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OZET

DOKTORA TEZI
SURDURULEBILIR ULASIMIN SOSYAL BOYUTUNDA
BiSIKLETIN YERI
Sedef ERYIGIT

Selcuk Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dal

Damisman: Yrd. Dog. Dr. I"Jmmiigiilsiim TER
2012, 293p Sayfa

Jiiri
Yrd. Doc¢. Dr. Ummiigiilsiim TER
Yrd. Dog. Dr. Kevser USTUNDAG
Yrd. Dog. Dr. Oguz OZBEK
Dog. Dr. Hiilagii KAPLAN
Yrd. Do¢. Dr. Rahmi ERDEM

Son yillarda artan bireysel motorlu ulasimin dogal ve yapilasmis gevre lizerindeki olumsuz
etkilerinin kent ve kentlinin giindeminde olduk¢a yogun bir sekilde yer almasi, siirdiiriilebilir ulagim
sistemlerinin planlanmasi gerekliligini ortaya koymustur. Kentsel ulasim sorunlarina gelecek kusaklar
da gozeterek kalici ¢6ziim saglamayi amaglayan siirdiiriilebilir ulasimin 6nemli ¢aligma alanlarinin birini
de bisiklet ulasiminin desteklenmesi olusturmaktadir. Ancak, giiniimiize degin siirdiiriilebilir ulasima
yonelik yapilan calismalarda kullanicilarin goz ardi edilmesi ve siirdiiriilebilir ulagimin planlama
asamasinda sosyal boyutun ve kullanicilarin gz ardi edilmesi, bisiklet kullanimimin benimsenmesini ve
ulasimin dengeli bir sistem sunmasina engel olusturmaktadir. Bisiklet kullaniminin siirdiiriilebilir
ulagimin saglanabilmesi igin temel kaynak ve itici bir gii¢ olmasi nedeniyle, bisiklet ulasimina yonelik
kentlilerin davrans sekilleri siirdiiriilebilir ulasim planlamasinin sosyal boyutu igin belirleyici olmaktadir.

Daha dengeli, saglikli ve siirdiiriilebilir kentsel gelismenin saglanabilmesinde en 6nemli arag
olan bisiklet ulagiminin siirdiiriilebilirlik ilkelerinden sosyal boyut ¢ercevesinde planlamak hedefi, bu tez
calismasinin temel arastirma konusudur.

Bu calisma ile amaglanan; siirdiiriilebilir ulagimin sosyal boyutunun bisiklet kullanimi1 {izerine
etkilerini ortaya koymak ve bisiklet ulagiminin siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyutu ve ilkeleriyle
degerlendirilerek, kentlerde herkese esit ve giivenli ulasgim imkdninin taninmasi ve kentsel yasam
kalitesinin arttirllmasina yonelik Onerilerin gelistirilmesidir. Arastirmanin konusu, Konya kenti bisiklet
ulagimidir. Arastirmanin kapsamini; siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyut gostergeleri esliginde (esitlik,
erigilebilirlik, saghik wve giivenlik, bireysel sorumluluk, biitiinciil planlama, kiiltiirel degerler ve
aligkanliklar) bisiklet ulagiminin gelistirilmesi olusturmaktadir.

Bu g¢alismanin 6zgiin karakteri; slirdiiriilebilir ulagimin sosyal boyutunun bisiklet ulasiminda
irdelenerek, Konya kenti orneginde, farkli toplumsal gruplari igeren sosyo-kiiltiirel ve mekansal
boyutlarinin bulundugu ve katilimin anahtar faktdr olarak dne ¢iktig: siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyut
stirecini tanimlamasidir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasi, Bisiklet Ulasimi, Tutum
Analizi, Konya
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ABSTRACT

Ph.D THESIS

THE ROLE OF BICYCLE USE IN SUSTAINABLE TRANSPORTATION'S
SOCIAL DIMENSION
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THE GRADUATE SCHOOL OF NATURAL AND APPLIED SCIENCE OF
SELCUK UNIVERSITY
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2012, 293 Pages
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Assoc. Prof. Dr. Hiilagii KAPLAN
Asst. Prof. Dr. Rahmi ERDEM

The fact that negative effects of increased individual motorized transportation on natural and
structured environment has been intense on city and citizen agenda, has propounded the necessity of
sustainable transportation system planning. One of the important fields of sustainable transportation
intending to provide permanent resolutions for urban transportation problems by pursuing future
generations is the support for bicycle transportation. However, ruling out users in studies about
sustainable transportation that have been conducted so far and ignoring users and social dimension of
sustainable transportation in planning stage has caused bicycle use disapprobation and constitutes an
impediment on transportation about presenting a balanced system. Owing to the fact that bicycle use is a
main source and a propellant power for sustainable transportation, patterns of behaviors of citizens toward
bicycle transportation becomes determinative for social dimension of sustainable transportation planning.

The most significant tool in procurement of a more balanced, healthier and more sustainable
urban development, bicycle use of sustainability principles generates the aim and the search of this thesis.

The aim in this study is to propound the effects of social dimension of sustainable transportation
on bicycle use and to evaluate bicycle use with this social dimension of sustainable transportation and
principles and accordingly to make suggestions on increase of urban life quality and on equal, safe
transportation facilities in cities. The subject of the study is Konya city bicycle transportation. The scope
of the study consists of development of bicycle transportation in company with social dimension
indicators (equality, accessibility, health and safety, individual responsibility, holistic planning, cultural
values and habits).

Original texture of the study is the specification of social dimension of sustainable transportation
that shows itself as a key factor in participation, spatial and socio-cultural dimensions including different
social groups by researching bicycle transportation in Konya city sample.

Key Words: Transportation, Sustainable Transportation Planning, Bicycle Transportation,
Analysis of Attitudes, Konya
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1. GIRIS

Tarih boyunca ilk yerlesmelerin kurulmasindan giliniimiiz metropollerin
olusumuna kadar gecen siire¢te insanlarin kentsel ihtiyaclarinin karsilanmasinda en
temel konulardan birisini ulasim olusturmaktadir. Vuchic (1981) ulasimi, “tarihsel siireg
icerisinde karmasik etkilesimlerin {iriinii olan insan yerlesmelerinin kurulmasinda,
sekillenmesinde ve biiylimesinde temel gii¢lerden biri” olarak ifade etmektedir.

Endiistri donemi oOncesinde kentler ice doniik, tek merkezli ve yaya erisimi
Olgeginde iken yeni teknolojilerin gelismesiyle birlikte ozellikle 18. yiizyilda
sanayilesme siirecinde gelisen fordist {iretim bigimi kentlerin sinirlariin genislemesine
neden olmustur. Sanayi ve teknolojideki hizli degisimle birlikte kentsel alana dogru
gelisen hizli gb¢, kentlerde hizmetler sektoriinden, kiiltiirel yapiya, arazi kullanimindan
ulagim agina kadar bir¢ok alanda degismeleri hizlandirmistir.

Kentlerde yasanan hizli degisim siirecinin olumlu ve olumsuz yonleri
tartisilirken, lizerinde yasanilan diinyanin tek oldugunun ve kaynaklarimin biiylik bir
hizla tiiketildiginin farkina varilmis ve bu tiiketimin engellenmesi konusunda
calismalara baglanmistir. Bu c¢alismalar sirasinda siirdiiriilebilirlik kavrami ortaya
cikmistir. “Toplum ve doga arasinda sosyal olarak sekillenen iliskilerin uzun vadede
yasamasinin saglanabilmesi” olarak tanimlanan siirdirilebilirlik, bir toplumun,
ekosistemin ya da stirekliligi olan herhangi bir sistemin islerini kesintisiz, bozulmadan,
asirt kullanimla tiilketmeden ya da sistemin yasama bagli olan ana kaynaklara asiri
yiiklenmeden siirdiirebilmesi yetenegidir (Anonim 1996/a).

Yasanan kiiresel sorunlarla birlikte hizla benimsenmesi gereken siirdiiriilebilir
kalkinma kavrami, ilk olarak “Brundtland Raporu (1987)” olarak bilinen “Ortak
Gelecegimiz” adli yayinla giindeme gelmistir. Rapora gore; siirdiiriilebilir kalkinma
kavrami; bugiiniin ihtiyaclarin1 karsilarken gelecek nesillerin ihtiyaglarini karsilamak
icin kullanacaklar1 kaynaklar: tehlikeye atmadan kalkinmay1 anlatmaktadir.

Yukarida agiklanan tanimlara gore siirdiiriilebilir gelisme ekonomik ve c¢evre
arasinda esglidiimii saglarken toplumsal gelismenin de saglanabilmesini 6ngdrmektedir.
Bu c¢cercevede siirdiiriilebilir gelismenin  ekonomik siirdiiriilebilirlik, sosyal
stirdiiriilebilirlik ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik olarak tanimlanabilecek {i¢ bileseninden
sozedilmektedir. Bu boyutlardan birincisi ekonomik sermayenin istikrarini, ikincisi
katilim ve giiclii bir sivil toplumu, tiglinciisii ise insan gereksinimlerini karsilayan, dogal

kaynaklarin korunmasim1 saglayan ve insan refahini yiikseltmeyi icermektedir.



Siirdiiriilebilir gelismeyi olusturan cevresel, sosyo-kiiltiirel ve ekonomik bilesenler
siirekli etkilesim halinde olup birbirlerini tamamlamakta ve tanimlamaktadirlar
(Blowers 1997, Reboratti 1999, Sachs 1997).

Kentlerin sinirlariin gelismesi ve artan niifusla birlikte erisime olan taleplerin
artmast  sonucunda, kisilerin ve esyalarin kentsel fonksiyonlara erigiminin
stirdiiriilebilirlik ilkeleri ¢ercevesinde saglanmasi ile siirdiiriilebilir ulasim kavrami
giindeme gelmistir.

Black (2003) siirdiiriilebilir ulasimi; “bugiinkii ulasim ve hareketlilik ihtiyacini
karsilarken gelecek nesilleri bu olanaklardan mahrum etmeden karsilamasini
saglamaktir” seklinde tanimlamaktadir.

OECD’nin Vancouver Konferansi’'nda dagittig1 bildirgede siirdiiriilebilir ulagim
“halk sagligin1 ve ekosistemleri tehlikeye atmayan, kisilerin hareketlilik ihtiyaglarini
karsilayan (a) yenilenebilir kaynaklar1 yenileme oranlarindan daha diisik miktarlarda
kullanan, (b) yenilenemeyen kaynaklari, yerine konan yenilenebilir olanlarin gelisim
hizindan daha diisiik miktarlarda kullanan ulasim tiirii” olarak tanimlanmistir (Anonim
1996/b).

Diinya Saglik Orgiitiine gére siirdiiriilebilir bir ulasim sisteminin nitelikleri;

« Insanlara, mekanlara, mallara ve hizmetlere giivenlikli, ekonomik olarak
katlanilabilir ve toplumsal olarak kabul edilebilir nitelikte erisim saglamas;

« Saglk ve ¢evre kalitesi acisindan genel olarak benimsenen hedefleri
karsilamast;

» Ekosistemin biitiinliigii agisindan kritik ytiklerin ve diizeylerin agilmasindan
kaginarak ekosistemleri korumasi;

« Iklim degismesi, ozon tabakasinin yipranmasi ve kalic1 organik kirleticilerin
yayilmasi dahil olumsuz kiiresel olgular1 daha da agirlagtirmamasi seklinde belirtilmistir
(Anonim 2004).

Stirdiiriilebilir gelismede oldugu gibi, siirdiiriilebilir ulasim da; ekonomik
stirdiiriilebilirlik, cevresel siirdiiriilebilirlik ve sosyal siirdiiriilebilirlik olarak {i¢ ana
baslikla degerlendirilmektedir (Easterly ve Kraay 1999).

Stirdiiriilebilir kentsel ulasim programi kapsaminda, kentsel ulasim sistemleri,
arazi kullanimi, ekonomiklik ve ¢evre konular1 biitiinlesik olarak ele alinmis ve yaya-
bisiklet ulagiminin 6nemi tizerinde durulmustur (Anonim 2009/a).

Yarmin kentleri projesi raporunda belirtilen siirdiiriilebilir ulasim planlamasinin

saglanabilmesinin; yaya, bisiklet ulasiminin arttirilmasi, otomobil kullanimina olan



talebin azaltilmasi i¢in fiyat politikalarmin gelistirilmesi ve giiclii toplu tasim aglarinin
olusturulmasi ve ulagim talep yonetimi ile miimkiin oldugu belirtilmektedir (Anonim
2003/c).

Diinya genelinde siirdiiriilebilir ulasimin saglanabilmesinde motorsuz ulagimin
benimsenmesi goriisii hakim olmaktadir. Bu kapsamda bisiklet ulasimi siirdiiriilebilir
ulasim igin itici giic durumundadir. Bisiklet ulasiminin kentlerde benimsenmesi ve
kullaniminin arttirilmasi iilkemiz kentlerinin sosyal yapisi ile iligkilidir. Bu nedenle
kentlerde siirdiirtilebilir ulagimin saglanabilmesi i¢in sosyal siirdiiriilebilirlik ilkeleri

kapsaminda bisiklet ulagiminin irdelenmesi gerekmektedir.

1.1. Problem Tanimi ve Temel Sorunlar

Birinci Diinya Savasi sonrasinda hiz kazanan endiistrilesme ve hizli niifus artis
ile birlikte kentsel alanlarda kisilerin ve esyalarin hareketliliginin ve motorlu arag
sahipliliginin artmas1 sonucunda karayollari, ulasimda birincil kullanim alani olmaya
baslamistir.

Endiistri ¢agi ile birlikte, bireysel otomobilin seri iretimine ve dagitimina
gecilmesi otomobili giinliikk hayatimizin 6nemli bir pargasi haline getirmistir. Otomobil
sahipliligi ve otomobil ile ulasim olanagi kullaniciya pek ¢ok firsat ve agik yararlar
saglamakla birlikte, sagladig: yararlar, herkesi etkileyen zarar ve kayiplarla kisa siirede
dengelenmektedir. Bireysel motorlu ulasimin artmasiyla birlikte, bireylere sagladigi
avantajlarinin yaninda, c¢evreye, topluma ve bireylere olan olumsuz etkilerinde hizla
artts meydana gelmektedir. Otomobil sayisinin artmasiyla birlikte glindeme gelen
ulagim sorunlarinin ¢oéziimii i¢in kentler iki yaklagimdan birini se¢mek zorunda
kalmaktadir. Bu segenekler;

1) Bireysel motorlu ara¢ kullanimini, hizla biiyliyen talepleri karsilamak
amaciyla daha fazla gelistirmek, buna yatirim yapmak ve bireye odakli yapilandirmaya
gitmek,

2) Otomobil ve diger motorlu bireysel tasitlardan kaynakli trafigin her
zamankinden daha hizli biiyiime gdsteren egilimini degistirmek icin yeni diizenlemeler,
tasarimlar ve planlar hazirlamaktir.

Ulasimdaki geleneksel anlayis bireysel motorlu tasitlar i¢in daha fazla altyap:
yatirimlarin  yapilmasina ve mekanin verimsiz kullanilmasmma neden oldugu

gorilmektedir. Bunun sonucunda da c¢evrenin tahrip olmasi, trafik sikisikliklarinin



artmast, kentin sosyal ve ekonomik agidan zararlara ugramasi kaginilmaz olmaktadir.
Karayolu ulagiminin kent igerisinde birincil 6neme sahip olmasi sonucunda motorlu
tagit kullannminin neden oldugu sosyal, ¢evresel ve ekonomik sorunlar, kentler ve
kentliler icin tehlikeli boyutlara ulastigi goriilmektedir. Sosyal acidan; ulagimda
herkesimden kisiye esit haklarin verilmemesi, erisilebilirlik, giivenlik, ulasimda
biitiinciil planlama anlayisinin benimsenememesi, kiiltiirel degerler ve aligkanliklara
yonelik  diizenlemelerin  olmamasi, kisilerin  bireysel sorumluluklarini  yerine
getirememesi, ¢evresel agidan; hava kirliligi, giiriiltii, dogal hayatin ve ¢evrenin kentsel
cevre olusturma amaci ile yok edilmesi; ekonomik agidan ise; geri doniisii miimkiin
olmayan enerji tiikketimi ile ulasim maliyetinin yiiksek olmasi gibi sorunlar ortaya
¢ikmaktadir.

Trafik kazalarinin ve trafikteki bekleme siirelerinin arttig1 ulasim sorunsalina,
ulagim aglarmin belirlenmesinde ekolojik denge ve ¢evre korumasina yonelik kararlarin
gelistirilmemesi, ulasimin neden oldugu hava ve giiriilti kirliligi, sosyal kirlilik, trafik
kazalarindaki artis ve ulasim planlar ile kent planlarinin biitiinlestirilmemesi, ulasim
planlarinda bisiklet kullanimina Oncelik verilmemesi, arazinin yanlis kullanilmasi
sonucunda enerjinin verimli kullanilmasina olan ihtiyag¢ artmaktadir.

Bu noktadan hareketle, daha kontrollii, saglikli ve sirdiiriilebilir kentsel
gelismenin saglanabilmesinde en 6nemli ara¢ olan bisiklet ulasimini stirdiiriilebilirlik
ilkelerinden sosyal boyut cer¢evesinde planlamak hedefi, bu tez ¢alismasinin arayisini
olusturmaktadir.

Yapilan literatiir arastirmalari sonucunda, bisiklet kullanicilart siirdiiriilebilir
ulagim planlamasindaki temel kaynak olabilmektedir. Bu durumda bisiklet
kullanicilarinin memnuniyet diizeyi, siirdiiriilebilir ulasim planlamasinin sosyal boyutu
icin itici bir gli¢ durumundadir. Kullanici memnuniyetinde kullanicilara esit haklarin
verilmesi, erisebilirlik, alanin saglik ve gilivenlik agisindan uygunlugu, kentsel yasam
kalitesi ve bireysel sorumluluklar siirdiiriilebilir ulagimin sosyal boyutunun
belirleyicileridirler.  Bu  belirleyicilerin ~ alanda  saglanamamas1  kullanici
memnuniyetsizligine  yol agacagindan ulasimin  siirdiiriilebilirligine  imkan
tantyamamaktadir.

Glinimiizde hazirlanan ulasim planlama c¢alismalarinda siirdiiriilebilirlik
Ol¢iitlerinin (gevresel, ekonomik ve sosyal) biitiinciil olarak degerlendirilmemesi ve

geleneksel ulasim planlama yaklagiminin siirdiiriilmesi, ulasimda 6ncelikli haklara sahip



olmast gereken bisiklet kullanicilarinin kent i¢i hareketliligini ve memnuniyetini

olumsuz yonde etkilemektedir.
Calismay1 Yonlendiren Temel Soru

e  Siirdirilebilir ulasimin saglanmasinda en temel unsurlardan biri olan

bisiklet ulagimi ile siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyut ilkeleri iliskili midir?
Tez Kapsamindaki Yardimct Sorular

e  Siirdiiriilebilir kentsel gelismede ulagimin rolii nedir?

e Kentsel ulasim planlamasinda siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyutu ele
aliniyor mu?

e Siirdiiriilebilir ulasim bilesenlerinin biitiinciil olarak ele alinmasi bisiklet
kullaniminda artig saglayabiliyor mu?

e Bisiklet planlari ile kent planlar1 biitiinciil olarak degerlendiriliyor mu?

e Kentlerde siirdiiriilebilir ulagimin saglanabilmesi igin uygulanan bisiklet
planlarinda sosyal yapiya dikkat ediliyor mu?

e Bisiklet ulasimi herkese esit kullanma haklarini sagliyor mu?

e Yapilan bisiklet yollar1 bisiklet kullananlarin giivenligini sagliyor mu?

e Bisiklet yollarinin yapilmasi bisiklet kullaniminda artis sagliyor mu?

e Ulasim planlarinda halk katilimmin saglanmasi bisiklet kullanimim
arttirryor mu?

e Halkin siirdiirtilebilirlik konusundaki biling seviyesinin bisiklet kullanimi
iizerinde etkinligi var mi1?

e Toplumun kiiltiir yapis1 ve aligkanliklariin bisiklet kullanimi iizerinde
etkisi var m1?

e Bisiklet ulasiminda erisilebilirlige dikkat ediliyor mu?

1.2. Cahsmanin Amaci, Onemi ve Hipotezler

Bir kentin yakin gelecegini ve daha ilerisini gérebilmek ve bu dogrultuda kentin
saglikl bir sekilde gelisimini saglamak icin gereken kararlari tiretmek kent planlamanin
baslangici olarak kabul edilmektedir. Bu baglamda, kentsel ulasim planlamas1 kentlerin

saglikli gelisebilmesi ve siirdiiriilebilir bir ¢cevre olusturulabilmesi icin lizerinde 6nemle



durulmasi gereken bir olgu olabilmektedir. Kentsel ulasim planlamasi ile sadece bir
kentin trafik akisi diizenlenmemekte, ayn1 zamanda kentin mimari kimligini olusturan
tim fiziksel doku ile bu dokuya hayat veren sosyal ve Kkiiltiirel faaliyetler de
olusturulabilmektedir.

Gliniimiiz ulasim planlama yaklagimlarinin/uygulamalariin siirdiirtilebilirlik
Olgiitlerinden (¢evresel, ekonomik ve sosyal) uzak, tasit odakli yaklagimin agirlikta
oldugu ve motorsuz (bisiklet) ulasim araglarinin planlama disinda tutuldugu
gorilmektedir. Diinyanin pek ¢ok kentinde siiriidiirlebilir ulasim ag¢isindan 6ncelikle
benimsenmesi gerekli ulagim tiirli olan bisikletliler i¢in ayrilmasi gerekli alanlarda hizla
otomobillerin egemenliginin arttigi dikkat ¢ekmektedir (Anonim 1987, Newman and
Kenworthy 1999).

Glinlimiize degin siirdiiriilebilir ulasima yonelik yapilan ¢alismalarda cevresel ve
ekonomik faktorler dikkate alinirken, ulasim kullanicilarinin g6z ardi edildigi, ulagimin
sosyal boyutunun degerlendirilmedigi goriilmektedir. Oysaki ulasim planlamasini
birincil derecede onemli kilan kullanicilardir. Bu nedenle giiniimiizde kullanicilarin
onemsendigi ve kentlerdeki sosyal boyutuyla birlikte degerlendirildigi ulasim planlarina
ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ulasimda sunulan hizmetlerin dogrudan kullanicilarla ilgili olmasi nedeniyle
stirdiiriilebilir ulagim ile sosyal boyut birbirinden bagimsiz disiiniilememektedir.
Siirdiiriilebilir bir ulasim politikasinin belirlenmesi, sosyal agidan bakildiginda kentte
yasayan her kesimden insanin hizmetlerden ve imkanlardan ayni oranda
faydalanabilmesini saglarken, yasam kalitesini de etkiliyerek cinsiyet, gelir durumu ve
yas durumuna gore gruplar arasindaki farklilasmanin ortadan kalkmasma ve daha
saglikli gevrelerin olusumuna katki saglayabilmektedir.

Diinya’daki mevcut ulasim sistemleri degerlendirildiginde; c¢evre kirliligi, yakat
problemi, trafik kazasi vb. bir¢ok riske ragmen, motorlu araclarin yiiksek oranda
istiinliigii ile karsilasilmaktadir. Gelismis ve gelismekte olan birgok iilkenin, bisiklet
ulagimi gibi alternatif ulasim metotlar1 ile bu duruma ¢oziim arayislart igerisinde
olduklar1 bilinmektedir.

Bu arastirmanin temel amaci; siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyutunun bisiklet
kullanimi tizerine etkilerini ortaya koymak ve bisiklet ulagiminin siirdiiriilebilir ulagimin
sosyal boyutu ve ilkeleriyle degerlendirilerek, kentlerde herkese esit ve giivenli bisiklet
ulasim imkanmin taninmasi ve bu sayede kentsel yasam kalitesinin arttirilmasina

yonelik Onerilerin  gelistirilmesidir. Calisma sonucunda ortaya konan oneriler;



stirdiiriilebilir ulagimin sosyal boyutunun bisiklet yolculuklarinda uygulanabilir olmasi
ve bisiklet kullaniminin arttirilmasi bakimindan yonlendirici nitelik tagimaktadir.

Arastirma kapsaminda, temel sorunlara kalici ¢6ziim yollarin1 ortaya koymak
amaciyla gelistirilen 6n gozlemlere ve literatiir arastirmasina dayali olarak gelistirilen
hipotezler asagida belirtilmistir.

Hipotez 1:

Bisiklet ulasiminin toplumda her kesimden kisiye hitap etmesi ve egitlik
ilkesinin degerlendirilmesi bisiklet ulasiminin tercih edilmesinde 6nemli olmaktadir.

Hipotez 2:

Toplumu olusturan her birey icin bisiklet kullanimina ayrilan alanlar adil bir
sekilde erisilebilir olmalidir. Gerek aktarmali gerekse tek tiir olarak bisikletin tercihinde
bu alanlara erisimde yasanan sorunlar siirdiiriilebilir ulagimin sosyal ilkeleri ile
celismektedir. Uygulanan bisiklet yollarinin erisilebilirliginin saglanmasi bisiklet
ulagiminin toplumun her kesimi tarafindan benimsenmesini saglamaktadir.

Hipotez 3:

Kentlerde, artan trafik karmasasi icerisinde bisiklet ulasimina yonelik saglik ve
giivenlik dnlemlerinin saglanmasi ve bisiklet kullanimimin saglik iizerinde yararlarinin
oldugunun bilinmesi bisiklet kullanimin1 arttirmaktadir.

Hipotez 4:

Cevrenin korunmast acisindan bisiklet ulagimina yonelik biling seviyesinin
yiikseltilmesi ve bu dogrultuda bireysel sorumluluklarin yerine getirilmesi ile bisiklet
kullaniminda artis saglanabilmektedir.

Hipotez 5:

Bisikletin  biitiinlesik ulasim planlamasi kapsaminda degerlendirilmesiyle
kullanim alan1 genigleyebilmekte ve bisiklet ulagimi artabilmektedir.

Hipotez 6:

Toplumun kiiltiirel degerlerinin ve aliskanliklarimin belirlenerek bisiklet
kullanimina yonelik diizenlemelerde degerlendirilmesi ulasimdaki aliskanliklar bisiklet
lehine degistirebilmekte ve bisiklet kullaniminda artisa neden olmaktadir.

Stirdiirtilebilir ulasimda kullanic1 profilinin ve gereksinimlerinin ele alinmasi
acisindan  Onem tasiyan bu c¢alisma, kentlerimizde bisiklet ulagiminin
stirdiiriilebilirliginin sosyal boyutunu olusturan esitlik, erisilebilirlik, saglik ve giivenlik,
bireysel sorumluluk, biitiinciil planlama ve kiiltiirel deger - aligkanliklar yaklasimlar ile

sinirlandirilmistir. Calisma kapsaminda Konya kentinde bisiklet kullanan gruplarin



yasadig1 sikintilar ve kullanim aligkanliklar, bisiklet kullanmayan gruplarin ise bisiklet
kullanmama nedenleri, diger ulasim tiirlerine bagimliliklart ve her iki grubunda kent
genelinde bisiklet kullanimina karsi tutumlari test edilmis ve bisiklet kullanilmasina
tesvik edecek Oneriler gelistirilmistir.

Tirkiye genelinde siirdiirilebilir ulasim adina yapilan c¢alismalarda sosyal
boyuta yonelik irdelemelerin yapilmamasindan dolayi, kentler motorlu ve 6zel araglarin
hakimiyeti altina girmis durumdadir. Bu calisma, Konya genelinde siirdiiriilebilir
ulagimin sosyal boyutunun bisiklet ulasimi agisindan irdelenmesi ve diger kentlere de
ornek olmasi bakimindan 6nem tasimaktadir. Ayrica, sosyal yapi analizinde sayisal
olmayan verilerin davranig ve tutum analizi yontemiyle sayisallastirilmasi bakimindan

da dnemlidir.

1.3. Cahsmanin Yontemi

Bu arastirmanin temel bilgi kaynagi, kentlerde siirdiiriilebilir ulagimin
saglanmast i¢in bisiklet ulasiminin sosyal boyut gostergeleriyle iliskisinin
tanimlanmasina iliskin literatiir arastirmasina ve Konya kentinde elde edilen verilere
dayanmaktadir. Bu arastirmanin temel 6gesini bisiklet kullanicilari olusturmakla birlikte
temelinde kentlerdeki hizla artan otomobil bagimliligini elestiren, daha yasanabilir ve
stirdiiriilebilir gelismenin saglanabilmesi i¢in siirdiiriilebilir ulasgimin irdelenmeyen
boyutu olan sosyal siirdiiriilebilirligi ele almaktadir. Bu baglamda ¢alismanin genel
cercevesini  siirdiiriilebilir  ulasim  planlamasi  ve ozellikle bisiklet ulasimi
olusturmaktadir.

Calisma kentsel ulagim sistemindeki bisiklet yolculuklarinin, kullanicilarin
istemleri dogrultusunda geligsmesi ve bisikletin esnek bir ulagim tiirii olmasindan dolay1
goreceli verileri igermektedir. Bu nedenle arastirma, niteliksel ve niceliksel metotlar
bir arada kullanan karma bir metodolojiye dayandirilmistir.

Calismanin  kurgusu “ulasim planlamasi” ile yasanabilir yerlesmelerin
olusturulmasinda temel araglardan biri olarak degerlendirilen siirdiiriilebilir ulasim
planlamasinin kuramsal ve kavramsal tartigmasi ile baglamaktadir. Arastirmada ulagim
planlama yaklagimmin degisim siiregleri incelenerek siirdiiriilebilir ulasim planlama
kavramina yonelik literatiir arastirmasi yapilmistir. Literatiir arastirmasinda, konunun
sinirlandirilarak kavramsal cercevenin hazirlanmasina yonelik olarak kitap, makale,

doktora ve yiiksek lisans tezleri ile birlikte konuyla iliskin raporlar ve Ornek



uygulamalar incelenmistir. Konu ile ilgili olarak siirdiiriilebilir ulagim planlamasi,
stirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyutu ve tutum analizine yonelik olarak kaynaklar ele
alimmustir. Ayrica, siirdiriilebilir ulasima yonelik yurt i¢i ve yurt disi ornekleri ele
alinarak, yasal ve yonetsel ¢ercevede ulusal ve uluslararasi platformlarin tartigsmalari
irdelenmistir.

Calismanin sonug boliimii ise, siirdiiriilebilir ulasim gergevesinde, sosyal boyut
gostergeleri cercevesinde bisiklet ulasimin gelistirilerek kentlerde daha saglikli,
yasanabilir ve siirdiiriilebilir gelismenin saglanmasina yonelik onerileri igermektedir.

Bireylerin davraniglari, yasam sekilleri, toplum igerisindeki konumlari ve
aligkanliklart ulagimdaki tercihlerini belirlemektedir. Dolayisiyla, siirdiiriilebilir
ulagimin saglanabilmesi i¢in bireylerin davranislarinin tespit edilmesi gerekliligi ortaya
cikmaktadir. Bu nedenle; kentlerdeki bireylerin sosyal yapi farkliliklarinin (egitim, is,
gelir durumu, engelli olma durumu vb) bisiklet kullanimina karsin davraniglarinin
Olciilebilmesi igin arastirmada tutum analizinden faydalanilmistir.

Tutum; “yasantilar ve deneyimler sonucu olusan, ilgili oldugu biitiin obje ve
durumlara kars1 bireyin davranislart lizerinde yonlendirici yada dinamik bir etkileme
giiciine sahip duygusal ve zihinsel hazirlik durumudur” (Inceoglu 2011). Tutum analizi
ise; bireylerin tutumlar1 ve davranislart hakkinda bilgi edinmek, davraniglar1 6nceden
kestirmek ve kontrol etmeyi saglayabilmektedir. Bireyler genellikle davraniglari ve
tutumlarina iliskin sorulara net/dogru cevaplar vermemesinden dolayr tutumlarin ve
davraniglarin 6lgeklenmesi oldukga giictiir. Bu nedenle bireylerle yapilan goriismelerde
hem davranis analizinin hem de gozlemlerin yapilmasi gerekmektedir (Tavsancil 2010).

Sirdiiriilebilir  ulasgimin ~ sosyal yapiya etkilerinin  degerlendirilmesinde
oOl¢iilebilir, hesaplanabilir, somut degerlerinin yaninda 6l¢iilemeyen ancak algilanabilen,
soyut degerlerin de Oncelikle ele alinmasi gerekliliginden dolayr bu arastirma, kentte
yasanan sorunlara saglikli ¢oziim Onerilerinin {iretilebilmesi agisindan onem
tasimaktadir.

Bisiklet kullanimi bireylerin sosyal durumlarina ve aliskanliklarina gore
degiskenlik gosterebilmektedir. Tez kapsaminda, sosyal siirdiiriilebilirlik ilkeleri ile
bisiklet ulasgiminin iligkisini ortaya koyarak, kentlerde sadece bisikleti kullananlarin
degil, bisikleti tercih etmeyen gruplarin da bisiklete yoOnlendirilmesini saglayan
Onerilerin gelistirilmesi hedeflenmistir. Calisma kapsaminda, siirdiiriilebilir ulasgimin
sosyal boyutunun degerlendirilmesinde OECD’nin 1996 yilinda Vancouver
Konferansinda belirlemis oldugu;



Esitlik,

Erisilebilirlik,

Saglik ve giivenlik,

Bireysel sorumluluk,

Biitiinciil planlama,
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Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar kriterleri ele alinmistir.

Bisiklet kullanicilarinin 6zellikleri sayisal olarak Olgiilebilen ve Ol¢iilemeyen

(algtya dayal1) verileri icermektedir. Bu nedenle arastirmanin veri toplama asamasinda

mekansal olarak 6l¢iilebilen veriler disinda, 6l¢lilemeyen veriler de sayisallastirilmistir.

Cizelge 1.1°de siirdiirtilebilir ulasimin sosyal boyutuna iliskin ilkeler ortaya

konarak 6l¢iim kriterleri verilmis ve bir degerlendirme matrisi olusturulmustur.

Cizelge 1.1. Sosyal siirdiiriilebilirlik ilkelerinin &l¢iim kriterleri

Sosyal Siirdiiriile bilirlik

Olgiilebilir
(Mekansal)

Olgiilemeyen
(Mekansal Olmayan)

Olgiim teknikleri

Esitlik

*

Bisiklet kullanmmda yas, cinsiyet, gelir durumu, meslek, egitim ve yolculuk
mesafelerinin etkinliginin Slgiilebilmesi i¢in bireylere anket uygulanmustir.

Erisilebilirlik

Bisiklet yollarmm kentsel fonksiyonlara —erigiminin hesaplanabilmesi saysal
haritalardan faydalanilmugtir.
Ayrica, kent merkezine erisim saglayan bisiklet yolunun bulunup bulunmamasi, bisiklet
yollarmm yeterli, bisiklet yollarmm siirekliliginin olup olmamasi sorunlarmm bisiklet
kullanimindaki etkilerini lgmeye yonelik anket yapilmugtir

Saglik ve Giivenlik

Alanda yapilan gozlemlerden faydalaniinstir.
Ayrica, bireylerin saglikh bir ulagm tiiriiniin tercihinde biling seviyelerinin bisiklet
kullanmindaki etkinligini, tagit ve yayalarmm bisikletlilere kargi tutumunu ve trafik|
kurallarma uyma durumlarmm, sosyal denetim ve toplum giivenliginin bisiklet|
kullammindaki etkinliginin tespit edilebilmesi igin anket uygulannmustir.

Bireysel Sorumluluk

Bireylerin ¢evreci, ekonomik olmasindan ve kisa mesafeli yolculuklarda tercih
edilebilecek tiir olmasmndan otiirii bisiklet kullanmi konusunda biling seviyelerini
dlgmek ve bu konuda bireysel sorumluluklarmi yerine getirme durumlarmm tespiti igin
anket uygulanmugtir.

Biitiinciil Planlama

Kent planlari ile bisiklet planlarmn bitiinciilligini  Slgmeye  yonelik resmi
kurumlardan elde edilen haritalardan ve alanda yapilan gézlemlerden faydalamimgtr.
Ayrica, bisiklet park yerlerinin talebe uygun, altyapmm yeterli olup olmadigmmn ve
kavsaklarda bisiklete yonelik uygulamalarm bulunmamasmmn bisiklet ulasimmndaki
etkinliginin ortaya konulabilmesi i¢in anket yapimustir.

Kiiltiirel Deger ve
Aliskanliklar

Bisiklet kullananlarmm ne kadar siiredir bisiklet kullanma alskanhgnm bulundugunu,|
mevsimsel etkilerden etkilenme durumlarmi, giinliik yolculuk amaglarma gore tercih|
edilen ulagm tiiriiniin tespiti, ailede kendilerinden baska bisiklet kullanma aliskanlignmn|
bulunup  bulunmadigmi, otomobil sahipliliginin bisiklet kullanimmndaki etkilerini,
toplumun bisiklet kullanimma karsi tutumlarmi ve kisilere mutluluk hissi vermesinden|
otiirti bisiklet kullanlmasma yonelik egilimlerin dlgiilebilmesi igin anket yapilmugtir.

Metodolojik siirecin ikinci asamasini alan ¢alismasi olusturmaktadir. Calismada

orneklem alan olarak Konya kent merkezi secilmistir. Konya kentinin metropoliten bir

kent Ozelligi gOstermesi, otomobile olan bagimlilikla birlikte, ulasim adina yapilan

yatirimlarin son 10 yilda artmasi, lilkemizde bisiklet kullaniminin en yogun oldugu il
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olmasi, bisiklet yollarin yapimina yonelik yatirimlarin son donemde hiz kazanmas,
kent topografyasinin bisiklet kullanimina elverigli olmast ve kentin bir ¢ok odak
noktasinin bisiklet ile erisim mesafesi i¢cinde bulunmasi 6rneklem alanin se¢iminde
etkili olmustur.

Alan ¢alismast;

¢ Bisiklet kullaniminin gézlenmesi ve fotograflama,

¢ Bisiklet kullanan grubun yasadiklar1 sorunlara, bisiklet kullanmayan grubun
kullanmama nedenlerine ve her iki grubunda toplumdaki bisiklet kullanim1 konusundaki
goriislerine yonelik anket ve goriismelerin yapilmasi,

e Kentsel ulagim planlarmin, bisiklet planlarmin ve bisiklete yonelik
uygulamalarin degerlendirilmesi,

e Konya Biiyiiksehir Belediyesi ve TUIK’den elde edilen veriler ile konuya
iligkin makale, dergi, kitap, tez ve internet taramalarindan toplanan bilgi, belge, fotograf
ve projelerin incelenmesi ile gergeklestirilmistir.

Tezde izlenen yonteme iliskin akis semast Cizelge 1.2.’de verilmistir.



Cizelge 1.2. Tezde izlenen siirece iliskin akis semast
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1.4. Calismanin Kapsami

Calisma kapsaminda; 2. Diinya Savasi sonrasinda hiz kazanan kentlesmeye bagl
olarak glindeme gelen siirdiriilebilirlik kavraminin kentlerimizdeki en etkin
araclarindan biri olan siirdiiriilebilir ulasim planlamasinin sosyal boyutunun bisiklet
ulagimi tizerindeki etkileri incelenmistir. Calismanin;

v/ Birinci béliimiinde, problemin tanimi ve temel sorunlar, ¢alismanin amaci ve
Onemi, tez calismasinin yontemi ve ¢alismada belirlenen hipotezler tanimlanmustir.

v’ Ikinci béliimde, literatiir arastirmasi1 sonucunda siirdiiriilebilir ulasima yonelik
tanimlara yer verilmesi ve siirdiiriilebilir ulasimda sosyal yapimin gelistirilmesine
yonelik olarak politikalarin belirlenmesi, siirdiiriilebilir ulasim-sosyal yapi iliskileri, bu
iligkilerin kurgulanabilmesi i¢in planlama ilkelerinin ortaya konmasi ve bu ilkelerin
bisiklet ulagimu ile iligkinin kurgulanmasi yapilmstir.

v Uciincii boliimde, literatiir arastirmalarmin  degerlendirilmesi sonucunda
stirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyutunda bisiklet kullaniminin irdelenmesine yonelik
orneklem se¢im yontemi, alanda uygulanan anket ve degerlendirme matrisleri
aciklanmugtir.

v' Dérdiincii boliimiinde, 6rnekem alan olan Konya kentindeki ulasim planlama
calismalar siirdiirtilebilir ulasimin sosyal boyut ilkeleri ¢ercevesinde irdelenmistir. Alan
caligmasinda bisiklet kullananlar ve kullanmayanlar olmak tizere iki grupta 1000 anket
uygulanmistir. Calismada segilen drneklem alanin alansal analizi, deneklerin sosyal ve
ekonomik durumunun bisiklet kullanimina etkileri incelenmistir. Ayrica, bisiklet
kullanmayanlarin ~ kullanmama  nedenlerinin,  bisiklet  kullanimma  yodnelik
beklentilerinin, ulasimda ara¢ kullanim aligkanliklarinin ve alandaki ulagim planlama
caligmalarinin sosyal yapiya etkilerinin tespiti i¢in bisiklet kullanmayan gruplarin
sorunlariin belirlenmesine, bisiklet kullanan gruplarin ise kullanimdan kaynakli
sorunlarin tespitine yonelik anket c¢alismasi yapilmistir. Her iki grubunda kent
genelindeki bisiklet kullanimu ile ilgili diisiinceleri tespit edilmistir. Bu boliimde anket
caligmasinin yanisira gozlemlerden faydalanilarak siirdiiriilebilir ulasimim sosyal
boyutunun ilkeleri ile bisiklet ulagiminin iligkileri irdelenmistir.

v’ Besinci ve son boliimde ise hipotezlerin degerlendirilmesi yapilarak bisiklet

ulagiminin gelistirilmesine yonelik oneriler ortaya konmustur.
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1.5. Literatiir Ozeti

Ustiindag (2002) “Insan Merkezli Biitiinlesik Kentsel Ulasim Planlama Modeli”
isimli doktora tezi kapsaminda, ara¢ odakli ulasim planlama sorunsalina dikkat ¢cekerek
sorunun ¢ok boyutlu ve disiplinler arasi 6zelligini belirtmistir. Calismada, insan
merkezli ulagim planlamasinin 6nemi ortaya konularak, yaya-arag birlikteliginin dengeli
ve uyumlu olarak ¢6ziimlendigi kavramsal bir model onerilmistir. Modelin en 6nemli
temelleri siirdiiriilebilirlik, hak¢alik ve yasanabilirlik ilkeleridir. Modelin kurgulanma
asamasinda Olciilebilir, somut, hesaplanabilir girdilerin yaninda o6l¢iilemeyen, soyut,
algilanabilir girdilere de 6nem verilmistir. Aragli ulagim tiirlerini ulasim planlamasindan
dislamak degil, biitiinlesik ulagim yaklasimiyla sosyal, fiziksel, ekonomik, kurumsal ve
cevresel dengenin yaratilmasi ¢caligmanin amacini olusturmaktadir.

Zorlu (2008) “Planlamada Belirsizlik Sorunu: Ulasim Planlamasinda Yolculuk
Talebi” isimli caligmasinda, mekansal planlama kararlarinin kentlerde yasanan
sorunlara yonelik politikalarin gelistirilmesine yonelik olmasinin yaninda, uzun dénemli
kestirim, beklenti ve kurgulari da igermesinin onemine dikkat ¢ekmistir. Kentlerde
yasayan niifusun ¢alisma, egitim, barinma ve dinlence gereksinimleri sonucunda ulasim
taleplerinin artmasi ve uzun donemde ulasima yonelik kararlarda yasanan talep
kestirimindeki hatalarin ulasim maliyetlerini artirmasina ve iilke ekonomisinde neden
oldugu zararlara dikkat cekilmektedir. Ulasimda yasanan belirsizliklerin kentlerin
demografik, sosyal ve ekonomik yapisina yansiyan hatalar tespit edilmistir. Calismada,
bu sorunlarin ¢6ziimiine yonelik uzun donemde ulasim talep kestirim modelleri
olusturulmustur. Modelde ulasima yonelik igsel-digsal belirsizlikler tespit edilmistir.
Bunun yaninda kisiye gore ulasim talebi degisebileceginden 06znel belirsizliklerde
model girdisi olarak kullanilmistir.

Kirier (2003), “Avrupa Birligi’'ne Ve Tiirkiye'de Cevre Ve Ulagtirma Sektor
Politikalarimin  Biitiinlestivilmesi Ve  Uygulamalarin  Karsilastirilmali  Olarak
Incelenmesi” isimli ¢aligmasinda ulasimim 6zellikle gevresel problemleri arttirdigina
dikkat ¢cekmistir. Bu sorunun ¢evresel faktorlerin ulagtirma politikalarina ve karar verme
mekanizmalarma etkin bir sekilde entegrasyonun saglanmasi ile azaltilabilecegini
belirtmistir. Ulusal ve Uluslararas1 Platformlarda yapilan stirdiiriilebilir ulasima yonelik
alinan kararlarm incelendigi calismada, Avrupa Birliginde ve Ulkemizde cevresel

faktorlerin ulagtirma sektdriine entegrasyonu konusundaki uygulamalar ve teknik
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yaklasimlar belirli ¢evresel gostergelere dayanarak ve c¢evrenin ulastirma sektoriine
entegrasyonunda gelinen asamalar karsilikli olarak degerlendirilmistir.

Acar (2007), “Trafik Ve Ulasim Konularinda Kanilar Ve Gergekler”, isimli
caligmasinda, agirlikli olarak gelismekte olan iilkelerde, politik kaygilardan dolay1
“kamu istekleri” dogrultusunda ¢ézliimlenmeye calisilmasinin sorunlarina deginmistir.
Toplumdaki eksik ve yetersiz bilgiden kaynaklanan, ger¢eklerden uzak “kanilar”, hatali
“kamu istekleri” nin olusmasindaki etkinlige deginerek, ¢alismada politik karar verme
siirecini etkileyip tetikleyen, bir anlamda “politik irade” yi yonlendiren toplumdaki
hatal1 “kanilar” dan dogan “kamu istekleri” ele alinmis ve bu hatali isteklerin karsisinda
gerceklerin neler oldugu vurgulanmastir.

Jeon (2007), “Incorporating Sustainability Into Transportation Planning And
Decision Making: Definitions, Performance Measures, And Evaluation”, isimli doktora
tezi, sirdiiriilebilirlik kavrami ile ulasim planlama kavramlarmin birlestirilmesinde
literatlire 6nemli bir katki saglamaktadir. Calismada ilk olarak, ulasim planlamasinin
uygulama asamasinda, karar verme ve siirdiiriilebilirlik agisindan ulasim sistemleri ele
alinmustir. ikinci olarak ulasim sistemlerinin siirdiiriilebilirligi ele alinarak ulagim ve
arazi kullanim planlariin rekabet sonuglarin1 degerlendirmek igin entegre bir gerceve
Onerilmistir. Calismada, siirdiiriilebilir planlamada ulasim sistemleri igin gereken
ekonomik kalkinma ve sosyal yasam kalitesinin arttirilmasi hedeflenmistir. Bu
dogrultuda, ulagim sistemlerinin siirdiirtilebilirligi i¢in degerlendirme yontemleri, karar
verme ve siirdiiriilebilirlik diisiincelerini igeren bir cerceve onerilmistir. Onerilen
cerceve ulagim planlamasinin yani sira stirdiiriilebilirlik diistincelerini de iceren 6nceden
belirlenmis hedefler i¢in planlarinin hazirlanmasinda karar vericilerin katkilarini
vurgulamaktadir. Ornek alan calismasinda Atlanta Metropoliten Bolgesi verileri
kullanilarak ulasim planlar1 degerlendirilmistir. Calismada kullanilan Cok Olgiitlii Karar
Alma Yontemi (Multiple Criteria Decision Model) ile siirdiiriilebilirlik temelinde
bolgesel hedefler ve oOncelikler iizerine kurulu bir bireysel performans Ol¢iimii
saglanmistir.

Krynauw ve Cameron (2003), “National Land Transport Key Performance
Indicators (KPI’s) As A Measurement Of Sustainable Transport: Are We Measuring
The Right Things?”, isimli ¢alismalarinda, stirdiiriilebilir ulasimin saglanabilmesi igin
performans 6l¢iimii kadar ulasim konusundaki karar vericilerinde planlamasi gerekliligi
tizerinde durmuglardir. Calisma temelde gelismekte olan iilkelerde siirdiiriilebilir

ulasimin saglanabilmesinde performans ol¢iimii kadar karar alma arasinda baglanti
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kurmayr amaglamaktadir. Oncelikle geleneksel ulasim planlamasi ve siirdiiriilebilir
ulasim arasindaki farklar ortaya konmustur. Daha sonra 6rnek alan olarak segilen Giiney
Afrika da temel performans oOlgiitleri tespit edilmistir. Son béliimde ise stirdiiriilebilir
ulagimin saglanmasina yonelik olarak performans Ol¢limii ve karar alma arasinda
biitiinlesmenin saglanmasina yonelik Oneriler gelistirilmistir. Calisma, siirdiiriilebilir
ulagimin saglanmasina yonelik performansin, karar vericilerin ve halk katiliminin
saglanarak biitiinlesmenin saglanmasi konusunda énem tasimaktadir.

Shiftan ve Ark. (2003), “Scenario Building As A Tool For Planning A
Sustainable Transportation System”, isimli ¢alismasinda, siirdiiriilebilir ulasgim sistemi
politikalarin ~ belirlenmesinde uygulamanin 6nemli bir sorun olduguna dikkat
cekmektedir. Ust diizey ulasim sistemi politikalar1 uygulama asamasini da icermeli ve
bu sayede kentsel ¢evrenin gelecegini de olumlu yonde etkiledigi belirtilmistir.
Calismada; Tel-Aviv Metropoliten Alan (TAMA) i¢in alanin gelecekteki gelisimine
yonelik olarak senaryo yaklasimi yontem olarak belirlenmistir. Senaryo yaklagimi 2
asamada ele alinmustir. Bunlardan ilki beklenen ikincisi ise istenen senaryodur.
Caligsmada ele alinan iki tiir senaryo yapiminda Delphi yontemi kullanilmigtir. Uzman
goriislerini icine alan senaryolarin yapiminda halk katilimi da gz oniine alinarak hem
uygulayicilarin, hem karar vericilerin hem de halkin beklentileri ve isteklerini goz
oniinde bulundurularak iki senaryo arasinda bitiinlesme saglanmis ve TAMA’da
siirdiiriilebilir ulagimin gelistirilmesine yonelik oOneriler gelistirilmistir. Calismada
otopark fiyatlandirmasi, tikaniklik fiyatlandirmasi, sosyal yapinin gii¢lendirilmesi,
yasam kalitesinin ulagim sayesinde arttirilmasi gibi siirdiiriilebilir ulasim ilkelerine
yonelik oneriler gelistirilmistir. Calisma ulagima yonelik senaryo hazirlama agamasinda
halk katiliminin saglanarak karar vericiler ile halk arasinda entegrasyonu saglamasi ve
senaryo hazirlamada sadece istatistik verilerine bagli kalmadan beklenen ve istenen
¢Oziimlemeleri de dikkate almasi bakimindan 6nem tasimaktadir.

Algers ve Ark. (2005), “Is It Time To Use Activity-Based Urban Transport
Models? A Discussion Of Planning Needs And Modelling Possibilities” isimli
calismasinda, aktivite tabanli kentsel seyahat talebi {izerine yaklasimlarin modellenmesi
tizerinde durmuslardir. Temel fikir olarak; insanlarin farkli faaliyetlere katilma arzular
tarafindan ortaya ¢ikmis seyahat talebini kabul etmislerdir. Ozellikle, farkli aktiviteler
hakkinda zamansal ve mekansal kisitlamalar arsindaki iliski odak durumunda oldugunu
benimsemislerdir. Calismada hazirlanan modeller, seyahatlerin nereye ne zaman

aktivite yapilmasi ve bunlarin nasil programli hale gelebilmesinin, kisisel 6zellikler ve
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potansiyel firsatlar, ulasim aglar1 ve cesitli kurumsal kisitlamalar hakkinda bilgi
verilmektedir. Bu caligmada, gelecekteki ulasim talep modeli kentsel analiz {izerine
odaklanarak tartisilmistir. Bu tartisma, aktif rol tabanli modellerin bu talepleri
karsilamada hangi davranisa karsi1 6nyargili oldugunu ortaya koymaktadir.

Fills (2006), “ Barriers to Bicycle Infrastructure: Why Do Some Communities
Put the Brakes on Sustainable Transport?” isimli doktora tez calismasi, bisiklet
ulasgiminin ¢evre, saglik, ekonomik ve sosyal acidan bir¢ok fayda sagladigini
belirtmektedir Calismada temel problem bisiklet ulasiminin bir ¢ok faydasi varken
neden siirdiiriilebilir ulasgimda etkin olarak kullanilamadigidir. Caligmada probleme
yonelik olarak temel tespitlerde bulunulmustur. Bir ¢ok toplumda ekonomik yapi,
kiiltiirel yap1, politik faktorler, adaletli ulasim planlamasi, ¢evre dostu politikalarin
benimsenmemis olmast bisiklet ulasimmin kisitlayicilart  arasinda  bulundugu
belirtilmistir. Yazar, biitin bu sorunlar formiile ederek siirdiiriilebilir ulasim
saglanmasma yonelik Oneriler gelistirmistir. Calisma, Meksika’da mevcut durumun
analiz edilerek hizli kentlesmeyle birlikte trafikte tikaniklik, hava kalitesi, ekonomik,
sosyal sorunlarin azaltilmasi amag¢ edinilmistir. Tez ¢ok yonlii sorunlar1 azaltmak i¢in
uygulanabilir politikalarin gelistirilmesi, bisiklet kullanimi sayesinde siirdiiriilebilir
ulagimin saglanabilmesi agisindan 6nemlidir.

OECD (1996/a), raporunda siirdiiriilebilir ulagimin tanimi  yapilarak,
siirdiiriilebilir ulasimin c¢evresel, ekonomik ve sosyal ilkelerinden bahsedilmistir.
Calismada siirdiiriilebilir ulasim politikalarindan bahsedilmis ve genel olarak ulagimda
motorlu ulasim yerine yaya ve bisiklet ulasiminin tesvik edilmesi gerekliligi, arazi
kullaniminin rasyonel olmas1 gerekliligi, biitiinlesik planlamanin 6nemi, ulasgimin kent
merkezinde yaya bisiklet, kent ceperlerindeki alanlarda ise toplutasim araglarinin
yayginlagtirilmasi gerekliligi 6nemle vurgulanmustir.

WCED (1987), Brundtland Raporu’nda kentlerde yasanan hizli gelismeyle
birlikte yolculuk aligkanliklarimin da degisime wugradigr vurgulanmis, kentlerde
otomobile yonelik diizenlemelerin kentin fiziksel ve sosyal agidan olumsuzlarina
deginilerek Oneriler gelistirilmistir. Raporda, kentsel ulasimin hava kirliligine,
giirtiltiiye, sikisikliga, karbondioksit emisyonlarina ve kentlilere dogrudan etkisi oldugu
vurgulanarak, siirdiiriilebilir ulasim i¢in, toplu tasim, giivenli bisiklet kullanimi ve
yiirliylis, mallara ve servislere erisim, arazi kullanim planlar1 ile koordineli ulasim
planina ihtiya¢ oldugu belirtilmistir Ayrica, yerel otoritelere, siirdiiriilebilir kentsel

ulagim plan1 yapilmasi ve uygulamasi konusunda 1srarla 6neride bulunulmustur.
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Hamilton Kenti Vizyonun (Vizyon 2020) (1992) da, siirdiiriilebilir ulagimin,
e Kigsilerin ve toplumlarin temel ihtiyaglarina erigimini, kisi ve ekosistem saglig ile
sosyal adalet gozeterek saglayan,
e Ekonomik olan ve ulasim tiirleri arasinda se¢enek sunan,
e Emisyonlar1 ve kirliligi smirlayan, yenilenemez kaynaklarin kullanimini en az
indiren, araziyi en az kullanan ve giiriiltiiyli azaltan bir ulasim sitemi ile miimkiin
oldugu belirtilmistir (Anonim 1992).

Bu ¢ercevede,
e  Yiiriiylisi, bisiklet kullanimini, toplu tasim1 desteklemenin ve gelistirmenin,
e  Yolculuk aligkanliklarini araba kullanimin1 azaltacak sekilde degistirmenin,
e Caddeleri ve durak ve istasyonlar1 daha giivenli hale getirmenin,
e  Hiz limitlerini diisiirmenin,
e Petrol kullaniomimi azaltarak, ulasimda, daha temiz, yenilenebilir enerjileri
kullanmanin,
e Arazi kullanim1 ve ulagimla baglant1 kurarak ve toplumu da i¢ine alan biitiinlesik
planlama anlayisin1 gelistirmenin 6nemi iizerinde durulmustur.

WHO (2004), raporunda siirdiiriilebilir ulagim sisteminin oncelikle ele almasi
gereken konular vurgulanmigtir. Bunlar;

e Insanlara, mekéanlara, mallara ve hizmetlere giivenlikli, ekonomik olarak
katlanilabilir ve toplumsal olarak kabul edilebilir nitelikte erisim saglamas;

e Saglik ve ¢evre kalitesi agisindan genel olarak benimsenen hedefleri karsilamast;

e Ekosistemin biitiinliigli agisindan kritik yiiklerin ve diizeylerin asilmasindan
kaginarak ekosistemleri korumasi;

e Iklim degismesi, ozon tabakasinin yipranmasi ve kalici organik Kirleticilerin
yayilmas1 dahil olumsuz kiiresel olgular1 daha da agirlastirmamasi gerekmektedir
(Anonim 2004).

Yazar (2006), “Siirdiiriilebilir Kentsel Gelisme Cercevesinde Orta Olgekli
Kentlere Doéniik Kent Planlama Yontem Onerisi”, isimli doktora tez calismasinda,
kentlesme tek basina tanimlanabilen bir siire¢ olmayip, ekonomik biiyiime ve gelisme
ile de ilgili oldugunu vurgulamistir. Bununla birlikte, eger iyi diizenlenir, yonetilir ve
planlanirsa, insanligin oniindeki en 6nemli sorunlar olan yoksullugun azaltilmasinda,
ekonomik ve sosyal ilerlemenin saglanmasinda ve c¢evresel siirdiiriilebilirligin

basarilmasinda biiyiilk olanaklar saglayabilecegini; ancak kentlerde asir1 diizeyde
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kaynak kullaniminin devam etmesi, fiziksel mekanda yatayda yayilma ve gelismenin
siirsizca siirmesi, bazi kentlerde var olan yetersiz kurumsal kapasitelere doniik
tyilestirmelerin olmamas1 gibi sorunlar kentlerin elinden, bu firsat saglama olanagini
alacagina dikkat cekmektedir. Calismanin sonucunda ise tilkemize doniik siirdiiriilebilir
kentsel gelisme uyarinca kentsel politika onerilerinde bulunulmus ve orta 6lgekli kente
doniik olarak olusturulan kentsel planlama yontemi ile mevcut sistemin alacagi bi¢cim
tizerinde degerlendirmeler yapilmistir. Bu baglamda, kentsel yerlesim sisteminin
dagiliminda iilkesel, bolgesel ve yerel unsurlarla birlikte ele alinarak, siirdiiriilebilir bir
yaklagimin olusturulmasinda orta Olgekli kent kavraminin bir hareket noktasini
olusturacagr oOngoriilmektedir. Bununla birlikte, bu c¢alisma giiniimiiziin ana
temalarindan biri olan siirdiiriilebilir kentsel gelisme olgusunun iilkemize uyarlanmasi
ve daha sonraki yapilacak caligsmalara altlik olusturmasi agisindan dnemlidir.

Ulusoy ve Vural (2001), “Kentlesmenin Sosyo Ekonomik FEtkileri” isimli
calismasinda, niifus artis1 ve sanayilesme sonucu ortaya ¢ikan kentlesme olgusunun ¢ok
sayida sorunu da beraberinde getirdigine deginerek, kentlesmenin stres, giiriiltii, kira
fiyatlarinin artmasi gibi sosyoekonomik etkileri yaninda; hava kirliligi, su kirliligi gibi
cevre tizerinde de olumsuz etkileri lizerinde durmustur. Calismada kentlesmenin tanimi
yapilarak, yol actigi sorunlar irdelenmis, kentlesmenin planli ve diizenli yapildig
takdirde bir takim pozitif etkilerinin de olabilecegi tartisilmistir. Ayrica calisma
stirdiiriilebilir bir kentlesme i¢in nelerin yapilabilecegini ortaya koymasi bakiminda
Onem tasimaktadir.

Duvarci ve Ark. (2008), “Lzmir deki Ulastirma Projelerinin Kentsel Egilimlere
Etkileri”, isimli calismalarinda, Izmir’deki 6nemli ulastirma projelerinin kentsel
egilimlere olan etkileri Delphi yontemi sonuglari temel alinarak analiz edilmistir. Delphi
yontemine gore yakinsama saglanmis etkiler, sonrasinda daha anlamli ve 6zet sonuglar
elde etmek amaciyla toplamdaki etkiler yontemiyle yeniden degerlendirilmistir.
Yonteme gore, mutlak toplam etkilere (MED), net toplam etkilere (NED) ve en genel
anlamda etki yeterlik diizeylerine bakilarak genel sonuglara ulagilmistir. Calisma ulagim
planlamasinda kentsel egilim yonlerinin Delphi yontemi kullanilarak tespit edilmesi
acisindan 6nemli olmaktadir.

Acar (2002), “Avrupa Kentsel Sarti Ilkelerinin Ulasim Sistematigi Icinde
Istanbul Ve Lzmir Kentsel Alanlarinda Irdelenmesi” isimli doktora tez calismasinda,
motorlu tasit 6ncesi donemde, motorlu tasit olgusunun boyutu ve etkileri bilinmeden

olusan Tiirk kentlerinde yasanan kentici ulasim ve dolasim sorunlarina, “Sirdiiriilebilir
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Ulasim” ve “Biitiinlesik Ulasim Politikas1” na yonelik olarak ortaya konulan “Avrupa
Kentsel Sart1, Ulasim ve Hareketlilik Ilkeleri” nin ¢dziim olabilecegi ortaya koymak
hedeflenmistir. Calisma Avrupa kentsel sarti ilkelerinden ulasim ve haraketlilik
kavramlarini Tiirk kentlerinde test etmesi agisindan énemli olmaktadir.

Kaynak (2005), “Kentsel Alanlarda Ulasim Politikalart Ve Ulasimda
Stirdiiriilebilirlik” isimli tez ¢alismasinda, Oncelikle kentsel alanlarda ulasim sorununa
neden olan faktorler incelenmis, Tiirkiye’de kentsel alanlarda ulagimda
sirdiiriilebilirligin  saglanmas1 i¢in izlenecek yol ve yonteme iliskin, gelismis
iilkelerdeki diizey baz alinarak, oneriler gelistirilmistir. Oneriler gelistirilirken, ayrica;
tilkesel ulasim Onlemleri ile bu 6nlemlerin gelistirilmesi siirecinde yapilan anlagsmalar
da dikkate alinmistir. Ulasimin stirdiiriilebilirligi, yasal, yonetsel ve Orgiitsel yapr ve
siirdiiriilebilir kentsel ulasim, erisilebilirlik, hareketlilik, ulasim planlamasi, trafik
yonetimi, ulagim miihendisligi, toplu tagim, ¢evre, enerji, sosyal adalet, katilim, egitim,
ekonomi, entegrasyon kavramlart olmak lizere temel olarak iki grupta incelenmistir.
Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu Avrupa Birligine giris siireci de degerlendirmeye
aliarak, Avrupa Birligine iiye iilkelerdeki ve diger iilkelerdeki siirdiiriilebilir ulasim
Onlemleri, yontemleri ve uygulamadaki yansimalari, Ozellikle Biiyiliksehir
Belediyelerindeki 6nlemler, yontemler ve uygulamalar ile kargilastirilmistir.

Babalhk (2004); “Avrupa Birligi Son Doénem Ulasim Politikalari:
Gerektirdikleri, Uygulama Sorunlari, Olast Politik Celiskiler” isimli calismasinda,
Avrupa Birligi politika ve planlar1 kapsaminda, Avrupa ulasim ag1 6nemli yer tuttuguna
deginmektedir. Ulagim yatirimlarinin, ulasim agmin fiziksel durumu ve bu aglarin
isletimine iliskin konularda benimsenen politikalar, Birligin sadece ulasim alanindaki
hedeflerini ilgilendirmekle kalmadigini, ekonomik, politik, sosyal ve ¢cevresel hedeflere
ulagsmada da 6nemli rol oynadigini da belirtmektedir. Calismada, Avrupa Birligi mevcut
ulasim politikalarinda bugiin en oncelikli ilke siirdiiriilebilirlik ilkesi oldugu
vurgulanarak, bu ilkeye paralel olarak ulasimin biitiinliigii ilkesi de 6nem kazandig1 ve
son olarak ulagim olanaklarina erismede, ve ulasimin etkilerinin paylasiminda esitlik,
yani hakgalik ilkesinin 6n plana ¢iktig1 belirtilmistir. Bu ¢alismada, Avrupa Birligi son
donem ulasim politikalarinda siirdiirtilebilirlik ilkesi, ulasimda biitiinliik ve hakgalik
konular1 ayrintili olarak ele alinmustir.

Yalimiz (2006), “Kentse/ Ulastirmada Otomobil Kullanicilarinin Toplu
Tasimaya Yonlendirilmesi: Cevresel Etkileri Iceren Analiz ve Planlama” isimli doktora

tez ¢alismasinda, ¢cagimizin bir geregi haline gelmis olan siirdiiriilebilir gelismeyi esas
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alan bir yaklagim i¢inde, 6zel otomobil yolculuklarinin toplu tagimaya aktarilmasinda
“park et ve bin” uygulamasinin getirecegi sonuglar analiz edilmistir. Calismada, kentsel
ulastirmada yasanan baslica sorunlar ve gelismis {ilkelerde konu ile ilgili yapilan bazi
uygulamalar agiklanmistir. Siirdiiriilebilir gelisme ve siirdiiriilebilir ulastirma konular1
aciklanmis, ulastirma kaynakli ¢evresel etkilerin kentlerimizde yol agtig1 sorunlar ele
alinmig, kentsel ulagtirmanin cevresel etkilerinin azaltilmasi ile ilgili olarak 6nlem
maliyetinin arastirilmasi hakkinda bilgilere yer verilmistir.

Unal (2004), “Kentsel Yasam Kalitesi Olgiiteri Ile Istanbul Analizi Ve Toplam
Kentsel Yasam Kalitesi Yonetim Yaklasimi” isimli tez ¢alismasinda, Toplam Kalite
Yonetimini  genel, ekonomik, sosyal ve ekolojik agidan yerel yOnetimler
uygulanabilirligini ortaya koymakta ve sonu¢ olarak yeni bir kent yonetim yaklagimi
ongormektedir. Calismada, Toplam Kalite Yonetimi tabanli kurumsal bir yonetim
yaklagimi, planlamada katilimcilig1 arttirmak ve ayni zamanda geleneksel yoOnetime,
yeni bir yagam kalitesi unsurunu da iceren vizyon kazandirmak igin dnerilmistir. Bu
yaklagimin temel felsefesi iki kavrami icerdigine deginilmistir. Katilimcilik, yaklasimin
ilk kavrami oldugu ve ozellikle halk katilimina iliskin halk, plancilar ve karar vericiler
icin glincel yonetim modellerini kullanilabilir kilan mekansal bir karar verme platformu
olusturdugu belirtilmistir. Stratejik Planlama, yonetim yaklagimimin ikinci kavram
oldugu belirtilmistir. “Yasam Kalitesi” tercihi temelinde, katilimet bir yapiyla belirsizlik
ve ¢oklu secenekler altinda eylem planlar1 gelistirmek i¢in kullanilan, gelismis bir karar
verme teknigi oldugu calismada 6nemle lizerinde durulmustur.

Talay (1997), “Siirdiiriilebilirlik Kavrami Ve Uygulamas: Uzerine Bir
Arastirma: Sanlwrfa Ornegi” isimli tez calismasinda, siirdiiriilebilir kalkinmanin cesitli
yonleri ile sistematik ve kapsamli olarak incelenmesi amag¢ edinilmistir. Bu baglamda,
Tiirkiye’de yasam kalitesinin izlenmesi ve iyilestirilmesi amaci ile Yerel Giindem 21’in
gereklerini yerine getirebilecek uygulama yollar1 {izerinde arastirmalar yapilmistir.
Arastirmalar sonucunda calismada, siirdiiriilebilir kalkinmanin temelinde siirdiiriilebilir
insani kalkinmanin bulundugu tespit edilmistir. Calisma siirdiiriilebilirlik kavramin
insan merkezinde ele almasindan dolay1 6nemli olmaktadir.

Karadeniz (2002), “Sirdiiriilebilirlik Kavrami Ve Bartin Belediye Sinirlar
Icinde  Siirdiiriilebilirlik ~ Ilkeleri Dogrultusunda Yasam Kalitesini  Yiikseltme
Calismalarmmin Degerlendirilmesi” isimli tez ¢alismasinda, kentlerin gelecegi agisindan
dogal ve kiiltiirel kaynaklarin devamlilig1 biiyiik 6nem tasidigi vurgulanmis ve kentlerde

sirdiiriilebilirlik ilkeleri dogrultusunda yasam kalitesinin yiikseltilmesine kaynak
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olusturulan dogal ve kiiltiirel degerler, koruma-kullanma dengesi i¢inde incelenmis ve
gelecek nesillere aktariminin saglanmasi yoniinde ¢o6ziim Onerileri olusturulmasi
amaclanmistir. Bu amaca yonelik olarak, kent olmanin sartlar1 ve ilkeleri ortaya konmus
siirdiiriilebilirlik kavramlarina deginilmis, genel siirdiiriilebilir kalkinma stratejileri
belirlenmis ve sonucta Bartin ili Belediye sinirlart igerisinde siirdiiriilebilirlik ilkeleri
dogrultusunda yagsam kalitesinin yiikseltilmesine yonelik yontemler gelistirilmistir.

Giiner (2003), “Demiryollarimin Gelisimi ve Kentlesme Olgusuna Etkisi” isimli
tez caligmasinda, ulasimin genel tanimi yapilarak yanlis alinan kararlarin kentleri
fiziksel, cevresel, ekonomik ve sosyal agidan sorun yaratabilecegine deginilmistir.
Ulastirmanin biitiin ekonomik ve sosyal faaliyetlerin ortak ekseni ya da arakesitin
olusturdugu vurgulanmistir. Tez c¢aligmasinin amaci, kentlerin olusumu ve
sekillenmesine neden olan bircok o©gelerden biri olan demiryollarinin Osmanli
Imparatorlugunun ve Tiirkiye Cumhuriyetinin sosyal ve ekonomik hayatina etkilerini,
ozellikle de kentlerinin ekonomik, sosyal, fizik gelismelerini agirlikli olarak da
batililagsma hareketlerine verdigi ivmeyi kanitlamaktir. Caligmada sistem yaklagimi
yontemi kullanilarak, demiryollarinin Osmanli Imparatorlugu ve Tiirkiye Cumhuriyeti
devletlerinin ekonomik, sosyal aktivitelerine katkilarin1 6zellikle kentlerin fiziksel
yonden gelisimi, bat1 diislince ve yasam aligkanliklar iizerine etkilerini analiz etmege,
ayn1 dogrultudaki bulgularla bir sentez olusturarak hipotezde belirtilen varsayimlari
kanitlamaga calisilacaktir. Tez ¢alismasi ulasimin sosyal boyutunu sistem yaklasimi
yontemiyle test etmesi bakimindan 6nemli olmaktadir.

Kentlesme Tematik Grubu 2. Raporu (2007). “Kentlesme Alaninda
Stirdiiriilebilirlik Coziimlemesi: Yaklasimlar, Modeller, Temel Alanlar, Gostergeler,
Uygulama Ornekleri. Siirdiiriilebilir Kalkinmanin Sektérel Politikalara Entegrasyonu
Projesi” raporunda, stirdiiriilebilir kentlesme kapsaminda ele alinmasi gerekli konular
belirtilmistir. Sirdiiriilebilir kentsel gelismeye konu olan temel alanlardan ulasim
kisminda ulasimin neden oldugu cevresel, sosyal zararlardan bahsedilmis ve bu
zararlarin ortadan kaldirilarak kentsel gelismenin siirdiiriilebilir olmasi Oneriler
gelistirilmistir. Bunlarin en basinda motorlu araglar ve insanlarin gereksinimleri
arasindaki dengesizligi gidermek oldugu belirtilmistir. Bunun da yolu, arag
kullanimindan tamamen vazge¢gmek degildir. Yapilmasi gereken araglarin daha az
kullanilmasi, en azindan aragla seyahat edilen yol uzunlugunun hem mutlak olarak, hem
de kisi basina azaltilmasidir. Bunun saglanabilmesi i¢in {i¢ konuda eyleme ge¢mek

gerekmektedir:
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1. Alternatif yolculuk tiirleri saglanmasi: 0zellikle yiirimenin, bisiklet
kullanmanin ve toplu tagimin vurgulanmasi,

2. Arazi kullanim ve kentsel tasarim politikalarinin, bu alternatif tiirleri
desteleyecek ve insanlarin yapmak zorunda olduklar1 yolculuk sayisini ve uzunlugunu
azaltacak sekilde degistirilmesi,

3. Arag¢ kullaniminin sosyal ve ekonomik maliyetlerini; yakit, yol kullanimu,
park etme, motorlu arag, ara¢ kayd iicretlerine ekleyen ulagim ticretlendirme reformu
yapilmasi (Anonim 2007/c).

Atil (2005), “Siirdiiriilebilir Kentler ve Peyzaj Mimarligir” isimli ¢aligmasinda,
kentsel niifusun artmasiyla birlikte kentlerin siirdiiriilebilirlikten uzaklastigimma dikkat
cekerek, kentlerin siirdiiriilebilirliginin saglanmasiyla, sadece yasanan ¢evre sorunlarina
¢oziim getirmekle kalinmayip, mevcut niifusun yasam kalitesinin artmasi ve gelecek
nesillerin de yasamlarini rahatlikla siirdiirebilecegi yasanabilir mekanlarin ortaya
cikmasinin saglanabilecegi vurgulanmistir. Calismada stirdiiriilebilirlik ilkeleri 3E
seklinde belirtilmistir. Bunlar, esitlik, ekonomi ve ekolojidir. Caligma, kentsel
siirdiiriilebilirlik ile kentsel yasam kalitesi arasindaki iligkileri belirtmesinden ve
stirdiriilebilirlik sayesinde yasam kalitesindeki artisin saglanabilmesindeki Onerileri
ortaya koymasi bakimindan 6nemli olmaktadir.

Albrechts (2008), “Stratejik Mekansal Planlamanin Yeniden Ele Alinmast,
Avrupa’dan Deneyimler’isimli ¢aligmasinda bolgesel, kent-bolge ve kent rekabetini
arttirmak amaci, bazi planlama kavramlarma (bilgi toplumlari, 6grenen bolgeler, farkli
kiiltiirlere sahip sehirler, adil sehirler) sadece kati fiziksel planlamayla ulasilamayacag:
konusunda artan biling ve hiikiimetlerin yeni ihtiyaglar1 karsilamas1 gerektigi gergegi
(geleneksel plan yonetmeliklerine, kentsel idame, tiretim ve hizmetlerin yonetimine ek
olarak) vurgu yapmaktadir. Calisma ayrica, mekansal planlamadaki sorunlara ¢éziimde
biirokratik yaklasimlarin terk edilmesi ve geleneksel yonetim diizeninin disinda kalan
yeni beceri ve kaynaklarin diizene dahil edilmesi gerekliligine dikkat ¢ekmektedir.
Calisma geleneksel arazi planlamasindan stratejik planlamaya geg¢is modeli ile halk
katilim1 ve sosyal sorunlara fiziki planlar sayesinde ¢oziimler iliretmesi bakimindan
onemli olmaktadir.

Lautso, Spiekerman, Wegener, Sheppard, Steadman, Martino, Domingo,
Gayda (2004), “Propolis (Planning and Research of Policies for Land Use and
Transport for Increasing Urban Sustainability)” isimli AB Arastirma Projesi raporu,

kentsel stratejileri degerlendirmek ve Avrupa kentleri {izerindeki uzun donemli
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etkilerini géstermek amaciyla gelistirilmistir. Bu amaca ulasmak i¢in, biitlinlesik arazi
kullanimi, ulasim ve c¢evresel modelleme; gosterge, degerlendirme ve sunum
sistemlerini igceren kapsamli bir metodoloji cercevesi gelistirilmislerdir. Calismada,
sirdiiriilebilirlige iliskin tanimlar zaman i¢inde genisledikce, siirdiiriilebilirligi 6lgmeye
yonelik gostergelerin sayist da neredeyse yasamin her alanini igerecek bigimde arttigina
vurgu yapilmigtir. PROPOLIS projesinde, ¢evresel, sosyo-kiiltiirel ve ekonomik
boyutlarin tiimiinli kapsayacak gostergeler, belirli Olciitler g6z 6nilinde bulundurularak
belirlenmistir. Bu Olgiitler:  iligkililik, temsil edebilirlik, politikaya duyarlilik,
kestirilebilirlik seklinde belirlenmistir. Propolis siirdiiriilebilir ulasimin sosyal
gostergeleri saglik, esitlik, firsatlar, erisilebilirlik ve trafik olarak ele almasi bakiminda

onemli olmaktadir.
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2. KURAMSAL CERCEVE

2.1. Siirdiiriilebilir Ulasim

Kentlerde yasanan hizli degisim silirecinin olumlu ve olumsuz yonleri
tartisilirken, lizerinde yasanilan diinyanin tek oldugunun ve kaynaklarmin biiyiik bir
hizla tliketildiginin farkina varilmis ve bu tiiketimin engellenmesi konusunda
caligmalara baslanmistir. Bu ¢alismalar sirasinda siirdiiriilebilirlik kavrami ortaya
cikmugtir. Siirdiiriilebilirlik; “toplum ve doga arasinda sosyal olarak sekillenen iligkilerin
uzun vadede yasamasiin saglanabilmesi” (Anonim 1996/a) olarak tanimlanmaktadir.
Bir baska degisle; stirdiiriilebilirlik, bir toplumun, ekosistemin ya da siirekliligi olan
herhangi bir sistemin islerini kesintisiz, bozulmadan, asir1 kullanimla tiikketmeden ya da
sistemin yagsama bagli olan ana kaynaklara asir1 yiliklenmeden siirdiirebilmesi
yetenegidir.

Stirdiiriilebilir gelisme kavrami ilk olarak 1987 yilinda Diinya Cevre Ve
Kalkinma Komisyonunun Ortak Gelecegimiz (Brundtland) adli raporunda “bugiiniin
ihtiyaglarini, gelecek kusaklarinda kendi ihtiyaglarini karsilayabilme olanagindan 6diin
vermeksizin karsilamak™ olarak tanimlanmaistir.

Rusen KELES’in Kentbilim Terimleri Sozliigii’nde siirdiiriilebilir gelisme,
“cevre degerlerinin ve dogal kaynaklarin savurganliga yol agmayacak bi¢imde akilct
yontemlerle, bugiinkii ve gelecek kusaklarin hak ve yararlart da go6zoniinde
bulundurularak kullanilmasi ilkesinden 6zveride bulunmaksizin ekonomik gelismenin
saglanmasini amaglayan g¢evreci bir diinya gorlisii” olarak tanimlanmaktadir (Keles
1998).

Yukarida agiklanan her iki tanima gore siirdiiriilebilir gelisme ekonomik ve
gevre arasinda esgldiimii saglarken toplumsal gelismenin de saglanabilmesini
ongormektedir. Bu cercevede siirdiiriilebilir gelismenin ekonomik siirdiiriilebilirlik,
sosyal siirdiiriilebilirlik ve c¢evresel siirdiiriilebilirlik olarak tanimlanabilecek {i¢
bileseninden s6z etmek olasidir. Bu boyutlardan birincisi ekonomik sermayenin
istikrarini, ikincisi katilim ve gii¢lii bir sivil toplumu, T{glinclisii ise insan
gereksinimlerini karsilayan, dogal kaynaklarin korunmasini saglayan ve insan refahini
yiikseltmeyi icermektedir. Siirekli etkilesim halinde olan ekolojik, sosyokiiltiirel ve
ekonomik siirdiiriilebilir gelisme  bilesenleri  birbirlerini tamamlamakta ve

tanimlamaktadirlar (Blowers 1997, Reboratti 1999, Sachs 1997). Bu {i¢ bilesen
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incelendiginde biitiin bilesenlerin odak noktast ve ortak amaci yasam kalitesinin

yiikseltilmesidir (Cahantimur ve Yildiz 2008).

Siirdiiriilebilir kentsel gelisme kavrami bir kent igerisinde bulunan biitiin
faaliyet alanlar ile siirdiiriilebilir gelisme prensiplerinin biitiinlestirilmesidir. Kisaca;
giivenli ve verimli su kaynaklarindan, uygun barmmma sartlarina, yasam kalitesinden
halkin katilimina kadar bir ¢ok 6ge siirdiiriilebilir kentlesme igerisinde ele alinmaktadir.
Siirdiiriilebilir kentsel gelisme ekonomik, ¢evresel, ve sosyo ekonomik ilerlemeyi etkin
halk katilimi ile dengelemeyi basaran ve c¢evrenin dogal tagima kapasitesinin lizerine
¢ikmayan gelismedir (Yazar 2006).

Kentlerdeki yasam kalitesinin yiikseltilmesi amaci, kentleri yasanilabilir kilan
tim sistemlerin yasam kalitesi baglaminda ele alinmasi gerekliligini giindeme
getirmistir. Boylelikle siirdiiriilebilirlik kavrami ile birlikte “siirdiiriilebilir kentsel
gelisme”nin nasil olmasi gerektigi tartismalari baslamis ve bu yondeki calismalar
artmistir. Sonugcta siirdiiriilebilir kentsel gelisme; “kentlerin yasam kalitelerini gelistirip
mevcut dogal kapasitelerini koruyarak fiziksel olarak gelisirken, gelecek kusaklarin da
gereksinmelerini karsilayabilme olanaklarini ellerinden almadan, ekonomi ile ekosistem
arasindaki dengeyi koruyarak, sosyal dengeyi bozmayan ekonomik gelismeler” olarak
belirlenmistir (Nijkamp ve Perrels 1994; Haughton ve Hunter 1994). Bu dogrultuda

stirdiiriilebilir kentin 6zellikleri asagidaki sekilde olmalidir;
1. Fiziksel Ozellikler:
v' yiiksek yagsam kalitesi,
v optimum yogunluk,
v' karma fonksiyonlu yasama alanlari,
v' kuvvetli toplu tagima ve yaya trafigi,
v" minimum dogal kaynak ve enerji kullanimi;
2. Sosyal Ozellikler:
v' etkin ve gii¢lii yerel yonetim,
v’ firsat esitligi,

v’ yogun sosyal etkilesim;
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3. Kiiltiirel Ozellikler:
v’ tarihi ve kiiltiirel stireklilik,
v’ giiclii aidiyet/ baglilik/kentlilik duygulari,
v’ canli ve yasayan kent merkezi.

Stirdiirtilebilir bir kentsel gelismenin saglanabilmesi i¢in yukarida bahsedilen {i¢
bileseninde bir biitiin olarak ele alinmasi gerekmektedir (Haughton ve Hunter 1994,
Anonim 2007/c).

Stirdiiriilebilir ulasim kavrami kisilerin ve esyalarin kentsel fonksiyonlara
erisiminin siirdiiriilebilirlik ilkeleri ¢ergevesinde saglanmasi ile giindeme gelmistir.
Birinci Diinya Savasi sonrasi hizli sanayilesme ve bunun sonucunda olusan carpik
kentsel gelisme, kentsel gelisme ile paralel olarak kisilerin ve esyalarin hareketlerindeki
artis ve niifus artisina paralel olarak artan motorlu arag¢ sayisindaki artis sonucunda
karayollari, ulasimda birincil kullanim alani olmaya baslamistir (Shepherd 1998).
Yasanan trafik kazalarindaki ve trafikteki tikanmalardaki artigla birlikte hiz kazanan
ulagim sorunsalina, ulasim aglarinin belirlenmesinde ekolojik dengeyi ve ¢evreyi
korunma kaygisi, ulasimin neden oldugu hava ve giiriiltii kaynakli kentsel ve sosyal
kirlilik, trafik kazalarindaki artis ve arazinin yanlis kullanilmasi sorunlari eklenmis,
enerjinin verimli kullanilmasina olan ihtiya¢ da artmistir. Biitiin bu sorunlara ¢oziim
bulabilmek, kentsel ulasimda kaliteyi artirmak ve ¢evreye en uygun kosullar saglayan
ulagim sistemlerini segmek ve ulasimi siirdiiriilebilir kilmak amaci ile ulagim olgusu
tiim yonleri ile birlikte yeniden gézden gecirilmeye baglanmis, halkin ulasim konusunda
verilecek kararlara katilim saglayarak katkida bulunmasinin, ulasima yonelik egitim ve
bilin¢lendirmenin artmasinin ve ulasimin kendi basina bir yonetim kavrami ic¢inde ele
alinmasinin gerekliligi 6nem kazanmstir (Kaynak 2005).

Black (2003), siirdiiriilebilir ulagim tanimini, 1987 yilinda Brutland (ortak
gelecegimiz) raporundaki siirdiiriilebilirlik tanimindan yola ¢ikarak “bugiinkii ulasim ve
hareketlilik ihtiyacini karsilarken gelecek nesilleri bu olanaklardan mahrum etmeden
karsilamasini saglamaktir” seklinde yapmustir.

Bir¢ok iilke tarafindan 1992°de Birlesmis Milletler Cevre ve Kalkinma
Komisyonu’nda (UNCED) onaylanan Giindem 21°de, insan aktivitelerinin, her sektoriin
nasil stirdiiriilebilir yoldan meydana getirilebilecegi lizerinde durulmustur. Rapora gore;
stirdiiriilebilir ulasim “siirdiiriilebilir kalkinmanin ulasim sektoriindeki ifadesidir”

seklinde tanimlanmistir (Anonim 1996/b ve Anonim 2009/c).
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Diinya bankasi siirdiiriilebilir ulasimi; ekonomik siirdiiriilebilirlik, ekolojik ve
cevresel siirdiiriilebilirlik ve sosyal siirdiiriilebilirlik olarak ii¢ ana baslikla
degerlendirmistir (Easterly ve Kraay 1999).

Stirdiiriilebilir kentsel ulasim programi kapsaminda, kentsel ulasim sistemleri,
arazi kullanimi, ekonomiklik ve ¢evre konular1 biitiinlesik olarak ele alinmis ve
motorsuz ulagiminin (yaya-bisiklet) 6nemi lizerinde durulmustur ( Anonim 2009/a).

Yarmin kentleri projesinde, ulagimdaki geleneksel anlayisin arabalar i¢in daha
fazla altyap1 yatirnmlarina, mekanin verimsiz kullanilmasina neden oldugu ve bunun
sonucunda da cevrenin tahrip olmasina, trafik sikisikliklarinin artmasina, kentin sosyal
ve ekonomik agidan zararlara ugramasindan dolay: siirdiiriilebilir ulasgimin gerekliligi
belirtilmistir.  Rapora da siirdiiriilebilir ulagim; erisim, esitlik, kirlilige imkan
vermeyecek, saglikli ve glivenli ulasim, kamu katilimi, biitiinlesik planlama, ekonomik
ulasim temellerine dayanmaktadir (Anonim 2003/c). Yarinin kentleri projesi raporunda
belirtilen siirdiiriilebilir ulasim planlamasinin saglanabilmesi igin; yaya, bisiklet
ulagiminin arttirilmasina, otomobil kullanimina olan talebin azaltilmasi icin fiyat
politikalarinin gelistirilmesine ve gii¢lii toplu tasim aglarinin olusturulmasina, ulasim
talep yonetimine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Stirtidiiriilebilir Ulasim Koalisyonu siiriidiiriilebilir ulasim sisteminin nasil
olmasi gerektigini agagidaki sekilde belirtmistir (URLL).

e Kisilerin ve toplumlarin temel ihtiyaglarina erisimini, kisi ve ekosistem
saglig1 ile sosyal adalet gozeterek saglayan,

e Ekonomik olan ve ulagim tiirleri arasinda se¢enek sunan,

e Emisyonlart ve kirliligi sinirlayan, yenilenemez kaynaklarin kullanimini en
aza indiren, araziyi en az kullanan ve giiriiltiiyli azaltan bir ulagim sitemi ile miimkiin
oldugu belirtilmistir.

Bu amagla siirdiiriilebilir ulasim planlamasinda 6ncelikli olarak ele alinmasi
gereken hususlar;

e Yirlytisi, bisiklet kullanimini, toplu tagimi desteklemek ve gelistirmek,

e Yolculuk aligkanliklarini araba kullanimini azaltacak sekilde degistirmek,

e (Caddeleri ve durak ve istasyonlar1 daha giivenli hale getirmek,

e Hiz limitlerini diistirmek,

e Petrol kullanimini azaltarak, ulasimda, daha temiz, yenilenebilir enerjileri

kullanmak,
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e Arazi kullanimi ve ulasimla baglanti kurarak ve toplumu da igine alan
biitiinlesik planlama anlayisin1 gelistirmek sekinde siralanabilir (Anonim 2007/c,
URL1Y).

Aralikk  2005°de  Avrupa  Siirdiiriilebilir ~ Topluluklar ~Uzerine Bristol
Mutabakati’nda biitiinciil planlamanin ve siirdiiriilebilirlik kavraminin {izerinde 6nemle
durulmustur. Kentlerde yasam kalitesinini arttirtlmasi i¢in ulasimdan, insaata kadar bir
cok konuda yapilan caligmalarin ekonomik, sosyal ve c¢evresel Ozelliklerinin
stirdiiriilebilir olmast gerektigi vurgulanmistir. Bu kapsam da siirdiiriilebilir ulagima
yonelik olarak hem kentsel alan kullanimini rantabl hem de ¢evreye zararli emisyonlarin
azaltilmast i¢in toplu tagimin arttirilmasi, giivenli bisiklet kullanimi ve yliriiyiisiin
desteklenmesi, mallara ve servislere erisimin rahat saglanmasi, arazi kullanim planlar
ile biitiinlesik ulasim planlarinin saglanmasi gerekliligi vurgulanmigtir (Anonim 2007).

OECD’nin Vancouver Konferansi’'nda dagittig1 bildirgede siirdiiriilebilir ulagim
sOyle tanimlanmaktadir: “Halk sagligin1 ve ekosistemleri tehlikeye atmayan, kisilerin
hareketlilik ihtiyaclarini karsilayan (a) yenilenebilir kaynaklar1 yenileme oranlarindan
daha diisiik miktarlarda kullanan, (b) yenilenemeyen kaynaklari, yerine konan
yenilenebilir olanlarin gelisim hizindan daha diisiik miktarlarda kullanan ulasim tiirii”
olarak tanimlanmistir (Anonim 1996/c).

Stirdiirtilebilir ulasim kavramini ele alirken ekonomik, c¢evresel ve sosyal
bilesenlerin biitiin olarak degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu ii¢ bilesenin temelinde
kentsel yagsam kalitesinin arttirilmasi bulunmaktadir (Vuchic 2000). Kentlerde yasam
kalitesinin arttirilmasina yonelik yapilan biitin c¢aligsmalar yasanabilirligi de olumlu
yonde etkilemektedir (Lien 2006). Siriidirilebilir ulasimda yapilan ¢alismalarin
merkezinde bireylerin memnuniyeti, saglik durumu, adeletli diizen saglama ve yasam
kalitesinin arttirilmasi oldugundan siirdiiriilebilir ulasim ilkelerinin odak noktast,
hakcalik ve yasanabilirlik {izerine kurgulanabilmektedir.

e Yasanabilirlik

Son yillarda tilkemizde sanayilesen ve gelisen kentlerimizin bir¢ogunda, niifus
artisina paralel olarak artan yapr yogunlugu kentlerde insan &gesinin Onemini
kaybettirmektedir. Giinlimiiz kentlerinde insan hareketliliginin araglara bagiml
olmasindan dolay1 yasanilabilirlik o6lciitleri kisitlanmaya baslamistir. Giinlimiiz
kentlerinde yasanan hizli degisimlere bagli olarak, fiziksel ve sosyal yapinin yeniden

sekillenmesinin sonucu olarak kentler giderek geleneksel degerlerini ve mekansal
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kalitelerini kaybetmektedir. Oysa ki kentsel hizmetlerin sunumunda kentsel yasam
kalitesinin artirilmasi temel ilke olmalidir.

Ulasim planlamasi kentlerde erisimin saglanmasi ve kentlerin sekillenmesindeki
onemli belirleyicidir. Kent gelisiminde bu kadar etkin rol tstlenen ulagim planlamasi

yasanabilirligin de en 6nemli belirleyicisi olmaktadir. Habitat II toplantisinda yapilan

3 bh

tanima gore “yasanabilirlik, insan haklarinin mekana ge¢mesidir ” bir baska deyisle
“yasanabilirlik; insanlarin yagsaminmi ve faaliyetlerini siirdiirecegi kentsel mekanlarda
yasam kalitesinin saglanmasidir ”. Yukar1 da yapilan yasanabilirlik tanimlarindan da
anlasilacagi gibi yasanabilirlik ve yasam kalitesi kavramlart birbiri ile ige ice ge¢mis
durumdadir.  Yasanabilirligin ~ saglanabilmesi  ile  kentsel yasam  kalitesi
arttirilabilmektedir. Diinya Saghk Orgiitii kentsel yasam Kkalitesini, "hedefleri,
beklentileri, standartlari, ilgileri ile baglantili olarak, kisilerin yasadiklar1 kiiltiir ve
deger yargilarinin biitiinii iginde durumlarimi algilama bigimi" olarak tanimlamaktadir
(Dissart 2000).

Kentsel yasam kalitesine iligskin ¢alismalar sanayilesmeyle birlikte hizli niifus
artis1 sonrasinda, modern hayatin gelisimi ve toplumlarin ¢agdaslagsmasiyla birlikte
1960°’l1 yillarda giindeme gelmis bir kavramdir. “Kentsel yasam kalitesi” kavrami,
toplumsal, kiiltiirel, siyasal 6ge ve siirecleri icerir. Kentsel yasam kalitesi, ¢cagdas kent
ve ¢evre standartlarinin bir kentte saglanmasinin yaninda, kentli haklarinin da toplumun
tiim kesimine saglanmis olmasi ile dogrudan ilgilidir (Pacione 2003).

Kentsel yasam kalitesi fiziksel ¢evre, sosyal ¢evre ve ekonomik ¢evre kalitesine
yonelik bilesenlerden olusmaktadir. Ekonomik c¢evre kalitesi yasam maliyeti ve alim
giicli gibi 6zellikler ile tanimlanirken; Sosyal cevre kalitesi yasam bicimi (life style),
egitim ve saglik hizmetlerine erisim (ulasilabilirlik/6denebilirlik), orgiitliilik ve
goniilliiliik esasina dayali toplumsal faaliyetler, giivenlik, bir yerde topluma ait olma
duygusu, kimlik (fiziksel ve sosyal cevrenin kesisme noktasi), yerellik (baglilik
acisindan) vb. Ozellikler ile tanimlanabilir. Fiziksel cevre kalitesi ise, ulagim agi
(erigebilirlik) - ulasim tiirii - toplutasim, altyapr ve belediye hizmetleri, agik ve yesil
alan varligi, iletisim (erigebilirlik), sosyo-kiiltirel aktiviteler, dogal ve tarihi degerlerin
korunmasi, konut ve yasam ¢evresinin planli olmasi, konut tipi ve kalitesi, calisma
alanlariin g¢evresel etkilerinin azaltilmasi, rekreasyon alanlarinin varhig: gibi 6zellikler
ile tanimlanabilir (Emiir ve Onsekiz 2007).

Ulasimin giinliik yasam igerisinde etkinliginin saglanmasi, kentsel yasam

kalitesinin arttirllmasinda ve kisilerin mutlulugu ag¢isindan 6nem tasimaktadir. Yeterli
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ve ekonomik olan bir ulagim sisteminin kurulmasi halkin kent icerisinde hareketliligini
arttirirken ayni zamanda sosyal biitlinlesmeye imkan tanidigindan kentsel yasam
kalitesini de arttirmaktadir (Muchic 2000).

Kentlerde  motorlu  ara¢  kullanimmin  azaltilmasi  yasanabilirligin
saglanmasindaki en O6nemli faktdr olabilmektedir. Bisiklet ulasimina yonelik gerekli
diizenlemelerin yapilmasiyla birlikte toplu tasim tiirlerini besleme 6zelligine sahip
olmasindan dolay1 otomobil kullaniminin azaltilmasinda 6énemli rol oynayabilmektedir.
Bu sebepten dolay1 bisiklet ulasimi gelisen diinya da ¢ikmaza giren ulasim sorunlarinin
¢oziimlenebilmesi igin 6nemli bir ulagim tiirtidir (MVuchic 2000).

Kenti¢i ulagimda bisiklet, toplutasim biitiinliigiiniin saglanmasi ve arazi
kullanimi ile ulasim planlarinin biitiinlesik olarak planlanmasinin gerekliligi kentlerde
yasanabilirliginin artmasindaki en 6énemli unsurdur. Bisiklet ulagimi, diger insanlara ve
cevreye higbir zarar vermeyen, insanin kendi sagligina da katkida bulunan bir ulagim
bigimidir. Insanm kendi enerjisi disinda kaynak tiiketmedigi icin havay1 kirletmemesi,
diisiik park alani isgal etmesi ve diger yayalara zarar verme riskinin az olmasi, enerji
tasarrufu saglamasi, ulasimda altyapr maliyetlerinin diisiik olmasi, giiriiltii ve goriintii
kirliligi yaratmamasi, trafik yogunlulugunu azaltmasi, trafikte meydana gelen
yaralanma ve can kayiplarini azaltmasi bu ulasim tiiriiniin en olumlu taraflaridir. Ayrica
toplumsal iliskiyi canlandirma ve toplumun sosyal yapisina gelisme olanaklar
sunmasindan dolay1 kentsel alanlarda yasanabilirligin arttirilmasinda 6nemli bir arag
durumundadir.

e Hakc¢ahk

Cevre, insanlarin ve diger canlilarin yasamlar1 boyunca iligkilerini stirdiirdiikleri
ve karsilikli olarak etkilesim i¢inde bulunduklar fiziki, biyolojik, sosyal, ekonomik ve
kiltiirel ortamdir. Bir iliskiler sistemi olan ¢evrenin bozulmasi ve ¢evre sorunlarinin
ortaya c¢ikmasi, genellikle insan kaynakli etkenlerin dogal dengeleri bozmasiyla
baglamistir.

Insan yasamui ¢esitli dengeler iizerine kurulmustur. Insanin cevresiyle
olusturdugu dogal dengeyi meydana getiren zincirin halkalarinda meydana gelen
kopmalar, zincirin tiimiinii etkileyip, bu dengenin bozulmasina sebep olmakta ve cevre
sorunlarini  olusturmaktadir (Oztiirk 2007). Saglikli bir yasamuin siirdiiriilebilmesi,
saglikli gevrenin saglanabilmesi ile miimkiin olabilmektedir.

Kentlerin yasanabilirligi ¢evreye duyarhilik ilkesi ile birlikte diisiiniildiiglinde

hakcalik ilkesinin g0zoniinde tutulmadigt yerlesmelerin planlanmasi
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diistiniilememektedir. Kentsel ulasim planlamasi ile ilgili yaklasimlarda hakcalik ilkesi
odak durumunda olmak zorundadir. Ciinkii insan haklar1 ve kentsel haklar birbirinden
soyutlanamaz. insan haklarindan hareketle gelistirilen kentli haklar1 bir anlamda sosyal
adaletin kentsel mekana yansimasi olarak ifade edilebilir. Siirdiiriilebilir ulasim
planlamasinda “kenti¢inde ulasimi paylaganlara esit haklar saglanmalidir” ilkesi
benimsenmis ve aragli-aragsiz yolculuk yapanlar, yashlar, cocuklar, oziirliler i¢in
kentici erisimin giivenli, konforlu, ekonomik ve esit olanaklar saglanmasi i¢in projeler
gelistirilmesi yaklasimlar1 planlama siirecine dahil edilmistir.

Habitat 11 (1997 —istanbul) toplantisinin amaglar1 arasinda yer alan hakgalik
kavrami; tiim insanlar, kadin erkek, cocuk, geng, temel iskan, altyapi, saglik, yesil alan
ve agik alanlar ve diger hizmetlerden yararlanma konusunda esit olmalidirlar. Esit
egitim olanaklari, iiretken ve serbestce se¢ilmis yasam bicimi, kisisel, manevi, kiiltiirel
ve sosyal gelisme, dogal ve kiiltiirel kaynaklarin kullanim1 ve korunmasinda esit hak ve
yiikiimliiliiklere sahip olma, kamu karar verme mekanizmalarina esit katilma hakk1, hak
ihlalllerini 6nleyen mekanizmalara esit katilma hakkini kapsamaktadir” seklinde
tamimlanmaktadir (URL28).

Planlamanin kentsel yararin esit paylasimi saglamasi, plan iizerindeki 6zellikle
politik ve ¢ikarci baskilari azaltmasi, planlarin verilen kararlarin, plan bitiinligi
icerisinde uygulanmasi1 hakgalik ilkesi kapsaminda ele alinmaktadir. Ulagimin temel
hedefi, kentsel donat1 alanlarinin erisilebilirligini artirmak ve insana kentsel mekanda
konforlu, giivenli ve ucuz hareket olanag: saglamaktadir. Bireylerin ve mallarin kentsel
kullanim alanlarina erismelerini saglamada bir ara¢ olan ulagimin temel amaci; kentsel
sistemlerin saglikli isleyisine, kentlinin yasam kalitesine ve kentsel ¢evre kalitesine
hizmet etmek olmaktadir. Bu nedenle kentsel planlama ile birlikte ele alinmasi1 gereken
ulagim planlamasinda, katilimer planlama anlayisi ile hedef kitlenin taleplerine duyarlh
olmak, davranig kaliplarin1 analiz etmek, farkli hedef kitlenin taleplerini karsilamak

lizere alternatif erisim olanaklar1 sunmasi gerekmektedir (Ustiindag, 2002).
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Yukarida da bahsedildigi gibi siirdiriilebilir kentsel gelismede oldugu gibi

siirdiiriilebilir ulasiminda {i¢ bileseninden bahsetmek miimkiindiir. Bunlar; ekonomik,

sosyal ve cevresel bilesenlerdir. Sekil 2.1°de siirdiiriilebilir ulasimin bu ii¢ bileseni ve

aralarindaki etkilesim sematize edilmistir.

Sekil 2.1. Siirdiiriilebilir kalkinmanin ii¢ bileseni ve aralarindaki etkilesim (Worldbank, 1996)

Cevresel ve
Ekolojik

\4

Sirdirilebilir kalkinma

OECD 1996 yilinda Kanada’da Vancouver Konferansinda siirdiiriilebilir bir

ulagim yapisina sahip olmak i¢in belirli bilesenler ortaya koymustur. Bu bilesenlerin alt

hedefleri ve bu hedeflere ulagmaya yonelik stratejileri belirlenmistir. Bu boliimde bu

bilesenler ve bilesenlere ait alt hedef ve stratejiler siirdiirtilebilirligin {i¢ ana bileseni

kapsaminda (sosyal, ¢cevresel ve ekonomik siirdiiriilebilirlik) ¢izelge 2.1°de verilmistir.

Cizelge 2.1. Siirdiiriilebilir ulasim bilesenleri ve alt hedefler

Sosyal Siirdiiriilebilirlik

Cevwresel Siirdiiriilebilirlik

Ekonomik Siirdiiriilebilirlik

Bsitlik

Erisilebilirlik

Kirlilik 6nleme

Saglk ve giivenlik

Bireysel sorumluluk

Biitiinciil planlama

Kiltiirel deger
aligkanliklar

ve

Arazi ve kaynak kullaniu

Tam maliyet muhasebesi
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Stirdiiriilebilir ulasim bilesenleri kentsel yasamda toplumun daha iyi kosullarda,
toplumun farkli gruplarim1 da igine alarak daha adil, kullanim1 ve erisimi daha kolay
olmasi gibi hedeflerinin bulunmasi1 bakimindan kentsel yasam kalitesi ile i¢ icedir.

Asagida siirdiiriilebilir ulasimin bilesenleri (sosyal, ¢evresel ve ekonomik) daha

detayl1 olarak anlatilmaktadir.

2.2.1. Sosyal siirdiiriilebilirlik

Stirdiiriilebilir gelisme, ¢evresel ve ekonomik boyutlarinin yani sira sosyal ve
kiiltiirel boyutlar1 da olan bir kavramdir. Birlesmis Milletler, ekonomik gelisme, sosyal
gelisme ve cevrenin korunmasi baslhiklarimi siirdiiriilebilir gelismenin birbirinden
ayrilmaz ¢ bileseni oldugunu belirtmektedir (Anonim 2004). Unesco (2001)’ya gore
nasil biyolojik cesitlilik doga i¢in vazgegilmezse, kiiltiirel cesitlilik de insanlik i¢in
vazgecilmezdir  (Anonim  2001/d). Magnoli vd. (2001)’ne gore, cevresel
stirdiiriilebilirlik ekosistemin dengesi i¢in bir gereksinimken, toplumsal siirdiiriilebilirlik
de dengeli bir toplum igin gerekliliktir.

Sosyal dinamiklerin goz ard1 edildigi gelisme programlar1 ekonomik kalkinmay1
saglasa bile sosyal esitlik ve refah saglanamadigindan gercek bir gelisme basarilamaz.
Bu nedenle, siirdiiriilebilir gelismenin sosyo-kiiltiirel faktorleri ele alan sosyal boyutun
onemi vurgulanmalidir.

Stirdiiriilebilir gelismenin sosyal boyutunu yansitan hedefleri arasinda egitim,
saglik, rekreasyon gibi tesislerin, sosyal acidan yeterli ve erisilebilir 6zellik tasiyan
insan yerlesimlerinin olusturulmasi, insanlar arasinda ayirimcilik ve diglayici politika ve
uygulamalarla miicadele edilmesi, toplumun kadinlar, ¢ocuklar, yaslilar, engelliler,
yoksullar gibi hassas gruplar1 basta olmak iizere tlim insanlarin haklarinin tanimasi ve
bu haklara sayg1 gosterilmesi yer almaktadir.

Stirdiiriilebilir bir gelismede temel ilgi odagi olan insan, Habitat Giindemi’nin
uygulanmasinda da temel eylem olusturucu olmustur. Deklarasyonda toplum iginde
kadin, ¢cocuk ve geng¢ kesimin giivenli ve saglikli yasam kosullarina erisebilmesi i¢in
gereken temel ihtiyaclar1 belirleyerek, yoksulluk ve ayrimciligl yok etmek, insan haklar
ve temel 6zgirliikleri savunmak, egitim, temel saglik hizmetleri ve yeterli barinma gibi
ihtiyaglar1 karsilamak yoniinde cabalarin yogunlastirmas: gerekliligi vurgulanarak,
yerlesimlerdeki yasam kosullarini biitiin yerel ihtiyaglara da uygun olarak gelistirmesi

taahhiit edilmektedir. Bununla birlikte, politik, ekonomik ve sosyal hayatta esit ve
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cogulcu kadin ve erkek katilimi ile etkin genclik ortakliginin gerekliliginin énemine de
deginilmektedir (Anonim 1997/b).

1960’11 yillarda az gelismis llkelerde yiiriitiilen kalkinma projeleri, fiziksel ve
ekonomik yatirimlarla ekonominin canlandirilmasit ve boylelikle gerceklesen iiretim
artiglar1 ile beraber toplumun tiim kesimlerine yayilan bir refah1 Ongorerek
tasarlanmaktaydi. Ancak zamanla anlasilmistir ki, proje tasarimi ve uygulamasinda
toplumun sosyo-ekonomik ve kiiltiirel yapilarinin géz 6niinde bulundurulmamasindan
dolayr kalkinma projeleri toplumun tiim kesimleri igin esit refahi saglayamamustir
(Anonim 2002). Siirdiiriilebilir gelismenin sosyal ve kiiltiirel boyutu, siirdiiriilebilir
insani gelismeyi hedefleyerek ekonomik biiyiime hedeflerine ¢evresel ve sosyal-insani
boyutlarin da entegre edilmesiyle saglanir. Dengeli ve gergekei bir siirdiiriilebilir
gelisme hedefinde insanin yasam kalitesinin arttirilmasi da yer almahidir. Ciinkii sosyal
esitlik ve refahin saglanamadigi, insan kaynaklarinin gelistirilemedigi ve toplumsal
katilimin saglanamadigi ekonomik ve g¢evresel projeler basarili ve stirdiiriilebilir
olamamaktadir.

Toplumsal siirdiiriilebilirlik kiiltiirel gesitliligini koruyabilen, dogal gevresi ile
uyum icinde olan, goreli bir sosyal denge ve bariscil iliskiler iginde yasamini siirdiiren
ve bu durumunu koruyucu mekanizmalara sahip olan, ¢ogulcu ve demokratik bir siyasal
yapiya sahip olan, biitiin iiyelerine esit imkanlar ve firsatlar sunan, kendi giiciine
dayanan ve bu kosullar altinda siirekli biiylimeyi gerceklestirebilen bir toplum olarak
tanimlanmaktadir (Anonim 2002).

Siirdiriilebilirlik paradigmasi; insanin, bir pargast oldugu ekolojik ortam
icindeki varliginin devamina iligskin sorgulamalarinin bilim, felsefe, teknoloji, ekonomi,
politika bilesenleri dahil edilerek bugiin geldigi nokta olarak dzetlenebilir. Kullanmakta
oldugu kaynaklari, bir parcasi oldugu ekolojik ortamin siirekliligini bozmayacak
bi¢imde kullanma bilincini bireylerden baslayarak sirketler, devletler ve uluslararasi
yapilar diizeyine tasiyarak ekonomik, teknolojik ve kiiltiirel gelisme amacina ulasmak
icin gelistirdigi bir paradigma olarak siirdiiriilebilirlige basvurmakta ve siirdiiriilebilir
gelisme yoOntemlerini uygulamaktadir. Dengeli ve gergekei bir siirdiiriilebilir gelisme
hedefinde toplumun yasam kalitesinin arttirilmasi da hedeflenmelidir. Sosyal esitlik ve
refahin saglanamadigi, insan kaynaklarmin gelistirilemedigi ve toplumsal katilimin

saglanamadig1 ekonomik ve ¢evresel projeler basarili ve siirdiiriilebilir olamamaktadir.
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OECD’nin Vancouver Konferans1 raporunda siirdiiriilebilir ulagimin sosyal

ilkeleri agsagida belirtilmistir.
v Esitlik

Ulasim sistemleri giiclii ekonominin en 6nemli elemanlar1 oldugu gibi aymi
zamanda toplumun olusumuna ve yasam kalitesinin gelismesine dogrudan katkida
bulunan 6nemli bir veridir (Anonim 1996/c, Litman ve Burwell 2006).

Ulke ve toplum insanlarn ihtiyaglarin1 karsilarken bolgesel, sosyal ve
jenerasyon bakimindan adil oranda erisilebilirligi karsilamalidir. Ozellikle de kadmnlar,
dar gelirliler ve kirsal bolgede yasayanlarin erisilebilirliginde esitligi gozetmek
zorundadir (Anonim 1996/c).

Esitlik kavraminin ulagim alanma yansimasi iki farkli sekildedir. Birincisi,
ulasim ve dolagima dair olanaklarin hi¢bir ayrim yapilmadan tiim bireylere esit olarak
sunulabilmesi olarak yorumlanabilmektedir (Alayli 2006). Bu gergevede, biiyiik ulasim
altyapilart tiim bireyler gozetilerek ve en fazla sayida kisiye fayda saglayacak sekilde
yapilmali, ayrica ulasimdan faydalanmanin maliyetleri de farkli ekonomik siniflar ve
bunlar arasindaki alim giicii farkliliklar1 gz 6niine alinarak makul diizeyde tutulmalidir.
Ulagim altyapt yatirimlarinin yayginlastirilmast (ve boylece alt gelir gruplarinin
bulundugu alanlara esit ulasim olanaklarinin sunulmasi), ve ulagim {icretlerinin kontrol
edilerek kullanim esitligi saglanmasi konularmin her ikisi de belli oranlarda
stibvansiyon gerektirebileceklerdir. Nitekim, siibvansiyon gerektiren metro gibi altyap1
projeleri ile Ticretlendirmeye iligkin kent politikalar1 genellikle esitlik ilkesine
dayandirilarak gerekcelestirilmektedir (Litman 2012). Esitlik kavraminin ulasgim
alanindaki bir diger uzantis1 ise yliksek trafik diizeylerinin yarattig1 olumsuz etkilerin
paylasimu ile ilgilidir. Ozel araba ile yolculugu tercih eden kisiler veya demiryolu yerine
karayolunda tasimacilig1 tercih eden isleticiler tarafindan yaratilan trafik sikigiklig ile
hava ve ¢evre kirliliginin tiim bireyleri esit derecede etkilemekte oldugu, oysa olumsuz
etkilerin paylasiminin ‘esit’olabilmesi igin kirletenlerin Kirletmeyenlerden daha fazla bir
bedel 6demeleri gerektigi tartisilmaktadir. ‘Kirleten 6der’seklinde anilan bu ilke arag
tiiriine ve kullanilan yakit tiiriine gore vergilendirme, belli standartlar altinda ara¢ ve
yakit kullananlarin cezalandirilmast ve karayolu kullanim {cretlendirmeleri gibi
uygulamalar ile hayata gecirilmektedir. Ayrica, kent ici trafik sikisikligi sorunu ve
bunun bedelinin yukarida bahsedilen anlayis cercevesinde esit bir sekilde paylasimi
paylasimi i¢in ise trafik sikisikligi ticreti (congestion charging) olarak adlandirilabilecek

bir uygulamanin hayata gegirilmesi s6z konusudur (Babalik 2006).
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v Erisilebilirlik

Insanlarin ve ticari aktivitelerin istenilen tesislere, iiriinlere ve aktivitelere
ulasabilme kolaylig1 olarak tanimlanan erisilebilirlik ayn1 zamanda; ulagtirma sistemi ve
arazi kullanis1 6zelliklerini birlestiren bir performans olgiitiidiir (Bhat vd. 2001)

Erisilebilirlik; arazi kullanisi, ulastirma sistemi, zamansal ve bireysel bilesenler
olmak tizere dort ana bilesenden olusmaktadir (Geurs, Wee 2004).

Ulasimin amaci ihtiyacimiz olan baglantilar, hizmetler ve mallara esit, diisiik
maliyetli ve ¢cevreye daha az zarar verecek sekilde erisimi saglamaktir. Ulagim politikasi
hareketliligi giderek gelisen araglarin ve bu araglara bagli artan hizin bir sonucu olarak
gorme tuzagina diismemelidir.

Erisebilirligi planlamak mesafeleri kolay varilabilir kilmay1 ve ¢ok c¢esitli ulagim
secenekleriyle Ozellikle de motorize olmayan ulagim bigimleri, toplutasim ve
aratoplutasim segenekleriyle saglamayi amaglamaktadir (Barter 2000).

Insanlarin  birbirlerine, hizmetlere baska mekanlara kolayca erismesi bir
toplumun sosyal ve ekonomik acidan refahi i¢in 6nemlidir. Bunu i¢in ulasim anahtar
kelimedir fakat tek basina yeterli degildir. Ulasim, insanlarin diger insanlara,
mekanlara, mal ve hizmetlere erisimini makul bir sekilde saglama prensibine dayanir.
Bunun i¢in talep yonetimi ve segenekleri ¢esitlendirmek gerekir;

o Talep yonetimi: Kent makroformunu degistirerek, arazi kullanimi ile ulagim
planlar1 arasinda biitlinlesme saglanarak, iletisim teknolojilerini gelistirerek ve
faaliyetleri birbirlerine yakinlastirarak insanlarin sosyal ekonomik ihtiyaglari i¢in daha
az seyahat etmelerini saglamak (ulasim planlar ile arazi kullanimi biitiinlesmesinde
araclar degil yaya ve bisiklet ile erisimin saglanmasmna yonelik diizenlemelerin
yapilmast).

o Secenekleri  c¢esitlendirmek:  Erigilebilirligi  ve  ulagim  tiirlerini
cesitlendirerek artirmak ve insanlarin erisim ihtiyaglarimi karsilamak i¢in daha cok
secenek sunmak, ulasim tiirlerinin arasindaki rekabetin Onlenerek tiirler arasinda
entegrasyonun saglanmasi ve yaya-bisiklet ulasgiminin diger ulasim tiirlerini
besleyebilecegini géz 6niine almak (Anonim 1996/c).

Erisilebilirlik bireylerin yas, gelir, egitim diizeyi gibi oOzelliklerine bagh
ihtiyaglari, fiziksel imkan ve ulagim tiirlerine ulasilabilirlik gibi yeterlikleri ve yine
gelir, ulasim biitcesi gibi karakteristiklerinden kaynaklanan imkanlarindan olugsmaktadir
(Cervero v.d. 1997 ve Shen 1998). Bu nedenle siirdiiriilebilir ulasimin saglanmasinda

erisilebilirligin esitlik ilkesi ¢cercevesiyle biitiinciil olarak ele alinmasi gerekmektedir.
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v" Saghk ve giivenlik

20. ylizyilin baglarinda diinya motorlu araglarla tanigmistir. O zamandan itibaren
motorlu ara¢ kullanimi giderek artmis ve gliniimiizde yiiksek bir seviyeye ulasmistir.
Motorlu ara¢ kullanimindaki hizli artis ve bu artisa dogru ulasim politikalariyla
midahale edilememesi, hava kirliligi, trafik sikisiklig1 ve yol giivenligi gibi pek cok
sorunu da beraberinde getirmistir. Bu sorunlarin giderek artmasi ve yasam kalitesini
ciddi bir sekilde etkilemesi siirdiiriilebilir ulagim kavramini giindeme getirmis ve ulasim
sorunlarina uzun vadeli ve etkili ¢oziimler sunan siirdiiriilebilir ulasim sistemlerinin
Onemi ortaya ¢ikmistir.

Ulasim kalkinmanin temelidir. Sosyal ve ekonomik gelisme icin hareketliligin
ve bunun i¢in gereken altyapinin saglanmasi gerekmektedir. Siirdiiriilebilir ulagim,
insanlarin bu hizmetlere giivenli ve ekonomik bir sekilde erismelerini saglarken, saglik
ve cevreye olan olumsuz etkileri de azaltir. Siirdirilebilir ulasim, toplu tasima
sistemleri, yaya ve bisiklet ulasim1 gibi sosyal, ekonomik ve ¢evresel zararlar1 diisiik
olan ulagim tiirlerini kapsar. Ozellikle hareketliligin fazla oldugu biiyiik kentlerde
stirdiirtilebilir ulasim sistemlerinin desteklenmesi gerekmektedir.

Stirdiiriilebilir ulasimin ekonomik ve gevresel faydalarinin yanisira insan saglig
tizerinde de Onemli etkileri vardir. Sirdiiriilebilir ulasim projelerinin insan sagligi
tizerindeki etkileri; hava kalitesi, fiziksel aktivite seviyesi ve yolda yaralanma/6liim
riskleri olarak siralanabilmektedir.

Hava kalitesi: Diinyanin bir ¢ok biiyiik kentinde hava kirliliginin %70°i motorlu
ara¢ kullanimindan kaynaklanmaktadir. Siirdiiriilebilir ulasim sistemleri CO2 ve sera
gazlarinin salinimini azaltarak hava kirliliginin iyilestirilmesine yardimci olmaktadir.
Hava kalitesinin iyilestirilmesiyle solunum yolu hastaliklariin olusumunda azalmalar
meydana gelmektedir.

Fiziksel aktivite seviyesi: Siirdiiriilebilir ulasimin kapsadigr ulasim tiirleri
icerisinde yaya ulasimi ve bisiklet ulagimi gibi aktif ulasim tiirleri de bulunmaktadir. Bu
aktif ulagim tiirlerinin kullanilmasi fiziksel aktivite seviyesinin artmasina yardimci olur.
Fiziksel aktivitenin artisinin kalp-damar hastaliklar1 ve obezite gibi problemlerin
azalmasinda belirgin bir etkisi vardir.

Kaza ve yaralanma/éliim riskleri: Surdiriilebilir ulasim ara¢ kullanim
seviyesinin azalmasini saglar. Boylece trafik kaza sayisinin ve buna bagl yaralanma ve
Olimlerin azalmasina yardimecir olur. Bu durum yol giivenliginin artmasi olarak

gosterilmektedir.
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Motorlu ara¢ kullaniminin hizla artmasi, fakat buna karsin ulasim sistemlerinin
ve yol kullanicilarinin bu artisa hazir olmamasi1 ve yanlis ulagim politikalar1 diinya
tizerinde kaza oranlarini arttirmistir. Diinya genelinde her yil 500.000’den fazla insan
hayatim1 trafik kazalarinda kaybetmektedir. 50 milyon insan bu kazalarda ciddi bir
bicimde yaralanmaktadir. Trafik kazalarinin kurbanlarinin %60’dan fazlasini yayalar ve
gligsiizler olusturmaktadir. Toplutasim agirlikli bolgelerde yollar daha giivenlidir ve
yayalara ve bisiklet kullanicilarina daha ¢ok kolaylik saglanmaktadir (Barter 2000).

Sehirlerdeki  yol  giivenligi  siirdiiriilebilir ~ ulasim  planlamast  ile
saglanabilmektedir. Ulasim tiirleri arasindaki dagilimin, yol kullanicilart i¢in daha az
tehlikeli olan ulasim tiirleri (bisiklet, yiiriime, diger trafikten ayri kendilerine ayrilmis
yollarda giden otobiisler) lehine olmasi ile kazalarin siddeti diisiiriilebilmektedir.

Stirdiiriilebilir ulasim projeleri hem altyap1 tasarimini hem de trafik hacimlerini
etkileyebilir. Bisiklet yollarinin, otobiislere tahsis edilmis seritlerin yapilmasi veya
yayalara ayrilmis alanlarin genisletilmesi vb c¢alismalar, ara¢ hizlarinin diismesine ve
trafigin yavaslamasina neden olarak kaza riskini azaltmaktadir (Viola vd. 2010).

Stirdiiriilebilir ulagim projelerinin yol giivenligi lizerindeki daha 6nemli bir etkisi
ise trafik hacimlerinin azalmasidir. Seyahatlerin otomobillerden toplu tasimaya — veya
motorlu ulagim tiirlerinden motorsuz ulasim tiirlerine — kaydirilmasiyla yolcu-seyahat
sayis1 artarken arag-seyahat sayis1 azalacaktir. Bu durum otomobillerle yapilan toplam
ara¢g-km’nin azalmasini saglayacak ve boylece kaza sayilarinda azalma saglanacaktir.
Belirli bir seyahat i¢in, diger biitiin durumlar aym1 kalmak iizere, bir ara¢ o seyahatte
daha fazla yolda olursa kazaya karisma olasilig1 da artmaktadir.

Ulasim sistemleri insan saghigini (fiziksel, ruhsal ve sosyal) ve gilivenligini
koruyacak sekilde tasarlanmalidir. Ayrica toplumun yasam kalitesini gelistirmelidir
(Anonim 1996/c).

Bisiklet ve yaya ulasimi fosil yakit tiikketen tiirlere oranla gevreye higbir
kirletciliginin olmamasi, giirtiltii kirliligi yaratmamasi, kaza olasiliginin olmamasindan
ve kisilere psikolojik olarak katkisinin bulunmasindan ve fiziksel egzersiz yapma
imkan1 tanimasindan dolayr saglik ve gilivenlik acisindan sosyal gelismeye ve
siirdiiriilebilir ulasima onemli katkilari olan ulasim tiirlerindendir. Ancak; bisikletin
korumasiz bir ulasim tiirli olmasindan ve kaza olasiliinda en c¢ok zarari goren taraf
olmasindan dolay1; kentlerde saglikli ve gilivenli ulagimin saglanabilmesi icin bisiklet
ulagiminin karma trafikte glivenliginin ve toplumsal olarak sosyal giivenligin saglanmis

olmasi1 gerekmektedir.
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v" Bireysel sorumluluk

Sanayilesmenin ve kentlesmenin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan asir1 niifus artis
ve gb¢, cevre sorunlarinin olugsmasinda onemli bir etken olarak goériilmektedir. Asiri
niifus artis1 ve gd¢ sonucunda kentler motorlu araglarin egemenligi altina girmis ve
cevre tahribatinda en biiyiik etkenlerden biri olmustur. Dogay1 kirleten ve ekolojik
dengeyi bozan baslica etken insan unsurudur (Dogan 2000). Giiniimiizde insan
davraniglar1 sonucu diinyanin giderek canlilar i¢in daha az yasanmaz bir hale geldigi
artik genel kabul géren bir gercektir (Kilig 2008). Insanin sahip oldugu sosyal ve
ekonomik anlayis dogal yasam tehdit etmektedir. Insanoglu bir yandan hizla gelisen
teknoloji ve sanayi ile ekonomik agidan yagam kalitesini yiikseltirken, diger yandan da
dogaya zarar vermektedir (Joseph ve Jardin 2006, Rodda 1991).

Insanmn sahip oldugu sosyal ve ekonomik anlayis, dogal yasami tehdit
etmektedir. Insanin dogaya miidahalesi, bilim ve teknoloji alaminda saglanan
ilerlemelerle doruk noktasina ulagsmistir. Bu siirdiiriilebilir gelismenin saglanabilmesi
icin, insanin davranislarina yon veren ve ayni zamanda bu davraniglar1 sorgulayan etik
yaklagimlarin doga ile barisik bir yapida olmasi gerekmektedir (Kilig 2008).

Insanin dogada nasil davranacagma ve onun dogayr nasil algilayacagina;
kisilerin bireysel tutum ve davranislart1 yon vermektedir (Kilig 2008). Bu nedenle
Kisilerin bireysel tutum ve davraniglarinin olumsuz yanlarindan kaynakli olan gevre
sorunlarinin ¢éziimii yine ancak tiiketici olarak bireylerin davranig kaliplarinin
degistirilmesi ile miimkiin olabilecektir (Ceritli 1996, Cagatay 2008).

Cevresindeki kaynaklar tiiketen insan aldig1 bireysel tiiketim kararlar1 yolu ile
¢evrenin korunmasina yardim edebilir ya da ¢evrenin bozulmasina neden olabilir. Cevre
konusunda bilingli olan birey (ekolojist tiiketici) ¢evre kirliligine karsin etkin roliinii
kavrayan yeni fikirlere agik olan, zihinsel merakini tatmin etmeye ve anlamaya ihtiyag
duyan, cevre ile iliskilerinde giivenligi konusunda duyarli davranan tiiketicidir (Kinnear
vd. 1974). O halde birey ¢evre kirliligi sorununun ¢dziimlenmesinde birinci role sahip
olmaktadir.

Stirdiiriilebilir ulagimin saglanabilmesi i¢in bireysel motorlu ulasim yerine
cevreyl ve toplumu gozeterek daha siirdiiriilebilir seceneklerin tercih edilmesi,
insanlarin dogaya ve topluma karsit sorumluluk duymalar1 ile miimkiin olabilmektedir
(Anonim 1996/c). Ulasim sorunlarmna ¢6ziim bulabilmek ve siirdiiriilebilir ulagimin
saglanabilmesi icin kisilerin bireysel sorumluluklarini yerine getirmeleri ve planlamada

karar vericiler ile birlikte halk katiliminin saglanmasi gerekmektedir (Barter 2000).
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v’ Biitiinciil planlama

Ulasim planlamasinda toplu tasim sistemlerin gelistirilmesi ve otomobile
bagimliligin azaltilmasi i¢in ulasim tiirlerinin birbiri ile rekabetinin 6énlenmesi ve kent
planlamasi ile ulasim planlamasinin birlikte ele alinmasi biitiinlesik planlama kavramini
ortaya c¢ikarmaktadir. Biitiinciil planlamanin kentlerde saglanmasi ile araca olan
bagimlilik azalabileceginden kentlerin siirdiiriilebilir gelismesine 6nemli katkilar
saglayabilmektedir.

Kentsel ulasim planlamast (KUP) arazi kullanim fonksiyonlar1 ile ulasim
problemleri arasindaki etkilesimin artmasiyla énem kazanmaktadir. Ozellikle hizla
biiyiiyen kentsel alanlarda karsilasilan ulagim problemlerine yonelik, planli ve
programli arazi kullanim-ulagim iliskisinin kurulmasi gerekmektedir (Tezer 1997).

Arazi kullanimi ile ulagim sistemi siirekli etkilesim igerisindedir. Arazinin
kullanim bi¢imi yolculuklar1 iiretmektedir. Yolculuk yapma ihtiyaci ise ulagim
ihtiyaglarini yaratarak ulasim olanaklarinin genislemesine yol agmaktadir. Bu sekilde
erigebilirlik saglanmakta ve arazi degerlerini yiikselterek arazi kullanimi bundan

etkilenmektedir (Sekil 2.2.).

Ulasim siteminin
yetersiz kalmasi

Ulasim sisteminin
gelistirilmesi

Alandaki Arzin
Arttirilmasi

KISIRDONGU

N\

Genisgleme ve Alana talebin artmasi

plan degisikligi

Talep Karsisinda arzin
yetersiz kalmasi

Sekil 2.2. Arazi kullanimi-ulagim etkilesimi

Stirdiiriilebilir ulagim planlamasindaki temel amacg; kaynaklar1 tiiketmeden
insanlarin  yasam seviyesini yiikseltmek ve kentsel fonksiyonlar arasindaki
erigsebilirligin saglanmas1 oldugundan, ulasim sorunlarma ¢ok boyutlu bir sistem
cercevesinde bakmak gerekmektedir. Bu nedenle; gelismis toplumlarda diizenli

kentlesme durumunda yeni ulagim yontemlerine oldukca biiytlik yatirimlar ayrilmakta ve
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yeni arastirmalar tesvik edilmektedir. Her arazi kullanim karar1 beraberinde ulasim
talebini de getirdiginden sehir planlamada, arazi kullanim kararlarinin ulagim
planlamasi kararlarun biitiinciil olarak irdelenmesi ve biitiinlesik ulasim politikasinin
uygulanmasi gerekmektedir (Aysan 1996, Joseph 2000).

Kentlerde yasam kalitesinin yiikseltilmesinin temel faktorlerinden birisi
otomobile olan bagimliligin azaltilmasidir. Otomobile olan bagimliligin azaltilmasi igin,
toplutasim sistemlerinin  gelistirilmesi ulasimin yanisira sosyal biitiinlesme ve
stirdiiriilebilirlige da olumlu katkilar saglamaktadir (Babalik 1998).

Ulastirma politikasi tireticileri daha biitlinciil bir planlama sistemi i¢in daha ikna
edici olmalidirlar (Anonim 1996/c). Ayrica halk katilimi ve seffaflik siirdiiriilebilir
ulasim politikalar1 i¢in gereklidir. Ulasim planlamasi her zaman tasarlandigi toplum igin
en iyisi olmalidir. Gegirgenlik ve bilginin agik olmasi biitiin halki olumsuz etkileyecek
olan politikalarin uygulanmasini onlemeye yardimci olmaktadir. Geleneksel ulasim
planlamas:t halkin katilimina énem vermemekte ve uzmanlara birakilmasi gerektigini
savunmaktadir. Fakat son zamanlarda diinya ¢apinda toplumsal organizasyonlar bu
konuda faaliyete gegmektedir (Barter 2000).

Kent planlama ve ulagim planlamasinin bir biitiin olarak ele alinmasi ile asagida
belirtilen faydalar saglanabilmektedir:

e Kentsel biiylimeyi bir alanda toplamak, alansal yayilmay1 sinirlamak karma
kullanimlr arazi kullanimli kentsel yap1 ve politikalar kullanmak otomobile ve motorlu
tasitla ulagima olan talebi azaltacaktir. Yolcularin kisa ve faaliyetlerin yakin olmasiyla
daha az canlilarin yasama alanlar1 yok edilmekte ve tarim topraklari ile dogal alanlarin
yok olmast 6nlenebilmektedir.

e Ulasim sistemlerinde ve kentsel alanlarda daha az kirleten ulagim tiirlerine
oncelik vermek, (6rnegin yaya ve bisiklet kullanimi) ara¢ kullanimina alternatif
olusturacaktir.

e Kentsel toplu tasim sistemlerinin saglikli ve problemsiz olmasi saglanmalidir.
Ancak bu yolla toplutasimin kullanimi artacaktir.

e Yaya ve bisiklet ulasgiminin kisith olan erisim alaninin diger toplu tagim ile
biitlin olarak ele alinmasiyla yaya ve bisiklet ulagiminin erigiminin arttirilmasi
gerekmektedir.

e Ulasim modlar birlestirilmeli, insan ve mallarin kolayca ve verimli erigimi

icin ¢cevreye daha az etkisi olan toplu tasim sistemleri tercih edilmelidir.
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e Tarihi ve arkeolojik alanlar1 korumak, giriilti kirliligini azaltmak ve
planlamadaki estetizmi diistinmek ulasim planlamasinin tasarlanmasimin temelini
olusturmaktadir (Anonim 1996/c).

Kent planlar1 ile ulasim planlar1 biitiinciil olarak ele alinirken kentsel
fonksiyonlara erisebilirlige dikkat edilmesi gerekmektedir.

v’ Kiiltiirel degerler-Aliskanhklar

Kiiltiirel degerler insanlarin, toplumlarin diinyaya bakislarini, kisiliklerini nemli
dl¢iide belirleyen, aliskanliklara kaynaklik eden &nemli bir etmendir. insanlar kiiltiirel
degerlerden etkilendikleri gibi, onu etkilerler, yeniden yaratirlar.

Ulasima yon veren Kkiiltiirel degerler ve aligkanliklar irdelendiginde; kent igi
ulasim ve trafik olumlu bilimin konusu olmasina karsin, giinlimiizde bu konudaki
sorunlarin  ¢oziimiinde kamu isteklerinin, davranig bigimlerinin g6z Oniinde
bulundurulmasiyla ¢éziimlenmeye ¢alisilmaktadir.

Teknolojinin gelismesiyle birlikte otomobil kullaniminda hizli artisin olmasi ve
ulagimdaki aligkanliklarin bireysel motorlu araglar lehine donmesi kentlerin otomobil
odakli ve stirdiiriilebilirlikten uzak gelismesine neden olmaktadir. Bu dogrultuda
politikacilar ~ siirdiiriilebilirlik  i¢in  dogrulardan ziyade yonlendirilmis irade
dogrultusunda karar vermektedirler. Dolayisiyla; ulasimda karar vericileri kisilerin
kiiltiirel degerler1, aligkanliklart dogrultusunda gelisen talepleri ydnlendirmektedir.
Ancak burada en tehlikeli boyut, kamunun dogru talepte bulunup bulunmadigidir.

Ulasim ve trafikle ilgili sorunlarin “siirdiiriilebilir” sekilde planlanabilmesi i¢in
bazi hatali planlama ve ulasimdaki aligkanliklarin gozden gecirilmesi gerekmektedir.
Oniimiizde hizla biiyiiyen hava kirliligi, kiiresel 1sinma, enerji ve kaynak dar bogaz1 gibi
yasamimiza kasteden sorunlar1 gégiisleyebilmemiz i¢in “aligkanliklarimiz1 degistirmek™
zorundayiz (Cebeci ve Cakilcioglu 2002). Belirli degisimler, bireysel davranis
degisiklikleri olmadan gerceklesemez. Bireylerin, ¢evre konularina artan duyarliliklart
ise her zaman koklesmis davranislarini degistirme istegi ile paralel gitmemektedir.
Yerel yonetimler, halki bilinglendirme konusunda, insanlara, sokaklarin kendilerine ait,
ortak miilkiyetlerinde oldugunu anlatma, bu nedenle sokaklarin herkes tarafindan ortak,
uyumlu ve korunarak kullanilmasi gerektigi fikrini asilama ve insanlarin olumsuz
davranig kaliplarini degistirmeye yonelik, siirdiiriilebilirlik konusunda bilinglendirici
kampanyalar diizenleme sorumlulugunu tasimalidirlar (Anonim 1996/d).

Kentlerde c¢evre sorunlarinin artmasina sebep olan faktorlerin basinda

ulagimdaki tiiketime yonelik aligkanliklar ve bu aligkanliklara yonelik stirekli olarak arz
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yaratilmasidir. Cevresindeki kaynaklari tiikketen insan, birey olarak ¢evreyi olumlu ya da
olumsuz yonde etkileme giiciine sahiptir. Ciinkii, toplumdaki her bireyin tiiketme
zorunlulugu dikkate alindiginda, bireyin davranislariyla ¢evre kirliliginin artmasi ya da
azaltilmasi saglanabilmektedir. Gliniimiizde insan davranislar1 sonucu diinyanin giderek
canlilar i¢in daha az yasanmaz bir hale geldigi artik genel kabul goren bir gercektir
(Kalig 2008). Insanin sahip oldugu sosyal ve ekonomik anlayis dogal yasami tehdit
etmektedir (Joseph 2006). insanoglu bir yandan hizla gelisen bilim, teknoloji ve sanayi
ile ekonomik agidan yasam kalitesini ylikseltirken, diger yandan da dogaya zarar
vermektedir (Rodda 1991). Yeni bir toplumsal sisteme ulasabilmek ig¢in, insanin
davraniglarina yon veren ve ayni zamanda bu davraniglari sorgulayan etik yaklagimlarin
doga ile barigik bir yapida olmasi gerekir (Kilig 2008).

Yarinin diinyasinda sadece daha fazla insan olmayacak, daha yiliksek hayat
standardi isteyen daha fazla insan olacaktir. Yiiksek hayat standardi beklentisi ile
kentlerin niifusu arttikca ekonomik, sosyal ve c¢evresel refah gittikce azalacaktir
(Anonim 2001/c). Cevreyi, ekonomiyi ve toplumu bir biitiin olarak ele alip bugiiniin
kaynaklarim1  gelecek nesillerin ihtiyaclarint  g6zoniinde bulundurarak, yani
sirdiriilebilir  biiylimeyi benimseyerek, aligkanliklarimizi  gozden gegirmemiz
gerekmektedir. Bunun i¢in; kentlerdeki yagami etkileyen en énemli unsurlardan birinin
ulasim oldugu gergeginden yola ¢ikarak ulasimda aligkanliklarimizi oncelikli olarak
degistirmeliyiz. Kisaca; kisilerin bireysel tutum ve davranislarinin olumsuz yanlarimin
toplami olan c¢evre sorunlarimin ¢oziimii ancak bireylerin davranis kaliplarinin

degistirilmesi ile miimkiin olabilmektedir (URL2).

2.2.2. Cevresel siirdiiriilebilirlik

Insanlar, basta fizyolojik ihtiyaclar1 olmak iizere tiim ihtiyaclarini etkilesim
icinde olduklar1 ¢evreden karsilamaktadirlar. Insanlarin taleplerini karsilamak icin
ellerine gecirdikleri tiim dogal kaynaklar1 sorumsuzca kullanmalarindan dolay1 bugiin
dogal cevre asir1 kullanim nedeni ile ¢esitli sorunlarla karsi karsiya kalmaktadir
(Gokdayr 1995).

Sanayilesme ve ekonomik gelisme donemi olan 20. ylizyilin ikinci yarisi
diinyanin, hizli niifus artis1 ve kentlesme olgusu ile karsi karsiya kaldigi, ekonomik
gelismeye verilen onem ile birlikte, ¢cevrenin ve kimi toplumsal sorunlarin géz ardi

edilmeye baslandigi bir donem olmustur. Bireysel ara¢ tiretiminin ve kullaniminin
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artmast sonucunda kentsel kirlilik 6nemli ¢evre sorunlari olarak karsimiza ¢ikmuistir.
Ulagim planlamasinda tercih edilen tiirlerin biraktiklar1 gazlar ile kentlerin ulasimdan
kaynakli ¢evresel kirlilik sorunlar1 artmis ve kentsel yasam alanlarin1 saglikli mekanlar
olmasindan uzaklastirmistir (Anonim 2007/b, Mentes 1977).

Havanin, suyun, topragin kirlenmesine ek olarak, ekosistemin dengesinin
bozulmasi, ozon tabakasinin delinmesi ve iklim degisiklikleri, zamanla c¢evre
degerlerinin korunmasia yonelik c¢evre politikalarinin {iretilmesine neden olmustur.
Havadaki yabanci maddelerin insan sagligina, canli hayatina ve ekolojik dengeye zararh
olabilecek hale gelmesi olarak tanimlanabilen hava kirliginin nedenleri ve boyutlar
incelendiginde, ulasimin 6nemli bir etken oldugu ortaya ¢ikmaktadir (Mentes 1977,
Lien 2006).

Ulastirma sektorli, baglica sera gazi olan karbondioksit (COz) gazinin
emisyonuna yol acan temel sektorlerden biri olarak iklim degisikligi ve kiiresel
1sinmada onemli rol oynamaktadir. Avrupa Birligi (AB) iilkelerinde ve OECD fiilkeleri
genelinde CO, emisyonlart %30 oraniyla ulastirma sektoriinden kaynaklanmakta olup
(Sekil 1), baz1 gelismis tilkelerde bu oran %40’lar1 da gegmektedir (Anonim 2005).

Enerji, imalat, sanayi vb gibi sektorlerde enerji verimliligi arttirilarak, CO;
emisyonlarinda azalma saglanabilmisken, ulastirma sektoriinde saglanamamistir. Yolcu
ve yuk trafigindeki siirekli artis nedeniyle CO; emisyonlar1 da artmakta ve kiiresel
1sinmayi tetikleyen birinci etken haline gelmektedir.

Tiirkiye’de ulagtirma sektoriinden kaynakli CO; emisyonlarinin toplam emisyon

icerisindeki pay1 %18’dir (¢gizelge 2.2).

Cizelge 2.2. OECD iilkelerinde ve Tiirkiye’de CO, oranlar1 (Anonim 2005)

OECD iilkelerinde ve Tiirkiye' de sektorlere gore CO2
oranlan (%)

Sektorler OECD (%) Tiirkiye (%)
Enerji 42 34
Imalat ve Sanayi 14 31
Ulastrma 30 18
Diger 14 17

Tiirkiye’de ulastirma sektoriinden kaynakli emisyon oranlart OECD iilkelerine
oranla daha az olmaktadir. Bunun baglica sebebi emisyon yaratan sektdrlerde enerji

verimliligi gelismis olan lilkelerde artmisken, Tiirkiye gibi gelismekte olan {iilkelerde
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enerji verimliliinin diisiik olmasindan dolay1 sektorlerde CO, emisyon orani fazla
olmakta ve ulastirma sektoriiniin toplam igindeki orani diisiikk olmaktadir.

Gelismis llkelere oranlara Tiirkiye’de ulastirma sektoriinden kaynakli CO,
emisyon oraninda hizli bir artis goriilmektedir. 1990-2005 yillar1 arasinda diinya
genelinde ulastirma sektoriinden kaynakli CO, emisyonunda %37 oraninda artis
goriiliirken, Tirkiye’de ayni yillar arasinda %56, 1990-2007 yillar1 arasinda ise %97

oraninda artmistir (gizelge 2.3).

Cizelge 2.3. Tirkiye’de 1990-2007 yillar1 arasindaki ulagtirma sektoriinden kaynakli CO,
emisyon miktarlart (Anonim 2008)

Yillar Ula.s tirma s.ektiiriinden. kaynakh CO2
emisyon miktarlan ( milyon ton)

1990 25.95

1995 32.83

2000 34.97

2001 35.03

2002 36.04

2003 37.77

2004 40.46

2005 40.53

2006 43.74

2007 51.01

1995-2005 yillan

arasindaki CO2 % 56.18

emisyonundaki artis

1995-2007 yillan

arasindaki CO2 % 96.57

emisyonundaki artig

Son 15 yillik donemde CO, emisyonunda yasanan yillik artis OECD iilkelerinde
%1,79 oraninda iken, diinya genelinde bu oran %?2,14, Tirkiye’de ise %2,86 dir
(Anonim 2005). Tirkiye’de ulastirmadan kaynaklanan CO, emisyonu gelismis
ilkelerdeki emisyon miktarinin altinda olmakla beraber; artis hizinin ¢ok yiiksek olmasi
nedeniyle mevcut gelisme egilimleri degistirilmezse Tiirkiye’de sera gazi emisyonunun
ciddi boyutta artacagi ve ulastirma sektoriiniin bu siirecte en etkin faktor olacagi agiktir.

Ulastirma sektoriinde en fazla sera gazi emisyonuna yol agan sektorler karayolu
ve havayolu tagimaciligidir. Demiryolu ise tagimacilik etkinligi yiiksek olan ve bu
nedenle en az sera gazi emisyonuna yol agan ulagtirma tiirlidiir. Demiryolundaki temel
enerji kaynagi olan elektrik enerjisinin {iretiminin de CO; emisyonunda 6nemli rolii

oldugunu vurgulamak gerekir; ancak gerek yolcu gerek yiik tagimacilifinda tasinan
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birim bagina yaratilan emisyonlar dikkate alindiginda, demiryollarinin daha ¢evre dostu,
daha az kirleten, daha siirdiiriilebilir bir ulagim tiirii oldugu evrensel bir kabuldiir.
Tirkiye’de ise tasimaciligin agirlikli olarak karayolu ulastirmasi ile yapildigs;
demiryolu ulastirmasinin yeterince gelismedigi goriilmektedir. Bu nedenle Tiirkiye’de

sera gazi emisyonunun en yiiksek oldugu tiir karayolu tagimaciligidir (¢izelge 2.4).

Cizelge 2.4.Tiirkiye’de ulastirma sektoriinden kaynakli CO, emisyonlarinda farkli ulastirma
tiirlerinin paylari (Anonim 2008)

Ulastirma tiirleri CO2 emisyonlan (%)

Karayolu 81%
Demiryolu 1%
Havayolu 13%
Denizyolu 5%

Kentsel ulasimin da sera gazi emisyonlarinda énemli pay1 vardir. Kentlerimizde
emisyonlara iliskin veri ve istatistikler smirli olmakla beraber, ulagtirmadan
kaynaklanan karbondioksit emisyonlar1 agisindan Istanbul ve Ankara’nin ilk siralari
aldig1 bilinmektedir (Anonim 2009/b). Istanbul’da karayolu ulasimindan kaynaklanan
CO; emisyonlarinin 1990-2007 yillar1 arasinda %37 artarak 6,5 milyon ton/yil’dan 8,9
milyon ton/yil’a ¢iktig1 hesaplanmistir (Gergek 2008).

Kentsel ulasimda sera gazi emisyonlariin artmasina yol acan baglica gelisme
egilimlerinden biri 6zel ara¢ yani otomobil sahipliginin artmasi ve buna kosut olarak
kent i¢i ulasimda otomobilli yolculuklarin oraninin artmasidir. Kentlilerin giderek yaya
yolculuklari1 yerine motorlu tasit kullanimin tercih etmesi, bunlarin i¢cinde de otomobil
kullanimina yonelmesi kenti¢i ulagimda, tasinan yolcu basina harcanan enerji ve
yaratilan emisyon miktarinin artmasina yol agmaktadir.

Otomobil, kilometrede tasidig1 yolcu basina, otobiise gore 125 kat fazla hava
kirliligi yaratmakta; yolcu/km bagina enerji tiikketimine bakildiginda, otobiis ve metroya
gore bes kat daha fazla enerji tiiketmektedir (Elker 1999). Bunun yanisira, kentigi
ulasim yolculuklarinin giderek daha fazla otomobil kullanilarak yapilmasi, kentlerde
tasit yollarina ayrilan alanlarin da siirekli artmasi, dogal zeminin asfalta doniismesi,
yollarin genisletilip yaya olanaklarimin kétiilestirilmesine hatta kimi o6rneklerde yok
edilmesine yol agmaktadir. Otomobil minibiise gore li¢ kat, otobiise gore 13 kat daha az
yolcu tagimakta olup (Anonim 2009/b), ayni sayida yolcuyu toplu tagima yerine

otomobillerle tasimak demek daha fazla yol alaninmn kullanilmasi demektir. Ornegin, 40
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bin kisiyi bir saatte bir kdpriiden karsiya bisikletlerle gecirebilmek i¢in bir seride, trenle
gecirebilmek icin iki seride, otobiisler ile gecgirebilmek i¢in dort seride gereksinim
varken; otomobillerle gecirebilmek i¢in on iki serit gerekmektedir (Illich 1992). Bir
otomobilin park ettigi yere 18 bisiklet park edebilmekte; bir tek otomobilin hareket
alaninda 30 bisiklet hareket edebilmektedir. Otomobilin diger ulagim tiirlerine kiyasla,
tasinan yolcu basma yarattifi emisyonlar ve hava kirliligi, enerji tiiketimi ve alan
kullanimi1 agisindan verimsiz bir secenek oldugu agiktir. Ayrica otomobil kullaniminin
ve buna kosut olarak trafik diizeyinin siirekli artmasi, yol kapasitesinin yetersiz
kalmasina, dolayisiyla trafik sikisikligina neden olmakta ve sikisiklik kosullarinda
araglarin sera gazi emisyonu daha da artmaktadir. Gegmiste bu sorun karsisinda yol
kapasitesini arttirmaya calisarak yollar1 genisleten kentlerde, bu yaklagimin otomobil
kullanimin1 daha da tesvik ederek arttirdigi goriilmiistiir. Tiim diinyada, otomobil
sahipligi ve kullanimindaki artisa ragmen, otomobile bagimli bir kentsel ulagim sistemi
yaratmanin siirdiiriillemez bir yaklasim oldugu, toplu tasima ile “motorsuz” ulagim
tirleri olan bisiklet ve yaya ulasiminin gelistirilmesi ve desteklenmesi gerektigi,
otomobil kullaniminin ise kentlerin merkezi alanlarinda sinirlandirilmasinin kaginilmaz
oldugu anlasilmistir.

Kentsel ulagimda sera gazi emisyonunu arttiran bir diger gelisme egilimi,
kentlerin mekansal a¢idan biiylimesi, kentsel kullanimlarin dagimik bi¢imde yerse¢mesi,
kent ¢eperlerinde diisiik yogunluklu konut alanlar1 gelistirilmesi ve tiim bu egilimler
sonucunda kisi basina yapilan yolculuklarin ortalama uzunlugunun artmasidir.
Kentlerdeki bu mekansal biiylimeyi ve dagmik gelismeyi tetikleyen baslica etken
aslinda otomobil kullanimindaki artistir. Ote yandan, kentlerin yayildigi mesafeler
arrtikca ve kentsel kullanimlar mekanda dagildikca, bunlarin tiimiine toplu tasima ile
etkin bigimde hizmet verilmesi olanaksiz hale gelmekte; uzun mesafelerde yaya ve
bisiklet yolculuklar1 da gecgerli bir secenek olmaktan ¢ikmakta; bu durum ise otomobil
kullanimim1 daha fazla desteklemekte ve arttirmaktadir. Bu kisir dongii otomobile
bagimli kentler ve yasam tarzlar1 yaratmakta; kentlerin daha da fazla biiyiimesi ve
yayilmasina yol agmaktadir. Bu arada kentlerin yaygin biiylimesi sonucunda kentleri
cevreleyen dogal alanlarin yapili gevreye dontismesi, dogal zeminin asfalta doniismesi,
radyason oranim artirarak hem kentlerde yerel olarak hava kalitesini ve mikro klimay1

olumsuz etkilemekte, hem de kiiresel 1sinmay1 arttirmaktadir.
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Kentsel ulasimda g¢evresel siirdiiriilebilirligin saglanabilmesi i¢in (1) kirlilik
onleme, (2) arazi ve kaynak kullanimina yonelik politikalarin gelistirilmesi
gerekmektedir.

(1) Kirlilik Onleme: Cevre koruma ve atiklarin azaltilmasi igin;

e Ulasima bagl hava kirliligini ve bu kirliligine baglh olarak olusan temiz su
kaynaklar kirliliginin ve toprak kirliliginin azaltilmasi,

e Atiklara neden olan kaynak tiiketimini azaltan, yeniden doniisiimiinii ve
yeniden kullanimini saglayan ulasim sistemlerinin, ulagim araglarinin ve gemilerin
kullanilmasi,

¢ Yenilenemeyen kaynak kullaniminin azaltilmasi, yenilenebilir kaynaklarin
kullanilmas1 ve kaynaklarin kendini yeniden iiretme kapasitesini asmayacak sekilde
kullanilmasinin saglamasi.

e Ulasim kokenli kazalarda ve kirlilikte acil miidahale sistemlerinin saglamasi
gerekmektedir (Anonim 1996/c).

(2) Arazi ve kaynak kullanimi: Ulasim sistemlerindeki g¢evre korumasina
yonelik cabalar, fiziksel ve biyolojik baskilari minimize etmek ve doganin kendini
yeniden {iretebilme diizeyinde tutmak ve diger yasamlari korumak i¢in Snemlidir
(OECD 1996b). Bu nedenle arazi ve kaynak kullanimina yonelik alinabilecek 6nlemler
asagidaki sekildedir;

e Daha siki, kompakt kentsel formlarin siirdiiriilebilirlik i¢in  Onemi
vurgulanmalidir. Boylece diger canlilarin yasama alanlarinin yok olmasini, tarim
topraklarinin ve rekreasyonel alanlarin kaybolmasini azaltmak miimkiindiir.

e Schirlerarast ulagim sisteminin olusturulmasit ve tasariminda diger canli
yasamlarini, vahsi yasami ve insanlar1 daha az etkilemesi hedeflenmelidir. Bunu
yaparken de karayolu, demiryolu, tiinel yolu tasarimi 6nemli olmaktadir.

e Fosil bazli kaynak tiiketimini ve kirliligi azaltmak, verimli bir talep yonetimi
saglamak gereklidir. Aym1 zamanda yenilenebilir kaynaklar gibi alternatif kaynak
kullanimini gelistirmek zorunludur (Anonim 1996/c).

Ulagtirma sistemlerinin ¢evresel olarak diger bir olumsuz etkisi de giiriilti
kirliligidir. Giiriiltli, niifusu ¢ok olan alanlardaki yogun trafikli yollarda insan sagligini
tehdit eden g¢evresel bir etkidir. Ulasim bagl giirtiltli, insanlarin siirekli olarak maruz
kaldiklart giiriilti kaynaklarindan birisidir. Giiriilti insan saghg {izerinde kan

basincinin yiikselmesi, sinirlilik gibi gecici etkilerim yani sira isitme kaybi1 gibi kalici
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hasarlar da yaratabilen ciddi bir cevresel problemdir. Demiryolu ve havayolu
ulagimindan kaynakli giiriiltiiler, ulastirma sistemlerinin belli bolgelerde bulunmasindan
dolayr dar bir alanda etkilidir. Ancak, karayolundan kaynaklanan giiriiltii, karayolu
agmin kentin her yerine dagilmasindan dolay1 daha genis alanda etkilidir (Mess 1992).

Karayolu tasimacilifinda giiriiltii yaratan faktorler tasit 6zelliklerinin yan1 sira
yol kaplamasinin tiirli, egim, donemec, dolgu/yarma gibi yol tasarim karakteristikleridir.
Karayolu tarfiginin devamliliginin fazla olmasindan dolayr siirekli giiriiltii kirliligi
olusmaktadir. Ayrica araglarinda giirtiltiilerinin homojen olmamasindan dolay1 insan
sagligin1 daha olumsuz etkilemektedir.

Yukarida da bahsedildigi gibi giirtiltiiye sebep olan ¢evresel faktdrlerin baginda
karayolu tasimaciligi gelmektedir. Bu nedenle, kentlerde yasayan insanlarin fiziksel ve
pisikolojik sagliklar1 g6z onilinde bulundurularak karayollarinda verimli enerji kullanan
modlarin se¢imine dikkat edilmelidir. Ozellikle tasit trafiginden kaynakl giiriiltii

kirliliginin 6niine gegilmelidir.

2.2.3. Ekonomik siirdiiriilebilirlik

Ekonomik agidan siirdiiriilebilirlik, ulasim konusunda halkin ihtiyaglarini en
ekonomik ve verimli sekilde karsilamaktir.

Sanayilesmenin olusturdugu g¢evre sorunlart sonucu deger yargilari tlimiiyle
degismis, cevrenin de bir kaynak oldugu, zamanla kirlenerek tiikenebilecegi ve bu
kaynagi kullanmanin bir maliyeti oldugu anlasilmistir. Bu nedenle ekonomik
stirdiiriilebilirligin tanimmi yapmak gerekmektedir. Ekonomik acidan siirdiiriilebilir
ulagim, halkin ihtiyaglarimi verimli ve maliyet etkin bir sekilde karsilayan ulasim
yapisini ifade etmektedir (Mess 1992). Buna gore ulasim, degisken olan talep yapisina
miimkiin oldugu kadar hizli bir bigcimde ayak uydurmali ve bunu yaparken de verimlilik,
ekonomik faaliyetler, istihdam, vergi yiikii ve ticaret gibi diger ekonomik unsurlar1 da
dikkate almalidir (Anonim 1996/e).

Stirdiirtilebilir ulagimin ekonomik amagclart asagidaki sekilde olmalidir.

e Altyapmin ekonomik kalkinma ger¢evesinde saglanmasi,

e Ucuz, hizli ve yiiksek kapasiteli ulagim hizmetinin sunulmasi,

o Trafikteki tikanikligin azaltilmasi,

e Kirsal alan ile kentsel alan arasindaki baglantilarin olusturulmasi,
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e Farkli ulasim tiirlerine imkan verilmesi,

e Ulasim altyapisina ayrilan paylarin arttirilmasi (Cracknell 2000).

Ancak, glinlimiizde uygulanmakta olan ulusal muhasebe sistemleri, II. Diinya
Savasit sonunda diinya {iilkelerinin yeniden yapilandigi ve temel amacin ekonomik
biliylime oldugu bir zamanda olusturulmustur. Bu nedenle muhasebe sistemi, temelde
ekonomik biiyiimeyi O6lgmeye yoneliktir. Ancak 1970’li yillardan itibaren ekonomik
biiyiime ile ekolojik siirdiiriilebilirlik amaglar1 ¢atismaya baslamis, ekonomik
bliyiimenin refah icin yeterli olmadigi ortaya ¢ikmistir. Bu nedenle, s6z konusu
yillardan itibaren biliylimenin ortaya g¢ikarttigi ¢evresel sorunlari da hesaba katmaya
yonelik ¢esitli gostergeler belirlenmeye ¢alisilmistir (Sahin ve Sahin 2003).

Gilinlimiizde gelismekte olan iilkelerde uygulanmasina devam edilen geleneksel
ulagim yaklagimlarmin siirdiiriilebilir ulasimin ekonomik boyutu iizerinde bir takim
etkileri bulunmaktadir. Bunlar;

e Trafik tikanikligi,

e Mobilite lizerindeki engeller,

e Trafik kazalarmin ekonomik maliyetleri,

¢ Yenilenemeyen kaynak kullaniminin azalmasi,

e Tiiketici maliyetleri,

e Hizmet maliyetleri seklinde olmaktadir (Litman ve Burwell 2006).

Geleneksel ulagim planlama yaklagimlar1 dogrultusunda sikisikligin giderilmesi
i¢in yapilan kapasite artirim c¢aligmalar1 kisa donemde sadece seyahat siiresi, sikigiklik
ve arag¢ isletme maliyetlerini diistirmekte, ancak uzun donemde park, kaza, hava ve
gurtlti kirliligi gibi bircok maliyetin artmasina neden olmaktadir. Bu nedenle projelerin
degerlendirilmesinde ve ekonomik analizlerde bu tiir digsal maliyetlerin ele alinmasi
gerekmektedir. Siirdiiriilebilirlik baglaminda ekonomik analizin amaci, kisa ve uzun
donemde dissal ve i¢sel maliyetleri belirlemek ve projelerin daha gergekei,
uygulanabilir bir sekilde degerlendirilmesini saglamaktir. Boylece biiylime ile birlikte
herkesin faydalanabilecegi, ¢evre duyarli ve gelecek nesillere sorun yaratmayan bir
gelismede saglanmis olacaktir (Daly 1990).

Bu nedenlerden dolayr ulagimda siirdiiriilebilirligin  saglanabilmesi igin
ekonomik boyutun ¢agdas ulasim yaklasimlariyla paralel politikalar1 igermesi ve

ekonomik boyutta farkli degiskenleri igeren analizlerin yapilmasi gerekliligi ortaya
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¢ikmaktadir. Cizelge 2.5’de siirdiiriilebilir ulagimin ekonomik boyutunda dikkate

alinmas1 gereken ulagim maliyet bilesenleri yer almaktadir.

Cizelge 2.5. Ulasim Maliyet Bilesenleri

Maliyet Bileseni icsel/Dissal
Aragc satin alma Icsel
Arag isletme giderleri Igsel
Isletme siibvansiyonu Dissal
Kullanic1 zaman degeri Igsel
I¢sel kaza maliyeti I¢sel
Digsal kaza maliyeti Digsal
I¢sel park maliyeti Igsel
Dissal park maliyeti Dissal
Sikigikhk Dissal
Bakim, onarm Digsal
Istimlak maliyeti Digsal
Belediye servisleri Dissal
Esitlik ve firsat degeri Digsal
Hava kirliligi Digsal
Giiriiltii kirliligi Digsal
Kaynak tikketimi Digsal
Arazi kullanim etkisi Digsal
Su kirliligi Digsal
Kati atik yok etme Digsal

Genel olarak degerlendirirsek, siirdiiriilebilir gelisme baglaminda yapilan
ekonomik analizlerde ulasim sisteminde maliyeti olusturan tiim bilesenler dikkate
aliarak degerlendirme yapilir. Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkeler lizerinde yapilan
calismalarda da goriilmiistiir ki hizli gelisme ile ilk bakista maliyet olarak goziikmeyen
bilesenler kisa siirede etkili olabilme olasiliklarindan dolayr degerlendirilmelidir.
Boylece karar vericiler i¢in ulasim tiir se¢iminde daha somut degerlerle sonuca ulasma

olanag1 dogacaktir.

2.3. Siirdiiriilebilir Ulasim Diizenlemeleri

Kentlerde artan hizli degisimlere paralel olarak, ulasim ve teknolojideki
gelismeler, ulasimin gevre, kent ve toplum iizerindeki olumsuz etkilerini en aza
indirecek ulagim planlama caligmalarinin  hedefini olusturmaktadir. Ulasimda
stirdiiriilebilirligin saglanabilmesi amaciyla, ulastirma sektorlerini diizenlemek ve ortak

standartlara oturtmak i¢in mevzuat diizenlemeleri ve anlagsmalar yapilmaya baslanmistir.
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Uluslar arast platformlarda ulagima yonelik alinan ortaya konan politikalar
kentlerdeki Onemli ulagim arterlerinin, toplu tasim hatlarinin, park yerleri ve
benzerlerine iliskin kararlarin yanisira ulusal, bolgesel ve yerel dlgeklerde, hiyerarsik
bir stratejinin belirlendigi, iilkesel Olgekte tanimlanan genel ilkeler ve prensiplerin,

bolgesel ve yerel Olgekte detaylandirildigr kararlar1 da igermektedir.

2.3.1. Diinya’daki siirdiiriilebilir ulasim diizenlemeleri

Oniimiizdeki yiizyilda insanlarin biiyiikk ¢ogunlugunun kentlerde yasayacagi,
kentsel yasamin gelismesi ile ulasima yonelik yatirnmlarin kentlerde yogunlasacagi
gerceginden yola c¢ikilarak, kent i¢i ulasima verilen onem artmistir. Bu kapsamda,
uluslararas1 platformda, kentsel alanlara yonelik yapilan antlasmalara tarihsel siire¢
icinde asagida siras1 ile deginilmektedir.

v Cevre Etkileri Degerlendirmesi (CED) Yonergesi ve Kyoto Sozlesmesi

CED, 1969 yilinda ABD’de yiiriirliige giren Ulusal Cevre Politikasi Kanunu
(National Environmental Policy Act) kapsaminda giindeme gelmis ve halen tiim
diinyanin en etkin ¢evre yonetim aract durumundadir. CED’in genel amac1 “ekonomik
ve sosyal gelismeyi Onlemeden, ¢evre degerlerini ekonomik politikalar karsisinda
korumak, planlanan bir faaliyetin yol acabilecegi biitiin olumsuz ¢evresel etkilerinin
onceden tespit edilip gerekli 6nlemlerin alinmasini saglamak”tir (URL3). Bu amag
dogrultusunda ulagima yonelik hazirlanan raporda cogunlukla otomobillerden ve
motorlu tasitlardan kaynakli cevre kirliligine deginilerek, sera gazi saliniminin
azaltilmasi icin yeni politikalarin iiretilmesi desteklenmistir. Bu kapsamda hazirlanan
protokollerde halk katiliminin saglanmasina yonelik kararlarin gelistirildigi ve Amerika
ile Ingiltere’nin kabul edildigi protokol disinda ulasimin sosyal siirdiiriilebilirligine
iligkin kararlar ortaya konmamistir (BK: Ek:1) .

Kyoto sozlesmesinin genel amaci ise “atmosferdeki sera gazi yogunlugunun,
iklime tehlikeli etki yapmayacak seviyelerde dengede kalmasini saglamak”tir. Birlesmis
Milletler Iklim Degisikligi Cergeve Sozlesmesi (BMIDCS) iginde imzalanan Kyoto
sozlesmesini kbul eden iilkeler, yerlesmelerde karbondioksit ve sera etkisine neden olan
diger gazlarin salinimini azaltmaya yonelik politikalarin olusturulacagini taahhiit
etmiglerdir. CED yonergesinde oldugu gibi Kyoto sozlesmesinde de siirdiiriilebilir
ulasimin ekonomik ve ¢evresel boyutu degerlendirilmis ancak sosyal siirdiiriilebilirlige
yonelik sadece biitiinlesik ulagim planlamasimnin  gerekliligi  vurgulanmigs  ve

stirdiiriilebilir ulasimin sosyal sosyal boyutuna iliskin diger (esitlik, erisebilirlik, saglik
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ve glivenlik, bireysel sorumluluk, kiiltiirel deger-aliskanliklar) parametrelere
deginilmemistir (URL13).

v Avrupa Kentsel Sart1

Avrupa Kentsel Sart1 1980-1982 yillar1 arasinda Avrupa Konseyi tarafindan
diizenlenerek “Kentsel Ronesans Icin Avrupa Kampanyas1” kapsaminda gelistirilmistir.
Avrupa Kentsel Sartina gore; Avrupa yerlesimlerinde yasayan kentliler giivenlik,
kirletilmemis saglikli ¢evre, istihdam, konut, dolasim, saglik, spor ve dinlence, kiiltiir,
kiltlirler aras1 dayanigsma, kaliteli mimari ve fiziksel ¢evre, katilim, ekonomik kalkinma,
stirdiiriilebilir kalkinma, dogal kaynaklar ve zenginlikler, kisisel biitlinliik, yonetimler
arasi isbirligi, esitlik basliklariyla siralanan haklara sahiptir. Sartin diger anlasmalara
gore en belirgin 6zelligi hiikiimetlerin degil, yerel yOnetimlerin imzasina ag¢ilmis
olmasidir. Avrupa Kentsel Sartinin ortaya c¢ikis nedenleri ulasim acgisindan
degerlendirildiginde 6zellikle bes maddenin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. Bunlar;

e Ozellikle bireysel ulagim tiiriiyle (6zel araglarla) yapilan yolculuklarm
azaltilmasi,

e Hareketliligin, yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik diizenlenmesi ve
¢esitli ulasim alternatiflerine izin verilmesi,

e Sokaklarin sosyal mekan olarak algilanmasi ve diizenlenmesi,

e Degisim ve donilisiime yonelik olarak siirekli egitim ve dgretim ¢abasi iginde
olunmasi,

o Kentlerdeki oziirli ve sosyo-ekonomik bakimdan engelliler ig¢in
diizenlemelerin yapilmasidir (Anonim 1996/d). Bu c¢alismalarin detaylar1 ve sartin
ortaya ¢ikis nedenleri Ek 2 de belirtilmistir.

Sonug olarak, Avrupa Kentsel Sartinin yasam kalitesi ve halk katilimi iizerinde
onemle durarak sosyal siirdiiriilebilirlik ilkelerini kapsayan maddeleri igerdigi
gorilmektedir.

v' Avrupa Birligi Beyaz Dokiimanlari

Avrupa Birligi tarafindan yayimlanan 1992 Beyaz Dokiiman raporunda alinan
kararlar, ulagtirma politikalarini; ekonomik kararlar, egitim uygulamalari, sehir trafigi
diizenlemeleri, yeni ve gerekli yatirimlar, ulastirma sektoriindeki uygulamaya
konulacak rekabet kurallar1 ve yeni, etkin, ucuz ve giivenli AR-GE (Arastirma
Gelistirme) ¢alismalar1 olmak tizere alt1 boliimde degerlendirilmistir. Raporda ulasima

yonelik alinan kararlarda ise toplu tasimin gelistirilerek bireysel otomobil kullaniminin
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azaltilacagi, kentte yasayan herkesin esit haklara sahip oldugu goriisii hakim olmustur
(URL30, Calik 2008). Avrupa Birligi Beyaz Dokiimanlar1 raporunun amaglari ve bu
amaglara yonelik olarak genel ilkere Ek 3 de belirtilmistir.

v’ Kiiresel Cevre Fonu (Global Environment Facility -GEF)

Kiiresel Cevre Fonu, BM Kalkinma Programi (UNDP), BM Cevre Programi
(UNEP) ve Diinya Bankasi tarafindan yonetilen ortak bir programidir (URLA4).

Kiiresel Cevre Fonunun sivil destek programi olan ve yerel koruma ¢aligmalarini
ve siirdiiriilebilir dogal kaynak kullanimini tesvik eden projeleri destekleyen Kiiciik
Destek Programi (SGP) kapsaminda, temiz ulasima yonelik destekler verilmektedir.
Uygun teknolojiler ve ulasim modelleri gelistirilmesi, uygulanmast ve kullaniminin
saglanmasi ile sera gazi etkisi yaratan gazlarin salinimini azaltmaya odaklanan Cevresel
Olarak Siirdiiriilebilir Ulasimin Ozendirilmesi isimli uygulama programi; ozellikle
kiicik ve orta biytklikteki yerlesimlerde trafik yonetimi ve temiz yakitlarin
kullanilmast yolu ile etkin, daha az kirleten ulasim ve nakliye sekillerinin tanitimi
calismalarini, glivenli bisiklet yollari, daha iyi yaya olanaklari, toplu tasima uygun park
yerleri gibi calismalarda yaya, bisiklet, paten gibi motorsuz ulagimi 6zendirme
calismalar1 ve yerel yonetimlerle ortak uygulama calismalarini, topluluklar ve sivil
toplum kuruluslarinin, kara tasimaciligi salim standartlarinin belirlenmesine ve bunlarin
izlenmesine katilimlarini saglamak icin egitim ve kapasite gelistirici etkinlikleri, uygun
caligmalar olarak nitelendirilmektedir.

Fonda genellikle ulasima yonelik cevresel ve ekonomik siirdiiriilebilirlik
ilkelerine yonelik projelerin tesvik edildigi ancak sosyal siirdiiriilebilirlik ilkelerine
deginilmedigi goriilmektedir.

v’ Erisim-Avrupa Kentleri

Yeni bir hareket kiiltlirii olarak, Erisim-Avrupa Kentleri adi altinda 1994
Martinda baslatilan kampanya, kentsel ulasimda olumlu yonde bir degisimine neden
olarak kent merkezlerindeki ¢evreyi ve hareketi iyilestirmeye yonelik yeni stratejiler
gelistirilmesinde de dnemli bir rol oynamigtir. Ortaya konan bu stratejilerde, ulasimda
yasanan problemlerin trafik ile iligkili olarak c¢evresel, ekonomik ve insan maliyetleri
gdz Onlinde bulundurularak asilabilecegi, erisim talebindeki aliskanliklarin
degistirilmesine  yonelik  stratejilerin  ancak  kentlilerle isbirligi  yapilarak
gelistirilebilecegi ve biitiin bunlar i¢in halk katiliminin gerekliligine iliskin politikalar
gelistirilmistir. Kampanya Avrupa Birligi’ne liye ve iiye olmayan 140 yerel otoriteyi,

sirdiiriilebilir hareketlilik ve erisilebilirligin  saglanmasi i¢in pratik ¢oziimleri
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gelistirmek ve tespit etmeye yonelik olarak bir araya getirmistir. Erisimde ele alinan
konular agirlikli olarak hareketlilik yonetimine odaklanmistir (URL15). Erisim-Avrupa
Kentleri kampanyasinin amaci ve kampanya kapsaminda ele alinan konular Ek 4’de
detayli olarak belirtilmistir.

v" Uluslararasi Toplu Tasim Kurumu-(UITP)

Uluslararas1 Toplu Tagim Kurumu; kentlerin biiyiik ¢ogunlugunun ihtiyaglarini
yiiriiyerek, bisikletle ve toplu tasim ile karsilayabilmeleri, bu ihtiya¢larin1 karsilamada
yeterli servise sahip toplu tagimin parasal olarak satin alinabilir ve elde edilebilir olmasi,
birbirinden uzak olan kent merkezleri arasindaki seyahatlerin toplu tasimla saglanmasi,
bu seyahatleri bireysel araglarla yapanlarin, tiim ekonomik ve ¢evresel maliyeti
O6demeleri, karayolu sisteminin kapasitesinin ve ydnetiminin, sosyal maliyetler de goz
ontinde bulundurularak hesaplanmasi ve bu sekilde otoyol kapasitesine olan taleple
dengede olmasii saglamak i¢in, hiikkiimet eylem plani hazirlamistir (URLS5). Eylem
Programinda;

e Yirlytist, bisiklet kullanimini, toplu tagimi desteklerken araba ile yapilan
yolculuk ihtiyacini azaltan, tiim yolculuk taleplerini azaltici biitlinlesik arazi kullanimi
ve ulasim planlamasinin desteklenmesi,

e Kazalar ve giiriiltilyli de iceren, arazi maliyeti ve istthdama olan etkilerini de
gbzeten, sosyal ve cevresel hesabi igeren dengeli kararlarinin verilmesi,

e Kullaniciya ne kadar ¢abuk benimsetilirse, etkilerin o kadar ¢abuk olumlu
sonuglarinin dogacaginin bilinglendirilmesi,

e Trafik yonetimi ve park politikalar1 ile otobiisler ve tramvaylar i¢in yol
kosullarimi iyilestirici toplu tagim kullaniminin 6zendirilmesi,

o Yiiksek kalitede ve enerji verimli toplu tasim yatirimlarinin kolaylastiriimasi,

e Gelismekte olan iilkelerde toplu tasima yonelik ilerlemeleri, ekonomik olarak
desteklemek konusunda goriis birliginin olusturulmasi konularina deginilmektedir.

Cevre ve yasam kalitesini saglamada dnde gelen bir faktor olan ulasima yonelik
Onlemler ve yasal diizenlemelerde, kentsel dokuyu yeniden tanimlamaya, iiretmeye,
korumaya, bu giinkii ve gelecekteki gereksinimleri karsilayabilmek icin ¢evre ve yasam
kalitesini artirmaya yonelik biitiinlesik ulasim yaklasimlari ortaya konmakta, 6nemli
ulagim arterlerinin, toplu tagim hatlarinin, park yerleri ve benzerlerine iligkin kararlarin
alindigr Onlemlerin yanmisira ulusal, bolgesel ve yerel Olgeklerde, hiyerarsik bir

stratejinin belirlendigi, lilkesel 6lgekte tanimlanan genel ilkeler ve prensiplerin, bolgesel



57

ve yerel dlgekte detaylandirildigr 6nlemler ele alinmaktadir. Kurumun genel politikalari,
toplutagimin, bisiklet ve yaya ulagiminin desteklenmesi yoniinde gevresel ve ekonomik
stirdiiriilebilirlik ilkeleriyle Ortiismekle birlikte sosyal siirdiiriilebilirlige yonelik
biitiinlesik planlamanin desteklenmesi {izerinde de ©Onemle durmaktadir (Anonim
2001/c).

v' Leipzig Sart1

AB iilkelerinin kentsel gelisim ve bolgesel uyumdan sorumlu bakanlarinin 24-25
Mayis 2007°de Leipzig’de gerceklestirdikleri gayriresmi toplantida kabul edilen Leipzig
Sart1, Avrupa kentlerinde siirdiiriilebilirligi saglamaya yonelik entegre kentsel gelisme
politikas1 yaklasimlarindan daha ¢ok yararlanilmasini ve kent biitiinii i¢inde geri kalmis
mabhallelere 6zel 6nem verilmesini hedeflemektedir (URLG). Belirlenen hedeflere
yonelik uygulama araglarina EK 5°de detayli olarak deginilmistir.

Diinya’daki yasal ve yonetsel cergevede siirdiiriilebilirlige yonelik yapilan
calismalarda ¢ogunlukla gevresel ve ekonomik siirdiiriilebilirlige énem verildigi buna
karsin sosyal siirdiiriilebilirlige yonelik olarak sadece halk katiliminin {izerinde
duruldugu goriilmektedir. Sosyal boyutun biitiin ilkeleriyle birlikte detayli olarak ele
alindig1 tek calisma Leipzig Sartidir.

2.3.2. Tiirkiye’deki siirdiiriilebilir ulasim diizenlemeleri

Tiirkiye’de ortaya konan stirdiiriilebilir ulagima yonelik kurumsal diizenlemeler

ve baz1 kentlerdeki siirdiiriilebilir ulasim planlama yaklasimlari asagida belirtilmistir.

2.3.2.1. Kurumsal diizenlemeler

v Politikalar

Tiirkiye’de ulastirma sektoriine iliskin politika cergevesini belirleyen baslica
belge, Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati (DPT) tarafindan hazirlanan Kalkinma
Planlaridwr. 2007 yilina kadar 5 yillik dénemler i¢in hazirlanan, 2007 yilindan itibaren
ise 7 yilik donemler i¢in hazirlanmaya baslanan bu planlarda iilkenin gesitli
sektorlerinin yanisira ulagtirma sektoriiniin sorunlari, gelisme egilimleri, dncelikleri ve
sektore iliskin hedefler belirlenmekte; bu tespitler dogrultusunda yatirim programlari
hazirlanarak sektordeki yatirimlara biitgeden pay ayrilmaktadir. Kalkinma Planlari
ulastirma sektoriinii karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve kent igi ulasim olmak

lizere bes alt baslik altinda incelemekte ve gelisme hedeflerini de bu dogrultuda
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olusturmaktadir. Kalkinma Planlarinin ulagtirma sektoriine iliskin kararlarinin
incelenmesi sonucunda, 1970’li yillardan bu yana hazirlanan her planda sektoriin
karayolu agirlikli gelisme egiliminin siirdiiriilemeyeceginin vurgulandigi, ulasim
tiirlerinin daha dengeli kullanilmasinin ve karayoluna bagimliligin yarattigi olumsuz
cevresel etkilerin en aza indirilmesinin gerekliligi iizerinde durulmaktadir. Sektoriin
cevresel etkilerinin azaltilmasi gereginin 1995 yilinda hazirlanan Yedinci Bes Yillik
Kalkinma Planinda vurgulandig; siirdiiriilebilir ulagim terminolojisinin ise ilk kez 2001
yilinda hazirlanan Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 kapsaminda kullanildigi
goriilmektedir.

2001-2005 yillarmi kapsayan Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda ulasim
tiirleri arasinda lilke gereksinimlerine uygun bi¢gimde dengenin saglanmasi, ulastirmada
can ve mal gilivenliginin yanisira ¢evreye verilen zararin en aza indirilmesi planin
baslica amagclar1 arasinda sayilmistir. Dengeli bir ulastirma altyapisini olusturmak iizere
tasima tiirleri arasinda dengeyi saglayacak bir Ulastirma Ana Plan1 hazirlanmasi baslica
stratejiler arasinda yer almis; Avrupa-Asya trafigi i¢in tiim ulastirma sektorlerini
kapsayan kombine tasimaciligin gelistirilmesi 6ngoriilmiis; artan ¢evre bilincine paralel
olarak onem kazandigr vurgulanan sosyal maliyet (digsallik) kavraminin ulastirma
sektorlinde planlama ve projelendirme asamasinda dikkate alinmasi ve digsalliklarin
maliyetlere yansitilmas1 amaciyla, Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konseyi karar
cercevesinde Dbaglatilan ¢alismalarin tamamlanacagi belirtilmistir. Sektorde, iklim
degisikligine neden olan sera gazi emisyonlarinin azaltilmasina yonelik politikalarin
gelistirilmesi ve ulastirmaya bagli emisyon envanterlerinin ¢ikarilmasi da temel amag,
ilke ve politikalar kapsaminda sayillmistir. Planda; enerji bashgi altinda “doganin
korunmas: amaci dikkate alinarak, yeni ve yenilenebilir enerji kaynaklarinin
gelistirilmesi, yayginlagtirilmas: ve tiiketimde daha biiyiik oranlarda yer almasi igin
tedbirler” alinacagi da belirtilmektedir. Bu plan kapsaminda kentsel ulasima yonelik
0zel ihtisas komisyonu ¢aligmalar1 yapilmis ve raporu hazirlanmis olmasina ragmen,
kentsel ulasima iliskin bir politika 6nerisi plana girmemistir.

2007-2013 wyillarin1 kapsayan Dokuzuncu Kalkinma Plani’nda temel ilkeler
arasinda “dogal ve kiiltiirel varliklar ile ¢evrenin gelecek nesilleri de dikkate alan bir
anlayis icinde korunmasi esastir” ifadesi yer almistir. Ulastirma sektoriine iliskin
kararlarda ise temel politika olarak ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en
uygun yerlerde kullanildigi dengeli, akiler ve etkin bir ulastirma altyapisinin

olusturulmasinda, sistemin biitiinciil bir yaklasimla ele alinmasini; yiik tasimalarinin
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demiryollarina kaydirilmasini, onemli limanlarin lojistik merkezler olarak
gelistirilmesini saglayan, tasima modlarinda giivenligi O6ne c¢ikaran politikalarin
izlenecegi Dbelirtilmistir. Planda; yiik tasimalarmin o6zellikle demiryolu agirlikli
yapilmasinin ulastirma sektoriinde stratejik bir amac¢ oldugu belirtilmekte; 2007-2013
doneminde yurti¢i demiryolu yilik tasimalarinda yillik ortalama %12’1lik artis;
uluslararas1 demiryolu tasimalarinda ise yillik ortalama %25°lik bir artis saglanmasi
ongoriilmektedir. Ayrica trafik giivenligi ve altyapmin verimli kullanimi i¢in bilgi
teknolojilerinden yararlanilmasina 6nem ve oncelik verilecegi vurgulanmakta; siirekli
giincellenen ve homojen bir yapiya oturtulmus ulastirma veri tabaninin olusturulmasi,
izleme mekanizmalarinin gelistirilmesi Ongoriilmektedir. Ulastirma sektoriindeki
kurumlarin koordinasyonunun saglanmasima yonelik tek cati altinda toplanmasi da
baslica politikalar arasinda yer almistir.

Dokuzuncu Kalkinma Plani kenti¢ci ulasimina iliskin de kapsamli politika
onerileri icermektedir: Enerji, cevre, ekonomi, konut, arsa ve arazi politikalar1 ile tutarli,
stirdiiriilebilir, kamu kesimini baglayici, 6zel sektorii yonlendirici genis kapsamli bir
ulusal kenti¢i ulasum stratejisi olusturulmasi ongoriilmiis; toplumun tiim kesimlerine
esit firsatlar sunan, katilimci, kamu yararin1 gozeten, yurti¢i kaynaklarin kullanimina
0zen gostererek disa bagimliligi en aza indiren, c¢evreye duyarli, ekonomik agidan
verimli, giivenli ve siirekli yaya hareketinin saglanmasini esas alan kenti¢i ulasim
planlamasi yapilacagi belirtilmistir. Arazi kullanim kararlarinin her Olgekte ulasim
etkileri ile birlikte degerlendirilmesi ve her oOlgegin gerektirdigi kentig¢i ulagim
planlarinin hazirlanmasi; bu kapsamda her kentin 6zgiin yapisi, dinamikleri ve
potansiyelleri g6z Oniine alinarak, kenti¢i ulasim tiirlerinde cesitlilik ve biitlinlesme
saglanmasi1 geregi lizerinde durulmustur. Siirdiiriilebilir bir kentigci ulasim sistemi
olusturmaya yonelik olarak yaya ve bisiklet ulasimi ile toplu tasimaya éncelik
verilecegi ve bu tiirlerin kullaniminin 6zendirilecegi vurgulanmistir. Ulasgim talep
yonetimi ve trafik yonetimi kapsaminda bilgi teknolojilerinin kullanilmasi, ayrica
ulagim planlamasina temel olusturmasi agisindan kent bilgi sistemlerinin olusturulmasi
geregi kentsel ulasim baslig altinda da belirtilmistir (URLY7).

Dokuzuncu Kalkinma Planinda, enerji konusunda enerji talebi karsilanirken
cevresel zararlarin en alt diizeyde tutulmasi enerjinin en verimli ve tasarruflu sekilde
kullanilmas1 geregi vurgulanmistir. Bu dogrultuda; Ulastirma Bakanligi’nca hazirlanan
ve 09.06.2008 tarihli 26901 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Ulasimda Enerji

Verimliliginin Artirilmasma Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda Yonetmelik” bu
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politikalar1 desteklemek bakimindan onemli bir gelismedir. S6zii gegen yonetmeligin
stirdiiriilebilir ulagima yonelik gelistirmis oldugu Oneriler ve yetkiler yasal diizenlemeler
baslig altinda detayl olarak irdelenmistir.

Kalkinma Planlarinda olusturulan politikalar ulastirma sektorii agisindan
degerlendirildiginde, ulastirma altyapisinin ve tagimaciligin dengeli hale getirilmesi,
cok-modluluk ve “intermodalite”, demiryolu ve denizyolunun tasimaciliktaki paymin
arttirtlmasi, Onemli limanlarin lojistik merkezler olarak gelistirilmesi, ulagtirma
sektoriinde enerji verimliligi, iilke biitliniine yonelik Ulastirma Ana Plan1 hazirlanmasi,
ulusal Kenti¢ci Ulasim Stratejisi olusturulmasi, toplu tasima ile yaya ve bisiklet
ulasimimin desteklenmesi agisindan olumlu, ancak bu politikalarin nasil uygulamaya
gegirilecegi konusunda herhangibir yonlendirme igermemesi agisindan olumsuz olarak
degerlendirilebilir. Bu kapsamda yapilan galismalar incelendiginde, DPT tarafindan
yiiriitillen “Iklim Degisikligi ile Miicadele Konusunda Sektorel Maliyetlerin Tespiti
Projesi”’nin iilkemizin iklim degisikligi politika ve stratejilerinin sektorel bazda ve
makro diizeyde belirlenmesini ve bunlarin gergeklestirilmesi silirecinde sektorel
maliyetlerin tespit edilmesini amaglamasi agisindan 6nem tasidigr gorilmektedir.
Ulastirma Ana Planina yonelik ¢alismanin ise ongoriildiigli bicimde gerceklesmedigi
anlasilmaktadir. Boyle bir calismaya baslanmis ancak {ilke geneline yonelik bir “master
plan” olusturulamayarak; “Ulastirma Ana Plan Stratejisi” belgesi iiretilmistir. Ancak
bu bir master plan olmadig i¢in, belirli tiirlere yonelik altyap1 oncelikleri ve yatirimlara
iliskin kesin planlar1 ortaya koyan bir belge konumunda degildir. 4-7 Mayis 2009
tarihlerinde Bayindirlk ve Iskan Bakanligimin vyiiriitiiciiliigiinde gergeklestirilen
Kentlesme Surast kapsamindaki c¢alisma komisyonlarindan biri olan Kentsel Teknik
Altyapr ve Ulasim Komisyonu raporunda siirdiiriilebilir kentsel ulasim politikasini
temel alan bir cerceve olusturulmus ve bu dogrultuda kapsamli politika Onerileri,
stratejiler, eylem planlar1 ve bunlarin uygulamasini izlemek amaciyla gostergeler
gelistirilmigtir; ancak bu belgenin yasal baglayiciligi bulunmamaktadir. Dolayisiyla,
ilke genelinde siirdiiriilebilir kentsel ulasim stratejisine yonelik bir belge ve toplu
tasima, yaya ve bisikletli ulagimin desteklenmesine yonelik politik kararlilik
bulunmamaktadir.

27 Eylil-1 Ekim 2009 tarihlerinde Ulastirma Bakanligi yiiriitiiciiliigiinde
gerceklestirilen 10. Ulastirma Surasit kapsaminda yapilan ¢alismalarda siirdiirtilebilir
ulasim ilkesi, ulastirma sektoriiniin ¢evresel etkileri ve sektoriin iklim degisimine etkisi

konularina deginildigi gériilmektedir (URLS).
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2010 yilhi Nisan ayinda yaymnlanan “Ulusal Iklim Degisikligi Stratejisi
(2010-2020)” belgesinde ulasim sektoriine yonelik orta ve uzun vadeli stratejiler
benimsenmistir. Orta vadede yiikk ve yolcu tagimaciliginda demiryolu, denizyolu ve
havayolunun paymnin ve Kkapasite kullanim oranlarinin arttirilmasina; kombine
tasimaciligin gelistirilmesine yonelik analiz calismasinin yapilmasina; kisa mesafeli
yolculuklarda deniz ve gol tasimaciliginin desteklenmesine; sehirlerde bisiklet gibi
cevre dostu ulasim araclarmin kullaniminin yayginlastirilmasina ve yaya ulasimina
imkan verecek diizenlemelerin 6zendirilmesine; biiyiik sehirlerde metro ve hafif rayh
sistemler ile toplu tasima sistemlerinin yayginlastirilmasina; kentlerde kullanilan toplu
tasima araglarinda alternatif yakit ve temiz ara¢ teknolojilerinin kulaniminin
yayginlagtirilmasina; yol aginin geometrik ve fiziki standartlarinin daha az yakat
sarfiyati saglamak amaciyla yiikseltilmesine yonelik Ar-Ge g¢aligmalar1 yapilmasina;
akilli ulasim sistemi uygulamalarinin gelistirilmesine; ulasimda enerji verimliligini
arttiracak uygulamalarin gelistirilmesine yonelik Onerileri icermektedir. Uzun vadede
ise demiryolu ve denizyolu tagimalarinin paymin arttirllmast ve havayolu
tasimaciliginin - desteklenmesi ve g¢evre dostu ulasim araglarinin  kullaniminin
yayginlagtirilmasi temel stratejiler olarak belirlenmistir.

Tiirkiye’deki ulasim konusundaki politikalarin degerlendirilmesi sonucunda;
ulagtirma sektoriine iliskin politikalar agisindan en Onemli eksiklikler soyle
siralanabilir:*

e Ulastirma sektdriine yonelik olarak emisyon azaltilmasina iliskin kesin
hedefler ve tesvik politikalar1 olusturulmamistir. Kalkinma planlarinda ulastirma
sektorliniin ¢evre etkilerinin denetlenmesi ve azaltilmasi yoniinde vurgular bulunmakla
beraber, havayolu yolcu tagimaciligindaki hizli artisin ¢evresel etkilerine yonelik dnlem
ve stratejilerin bulunmadig goriilmektedir. Havayolunun emisyonlar agisindan dikkatle
izlenmesi gereken bir sektdr olmasina ragmen; bu cercevede, iilkemizde Kalkinma
Planlarinda ve Ulusal Iklim Degisikligi Stratejisinde, havayolu ulastirmasmin gevre
kirliligi ve sera gazi emisyonu agisindan degerlendirilmemesi, artan havayolu yolcu
tasimaciliginin demiryoluna kaydirilmasi stratejilerinin, uzun vadede demiryollarinin
gelistirilmesi ~ stratejisiyle entegre edilmemesi oOnemli bir eksiklik olarak

degerlendirilmektedir.

1 Ulasim Planlamasina yonelik politikalarin ve yasal diizenlemelerin irdelendigi bolimde, alman karar ve yonetmeliklerin kabul edildigi tarihlerdeki bakanliklarin

isimleri kullanilmistir.
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e Ulastirma sektoriindeki digsalliklarin, yani c¢evresel ve sosyal etki
maliyetlerinin kullanicilara yansitilmast amaciyla bu maliyetlerin igsellestirilmesi
politikas1 bulunmakta ancak buna yoénelik uygulama bulunmamaktadir. Siirdiiriilebilir
kentsel ulagim politikasi, kalkinma planlarinda, ulasima ve siirdiiriilebilirlige yonelik
sura raporlarinda benimsenmis olmakla birlikte 6zellikle kent merkezlerinde 6zel arag
kullaniminin sinirlandirilmast ve toplu tasim kullaniminin 6zendirilmesine yonelik
politikalar ve siirdiiriilebilir kentsel ulagima yonelik uygulamalar bulunmamaktadir.
Yerel yonetimlerin bisiklet yollariyla ilgili politikalart smirlt oldugu gibi, yaya
alanlarinin iyilestirilmesi ve arttirilmasi yoniinde politika oOnceligi koyan ve
uygulamalarinda son derece az olmaktadir.

Ulagtirma sektoriindeki eksikliklerin nedenleri, kentsel wulagima iliskin
stirdiriilebilir ulasim politikalarinin hayata gec¢irilmemesi, kent yoneticileri ve karar
vericiler ile kullanicilarin bu konudaki bilgi, biling ve farkindalik diizeyinin yeterli
olmamasi, kentigi ulasim yasasi ve bundan sorumlu kurumsal yapinin eksikligi ve
stirdiriilebilir ulasim politikalarin uygulamaya gecirilmesinde ekonomik araglarin
irdelenmemesidir.

v" Yasal Diizenlemeler

1994 yilinda vyiiriirlige giren Birlesmis Milletler Tklim Degisikligi Cerceve
Sozlesmesi ile bu sozlesmeyi temel alan 1997 tarihli Kyoto Protokolii, {ilkelerin sera
gaz1 emisyonlarin1 azaltmalara yonelik hedefleri ve tedbirleri igeren uluslararasi bir
yasal gergeve olusturmaktadir. Ulkemiz 24 Mayis 2004 tarihinde Iklim Degisikligi
Cergeve Sozlesmesine, 2009 yilinda ise Kyoto Protokolii’ne taraf olmasina ragmen,
protokol kapsaminda emisyon azaltim taahhiidii bulunmamaktadir.

2007 yilinda gerceklestirilen BM 13. Taraflar Konferansinin ¢iktis1 olan Bali
Eylem Plan1 kapsaminda yer alan Ulusal Programlara Uygun Azaltim Eylemleri
(Nationally Appropriate Mitigation Actions — NAMA) yaklasimiyla beraber bu alanda
uluslararasi yasal cercevenin gelismeye devam ettigi goriilmektedir. Buna gore, tiim
gelismis tlkelerin ulusal sartlardaki farkliliklar1 dikkate alinarak, sayisallastirilmis
emisyon azaltim/simirlama hedefi gibi 6lgiilebilir, raporlanabilir ve dogrulanabilir,
ulusal plan ve programlarina uygun azaltim faaliyetleri veya taahhiitleri iistlenmeleri;
gelismekte olan iilkelerin ise teknoloji, finansman ve kapasite gelistirme faaliyetleri ile
saglanan ve desteklenen siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri baglaminda, olgtlebilir,
raporlanabilir, dogrulanabilir bir sekilde ulusal programlarina uygun azaltim faaliyetleri

tistlenmeleri kabul edilmistir. Ancak; Tirkiye, uluslararasi miizakerelerde iklim
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degisikligi finansman yilikiimliiliikleri altina girmeyecegini vurgulamig olup, bu yonde
heniiz ulusal diizeyde bir yasal ¢erceve bulunmamaktadir.

AB Emisyon Ticareti Direktifi kapsaminda biitiin Tiirk Ugak Filosu emisyon
ticaretine dahil edilmis olup, Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sdzlesmesi
kapsaminda hava yolu ve deniz yolu sektorii uluslararasi tasimaciligi emisyon ticaretine
ve denetlemesine tabi hale gelmesine ragmen Tiirkiye’de konuya yonelik yasal bir
diizenleme bulunmamaktadir.

Avrupa Birligi ile miizakereler kapsaminda 21 Aralik 2009 tarihinde agilan 1.
Cevre Fash kapsaminda kiresel 1sinma ve iklim degisikligine yonelik onlemlerin
alinmasina yonelik mevzuat uyum ¢alismalarina baglanmistir.

Ulastirma sektoriinde, tilkemizde sera gazi emisyonlarinin azaltilmasina yonelik
yasal diizenlemeler de heniiz sinirli olmaktadir.

2007 yilinda ¢ikartilan 5627 sayili Enerji Verimliligi Kanunu kapsaminda
“Ulasimda enerji verimliliginin artiritlmasi ile ilgili olarak; yurt i¢inde iiretilen araglarin
birim yakit tiiketimlerinin diisliriilmesine, araclarda verimlilik standartlarinin
yiikseltilmesine, toplu tasimaciligin yayginlastirilmasina, gelismis trafik sinyalizasyon
sistemlerinin kurulmasma iliskin usul ve esaslar, Sanayi ve Ticaret Bakanligi ile
miistereken hazirlanarak Ulastirma Bakanligi tarafindan yiiriirlige konulacak
yonetmelikle diizenlenir” maddesi yer almaktadir. Bu maddeye istinaden ‘Ulasimda
Enerji  Verimliliginin ~ Artirdmasina  Iliskin  Usul ve Esaslar Hakkinda
Yonetmelik’Ulastirma Bakanligi’nca hazirlanarak 09.06.2008 tarihli 26901 sayili Resmi
Gazete’de yayinlanip ylriiliige girmistir. Yonetmelik, birinci maddesinde belirtildigi
tizere “ulasimda enerji verimliliginin artirilmasi amaciyla; motorlu araglarin birim yakat
tiiketimlerinin disiiriilmesine, araclarda verimlilik standartlarinin yiikseltilmesine, toplu
tasimaciligin  yayginlastirilmasina, trafik akimmin arttirilmasina yonelik sistemlerin
kurulmasina iliskin usul ve esaslar1” kapsamaktadir. Ayrica yonetmeligin tanimlar
boliimiinde; “Kentsel ulasim planlari: Kentin, mekansal, demografik, topografik,
islevsel, toplumsal, iktisadi 6zellikleri ve ihtiyaglarina gore ulasim talebini en azda
tutan, siirdiiriilebilir gelismeyi saglayan, kentin {ist ve alt 6lgekli planlar ile esglidiimlii
olarak hazirlanan planlar” olarak tanimlanmakta ve siirdiiriilebilir ulagimin gelismesine
yonelik oOnerileri icermektedir. Kentlerde siirdiiriilebilir ulasimin gelistirilmesine
yonelik olarak belediyelere; kent i¢i ulasim glizergahlarinin belirlenmesinde trafik
akisindaki yakit sarfiyatin1 6ncelikle g6z onilinde bulundurulmasi ve topografik yapisi

uygun glizergahlara bisiklet yollar1 ve bisiklet park alanlar1 yapma yetkisi vermektedir
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(URL29). Yonetmelik siirdiiriilebilir ulasim ¢ergevesinde uygun hiikiimler i¢cermesi ve
yiikiimliiliikleri getirmesi bakimindan olumlu sayilabilmesinin yaninda; hiikim ve
yonetmeliklerin silireye baglanmamis olmasi ve potansiyel uyusmazliklarin ayni
yonetmelikte yer almasi bakimindan (10. madde 3. fikra) zayif kalmaktadir (URL29,
Kaplan 2009)

06.10.2009 tarih ve 27368 sayili Resmi Gazete’de yayinlanarak yiiriirliige giren
‘Bazi  Akaryakit  Tiirlerindeki  Kiikiirt  Oramimin  Azaltilmasina  Iliskin
Yonetmelik’ulastirma sektoriinden kaynakli emisyonlarin azaltilmasina yonelik olarak
diizenlenmistir. Ulagimdan kaynakli emisyonlarin azaltilmasina yonelik olarak
gelistirilen diger diizenleme Ulastirma Bakanligi tarafindan hazirlanan, 23.09.2004 tarih
ve 25592 sayili Resmi Gazete’de yaymlanarak yiiriirliige giren ‘Ara¢ Muayene
istasyonlarmm Acilmasi, Isletilmesi ve Arag Muayenesi Hakkinda Yonetmelik'tir.
Sozii gegen yonetmeligin amaci, karayolunda seyreden motorlu ve motorsuz araglarin
teknik muayenelerini daha saglikli bir sekilde yapmaktir. Bu kapsamda muayene
istasyonlar ile hizmetinin 6zellestirilmesine iliskin diizenleme de yer almakta ancak,
sistemi denetleyebilecek bir mekanizma heniiz bulunmamaktadir.

28.12.2003 tarih ve 25330 sayili Resmi Gazete’de yayinlanarak yiiriirliige giren
‘Yeni Binek Otomobillerin Yakit Ekonomisi ve C0O, Emisyonu Konusunda
Tiiketicilerin ~ Bilgilendirilmesine Iliskin Yonetmelik’tiketicilerin bilingli segim
yapabilmesine imkan vermek igin, piyasada satisa veya kiraya sunulan yeni binek
otomobillerinin CO, emisyonu ve yakit ekonomisi ile ilgili bilgi edinilmesini saglamay1
amagclamaktadir.

Tiirkiye’deki yasal gercevenin incelenmesi sonucuna; ulastirma ve kentsel
ulagim sektoriinde sera gazi emisyonlarinin azaltilmasina yonelik olarak eksiklikler su
sekildedir:

e Ulastirma sektoriinde emisyon azaltim hedeflerini kesin bicimde ortaya koyan
ve tedbirleri kapsamli bigimde belirleyen bir yasal diizenlemenin ve kentsel ulasim
yasasinin bulunmamasidir. Kentsel ulagima iligkin planlama, finansman, isletme, vb.
caligmalar farkli zamanlarda ve farkli amagclarla yiirlirlige giren c¢ok sayida yasa
icerisinde yer alan maddeler nedeniyle yetersiz ve daginik bir yasal cerceve ile
yapilmaktadir (Anonim 2009/b). Ulasim sektoriindeki sera gazi emisyonlarinin
azaltilmasindaki temel problemlerin basinda siirdiiriilebilir ulasim ilkesini temel alan

kentsel ulasim uygulamalarina yol gosterecek bir ¢cerceve mevzuatinin ve kentsel ulasim
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planlamasi ile kent planlama siirecinin esgiidiim i¢inde yapilmasimi giivence altina
alacak kapsamli bir yasal diizenlemenin bulunmamasidir.

e Biiyiiksehir Belediye Kanunu ile yukarida bahsedilen Ulasimda Enerji
Verimliliginin Artirilmasma Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda Y®netmelik kent
planlama ile ulasim planlamanin entegre edilmesine iliskin hiikiimler igermekle birlikte,
bu hiikiimlerin uygulayoniinde bilgiler bulunmamaktadir. Ayrica, kent planlarinin ve
plan degisikliklerinin kentsel ulasima, yolculuk talebine, aracli yolculuk ve trafik
sikigikligina, dolayisiyla da sera gazi emisyonlarina etkisinin dikkate alinarak
yapilmasimni  zorunlu kilacak  bir  ‘kent planlarnn  ve degisiklikleri  etki
degerlendirme’mevzuatinin bulunmamasi ve kentlerde toplu tasim araglarinin aliminda
enerji verimliligini saglayacak araclarin tercihine, yeni binek araglarda CO;
emisyonunun azaltilmasina iliskin yasal diizenlemeler bulunmamaktadir.

e Ulkemizde ulasgtirma sektdriindeki emisyonlar1 azaltmay: temel alan bir
vergilendirme sistemine yonelik olarak yasal ¢er¢eve bulunmamaktadir. Mevcut arag
vergilendirme sistemi aracin yasini temel alan bir sistem olup, sera gazi olusumunu az
gerceklestiren araglar ve enerji verimliligi yiiksek olan araglar ile ilgili vergi indirimi
veya muafiyeti saglayacak bir diizenleme degildir.

v" Kurumsal Yapilanma

Iklim Degisikligi Koordinasyon Kurulu (IDKK) kapsaminda “Ulastirma
Sektoriinde Sera Gazt Azaltmir’na yonelik bir ¢alisma grubu bulunmakta olup, bu
calisma Ulastirma Bakanligi’nin sorumlulugu altindadir. Iklim degisikligi ile miicadele
acisindan son derece 6nemli olmakla beraber, bu olusum sadece bir ¢aligma grubu
olmakta ve ulagtirma sektoriinde sera gazi azaltimini saglamak bigiminde gorev tanimi
olan kalic1 bir kurumsal yapilanmasi bulunmamaktadir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tiim tilkede ulagtirma politikasi
ve yatirimlarindan sorumlu kurumsal yapidir. Bu kurumun altinda Kara Ulastirmasi
Genel Midirligii, Karayollart Genel Mudiirligi, Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet
Demiryollar1 Genel Miidiirliigii, Denizcilik Miistesarligi, Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii, Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii
(DLH) gibi 6nemli yapilanmalar bulunmakta olup, bu kurumlar da ilgili alt sektorlerde
politikalar1 uygulamak, yatirimlar1 planlamak, yapmak ve gerekli verileri toplamak gibi
gorevleri ylriitmektedir. Anilan kurumlarin varligi ile ulasim alaninda 6nemli bir
kurumsal yapilanma bulunmakla beraber, ulastirma sektoriinde sera gazi azaltimi

stratejisinin uygulanmasi ve izlenmesinden sorumlu olan, bu ydnde gorev tanimi



66

yapilmis kalict bir kurumsal yapilanma bulunmamaktadir. Buna kargin; Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’min Dis Iliskiler Dairesi Baskanligi'nin iklim
degisikligi konusunda ulastirma sektoriinde koordinasyonu saglayan bir birim olarak
onemli bir kurumsal yapilanma bulunmaktadir. Bu birim milletleraras: iligkilere ait
konularda gorevli kuruluslarla siirekli temas halinde bulunmak, bunlar arasinda
koordinasyonu saglamak, uluslararasi iliskilerde ortaya ¢ikan meseleler hakkinda
inceleme ve arastirmalar yapmak ve yaptirmak, bunlar1 degerlendirmek ve teklifleri
hazirlamak ile gorevli olup, iklim degisikligine iliskin konularda da ulastirma sektorii
0zelinde koordinasyonu saglamak sorumlulugu bulunmakla beraber, kurumsal yap1 ve
gorev tanimi nedeniyle sera gazi emisyonlarinin azaltimi konusunda planlari, yatirimlari
ve projeleri dogrudan yonlendirmesi miimkiin olamamaktadir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve alt birimlerinin yanisira,
Maliye Bakanligi, I¢ Isleri Bakanligi, Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, Enerji
Piyasas1 Diizenleme Kurumu, Belediyeler, Sivil Toplum Kuruluslar1 ve iiniversiteler ile
arastirma kurumlar1 gibi ¢ok sayida kurulusun katilimiyla ulastirma sektoriinde iklim
degisikliginin ele alinmasi gerekli iken, bu yonde bir yapilanma mevcut durumda
bulunmamaktadir.

Stirdiiriilebilir ulasim ilkesi, ulastirma sektoriiniin ¢evresel etkileri ile 6zellikle
iklim degisikligine etkisi ve sera gazi emisyonlart konular1 dikkate alindiginda,
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi biinyesinde bir Cevre Dairesi
Bagskanligi’'nin olmamasi1 da eksiklik olarak degerlendirilmektedir. Kentsel ulasim
acisindan konu ele alindiginda ise, ulusal diizeyde kentsel ulasimdan sorumlu bir
kurumun bulunmamasi 6nemli bir eksikliktir. Ulusal diizeyde ulasim konusundan
sorumlu baglica kurumsal yapilanma olan Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’nda kentsel ulasgima iliskin bir yapilanma bulunmamaktadir. Dolayisiyla,
kentsel ulasim konusunda ulusal diizeyde politikalar1 belirleyecek, kentleri
yonlendirecek, merkezi diizeyde kaynak olusturarak dagitimini yapacak, uygulamalarin
performansini izleyerek karsilagtiracak, arastirma ve gelistirme projelerini olusturup
yonetecek, yerel projeleri yonlendirecek stratejiler, dncelikler ve hedefleri koyacak ve
merkezi ve yerel kurumlar arasinda esgiidiim saglayacak bir birim olmamasindan dolay1
bu islevlerin biiyilk bolimii sahipsiz kalmakta; bosluklar olusmakta; hatali,
siirdiiriilemez projeler ve uygulamalar hayata gegirilmektedir (Oncii 2007).

Kentsel ulasimda merkezi yonetimden kaynak katkis1 gerektiren projeler,

Ozellikle kentsel rayli sistem projeleri, eski adi ile Devlet Planlama Teskilat1 olan



67

giiniimiizde Kalkinma Bakanlig1 tarafindan degerlendirilmekte; DLH Genel Miidiirliigi
tarafindan teknik o6zellikleri agisindan incelenmekte, dis kredi s6z konusu ise Hazine
Miistesarliginin izni gerekmektedir (Anonim 2009/b). Ancak bunlar disinda kalan tiim
kentsel ulasim projeleri ve ¢oziimleri merkezi yonetimin bilgisi, yonlendirmesi ve
katkis1 olmadan, herhangi bir ulusal kentici ulasim politikasi ve onceligi dogrultusunda
tasarlanmadan, sera gazi azaltim hedefleri ve tedbirleri kapsaminda irdelenmeden

gergeklestirilebilmektedir.

2.3.2.2. Tiirkiye kentlerinin siirdiiriilebilirlik acisindan degerlendirilmesi

v’ Istanbul

Ulkemizin en biiyiikk metropol kenti olan Istanbul’un ulasim sorunlari yillardir
gerek yerli gerekse yabanci bir ¢ok uzman tarafindan degisik platformlarda sikca
konusulan, tartigilan ve gesitli ¢6ziim Onerileri getirilen, adeta iilkemizin genel bir
sorunudur. Ozellikle 1970°li yillardan baslayarak giiniimiize kadar, istanbul’un ulagim
sorunlarmin ¢ozlimiine yonelik yaklasim ve Onerileri igeren bir¢cok calisma ve rapor
hazirlanmistir.  Yapilan ¢alismalar amag¢ ve kapsamlari yoniinden ¢esitlilik
gostermektedir. Bunlardan 3 tanesi kentin tiimiinii ve tiim ulasim tiirlerini kapsayan
ulasim ana plani, digerleri ise rayli sistem fizibilite ve trafik iyilestirme etiitleridir.

Istanbul icin hazirlanan ulagim etiit ve planlama calismalar1 incelenmesi
sonucunda; calismalarin birbirlerinden bagimsiz hazirlandiklari, birbirinin devami
niteliginde olmadiklar1 goriilmektedir. Calismalarda, talebe cevap vermeye calisan
geleneksel ulagim planlama yaklagimlar: benimsenmis, talebi yonlendiren, ¢evreci, ucuz
ve kolay uygulanabilen yolculuk talep yonetimi gibi siirdiiriilebilir ulagim politikalarinin
Istanbul icin uygulanabilirligi degerlendirilmemistir. Calismalara, toplu tasim
iyilestirme ve gelistirme Onerileri, 6zel ara¢ kullanimimi tesvik eden yaklasimlarla
birlikte onerilmektedir.

Calismalarda, birkagi disinda (Ulasim Nazim Plani ve rayl sistem fizibilite
etiitleri) genellikle kentin nazim plan kararlarinin dikkate alindigi goriilmektedir.
Ancak, hizli kentlesme, niifus artis1 ve siyasi yaklasimlarla nazim plan kararlarinin tam
anlamiyla uygulanamamasi yada plan degisiklikleri sonucunda ulasim planlari ile nazim
plan kararlar1 arasindaki uyum ortadan kalkmaktadir. Caligmalarin birbirinin devami
niteliginde olmamasi, siirdiriilebilir ulasim politikalarin ~ belirlenmemesi  ve

giincellestirme galismalarinin yapilmamasi nedeniyle ulasim sorunlart her gegen giin
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artmaktadir. Ayrica, politik tercihlerin plan kararlarinin 6niine gegmesi nedeniyle rayl
sistem Onerileri disindaki politika ve yaklasimlar kagit {izerinde kalmus,
uygulanmamustir.

Istanbul kenti igin yapilan ulasim planlarmin degerlendirilmesi sonucunda
stirdiiriilebilir ulagima yonelik olarak toplu tasima 6nem verilen ¢alismalarin yapildig:
goriilmekte, ancak bu planlarda siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyutunu dikkate alan
caligmalarin olmadig1 tespit edilmistir.

v" Ankara

1950’11 yillarda baslayan Ankara ulasim etiit ¢alismalar1 incelenmesi sonucunda,
noktasal yaklasimlardan biitiinsel yaklasimlara dogru bir gelismenin kaydedildigi
goriilmekle birlikte bu gelismelerin sadece kagit tizerinde kaldigi ortaya ¢ikmaktadir.
1960’11 yillardan bu yana, her yerel yonetimin uygulamaya galistii, projelerini ve
fizibilite etiitlerini hazirlattigi kentsel rayli sistemler, 1986 kentsel ulasim plani ile
uygulamaya konulmus, ancak planda yer alan toplutasimaya yonelik olarak gelistirilen
politikalar uygulanmamustir.

Ankara ulagim planlama caligmalarinin siirekliliginden ve giincelliginden s6z
edilememektedir. 1994 yilindan bu yana wulasim ana planinda herhangi bir
giincellestirme ¢alismasi yapilmamistir. Rayli sistem disindaki ulasim ve trafik proje,
diizenleme ve uygulamalarinda ulagim planlar1 degerlendirilmemektedir.

Ankara’da  yapilan ulasim  planlarinin  degerlendirilmesi  sonucunda
stirdirtilebilirlik ilkelerinden uzak noktasal ¢oziimlerden ibaret oldugu goriilmektedir.
Yaya ve bisiklet ulasimi planlarda g6z ardi edilmis, hatta tamamen tasit ve rayli sistem
odakli c¢aligmalar oldugu sdylenebilir. Ayrica yapilan ulasim planlarin
stirdiiriilebilirlikten uzak ve sosyal boyutu dikkate almadig1 goriilmiistiir.

v Izmir

Izmir kentinde yapilan az sayida ulasim etiidii, genellikle farkli konular1 ve
tirleri ele alan farkli amaglarla ele alinan pargacil ¢alismalardir.

Izmir kentinin ulasim master planinin olmasina ragmen hazirlanan plan, izmir
HRS Teklif Dosyasmin bir pargasi olarak hazirlanmistir. Oysa ki, ulasimda genel
politika, once ulasim etiidii ve planinin hazirlanmasi, sonra plana uygun yatirimlarin
hayata gecirilmesidir. izmir kentinde ulasima yonelik yapilan galismalarda yaya ve
bisiklet ulagimina yonelik kararlar getirilmemis ve yapilan ¢aligmalar biitiinliikten ve

stirdiiriilebilirlikten noksan kalmustir.
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v Adana

Adana ilinde bugiine kadar ulagima yonelik olarak yapilan tek calisma Genel
Ulasim Etiidii ve Rayl Sistem Fizibilite Etiidii Projesi dir. Calismada, kisa dénemde
sorunlara ¢oziim Onerileri gelistirilmesine ragmen fiziksel Oneri, politika ve strateji
gelistirilmemistir. Caligmada, Adana kenti i¢in bir rayli sistem projesinin gerekliligi
ortaya konulmus, ekonomik ve mali fizibilitesi hazirlanmistir. Kenti¢i ulasim
sorularin ¢6ziimii sadece toplu tasim sisteminin iyilestirilmesine baglanmis, bunu
destekleyici  yOnetsel  uygulamalar, diizenleyici yaklasim ve  politikalar
degerlendirilmemistir.

v Konya

Konya kentsel ulasim planlama calismalar1 baslangicini belirli bir proje
dogrultusunda hazirlanan ulagim etiidii olusturmaktadir. Kentin biitiiniine yonelik, tiim
tiirleri ve ulasim sorunlarini detaylica ele alan ulagim ana plani karari ile uygulanmasi
gereken kentsel rayli sistem projesinin gerekliligini ortaya koymak iizere 1997 yilinda,
ulagim ana plan1 hazirlanmadan, kent geneline yonelik rayli sistem temelinde bir ulagim
etiidii hazirlanmistir. Bir baska deyisle, rayli sistem karar1 dnceden alinmis ve bu karari
dogrulamaya yonelik ulagim etiit galismalar1 yapilmis ve fizibilite etiidii hazirlanmistir.

Konya Ulasim Master Planinda, diger kentlerimiz i¢in yapilan ulasim etiit ve
planlarinin birgogundan farkli olarak yesil tiirler olarak bilinen bisiklet ve yaya ulagimi
detaylica ele alinmis ve bu tiirler igin fiziki altyapimin planlanmasi calismalar
yapilmigtir. Kenti¢i ulagimda bisiklet kullanimin tesvik edilmesi ve kullanim oraninin
artirtlmas1 ana hedeflerden birisi olarak belirlenmistir. Bu hedefe yonelik olarak; tasit ve
bisiklet trafiginin yogun oldugu Kkoridorlarda tasit trafiginden ayrilmis bisiklet
seritlerinin ve yollarmm yapilmasi, bunun miimkiin olmadigi koridorlarda ise bisiklet
seritlerinin olusturulmasi ya da yollarin bisiklet kullanimma uygun hale getirilmesine
yonelik oneriler gelistirilmistir. Konya kentinde siiriidiirlebilir ulagimin sosyal boyutunu
dikkate alan planlama yaklasimi olmasina karsin uygulama asamasinda sosyal yapi
dikkate alinmamuistir.

v' Eskisehir

Eskigehir ulasim etiit ve planlama caligsmalar1 1990 yilinda baslamis ve 4 farkl
calisma hazirlanmigtir. 1990 yilinda hazirlanan ¢alismada kenti¢i karayolu iyilestirmesi
ve toplu tasimin gelistirilmesine yonelik galismalar yapilirken, 1995 yilinda ise rayh
sistem amacli bir ulasim etiidii ve ana hatlariyla bir fizibilite etiidii hazirlanmistir. 2000-

2001 yillarinda ise, merkezi yonetimin sartlar1 dogrultusunda rayli sistem projesinin
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uygulanmasi i¢in daha detayli bir ekonomik ve mali analiz ¢alismasi yapilmig, 2003
yilinda ise tiim bu caligsmalarin {izerinde olan kentsel ulasim ana plani hazirlanmistir
(Anonim 2003/b). Eskisehir i¢in yapilan rayli sistem projelerinde elde edilen verilerin
yanlisligi sonucunda rayli sistem tam doluluk oraninda isletilememekte, talebe cevap
verememekte ve dolayisiyla; lilke ekonomisine zarar vermektedir.

v Antalya

Antalya ulasim planlama galismalari, arazi kullanim ve ulasim planlar1 arasinda
olmasi gereken esgiidim ve uyumun giizel bir 6rnegi olarak 1995 yilinda Antalya
Nazim Plan Revizyonu calismalari ile birlikte baslamis ve ulasim ana plan
hazirlanmistir. Yine ideal bir yaklasim olarak ilerleyen yillarda ulasim planinin
giincellestirilmesi ¢alismalar1 yapilmis, bu ¢alismalarda da nazim plan kararlar1 dikkate
alinmustir.

1999 giincellestirme calismasinda oOnerilen kent i¢inde otoyol standardindaki
yollar, toplu tasimay1 gelistirme ve 6zel arag kullanim1 azaltma hedefi ile ¢elismektedir.
2005 yilindaki ¢alismada, karayolu ag: gelistirilmekte, boylece 6zel otomobil kullanimi
tesvik edilmektedir. Bu yaklasim toplu tasimci politikalarla da ¢elismekte, uygulanacak
toplu tasim projelerinin fizibilitelerinde Ongoriilen degerlere ulagilmasini  da
giiclestirmektedir. 2010 yilinda bisiklet ulasimina yonelik olarak koridor belirleme
caligmalar1 yapilmis, alternatif koridorlarin belirlenmesinde kentin fiziksel durumu ve
maliyet analizleri g6z 6niinde bulundurulmustur. Ancak, koridorlarin se¢iminde bisiklet
kullanici gruplar ve sosyal yap1 degerlendirilmemistir.

Tiirkiye genelinde ulasim master plani, fizibilite etlidleri, rayli sistem projeleri
dahil yapilmis olan planlar dogrultusunda siirdiiriilebilir ulasima yonelik olarak yaya ve
bisiklet ulasgimina onem verilmedigi goriilmektedir. Ulke genelinde 1990’11 yillardan
sonra yaya ve bisiklete yonelik caligmalar hiz kazanmakla birlikte yapilan bisiklet
planlama c¢alismalar1 sadece rekreatif amagli olmaktadir. Ulasim amagh ve erisim
saglayan en kapsamli bisiklet ¢alismalar1 sadece Konya kentinde gériilmektedir. Ancak
2002 yilinda tamamlanan proje, uygulama asamasinda bir takim sikintilar yasamaktadir.
Yaya ve bisiklet ulasim planlarinida kapsayan kent i¢in hazirlanmis olan Ulasim Master
plan1 cercevesinde detayli aragtirmalar yapilmistir. Ancak uygulama asamasinda
biitiinlikkten ziyade pargacil uygulamamalrin yapilmasi ve planda ongoriilen etaplama
asamalarina uyulmamas: plandan beklenen verimin kazanilamamasina neden

olmaktadir.
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2.3.2.3. Siirdiiriilebilir ulasim planlamasinda karsilasilan sorunlar

Kentlerimizde artan niifus ve kentlesmeyle birlikte ulasim planlamasi giliniimiize
kadar artan ulasim talebine karsi arz yaratma ¢abalariyla gergeklesmistir. Ulasim
planlamas1 kavsak yapmak, yol genisletmek ve genis otopark ¢oziimler olarak
algilanmustir. Ulkemizin bir ¢ok kentinin tarihi doku 6zelligi tasidigi diisiiniildiigiinde
ulasima yénelik alinan kararlarda sikintilar yasanmaktadir. Ozellike tarihi dokunun
yogun olarak bulundugu yerlerde yiiksek yogunluklu konut adalar1 ve dar sokaklarin
varligindan dolayr bu alanlarda ulasima yonelik alinan kararlar ara¢ trafiginin
diizenlenmesi (tek yon uygulamasi, genis ve katli otopark yapimi) seklinde olmaktadir.

Ayrica; Turkiye Kamu Yonetimi yapisi, yerellesmeye izin vermemesi nedeniyle
ulasim konusu ile birlikte, yerel kalkinmanin saglanmasi ve yonlendirilmesi konusunda
esnek bir yap: saglayamamaktadir. Ulke genelinde ulasima yonelik yatirimlar tek bir
mevzuatla kisitlandigindan metropol alanlarda ve kirsal-kiigiik yerlesimlerde alinan
kararlar aynm1 olmaktadir. Bu ise, kentin sosyal yapisit diisliniilmeden her kente
uygulanabilecek ¢oziimlerin Gtesine gidememektedir.

Tirkiye’de ulastirma sektoriindeki mevcut mevzuat, tasimacilik ve trafik
kurallarinin belirlenmesine yonelik olmaktadir. Bu konuyla en yakindan ilgili mevzuat
olan “imar mevzuati” ise, kentsel ulastirma planlamas: konusundaki hiikiimleri
acisindan son derece yetersizdir. Ozellikle kentlerin sosyal yapisina ydnelik mevzuatta
hi¢ bir hiikkmiin olmamas1 ulasim planlamasinin tasit oncelikli ve siirdiiriilebilirlikten
uzak olmasina neden olmaktadir.

Ulkemizde kentici ulasimdaki genel sorunlarin  basinda "planlama”
asamasindaki sorunlar gelmektedir. Kensel planlama ve gelismenin denetim altinda
olmadigi, hizli bir kentlesme, goc ve niifus artisi baskisi altinda bulunan iilkemiz
kentlerindeki diizensiz kentlesme, ulagim sistemlerinede yansimaktadir. Plansiz hizl
kentlesme sonucunda ulasim altyap1 ve hizmetleri de diger kentsel servisler gibi talebe
cevap verememektedir. Kentsel gelisme planlarinin uygulanamamasi nedeniyle sinirh
sayidaki ulagim planlama ¢aligmalar1 da uygulama alan1 bulamamaktadir.

Ulkemizde ulasim planlama kavrami heniiz yerlesmis, yasal cergevede ve
pratikte yerini almis bir yaklasim olarak goriilmemektedir. Ulkemizde, "ulasim plant”
adiyla yapilan c¢aligmalar, belirli koridorlarda Onerilen rayli toplutasim sistemlerinin
teknik ve ekonomik gerekgelerini ortaya koymak amaciyla yapilmis etiidler ve noktasal

¢oziimler niteliginde olmaktadir.
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Kentlerdeki karar verme mekanizmalarina alternatifler {ireterek yol gosterici ve
yonlendirici olmasi gereken ulasim planlama caligsmalari, bu gorevinin tersine karar
vericilerin politik veya kisisel bilgi ve 6nyargilarina gore belirlenmis ulasim proje ve
kararlarimi uygulamaya konmasi igin "bilimsel” bir ¢ergeve yaratmaya g¢alismaktadir.
Planlama ¢alismalart Oncesinden ilkeler, amaclar, hedefler ve politikalar agikca
belirlenmediginden planlar ve uygulamalar birbirleriyle ¢elisen, cagdas yaklasimlarla
ters diisen projeler ve yatirimlar icermekte, kaynaklar ve zaman tiiketilmekte, kentsel
bozulma hizlanmaktadir.

Isletmenin ve yatirimlarin finansmani konusunda "kullanan, tiiketen, kirleten
oder" ¢agdas ilkesi benimsenmediginden isletme ve yatirimlara kaynak saglanmasinda
karmagik, belirsiz yontemleri gegerli olmaktadir. Kenti¢i ulasimin sorumlusu yerel
yonetimlerin denetim yetkisi ortaya cikarken planlara ve ulasim kararlarina halkin
katilim1 saglanamadigindan isletme ve yatirnmlarda demokratik karar mekanizmalari ile
kentlinin ve kullanicinin denetimi olusturulmamaktadir.

Tiirkiye’de ulasima yonelik olarak yasanan sorunlarin bir digeri de; biitiinciil
yaklagimdan yoksun noktasal, plansiz ve pargaci kentsel gelismeler ile kentin kontrolsiiz
biliylimesinden ve bunlara paralel iiretilen ulasim politikalarindan kaynaklanmaktadir.
Ulasimda temel yanliglik, var olan sorunlarin ¢éziimiine “erigilebilirlik” amaci ile
yaklasmayan, bunun yerine Ozel ara¢ odakli ve noktasal c¢oziimler getiren
yaklagimlardir. Giinlimiizde insanlarin daha kisa siirede, daha giivenli, daha konforlu
erisiminin saglanmasinin yerine araglarin erisimini arttiran altyapr hizmetlerinin
saglanmasi kentlerin kontrolsiiz gelisiminde de etkili olmaktadir (Eryigit 2005).

Giinlimiizde, ulagtirma sistemlerinde kazalar, ¢evre kirliligi, trafik sikisikligi gibi
ortaya cikan sorunlarin yarattigi yiiksek maliyet; sektoriin siirdiiriilebilir gelismesini
engellemektedir. Bu maliyet; agirlikli olarak karayolu tasimaciliginin yaygin bir sekilde
kullanilmasindan kaynaklanmaktadir.

Yapilan gozlemler sonucunda arastirma kapsaminda oncelikle ele alinan bisiklet
ulagimina yonelik olarak Tiirkiye’deki sorunlar asagida belirtilmistir:

v' Ulkemizde yapilan planlama g¢aligmalarinda bisiklet kullanimmin giivenli
hale getirilmesine yonelik olarak yapilan bisiklet yollar1 bellirli standartlar
dogrultusunda uygulanmadigindan bisiklet kullaniminin yogun oldugu kentlerde bile
kullanimda artis saglanamanustir. Ozellikle biiyiik kentlerde bisiklet kullanimi ulasim
kararlarinin disinda tutularak kentlerin merkezine ulasan ana arterlerinde bisiklet

kullanicilarina cezai uygulamalar bulunmaktadir.
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v Ozellikle bisiklet ulasgiminin kentin sosyal yapisina olumlu katkilarinin
olmasina karsin birbirinden bagimsiz olarak yapilan planlar dogrultusunda sosyal
biitiinlesme saglanamamaktadir.

v’ Bisiklet ulagiminin arttirilarak 6zellkle toplutasim ile entegrasyonunun
saglanmasiyla otomobile olan bagimliligin azalmasina katkida bulunmasina karsin
bisiklet ulagimi biitiinlesme semsiyesi disinda tutulmakta ve siirdiiriilebilir ulagimin
gelismesindeki en 6nemli politika saglanamamaktadir.

v’ Bisiklet ulasimi ozellikle yasam kalitesinin arttirilmasinda onemli araglardan
biri olmasina karsin her kesimden kisinin bisiklet ulasimi ile erisimi saglanamadigindan
kent genelinde sosyal esitsizlikler goriilmektedir.

v Kentlerimizde arag¢ kullanimi ve arag sahipliligi halen kisilere sosyal stati
saglamasindan ve bisiklet ile erisim saglayanlarin diisik gelir grubundan
sayilmalarindan dolay1 bisiklet ulasimi cazip hale gelememektedir.

v’ Ulasim planlamasinda amag Kkisilerin ve esyalarin siiriidiiriilebilirlik ilkeleri
dogrultusunda giivenli, ucuz ve kolay erisiminin saglanmasi olmasina karsin yapilan
kent planlarinda bisiklet ulasimi goéz ardi edildiginden bisiklet ile erisim giiniimiiz
kentlerinde imkansiz hale gelebilmektedir.

v Uygulanan ulasim planlarinda bisikletlilerin saglikli ve giivenli erisimine
imkan saglanamadigindan ozellikle bisiklet yollarinda altyapi ve isletmeden kaynakli

sorunlardan dolay1 bisiklet kullanimi ¢ok fazla tercih edilmemektedir.

2.4. Siirdiiriilebilir Ulasimda Bisikletin Yeri

Biiyliyen kentlerde motorlu tasitlarla yapilan yolculuklarin orani kentlerin
mekanda yayilmasina paralel olarak artmaktadir. Kentlerin alanlar1 genisledik¢e insan
giicline dayanan yaya ve bisiklet gibi ¢evreye dost ulagim bi¢imlerinin payr giderek
azalmaktadir. Otomobillerin en biiylik pay1 aldigi bu gelisme sonucunda kentlerde yol
yiizeyleri yetersiz kalmakta, trafik sikisiklig1 artmakta, artan tasit trafigi ile birlikte hava
kirliligi ve giiriiltii kabul edilebilir sinirlar1 agmakta, asfalta doniisen kentsel alanlarda
yeni yollarin ve kath kavsaklarin yapimi sorunu ¢6zememektedir. Kentlerin biiyiiyerek
daha genis alanlara yayilmasi sonucunda bir yandan yolculuk mesafelerinin yaya ve
bisiklet ulasimi sinirlarin1 agmasi, diger yandan da motorlu tasitlarin yollarda egemen
olmastyla yollarin ve trafigin motorlu tasitlarin ihtiyaglarina gore planlanmasi

sonucunda, yaya ve bisikletliler hep kaybeden taraf olmaktadirlar. Geleneksel olarak
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bisiklet kullaniminin yaygin oldugu kentlerde bile gerekli onlemler alinmadigi igin
bisiklet kullanim1 daha tehlikeli, yorucu ve zor hale gelmekte ve bisiklet kullananlar
giderek azalmaktadir.

Yetmisli yillarda yasanan petrol krizleri ardindan kenti¢i ulagimda yeniden
tanimlanan Oncelikler, politikalar ve stratejiler bisiklet kullaniminda yeni bir donemi
baslatmistir. Cevreye duyarli ulagim politikalari, sinirli ve kirletici petrol enerjisini az
tikketmeye yonelik hedefler, kenti¢i ulasimda bisiklet kullaniminin yeniden
kesfedilmesini saglayacak adimlar1 baslatmistir.

Kent i¢inde hizla artan motorlu tasit trafiginin azaltilmasi ya da en azindan artig
hizinin yavaslatilmasi i¢in bagvurulan temel ¢o6ziimlerden birisi, motorlu tasit
kullanmadan yapilan yolculuklarin, diger bir deyisle yaya ve bisiklet yolculuklarinin
sayisinin ve oranin artirilmasi olmaktadir.

Yasadigimiz c¢evredeki degerlerin kaybedilmesine karsi ¢ikmak, kentleri daha
insani ve yasanabilir yapmak ve kentlerimizi tasit trafiginin olumsuz etkilerinden
kurtarmak i¢in bisiklet kullaniminin gelistirilmesi, bisikletlilerin korunmasi ve bisikletin
kent i¢inde ciddi bir ulasim alternatifi olarak gelistirilmesi i¢in farkl diizeylerde ¢abalar
ortaya konmaktadir. Ozellikle Haziran 2005°de Irlanda’min baskenti Dublin’de
gerceklestirilen Avrupa Birligi “Bisiklet-Kenti” (Velo-city) Konferansi, birgok Avrupa
kentinde bisikletin kenti¢i yolculuklarda 6nemli bir paya sahip ve ¢evreye duyarl bir
ulasim tiiri olarak kentsel ulasimin ve wulasim mekanlarimin diizenlenmesini
desteklemektedir. Konferansta ayrica bisikletin 6zellikle kent merkezlerinde
0zendirilmeside giindeme getirilmistir (Kaplan 2009).

Kentlerde bisiklet kullanimi bir kag farkli bicimde goriilmektedir. Oncelikle kent
icinde cesitli amaglarla yapilan yolculuklarda bir ulasim araci olan bisiklet, aym
zamanda bir spor, rekreasyon ve ¢ocuklar i¢in bir oyun araci olarak da kullanilmaktadir.
Bir spor dali olarak bisiklet, yollarda, kapali ve agik 6zel pistlerde ve dag parkurlarinda
diizenlenen farkli 6zelliklerdeki yarislariyla amator ve profesyonel bir spor bicimidir.
Bisiklet, ayrica pek ¢ok kisinin hafta sonlarinda saglik, dinlenme ve rekreasyon amagl
faaliyetlerinde bir fiziksel egzersiz araci olarak da kullanilmaktadir. Bisikletin
cocuklarin ve genglerin bir oyun ve eglence araci olarak kullanilmasi da yaygindir.
Ancak tez kapsaminda sadece bisikletin, kent i¢inde bir ulagim araci olarak kullanilmasi
incelenmekte ve bu kullanim bigiminin sosyal siirdiiriilebilirlik ilkeleri ¢ercevesinde

irdelenerek gelistirilmesi hedeflenmektedir.
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2.4.1. Kentsel ulasim sistemi icerisinde bisiklet ulasimi

Bisiklet, kenti¢i ulasim Ozellikleri agisindan otomobile benzeyen bir bireysel
ulasim bigimi olarak degerlendirilmektedir. Otomobil yolculuklarinda oldugu gibi,
bisiklet kullanicis1 herhangi bir zaman tarifesine bagli olmadan (otobiis, tramvay ve
servis aracinda oldugu gibi aracin kalkis veya gecis saatini beklemeden), kendi istedigi
zamanda yolculugunu yapabilmektedir. Giizergahin1 kullanici kendisi belirlemekte,
kendi istedigi yoldan ulagsmak istedigi noktaya gidebilmekte, otomobilde oldugu gibi
kapidan kapiya, beklemesiz ve aktarmasiz bir yolculuk yapabilmektedir. Bisiklet yol-
culuklarinin giizergah ve tarifesindeki bu esneklik ve beklemesiz olmasi, bisiklet yol-
culuklarinin hizli, gecikmesiz ve giivenilir olmasini saglamaktadir.

Bisiklet yolculuklart aracl yolculuklar i¢inde en diisiik maliyetle gerceklestirilen
yolculuklardir. Bisikletin satin alinmasindaki goreli olarak diisiik ilk yatirim maliyetine
ek olarak ortaya ¢ikan c¢ok diisiik isletme ve bakim giderleri, bisiklet kullaniminin
toplam giderlerinin toplutasim maliyetlerinden bile diisilk olmasini saglamakta ve
iilkemizde bisiklet dar gelirli kesim tarafindan tercih edilmektedir.

Bisiklet kullanim1 beden giicliyle gerceklestirildigi i¢in, digardan herhangi bir
yakit gerektirmemekte; bisiklet, enerji kullanimi agisindan yaya dahil tim ulasim
bicimleri i¢inde enerjiyi en verimli kullanan ulasim tirii olarak o6ne c¢ikmaktadir
(Bilickstein 2008).

Herhangi bir yakit ve motor kullanmayan bisikletin ¢evreye olumsuz bir etkisi
bulunmamakta; giirtiltii ve hava kirliligi yaratmadigi i¢in, yaya ulasimu ile birlikte cevre
dostu ulagim bigimleri olarak tercih edilmektedirler (Bilickstein 2008).

Bisiklet, gerek hareket halinde ve gerekse durdugunda fazla bir alan
gerektirmedigi i¢in hem karayolu iizerinde ve hem de park edildiginde diger tasitlardan
cok daha az diizeylerde alan ihtiyaci ortaya ¢ikmakta, yol yiizeyleri ve park alanlart ¢ok
daha verimli ve yiiksek kapasitede kullanilmaktadir. Karayolu sebekesinde 3 m.
genisliginde bir seritte karigik trafik icinde yaklagik 400-600 otomobil i¢inde saatte
yaklagik 600-800 kisi tasinabilirken, bisikletlerle ayn1 seritte tek yonde 6-7 bin kisi, iki
yonde ise 5-6 bin kisi diizeyinde bir kapasite yaratilmaktadir (gizelge 2.6). Bisikletler
park alanlarmi da daha verimli kullanmakta, bir tek otomobilin park ettigi alana 16
bisiklet park edilebilmektedir.

Bisiklet seritlerinin uygulamadaki kapasiteleri daha diisiik olmakla birlikte,

Cin’in Pekin kentinde ayrilmis bisiklet yollarinda bir metrelik seritte saniyede 0.5
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bisikletle (saatte 1800 kisi) doyum noktasina ulasildigi goézlenmistir. Karisik trafik
icinde ise pratik kapasite 0,37 bisiklet/saniye (1330 bisiklet/saat) olarak bulunmustur.

Cizelge 2.6. Gelismekte olan iilkelerdeki ulagim tiirlerinin kapasite ve isletme 6zellikleri

Kapasite - - isletme h Enerii Tiketimi Toplam Maliyet
Ulagim Tir Serit basina saatte lia;lr'll;ksj;:trtlte ’ ?kﬁjh)m ne(rliim kni)lml (*) (UScents/
tasman kisi asman Kisi yolcu-km) 1975

Yaya Bilgi yok 3.600 4 0,04 Onemsiz
Bisiklet

- Karigik trafikte 5.000 1.330 Eki.14 0,04 0,2

- Bisiklet seridi 6.650 1.800 Eki.18 0,04 Bilgi yok

- 3 Tekerlekli 358 240 650 06.EKi Bilgi yok
Otomobil

- Karigik trafikte 440-800 120-220 15-25 0,29 8,6

- Otoyolda 2.750 750 60-70 0,23 8,1
Otobiis

- Karigik trafikte 10.000 2.700 Eki.15 0,12 1,4

- Otobiis yolunda 19.000 5.200 35-45 0,09 0,9
Troleybiis 4.800 1.300 Eki.15 0,13 Bilgi yok
Tramvay 15.000 3.000 Ara.15 0,13 Bilgi yok
Hafif Rayl Sistem 18.000 3.600 25 Bilgi yok Bilgi yok
Agir Rayli Sistem 54.000 9.000 35 0,15 2,4
Banliyé Demiryolu 25.000 4.000 45 Bilgi yok 1,4
Taksi 1400- 2600 400-720 15-25 0,3 2,7
Minibiis 4.000 1.100 Ara.20 0,17 1,7

(*) Isletme ve yatirm giderleri

Motorlu tasitlara gore kiitlesi da az olan bisiklet kazalarina motorlu tasitlar
karismadigi siirece sadece ufak hasarlar, 6nemsiz yaralanmalar ve az Olimlerle
sonuglanmaktadir. Dolayisiyla bisiklet kullaniminin artirilmasi ile kazalarda 6nemli
azalmalar saglanmas1 miimkiin olmaktadir.

Bisiklet kullanim1 egzersiz yapma olanag: da saglamakta; ise, okula veya diger
yerlere bisikletle gitmek, gilinliik hayat i¢cerisinde yapilmas1 gereken ama bir tiirlii firsat
bulunamayan egzersizlerin ek bir masraf olusturmadan ve zaman ayirmadan
yapilmasina olanak saglamakta, ulagimda gecen yolculuk siiresi fiziksel egzersiz
yapmakta kullanilmaktadir.

Yolculuk sonucunda bedensel bir yorgunluk olustugu i¢in ¢ogunlukla kisa ve
orta mesafeli yolculuklarda kullanilan bisiklet, farkli amaclarla yapilan yolculuklara
hizmet edebilmekte ve bisikletlerin kullanildig1 yolculuklarin amaci iilkeler ve kentler

arasinda degisiklik gosterebilmektedir. Hollanda’da bisiklet yolcululuklarimin yaklasik
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dortte biri (%24°1) ise gidis-gelis yolculuklarindan olusurken, ¢alisma amagh bisiklet
yolculuklar1 A.B.D.’de %9, Almanya’da %20 diizeyindedir. Tiim bisiklet yolculuklari
icinde sosyal ve eglence amaglh bisiklet yolculuklart A.B.D.’de %70 diizeylerine
ulasirken Almanya ve Hollanda’da %40 diizeyinde kalmaktadir (¢izelge 2.7).

Cizelge 2.7. Farkli amaglarla yapilan yolculuklar i¢inde bisikletin orani

Bisiklet Yolcugu Amact ABD (1995) Hollanda (1998) | Almanya (1995)
Calisma Yolculuklar: 9,0 24,0 20,0
Aligveris Yolculuklar 12,7 19,0 26,0
Sosyal-Eglence 69,5 40,0 36,0
Okul Yolculuklar 8,8 17,0 15,0

Sonug olarak bisiklet, kenti¢i ulasimda diisiik yatirim ve isletme maliyetlerinin
yani sira ¢evreye olumsuz etkileri olmayan, kisa ve orta uzunluktaki yolculuklarda
kullanilabilecek, kullaniciya ve kente Onemli avantajlar sagladigi icin gelistirilmesi

gereken, simdiye kadar ihmal edilmis bir ulagim tiirii olarak ortaya ¢ikmaktadir.

2.4.2. Siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyutu kapsaminda bisiklet ulasiminin

irdelenmesi

Diinyada bisiklet kullaniomina yonelik caligmalar c¢evresel ve ekonomik
stirdirtilebilirlik ilkelerine dayanarak mekansal boyutta kalmaktadir. Oysa ki sosyal
stirdiiriilebilirlik ilkeleri kentlerde bisiklet kullanmay1 sagliklastirirken, kisileri bisiklet
kullanmaya tesvik edebilecek 6zellikleri de icermektedir.

Bisiklet ulagiminin boliim 2.4.1 de belirtildigi {izere kentlere ve kullanicilara
bliylik faydalar1 bulunmaktadir. Bisiklet ulasimi ekonomik ve c¢evresel siirdiiriilebililige
yonelik en avantajli ulagim tiiriidiir. Biitiin bu faydalarimin yaninda kentliler arasinda
sosyallesme saglamasi bakimindan bu bolimde sosyal siirdiiriilebililik ilkeleri
cercevesinde bisiklet ulagimi irdelenmistir.

o Esitlik:

Ulke ve toplum insanlarin ihtiyaglarmi karsilarken bolgesel, sosyal ve

jenerasyon bakimindan adil oranda erisilebilirligini karsilamalidir. Ozellikle de
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kadinlar, dar gelirliler ve kirsal bolgede yasayanlarin erisilebilirliginde esitligi gozetmek
zorundadir (Anonim 1996/c).

Sosyal esitlik ulasimda onceligin toplu tagima, yayalara ve bisiklet kullanimina
verilmesini gerekli kilmaktadir. Clinkli bu ulasim segenekleri hem ekonomik hem de
herkes tarafindan daha kolay saglanabilmektedir (Barter 2000). Yaya ve bisiklet ile
erisim toplumun herkesimi ile karsilanabilmesine karsin 6zel otomobiller ile erigimi
saglayanlarin gelir durumu yiiksek olmasindan dolay1 sosyal esitlik ilkelerine ulasimda
oncelik her zaman yaya ve bisikletlilere verilmelidir.

Ancak; bazi kentli gruplar ise sosyal, kiiltiirel ve fiziksel nedenlerden dolay1
bisiklet kullanimindan uzaklasmis durumda olup, bu guruplarin bisiklet kullanicisi
olmalarinin saglanmas1 i¢in 0zel c¢abalar gosterilmesi gerekmektedir. Bisiklet
kullanimina kolayca cekilemeyenler arasinda yiiksek gelir guruplarindaki kentliler ve
kadinlar ile fiziksel engelliler basta gelmektedir. Ulkemizde, yiiksek gelir grubundaki
kentliler genellikle otomobillerini bir prestij ve statii sembolii olarak gordiikleri ve
bisiklet kullanimini1 sosyal-ekonomik kademe diisiisii olarak degerlendirdikleri igin
kolayca bisiklet kullanicis1 olamamaktadirlar.

Toplumdaki biiyiik bir kesimi olusturan ve bisiklet kullanimi agisindan énemli
bir kayba sebep olan cinsiyet ayrimciliginin diizeyi ise toplumlara gore degismektedir.
Gelismis Bat1 iilkelerinde bisiklet kullaniminda kadinlarin biiyilik bir payr bulunmakta,
ozellikle Kuzey Amerika, Avrupa ve Japonya’da tek otomobile sahip ailelerde ¢alig-
mayan kadinin en yaygin ulasim bic¢imi bisiklet olmaktadir. Kadinin toplum ic¢indeki
yeri ve etkinligi yeterince one ¢ikmamis, farkli egitim, sosyal ve kiiltlirel 6zellikleri
bulunan toplumlarda ise kadinlarin bisiklet kullanimi1 yok denebilecek diizeylere in-
mektedir. Bisiklet kullaniminda erkeklerin orani Yeni Delhi’de %100, Akra’da %99,
Leon’da %90, Lima’da 84,6 diizeylerine ulasmaktadir. Cinsiyet ayrimciliginin azalmasi
ve kadinlarin bisiklet kullanim oranlarinin ytlikselmesi, kadinlarin ev disinda ¢alisma ve
iilkelerin genel gelismislik diizeylerine paralel olarak artmaktadir. Ornegin Hollanda’da
bisiklet kullanan kadinlarin orani erkeklerden %10 daha fazladir. Hollanda’da kadinlar
bisiklet kullanicilarinin %52’sini olustururken, erkekler %48 diizeylerinde kalmaktadir.
Kadinlarin bisiklet kullanim oranlari, asil faktor olan sosyal ve kiiltiirel unsurlarin yani
sira, egitim, glivenli slriis ortami, uygun ara¢ tasarimi gibi faktorlerden de
etkilenmektedir. Ancak uygulamalarda kadinlarin bisiklet kullanimindaki yetersiz
paymin tanitim, bilgilendirme ve 6zellikle 6grenci genglerin etkin katilimi ile kolayca

degisebildigi ve yiikseldigi goriilmektedir.
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e Erisilebilirlik:

Insanlarin birbirlerine, hizmetlere baska mekanlara kolayca erismesi bir
toplumun sosyal ve ekonomik agidan refahi i¢in 6nemlidir. Bunu i¢in ulasim anahtar
kelimedir fakat tek bagina yeterli degildir. Insanlarin diger insanlara, mekanlara, mal ve
hizmetlere erisimini makul bir sekilde saglama prensibine dayanir.

Bisiklet ulasiminda gerek bisiklet yollarina, gerekse bisiklet yollar1 ile kentsel
fonksiyonlarmma kolay ve saglikli erisimi bisiklet kullanim oranii arttirmaktadir.
Bisiklet kullanimi kullanicinin fiziksel giiciine bagli oldugundan, yolculuk mesafesi
kullanimi1 belirleyen bir unsur olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bisiklet yolculuklar1 ortalama
10-15 km./saat hizda, genellikle 20-30 dakika arasinda (yaklasik 5-8 km. mesafelerde)
daha yogun olarak ortaya c¢ikmakla birlikte, cesitli kentlerde yapilan arastirmalarda
yolculuk siiresi bir saate ulasan ve dolayisiyla yolculuk mesafesi 20 km.yi asan
mesafelerde de bisiklet kullanimi goriilebilmektedir (Anonim 2001/g). Genel olarak bi-
siklet yolculuklari, bisikletin kullanildigi ortama (iklim, egim, trafikten arindirilma gibi)
ve kullanicilarin 6zelliklerine (yas, gelir, fiziksel giic gibi) bagli olarak kisa ve orta
mesafelerde yogunlagsmaktadir. Ancak erisimde sadece kisilerin bisiklet yolari ile
erisebilirligi diistinlilmemelidir. Bisikletin fiziksel glice dayali ulagim tiirli olmasindan
dolay1 yolculuga baslama ve bitis araligindaki erisebilirlige dikkat edilmelidir.

e Saglk ve Giivenlik:

Ulasim sistemleri insan saghigini (fiziksel, ruhsal ve sosyal) ve giivenligini
koruyacak sekilde tasarlanmalidir (Anonim 1996/c). Bisiklet ulasimi fosil yakit tiikketen
tirlere oranla g¢evreye higbir kirletciliginin olmamasi, giiriiltii kirlili§i yaratmamasi,
kaza olasiliginin olmamasindan dolayr saglik ve giivenlik agisindan sosyal gelismeye
onemli katkilar1 olan ulasim tiirlerindendir.

Ancak kentlerde bisikletin planlama asamasinda g6z ardi edilmesi yada bisiklete
yonelik kararlarin gelistirildigi planlarda uygulama sorunlarmmin yasanmasi, karma
trafikte bisiklet kullanicilarina gore diizenlemelerin yapilmamasi, bisikletin giivensiz
yolculuk yapmasina sebep olmaktadir. Ulasim tiirleri igerisinde en korumasizi olan
bisikletin kazalarda en cok etkilenen taraf olmasindan dolay1 giivenliginin saglanmis
olmas1 gerekmektedir. Bisiklet kullaniminin artmasindaki en etkin parametrelerden
biride giivenliginin saglanmis olmasidir. Kent igerinde ulasim aract olarak kullanilan
bisikletin giivenliginin saglanmasi i¢in ¢esitli yol diizenleme ¢aligmalar1 bulunmaktadir.
Bunlar; karma trafik icerisine bisiklet kullanimi, bisiklet i¢in genisletilmis trafik seridi,

bisiklet i¢cin genisletilmis ve isaretlenmis trafik seridi, bisiklet banketleri, isaretlenmis
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bisiklet seritleri, ayrilmis bisiklet seritleri, bisiklet bulvarlari, yaya ve bisikletin birlikte
kullandig1 yollar, bisiklet yollaridir. Bisikletlilere gére yapilan altyapi diizenlemelerinde
temel amaglar;
v’ Farkli hiz, manevra ve korunma Ozellikleri olan motorlu ve motorsuz tasitlarin,
yaya ve tasitlar arasindaki gibi bir fiziksel ayrim iginde giivenli bir sekilde hareket
etmelerini saglamak,
v Bisikletlilerin yol ylizeyi tizerindeki dogru yerlerini tanimlamak ve bunu hem
bisikletlilere ve hem de motorlu tasit siiriiciilerine bildirmek,
v Bisikletlilerin yayalarla ve motorlu tasitlarla kesisme ve carpisma risklerini
azaltmak,
v Bisikletlilere kendi hizlari ile giivenli olarak yolculuk yapabilecekleri bir alan
tanmimlamak,
v Bisikletlilerin kavsak-igindeki hareketlerini yonlendirerek kavsak i¢inde kavsagi
kullanan tiim tasit, bisikletli ve yayalarin giivenligini artirmak ve kavsak
kapasitesinin etkin kullanimini saglamak,
v’ Kavsaklarda olusan kuyruklarda bisikletlilere oncelik saglayarak kavsagi daha
once ve giivenle bosaltmalarini saglamak,
v  Tim tasit siiriiciilerine bisikletlilerin trafik iginde Oncelikleri oldugunu
gostermektir (Anonim 2001/g).

Ancak giivenli bir bisiklet kullaniminin saglanabilmesi i¢in karma trafikte
giivenliginin saglanmis olmasinin yanisira bisiklet yollarinda altyapinin, aydinlatmanin,
park alanlarinda hirsiz olaylarina kars1 giivenligin saglanmig olmasi gerekmektedir.

e Bireysel Sorumluluk:

Stirdiirtilebilir ulasimin saglanabilmesi icin insanlarin dogaya ve topluma kars:
sorumluluk duymalar1 ve bireysel ulasim yerine ¢evreyi ve toplumu gozeterek daha
stirdiirtilebilir se¢enekleri tercih etmeleri gerekmektedir (Anonim 1996/c).

Insanlarin daha siirdiiriilebilir segenekleri secebilmeleri, karar iireticilerinin dzel
motorlu tagit kullanimina odakli olmayan bir ulasim politikalarini tercih etmeleri ile
miimkiindiir. Kisilerin ulagim sorunlarina ¢6ziim bulabilmeleri i¢in karar vericiler ile
birlikte halk katilim1 saglanmalidir (Barter 2000).

Ulasim amagh bisiklet kullanimi kentlerin sosyal yapisi ile iligkili bir olgudur.
Bu nedenle bir¢ok iilkede kadnlarin ve yliksek gelir grubundaki kimselerin bisiklet
kullanimini ulagimda tercih etmedikleri goriilmektedir. Bisikletin toplumun her kesimi

tarafindan benimsenmesi i¢in Sivil Toplum Orgiitlerinin ve yerel otoritelerin bir biitiin
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olarak c¢aligmalar yapmasi gerekmektedir. Ayrica, kentlerde bisiklet kullaniminin
kentlere ve kentlilere faydalarinin anlatilacagi egitim programlar1 diizenlenmeli ve
halkin katilimi saglanmalidir (Bilickstein 2008).

e Biitiincill Planlama:

Bisiklet ulasimi mesafeye ve kullanicilarinin fiziksel giicline dayanmasinda
dolay1 erisimi motorlu ulasim tiirlerine gore daha kisithdir. Bu sorunun ¢oziimi igin
cesitli kentlerde kullanilan en etkin ¢oziim, bisiklet yolculuklarinin toplutasim
yolculuklariyla ve ulasim planlamasi ile arazi kullanig planlarinin biitiinlestirilmesi
olmaktadir (Oncii 1990).

Toplu tasimanin bisiklet kullanimi ile biitiinlestirilmesi toplu tasimada
verimliligin ve erisebilirligin artmasmi saglamaktadir (Oncii 1990). Toplu tasima ile
bisikletin biitiinlestirilmesi ve aktarma alanlarina erisimde bisikletin kullanilmasi, yaya
erisimine kiyasla 4-5 kat artmakta ve toplu tasimanin etki alan1 genislemektedir (Sekil

2.3).

Yaya erigim alani
Bisiklet erisim alan1
Toplu tagima hatt1
Yaya erigim alani
Bisiklet erisim alani

akrwdE

Sekil 2.3. Bisiklet ve yaya erisim alanlarin karsilastirilmasi (Candan 2003)

Bisiklet yolculuklarinin toplu tagima ile biitlinlestirilmesi i¢in yontemler asagida

belirtilmistir.

> Bisiklet-toplutasim aktarmasi: Bu uygulamada kullanicilar toplu tasim

istasyonlarina kadar bisiklet ile gelmekte, istasyon c¢evresi veya aktarma
istasyonlarindaki bisiklet park yerlerine bisikletlerini birakarak yolculuklarina bisiklet
ile devam etmekte rayli sistemden indikten sonra ise yolculuklarini yaya ulagimi ile
sonlandirmaktadirlar (Sekil 2.4.)(Ulvi 2002).

Bisiklet park yeri
Bisiklet erisim alant
Toplu tagim hatt1
Yaya erisim alani

PN

Sekil 2.4. Bisiklet toplutagim aktarmasi (Candan 2003)
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» Bisiklet-toplutasim-bisiklet aktarmasi: Bu uygulamada yolcular bisikletleri ile

istasyona gelmekte, bu alandaki bisiklet park yerlerine bisikletlerini birakarak
yolculuklarina toplutasim araglar1 ile devam etmekte ve toplutasimdan indikten sonra
kamu tarafindan saglanmis olan iicretsiz bisiklet uygulamasiyla (yellow bike, free bike)

yolculuklarini sonlandirmaktadirlar (Sekil 2.5. )(Ulvi 2002).

Bisiklet park yeri
Bisiklet erigim alan1
Toplutagim hatt
Bisiklet park yeri
Bisiklet erigim alani

2 5

»,

grLbE

Sekil 2.5. Bisiklet-Toplutasim-bisiklet aktarmasi (Candan 2003)

» Bisikletin toplu tasimlar icinde tasinmasi: Bu uygulama aktarma talebinin

diisik oldugu alanlarda bisikletin ara¢ igerisinde tasinmasina izin verilerek
toplutasimdan indikten sonrada yolculuklarin bisiklet ile saglanarak erisim alaninin

genislemesine olanak tanimaktadir.

Bl

.,,

At~
y 28

Kaynak: URL9

Kaynak: URL10

Fotograf 2.1.Bisikletin toplutagim i¢inde taginmasi


http://washcycle.typepad.com/.shared/image.html?/photos/uncategorized/2007/09/12/caltrain_bike_car.jpg
http://www.tfhrc.gov/safety/pedbike/pubs/05085/images/fig181.jpg
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> Bisikletin toplutasim aract disinda tasinmasi: Bu uygulama, toplu tasim

araclarinin Oniline konulan vagonlara bisikletin birakilarak toplu tasimdan indikten

sonrada yolculugun bisiklet ile yapilmasina olanak tanir (resim 2.2).

Kaynak: URL11 Kaynak: URL12

Fotograf 2.2. Bisikletin toplutasim aract diginda taginmasi

Biitiin bu uygulamalarin disinda bisikletin toplutasimlar ile biitiinlestirilmesi
icin; bisikleti kullanarak toplutasim aktarma istasyonuna gelen veya aktarma yapanlar
icin Ozel bir fiyat politikas1 gelistirilerek, bisiklet park yerlerinden bu yolcular i¢in iicret
alinmamasi, bisiklet ile istasyona erisen alanlarda altyapinin kalitesinin arttirilarak, bu
alanlarin tagit trafiginden korunmus olmasi gerekmektedir (Unterman 1984).

Bisikletlerin toplutasim sistemleriyle biitiinlesmesini saglamak i¢in uygulanmasi
gerekli diger 6nlemler;

v’ Bisiklet aktarmali yolculuklarin artirilmasi igin bisikletlerinden toplutasima
aktarma yapanlara bilet teknolojisinden faydalanarak “bisiklet aktarma
indirimi” yapilmasi,

v’ Bisikletleri ile toplutasima aktarma yapanlarin bisiklet park yerlerinden
licretsiz yararlanmasi,

v’ Hafif rayl sistem araglarinin bisikletlerin araglar i¢inde/disinda tagimnmasina
imkan verecek sekilde diizenlenmesi,

v Bisikletleri ile aktarma yapacaklar i¢in, bisiklet yollarini, seritlerini, bisiklet
park yerlerini ve aktarma yapabilecekleri istasyonlari gosteren haritalarin
hazirlanarak toplu tasim istasyonlarinda hazirlanan haritalarin sunulmasi

seklinde siralanabilir (Eryigit 2005).
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o Kiiltiirel degerler ve ahskanhklar:

Kentlerde c¢evre sorunlarmin artmasina sebep olan faktorlerin  basinda
ulagimdaki tiiketime yonelik aliskanliklar ve bu aliskanliklara yonelik siirekli olarak arz
yaratilmasi gosterilmektedir. Bu nedenle ulasim planlamasindaki degisimleri ve
yaklasimlart  gergeklestirirken  bireysel davranis degisikliklerini  degistirmek
gerekmektedir. Bireylerin, ¢evre konularina artan duyarliliklarina karsin alisilmis ve
koklesmis davranis bi¢imlerini degistirme istegi herzaman paralel olmadigindan, yerel
yonetimler, halki bilinglendirme konusunda ve insanlarin olumsuz davranis kaliplarini
degistirmeye yonelik, siirdiiriilebilirlik konusunda bilinglendirici kampanyalar
diizenleme sorumlulugunu tagimalidirlar (Anonim 1996/d).

Cevresindeki kaynaklar1 tiikketen insan, ¢evreyi olumlu ya da olumsuz yonde
etkileme giiciine sahiptir. Ciinkii, toplumdaki her bireyin tiiketme zorunlulugu dikkate
alindiginda, bireyin biling diizeyine bagli olarak davraniglariyla cevre kirliliginin
azaltilmasi saglanabilmektedir. Toplumda insanlar hizla gelisen teknoloji ile ekonomik
acidan yasam kalitesini yiikseltirken, diger tarafta dogaya zarar vermektedir (Rodda
1991). Yeni bir toplumsal sisteme ulasabilmek i¢in, insanin davraniglarina yon veren ve
ayn1 zamanda bu davranislar1 sorgulayan etik yaklasimlarin doga ile barisik bir yapida
olmasi gerekir (Kilig 2008).

Kentlerde c¢evreyi, ekonomiyi ve toplumu bir biitiin olarak degerlendirilip
stirdiiriilebilir biiytimenin benimsenebilmesi i¢in, bireylerin aligkanliklarinin gézden
gecirilmesi  ve kaybedilmis olumlu aligkanliklarin = yeniden  kazandirilmasi
gerekmektedir. Bunun i¢in; kentlerdeki yasami etkileyen en dnemli unsurlardan birinin
ulasim oldugu gerceginden yola c¢ikarak ulasimda aligkanliklar1 Oncelikli olarak
degistirilmelidir. Ciinkii; kisilerin bireysel tutum ve davraniglarinin olumsuz yanlarinin
toplam1 olan g¢evre sorunlarmin ¢oéziimii ancak bireylerin davranig kaliplarinin
degistirilmesi ile miimkiin olabilmektedir (URL2). Kentlerde siirdiiriilebilir ulasimda
temel kaynaklardan biri olan bisiklet ulasimmma yonelik aliskanliklarin
kazandirilmasinin ~ veya  kaybetmeye yliz tutmus aliskanliklarin  yeniden
canlandirilmasinin  siirdiiriilebilir ulasima onemli faydalart olabilmektedir. Bisiklet
ulasimma yonelik bireylerin ve toplumun biling seviyelerinin yiikseltilerek
aligkanliklarin kazandirilmasi, yerel yonetimler ve sivil toplum kuruluslarinin, toplumun
bilinglendirmesi kampanyalari, bisiklete yonelik egitim programlarinin uygulanmasi ve

mekansal dzenlemelerin yeterliliginin saglanmasi ile miimkiin olabilmektedir.
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2.5. Bisiklet Ulasiminin Sosyal Boyutuna Yénelik Diinya ve Tiirkiye Orneklerinin

irdelenmesi

2.5.1. Diinya kentlerinden érnekler

Geligmis iilkelerde, artik geleneksel yatirim agirlikli politikalarin yerini almaya
baslayan “yolculuk talebinin yoOnlendirilmesi” ne doniik yaklagimlar, kent igci
yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin sinirlandirilarak toplu tasim ve ara-toplu tasim
sistemlerinin desteklenmesine, bisiklet ve yaya yolculuklarinin 6zendirilmesine agirlik
veren Onlemleri icermektedir. Bu alandaki politikalar yasal ve kurumsal diizenlemeler
ve fiziki mekan kararlar ile desteklenmis, motorlu arag trafigine kapali yaya bolgeleri,
bisiklet yollar1 giderek yayginlasmustir.

Cizelge 2.8’de onbir iilkeyi kapsayan ve biitiin yolculuklarin ulagim tiirlerine
gore dagilim oranlarini ortaya koyan arastirmanin sonuglarina gére %30’luk oran ile
Hollanda bisikletin diger tiirler igindeki en yiliksek orana sahip oldugu iilke
konumundadir. Topografik yapisinin bisiklet kullanimina uygunlugu bisikletin
yayginlagtirilmasma iligkin yerel ve ulusal diizeyde politikalarin uygulanmasi
sonucunda bisiklet ulasimina yonelik yatirnmlarin yiiksek olmasi Hollanda’nin bisiklet
kullanim1 ve bisiklet yollar1 sistemleri konusunda Diinya {ilkeleri igerisinde 6n siralarda

olmasini saglamistir.

Cizelge 2.8. Ulkelere Gore Yolculuklarin Ulagim Tiirlerine Dagilim Oranlar1 (Pucher 1998/a)

Ulke Yaya (%) Toplu tasima (%) Otomobil (%) Bisiklet (%) Diger (%)

Hollanda 18 5 45 30 2
Danimarka 21 14 42 20 3
Almanya 22 16 49 12 1
isvicre 29 20 38 12 1]
isvec 39 11 36 10 4
Avusturya 31 13 39 9 8|
ingiltere 12 14 62 8 4
Fransa 30 12 47 5 6
italya 28 16 42 5 9
Kanada 10 14 74 1 1
A.B.D 9 3 84 1 3

Kentlerdeki giinliikk yolculuklarin biiylik boliimiinii is ve egitim amagh
yolculuklar olusturmaktadir. Dolayisiyla is amaciyla yapilan yolculuklarda bisikletin

kullanilmasi, siirdiiriilebilir ulasima 6nemli katkilar saglamaktadir.
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Cizelge 2.9’da da goriildiigii lizere bisikletin en yiiksek kullanim oranlar1 Asya

ve Avrupa kentlerinde olmaktadir. Ozellikle Amerika ve Avustralya’da ise otomobile

bagimliliktan dolay1 bisiklet kullanim oran1 diistiktiir.

Cizelge 2.9. Secilmis kentlerde toplam is yolculuklarinin tiirel ayrimi1 (Newton ve Kenworthy 1999)

Bolge Kent Ozel ara¢ (%) |Toplutasim (%) Bisiklet ve Yaya (%)
San Francisco 80 14,5 55
Los Angeles 89,3 6,7 4
Kuzey Amerika |Boston 779 14,7 7,4
Chicago 80,6 14,9 45
New York 66,7 26,6 6,7
Canberra 84 10 6
Perth 86,2 9,7 4,1
Avstralya Melbourne 79,4 159 4.7
Sydney 69,3 25,2 55
Frankfurt 49,4 42,1 8,5
Brussels 45,6 35,3 19,1
Hamburg 49,4 38,1 12,5
Awupa Zgrich 36 39,8 24,2
Vienna 44,2 43,9 11,9
Paris 48,9 36,2 14,9
Amsterdam 39,1 25,9 35
London 46 40 14
Singapore 21,8 56 22,2
Tokyo 29,4 48,9 21,7
Asya Manila 28 54,2 178
Hong Kong 9,1 74 16,9

Amerika Birlesik Devletlerinde yaya ve bisiklet yolculuklarina

iliskin

hazirlanmis olan raporda ise Hollanda’daki yolculuklarin %26’ min bisiklet ile

yapildigini ortaya ¢ikarmaktadir (sekil 2.6).

30%

Bisiklet Kullanim Orani

25% -
20% -
15% -
10%

5% -

0%

Sekil 2.6. Cesitli Ulkelerde bisiklet yolculuk oranlar1 (Anonim 2012/d)

Bisiklet kullanimy, iilkeler ve kentler itibariyle farklilik gdstermektedir. Oyle ki

kentlerin iklim, topografya, kentsel yapt ve kentlilerin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
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ozelliklerine gore aymi ilkenin kentleri arasinda bile bisiklet kullanimimda biiyiik

farkliliklar goriilebilmektedir (sekil 2.7).
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Sekil 2.7. Cesitli Ulkelerdeki farkli sehirlerde bisiklet yolculuk oranlar1 (Anonim 2012/d)

Bisiklet yolculuklart kentlerdeki tiim yolculuklar i¢in uygun bir ulagim tiirii
olmasada, Ozellikle 5 km. mesafeden daha kisa yolculuklarda en dogru secim

olmaktadir. Dolayisiyla bisiklet kullanim oranlar1 belirtilirken {ilke ve kent genelindeki
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oranlar degil, kisa yolculuklar i¢indeki kullanim oranlar1 daha anlamli olmaktadir.
Ornegin Hindistan’m Delhi kentinde 1994 yilinda 5 km.den daha kisa yolculuklar
icinde bisiklet kullanim oranlar %57 diizeyine ulasirken 1998 yilinda Bogota’da 7 km.
altindaki yolculuklar iginde bisikletin oranmi %52 olmaktadir (Anonim 2011).
Hollanda’da ise 5 km. altindaki bisiklet yolculuklarinin orant %67 ve 7,5 km. altindaki
yolculuklarin iginde bisikletlilerin oran1 %84’e ulasirken, tiim yolculuklar i¢indeki orani
%29 olmaktadir (URL17).

Yolculuk mesafelerine gore bisiklet kullanim oranlarinin karsilastirilmasinda
bisiklet kullanim oranlarinin yogun oldugu Avrupa iilkelerinin yanisira bisiklet
kullaniminin en diistik oldugu ve gelismis lilke olan Amerika segilmistir. Yolculuk

mesafesine gore bisiklet kullanim oranlar1 sekil 2.8’da goriilmektedir.
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Sekil 2.8. Farkli iilkelerde bisiklet yolculuklarinin yolculuk mesafesine gore degisimi (Anonim 2012/d)

Ulkelerde farkli yas gruplarinda bisiklet kullanim oranlar1 da biiyiik farkliliklar
gostermektedir. Ornegin Hollanda’da 65 yas iizerinde bisiklet kullanim oran1 %23
diizeylerine ulasirken, A.B.D’de %1 diizeylerine diismektedir. Sekil 2.9°da iilkelerdeki

bisiklet kullanim oranlarinin yas durumlarina gore analizi bulunmaktadir.
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Sekil 2.9. Farkli iilkelerde bisiklet yolculuklarinin yas gruplari itibariyle degisimi (Anonim 2012/d)

Yapilan arastirmalari son yillarda diinyanin pek c¢ok iilkesinde bisikletin

gelistirilmesi yoniinde ¢abalara karsilik biiyliyen kentler, uzayan yolculuk mesafeleri ve

artan otomobil sahipliligi karsisinda bisiklet kullanim oranlarinin distiigiinii ortaya

koymustur (Anonim 2012/d). Ulkelere gore bisiklet kullanim oranlarinin yillara gore

karsilastirmali analizinin degerlendirilmesi sonucunda, 6zellikle 2000’11 yillarda bisiklet

kullanim oranlarinda azalmalarin olmasi1 dikkat ¢ekmektedir (Sekil 2.10).
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Sekil 2.10. Farkli iilkelerde yillar iginde bisiklet yolculuk oranlarindaki degisimler (Anonim 2012/d)

Tiim diger faktorlerin yani sira bisiklet kullanim oranlarimin kamu tarafindan

bisiklete yapilan yatirim miktar1 ile biiylik bir paralellik gosterdigi farkli iilkelerin

uygulamalar1 kiyaslandiginda ortaya g¢ikmaktadir (¢izelge 2.10). Kamunun bisiklet

altyapist i¢in harcadig kaynaklar kullanim oranlarmma dogrudan yansimakta ve yeni

bisikletliler olarak geriye donmektedir.
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Cizelge 2.10. Farkli kentlerde ve iilkelerde kisi basina bisiklet altyapist i¢in yillik harcama
miktar1 ve bisiklet kullanim oranlar1

Bisiklet Kullanim Bisiklet flltyaplSl icin Kkisi
Oram basina diisen yillik
harcama ($)
Amsterdam 35% $39,00
Kopenhag 20% $13,00
Berlin 20% $6,00
Portland 5,5% $3,43
Amerika 1% $2,17

Asagida bisiklet kullaniminin yogun oldugu gelismis iilkelerdeki bisiklet
kullanim durumlar1 bulunmaktadir.

e Hollanda:

Hollanda’da bisiklet kullaniminin yayginlasmasinin baglica sebebi {ilke
topografyasinin bisiklet kullanimina elverisli olmasidir. Ulke genelinde is ve egitim
amach yolculuklarda bisiklet kullanim oran1 %50°dir. Ulkede dgrencilerin %801 ve
calisanlarin  %33’l yolculuklarinda bisikleti kullanmaktadir. Hollanda’lilar giinliik
aligveris yolculuklarinin %51’ini, haftalik aligveris yolculuklarinin %19’unu, giindiiz
yapilan sosyal faaliyetlerin %47’sini, aksam yapilan sosyal faaliyetlerin ise %19 unu
bisikletle ger¢eklestirmektedirler. Ayrica, iilke genelinde 7,5 km. ve altindaki
yolculuklarda bisiklet kullanim orami %34’diir. Hollanda’nin Amsterdam kentinde
gilinliik yolculuklarin %40°1 bisiklet ile yapilmaktadir (URL18).

Hollanda’da otomobil kullaniminin kisitlanmasi amaci ile otopark iicretleri
oldukca yiiksek belirlenmektedir. Ayrica Amsterdam gibi cogu kentlerde bir¢ok cadde
ve sokak arag trafigine kapatilmistir. Bisiklet kullaniminin {ilke genelinde yaygin hale
getirilmesi ve bisiklet giivenliginin saglanmasina yonelik olarak; bisikletin toplutagim
sistemleri ile entegrasyonu saglanmis, bisiklet kullanicilar i¢in ayrilmis 6zel sinyalli
yollar, uyarict yonlendirmeler, kiralik bisikletler, genis kathi bisiklet parklar1 ve
sosyolojik agidan herkesin saygi duydugu bisiklet kiiltiirii bulunmaktadir. Ulkede, kent
ve kirsal kesimde bisiklet kullanimi biitiinlestirilirken toplu tasim ve rayli sistemlerle
bisiklet arasindaki entegrasyonda saglanmistir. Hollanda’da ytirtirliige konan “Ulusal
Bisiklet Sebekelerinin Finansmani Yasas1” bisiklet kullanimin1 olumlu yonde etkilemis
ve yerel yonetimler, ulusal politikalara uygun olarak kendi bisiklet planlarini
hazirlayarak uygulamaya koymuslardir. Hollanda’da tiim iilkeyi kapsayan bir “Ulusal

Bisiklet Master Plan1” hazirlanmigtir (URL18).
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e Danimarka:

Diinyada yasam kalitesi agisindan en iyi altinci sehir olan Kopenhag’da hemen
hemen herkesin bisikleti bulunmaktadir. Kopenhag kentinde 1970°1i yillarin basinda
yeni yol yapimlarina son verilmis, ¢cok sayida 6zel otobiis yolu ile yaygin bir bisiklet
sebekesi olusturulmus, otomobil sahipliligine ve akaryakita yiiksek vergiler konmustur.
Bu onlemler sonucunda 1970-1980 arasinda motorlu tasit trafiginde %10 azalma,
bisiklet kullaniminda ise %80 artis yasanmigtir. Olumsuz iklim kosullarina ragmen yilin
tiim mevsimlerinde bisiklet kullanim1 is yolculuklarinda otomobil ve toplutagimla esit
paylara sahip olmustur. Ayrica bisiklet aktarmali yolculuklarla toplutagima erisim artisi
toplutasim paymi da yiikseltmistir. Kopenhag kentinde iscilerin %32°si ise bisikletleri
ile gidip gelmektedir. Kentte yapilan bisiklet yollarinin ¢ogunlugu ana trafikten
ayrilmigtir. Baz1 bisiklet yollarinda ise kendi sinyalizasyon sistemleri bulunmaktadir.
Genis bir bisiklet kiiltiiriiniin ve kullaniminin bulundugu Kopenhag’da yenilenen tiim
tasit yollarinda bisikletliler i¢in yer ayrilmakta ve bisiklet kullananlarin giivenligi
yiiksek oranda saglanmaktadir (URL19 ve URL20).

¢ Amerika Birlesik Devletleri:

A.B.D. kentlerinde bisiklet kullanim oranlar1 diisiik olmakla birlikte ulusal ve
yerel diizeyde benimsenen yaklagimlar bu oranlarin yiikseltilmesini amaglamaktadir.

Sekil 2.11°de A.B.D. kentlerindeki bisiklet kullanim oranlar1 goriilmektedir.
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Sekil 2.11. A.B.D. kentlerinde bisiklet yolculuklarinin oranlar1 (Anonim 2007/a)
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Genel olarak A.B.D. kentlerinde kisa ve kopuk bisiklet yollar1 dikkat
cekmektedir. Ancak son yillarda bisiklet kullanimimin gelistirilmesine yonelik 6nemli
yatirimlar yapilmaktadir. Boulder kentinde ulasim igin ayrilan biitgenin %15’inin
bisiklet altyapisina ayrilmast karar1 almmis ve bisiklet kullanimi 6nemli artis
gostermistir. Boulder kentinde egitim amagli yolculuklarda bisiklet kullaniminin cazip
hale getirilmesi i¢in pilot uygulama baslatilmis ve uygulamanin sonucunda 6grencilerin
%75’inin egitim amacli yolculuklarinda bisiklet kullanmaya basladiklar1 gorilmiistiir.
Ayrica A.B.D’de bisiklet kullaniminin gelistirilmesine yonelik yapilan c¢aligmalar
sadece mekansal boyutta degil, sosyal yapiya iliskinde Onemli gelismeler
gostermektedir. Portland’da sosyal sorumluluk ¢ergevesinde Bisiklet Toplum Merkezi
gibi kent kiiltiirlinlin altyapisin1 olusturan, egitim veren ve bisiklet kullanimini tesvik
eden kurumlar bulunmaktadir (Anonim 2007/a).

e Almanya:

Almanya’da bisikletlere yonelik fiziksel diizenlemelere altmisli yillarda
baslanmis ve ilk bisiklet yolu standartlar1 1963 yilinda yiirtirliige girmistir. Almanya’nin
Ilk bisiklet yolu standartlarinda benimsenen iki dnemli kriterden birincisi, tasit trafiginin
2000 tasit/ giin ve 500 bisiklet/giin degerlerini (ya da 3000 tasit/giin ve 200 bisiklet/giin
degerlerini) asan koridorlarda bisiklet trafiginin motorlu tasit trafiginden ayrilmasi
gerektigidir. Ikinci 6nemli kriter ise, motorlu tasit trafiginin yogun oldugu ana
caddelerde sadece ¢izgi ile ayrilmis bisiklet seritlerinin ¢ok tehlikeli olmasindan dolay1
fiziksel olarak her ikisinin birbirinden ayrilmasidir. Altmigh yillardan itibaren bisiklete
saglanan Oncelik ve ayricaliklar sonucunda Alman kentlerinde bisiklet kullanimi artmig
ve bisiklet kenti¢i ulasimda onemli bir ulagim tercihi durumuna gelmistir (Pucher
1998/Db).

Almanya'nin {liglincti bityiik kenti olan Miinih’te 1976 yilinda %6 olan bisiklet
ulasgimin payi, alinan 6nlemler sonucunda katlanarak artmis ve 1992 yilinda %15’e
yiikseltilmistir. Bu artis, mevcut bisiklet sebekesinin iki kat artirilarak 644 km.ye
genisletilmesi ve bisiklete yonelik diger onlemlerle saglanmistir. Miinster’de de bisiklet
oncelikli sinyaller, altyap1 gelistirmeleri ve toplutasimla biitlinlestirme Onlemleri
uygulanarak bisikletin pay1 %32’ye yiikseltilmistir. Miinster yaklasik 50 bin 6grencinin
yasadig1 bir tiniversite kenti olarak bisiklet kullaniminda 6rnek bir konuma sahiptir.
Universite dgrencilerinin %66’°s1 yolculuklarinda bisikleti kullanmakta olup, bisiklet

yolculuklarinin pay1 tiim motorlu tasit yolculuklarini agsmistir. Ayrica Berlin’de kentsel
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yolculuklarin yanisira turistlerin kullanimina yonelik bisiklet turlar1 ve kiralik bisikletler
bulunmakta ve kente ciddi kazanimlar getirmektedir (URL21).

e Cin:

Pekin kentinde bir zamanlar %60 olan bisiklet kullanim orani ile "bisiklet
krallig1" olarak taninan kentte, bu oran giiniimiizde %19,7’lere kadar diismiistiir. Kent
genelinde bisiklet kullanimin1 geri kazanmak i¢in metro ve otobiis duraklarina bisiklet
kiralama istasyonlar1 gibi bir¢ok yatirim yapilmaktadir. Proje kapsaminda ilk asamada
bin noktaya bisiklet koyularak, bisiklet kullanim oraninin 2015 yilina dek yilizde 23'e
kadar yiikseltilmesi hedeflenmektedir. Insanlarin rahata alistign ve ulasimini daha
konforlu sagladigi bir diinyada "Bisiklet Kralligi" ni1 tekrar insa etme zorlugunun
farkinda olan Pekin yonetimi, trafikte mevcut bisiklet yollarin1 daha da genisleterek
giivenli hale getirmektedir. Ulkede ayrica, yeni yapilan insaatlarda, evlerin bisiklet
koymaya uygun olup olmadig1 yoniinde denetimler yapilmaktadir. Uzmanlar, bu son
projeyle, kiiciik de olsa saglam bir adim atildigin1 ve uzun vadede bisiklet kullaniminin
tilke genelinde yeniden yayginlasmasini hedeflemektedirler (URL22 ve URL23).

Diinya genelinde bisiklet kullanimlarinin degerlendirilmesi sonucunda; bisiklet
kullaniminin gelismis oldugu kentler iki grupta toplanabilmektedir. Bunlardan ilki;
ulusal geliri diisiik gelismekte olan iilke kentleri, ikincisi ise ulusal geliri yiiksek
gelismis olan iilke kentleridir. Birinci grup kentlerde bisikletin yaygin olarak
kullanilmasmin ana nedeni, kisilerin ekonomik ag¢idan diger ulasim tiirlerini finanse
etmekte zorlanmasidir. Bu tip kentlerde tasit sahipligi ve trafigi diisiik diizeylerdedir. Bu
kentlere Asya ve Afrika iilkelerinin kentleri 6rnek olarak verilebilir. Ozellikle
Hindistan, Pakistan, Sri Lanka, Nepal, Banglades ve Cin’in kentlerinde bisiklet
kullanim1 ¢ok vyiiksek seviyelere ulasmaktadir. Ikinci grup kentlerde ise bisiklet
kullanim bilinci yiiksektir. Ikinci gruptaki kentlere Avrupa ve Amerika kentleri érnek
olarak verilebilir. Iki grup kentlerdeki bisiklet kullanimmin genel durumlarinin
incelenmesi  sonucunda, birinci grup kentlerde bisiklet kullananlar arasinda
esitsizliklerin varhig1 dikkat ¢ekerken, Avrupa kentlerinde bisiklet kullanan gruplar
arasinda esitsizlikler bulunmamaktadir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde arag
sahipliligi, cinsiyet ve meslek durumlar1 bisiklet kullanimi i¢in 6nemli etken olurken
gelismis olan iilkelerde gelir durumu, cinsiyet ve meslek durumlari bisiklet kullanimini
etkilememektedir.

Kuzey Avrupa iilkelerinde bisiklet kullanimi bir kenti¢i ulagim bi¢imi olmanin

Otesinde gelismis olup, kentler ve kirsal alanlar ile ¢evre banliyoler arasindaki ulasimda
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kullanilmakta; sadece kentlerde degil, kentler arasindaki baglantilarda da bisiklet yollar
ve seritleri bulunmaktadir. Avrupa kentlerindeki bisiklet sebekeleri, gilinlik eylem
merkezlerini biitiinlestiren bir sebeke halinde gelismis bulunmakta, Amerika’da ise
genellikle rekreasyon amacgli kopuk, birbirleri ve kentle biitiinlesemeyen bisiklet

oncelikli koridorlar halinde kullanilmaktadr.

2.5.2. Tiirkiye kentlerinden érnekler

Tiirkiye’de bisiklet yollarmin yaygin bir sekilde uygulanildigini sdylemek
miimkiin degildir. Yaygin bir bisiklet kiiltiiriinliin olmayisi, bisikletin bir ulasim araci
olarak goriilmemesi ve bu alandaki ciddi alt yap1 eksiklikleri gibi nedenlerden dolayi,
ancak biiyiiksehirlerde kiiglik ¢apli bazi ornekler mevcuttur. Bu boliimde, yurtiginde
bisiklet kullanimina yo6nelik yatirimlari bulunan ve halihazir durumu itibariyle bisiklet
kullanim orami yiiksek olan illerimizden istanbul, Mersin, Eskisehir, Antalya ve Izmir
illerine iligskin degerlendirme yapilmistir.

. Istanbul:

Kentte bisiklete yonelik calismalar 2002 yilinda "Istanbul Bisiklet Plani“ile
baslanmigtir. Oncelikli olarak, planlama politikalar1 ortaya konulmus ve planlama
esikleri belirlenerek bisiklet yollar1 planlamasi yapilacak pilot bolgeler tespit edilmistir.
Bisiklet yollar1 planlamasi calismasinda planlama politikasi, bisikletin spor-eglence
aktivitesinin yani sira kisa mesafelerdeki ulagimi saglayacak bir fonksiyona sahip
olabilmesi olarak belirlenmistir. Istanbul ilinde secilen pilot bdlgelerde (Sultanahmet ve
Beyazit) kiralik bisiklet uygalamalarina ve bisiklet yollarinin yapimina baslanmistir
(URL24). Istanbul genelinde yapilan bisiklet yollarinin degerlendirilmesi sonucunda;
bisiklet kullanim1 i¢in ayrilan alanlarin eglence ve rekreatif amacli yolculuklar1 hedef
aldig1 ortaya ¢ikmaktadir. Kent genelinde siirekliligi bulunan, kentsel odak noktalara
erisim saglayan, toplutasim araglariyla ve kent planlariyla entegre olmus herhangi bir
bisiklet yolu bulunmamaktadir. Kent genelinde topografik engeller ve yogun tasit
trafiginden kaynakli giivenlik probleminden dolay1 bisiklet kullanimina ¢ok fazla

rastlanilmamaktadir.
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. Mersin:

Daha temiz ve rahat bir yasamin bisiklet tercihi ile saglanmasi i¢in Mersin Cevre
Girisimi'nin Onciiliglinde baslatilan Bisikletli Yasam Projesi, belediye ve bazi sivil
toplum Orgiitlerinden buldugu destek ile giin gectikge gelismektedir. Kent i¢i yollarina
ek olarak bisiklet yollar1 yapilmasini 6ngoren Bisikletli Yasam Projesi'ne basta gencler
ve ¢ocuklar olmak iizere toplumun biitiin kesimlerinden yogun ilgi gosterilmis olmasi
projenin gelecegi agisindan timit vaat etmektedir (URL25).

Bununla birlikte; merkezi idare nezdinde konunun islenmesi, bisikletin yasal
mevzuat i¢cinde daha iyl degerlendirilmesi, bu alandaki istatistiki bilgilerin toplanmasi
ve degerlendirilmesi, bu alandaki egiticilerin, uygulayicilarin egitilmesi, reklam ve
promosyon c¢aligsmalar1 da Tiirkiye i¢in alinabilecek dnlemler arasindadir (Kaplan 2005).

Mersin’de sahil boyunca, bisiklet yolunun bulunmasina karsin, bu Yyolun
stirekliliginin olmamasi1 ve sosyo-kiiltiirel amagli yolculuklara hizmet etmesi, 6nemli
eksikliklerdendir.

Mersin kentinin topografyasmnin ve iklim sartlarinin bisiklet kullanilmasina
elverisli olmasi, bisiklet kullanim oranimi arttirmaktadir. Kent genelinde bisiklet
kullanimin1 gelistirmek ve bisikleti kentlilere tanitmak i¢in bir ¢ok sivil toplum kurulusu
bulunmaktadir. Potansiyel Arastirma Birimi (P.A.B) olusumu mevcut ve aktif olarak her
Persembe, Keyfe Pedal Mersin Grubu ise farkli giinlerde bisiklet turlarn
diizenlemektedirler. Bunlarin disinda Mersin Bisiklet Dernegi kurulmus ve valilikle
isbirligi yaparak kent genelinde bisikleti yaymak i¢in tur ve etkinlikler diizenlemekte,
bisikletli yasami kolaylastiracak projeler iireterek belediye ve valiliklerde seslerini
duyurmaya c¢alismaktadirlar. Bir baska grup olan Mersin Bisikletli Gezginler ise
haftanin farkli giinlerinde kendi belirledikleri gezi, tur gibi aktivitelerde bulunarak
bisikletli yagami yayginlagtirmaktadirlar (URL25).

. izmir:

Izmir kenti genelinde bisiklet yollar1 sahil kesiminde yogunlagmaktadir. Son
yillarda gerceklestirilen yada uygulama asamasinda olan kiy1 projeleriyle izmir kentinde
bisiklet yollarina yonelik Onemli adimlar atilmaktadir. Kent genelinde bisiklet
kullanimini da igeren Bostanli-Mavisehir Sahili, Karsiyaka Sahil Diizenlemesi, Altinyol
Kiy1 Seridi, Atatiirk Caddesi, Mustafa Kemal Sahil Bulvari, Inciralti'nda Dogal Yasam
Parki projeleri bulunmaktadir. Ancak kentsel fonksiyonlara erisimi saglayan bisiklet
yollariin bulunmamasi ve yapilan yatirimlarin sadece rekreatif amaca hizmet etmesi

onemli eksiklikler olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin kentlilere bisiklet kullanim aliskanliginin
kazandirilmasina yonelik bir takim sosyal aktiviteleri bulunmaktadir. Kentteki bisiklet
yollarinin gilizergahin1 arttirarak spor ya da alternatif ulasim i¢in tercih edilir hale
getirmeyi amaglayan Biiyiiksehir Belediyesi, “Bisiklet Bizden, Gezmesi Sizden” projesi
kapsaminda, bisiklet severlere haftanin her giinii “licretsiz bisiklet ve kask”
kullandirmaya baglamistir. Uygulama Bostanli Rekreasyon Alani igin gecerli
olmaktadir. Kent genelinde yaygin bir kullanim alanina sahip olmamasina ve
erisilebilirligi diisiik olmasima karsin kiralik bisiklet uygulamalar1 bulunmaktadir. Izmir
kentinde ayrica Tiirkiye’de bir ilk olan “Itfaiyeci Bisiklet Takimi” kurulmustur
(URL26). Kentlilere bisikleti tanitmak ve bisiklet kullaniminin gelistirilmesine yonelik
birgok olumlu faaliyetin yani sira bisiklet yollarinin yetersizligi, is ve egitim amagl
yolculuklarda bisiklet kullanimini kisitlamaktadir.

. Eskisehir:

Eskisehir kenti topografik yapisi ve Kkentte iki {iniversitenin (Eskisehir
Osmangazi Universitesi ve Anadolu Universitesi) bulunmas1 nedeniyle geng bir niifusa
sahip olmasi bisiklet kullaniminda 6nemli potansiyele sahiptir. Kent genelinin fiziksel
yapisinin bisiklet kullanimina elverisli olmasi sebebiyle gecmiste dnemli oranda bisiklet
kullanim aligkanliginin bulunmasia karsin, gerek bisiklet icin gerekli alt yapinin
olmamasi, gerekse arag siirliciilerinin bisiklet kullanan kisilerin giivenligini tehlikeye
sokacak sekilde ara¢ kullanmalar1 nedeniyle, bu oran gilinlimiizde oldukca azalmistir.
2002 yili Ekim ayinda yapilan ev halki anketi sonuglarina gore, merkezdeki
yolculuklarin yalnizca %1,5’1 bisiklet ile yapilmaktadir (Anonim 2003/b).

Eskisehir kentinin Bisiklet Ulasimi Ana Planina sahip olmasi, bisiklet ulasimina
yonelik kent i¢in olumlu bir gelisme olarak degerlendirilebilir. Kent i¢i Bisiklet Projesi
Onerisinde; gevre diizeni ve nazim plan 6ngoriileri degerlendirilerek, mevcut durumun
yani sira, gelecek icin Ongoriilmiis olan olasi bisiklet ¢ekim bolgeleri ve yogunluk
noktalar1 dikkate alinmistir. Bisiklet Ulasim1 Ana Plani’nin 20 yillik bir zaman dilimi
icinde gerceklesmesi hedeflenerek ve bu sire 5 yillik doénemler halinde
etaplandirilmigtir. Ayrica, kent i¢i bisiklet kullanimi i¢in ideal erisme mesafesi (5 km.)
siirlar1 goz oniinde tutulmustur (Gergek ve Demir 2005).

Kisa déonemde gerceklesmesi ongoriilen 1.asama onerisiyle kent merkezi, Porsuk
Cayinm her iki kiyisi, Anadolu ve Osman Gazi Universiteleri, demiryolu istasyonu,
stadyum, hava hastanesi ve ¢esitli dlgceklerde egitim kurumlart gibi yogunluk bolgeleri

birbirine baglanmaktadir.
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Ikinci asamada, yapilacak bisiklet yollar1 diizenlemesi ile Seker Fabrikasi,
Otogar, Devlet Hastanesi, Odun Pazar1 Belediyesi ve ¢esitli 6l¢ekte egitim kurumlarina
ulasilacaktir. Ucgiincii asamada kent merkezinin kuzey bati yéniinde Porsuk Cay’inin
kollarinin smirlayict konumundan yararlanilmistir. Dordiincti agamada ise Siimer
Mahallesi; Atatliirk Bulvari ve ¢evre yolu smirlart igerisindeki diizenleme alani
tanimlanmistir. Biitiin asamalar tamamlandiginda, bisiklet kullaniminda ideal erisme
mesafesi olan 5 km. sinirlar igerisinde, kentin 6nemli yogunluk bdlgelerini birbirine
baglayan kent i¢i bisiklet ulagim sistemi kurulmus olacaktir (Sekil 2.12) (Anonim
2003/b).

XXX X XXX X
AAXXXXX XX XXX XXXXX XXX X8 XXX XX XX
AVALASTIRILMASI ONERILEN BOLGE XXXXXXKRXRXXXX
B X X X XX XXX X X XN
= ONERIBISIKLET YOLU [l IDARI TESISLER uu{1!m;.u XXX XXX XXX

== PORSUK CAYI B REKREASYON ALANLARI -

(/) ERISMEMESAFESI [ SAGLIK TESISLERI i
= CEVRE YOLU B EGITIM KURUMLART W SANAYI TESISLERI
£3 DEMIRYOLU B UNIVERSITE KAMPUSLERI (] ULASIM ODAK NOKTALARI

1 - A M K X X
XXX X

Sekil 2.12. Eskisehir Ulasim Ana Plam, Bisiklet ve Yaya Alanlar1 Haritas1 (Anonim 2003/a)

o Antalya:

Antalya kenti hemen hemen diize yakin bir arazide kurulmus olmasi ve iklim
sartlarinin uygun olmasi nedeniyle bisiklet kullaniminin gelisme gosterebilecegi 6nemli
illerimiz arasindadir. Ayrica, kentin turizm ag¢isindan zenginligi ve bisikletin turizm
amaclh aktivitelerle desteklenebilme potansiyeli kentin siirdiiriilebilir ulagimima katki
saglayabilecektir. Antalya kentinin bisiklet ulasimma yonelik 6nemli potansiyellere

sahip olmasina karsin, kent i¢i ulasim sisteminde bisiklet ulasimi goz ardi edilmistir.
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Kentte bisiklet ulasimina yonelik ¢aligmalar 2010 yilinda baslamistir. Pilot bolgelerde
yapilan bisiklet yollarinin kent merkezi ile iliskisinin bulunmamasi ve bisiklet yollarinin
stirekliliginin olmamasindan dolay1 bisiklet kullanim orani diisiik olmaktadir. Antalya
kentindeki bisiklet kullanimlar1 gogunlukla eglence ve spor amaghdir (URL27).

Bisiklet kullanimina yonelik yapilan arasgtirmalarin degerlendirmesi sonucunda
Tiirkiye’de bisiklet ulasiminin gdz ard1 edildigi anlasilmaktadir. Ulke genelinde yapilan
bisiklet yollar1 ¢ogunlukla spor ve eglence amacl bisiklet kullananlara hitap etmekte ve
siirekliligi olan ve kent planlar1 ile biitiinlesmis bisiklet planlama c¢alismalar
bulunmamaktadir. Ulke genelinde en kapsamli bisiklet calismalarinin ve en yogun
bisiklet kullaniminin Konya kenti oldugu goriilmektedir. Tirkiye’deki ilk bisiklet
master planma sahip kentin Konya olmasi ve son yedi yilda kent genelinde bisiklet
yollariin yapiminin hiz kazanmasi, ¢alismamizin Konya kentinde yogunlasmasinin en
onemli nedenlerindendir. Konya kentinde ¢ok kapsamli bisiklet planinin ve kent
genelinde genis bir bisiklet yol aginin bulunmasina karsin bisiklet kullaniminda artisin
olmamasinin nedenleri ise ¢alismanin arayisini olusturmustur. Konya kentinde bisiklet

kullanimina y6nelik yapilan detayl aragtirmalar, 4. Boliimde verilmistir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

Konya kentinde siirdiiriilebilir ulagimin sosyal boyutunda bisikletin yerinin tespit
edilmesine yonelik olarak kent genelinde genel yapiyr temsil edebilmesi agisindan
onemli olan gruplandiriimis tabakali 6rneklem se¢im yontemi kullanilmigtir.

Kitlenin, her bir kitle birimi yalniz bir tabakaya ait olacak ve higbir kitle birimi
acikta kalmayacak sekilde (sekil 3.1’de gosterildigi gibi) tabaka igi degisim
olabildigince kiigiik, tabakalar arast degisim oldukga biiylik kalacak sekilde alt gruplara
boliinlip 6rneklemin her bir tabakadan ayr1 ve birbirinden bagimsiz olarak g¢ekildigi
ornekleme yontemi tabakali 6rnekleme olarak adlandirilmaktadir (Yildirim ve Simsek

2005).

N Birimli Kitle

KONYA

[ Homojen birimlerden olusan tabakalar ]

| Selcuklu Meram | Karatay I

* Yas ) * Yag ) * Yas
* Meslek * Meslek * Meslek
¢ Gelir ¢ Gelir ¢ Gelir
« Egitim + Egitim « Egitim
* Yolculuk * Yolculuk * Yolculuk
mesafesi mesafesi mesafesi
J J

Sekil 3.1 Orneklem alanda segilen kitle, tabaka ve homojen gruplar

Tabakal1 6rnekleme, sinirlar1 belirlenmis bir evrende alt tabakalar veya alt birim
gruplarinin var oldugu durumlarda kullanilir. Burada 6nemli olan, evren i¢indeki alt

tabakalarin varligindan yola ¢ikarak evren iizerinde ¢alismaktir (Yildirrm ve Simgsek

2005).
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Tabakal1 6rneklemenin sagladigi temel avantajlar1 su sekilde siralanabilir;

1. Kitle ilk olarak farkli tabakalara ayrildigi ve her bir tabakadan Orneklem
cekildigi icin, kitlede bulunan tiim gruplardan birimler alinmaktadir. Bu nedenle
diger yontemlere gore kitleyi daha iyi temsil eden 6rnekleme ulasilabilmektedir.

2. Tabakali 6rnekleme tabakalara farkli 6rnekleme yontemleri uygulama olanagi
sagladigindan, yardimci degisken bilgisinin kullanim1 daha etkin olabilmektedir.
Bu durum tabakalardan elde edilebilen yardimci degisken bilgisi degistiginde
gecerli olmaktadir. Tabakalardan elde edilen ayr1 tahminler birleserek tiim kitle
icin daha duyarli sonuglar elde edilebilmektedir.

3. Anket aragtirmalar1 farkli bolgelerde yapiliyor olabilir. Bu durumda, anket
calismasinin yonetimini kolaylagtirmak amaciyla bdlgeler tabaka olarak
diisiiniilebilir.

4. Tabaka i¢i degisim daha az diizeye indirildiginden daha etkin tahminler
yapilabilmektedir.

Yukarida siralanan avantajlara karsin, tabakali 6rneklemenin temel dezavantaji
basit rastgele orneklemeye gore daha fazla gaba gerektirmesi, maliyetinin daha fazla
olmasi ve daha biiyiik bir 6rnekleme ihtiya¢ duymasidir. Ayrica tabakalarin kitleyi iyi
temsil edecek sekilde belirlenmesi de potansiyel giigliiklerdendir (Singh ve Mangat
1996).

Sosyal yapiya iligskin yapilan analizlerde kitlenin tamamina ulasabilmek yiiksek
maliyetli, kitlenin tamamina ulasilsa dahi tizerinde c¢alisilmasi zor oldugu igin kitleyi
simgeleyebilen bir 6rneklemin secilmesi uygun olmaktadir. Bu nedenle arastirmada ilk
olarak orneklem biiyiikliigii belirlenmistir. Orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesinde
gliven diizeyi %99, tolerans miktari 0,04 olarak ele alinmistir (Cingt 2007). Dolayisiyla
kitle genigligi Konya ili niifusu 1.000.000 kabul edilerek 1000 kisiye anketin
uygulanmasma karar verilmistir. Orneklem tespitinde; n=wy*N formiiliinden
faydalanilmistir (ng=0rneklem biiytikligli, wy=tabaka agirligi, N=niifus). Arastirmada
orneklem biiyiikliigii belirlenmesinden sonra “Gruplandirilmis Tabakali Ornekleme”
yontemiyle kitlenin yapisina uygun olacak sekilde kentin Selguklu, Meram ve Karatay
merkez ilgeleri kitleyi tanimlayabilecek tabakalar olarak secilmis ve “yas durumlari”,
“gelir durumu”, “meslek durumu”, “yolculuk mesafesi” ve “egitim durumu”,
aragtirilacak gruplar olarak belirlenmigtir. Tabaka agirligi;; wi=Ni/N formiili ile
belirlenmistir. Formiilde wy=tabaka agirligini, Ny=tabakadaki niifusu, N=Konya ili

nufusunu belirtmektedir.
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Anket arastirmasimnin temel amaci, kentlerdeki sosyal yapmin bisiklet
kullanimindaki etkinliginin belirlenmesi olmustur. Bu dogrultuda, deneklerin kent ici
ulasimda bisiklet kullanip kullanmamalarin1 etkileyen sosyal faktorlerin ve etki
diizeylerinin saptanmasina calisilmistir. Bu nedenle, anket c¢alismasinda homojen
verilerin elde edilebilmesi i¢in kitleden ¢ekilmesi ile hesaplanan toplam 1000 anket,
bisiklet kullananlar ve kullanmayanlara homojen olarak dagitilmistir. Tabakalara
uygulanacak anket sayilar1 da tabaka biiyiikliiklerine orantili olarak dagitilmistir.

Tabaka biiytikliklerinde Konya merkez il¢e niifuslar1 dikkate alinmistir (¢izelge 3.1).

Cizelge 3.1. Aragtirma 6rneklem alan1 niifus ve anket uygulama biiyiikliikleri

Tabaka Niifus Tabaka Agirhig Tabaka Orneklem Biiyiikliigii
Nk Wk:N k/N =Wy X N
Secuklu |450.000 w;=450.000/1.000.000 n,= 0.45 x 1000 = 450
Meram  |300.000 w,=300.000/1.000.000 n,=0.30 x 1000 = 300
Karatay ]250.000 w;=250.000/1.000.000 n;= 0.25 x 1000 = 250
Toplam |N=1.000.000 1 1000

Tabakalar i¢in 6rneklem biiytikliikleri belirlendikten sonra bu degerler bisiklet
ulasimina etki ettigi diisiiniilen sosyal yapiya iliskin olarak her birinde 5 alt kategori
bulunan 5 ana grup olan yas, meslek, egitim, gelir ve yolculuk mesafesi gruplarina esit
oranda dagitilmistir. Bu hesaplama ile anketlerin Sel¢uklu il¢esinde her alt kategori i¢in
18 kisiye, Meram ilgesinde her alt kategori icin 12 kisiye ve Karatay ilgesinde her alt
kategori i¢in 10 kisiye uygulanmasina karar verilmistir (gizelge 3.2). Her bir grupta
yapilacak olan anketlerde rastgele orneklem segim yontemi kullamlmistir. Konya
kentinde bisiklet kullanan kisilerde esit sayida kadin ve erkek bulunamayacagi igin
homojen bir dagilim saglanamayacag1 gerekgesi ile, gruplarin dagitilmasinda cinsiyet

faktorii dikkate alinmamustir.
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Cizelge 3.2. Orneklem segiminde tercih edilen tabaka ve gruplara gére drneklem sayilari

AR i GRoLAR SeLcuy Liceshmet e LCESTIOEL | lkARATAY LCESOR Fropan

07-14 yas aralgi 18 12 10 40

15-19 yas araligi 18 12 10 40

E 20-39 yas aralig 18 12 10 40
40-59 yas araligi 18 12 10 40

60-+ 18 12 10 40

Cok Diisiik (600 TL ve afti) 18 12 10 40

- Diisiik (601-900 TL) 18 12 10 40
'§ Orta(901-1500 TL) 18 12 10 40
Orta-Ust(1501-2500 TL) 18 12 10 40
Ust(2501 TL ve iizeri) 18 12 10 40

Issiz 18 12 10 40

g Isgi/ Memur 18 12 10 40
%‘ Serbest meslek(doctor, avukat...) 18 12 10 40
O [Ogrenci 18 12 10 40
Emekli 18 12 10 40

E 3 kmden az 18 12 10 40|
£ [3.016km 18 12 10 40
g [6,019km 18 12 10 40
g [9,01-12 km 18 12 10 40
= 12,01 km ve Uzeri 18 12 10 40
Diplomasi olmayan 18 12 10 40

£ ikégretim 18 12 10 40
2 |lse 18 12 10 40
W |Universite( 6n lisans, yiiksek okul) 18 12 10 40
Lisans Ustii 18 12 10 40
TOPLAM 450 300] 250 1000

Genel olarak anket formunun hazirlanmasinda sosyal siirdiiriilebilirlik ilkeleri
(esitlik, erisilebilirlik, saglik ve giivenlik, biitlinciil planlama, bireysel sorumluluk,
kiiltiirel degerler ve aligkanliklar) goz oniinde bulundurulmustur. Anket formu bes
boliimden olugmaktadir. Birinci boliim ankete katilan deneklerin kisisel 6zelliklerini
belirlemeye ydnelik sorulardan olusmaktadir. Ikinci béliim bisiklet kullananlarin
kullanim aligkanliklarini, hangi amagla bisiklet kullandiklarini, aktarma amagli bisiklet
kullanma durumlarini, bisiklet kullanma nedenlerini ve bisiklet kullanirken yasadiklari
sorunlar1 belirlemeye ydnelik sorulardan olusmaktadir. Ugiincii boliimdeki sorular ise,
bisiklet kullanmayan deneklerin bisiklet kullanmama nedenlerine, giinliik yolculuklarda
kullandiklar1 ulagim tiiriinii belirlemeye yonelik sorulardan olusmaktadir. Dordiincii
boliim ise hem bisiklet kullananlarin hem de bisiklet kullanmayanlarin genel olarak
bisiklet kullaniminin arttirilmasina yonelik sosyal yapiya iliskin goriislerin alindig
boliimdiir. Besinci ve son boliim ise deneklerin ailelerinde kendilerinden baska bisiklet
kullanicisinin varligina iliskin bilgiler edinilerek ailedeki bisiklet kullanim aliskanligi

belirlenmistir.
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Anketler 2011 yilinin Mayis ayinda uygulanmistir. Mayis ayinin segilme nedeni
iklimsel verilere bagli olarak bisiklet kullaniminin yogunlagsmasidir. Anketler, hafta ici
Sali, Carsamba ve Persembe gilinleri doruk saatlerde gergeklestirilmistir. Anket
calismas1 Oncesinde anket uygulamasinda goérev alabilecek 12 kisilik bir ekip
olusturulmustur. Olusturulan ekibe anketin uygulanacagi alanlar, anket sorulari ve
alman cevaplarin anket formuna islenmesine yonelik egitim verilmistir. Anket
sorularina iliskin sorunlarin belirlenmesi amaciyla 100 denek iizerinde pilot anket
uygulamasi1 gercgeklestirilmistir. Pilot anket uygulamasi sonucunda karsilagilan
sorunlarin giderilmesiyle birlikte kent igerisinde kentin 6nemli ulasim arterlerinde ve
mabhalle iglerinde 1000 kisiye anket uygulanmistir (Sekil 3.2). Mahallelerde
uygulanacak anket sayilarinin belirlenmesinde mahalle niifuslar dikkate alinmistir.

Anketlerin degerlendirilmesinde SPSS 17,0 programi frekans analizinden ve ki-
kare testinden faydalanilmig ve giivenilirlik oran1 0,05 olarak kabul edilmistir.
Calismada, (a) gozlenen frekanslar ile beklenen frekanslar arasindaki farkin istatistik
olarak anlamli olup olmadig1 temeline dayanmasi ve (b) iki bagimsiz niteliksel kriterin

test edilmesi amaci ile kullanildigindan ki-kare testi tercih edilmistir.

Sekil 3.2 Anket uygulamasi yapilan mahalleler
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4. KONYA KENTICi ULASIM SiSTEMI VE BIiSIKLET ULASIMI

4.1. Konya Kentsel Ulasim Planlamasi Calismalarinin Degerlendirilmesi

Konya kentinde ulagima yonelik planlama c¢aligsmalari 1997 yilinda baslamistir.
1997 yilinda Kentsel Ulasim Etiidii Ve Rayli Sistem Fizibilite Caligmasi sonrasinda ise
2001 yilinda Ulagim Master Plan1 hazirlanmistir. 2001 yilinda hazirlanmis olan Ulasim

Master Planinin revizyon ¢alismalar1 ise halen devam etmektedir.

4.1.1. Ulasim planlama etiidii ve rayh sistem fizibilite ¢alismasi (1997)

Kentlesmenin ve ulasima olana talebin artmasi sonucu 1996 yili itibariyle kentigi
toplu tasimada yeni teknolojilere, konforlu, hizli ve etkin ulagim tiirlerine yer verilmesi
amaciyla yapilmistir (Anonim 1997/a).

Erka-As Ltd. Sti. Ve European Transport Consultant Gmbh ortak girigimi
tarafindan 1996 yilinda calismalara baslanmis, 1997 yilinda sonlandirilmistir. Calisma
stirecinde, kent niifusu baz alinarak %3’liikk 6rneklem orani ile 5000 dolayinda ulagim-
konut anketi, kordon ve perde sayimlari ile ulasim ¢oziimiine veri tabani olusturacak
veriler toplanmistir (Anonim 2001/e).

Toplanan veriler, kentlilerin sabah doruk saatteki yolculuk davranisini benzetim
yoluyla temsil edecek olan bir bilgisayar ulasim modeline yiiklenmis ve model testleri
eldeki bilgilerle karsilastirilarak 1996 yili i¢in kalibrasyon tamamlanmistir. Daha 6nce
yapilan 2010 yili Cevre Diizeni Plan projeksiyonlari modele girilerek 2010 yil1 yolculuk
talepleri tahmin edilmistir. Tahmin sonuglarina gore toplu tasim koridorlar1 ve arterleri
belirlenmis, belirlenen koridorlar {izerindeki yolculuk taleplerini karsilayabilecek
diizeyde rayli sistem alternatifleri gelistirilmistir.

Kentte 6ncelikli olarak tramvay hatt1 gerektiren kesimler;

e Ogretmenevleri — Alaaeddin

e Mevlana — Alaeddin

e Alaeddin — Belh Kavsagi

e Belh Kavsagi — 4 Nolu GOB

o Sille Kavsagi — Ankara Caddesi Kavsagi olarak onerilmistir.
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Onerilen alternatiflerin genel degerlendirmesi yapilmis ve merkez-kuzeybati
hattinda 13,1 km uzunlugunda yeni hafif rayl sistem ile mevcut tramvay sisteminin
tyilestirilmesi dnerileri benimsenerek basit bir 6n fizibilite diizeyinde ekonomik ve mali
degerlendirmeler yapilarak ¢alisma tamamlanmistir. Ancak hazirlanan rapor Ulastirma
Bakanligit DLH Genel Midirliigli tarafindan onaylanmadigindan uygulamaya
konmamugtir (Anonim 2001/f).

4.1.2. Konya ulasim master plan (2001)

Konya Biiyliksehir Alani Kentici ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 Calismasi
Konya Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Yiiksel Proje A.S. — Ulasim Art Ltd. Sti.
ortakligina hazirlattirilmistir. Calisma 2000 yilinda bilgi toplama calismalar ile
baslatilarak, Kasim 2001’de Konya Ulasim Ana Plani Raporunun hazirlanmasi ile
tamamlanmistir. Calisma, birbiri ile dogrudan iligkili iki ayr1 calismadan olusmaktadir.
Bunlar;

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

2. Orta ve uzun dénemde Nazim Imar Plani gergevesinde ortaya konulan kentsel
gelismenin gerektirecegi ulasim altyapi, isletme sistemleri ile yasal ve Orgiitsel
diizenlemeleri belirleyecek Ulagim Master Plani'nin ve bunun uygulanmasi i¢in gerekli
calisma ve projelerin (Ulasim Master Plani'nin) hazirlanmasidir (Anonim 2001/e).

Calismanin "Ulasim ve Trafik lyilestirme Etiit ve Projeleri" kapsaminda; mevcut
ulasgim sistemindeki karayolu sebekesi iizerindeki yol ve kavsaklar ulasim ve trafik
miihendisligi kriterleri dogrultusunda irdelenmistir. Bu kapsamda, trafik akimlarinin ve
ulagim sisteminin iyilestirilmesi i¢in, biitlin kenti¢i ulagimda kullanilan tiirlere iliskin
politikalarin belirlenmesi, ulasim tlrlerinin (toplutasim, ara-toplutasim, bireysel)
isletilmesine yonelik politikalarin olusturulmasi, bu tiirlerin hat, giizergah, durak ve
terminal alanlarinin diizenlenmesi, bilet teknolojileri ve fiyat politikalarinin belirlenmesi
ve bitlin tiirleri kapsayan aktarma imkanlarinin gelistirilmesine yonelik oOnerileri
kapsayan projeler ve raporlar hazirlanmistir.

Projenin ikinci boyutu olan "Ulagim Master Plan1” nda ise, 2020 Konya Nazim
Plani ile 6ngoriilen arazi kullanim kararlar1 veri olarak alinmistir. Plan, ortaya konulan

kent yapisinin Konya kentinin gelecekte olusmasi istenen ulagim ve trafik sisteminin
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temel kararlarin belirlenmesi, bunun olusmasi i¢in gerekli ulasim yatirimlart ve
onceliklerinin, ulasim ve trafik sisteminin isletme ve yonetim politika ve ilkelerinin
belirlenebilmesi igin gerekli ¢alismalar1 kapsamaktadir (Anonim 2001/e).

Planin hazirlanmasi asamasinda, genis bir bilgi toplama c¢alismasi yapilmus,
kent¢i ulagimda kullanilan tiim tiirler sistematik bir sekilde ele alinarak, ulagim altyapisi
detaylica incelenmistir. Arazi kullanim ve makroform verileri, niifus, istthdam, 6grenci
sayilar1 gibi sosyoekonomik veriler, ulasimla ilgili mevcut veriler ve yeni bilgiler
toplanmistir. Calisma kapsaminda %5 ornekleme orani ile toplam 8596 konutta
36.000’den fazla kisiyle anketler yapilmistir. Ayrica 60 noktada yapilan trafik
sayimlarinda ara¢ ve doluluk oranlar tespit edilmistir. Calismanin kenti¢i ulasimda
kullanilan tiim tiirleri kapsamasi nedeniyle, otopark anketleri, bisiklet park anketleri ve
yaya anketleride yapilmustir.

Calismada, sosyo-ckonomik beklentilere, egilimlere ve gelecekteki arazi
kullanim kararlarina gére hedef yil igin projeksiyon yapilmig, model girdileri ile hedef
yil yolculuk tahminleri yapilarak, bolgeler arasinda dagitilmis, tiirlere ayrilmis ve
ulagim agina atanmistir. Sonugcta, ara hedef yil olan 2010 ve hedef y1l olan 2020 yillart
icin tlim tiirlerin birbiri ile entegre oldugu toplu tasima agirlikli ulasim sistem
alternatifleri gelistirilmistir (Anonim 2001/e).

Konya kentinde bisiklet kullanmanin insan sagli§ina ve c¢evreye olan
faydalarinin yan1 sira, kent genelinde bisiklet kullanma aligkanlifi potansiyeli
degerlendirilerek 2001 yilinda Ulasim Master Plan1 kapsaminda Bisiklet Plani

hazirlanmastir.

4.1.3.Kentsel makroform ve ulasim sistemi

Konya kent merkezinin birbirine komsu eski (Alaeddin) ve yeni (Belediye)
merkezden olustugu goriilmektedir. Kentin kuzey ve kuzey dogusu, (istanbul ve Ankara
karayollar1 aras1 ve Ankara karayolu boyunca) ard arda siralanmig Organize Sanayi
Bolgesi, Karatay Sanayi Bolgesi, Traktor Motor Sanayi, 3. Organize Sanayi Siteleri ile
gelismis ve daha da gelismektedir.

Kentin yerlesim yogunlugu fazla olan yeni yerlesim alanlari merkezin hemen
kuzey batisindadir. Bu bolgede, Hocacihan Hacilar, Hocacihan Hanaybasi,
Aksemseddin, Hocacihan 100. Yil, Esenler, Akincilar, Erenkdy, Mehmet Akif, Sille Ak
ve kuzeyinde, Istanbul karayolu boyunca Cumhuriyet, Rauf Orbay, Gazali, Kasgarl
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Mahmut, Seyh Samil, Siileyman Celebi, Yazir, Sancak, Bosna Hersek Mahalleleri yer
almaktadirlar. Kuzeyde ise, Selguk Universitesinin biiyiik yerleskesi ve Mevlana
Universitesi yer almaktadir.

Kent merkezinin batisinda yerlesim yogunlugu diisiik olan ancak yiiksek gelirli
kentlinin oturdugu Meram bolgesi yer almaktadir.

Merkezin gilineyi, giiney dogusu ve dogusunda ise Yaka, Yunus Emre, Kurden,
Haci Saban, Ayanbey, Durunday, Alpaslan, Dogu Hadimi, Kii¢iik Aymanas, Biiyiik
Aymanas gibi oldukga diisiik yogunluklu (¢ogunlugu tek katli yapilardan olusan) ve
genis alanlara yayilmis yerlesim bolgeleri bulunmaktadir.

Yapilan gozlemler sonucunda, kent merkezinin bati, kuzey (merkeze gore
demiryolunun 6te yaninda) ve kuzey dogusunda yer alan bolgelerin, kentin trafik ve
yolculuk iiretimi acisindan en yogun bolgeleri oldugu tespit edilmistir.

Gliney, gliney dogu ve dogu yanindaki bolgelerin ise daha az yogun ve diisiik
gelirli kentlinin oturdugu bolgeler olmast gbz onilinde tutulursa daha az trafik {ireten
bolgeler oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’nin en biiyiik ylizolglimiine sahip Konya kentinde niifus artigindan ve
kentsel arazi kullanim o&zelliklerinden kaynaklanan wulasima yonelik sorunlar
yasanmaktadir. Konya kenti yollarinin 1sinsal sistem olmasi ve yapilan yollarin
alternatifinin bulunmamasi ulagimda sorunlari dogurmaktadir. Konya kentinin lineer
gelismesi ve toplu tagim sistemlerinin erisebilirliginin kisitli olmasindan dolayr kent
icinde otomobil kullanimi artmaktadir. Konya kenti tek kapsamli Ulasim Master Planina
sahip olmas1 nedeniyle Tirkiye’de sansli kentlerimizden biridir. Ancak Ulasim Master
Planinin  uygulamasinda  yasanan  aksakliklardan dolayr ulasim  sorunlar
¢Ozlimlenememistir.

Sekil 3.1.’de de goriilecegi tlizere Konya 2020 Nazim Planina gore kentin
dairesel yapisinin lineer gelisime yonlendirilmesi amaci ile kentsel fonksiyonlar
Istanbul yolu aksi ile birlikte Ankara yolu aksinda da yogunlasmustir. Istanbul yolu aks1
iizerinde Selgcuk Universitesi Kampiisii, Mevlana Universitesi, Konya Rixos Oteli,
Otogar Alan1 ve biiyiik aligveris merkezleri bulunmaktadir. Bu kadar yolculuk ¢eken
tinitelerin bir aks {izerinde toplanmasi ulagim taleplerini bir koridora yogunlastirmistir.
Ayrica kentin niifus yogunlugunun biiylik bir kismini barindiran ve kentin kuzeyinde

bulunan Bosna Hersek Mahallesi, Istanbul yolu aks1 iizerinde bulunmaktadur.
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Sekil 4.1. Konya 2020 Nazim Imar Plan1 (Anonim 2001/b)
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2020 Nazim Planinin ulagim ag¢isindan degerlendirildiginde,

v Konya’nin planli donemlerde alt merkezi olmadan tek merkezli olarak
planlanmis olmasi1 yolculuk mesafelerinin artmasina ve toplu tasima sistemlerinin
yeterli hizmet verememesinden dolay1 yolculuklarin 6zel araglar ile yapilmasina neden
olmustur. Dolayisiyla konut alanlarinda ortaya ¢ikan yolculuklarin biiyiik bolimi ya
kent merkezine ya da Sanayi alanlarina yoneldigi,

v’ Kentin planl konut alanlarinin fiziki esiklerle (demiryolu, tramvay hatt1 ve
Cevre Yolu ile) merkez ve sanayi alanlarindan kopmasi 6zellikle kentin kuzeyindeki
alanlarda doruk saatlerde trafikte tikanikliklar meydana gelmektedir. Ozellikle kentin
calisma alanlarinin yogunlasti§1 Ankara Yolu ile, konut alanlar1 yogun oldugu Istanbul
yolu fiziki esiklerden dolay1 birbirinden kopmus, kentin 6nemli iki aks1 kisith sayidaki
baglant1 akslar1 ile birbirine baglanmistir. Dolayisiyla, konutundan ¢ikarak calisma
amagl yolculuklarinda toplu tasim araglarini kullananlar aktarma i¢in kent merkezine
kadar gelmekte ve kent merkezinde aktarma yapmaktadirlar. Yolculuk mesafesinin ve
sliresinin uzamasi, kentte otomobil kullanim yogunlugunu arttiran 6nemli bir etken
oldugu,

v Kentin 2020 Nazim Plani incelendiginde kentin konut-igyeri iligkisinin goz
oniinde bulundurulmadig: ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle sanayi alanlarinin yakininda
bulunan Bosna Hersek mahallesinde yasayanlarin ¢alisma amagh yolculuklarinin kent
merkezine, kentin giineyindeki diisiik gelir gurubundakilerin ise c¢alisma amach
yolculuklarini sanayi alanlarinin yogunlastizi Ankara ve Istanbul yoluna olmasi
yolculuk mesafelerinin ve siirelerinin uzamasina sebep oldugu,

v  Kentin  kuzeyinde bulunan planli konut alanlar1 arasinda yol
kademelenmesinin bulunmayist ve yollarin siirekliliginin olmayis1 konut alanlari ile

kent arasindaki baglantiy1 kopardigi ortaya ¢ikmaktadir (Eryigit 2005).

4.2. Konya Kentsel Ulasim Sisteminde Bisikletin Yeri

Konya kentinde bisiklet ulasimi, yiiksek oranda bisiklet kullanim aliskanliginin
bulunmasi, kent topografik agidan bisiklet kullanimina elverisli olmasi ve kentin bir ¢ok
odak noktasinin bisiklet ile erisim mesafesi icinde bulunmasi nedeniyle desteklenmesi
gereken bir ulagim tirtidiir. Sekil 4.2°de goriildiigii lizere kent geneline iliskin egim

analizinin degerlendirilmesi sonucunda kentin kuzey, dogu ve giiney bolgelerinin biiyiik
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boliimiiniin 0,00-0,90 egim araliginda, bat1 ve kuzeybat1 bdlgelerinin ise biiyiik bolimii

0,90-2,70 araliginda bulunmasindan dolayi bisiklet kullanim aligkanlig1 bulunmaktadir.

I 0.00 - 0.90
090 -2.70
B 2.70 - 540
5.40-9.00
9.00 -13.50
13.50 - 18.00
[ 18.00 - 27.00
I 27.00 - 40.50
N 40.50 - 90.00

KONYA KENT BILGI SISTEMI MERKEZI © 2012

Sekil 4.2 Konya kenti egim analizi (Anonim 2012/a)

Kentte, calisma ve konut bolgeleri arasindaki uzakliklar ve ulagim baglantilar
yer yer bisiklet kullanicilarma &nemli kolayliklar saglamaktadir. Istanbul Yolu’nun
kuzeyinde yer alan konut alanlar1 ile giineyinde yer alan sanayi alanlart ve diger
isyerleri arasindaki uzaklik bisiklet kullanimi i¢in uygun bir mesafe olmakla birlikte,
Istanbul Yolu iizerindeki sayica sinirli baglantilar ve gegisler bisiklet kullanimin
kisitlamaktadir. Istanbul Yolu’nun kuzeyindeki konut alanlar1i ile giineyindeki
igyerlerinin ve hatta Ankara Yolu iizerindeki is yerlerinin bisiklet erisim alani iginde

bulunmasi, degerlendirilmesi gereken 6nemli bir imkandir (Sekil 4.3, Sekil 4.4).

Ayrica, kentteki ilkogretim ve ortadgretim tesisleri bulunduklart mahalle
cevrelerindeki konut alanlarindan 6grenci ¢ekmektedir. Bu 6zellik konut-egitim amagh
yolculuklarin bisiklet ile yapilmasimni saglamaktadir. Dolayisiyla, egitim amacgh
yolculuklarda bisikletin etkin kullanilmasi degerlendirilmesi gereken bir diger

potansiyel olmaktadir.



112

o
b, 30 !

Hot: Bisikletin 15 krafsaat lnz wmphii varsanlarak, foplarada 10 ke’ lik mesafewe gire hesaplanmoghr

Sekil 4.3: Kent merkezine bisiklet ile erigim siireleri (Anonim 2001/g)
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Not: Bisikletin 15 km/saat hiz yaptig1 varsayilarak toplamda 10 km’lik mesafeye gore hesaplanmustir.

Sekil 4.4. Sanayi alanlarina bisiklet ile erisim Siireleri (Anonim 2001/g)

4.2.1. Konya kentinde bisiklet ulagim

Konya’da bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilmaya baslamasi ve gelisimine

iliskin bilgiler ¢cok yetersizdir. Gerek 19. yy sonlarinda kentle gevresindeki bag ve

bahgeler arasinda yapilan yolculuklarda, gerekse sanayilesme siireci sonrasinda isci

kesiminin ¢alisma ve konut alanlar1 arasindaki yolculuklarinda tercih etmeleri nedeniyle

bisiklet ulasimi 6nemli bir ulagim tiirti olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Kentin diiz bir alana yerlesmesi, at ve at arabalarindan baska bir ulagim aracinin
bulunmamasi nedeniyle bisiklet Konya'da kolayca benimsenmis, kent merkezi ile
tarlalar ve baglar arasindaki ulasimda énemli bir rol tistlenmistir. 1930’lu yillarda sehir
merkezi ile Meram arasindaki ulasimda bu yeni aracin kullanilmasia baslanmis ve
sadece insanlarin degil, kiigiik yiiklerin (Sebze, siit vb.) tasinmasinda da bisikletten
yararlanilmigtir. Maddi olanaklardan dolay1 bisiklet alamayan kesim iginse bisiklet
kiralama sisteminin bulunmasi bu tarihlere rastlamaktadir.

Konya’da bisiklet kullaniminin artmasiyla birlikte bisikletlerin yan hizmetleri
icin basta Araboglu Makasi, Ucler Mezarhig1 karsis1 ve Basarali Carsis1 olmak iizere
sehrin ¢esitli yerlerinde bisiklet tamiri ve yedek parga satigi yapan diikkanlar agilmigtir
(Ulvi 2002).

Bisikletin Konya’da yaygin olarak her yastaki kentli tarafindan kullanilmasi
sonucunda bisikletler kentte yeni bir kiiltlirlin olugsmasina yol agmis ve Konya bisiklet
kullanimi1 ile diger kentler arasinda One ¢ikmistir. Kent i¢inde belirli amaglar1 olan
yolculuklarda kullanilmasinin yan sira, bisiklet Konya’nin en basarili oldugu spor dali
olmustur.

Tiirkiye’deki diger kentlerin aksine, glinlimiizde bisiklet, Konya’da bir ulagim
araci olarak kullanilmaktadir. Kentte geleneksel olarak olusmus bir bisiklet kiiltiirii ve
aligkanligi bulunmaktadir. Kii¢iik yastan itibaren c¢ocuklar bisiklet kullanmaya
baslamakta, ileri yaslara kadar bu aliskanlik stirmektedir.

Kentte, ulasim amacl bisiklet kullanicilarinin bilyiik ¢ogunlukla erkeklerden
olustugu, sosyal ve Kkiiltiirel kisitlamalardan dolayr kadinlarin ve geng¢ kizlarin
yolculuklarinda bisikleti kullanmadig1 goriilmektedir. Bisiklet kullanimindaki bu ayrima
ragmen, dar gelirli ailelerde kadinlarin bisikletlerin arka selesinde seyahat ettigi sikca
goriilmektedir.

Bisikletin, 6zellikle diisiik gelir grubundaki kentlilerin toplutasim disinda tercih
ettikleri bir ulasim bi¢imi oldugu goriilmektedir. Diisiik gelirle galisanlar konutlari ile
sanayi alanlar1 arasindaki is yolculuklarinda tek wulasim araci olarak bisikleti
kullandiklar1 gibi, bir toplutasim aracina (ya da isyeri servis aracina) aktarma yapmay1
saglayan bir besleme servisi olarak da degerlendirilebilmektedirler.

Ozellikle kentin giiney ve kuzeyindeki diisiik gelirli kentlilerin yasadig1
alanlardan 1smsal yollar1 kullanarak merkezdeki ana koridorlara gelen bisiklet
kullanicilar1 ya merkezdeki son varig noktalarina ulagmakta, ya da merkezdeki ¢esitli

noktalara bisikletlerini park ederek buradaki ana koridorlardan gegen toplutasim



115

hizmetlerini ve igyeri servislerini kullanarak asil erismek istedikleri dogudaki ve
batidaki sanayi alanlarina gitmektedirler.

Kent merkezindeki ¢esitli noktalara yerlestirilen bisiklet park yerleri
bulunmaktadir. Yogun olarak kullanilan park yerleri talepleri karsilamada yetersiz
kalmakta, agac altlari, elektrik direkleri, yol kenarlarindaki demir parmakliklar,
okullarin bahge duvarlar1 ve parmakliklar1 bisikletlerin kilitlendigi park yerleri olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

4.2.2. Konya kenti bisiklet ulasimina yonelik planlama calismalari

Bisikletin ulagim amaciyla en yaygin olarak kullanildigi kentlerimizden biri olan
Konya kentinde, yerlesim alanlarinin yayilarak genislemesi ve artan motorlu tasit
sahipliligi ve kullanimi ile bisiklet yolculuklarmin ulasimdaki payinin giderek azaldigi
gbzlenmektedir. Diinyanin ¢esitli kentlerinde seksenli yillarindan itibaren kent
Olceginde hazirlanarak uygulamaya konan bisiklet planlari, i¢inde bulundugumuz
yillarda giincellestirilip yenilenmektedir. Ulkemizde ise bisiklet plani ilk olarak 2001
tarihinde Konya kenti igin hazirlanmistir. Planda belirtilen onerilerin hizla uygulamaya
konmas1 ve 2005 yilindan itibaren Konya Biiyiiksehir Belediyesinin bisiklet ulagimina
yonelik yaptig1 calismalar, diger kentlere 6rnek olacak niteliktedir.

Konya kentinde 2001 yilinda yapilan Bisiklet Planinda yer alan bisiklet
kullanimu ile ilgili elde edilen veriler su sekilde 6zetlenmektedir (Anonim 2001/g):

+ Konya’da giin icinde yapilan tim yolculuklarin %3,4’t bisikletle
yapilmaktadir.

* Aragh yolculuklar i¢inde bisikletin pay1 %5,2 diizeyindedir.

* Bisiklet yolculuklarinin amaglarina gore dagiliminda en biiylik payr %54,8
orant ile ise gidig-doniis yolculuklar1 almaktadir.

* Giin i¢inde yapilan tiim bisiklet yolculuklarinin yaklasik tigte biri (%29,1)
07:00-09:00 saatleri arasinda gergeklesmektedir.

* Bisiklet yolculuklariin genellikle 15-30 dakika arasinda siirdiigii ve ortalama
saatte 15 km hiz yapildig1 kabulii ile yolculuklar ortalama 3-7 km uzunlugundadir.

* 10 km ve daha uzun yolculuklarda bisiklet ¢ok fazla tercih edilmemektedir.

* Bisiklet kullananlarin yaridan fazlasi (%54,4) 15-35 yas grubundadir.

* Bisiklet kullanicilarinin %74,6’s1 ¢alisan kisilerdir.

« Ogrenciler, bisiklet kullanicilarinin %16,4 {inii olusturmaktadir.
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Hazirlanan Bisiklet Planinda bisiklet yollar1 ile kentin tamamina bisiklet ile

erigimin miimkiin oldugu goriilmektedir (Sekil 4.5 Konya Bisiklet Plani).

Sekil 4.5 Konya Bisiklet Plan1 (Anonim 2001/g)

Planda 1. Etap i¢in 112.020 m., 2. Etap i¢in 147.270 m. 3. Etap i¢in 180.760 m.
olmak tizere toplamda 440.050 m. uzunlugunda bisiklet yolu (¢izelge 4.1).



Cizelge 4.1 Konya bisiklet planina gore etaplar halinde yol uzunluklari(Anonim 2001/g)
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Asama Isim Yol Uzunlugu| Bisiklet Yolu | Toplam Serit
(m) Uzunlugu (m) | Uzunlugu (m)
1 Bisiklet Bulvarlar1 2.420 2.420 7.260
Bisiklet Seritleri 42.220 78.260 89.080
Bisiklet Yollar1 3.250 3.250 7.415
Bisiklet-Yaya Yolu 2.755 2.755 8.265
1. ASAMA TOPLAMI 50.645 86.685 112.020
2 Bisiklet Seridi 73.075 145.870 146.150
Bisiklet Yolu 560 560 1.120
2. ASAMATOPLAMI 73.635 146.430 147.270
3 Bisiklet Seritleri 91.295 180.760 180.760
3. ASAMA TOPLAMI 91.295 180.760 180.760
GENEL TOPLAM 215.575 413.875 440.050

Kentte bisiklet ulagimina yonelik olarak yapilan caligmalar 2005 yilindan
itibaren hiz kazanmis ve 2005 yilindan giliniimiizii kadar yapilan bisiklet yollarinin
toplam uzunlugu 147.000 m’e ulasmistir (Sekil 4.6). Ancak planlanan bisiklet yollarinin
kentin tasit trafigini tasiyan ana omurgalarin paralelinde yapilmasi, konut alanlart ile
iligkisinin kurulmamasi, yollarin sadece uzun mesafeli yolculuklara hizmet etmesi,
bisiklet yollarinin biitiinciil olarak uygulanmamasi, merkeze erisen bisiklet yolunun
bulunmamasindan dolay1 bisiklet yollarinin kullanim oranlar1 az olmakta ve bisiklet

kullananlarin orani artmamaktadir.

Kent genelinde bisiklete yonelik planlama
caligmalari etaplar seklinde gergeklesmektedir (Sekil 4.7). Biitlin etaplama dénemlerinin
sonunda 466.900 m. uzunlugunda bisiklet yoluna ulasilmasi1 hedeflenmektedir (cizelge
4.2) (Anonim 2012/b).
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Sekil 4.6 Konya kenti bisiklet yollarinin senelere gore yapilma durumlari(Anonim 2012/b)




Yapimu bitmis bisiklet yollart

- 1.Etapta yapimi planlanan bisiklet yollart

- 2.Etapta yapimi planlanan bisiklet vollart
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Sekil 4.7. Konya kentinde uygulanan ve etaplar halinde yapilmasi planlanan bisiklet
yollari(Anonim 2012/b)

Cizelge 4.2. Konya kentinde uygulanan ve etaplar halinde yapilmasi planlanan bisiklet yollarinin
uzunluklar1 (Anonim 2012/b)

KONYA BUYUKS EHIiR BELEDIYES i MEVCUT BiSIKLET YOLLARI
Uzunluk Bisiklet Yolu Uzunlugu(m)
Tamamlanmig Toplam Bisiklet Yolu 97.050 147.000
1. Etapta Yapimi Planlanan Bisiklet yolu 172.570 279.970
2. Etapta Yapmmi Planlanan Bisiklet yolu 39.930 39.930
TOPLAM 213.900 466.900
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1. ve 2. Etaplama donemi icin hazirlanan bisiklet planlarinin incelenmesi
sonucunda biitiin etaplama doénemlerinin bitmesinin ardindan bisiklet yollarinin kent
geneline hizmet verebilecegi goriilmektedir. Ozellikle kent genelinde genis yolculuk
hacmine sahip konut-isyeri ve konut-egim amagli yolculuklarda bisiklet ile erisimin
saglanabilmesine 2. Etaplama doéneminin sonunda ulasilabilecektir (Sekil 4.7). 2005
yilindan giinlimiize kadar uygulanan ve planlanan yollarin irdelenmesi sonucunda
bisiklet yollarinin mesafe olarak genis bir alana hizmet ettigi goriilmektedir. Ancak
uygulanmis olan bisiklet yollarinin arazi kullanim plan1 ile biitiinciillik arz
etmemesinden ve etaplamadan kaynakli sorunlardan dolayi bisiklet yollar1 genis bir
kullanim alanina sahip olamamaktadir.

Konya kentinde bisiklet yollarinin yanisira kent halkina, 6grencilere ve turistlere
hizmet vermesi amaglanan bisiklet kiralama sistemi bulunmaktadir. Bisiklet kiralama
sistemi 2011 yilmin ikinci yarisindan itibaren 40 istasyonda toplam 400 bisiklet ile
hizmet vermektedir. Bisiklet kiralama istasyonlarmin konut alanlari ile iliskilerinin
kurulamamasi, diger ulagim araglar ile biitiinlesme imkaninin bulunmamasi ve kentliler
tarafindan kullanim olanaklarinin bilinmemesinden dolay: aktif olarak kullanilmadig
beirlenmistir.

Konya kentinde karma trafik igerisinde bisiklet kullanicilart igin ulasimi giivenli
hale getirmek amaciyla yapilan bisiklet yollarinin yani sira; bisiklet ile ulagimi rahat ve
giivenli bir sekilde saglamak amaci ile rampali olarak tasarlanan Mobilyacilar Sitesi,
Kiiltiirpark, Biisan Sanayi ve yapimi devam eden MTA Kavsag Yaya Ustgecitleri
bulunmaktadir.

Bisiklet ulasimuna yonelik yapilan bu uygulamalar sonucunda 2005 yilindan
giiniimiize kadar bisiklet kazalarinin oraninda azalma oldugu goriilmektedir (¢izelge

4.3).
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Cizelge 4.3. Konya bisiklet kaza istatistikleri (Anonim 2012/c)

YiLI 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
TOPLAM KAZA 7.959 9.783 11.675 7.776 5.385

5.771 6.618
TOPLAM O LUMLU 1.480 1.709 1.850 1.774 2.001

2.206 2.640
OLUMLU YARALANMALI BiSTKLET KAZAST 228 225 209 171 197 185 219

BiSKILET KAZASININ O LUMLU

0, 0 0 0, 0, 0, 0
YARALANMAL | KAZALARDA ORANI 15,40% | 13,16% | 11,29% 9,63% 9,90% 8,30% 8,29%

TOPLAM OLU SAYISI 14 25 34 34 21 24 25

BiSIKLET KAZALARINDA O LENLERIN SAYIST 1 5 3 5 2 4 6

BiSIKLET KAZALARINDA O LENLERIN

- N . 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0,
PN OIS IR ORANT 714% | 20% | 882% | 1470% | 9.50% | 16,60% | 24,00%
TOPLAM YARALI SAYISI 1468 | 1686 | 2895 | 2714 | 3143 | 3385 | 4185
BISIKLET KAZALARINDAKI 209 200 240 188 214 201 241

YARALANANLARIN SAYISI

BiSIKLET KAZALARINDA YARALANANLARIN

0, 0 0, 0, 0, 0, 0
TOPLAM YARALILARDAKI O RANT 14,23% | 11,86% 8,29% 6,92% 6,80% 5,90% 5,75%

Kavramsal ¢er¢evede belirtildigi tizere, bisiklete yonelik sadece fiziki planlarin
hazirlanmasi bisiklet kullaniminin giivenligini saglamakta, ancak bisiklet kullaniminda
artts saglayamamaktadir. Bu nedenle Konya kentinde yapilan bisiklet yollarinin
kullanilabilirliginin ve bisiklet kullanimimin arttirtlmasi igin sosyal yapiya iligkin
projelerin de hazirlanarak Dbisiklet planlart ile biitinciil olarak uygulanmasi

gerekmektedir.

4.2.3. Konya kentinde bisiklet ulasiminin sosyal boyutunun irdelenmesi

Konya kenti Tiirkiye’deki ilk bisiklet planina sahip olmasi bakimindan sansh
illerimizden biridir. Kent genelinde bisiklet kullanimina yonelik yapilan ¢alismalarin
temel amaci, bisiklet ulagiminin gelistirilmesi, yayginlastirilmast ve giivenliginin
artirtlmasidir.

Kent genelinde bisiklet sayis1 hakkinda net bir bilgi olmamakla birlikte 800.000
bisikletin oldugu tahmin edilmektedir (URL31). Kentte bisiklet kullaniminin
yayginlagtirilmasi1 ve bisiklet tanittiminin yeni nesillere aktarilmasi amaciyla her yil

Haziran ayinda Veleshit-Bisiklet Senligi yapilmaktadir.
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Konya Kkentinin ulasimma yonelik yapilan aragtirmalar sonucunda tasit
trafiginden kaynakli ekonomik ve g¢evresel sorunlarin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. Kent
genelinde bisiklet kullannomina yo6nelik ©Onemli c¢alismalarin ve uygulamalarin
bulunmasiyla birlikte bisiklet kullaniminda artisin gozlenmemesi ulasimin sosyal
boyutunun irdelenmesi gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu nedenle, asagida bisiklet
kullanimut siirdiiriilebilir ulagiminin sosyal boyutuyla birlikte degerlendirilmistir.

* Esitlik:

Kent genelinde yapilan gozlemler kentteki bisiklet ulasiminda erkeklerin
¢ogunlukta oldugunu ortaya koymustur (fotograf 4.1). Kadinlarin ise bisiklet ile ulagimi
genellikle bisikletin arka selesinde oturarak gergeklesmektedir (fotograf 4.2). Kent
genelinde bisiklete diisiikk gelir grubuna sahip, statiisiiz islerde ¢alisan kisilerin ulasim
arac1 goziiyle bakilmaktadir. Dolayisiyla bisiklet ulasiminda esitligin bulunmadigindan
s0z etmek olasidir. Bisiklet ulasiminda esitlik ilkesinin ortaya konulmasina yonelik

yapilan analizler bolim: 4.3.2.1°de detayl olarak verilmistir.

Fotograf 4.2. Kadinlar genellikle bisikletin arka
selesinde oturarak yolculuk yapmaktadir (Adalhan
Kavsagi).

Fotograf 4.1.. Bisiklet kullanicilarinin biiylik
¢ogunlugu erkeklerdir (Cevre Yolu Caddesi).

Fotograf 4.1- 4.2. Konya bisiklet kullaniminda esitlik durumu (Orijinal, 2012)

o Erisilebilirlik:

Konya kentinde bisiklet ulagimina yonelik sosyal boyut gdstergelerinden olan
erigilebilirligin degerlendirilmesi sonucunda bisiklet yollarinin kent merkezine erisimin
saglanamadig1 belirlenmistir. Kent merkezinde bisiklete yonelik bisiklet kopriilerin
yapilmasina, bisiklet park yerlerinin diizenlenmesine karsin bu alanlara bisiklet yollar1
ile erisilebilirligin saglanamadig: belirlenmistir (fotograf 4.3, fotograf 4.4, fotograf 4.5,
fotograf 4.6, fotograf 4.7).
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Ayrica, bisiklet yollarinin sadece kentin ana ulagim arterlerinde bulunmasi ve

yapilmis olan bisiklet yollarmin siirekliliginin saglanmamis olmasida erisilebilirlige

yonelik tespit edilen diger sorunlardandir (fotograf 4.8, fotograf 4.9, fotograf 4.10,

fotograf 4.11).

Fotograf 4.3 Miimtaz Koru {lkogretim okulu &nii
(Orijinal 2012)

2012)

Fotograf 4.6. Kent merkezinde bisiklet
kullaniminin yogun olmasina ve bisiklet
ulagimina yonelik olarak bisiklet iistgegitlerinin
bulunmasina ragmen bu alan ve yakin gevresinde
bisiklet yolu bulunmamaktadir (Konya
Biiyiiksehir Belediyesi 6nii) (Orijinal 2012).

Fotograf 4.7. Kent merkezinde bisiklet aktarma
istasyonlarina bisiklet yolu ile erisim

saglanamaktadir (Belediye tramvay duragi)
(Orijinal 2012)

Fotograf 4.3 — 4.4 - 45 — 4.6 — 4.7 Yogun bisiklet kullanim1 olmasina ve bisiklet park yerlerinin
bulunmasina kargin kent merkezinde bisiklet yolu bulunmamaktadir.
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Fotograf 4.9. Cevre Yolu caddesi (Orijinal Fotograf 4.10. Cevre Yolu Caddesi (Orijinal
2012). 2012).

Fotograf 4.11. Bisiklet ve yaya ulasimina yonelik olarak yapilan rampali iist gegitlerin bisiklet yolu
ile baglantis1 bulunmamaktadir (Mobilyacilar Yaya Gegiti ) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.9 - 4.10 — 4.11Bisiklet yollarinin siirekliliginin olmamasi

o Saghk ve Giivenlik:

Konya kenti bisiklet ulasimi saglik ve giivenlik acisindan degerlendirildiginde,
yayalarin ve tasitlarin bisiklet yollarin1 kullanmalari, bisiklet yollarinda sosyal denetim
ve toplum giivenliginin olmamasi 6nemli sorun olarak dikkat ¢ekmektedir. Bisiklet
ulagimmin tesvik edilebilmesi i¢in bisiklet yollarinda giivenligin arttirilmasi biiyiik
onem tagimaktadir. Ozellikle ilkdgretim dgrencilerinin kagirilma endisesi ve bisiklet
park yerlerinde bisikletlerin ¢alinma olaylarinin siklikla giindeme gelmesi, bisiklet
kullanimimi olumsuz etkilemektedir. Yapilan gozlemler sonucunda bisiklet yollarinda

herhangi bir giivenlik onleminin olmamasi, gece bisiklet kullanicilart i¢in yollarda
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aydinlatma elemanlarinin bulunmamasi ve bisiklet kutularinin olmamasi, tasitlarin
bisiklet yollarina park etmeleri, bisiklet yollarinin gevresindeki ticaret birimlerinin
bisiklet yollarina tagsmalar1 ve dolayisiyla bisiklet yollarinin yayalar tarafindan isgal
edilmesi 6nemli sorunlar olarak belirlenmistir (Fotograf 4.12 — 4.13 — 4.14 ve 4.15 -
416 -4.17—-4.18 — 4.19 ve 4.20).

Fotograf 4.13. Cevre yolu caddesi (Bagkent

Fotograf 4.12. Belediye kavsagi (Orijinal 2012)
Hastanesi 6nti) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.14. Istanbul yolu Fotograf 4.15. Dutlu Caddesi

Fotograf 4.12 — 4.13 — 4.14 ve 4.15 Bisiklet park yerlerinde ve bisiklet yollarinda sosyal denetim ve

toplum giivenligine yonelik diizenlemenin bulunmamas: (bisiklet kutusu, aydinlatma v.b).




125

Cevre Yolu

Fotograf 4.17. Beysehir

E

Fotoéraf 4.20. Sefikcan Caddesi

Fotograf 4.16 — 4.17 — 4.18 — 4.19 ve 4.20 Bisiklet yollar1 ticarethaneler ve 6zel araglar tarafindan isgal
edilmesi.

e Bireysel Sorumluluk:

Konya kentinde bisiklet ulasimina yonelik kisilerin biling seviyelerini 6lgmeye
yonelik yapilan analizler 6l¢iilemeyen (mekansal olmayan) verilere dayandigindan
veriler kisilerle yapilan sozlii goriismeler sonucunda elde edilmis ve boliim 4.3.2.4°de

verilmisgtir.
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e Biitiinciil Planlama:

Alanda yapilan gézlemler sonucunda, Konya kenti bisiklet ulagiminin biitiinciil
planlama kriterleri dogrultusunda degerlendirilmedigi ortaya ¢ikmaktadir. Bisiklet park
yerlerinin yetersiz olmasi, kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemelerin
bulunmamasi, bisiklet yollarmin altyapr agisindan yetersizligi, yollarda dinlenme
noktalarinin olmamasi ve bisikletin diger ulasim tiirleri ile aktarma imkaninin olmamasi
onemli sorunlar olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle bisiklet ile aktarma yapma
durumunun diistik oldugu gozlenmistir. Bisiklet park yerlerinin kapasitelerinin yetersiz
olmasindan dolay1 park yerlerinin yakininda agag altlarina, korkuluklara bisikletlerin
park edilmesi durumuyla sikga karsilagilmaktadir (Fotograf 4.21, 4.22, 4.23, 4.24, 4.25,
4.26). Ayrica, tasit tarfigi ile bisikletin kesistigi noktalarda bisiklet ulagimina yonelik
diizenlemenin bulunmamasinin 6nemli sorunlara neden oldugu goézlenmistir. Trafik
hacminin yiikksek oldugu bazi kavsaklarda bisikletlilerin kendilerini giivende
hissetmemelerinden dolay1 sinyal diizenlemelerin bulundugu kavsaklarda yaya gibi
hareket ettikleri goriilmektedir (Fotograf 4.27, 4.28, 4.29, 4.30, 4.31, 4.32, 4.33, 4.34,
4.35 ve 4.36). Kent genelinde yapilan gézlemler sonucunda, bisiklet yollarinin alt yap1
acisindan yetersiz olmasi, kaldirirm bitkilendirmesinde bisiklet yollarmma dikkat
edilmemesi 6nemli sorunlar olarak belirlenmistir (Fotograf 4.37, 4.38, 4.39 ve 4.40).
Konya kentinde toplu tasim tiirlerinin istasyonlarinda yogun bisiklet kullanimi
bulunurken gerek fiziksel diizenlemelerle, gerekse bilet teknolojisi ile aktarmali
yolculuklarda bisikletin kullanimmnin tesvik edilmesine yonelik diizenlemeler

bulunmadig belirlenmistir (Fotograf 4.41 ve 4.42).
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Fotograf 4.21. Ferit Pasa caddesi (DSI Onii) | Fotograf 4.22. Cevre yolu caddesi (Baskent
(Orijinal 2012) Hastanesi 6nii) (Orijinal 2012)’

Fotograf 4.23. Aydmnlikevler Katli Kavsagi | Fotograf 4.24. istanbul Yolu (MEDAS Bolge
(Koyuncu Petrol Onii) (Orijinal 2012) Midiirliigii 6nii) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.26. Belediye Kavsagi (Belediye

Fotograf 4.25. Otogar kavsagi (Orijinal 2012) tramvay durag) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.21 — 4.22 — 4.23 - 4.24 -4.25 -4.26 Bisiklet park yerlerinin kapasite bakimindan yetersizligi
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Fotograf 4.27. Yeni Istanbul Caddesinde (Bosna
Hersek Kopriilii Kavsagi-Alaeddin Keykubat
Kampiisii girisi) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.28. Yeni Istanbul Caddesinde
(Koyuncu petrol karsist) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.29. Yeni Istanbul Caddesi (Orijinal
2012).

Fotograf 4.30. Belh Kavsag: (Orijinal 2012)

Fotograf 4.31. Dr.Sadik Ahmet Caddesi (Veysel
Karani Caddesi-Biiyiiksahin Caddesi Kesisimi)
(Orijinal 2012)

Fotograf 4.32. Karapinar-Eregli Yolu Kopriili
Kavsagi (Orijinal 2012)

Fotograf 4.33. Sille Kopriilii Kavsag: (Orijinal
2012)

Fotograf 4.34. Yeni istanbul Caddesi (Orijinal
2012)

Fotograf 4.35. Konya Belediye kavsagi (Orijinal
2012)

Fotograf 4.36. Adalhan Kavsagi (Orijinal 2012)

Fotograf 4.27 - 4.28 -4.29 -4.30 -4.31 -4.32 -4.33 -4.34 — 4.35 — 4.36 Bisiklet yollarinin tasit trafigiyle
kesisim noktalarinda bisiklet ulagimina yonelik diizenlemenin bulunmamasi
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Fotograf 4.37 Bisiklet yollarinda rogar kapagimin | Fotograf 4.38 Bisiklet yollarindaki
actk olmasi (Yeni Istanbul Caddesi) (Orijinal | bitkilendirmenin altyapty1 bozmasi (Cevre yolu
2012) Caddesi) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.39 Yeni Istanbul Caddesi (Orijinal Fotograf 4.40 Yeni Istanbul Caddesi (Orijinal
2012) 2012)

Fotograf 4.39 ve 40 Bisiklet yollarinda zemin kaplamasi bakimindan altyapi yetersizligi

Fotograf 4.41 Tramvay Cumhuriyet Duragi | Fotograf 4.42 Tramvay Hatti Alaeddin Duragi
(Orijinal 2012) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.41 ve 4.42 Toplutasim aktarma noktalarmda bisiklet ile aktarmali yolculuk imkani
saglayacak diizenlemenin bulunmamasi

o Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar:

Konya kentinde bisiklet kullanan bazi kisilerin yiiksek yaslarina ragmen uzun
stireli, uzun mesafelerde ve dort mevsim bisiklet kullandiklar1 ve kent genelinde bisiklet
kullanim aligkanliginin bulundugu gozlenmistir (fotograf 4.43, 4.44). Kent genelinde
bisiklet kullanmayr bilmediklerinden kullanmayanlarin egitilmesine ve bisiklet
ulagimina kazandirilmasma yonelik herhangi bir ¢alisma bulunmamaktadir. Bisikleti

olmadigindan bisiklet kullanamayanlar i¢in ise 40 istasyonda bisiklet kiralama sistemi
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bulunmaktadir. Ancak bu sistemin kentin ana arterlerinde bulunmasi ve konutlar ile
iligkisinin  kurulmamis olmast nedeniyle kullanim oranlarinin disiik oldugu
gbzlenmektedir (fotograf 4.45 ve 46). Konya kenti bisiklet ulasiminin kiiltiirel deger ve
aligkanliklara iliskin analizleri 6l¢iilemeyen (mekansal olmayan) verilere dayandigindan
kisilerle yapilan sozlii gorismeler sonucunda elde edilmis ve Bolim 4.3.2.6°de

verilmisgtir.

Fotograf 4.43 Kent genelinde ileri yaslarda
ve uzun mesafelerde bisiklet kullanim
aligkanliginin bulunmasi (Konya Biiyiiksehir
Belediyesi Onii) (Orijinal 2012)

Fotograf 4.44. Yik tasima amagli bisiklet
kullaniminin  bulunmas1 (Ankara Caddesi)
(Crijinal 2012)

Fotograf 4.45 ihsaniye kavsagi (Orijinal | Fotograf 4.46 Yeni Istanbul Caddesi (Orijinal
2012) 2012)

Fotograf 4.45 ve 4.46 Kiralik bisiklet istasyonlarinin konut alanlart ile iliskisinin
bulunmamasi

4.2.4. Konya kentinde bisiklet ulasiminin ¢evresel boyutunun irdelenmesi

Diinyanin bir¢ok tilkesindeki sehirlerde mevcut niifusun giderek artmasi sonucu,
ulasimda kullanilan araglardan kaynaklanan hava kirliligi de artmakta ve ¢evre olumsuz
yonde etkilenmektedir. Tasitlardan kaynaklanan ve hava kirliligine neden olan birincil
kirleticiler CO, Pb ve askidaki partikiil maddelerdir.

Motorlu tasitlar kullandiklar1 yakit tiirline gére atmosfere degisik kirleticiler

birakmaktadirlar. Motorlu tasitlardan kaynaklanan gaz olarak baslica hava kirleticileri
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karbon emisyonlar1 (CO ve CO2), NOx ve HC’lar olurken, daha ¢ok kat1 sayilabilecek
yapidaki kirleticiler ise is ve partikiil madde (PM) dir. Atmosferde ikincil kirletici olan
ozon ise ¢evre sagligmi olumsuz etkileyen bir diger kirletici tiiridiir (Colls 1997,
Schwela ve Zali 1999, Walsh 2000).

Konya ili iilkemizin ana ulasimimi saglayan dogu-batt ve kuzey-giiney
yonlerinde uzanan karayolu baglantilar1 ile 6nemli bir kavsak noktast durumundadir.
Kentin, kuzey komsusu olan Ankara ile baglantisi, Cihanbeyli ile Kulu Ilge
merkezlerinden gegerck baskente ulasan yol ile saglanmaktadir. Konya kentini giiney
kiyilarina en kisa mesafeden baglayan Konya-Seydisehir-Antalya yolunun 1996 yilinda
trafige agilmasiyla, kentin trafik yiikiinde 6nemli artiglar meydana gelmistir.

Konya kentinde trafikten kaynaklanan kirliligi belirlemek ig¢in 2010 yilinda
Cevre ve Orman Bakanligindan (Gilinlimiizde Cevre, Orman ve Sehircilik
Bakanligi)’ndan temin edilmis mobil istasyonlardan faydalanilmistir. Konya kentinde
Subat, Mart ve Nisan aylarinda PM ve SO2’e ilave olarak CO ve ozon olgiimleri ile
trafikten kaynakli hava kirliligi dl¢ctimleri gerceklestirilmistir. Yapilan calismaya gore,
Konya kentinde trafikten kaynakli hava kirliliginin en yiiksek oldugu zaman dilimi
sabah, 6glen ve aksam doruk saatleri olmaktadir. Ancak kent genelinde Mart ve Nisan
aylarindaki elde edilen bulgularin degerlendirilmesi sonucunda Mart ayinda trafikten
kaynakli hava kirliliginin Nisan aymndan daha yiiksek oldugu goriilmektedir (Sekil/a).
Iklimsel verilere bagl olarak Nisan ayinda bisiklet kullaniminin kentte artmasindan
dolay: trafikten kaynakli hava kirliliginde azalma meydana geldigi sdylemek olasidir

(sekil 4.8).
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Sekil 4.8 Ozon konsantrasyonun 22.04.2010 ve 04.03.2010 tarihinde giin i¢inde saatlik degisimi (b) ozon
doéneminin baslangicindaki giinliik ozon ve CO konsantrasyon degerleri (Kara 2010)
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Sekil 4.9’de Konya ilinin CO konsantrasyon oranlarmin Nisan ve Mayis
aylarindaki karsilagtirmast bulunmaktadir. Yapilan karsilastirmali analizin genel
degerlendirilmesi sonucunda Nisan ayindaki CO Konsantrasyon oranlarinin Mayis
ayindan daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Kent genelinde oOzellikle bahar ve yaz
aylarinda bisiklet kullaniminda 6nemli artiglarin bulunmasindan dolayr Mayis ayinda

trafikten kaynakli c¢evresel kirletici maddelerin oraninin azaldigi belirlenmistir (sekil

4.9).
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Sekil 4.9 CO konsantrasyonun 01.04.2010-01.05.2010 tarihleri arasindaki giinliik degisimi (Kara 2010)

Trafikten kaynakli hava kirliliginin Hava Kalitesinin Korunmasi Ydnetmeligi
(HKKY), Diinya Saglik Orgiiti (WHO), Avrupa Birligi Standartlar1 (EU), ve ABD
Cevre Koruma Ajansimin 2009 yili standartlari ile karsilastirildiginda kentin trafikten

kaynakli CO ve PMy, oraninin diinya standartlarinin istiinde oldugu goriilmektedir

(gizelge 4.4).

Cizelge 4.4 SO2, PMyg, Ozon ve CO verilerinin (2009 y1l1 i¢in pg/m3 olarak) ulusal ve uluslar arasi
limitlerle karsilastirilmasi (Kara 2010)

HEKY
Bu
Kirletici salismada WHO EU USEPA
frietict elde edilen o
= Giinliik Yillik
500 (1 saat) 350 (1 saat) 1300 (3 saat)
50, 11.25 400 150 125 (24 saat) 25 (24 saat) 365 (24 saat)
50 (yilhk) 20 (y1lhk) 80 (yilhk)
50 (24 saat) 150 (24 saat)
PMy, w el L0 - 40 (yallik) 50 (yilhik)
240 180 (1 saat) 235 (1 saat)
a
Ozon 39.23 (1 saat) 120(8 ) 120 8 saat) | 157 (8 saat)
100 (15 dak)
co 10 60 (30 dak) 40 (1 saat)
a
(mg/m?) M= (8saat) 30 (1 saat) LON(EEt) 10 (8 saat)
10 (8 saat)
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Ulasimdan kaynakli ¢evre kirliligine yonelik olarak yapilan analizlerin genel
degerlendirilmesi sonucunda kent genelinde ulagim kaynakli kirliligin iist sinirlarda
oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Kentlerde siirdiiriilebilirligin saglanmasina yonelik olarak
yapilan ¢alismalarda ulasimin makro 6lgekte ele alinmasi ve motorsuz ulagima yonelik
yapilacak caligmalara hiz verilmesi gerekmektedir. Kentte bisiklet kullaniminin genis
zaman diliminde kullanilabilecek sekilde cazip hale getirilerek ulasimdan kaynakli hava

kirliliginin 6niine gegilebilecektir.

4.2.5. Konya kentinde bisiklet ulasimimin ekonomik boyutunun irdelenmesi

Konya kentinde siirdiiriilebilir ulasimin ekonomik boyutuna iliskin ¢alismalarin
irdelenmesi sonucunda, Konya’da hizla artan otomobil sayisi ile iliskili olarak yapilan
yatirimlarin da tasita odakli oldugu anlagilmaktadir.

Cizelge 4.5’de goruldigi tlizere Konya kentinde otomobil sayisi Tirkiye
genelinde oldugu gibi hizla artmaktadir. Tiirkiye’de otomobil sayisinin artis hizi %20
olurken, Konya’da artis hiz1 %22’dir (Anonim 2010).

Cizelge 4.5 Tiirkiye ve Konya’da 6zel ara¢ sayisindaki artis

Tiirkiye ve Konya' daki 6zel arac¢ sayisindaki artis

Seneler TURKIYE KONYA

2002 4.600.140 121.981
2003 4.700.343 130.234
2004 5.400.440 135.130
2005 5.772.745 146.840
2006 6.140.992 159.951
2007 6.472.156 171771
2008 6.796.629 183.698
2009 7.093.964 196.835
2010 7.544.871 214.970

2006 yilindan giiniimiize kadar Konya Biiyiiksehir Belediyesi’nin ulagima iliskin
biitcesinin irdelenmesi sonucunda 2007-2008 yillarinda ulasim yatirimlarinin arttig
goriilmektedir (gizelge 4.6). Bu tarihlerde kent genelinde tasit odakli yatirimlarin ve
katli kavsak yapimlarinin hiz kazanmasindan dolay1 biitgede ulasima ayrilan oranin
arttigr anlasilmaktadir. Siirdiiriilebilir ulasgima yonelik olarak bisiklet yollarinin

ekonomik boyutunun ortaya konmasi i¢in ihtiya¢ duyulan bisiklet yollarma yonelik
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detayli biitceye ulasilamamustir. Elde edilen bilgilere gore Fen Isleri Dairesinin ulasima
yonelik yapilan yatirnmlara ayrilan biitce %4,7 iken, bisiklet ulasimina ayrilan
yatirimlarin pay1 %1,5 olmaktadir (¢izelge 4.6).

Ekonomik boyuta iliskin elde edilen verilerin genel degerlendirilmesi sonucunda
kent genelinde tasit trafigine yonelik yatirimlara genis biitcelerin ayrildigi buna karsilik;
bisiklet i¢in ayrilan biitcenin oldukga kisitli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 4.6 Konya Kentinin ulagima ve bisiklet yollarina kullandig biitge (Konya Biiyiiksehir Belediyesi)

Fen Isleri u 1 Bisiklet ici Ulasim igin ayril
Seneler |DATESINNNEL | e Sdenci [ayrilms bitge [bitsenin Fen sterd
biitce ddenegi net biitce 6denegi |ayrilmus biitce u c;en.ln en isleri
toplamu tutar: biitcesine oram (%)
toplanm
2006 194.368.211 49.300.000 254
2007 167.168.100 73.270.000 43,8
2008 214.469.500 122.202.500 57,0
2009 174.002.475 45.590.975 26,2
2010 172.087.000 36.800.000 214
2011 251.671.500 58.602.000 23,3
TOPLAM 1.173.766.786 385.765.475 18.000.000 33,9
100,0
90,0
80,0
70,0
60,0
50,0 /A
40,0
yd
30,0
7 &—
20,0
10,0
0,0
2006 yili 2007 yihk 2008 yili 2009 yili 2010yih 2011 yili

Sekil 4.10. Konya ulasimina ayrilan biitgenin senelere gore oranlari
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4.3. Konya Kentinde Bisiklet Ulasimma Yonelik Anket Bulgular1 ve

Degerlendirilmesi

Anket calismasinda temel amag, bisiklet ulagiminda siirdiiriilebilir ulagimin
sosyal boyut ilkelerinin etkinliginin belirlenmesi olmustur. Bu dogrultuda, deneklerin
kenti¢i ulasimda bisiklet kullanip kullanmamalarini etkileyen sosyal faktorler ile etki

diizeyleri saptanmustir.

4.3.1. Ankete katilanlarin genel ozellikleri

Ankete katilan deneklerin  %66,5’ini erkekler, %33.,5’ini ise kadinlar
olusturmaktadir. Kadinlarin biiylik ¢ogunlugunun yabanci kisilerle sozlii goriismeyi
kabul etmemeleri, anket yapilan kadin sayisinin diisiik olmasinda en 6nemli etken

olmustur (gizelge 4.7).

Cizelge 4.7 Ankete katilanlarin cinsiyet durumu

Cinsiyetiniz nedir?
Kadin Erkek TOPLAM
Yiizde |[Say Yiizde |[Sayi Yiizde |Sayi
33,5 335 66,5 665 100,0 1000

Ankete katilanlarin yas durumlart degerlendirildiginde deneklerin %38,2’sinin
20-39 yas araliginda, %24,7’sinin 40-59 yas aralifinda oldugu belirlenmistir (¢izelge
4.8).

Cizelge 4.8. Ankete katilan deneklerin yas durumlari

Yasiniz nedir?
07-14 yas aras1 | 15-19 yas aras1 | 20-39 yas aras1 | 40-59 yas aras1 | 60 yas ve iizeri Toplam
Yiizde |Sayi Yiizde [Sayi Yiizde [Say Yiizde [Say Yiizde [Sayi Yiizde |Sayt
11,7 117 16,2 162 38,2 382 24,7 247 9,2 92| 100,0 1000

Ankete katilan deneklerin %39,9’unun egitim durumu ilkdgretim, %30,5’inin

lisedir. Deneklerin %5,6’sinin ise diplomast bulunmamaktadir (gizelge 4.9).
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Egitim durumunuz nedir?
Diplomasiz ilk6gretim Lise Universite Lisans iistii Toplam
Yiizde [Say1 Yiizde |[Sayt Yiizde |Sayt Yiizde |[Say1 Yiizde |[Sayi Yiizde |[Sayt
5,6 56 39,9 399 30,5 305 17,2 172 6,8 68] 100,0 1000

Ankete katilanlarin meslek durumu incelendiginde biiyiikk cogunlugunun 6grenci

(%36) oldugu belirlenmistir. Bu orant %16,1 ile isgiler izlemektedir. Diger meslek

grubunda calisanlarin orani ise %7,6’dir. Sigortasiz islerde ¢alisanlar, giindelik¢i olarak

calisan bayanlar ve gegici islerde c¢alisanlar diger meslek grubuna dahil edilmistir

(¢izelge 4.10).

Cizelge 4.10 Ankete katilan deneklerin meslek durumlari

Mesleginiz nedir?
Iysiz Isci Memur Ogrenci Emeki Ciftei Esnaf | Serbestmeslek | Diger Toplam
Yide |Say [Yizde [Say |Vimde [Say |[Yimde [Say |Viede |Say |Vimde (Say [Yiede [Sap |Vimde [Say  [Yiede [Say |Vimde |Sap
700 700 161 164 67 67| 3600 360] LG 116f 06 6 89 89 55 S5 76 76 1000 1000
Ankete katilanlarin 6zel ara¢ sahipliligi degerlendirildiginde deneklerin

%74,4 linlin 6zel arag sahibi olmadig1 goriilmektedir (¢izelge 4.11). Ankete katilanlarin

cogunlukla 6grenci olmasindan dolayi ara¢ sahipliligi orani diisiik olmaktadar.

Cizelge 4.11. Ankete katilan deneklerin 6zel arag sahipliligi

Ozel araciiz var mi?
Evet Hayir Toplam
Yizde |[Sayi Yiizde |[Sayi Yizde |[Sayi
25,6 256 74,4 744] 100,0 1000

Ankete katilan deneklerin %30,6’s1 orta gelir grubunda yer almaktadir.
Deneklerin %27°si orta-diisiikk (601-900 TL.), %20’si ise orta-yiiksek (1501-2500 TL.)

gelir grubunda yer almaktadir. Diisiik gelire sahip deneklerin oran1 %8,4 iken yiiksek

gelire sahip deneklerin oram1 %14’diir. Diisiik ve yiliksek gelire sahip deneklerin

oraninin diger gruplara gore daha az oldugu belirlenmistir (¢izelge 4.12).

Cizelge 4.12. Ankete katilan deneklerin gelir durumlari

Gelir durumunuz nedir?
600 TL." denaz 601-900 TL. 901-1500 TL. 1501-2500 TL. | 2501 TL. ve iizeri Toplam
Yiizde [Sayi Yizde [Say Yiizde [Sayi Yiizde [Sayi Yiizde [Sayi Yizde [Sayi
8,4 84 27,0 270 30,6 306 20,0 200 14,0 1401 100,0 1000
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4.3.2. Konya Kenti bisiklet ulasiminin sosyal boyutunun anket bulgular

dogrultusunda degerlendirilmesi

Bu boliimde ankete katilanlarin sosyo-kiiltiirel yapilarinin bisiklet kullanimina
etkilerinin degerlendirilmesi amaci ile anket sorular1 crosstab teknigi kullanilarak

degerlendirilmistir.

4.3.2.1. Esitlik parametresine gore degerlendirme

Anket c¢alisgmasinda dencklerin ikamet ettikleri ilge ile bisiklet kullanim

durumlar1 arasinda anlamli bir iliski bulunmamaktadir (Ki-kare=2,292, df=3,

p=0,514>0,05).

v’ Cinsiyete gire bisiklet kullanimu:

Bisiklet kullannrminda cinsiyet ile bisiklet kullanim1 arasinda anlamli bir iliski
bulunmustur (Ki-kare=89,243, df=1, p=0,000<0,05). Bisiklet kullanim durumlarinin
kendi i¢inde degerlendirilmesi sonucunda bisiklet kullananlarin %80,6’sinin erkek,
%19,4’{iniin ise kadin oldugu goriilmektedir (¢izelge 4.13). Cinsiyet durumlarinin kendi
icerisinde degerlendirilmesi sonucunda kadinlarin %29’unun, erkeklerin ise %60,6’sinin

bisiklet kullandig1 tespit edilmistir (¢izelge 4.14).

Cizelge 4.13. Cinsiyet durumunun bisiklet kullanimina etkileri

Bisiklet kullaniyor musunuz?
o Evet Hayir Toplam
Cinsiyet Durumu P
y Yizde |Sayl Yizde |Say Yizde |Sayl
Kadmn 19,4% 97| 47,6% 238 33,5% 335/ 0,000}
Erkek 80,6% 403 52,4% 262| 66,5% 665
Toplam 100,0% 500] 100,0% 500] 100,0% 1000
Cizelge 4.14. Bisiklet kullaniminin cinsiyet durumu tizerindeki etkileri
Bisiklet Kullantyor musunuz?
< Toplam
Degerler Evet Hayir P
Yiizde [Sayi Yiizde [Sayi Yiizde [Sayi
Kadm 29,0% 97 71,0% 238| 100,0% 335 ,000
Erkek 60,6% 403 39,4% 262| 100,0% 665
Toplam 50,0% 500 50,0% 500| 100,0% 1000




138

v’ Yas durumuna gore bisiklet kullanimu:

Bisiklet kullaniminin fiziksel giice dayanmasindan dolay1 yas durumu ile bisiklet
kullanimi arasinda anlamli  bir iliski bulunmustur (Ki-kare=111,818, df=4,
p=0,000<0,05). Bisiklet kullanim durumunun kendi igerisinde degerlendirilmesinde
bisiklet kullanimimin cogunlukla orta ve gen¢ niifus araliinda (20-39 yas araligi)
yogunlastig1 goriilmektedir (%28,6). Bisiklet kullananlarin %20°si 07-14, %22°si 15-19,
%22,6’s1 ise 40-59 yas araligindadir. %6,8’i ise 60 yas ve lizerindeki grupta yer
almaktadir (cizelge 4.15).

Yas gruplarinin kendi icerisinde degerlendirilmesi sonucunda 07-14 yas
araliginda bulunan deneklerin %85,5’inin, 15-19 yas araliginda bulunan deneklerin
%67,9’unun, 20-39 yas araligindakilerin %37,4’iniin, 40-59 yas araligindakilerin
%45,7’inin, 60 yas ve tizerindekilerin ise %37°sinin bisiklet kullandigi belirlenmistir
(cizelge 4.16).

Cizelge 4.15. Yas durumlarinin bisiklet kullanimina etkileri

Bisiklet Kullamyor musunuz?

Toplam

Degerler Evet Haywr P
Yiizde [Sayi Yiizde [Sayi Yiizde [Sayi
07-14 yas arasi 20,0% 100 3,4% 17 11,7% 117 ,000
15-19 yas arasi 22,0% 110| 10,4% 52| 16,2% 162

20-39 yas arasi 28,6% 143 47,8% 239| 38,2% 382
40-59 yas arasi 22,6% 113| 26,8% 134 24,7% 247
60 yas ve lizeri 6,8% 34| 11,6% 58 9,2% 92
Toplam 100,0% 500| 100,0% 500| 100,0% 1000

Cizelge 4.16. Bisiklet kullaniminin yas durumlar1 iizerindeki etkisi

Bisiklet Kullaniyor musunuz?

Toplam

Degerler Evet Hayr P
Yiizde [Say Yiizde [Say Yiizde [Say
07-14 yas arasi 85,5% 100] 14,5% 17| 100,0% 117 ,000
15-19 yas arasi 67,9% 110[ 32,1% 52 100,0% 162

20-39 yas arasi 37,4% 143| 62,6% 239| 100,0% 382
40-59 yas arasi 45,7% 113 54,3% 134| 100,0% 247
60 yas ve lizeri 37,0% 34| 63,0% 58| 100,0% 92
Toplam 50,0% 500[ 50,0% 500| 100,0% 1000

v’ Meslek durumuna gove bisiklet kullanimu:

Anketlerin degerlendirilmesi sonucunda, meslek gruplari ile bisiklet kullanimi
arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-kare=84,393, df=8, p=0,000<0,05). Bisiklet
kullanim durumunun kendi i¢inde degerlendirilmesinde bisiklet kullananlarin

%43,6’sinin 6grenci, %20’sinin is¢i, %2,6’smin issiz, %35,4’liniin memur, %10,6’smin
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emekli, %0,4’tintin ¢ift¢i, %9,8’inin esnaf, %4,2’inin serbest meslek, %3,4’{iniin ise
diger meslek gruplarinda calistiklari tespit edilmistir (¢izelge 4.17).

Meslek gruplarinin kendi i¢inde bisiklet kullanim1 degerlendirildiginde issizlerin
%18,6’s1 bisiklet kullanirken, is¢ilerin %62,1’1, memurlarin %40,3°1, 6grencilerin
%60,6’s1, emeklilerin %45,7’s1, ¢iftcilerin %33,3’1, esnaflarin %55,1°1, serbest meslek
sahiplerinin %38,2’si ve diger meslek gruplarinda calisanlarin %22,4’{i bisiklet

kullandiklarini belirtmislerdir (¢izelge 4.18).

Cizelge 4.17. Meslek durumlarinin bisiklet kullanimindaki durumlari

degerlendirildiginde,

Bisiklet Kullamyor musunuz?
. Toplam
Degerler Evet Hayir
Yiizde [Sayt Yiizde |Sayi Yiizde [Sayt
Issiz 2,6% 13| 11,4% 57 7,0% 70 ,000
Isci 20,0% 100 12,2% 61| 16,1% 161
Memur 5,4% 27 8,0% 40 6,7% 67
Ogrenci 43,6% 218| 28,4% 142| 36,0% 360
Emekli 10,6% 53[ 12,6% 63| 11,6% 116
Ciftei 4% 2 ,8% 4 ,6% 6
Esnaf 9,8% 49 8,0% 40 8,9% 89
Serbest Meslek 4,2% 21 6,8% 34 5,5% 55
Diger 3,4% 17 11,8% 59 7,6% 76
Toplam 100,0% 500| 100,0% 500| 100,0% 1000

Cizelge 4.18. Bisiklet kullaniminin meslek durumlari iizerindeki etkisi

Bisiklet Kullamyor musunuz?
. Toplam
Degerler Evet Hayir
Yiizde [Say Yiizde [Say Yiizde [Say
Issiz 18,6% 13| 81,4% 57| 100,0% 70 ,000
Isci 62,1% 100[ 37,9% 61 100,0% 161
Memur 40,3% 27 59,7% 40| 100,0% 67
Ogrenci 60,6% 218| 39,4% 142[ 100,0% 360
Emekli 45,7% 53| 54,3% 63[ 100,0% 116
Ciftgi 33,3% 2| 66,7% 4| 100,0% 6
Esnaf 55,1% 49| 44,9% 40| 100,0% 89
Serbest Meslek 38,2% 21| 61,8% 34| 100,0% 55
Diger 22,4% 17\ 77,6% 59( 100,0% 76
Toplam 50,0% 500{ 50,0% 500{ 100,0% 1000

v’ Egitim durumuna gore bisiklet kullanimu:

Egitim durumuna gore bisiklet kullaniminin degerlendirilmesi sonucunda egitim

df=4,
bisiklet

p=0,000<0,05).

kullananlarin

Bisiklet

kullanimi

%4,2’sinin  diplomasiz,

durumu ile bisiklet kullaniminin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski bulunmustur
(Ki-kare=90,258, kendi

%49,6’sm1n
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ilkdgretim %33,8’inin lise, %10,2’sinin iiniversite, %2,2’sinin ise lisansiistli mezunu
oldugu belirlenmistir (¢izelge 4.19).

Ancak egitim durumlarinin kendi i¢inde degerlendirilmesinde diplomasiz olan
deneklerin  %37,5’inin, ilk6gretim mezunu olan deneklerin  %62,2’sinin, lise
mezunlarinin ~ %55,4’linlin,  Universite  mezunlarinin ~ %29,7’sinin,  lisansiistii
mezunlarinin ise %16,2’sinin bisiklet kullandig1 tespit edilmistir. Yapilan analizler
sonucunda (diplomasiz olan denekler haricinde) egitim durumu yiikseldik¢e bisiklet

kullanim oranimnin diistiigii belirlenmistir (¢izelge 4.20).

Cizelge 4.19. Egitim durumlarmin bisiklet kullanimina etkisi

Bisiklet Kullaniyor musunuz? Toplam
Degerler Evet Hayir P
Yiizde [Sayt Yiizde [Sayt Yiizde [Sayt
Diplomasiz 4,2% 21 7,0% 35 5,6% 56 ,000
ilkdgretim 49,6% 248| 30,2% 151] 39,9% 399
Lise 33,8% 169| 27,.2% 136] 30,5% 305
Universite (On Lisans, Yiksek Okul) 10,2% 51| 24,2% 121 17,2% 172
Lisans Ustii 2,2% 11 11,4% 57 6,8% 68
Toplam 100,0% 500/ 100,0% 500/ 100,0% 1000
Cizelge 4.20. Bisiklet kullaniminin egitim durumlar tizerindeki etkisi
Bisiklet Kullaniyor musunuz? Toplam
Degerler Evet Hayr P
Yiizde [Sayi Yiizde |Sayi Yiizde |Sayi
Diplomasiz 37,5% 21| 62,5% 35| 100,0% 56 ,000
[lk&gretim 62,2% 248| 37,8% 151| 100,0% 399
Lise 55,4% 169| 44,6% 136 100,0% 305
Universite (On Lisans, Yiksek Okul) 29,7% 51| 70,3% 121| 100,0% 172
Lisans Ustii 16,2% 11| 83,8% 57| 100,0% 68
Toplam 50,0% 500 50,0% 500/ 100,0% 1000

v’ Gelir durumuna gore bisiklet kullanimu:

Gelir durumu ile bisiklet kullaniminin karsilastirmali analizinde anlamli bir iligki
bulundugu belirlenmistir (Ki-kare=16,849, df=4, p=0,002<0,05). Bisiklet kullanim
durumlarinin kendi i¢inde degerlendirmesi sonucunda bisiklet kullananlarin %9,4’{iniin
asgari lcretten diisiik gelire sahip oldugu, %30,2’sinin 601-900 TL, %31,2’sinin 901-
1500 TL, %19,2’sinin 1501-2500 TL araliginda ve %10’unun ise 2501 TL ve iizeri
gelire sahip oldugu tespit edilmistir (¢izelge 4.21).

Gelir durumlarinin kendi igerisinde degerlendirilmesi sonucunda asgari iicretten
az gelire sahip deneklerin %56’smin, 601-900 TL araliginda gelire sahip deneklerin
%355,9’unun, 901-1500 TL araliginda gelire sahip olanlarin %51 inin, 1501-2500 TL
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araliginda gelire sahip olanlarin %48’inin, 2501 TL ve iizerinde gelire sahip kisilerin ise
%35,7’sinin bisiklet kullandig1 belirlenmistir. Gelir durumunun kendi igerisinde bisiklet
kullaniminin irdelenmesi sonucunda gelir durumu ile bisiklet kullanimi arasinda ters
orantinin varhi@i dikkat c¢ekmektedir. Gelir durumu arttikca bisiklet kullanimi

diismektedir (Cizlge 4.22).

Cizelge 4.21. Gelir durumunun bisiklet kullanimina etkisi

Bisiklet Kullaniyor musunuz? Toplam
Degerler Evet Hayir P
Yiizde [Sayi Yiizde |Sayi Yiizde [Sayi
600 TL den az 9,4% 47 7,4% 37 8,4% 84| 0,002
601-900 TL 30,2% 151] 23,8% 119 27,0% 270
901-1500 TL 31,2% 156| 30,0% 150 30,6% 306
1501-2500TL 19,2% 96 20,8% 104| 20,0% 200
2501 TL ve iizeri 10,0% 50( 18,0% 90| 14,0% 140
Toplam 100,0% 500{ 100,0% 500| 100,0% 1000

Cizelge 4.22. Bisiklet kullaniminin gelir durumlar lizerindeki etkisi

Bisiklet Kullamyor musunuz?
. Toplam
Degerler Evet Hayir P
Yiizde [Say1 Yiizde [Say1 Yiizde [Say1
600 TL denaz 56,0% 47(  44,0% 37( 100,0% 84 0,002
601-900 TL 55,9% 151 44,1% 119( 100,0% 270
901-1500 TL 51,0% 156] 49,0% 150] 100,0% 306
1501-2500TL 48,0% 96[ 52,0% 104| 100,0% 200
2501 TL ve iizeri 35,7% 50| 64,3% 90( 100,0% 140
Toplam 50,0% 500 50,0% 500{ 100,0% 1000

4.3.2.1.1. Esitlik parametresine iliskin genel degerlendirme

Bisiklet ulagiminin siirdiiriilebilirliginin sosyal boyutunu olusturan ilkelerinden
biri olan esitligin genel degerlendirilmesinin yapildigi bu boliimde, toplumda yasayan
ve farkli gruplarda yer alan bireylerin bisiklet ulasimma karsin davraniglar
belirlenmeye calisiimistir. Ozellikle ikamet edilen ilge, cinsiyet, gelir, egitim, meslek ve
yas durumlarmin bisiklet kullanimindaki etkilerinin irdelendigi bu boliimde farkli
gruplar ile bisiklet kullanim durumlar arasinda karsilastirmali analiz yapilmstir.

Analizde SPSS 17,0 programinda iiclii crosstabs teknigi kullanilmistir 2.

2 Not 1: ikamet edilen ilgelere gore bisiklet kullanim durumlarinin deneklerin cinsiyet, egitim, gelir durumlari ile karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya
¢ikmadigindan degerlendirilmeye alimmamistir.
Not 2: Ikamet edilen ilgelere gore bisiklet kullanim durumlarmin deneklerin yas, meslek durumlari ile karsilastirmali analizinin hipotezlerle iliskisi

bulunmadigindan eklerde verilmistir.
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v' Cinsiyet durumuna gove bisiklet kullaniminin analizi:

Konya kentinde bisiklet kullaniminda cinsiyet faktoriiniin 6nemli bir etken
oldugunun goézlenmesi nedeniyle cinsiyet faktoriiniin diger sosyal yapi faktorleri (yas,
egitim, meslek, gelir) ile birlikte degerlendirilerek bisiklet kullanimindaki etkileri tespit
edilmeye calisilmigtir. Degerlendirmede cinsiyet, bisiklet kullanim durumu ve diger
sosyal yap1 faktorleri arasinda karsilastirmali analiz yapilmustir °.

Cizelge 4.23’de cinsiyete gore bisiklet kullanim durumlari ile deneklerin yaslar
arasindaki karsilagtirmali analiz goriilmektedir. Cinsiyete gore bisiklet kullaniminin
deneklerin yas durumlar1 ile karsilastirilmasi sonucunda anlamli bir iliski ortaya
cikmustir (ki-kare=36,389, df=4, p=0,000<0,05).

Kadin bisiklet kullanicilarmin %334 07-14, %32’si 15-19, %27,8’i 20-39,
%7,2’i 40-59 yas araliginda iken 60 yas ve {lizerinde kadin bisiklet kullanicisina
rastlanmamustir. Erkek bisiklet kullanicilarinin ise %16,9’u 07-14, %19,6’1 15-19,
%28,8’1 20-39, %26,3’1i 40-59 yas araliginda iken, %8,4°1i 60 yas ve tizerindedir.

Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda kadinlarin yaslarinin arttikca
bisiklet kullanim oraninin diistiigii, erkeklerin ise bisiklet kullaniminin 20-59 yas
araliginda yogunlagtigi belirlenmistir (%55,1). Kadinlarda bisikletin en yogun
kullanildigr yas araligi 07-19°dur (%65). Kadinlarin bisiklet yolculugunun ¢ogunlukla

egitim tesisine erisim ve sosyo-Kkiiltiirel amacli oldugu belirlenmistir (cizelge 4.23).

Cizelge 4.23. Cinsiyete gore yas durumlarinin bisiklet kullanimina etkisi

Cinsiyetiniz nedir?
Yasimz | 07-14 yas aras1| 15-19 yas aras1| 20-39 yas aras1| 40-59 yas aras1| 60 yas ve iizeri Toplam

5 - nedir? % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
%‘ & E Kadm 33,0% 32| 32,0% 31 27,8% 211 7.2% 7 0% 0] 100,0% 97
z 2 Erkek 16,9% 68| 19,6% 79| 28,8% 116] 26,3% 106] 8,4% 34 100,0% 403
g § Toplam 20,0% 100 22,0% 110 28,6% 143] 22,6% 1131 6,8% 34 100,0% 500
% E + |Kadin 5,0% 12| 10,9% 26| 51,3% 122| 27,7% 66] 5,0% 121 100,0% 238
2 E* Erkek 1,9% 5 99% 26| 44,7% 117] 26,0% 68 17,6% 46| 100,0% 262

= Toplam 34% 17| 10,4% 52| 47,8% 239| 26,8% 134] 11,6% 58] 100,0% 500

Cizelge 4.24°de cinsiyete gore bisiklet kullanim durumlarmin deneklerin
meslekleri ile karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan analizde anlamli bir iligki
ortaya ¢ikmustir (ki-kare=40,198, df=8, p=0,000<0,05).

3 Cinsiyet ile bisiklet kullanim durumlarmin deneklerin egitim durumlar ile karsilastirmali analizinin hipotezlerle iliskisi bulunmadigindan eklerde verilmistir.
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Yapilan degerlendirmede kadin bisiklet kullanicilarinin %5,2’si issiz, %12,4’i
isci, %4,1°’1 memur, %68’1 6grenci, %1°1 emekli, %4,1°1 esnaf, %4,1°1 serbest meslek
sahibi iken, %1°i diger meslek gruplarinda ¢alistigi belirlenmistir.

Erkek bisiklet kullanicilarinin ise; %2’i issiz, %21,8’1 is¢i, %5,7°i memur,
%37,7°1 6grenci, %12,9’u emekli, %0,5°i cift¢i, %11,2’i esnaf iken, %4,2’i serbest
meslek sahibi iken %4’ diger meslek gruplarinda galismaktadir. Calisan ve geliri olan
kadinlarda bisiklet kullanim oram diisiik iken (%26,8), erkeklerde bu oran %60,3’diir
(cizelge 4.24).

Cizelge 4.24. Cinsiyete gore meslek durumlarinin bisiklet kullanimina etkisi

Cinsiyetiniz nedir?
Mesleginiz|  Issiz Isci Memur Ogrenci Emekli Ciftgi Esnaf  [Serbest Meslek|  Diger Toplam
= - nedir? % |[Sayi] % |[Sayi] % [Sayi] % |Sayi] % |Sayi] % |Sayif % |Sayi] % |[Sayt| % [Sayi] % [Says
E’% |j>j Kadmn 52| 5| 124%| 12 41%| 4] 680%| 66| 10%| 1 0%| Of 41%| 4 41% 4 10%|  1§100,0%| 97
ZZ Erkek 2,0%| 8 218%| 88 57%| 23| 37,7%| 152| 129%| 52f 5%| 2| 11.2%| 45| 42%| 17 4,0%| 16]/100,0%| 403
g § Toplam 26%| 13] 20,0%| 100] 54%| 27| 436%| 218 106%| 53] A4%| 2| 98%| 49 42%| 21| 34%| 17|100,0%| 500
% E + |Kadin 202%| 48] 92%| 22| 101%| 24| 31,1%| T4 25%| 6 0%| O 21%| 5 50%| 12| 19,7%| 47|100,0%| 238
& 5’ Erkek 34%| 9 14%%| 39 61%| 16| 260%| 68| 21,8%| 57| 15%| 4| 134%| 35| 84%| 22| 46%| 12{100,0%| 262
= Toplam 114%| 57| 122%| 61| 80%| 40| 284%| 142| 12,6%| 63| ,8%| 4 80%| 40| 68%| 34| 11,8%| 59/100,0%| 500)

Cizelge 4.25de deneklerin cinsiyetine gore bisiklet kullanim durumlariin gelir
durumlari arasindaki karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan analizde anlamli bir
iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=10,751, df=4, p=0,030<0,05).

Yapilan degerlendirmede kadin bisiklet kullanicilarinin %4,1°1 asgari licretten
diisik (600 TL’den az), %21,6’1 601-900 TL, %37,1’i 901-1500 TL, %25,8’1i 1501-
2500 TL araliginda gelire sahip iken, %11,3’{intin 2501 TL ve tizeri gelire sahip oldugu
belirlenmistir.

Erkek bisiklet kullanicilarinin ise %10,7°1 600 TL’den diisiik, %32,3’i 601-900
TL, %29,8°1 901-1500 TL, %17,6’1 1501-2500 TL araliginda, %9,7’1 2501 TL ve iizeri
gelire sahip oldugu tespit edilmistir.

Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda kadin bisiklet kullanicilarin biiyiik
boliimiiniin orta ve {ist-orta gelire sahip iken, erkek bisiklet kullanicilarinin biiytlik
cogunlugunun orta ve diisiik-orta gelire sahip oldugu belirlenmistir. Erkeklerde bisiklet
kullanim1 gelir seviyesi ylikseldikce diismekte iken kadinlarda {ist gelir grubu haricinde

bisiklet kullanim1 gelir seviyesi yiikseldikge artmaktadir. Dolayisiyla erkeklerin bisiklet
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kullanimina yaklagimlar1 “diisiik gelirlinin ulasim arac1” iken, kadinlarda boyle bir

durum s6z konusu olmamaktadir (gizelge 4.25) *.

Cizelge 4.25. Cinsiyete gore gelir durumlarimin bisiklet kullanimina etkisi

Cinsiyetiniz nedir?
Geliriniz| 600 TLden az| 601-900 TL | 901-1500 TL | 1501-2500TL | 2501 TL ve tizeri Toplam
= - nedir? % | Say1 % | Say1 % | Say1 % | Say1 % Say1 % Say1
g N E Kadmn 4,1% 4 21,6%| 21| 371%| 36| 258%| 25 11,3% 11} 100,0%| 97
z 2 Erkek 10,7%| 43| 32,3%]| 130] 29,8%| 120 17,6%| 71 9,7% 39| 100,0%| 403
§ § Toplam 94%| 47| 30,2%|( 151 31,2%| 156 192%| 96| 10,0% 50] 100,0%| 500
% E + |Kadn 97%| 23| 235%| 56| 28,2%| 67| 202%| 48] 185% 441 100,0%| 238
= E* Erkek 5,3% 14] 240%( 63| 31,7%| 83 21,4%| 56| 17,6% 46| 100,0%| 262
= Toplam 74%| 37| 238%| 119] 30,0%| 150| 20,8%| 104 18,0% 90] 100,0%| 500

4.3.2.2. Erisilebilirlik parametresine gore degerlendirme

4.3.2.2.1. Bisiklet kullananlarin erisilebilirlik analizi:

Bisiklet kullananlarin anket sorularma verdikleri cevaplarin degerlendirilmesi
sonucunda yolculuk mesafesinin arttikga bisiklet kullaniminda azalma oldugu
goriilmektedir. Bisiklet kullananlarin %25,6’sinin yolculuk mesafesi 3 km.’den az iken
%30’unun 3,01-6 km., %16,2’sinin 6,01-9 km., %14’tiniin 9,01-12 km. araliginda,
%14,2’sinin ise 12 km’den fazla olmaktadir. Bisiklet kullaniminin fiziksel enerjiye
dayanmasi nedeniyle uzun mesafeli yolculuklarda kullanimi azalmaktadir. Ancak
Konya kentinde bisiklet kullanim aligkanligin1 uzun siiredir devam ettirenler i¢in bu
ulagim tiiriinii tercih edenlerde mesafenin 6nemli bir 6l¢iit olmadigi belirlenmistir

(cizelge 4.26).

Cizelge 4.26. Bisiklet ile yapilan yolculuk mesafesi

Bisiklet yolculugunuzun mesafesi nedir?

Degerler % Say1

3 km.den az 25,6 128
3,01-6 km 30,0 150,
6,01-9 km 16,2 81
9,01-12 km 14,0 70
12,01 km.' den fazla 14,2 71
Toplam 100,0 500

4Deneklerin yas, meslek, egitim ve gelir durumlar ile bisiklet kullanim durumlarinin birbirleri ile (ikamet edilen ilge, cinsiyet, egitim, meslek, gelir durumlar)

karsilagtirmali analizinin hipotezlerle iliskisi bulunmadigindan eklerde verilmistir.
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Bisikletin fiziksel giice dayanmasindan dolay: erisilebilirlik ile ilgili sorunlar
bisiklet ulasiminda 6nemli bir etken olmaktadir. Ankete katilan bisiklet kullanicilarinin
%72,6’sinin  erigimle ilgili sorunlara katildiklar1 tespit edilmistir. Erisimle ilgili
sorunlarin basinda bisiklet yollarinin bulunmamasi ve var olan bisiklet yollarinda
stirekliligin olmamasi gelmektedir. Erisimle ilgili diger 6nemli sorun ise kent merkezine
erisen bisiklet yollarmin olmamasidir. Bisiklet yollarinin ve seritlerinin olmamasi ve var
olan yollarin siirekliliginin olmamasi sorununa katilanlarin oran1 %82,4 iken, merkeze

erisen bisiklet yollarinin olmamasi sorununa katilanlarin oran1 %62,8’dir (¢izelge 4.27).

Cizelge 4.27. Bisiklet ile yapilan yolculuklarda erisilebilirlige iligskin sorunlar

Bisiklet kullanirken erisebilirlige yonelik ne tiir sorunlar yasiyorsunuz?
N Katiliyorum Karasizim Katilmiyorum Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Bisiklet yollarmimn ve seritlerinin olmamasi ve var olan yollarda siirekliligin olmamas1 82,4 412 44 22 13,2 66 1000 500
Merkeze erisen bisiklet yolu olmamast 62,8 314 16,0 80 21,2 106 100,0 500
Toplam 726 363 10,2 51 17,2 gs| 1000 500

e Bisiklet kullananlarin erisilebilirlige iliskin genel degerlendirmesi

Stirdiiriilebilir ulasimin sosyal yapi ilkelerinden olan erisilebilirligin bisiklet
ulagiminda 6nemli bir etken olmasindan dolayi, erisilebilirligin detayli incelenmesi
gerekmektedir. Bu nedenle erisim ile ilgili gostergeler deneklerin ikamet ettikleri ilge,

yas, gelir, egitim, meslek, cinsiyet durumlari ile birlikte degerlendirilmistir.

v' Bisiklet kullananlarin ikamet ettikleri ilgelere gore erisilebilirlik analizi:

Bisiklet kullanan deneklerin oturduklar ilgeye gore erisilebilirlik analizinin
degerlendirilmesi sonucunda, anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-kare=32,186, df=12,
p=0,001<0,05). Bisiklet kullaniminin fiziksel giice dayanmasi nedeniyle yolculuk
mesafesinin  6nemli oldugu goriilmistir. Bisiklet kullaniminin en yogun olarak
kullanildigi mesafe 3,01-6 km. araliginda iken (%30), Meram ilgesinde en yogun
kullanim mesafesinin 12 km. ve fiizerinde oldugu belirlenmistir (%21,8). Meram
ilgesinin kent merkezine ve bir¢ok fonksiyona uzak olmasindan dolay1 bisiklet ile
yapilan yolculuk mesafeleri artmaktadir. Kentin merkez ilgelerinin diginda ikamet eden
ve bisiklet kullananlarin yolculuk mesafeleri 9,01-12 km. aralifinda yogunlasmaktadir.
Merkez ilgelerin disinda ikamet edenlerin merkeze erisim mesafelerinin fazla
olmasindan dolay1 bisiklet ile yapilan yolculuk mesafeleri de fazla olmaktadir (¢izelge

4.28).
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Cizelge 4.28. Tkamet edilen ilcelere gore bisiklet ile yapilan yolculugun mesafesi

Bisiklet yolculugunuzun mesafesi nedir?

. 3 km.'den az 3,01-6 km 6,01-9 km 9,01-12 km 12,01 km." den fazla Toplam
Ikamet edilen ilge P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selguklu 29,8% 68 29,4% 67 16,2% 37 11,8% 27 12,7% 29] 100,0% 228 0,001
Meram 15,8% 26 29,1% 48 17,0% 28 16,4% 27 21,8% 36] 100,0% 165
Karatay 32,7% 33 33,7% 34 15,8% 16 12,9% 13 5,0% 5] 100,0% 101
Diger 16,7% 1] 16,7% 1 ,0% 0] 50,0% 3 16,7% 1] 100,0% 6]
Toplam 25,6% 128 30,0% 150, 16,2% 81 14,0% 70) 14,2% 71] 100,0% 500

Bisiklet kullananlarin erisim ile ilgili yasadiklar1 sorunlara katilim durumunun
ikamet edilen ilgeye gore karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski bulunmustur ( ki-
kare=12,922, df=6, p=0,044<0,05). Selguklu ilgesinde ikamet eden bisiklet
kullanicilarinin %58,8’1 merkeze erigsen bisiklet yolunun olmamasi sorununa katilirken,
Meram ilgesinde ikamet edenlerde bu oran %71,5, Karatay ilgesinde %56,4, Merkez
ilgelerin disinda ise %83,3 olmaktadir. Meram ilgesinde bisiklete yonelik fiziksel
diizenlemelerin eksikligi sonucun bu sekilde ¢ikmasinda en biiyiik nedendir. Ancak
genele bakildiginda, Konya kent merkezinde bisiklet yolunun bulunmamasi sorunu
biitlin ilgelerde 6nemli olmaktadir (¢izelge 4.29).

Bisiklet yollarinin seritlerinin olmamasi, var olan yollarin ise siirekliliginin
saglanamamasi sorununa katilim durumu ile ikamet edilen ilgelerin karsilagtirmali

analizinde p=0,765>0,05 oldugundan anlaml1 bir iligki bulunmamaktadir.

Cizelge 4.29. Ikamet edilen ilgelere gore bisiklet kullaniminda erisilebilirlik ile ilgili yasanan sorunlar

Bisiklet kullamirken erisim ile ilgili sorunlara katilim durumunuz nedir?
. L Katiliyorum Kararsizim | Katilmiyorum Toplam
Ikamet edilen ilce P
% Say1 |% Say1 |% Say1 |% Say1
Selguklu 58,8%| 134 193% 44 21,9% 50| 100,0%| 228 0,044
. o Meram 715%| 118 91% 151 19,4% 32| 100,0%| 165

Merkeze erisen bisiklet [, 7 o ™| " s6aw| 51| 198%| 20| 238%| 24| 1000%| 101
yolunun olmamasi

Diger 83,3% 51 16,7% 1 ,0% 0] 100,0% 6

Toplam 62,8%( 314] 16,0% 80| 21,2%| 106] 100,09%| 500

v’ Bisiklet kullananlarin cinsiyet durumuna gore erisilebilirlik analizi:

Konya kenti bisiklet kullaniminda cinsiyetin 6nemli etken olmasindan dolay:
erisilebilirlik gostergelerinin cinsiyet ile karsilagtirmali analizi yapilmastir.

Denekler iizerinde yapilan anket degerlendirmeleri sonucunda bisiklet yolculuk
mesafesi ve cinsiyet durumunun karsilastirmali analizinde anlamli bir iligki

bulunmamaktadir (Ki-kare=8,827, df=4, p=0,066>0,05).
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Anketlerin degerlendirilmesi sonucunda cinsiyet ile merkeze erisim sorunu
arasinda anlamli bir iliski bulunmakla birlikte (Ki-kare=7,790, df=2, p=0,020<0,05),
bisiklet yollarinin, seritlerinin olmamasi ve var olan yollarin ise stirekliliginin olmamasi
arasinda anlamli bir iliski bulunmamaktadir (Ki-kare=3,255, df=2, p=0,196>0,05).
Yapilan analiz sonucunda kadin bisiklet kullanicilarinin %59,8’i, erkek bisiklet
kullanicilarinin = %63,5’1t merkeze erisen bisiklet yolunun olmamasi sorununa
katildiklarini belirtmislerdir. Kadin bisiklet kullanicilariin yolculuk mesafelerinin
diisiik olmas1 ve merkeze bisiklet ile gitme isteklerinin olmamasindan dolay1 bu soruna

katilim oranlar erkeklerden daha az olmaktadir (¢izelge 4.30).

Cizelge 4.30. Cinsiyet durumuna gore bisiklet kullanimda erisilebilirlik ile ilgili yasanan sorunlar

Bisiklet kullamirken erisim ile ilgili sorunlarimz nelerdir?
Cinsiyet durumu Katiliyorum Kararsi1zim Katilmiyorum Toplam p
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
] o Kadm 59,8% 58] 24,7% 241 155% 15| 100,0% 97
i’lh:;l::;e“““ bisiklet yolu Erkek 635%|  256] 13,9% 56| 22.6% 1| 1000%| 403 0,020
Toplam 62,8% 314| 16,0% 80] 21,2% 106| 100,0% 500

v' Bisiklet kullananlarin yas durumuna gore erisilebilirlik analizi:

Bisikletin fiziksel giice dayali bir ulagim tiirli olmasi nedeniyle yas durumu
bisiklet kullaniminda 6nemli bir etken olmaktadir. Bu nedenle erisilebilirlik
gostergelerinin yas durumu ile karsilastirmalr analizi yapilmistir.

Bisiklet  kullananlarin  yag  durumlart  ile  yolculuk  mesafelerinin
karsilagtirillmasinda anlamli  bir iliski bulunmustur (Ki-kare=51,444, df=16,
p=0,000<0,05).

Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, egitim ¢ag1 yas araliginda (07-14)
bulunan deneklerin ¢ogunlugunun egitim tesislerinin kendi mahallelerinde
bulunmasindan dolayt yolculuklarinin 3 km.’den az oldugu belirlenmistir. 20 yas
tizerindeki bisiklet kullanicilarinin ¢ogunlugunun yolculuk mesafesinin 3,01-6 km.
araliginda, 60 yas lizerindeki deneklerin bisiklet kullanma aligkanliklarindan dolay1
yolculuklarinin ¢ogunlugunun 12,01 km. ve iizerinde, 40-59 yas araliginda bulunan
bisiklet kullanicilarinin biiyiikk ¢ogunlugunun (%59,3) yolculuklarinin 3,01-9 km.
araliginda oldugu edilmistir (¢izelge 4.31).
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Bisiklet yolculugunuzun mesafesi nedir?

3km.'denaz | 3,01-6 km 6,01-9 km 9,01-12 km |12,01 km." den fazla Toplam
Yas durumu P
% Sayt |% Say1 % Say1 |% Saytr |% Say1 % Say1

07-14 yas aras1 41,0%) 41] 26,0% 26] 13,0% 13 14,0% 14 6,0% 6] 100,09%| 100} 0,000
15-19 yas aras1 36,4% 401 20,0% 22| 14,5% 16| 15,5% 17| 13,6% 15] 100,0%| 110

20-39 yas aras1 20,3% 29 357% 51] 14,7% 21| 11,9% 17| 17,5% 25/ 100,0%( 143

40-59 yas aras1 11,5% 13] 33,6% 38] 25,7% 29| 13,3% 15] 15,9% 18] 100,0%| 113

60 yas ve iizeri 14,7% 5| 38,2% 13] 59% 2| 20,6% 7 20,6% 7] 100,0% 34

Toplam 25,6%|( 128] 30,0%| 150| 16,2% 81| 14,0% 70, 14,2% 711 100,0%( 500,

Bisiklet kullananlarin merkeze erisen bisiklet yolunun olmamasi sorununa

katilim durumu ile yas durumunun karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya
cikmustir  (ki-kare=17,815, df=8, p=0,023<0,05). Bisiklet kullanan ve 07-14 vyas
araliginda bulunan deneklerin %58,0’1, 15-19 yas araligindaki deneklerin %58,2°si, 20-

39 yas araliginda bulunan deneklerin %61,5’1, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin

%68,1’1i ve 60 yas ve lizeri bisiklet kullanicilarmin %79,4’ti merkeze erisen bisiklet

5
yolunun olmamasi sorununa katilmaktadir °.

Bisiklet kullananlarin bisiklet yollarinin ve seritlerin olmamasi ve var olan

yollarin ise siirekliliginin olmamasi sorununa katilim durumu ile deneklerin yas

durumlarinin karsilagtirmali analizinde p=0,529>0,05 oldugundan anlamli bir iliski

ortaya ¢ikmamaktadir. Bu nedenle degerlendirmeye dahil edilmemistir (¢izelge 4.32).

Cizelge 4.32. Yas durumuna gore bisiklet kullaniminda erisilebilirlik ile ilgili yasanan sorunlar

Bisiklet kullanirken erisim ile ilgili sorunlara katilim durumunuz nedir?

ikamet edilen ilce Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

07-14 yas aras1 58,0% 58] 25,0% 25| 17,0% 17} 100,0% 100

15-19 yas arasi 58,2% 64] 19,1% 211 22,1% 25] 100,0% 110
Merkeze erisen bisiklet 20-39 yas aras 61,5% 88| 16,1% 23] 22,4% 32] 100,0% 143 0023
yolunun olmamasi 40-59 yas arast 68,1% 77 9,7% 111 22,1% 25] 100,0% 113 '

60 yas ve iizeri 79,4% 27 ,0% 0] 20,6% 7] 100,0% 34

Toplam 62,8% 314 16,0% 80] 21,2% 106] 100,0% 500

5 Not 1: Bisiklet kullanan deneklerin meslek durumlar ile giin igerisinde yaptiklari yolculuk mesafelerinin karsilastirmali analizinin hipotezlerle iliskisi

bulunmadigindan eklerde verilmistir. Ayrica, meslek durumlar ile erisilebilirlik ile ilgili sorunlara katithm durumlarmm karsilastirmali analizinde p>0,05

oldugundan degerlendirilmeye almmamstir.

Not 2: Bisiklet kullanan deneklerin egitim, gelir durumu ile yolculuk mesafelerinin ve erisilebilirlik ile ilgili sorunlara katilim durumunun karsilagtirmali

analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirilmeye alinmamustir.



149

4.3.2.2.2. Bisiklet kullanmayanlarin erisilebilirlik analizi:

Anket calismasinda temel amag siirdiiriilebilir ulagimin sosyal boyutunda
bisiklet ulasiminin yerinin belirlenmesi oldugundan deneklerin kenti¢i ulasimda bisiklet
kullanip, kullanmamalarmi etkileyen sosyal faktorlerin ve etki diizeylerinin
saptanmasina ¢alisilmigtir. Bu nedenle bisiklet kullanmayanlarin erisilebilirlige iliskin
verdikleri cevaplarin analizleri yapilmistir.

Cizelge 4.33’de bisiklet kullanmayan deneklerin gilin igerisinde yaptiklar
yolculuklarin amaci belirtilmistir. Konya genelinde bisiklet kullanmayan deneklerin
%37,2’si i3, %26,6’s1 egitim, %21’isosyo-kiiltiirel, %13,8’1 alig-veris amagl yolculuk
yaparken, %1,4’i diger amaglarla yolculuk yapmaktadir (¢izelge 4.33).

Cizelge 4.33. Bisiklet kullanmayan deneklerin giin igerisinde gerceklestirdikleri yolculuk amaglar

0,
Giin ierisinde yaptigimz yolculugun amac nedir? %

% Say1
Is 37,2 186 e
Egitim 26,6 133 172 = Egitim
Alig-veris 138 69 Allg-veris
Sosyo-kiiltiirel 21,0 105 m Sosyo-kiiltiirel
Diger 14 7 Diger
Total 100,0 500) 265

Cizelge 4.34’de bisiklet kullanmayan deneklerin  giin  igerisindeki
yolculuklarinda tercih ettikleri ulagim tiiriiniin kullanim siklig1 bulunmaktadir. Yapilan
analizin degerlendirilmesi sonucunda yolculuklarin1 siklikla yaya olarak yapan
deneklerin oran1 %38,2 iken, siklikla otomobili tercih edenlerin oranmi, %26,6,
otobiis/minibiisii tercih edenlerin oran1 %21,8, tramvayi tercih edenlerin oran1 %11,4,

servis aracini tercih edenlerin orani ise %5 olmaktadir (¢izelge 4.34).

Cizelge 4.34. Bisiklet kullanmayanlarin giin icerisindeki yolculuklarinda tercih ettikleri ulagim tiirii

Giin i¢erinde yaptigimz yolculuklarimzda kullandigimz ulasim tiirii ve kullanim
sikligimz nedir?

. Siklikla Bazen Cok Nadir Toplam
Degerler
% Sayt  |% Sayt  |% Sayt  |% Say1
Yaya 38,2% 1911 26,8% 134 35,0% 175] 100,0% 500
Otomobil 26,6% 133 20,8% 104 52,6% 263] 100,0% 500
Otobiis/Minibiis 21,8% 109 33,4% 167| 44,8% 2241 100,0% 500
Tramvay 11,4% 57| 25,0% 125|  63,6% 318] 100,0% 500
Servis Araci 5,0% 25| 36% 18] 91,4% 457 100,0% 500
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Bisiklet kullanmayan deneklerin giin igerisinde yaptiklar1 yolculuklarinin analiz
edilmesi sonucunda yapilan yolculuklarin biiyiik ¢ogunlugunun 6 km.’nin altinda
oldugu goriilmektedir. 0-6 km. arasinda mesafeli yolculuk yapanlarin oran1 %58,6 iken,

12,01 km.’den fazla mesafeli yolculuk yapanlarin oran1 %19°dur (¢izelge 4.35).

Cizelge 4.35. Bisiklet kullanmayan deneklerin giin igerisinde ger¢eklestirdikleri yolculuk mesafeleri

Giin icerisinde yaptigimiz yolculugun mes afesi nedir?
% Say1
3km.'den az 34,2 171
3,01-6 km 244 122
6,01-9 km 12,8 64
9,01-12 km 9,6 48
12,01 km." den fazla 19 95
Toplam 100 500

Bisiklet kullanmayan deneklerin bu tiirii tercih etmeme nedenleri incelendiginde
yolculuk mesafesinin uzun olmasindan dolay1 bisiklet kullanmadigini belirtenlerin orani
%34,0 iken, bisiklet yollarinin, seritlerin olmamasi, var olan yollarin ise siirekliliginin
saglanamamasi nedeniyle bisiklet kullanmadigini belirtenlerin oram1 %41,2, kent
merkezine erisen bisiklet yolunun olmamasi nedeniyle bisiklet kullanmadigini belirten
deneklerin oraninin ise %42,8 oldugu belirlenmistir.

Yapilan analizin genel degerlendirilmesinde bisiklet ulagiminin tercih

edilmemesindeki en onemli neden, merkeze erisen bisiklet yollarinin olmamasidir
(gizelge 4.36).

Cizelge 4.36. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan erisilebilirlik ile ilgili nedenler

Bisiklet kullanmamanizin erisimle ilgili olan nedenleri nelerdir?

. Katiliyorum Kararsizim | Katilmiyorum Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Gidecegim yerler uzak oldugundan 34,0%| 170 |37,8%( 189 |[28,2%| 141 |100,0% | 500

Bisiklet yollarinin ve seritlerinin olmamasindan ve bisiklet yollarin

R 41,2%| 206 |19,2%] 96 |39,6%| 198 ]100,0%| 500
stirekliligin olmamasindan

Kent merkezine erigen bisiklet yolu olmadigindan 42,8%| 214 112,2% 61 45,0%| 225 |100,0% 500
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e Bisiklet kullanmayanlarin erisilebilirlige iliskin genel degerlendirmesi

Stirdiiriilebilir ulasimin sosyal yap1 ilkelerinden olan erisilebilirligin ulasimda
onemli bir etken olmasi nedeniyle, erisilebilirlik ile ilgili gostergeler bisiklet
kullanmayan deneklerin ikamet ettikleri ilge, yas, gelir, egitim, meslek, cinsiyet

durumlari ile birlikte degerlendirilmistir.

v’ Bisiklet kullanmayanlarin ikamet ettikleri ilcelere gore erisilebilirlik

analizi:

Asagida bisiklet kullanmayan deneklerin ikamet ettikleri ilgelere gore
erisilebilirlik gostergelerinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir °.

Cizelge 4.37°de bisiklet kullanmayan deneklerin ikamet ettikleri ilgeler ile
giinliik yolculuklarinda tercih ettikleri ulagim tiirii ve kullanim sikliginin karsilastirmali
analizi goriilmektedir. Ancak, bisiklet kullanmayan deneklerin ikamet ettikleri ilge ile
giin icerisindeki yolculuklarini yaya olarak yapanlarin karsilastirmali analizinde
p=0,074>0,05, otomobil ile yapanlarda ise p=0,059>0,05 oldugundan anlamli iliski
ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamistir.

Yolculuklarinda otobiis/minibiisii tercih etme durumu ile ikamet edilen ilgelerin
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=16,231, df=6,
p=0,013<0,05). Selguklu ilgesinde ikamet eden ve bisiklet kullanmayan deneklerin
%16,3’li, Meram ilgesinde ikamet edenlerin %27,4°li, Karatay ilgesinde ikamet
edenlerin %25,2’si yolculuklarinda herzaman otobiis/minibiisii tercih ederken, merkez
ilgelerin disinda ikamet edenlerde bu oran %50°dir.

Bisiklet kullanmayanlarin giinliik yolculuklarinda tramvayi tercih etme durumu
ile ikamet edilen ilgelerin karsilastirilmasinda anlamli iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=55,938, df=6, p=0,000<0,05). Selguklu ilgesinde ikamet eden deneklerin %18,4°1,
Meram ilgesinde ikamet eden deneklerin %6,8’i her zaman yolculuklarinda tramvay1
tercih ettiklerini belirtirken, Karatay ilgesinde ikamet edenlerde bu oran %2,7’dir.

Bisiklet kullanmayan deneklerin ikamet ettikleri il¢e ile yolculuklarinda servis
aracin1 kullanma durumlarmin karsilastirilmasinda anlaml iligki ortaya ¢ikmustir (ki-

kare=53,300, df=6, p=0,000<0,05). Selcuklu il¢esinde ikamet eden deneklerin %6,3°1i,

6 Bisiklet kullanmayan deneklerin ikamet ettikleri ilge ile giin igerisinde yaptiklari yolculuk amaci/ sikhgmin ve yolculuk mesafesinin karsilagtirmali analizinin

hipotezlerle iliskisinin bulunmamasindan dolay1 eklerde verilmistir.
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Meram ve Karatay ilgelerinde ikamet eden deneklerin %2,7°si yolculuklarinda

herzaman servis aracini tercih ettiklerini belirtmislerdir.

Cizelge 4.37. Bisiklet kullanmayan denecklerin ikamet ettikleri ilgelere gore gilinliik
yolculuklarindaki tercih ettikleri ulagim tiirii

Yolculugunuzda kullandigimiz ulasim tiirii ve siklig1 nedir?

Herzaman Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Seleuklu 16,3% 39| 40,6% 971 431% 103] 100,0% 239 0,013
Meram 27,4% 40| 28,8% 42] 43,8% 64] 100,0% 146
Otobiis/M inibiis |Karatay 25,2% 28] 24,3% 27l 50,5% 56] 100,0% 111
Diger 50,0% 2| 250% 1] 250% 1] 100,0% 4
Toplam 21,8% 109 33,4% 167] 44,8% 224] 100,0% 500

Seleuklu | 18.4% 44| 33,9% 81| 47,7%|  114] 100,09 239 0,000

Meram 6,8% 10| 16,4% 241 76,7% 112] 100,0% 146
Tramvay Karatay 2,7% 3| 16,2% 18] 81,1% 90] 100,0% 111
Diger ,0% 0] 50,0% 2| 50,0% 2] 100,0% 4

Toplam 11,4% 57| 25,0% 125] 63,6% 318] 100,0% 500
Selguklu 6,3% 151 59% 14] 87,9% 210] 100,0% 239] 0,000

Meram 2,7% 4 2% 4] 945%| 138] 100,0%| 146
Servis Aract Karatay 2,7% 3 ow o 97.3%| 108| 100,000 111
Diger 75,0% 3l % o] 250% 1| 100,0% 4

Toplam 5,0% 251  3,6% 18] 91.4% 457] 100,0% 500

Cizelge 4.38’de erisilebilirlik ile ilgili nedenlerden dolay1r bisiklet
kullanilmamasina katillm durumu ile ikamet edilen ilcelerin karsilastirmali analizi
bulunmaktadir.

Yolculuk mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim
durumu ile ikamet edilen ilgelerin karsilastirmasinda anlaml iliski ortaya ¢ikmistir (ki-
kare=22,308, df=6, p=0,001<0,05). Selguklu ilgesinde ikamet eden deneklerin
%35,1’inin, Meram il¢esinde ikamet eden deneklerin %34,9’unun, Karatay ilgesinde
ikamet edenlerin %30,6’sinin, Konya merkez ilgelerin disinda ikamet edenlerin ise
%25’inin  yolculuk mesafelerinin  uzun olmasindan bisiklet kullanmadiklar
belirlenmistir.

Bisiklet yollarmin, seritlerin olmamasi, var olan yollarin ise siirekliliginin
saglanamamis olmasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile ikamet
edilen ilgelerin karsilagtirmasinda anlamli iligskinin ortaya ¢iktigi belirlenmistir (Ki-
kare=25,348, df=6, p=0,000<0,05). Selguklu ilgesinde ikamet eden deneklerin
%38,5’inin, Meram ilgesinde ikamet edenlerin %45,2’sinin, Karatay il¢esinde ikamet
eden deneklerin %42,3’linlin, Konya merkez ilgelerin disinda ikamet eden deneklerin
ise %25’inin bisiklet yollarnin, seritlerin olmamasi, var olan yollarin ise siirekliliginin

saglanamamasinda bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.
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Konya kent merkezine erisen bisiklet yolunun bulunmamasi nedeniyle bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile ikamet edilen ilgelerin karsilagtirmasinda anlamli
iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=26,524, df=6, p=0,000<0,05). Sel¢uklu il¢esinde ikamet
eden deneklerin %37,7°sinin, Meram il¢esinde ikamet eden deneklerin %47,3’tiniin,
Karatay ilgesinde ikamet eden deneklerin %48,6’sinin, Konya merkez il¢elerin disinda
ikamet eden deneklerin ise %25’inin merkeze erisim saglayan bisiklet yolunun
bulunmamasi nedeniyle bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.

Cizelge 4.38. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan erisilebilirlik ile ilgili olan nedenlere katilim
durumunun ikamet edilen ilgelere gore karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanmamanizin erisimle ilgili olan nedenleri nelerdir?
o . Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler turulan Ilce
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selouklu 35,1% 84| 44,8% 107  20,1% 48] 100,0% 239 0,001
Meram 34,9% 51 27,4% 40 37,7% 55| 100,0% 146
Gidecegim yerler uzak oldugundan Karatay 30,6% 34]  351% 39  342% 38| 100,0% 111
Diger 25,0% 1 750% 3 0% 0] 100,0% 4
Toplam 34,0% 170  37.8% 189  28,2% 141 100,0% 500
Selouklu 38,5% 92| 222% 53] 39,3% 94] 100,0% 239 0,000
Meram 45,2% 66 6,8% 10|  47,9% 70] 100,0% 146
Bisiklet yf)llarl.n‘lf,s.erltlerm ve var olan Karatay 22,3% 27 28.8% 2 28.8% 32 100,0% 111
yollarm siirekliliginin olmamasmndan
Diger 25,0% 1l 250% 1l  50,0% 2| 100,0% 4
Toplam 41,2% 206  19,2% 96] 39,6% 198 100,0% 500
Selouklu 37,7% 90| 134% 32|  49,0% 117 100,0% 239 0,000
Meram 47,3% 69 3,4% 5| 49,3% 72| 100,0% 146
Kelm merklezme e“i?“ bisiklet Karatay 48,6% 54| 20,7% 2| 306% 34| 1000%| 111
olunun olmamasindan
Y Diger 25,0% 1l 250% 1l  50,0% 2| 100,0% 4
Toplam 42,8% 214 12.2% 61]  450% 225 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanmayanlarin cinsiyete gore erisilebilirlik analizi:

Asagida bisiklet kullanmayan deneklerin cinsiyet durumuna gore erigilebilirlik
analizleri bulunmaktadir.

Bisiklet kullanmayan deneklerin giin igerisinde yaptiklari yolculuklarin amaci ile
cinsiyet durumunun karsilastirmasinda anlamli iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=22,067,
df=4, p=0,000<0,05). Bisiklet kullanmayan kadinlarin is amagh yolculuk oram1 %27,3,
egitim amagli yolculuk oran1 %29,8, aligveris amacl yolculuk oran1 %17,6, sosyo-
kiltiirel amagli yolculuk oran1 %24,4, diger amagclarla yapilan yolculuk oranlarinin ise
%0,8 oldugu belirlenirken, erkeklerin %46,2°si is, %23,7°si egitim, %10,3’1 aligveris,
%17,9°u sosyo-kiiltiirel, %1,9’u diger amaglarla yolculuk yapmaktadirlar.

Yapilan analizin genel degerlendirilmesi neticesinde is amagli yolculuklarin
bliylik boliimiiniin erkekler tarafindan yapildig goriilmektedir. Egitim, aligveris, sosyo-
kiltiirel ve diger amacli yolculuklarda kadinlarin orani1 daha fazla olmaktadir (¢izelge

4.39).



154

Cizelge 4.39. Bisiklet kullanmayanlarin cinsiyet durumuna gore giinliik yolculuk amaglarinin
karsilastirmali analizi

Giin icerisinde yaptiginiz yolculugun amaci nedir?

is Egitim Alisveris Sosyo-kiiltiirel Diger Toplam
Degerler P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Kadin 27,3% 65| 29,8% 71 17,6% 42 24,4% 58 ,8% 2| 100,0% 238 0,000
Erkek 46,2% 121] 23,7% 62| 10,3% 271 17,9% 47 1,9% 5| 100,0% 262
Toplam 37,2% 186] 26,6% 133] 13,8% 69] 21,0% 105 1,4% 7] 100,0% 500

Cizelge 4.40’da bisiklet kullanmayan deneklerin giin igerisinde tercih ettikleri
ulagim tiirliniin cinsiyet durumu ile karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Yolculuklarda otomobilin tercih edilme sikligi ile cinsiyet durumunun
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=23,220, df=2,
p=0,000<0,05). Yolculuklarinda herzaman otomobili tercih eden kadinlarin orant %6,8
iken erkekler de bu oran %35,5°dir.

Yolculuklarda otobiis/minibiisiin tercih edilme siklig1 ile cinsiyet durumunun
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (ki-kare=07,970, df=2,
p=0,019<0,05). Kadimnlarin %24,8°1, erkeklerin ise %19,1°1 her zaman yolculuklarinda
otobiis/minibiisii tercih etmektedir.

Yolculuklarda servis aracinin kullanim sikligi ile cinsiyet durumunun
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (ki-kare=06,817, df=2,
p=0,033<0,05). Kadnlarin %3,4’tiniin, erkeklerin ise %6,5’inin yolculuklarinda her

zaman servis aracini tercih ettikleri belirlenmisir.

Cizelge 4.40. Bisiklet kullanmayanlarin cinsiyet durumuna gére giinliik yolculuklarinda tercih
ettikleri ulagim tiirtiniin karsilastirmali analizi

Giin icerisinde yaptiginiz yolculuklarda kullandiginiz ulasim tiirii ve siklig1 nedir?
Herzaman Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler Cinsiyet durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Kadin 16,8% 40| 21,8% 52| 61,3% 146] 100,0% 238 0,000
Otomobil Erkek 35,5% 93] 19,8% 52| 44,7% 117| 100,0% 262
Toplam 26,6% 133 20,8% 104] 52,6% 263| 100,0% 500
Kadm 24,8% 59| 37,0% 88| 38.2% 91| 100,0% 238 0,019
Otobiis/Minibiis |Erkek 19,1% 50 30,2% 79| 50,8% 133 100,0% 262
Toplam 21,8% 109] 33,4% 167 44,8% 224| 100,0% 500
Kadm 3,4% 8| 5,5% 131 91,2% 217] 100,0% 238 0,033
Servis Aract Erkek 6,5% 17 1,9% 5| 91,6% 240| 100,0% 262
Toplam 5,0% 25 3,6% 18] 91,4% 457| 100,0% 500

Cizelge 4.41°de erisilebilirlik ile ilgili nedenlerden dolayr bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile cinsiyet durumunun karsilagtirmali analizi

bulunmaktadir.
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Yolculuk mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim
durumu ile cinsiyet durumunun karsilastirmasinda anlamli iligkinin ortaya ¢iktig
belirlenmistir (ki-kare=08,807, df=2, p=0,012<0,05). Kadinlarin %30,7’sinin, erkeklerin
ise %37,0’sinin yolculuk mesafelerinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanmadiklari
belirlenmistir.

Cinsiyet durumu ile bisiklet yollarinin ve seritlerin olmamasi, var olan yollarin
ise stirekliliginin bulunmamasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumunda
p=0,254>0,05, kent merkezine bisiklet yolu ile erisimin bulunmamasinda p=0,380>0,05
oldugundan anlamli iliskilerin ortaya c¢ikmadigi belirlenmis ve degerlendirmeye

alinmamustir.

Cizelge 4.41. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan erigilebilirlik ile ilgili nedenlere katilim
durumunun cinsiyet durumuna goére karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanmamanizin erisimle ilgili olan nedenleri nelerdir?
o Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler Cinsiyet P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Kadin 30,7% 73] 34,9% 83] 34,5% 82] 100,0% 238 0,012
Gidecegim yerler uzak oldugundan Erkek 37,0% 97 40,5% 106 22,5% 59] 100,0% 262,
Toplam 34,0% 170 37,8% 189 28,2% 141] 100,0% 500

v Bisiklet kullanmayanlarin yas durumuna gore erisilebilirlik analizi:

Cizelge 4.42°de yas durumlarma goére giin igerisinde yapilan yolculuk
amaglarinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan karsilastirmada anlamli iliski
bulunmustur (ki-kare=246,693, df=16, p=0,000<0,05).

Bisiklet kullanmayan ve 07-14 yas araliginda bulunan deneklerin %70,6’smnin
egitim, 15-19 yas araliginda bulunan deneklerin %78,8’inin egitim, 20-39 yas araliginda
bulunan deneklerin %46’simin is, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin %50,7’sinin
is, 60 yas ve ilizerinde bulunan deneklerin ise %60,3"linlin sosyo-kiiltiirel amagh

yolculuk yaptiklart belirlenmistir.

Cizelge 4.42. Bisiklet kullanmayanlarin yas durumuna gore giinliik yolculuk amaglari

Giin icerisinde hangi amacla yolculuk yaparsiniz?
is Egitim Alisveris Sosyo-kiiltiirel Diger Toplam

Degerler % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 P
07-14 yas arast ,0% 0] 70,6% 12 5,9% 1l 235% 4 ,0% 0] 100,0% 17

15-19 yas arast 7,7% 4] 78,8% 41 ,0% 0] 135% 7 ,0% 0] 100,0% 52

20-39 yag aras1 | 46.0% 110] 31,4% 75 7,5% 18] 12,6% 30 25% 6] 100,0% 239 0.000
40-59 yag aras1 | 90,7% 68 2,2% 3| 24,6% 33| 21,6% 29 7% 1] 100,0% 134 '

60 yas ve iizeri 6,9% 41 34% 2] 29,3% 17] 60,3% 35 ,0% 0] 100,0% 58

Toplam 37,2% 186] 26,6% 133] 13,8% 69] 21,0% 105 1,4% 7] 100,0% 500
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Cizelge 4.43’de bisiklet kullanmayan deneklerin yas durumu ile yolculuklarinda
tercih ettikleri ulagim tiiriiniin karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Gilinlik  yolculuklarim1  yaya olarak yapanlar ile yas durumunun
karsilastirmasinda anlamli iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=63,012, df=8, p=0,000<0,05).
07-14 yas araliginda bulunan deneklerin %88,2’sinin, 15-19 yas araliginda bulunan
deneklerin %44,2’sinin 20-39 yas araliginda bulunan deneklerin %25,1’inin, 40-59 yas
araliginda bulunan deneklerin %39,6’sinin, 60 yas ve tizerindeki deneklerin ise
%69’unun her zaman yolculuklarini yaya olarak yaptiklar1 belirlenmistir.

Giinlik yolculuklarinda otomobilin tercih edilmesi ile yas durumunun
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmstir (ki-kare=27,217, df=8,
p=0,001<0,05). Bisiklet kullanmayan ve 15-19 yas araliginda bulunan deneklerin
%7,7’si, 20-39 yas araliginda bulunan deneklerin %28,5’i, 40-59 yas araliginda bulunan
deneklerin %35,1’i, 60 yas ve lizerinde bulunan deneklerin ise %24,1’i her zaman
yolculuklarinda otomobili tercih etmektedir.

Yolculuklarda otobiis/minibiisiin ~ kullanom siklig1 ile yas durumunun
karsilastirmasinda anlamli iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=21,416, df=8, p=0,006<0,05).
Bisiklet kullanmayan ve 15-19 yas araliginda bulunan deneklerin %34,6’sinin, 20-39
yas araliginda bulunan deneklerin %24,7’sinin, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin
%20,1’inin, 60 yas ve iizerinde bulunan deneklerin ise %8,6’sinin her zaman
yolculuklarinda otobiis/minibiisii tercih ettikleri belirlenmistir.

Yolculuklarda tramvayin kullanim siklig1 ile yas durumunun karsilagtirmasinda
anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=20,467, df=8, p=0,009<0,05). Bisiklet
kullanmayan ve 07-14 yas araliginda her zaman tramvaymn tercih edilme durumuna
rastlanmazken, 15-19 yas araliginda bulunan deneklerin %21,2’sinin, 20-39 yas
araliginda bulunan deneklerin %13,4’linlin, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin
%09,7’sinin, 60 yas ve tlizerindeki deneklerin ise %1,7’sinin her zaman yolculuklarinda
tramvayi tercih ettikleri belirlenmistir.

Yolculuklarinda servis aracinin  kullanom sikligi ile yas durumunun
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=17,422, df=8,
p=0,026<0,05). 07-14 yas araliginda bulunan deneklerin %5,9’unun, 15-19 yas
araliginda bulunan deneklerin %13,5’inin, 20-39 yas araliginda bulunan deneklerin
%5’inin, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin ise %3,7’sinin herzaman
yolculuklarinda servis aracini tercih ettikleri belirlenirken, 60 yas ve ilizerinde servis

aracinin tercih edilmedigi ortaya ¢ikmstir.
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Cizelge 4.43. Bisiklet kullanmayanlarin yas durumuna gére giinliik yolculuklarinda tercih
ettikleri ulagim tiiriiniin karsilastirmali analizi

Giin icerisinde yaptiginiz yolculuklarda kullandigimiz ulasim tiirii ve siklig1 nedir?
Herzaman Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas arasi 88,2% 15 5,9% 1 5,9% 1] 100,0% 17
15-19 yas aras 44,2% 23] 30,8% 16] 25,0% 13| 100,0% 52
S [20-39 yas aras: 25,1% 60] 30,5% 73] 44,4% 106| 100,0% 239
&
> - 39,6% 53| 24,6% 33] 35,8% 48] 100,0% 134 0,000
40-59 yas arasi
60 yas ve iizeri 69,0% 401 19,0% 11 12,1% 7] 100,0% 58
Toplam 38,2% 191 26,8% 134] 35,0% 175] 100,0% 500
07-14 yas aras1 ,0% 0] 235% 4 76,5% 13| 100,0% 17,
15-19 yas arasi 7,7% 4 154% 8| 76,9% 40] 100,0% 52
"é 20-39 yas arasi 28,5% 68| 20,1% 48] 51,5% 123] 100,0% 239
S 40-59 yas aras1 35,1% 471 21,6% 29] 43,3% 58] 100,0% 134 0,001
O
60 yas ve iizeri 24,1% 14] 25,9% 15] 50,0% 29] 100,0% 58
Toplam 26,6% 133| 20,8% 104] 52,6% 263| 100,0% 500
07-14 yas aras ,0% 0] 235% 4 76,5% 13| 100,0% 17
‘E 15-19 yas arasi 34,6% 18] 26,9% 14] 38,5% 20] 100,0% 52
-é 20-39 yas arasi 24,7% 591 34,7% 83| 40,6% 97] 100,0% 239
E 40-59 yas aras1 20,1% 271 33,6% 45] 46,3% 62| 100,0% 134 0,006
=2
g 60 yas ve iizeri 8,6% 5| 36,2% 21] 55,2% 32| 100,0% 58
Toplam 21,8% 109| 33,4% 167| 44,8% 224] 100,0% 500
07-14 yas aras1 ,0% 0] 17,6% 3| 82,4% 14] 100,0% 17
15-19 yas aras 21,2% 111 154% 8] 63,5% 33| 100,0% 52
>
g 20-39 yas arasi 13,4% 321 29,3% 70] 57,3% 137| 100,0% 239
E 40-59 yas arasi 9,7% 13| 22,4% 30] 67,9% 91] 100,0% 134 0,009
60 yas ve iizeri 1,7% 1 241% 141 74,1% 43] 100,0% 58
Toplam 11,4% 57 25,0% 125] 63,6% 318] 100,0% 500
07-14 yas arasi 5,9% 1 5,9% 1| 882% 15( 100,0% 17
5 |15-19 yas arasi 13,5% 7 1,9% 1| 84,6% 44] 100,0% 52
<
2 [20-39 yas arasi 5,0% 12 5,4% 13| 89,5% 214] 100,0% 239
% 40-59 yas aras 3,7% 5 2,2% 3| 94,0% 126 100,0% 134 0,026
@ 60 yas ve iizeri ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 58| 100,0% 58
Toplam 5,0% 25 3,6% 18 91,4% 457] 100,0% 500

Asagidaki Cizelge 4.44°de giin igerinde yapilan yolculuk mesafelerinin yas
durumu ile karsilagtirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan karsilastirmada anlamli bir
iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=40,733, df=16, p=0,001<0,05).

Yapilan analizin genel degerlendirmesi neticesinde; kisa mesafeli yolculuklar
yiiksek oranda 07-14 yas arasinda goriilmektedir. Bu yas araliginda bulunan deneklerin
biiyiilk ¢ogunlugunun yolculuklarinin egitim amagli olmasi ve bu kisilerin kendi
mahallesinde bulunan egitim kurumuna gitme zorunlulugu nedeniyle yolculuk
mesafeleri kisa olmaktadir. Orta-kisa mesafeli yolculuk olarak kabul edilen 3,01-6 km.
araligindaki yolculuklar yiiksek oranda 15-19 yas araliginda ve 60 yas tizerindeki
deneklerde goriilmektedir. Uzun mesafeli yolculuklar ise yogun olarak 20-59 yas
araliginda gorilmektedir. 20-59 yas araliginda bulunan deneklerin Yyolculuk
mesafelerinin uzun olmasindan dolay: araca bagimli yolculuk yapma oranlar da yiiksek

olmaktadir.
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Cizelge 4.44. Bisiklet kullanmayanlarin yas durumuna gére giinliik yolculuk mesafeleri

Giin icerisinde yaptigimiz yolculugun mesafesi nedir?
3 km.'den az 3,01-6 km 6,01-9 km 9,01-12 km 12,01 km." den fazla Toplam
Degerler P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas arast 76,5% 13 5,9% 1 5,9% 1 ,0% 0 11,8% 2| 100,0% 171 0,001
15-19 yag arast 28,8% 15 32,7% 17 13,5% 7 7,7% 4 17,3% 9] 100,0% 52
20-39 yas arasi 32,2% 77 23,0% 55 10,9% 26 12,1% 29 21,8% 52| 100,0% 239
40-59 yas arast 29,1% 39 23,1% 31 14,2% 19 10,4% 14 23,1% 31] 100,0% 134
60 yas ve iizeri 46,6% 27 31,0% 18 19,0% 11 1,7% 1 1,7% 1] 100,0% 58
Toplam 34,2% 171 24,4% 122 12,8% 64 9,6% 48, 19,0% 95] 100,0% 500

Cizelge 4.45’de erisilebilirlik ile ilgili nedenlerden dolayr bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile deneklerin yas durumlarinin karsilagtirmali analizi
bulunmaktadir.

Yolculuk mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim
durumu ile yas durumlarimin karsilastirmasinda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=22,407, df=8, p=0,004<0,05). 07-14 yas arahiginda bulunan deneklerin
%29,4’linlin, 15-19 yas araligindan bulunan deneklerin %28,8’inin, 20-39 yas araliginda
bulunan deneklerin %29,7°sinin, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin %44,8’inin,
60 yas ve lizerinde bulunan deneklerin ise %32,8’inin yolculuk mesafelerinin uzun
olmasi nedeniyle bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.

Bisiklet yollarinin ve seritlerin olmamasi, var olan yollarin ise siirekliliginin
bulunmamasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile yas durumlarinin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=30,450, df=8,
p=0,000<0,05). 07-14 yas araliginda bulunan deneklerin %52,9’unun, 15-19 yas
araliginda bulunan deneklerin %28,8’inin, 20-39 yas araliginda bulunan deneklerin
%33,5’inin, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin %53,7’sinin, 60 yas ve iizerinde
bulunan deneklerin ise %51,7’sinin bu nedenden dolay: bisiklet kullanmadiklari
belirlenmistir.

Kent merkezine erisen bisiklet yolunun bulunmamasi nedeniyle bisiklet
kullanilmamasina katillm durumu ile yas durumlarinin karsilagtirmali analizinde
anlaml bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=27,406, df=8, p=0,001<0,05). 07-14 yas
araliginda bulunan deneklerin %47,1’inin, 15-19 yas araliginda bulunan deneklerin
%26,9’unun, 20-39 yas araliginda bulunan deneklerin %36°sinin, 40-59 yas araliginda
bulunan deneklerin %56’smin, 60 yas ve lizerinde bulunan deneklerin ise %53,4’{inlin

merkeze erigen bisiklet yolu bulunmadigindan bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.
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Cizelge 4.45. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan erisilebilirlik ile ilgili nedenlere katilim
durumu ile yas durumunun karsilagtirmali analizi

Bisiklet kullanmamanizin erisimle ilgili olan nedenleri nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam b
Degerl Y:
eserier s % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas arast 29,4% 5] 35,3% 6] 35,3% 6] 100,0% 17 0,004
15-19 yas aras1 28,8% 15 44.2% 23 26,9% 14| 100,0% 52
. = . 20-39 yas arasi 29,7% 71 46,0% 110 24,3% 58] 100,0% 239
Gidecegim yerler uzak oldugundan 17 =~ yas arast 44.8% 60 24.6% 33 306% a1 1000%| 134
60 yas ve iizeri 32,8% 19 29,3% 17 37,9% 22| 100,0% 58
Toplam 34,0% 170 37,8% 189 28,2% 141 100,0% 500
07-14 yas arast 52,9% 9 17,6% 3 29,4% 5] 100,0% 17 0,000
15-19 yas arasi 28,8% 15 15,4% 8 55,8% 29| 100,0% 52
Bisiklet yollarmn,seritlerin ve var 20-39 yas arast 33,5% 80| 18,8% 45 47,7% 124|  100,0% 239
olan yollarmn siirekliliginin 5 3 5 S
olmamasndan 40-59 yas arasi 53,7% 72 21,6% 29 24,6% 33| 100,0% 134
60 yas ve iizeri 51,7% 30 19,0% 11 29,3% 17| 100,0% 58
Toplam 41,2% 206 19,2% 96 39,6% 198| 100,0% 500
07-14 yag arasi 47,1% 8 17,6% 3 35,3% 6] 100,0% 17 0,001
15-19 yas arasi 26,9% 14 17,3% 9 55,8% 29| 100,0% 52
Kent merkezine erisen bisiklet 20-39 yas arasi 36,0% 86 10,5% 25 53,6% 128| 100,0% 239
yolunun olmamasindan 40-59 yas arasi 56,0% 75 12,7% 17 31,3% 421 100,0% 134
60 yas ve iizeri 53,4% 31 12,1% 7 34,5% 20| 100,0% 58
Toplam 42,8% 214 12,2% 61 45,0% 225| 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanmayanlarin mesleklerine gore erisilebilirlik analizi:

Cizelge 4.46’da bisiklet kullanmayan deneklerin meslek durumlart ile giin
icerisinde yaptiklari1 yolculuk amaglarinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan
karsilastirmada anlamli iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=636,534, df=32, p=0,000<0,05).

Yapilan analizin genel degerlendirilmesi sonucunda is amagli yolculuklar belirli
meslege sahip kisilerde (memur, is¢i, esnaf, serbest meslek) yiiksek oranda goriiliirken,
egitim amacl yolculuklar O6grencilerde yogun olmaktadir. Alig-veris amagh
yolculuklarin en yiiksek orani emeklilerde ve issizlerde oldugu belirlenmistir. Sosyo-
kiiltiire] amacl yolculuklarin yogunlastigi meslek gruplar ise igsizler, emekliler ve

ciftcilerdir

Cizelge 4.46. Bisiklet kullanmayanlarin meslek durumuna goére giinliik yolculuk amaglar

Giin icerisinde yaptigimiz yolculugun amaci nedir?
Meslek Durumu i Egitim Alisveris Sosyo-Kkiiltiirel Diger Toplam b
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

igsiz 8,8% 5 3,5% 2] 333% 19] 49,1% 28 5,3% 3] 100,0% 57 0,000
isci 78,7% 48 6,6% 4 4,9% 3 8,2% 5 1,6% 1] 100,0% 61
Memur 85,0% 34l 12,5% 5 2,5% 1 ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 40
Ogrenci 2,8% 4 83,8% 119 1% 1 12,0% 17 7% 1] 100,0% 142,
Emekli 1,6% 1 ,0% 0] 42,9% 271 54,0% 34 1,6% 1] 100,0% 63

Ciftei 50,0% 2 ,0% 0 ,0% 0] 50,0% 2 ,0% 0] 100,0% 4

Esnaf 100,0% 40 ,0% 0 ,0% 0 ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 40
Serbest M eslek 85,3% 29 2,9% 1 2,9% 1 5,9% 2 2,9% 1] 100,0% 34

Diger 39,0% 23 3,4% 2| 28,8% 171 28,8% 17 ,0% 0] 100,0% 59
Toplam 37,2% 186] 26,6% 133] 13,8% 69] 21,0% 105 1,4% 7] 100,0% 500
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Cizelge 4.47°de bisiklet kullanmayan deneklerin meslek durumlari ile giinliik
yolculuklarinda tercih ettikleri ulagim tiirlerinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Giinlik yolculuklarda yaya ulasimimin tercih edilme sikligi ile meslek
durumunun karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=81,104, df=16,
p=0,000<0,05). Giinliik yolculuklarini herzaman yaya olarak yapanlarin biiyiik
cogunlugunu issiz, emekli ve ciftcilerin olusturdugu belirlenmistir. Issiz olan kisilerin
%59,2’si orta gelirin altinda yer almakta ve %81,5’inin yolculuk mesafesi 6 km. ve
altinda gerceklesmektedir. Emekli olan deneklerin %56,1’i orta gelirin altinda yer
almakta ve 9%090,2’sinin yolculuk mesafesi 6 km. ve altinda ger¢eklesmektedir.
Ciftgilerin ise %66,6’s1 orta gelirin altinda yer almakta ve %100’liniin yolculuk
mesafesi 6 km. ve altinda gergeklesmektedir. Gerek yolculuk mesafelerinin kisa olmasi,
gerekse gelir durumunun diisiik olmasi nedeniyle bu meslek gruplarinda yer alan
deneklerin biiyiik cogunlugu yoculuklarini yaya olarak gergeklestirmektedirler.

Bisiklet kullanmayan deneklerin yolculuklarinda otomobilin tercih edilme
durumu ile meslek durumlarinin karsilagtirmasinda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir
(ki-kare=122,402, df=16, p=0,000<0,05). Memur olan deneklerin %67,5’i, esnaf
olanlarin %65,0’1, serbest meslek grubunda calisanlarin ise %47,1’i yolculuklarinda her
zaman otomobili tercih ederken, issizlerin %64,9’unun, iscilerin %52,5’inin,
emeklilerin - %47,6’sinin, diger meslek grubunda c¢alisanlarin ise  %52,5’inin
yolculuklarinda otomobili tercih etmedikleri belirlenmistir. Memur, esnaf ve serbest
meslek c¢alisanlariin biiyiik ¢cogunlugunun orta ve lst gelir grubunda yer almalarindan
ve yolculuk mesafelerinin 6,01 km. iizerinde olmasindan dolayr otomobile
bagimliliklar diger meslek gruplarina gore daha fazla olmaktadir.

Yolculuklarda otobiis/ minibiisiin tercih edilme siklig: ile bisiklet kullanmayan
deneklerin mesleklerinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-
kare=47,227, df=16, p=0,000<0,05). Otobiis/minibiisii yolculuklarinda her zaman tercih
edenlerin ¢ogunlugunu 6grenciler (%32,4), isciler (%29,5), ciftciler (%25,0) ve diger
meslek grubunda (%27,1) c¢alisanlar olusturmaktadir. Yapilan analizin genel
degerlendirilmesi sonucunda, otobiiz/minibiisiin her zaman tercih edilme orani oldukg¢a
diisiik olmaktadir. Ozellikle yiiksek gelir imkan1 saglayan meslek gruplarinda otomobile
olan bagimlhiligin artmasi nedeniyle toplu tagim kullanimi oldukga diisiik oranda
gerceklesmektedir.

Yolculuklarda tramvayin tercih edilme sikligi ile meslek durumlarinin

karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=35,108, df=16,
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p=0,004<0,05). Genel olarak tramvayi herzaman tercih edenlerin orani ¢ok diisiik
(%11,4) olmakla birlikte, dgrencilerin %20,4’ii herzaman tramvayi tercih etmektedir.
Memurlarin  %67,5%inin, iscilerin  %72,1’inin, emeklilerin  %73,0’lniin, esnafin
%75’inin, serbest meslek c¢alisanlarinin ise %73,5’inin  higbir zaman tramvay
kullanimini tercih etmedikleri belirlenmistir. Tramvayr herzaman tercih edenlerin
%51,7°1 lise, %44,8’i {iniversite Ogrencisidir. Tramvay hattinin {iniversite kampiis
yerleskesi i¢erisinde isletilmesinden, bir¢ok fakiilteye ve lise egitim tesisine rahat erisim
saglamasindan dolay1 lise ve liniversite 6grencileri tarafindan yogun olarak kullanildigi
tespit edilmistir.

Yolculuklarda servis aracinin tercih edilme sikligi ile meslek durumlarinin
karsilastirmasinda anlamli  bir iliski ortaya ¢ikmistir (ki-kare=35,061, df=16,
p=0,004<0,05). Konya genelinde servis aracinin tercih edilme orani ¢ok diisiik (%5)
olmakla birlikte, is¢ilerin %11,5’i, memurlarin %12,5’1, 6grencilerin %7’i herzaman
yolculuklarinda servis aracini kullandiklar1 belirlenmistir. Konya’da bir¢ok resmi
kurumun, egitim tesisinin ve 0&zel isletmenin kendi biinyelerinde servis araci
isletmelerinden dolayr isci, 6grenci ve memurlarda servis aract kullanimi yogun

olmaktadir.
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Cizelge 4.47. Bisiklet kullanmayanlarin meslek durumlarina gore giinliikk yolculuklarinda tercih
ettikleri ulasim tiiriiniin karsilastirmali analizi

Giin icerisinde yaptigimiz yolculukta hangi ulasim tiiriinii hangi siklikla kullaniyorsunuz?
Degerler Herzaman Bazen Higbir zaman Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

isiz 47,4% 27 35,1% 20 17,5% 10 100,0% 57 0,000
Isci 19,7% 12 29,5% 18 50,8% 31 100,0% 61
Memur 7,5% 3 25,0% 10 67,5% 27 100,0% 40)
Ogrenci 42,3% 60 26,8% 38 31,0% 44 100,0% 142

8 Emekli 65,1% 41 20,6% 13 14,3% 9 100,0% 63

g Ciftgi 75,0% 3 25,0% 1 0% 0| 100,0% 4
Esnaf 32,5% 13 25,0% 10 42,5% 17 100,0% 40)
Serbest Meslek 17,6% 6 17,6% 6 64,7% 22 100,0% 34
Diger 44,1% 26 30,5% 18 25,4% 15 100,0% 59
Toplam 38,2% 191 26,8% 134 35,0% 175) 100,0% 500)
igsiz 14,0% 8 21,1% 12 64,9% 37 100,0% 57 0,000
isci 27,9% 17 19,7% 12 52,5% 32 100,0% 61
Memur 67,5% 27 12,5% 5| 20,0% 8| 100,0% 40)

_ Ogrenci 4,9% 7 21,1% 30 73,9% 105 100,0% 142

8 Emekli 28,6% 18 23,8% 15 47,6% 30 100,0% 63

§ Ciftgi 25,0% 1 ,0% 0| 75,0% 3] 100,0% 4
Esnaf 65,0% 26 12,5% 5| 22,5% 9 100,0% 40)
Serbest Meslek 47,1% 16 29,4% 10 23,5% 8| 100,0% 34
Diger 22,0% 13 25,4% 15 52,5% 31 100,0% 59
Toplam 26,6% 133 20,8% 104 52,6% 263 100,0% 500)
issiz 12,3% 7 42,1% 24 45,6% 26 100,0% 57 0,000
isci 29,5% 18 34,4% 21 36,1% 22 100,0% 61
Memur 5,0% 2 25,0% 10 70,0% 28 100,0% 40)

é Ogrenci 32,4% 46 32,4% 46 35,2% 50 100,0% 142

£ Emekli 17,5% 11 28,6% 18 54,0% 34 100,0% 63

E Cifii 25,0% 1 50,0% 2 25,0% 1 100,0% 4

g Esnaf 5,0% 2 27,5% 11 67,5% 27 100,0% 40)
Serbest Meslek 17,6% 6 29,4% 10 52,9% 18 100,0% 34
Diger 27,1% 16 42,4% 25 30,5% 18 100,0% 59
Toplam 21,8% 109 33,4% 167 44,8% 224 100,0% 500)
issiz 12,3% 7 42,1% 24 45,6% 26 100,0% 57 0,004
isci 6,6% 4 21,3% 13 72,1% 44 100,0% 61
Memur 5,0% 2 27,5% 11 67,5% 27 100,0% 40)

o Ogrenci 20,4% 29 21,8% 31 57,7% 82 100,0% 142

g Emekli 4,8% 3 22,2% 14 73,0% 46 100,0% 63

E Ciftgi ,0% 0| 25,0% 1 75,0% 3] 100,0% 4
Esnaf 7,5% 3 17,5% 7 75,0% 30 100,0% 40)
Serbest Meslek 11,8% 4 14,7% 5| 73,5% 25 100,0% 34
Diger 8,5% 5 32,2% 19 59,3% 35 100,0% 59
Toplam 11,4% 57 25,0% 125 63,6% 318 100,0% 500)
issiz 1,8% 1 1,8% 1 96,5% 55 100,0% 57 0,004
isci 11,5% 7 4,9% 3 83,6% 51 100,0% 61
Memur 12,5% 5 12,5% 5| 75,0% 30 100,0% 40)

3 Ogrenci 7,0% 10 3,5% 5| 89,4% 127 100,0% 142

2 Emekli 1,6% 1 ,0% 0| 98,4% 62 100,0% 63

£ i 0% 0| 0% o 100,0% 4| 100,0% 4

3

@ Esnaf ,0% 0| 2,5% 1 97,5% 39 100,0% 40)
Serbest Meslek ,0% 0| ,0% 0| 100,0% 34 100,0% 34
Diger 1,7% 1 5,1% 3 93,2% 55 100,0% 59
Toplam 5,0% 25 3,6% 18 91,4% 457 100,0% 500)

Cizelge 4.48°de bisiklet kullanmayan deneklerin meslek durumlar ile giinlikk
yolculuk mesafelerinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan karsilastirmada
anlamli bir iligkinin ortaya ¢iktigi belirlenmistir (ki-kare=51,736, df=32, p=0,015<0,05).
Issizlerin %31,6’sinin, iscilerin %27,9’unun, memurlarin %17,5’inin, Ogrencilerin
%44,4iiniin, emeklilerin %42,9’unun, c¢ift¢ilerin %25,0’inin, esnaflarin %27,5’inin,

serbest meslek sahiplerinin %17,6’sinin, diger meslek gruplarinda calisanlarin ise
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%35,6’smin yolculuk mesafelerinin 3 km.’den oldugu belirlenmistir. Ancak, iscilerin
%26,2’sinin, memurlarn  %27,5’inin, serbest meslek c¢alisanlarinin  %32,4’{iniin

yolculuklarinin 12,01 km. ve tizerinde oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 4.48. Bisiklet kullanmayanlarin meslek durumlarina gore giinliik yolculuk mesafeleri

Giin icerisinde yaptiginiz yolculugun mesafesi nedir?
3 km.'den az 3,01-6 km 6,01-9 km 9,01-12 km 12,01 km." den fazla Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 p

issiz 31,6% 18 24,6% 14 14,0% 8 12,3% 7 17,5% 10] 100,0% 57] 0,015
Isci 27,9% 17 19,7% 12 13,1% 8 13,1% 8| 26,2% 16] 100,0% 61
Memur 17,5% 7] 25,0% 10 20,0% 8 10,0% 4 27,5% 11] 100,0% 40
Ogrenci 44,4% 63 20,4% 29 8,5% 12 8,5% 12 18,3% 26] 100,0% 142,
Emekli 42,9% 27 33,3% 21 15,9% 10 3,2% 2 4,8% 3] 100,0% 63
Ciftei 25,0% 1 50,0% 2 ,0% 0 ,0% 0 25,0% 1| 100,0% 4
Esnaf 27,5% 11 27,5% 11 17,5% 7 5,0% 2 22,5% 9] 100,0% 40
Serbest Meslek 17,6% 6] 17,6% 6) 8,8% 3 23,5% 8| 32,4% 11] 100,0% 34
Diger 35,6% 21 28,8% 17 13,6% 8 8,5% 5] 13,6% 8] 100,0% 59
Toplam 34,2% 171 24,4% 122, 12,8% 64 9,6% 48 19,0% 95] 100,0% 500

Cizelge 4.49’da deneklerin erisilebilirlik ile ilgili nedenlerden dolay: bisiklet
kullanmamasima katilim durumu ile meslek durumlarinin  karsilastirmali analizi
bulunmaktadir.

Yolculuk mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim
durumunun meslekler ile karsilastirilmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=40,772, df=16, p=0,000<0,05). issizlerin %43,9’u, iscilerin %44,3’{i, memurlarin
%45’1, o6grencilerin %21,8’i, emeklilerin 38,1’1, cift¢ilerin tamami, esnaflarin %35’i,
serbest meslek sahiplerinin %29,4°1i, diger mesleklerde ¢alisanlarin %28,8’i yolculuk
mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanmamaktadir.

Bisiklet yollarinim, seritlerin olmamasi, var olan bisiklet yollarinin ise
stirekliliginin saglanamamas olmasi1 nedeniyle bisiklet kullanilmamasma katilim
durumu ile meslek gruplarinin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=44,676, df=16, p=0,000<0,05). Bisiklet yollarinin, seritlerin olmamasi, var olan
bisiklet yollarmin ise siirekliliginin saglanamamas olmasi nedeniyle bisiklet
kullanmayan deneklerin yiiksek oranda is¢i, emekli, cift¢i ve esnaf olduklart
belirlenmistir. Bu nedene katilmayanlar ise yiiksek oranda memur, 6grenci ve serbest
meslek calisanlaridir. Ogrencilerin yolculuk mesafelerinin kisa olmasidan, memur ve
serbest meslek caliganlarinin ise otomobile bagimli olmalarindan dolay: bisiklet yollar1

ile gézlemleri kisith olmakta ve bu soruna diisiik oranda katilmaktadirlar.
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Kent merkezine erigsen bisiklet yolunun olmamasi nedeniyle bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile meslek durumlarmin karsilastirmasinda anlaml
iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=57,003, df=16, p=0,000<0,05). Deneklerin %42,8’inin
merkeze erisen bisiklet yolu bulunmamasindan bisiklet ulasimini tercih etmezken,
iscilerin  %55,7°sinin, emeklilerin  %50,8’inin, ¢iftgilerin tamaminin, esnaflarin
%60’1in1n ve diger meslek grubu galisanlarinin %52,5’inin bu nedenden dolayi bisiklet

kullanmadiklar1 belirlenmistir.

Cizelge 4.49. Bisiklet kullamilmamasinda etkili olan erisilebilirlik ile ilgili nedenlere katilim
durumu ile meslek durumlarinin karsilagtirmali analizi

Bisiklet kullanmamanizin erisimle ilgili olan nedenleri nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Meslek durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
issiz 43,9% 251  31,6% 18] 24,6% 14| 100,0% 57 0,001
isci 44,3% 271 29,5% 18]  26,2% 16| 100,0% 61
Memur 45,0% 18] 37,5% 15  17,5% 7] 100,0% 40
Ogrenci 21,8% 31 52,8% 751 254% 36| 100,0% 142
Gidecegim yerler uzak ~ |Emekli 38,1% 24| 28,6% 18] 33,3% 211 100,0% 63
oldugundan Ciftgi 100,0% 4 ,0% 0] ,0% 0] 100,0% 4
Esnaf 35,0% 141 40,0% 16| 25,0% 10| 100,0% 40
Serbest Meslek 29,4% 10| 353% 12|  353% 12| 100,0% 34
Diger 28,8% 171 28,8% 17 42,4% 25| 100,0% 59
Toplam 34,0% 170  37,8% 189  28,2% 141 100,0% 500
issiz 42,1% 241 24,6% 14| 33,3% 19| 100,0% 57 0,000
isci 52,5% 32| 148% 9] 328% 20| 100,0% 61
Memur 40,0% 16] 10,0% 4] 50,0% 20| 100,0% 40
Bisiklet Ogrenci 26,1% 371 211% 30 52,8% 75| 100,0% 142
yollarmm,seritlerin ve var |Emekli 52,4% 33 19,0% 12 28,6% 18] 100,0% 63
olan yollarin siirekliliginin Ciftei 75,0% 3 25,0% 1 ,0% 0] 100,0% 4
olmamasmdan Esnaf 60,0% 24| 10,0% 4] 30,0% 12| 100,0% 40
Serbest Meslek 23,5% 8] 20,6% 71 559% 19] 100,0% 34
Diger 49,2% 291  25,4% 15|  254% 15| 100,0% 59
Toplam 41,2% 206] 19,2% 96| 39,6% 198| 100,0% 500
fssiz 42,1% 241 17,5% 10|  40,4% 23| 100,0% 57 0,000
isci 55,7% 34 9,8% 6] 34,4% 21| 100,0% 61
Memur 47,5% 19 5,0% 2l 475% 19| 100,0% 40
Ogrenci 23,9% 34| 141% 20| 62,0% 88| 100,0% 142
Kent merkezine erigen [ 50,8% 32| 143% of 349% 22| 100,0% 63
bisiklet yolunun — 7 v s s
olmamasmndan Ciftgi 100,0% 4 ,0% 0] ,0% 0] 100,0% 4
Esnaf 60,0% 24 2,5% 1l 375% 15| 100,0% 40
Serbest Meslek 35,3% 12 2,9% 1l 618% 21| 100,0% 34
Diger 52,5% 31  20,3% 12| 27,1% 16| 100,0% 59
Toplam 42,8% 214 12,2% 61  45,0% 225| 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanmayanlarin egitim durumlarina gore erisilebilirlik analizi:

Bisiklet kullanmayan deneklerin erisilebilirlik ile goriislerinin  egitim
durumlarina gore karilastirmali analizi asagida bulunmaktadir. Ancak; bisiklet
kullanmayan deneklerin egitim durumlari ile giin igerisindeki yolculuk mesafelerinin ve
yolculuklarinda siklik durumuna gore otobiis/minibiisiin, tramvayimn tercih edilme
durumlarimin ~ karsilastirmali  analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirilmeye

alinmamustir.
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Cizelge 4.50°de bisiklet kullanmayan deneklerin egitim durumlarina gore
yolculuk amaglarmin karsilagtirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan karsilastirmada
anlamli  bir iligkinin ortaya c¢iktig1 belirlenmistir  (Ki-kare=137,189, df=16,
p=0,000<0,05). Diplomasiz ve bisiklet kullanmayan deneklerin %45,7’sinin
yolculuklar1 sosyo-kiiltiirel amagli olurken, %34,3’iiniin aligveris, %17,1’inin ise is
amaclt olmaktadir. Egitim durumu ilkdgretim olan deneklerin %36,4’liniin SOSyo-
kiiltiirel, %32,5’inin is, %17,9’unun aligveris, %10,6’sinin ise egitim amagli, egitim
durumu lise olan deneklerin %40,4’{iniin is, %30,1’inin egitim, %13,2’sinin aligveris,
%16,2’sinin  sosyo-kiiltiirel amagli, egitim durumu {niversite olan deneklerin
%32,2’sinin is, %50,4’{iniin egitim, lisansiistii egitime sahip deneklerin ise %64,9’unun

is, %24,6’siin egitim amagli yolculuk yaptiklart belirlenmistir.

Cizelge 4.50. Bisiklet kullanmayanlarin egitim durumuna gére giinliik yolculuk amaglari

Giin i¢erisinde yaptiginiz yolculugun amaci nedir?
is Egitim Aligveris Sosyo-kiiltiirel Diger Toplam
Degerler P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 17,1% 6 2,9% 1 34,3% 12 45,7% 16 ,0% 0] 100,0% 35 0,000
flkégretim 32,5% 49 10,6% 16 17,9% 27 36,4% 55 2,6% 4] 100,0%| 151
Lise 40,4% 55 30,1% 41 13,2% 18 16,2% 22 ,0% 0] 100,0%| 136
Universite 32,2% 39 50,4% 61 7,4% 9 7,4% 9 2,5% 3| 100,0%( 121
Lisans iistii 64,9% 37, 24,6% 14 5,3% 3 5,3% 3 ,0% 0] 100,0% 57
Toplam 37,2%| 186 26,6%| 133 13,8% 69 21,0%| 105 1,4% 7| 100,0%( 500

Cizelge 4.51°de bisiklet kullanmayan deneklerin giinlikk yolculuklarinda tercih
ettikleri ulagim tiirii ile egitim durumlarinin ile karsilastirmali analizi bulunmaktadir.
Gilinlik yolculuklarmi siklik durumuna gore yaya olarak gergeklestiren
deneklerin egitim durumlarinin karsilastirmasinda anlamli iligski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=47,474, df=8, p=0,000<0,05). Egitim durumu diplomasiz olan deneklerin
%57,1’inin, ilkdgretim olanlarin %52,3’liniin, lise olanlarin %36,8’inin, iiniversite
olanlarin %24,8’inin, lisansiistii olanlarin ise %21,1’inin yolculuklarini herzaman yaya
olarak yaptiklar1 belirlenmistir. Yapilan analizin genel degerlendirilmesi sonucunda her
zaman yaya ulasimini tercih edenlerin Oran1 egitim durumu yiikseldik¢e azalmaktadir.
Yolculuklarinda otomobilin kullanim tercih edilme siklig1 ile egitim durumlarinin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmustir (ki-kare=26,831, df=8,
p=0,001<0,05). Yapilan analizin degerlendirlmesi sonucunda egitim durumunun

yiikseldikge otomobile olan bagimliligin arttig1 belirlenmistir. Diplomasiz kisilerin
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%74,31 glinlik yolculuklarinda otomobili tercih etmezken, egitim durumu lisansiistii
olan kisilerin %40,4’1i her zaman otomobili tercih etmektedirler.

Yolculuklarda servis aracinin tercih edilme sikligi ile deneklerin egitim
durumlarinin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya c¢ikmustir (Ki-kare=30,872,
df=8, p=0,000<0,05). Giinliik yolculuklarda servis aracinin herzaman terih edilme orani
%5 olurken, egitim durumu lise olan deneklerin %8,8’inin ve lisansiistii olan deneklerin
ise %7’sinin herzaman yolculuklarini servis araci ile yaptiklari belirlenmistir. Yapilan
sozlii goriismeler sonucunda, lisansiistii egitime sahip kisilerin biiyikk ¢ogunlugunun
Selguk Universitesinde akademik personel olarak gdrev yapan ve yolculuklarinda

herzaman tiniversiteye ait servis araglarmni kullandiklar1 ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 4.51. Bisiklet kullanmayanlarin egitim durumuna gore giinlilk yolculuklarinda tercih
ettikleri ulagim tiiriiniin karsilastirmali analizi

Giin icerisinde yaptiginiz yolculukta hangi ulasim tiiriinii hangi siklikla kullanmiyorsunuz?
Degerler Herzaman Bazen Hicbir zaman Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 57,1% 20 34,3% 12 8,6% 3| 100,0% 35] 0,000
[lkégretim 52,3% 79 21,2% 32 26,5% 40| 100,0%]| 151
% Lise 36,8% 50 30,1% 41 33,1% 45| 100,0%| 136
> Universite 24,8% 30 28,9% 35 46,3% 56] 100,0%| 121
Lisans iistii 21,1% 12 24,6% 14 54,4% 31} 100,0% 57
Toplam 38,2%| 191 26,8%| 134 35,0%| 175 100,0%| 500
Diplomasiz 8,6% 3 17,1% 6 74,3% 26] 100,0% 35| 0,001
_ flkégretim 21,2% 32 21,2% 32 57,6% 87] 100,0%| 151
3 Lise 30,1% 41 15,4% 21 54,4% 74] 100,0%| 136
g Universite 28,1% 34 22,3% 27 49,6% 60] 100,0%| 121
Lisans tistii 40,4% 23 31,6% 18 28,1% 16] 100,0% 57
Toplam 26,6%| 133 20,8%| 104 52,6%( 263] 100,0%| 500
Diplomasiz ,0% 0 2,9% 1 97,1% 34] 100,0% 35] 0,000
z [lkégretim 2,6% 4 1% 1 96,7%| 146] 100,0%| 151
Z Lise 8,8% 12 2,9% 4 88,2%| 120] 100,0%| 136
é Universite 4,1% 5 3,3% 4 92,6%| 112 100,0%| 121
% [Lisans isti 70%| 4] 140%| 8| 789%| 45| 1000%| 57
Toplam 5,0% 25 3,6% 18 91,4%| 457 100,0%]| 500

Cizelge 4.52’de erisilebilirlik ile ilgili nedenlerden dolay1r bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile deneklerin egitim durumlarinin karsilastirmali
analizi bulunmaktadir.

Yolculuk mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim
durumu ile deneklerin egitim durumunun karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya
cikmistir  (ki-kare=18,026, df=8, p=0,021<0,05). Egitim durumu diplomasiz olan

deneklerin %34,3’{inlin, ilkogretim olanlarin %39,1’inin, lise olanlarin %33,1’inin,
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tniversite olanlarin  %24,0’{niin, lisansiistii olanlarin ise %43,9’unun yolculuk
mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanmadiklarini belirlenmistir.

Bisiklet yollarinin, seritlerin olmamasi, var olan bisiklet yollarinin ise
stirekliliginin saglanamamis olmasindan bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
egitim durumunun karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-kare=24,265,
df=8, p=0,002<0,05). Egitim durumu diplomasiz olan deneklerin %40’1n1n, ilkogretim
olanlarin %49,7°sinin, lise olanlarin %45,6’sinin, tniversite olanlarin %26,4’tiniin,
lisansiistii olanlarin ise %40,4’linlin bisiklet yollarinin, seritlerinin olmamasi, var olan
yollarin ise siirekliliginin saglanamamis olmasindan dolay1 bisiklet kullanmadiklarini
belirlenmistir.

Kent merkezine erisen bisiklet yolunun bulunmamasindan dolay1 bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile egitim durumunun karsilastirmasinda anlamli bir
iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-kare=19,814, df=8, p=0,011<0,05). Diplomasiz ve bisiklet
kullanmayan deneklerin %42,9’unun, egitim durumu ilkdgretim olan deneklerin
%49’unun, lise olan deneklerin %46,3’liniin, liniversite olan deneklerin %29,8’inin,
lisansiisti olan deneklerin ise %45,6’sinin  merkeze erisen bisiklet yolu

bulunmadigindan bisiklet kullanmadiklarini belirlenmistir.

Cizelge 4.52. Bisiklet kullanilmamasinda etili olan erisilebilirlik ile ilgili nedenlere katilim
durumu ile egitim durumunun karsilagtirmali analizi

Bisiklet kullanmamanizin erisimle ilgili olan nedenleri nelerdir?
. Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam

Degerler % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Diplomasiz 34,3% 12| 31,4% 11| 343% 12| 100,0% 35| 0,021
ilkogretim 39,1% 50] 29,8% 45 31,1% 47| 100,00 151
Gidecegim yerler uzak |Lise 33,1% 45| 39,7% 54]  27,2% 37| 1000%| 136
oldugundan Universite 24,0% 20| 24,6% 54| 31,4% 38| 100,0%| 121
Lisans Ustii | 43.9% 25| 43,9% 25| 12,3% 7| 100,0% 57
Toplam 340%|  170] 37.8% 189 2820  141] 100,0%] 500

Diplomasiz 40,0% 14]  28,6% 10| 314% 11| 100,0% 35] 0,002
Bisiklet Ik gretim 49,7% 75| 19,9% 30| 305% 46] 100,0%] 151
yollarmm,seritlerin ve [, 45,6% 62| 154% 21| 39,0% 53] 100,0%| 136
:;:e‘]’:;ggly.;ga”“ Universite 26,4% 32| 182% 2| 55.4% 67| 1000%| 121
olmamasindan Lisans Usti | 40,4% 23] 228% 13| 36,.8% 21] 100,0% 57
Toplam 412%| 206 19,2% o6] 39,6%|  198] 100,0%| 500

Diplomastz 42,9% 15| 17,1% 6] 40,0% 14] 100,0% 3] o011
flkogretim 49,0% 74| 139% 21| 371% 56] 100,0%| 151
Kent merkezine erigen [, ... 46,3% 63 13.2% 18] 40,4% 55| 100,0%| 136
Z;z::i;igg’:n“” Oniversite 29.8% 36| 11,6% 14| 58.7% 71| 1000%| 121
Lisans Usti | 45.6% 26] 35% 2| 50,9% 29| 100,0% 57
Toplam 228%| 214 12.2% 61 450%|  225] 100,0%| 500
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v' Bisiklet kullanmayanlarin gelir durumuna gore erisilebilirlik analizi:

Deneklerin gelir durumlari ile yolculuk amaglarinin karsilastirilmasinda anlaml
bir iliskinin bulundugu belirlenmistir (ki-kare=53,427, df=16, p=0,000<0,05). Asgari
ticretten diisiik gelire sahip deneklerin %37,8’inin egitim amacglhi yolculuk yaptiklari
belirlenirken, 601-900 TL araliginda gelire sahip deneklerin %35,3’li sosyo-kiiltiirel,
%31,1°1 is, 901-1500 TL araliginda gelire sahip deneklerin %32,7°1 egitim, %30°u is,
1501-2500 TL araliginda gelire sahip deneklerin %30,8°1 egitim, %41,31 is, 2501 TL
ve tlizerinde gelire sahip deneklerin %60°’1 is amagl yolculuk yapmaktadirlar (gizelge
4.53).

Cizelge 4.53. Bisiklet kullanmayanlarin gelir durumuna gore giinliik yolculuk amaglari

Giin icerisinde yaptigimiz yolculugun amaci nedir?
is Egitim Alisveris Sosyo-kiiltiirel Diger Toplam
Degerler % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 P
600 TL den az 18,9% 7] 37,8% 14] 16,2% 6] 24,3% 9| 2,7% 1] 100,0% 37] 0,000
601-900 TL 31,1% 37] 16,8% 20] 16,0% 19] 353% 42| 8% 1] 100,0% 119
901-1500 TL 30,0% 45] 32,7% 49] 16,7% 25| 19,3% 29 1,3% 2| 100,0% 150
1501-2500TL 41,3% 43] 30,8% 32| 11,5% 12] 14,4% 15] 1,9% 2| 100,0% 104
2501 TL ve iizeri | 60,0% 54] 20,0% 18] 7,8% 71 111% 10] 1,1% 1] 100,0% 90
Toplam 37,2% 186] 26,6% 133] 13,8% 69] 21,0% 105] 1,4% 7] 100,0% 500

Bisiklet kullanmayan deneklerin gelir durumlart ile ginliik yolculuk
mesafelerinin ve yolculuklarinda siklik durumuna gore tramvayin, servis aracinin tercih
edilmesinin karsilastirmasinda p>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya ¢ikmamis ve
degerlendirmeye alinmamustir.

Cizelge 4,54°de giin igerisinde tercih edilen ulasim tiirtinin kullanim siklig ile
gelir durumunun karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Giinliik yolculuklarinda yaya ulasimmin tercih edilme sikligi ile gelir
durumunun karsilagtirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=49,790, df=8,
p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda gelir durumu arttik¢a
yaya ulagimini her zaman tercih edenlerin oran1 azalmaktadir.

Deneklerin yolculuklarinda otomobili tercih etme sikligi ile gelir durumlarinin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=73,352, df=8§,
p=0,000<0,05). Otomobilin kisilere maliyeti en yiiksek ulagim tiirii olmas1 nedeniyle
gelir durumu yiiksek kisilerin c¢ogunlukla tercih ettigi bir ulagim tiirii oldugu

belirlenmistir.
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Yolculuklarda otobiis/minibiisiin tercih edilme sikligi ile gelir durumlarinin
karsilagtirmasinda anlamli iligkinin ortaya ¢iktigi belirlenmistir (ki-kare=27,758, df=8,
p=0,001<0,05). Yapilan analiz sonucunda otobiis/minibiisiin diisiik gelire sahip kisilerin
ulasim araci oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Herzaman yolculuklarinda otobiis/minibiisii
tercih edenlerin orani gelir durumu yiikseldik¢e azalmaktadir. Genel degerlendirmeler
sonucunda deneklerin %21,8’1 her zaman bu tiirii yolculuklarinda tercih ederken

%44,8°11 higbir zaman tercih etmedigi belirlenmistir (¢izelge 4.54).

Cizelge 4.54. Bisiklet kullanmayanlarin gelir durumuna gore giinlik yolculuklarinda tercih
ettikleri ulasim tiiriiniin karsilastirmali analizi

Giin i¢erisinde yaptiZiniz yolculukta hangi ulasim tiiriinii hangi siklikla kullamyorsunuz?
5 Herzaman Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
600 TL den az 59,5% 22| 24,3% 9| 16,2% 6| 100,0% 37] 0,000
601-900 TL 51,3% 61 17,6% 21 31,1% 37] 100,0% 119
% 901-1500 TL 41,3% 62| 32,7% 49] 26,0% 39] 100,0% 150
> 11501-2500TL 21,2% 22| 35,6% 371 43,3% 45] 100,0% 104
2501 TL ve tizeri | 26,7% 24] 20,0% 18] 53,3% 48] 100,0% 90
Toplam 38,2% 191 26,8% 134] 35,0% 175| 100,0% 500
600 TL den az 5,4% 2| 13,5% 5| 81L,1% 30] 100,0% 37] 0,000
_ |e01-900 TL 10,9% 13| 15,1% 18] 73,9% 88| 100,0% 119
-é 901-1500 TL 25,3% 38] 20,7% 31| 54,0% 81] 100,0% 150
8 1501-2500TL 34,6% 36] 27,9% 29] 37,5% 39] 100,0% 104
2501 TL ve iizeri | 48,9% 441 23,3% 21 27,8% 25] 100,0% 90
Toplam 26,6% 133 20,8% 104] 52,6% 263| 100,0% 500
600 TL den az 27,0% 10| 40,5% 15| 32,4% 12| 100,0% 371 0,001
2
g 601-900 TL 26,9% 321 31,1% 371 42,0% 50] 100,0% 119
"EE 901-1500 TL 24,0% 36| 42,7% 64] 33,3% 50] 100,0% 150
E 1501-2500TL 19,2% 20] 26,9% 28] 53,8% 56] 100,0% 104
g 2501 TL ve tizeri | 12.2% 11 25,6% 23] 62,2% 56] 100,0% 90
Toplam 21,8% 109| 33,4% 167| 44,8% 224] 100,0% 500

Cizelge 4.55’de erisilebilirlik ile ilgili nedenlerden dolayr bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile deneklerin gelir durumlarinin karsilastirmali
analizi bulunmaktadir.

Yolculuk mesafelerinin uzun olmasindan dolayr bisiklet kullanilmamasina
katilim durumunun deneklerin gelir durumlar ile kargilagtirmali analizinde anlamli bir
iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=16,875, df=8, p=0,031<0,05). Yapilan analizin
degerlendirilmesi sonucunda, deneklerin %34’tiniin yolculuk mesafelerinin uzun
olmasindan dolay: bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir. Asgari ticretten diisiik gelire
sahip deneklerin %40,5’i bu nedenden dolay1 bisiklet kullanmadiklarini belirtirken, 601-
900 TL. arahiginda gelire sahip deneklerin cogunlugu bu nedene katilmamistir.

Deneklerin, bisiklet yollarinin, seritlerin olmamasi, var olan yollarin ise siirekliliginin
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saglanamamas1 ve merkeze erisen bisiklet yolunun olmamasi sorunlarina katilim
durumlan ile gelir durumlarinin karsilastirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlaml

iliskiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamistir (¢izelge 4.55).

Cizelge 4.55. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan erisilebilirlik ile ilgili nedenlere katilim durumu
ile gelir durumlarinin karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanmamanizin erisimle ilgili olan nedenleri nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

600 TL den az 40,5% 15] 21,6% 8| 37,8% 14] 100,0% 37 0,031

601-900 TL 32,8% 39| 31,9% 38] 35,3% 42] 100,0% 119
Gidecegim yerler uzak ~ |901-1500 TL 34,0% 511 46,0% 69] 20,0% 30| 100,0% 150
oldugundan 1501-2500TL 35,6% 371 41,3% 431 23,1% 241 100,0% 104

2501 TL ve iizeri 31,1% 28] 34,4% 31] 34,4% 31} 100,0% 90,

Toplam 34,0% 170 37,8% 189] 28,2% 141 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanmayanlarin yolculuk mesafesine gore erisilebilirlik analizi:

Bisiklet kullanmayan deneklerin yolculuk amaci ile yolculuk mesafelerinin
karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=48,894, df=16,
p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, is amagli yolculuk yapan
deneklerin %26,3’tiniin yolculuk mesafesi 12,01 km. ve tizerinde olurken, %25,3’liniin
3,01-6 km. araliginda, %22,6’sinin ise 3 km.den az oldugu belirlenmistir. Egitim amagh
yolculuklarin %45,9’unun yolculuk mesafesi 3 km.’ nin altinda gergeklesirken, alig-veris
ve sosyo-kiiltiire] amacgli yapilan yolculuklarin biiyiik boliimiiniin yolculuk mesafesi 6
km.’nin altinda ger¢eklesmektedir. Tapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda,
egitim, alis-veris ve sosyo-kiiltiirel amacli yolculuklarin yaya ve bisiklet kullanimina

imkan verebilecek sekilde kisa mesafeli yolculuklar oldugu belirlenmistir.

Cizelge 4.56. Bisiklet kullanmayanlarin giinliik yolculuk mesafeleri ile yolculuk amaglarinin
karsilagtirmali analizi

Giin icerisinde yaptiginiz yolculugun mesafesi nedir?
3 km.'den az 3,01-6 km 6,01-9 km 9,01-12 km 12,01 km." den fazla Toplam
Yolculuk amaci P
% Say1  |% Say1  |% Say1  |% Say1  |% Say1 % Say1
s 22,6% 42] 25,3% 471 15,1% 28] 10,8% 20, 26,3% 49| 100,0% 186 0,000
Egitim 45,9% 61] 18,8% 25|  9,0% 12 9,8% 13 16,5% 22] 100,0% 133
_veri 42,0% 29] 33,3% 23] 13,0% 9] 5,8% 4 5,8% 4] 100,0% 69
Alg-veris
Liilti 37,1% 39| 24,8% 26] 10,5% 11] 10,5% 11 17,1% 18] 100,0% 105
Sosy o-kiiltiirel
i ,0% 0] 14,3% 1 57,1% 4 ,0% 0 28,6% 2| 100,0% 7]
Diger
34,2% 171 24,4% 122 12,8% 64] 9,6% 48 19,0% 95| 100,0% 500
Toplam
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Cizelge 4.57°de bisiklet kullanmayan deneklerin yolculuk mesafeleri ile
yolculuklarda tercih ettikleri ulagim tiiriiniin karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Giinlik yolculuklarinda yaya ulasiminin tercih edilme sikligi ile yolculuk
mesafelerinin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=162,045,
df=8, p=0,000<0,05). Yolculuk mesafesi 3 km.’den az olan deneklerin %71,3’{iniin,
yolculuk mesafesi 3,01-6 km. araliginda olan deneklerin %34,4’{inlin her zaman
yolculuklarini yaya olarak yaptig1 belirlenmistir. Yapilan analizin genel degerlendirmesi
sonucunda yolculuk mesafesinin arttik¢a yaya ulasimini herzaman tercih edenlerin orani
azalmaktadir.

Yolculuklarda otomobilin tercih edilme siklig1 ile yolculuk mesafelerinin
karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=47,380, df=8,
p=0,000<0,05). Yolculuk mesafesi 9,01-12 km. araliginda olan deneklerin %43,8’inin
her zaman yolculuklarinda otomobili tercih ettigi belirlenirken, 3 km.den az yolculuk
yapan deneklerin %65,5’i hi¢gbir zaman otomobil ile yolculuk yapmamaktadir. Yapilan
analizin genel degerlendirilmesi sonucunda yolculuk mesafesi arttikga otomobile olan
bagimliligin arttig1 belirlenmistir.

Yolculuklarda otobiis/minibiisiin tercih edilme siklig1 ile yolculuk mesafelerinin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=24,242, df=8,
p=0,002<0,05). Yapilan analizin genel degerlendirilmesi sonucunda otobiis/minibiisiin
herzaman kullanim oraninin %21,8 olurken, 6,01-12 km. araligindaki yolculuklarda
tercih edilme orani yiiksek oldugu belirlenmistir. 3 km.’den diisiik mesafeli
yolculuklarda ise otobiis/minibiisii herzaman tercih edenlerin oran1 %10,5 olmaktadir.

Giinlik yolculuklarda tramvayin kullanim sikligi ile yolculuk mesafelerinin
karsilastirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmustir (Ki-kare=20,656, df=8,
p=0,008<0,05). Konya kentinde yolculuklarda tramvayin her zaman kullanim orani
diisiik (%11,4) olmakla birlikte orta ve iizerindeki mesafeli yolculuklarda kullanim
oranlar1 artmaktadir. Tramvay hattinin kentin kuzeydeki u¢ noktasi olarak kabul edilen
Selguk Universitesi Alaeddin Keykubat Kampiisiine kadar hizmet vermesi ve merkez
kampiis arasindaki hat uzunlugunun 18 km. olmasindan dolayr uzun mesafeli
yolculuklarda kullanim orani fazla olmaktadir.

Giinliik yolculuklarda servis aracinin kullanim sikligi ile yolculuk mesafelerinin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=24,537, df=8§,
p=0,002<0,05). Kent genelinde servis aracinin her zaman tercih edilme orani ¢ok diisiik

(%5,0) olmakla birlikte, yolculuk mesafesi 12 km.’den fazla olan deneklerin
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yolculuklarinda her zaman servis aracini tercih etme oranlarnt %12,6 oldugu
belirlenmistir. Servis aracinin her zaman tercih edenler g¢ogunlukla is¢i ve memur
olmaktadirlar. Bu meslek grubunda ¢alisanlarinin ¢ogunlugunun yolculuk mesafelerinin
12,01 km. iizerinde olmasi nedeniyle servis aracin1 herzaman tercih edenlerin orani
yiiksek mesafeli yolculuklarda artmaktadir.

Cizelge 4.57. Bisiklet kullanmayanlarin yolculuk mesafeleri ile giinliik yolculuklarinda
tercih ettikleri ulagim tiiriniin kargilagtirmali analizi

Giin icerisinde yaptigimz yolculukta hangi ulasim tiiriinii hangi sikhikla kullaniyorsunuz?
Herzaman Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 | % Say1 % Say1
3 km.'den az 713%| 122 19,3% 33 9,4% 16] 100,0%| 171] 0,000
3,01-6 km 34,4% 421 29,5% 36] 36,1% 441 100,0%| 122
% 6,01-9 km 20,3% 13] 40,6% 26] 39,1% 25| 100,0% 64
> 9,01-12 km 6,3% 3| 37,5% 18] 56,3% 27| 100,0% 48
12,01 km.' den fazla 11,6% 111 221% 21| 66,3% 63| 100,0% 95
Toplam 382%| 191] 26,8%| 134] 350%| 175] 100,0%( 500
3 km.'den az 11,1% 191 234% 401 655%|( 112] 100,0%| 171 0,000
3,01-6 km 28,7% 35] 26.2% 32| 451% 55| 100,0%| 122
% 6,01-9 km 32,8% 21 26,6% 17| 40,6% 26] 100,0% 64
5 9,01-12 km 43,8% 21 6,3% 3] 50,0% 24] 100,0% 48
© 12,01 km.' den fazla 38,9% 371 12,6% 12| 48,4% 46] 100,0% 95
Toplam 26,6%| 133] 20,8%| 104| 52,6%| 263] 100,0%| 500
3 km.'den az 10,5% 18] 34,5% 59] 55,0% 94] 100,0%| 171] 0,002
é 3,01-6 km 26,2% 32| 32,8% 401  41,0% 50] 100,0%| 122
£ 6,01-9 km 31,3% 20] 313% 20| 37,5% 24] 100,0% 64
E 9,01-12 km 33,3% 16] 35,4% 171 313% 15] 100,0% 48
g 12,01 km.' den fazla 24.2% 23] 32,6% 31 432% 41] 100,0% 95
Toplam 21,8%| 109] 334%| 167| 44,8%| 224] 100,0%| 500
3 km.'den az 4,7% 8| 24,6% 42 70,8%( 121] 100,0%| 171 0,008|
3,01-6 km 9,8% 12] 22,1% 27 68,0% 83| 100,0%| 122
g 6,01-9 km 17,2% 11] 234% 15| 59,4% 38| 100,0% 64
E 9,01-12 km 16,7% 8l 27,1% 13| 56,3% 27| 100,0% 48
12,01 km.' den fazla 18,9% 18] 29,5% 28] 51,6% 49| 100,0% 95
Toplam 11,4% 57| 250%| 125 63,6%| 318] 100,0%( 500
3 km.'den az 1,2% 2 1.2% 2| 97,7%| 167] 100,0%| 171 0,002
5 3,01-6 km 5,7% 7 3,3% 4] 91,0%| 111 100,0%| 122
Z [sorokm 31%| 2| 47%| 3| 922%| 59| 1000%| 64
(é 9,01-12 km 4,2% 2 6,3% 3] 89,6% 43| 100,0% 48
@ 1201km- denfazla | 126%| 12|  63% 6| s11%| 77] 1000%| 95
Toplam 5,0% 25 3,6% 18] 91,4%| 457] 100,0%( 500

Cizelge 4.58’de deneklerin erisilebilirlik ile ilgili sorunlar nedeniyle bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile yolculuk mesafelerinin karsilastirmali analizi
bulunmaktadir. Ancak; bisiklet kullanmayan deneklerin yolculuk mesafesi ile merkeze
erisen bisiklet bisiklet yolunun olmamasi, bisiklet seritlerinin bulunmamasi, var olan
bisiklet yollarinin ise siirekliliginin saglanamamis olmasi sorununa katilim durumlarinin
karsilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlamli iligkiler ortaya ¢ikmamis ve

degerlendirilmeye alinmamastir.
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Yolculuk mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim
durumu ile deneklerin yolculuk mesafelerinin karsilagtirmasinda anlamli bir iligki ortaya
cikmustir (Ki-kare=22,628, df=8, p=0,004<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi
sonucunda yiiksek mesafeli yolculuk yapan deneklerin bu nedenden dolay:1 bisiklet
kullanilmamasina katilim oranlarinin yiiksek oldugu belirlenmistir.

Cizelge 4.58. Bisiklet kullanmilmamasinda etkili olan erisilebilirlik ile ilgili nedenlere katilim
durumu ile yolculuk mesafelerinin karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanmamanmzin erisimle ilgili olan nedenleri nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler
% Say1  |% Say1  |% Say1  |% Say1

3 km.'den az 24,0% 41] 38,6% 66] 37,4% 64| 100,0% 171 0,004

3,01-6 km 36,1% 44] 33,6% 411 30,3% 37] 100,0% 122
Gidecegim yerler uzak ~ |6,01-9 km 37,5% 24] 43,8% 28] 18,8% 12| 100,0% 64
oldugundan 9,01-12 km 35,4% 171 41,7% 201 22,9% 11] 100,0% 48

12,01 km." den fazla 46,3% 44] 35,8% 34] 17,9% 17] 100,0% 95

Toplam 34,0% 1701 37,8% 189] 28,2% 141] 100,0% 500

4.3.2.3. Saghk ve giivenlik parametresine gore degerlendirme

Stirdiiriilebilir ulagimin saglanabilmesi i¢in ulagim sistemlerinin insan sagligini
ve gilivenligini saglayacak sekilde planlanmasi gerekmektedir. Bu nedenle asagida
Konya kenti bisiklet ulasimmin saglik ve giivenlige iliskin gostergelerinin analizleri

yapilmustir.

4.3.2.3.1. Bisiklet kullananlarin saghk ve giivenlik ile ilgili analizi:

Bisiklet kullananlarin saglik ile ilgili gortislerinin analizi sonucunda, deneklerin
%85’inin spor yapabilme imkani tanimasi nedeniyle bisiklet ulagiminin tercih edildigi

belirlenmistir (gizelge 4.59).

Cizelge 4.59. Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinde saglik ile ilgili nedenlere katilim durumu

Bisiklet kullanimini tercih etmenizde saghk ve giivenlik ile ilgili goriisleriniz nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Spor yapabildigimden bisiklet kullanty orum 85,4% 427 6,4% 32 8,2% 411 100,0% 500

Cizelge 4.60’da bisiklet kullanan deneklerin saglik ve giivenlige iliskin
yasadiklart sorunlarin analizleri bulunmaktadir. Yapilan analiz sonucunda deneklerin

%72,4’inlin yayalarin bisiklet yollarin1 kullanmalarindan, %60,8’inin yayalarin
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bisikletlilere karsi olumsuz tavirlarindan (tekere vurma, bisiklete miidahalede bulunma
v.b), %84,4’{iniin tasit siiriiciilerinin trafik kurallarina uymamasindan, %75,6’sinin tasit
stiriiciilerinin olumsuz davranislarindan (bisiklet iizerine araci siirme, trafik icerisinde
bisikletlileri sikistirma v.b), %59,8’inin ise sosyal denetim ve toplum giivenliginin eksik

olmasindan soru yasadigi belirlenmistir.

Cizelge 4.60. Bisiklet kullanirken kargilagilan saglik ve giivenlik ile ilgili sorunlara katilim durumu

Bisiklet kullanirken yasadigimiz sorunlardan saglik ve giivenlik ile ilgili olanlar nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Yayalarm bisiklet yollarmi kullanmalari 72,4% 362 6,2% 31 21,4% 107] 100,0% 500
Yayalarmn bisikletlilere olumsuz tavirlari 60,8% 304 6,0% 301 332% 166] 100,0% 500
Tasit siiriiciilerinin trafik kurallarina uy mamasi 84,4% 422 3,0% 151 12,6% 63] 100,0% 500
Tasit siiriiciilerinin olumsuz davranislary 75,6% 378 4,2% 21 20,2% 101] 100,0% 500
Sosyal denetim ve toplum giivenliginin olmamas1 59,8% 299 9,0% 45| 31,2% 156] 100,0% 500,

e Bisiklet kullanan deneklerin saghk ve giivenlige iliskin genel

degerlendirmesi

Stirdiiriilebilir ulasim sosyal yapi bilesenlerinden olan saglik ve giivenligin
bisiklet ulasiminda 6nemli bir etken olmasindan dolayi, saglik ve giivenlige iligskin
gostergeler, deneklerin ikamet ettikleri ilge, yas, gelir, egitim, meslek, cinsiyet ve

yolculuk mesafeleri ile birlikte degerlendirilerek asagida belirtilmistir.

v Bisiklet kullananlarin ikamet ettikleri ilcelere gire saghk ve giivenlik

analizi:

Bisiklet kullanan deneklerin ikamet ettikleri ilce ile saglik ve giivenlige iliskin
goriiglerinin karsilastirmali analizi agagida bulunmaktadir .

Bisiklet kullananlarin saglik ve giivenlikle ilgili sorunlar1 incelendiginde
yayalarin bisiklet yollarin1 kullanma sorununa katilim durumu ile ikamet edilen ilgelerin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=20,880, df=6,
p=0,002<0,05). Yapilan analiz sonucunda, Selguklu il¢esinde ikamet edenlerin
%80,3’iiniin, Meram ilgesinde ikamet edenlerin %67,9’unun, Karatay ilgesinde ikamet
edenlerin %62, 4’tiniin, Konya merkez il¢elerin disinda ikamet edenlerdir %33,3’linlin

yayalarin bisiklet yolunu kullanmalarindan sorun yasadiklar1 belirlenmistir.

7Spor yapma imkanmi tanimasindan dolay bisiklet kullanilmasina katilim durumu ile ikamet edilen ilgelerin kargilastirmali analizinin hipotezlerle iligkisinin

bulunmamasindan dolay1 eklerde verilmistir.
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Yayalarin bisikletlilere karsi olumsuz tavirlari sorununa katilim durumu ile
ikamet edilen ilgelerin karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-
kare=17,041, df=6, p=0,009<0,05). Yayalarin bisikletlilerin 6niine ge¢me, tekere vurma
gibi sorunlarina katilanlarin kent genelindeki orani %60,8 olurken, Konya merkez
ilgelerin disinda ikamet edenlerin %83,3’{i bu soruna katilmaktadirlar.

Tasit siiriictilerinin bisikletlilere kars1t olumsuz tavirlart sorununa katilim durumu
ile ikamet edilen ilgenin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya g¢ikmustir (Ki-
kare=15,113, df=6, p=0,019<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi Ssonucunda,
Konya kent merkezine diger ilgelerden gelenlerin %100l tasit siiriiciilerinin
bisikletlileri  trafikte sikistirmalarindan, taciz etmelerinden sorun yasadiklari
belirlenmistir.

Deneklerin ikamet ettikleri ilgeler ile tasit siiriiclilerinin trafik kurallarina
uymamasi (bisiklet yollarina ara¢ park etme, bisiklet yolunu isgal etme) sorununa
katilim durumunun karsilastirmasinda p=0,180>0,05, sosyal denetim ve toplum
giivenliginin  olmamast sorununa katillm durumunun karsilastirmasinda  ise
p=0,468>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya c¢ikmamadigi belirlenmis ve bu

nedenle analizler degerlendirmeye alinmamustir (gizelge 4.61).

Cizelge 4.61. Bisiklet kullanirken karsilasilan saglik ve giivenlik ile ilgili sorunlara katilim
durumunun ikamet edilen ilgelerdeki durumu

Bisiklet kullanirken yasadiginiz sorunlardan saghk ve giivenlik ile ilgili olanlar nelerdir?
) Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam b
Ikamet edilen ilce
e % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selguklu 80,3% 183 7,0% 16| 12,7% 29] 100,0% 228
Meram 67,9% 112 4,2% N 27,9% 46] 100,0% 165
Yzﬁ:rl:i“kﬁﬁaﬂ;i;m Karatay 62,4% 63| 7.9% 8| 29.7% 30| 1000%| 101 0002
Y Diger 66,7% A o% o 333% 2| 100,0% 6
Toplam 72,4% 362 6,2% 31 214% 107] 100,0% 500
Selguklu 68,0% 155 4,4% 10 27,6% 63] 100,0% 228
Yayalarm Meram 56,4% 93 4,8% 8] 38,8% 64] 100,0% 165
bisikletlilere olumsuz |Karatay 50,5% 51 11,9% 12 37,6% 38| 100,0% 101 0,009
tavirlari Diger 83,3% 5 ,0% o] 16,7% 1] 100,0% 6
Toplam 60,8% 304 6,0% 30] 332% 166] 100,0% 500
Selguklu 78,1% 178 ,9% 2l 21,1% 48] 100,0% 228
Meram 75,2% 124 6,7% 11  18,2% 30| 100,0% 165
Z&sﬁ;ﬂgﬂ?ﬁm Karatay 69,3% 70l  7.9% 8|  22,8% 23| 100,0% 101 0,019
Diger 100,0% 6 ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 6
Toplam 75,6% 378 4,2% 21]  20,2% 101] 100,0% 500
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v’ Bisiklet kullananlarin saghk ve giivenlik ile ilgili goriislerinin cinsiyet

durumuna gore analizi:

Asagida bisiklet kullanan deneklerin cinsiyet durumlari ile saglik ve giivenlige
iliskin goriislerinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Ancak; spor yapma imkani
tanimasindan dolay1 bisiklet ulasimini tercih edenler ile cinsiyet durumunun
karsilastirmali analizinde p=0,255>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamastir.

Cizelge 4.62’de bisiklet kullanan deneklerin saglik ve giivenlige ilikin gortsleri
ile cinsiyet durumunun karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Yayalarin bisiklet yollarim1 kullanmalar1 sorununa katilim durumu ile cinsiyet
durumlariin karsilagtirmasinda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=6,208, df=2,
p=0,045<0,05). Yapilan analiz sonucunda, yayalarin bisiklet yollarini1 kullanmasindan
kadinlarin %79,4’{iniin sorun yasadigi belirlenirken, erkeklerde bu oran %70,7°dir.

Tasit siiriiciilerinin bisikletlilere karsi olumsuz tavri sorununa katilim durumu ile
cinsiyet durumunun karsilastirmasinda anlamli bir iliski bulunmustur (ki-kare=12,903,
df=2, p=0,002<0,05). Kadinlarin %66’s1 tasit siiriiciilerinin olumsuz davraniglarindan
sorun yasarken, erkeklerde bu oran %77,9’dur. Kadinlarin %66’sinin yolculuk
mesafesinin 6 km.’den az olmasi, ¢ogunlukla sosyo-kiiltiirel amagli mahalle iglerinde
yolculuk yapmalarindan ve karma trafikte fazla bulunmamalari nedeniyle tasit
stiriiclilerinin olumsuz davranislarindan sorun yasama oranlar erkeklerden daha diisiik
olmaktadir.

Deneklerin cinsiyet durumu ile yayalarin bisikletlilere karst olumsuz tavri, tasit
stiriiclilerinin trafik kurallarina uymamasi, sosyal denetim ve toplum giivenliginin
olmamasi sorunlarina katilim durumlarinin karsilastirmali analizde p>0,05 oldugundan

anlamli iligkiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirilmeye alinmamustir.

Cizelge 4.62. Bisiklet kullanirken kargilagilan saglik ve giivenlik ile ilgili sorunlara katilim
durumunun cinsiyete gore karsilastirmalr analizi

Bisiklet kullanirken yasadiginiz sorunlardan saghk ve giivenlik ile ilgili olanlar nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Cinsiyet durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Kadmn 79,4% 77 8,2% 8| 12,4% 12] 100,0% 97
Yayalarmn bisiklet yollarmT-0 & 707%| 285 5.7% 23| 236% 95| 100,0%|  403| 0,045
kullanmalar1
Toplam 72,4% 362 6,2% 31 21,4% 107] 100,0% 500
Kadmn 66,0% 64] 10,3% 101 23,7% 23] 100,0% 97
dTaW S‘“l“c“le“nm olumsuz F= o 77,9% 314  2,7% 1] 19,4% 78| 100,0% 403 0,002
avraniglart
; Toplam 75,6% 378 4,2% 211  20,2% 101] 100,0% 500
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v’ Bisiklet kullananlarin saghk ve giivenlik ile ilgili goériislerinin yas

durumuna gore analizi:

Asagida bisiklet kullanan deneklerin yaslarina ile saglik ve giivenlige iliskin
goriislerinin  karsilastirmali  analizi bulunmaktadir. Ancak; Spor yapma imkani
tanimasindan dolay1 bisiklet ulasiminin tercih edilmesi ile deneklerin yas durumlarinin
karsilastirmali analizinde p=0,212>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamastir.

Yayalarin bisikletlilere kars1 olumsuz tavirlari sorununa katilim durumu ile yas
durumu arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (ki-kare=37,081, df=8, p=0,000<0,05).
Yayalarin bisikletlilere karsin olumsuz tavirlarindan en c¢ok etkilenen grup ilkdgretim
cagindaki kisiler (%78), en az etkilenen grup ise 20-39 yas araligindaki kisilerdir (%49)
(gizelge 4.63).

Deneklerin yaslari ile yayalarin bisiklet yollarini kullanmalari, tasit siiriiciilerinin
trafik kurallarina uymamasi, tasit siiriiciilerinin bisikletlilere kars1 olumsuz tavri, sosyal
denetim ve toplum giivenliginin olmamast sorunlarina katilim durumlarinin
karsilastirmali  analizde p>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya c¢ikmadigi

belirlenmis ve degerlendirilmeye alinmamaistir 8

Cizelge 4.63. Bisiklet kullanirken karsilasilan saglik ve giivenlik ile ilgili sorunlara katilim
durumunun deneklerin yaslarina gore karsilagtirmali analizi

Bisiklet kullanirken yasadiginiz sorunlardan saglik ve giivenlik ile ilgili olanlar1 nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Cinsiyet durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas aras1|  78.0% 78 6,0% 6] 16,0% 16] 100,0% 100
15-19 yas arasi 65,5% 72 4,5% 5] 30,0% 33| 100,0% 110
Yayalarmn bisikletlilere 20-39 yas aras1| 49.0% 70 9,8% 14 41,3% 59] 100,0% 143 0.000
olumsuz tavirlart 40-59 yas aras1| 94.9% 62 ,9% 1 442% 50] 100,0% 113 '
60 yas ve iizeri| 647% 221 11,8% 4 235% 8| 100,0% 34
Toplam 60,8% 304 6,0% 30 332% 166| 100,0% 500

4.3.2.3.1. Bisiklet kullanmayanlarin saghk ve giivenlik ile ilgili analizi:

Cizelge 4.64°de saglik ve giivenlige iliskin sorunlardan dolay1 bisiklet
kullanilmamasina katilim durumlarinin analizi bulunmaktadir.
Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, bisiklet ulagimunin tercih

edilmemesindeki en biiyiikk etkenin tasitlarin bisiklet yollarimi isgal etmesi oldugu

8 Deneklerin meslek, egitim, gelir, yolculuk mesafesi durumlari ile saglik ve giivenlik ile ilgili gortislerinin karsilastirmali analizinde p>0,05 oldugundan

degerlendirmeye almmamustir.
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belirlenmistir. Deneklerin %9,2’sinin sagligi el vermediginden, %19’unun ailesi izin
vermediginden, %54,4’{iniin tasit siiriictilerinin trafik kurallarina uymamasi, %59,8’inin
tagit striiciilerinin trafikte bisikletlileri sikistirmasi, %60,8’inin tasitlarin bisiklet
yollarin1 isgal etmesi, %56°Sinin ise sosyal denetim ve toplum giivenliginin olmamasi
nedenlerinden dolay1 bisiklet kullanmadiklarin1 belirlenmistir. Yapilan analizin genel
degerlendirilmesinde bisiklet kullanilmamasindaki en 6nemli nedeni tasitlar ve toplum

giivenliginin olmamasidir.

Cizelge 4.64. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan saglik ve giivenlik ile ilgili nedenlere katilim durumu

Bisiklet kullanimama nedenlerinizden saghk ve giivenlikle ilgili olanlar nelerdir?

Katilhyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Saghigim el vermediginden 9,2% 46 ,8% 4] 90,0% 450] 100,0% 500
Ailem izin vermediginden (giivenlikten 6tiirii) 19,0% 95 7,6% 38] 73,4% 367] 100,0% 500
Tas1t siirticiileri trafik kurallarina uy madigindan 54,4% 272 17.2% 86] 28,4% 142| 100,0% 500
Tuaslt SI_Jrucu'lerlmn bisikletliler iizerine arag 59,8% 200] 10.4% 52| 20.8% 149| 100,0% 500
siirmesi, tacizde bulunmasindan

Tasitlarm bisiklet yollarmi iggal etmesinden dolay1 | 60,8% 304 9,2% 46] 30,0% 150] 100,0% 500
Sosyal denetim ve toplum giivenligi olmadigindan 56,0% 280 16,2% 81| 27,8% 139| 100,0% 500

e Bisiklet kullanmayan deneklerin saghk ve giivenlige iliskin genel

degerlendirmesi

Asagida bisiklet kullanmayan deneklerin saglik ve giivenlige iliskin goriiglerinin
ikamet edilen ilge, yas, gelir, egitim, meslek, cinsiyet ve yolculuk mesafe durumlar ile

karsilastirmal1 analizi bulunmaktadir .

v' Bisiklet kullanmama nedenlerinden saglhk ve giivenlik ile ilgili olanlara
katilim durumunun cinsiyet durumuna gore analizi:
Cizelge 4.65°de bisiklet kullanilmamasina neden olan saglik ve giivenlige iliskin
goriiglerin cinsiyet durumlari ile karsilagtirmali analizi bulunmaktadir.
Yapilan analiz sonucunda, sadece ailesinin izin vermememesi sorununa katilim

durumu ile cinsiyetin karsilagtirilmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢iktig1 belirlenmistir

9 Bisiklet kullanmama nedenlerin saglik ve giivenlik ile ilgili olanlara katilim durumu ile deneklerin ikamet ettikleri ilgelerin karsilastirmali analizinin hipotezlerle

iliskisinin bulunmamasindan dolay1 eklerde verilmistir.
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(ki-kare=26,620, df=2, p=0,000<0,05). Kadinlarin %28,2’i, erkeklerin ise %10,7’i ailesi
izin vermediginden bisiklet kullanmamaktadir. Konya kentinde cinsiyetin ulagim tiir
seciminde Onemli bir etken olmasi ve kentin kadin bisiklet kullanicisina aliskin
olmamasi nedeniyle, ailelerinin izin vermediginden bisiklet kullanamayanlarin orani
kadinlarda yiiksek olmaktadir. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan; sagligin el
vermemesi, tasit striiciilerinin trafik kurallarina uymamasi, tasit siiriiciilerinin
bisikletliler iizerine arag siirmesi ve karma trafikte bisikletlileri taciz etmeleri, tasitlarin
bisiklet yollarin1 isgal etmeleri, sosyal denetim ve toplum giivenliginin olmamasi
nedenleri ile deneklerin cinsiyet durumlarinin karsilagtirmasinda p>0,05 oldugundan

degerlendirmeye alinmamustir *.

Cizelge 4.65. Bisiklet kullanmilmamasinda etkili olan saglik ve giivenlik ile ilgili nedenlere
katilim durumunun cinsiyete gore karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden saghk ve giivenlik ile ilgili olanlar nelerdir?
o Katilhyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Cinsiyet durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Kadin 28,2% 67] 5,0% 12| 66,8% 159] 100,0% 238
Allem izin vermediginden 10 0 10,7% 28] 9,9% 26] 79.4%|  208] 1000%|]  262] 0,000
(glivenlikten Otiirii)

Toplam 19,0% 951 7.6% 38| 73,4% 367| 100,0% 500

4.3.2.4. Bireysel sorumluluk parametresine gore degerlendirme

Stirdiirtilebilir ulasgimin saglanabilmesi insanlarin dogaya ve topluma kars
sorumluluk duymalar1 ve ulagimda toplumu gozeterek daha siirdiiriilebilir secenekleri
tercih etmeleri gerekmektedir. Bu nedenle asagida bisiklet kullanan deneklerin bireysel
sorumluluklaria ve bisiklet ulagimini tercih etmelerindeki biling seviyelerini 6lgmeye

yonelik analizler yapilmistir.

10Not 1: Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan saglik ve giivenlik ile ilgili nedenlerden; tasit siiriiciilerinin bisikletliler iizerine arag stirmesi, karma trafik
igerisinde bisikletlilere tacizde bulunmalarindan ve tagitlarin bisiklet yollarini isgal etmesine katilim durumu ile yag durumunun Karsilagtirmali analizinde; p>0,05
oldugundan degerlendirmeye alinmanustir. Bisiklet kullanilmamasia saghigin el vermemesi, ailesinin izin vermemesi, tasit siiriiciilerinin trafik kurallarina
uymamasi nedenlerine katilim durumu ile yag durumlarinin karsilagtirmali analizinde hipotezler ile ilgili iligki bulunmadigindan eklerde verilmistir.

Not 2: Bisiklet kullanilmamasindan etkili olan saghk ve giivenlik ile ilgili nedenlere katilim durumu ile meslek, egitim, gelir durumlarmin karsilagtirmali
analizinde hipotezler ile ilgili iliski ortaya ¢ikmadigindan eklerde verilmistir. Ayrica, yolculuk mesafesi ile bisiklet kullamlmamasinda etkili olan saglik ve

giivenlik ile ilgili nedenlere katilim durumunun karilastirmali analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamustir.
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4.3.2.4.1. Bisiklet Kkullananlarin bireysel sorumluluk hakkindaki

goriislerinin analizi:

Cizelge 4.66°da bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluklarina iliskin
analizleri bulunmaktadir. Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, deneklerin
%66,6’sinin  bisikleti ekonomik oldugundan, %73,4’linlin cevreci bir ulasim araci
oldugundan, %66,6’sinin  yolculuk mesafesinin kisa olmasindan tercih ettigi

belirlenmistir.

Cizelge 4.66. Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinde etkili olan bireysel sorumlulugun analizi

Bisiklet kullanimini tercih etmenizde bireysel sorumluluk ile ilgili goriisleriniz nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Ekonomik oldugundan 66,6% 333] 5.4% 27] 28,0% 140] 100,0% 500
Cevreci oldugundan 73,4% 367 7,8% 39| 18,8% 94]100,0% 500
Yolculugum kisa oldugundan 66,6% 333] 6,6% 33| 26,8% 134]100,0% 500

e Bisiklet kullanan deneklerin  bireysel sorumluluk hakkindaki

goriislerinin genel degerlendirmesi:

Asagida, bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga iligkin gorislerinin
ile deneklerin ikamet ettikleri ilge, yas, gelir, egitim, meslek, cinsiyet, yolculuk mesafe

durumlarinin karsilagtirmal analizi bulunmaktadir .

v’ Bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga iliskin goériislerinin

cinsiyet durumuna gore karsilastirmali analizi:

Cizelge 4.67°de bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga iliskin
goriiglerinin cinsiyet durumu ile karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisikletin ekonomik bir ulasim araci oldugundan tercih edilmesine katilim
durumu ile cinsiyetin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-
kare=58,197, df=2, p=0,000<0,05). Erkeklerin %74,4’1i, kadnlarin ise %34’ bisikleti
ekonomik bir ulagim aract oldugundan tercih etmektedir.

Bisikletin ¢evreye zarar vermeyen bir ulagim tiirii oldugundan tercih edilmesine

katilim durumu ile cinsiyetin karsilastirmasinda anlaml bir iligski ortaya ¢ikmuistir (Ki-

11 Bisiklet kullanan dencklerin ikamet ettikleri ilge ile bisikletin ekonomik ve g¢evreci olmasindan dolay: kullanilmasma katilim durumunun karsilagtirmali
analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alimmamustir. Yolculuklarin kisa olmasindan dolay: kullanilmasina katilim durumunda ise hipotezler ile iligkinin

bulunmamasindan eklerde verilmistir.
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kare=10,548, df=2, p=0,005<0,05). Erkeklerin %76,4’1, kadinlarin ise %60,8’i bisikleti
¢evreci bir ulasim araci oldugundan tercih etmektedir.

Yolculuk mesafesinin kisa olmasindan dolay1 bisikletin tercih edilmesine katilim
durumu ile cinsiyetin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya c¢ikmustir (Ki-
kare=9,494, df=2, p=0,009<0,05). Erkek bisiklet kullanicilarinin %69,5’inin, kadinlarin
ise  %54,6’sinin  yolculuklarmin  kisa olmasi nedeniyle bisiklet kullaniklari
belirlenmistir.

Cizelge 4.67. Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinde etkili olan bireysel sorumlulugun cinsiyet
durumuna gore karsilagtirmali analizi

Bisiklet kullanimini tercih etmenizde bireysel sorumluluk ile ilgili goriisleriniz nelerdir?
o Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Cinsiyet durumu % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 P
Kadin 34,0% 33 12,4% 12 53,6% 52| 100,0% 97] 0,000
Ekonomik oldugundan |Erkek 74,4% 300 3,7% 15 21,8% 88| 100,0% 403
Toplam 66,6% 333 5,4% 27 28,0% 140] 100,0% 500
Kadin 60,8% 59 13,4% 13 25,8% 25| 100,0% 97] 0,005
Cevreci oldugundan Erkek 76,4% 308 6,5% 26 17,1% 69] 100,0% 403
Toplam 73,4% 367 7,8% 39 18,8% 94] 100,0% 500
Kadin 54,6% 53 6,2% 6 39,2% 38| 100,0% 97] 0,009
;‘:ﬁ;‘:ﬁ‘;‘: kisa Erkek 6905%| 280] 67%|  27] 238%| 96| 100,0%| 403
Toplam 66,6% 333 6,6% 33 26,8% 134] 100,0% 500

v' Bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga iliskin goviiglerinin

deneklerin yas durumuna gore karsilastirmall analizi:

Cizelge 4.68°de bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga iliskin
gortiglerinin yas durumlari ile kargilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisikletin ekonomik bir ulagim aract oldugundan tercih edilmesine katilim
durumu ile deneklerin yas durumlarinin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya
cikmistir  (ki-kare=36,140, df=8, p=0,000<0,05). 07-14 yas araliginda bulunan
deneklerin %46,0’sinin, 15-19 yas araliginda bulunan deneklerin %63,6’sinin, 20-39
yas araliginda bulunan deneklerin %69,9’unun, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin
%77°sinin, 60 yas ve tizerinde bulunan deneklerin ise %88,2’sinin bisiklet ekonomik bir
ulasim aract oldugundan tercih ettikleri belirlenmistir. Yapilan analizin genel
degerlendirilmesi sonucunda; yas durumlarinin ilerledikge bisikleti ekonomik bir ulasim
arac1 olmasindan dolay1 tercih edenlerin oraninin arttig1 belirlenmistir.

Bisikletin g¢evreci bir ulasim tiirii olmasi1 nedeniyle tercih edilmesine katilim

durumu ile yas durumlariin karsilagtirmasinda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-
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kare=16,809, df=8, p=0,032<0,05). 07-14 yas araliginda bulunan deneklerin %75’i, 15-
19 yas araliginda bulunan deneklerin %65,5’i, 20-39 yas araliginda bulunan deneklerin
%76,9°u, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin %71,7°si, 60 yas ve iizerinde bulunan
deneklerin %85,3’1i bisikleti ¢evreci bir ulagim tiirii oldugundan tercih etmektedirler.

Kisa mesafeli yolculuklarda bisikletin tercih edilmesine katilim durumu ile yas
durumlarimin karsilagtirmasinda anlamli bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=16,670,
df=8, p=0,034<0,05). 07-14 yas araliginda bulunan deneklerin %61’i, 15-19 yas
araliginda bulunan deneklerin %60,0’1, 20-39 yas araliginda bulunan deneklerin
%67,1°1, 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin %72,6°s1, 60 yas ve iizerinde bulunan
deneklerin ise %82,4’1 bisikleti yolculuk mesafelerinin kisa olmasindan dolay: tercih
etmektedir.

Biling seviyesinin Olclilmesine yonelik yapilan analizin degerlendirilmesi
sonucunda, yas durumunun arttik¢a biling seviyesininde yiikseldigi belirlenmistir.

Cizelge 4.68. Bisiklet kullanimimin tercih edilmesinde etkili olan bireysel sorumlulugun yas
durumuna gore karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanimini tercih etmenizde bireysel sorumluluk ile ilgili goriisleriniz nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam P
Yas d
as durmd % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

07-14 yas aras1 46,0% 46| 10,0% 10] 44,0% 44| 100,0% 100

15-19 yas arast 63,6% 0] 7.3% 8] 291% 32| 100,006 110

. 20-39 yas arasi 69,9% 100} 5.6% 8]l 245% 35] 100,0% 143
Ekonomik oldugundan 7" = yas arast 770%| 81| 9% | 22.1% 2| 00| 13| 0%

60 yas ve iizeri 88,2% 30 ,0% o] 118% 4] 100,0% 34

Toplam 66,6% 333] 5,4% 271 28,0% 140] 100,0% 500

07-14 yas arasi 75,0% 75| 10,0% 10] 15,0% 15] 100,0% 100

15-19 yas arast 65,5% 72| 13.6% 15| 20,9% 23| 100,006 110

) 20-39 yas aras! 769%| 110 2.1% 3l 21.0% 30| 100,006 143
Cevreci oldugundan 17~ yas arast 7| 1| ssw| 10| 195w 22| wo0m] 113 0%

60 yas ve iizeri 85,3% 29 29% 1| 11,8% 4] 100,0% 34

Toplam 73,4% 367| 7,8% 39] 18,8% 94] 100,0% 500

07-14 yas arasi 61,0% 61| 12,0% 12| 27,0% 27] 100,006 100

15-19 yas arast 60,0% 66| 9,1% 10| 30,9% 34] 100,00 110

Yolculugum kisa 20-39 yas arasi 67,1% 9%| 2,8% 4 30,1% 43| 100,0% 143
oldugundan 40-59 yas arast 72,6% 82| 53% 6] 22.1% 25| 1000%| 13| 0

60 yas ve izeri 82,4% 28] 2.9% 1| 147% 5| 100,0% 34

Toplam 66,6% 333] 6,6% 33] 26,8% 134] 100,0% 500

v' Bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga iliskin géviiglerinin
meslek durumuna gore karsilastirmali analizi:
Cizelge 4.69°da bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga ilikin
analizlerinin meslek durumlari ile karsilastirmasi1 bulunmaktadir.
Bisikletin ekonomik bir ulasim tiirii olmasindan tercih edilmesine katilim

durumu ile mesleklerin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-
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kare=48,118, df=16, p=0,000<0,05). Yapilan analiz sonucunda, is¢ilerin %83’iiniin,
ciftgilerin tamaminin, 6grencilerin %54,1’inin, serbest meslek grubu ¢alisanlarinin ise
%52,4’Uniin  bisikleti ekonomik bir ulasim tiiri oldugundan tercih ettikleri
belirlenmistir.

Yolculuk mesafelerinin kisa olmas:t nedeniyle bisikletin tercih edilmesine
katilim durumu ile mesleklerin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=26,676, df=16, p=0,045<0,05). Yapilan analiz sonucunda, gift¢ilerin %2100’ {iniin,
memurlarin ise %81,5’inin bisikleti yolculuk mesafelerinin kisa olmasi nedeniyle tercih
ettikleri belirlenirken, diger meslek grubunda g¢alisanlarinin %41,2°si, serbest meslek
calisanlarinin ise %38,1’i Yyolculuk mesafelerinin kisa olmasi nedeniyle bisiklet
kullanilmasina katilmamaktadirlar.

Deneklerin meslekleri ile ¢evreci bir ulasim tiirii olmasi nedeniyle bisikletin
tercih edilmesine katilim durumlarmin karsilastirmasinda p=0,118>0,05 oldugundan

anlamli bir iliski ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamigtir 12,

Cizelge 4.69. Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinde etkili olan bireysel sorumlulugun
deneklerin meslek durumlarina gore karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanimini tercih etmenizde bireysel sorumluluk ile ilgili goriisleriniz nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Meslek durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

issiz 69,2% 9 7,7% 1 231% 3] 100,0% 13

fsci 83,0% 83 3,0% 3| 14,0% 14] 100,0% 100

Memur 74,1% 20 ,0% 0] 259% 7] 100,0% 27

Ogrenci 54,1% 118 8,7% 19] 37.2% 81] 100,0% 218

Emekli 86,8% 46 ,0% 0] 132% 7] 100,0% 53
Ekonomik oldugundan Ciftgi 100.0% 3 0% 0 0% ol 1000% 2 0,000

Esnaf 63,3% 31 8,2% 4 28,6% 14] 100,0% 49

Serbest M eslek 52,4% 11 ,0% 0] 47,6% 10] 100,0% 21

Diger 76,5% 13 ,0% 0] 235% 4] 100,0% 17

Toplam 66,6% 333 5,4% 271  28,0% 140] 100,0% 500

issiz 53,8% 71 15,4% 2] 30,8% 4] 100,0% 13

isci 73,0% 73 3,0% 3| 24,0% 24] 100,0% 100

Memur 81,5% 22 ,0% 0] 185% 5] 100,0% 27

Ogrenci 60,1% 131] 10,6% 23] 29,4% 64| 100,0% 218
Yolculugum kisa Emekli 75,5% 40 7,5% 4  17,0% 9] 100,0% 53 0.045
oldugundan Ciftei 100,0% 2 0% 0 0% 0| 100,0% 2 '

Esnaf 73,5% 36 ,0% 0] 26,5% 13| 100,0% 49

Serbest Meslek 61,9% 13 ,0% 0] 381% 8] 100,0% 21

Diger 52,9% 9 5,9% 1 412% 7] 100,0% 17

Toplam 66,6% 333 6,6% 33| 26,8% 134] 100,0% 500

12 Deneklerin bireysel sorumluluga iliskin nedenlerden dolay: bisiklet kullamlmasina katiim durumu ile egitim durumunun ve yolculuk mesafelerinin

karsilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamustir.
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v' Bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga iligkin goriislerinin gelir

durumuna gore karsilastirmal analizi:

Cizelge 4.70’de bireysel sorumluluga ilikin analizlerin gelir durumlan ile
karsilastirmal1 analizi bulunmaktadir.

Bisikletin ekonomik bir ulasim tiirii olmas1 nedeniyle tercih edilmesine katilim
durumu ile gelir durumlarinin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmuistir (Ki-
kare=49,579, df=8, p=0,000<0,05). 600 TL.’den diistik gelire sahip deneklerin
%87,2’si, 601-900 TL. araliginda gelire sahip deneklerin %78,8’i, 901-1500 TL.
araliginda gelire sahip deneklerin %67,3’1i, 1501-2500 TL. araliginda gelire sahip
deneklerin %51’i, 2501 TL. ve flizeri gelire sahip deneklerin ise %38’i bisikleti
ekonomik bir ulagim tiirii oldugundan tercih etmektedir. Yapilan analizin genel
degerlendirilmesi sonucunda; gelir durumunun azaldik¢a bisikleti ekonomik bir ulagim
tiirii oldugundan tercih edenlerin oraninin arttig1 belirlenmistir.

Bireysel sorumluluga iliskili olarak yapilan analizlerde, bisikletin ¢evreci ve kisa
mesafeli yolculuklarda tercih edilebilecek bir tiir olmasi nedeniyle tercih edilmesine
katilim durumlarmin gelir durumlar ile karsilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan

anlamli iligkiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamastir.

Cizelge 4.70. Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinde etkili olan bireysel sorumlulugun deneklerin
gelir durumuna gore karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanimini tercih etmenizde bireysel sorumluluk ile ilgili goriisleriniz nelerdir?
. Katiliyorum Kararsi1zim Katilmiyorum Toplam
Gelir Durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
600 TL den az 87,2% 41 ,0% 0] 12,8% 6] 100,0% 47
601-900 TL 78,8% 119 4,6% 71 16,6% 25] 100,0% 151
- 67,3% 105 5,8% 9] 26,9% 42] 100,0% 156
Ekonomik oldugundan 901-1500 TL 0,000
1501-2500TL 51,0% 49 6,3% 6] 42,7% 41] 100,0% 96
2501 TL ve iizeri 38,0% 191 10,0% 5| 52,0% 26] 100,0% 50
Toplam 66,6% 333 5,4% 271 28,0% 140] 100,0% 500

4.3.2.5. Biitiinciil planlama parametresine gore degerlendirme

Kentlerde artan ulasim sorunlarinin ve otomobile olan bagimliligin
azaltilabilmesi i¢in, ulagim tiirlerinin birbiri ile rekabetinin 6nlenerek 6zellikle erisimim
kisith olan bisiklet ulasiminin diger toplu tagim tiirleri ile biitiinciil olarak irdelenerek
bisikletin erisim alaninin genisletilmesi gerekmektedir.

Bu nedenle; asagida bisiklet kullanan/kullanmayan deneklerin biitiinciil

planlama ilkeleri dogrultusunda goriisleri analiz edilmistir.
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4.3.25.1. Bisiklet kullanan deneklerin biitiinciil planlama hakkindaki

goriislerinin analizi:

Cizelge 4.71’de Konya kentinde bisiklet ulasimimin aktarmali yolculuklarda
tercih edilme durumlar1 verilmistir. Yapilan analiz sonucunda, bisiklet kullanan
deneklerin sadece %16,8’inin aktarmali yolculuklarda bisiklet kullandiklar

belirlenmistir.

Cizelge 4.71. Bisiklet kullananlarin yolculuklarinda aktarma yapma durumlari

Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz?

Evet Hayir Toplam

% Say1 % Say1 % Say1
16,8% 84 83,2% 416 100,0% 500

Cizelge 4.72’de aktarmali yolculuk yapan bisiklet kullanicilarinin aktarmali
yolculuklarda tercih ettikleri ulagim tiiriiniin analizi bulunmaktadir. Yapilan analiz
sonucunda; deneklerin %33,3’tiniin servis araci, %15,5’inin otomobili, %19’unun
tramvayi, %26,2’sinin otobiis/minibiisii siklikla tercih ettikleri belirlenmistir. Konya
kentinde tramvay hattinin kentin ana ulasim koridorlarinda isletilmesinden ve
erigilebilirliginin diisiik olmasi, bisikletlilerin aktarma yapmasina imkan saglayacak
diizenlemelerin bulunmamas: nedeniye aktarmali yolculuklarda ¢ok fazla tercih
edilmemektedir. Denekler ile yapilan sozli goriismelerde bisiklet kullanarak otomobile
aktarma yapanlarin kendi araglarina degil, baskalarinin kullandiklar1 araglara aktarma

yaptiklar1 bilgisine ulasilmistir.

Cizelge 4.72 Bisiklet kullananlarin aktarmali yolculuklarinda tercih ettikleri ulagim tiirii

Bisiklet kullanirken aktarmal1 yolculuklarinizda hangi ulasim tiiriinii ne siklikla kullaniyorsunuz?
Siklikla Bazen Hicbir Zaman Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Otobiis/M inibiis 26,2% 22 15,5% 13 58,3% 49 100,0% 84
Tramvay 19,0% 16 15,5% 13 65,5% 55 100,0% 84
Ozel Arag 15,5% 13 10,7% 9 72,8% 62 100,0% 84
Servis Araci 33,3% 28 4,8% 4 61,9% 52 100,0% 84

Cizelge 4.73’de biitiinciil planlamaya iliskin sorunlarin genel degerlendirilme
bulunmaktadir. Bisiklet kullanan deneklerin %66,6’sinin bisiklet park yerlerinin

yetersizliginden, %80,4’iiniin kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemelerin
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olmamasindan, %60,8’inin bisiklet yollarinin bakimsizligindan, %53,8’inin ise bisiklet
yollarinda dinlenme noktalarinin olmamasidan sorun yasadiklari belirlenmistir.

Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda; kavsak noktalarda bisikletlilere
yonelik diizenlemenin olmamasi sorununa katilim orami ¢ok yiiksek olmaktadir.
Kavsaklarda ulasim tiirlerinin biitiinciil olarak irdelenmemesi, kavsak diizenlemelerinde
bisikletlilerin goz oOniinde bulundurulmamasi karma trafik igerisinde bisikletlilerin
kontrolsiiz bir sekilde hareket etmelerine ve giivenlikle ilgili biiylik sikintilarin ortaya
cikmasma neden olmaktadir. Bisiklet yollarinda dinlenme noktalarinin olmamasi
sorununa katilim orani diisiik olmaktadir. Belli bir ama¢ dogrultusunda yolculuklarina
baslayan dencklerin bir an Once bu amaclarina yetisme telast icerisinde olmalar

nedeniye bisiklet yollarinda dinlenme noktalarina ¢ok fazla ihtiya¢ duymamaktadir.

Cizelge 4.73. Bisiklet kullaniminda karsilasilan biitiinciil planlamaya iliskin sorunlara katilim durumu

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden biitiinciil planlama ile ilgili olanlar nelerdir?
Katiliyorum Karars1zim Katilmiyorum Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
. . e 66,6% 333 10,0% 50 23,4% 117] 100,0% 500

Bisiklet park yerlerinin yetersizligi
Kavsaklarda bisiklet diizenlemesinin 80,4% 402 9,0% 45 10,6% 53] 100,0% 500
olmamasi
Bisiklet yollarmin bakimsizligi (altyap1 60,8% 304 10,6% 53 28,6% 143] 100,0% 500
bozuklugu)
Bisiklet yollarinda dinlenme noktalarinin 53,8% 269 13,4% 67 32,8% 164] 100,0% 500
olmamasi

e Bisiklet kullanan deneklerin biitiinciil planlama hakkindaki goriislerinin

genel degerlendirmesi:

Asagida biitinciil planlamaya iliskin gostergelerin deneklerin ikamet ettikleri
ilge, yas, gelir, egitim, meslek, cinsiyet, yolculuk mesafe durumlar ile karsilastirmali

analizleri bulunmaktadir.

v Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goviislerinin ikamet

edilen ilceye gore karsilagtirmali analizi:

Cizelge 4.74°de bisiklet kullanan deneklerin aktarma yapma durumlar ile
ikamet ettikleri ilgelerin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan karsilastirmali
analizde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir ( ki-kare=35,253, df=3, p=0,000<0,05).
Aktarma yapanlarin en yiiksek oran Konya merkez ilcelerin disinda ikamet eden

deneklerde olmaktadir (%66,7). Merkez ilgelerin disinda ikamet ederek Konya
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merkezine gelenlerin erisim mesafesinin fazla olmasindan dolayr aktarmali yolculuklara

ihtiyag duymaktadirlar.

Cizelge 4.74. Bisiklet kullanirken aktarma yapma durumunun ikamet edilen ilgelere gore analizi

Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz?
. Evet Hayir Toplam
ikamer edilen ilce P
% Say1 % Say1 % Say1
9,6% 22 90,4% 206 100,0% 228
Sel¢uklu
27,9% 46 72,1% 119 100,0% 165
Meram
0, 0, 0,
Karatay 11,9% 12 88,1% 89( 100,0% 101 0,000
. 66,7% 4 33,3% 2| 100,0% 6
Diger
Toplam 16,8% 84 83,2% 416| 100,0% 500

Cizelge 4.75de bisiklet kullanirken aktarma yapilan ulagim tirii ve sikligi ile
ikamet edilen ilgelerin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Ancak; aktarmali
yolculuklarda otobiis/minibiisii ve servis aracinin tercih edilme siklig1 ile ikamet edilen
ilgenin karsilastirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlaml iligkiler ortaya ¢ikmamis
ve degerlendirmeye alinmamastir.

Aktarmali yolculuklarda tramvayin tercih edilme sikhigi ile ikamet edilen
ilgelerin karsilagtirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢cikmistir ( ki-kare=17,172, df=6,
p=0,009<0,05). Yapilan analizin degerlendirlmesi neticesine, aktarmali yolculuklarda
tramvayr en yogun tercih edenlerin Selguklu ilgesinde ikamet ettikleri belirlenmistir.
Tramvayin Selguklu ilgesi ile kent merkezindeki aks {izerinde isletilmesi nedeniyle,
Selguklu ilgesinde ikamet edenlerde tramvayin aktarmali yolculuklarda tercih edilme
orani yiiksek olmaktadir. Tramvay hattinin genis bir kisminin Selguklu il¢esine hizmet
vermesiyle birlikte, kent merkezinde kalan bolimii ise Meram ilgesinde hizmet
vermektedir. Bu nedenle, Karatay ve diger ilgelerde ikamet edenler higbir zaman
aktarmali yolculuklarinda tramvay1 kullanmamaktadir.

Aktarmali yolculuklarda otomobilin kullanim siklig1 ile ikamet edilen ilgelerin
karsilagtirmasinda anlamli iligki ortaya ¢ikmistir (Ki-kare=16,163, df=6, p=0,013<0,05).

Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, Karatay ilgesinde ikamet edenlerin



188

%33,3’tinlin herzaman, Merkez ilgelerin disindaki ilgelerde ikamet edenlerin ise

%25’inin bazen bisiklet kullanarak otomobile aktarma yaptiklar1 belirlenmistir *°,

Cizelge 4.75. Bisiklet kullananlarin aktarmali yolculuklarda tercih ettikleri ulagim tiiriiniin
ikamet edilen ilgelere gore

Bisiklet kullanirken aktarmali yolculuklarinizda hangi ulagim tiiriinii ne siklikla kullamyorsunuz?
A Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler Oturulan llge
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

31,8% 7 31,8% 7 36,4% 8 100,0% 22
Selguklu

19,6% 9 13,0% 6 67,4% 31 100,0% 46
Meram

Tramvay Karatay ,0% 0 ,0% 0 100,0% 12 100,0% 12 0,009
. ,0% 0 ,0% 0 100,0% 4 100,0% 4
Diger
Toplam 19,0% 16 15,5% 13 65,5% 55 100,0% 84
,0% 0 ,0% 0 100,0% 22 100,0% 22

Selcuklu

19,6% 9 17,4% 8 63,1% 29 100,0% 46
Meram

Ozel Arag Karatay 33,3% 4 ,0% 0 66,7% 8 100,0% 12 0,013
. ,0% 0 25,0% 1 75,0% 3 100,0% 4

Diger
Toplam 15,5% 13 10,7% 9 73,8% 62 100,0% 84

v’ Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goriislerinin cinsiyet
durumuna gore karsilasarmali analizi:
Cizelge 4.76°da bisiklet kullanarak aktarma yapan deneklerin cinsiyet durumlari
ile karsilagtirmali analizi bulunmaktadir.
Konya kentinde bisiklet kullanirken aktarma yapanlarin cinsiyet durumu ile
karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=18,702, df=1,
p=0,000<0,05). Genel degerlendirme neticesine kadinlarin bisiklet kullanarak aktarma

yapma oran1 %2,1 iken, erkeklerde bu oran %20,3"diir **.

Cizelge 4.76. Bisiklet kullanirken aktarma yapanlarin cinsiyete gore durumu

Bisiklet kullanirken aktarma yapryor musunuz?
Evet Hayir Toplam
Cinsiyet P
% Say1 % Say1 % Say1
Kadm 2,1% 2 97,9% 95] 100,0% 97
Erkek 20,3% 82 79,7% 321] 100,0% 403 0,000
Toplam 16,8% 84 83,2% 416] 100,0% 500

13 Bisiklet park yerlerinin yetersizligi ve kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemenin olmamasi sorununa katilim durumu ile ikamet edilen ilgelerin
karsilastirmalr analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamustir. Bisiklet yollarmin altyap: yetersizligi ve bisiklet yollarinda dinlenme noktalarinin
olmamasi sorunlarina katilim durumu ile ikamet edilen ilgenin kargilagtirmal analizinin hipotezlerle iliskisi bulunmadigindan eklerde verilmistir.

14 Bisiklet kullanan deneklerin aktarmali yolculuklarinda kullandiklari ulagim tiirii ve kullanim sikligi ile cinsiyet, yas, meslek durumlarinin karsilastirmali

analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alimmamustir.
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Cizelge 4.77°de bisiklet kullananlarin biitlinciil planlamaya iligkin sorunlara
katilim durumunun cinsiyet ile karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemenin olmamasi sorununa katilim
durumu ile cinsiyet durumunun karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmastir (Ki-
kare=6,468, df=2, p=0,039<0,05). Erkeklerin %81,4’#i, kadmnlarin ise %76,3’i
kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemenin olmamasidan sorun yasamaktadirlar.

Bisiklet yollarinin bakimsizlig1 ve altyap1 yetersizligi sorununa katilim durumu
ile cinsiyet durumunun Kkarsilagtirmasinda anlamli bir iliski ortaya c¢ikmustir (Ki-
kare=8,530, df=2, p=0,014<0,05). Kadmnlarin %64,9°u, erkeklerin ise %59,8’i bisiklet
yoolarinin bakimsizlig1 ve altyapi yetersizliginden sorun yagamaktadir.

Kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemenin olmamasi sorununa katilim
orani erkeklerde daha yiiksek olmaktadir. Erkeklerin karma trafik igerisinde daha fazla
bisiklet kullanmalari ve bu sorunla daha sik muhatap olmalari nedeniyle bu soruna
katilim oranlar1 yiiksek olmaktadir.

Bisiklet park yerlerinin yetersizligi ve bisiklet yollarinda dinlenme noktalarinin
olmamast sorunlarina katilm durumu ile deneklerin cinsiyet durumlarinin
kargilagtirmasinda p>0,05 oldugundan anlamlhi iligkiler ortaya ¢ikmamis ve

degerlendirmeye alinmamustir.

Cizelge 4.77. Bisiklet kullanirken karsilagilan biitiinciil planlamaya iligkin sorunlara katilim
durumunun cinsiyete gore karsilagtirmali analizi

Bisiklet kullamirken aktarmali yolculuklarinizda hangi ulasim tiiriinii ne siklikla kullaniyorsunuz?
o Sikhikla Bazen Higbir Zaman Toplam
Degerler Cinsiyet P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Kadm 76,3% 74 15,5% 15 8,2% 8 100,0% 97
Kavsaklarda bisiklet Erkek 814% | 328 | 7.4% 30 | 11.2% 45 | 1000% | 403 0039
diizenlemesinin olmamas1 '
Toplam 80,4% 402 9,0% 45 10,6% 53 100,0% 500
Kadin 64,9% 63 16,5% 16 18,6% 18 100,0% 97
Bisiklet yollarmin bakimsizhg 50,8% | 241 9,2% 37 31,0% 125 | 1000% | 403
5 Erkek o7 e D7 0% 0,014
(altyap1 bozuklugu)
Toplam 60,8% 304 10,6% 53 28,6% 143 100,0% 500

v’ Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goriislerinin yas

durumuna gore karsilasarmali analizi:

Cizelge 4.78’de bisiklet kullananlarin aktarma yapma durumlar ile yas
durumunun kargilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan karsilagtirmali analizde
anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (kKi-kare=12,590, df=4, p=0,013<0,05). Yapilan analiz
sonucunda, 07-14 yas araliginda bulunan ve 60 yas iizerindeki kisilerin aktarma yapma

durumunun oldukg¢a diisiik oldugu belirlenmistir. 07-14 yas araliginda bulunan
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deneklerin ¢ogunlukla egitim amagli, 60 yas lizerinde bulunan deneklerin ise ¢cogunlukla
sosyo-kiiltiirel amacli ve kisa mesafeli yolculuklarinda bisiklet kullanimini tercih
etmeleri nedeniye, aktarma yapmaya ihtiyag duymamaktadirlar.

Bisiklet park yerlerinin yetersizligi, kavsaklarda bisikletlilere yonelik
diizenlemenin ve bisiklet yollarinda dinlenme noktalarinin bulunmamasi sorunlarina
katilim durumu ile deneklerin yas durumlarinin karsilastirmali analizinde p>0,05

oldugundan anlamlr iliskiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamastir 1)

Cizelge 4.78. Bisiklet kullanirken aktarma yapanlarin yasa gore karsilastirmali analizi

Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz?
Evet Hayir Toplam P

Degerler

% Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas aras1 9,0% 9 91,0% 91 100,0% 100
15-19 yas arasi 15,5% 17 84,5% 93 100,0% 110
20-39 yas aras1 18,2% 26 81,8% 117 100,0% 143 0,013
40-59 yas arasi 25,7% 29 74,3% 84 100,0% 113
60 yas ve iizeri 8,8% 3 91,2% 31 100,0% 34
Toplam 16,8% 84 83,2% 416 100,0% 500

v’ Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goriislerinin meslek

durumuna gore karsilastirmal analizi:

Bisiklet kullanan deneklerin meslek durumlari ile aktarma yapma durumlarinin
karsilastirmali analizinde anlamli iliski ortaya c¢ikmustir (ki-kare=17,129, df=8,
p=0,029<0,05). Yapilan analiz sonucunda, issizlerin %15,4’{iniin, is¢ilerin %26’sin1n,
memurlarin %18,5’inin, 6grencilerin %12,8’inin, emeklilerin %20,8’inin, giftcilerin
%50’sinin, esnaflarn %6,1’inin, serbest meslek ¢alisanlarin  %28,6’sinin, diger
mesleklerde caliganlarin ise  %11,8’inin  bisiklet kullanarak aktarma yaptiklart
belirlenmistir (gizelge 4.79). Yapilan analizin genel degerlendirilmesi sonucunda;
aktarma yapanlar igcerinde en yiiksek orana sahip meslek gruplan ciftciler, isciler ve
serbest meslek calisanlari olmaktadir. Bu mesleklerde calisan deneklerin yolculuk
mesafelerinin ¢ogunlukla 9,01 km. ve iizerinde olmasi nedeniyle aktarmaya ihtiyag

duymaktadirlar.

15 Bisiklet yollariin bakimsizlig1 ve altyap1 yetersizligi sorununa katilim durumunda ise hipotezler ile iliskisi bulunmadigindan ekte verilmistir.
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Ayrica, ciftgilerin ¢ogunlugunun Meram ilgesinde ikamet etmelerinden ve
Meram ilgesinde aktarma yapanlarin oraninin yiiksek olmasi nedeniyle cgiftcilerin

aktarma yapma oranlar1 fazla olmaktadir 16,

Cizelge 4.79. Bisiklet kullanirken aktarma yapanlarin meslege gore karsilasgtirmali analizi

Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz?
Evet Hayir Toplam
Meslek durumu P
% Say1 % Say1 % Say1
fssiz 15,4% 2 84,6% 11] 100,0% 13
fsci 26,0% 26 74,0% 74] 100,0% 100
Memur 18,5% 5 81,5% 22| 100,0% 27
Orenci 12,8% 28 87,2% 190] 100,0% 218
Emekli 20,8% 11 79,2% 42] 100,0% 53
0,029
Ciftei 50,0% 1 50,0% 1] 100,0% 2
Esnaf 6,1% 3 93,9% 46] 100,0% 49
Serbest Meslek 28,6% 6 71,4% 15] 100,0% 21
Diger 11,8% 2 88,2% 15] 100,0% 17
Toplam 16,8% 84 83,2% 416] 100,0% 500

v’ Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goriislerinin gelir

durumuna gore karsilastirmall analizi:

Bisiklet kullananlarin aktarma yapma durumlar1 ile gelir durumlarinin
karsilagtirmali analizde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=18,177, df=4,
p=0,001<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, asgari iicretten diisiik
gelire sahip kisilerin %27,7°sinin, 601-900 TL. araliginda gelire sahip deneklerin
%24,5’inin, 901-1500 TL. araliginda gelire sahip deneklerin %13,5’inin, 1501-2500 TL.
araliginda gelire sahip deneklerin %9,4’tintin, 2501 TL. ve tizerindeki gelire sahip
deneklerin ise %8’inin bisiklet kullanarak aktarma yaptiklart belirlenmistir. Uzun
mesafeli yolculuklarda bisiklet kullananlarin biiyiik ¢cogunlugunun diisiik gelire sahip
olmasi nedeniyle, gelir durumu yiikseldikge aktarmali yolculuklara olan talep

azalmaktadir (gizelge 4.80) *'.

16 Not 1:Bisiklet kullanan deneklerin meslek, gelir durumlari ve yolculuk mesafeleri ile biitiinciil planlamaya iliskin sorunlara katilim durumlarinin kargilagtirmali
analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamugtir.

Not 2: Bisiklet kullanan deneklerin egitim durumlari ile aktarma yapma durumlari, aktarmada kullandiklart ulagim tiirii ve biitiinciil planlama ile ilgili sorunlara
katilm durumlarinin karsilastirmalr analizde p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmanustir.

17 Deneklerin aktarmali yolculuklarinda otobiis/mibiisiin kullanim siklig1 ile gelir durumlarinin kargilagtirmali analizin hipotezler ile iligkisinin bulunmamasindan
dolay1 ekte verilmistir. Tramvay, 6zel arag ve servis araciin tercih edilme durumlar ile karsiagtirmali analizde ise p>0,05 oldugundan degerlendirmeye

alinmamustir.
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Cizelge 4.80. Bisiklet kullanirken aktarma yapanlarin gelire gore karsilagtirmali analizi

Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz?

. Evet Hayir Toplam
Gelir durumu P
% Say1 % Say1 % Say1

600 TL den az 27,7% 13 72,3% 34] 100,0% 47

601-900 TL 24,5% 37 75,5% 114] 100,0% 151

901-1500 TL 13,5% 21 86,5% 135] 100,0% 156 0.001
1501-2500TL 9,4% 90,6% 87| 100,0% 96 ’
2501 TL ve iizeri 8,0% 4 92,0% 46] 100,0% 50

Toplam 16,8% 84 83,2% 416] 100,0% 500

v’ Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki gériislerinin yolculuk

mesafesine gore karsilastirmal analizi:

Bisiklet kullananlarin aktarma yapma durumu ile yolculuk mesafelerinin

karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=21,349, df=4,

p=0,000<0,05). Yapilan degerlendirmeler sonucunda, yolculuk mesafesi arttikga

aktarma yapanlarin oraninin arttigi belirlenmistir. Bisiklet kullanarak aktarma yapanlar

cogunlukla yiiksek mesafeli yolculuk yaparken (%33,8), kisa mesafeli yolculuklarda (3

km.’den az) aktarma yapanlarin oran1 %10,2 olmaktadir (gizelge 4.81).

Deneklerin yolculuk mesafeleri ile aktarmali yolculuklarinda tercih ettikleri

ulagim tlriinlin karsilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya

¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamustir.

Cizelge 4.81 Bisiklet kullanirken aktarma yapanlarin yolculuk mesafesine gore karsilagtirmali analizi

Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz?

Evet Hayir Toplam

Yolculuk mesafesi Y b P

% Say1 % Say1 % Say1
3 km.'den az 10,2% 13 89,8% 115 100,0% 128
3,01-6 km 13,3% 20 86,7% 130 | 100,0% | 150
6,01-9 km 21,0% 17 79,0% 64 100,0% 81 0,000
9,01-12 km 14,3% 10 85,7% 60 100,0% 70 '
12,01 km.' den fazla | 33.8% 24 66,2% 47 100,0% 71
Toplam 16,8% 84 83,2% 416 100,0% 500
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4.3.2.5.2. Bisiklet kullanmayan deneklerin biitiinciil planlama hakkindaki

goriislerinin analizi

Cizelge 4.82’de biitiinciil planlama ile ilgili nedenlerden dolay: bisikletin tercih
edilmemesine katilim durumlar1 bulunmaktadir.

Yapilan degerlendirmeler sonucunda; bisiklet kullanmayan deneklerin
%44,4’iniin  bisiklet park yerlerinin yetersizliginden, %?50’sinin  kavsaklarda
bisikletlilere yonelik diizenlemenin olmamasindan, %29,8’inin bisiklet yollarinin
bakimsizligi ve altyapr yetersizliginden, %38,2’sinin bisiklet yollarinda dinlenme

noktalarinin bulunmamasindan dolay1 bisiklet kullanmadiklart belirlenmistir.

Cizelge 4.82. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan biitiinciil planlama ile ilgili etmenler

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden biitiinciil planlama ile ilgili olanlarn nelerdir?

Katiliyorum Kararsi1zim Katilmiyorum Toplam
Degerler

% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Bisiklet park yerlerinin yetersizligi 44,4% 222 28,0% 140 27,6% 138] 100,0% 500
Kavsaklarda bisiklet diizenlemesinin 50,0% 250 23.8% 119 26.2% 131]  100,0% 500
olmamasi
Bisiklet yoll: k hg

isiklet y ollarinin bakimsizhg 29,8% 19| 150% 75| 55.2% 276]  100,0% 500

(altyap1 bozuklugu)
Bisiklet y ollannda dinlenme 38,2% 191]  14,0% 70| 47,8% 239]  100,0% 500
noktalarinin olmamasi

Biitiinciil planlamanin saglanmasi ile sosyal siirdiiriilebilirligin saglanabilecegini
savunan tez calismasinda, biitlinclil planlama ile ilgili nedenlerden dolay: bisiklet
ulagimimin tercih edilmemesine katilim durumlart sosyal yapi gostergeleri ile birlikte
degerlendirilerek karsilagtirmali analizi yapilmigtir. Ancak nedenlerin ikamet edilen
ilge, egitim, cinsiyet, gelir, meslek, yolculuk mesafesi ve yas durumlar ile
karsilagtirmali analizinde hipotezlerle iliskisi bulunmayanlar ekte verilmis. p>0,05

olanlar ise degerlendirmeye dahil edilmemistir *°.

18 Bisiklet yollarinin bakimsizligindan dolay: bisiklet kullanilmamasina katilm durumu ile ikamet edilen ilgelerin karsilastirmali analizde p degeri>0,05
oldugundan degerlendirmeye alinmamustir. Bisiklet kullanilmamasinda park yerlerinin yetersizligi, kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemenin olmamasi ve
bisiklet yolarinda dinlenme noktalarinin olmamasi nedenlerine katilim durumu ile karsilastirmada hipotezler ile iligkinin bulunmamasindan dolay: ekte verilmistir.
Bisiklet kullanilmama nedenleri ile cinsiyet durumlarinin karsilagtirmali analizde ise p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamus; yas, meslek, egitim, gelir
durumlarinin karsilastirmali analizinde ise hipotezler ile iliskinin bulunmamasindan dolay: ekte verilmistir. Bisiklet park yerlerinin yetersizligi, kavsaklarda
bisikletlilere yonelik diizenlemenin olmamasi, bisiklet yollarinda dinlenme noktalarinin bulunmayis1 nedenleri ile yolculuk mesafelerinin karsilastirmali analizinde
p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamustir. Bisiklet yollarinin bakimsizligi nedenine katilim durumu ile yolculuk mesafesinin karsilastirmali analizinin

hipotezler ile iliskisinin bulunmamasindan dolay1 ekte verilmistir.
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4.3.2.6. Kiiltiirel degerler ve ahskanhklar parametresine gore degerlendirme

4.3.2.6.1. Bisiklet kullananlarin Kkiiltiirel degerler ve alskanhklar

hakkindaki goriislerinin analizi:

Cizelge 4.83’de  bisiklet  kullananlarin ~ kullanom  aligkanligimin
degerlendirilebilmesi i¢in bisiklet kullanma siireleri analiz edilmistir. Yapilan
degerlendirmeler sonucunda, deneklerin %22,8’inin 0-5 yil araliginda, %32,6’sinin 6-10
yil araliginda, %15,2°sinin 11-15 yil araliginda, %11,2’sinin 16-20 yil araliginda,
%18,2’inin ise 21 yil ve lizerinde bisiklet kullandiklar1 belirlenmistir (¢izelge 4.83).

Cizelge 4.83. Bisiklet kullanim siireleri

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?

0-5 w1l 6-10 y1l 11-15 y1l 16-20 y1l 21 y1l ve iizeri Toplam
Degerler % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
22,8% 114] 32,6% 163| 15.2% 76| 11,2% 56] 18,2% 91] 100,0% 500

Bisiklet kullanan deneklerin aligkanliklarinin tespit edilebilmesi i¢in yolculuk
amaglart ve sikliklar1 analiz edilerek ¢izelge 4.84’de verilmistir. Yapilan
degerlendirmeler sonucunda bisikletin siklikla kullanimi g¢ogunlukla sosyo-kiiltiirel
(%55,4) amagli yolculuklarda olurken, arada sirada kullanimi g¢ogunlukla aligveris
amagcl yolculuklarda (%49,4) olmaktadir.

Cizelge 4.84. Bisiklet ile yapilan yolculuk amaglari

Hangi amacla bisiklet kullaniyorsunuz?
Degerler Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
is 28,8% 144 13,0% 65] 58,2% 291| 100,0% 500
Aligveris 25,8% 129 49,4% 247 24,8% 124| 100,0% 500
Okul/egitim 15,6% 78| 12,2% 61] 72,2% 361| 100,0% 500
Sosy o-killtiirel 55,4% 277 29,4% 1471 152% 76| 100,0% 500
Diger 7,8% 39 6,0% 30] 86,2% 431] 100,0% 500

Cizelge 4.85’de deneklerin bisiklet kullanimini tercih etmelerinde rol oynayan
aligkanliklara iligkin goriislerinin analizi bulunmaktadir. Yapilan degerlendirmeler
sonucunda, kendilerini mutlu hissetmek i¢in bisiklet kullananalarin oran1 %82,2 iken,
esnek bir ulagim tiirli olmasi, tarifeye, zamana, glizergaha bagimli olmamasindan dolay1

tercih edenlerin oran1 %69°dur.
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Cizelge 4.85. Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinde etkili olan kiiltiirel deger ve aligkanliklar ile ilgili
nedenler

Bisiklet kullanimini tercih etmenizde Kkiiltiirel deger ve aliskanhiklardan kaynakl olan nedenlere katilim
durumunuz nedir?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Esnek ulagim tiirii olmas1 69,0% 345] 12,2% 61] 18,8% 94] 100,0% 500
Kendimi mutlu hissetmem 82,2% 411 6,8% 34] 11,0% 55] 100,0% 500

Bisiklet ulasimi a¢ik havada yapilan ulasim tiirii olmasi1 nedeniyle deneklerin
mevsim sartlarina gore bisiklet kullanimi bu tiire olan aligkanliklarini ortaya
koymaktadir. Bu nedenle; ¢izelge 4.86’da deneklerin mevsim sartlarina gore bisiklet
kullanim durumlarinin analizi bulunmaktadir. Yapilan degerlendirmeler sonucunda,
sicak ve giinesli giinlerde bisiklet kullananlarin oran1 %96,2, yagmurlu giinlerde %36,4,
soguk giinlerde %28,4, karli glinlerde %19,6, sisli giinlerde %31,4’diir. Yapilan analizin
degerlendirilmesi sonucunda; soguk ve karli giinlerde bisiklet kullaniminin azalmasina

karsin Konya kentinde her iklim kosulunda bisiklet kullanim aligkanliginin bulundugu

belirlenmistir.
Cizelge 4.86. Iklim kosullarina gore bisiklet kullanim durumu
iklim kosullarina gére bisiklet kullanim sikhiginiz nedir?

Kullanirim Kararsizim Kullanmam Toplam
Degerler

% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Yagmurlu giinlerde 36,4% 182] 6,2% 31| 57,4% 287] 100,0% 500
Soguk giinlerde 28,4% 142]  4,0% 20| 67,6% 338] 100,0% 500
Karl: giinlerde 19,6% 98] 32% 16| 77,2% 386] 100,0% 500
Sisli giinlerde 31,4% 157]  5,0% 25| 63,6% 318] 100,0% 500
Sicak/giinesli giinlerde | 96.2% 481 1,0% 5 2,8% 14] 100,0% 500

Cizelge 4.87°de bisiklet kullananlarin toplumun sosyal yapisindan kaynakli
sorunlar1 degerlendirilmistir. Bisiklet kullananlarin toplum baskisindan, bisiklet
kullaniminin yadirganmasinda, yakistirilmamasindan rahatsiz olanlarin oran1 %27,2’dir.
Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, Konya kentinde bisiklet kullanimina

karsin toplumsal bir yadirgamanin olmadigi belirlenmistir.
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Cizelge 4.87. Bisiklet kullaniminda karsilasilan kiiltiirel degerlerle ilgili sorunlara katilim durumu

Bisiklet kullanirken karsilagtigimiz kiiltiirel degerlerden kaynakli sorunlara katilim durumuz nedir?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler

% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Topl k
oplum baskis: 212%|  136]  52% 26| 676%|  338] 1000%| 500
(yadirgama, y akigtirmama vb.)

e Bisiklet kullananlarin Kkiiltiirel degerler ve ahskanhklar hakkindaki

goriislerinin genel degerlendirmesi

Asagida bisiklet kullanan deneklerin kiiltiirel deger ve aligkanliklara iliskin
goriiglerinin deneklerin ikamet ettikleri ilge, yas, gelir, egitim, meslek, cinsiyet

durumlar ile birlikte degerlendirilmistir.

v’ Bisiklet kullananlarin kiiltiirel degerler ve aliskanlhiklar hakkindaki

govriislerinin ikamet edilen ilceye gore karsilastirmal analizi:

Cizelge 4.88’de bisiklet kullananlarin ikamet ettikleri ilge ile yolculuk
amaclarinin ve sikliklarmin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan analiz
sonucunda isyerine ulagmak, aligveris yapmak ve okul/egitim tesisine ulagsmak igin
bisiklet kullaniminin ikamet edilen ilgeler ile karsilastiriimasinda p>0,05 oldugundan
anlamli bir iligki ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamustir.

Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak icin bisiklet kullananlarin yolculuk sikligi
ile ikamet edilen ilgelerin karsilastirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmistir
(ki-kare=29,767, df=6, p=0,000<0,05). Selguklu ilgesinde ikamet edenlerin
%58,3’linlin, Meram il¢esinde ikamet edenlerin %61,8’inin, Karatay il¢esinde ikamet
edenlerin %36,6’smnin, diger ilgelerde ikamet edenlerin ise %83,3’iiniin siklikla sosyo-
kiiltiirel faaliyetlerde bulunmak igin bisiklet kullandiklart belirlenmistir. Yapilan
analizin genel degerlendirilesi sonucunda; Meram ilgesinde rekreasyon alanlariin diger
ilgelere gore yiiksek olmasi nedeniyle, bu ilgede sosyo-kiiltiirel amagla bisiklet kullanim
orani yiiksek olmaktadir.

Diger amagh yolculuklarda bisiklet kullanim siklig1 ile ikamet edilen ilgelerin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=52,862, df=6,
p=0,000<0,05). Diger amacli yolculuklarda bisiklet kullanimi1 ¢ogunlukla Karatay
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ilgesinde ikamet edenlerde (%18,8) oldugu belirlenmistir. Konya merkez ilgelerin

disinda ikamet edenlerde ise diger amagh bisiklet kullanimi ortaya ¢ikmamaktadir *°,

Cizelge 4.88. Bisiklet ile yapilan yolculuk amaglarinin ikamet edilen ilgelere gére durumu

Hangi amacla bisiklet kullaniyorsunuz?
. A Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam
Ikamet Edilen Ilce P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
) Selguklu 58,3% 133] 32,0% 73 9,6% 22| 100,0% 228
2 [Meram 61,8%|  102] 224% 37| 158% 26| 100,0%| 165
:EF‘ Karatay 36,6% 371 35,6% 36] 27,7% 28] 100,0% 101] 0,000
% Diger 83,3% 5] 16,7% 1 ,0% 0] 100,0% 6
»n Toplam 55,4% 277 29,4% 1471 15,2% 76| 100,0% 500
Selguklu 3,9% 9 3,1% 71 93,0% 212| 100,0% 228
. Meram 6,7% 11 3,6% 6] 89,7% 148 100,0% 165
3§n Karatay 18,8% 19] 16,8% 17] 64,4% 65| 100,0% 101 0,000
a Diger ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 6] 100,0% 6
Toplam 7,8% 39 6,0% 30] 86,2% 431] 100,0% 500

v’ Bisiklet kullananlarin Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

goriiglerinin cinsiyet durumuna gore karsilastirmall analizi:

Bisiklet kullanim stireleri ile deneklerin cinsiyet durumunun karsilagtirmali
analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=24,756, df=4, p=0,000<0,05).
Bisiklet kullanan kadinlarin biiyiik cogunlugu 6-10 y1l araliginda bisiklet kullandiklarini
belirtirken (%45,4), erkeklerin %29,5’i 6-10, %21,8’i ise 21 yilin iizerinde bisiklet
kullandiklarini belirtmislerdir (¢izelge 4.89). Uzun siiredir bisiklet kullanimi erkekler

arasinda daha yaygin olmaktadir.

Cizelge 4.89. Bisiklet kullanim siiresinin cinsiyetlere gére durumu

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?
Cinsiyet Durumu 0-5 y1l 6-10 y1l 11-15 y1l 16-20 y1l 21 y1l ve iizeri Toplam
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Kadm 28,9% 28] 45,4% 44] 15,5% 15 7,2% 7] 3,1% 3] 100,0% 97
Erkek 21,3% 86] 29,5% 119] 151% 61] 12,2% 491 21,8% 88| 100,0% 403| 0,000
Toplam 22,8% 114] 32,6% 163| 15,2% 76] 11,2% 56] 18,2% 91| 100,0% 500

19 Not 1:Bisiklet kullanan deneklerin ikamet ettikleri ilge ile bisiklet kullanim siirelerinin karsilastirmali analizinin degerlendirilmesinde hipotezler ile iliski
bulunmadigindan ekte verilmistir.

Not 2: Bisikletin esnek bir ulasim tiirli olmasindan dolay1 kullananlarin ikamet ettikleri ilgeler ile yapilan karsilastirmali analizinde p=0,157>0,05 oldugundan
anlaml bir iliski ortaya ¢ikmamus ve degerlendirmeye alinmamistir. Deneklerin kendilerini mutlu hissetmelerinden dolay: bisiklet kullanimina katihm durumu ile
deneklerin ikamet ettikleri ilgelerin karsilastirmalr analizinde hipotezlerle iliskinin bulunmamasindan ekte verilmistir.

Not 3: Deneklerin soguk, karli, sisli ve sicak/giinesli giinlerde bisiklet kullanimina katilim durumu ile ikamet edilen ilgelerin karsilagtirmali analizinde p>0,05
oldugundan anlaml iliskiler ortaya ¢tkmamus ve degerlendirmeye alinmamistir. Yagmurlu giinlerde bisiklet kullanimina katilim durumu ile yapilan karsilagtirmali
analizin degerlendirilmesinde hipotezlerle iliski bulunmadigindan ekte verilmistir.

Not 4: Bisiklet kullanan deneklerin toplumun kiiltiirel yapisindan kaynakli yasadiklar1 sorunlara katilim durumu ile ikamet ilgelerin karsilastirmali analizinde

p=0,199>0,05 oldugundan anlaml bir iliski ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye almmamustir.
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Bisiklet kullanan deneklerin yolculuk amaglari ve sikligi ile cinsiyet durumunun
karsilagtirmali analizinde egitim tesisine ulagsmak ve diger amagli yolculuklarda p>0,05
oldugunda anlaml bir iligki ortaya ¢ikmamaktadir.

Isyerine ulasmak igin bisiklet kullanim siklig1 ile cinsiyet durumunun
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=45,946, df=2,
p=0,000<0,05). Yapilan degerlendirmeler sonucunda, erkeklerin %34 iiniin, kadinlarin
ise sadece %7,2’sinin siklikla isyerine ulasmak i¢in bisiklet kullandig1 belirlenmistir.

Aligveris amacgli yolculuklarda bisiklet kullanimi ile cinsiyet durumunun
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=22,873, df=2,
p=0,000<0,05). Yapilan degerlendirmeler sonucunda, erkeklerin %29,8’inin, kadinlarin
ise  %9,3’tiniin siklikla aligveriglerini  bisiklet kullanarak  gerceklestirdikleri
belirlenmistir.

Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak igin bisiklet kullanimi ile cinsiyet
durumunun karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (ki-kare=7,127,
df=2, p=0,028<0,05). Kadinlarin %64,9°u siklikla sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak
icin bisiklet kullandiklarini belirtirken, erkeklerde bu oran %53,1°dir (gizelge 4.90).

Yolculuk amaglarma gore bisiklet kullanim sikligi ile cinsiyet durumunun
karsilastirmali analizinin genel degerlendirilmesinde; kadinlarin siklikla sosyo-kiiltiirel
faaliyetlere katilmak igin, erkeklerin ise isyerine ulagsmak, alis-veris yapmak ve egitim

tesisine ulagmak i¢in bisiklet kullanim aligkanliginin bulundugu belirlenmistir.

Cizelge 4.90. Bisiklet ile yapilan yolculuk amaglarinin cinsiyete goére durumu

Hangi amacla bisiklet kullaniyorsunuz?
Cinsiyet Durumu Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam P
% Sayr % Say1 % Sayr % Say1
Kadm 7,2% N1 41% 4 88,7% 86| 100,0% 97
is Erkek 34,0% 137 151% 61| 50,9% 205| 100,0% 403| 0,000
Toplam 28,8% 144] 13,0% 65 58,2% 291| 100,0% 500
Kadm 9,3% 9] 51,5% 501 39,2% 38| 100,0% 97
Aligveris Erkek 29,8% 120] 48,9% 197 21,3% 86| 100,0% 403] 0,000
Toplam 25,8% 129] 49,4% 247 24,8% 124| 100,0% 500
Kadin 64,9% 63| 27,8% 27| 7,2% 7] 100,0% 97|
Sosyo-kiiltiirel |Erkek 53,1% 214] 29,8% 120 17,1% 69| 100,0% 403| 0,028
Toplam 55,4% 277 29,4% 147 152% 76| 100,0% 500

Cizelge 4.91°de bisiklet kullananlarin bu tiirii tercih etmelerinde etkili olan
kiiltiirel deger ve aligkanliklar hakkindaki goriisleri ile deneklerin cinsiyet durumlarinin
karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisikletin esnek bir ulasim tiiri olmasi, glizergaha ve zamana bagh

olmamasindan dolay1 tercih edilme durumunun cinsiyet durumu ile karsilastirmali
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analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmistir (Ki-kare=16,839, df=2, p=0,000<0,05).
Erkeklerin %73’{inlin, kadinlarin ise %52,6’sinin esnek bir ulagim tiirii olmas1 nedeniyle
bisiklet ulagimini tercih ettikleri belirlenmistir.

Bisiklet ulasiminin kisiye mutluluk hissi vermesinden dolay1 tercih edilmesine
katilim durumu ile cinsiyet durumunun karsilagtirmali analizinde anlamli iligski ortaya
cikmistir (Ki-kare=8,656, df=2, p=0,013<0,05). Yapilan degerlendirmeler sonucunda
kadinlarin %91,8’inin, erkeklerin ise %79,9’unun kendilerini mutlu hissetmelerinden

dolay1 bisiklet ulasimini tercih ettikleri belirlenmistir.

Cizelge 4.91. Bisikletin tercih edilmesinde etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili
olanlarin cinsiyete gére durumu

Bisiklet kullanimim tercih etmenizdeki nedenlerden Kkiiltiirel deger ve alisgkanliklardan kaynakl olanlar nelerdir?
Cinsiyet Durumu Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Kadm 52,6% 51] 15,5% 15] 32,0% 31] 100,0% 97

Esnek ulagim tiirii olmas1 | Erkek 73,0% 294 11,4% 46] 15,6% 63| 100,0% 403 0,000
Toplam 69,0% 345 12,2% 61] 18,8% 94] 100,0% 500
Kadm 91,8% 89 5,2% 5 3,1% 3| 100,0% 97

Kendimi mutlu hissetmem | Erkek 799%|  322]  72% 29 129% 52| 100,0%| 403 0,013
Toplam 82,2% 411 6,8% 34] 11,0% 55] 100,0% 500

Cizelge 4.92°de iklim sartlarina gore bisiklet kullanim sikligi ile cinsiyet
durumunun karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Ancak sicak ve gilinesli giinlerde
bisiklet kullanim durumu ile cinsiyet durumunun karsilastirmali analizinde p
degeri>0,05 oldugundan anlaml bir iligki ortaya ¢ikmamaistir.

Yagmurlu giinlerde bisiklet kullanim durumu ile cinsiyet durumunun
karsilastirmali analizde anlamli bir iliski ortaya c¢ikmustir (ki-kare=16,244, df=2,
p=0,000<0,05). Bisiklet kullanan erkeklerin %40,4’1i, kadinlarin ise %19,6’s1 siklikla
yagmurlu gilinlerde bisiklet kullandiklarini belirtmislerdir.

Bisiklet kullananlarin soguk giinlerde kullanim sikligi ile cinsiyet durumunun
karsilastirmali analizde anlamli bir iliski ortaya c¢ikmustir (ki-kare=19,965, df=2,
p=0,000<0,05). Bisiklet kullanan erkeklerin %32,3’iiniin, kadinlarin ise %86,6’sinin
soguk giinlerde siklikla bisiklet kullandiklar1 belirlenmistir.

Bisiklet kullananlarin karli glinlerde bu tiiri tercih etme sikligi ile cinsiyet
durumunun karsilagtirmali analizde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-kare=14,487,
df=2, p=0,001<0,05). Bisiklet kullanan erkeklerin %22,6’sinin, kadinlarin %7,2’sinin
karli giinlerde siklikla bisiklet ulasimini tercih ettikleri belirlenmistir.
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Bisiklet kullananlarin sisli giinlerde bu tiirii tercih etme durumu ile cinsiyet
durumunun karsilagtirmali analizde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-kare=27,678,
df=2, p=0,000<0,05). Bisiklet kullanan erkeklerin %36°s1, kadinlarin ise %12,4°1 sisli
giinlerde siklikla bu tiirii tercih etmektedir.

Iklim sartlarina gore bisiklet kullanim durumlarmin cinsiyet ile karsilastirmali
analizinin genel degerlendirilmesinde erkeklerin biitiin iklim sartlarinda bisiklet

kullanim oranlar1 kadinlardan daha yiiksek oldugu belirlenmistir.

Cizelge 4.92. Iklim kosullarina bisiklet kullaniminin cinsiyete gére durumu

iklim kosullarina gore bisiklet kullanim sikhgimz nedir?
Cinsiyet Durumu Kullanirim Kararsizim Kullanmam Toplam p
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Kadin 19,6% 191 52% 5| 753% 73| 100,0% 97

Yagmurlu giinlerde  |Erkek 40,4% 163 6,5% 26| 53,1% 214] 100,0% 403 0,000
Toplam 36,4% 182 6,2% 31| 57,4% 287| 100,0% 500
Kadin 12,4% 12 1,0% 1] 86,6% 84] 100,0% 97

Soguk giinlerde Erkek 32,3% 1301  4.7% 19] 63,0% 254] 100,0% 403 0,000
Toplam 28,4% 142  4,0% 20 67,6% 338] 100,0% 500
Kadmn 7,2% 7 1,0% 1 91,8% 89| 100,0% 97

Karh giinlerde Erkek 22,6% 91 37% 151 73,7% 297| 100,0% 403 0,001
Toplam 19,6% 98 32% 16| 77.2% 386 100,0% 500
Kadmn 12,4% 12 1,0% 1] 86,6% 841 100,0% 97

Sisli giinlerde Erkek 36,0% 1451 6,0% 241 58,1% 234] 100,0% 403 0,000
Toplam 31,4% 157  5,0% 25 63,6% 318] 100,0% 500

Cizelge 4.93’de bisiklet kullananlarin toplumun kiiltiirel degerlerinden kaynakli
sorunlara katilim durumu ile cinsiyet durumunun karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisiklet kullananlarin toplum baskist sorununa katilim durumu ile cinsiyetin
karsilastirmasinda anlamli bir iliski bulunmustur (ki-kare=30,778, df=2, p=0,000<0,05).
Kadin bisiklet kullanicilarmin %49,5’inin toplum baskisindan dolay: sikint1 yasadiklari
belirlenirken  erkeklerde bu oran %21,8’e diismektedir. Yapilan analizin
degerlendirilmesi sonucunda; Konya kentinin kiiltiirel yapisindan dolay: bisiklet
kullaniminin erkeklere uygun bir ulasim tiirii oldugu ve kadinlar arasinda bisiklet

kullanilmasina sicak bakilmadig belirlenmistir.

Cizelge 4.93. Bisiklet kullaniminda karsilasilan kiiltiirel degerlerle ilgili sorunlara katilim
durumunun cinsiyete gére durumu

Bisiklet kullanirken karsilastifimz kiiltiirel degerlerden kaynakli sorunlara katilim durumunuz nedir?

L. Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Cinsiyet Durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Kadin 49,5% 48 5,2% 5| 454% 44| 100,0% 97
Toplum baskist Erkek 21,8% 8s|  5.2% 21| 730%|  204] 100,0%| 03| 0000
(yadirgama, yakigtirmama vb.)
Toplam 27,2% 136 5,2% 26] 67,6% 338 100,0% 500
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v’ Bisiklet kullananlarin kiiltiirel degerler ve aliskanlhiklar hakkindaki
goviislerinin yag durumuna gore karsilastirmall analizi:

Cizelge 4.94°de bisiklet kullaniminda etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklar
hakkindaki goriislerinin yas durumlar1 ile karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisikletin esnek bir ulasim tiirii olmasi nedeniyle tercih edilmesine katilim
durumu ile yag durumlarinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmigtir
(ki-kare=16,863, df=8, p=0,032<0,05). Esnek bir ulasim tiirii olmas1 nedeniyle bisiketi
tercih edenlerin oran1 yas durumu yiikseldik¢e artmaktadir.

Bisiklet kullananlarin kendilerini mutlu hissetmeleri nedeniyle bu tiiriin tercih
edilmesine katilim durumu ile yas durumunun karsilagtirmali analizinde p=0,847>0,05

oldugundan anlaml iliski ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamistir 20,

Cizelge 4.94. Bisiklet kullanimmnin tercih edilmesinde kiiltiirel deger ve aligkanliklarla ilgili
olanlarin yaslara gére durumu

Bisiklet kullanimim tercih etmenizdeki nedenlerden Kiiltiirel deger ve aliskanliklardan kaynakl olanlar1 nelerdir?
Degerler Yas Durumu Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam p
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

07-14 yas aras1 57,0% 571 19,0% 191 24,0% 24] 100,0% 100,
15-19 yas aras 65,5% 72| 16,4% 18] 18,2% 20] 100,0% 110

- 71,3% 102 9,8% 141 18,9% 27| 100,0% 143

Esnek ulagim tiirii olmas1 20-39 yas arast 0,032

40-59 yas arast 77,9% 88 8,0% 9| 14,2% 16] 100,0% 113
60 yas ve iizeri 76,5% 26 2,9% 1] 20,6% 7] 100,0% 34
Toplam 69,0% 345 12,2% 61] 18,8% 941 100,0% 500

v Bisiklet kullananlarin Kiiltiirel degerler ve aligkanliklar hakkindaki

goriiglerinin meslek durumuna gore karsilastirmall analizi:

Cizelge 4.95’de bisiklet kullanim stirelerinin meslek durumlar ile karsilastirmali
analizi bulunmaktadir. Yapilan karsilasgtirmada anlamli bir iliskinin bulundugu
belirlenmistir  (ki-kare=281,317, df=32, p=0,000<0,05). Karsilastirmali analizin
degerlendirilmesi sonucunda, issiz olan denekler %61,6’sinin 0-10 yil araliginda, is¢i ve

memurlarin biiyiik boliimiiniin 6-10 y1l araliginda, , emeklilerin cogunlukla 21 yil ve

20 Not 1:Bisiklet kullanan deneklerin yas durumlar ile yolculuk siirelerinin ve yolculuk amacinin karsilagtirmali analizinin degerlendirilmesi neticesinde
hipotezler ile iliskisi bulunmamuis ve ekte verilmistir.

Not 2:Soguk, karli, sicak ve giinesli giinlerde bisiklet kullanim siklig1 ve yas durumunun karsilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlaml iliskiler ortaya
¢ikmamis ve degerlendirmeye alimmamustir. Sisli ve yagmurlu giinlerde bisiklet kullanma durumu ile kargilastirmal1 analizinde degerlendirilmesinde hipotezler ile
iligki bulunamadigindan ekte verilmistir.

Not 3: Bisiklet kullananlarin toplumun kiiltiirel yapisindan kaynakli sorunlarina katilim durumu ile yas durumlarmm karsilagtirmal analizinde p=0,104>0,05

oldugundan anlamli bir iliski ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamustir.
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tizerinde, Ogrencilerin ise %83,5’inin 0-10 yil araliginda bisiklet kullandiklar
belirlenmistir. Deneklerin yas durumlarina gore bisiklet kullanim siirelerinin
degerlendirmesinde, bisiklet kullanim siirelerinin deneklerin yaslar1 ile dogru orantili
gelisim gosterdigi ortaya c¢ikmaktadir. Ozellikle, emeklilerin yas durumlarinin yiiksek
olmasi ve geleneksel ulagim tiirii olarak bisikleti benimsemelerinden dolay1 uzun siiredir

bisiklet kullanim aligkalnliklarinin bulundugu belirlenmistir.

Cizelge 4.95. Bisiklet kullanim siirelerinin mesleklere goére durumu

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?
Meslek durumu 0-5 y1l 6-10 y11 11-15 y1l 16-20 y1l 21 yil ve iizeri Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Issiz 30,8% 4] 30,8% 4 154% 2 0% 0] 23,1% 3| 100,0% 13

fsci 20,0% 201 27,0% 271 19,0% 19] 15,0% 15 19,0% 19] 100,0% 100
Memur 7,4% 2l 29,6% 8] 259% 7N 22,2% 6] 14,8% 4] 100,0% 27
Ogrenci 33,5% 73] 50,0% 109] 12,8% 28 2,3% 5 1,4% 3] 100,0% 218
Emekli 3,8% 2 3,8% 2 7,5% 4 57% 3| 79,2% 42] 100,0% 53

Ciftei 0% 0] 0% 0] 0% 0] 50,0% 1| 50,0% 1] 100,0% 2 0,000
Esnaf 20,4% 10] 10,2% 5| 20,4% 101 32,7% 16] 16,3% 8] 100,0% 49
Serbest M eslek 4,8% 1] 143% 3] 238% 5] 28,6% 6] 28,6% 6] 100,0% 21

Diger 11,8% 2| 29,4% 5 5,9% 1| 235% 4 29,4% 5] 100,0% 17
Toplam 22,8% 114] 32,6% 163| 15,2% 76] 11,2% 56] 18,2% 91] 100,0% 500

Cizelge 4.96°de bisiklet kullananlarin yolculuk amaglar1 ve sikligi ile meslek
durumlarimin karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Isyerine ulasmak icin bisiklet kullanim sikhigi ile meslek durumlarinm
karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=188,456, df=16,
p=0,000<0,05). Isci, ¢iftci, esnaf ve diger meslek grubunda calisan deneklerin biiyiik
boliimiiniin siklikla isyerine ulagsmak i¢in bisiklet kullandiklar1 belirlenmistir.

Aligveris amaglt yolculuklarda bisiklet kullanim siklig1 ile meslek durumlarinin
karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=51,245, df=16,
p=0,000<0,05). Emekli olan deneklerin biiyiik boliimii siklikla aligveris yapmak i¢in
bisiklet kullandiklarini belirtirken, emeklilerin disindaki meslek gruplarinda arada
sirada yapilan aligveris amagli yolculuklarda bisiklet kullanim sikligi yogundur.

Egitim amach yolculuklarda bisiklet kullanim siklig1 ile meslek durumlarinin
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligski ortaya ¢ikmistir (ki-kare=105,926, df=16,
p=0,000<0,05). Genel degerlendirme sonucunda siklikla egitim amagli bisiklet
kullananlarin orant %15,6 olurken, 6grencilerde bu oran %28,9’a ¢ikmaktadir. Yapilan

sozli goriismeler sonucunda, diger meslek grubundaki siklikla egitim amagh
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yolculuklarda bisiklet kullananlarin biiylik ¢ogunlugu cocuklarini egitim tesislerine
bisiklet ile gotiiren velilerden olugmaktadir.

Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak igin bisiklet kullanim siklig1 ile meslek
durumlarinin  karsilastirmali  analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=63,294, df=16, p=0,000<0,05). Siklikla sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak i¢in

bisiklet kullananlarin biiyiik cogunlugu issiz, 6grenci ve emeklilerden olusmaktadir 2

Cizelge 4.96. Bisiklet ile yapilan yolculuk amaglariin mesleklere gore durumu

Hangi amacla ve siklikla bisiklet kullaniyorsunuz?
Meslek durumu Sikhikla Bazen Hicbir zaman Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Issiz 15,4% 2l 77% 1| 76,9% 10| 100,0% 13
isci 55,0% 55| 22,0% 22| 23,0% 23| 100,0% 100,
M emur 37,0% 10] 18,5% 5| 44,4% 12| 100,0% 27
Ogrenci 6,0% 13| 6,0% 13] 88,1% 192| 100,0% 218

v |Emekii 30,2% 16] 11.3% 6] 58,5% 31] 100,0% 53

it 50,0% 1| 50,0% 11 % 0| 100,0% 2 0,000
Esnaf 59,2% 29| 22,4% 11] 18,4% 9| 100,0% 49
Serbest Meslek | 33.3% 71 9.5% 2| 57,1% 12| 100,0% 21
Diger 64,7% 11] 235% 4 11,8% 2| 100,0% 17
Toplam 28,8% 144] 13,0% 65] 58,2% 291| 100,0% 500,
Issiz 15,4% 2| 46,2% 6] 385% 5| 100,0% 13
isci 23,0% 23] 53,0% 53] 24,0% 24] 100,0% 100
M emur 29,6% 8] 40,7% 11] 29,6% 8| 100,0% 27

W |Ogrenci 17,4% 38| 54,6% 119 28,0% 61| 100,0% 218

.E Emekli 60,4% 32| 20,8% 11] 18,9% 10| 100,0% 53

>

= Hrons ,0% ,0% 0% ,0%

; Ciftei 50,0% 1| 50,0% 1 0% 0] 100,0% 2| 0,000
Esnaf 30,6% 15] 55,1% 27l 143% 7| 100,0% 49
Serbest Meslek | 28.6% 6] 57,1% 12] 143% 3| 100,0% 21
Diger 23,5% 4 41,2% 7| 353% 6| 100,0% 17
Toplam 25,8% 129] 49,4% 247 24,8% 124| 100,0% 500
fssiz ,0% 0] 15,4% 2| 84,6% 11| 100,0% 13
isci 5,0% 5] 3,0% 3| 92,0% 92| 100,0% 100
M emur 11,1% 3] 7.4% 2| 81,5% 22| 100,0% 27

E |Ogrenci 28,9% 63| 21,6% 47 49,5% 108| 100,0% 218

=

B0 |Emekli 1,9% 1 38% 2| 94,3% 50| 100,0% 53

o

z  |cifi 0% 0 0% 0] 100,0% 2| 100,0% 2 0,000

=

170 ,0% ,8% ,0%

O  |Esnaf 6,1% 3] 2,0% 1] 91,8% 45] 100,0% 49
Serbest Meslek 9,5% 2] 48% 1| 857% 18] 100,0% 21
Diger 5,9% 1 17,6% 3| 76,5% 13| 100,0% 17
Toplam 15,6% 78| 12,2% 61 72,2% 361| 100,0% 500
Issiz 76,9% 0] 7.7% 1| 154% 2| 100,0% 13
isci 35,0% 35] 36,0% 36] 29,0% 29| 100,0% 100
M emur 48,1% 13| 37,0% 10] 14,8% 4| 100,0% 27

B Oprenci 68,3% 149] 24,3% 53] 7.3% 16| 100,0% 218

| Ogrenci

é Emekli 67,9% 36] 26,4% 14 57% 3| 100,0% 53

]

S iftci ,0% 0] 50,0% 1] 50,0% 1] 100,0% 2| 0,000

S Ciftei

é Esnaf 40,8% 20] 36,7% 18] 22,4% 11| 100,0% 49
Serbest Meslek | 42,9% 9] 38,1% 8| 19,0% 4| 100,0% 21
Diger 29,4% 5] 35:3% 6] 353% 6] 100,0% 17
Toplam 55,4% 277 29,4% 147 15,2% 76| 100,0% 500

21 Bisiklet kullanan deneklerin siklik durumuna gore diger amaglar yaptiklari yolculuklar ve bu tiirii tercih etmelerinde etkili olan kiiltirel deger ve

aliskanliklardan kaynakli nedenlere katilim durumu ile meslek durumlarinin karsilastirmali analizinde p>0,05 oldugundan degerlendirmeye alinmamustir.
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Cizelge 4.97°de iklim sartlarina goére bisiklet kullanim sikligir ile meslek
durumlarinin karsilagtirmali analizi bulunmaktadir. Ancak yagmurlu, soguk, sicak ve
giinesli gilinlerde bisiklet kullanim durumu ile meslek durumlarinin karsilagtirmali
analizinde p>0,05 oldugundan anlaml bir iliski ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye
alimmamastir.

Karl giinlerde bisiklet kullanim durumu ile meslek durumlarinin karsilagtirmali
analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢cikmustir (Ki-kare=42,339, df=16, p=0,000<0,05).
Genel degerlendirmeler sonucunda karli giinlerde bisiklet kullananlarin oran1 %19,6
olmasina karsin, diger meslek grubunda calisan ve karli giinlerde bisiklet kullanan
deneklerin orani1 %64,7 olmaktadir.

Sisli gilinlerde bisiklet kullanim durumu ile meslek durumlarinin karsilastirmali
analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=52,561, df=16, p=0,000<0,05).
Diger meslek grubunda calisanlarin biiyiik boliimii sisli giinlerde bisiklet kullandiklarini
belirtirken, giftgilerin %50°si arada sirada kullandiklarini belirtmislerdir.

Yapilan genel degerlendirme sonucunda diger meslek grubunda calisan
deneklerin bisiklet kullanmasinda iklimsel verilerin 6nemli olmadig1 ve her mevsimde

bisiklet kullandiklar1 ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 4.97. iklim kosullarina gore bisiklet kullanimiin mesleklere gore durumu

iklim kosullarina gore bisiklet kullanim sikligimz nedir?
Meslek durumu Kullamrim Kararsizim Kullanmam Toplam b
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
fssiz 23,1% 3l 7% 1| 69,2% 9| 100,0% 13
isci 29,0% 29|  4,0% 4] 67,0% 67| 100,0% 100
Memur 22,2% 6 7,4% 2| 70,4% 19| 100,0% 27
Ogrenci 12,4% 27, 3,7% 8| 83,9% 183| 100,0% 218
Emekli 20,8% 11 ,0% ol 79.2% 42| 100,0% 53
Karls ginlerde Ciftei 0% of o 0| 100,0% 2| 100,0% 5| 0000
Esnaf 14,3% 7 2,0% 1| 83,7% 41] 100,0% 49
Serbest Meslek 19,0% 4 ,0% 0| 81,0% 17| 100,0% 21
Diger 64,7% 11 ,0% 0] 353% 6] 100,0% 17|
Toplam 19,6% 98| 32% 16| 77.2% 386| 100,0% 500
issiz 23,1% 3 ,0% o]l 76,9% 10| 100,0% 13|
isgi 43,0% 43 1,0% 1] 56,0% 56| 100,0% 100
Memur 29,6% 8| 37% 1| 66,7% 18| 100,0% 27
Ogrenci 21,1% a6 7.8% 17] 71.1% 155| 100,0% 218
Emekli 37,7% 20, 1,9% 1| 60,4% 32| 100,0% 53]
Sisti ginlerde Ciftgi ,0% 0| 50,0% 1] 50,0% 1| 100,0% 0,000
Esnaf 36,7% 18] 82% 4| 55,1% 27| 100,0% 49
Serbest Meslek | 28.6% 6 0% 0] 71,4% 15 100,0% 21
Diger 76,5% 13 ,0% 0l 235% 4| 100,0% 17|
Toplam 31,4% 157 5,0% 25| 63,6% 318| 100,0% 500

Cizelge 4.98’de bisiklet kullananlarin toplumun kiiltiirel degerlerinden kaynakli

sorunlara katilim durumu ile meslek durumlarinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir.
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Yapilan karsilastirmali analizde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=27,489,
df=16, p=0,036<0,05). Genel degerlendirme sonucunda bisiklet kullanan deneklerin
%27,2’sinin, issizlerin %38,5’inin, memurlarin %48,1’inin, ¢ift¢ilerin ise %50’sinin
toplum baskisindan sorun yasadiklari belirlenmistir. Kent genelinde, diisiik gelire sahip
kisilerin bisiklet kullanabilecegi algisinin bulunmasi nedeniyle, bellirli gelire sahip
kisilerin bisiklet kullanmasi toplum tarafindan yadirganmaktadir. Bu nedenle

memurlarin toplum baskisindan sorun yasama orani yiiksek olmaktadir.

Cizelge 4.98. Bisiklet kullaniminda karsilagilan kiiltiirel degerden kaynakli sorunlarin mesleklere
gore durumu

Bisiklet kullanirken karsilastiginiz sorunlardan kiiltiirel degerlerden kaynakl olanlara katilim durumunuz nedir?
Meslek durumu Katiliyorum Kararsizim |Katilmiyorum Toplam p
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
issiz 38,5% 5] 7,7% 1] 53,8% 7| 100,0% 13
Isci 24,0% 24 7,0% 71 69,0% 69| 100,0% 100
Memur 48,1% 13 ,0% 0] 51,9% 14] 100,0% 27
Ogrenci 27,5% 60 5,5% 12| 67,0% 146] 100,0% 218
Emekli 17,0% 9 1,9% 1] 81,1% 43| 100,0% 53]
Toplum baskisi
iftci 50,0% 1] 50,0% 1 ,0% 0] 100,0% 2
(yadirgama, yakistirmama vb.) Ciftei 0 0 ° ° 0,036
Esnaf 34,7% 17 2,0% 1] 63,3% 31| 100,0% 49
0 0 0 9
Serbest Meslek 14,3% 3] 9,5% 2l 76,2% 16| 100,0% 21
Diger 23,5% 4 5,9% 1] 70,6% 12| 100,0% 17
Toplam 27,2% 136 5,2% 26| 67,6% 338| 100,0% 500

v’ Bisiklet kullananlarin kiiltiirel degerler ve aliskanlhiklar hakkindaki

goriiglerinin egitim durumuna gore karsilasarmali analizi:

Cizelge 4.99’da bisiklet kullananlarin kullanim siireleri ile deneklerin egitim
durumlarimin  karsilagtirmali  analizi bulunmaktadir. Yapilan analiz sonucunda
karsilagtirmada anlamli  bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=76,048, df=16,
p=0,000<0,05). Yapilan genel degerlendirme sonucunda bisiklet kullanimi 6-10 yil
araliginda yogunlagmaktadir. Ancak egitim durumu ilkogretim olan deneklerin
%33,1’inin 0-5 y1l araliginda, lisansiistii egitime sahip deneklerin %45,5’inin 21 yilin

iizerinde bisiklet kullandiklar1 belirlenmistir %.

22 Not l:Isyerine ulagma, aligveris yapma, sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilma ve diger amagli yolculuklarda bisiklet kullanim siklig1 ile egitim durumlarinim
karsilastirmal1 analizinde p>0,05 oldugundan anlaml iliskiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmanustir. Egitim amagh yolculuklarda siklik durumuna
gore bisiklet kullanim durumlari ile egitim durumlarinin karsilagtirmali analizinin degerlendirilmesinde hipotezler ile iliski bulunmamus ve ekte verilmistir.

Not 2: Bisiklet kullanan deneklerin bu tiirii tercih etmelerinde etkili olan kiiltiirel deger ve aligkanliklara katihm durumu ile deneklerin egitim durumlarinin
karsilastirmalr analizinde p>0,05 oldugundan anlaml iliskiler ortaya ¢itkmamus ve degerlendirmeye alinmamistir.

Not 3:Yagmurlu, soguk, karli, sicak ve giinesli giinlerde bisiklet kullanim durumu ile egitim durumlarinin Kkargilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlamli
iligkiler ortaya ¢ikmamus ve degerlendirmeye alinmamugtir. Sisli giinlerde bisiklet kullanim durumlar ile yapilan karsilagtirmali analizde hipotezler ile iligki
bulunmadigindan ekte verilmistir.

Not 4: Bisiklet kullanan deneklerin toplumun kiiltiirel degerlerinden dolay: yasadiklari sorunlara katilim durumu ile egitim durumlarimin karsilastirmali analizinde

p degeri>0,05 oldugundan anlamli bir iliskiler ortaya ¢tkmamis ve degerlendirmeye almmamustir.
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Cizelge 4.99. Bisiklet kullanim siireleri ile egitim durumunun karsilagtirmalt analizi

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?
. 0-5 y1l 6-10 y11 11-15 y1l 16-20 y1l 21 yil ve iizeri Toplam
Egitim durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 9,5% 2| 38,1% 8l 4,.8% 1 9,5% 2| 38,1% 8] 100,0% 21
fIkogretim 33,1% 82| 25,8% 64| 8,9% 221 12,1% 30| 20,2% 50] 100,0% 248
Lise 15,4% 26] 42,6% 721 20,7% 35 7,7% 13| 13,6% 23| 100,0% 169
Universite 7,8% 4] 33,3% 171 33,3% 171 157% 8| 9.8% 5] 100,0% 51 0,000
Lisans Ustii ,0% 0] 18,2% 2l 91% 1 27,3% 3| 45,5% 5] 100,0% 11
Toplam 22,8% 114] 32,6% 163| 152% 76 11.2% 56| 18,2% 91] 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

goviislerinin gelir durumuna gore karsilastirmal analizi:

Cizelge 4.100°de bisiklet kullanan deneklerin gelir durumu ile yolculuk amaglari
ve sikliklarinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Isyerine ulasmak igin bisiklet kullananlarmn kullanim siklig1 ile deneklerin gelir
durumlarimin karsilagtirmali  analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=32,247, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan genel degerlendirme neticesine, gelir
durumu yiikseldikce siklikla isyerine ulasmak i¢in bisiklet kullananlarin oraninin
distigii belirlenmistir. Siklikla isyerine ulagmak i¢in bisiklet kullanan deneklerin
ortalamas1 %28,8 iken, orta gelirin alinda gelire sahip deneklerde bu oran %40,4
olmaktadir.

Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak i¢in bisiklet kullananlarin kullanim siklig1
ile deneklerin gelir durumlarimin karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya
cikmistir  (ki-kare=24,470, df=8, p=0,002<0,05). Yapilan genel degerlendirme
sonucunda, orta gelir ve yiiksek gelir grubundaki deneklerin sosyo-kiiltiirel faaliyetlere
katilmak i¢in bisiklet kullanim oranlarinin yiiksek oldugu belirlenmistir.

Bisiklet kullanan deneklerin aligveris yapmak, egitim tesisine ulagsmak ve diger
amaclarla yapilan yolculuklarda bisiklet kullanim sikligir ile gelir durumlarinin
karsilastirmali  analizine p>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya ¢ikmamis

degerlendirmeye almmamustir 2.

23 Not 1:Bisiklet kullanan deneklerin gelir durumu ile bisiklet kullanim siirelerinin karsilagtirmali analizinde p degeri>0,05 oldugundan anlamli iliski ortaya
¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamustir.

Not 2:Bisiklet kullanan deneklerin bu tiirii tercih etmelerinde etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklara katilm durumu ile gelir durumlarmin karsilastirmal
analizinde p>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alimamustir.

Not 3:Bisiklet kullanan deneklerin toplumun kiiltiirel yapisindan kaynakli yasadiklari sorunlara katilim durumu ile gelir durumunun karsilastirmali analizinde

p=0,150>0,05 oldugundan anlaml bir iliski ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alimmamstir.
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Cizelge 4.100. Bisiklet ile yapilan yolculuk amaglarinin gelirlere gore durumu

Hangi amacla bisiklet kullaniyorsunuz?
Gelir Durumu Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
600 TL den az 40,4% 19] 19,1% 9] 40,4% 19] 100,0% 47
601-900 TL 40,4% 61] 12,6% 19] 47,0% 71] 100,0% 151
- 901-1500 TL 25,6% 401 12,2% 19] 62,2% 97] 100,0% 156
= 1501-2500T L 15,6% 15] 15,6% 15] 68,8% 66] 100,0% 96 0,000
2501 TL ve iizeri 18,0% 9 6,0% 3] 76,0% 38] 100,0% 50
Toplam 28,8% 144] 13,0% 65| 58,2% 291] 100,0% 500
600 TL den az 57,4% 271 27,7% 13| 14,9% 7] 100,0% 47
E 601-900 TL 45,0% 68] 31,8% 48] 23,2% 35] 100,0% 151
g 901-1500 TL 64,1% 100] 22,4% 35| 13,5% 21] 100,0% 156
=<
S 1501-2500TL 51,0% 49] 40,6% 391 8,3% 8] 100,0% 96 0,002
>
é 2501 TL ve iizeri 66,0% 33] 24,0% 12| 10,0% 5] 100,0% 50
Toplam 55,4% 2771 29,4% 1471 15,2% 76] 100,0% 500

Cizelge 4.101°de iklim kosullarina gore bisiklet kullanim durumu ile gelir
durumunun karsilagtirmali analizi bulunmaktadir. Ancak, karli ve sicak/giinesli
giinlerde bisiklet kullanim durumu ile gelir durumunun Karsilagtirlmasinda p>0,05
oldugundan anlamli bir iliski ortaya ¢ikmamaktadir.

Yagmurlu giinlerde bisiklet kullanim sikligi ile gelir durumunun karsilastirmali
analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢cikmustir (Ki-kare=169,548, df=8, p=0,012<0,05).
Yapilan degerlendirmeler sonucunda gelir durumunun yiikseldik¢e yagmurlu giinlerde
bisiklet kullanim oraninin azaldig: belirlenmistir.

Soguk giinlerde bisiklet kullanim siklig1 ile gelir durumunun karsilastirmali
analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=19,044, df=8, p=0,015<0,05).
Asgari licretten diigiik gelire sahip deneklerin %44,7°sinin, 2501 TL nin istiinde gelir
sahip deneklerin ise %28’inin soguk giinlerde bisiklet kullandig1 belirlenmistir.

Sisli giinlerde bisiklet kullanim durumu ile gelir durumunun karsilastirmali
analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-kare=18,717, df=8, p=0,016<0,05).
Gelir durumu diisiik kisilerin sisli giinlerde bisiklet kullanim oran1 fazla olmakdir.

Iklim sartlarma gore bisiklet kullanim sikliklarmin gelir durumlar ile
karsilagtirmali analizinin degerlendirilmesi sonucunda, diisiik gelire sahip kisilerin

biitiin iklim sartlarinda bisiklet kullanim aligkanliginin bulundugu ortaya ¢ikmaktadir.
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Cizelge 4.101. iklim kosullarina gore bisiklet kullaniminin gelirlere gore durumu

iklim kosullarina gore bisiklet kullanim sikhigimz nedir?
Gelir Durumu Kullanirim Kararsizim Kullanmam Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
600 TL den az 53,2% 25 43% 2| 42,6% 20| 100,0% 47
601-900 TL 45,0% 68| 6,0% o| 49,0% 74| 100,0%| 151
. 901-1500 TL 30,1% 471 71% 11] 62,8% 98] 100,0% 156
Yagmurlu glnlerde P> 271% 26 83% o] 646% 62| 100,0% og| 0012
2501 TL vetizeri | 32.0% 6] 2.0% 1| 66,0% 33| 100,0% 50
Toplam 36,4%|  182] 6,2% 31| 57.4%| 287] 100,0%| 500
600 TL den az 44,7% 21 21% 1| 53.2% 25| 100,0% 47
601-900 TL 35,1% 53| 3.3% 5| 61,6% o3[ 100,0%| 151
901-1500 TL 22,4% 3B 51% 8| 724%| 113] 1000%| 156
Soguk glinlerde 1501-2500TL 19.8% 9] 63% 6| 74.0% 71| 100,0% og| 2015
2501 TL vetizeri | 28.0% ul 0% o 72,0% 36| 100,0% 50
Toplam 28,4% 142 4,0% 201 67,6% 338] 100,0% 500
600 TL den az 40,4% 19 21% 1| 57.4% 27| 100,0% 47
601-900 TL 40,4% 61 4,6% 71 55,0% 83| 100,0% 151
B 901-1500 TL 27,6% w3 7.7% 1| 647%|  101] 1000%| 156
Sisli giinlerde 1501-2500TL 19.8% o 31% 3 7.1% 74| 100,0% og| 0016
2501 TL ve tizeri | 30.0% 15 40% 2| 66,0% 33[ 100,0% 50
Toplam 31,4% 157 5,0% 25| 63,6% 318] 100,0% 500

v" Bisiklet kullanan deneklerin kKiiltiirel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

goriiglerinin yolculuk mesafesine gore karsilastirmall analizi:

Bisiklet kullananlarin yolculuk mesafeleri ile bisiklet kullanim siirelerinin
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=45,257, df=16,
p=0,000<0,05). Yapilan analiz sonucunda, uzun mesafeli yolculuk yapan deneklerin
%31’inin 21 yilin tizerinde bisiklet kullandiklaribelirlenmistir. Genel degerlendirmeler
sonucunda, yolculuk mesafelerinin arttikga, bisiklet kullanim siirelerinin de arttig

ortaya ¢ikmaktadir (gizelge 4.102) %,

Cizelge 4.102. Bisiklet kullanim siirelerinin yolculuk mesafelerine goére durumu

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?
Yolculuk mesafesi 0-5 y1l 6-10 y1l 11-15y1l 16-20 y1l 21 y1l ve iizeri Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
3 km.'den az 30,5% 39] 44,5% 571 13,3% 17 6,3% 8| 5,5% 7] 100,0% 128
3,01-6 km 22,0% 33 30,0% 45] 16,7% 251 12,0% 18] 19,3% 29| 100,0% 150
6,01-9 km 19,8% 16] 23,5% 19] 19,8% 16| 16,0% 13| 21,0% 17] 100,0% 81
9,01-12 km 27,1% 19] 24,3% 171 143% 101 11,4% 8| 22,9% 16] 100,0% 70, 0,000
12,01 km.' den fazla 9,9% 7] 352% 25| 11,3% 8| 12,7% 9] 31,0% 22| 100,0% 71
Toplam 22,8% 114] 32,6% 163| 15,2% 76l 11,2% 56] 18,2% 91| 100,0% 500

24Not 1:Aligveris, egitim, sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak ve diger amaglarla yapilan yolculuklarda siklik durumuna gore bisiklet kullanimu ile yolculuk
mesafelerinin kargilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamistir. Ancak; is amagl yolculuklarda
bisiklet kullanim durumu ile yapilan kargilagtirmali analizin degerlendirilmesinde hipotezler ile iliski bulunmadigindan ekte verilmistir.

Not 2: Bisiklet kullanan deneklerin bu tiirii tercih etmelerinde etkili olan kiiltiirel deger ve aligkanliklara katilim durumu ile yolculuk mesafelerinin kargilagtirmali
analizinde p>0,05 oldugundan anlaml iligkiler ortaya ¢ikmamus ve degerlendirmeye alinmamugtir.

Not 3: Bisiklet kullanan deneklerin toplumun kiiltiirel degerlerinden kaynakli sorunlara katilim durumu ile yolculuk mesafelerinin karsilastirmali analizinde

p=0,570>0,05 oldugundan anlaml iliski ortaya ¢tkmamis ve degerlendirmeye alinmanustir.
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Cizelge 4.103’de iklim kosullarina gore bisiklet kullanim siklig: ile deneklerin
yolculuk mesafelerinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan analizde
yagmurlu, soguk ve sicak/glinesli giinlerde p>0,05 oldugundan anlaml: bir iligki ortaya
¢ikmamaktadir.

Karli giinlerde bisiklet kullanim durumu ile deneklerin yolculuk mesafelerin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=25,704, df=8,
p=0,001<0,05). Karli glinlerde bisiklet kullananlarin oranm1 yolculuk mesafesi arttikca
arttigindan, uzun mesafeli yolculuk yapan deneklerin biiylik ¢ogunlugunun uzun siiredir
bisiklet kullandig1 belirlenmis ve bu deneklerin bisiklet kullanim aligkanligi edinmis
oldugundan iklim kosullarindan ¢ok fazla etkilenmemektedirler.

Sisli giinlerde bisiklet kullanim aligkanliklarinin irdelenmesi sonucunda, sisli

giinlerde bisiklet kullanim oranlarinin yolculuk mesafesi arttik¢a arttigi belirlenmistir.

Cizelge 4.103. iklim kosullarina gore bisiklet kullamiminin yolculuk mesafelerine goére durumu

iklim kosullarina gore bisiklet kullanim sikliimz nedir?
) Kullamirnm Kararsizim Kullanmam Toplam
Yolculuk mesafesi P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say 1
3 km.'den az 9,4% 2] 23% 3| 8s3%| 113] 1000%] 128
3,01-6 km 18,0% 27| 33% 5| 787%|  118| 1000%| 150
i 6,01-9 km 21,0% 17l 1.2% 1| 77.8% 63| 100,0% 81
Karls giinlerde 9,01-12 km 25,7% 18] 2.9% 2| 71.4% 50[ 100,0% 70| 0002
12,01 km. den fazla | 33.8% 24| 7.0% 5| 59,2% 42| 100,0% 71]
Toplam 19.6% 98| 3.2% 16| 77.2%|  386| 100,0%| 500
3 km.'den az 24,2% 31| 63% 8| 69,5% 89| 100,00 128
3,016 km 27,3% al 2% 4| 700%|  105] 100,0%] 150
i 6,019 km 34,6% 28] 6.2% 5| 59,3% 48| 100,0% 81
Sisli giinlerde 9,01-12 km 34,3% 24| 57% 4| 60,0% 42| 100,0% 70| 0047
12,01 km.' den fazla | 46.5% 33| 6% 4 a7.9% 34| 100,0% 71]
Toplam 314%| 1571 50% 25| 636%| 318] 100,0%| 500

4.3.2.6.2. Bisiklet kullanmayan deneklerin Kkiiltiirel degerler ve aliskanhklar

hakkindaki goriislerinin analizi:

Kiilttirel deger ve aligkanliklarin ulasim tiiriiniin tercih edilmesinde 6nemli bir
etken olmasindan dolayi, asagida bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel deger ve
aliskanliklara iligskin analizleri yapilmistir. Kiiltiirel deger ve aligkanliklara iliskin
yapilan analizin temel amaci, bisiklet kullanmayan deneklerin Onceleri bisiklet
kullanma aligkanliginin bulunup bulunmadigimi belirlemek ve bu tiirii tercih etmeme
nedenlerinden kiiltiirel ve aliskanliklardan kaynakli olanlarini belirlemektir. Ayrica,
bisiklet ulasimina yonelik gerekli diizenlemelerin yapilarak bisiklet kullanim

aliskanliginin kazandirilmasiin miimkiin olup olmadigini belirlemektir.
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Konya genelinde bisiklet kullanmayan deneklerin erigim ile ilgili goriiglerinin
analiz edildigi boliimde de belirtildigi gibi, bisiklet kullanmayan deneklerin %37,2’sinin
is, %26,6’sinin egitim, %21’inin sosyo-kiiltiirel, %13,8’inin alig-veris, %1,4’linilin ise

diger amaglarla yolculuk yaptiklar1 belirlenmistir (¢izelge 4.104).

Cizelge 4.104. Bisiklet kullanmayanlarin giin igerisinde gerceklestirdikleri yolculuk amaglari

Giin icerisinde hangi amacla yolculuk yapiyorsunuz?

is Egitim Alisveris Sosyo-kiiltiirel Diger Toplam
Degerler % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
37,2% 186] 26,6% 133] 13,8% 69| 21,0% 105 1,4% 7| 100,0% 500

Cizelge 4.105’de bisiklet kullanmayan deneklerin giin igerisinde yaptiklar
yolculuk amaglarinda tercih ettikleri ulagim tiiriiniin kullanim sikliklar1 bulunmaktadir.

Giin igerisinde yapilan yolculuk amaci ile yaya yolculugunun tercih edilme
durumlarmin karsilastirmasinda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir  (ki-kare=78,589,
df=8, p=0,000<0,05). Yapilan degerlendirme sonucunda is amacli yolculuklarin
%20,4°11, egitim amagli yolculuklarin %38,3’1, aligveris amagli yolculuklarin %56,5’i,
sosyo-kiiltiirel amacl yolculuklarin %58,1°1, diger amagli yolculuklarin ise %28,6’s1
her zaman yaya olarak yapildig: belirlenmistir.

Giin igerisinde yapilan yolculuklarin amact ile otomobilin tercih edilme
sikligimin karsilastirmasinda anlaml bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=105,053, df=8,
p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda; is amagli yolculuklarin
%51,1’inin her zaman otomobil ile gerceklestigi belirlenirken, egitim ve sosyo-kiiltiirel
amagch yolculuklarda otomobilin tercih edilme orani oldukca diisiik olmaktadir.

Gilin igerisinde yapilan yolculuklarin amaci ile bu yolculuklarda
otobiis/minibiislin kullanim sikliginin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya
cikmustir (Ki-kare=17,239, df=8, p=0,028<0,05). Otobiis ve minibiisiin tercih edilmesi is
ve sosyo-kiiltiirel amacgli yolculuklarda diisiik olurken diger amacgla yapilan
yolculuklarda otobiis/minibiisiin kullanim orani1 %42,9 olmaktadir.

Giin igerisinde yapilan yolculuklarin amaci ile tramvayin tercih edilme sikliginin
karsilagtirmasinda anlamli  bir iliski ortaya c¢ikmistir (ki-kare=26,907, df=8,
p=0,001<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, Konya genelinde
tramvay kullanimi diisiik olmakla birlikte (%11,4), egitim amacglh yolculuklarin
%15,8’inin, sosyo-kiiltirel amagh yolculuklarin %17,1’inin herzaman tramvay ile

gerceklestigi belirlenmistir. Diger amacgh yolculuklarda her zaman tramvayin tercih
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edilmesi bulunmazken, is ve aligveris amagli yolculuklarda tramvayimn tercih edilme
orani diisiik olmaktadir.

Giin igerinde yapilan yolculuk amaglar ile servis aracinin kullanim sikliginin
karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=17,353, df=8,
p=0,027<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, Konya kentinde servis
aracinin kullanim orani ¢ok diisiikk olmakla birlikte (%5), is amaglh yolculuk yapanlarin
%5,9’u, egitim amacli yolculuk yapanlarin ise %8,3’ii her zaman servis aracini tercih
ettigi belirlenmistir.

Glin icerinde yapilan yolculuk amaglart ile tercih edilen ulagim tiiriiniin kullanim
sikligint belirlemeye yonelik yapilan analizin genel degerlendirilmesi sonucunda;
calisma amacli yolculuklarin otomobile bagimli oldugu, aligveris, egitim ve sosyo-

kiiltiirel amacgl yolculuklarin ise ¢ogunlukla yaya olarak yapildigi ortaya ¢ikmustir.

Cizelge 4.105. Bisiklet kullanmayanlarin giin igerisinde gergeklestirdikleri yolculuk
amaglarina tercih ettikleri ulagim tiirii

Giin igerisinde yaptigimiz yolculuklarda hangi ulasim tiiriinii hangi siklikla kullanmirsimz?
Egitim durumu Herzaman Bazen Hicbir zaman Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
is 20,4% 38| 24,7% 46] 54,8% 102] 100,0% 186
Egitim 38,3% 511 27,8% 371 33,8% 45] 100,0% 133
% Aligveris 56,5% 39] 33,3% 23] 10,1% 7] 100,0% 69 0.000
> Sosy o-kiiltiirel 58,1% 61| 22,9% 24] 19,0% 20] 100,0% 105 '
Diger 28,6% 2| 57,1% 4 14,3% 1] 100,0% 7
Toplam 38,2% 191] 26,8% 134] 35,0% 175] 100,0% 500
is 51,1% 95 17,7% 33| 312% 58] 100,0% 186
- Egitim 6,8% 9] 18,8% 25| 74,4% 99] 100,0% 133
'é Alisveris 21,7% 15] 26,1% 18] 52,2% 36] 100,0% 69 0.000
8 Sosy o-kiltiirel 11,4% 12| 25,7% 271 62,9% 66] 100,0% 105 '
Diger 28,6% 2| 143% 1| 57,1% 4] 100,0% 7
Toplam 26,6% 133] 20,8% 104] 52,6% 263| 100,0% 500
" is 17,7% 33] 30,1% 56] 52,2% 97] 100,0% 186
é Egitim 31,6% 42] 33,1% 441 353% 47] 100,0% 133
g Alisveris 20,3% 14 37,7% 26] 42,0% 29] 100,0% 69 0028
:E Sosy o-kiiltiirel 16,2% 171 37,1% 39] 46,7% 49] 100,0% 105 '
5° Diger 42,9% 3] 28,6% 2| 28,6% 2| 100,0% 7
Toplam 21,8% 109] 33,4% 167] 44,8% 224] 100,0% 500
is 8,1% 15] 22,0% 41  69,9% 130] 100,0% 186
> Egitim 15,8% 21] 19,5% 26] 64,7% 86] 100,0% 133
E Alsveris 4,3% 3| 24,6% 171 71,0% 49] 100,0% 69 0,001
E Sosy o-kiiltiirel 17,1% 18] 35,2% 37 47,6% 50] 100,0% 105 '
Diger ,0% 0] 57,1% 4 42,9% 3] 100,0% 7
Toplam 11,4% 571 25,0% 125] 63,6% 318] 100,0% 500
is 5,9% 11l 48% 9] 89,2% 166] 100,0% 186
Egitim 8,3% 111 53% 71 86,5% 115] 100,0% 133
g Aligveris 2,9% 2 ,0% 0] 97.1% 67] 100,0% 69 0027
& Sosy o-kiiltiirel 1,0% 1 1,0% 1l 98,1% 103| 100,0% 105 '
Diger ,0% 0] 14,3% 1| 857% 6] 100,0% 7
Toplam 5,0% 25|  3,6% 18] 91,4% 457] 100,0% 500
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Ulagim tiirii se¢iminde aligkanliklarin 6nemli faktér olmasi ve zamanla
kaybedilmis aligkanliklarin geri kazaniminin daha kolay olmasi nedeniyle, deneklerin
daha onceleri bisiklet kullanip kullanmama durumlar1 ve 6nceleri bisiklet kullananlarin
hangi amagla bisiklet kullandiklar1 asagidaki belirtilmistir. Yapilan analizin
degerlendirilmesi sonucunda, giiniimiizde bisiklet kullanmayan deneklerin %70,8’inin
onceleri bisiklet kullandiklart ortaya ¢ikmustir (¢izelge 4.106). Ancak gegmiste bisiklet
kullanan deneklerin biiyiik ¢ogunlugu sosyo-kiiltiirel amacli bisiklet kullandiklari

belirlenmistir (%58,8) (¢izelge 4.107).

Cizelge 4.106. Bisiklet kullanmayanlarin gegmiste bisiklet kullanma oranlari

Daha onceleri bisiklet kullandiniz n?

Evet Hayir Toplam
%

100,0%

%
70,8%

%
29,2%

Degerler Say1

354

Say1
146

Say1
500

Cizelge 4.107. Gegmiste bisiklet ile yapilan yolculuklarin amaci

Daha onceleri hangi amacla ve siklikla bisiklet kullanmistiniz?
Dederl Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam
egerler

% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
is 11,0% 39 9,0% 32 79,9% 283| 100,0% 354
Alisveris 9,3% 331 21.2% 75| 69,5% 246] 100,0% 354
Egitim 9,0% 321 13,3% 471 77,7% 275] 100,0% 354
Sosyo-kiiltiirel 58,8% 208| 27,4% 97] 13,8% 49| 100,0% 354
Diger 9,6% 34 2,8% 10] 87,6% 310] 100,0% 354

Cizelge 4.108’de kiiltiirel deger ve aliskanliklardan kaynakli sorunlar nedeniyle
bulunmaktadir.
%20,8’inin  bisiklet

kullanmay1 bilmediklerinden, %25,2’sinin bisikleti olmadigindan, %17’sinin bisiklet

bisiklet kullanilmamasma katilim durumunun analizi Yapilan

degerlendirme sonucunda; bisiklet kullanmayan deneklerin
kullanmay1 sevmediginden, %18,6’smin toplum baskisindan, %35,4’tiniin ise olumsuz

iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.
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Cizelge 4.108. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili
nedenlerin oran

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden Kkiiltiirel deger ve aliskanhiklar ile ilgili olanlara katilhm durumunuz nedir?,

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam

Degerler

% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Bisiklet kullanmay1 bilmedigimden 20,8% 104 4% 2] 78,8% 394] 100,0% 500
Bisikletim olmadigindan 25,2% 126 2,4% 12| 72,4% 362| 100,0% 500
Bisiklete binmeyi sevmedigimden 17,0% 85| 24,2% 121] 58,8% 294| 100,0% 500
Etraftan ayiplarlar diye (toplum baskisi) 18,6% 93] 11,0% 55| 70,4% 352| 100,0% 500
Olumsuz iklim kosullarindan otiirii 35,4% 177 8,8% 44] 55,8% 279| 100,0% 500

Cizelgede 4.109°de bisiklet kullanmayan deneklerin bu tiiri tercih etmeme
nedenlerinin ortadan kaldirilmast dogrultusunda bisiklet kullanimini tercih etme
durumlart analiz edilmistir. Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda; deneklerin
%45,4’tinlin  sosyo-kiiltiirel amacgh yolculuklarin, %24,8’inin ise aligveris amach
yolculuklarinda siklikla bisiklet kullanabilecekleri ortaya ¢ikmistir

Bisiklet ulagimina yonelik yapilacak diizenlemeler ile bisiklet kullaniminda

artisin saglanabilecegi ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 4.109. Bisiklet kullanilmama nedenlerin ortadan kaldirilmasi durumunda yolculuk
amacina gore bisiklet kullanim durumu

Bisiklet kullanmama nedenleriniz ortadan kaldirildiginda hangi amac ve siklikla bisiklet
kullamirsimz?

Deserl Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam

egerler

g % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

s 22,2% 111} 17,2% 86] 60,6% 303] 100,0% 500
Aligveris 24,8% 124] 43,4% 217 31,8% 159] 100,0% 500
Egitim 20,2% 101} 10,4% 52| 69,4% 347] 100,0% 500
Sosyo-kiiltiirel 45,4% 227 39,6% 198] 15,0% 75] 100,0% 500
Diger 6,8% 34 1,4% 7] 91,8% 459] 100,0% 500

Ozel arag sahipliliginin kentlerde hizla artmasindan dolay1 bisiklet kullaniminda
azalmalar olabilmektedir. Bu nedenle; asagida bisiklet kullanim durumunun &zel arag
sahipliligi ile karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Ara¢ sahipliligi ile bisiklet kullanim
durumlarinin karsilagtirmasinda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=4,725, df=1,
p=0,030<0,05). Yapilan analiz sonucunda bisiklet kullanmayan deneklerin biiyiik
boliimiin 6zel ara¢ sahibi oldugu ve 6zel arag sahipliliginin bisiklet kullanimini azaltig

ortaya ¢ikmaktadir (%55,9) (¢izelge 4.110).
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Cizelge 4.110. Ozel arag sahipliliginin bisiklet kullanimi {izerindeki etkisi

Bisiklet kullaniyor musunuz?
Degerler Evet Hayir Toplam
% Say1 % Say1 % Say1 P
Evet 44,1% 113] 55,9% 143| 100,0% 256
Ozel araciniz var mi? Hay1r 52,0% 387 48,0% 357] 100,0% 744 0,030
Toplam 50,0% 500] 50,0% 500] 100,0% 1000

Cizelge 4.111°de bisiklet kullanmayan deneklerin yolculuk mesafeleri ile 6zel
ara¢ sahipliliginin karsilastirmali analizi bulunmaktadir. Yapilan karsilastirmada
anlaml bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=26,262, df=4, p=0,000<0,05). Ozel arag
sahibi olan deneklerin %30,1’inin 3,01-6 km. araliginda, %26,6’sinin 12,01 km. ve

tizerinde yolculuk yaptiklar1 belirlenmistir.

Cizelge 4.111. Yolculuk mesafelerine gore 6zel ara¢ sahipliliginin durumu

Yolculuk mesafeniz ne kadar?
. 3 km.'den az 3,01-6 km 6,01-9 km 9,01-12 km |12,01 km." den fazla Toplam
Degerler P
Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Evet 17,5% 25| 30,1% 43| 15,4% 22| 10,5% 15 26,6% 38| 100,0% 143]
Ozel aracimz var m?|Hayr 20,9%| 146 22,1% 79| 11.8% 22 9.2% 33 16,0% 57] 100,0%|  357] 0,000
Toplam | 342%| 171] 244%| 122| 12,8% 64| 9,6% 48]  19,0% 95| 100,0% 500

e Bisiklet Kullanmayan Deneklerin Kiiltiirel Degerler ve Ahskanhklar

Hakkindaki Goriislerinin Genel Degerlendirmesi

Asagida bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel deger ve aliskanliklara iligkin
goriislerinin ikamet edilen ilge, yas, gelir, egitim, meslek, cinsiyet durumlari ile birlikte

degerlendirilmistir.

v Bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanhklar

hakkindaki goriiglerinin ikamet edilen ilceye gore karsilagtirmall analizi:

Cizelge 4.112°de kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili nedenlerden dolay:
bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile ikamet edilen ilgelerin karsilastirmali
analizi bulunmaktadir.

Bisiklet kullanmay: bilmediginden, bisikleti olmadigindan, bisiklete binmeyi
sevmediginden bisiklet kullanmayan deneklerin ikamet edilen ilgeler ile karsilastirmali
analizinde p>0,05 oldugundan anlamli bir iligki ortaya ¢ikmamaktadir.

Toplum baskis1 nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile ikamet

edilen ilgelerin Kkarsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
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kare=23,105, df=6, p=0,001<0,05). Toplum baskis1 nedeniyle bisiklet kullanmadigin
belirten deneklerin biiyiik boliimii Karatay il¢esinde ikamet ederken, Selguklu ilgesinde
ikamet edenlerin biiyiik boliimii bu neden karsisinda kararsiz kalmistir.

Olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
ikamet edilen ilgelerin karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-
kare=29,465, df=6, p=0,000<0,05). Olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet
kullanmadiklarini  belirten deneklerin biiyiik boliimii  Selguklu ilgesinde ikamet
etmektedirler %,

Cizelge 4.112. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili
nedenlerin ikamet edilen ilgelere gére durumu

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden kiiltiirel deger ve aliskanliklar ile ilgili olanlari nelerdir?
Degerl ik ¢ Edilen il Katilty orum Kararsizim Katilmiy orum Toplam
egerler ame en lige
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 P
Seleuklu 12,1% 29| 15,9% 38] 72,0% 172] 100,0% 239
Meram 21,2% 31 7.5% 1] 71,2% 104] 100,0% 146
Etraftan aywplarlar diye Lo ” 28,8% 32| s5a% 6| 658% 73| 1000%|  111] 0001
(toplum baskis1)
Diger 25,0% 1 ,0% 0] 75,0% 3] 100,0% 4
Toplam 18,6% 93] 11,0% 55| 70,4% 352] 100,0% 500
Seleuklu 46,4% 1111 6,7% 16] 46,9% 112] 100,0% 239
Meram 26,0% 38 7.5% 11] 66,4% 97] 100,0% 146
Olumsuz iklim Karatay 24.3% 27| 14.4% 16| 61,3% 68| 1000%|  111] 0,000
kosullarindan otiirii
Diger 25,0% 1| 25,0% 1| 50,0% 2| 100,0% 4
Toplam 35,4% 1771 8,8% 44] 55,8% 279] 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanliklar

hakkindaki goriiglerinin cinsiyet durumuna gore karsilagtirmall analizi:

Cizelge 4.113’de bisiklet kullanmayan deneklerin cinsiyet durumlari ile kiiltiirel
deger ve aligkanliklarla ilgili nedenlerden dolay:1 bisiklet kullaniimamasina katilim
durumlarinin karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisiklet kullanmay: bilmediginden bisiklet kullanmayan deneklerin cinsiyet
durumlart ile karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya c¢ikmustir (Ki-
kare=54,707, df=2, p=0,000<0,05). Kadinlarin %34,9’unun, erkeklerin ise %8’inin
bisiklet kullanmay1 bilmediginden bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.

Bisikleti olmadigindan bisiklet kullanilmamasina katilim durumlariile deneklerin

cinsiyetlerinin  karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-

25 Gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda is, aligveris, sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak ve diger amagl yolculuklarda siklik durumuna gore bisiklet
tercih edilebilmesi ile ikamet edilen ilgelerin karsilagtirmali analizinin degerlendirilmesinde hipotezlerle iliski bulunmadigindan ekte verilmistir. Egitim amagli
yolculuklarda bisikletin tercih edilebilmesi ile yapilan karsilagtirmali analizde ise p=0,478>0,05 oldugundan anlamli bir iliski ortaya ¢ikmamis ve

degerlendirilmeye alinmanusgtir.
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kare=6,187, df=2, p=0,045<0,05). Kadinlarin %30,3’iiniin, erkeklerin ise %20,6’smnin
bisikleti olmadigindan bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.

Toplum baskis1 nedeniyle bisiklet kullanmayan deneklerin cinsiyet durumu ile
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=44,366, df=2,
p=0,000<0,05). Kadinlarin %30,3’{iniin, erkeklerin ise %8,0’inin toplum baskisindan
rahatsiz olmalarindan bisiklet ulasimini tercih etmedikleri belirlenmistir.

Bisiklet kullanmay1 sevmediginden ve olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet
ulasimini tercih etmeyen deneklerin cinsiyet durumlar ile karsilastirmali analizlerinde

p>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamistir
26

Cizelge 4.113. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili nedenlerin
cinsiyete gore durumu

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden Kkiiltiirel deger ve aliskanhiklar ile ilgili olanlar1 nelerdir?
Deserl Cinsiyet Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam p
egerler
%  |Say1 %  |Say: %  |Say: %  [Say:
Kadm 34,9% 83 4% 1| 64,7% 154] 100,0% 238
E;;;‘:;tgﬁgzzmay‘ Erkek 8,0% al 4% 1 oL6%|  240] 100,0%] 262 0,000
Toplam 20,8% 104 4% 2| 78,8% 394] 100,0% 500
Kadm 30,3% 72l 21% 5| 67,6% 161] 100,0% 238
Bisikletim olmadigmdan |Erkek 20,6% 541 2,1% 71 76,7% 201] 100,0% 262 0,045
Toplam 25,2% 126 2,4% 12 72,4% 362| 100,0% 500
Kadm 30,3% 72l 12,2% 29] 57,6% 137] 100,0% 238
Eﬁ;ﬁﬂ Zs‘ii::)lar dive on 8,0% 2] 9,9% 26| 82,1%|  215| 100,0%| 262 0,000
18,6% 93] 11,0% 55| 70,4% 352| 100,0% 500
Toplam

v’ Bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanliklar

hakkindaki goriiglerinin yas durumuna gore karsilastirmal analizi:

Cizelge 4.114°de bisiklet kullanmayan deneklerin yas durumlan ile kiiltiirel
deger ve aligkanliklardan kaynakli nedenlerden dolay1 bisiklet kullanilmamasina katilim
durumunun karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisiklet kullanmasini bilmediginden bisiklet kullanilmamasina katilim durumu
ile deneklerin yaslarinin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-
kare=45,402, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi neticesine 07-14
yas araligindaki deneklerin tamami bisiklet kullanmayr bildigi halde bisiklet
kullanmamaktadirlar. 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin %38,1’i, 60 yas ve

26 Gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda aligveris, egitim, sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak ve diger amagh yolculuklarda siklik durumuna goére
bisikletin tercih edilebilmesi ile cinsiyet durumlarinin karsilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlamli iligkiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye
alinmamistir. Is amagl yolculuklarda bisikletin tercih edilebilme durumuna yénelik yapilan karsilastirmali analizin degerlendirilmesinde hipotezlerle iliski

bulunmadigindan ekte verilmistir.
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tizerinde bulunan deneklerin ise %27,6’s1 bisiklet kullanmay1 bilmediginden bisiklet
ulagimini tercih etmemektedir.

Bisiklet kullanmay1 sevmediginden bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin yas durumlarinin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmistir
(ki-kare=38,831, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analiz sonucunda bisikleti kullanmay1
sevmediginden bisiklet kullanmadiklarini belirtenlerin yiiksek oranda 15-19 yas
araliginda (%23,1), 40-59 yas araliginda (%23,9) ve 60 yas ve iizerinde (%24,1)
bulundugu belirlenirken, 07-14 ve 20-39 yas araliginda bulunan deneklerde bisiklet
kullanmayt sevmediginden bisiklet ulagimini tercih etmeyenlerin orani1 diisiik
olmaktadir.

Toplum baskisi nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin yas durumlarinin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir
(ki-kare=16,448, df=8, p=0,036<0,05). 40 yas ve iizerindeki deneklerde toplum baskis1
nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim oran1 genel ortalamanin {izerinde
olmaktadir.

Olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin yas durumlarinin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir
(ki-kare=23,738, df=8, p=0,003<0,05). Olumsuz iklim kosullarindan dolay1 bisiklet
kullanmadiklarini belirtenler yiiksek oranda 15-19 (%50) ve 20-39 (%41) yas araliginda
bulunmaktadir. 07-14 yas araliginda bulunan deneklerin ise sadece %17,6’smnin
olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet ulagimini tercih etmedikleri belirlenmistir.

Bisikleti olmadigindan bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile deneklerin
yas durumlarinin karsilastirmali analizinde p=0,071>0,05 oldugundan anlaml1 bir iligki

ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamustir.
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Cizelge 4.114. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili
nedenlerin yaslara gére durumu

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden kiiltiirel deger ve ahiskanhklar ile ilgili olanlar nelerdir?
Degerler Yas Durumu Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas arasi ,0% 0j ,0% 0] 100,0% 17| 100,0% 17
15-19 yas arast 11,5% 6] 1,9% 1] 86,5% 45| 100,0% 52
Bisiklet kullanmay1 20-39 yas arast 13,0% 31 4% 1| 86,6% 207| 100,0% 239 0,000
bilmedigimden 40-59 yas arast 38,1% 51 ,0% 0] 61,9% 83| 100,0% 134 !
60 yas ve iizeri 27,6% 16 ,0% 0] 724% 42| 100,0% 58
Toplam 20,8% 104 4% 2] 788% 394] 100,0% 500
07-14 yag arast 11,8% 2] 17,6% 3] 70,6% 12| 100,0% 17
15-19 yas arast 23,1% 12| 44.2% 23] 32,7% 17| 100,0% 52
Bisiklete binmeyi 20-39 yas arasi 10,5% 25| 28,5% 68] 61,1% 146| 100,0% 239 0.000
sevmedigimden 40-59 yas arast 23,9% 32| 13,4% 18] 62,7% 841 100,0% 134 !
60 yas ve iizeri 24,1% 14] 155% 9] 60,3% 35] 100,0% 58
Toplam 17,0% 85| 24,2% 121] 58,8% 294| 100,0% 500
07-14 yas aras1 17,6% 3] ,0% 0] 824% 14| 100,0% 17
15-19 yas arast 9,6% 5| 38% 2] 86,5% 45| 100,0% 52
Etraftan ayiplarlar diye |20-39 yas arast 16,3% 391 11,7% 28] 72,0% 172] 100,0% 239 0.036
(toplum baskis1) 40-59 yag arast 26,1% 35| 13,4% 18] 60,4% 81| 100,0% 134 ’
60 yas ve iizeri 19,0% 11 121% 71 69,0% 40| 100,0% 58
Toplam 18,6% 93] 11,0% 55| 70,4% 352| 100,0% 500
07-14 yas arast 17,6% 3] 235% 4] 58,8% 10| 100,0% 17
15-19 yas aras 50,0% 26  7,7% 4 42,3% 22| 100,0% 52
Olumsuz iklim 20-39 yas arasi 41,0% 98| 8,4% 20] 50,6% 121] 100,0% 239 0.003
kosullarindan &tiirii 40-59 yas arasi 23,1% 31 9,0% 12| 67,9% 91] 100,0% 134 !
60 yas ve iizeri 32,8% 191 6,9% 4] 60,3% 35] 100,0% 58
Toplam 35,4% 177, 8,8% 441 55,8% 279| 100,0% 500

Cizelge 4.115’de bisiklet kullanilmamasinda etkili olan nedenlerin ortadan
kaldirilmas: durumunda deneklerin hangi amacla ve hangi siklikla bisiklet
kullanabileceklerinin yas durumlarina gore karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisiklet ulagimina yonelik gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda is
amagl yolculuklarda siklik durumuna gore bisiklet ulasimimin tercih edilebilmesi ile
deneklerin yas durumlarinin karsilastirmasinda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=34,896, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, 20-
39 yas araliginda bulunan deneklerin %26,8’inin, 40-59 yas araliginda bulunan
deneklerin ise %23,1’inin is amaglh yolculuklarinda siklikla bisiklet kullanabilecekleri
belirlenmistir.

Gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda egitim amagl yolculuklarda siklik
durumuna gore bisiklet ulasiminin tercih edilebilmesi ile deneklerin yas durumlarinin
karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (ki-kare=109,605, df=8,
p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, 07-14 yas araliginda
bulunan deneklerin %58,8’inin, 15-19 yas araliginda bulunan denekleirn ise %50’sinin
siklikla egitim amagh yolculuklarinda bisiklet kullanabilecegi belirlenmistir.

Gerekli diizenlemelerin yapilmast durumunda aligveris, sosyo-kiiltiirel ve diger

amacli yolculuklarda bisiklet ulagiminin siklik durumuna gore tercih edilebilmesi ile



219

deneklerin yas durumlarinin karsilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlamli bir

iligki ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamustir.

Cizelge 4.115. Bisiklet kullanilmama nedenlerin ortadan kaldirilmasinda durumunda yaglara ve
yolculuk amaglarina gore bisiklet kullanilma durumlari

Bisiklet kullanmama nedenleriniz ortadan kaldirnnldiginda hangi amac ve siklikla bisiklet kullanirsimiz?
Degerler | Yas durumu Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam p
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas aras 5,9% 1 5,9% 1| 88,2% 15] 100,0% 17
15-19 yas arasi 13,5% 7 5,8% 3] 80,8% 42] 100,0% 52
- 20-39 yas aras 26,8% 64] 21,8% 52| 51,5% 123| 100,0% 239 0.000
40-59 yas arasi 23,1% 31] 20,1% 27] 56,7% 76] 100,0% 134 '
60 yas ve iizeri 13,8% 8 5,2% 3] 81,0% 47] 100,0% 58
Toplam 22,2% 111 17,2% 86| 60,6% 303| 100,0% 500
07-14 yas aras 58,8% 10] 23,5% 4 17,6% 3| 100,0% 17
15-19 yas arasi 50,0% 26] 19,2% 10| 30,8% 16] 100,0% 52
.E 20-39 yas arast 23,4% 56] 13,0% 31| 63,6% 152| 100,0% 239
;5” 40-59 yas arasi 3,0% 4 3,7% 5| 93,3% 125| 100,0% 134 0,000
60 yas ve iizeri 8,6% 5 3,4% 2| 87,9% 51| 100,0% 58
Toplam 20,2% 101] 10,4% 52| 69,4% 347] 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanliklar

hakkindaki goriiglerinin meslek durumuna gore karsilastirmall analizi:

Asagida kiiltiirel deger ve aligkanliklar ile ilgili sorunlar nedeniyle bisiklet
kullanilmamasina katilim durumu ile deneklerin meslek durumlarinin karsilagtirmali
analizi bulunmaktadir.

Bisiklet kullanmay1 bilmediginden bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin meslek durumlarinin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya
cikmistir (Ki-kare=86,025, df=16, p=0,000<0,05). Yapilan analiz sonucunda issiz, is¢i,
ciftci ve diger meslek grubunda c¢alisan deneklerin bisiklet kullanmay1 bilmediginden
bisiklet kullanilmamasina katilim oranlar1 genel ortalamanin iistiinde olmaktadir.

Bisikleti olmadigindan bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile deneklerin
meslek durumlarinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=51,042, df=16, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda;
igsizlerin, iscilerin, emeklilerin ve diger meslek grubunda c¢alisanlarin bisikleti
bulunmadigindan bisiklet kullanilmamasina katilma oranlar1 genel ortalamanin iistiinde
oldugu belirlenmistir. Ancak, kent genelinde deneklerin %72,4’inlin Dbisikleti
bulunmakta ve bisiklet kullanma aligkanliklarinin  bulunmamasindan  bisiklet

kullanmamaktadirlar.
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Bisiklet kullanmay1 sevmediginden bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin meslek durumlarinin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya
cikmistir (Ki-kare=48,432, df=16, p=0,000<0,05). Issizlerin, emeklilerin, ciftcilerin ve
esnaflarin, bisiklet kullanmayi sevmediklerinden bisiklet kullanilmamasina katilim
oranlar1 genel ortalamanin iistiinde olmaktadir.

Toplum baskisindan dolay1 bisiklet kullanilmamasma katilim durumu ile
deneklerin meslek durumlarinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya
cikmustir (Ki-kare=37,103, df=16, p=0,002<0,05). Yapilan analiz sonucunda, issizlerde,
iscilerde, ciftcilerde ve diger meslek grubunda ¢alisanlarinda toplum baskisindan dolay1
bisiklet kullanilmamasina katilim oran yiiksek oldugu belirlenmistir.

Olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin meslek durumlarinin karsilagtirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya
cikmistir (ki-kare=42,679, df=16, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi
sonucunda, olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet kullanmayan deneklerin biiyiik
boliimii is¢i ve 68renci olmaktadir.

Kiiltiirel deger ve aliskanliklar ile ilgili sorunlar nedeniyle bisiklet kullanmayan
deneklerin meslek durumlart ile karsilastirmali analizinin genel degerlendirilmesi
sonucunda, issiz olan deneklerin biitiin nedenlere katilma oranlarinin yiiksek oldugu
belirlenmistir. Issiz olan deneklerin %75,7’si ev hammi olan kadinlardir. Konya
genelinde kadinlarin bisiklete binme oraninin diisiik olmasi ve toplumda kadinlarin
bisiklet kullaniminin yadirganmasi sonucunda kadinlarin ve dolayisiyla issizlerin
kiiltiirel deger ve aligkanliklar ile ilgili sorunlarin tamamina katilim oranlar1 ytiksek

olmakta ve bu nedenle bisiklet kullanmamaktadir (¢izelge 4.116).
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Cizelge 4.116. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili
nedenlerin mesleklere gére durumu

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden kiiltiirel deger ve aliskanliklar ile ilgili olanlari nelerdir?
Degerler Meslek durumu Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 P

Issiz 54,4% 31 ,0% 0] 45,6% 26] 100,0% 57

Isci 21,3% 13 ,0% 0] 78,7% 48] 100,0% 61

Memur 7,5% 3 ,0% 0] 92,5% 37| 100,0% 40

Ogrenci 7,7% 11 7% 1| 91,5% 130] 100,0% 142
Bisiklet kullanmay1 Emekli 17,5% 1 0% 0| 825% 52| 100,0% 63 0,000
bilmedigimden Ciftci 50,0% 2 ,0% 0] 50,0% 2| 100,0% 4 '

Esnaf 10,0% 4 ,0% 0] 90,0% 36] 100,0% 40

Serbest M eslek 11,8% 4 ,0% 0] 88.2% 30| 100,0% 34

Diger 42,4% 25 1,7% 1| 55,9% 33| 100,0% 59

Toplam 20,8% 104 4% 2| 78,8% 394] 100,0% 500

issiz 47,4% 27 ,0% 0] 52,6% 30| 100,0% 57

fsci 32,8% 20 1,6% 1| 65,6% 40| 100,0% 61

Memur 7,5% 3 ,0% 0] 92,5% 37] 100,0% 40

Ogrenci 18,3% 26 2,1% 3] 79,6% 113] 100,0% 142

Emekli 28,6% 18] 4,8% 3| 66,7% 42] 100,0% 63
Bisikletim olmadigindan Ciftgi 25.0% 1 0% ol 75.0% 3| 100.0% 2 0,000

Esnaf 17,5% 7 ,0% 0] 82,5% 33| 100,0% 40

Serbest M eslek 11,8% 4 ,0% 0] 88.2% 30] 100,0% 34

Diger 33,9% 201 85% 5| 57,6% 34] 100,0% 59

Toplam 25,2% 126 2,4% 12| 72,4% 362| 100,0% 500

issiz 28,1% 16] 28,1% 16] 43,9% 25| 100,0% 57

fsei 13,1% 8] 13,1% 8| 73.8% 45] 100,0% 61

M emur 10,0% 4 32,5% 13] 57,5% 23| 100,0% 40

Ogrenci 12,0% 171 34,5% 49| 53,5% 76| 100,0% 142
Bisiklete binmey i Emekli 23,8% 15| 15,9% 10| 60,3% 38| 100,0% 63 0.000
sevmedigimden Ciftci 50,0% 2| 25,0% 1] 25,0% 1] 100,0% 4 '

Esnaf 22,5% 9] 350% 14 42,5% 17] 100,0% 40

Serbest M eslek 8,8% 3| 17,6% 6] 73,5% 25] 100,0% 34

Diger 18,6% 11 6,8% 4 74,6% 441 100,0% 59

Toplam 17,0% 85| 24,.2% 121] 58,8% 294] 100,0% 500

issiz 28,1% 16] 10,5% 6| 61,4% 35| 100,0% 57

Isci 19,7% 12 8,2% 5| 72,1% 441 100,0% 61

M emur 10,0% 41  75% 3] 82,5% 33| 100,0% 40

Ogrenci 15,5% 22| 11,3% 16] 73,2% 104] 100,0% 142
Etraftan ay1plarlar diye [Emekli 11,1% 71 111% N 77.8% 49| 100,0% 63 0,002
(toplum baskis1) Ciftci 25,0% 1 ,0% 0] 75,0% 3| 100,0% 4 '

Esnaf 5,0% 2| 12,5% 5| 82,5% 33] 100,0% 40

Serbest M eslek 14,7% 5| 17,6% 6] 67,6% 23| 100,0% 34

Diger 40,7% 241 11,9% 7l 47.5% 28| 100,0% 59

Toplam 18,6% 93] 11,0% 55| 70,4% 352| 100,0% 500

Issiz 26,3% 15 5,3% 3] 684% 39] 100,0% 57

fsci 37,7% 23 8,2% 5| 54,1% 33| 100,0% 61

Memur 22,5% 9] 12,5% 5] 65,0% 26| 100,0% 40

Ogrenci 52,8% 75| 10,6% 15| 36,6% 52| 100,0% 142
Olumsuz iklim Emekli 30,2% 19 9,5% 6] 60,3% 38| 100,0% 63
kosullarindan &tiirii Ciftei 25,0% 1 ,0% 0] 75,0% 3| 100,0% 4 0,000

Esnaf 25,0% 10 ,0% 0] 75,0% 30| 100,0% 40

Serbest M eslek 26,5% 9 5,9% 2| 67,6% 23| 100,0% 34

Diger 27,1% 16] 13,6% 8] 59,3% 35] 100,0% 59

Toplam 35,4% 177 8,8% 44] 55,8% 279] 100,0% 500
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Cizelge 4.117°de, bisiklet kullanmama nedenlerinin ortadan kaldirilmasi
durumunda yolculuk amaglarina gore bisikletin tercih edilebilebilme durumlarinin
meslekler ile karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisiklet ulasimina yonelik gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda is
amagch yolculuklarinda siklik durumuna gore bisiklet ulagiminin tercih edilebilmesi ile
meslek durumlarinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iligski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=126,203, df=16, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesinde, isgilerin,
memurlarin, ¢iftgilerin, esnafin ve serbest meslek calisanlarinin is amach
yolculuklarinda siklikla bisiklet kullanabilecekleri belirlenmistir.

Bisiklet ulagimina yonelik gerekli diizenlemelerin yapilmas: durumunda egitim
amaglh yolculuklarda siklik durumuna goére bisiklet kullanilabilmesi ile meslek
durumlarmin  karsilastirmali  analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=235,670, df=16, p=0,000<0,05). Meslek durumlar ile yolculuk amaglar iliskili
kavramlar oldugundan, oOgrenci olan deneklerin %54,2’sinin  egitim amagl
yolculuklarinda siklikla bisiklet kullanabilecekleri belirlenmistir.

Sosyo-kiiltiirel amacl yolculuklarda siklik durumuna gore bisiklet ulagiminin
tercih edilme durumu ile deneklerin meslek durumlarmin karsilastirmali analizinde
anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=40,371, df=16, p=0,001<0,05). Yapilan
analizin degerlendirilmesinde; Ogrencilerin, emeklilerin, giftgilerin, serbest meslek
calisganlarmin ve diger meslek grubunda ¢alisanlarin biiyiik boélimiiniin - gerekli
diizenlemelerin yapilmasi durumunda sosyo-kiiltiirel amagl yolculuklarinda siklikla
bisikleti tercih edebilecekleri belirlenmistir.

Yapilan analizin genel degerlendirilmesi sonucunda, gerekli diizenlemelerin
yapilmas1 durumunda sosyo-kiiltiirel amagli yolculuklarda siklikla bisikletin tercih
edilmesi diger amaclara gore daha yiiksek oranda olmaktadir.

Bisiklet ulasimina yonelik gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda,
aligveris ve diger amagli yolculuklarda siklik durumuna goére bisikletin tercih
edilebilmesi ile meslek durumlarmin karsilastirmali analizinde p>0,05 oldugundan

anlamli bir iligki ortaya ¢ikmamaktadir.
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Cizelge 4.117. Bisiklet kullanilmama nedenlerin ortadan kaldirilmasinda durumunda mesleklere
ve yolculuk amaglarina gore bisiklet kullanilma durumlari

Bisiklet kullanmama nedenleriniz ortadan kaldinldiginda hangi amag ve siklikla bisiklet kullanirsimz?
Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler | Meslek durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
issiz 1,8% 1 7,0% 4] 91,2% 52| 100,0% 57
isci 34,4% 21 26,2% 16] 39,3% 24] 100,0% 61
Memur 30,0% 12| 32,5% 13] 37,5% 15] 100,0% 40
Ogrenci 20,4% 29 8,5% 121 71,1% 101} 100,0% 142,
- Emekli 9,5% 6 3,2% 2] 87,3% 55| 100,0% 63
= Ciftei 75,0% 3 ,0% 0] 25,0% 1] 100,0% 4 0,000
Esnaf 32,5% 13| 45,0% 18] 22,5% 9] 100,0% 40
Serbest M eslek 44,1% 151 29,4% 10] 26,5% 9] 100,0% 34
Diger 18,6% 11] 18,6% 11 62,7% 37] 100,0% 59
Toplam 22,2% 111 17,2% 86] 60,6%) 303| 100,0% 500
igsiz 1,8% 1 5,3% 3] 93,0% 53] 100,0% 57
isci 8,2% 5| 49% 3] 86,9% 53| 100,0% 61
Memur 20,0% 8| 5,0% 2] 75,0% 30] 100,0% 40
Ogrenci 54,2% 771 25,4% 36] 20,4% 29] 100,0% 142
£ |emeni 7.9% 5| 48% 3| s7.3% 55| 100,0% 63
)é‘) Ciftgi ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 4] 100,0% 4 0,000
Esnaf ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 40| 100,0% 40
Serbest M eslek 2,9% 1] 11.8% 4] 853% 29] 100,0% 34
Diger 6,8% 4 1,7% 1l 91,5% 54] 100,0% 59
Toplam 20,2% 101] 10,4% 52| 69,4%) 347] 100,0% 500
igsiz 36,8% 211 38,6% 22| 24,6% 14] 100,0% 57
sci 31,1% 19] 54,1% 33| 14,8% 9] 100,0% 61
Memur 42,5% 171 47,5% 19] 10,0% 4] 100,0% 40,
E Ogrenci 59,9% 85 33,1% 47 7,0% 10] 100,0% 142,
E Emekli 47,6% 30] 34,9% 22| 17,5% 11] 100,0% 63
=<
i Ciftei 75,0% 3| 25,0% 1 ,0% 0] 100,0% 4 0,001
é Esnaf 20,0% 8| 52,5% 21| 27,5% 11] 100,0% 40,
Serbest M eslek 47,1% 16] 35,3% 12| 17,6% 6] 100,0% 34
Diger 47,5% 28] 35,6% 21| 16,9% 10] 100,0% 59
Toplam 45,4% 227] 39,6% 198| 15,0% 75| 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanmayan

hakkindaki goriiglerinin egitim durumuna gore karsilasarmal analizi:

deneklerin kiiltiirel degerler ve alskanliklar

Cizelge 4.118’de bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiiltiirel deger ve

aliskanliklarla ilgili nedenlere katilim durumu ile egitim durumlarinin karsilastirmali

analizi bulunmaktadir.

Bisiklet kullanmay1 bilmediginden bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile

deneklerin egitim durumlarinin karsilastirmasinda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmistir (Ki-

kare=47,006, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirlmesi dogrultusunda,

diplomasiz olan deneklerin %54,3’liniin, egitim durumu ilkdgretim olan deneklerin

%27,2’sinin bisiklet kullanmay1 bilmediginden bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.

Egitim durumu lise, {iniversite ve lisanslistii olan deneklerde ise bisiklet kullanmay1

bilmediginden bisiklet kullanilmamasina katilanlarin orani genel ortalamanin altinda

olmaktadir.
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Bisikleti olmadigindan bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile deneklerin
egitim durumlarinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=45,309, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi dogrultusunda,
diplomasiz olan deneklerin %57,1’inin, egitim durumu ilkdgretim olan deneklerin ise
%32,5’inin bisikleti olmadigindan bisiklet ulasimini tercih etmedikleri belirlenmistir.
Genel degerlendirilmeler sonucunda, egitim durumunun yiikseldik¢e bisikleti
olmadigindan bisiklet ulagimini tercih etmeyenlerin orani diistiigii belirlenmistir.

Bisiklet kullanmay1 sevmediginden bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin egitim durumlarinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya
cikmistir (Ki-kare=29,850, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi
sonucunda; egitim seviyesinin yiikseldik¢e bisiklet kullanmay1 sevmediginden bisiklet
ulagimini tercih etmeyenlerin oraninin diistiigii belirlenmistir.

Toplum baskis1 nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile egitim
durumlarmin karsilagtirmali  analizinde anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=35,209, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda,
toplum baskis1 nedeniyle bisiklet kullanmayanlarin orani egitim seviyesi yiikseldikce
diistiigii ortaya ¢ikmuistir.

Olumsuz iklim kosullart nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin egitim durumlarinin karsilagtirmali analizinde p=0,311>0,05 oldugundan
anlamal1 bir iligki ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamustir.

Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiiltiirel deger ve aligkanliklarla ilgili
nedenlere katilim durumu ile deneklerin egitim durumlarinin karsilastirmali analizinin
genel degerlendirilmesi sonucunda, biitin nedenlere Kkatilanlarin yiiksek oran
diplomasiz deneklere ait olmaktadir. Diplomasiz olan deneklerin %51,8’inin kadin
olmasindan ve Konya kentinde kadinlarin bisiklet kullaniminin yadirganmasindan,
kadinlarin bisiklet kullanimina kars1 ilgisi bulunmamakta ve bisiklet kullanilmama
nedenlerinden kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili olanlarin tamamina katilim oranlar

yiiksek olmaktadir 27,

27 Gerekli diizenlemelerin yapilmas: durumunda alisveris, sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak ve diger amagh yolculuklarda siklik durumuna gore bisikletin tercih
edilebilmesi ile deneklerin egitim durumlarinin karsilagtirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlamli iliskiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamustir. is
ve egitim amagh yolculuklarda bisikletin tercih edilebilme durumuna yonelik yapilan karsilagtirmali analizin degerlendirilmesinde hipotezlerle iliski

bulunmadigindan ekte verilmistir.
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Cizelge 4.118. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili
nedenlerin egitim yapisina gore durumu

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden kiiltiirel deger ve aliskanhklar ile ilgili olanlar nelerdir?
Degerler Egitim durumu Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam p
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 54,3% 19 0% 0 457% 16| 100,0% 35
Tlkdgretim 27,2% 41 0% ol 72,8% 110] 100,0% 151
Bisiklet kullanmay1 Lise 20,6% 28 1% 1 787% 107| 100,0% 136) 0.000
bilmedigimden Universite 12,4% 15 8% 1| 86,8% 105] 100,0% 121 '
Lisans Ustii 1,8% 1 0% 0] 982% 56| 100,0% 57|
Toplam 20,8% 104] A% 2l 78,8% 394 100,0% 500
Diplomasiz 57,1% 20 ,0% 0] 42,9% 15| 100,0% 35
ilkogretim 32,5% 49  4,0% 6] 63,6% 96| 100,0% 151
ise 26,5% 36 1% 1| 728% 99| 100,0% 136
Bisikletim olmadigndan 1 120% 17| 25% 3| s3sw| 101 1000%| 121 0.000
Lisans Ustii 7,0% 4 35% 2| 89,5% 51| 100,0% 57|
Toplam 25,2% 126 2,4% 12| 72,4% 362| 100,0% 500
Diplomasiz 28,6% 10 8,6% 3l 62,9% 22| 100,0% 35
Tlkégretim 22,5% 34 19,9% 30 57,6% 87| 100,0% 151]
Bisiklete binmeyi Lise 19,9% 27| 32,4% 44] 47.8% 65| 100,0% 136 0000
sevmedigimden Universite 9,1% 11 26,4% 32| 64,5% 78| 100,0% 121 !
Lisans Ustii 5,3% 3| 21,1% 12| 73,7% 42| 100,0% 57
Toplam 17,0% 85| 24,2% 121] 58,8% 294 100,0% 500
Diplomasiz 28,6% 10| 20,0% 71 51,4% 18| 100,0% 35
flkd gretim 26,5% 40| 6,6% 10| 66,9% 101] 100,0% 151
Etraftan ay1plarlar diye [Lise 13.2% 18] 81% 11 78,7% 107| 100,0% 136) 0,000
(toplum baskis1) Universite 19,0% 23] 10,7% 13| 70,2% 85| 100,0% 121] '
Lisans Ustii 3,5% 2| 24,6% 14 71,9% 41] 100,0% 57|
Toplam 18,6% 93| 11,0% 55| 70,4% 352| 100,0% 500

v’ Bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanliklar

hakkindaki goriiglerinin gelir durumuna gore karsilagtirmall analizi:

Cizelge 4.119°da kiiltiirel deger ve aligkanliklarla ilgili sorunlar nedeniyle
bisiklet kullanilmamasma katitlim durumu ile deneklerin  gelir durumlarinin
karsilastirmali analizi bulunmaktadir.

Bisiklet kullanmayr bilmediginden kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin gelir durumlarinin karsilagtirmali analizinde anlamli iligki ortaya ¢ikmistir
(ki-kare=31,375, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda;
gelir durumu yiikseldikg¢e bisiklet kullanmay1 bilmediginden bisiklet kullanmayanlarin
orani azaldig1 belirlenmistir.

Bisikleti olmadigindan bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile deneklerin
gelir durumlarmin karsilagtirmali analizinde anlamli iligki ortaya c¢ikmustir (Ki-
kare=39,680, df=8, p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, gelir
durumu diisiik olan deneklerin bisikleti olmadigindan bisiklet kullanilmamasina katilma
oranlar yiiksek oldugu belirlenmistir. Bisiklet sahipliligi deneklerin gelirleri ile iliskili

oldugundan diisiik gelirli kisilerin bisiklet sahibi olma oranlar1 diisiik olmaktadir.
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Bisiklet kullanmay1 sevmediginden bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin gelir durumlarinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iligki ortaya
cikmustir (Ki-kare=16,782, df=8, p=0,032<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi
sonucunda, 601-1500 TL. araliginda gelire sahip olan deneklerin bisiklet kullanmay1
sevmediginden bisiklet kullanilmamasina katilma oranlar1 genel ortalamanin istiinde
oldugu belirlenmistir.

Toplum baskist nedeniyle, bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin gelir durumlarinin karsilastirmali analizinde anlamli bir iliski ortaya
cikmistir (ki-kare=22,822, df=8, p=0,004<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi
sonucunda, orta gelirin altinda gelire sahip deneklerin toplum baskisi nedeniyle bisiklet
kullanilmamasina katilma oranlar1 genel ortalamanin {istiinde olmaktadir.

Olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilim durumu ile
deneklerin gelir durumlarinin karsilastirmali analizinde p=0,184>0,05 oldugundan

anlamli iligki ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamigtir 28,

Cizelge 4.119. Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan kiiltiirel deger ve aliskanliklarla ilgili
nedenlerin gelire gére durumu

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden kiiltiirel deger ve ahiskanhiklar ile ilgili olanlan nelerdir?
. R Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler Gelir durumu P
% Say1 %  |Say1 % Say1 %  |Say1
600 TL den az 37,8% 14 2,7% 1| 59,5% 22| 100,0% 37
601-900 TL 31,9% 38 0% 0] 68,1% 81| 100,0% 119
Bisiklet kullanmay1 901-1500 TL 18,0% 27 0% 0] 82,0% 123] 100,0% 150 0000
bilmedigimden 1501-2500TL 14,4% 15 1,0% 1| 84,6% 88| 100,0% 104 ’
2501 TL ve iizeri 11,1% 10 ,0% 0] 88,9% 80 100,0% 90|
Toplam 20,8% 104 4% 2| 78,8% 394| 100,0% 500
600 TL den az 51,4% 19 ,0% 0] 48,6% 18] 100,0% 37
601-900 TL 37,8% 45| 4.2% 5| 58,0% 69| 100,0% 119
901-1500 TL 22,0% 33 2,0% 3| 76,0% 114| 100,0% 150
Bisikletim olmadigindan 1501.2500TL 15.4% T 0% 1 83.7% 7 100.0% 04 0,000
2501 TL ve iizeri 14,4% 131 33% 3| 82,2% 74] 100,0% 90|
Toplam 25,2% 1261  2,4% 12| 72,4% 362| 100,0% 500)
600 TL den az 16,2% 6] 21,6% 8| 62,2% 23| 100,0% 37
601-900 TL 23,5% 28] 17,6% 21| 58,8% 70| 100,0% 119
Bisiklete binmeyi 901-1500 TL 18,7% 28] 313% 47| 50,0% 75| 100,0% 150 0032
sevmedigimden 1501-2500TL 13,5% 141 26,0% 27| 60,6% 63| 100,0% 104 ’
2501 TL ve iizeri 10,0% 9] 20,0% 18| 70,0% 63| 100,0% 90|
Toplam 17,0% 85| 24.2% 121] 58,8% 2941 100,0% 500)
600 TL den az 27,0% 101 2,7% 1 70,3% 26] 100,0% 37
601-900 TL 28,6% 34 6,7% 8| 64,7% 77| 100,0% 119
Etraftan ayiplarlar diye |901-1500 TL 12,0% 18] 17.3% 26| 70,7% 106| 100,0% 150 0.004
(toplum baskis1) 1501-2500TL 16,3% 171 9,6% 10| 74,0% 77| 100,0% 104 ’
2501 TL ve iizeri 15,6% 14 111% 10| 73.3% 66| 100,0% 90|
Toplam 18,6% 93| 11,0% 55| 70,4% 352| 100,0% 500

28 Not 1: Gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda is, aligveris, sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak ve diger amagl yolculuklarda siklik durumuna goére
bisikletin tercih edilebilmesi ile deneklerin gelir durumlarinin karsilastirmali analizinde p>0,05 oldugundan anlaml iliskiler ortaya ¢ikmamis ve degerlendirmeye
almmamigstir. Egitim amagli yolculuklarda bisikletin tercih edilebilme durumuna yonelik yapilan karsilagtirmali analizin degerlendirilmesinde hipotezlerle iligki
bulunmadigindan ekte verilmistir.

Not 2: Bisiklet kullanmayan deneklerin giin igerisinde yaptiklar yolculuklarin mesafesi ile kiiltiirel deger ve aliskanlklara iligkin verilerin kargilagtirmali

analizinde p>0,05 oldugundan anlamli iligkiler ortaya ¢tkmamis ve degerlendirmeye alinmamuistir.
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5. SONUC VE ONERILER

5.1. Genel Degerlendirme

Kentlerde yasanan hizli degisim siireci ile birlikte ilizerinde yasanilan diinyanin
tek oldugunun ve kaynaklarinin biiyiik bir hizla tiiketildiginin farkina varilmasiyla
birlikte siirdiirilebilirlik kavrami ortaya ¢ikmistir. Stirdiirtilebilirlik; 1987 yilinda Diinya
Cevre Ve Kalkinma Komisyonunun Ortak Gelecegimiz (Brundtland) adli raporunda
“bugliniin ihtiyaclarini, gelecek kusaklarin da kendi ihtiyaglarmi karsilayabilme
olanagindan 6diin vermeksizin karsilamak™ olarak tanimlanarak literatiire gegmistir.

Kentsel alan smirlarinin endiistri donemiyle birlikte hizla genislemesi kisilerin
kentsel fonksiyonlara erigim ihtiyacini arttirmis ve sanayilesmedeki gelismelerle birlikte
bu ihtiyacin karsilanmasindaki en etkin kullanilan ulasim tiirii otomobiller olmustur.
Otomobillesmenin hizla arttig1 donemde ulasim yatirimlarinda talebe yonelik geleneksel
politikalar benimsenmis ve karayollar1 ulagimda birincil kullanim alani1 olmaya
baslamistir. Ancak; geleneksel yaklasimlarin trafik kazalarindaki artisin, trafikteki
tikanmalarin Oniline gecememesinden ve ulasimdan kaynakli ekolojik dengenin, ¢evre
tahribatinin, enerjiye olan ihtiyacin artmasiin, hava ve giriiltii kirliliginin farkina
varilmasiyla birlikte siirdiiriilebilir ulagim kavrami giindeme gelmistir. Strdirtlebilir
ulasim, gelecek nesillerinde ¢evreye olan ihtiyaglarimi g6z Oniinde bulundurarak,
kisilerin ve esyalarin kentsel fonksiyonlara erisiminin saglanmasidir.

Yapilan literatiir  aragtirmasinin  sonucunda;  siirdiiriilebilir  ulasimin,
sirdirilebilir kalkinmanin ulasim sektoriindeki ifadesi oldugu belirlenmistir.
Dolayisiyla; siirdiiriilebilir kalkinmada oldugu gibi siirdiiriilebilir ulasim kavramindan
bahsederken de ekolojik (cevresel), ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel siirdiiriilebililigin
biitiin olarak ele alinmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Sosyal dinamiklerin g6z ardi edildigi gelisme programlar1 ekonomik kalkinmay1
saglasa bile sosyal esitlik ve refah saglanamadigindan siirdiiriilebilir gelisme basarilt
sayllamamaktadir. Bu nedenle, tez kapsaminda siirdiirtilebilir gelismenin sosyo-kiiltiirel
faktorleri ele alan sosyal boyutun 6nemi vurgulanmaistir.

Ulasimda sunulan hizmetler dogrudan kullanicilar ile ilgili oldugundan
sirdiirtilebilir ulagim ile sosyal boyut birbirinden bagimsiz disiiniilmemelidir.
Siirdiiriilebilir bir ulasim politikasinin, belirlenmesi sosyal agidan bakildiginda kentte

yasayan her kesimden insanin hizmetlerden ve imkanlardan ayni oranda
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faydalanabilmesini saglarken, yasam kalitesini de arttirarak cinsiyet, gelir durumu ve
yas durumuna gore gruplar arasindaki farklilagsmanin ortadan kalkmasma ve daha
saglikli cevrelerin olusumuna katki saglayacaktir.

OECD’nin Vancouver Konferansi Raporun’da siirdiiriilebilir ulasimin sosyal
ilkeleri esitlik, erisilebilirlik, saglik ve glivenlik, bireysel sorumluluk, biitiinciil planlama
olarak belirlenmistir. Ancak yolculuk amaglarina goére ulasim tiirii se¢ciminde kiiltiirel
degerler ve aligkanliklar da 6nem tasimaktadir. Bu nedenle, tez kapsaminda OECD’nin
belirtmis oldugu stirdiiriilebilir ulasimin sosyal ilkelerinin yanisira kiiltiirel degerler ve
aligkanliklarda degerlendirmeye alinmigstir.

Yetmisli yillarda yasanan petrol krizinin ardindan kenti¢i ulasimda yeniden
tanimlanan Oncelikler, politikalar ve stratejiler bisiklet kullaniminda yeni bir dénemi
baslatmis ve bisiklet siirdiiriilebilir ulasimin temel araci olmustur.

Kent i¢inde hizla artan motorlu tasit trafiginin azaltilmasi ya da en azindan artig
hizinin yavaslatilmasi i¢in basvurulan temel c¢o6ziimlerden birisi, motorlu tasit
kullanmadan yapilan yolculuklarin, diger bir deyisle yaya ve bisiklet yolculuklarinin
sayisinin ve oranin artirilmasi olmaktadir.

Yasadigimiz ¢evredeki degerlerin kaybedilmesine karsi ¢ikmak, kentlerde yasam
kalitesini yiikseltmek, gelecek kusaklara daha yasanilabilir mekanlar birakmak ve
kentlerimizi tasit trafiginin olumsuz etkilerinden kurtarmak i¢in bisiklet kullaniminin
gelistirilmesi, bisikletlilerin korunmasi ve bisikletin kent icinde 6nemli bir ulasim
alternatifi olarak gelistirilmesi i¢in farkli diizeylerde ¢abalar ortaya konmaktadir.

Kavramsal ¢ergevenin degerlendirilmesi sonucunda siirdiiriilebilir ulagimin
gelistirilmesine yonelik olarak ekonomik ve ¢evresel agidan olumlu bir ¢ok gelismenin
oldugu ancak sosyal siirdiiriilebilirligin bu gelismelerin disinda tutuldugu belirlenmistir.
Bu nedenle siirdiiriilebilir ulasimin saglanabilmesinde temel araglarindan biri kabul
edilen bisiklet ulagiminin sosyal siirdiiriilebilirlik ilkeleri ile birlikte degerlendirilmesi
caligmanin temelini olugturmustur.

Tez calismasmnin temel amacindan hareketle belirlenen arastirma sorularinin
cevaplarin1 bulmaya yonelik olarak yapilan analizler; elde edilen bulgularla bisiklet
ulasiminin sosyal siirdiiriilebilirlik ilkeleri kapsaminda irdelenerek Tiirkiye 6zelinde
sirdiiriilebilir ulagima yonelik onemli sayilabilecek bir takim ¢ikarimlara isaret

etmektedir.
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5.2. Hipotezlerin Elde Edilen Bulgular Dogrultusunda Degerlendirilmesi

Calismada ortaya konulan hipotezlerin anket ¢alismasindan elde edilen bulgular
ve alanda yapilan gozlemler dogrultusunda dogruluklar1 test edilmis ve asagida

belirtilmistir.

Hipotez 1: “Bisiklet ulagiminin toplumda her kesimden kisiye hitap etmesi ve
esitlik ilkesinin degerlendirilmesi bisiklet ulasiminin tercih edilmesinde onem
tasimaktadr.”

e Bisiklet kullaniminda cinsiyet agisindan esitsizligin oldugu goriilmektedir.

Bisikletin ¢ogunlukla erkeklerin tercih ettigi bir ulasim tiri oldugu

belirlenmistir.

e [Kadin bisiklet kullanicilarinin biiyiik ¢ogunlugu 07-19 yas araliginda

ogrenci ve issizler iken; erkek bisiklet kullanicilarinin biiyiik cogunlugu 20-59

yas araliginda ve ¢alisan kisilerdir.

e Orta ve iist gelire sahip kadmlarin bisiklet kullanim1 yiiksek oranda iken,

erkeklerde gelir durumu yiikseldik¢e bisiklet kullanim oran1 diigmektedir.

Dolayisiyla, bisiklet kullaniminda gelir durumunun erkekler i¢in 6nem tagidigi

sOylenebilir.

e Yas durumu arttik¢a bisiklet kullanim oraninin azalmasina karsin, bisiklet

kullananlar ¢ogunlukla 20-39 yas araliginda oldugu tespit edilmistir.

Dolayisiyla, bisiklet ulasiminin her yas grubundaki kisilere hitap eden bir ulasim

tiirii olmadig1 belirlenmistir.

e Yas durumu ilerledik¢e diisiik gelire sahip kisilerin bisiklet kullanim

oranlar1 artmaktadir.

e Bisikletin 6zellikle dgrenci ve isciler tarafindan yogun olarak kullanilan bir

ulasim  tirit  oldugu belirlenmisir. Bu nedenle meslekler agisindan

degerlendirildiginde bisiklet kullaniminda esitsizlik oldugu soylenebilir.

e Egitim durumu ilkdgretim ve lise olan denekler arasinda bisikletin yaygin

olarak kullanildig tespit edilmistir. Dolayisiyla, egitim seviyesi arttikca, bisiklet

kullanim oraninin azaldig: belirlenmistir.

e Elde edilen bulgular, bisikletin ¢ogunlukla orta ve diisiik gelire sahip

deneklerin tercih ettigi bir ulasim tiirii oldugunu gostermektedir. Bu nedenle,
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gelir durumu agisindan bisiklet kullaniminda esitsizligin oldugunu séylemek

olasidir.

Hipotez 1’e yonelik kuramsal ve kavramsal ¢ergevenin incelenmesi ve alanda
yapilan analizlerin degerlendirilmesi sonucunda bisiklet ulasimina yonelik yapilan
caligmalarda ve diizenlemelerde sosyal yapiya iligkin  esitlik ilkesinin
degerlendirilmedigi tespit edilmistir. Kentlerde bisiklet belirlil cinsiyet, gelir, egitim ve
meslek gruplarmin tercih ettigi ulasim tiiri olmakta ve toplumun her kesimine hitap
edememektedir. Bu nedenle hipotez 1 dogrulannustir.

Hipotez 2: “Toplumu olusturan her birey icin bisiklet kullanmimina ayrilan
alanlar adil bir sekilde erisilebilir olmalidir. Gerek aktarmali gerekse tek tiir olarak
bisikletin tercihinde bu alanlara erisimde yasanan sorunlar siirdiiriilebiliv ulasimin
sosyal ilkeleri ile c¢elismektedir. Uygulanan bisiklet yollarimin erisilebilirliginin
saglanmasi bisiklet ulasiminin toplumun her kesimi tarafindan benimsenmesini
saglamaktadir.”

e Bisiklet kullananlarin erisilebilirlik ile ilgili olarak bisiklet yollarinin
bulunmamasi, var olan bisiklet yollarinin ise siirekliliginin saglanamamis olmasi
sorununa (%82,4) ve kent merkezine erisen bisiklet yolunun bulunmamasi
sorununa (%62,8) katilim oranlarinin yiiksek oldugu belirlenmistir.
o Erkek bisiklet kullanicilarinin kent merkezine erisen bisiklet yollarinin
olmamasi sorununa katilim oraninin yiiksek oldugu tespit edilmistir. Erkek
bisiklet kullanicilarinin yolculuk mesafelerinin kadinlara gore daha yiiksek
olmasi nedeniyle merkeze erisen bisiklet yollarina kadinlara oranla daha fazla
ihtiya¢ duyduklar1 belirlenmistir.
e Bisiklet kullanan deneklerin yas durumlari ile erisilebilirlik durumlarinin
karsilastirmali analizi sonucunda deneklerin yaslari ilerledikce uzun mesafeli
yolculuklarda bisiklet kullanim oraninin arttig1, 60 yas ve lizerindeki deneklerde
ise kisa mesafeli yolculuklarda (3,01-6 km.) bisiklet kullanim oraninin yiiksek
oldugu belirlenmistir. Ileri yaslarda bisikletin sosyo-kiiltiirel ve aligveris
amagclariyla kullanilmasindan dolayi, kent merkezine olan bagimliligin arttig1 ve
ileri yaglardaki bisiklet kullanicilarinin merkeze bisiklet yolu ile erisilebilirligin
saglanamamis olmas1 sorununa katilim oraninin yiiksek oldugu tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanmayan deneklerin giin i¢erinde ¢gogunlukla is (%37,2), egitim

(%26,6) ve sosyo-kiiltiirel (%21,0) amagli yolculuk yaptiklar1 ve yolculuklarini
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cogunlukla yaya (%38,2) ve otomobil (%26,6) ile gerceklestirdikleri
belirlenmistir. Kent genelinde toplu tagim tiirlerinin kullanim oraninin diisiik
oldugu tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanmayan deneklerin, yolculuk mesafesinin uzun olmasi, bisiklet
yollarinin yetersiz olmasi, var olan bisiklet yollarinin siirekliliginin olmamasi ve
kent merkezine erisen bisiklet yollarinin bulunmamasi sorunlari nedeniyle
bisiklet kullanilmamasina katilim oraninin yiiksek oldugu goriilmiistiir.

e Bisiklet kullanilmamasinda etkili olan erisilebililirlik ile ilgili nedenlere
katilim durumu ile ikamet edilen ilgelerin karsilagtirmali analizinden elde edilen
sonuclarin degerlendirilmesi sonucunda; yolculuk mesafesinin uzun olmasi
nedeniyle bisiklet kullanilmamasina katilanlarin biiyiik boliimiiniin Selguklu
ilgesinde, bisiklet yollarinin olmamasi ve var olan bisiklet yollarinin ise
stirekliliginin olmamasindan dolay1 bisiklet kullanilmamasina katilanlarin biiyiik
boliimiiniin  Meram ilgesinde, kent merkezine erisen bisiklet yollarinin
olmamasindan dolay1 bisiklet kullanilmamasina katilanlarin biiyiik boliimiiniin
ise Karatay ilgesinde ikamet ettikleri belirlenmistir.

e  Giin igerisinde is amagli yolculuk yapan ve bisiklet kullanmayan deneklerin
bliyilk bolimiinti erkeklerin, egitim, aligveris ve sosyo-kiiltiirel amagh
yolculuklarda ise kadinlarin olusturdugu tespit edilmistir.

e (@Gin igerindeki yolculuklarda erkeklerin cogunlukla otomobili tercih
ettikleri belirlenirken, kadinlarin ¢ogunlukla otobiis/minibiis gibi toplutasim
araclarini tercih ettikleri belirlenmistir.

e Bisiklet ulasiminin tercih edilmemesindeki en énemli faktorlerden biri olan
yolculuk mesafesinin uzunluguna erkeklerin katilim oraninin daha yiiksek
oldugu belirlenmistir.

e Bisiklet kullanmayan deneklerden 07-19 yas araliginda bulunanlarinin
biliylik boliimiiniin giin igerisinde egitim amagli yolculuk yaptigi, 20-59 yas
araliginda bulunanlarmn biiyiik boliimiiniin is, 60 yas ve iizerinde bulunanlarin ise
biiyilik boliimiiniin sosyo-kiiltiirel amagli yolculuk yaptiklar tespit edilmistir.

e QGiinlik yolculuklarin1 her zaman yaya olarak yapan deneklerin biiyiik
boliimii 07-14 yas araliinda ve 60 yas ve lizerinde iken, yolculuklarinda

herzaman otomobili tercih edenlerin biiyilk boliimi 40-59 yas araliginda,
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herzaman toplu tagim tiirlerini ve servis aracimi tercih edenlerin biiyiik
boliimiiniin 15-19 yas araliginda bulundugu tespit edilmistir.

e (07-14 yas araliginda ve 60 yas ve iizerinde bulunan deneklerin biiyiik
boliimiiniin yolculuk mesafesi 3 km.’nin altinda iken, 15-19 yas araliinda
bulunan deneklerin biiyiik béliimiiniin yolculuk mesafesinin 3,01-6 km. aras1 ve
20-59 yas araliginda bulunan deneklerin biiylik boliimiiniin yolculuk mesafesinin
12,01 km.’den fazla oldugu belirlenmistir.

e 40-59 yas araliginda bulunan deneklerin biiyilk c¢ogunlugu, bisiklet
kullanilmamasinda erisilebilirligin 6nemli bir etken oldugunu belirtmislerdir.

e Giin icesinde cogunlukla aligveris ve sosyo-kiiltiirel amagli yolculuk
yapanlarin emekli ve igsiz olduklar1 belirlenmistir.

e Giin igerindeki yolculuklarint yaya olarak yapan deneklerin biiyiik boliimii
emekli ve issiz iken yolculuklarinda herzaman otomobili tercih edenlerin biiyiik
bolimii memur ve esnaf, toplutasim tiirlerini tercih edenlerin biiyiik boliimii
Ogrenci, servis aracini tercih edenlerin biiyiik boliimiiniin ise memur ve is¢i
olduklar1 tespit edilmistir.

e Ogrenci, emekli ve issiz olan deneklerin giin icerinde yaptiklar1 yolculuklar
cogunlukla 6 km.’nin altinda iken, g¢alisan kesimin yolculuk mesafelerinin
yiiksek oldugu belirlenmistir.

e Yolculuk mesafesinin uzun olmasindan dolayr bisiklet kullanmayan
deneklerin biiyiik bolimiinii memurlarin, bisiklet yollarinin olmamasi, var olan
yollarin ise siirekliliginin saglanamamis olmasi ve kent merkezine erisen bisiklet
yolunun bulunmamasi nedeniyle bisiklet kullanmayan deneklerin ise biiyiik
boliimiinii is¢i, emekli ve esnaflarin olusturdugu tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanmayan deneklerin yolculuk amaglarinin analizinde,
diplomasiz ve ilkdgretim mezunu olan deneklerin ¢ogunlugunun sosyo-kiiltiirel
amagli, lise ve lisansiistii mezunu deneklerin biiylik boliimiiniin is, tiniversite
mezunu deneklerin ise egitim amacl yolculuk yaptiklar tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanmayan ve giin igerisindeki yolculuklarini her zaman yaya
olarak yapan deneklerin ¢ogunlugunun egitim durumu diplomasiz iken,
yolculuklarinda siklikla otomobili tercih edenlerin lisansiistii mezunu, Servis

aracini tercih edenlerin ise lise mezunu oldugu belirlenmistir.
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e Yolculuk mesafesinin uzun olmasi nedeniye bisiklet kullanmadiklarini
belirtenlerin ¢ogunlugunun lisansiistii mezunu, bisiklet yollarinin olmamasi, var
olan yollarin ise siirekliliginin bulunmamasi ve kent merkezine erisen bisiklet
yolunun olmamast nedeniyle bisiklet kullanmadiklarint  belirtenlerin
cogunlugunun ilkégretim mezunu oldugu tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanmayan deneklerin gelir durumlar arttik¢a is amagli yapilan
yolculuk oranlarinin da artti@i belirlenmistir. Ayrica, giin igerisinde sosyo-
kiiltiirel amacli yolculuk yapan deneklerin ¢ogunlugunun gelirinin 601-900 TL.
araliginda oldugu tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanmayan ve giin igerisindeki yolculuklarin1 yaya olarak ve
otobiis/minibiisii kullanarak gergeklestiren deneklerin ¢ogunlugunun gelirinin
diisitk oldugu, otomobil kullanarak gergeklestirenlerin ise gelirinin yiiksek
oldugu belirlenmistir.

e Yolculuk mesafesinin uzun olmasi nedeniyle bisiklet kullanmayan
deneklerin ¢ogunlugunun gelirinin asgari ticretten diisiik oldugu tespit edilmistir.
e Bisiklet kullanmayan deneklerin, is amagli yolculuklarinin ¢ogunlukla 12,01
km.’nin tizerinde, egitim, aligveris ve sosyo-kiiltiirel amagl yolculuklarin ise 6
km.’nin altinda oldugu belirlenmistir.

e Giin icerinde 3 km.’nin altindaki yolculuklarin ¢ogunlukla yaya olarak
yapildig1 belirlenirken, otomobil kullanim1 9,01 km. nin tizerindeki, toplutasim
tirleri 6,01-12 km. araligindaki, servis aract ise 12,01 km. ve {iizerindeki
yolculuklarda siklikla tercih edilmektedir.

Erisilebilirlik ile 1ilgili elde edilen bulgularin degerlendirilmesi sonucunda

bisiklet ulasgimina yonelik erigilebilirligin toplumun her kesimine esit imkanlar

sunmadigr ve erisilebilirlik ile ilgili sorunlarin (merkeze erigen bisiklet yolunun

olmamasi, yolculuk mesafesinin uzun olmasi, bisiklet yollarinin siirekliliginin

olmamasi) bisiklet kullanimini azalttigi belirlenmistir. Dolayisiyla, hipotez 2 elde

edilen bulgularin degerlendirilmesi sonucunda dogrulanmustir.

Hipotez 3: “Kentlerde, artan trafik karmasasi icerisinde bisiklet ulasimina

yvonelik saglhk ve giivenlik onlemlerinin saglanmasit ve bisiklet kullaniminin saglik

tizerinde yararlarmmin oldugunun bilinmesi bisiklet kullanimini arttirmaktadir.’

’

e Deneklerin biiyiikk boliimiiniin sagliklt bir ulagim tiirii olmasi nedeniyle

bisiklet ulagimii tercih ettikleri dolayisyla, saglik konusunda biling
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seviyelerinin yiiksek oldugu belirlenmistir. Ancak; sagligi el vermediginden
bisiklet kullanmayan deneklerin orant %9,2 oldugundan, bu konuda bisiklet
kullanmayan deneklerin biling seviyesinin diisiik oldugu tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanan deneklerin biiylikk c¢ogunlugunun, yayalarin bisiklet
yollarim1  kullanmalarindan,  yayalarin  bisikletlilere  karst  olumsuz
davraniglarindan, tasit siiriiclilerinin trafik kurallarina uymamasindan ve
bisikletlilere kars1 olumsuz davraniglarindan (trafikte sikistirma, taciz etme vb)
rahatsiz olduklar1 belirlenmistir.

e Kadmlarin tasit siiriiciilerinden kaynakli sorunlara katilim oranlarinin
erkeklerden daha diisiik, yayalardan kaynakli sorunlara katilim oranlarinin ise
erkeklerden daha yiiksek oldugu ortaya ¢ikmistir. Kadin bisiklet kullanicilarinin
cogunlukla mahalle iglerinde, kisa mesafeli ve sosyo-kiiltiirel amaglh bisiklet
kullanmalarindan dolayi tasitlar ile karmasik trafik i¢erisinde bulunmadiklar1 ve
tasitlardan erkeklere gore daha diisiik oranda rahatsiz olduklar1 belirlenmistir.

e Ailesi izin vermemesi nedeniyle bisiklet kullanamayan deneklerin biiyiik
boliimiinii kadinlarin olusturdugu tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanirken sosyal denetim ve toplum giivenligin olmamasindan en
cok etkilenen grubun kadinlar oldugu belirlenmistir.

e Yayalarin bisikletlilere karsi olumsuz tavirlarindan en ¢ok etkilenen grubun
07-14 yas araliginda bulundugu tespit edilmistir.

e Sosyal denetim ve toplum giivenliginin olmamasi nedeniyle bisiklet
kullanmayanlarin  biiyiik ¢ogunlugunu 07-19 yas araligindaki deneklerin
olusturdugu belirlenmistir.

e Yapilan analizler sonucunda, bisiklet kullanilmamasindaki en Onemli
nedenin trafik giivenliginin olmamasi (tasit siiriiciilerinin tarfik kurallarina
uymamasi, tasit siiriiciilerinin bisiklet kullanicilarima olumsuz davranislari,
tasitlarin bisiklet yollarini isgal etmesi) oldugu tespit edilmistir.

e Ailesi izin vermedigi i¢cin bisiklet kullanmayanlarin oraninin %19 oldugu
belirlenmistir.

e Bisiklet kullanan deneklerin %59,8’1 sosyal denetim ve toplum giivenliginin
olmamasi sorununa katilirken, bisiklet kullanmayan deneklerin %56°s1 sosyal
denetim ve toplum giivenliginin bulunmamasi nedeniyle bisiklet ulagimini tercih

etmediklerini belirtmislerdir.



235

Hipotez 3’¢ yonelik kuramsal ve kavramsal cergevenin degerlendirilmesi
sonucunda, sagliga yonelik biling seviyesinin yiikseltilmesi ve karma trafik igerisinde
bisikletlilerin  glivenliginin saglanmasiyla bisiklet kullaniminin arttirilabilecegi
belirlenmis ve hipotez 3 dogrulanmustir.

Hipotez 4: “Cevrenin korunmasi agisindan bisiklet ulasimina yénelik biling
seviyesinin yiikseltilmesi ve bu dogrultuda bireysel sorumluluklarin yerine getirilmesi
ile bisiklet kullaniminda artis saglanabilmektedir.”

e Bisiklet kullanan deneklerin biiyilk ¢ogunlugunun bisikleti ¢evreci ve

ekonomik bir ulasim tiirii olmas1 nedeniyle tercih ettigi dolayisiyla, dogaya ve

topluma kars1 biling seviyelerinin yiiksek oldugu belirlenmistir.

e Bisikletin ¢evreye duyarli, ekonomik ve kisa mesafeli yolculuklarda tercih

edilebilecek bir ulagim tiirli olmasi nedeniyle kullananlarin ¢ogunlugunu

erkeklerin olusturmasi, bisiklet ulasimina kars1 kadinlarin biling seviyelerinin
erkeklerden daha diisiik oldugunu gostermektedir.

e Bisikletin ekonomik, ¢evreye duyarli ve kisa mesafeli yolculuklarda tercih

edilebilecek tiir olmasi nedeniyle kullanilmasina 60 yas ve iizerindeki deneklerin

katilim oraninin yiiksek oldugu belirlenmistir. Dolayisiyla, bisiklet kullanan
deneklerin yas durumlarinin ilerledik¢e bu tiire karsi biling seviyelerinin arttig
sOylenebilir.

e Bisikletin ¢evreye duyarli, ekonomik ve kisa mesafeli yolculuklarda tercih

edilebilecek tiir olmasi nedeniyle kullananlarin ¢ogunlugunu calisan kisiler

olusturmaktadir. Dolayisiyla, Ogrencilerin bisiklet ulasimina yonelik biling
seviyelerinin ¢alisan kisilere oranla daha diisiik oldugu belirlenmistir.

e Gelir durumu yiikseldik¢e ekonomik bir tiir olmasi nedeniyle bisikletin

tercih edilmesine katilim oranmin azaldigr belirlenmistir. Dolayisiyla, gelir

durumunun yiiksekseldikge bisiklet ulasimina yonelik biling seviyesinin diistigi
sOylenebilir.

e Deneklerin %66,6’sinin yolculuk mesafesinin kisa olmasi nedeniyle bisiklet

kullanimini tercih ettigi tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanmayan deneklerin %58,6’sinin yolculuk mesafesinin 6

km.’den diisiik olmasma karsin bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir. Bu

nedenle, bisiklet kullanmayan deneklerin bisiklet ulagimina kars1 biling

seviyelerinin diisiik oldugu soylenebilir.
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Hipotez 4’¢ yonelik kuramsal ve kavramsal gercevenin irdelenmesi sonucunda,
kisilerin topluma ve cevreye karsin sorumluluk sahibi olma diizeylerinin ve bu
dogrultudaki biling seviyelerinin bisiklet kullanimini etkiledigi sonucuna ulasilmistir.
Bu nedenle hipotez 4 dogrulanmistir.

Hipotez 5:  “Bisikletin  biitiinlesik  ulasim  planlamast  kapsaminda
degerlendirilmesiyle  kullanim  alani  genisleyebilmekte ve  bisiklet — ulasimi
artabilmektedir.”

e Kent genelinde bisikletin biitiinlesik planlama kapsaminda irdelenmemesi

nedeniyle, aktarmali yolculuklarda bisikletin tercih edilme oraninin diisiik

oldugu belirlenmistir (%16,8). Bisiklet kullanarak aktarma yapanlarin siklikla
servis araglarini kullandiklar tespit edilmistir.

e Konya ilinde merkez ilgeler arasinda bisiklet kullanarak aktarma yapanlarin

cogunlugunun Meram ilgesinde ikamet ettikleri belirlenmistir.

o Selguklu ilgesinde ikamet eden ve bisiklet kullanarak aktarma yapan

deneklerin ¢ogunlukla tramvaya aktarma yaptiklar tespit edilmistir. Tramvay

hattinin biiylik boliimiiniin Selguklu ilgesine hizmet vermesi, bu il¢ede bisiklet
kullanarak tramvaya aktarma yapanlarin oraninin yiiksek olmasinda en 6nemli
etkendir.

e Bisiklet kullanan ve aktarmali yolculuklarinda siklikla 6zel araci tercih eden

deneklerin ¢ogunlugunun Karatay il¢esinde ikamet ettikleri belirlenmistir.

e Kadin bisiklet kullanicilarinin aktarma yapma oraninin (%2,1) erkeklere

gore cok diisiik oldugu tespit edilmistir.

e Bisiklet yollarinin bakimsizligi ve altyapr yetersizligi sorununa katilim

oraninin  kadinlarda yiiksek oldugu, kavsaklarda bisikletlilere yonelik

diizenlemenin olmamasi sorununa katilim oraninin ise erkeklerde yiiksek oldugu
belirlenmistir.

e (Calisma yasinda (20-39 ve 40-59 yas araligi) olan ve uzun mesafeli

yolculuk yapan deneklerin, bisiklet kullanarak aktarma yapma oranlarinin

yiiksek oldugu belirlenmistir.

e Bisiklet kullanarak aktarma yapan deneklerin biiyiik ¢cogunlugunun isci ve

serbest meslek sahibi olduklari tespit edilmistir.

e Gelir durumu yiikseldikge bisikletleri ile aktarma yapanlarin oraninin

azaldig1 belirlenmistir.
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e Bisiklet kullanan deneklerin, bisiklet park yerlerinin yetersizligi sorununa
(%66,6), kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemenin olmamasina (%80,4),
bisiklet yollarinin bakimsizligi ile altyapr yetersizligine (%60,8) ve bisiklet
yollarinda dinlenme noktalarinin olmamasina (%53,8) katilim oraninin yiiksek
oldugu tespit edilmistir.

e Bisiklet kullanmayan deneklerin %44,4’tiniin bisiklet park yerlerinin
yetersizliginden, %50’sinin kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemenin
olmamasindan, %29,8’inin bisiklet yollarinin bakimsizligit ve altyapi
yetersizliginden, %38,2° sinin ise bisiklet yollarinda dinlenme noktalarinin
bulunmamasindan dolay1 bisiklet kullanmadiklar1 belirlenmistir.

Hipotez 5’ yonelik kavramsal ve kuramsal cer¢evenin degerlendirilmesi
sonucunda bisiklet kullaniminin yayginlastirilmast i¢in bisiklet ulagimimin biitiinlesik
ulasim kapsaminda degerlendirilmesinin gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Alanda yapilan
gozlemler sonucunda da bisikletin biitiinlesme semsiyesi altinda bulunmamasi
nedeniyle kullaniminin kisitli oldugu gézlemlenmis ve hipotez 5 dogrulanmustir.

Hipotez 6: “Toplumun kiiltiirel degerlerinin ve aliskanliklarimin belirlenerek
bisiklet kullanimina yénelik diizenlemelerin yapilmasi, ulagimdaki aliskanliklar: bisiklet
lehine degistirebilmekte ve bisiklet kullaniminda artisa neden olmaktadir.”

e Yapilan analizler sonucunda, bisikletin 6-10 yil araliginda yogun olarak
kullanildig1 belirlenmistir. Ancak, deneklerin %18,2’sinin 21 yil ve ilizerinde
bisiklet kullandiklar: tespit edilmistir.

e Bisiklet siklikla sosyo-kiiltirel amagli yolculuklarda tercih edilmekle
birlikte, deneklerin %41,8’1 is, %75,2’si ise aligveris amagli yolculuklarda
bisiklet kullanmaktadir.

e Bisikletin en yogun kullaniminin sicak ve gilinesli giinlerde oldugu,
deneklerin  %36,4’tinlin yagmurlu giinlerde de bisiklet kullandigi tespit
edilmistir. Dolayistyla, bisikletin iklim sartlarindan en ¢ok etkilenen ulagim tiirii
oldugu soylenebilir.

e Rekreasyon alanlarimin fazla olmasi nedeniyle, Meram il¢esinde ikamet
eden deneklerin, sosyo-kiiltiirel amacli yolculuklarinda bisikleti yogun olarak
kullandiklar1 belirlenmistir.

e Kadin deneklerin 0-10 yil araliginda bisiklet kullanim oranlarimin, erkek

deneklere gore daha yiiksek olmasi ve kadinlarin degisik iklim kosullarinda
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bisiklet kullanim oranlarinin erkeklere gore daha diisiik olmasi nedeniyle,
kadmlarin bisiklet kullanim aligkanliginin erkeklere gore daha diisiik oldugu
sOylenebilir.

e Kadin deneklerin sosyo-kiiltiirel amagli yolculuklart disinda bisiklet
kullanim oraninin erkek deneklerden daha diisiik oldugu tespit edilmistir.

e Toplum baskisindan sorun yasayan bisiklet kullanicilariin biiyilik
cogunlugunu kadinlarin olusturdugu belirlenmistir.

e Bisiklet kullanmay1 bilmedikleri ve bisikletleri olmadigi igin bisiklet
kullanmayan deneklerin biiylik boliimiinii kadinlarin = olusturdugu tespit
edilmistir.

e Emeklilerin uzun siiredir bisiklet kullanim aligkanliginin bulundugu tespit
edilmisgtir.

e Sosyo-kiiltiirel ve aligveris amaclh yolculuklarda bisiklet kullananlarin
biiylik ¢cogunlugunu emeklilerin olusturdugu tespit edilmistir. Calisan deneklerin
cogunlukla is amagl, Ogrencilerin ise yiiksek oranda egitim amagh
yolculuklarinda bisiklet kullandiklar1 belirlenmistir.

e Her tiirlii iklim kosulunda bisiklet kullanim aliskanliginin isgilerde yogun
oldugu tespit edilmistir.

e Diplomasiz olan deneklerin uzun siiredir bisiklet kullanim aligkanliginin
bulundugu belirlenmistir.

e Is amagl yolculuklarda bisikleti tercih edenlerin biiyiik cogunlugunun geliri
900 TL. ve altinda iken, sosyo-kiiltiire]l amagli yolculuklarinda bisikleti tercih
edenlerin biiylik cogunlugunun yiiksek gelire (2501 TL. ve tizeri) sahip olduklar
belirlenmistir.

e Asgari ticretten daha diisiik gelire sahip olan deneklerin, sisli, yagmurlu ve
soguk hava sartlarinda bisiklet kullaniminin yogun oldugu belirlenmistir.

e 21 yilin {izerinde bisiklet kullanan deneklerin biiylik cogunlugunun, giinliik
yolculuk mesafesinin 12,01 km. ve {izerinde olmasi nedeniyle kentte uzun
stiredir ve uzun mesafeli yolculuklarda bisiklet kullanim aligkanliklarinin oldugu
sOylenebilir.

e Bisiklet kullanmayan deneklerin %37,2’sinin is, %26,6’sinin ise egitim

amagli yolculuk yaptiklar1 belirlenmistir.
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e Konya kentinde, ¢alisma amagli yolculuklarin otomobile bagimli oldugu
belirlenirken, aligveris, egitim ve sosyo-Kkiiltiirel amacli yolculuklarin ¢ogunlukla
yaya olarak yapildigi tespit edilmistir.

e Giiniimiizde bisiklet kullanmayan deneklerin %70,8’inin 6nceden bisiklet
kullanim aligkanliginin oldugu belirlenmistir.

e Deneklerin %20,8’inin bisiklet kullanmay1 bilmemesi, %25,2’sinin bisikleti
olmamasi, %17°sinin bisiklet kullanmay1r sevmemesi, %18,6’smin toplum
baskisi, %35,4’tinlin ise olumsuz iklim kosullar1 nedeniyle bisiklet
kullanmadiklar1 belirlenmistir.

e Bisiklet ulasimima yonelik gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda,
deneklerin biiyiik cogunlugunun ozellikle aligveris ve sosyo-kiiltiirel amach
yolculuklarinda bisiklet kullanabilecegi belirlenmistir.

e Bisiklet ulasimia yonelik gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda,
egitim c¢agi olan 07-19 yas araliginda bulunan deneklerin biiylik ¢cogunlugunun
egitim, calisan kesimin ise biiyilk ¢ogunlugunun is amagli yolculuklarinda
bisiklet kullanabilecekleri tespit edilmistir.

e Ankete katilan dencklerin ailelerinde kendilerinden baska bisiklet
kullananlarin oraninin (%46,5) yiiksek olmasi nedeniyle, Konya kenti genelinde
bisiklet kullanim aligkanliginin bulundugu soylenebilir.

e Bisiklet kullanan deneklerin toplum baskisindan sorun yasama orani diisiik
olmakla birlikte, toplum baskisindan en cok etkilenen grubun memurlar ve
Karatay ilgesinde ikamet eden denekler oldugu belirlenmistir.

e Ozel arag sahipliliginin bisiklet ulasimindaki etkinligini 6lgmeye yonelik
olarak yapilan analizde, deneklerin %55,9’unun 6zel araci oldugu ve bisiklet
kullanmadig1 belirlenmistir. Ayrica, 0zel arag sahibi deneklerin biiyiik
boliimiiniin yolculuk mesafesinin 3,01-6 km. araliginda olmasina karsin bisikleti
tercih etmedikleri tespit edilmistir. Dolayisiyla, 6zel arag sahipliligindeki artigin
bisiklet ulasimini etkiledigi sdylenebilir.

e Erkek deneklerin esnek ulagim tiirli olmasi nedeniyle bisikleti tercih ettikleri
belirlenirken, kadin deneklerin ¢ogunlugunun kendilerini mutlu hissetmelerinden
dolay1 bisiklet kullanimini tercih ettikleri tespit edilmistir.

e Bisikletin esnek bir ulasim tiirii olmasit nedeniyle bisiklet kullanimina

katilanlarin orani yas durumu ilerledikce artmaktadir.
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Hipotez 6’ya iliskin elde edilen bulgularin degerlendirilmesi sonucunda, bisiklet
kullanmayan deneklerin gerekli diizenlemelerin yapilmasi durumunda bisiklet kullanim
aligkanlig1 edinebilecekleri, bu sayede kent genelinde bisiklet kullaniminin artacagi
sonucuna ulasilmis hipotez 6 dogrulanmustir.

Not: Yapilan karsilastirmali analizlerin degerlendirilmesi sonucunda p>0,05

olan analizlerde anlaml iligkilerin ortaya ¢ikmamasindan dolayr bu bulgular

degerlendirmeye dahil edilmemislerdir.

5.3. Oneriler

Yukarida belirtilen bulgularin degerlendirilmesinden yola ¢ikarak bisiklet
ulagimina yonelik bisiklet yollar1 kent genelinde yaygin bir alana hizmet ediyor ve
bisiklet yollarinin yapimina hizla devam ediliyorsa, kent genelinde bisiklet kullanim
aligkanlig1 varsa ve kentte yasayanlar toplum baskisindan rahatsiz olmuyorsa Konya
kentinde bisiklet neden toplumun herkesiminde tercih edilmemekte ve bisiklet kullanimi

artmamakta? sorusu akla gelmektedir. Bu soruya cevap olarak;

» Cinsiyet, meslek, egitim ve gelir durumunun bisiklet kullaniminda onemli
etkenler oldugu,

» Bisiklet yollarinda erisilebilirligin saglanamadigi ve bisiklet yollarinin
stirekliliginin olmadig,

» Bisikletin kisa mesafeli yolculuklarda tercih edildigi ve Konya Kkenti
biitiinlesik ulagim planlamasi semsiyesi altina dahil edilmedigi,

» Bisiklet yollarmin yayalar ve tasitlar tarafindan kullanildigi, bisikletlilere
trafik igerisinde olumsuz davramiglarda bulunuldugu, tasitlarin trafik
kurallarina uymadigr dolayisiyla, sosyal denetim ve toplum giivenliginin
bulunmadigi,

» Bisiklet kullaniminin kisiye, topluma faydalarinin bilinmedigi ve kent
genelinde bisiklet kullanimina yonelik biling seviyesinin diisiik oldugu,

» Bisiklet park yerlerinin, kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemelerin ve
bisiklet yollarinin altyapisinin yetersiz oldugu,

» Kent genelinde ulagim konusunda yapilan yatirimlarin biiyiik boliimiiniin
bireysel motorlu tasitlara ayrildigi, dolayisiyla otomobil kullaniminin cazip
hale geldigi ve bisiklet kullanim aligkanligi bulunan Konya kentinde bu

aliskanligin hizla yitirildigi, sdylenebilir.



241

Arastirmadan elde edilen bulgularin degerlendirilmesi sonucunda bisiklet
kullanimi ile siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyut ilkeleri arasinda iliskinin varligi
belirlendigine gore, mekanda sosyal boyut ilkelerinin saglanmasi ile bisiklet
kullaniminin artacagi soylenebilir. Dolayisiyla, kullanicilarin bakis agisina gore
yukarida ortaya konan sorunlarin mekanda yeterliliginin saglanmasi ile bisiklet
kullanim orani artacaktir.

Konu, bisiklet ulasimimin toplumun herkesimi tarafindan benimsenmesi ve
esitsizlikleri gozetmeksizin kullanilmasi acisindan ele alindiginda, kent genelinde
yasayanlarin beklentilerinin de bu yonde olmasi 6nemli bir sonugtur. Fakat yapilan
analizler sonucunda bisiklet ulagiminda esitsizliklerin oldugu goriilmektedir. Oysaki,
bisiklet siirdiiriilebilir ulasimin saglanmasinda en énemli araglardan biridir ve toplumda
herkesimden kisinin bisiklet kullanabilmesiyle siirdiiriilebilir ulasim saglanabilmektedir.
Bulgulardan elde edilen bilgilerden hareketle bisiklet ulasiminin bireye ve topluma
faydalarimin  anlanldigr  biling  seviyeSinin  yiikseltilmesine yonelik  egitim
programlarimin ve bisiklet kullanimina yonelik sosyal aktivite ve kampanyalarin
diizenlenmesiyle bisiklet ulasimina iliskin esitsizliklerin ortadan kalkabilecegi ve
bisiklet kullaniminda artis saglanabilecegi sOylenebilir. Esitligin saglanmasina iliskin

gelistirilen Oneriler asagida belirtilmistir.

e Her yas grubu bireyler igin egitim programlart hazirlanmali ve bisiklet
kullaniminin kisiye ve topluma avantajlart anlatilmalidir.

e Bisiklet kullanmay1 bilmeyenler i¢in egitim programlar: hazirlanmalidir.

e Bisiklet kullanimina kazandirilmalar: i¢in egitim programlarinda kadinlara
oncelik verilmelidir.

e Sik araliklarla diizenlenecek bisiklet senliklerine, kadinlara yonelik agilan
KOMEK gibi meslek edindirme kurslar1 ile sivil toplum kuruluslarinin
katilim1 saglanmalidir.

e Kadinlarin bisiklet kullanim oraninin artirilmasi i¢in Sadece kadinlara
yonelik etkinlikler yapilmalidir.

e Servis araglarimi kullanan ¢alisan kesimin bisiklete yonlendirilmesi ig¢in
bisiklet kullananlara ek o6denek saglanmali ve gerekce olarak ulagim

maliyeti agisindan kuruma destek saglanmasi gosterilmelidir.
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e Kisa mesafeli yolculuklarda ve is takibi amaciyla yapilan yolculuklarda
resmi ara¢ yerine bisiklet tercih edilmeli ve bu durum kamuoyuna
duyurulmalidir.

e "Bisiklet, disiik gelirlilerin ulasim tiiriidiir" kanisinin ortadan kaldirilmasi
icin, stirekliligi olan bisiklet senliklerine ve kampanyalara, kentin {ist gelir
grubunda bulunan ve kamuoyu tarafindan taninmis kisilerin katilimi

saglanmalidir.

Bisiklet ulasimi erisilebilirlik baglaminda degerlendirildiginde, bisikletin kisa
mesafeli yolculuklarda tercih edilmesi, bisiklet yollarinin kent merkezine erisimi
saglamamasi ve bisiklet yollarinin siirekliliginin olmamasi, bisikletin tercih edilme
oraninin disiik olmasi sonucunu dogurmaktadir. Oysaki bisikletin fiziksel glice dayanan
bir ulagim tiirii olmasindan dolayz, erisilebilirlik ilkesi bisiklet ulagiminin arttirilmasinda
Oonemli bir ara¢ olmaktadir. Bisiklet yollarinin devamhiliginin olmasi ve kentin odak
noktalarina bisiklet yollart ile erisilebilirligin saglanmasi, bisiklet kullaniminda artig
saglayacaktir. Bisiklet ulasiminin gelistirilebilmesi icin erisilebilirlige yonelik olarak

gelistirilen Oneriler asagida belirtilmistir.

e Diizenlenecek olan bisiklet senliklerine ve kampanyalara belediye
baskanlari, kurum miidiirleri gibi yiiksek statiilii islerde ¢alisanlarin katilimi
saglanmali ve bu durum kamuoyuna duyurulmalidir.

e Kisa mesafeli yolculuklarda, bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi i¢in
ozellikle egitim tesislerine bisiklet park yerleri yapilmali ve bu alanlara
bisiklet yolu ile erisilebilirlik saglanmalidir.

e Diizenlenen bisiklet yollarinin siirekliligi olmalidir.

e Kent gelinde genis bir alanda hizmet vermeye baslayan kiralik bisiklet

istasyonlari ile konut alanlarinin entegrasyonu saglanmalidir.

Bisiklet, ulagim tiirleri i¢erisinde en korumasiz tiir olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Bu nedenle konu bisiklet ulasiminin saglik ve giivenligi ile ilgili olarak ele alindiginda,
saglik ve giivenligin saglanmasi durumunda bisiklet kullaniminin artacagi kentte
yasayanlarin beklentileri arasindadir. Ozellikle yaya ve tasitlarin bisikletlileri karma
trafik icerisinde benimsemesi, trafik kurallarina uyulmast ve sosyal denetim ve
toplum giivenliginin saglanmast ile bisiklet kullanimda artis saglanabilecektir. Saglik

ve giivenlik 6nlemlerine iliskin 6neriler su sekilde siralanabilir;
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Kent merkezine bisiklet yolu ile erisilebilirlik saglanmalidir.

Yapilan bisiklet yollarinin sadece kentin ana tasit yolu arterlerinde degil
konut alanlar1 ile de iligskisi kurulmali ve konut alanlar1 ile mahalle igi
yollarda da bisiklet yollar1 yapilmalidir.

Bisiklet kullanmanin saglik agisindan avantajlarinin, bisiklet kullananlara
karma trafik igerisinde ve kavsak noktalarda uymalar1 gereken trafik
kurallarinin, otomobil ile yolculuk yapanlara ise bisikletlilere tanimnmis
haklarin ve karma trafik igerisinde oOnceligin bisikletlilere verilmesinin
gerekliliginin anlatildig1 egitim programlari diizenlenmelidir.

Bisiklet yollarinda gece aydinlatmasina yonelik diizenlemeler yapilmalidir.
Ozellikle toplutasim istasyonlarinda park halinde bulunan bisikletler igin
kapal1 bisiklet kutular1 konmalidir.

Kavsaklarda bisiklet giivenliginin saglanabilmesi icin bisiklet kutulari
yerlestirilmeli, bisiklet sinyalizasyon sistemi kurulmali ve seritlerde

bisikletlilere yonelik diizenlemeler yapilmalidir.

Stirdiiriilebilir ulasimin en 6nemli belirleyicilerinden olan bireysel sorumlugun

gelistirilmesi bisiklet kullananlarin bisiklet ulasimina yonelik dogaya ve topluma karsi

biling seviyelerinin yiikselmesi ile saglanabilecektir. Toplumun bilinglendirilmesi

amaciyla, bisiklet kullanmayan deneklerin biling diizeyinin artmasi yazili-gérsel-isitsel

medya araciligiyla ve bisiklet kullaniminin kigiye ve topluma faydalarinmin anlatildigi

egitim programlari ile saglanabilecektir. Bunlarin yani sira;

Bisiklet kullaniminin iilke ve bireysel ekonomiye katkilarinin anlatildig:
egitim programlari ve bisiklet kampanyalari esglidiimlii yiriitilmelidir.
Bisikletin g¢evreye duyarli bir ulagim tiirii oldugu toplum genelinde her yas
ve meslek grubuna anlatilmahidir.

Kisa mesafeli yolculuklarda en avantajli ulasim tiiriiniin bisiklet oldugunun
anlasilmasma yonelik egitim programlart  diizenlenmelidir.  Giinliik
yolculuklarda (aligveris gibi) bisiklet kullaniminin cazip hale getirilmesi i¢in
aligveris merkezlerine ve marketlere, yiik tasimaya imkan taniyan, ticretsiz
kullanilabilecek  bisikletlerin ~ konularak,  kullanimmin  saglanmasi

gerekmektedir.
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Bisiklet ulagimi1 sosyal yapi ilkelerinden olan biitiinciil planlama baglaminda ele
alindiginda, siirdiiriilebilir ulagimin saglanabilmesi i¢in toplu tasim sistemlerinin
gelistirilmesi, otomobile olan bagimliligin azaltilmasi ve erisimi kisitli olan bisiklet
ulagiminin erisim alaninin genisletilmesi i¢in diger toplu tasim tiirleri ile biitiin olarak
ele alinmas1 gerektigi sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Ancak, elde edilen bulgular, Konya
kenti genelinde bisikletin biitiinlesme semsiyesi disinda tutuldugunu gostermektedir.
Ozellikle aktarmali yolculuklarda bisiklete ydnelik diizenlemelerin olmamasi, bisiklet
park yerlerinin yetersizligi, kavsak diizenlemelerinde bisikletlilerin gozardi edilmesi ve
var olan bisiklet yollarinin altyap: yetersizligi bisiklet ulasiminin tercih edilme oranini
disiirmektedir. Bisiklet park yerlerinin yeterli ve giivenli olmasi, iicretsiz/ kiralik
bisiklet havuzlarinin bulunmasi, kavsaklarda bisikletlilere yonelik diizenlemeleri
yapilmast ve bisiklet ulasiminin diger ulasim tiirleri ile birlikte ele alinarak, aktarma
imkdninin saglanmast kullanicilarin en 6nemli beklentilerindendir. Bu sayede bisiklet
ulasiminda artis saglanabilecektir. Bisiklet ulasimimin gelistirilebilmesi igin biitiinciil

planlamaya iliskin Oneriler asagida belirtilmistir.

e Is-konut, egitim-konut yolculuklarmin bisiklet ile yapilacagi géz oniinde
tutularak imar planlarmin hazirlanmali,, planlama kararlarinda bisiklet
yollari ve bisiklet park yerleri dikkate alinmalidir.

e Aktarmali yolculuklar i¢in bisiklet ile toplutasim entegrasyonu
saglanmalidir.

e Bisikleti aktarma amagh kullananlar i¢in toplutasim {icreti disiiriilmeli ve
bunun saglanabilmesi i¢in bilet teknolojisinden faydalanilmalidir.

e Toplutagim istasyonlarinda giivenli bisiklet park yerleri olusturulmalidir.

e Uzun mesafeli yolculuklarda otomobile bagimliligin azaltilmasi icin
aktarmal1 yolculuklarin cazip hale getirilmesi ve aktarmali yolculuklarda
bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi i¢in bilgilendirme amagli brosiir vb.
dokiimanlar dagitilmali, toplu tasim istasyonlara bisiklet yollarinin
giizergahinin belirtildigi haritalar konmalidir.

e Kiralik bisiklet uygulamalarinin toplutastm ve konut alanlart ile
entegrasyonu saglanmalidir.

e Toplutasim araglarinin bisiklet tasinmasina (arag i¢inde veya disinda) imkan
verecek 6zelliklere sahip olmasi saglanmalidir.

e Bisiklet yollarinda altyap1 diizenlemeleri yapilmalidir.
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e Bisiklet park yerleri ve kapasiteleri kullanici talepleri dogrultusunda
belirlenmeli ve diizenlenmelidir.

e Bisikletleri ile toplu tasima aktarma yapacak kullanicilar i¢in gerekli fiziki
diizenlemeler yapilmali, istasyon durak ¢evrelerinde bisiklet parki i¢in genis
alanlar ayrilmali ve bisikletin her mevsim kullanilmasi igin istasyonlar yar1

kapali mekanlar olarak diizenlenmelidir.

Ulasimda tercih edilecek tiiriin se¢imi kisilerin ve toplumun aligkanliklart ve
kilttirel degerleri ile yakindan iliskilidir. Konu bisiklet ulasimina yonelik aliskanliklar
ve kiiltiirel degerler baglaminda ele alindiginda, deneklerin %46,5’inin hanelerinde
kendilerinden baska bisiklet kullananin olmasi, kent genelinde bisiklet kullanim
aligkanligmin oldugunu gostermektedir. Ancak, bisiklet kullanim aliskanliginin ileri
yaslarda yogun olmasi ve yeni neslin bisiklet kullanimimi tercih etmemesi bisiklet ile
ulagim oraninin diisiirmektedir. Bisiklet sahibi olmayanlara yonelik iicretsiz/kiralik
bisiklet havuzlarimin olusturulmasi, bisiklet bilmeyenlerin égrenmelerini saglayacak
egitimlerin verilmesi ve yeni neslin bisiklet ulasim aligkanliginin kazandirilmasi
amaciyla eglenceli kampanyalarin diizenlenmesi, bisiklet kullanim oraninin artmasina
neden olabilecektir.

Kentlerin hizla yayilmasi, degisen yasam sekli ile birlikte ulasimda motorlu
araglara olan bagimliligin artmasi, ulasimin neden oldugu olumsuzluklarin
stirdiiriilebilirlik i¢in biiylik bir tehdit oldugunun diisiiniilmesi, siirdiiriilebilir ulasim
adma yapilan ¢alismalarda ulasimin fiziksel, ¢evresel ve ekonomik boyutlari {izerine
odaklanilmasina neden olmustur. Dolayisiyla ulasim kullanicilar1 goz ardi edilmis ve
ulasimin sosyal boyutu degerlendirilmemistir. Oysaki ulasim planlamasini birincil
derecede oOnemli kilan kullanicilardir. Bu nedenle giiniimiizde kullanicilarin
onemsendigi ve sosyal boyutun degerlendirildigi ulagim planlarma ihtiyag
duyulmaktadir.

Stirdiiriilebilir ulasimin saglanmasindaki en 6nemli araglardan biri olan bisiklet
ulasimmin sosyal siirdiiriilebilirlik ilkelerinin gelistirilmesiyle arttirilabilecegini
savunan bu calismanin, ileride siirdiiriilebilir ulasimin gelistirilmesi {izerinde ¢alisacak
ilgili kurum ve kisilere veri saglamasi, diger bilimsel ¢aligmalara yol gdsterici olmasi,
konuyla ilgili literatiire katkisindan dolayr akademik anlamda fayda saglayacagi

diistiniilmektedir. Ayrica gelistirilen Oneriler; siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyutunun
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bisiklet yolculuklarinda uygulanabilir olmas1 ve bisiklet kullaniminin arttiriimasi
bakimindan da yonlendirici nitelik tasimaktadir.

Kent genelinde bisiklet kullannminin yaygin hale getirilmesi igin meslek
odalarmin, sivil toplum kuruluslarinin ve halkin 6rgiitlenerek bisiklet dostu
kampanyalara desteginin arttirilmast ve bisiklet konusundaki kararlara katiliminin
saglanmas1 gerekmektedir. Bisiklet ulasiminin gelistirilerek siirdiiriilebilir ulagimin
saglanabilmesi i¢in fiziki planlarin yanisira sosyal siirdiiriilebilirlik ilkelerinin de halk
katilmi  destegiyle birlikte gelistirilmesi gerekmektedir. Unutulmamalidir ki,
stirdiirtilebilir ulasimin saglanabilmesi ancak gevresel, ekonomik ve sosyal boyutun bir

biitlin olarak ele alinmasiyla miimkiin olabilecektir.
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Ek 1: CED Yonergesi Ve Kyoto Sozlesmesi

Kyoto sozlesmesi (Workshop On Sustainable And Healthy

Urban Transport And Planning)

isim Tarih Kabul edildigi yer | Icerdikleri konular
Her tiir ulagim tliri igin ulagim tiiriiniin yapim ve isletme
avantajlar1 ile asamalar1, kullanilan malzemenin nitelik ve
niceligi, hava, su ve topraga etkileri, gliriiltii, titresim, 151k ve 1s1
diizeyleri, radyasyona iligkin atiklarin tip ve niceligi ile yaratilan
CED 1985 Avrupa Toplulugu | her tiir kirlililigin emisyonlarinin incelenmesi, segeneklerin
tanimlanmas1  ve rasyonelliginin  degerlendirilmesi, niifus,
kiiltiirel ve mimari yap1 ile tarihi miras1 kapsayan c¢evrenin
tanimlanmasi, olasi olumsuz etkileri 6nlemek igin Ongériilen
Olgiitlerin tanimi ve olumsuzluk etkilerinin belirtilmektedir.
CED’e halkin katilimi saglanmakta, kamuoyu basvuru ve
. sikdyetleri degerlendirmeye almmmaktadir. Bu da CED
CED 1969- Ingiltere ve sonuglarinin  sadece ekonomik ve mali fizibiliteden ibaret
Amerika
olmadigi, sosyal ve cevresel maliyetlerin ve yararlarin da
degerlendirmeye alinmasi saglanmaktadir.
2 g Uygulama projelerine gore ulasimda sadece kentsel yada bolgesel
< § karar almakla kalmayip kitalar arasi biitiinlesik politikalar1 igeren
5 = projelerin olmasi, liman ve baglanti1 noktalarinin gelistirilmesine
CED | _ 2 | Tirkiye T .
g @ yonelik projelerin gelistirilmesi, kentlerde toplu tasimaya 6ncelik
§: E % verilebilecek rayli sistemlere yonelik projelerin gelistirilmesi
8 5 kararlar1 alinmustir.
Birlesmis Ulasimu kullananlar, kullandiklart ulasimin neden oldugu digsal
milletlerin maliyeti O0demek zorunda birakilmislardir. Kisaca ulagimu
japonyada kullananlar kullandiklar1 kadar bedel oderler zihniyetini kabul
diizenledigi cevre | etmislerdir.
toplantisinda 178
iilkenin katihm ve
85 iilkenin
1997 imzaladig1
sozlesmedir.

(Kaynak: URL13)
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Adi Tarihi Ortaya Cikis Nedeni
1980-1982 yillar1 | Otomobilin  kentleri  6ldiirdiigii, 2000°’li  yillarda,
arasinda Avrupa Konseyi | otomobil ya da kentten birini se¢memizin zorunlu
tarafindan diizenlenen ve | olacagi, yeni diizenlemeler getirilmezse, ara¢ trafiginin
“Kentsel Ronesans Igin | ozellikle de 6zel araglar ve kamyonlarin, sadece kentleri
Avrupa Kampanyasi” | tahrip etmekle kalmayacak, ‘sera etkisi’ile tiim ¢evrenin
= kapsaminda zarar gormesine de neden olacagi, araglarm, kentleri,
% geligtirilmistir giiriilti, rahatsizlik, ruhsal ve fiziksel tehlike, ¢evre
E (http://www.ktbb.org/avr | estetigi ve sosyal alanlarin yok olmasi, hava kirliligi gibi
S upakentselsarti.htm). sorunlarla tehdit ettigi, iist sosyal smiflarin kentten
E banliydlere  gdcmesiyle olugan yeni  kosullarin
£ bedellerinin agir oldugu, bu yerlere kentlere toplu tagim
2 hizmetini verimli ve ekonomik bir bi¢gimde gétiirmenin
genelde olanaksiz oldugu, bu goéglerin kente verdigi
kiiltiirel ve sosyal kaybin kenti, yasama, iliski kurma,
kiltiir ve tim diger faaliyetlerin siirdiiriildiigii bir mekan
olmaktan alikoydugu hususlarinin iizerinde Onemle

durulmustur.

Yukaridaki ¢izelgede ortaya ¢ikis nedenleri belirtilen Avrupa Kentsel Sartinda
ozellikle 5 ilke tizerinde onlemle durulmustur. Bunlar;

e Ogzellikle Bireysel Ulagim Tiiriiyle (6zel araglarla) Yapilan Yolculuklarin
Azaltilmasina yonelik ilke kapsaminda; son 40 yildir uygulanan ve savunulan iki
planlama prensibi, yaygin arazi kullanimi ve islevlerin farklilagtirilmasi;
yerlesimlerin tikanip, orta smifin kenti terk etmesi, verimli ve ekonomik toplu
tasim hizmetlerinin gdolayilmedigi yore kentlerin olugmasi gibi Onemli
cikmazlara yol actifi, bir yerde yasayip, baska yerde calismanin insanlara,
kaciilmaz ek ulasim yiikii getirdigi, anahtar ¢6ziimiin; ‘toplu’yerlesim kavramini
benimseyerek, gerek kent i¢inde gerekse disinda yeni arazi kullanim kararlariyla
konut, ¢aligma alanlar1 ve diger kullanimlarin bir araya getirilip, biitiinliiglin
saglanmast oldugu, konut ve dinlence alanlarinin bunlarin hemen yakin
cevresinde yer almasi gerektigi, evlerde ylriitillen ‘bilgisayara dayali’calisma
hayatinin da asosyallesme etkileri nedeniyle bir ¢6ziim olmadigi vurgulanmastir.

e Hareketliligin, Yasanabilir Bir Kent Olusturmaya Yonelik Big¢imde

Diizenlenmesi ve Cesitli Ulasim Alternatiflerine izin Vermesi bashikli ilke
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kapsaminda; ulasim1 yok farz etmek miimkiin olmayacagindan ve ulagim
ihtiyacini artirmaya yonelik girisimlerde bulunmanin da dogru olmadigindan yola
cikilarak, belirli sektorel hedefleri izlemek yerine, yasamanin keyif verdigi bir
kent yaratmay1 hedefleyen degisik ulasim bi¢imleri sunmanin daha yararli olacag,
bunun; toplu tasim, bisiklet, yaya gibi ulagimlarla, kisi ve hizmetlerin bireysel
ulasimina dncelik vermek, agir trafigi kisitlamak, zaman ve mekanin dontigimli
kullanimi, yar1 zamanl yaya dolanimi, doniisiimlii saat, giin, hafta ve yil dilimi
uygulamalar1 gibi, yol kullanimina yo6nelik yenilik¢i kontrol kistaslart koymak,
bisiklet yollar1 ve titizlikle diizenlenmis yaya yollar1 olusturmak ve kent disi
otopark yerleriyle birlikte merkeze ulasimin diisiik maliyetli, sik, giivenli toplu
tagim sistemleri yaratmak anlamina geldigi belirtilmistir.

e Sokaklarin Sosyal Mekan Olarak Algilanmasi ve Diizenlenmesi baslikl
3iincii ilke kapsaminda; yasanabilir sosyal bir mekan olmaktan gittikce uzaklagan
sokak olgusunun kayboldugu, bu durumun, kentte giivensizligin artmasi ve
kentsel bozulmay1 da beraberinde getirecegi, artan gilivenlik, asayis ve sosyal
uyumun genis kaldirimlar, yaya bdlgeleri ile sokaklarin iyilestirilmesi, dogru
sokak diizenlemesi ve planlamasi ile trafik akimlarinin kontrolii ve tek yonlii
yollarin dikkatli kullanim1 demek oldugu, bunun ayni zamanda agik alanlarin,
yiiksek kaliteli ve dayanikli malzeme kullanilarak; kaliteli kent mobilyasi, yol
levhalari, ticari tabelalar, cephe diizenlemeleri; yesillendirme, su, heykel ¢cesme ve
anitlarla donatilarak, korunmasi ve iyilestirilmesi demek oldugu, bunun da yaya
kaldirnrmlarinda ve kafe oOnlerinde c¢ekici ve Kkaliteli, 6zel, ticari ve kamu
aktivitelerini 6zendirecegi, bdylece, rahatsizlik veren giiriiltiilerin olabildigince
yok edilmesinin miimkiin olacag vurgulanmustir.

e Degisim ve Déniisiime Yonelik Olarak Siirekli Egitim ve Ogretim Cabasi
Icinde Olunmasi baslikli ilke kapsaminda; yerel yonetimlerin halk: bilinglendirme
konusunda, insanlara, sokaklarin kendilerine ait, ortak miilkiyetlerinde oldugunu
anlatma, bu nedenle sokaklarin herkes tarafindan ortak, uyumlu ve korunarak
kullanilmas1 gerektigi fikrini asilama ve insanlarin olumsuz davranis kaliplarinm
degistirmeye yonelik, bilinglendirici kampanyalar diizenleme sorumlulugunu
tasidiklar, politikaci, yonetici ve halkin birlikte aydinlatildigi ya da katilimin
saglandig1 kentlerde, olumlu gelismeler oldugu; saglanamadigi kosullarda ise

olumsuz bir degisim gozlendigi belirtilmistir.



261

e Avrupa Kentsel Sart’nin, Kentlerdeki Oziirli ve Sosyo-Ekonomik
Bakimdan Engelliler baslikli béliimiine erisim ile ilgili olarak, Iletisimin ve Kamu
Ulasiminin Tiim Insanlar i¢in Yapilabilir ve Erisilebilir Olmas: ilkesi eklenmis ve
bu ilke kapsaminda; insanlarin ve mallarin serbest dolasimi, temel kisisel
haklardan olmakla birlikte, toplumun bazi gruplar i¢in yolculuk ve iletisim sorun
olmaya devam ettigi belirtilerek, yaslarindan veya zihinsel yeteneklerinden, dil
bilgisi ve yerel geleneklerden kaynaklanan engelleri olan kisilerin degisik olanak
ve faaliyetleri kullaniminin, evrensel resimli anlatimlar, terciimeler, yaya ve
bisikletliler i¢in yollarda uygun isaretlemeler, etkili kullanici uyumlu bilgi

sistemleri kullanilarak tesvik edilmesi gerektigi vurgulanmistir (URL14).

Bunlarin disinda sarta gore Avrupa lilkelerinde yasayan kentlilerin olmast
gerekli olan haklar1 belirtilmistir bunlar,

Giivenlik: Olabildigince sug, siddet ve yasa dis1 olaylardan arindirilmis giivenli
bir kent,
Kirletilmemis saglkli ¢evre: Hava, giriiltii, su ve toprak kirliligi olmayan,
dogas1 ve dogal kaynaklari korunan bir gevre,
Istihdam: Yeterli istihdam olanaklarmin yaratilarak, ekonomik kalkinmadan pay
alabilme sansinin ve kisisel ekonomik 6zgiirliiklerin saglanmasi,
Konut: Gizlilik ve dokunulmazliginin garanti edildigi, saglikli, satin alinabilir,
yeterli konut stokunun saglanmasi,
Dolasim: Toplu ulasim, 6zel arabalar, yayalar ve bisikletliler gibi tiim yol
kullanicilar1 arasinda, birbirinin hareket kabiliyetini ve dolagim 6zgiirliigiinii
kisitlamayan uyumlu diizenin saglanmasi,
Saghk: Beden ve ruh sagliginin korunmasina yardimer gevrenin ve kosullarin
saglanmasi,
Spor ve Dinlence: Yas, yetenek ve gelir durumu ne olursa olsun her birey igin
spor ve bos vakitlerini degerlendirebilecegi olanaklarin saglanmasi,
Kiiltiir: degisik kiiltiirel ve yaratici faaliyetlere erisim ve katilim,
Kiiltiirler arast Kaynasma: Gegmisten giiniimiize farkl kiiltiirel ve etnik yapilari
baridiran topluluklarin baris i¢cinde yasamalarinin saglanmasi,
Kaliteli Mimari ve Fiziksel Cevre: Tarihi yapi mirasinin duyarli bigimde
restorasyonu ve nitelikli ¢agdas mimarinin uygulanmasiyla uyumlu ve giizel

fiziksel mekanlarin yaratilmasi,
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Islevierin Uyumu: Yasama, calisma, seyahat islevleri ve sosyal aktivitelerin
olabildigince birbiriyle ilintili olmasinin saglanmasi,

Katilim: Cogulcu demokrasilerde; kurum ve kuruluslar arasindaki dayanismanin
esas oldugu kent yonetimlerinde gereksiz biirokrasiden arindirma, yardimlagma
ve bilgilendirme ilkelerinin saglanmast,

Ekonomik Kalkinma: Yerel yonetimlerin dogrudan veya dolayli olarak ekonomik
kalkinmaya katki konusunda sorumluluk sahibi olmasi,

Stirdiiriilebiliv Kalkinma: Yerel yonetimlerce ekonomik kalkinma ile cevre
korunmasi ilkeleri arasinda uzlasmanin saglanmasi,

Mal ve Hizmetler: Erisilebilir, kapsamli, kaliteli mal ve hizmet sunumunun yerel
yonetimler, 6zel sektor ya da her ikisinin ortakligiyla saglanmasi,

Dogal Zenginlikler ve Kaynaklar: Yerel dogal kaynak ve degerlerin; yerel
yonetimlerce, akilci, dikkatli, verimli ve adil bicimde yasayanlarin yarar
gozetilerek korunmasi ve yonetimi,

Kisisel Biitiinliik: Bireyin sosyal, kiiltlirel, ahlaki ve ruhsal gelisimine, kisisel
refahina yonelik kentsel kosullarin olusturulmasi,

Belediyeler arasi Isbirligi: Kisilerin kentle ya da uluslararasi ilislerine dogrudan
katilma konusunda 6zgiir olmalar1 ve 6zendirilmeleri,

Finansal Yap: ve Mekanizmalar: Bu deklarasyonda tanimlanan haklarin
saglanmas1 i¢in gerekli mali kaynaklar1 bulma konusunda yerel yonetimlerin
yetkili kilinmast,

Esitlik: Yerel yonetimlerin; tiim bu haklar biitiin bireylere cinsiyet, yas, koken,
inang, sosyal, ekonomik ve politik ayrim gozetmeden, fiziksel veya zihinsel

oziirlerine bakilmadan; esit olarak sunulmasini saglamakta ylikiimlii olmasidir.



263

Ek 3: Avrupa Birligi Beyaz Dokiimanlar

Tarih

Amag

Siirdiiriilebilir =~ Ulasim  Planlamasinin

Yonelik Ana ilkeler

2001 Avrupa Birligi

Arabasit olmayanlar da dahil,
herkese istihdama erisim ve
hizmette verimlilik

bir

saglayan,

insanlari araya getiren,

toplumsal katilimi tesvik eden
sistemlerini

toplu tasim

gelistirmek, kentlerin asil amaci

1.Demiryollarinin, deniz ve i¢ suyolu ulastirmasinin
tesvik edilmesi yeniden canlandirilmasi,

2.Karayollar1 ulastirmasinda kalitenin ve gilivenligin
artirilmasi,

3.Havayolu ulastirmasindaki artig ile g¢evreyi koruma
arasinda dengenin saglanmasi,

4. Tirler aras1 entegre ulagtirmanin gergeklestirilmesi,

5.Ulagtirmanin  etkin  bir sekilde
iyonelik politikalarin benimsenmesi,

fiyatlandirilmasina

kullaniminin  yayginlastirilmasi
ve Dbiitiinlesik kullanilmasinin
saglanmasi amaglanmaktadir.

olan insan aktivitelerinin ve
yatirimlarinin artmlmast, 6.Kullanic1 hak ve yiikiimliiliiklerinin kabul edilmesi,
kentsel  gelisme siirecinde 7.Yiksek kalitede kent i¢i ulagtirmanin saglanmast,
kentlerin ve kentlilerin @B-Temiz ve v?rimli ulastirma hizmetleri igin teknoloji ve
arastirmanin onemi,
kimliklerini yitirmeden o L
9.Kiiresellesme etkilerinin yonetimi,
stirdiiriilebilir kilinmalart ] » o ] )
10.Siirdiiriilebilir ulastirma igin  orta/uzun donemli
amaglanmaktadir. hedeflerin gelistirilmesi
1.Seyahate olan talebi azaltmak (arazi kullanimina
yonelik diizenlemelerle)
2.Ulasim1 mekansal planlamanin, ekonomik kalkinmanin
ve toplumsal uyumun 6nemli bir pargasi haline getirmek,
3.Toplu tasim hizmet kalitesini ve erigimini artirmak,
S?ghk'h kentsel gelisme ve Y Toplu tasimin degisen ulagim ihtiyaglarma uyumluluk
kisilerin hareket V€ Ive esneklik kapasitesini artirmak,
erisimlerinin sosyal ve . o
~ ekonomik kalkmmasm |- Y Urilytisii ve bisiklet kullanimin daha ¢ekici kilmak,
] sa}.g@r?a}.( igin; toplu  tasumin, i6 yere] ulagim sistemi iginde arabaya bagimli olmadan
yuruyusun ve bisiklet hayat; daha kaliteli yapmanmn miimkiin olabilecegi

seklinde tanitmak ve tanimlamak,

7.Park yasaklari, erisim kontrolii veya yol iicretlendirme
sistemleri gibi yontemlerle, sikistk alanlarda araba
kullanimu ile aktif miicadele yapmak,

8.Yeni ve esnek ¢aligma saatleri uygulamasina gegmek,

9.Kapidan kapiya ulasim sistemi yaratmak ic¢in biitiin
bunlarin hepsini birlikte uygulamaya koymak.

Kaynak: URL30
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Ek 4: Erisim Ve Avrupa Kentleri

Erisim de ele alinan konular;

e Cevre dostu ulagim tiirlerinin daha fazla kullanilmasi,

e Verimli ve ortak kentsel ulasim tiirleri,

e Hareket yonetimine yonelik girisimlerin yiiriitiilmesi,

e Hareketlilik se¢cimleri konusunda toplumsal bilinglenmenin artirilmasi,

e Ulasim tiirleri arasinda tiirler arasi bagda verimliliginin saglanmasi,

e Ticari ulasimin gevre duyarli yonetiminin desteklenmesi,

e Egya ve mallar ile kisilerin ulasgiminda temiz ara¢ kullaniminin
ilerletilmesi,

e Ulasimda siirdiiriilebilir ve rasyonel, mantikli enerji kullaniminin
saglanmasi

e Yol glivenliginin gelistirilmesi seklindedir.

Ayn1 Kampanya; Hareketlilik Yonetimi adi altinda; gelecegin en c¢ok
miicadele ettigi konunun, hayat kalitemizi artiracak, korumay1 ve ulagima olan
talebi kontrol edecek olanin, hareketliligimizin giivenligi ve ekonominin
gelistirilmesi  oldugu vurgulanarak, yaratict ve yenilikgi yonelimlerin,
yaklagimlarin ve ¢ozlimlerin sadece kullanici ihtiyaglarima yonelik ve ulasim
aliskanliklarin1 degistirmeye yonelik ¢oziimler ve Oneriler gelistirmekle miimkiin
olabilecegi iizerinde durulmaktadir.

Ayrica, hareket yonetimi araclariin; bilgi, iletisim, organizasyon,
koordinasyona dayali oldugu ve ilerlemenin 6ngoriildiigii, amacin hem kisilerin
hem de esyalarin sosyal ekonomik ve ¢evresel duyarli bir yontem ile hareket
thtiyacin1 tamamen karsilamak oldugu ve diger yaklasimlardan farkli olarak
hareket yOnetiminin; yeni yollar yapmak ya da mevcut ara¢ trafik akisimi
kolaylastirmak degil tam tersine, seyahat se¢imini siirdiiriilebilir ulasim araglari
yontemi ile degistirmeye yonelik oldugu, yolculuk talep bazli bir yaklasim
oldugu, bu siirdiiriilebilir ulagim tiirleri i¢inde davranis1 degistirmeyi destekleyen
bir yaklagim oldugu belirtilmistir.

Hareketlilik Yonetimi’nde;

e Bilgi ve tavsiye (kapidan kapiya toplu tasim bilgisini, bisiklet yollari
haritas1 vb),

e Farkindalik ve egitim (okullarda hareket egitimi ve arabasiz giinler),
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e Ulasim organizasyonu ve koordinasyonu (araba paylasimi),

e Kiraliklar ve rezervasyonlar (toplu tasim biletlerinin satigi, bisiklet
rezervasyonlari, kiralik araba),

e Ulasimla ilgili triinler ve servisler (siirdiiriilebilir ulasim tiirleri icin
ekonomik artilar, hepsi i¢in tek bilet) ve

e Danigmanlik (misafir ziyaret¢i ulasim plani) hizmetlerinin gelistirilmesi
amagclanmaktadir.

Elbette, erisilebilirlik kavraminin Avrupa giindeminde bu tiir bir etkinlik i¢inde
yer almasi ¢ok onemli bir gelismedir. Burada hareketlilik erisilebilirligin iginde yer
almigsa da, asil amag hareketliligin degil, erisilebilirligin siirdiiriilebilmesi oldugu
diisiiniilmekte, erisimin ve erisilebilirligin 6neminin vurgulanmasi agisindan, konunun
bir parga daha bagimsiz ele alinmasinin daha faydali olacag: diisiiniilmektedir (URL15).

Kampanya dahilinde her sene Avrupa hareketlilik haftas1 kutlanmaktadir.
Haftaya katilim oldukga yiiksek olmakla birlikte her sene erisilebilirligin siirdiiriilebilir
olmasina yonelik olarak yeni gelismeler kutlama haftas1 dahilinde yapilan etkinliklerde

tartisilmaktadir.
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Ek 5: Leipzig Sarti

AB ilkelerinin kentsel gelisim ve bolgesel uyumdan sorumlu
bakanlarinin Leipzig’de 24-25 Mayis 2007°de gerceklestirdikleri gayriresmi
toplantida kabul edilen Leipzig Sarti, Avrupa kentlerinde siirdiiriilebilirligi
saglamak i¢in belirlenen hedefler uygulama araglar1 asagida belirtilmistir.

|. Entegre kentsel gelisme politikasi yaklagimlarindan daha c¢ok
yararlanilmalidr.
Yiiksek kalitede kamusal alanlarin yaratilmasi ve bunlarin varligimin garanti
altina alinmasi: Tarihi yapilar, kamusal alanlar ve bunlarin kentsel ve mimari
degerleri korunmalidir. Islevsel ve iyi tasarlanmis kentsel mekanlarin, altyapinin
ve hizmetlerin yaratilmasi ve giivence altina alinmasi, gerek devlet, bolge ve yerel
yonetimler diizeyinde, gerekse halk ve oOzel sektor tarafindan birlikte ele
alimmalidir.
Altyapr  aglarvmin  ¢agdagslastirilmasi  ve enerji etkinligin  gelistirilmesi:
Siirdiiriilebilir, erisilebilir ve uygun fiyath metropoliten ulagim aglarina esgiidiimii
saglanmis baglantilar1 olan bir kentsel ulagimla, yasam kalitesine, yer se¢iminde
etkili olan niteliklere ve g¢evrenin kalitesine onemli bir katki yapilabilir. Trafik
yonetimi ile bisiklet ve yaya ulagimi icin gereken altyapi dahil, farkli ulasim
tiirleri arasinda baglant1 kurulmasina 6zellikle 6nem verilmelidir. Kentsel ulagim,
konut ve is alanlan ile ¢evrenin ve kamusal alanlarin farkli gereksinimleri ile
uyumlu kilinmalidir.
Oncii yenilik¢ilik ve egitim politikalari: Entegre bir kentsel gelisme politikas,
paydaslar1 bir araya getirerek, aglari destekeyerek ve yer secimine iliskin
yapilanmay1 optimize ederek, bu faktorlerin daha iyi bir hale getirilmesine katkida
bulunabilir. Entegre kentsel gelisim, sosyal ve kiiltiirler arasi dialogu tesvik
etmelidir.

I. Kent biitiinii icindeki geri kalmis mahallelere 6zel 6nem verilmelidir.
Fiziksel ¢evrenin iyilestirilmesine yonelik stratejilerin izlenmesi,
Yerel ekonomi ve yerel isgiicii pazari politikasinin giiclendirilmesi,
Cocuklar ve gengler igin dncii egitim ve yetistirme politikalari,

Etkin ve uygun fiyatli kentsel ulasimin tesvik edilmesi gerekmektedir.( URL16).
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Ek 6: Anket Formu

Sayin Katilimet;
Bu anket Konya ilinde sosyal siirdiiriilebilirlik ilkelerinin bisiklet ulagimina etkilerinin
irdelenmesine yonelik doktora tez ¢alismasinda kullanilmak {izere yapilmaktadir.
Anketin hi¢bir resmi kurum ile iligkisi yoktur. Katilimei bilgileri gizli tutulacaktir.
Katkilarinizdan dolay1 tesekkiir ederiz.
Yrd. Dog. Dr. Ummiigiilsiim TER
Ars. Grv.. Sedef ERYIGIT

Anketin yapildig1 yer(mahalle/ilce): | Anketin yapildig: saat: Anket yaptigimiz kisi bisiklet iizerinde mi?

Evet | Hayir

Hangi mahalle / ilgede OtUrUYOrSUNUZ: . vuvviniriniuininiinineneninrmmmmmmosisssssssssssosess

Soru 1. Cinsiyetiniz? | Kadmn Erkek

Soru 2. Yasiniz nedir? .........ccoecoeveeiineennn.

Soru 3.Egitim durumunuz nedir?
Diplomas1 | Ilkégretim | Lise | Universite (On Lisans | cevap
olmayan lisans, yiiksek okul) | Ustii vermedi

Soru 4. Isiniz/Mesleginiz nedir?..............c.oovvvereeeereverennann.

Soru 5. Ozel araciniz var mi? Evet Hayr

Soru 6. Giinliik yagsantinizda bisiklet kullantyor musunuz? Evet Hayir

BiSIKLET KULLANMIYORSANIZ ARKA SAYFADAN DEVAM EDINiZ (16-24
ARALIGINDAKI SORULARI CEVAPLANDIRINIZ), BiSIKLET
KULLANIYORSANIZ BU SAYFAYI, ARKA SAYFADAKIi 22, 23.24. SORULARI
CEVAPLANDIRINIZ

Soru 7: Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?

| 0-5 yil | 6-10 y1l | 11-15 y1l | 16-20 y1l [ 21+ yil
Soru 8: Hangi amagla bisiklet kullaniyorsunuz?
Siklikla Bazen Higbir
zaman
Is yerine ulagmak igin
Aligveris igin
Okul/egitim tesisine ulagmak igin
Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak icin(gezinti, eglence, spor)
Diger..........
Soru 9. Bisiklet yolculugunuz genellikle ne kadar siiriiyor?
| 10dk’danaz | 11-30dk. [ 31-40dk. | 41-50dk. [ 51dk. veiizeri |

Soru 10: Bisiklet yolculugunuz genellikle ka¢ km. oluyor ?
| 3km’den az | 3,01-6 km. | 6,01-9km  [9,01-12 km [ 12,01 km. ve iizeri ]




Soru 11: Bisiklet kullanirken aktarma yapryor musunuz?

| Evet

| Hayir |
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Soru 12: Cevabiniz evet ise hangi tiir ile ve hangi siklikla aktarmada bisiklet kullaniyyorsunuz?

Sikhikla

Bazen

Hicbir zaman

Otobiis/minibiise aktarma yapmak i¢in bisiklet kullanirim

Tramvaya aktarma yapmak i¢in bisiklet kullanirim

Ozel araca aktarma yapmak icin bisiklet kullanirim

Servis aracina aktarma yapmak i¢in bisiklet kullanirim

Soru 13: Bisiklet kullanimini tercih etme nedenleriniz nelerdir?

Katillyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Bisiklet ekonomik oldugu i¢in kullantyorum

Bisiklet ile yiik tagiyabildigim i¢in kullantyorum

Bisiklet ¢evreci bir ulagim tiirii oldugundan kullaniyorum

Bisikleti yolcugum kisa oldugu icin kullantyorum

Bisikleti tarifeye ve giizergaha bagimli (esnek olmasi)
olmamasindan dolayi kullantyorum

Bisikleti spor yapma imkani tanidigindan kullantyorum

Kendimi mutlu hissettigimden bisiklet kullaniyorum

Soru 14: Iklim kosullarina gére bisiklet kullamm sikhginiz n

edir?

Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Bisikleti yagmurlu giinlerde kullanirim

Bisikleti soguk giinlerde kullanirim

Bisikleti karli giinlerde kullanirim

Bisikleti sisli giinlerde kullanirim

Bisikleti sicak/giinesli giinlerde kullanirim

Soru 15: Bisiklet kullanirken karsilagtiginiz sorunlar nelerdir?

Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Yeterli bisiklet yollarmin, seritlerinin olmamasi ve var
olan yollarda siirekliligin saglanmamasi

Yayalarin bisiklet yolunu kullanmalari

Yayalarin bisikletlilere kargt olumsuz
vurma, bisikletin Oniine gecme v.b gibi)

tavirlar(tekere

Bisiklet kullanirken tasit siiriiciilerinin trafik kurallarina
uymamast (Bisiklet seridini kullanma, bisiklet yollarina
park etme v.b)

Tasit siirticilerinin  bisikletliler t{izerine ara¢ siirmesi,
tacizde bulunmasi vb.

Bisiklet kullanirken bisiklet park yerlerinin yetersiz olmasi

Bisiklet kullanirken kavsaklarda bisikletlilere yonelik
diizenleme olmamasi

Kent merkezine erigen bisiklet yolunun olmamasi

Bisikleti kullandigim gilizergahta yollarin bakimsiz (gukur

v.b) olmasi
Bisiklet kullandigim giizergahta dinlenme noktalari
olmamast
Bisiklet kullandigim giizergahta ve bisiklet park

alanlarinda sosyal denetim ve
(aydinlatmanin  yetersizligi,
kagirma, taciz v.b) olmamasi

toplum giivenliginin
hirsizlik, hasar, ¢ocuk

Toplum baskis1 (yadirgama, yakistirmama vb.)
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BiSIKLET KULLANMIYORSANIZ ASAGIDAKiI SORULARI CEVAPLANDIRINIZ

Soru 16: Bisiklet kullanmaniz igin bir engelliniz var mi? [Evet | Hayrr

Soru 17: Cevabiniz evet ise ne tiir engeliniz var? | Gorme | Isitme | Bedensel | Zihinsel |

Soru 18: Daha onceleri bisiklet kullandiniz mi?
| Evet | Hayrr |

Not: Cevabimiz evet ise 19, cevabimiz hayir ise 20. Soruyu cevaplandirarak ankete

devam ediniz

Soru 19: Cevabiniz evet ise hangi amagla ve hangi siklikla kullanmistiniz?

Siklikla

Bazen

Hicbir zaman

Is yerine ulasmak igin

Aligveris igin

Okul/egitim tesisine ulagmak igin

Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak i¢in

Soru 20: Bisiklet kullanmama nedenleriniz nelerdir?

Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Bisiklet kullanmayi bilmedigimden

Bisikletim olmadigindan

Bisiklet binmeyi sevmedigimden

Sagligim el vermediginden (Kalp, astim, kilo vb)

Gidecegim yerler uzak oldugundan

Etraftan ayiplarlar diye (toplum baskisi)

Ailem izin vermedigi i¢in (giivenlik vb nedenlerle)

Tasit siirliciilerinin trafik kurallarina uymamasi (Bisiklet seridini
kullanma, bisiklet yollarina park etme v.b)

Tasit siiriiclilerinin  bisikletliler {izerine ara¢ siirmesi, tacizde
bulunmasi vb.

Bisiklet yollarinin ve seritlerinin olmamast ve bisiklet yollarinin
stirekliliginin olmamasi

Tagitlarin  bisiklet yollarimi isgal etmesi (bisiklet seridinde arag
stirme, otopark olarak kullanim vb)

Bisiklet park yerlerinin yetersiz olmasi

Kavsak noktalarda bisikletlilere yonelik diizenleme olmamasi

Kent merkezine erisen bisiklet yolunun olmamasi

Bisiklet yollarmin bakimsiz (gukur vb.) olmasi

Bisiklet yollarinda dinlenme noktalar1 olmamasi

Bisiklet yollarinda ve bisiklet park alanlarinda sosyal denetim ve
toplum giivenliginin (aydinlatmanin yetersizligi, hirsizlik, hasar,
¢ocuk kagirma, taciz v.b) olmamasi

Olumsuz iklim kosullarindan dolay:

Soru 21: Yukarida belirttiginiz sorunlarin giderilmesi halinde hangi amagla ve siklikla bisiklet

kullanirsiniz?

Sikhikla

Bazen

Hic¢bir zaman

Is yerine ulasmak igin

Aligveris igin

Okul/egitim tesisine ulagmak i¢in

Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak igin
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HER iKi GRUBUNDA CEVAPLAMASI GEREKEN SORULAR
Soru 22: Bisiklet kullaniminin arttirilmast i¢in sosyal yaprya iligkin fikirlerinizi belirtiniz?

Katillyorum Kararsiz1i | Katilmiyorum
m

Kadinlar da erkekler kadar rahatga bisiklete binebilmelidir

Gelir seviyesi bisiklet kullaniminda 6nemli bir etken degildir

Toplumda bisiklete binmek statii kayb1 olarak goriillmektedir.

Bisiklet kullanimina yonelik sosyal aktivitelerin (kampanya, yarisma v.b) diizenlenmesi bisiklet kullanimu artirir.

Egitim ¢agindaki herkes (ilkdgretim, lise vb.) rahatlikla bisiklet kullanabilmeli

Ucretsiz bisiklet ve/veya bisiklet kiralama sistemleri olusturulsa bisiklet kullanimi artar

Bisiklet yollarma iligkin gerekli giivenlik dnlemleri alinsa bisiklet kullanimi artar

Bisiklet yollarinin erisebilirligi saglamasi ve siirekliligi olmasi halinde bisiklet kullanimi artar

Bisiklet diger ulagim tiirleri ile birlikte degerlendirilerek aktarma imkani bulunsa bisiklet kullanimi artar

Bisiklet kullaniminin kisilere ve topluma faydalarinin anlatildigr egitimlerin, seminerlerin diizenlenmesi, bilboard
vb yerlerde bilgilendirmeler yapilmasi biling diizeyini arttiracagindan bisiklet kullanim1 da artar

Soru 23: Sizin disinizda ailenizde bisiklet kullanan [Evet | var mi?

| Hayir

Soru 24 Ailenizin Gelir durumunuz | Alt (600 vealtt TL) | Alt-orta (601-900 TL) | Orta (901-1500 TL) | Ust—Orta (1501-2500 TL) | Ust (2501TL ve iizeri

nedir?
Katkilarinizdan dolayi tesekkiir ederiz. Notunuz varsa arka sayfayi kullanabilirsiniz



Ek 7: Hipotezlerle Tliskisi Kurgulanamayan Anket Sonuclar

Esitlik

v Tkamet edilen ilceye gire bisiklet kullanimimin analizi:
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Hangi ilcede oturuyorsunuz?
Yasimz |07-14 yas arahg: | 15-19 yas arahgi |20-39 yag arahg1 |40-59 yas aralig1 |60 yas ve {izeri TOPLAM
nedir? % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
E +~ |Selguklu 15,4% 35 25,9% 59| 31,6% 721 175% 401 9,6% 22| 100,0% 228
g :>j Meram 17,6% 29| 17,0% 28] 28,5% 471 315% 521 55% 9] 100,0% 165|
g Karatay 32,7% 33| 218% 22l 218% 22| 20,8% 21 3.0% 3] 100,0% 101
E; Diger 50,0% 3| 16,7% 1] 33,3% 2 ,0% 0 ,0% 100,0% 6
g Toplam 20,0% 100] 22,0% 110] 28,6% 143] 22,6% 113] 6,8% 341 100,0% 500
E Selguklu 8% 2| 10,9% 26| 54,4% 130| 24,7% 501 92% 221 100,0% 239
g = Meram 2,7% 4 8,9% 13| 43,8% 64| 30,8% 45| 13,7% 20| 100,0% 146
:E E Karatay 9,0% 100 9,0% 10| 40,5% 45| 27,0% 301 14,4% 16| 100,0% 1111
Diger 25,0% 1| 75.0% 3| ,0% 0 ,0% 0| ,0% o] 100,0% 4
Toplam 3,4% 17| 10,4% 52| 47,8% 239 26,8% 134] 11,6% 58] 100,0% 500|
Hangi ilgede oturuyorsunuz?
Meslegini Issiz fsci Memur Ogrenci Emekli Ciftgi Esnaf | Serbest meslek Diger TOPLAM
nedir? % |Sayi] % [Sayt] % |Sayi] % |Sayi] % [Sayif % |Sayi] % |Sayi] % Sayt | % [Sayt % Say1
E ~ |Selguklu 22%|( 5| 189%| 43 48%| 11) 447%| 102 110%| 25| 0%| 0] 136%| 31 35% 8 13%| 3 100,0%| 228
g E Meram 30%| 5| 236%| 39| 73%| 12| 352%| 58| 127%| 21 6% 1 61%| 10[ 6,7% 11 48%| 8  100,0%| 165]
E Karatay 30%| 3| 178%| 18| 40%| 4] 525%| s3] 69%| 7| 10%| 1| 79%| g 10% 1| 59%| 6 1000%| 101
% Diger 0% o .0% o 0% of 833% 5 0% of .0% o 0% ol 16,7% 11 0% ol 100,0% ol
E Toplam 26%| 13 20,0%| 100] 54%| 27| 436%| 218| 106%| 53 4%| 2| 98%| 49| 42%| 21| 34%| 17|  1000%| 500
_—3 Seleuklu 159%| 38 10%%| 26| 88%| 21f 314%| 75 109%| 26| 0%| Of 67%| 16| 54% 13 10,0%| 24|  100,0%| 239
2 + |Meram 62%| 9 158%| 23| 75%| 11 219%| 32| 11,0%| 16| 21%| 3 75%| 11| 123% 18] 158%| 23|  100,0%| 146§
g E Karatay 90%| 10| 99%| 11| 72%| 8 288%| 32 189%| 21| %[ 1) 117%| 13| 27% 3 108%| 12|  1000%| 11
Diger 0% of 25,0% 11 0% of 75.0% 3l 0% of .0% o 0% 0 0% of 0% ol  100,0% 4
Toplam 114%| 57 122%| 61 80%| 40| 284%| 142] 12.6%| 63| 8%| 4] 80%| 40| 68%| 34| 118%| 59  1000%| 500
Cinsiyetiniz nedir?
Egitiminiz| Diplomasiz [lko gretim Lise Universite Lisansiistii Toplam
E; . nedir? % | Sayi| % | Sayi| % | Sayi| % | Sayi| % | Sayi % Say1
E N o [Kadmn 5,2% 5 37,1% 36] 35,1% 34] 19,6% 191 31% 3| 100,0% 97
3 2 Erkek 4,0% 16] 52,6% 212] 33,5% 1351 7,9% 32l 2,0% 8| 100,0% 403]
g § Toplam 4,2% 21] 49,6% 248] 33,8% 169] 10,2% 511 2,2% 11| 100,0% 500
:':' E = |Kadm 10,1% 24) 28,6% 68] 25,6% 61] 235% 56] 12,2% 29| 100,0% 238
A ;?’ Erkek 4,2% 11) 31,7% 83] 28,6% 75| 24,8% 65| 10,7% 28| 100,0% 262,
= Toplam 7,0% 35] 30,2% 151] 27,2% 136] 24,2% 121] 11,4% 57| 100,0% 500
v’ Yas durumunun bisiklet kullanimina etkileri:
Yasimiz nedir?
Oturdugunuz Selguklu Meram Karatay Diger TOPLAM
ilge nedir? % | Sayr | % | Sayr | % [ Sayi1 | % [ Say: % Say1
07-14 yas aras1 | 35,0% 35| 29,0% 29| 33,0% 33| 3,0% 3| 100,0% 100
E § 15-19 yas aras1 | 53,6% 59| 25,5% 28| 20,0% 2] % 1| 100,0% 110
E W [20-39 yas aras1 | 50,3% 72| 32,9% 47| 15,4% 22| 14% 2| 100,0% 143
g 40-59 yas aras1 | 354% 40| 46,0% 52| 18,6% 21 0% 0] 100,0% 113
i 60 yas ve iizeri | 64,7% 22| 26,5% 9| 88% 3] % 0] 100,0% 34
E Toplam 45,6% 228| 33,0% 165| 20,2% 101 1.2% 6| 100,0% 500
E 07-14 yas aras1 | 11,8% 2| 235% 4] 58,8% 10| 59% 1| 100,0% 17
g 15-19 yas aras1 | 50,0% 26| 25,0% 13| 19,2% 10| 58% 3| 100,0% 52
:g ';;. 20-39 yas aras1 | 54,4% 130f 26,8% 64| 18,8% 451 0% 0] 100,0% 239
= |40-59 yas aras1 | 44,0% 59 33,6% 45| 22,4% 30 0% 0] 100,0% 134
60 yas ve iizeri | 37,9% 22| 34,5% 20| 27,6% 16| 0% 0] 100,0% 58
Toplam 47,8% 239| 29,2% 146| 22,2% 11 8% 4] 100,0% 500




Yasimiz nedir?
Cinsiyetiniz Kadm Erkek TOPLAM
nedir? % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas aras1 32,0% 32| 68,0% 68] 100,0% 100
I
] § 15-19 yas aras1 28,2% 3 71,8% 79| 100,0% 110
£
z W 120-39 yas aras1 18,9% 27] 811%| 116] 100,0% 143
=
E 40-59 yas aras1 6,2% 7l 938%( 106] 100,0% 113
ot
4 60 yas ve tizeri ,0% 0] 100,0% 341 100,0% 34
Hi Toplam 194%| 97| 806%| 403] 1000%| 500
E 07-14 yas aras1 70,6% 12  29,4% 5| 100,0% 17]
i 15-19 yas aras1 50,0% 26] 50,0% 26] 100,0% 52
E i 20-39 yas aras1 51,0%| 122 49,0%| 117} 100,0% 239
E 40-59 yas aras1 49,3% 66] 50,7% 68] 100,0% 134}
60 yas ve tizeri 20,7% 12 79,3% 46] 100,0% 58
Toplam 47,6%( 238] 524%| 262] 100,0% 500
Yasimz nedir?
Egitim durumunuz)| Diplomasiz [lko gretim Lise Universite Lisansiistii TOPLAM
nedir? % [Sayi| % |Sayit] % [Sayi| % | Sayi| % [Sayi| % | Sayi
07-14 yas aras1 2,0% 2| 93,0% 93] 5,0% 5 ,0% 0] ,0% 0] 100,0%|  100|
E § 15-19 yas arasi 2,7% 3 17,3% 191 72,7% 80| 7,3% 8 ,0% 0] 100,0%| 110
£
E W 120-39 yas aras1 3,5% 5| 37,8% 541 33,6% 48] 21,0% 301 42% 6] 100,0%( 143
E 40-59 yas aras1 5,3% 6] 52,2% 59 29,2% 33| 88% 10] 44% 5] 100,0%( 113
B
4 60 yas ve iizeri 14,7% 5| 67,6% 23] 8:8% 3] 88% 3 ,0% 0] 100,0% 34
E Toplam 4,2% 21] 49,6%| 248] 33,8%| 169] 10,2% 511 22% 11} 100,0%]| 500
E 07-14 yas aras1 ,0% 0]100,0% 7] 0% o .0% o 0% 0] 100,0% 17|
ﬁ 15-19 yas aras1 ,0% 0 9,6% 5 76,9% 40] 135% 7] ,0% 0] 100,0% 52|
E a 20-39 yas aras1 3,3% 8| 155% 371 25,1% 60] 38,5% 92] 17,6% 42] 100,0%| 239
E 40-59 yas aras1 10,4% 14| 47,0% 63] 23,1% 31] 11,2% 15 82% 11] 100,0%| 134
60 yas ve iizeri 22,4% 13| 50,0% 29] 8,6% 5 12,1% 71 69% 4] 100,0% 58
Toplam 7,0% 35| 30,2%| 151 27,2%| 136] 242%| 121} 11,4% 57] 100,0%| 500
Yagimz nedir?
gi Issiz Isci Memur Ogrenci Emekli Ciftgi Esnaf Serbest meslek Diger TOPLAM
nedir? % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas aras1 0% o 10% 1] 0% 0] 99,0% 99 0% 0 ,0%: 0 0% 0f 0% 0 ,0%: 0] 100,0%| 100
E § 15-19 yas aras1 4,5% 5 91% 10} 0% 0] 836% 92 0% 0 0%: 0 18% 2 0% 0 9% 1] 100,0%| 110
§ W2039yasarast | 28%] 4] 2% 56| 70w 10f 161%] 23[ o] of %] o 106%|] 28] 98| 14 sew| e[ 1000%] 143
g 40-59yasarast | 35%| 4 248%| 28| 1500 17| 2me| 3| 21 28] 18w 2| 168%| 19| 62| 7| 71w  e[1000%| 113
; 60 yas ve iizeri 0% 0f 14,7% 5 0% o 2% 1 824% 2 0% 0 0% 0f 0% 0 0% 0] 100,0%! 34
E Toplam 2,6% 13| 20,0%| 100] 54% 27| 436%| 218 10,6% 53] A% 2l 98% 9 42% 211 34% 17 100,0%| 500
E 07-14 yas aras1 0% 0 0% 0 0% 0] 100,0% 17] 0% 0 ,0%: 0 0% 0f 0% 0 ,0%: 0] 100,0%! 17]
g 15-19 yas aras1 38% 2l 7% 4 0% 0] 885% 46) 0% 0 ,0%: 0 0% 0f 0% 0 ,0%: 0] 100,0%! 52]
£ | 5 09yasamet [ 1206] 2o 130w 3| ume] 27 ] 7 o] o 0% o 9m| 2 o] 24 121 2o 000%] 23]
T [9059yasaras | 1r2] 23] 164 2| oow| 12| o] o maw| 28 1sw| o sa] 18] 7sw| o] 1rgw| 24 1000w 134
60 yas ve iizeri 52% 3 6% 4 1% 1 34% 2| 69,0% 40 34% 2) 0% 0f 0% 0f 10,3% 6 100,0%! 58|
Toplam 11,4%] 57| 12,2%) 61 80% 40 284%| 142 126% 63) 8% 4 80% 40 68% 34 118% 59| 100,0% SOOI
Yasimz nedir?
- . 600 TL den az 601-900 TL 901-1500 TL 1501-2500TL | 2501 TL ve tizeri TOPLAM
Geliriniz nedir?
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas aras1 6,0% 6] 16,0% 16] 35,0% 35 24,0% 24 19,0% 19] 100,0% 100|
E § 15-19 yas aras1 8,2% 9 236% 26] 382% 42| 20,9% 23 9,1% 10] 100,0% 110]
£
2, W 120-39 yas aras1 11,9% 17| 37,8% 54 224% 32 19,6% 28 8,4% 12] 100,0% 143
g 40-59 yas aras1 11,5% 13| 33,6% 38] 30,1% 34| 17,7% 20 7,1% 8| 100,0% 113]
S
2 60 yas ve lizeri 5,9% 2| 50,0% 171 38,2% 13| 29% 1] 2,9% 1] 100,0% 34
E Toplam 9,4% 471 30,2% 151 31,2% 156 19,2% 9%| 10,0% 50| 100,0% 500
F] 07-14 yas aras1 29,4% 5| 235% 4 294% 5 59% 1 118% 2] 100,0% 17
= 15-19 yas aras1 7.7% 4 231% 12] 36,5% 19] 231% 12 9,6% 5| 100,0% 52
E ‘;‘ 20-39 yas arast 5,4% 13] 16,7% 40 30,1% 72l 24,7% 59| 23,0% 55 100,0% 239
= [40-59 yas arast 6,0% 8] 30,6% 411 26,1% 35 19,4% 26| 17,9% 24] 100,0% 134
60 yas ve tizeri 12,1% 7| 37,9% 22| 328% 19] 10,3% 6 6,9% 4] 100,0% 58
Toplam 7,4% 371 23,8% 119 30,0% 150 20,8% 104 18,0% 90| 100,0% 500
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v' Meslek durumunun bisiklet kullanimina etkileri:

Mesleginiz nedir?

Oturdugunuz ilce | Selguklu Meram Karatay Diger TOPLAM
nedir? % |Sayi] % |Sayi] % |Sayi] % Say1 % Say1
issiz 385%| 5| 385%| 5| 231%| 3] 0%| o] 1000%| 13
isci 430%| 43| 39,0%| 39| 180%| 18 ,0%| 0] 100,0%| 100
Memur 40,7%| 11| 444%| 12| 148% 4 0| o] 1000%| 27
8 |Ogrenci 46,8%| 102| 26,6%| 58] 243%| 53] 23%| 5| 100,0%| 218
. W fEmeki 4712%| 25| 396%| 21f 132%| 7] 0| o] 1000%| 53
E Ciftgi 0% of 500%| 1} 500%| 1] 0%| 0] 1000%| 2
Z Esnaf 633%| 31| 204%| 10| 163%| 8 0% o 1000%| 49
E Serbest meslek 381%| 8 524%| 11 48%| 1 48%| 1] 1000%| 21
S Diger 176%| 3| 47.1%| 8| 353%| 6 0% 0] 1000%| 17
5 Toplam 456%| 228 330%| 165] 202%| 101f 12%| 6| 100,0%| 500
%‘ Issiz 66,7%| 38 158%| 9| 175%| 10| 0%| of 1000%| 57
= Isci 426%| 26| 37,7%| 23] 180%| 11 16%| 1| 1000%| 61
2 Memur 525%| 21| 275%| 11 200%| 8 0% of 1000%| 40
Ogrenci 528%| 75| 225%| 32| 225%| 32| 21%| 3| 1000%| 142
= |Emekii 4,3%| 26| 254%| 16| 333%| 211 ,0%| 0] 1000%| 63
z [Ciftci 0% of 750%| 3 250%| 1] 0| o] 1000%| 4
Esnaf 40,0%| 16| 275%| 11] 325%| 13| ,0%| 0] 100,0%| 40
Serbest meslek 382%| 13| 529%| 18] 88%| 3] ,0%| 0] 1000%| 34
Diger 40,7%| 24 39,0%| 23 203%| 12| ,0%| 0] 1000%| 59
Toplam 47,8%| 239| 292%| 146 222%| 111] 8%| 4| 100,0%| 500
Mesleginiz nedir?
Cinsiyetiniz Kadm Erkek TOPLAM
nedir? % Say1 % Say1 % Say1
Issiz 38,5% 5| 61,5% 8] 100,0% 13
Isci 12,0% 12| 88,0% 88] 100,0% 100
Memur 14,8% 4  852% 23] 100,0% 27|
‘q>3' Ogrenci 30,3% 66] 69,7% 152| 100,0% 218
W | Emekli 1,9% ] 981% 52 100,0% 53
5 Ciftei 0% ol 100,0% 2| 100,0% 2
% Esnaf 8,2% 4 91,8% 45] 100,0% 49
=] Serbest meslek | 19,0% 4 81,0% 17] 100,0% 2]
S Diger 5.9% | ea1%| 16| 000%] 17
E Toplam 19,4% 971 80,6% 403] 100,0% 500
Ei Tssiz 84,2% 48| 15.8% o 100,0% 57
g Isci 36,1% 22| 63,9% 39] 100,0% 61
é Memur 60,0% 241  40,0% 16] 100,0% 40,
Ogrenci 52,1% 74  47,9% 68| 100,0% 142
= |Emekii 9,5% 6| 905% 57| 100,0% 63
E Ciftei ,0% 0] 100,0% 4] 100,0% 4
Esnaf 12,5% 5| 87,5% 35] 100,0% 40
Serbest meslek | 35,3% 121 64,7% 22| 100,0% 344
Diger 79,7% 471  20,3% 12| 100,0% 59
Toplam 47,6% 238 52,4% 262| 100,0% 500
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Mesleginiz nedir?
Yagimz nedir? 07-14 yas aralig1] 15-19 yas arahig1] 20-39 yas aralig1| 40-59 yas arahg1| 60 yas ve iizeri TOPLAM
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Issiz 0% 0] 385% 5| 30,8% 4 30,8% 4 ,0% 0] 100,0% 13

Isci 1,0% 1] 10,0% 10] 56,0% 56| 28,0% 28] 50% 5 100,0% 100]

Memur ,0% 0 ,0% 0] 37,0% 10] 63,0% 17 ,0% 0] 100,0% 27

§ Ogrenci 45,4% 99| 42,2% 92| 10,6% 23 14% 3 ,5% 1] 100,0% 218

W |Emeki ,0% 0 ,0% 0 0% 0| 47.2% 25| 52,8% 28] 100,0% 53

E Ciftei ,0% 0 ,0% 0 0% 0] 100,0% 2 ,0% 0] 100,0% 2

g Esnaf ,0% 0 41% 2| 57,1% 28 38,8% 19 ,0% 0] 100,0% 49

£ Serbest meslek ,0% 0 ,0% 0] 66,7% 14] 333% 7 ,0% 0] 100,0% 21

i Diger ,0% 0] 59% 1 471% 8| 47,1% 8 ,0% 0] 100,0% 17

g Toplam 20,0% 100] 22,0% 110] 28,6% 143 22,6% 1131 6,8% 34| 100,0% 500]

E: Issiz ,0% 0 35% 2| 50,9% 29 40,4% 23] 53% 3] 100,0% 57

g Isci ,0% 0] 6,6% 4] 50,8% 31| 36,1% 22| 6,6% 4] 100,0% 61

é Memur ,0% 0 ,0% 0] 67,5% 271 30,0% 12l 25% 1] 100,0% 40

Ogrenci 12,0% 17 324% 46] 54,2% 77 0% 0o 14% 2| 100,0% 142

= |Emeki ,0% 0 ,0% 0 0% 0] 365% 23] 63,5% 40 100,0% 63

2 |[Cifigi ,0% 0 ,0% 0 ,0% 0] 50,0% 2| 50,0% 2| 100,0% 4

Esnaf ,0% 0 ,0% 0] 55,0% 22| 45,0% 18 ,0% 0] 100,0% 40

Serbest meslek ,0% 0 ,0% 0] 70,6% 241 29,4% 10 ,0% 0] 100,0% 34

Diger ,0% 0 ,0% 0] 49,2% 29 40,7% 24] 10,2% 6] 100,0% 59

Toplam 3,4% 17] 104% 52| 47.8% 239| 26,8% 134 11,6% 58] 100,0% 500

Mesleginiz nedir?
Egitim durumunuz |Diplomasiz | ilkégretim Lise Universite Lisansiistii TOPLAM
nedir? % Say1| % Say1| % Say1| % Say1| % Say1 % Say1

Issiz 23,1% 3] 46,2% 6] 30,8% 4 0% o 0% 0] 100,0% 13
Isci 8,0% 8| 59,0% 59| 30,0% 30 2,0% 2l 10% 1] 100,0%| 100
Memur ,0% 0 37% 1] 37,0% 10| 44,4% 12| 14,8% 4] 100,0% 27
§ Ogrenci 9% 2| 46,8%| 102| 40,4% 88| 11,5% 25 ,5% 1] 100,0%| 218
W Emekli 7,5% 4] 67,9% 36| 17,0% 9 75% 4 ,0% 0] 100,0% 53
E Ciftgi ,0% 0] 100,0% 2l 0% ,0% o 0% 0] 100,0% 2
E Esnaf 4,1% 2] 57,1% 28| 38,8% 191 0% o 0% 0] 100,0% 49
E Serbest meslek 4,8% 1] 23,8% 5 28,6% 6] 23,8% 5 19,0% 4] 100,0% 21
E Diger 5,9% 1] 52,9% 9| 17,6% 3| 17,6% 3 59% 1] 100,0% 17]
_:_% Toplam 4,2% 21) 49,6%( 248| 33,8%| 169 10,2% 51 22% 11} 100,0%( 500
E’ Issiz 21,1% 12| 50,9% 29| 24,6% 14 3,5% 2 ,0% 0] 100,0% 57
g Isci 8,2% 5| 50,8% 31 26,2% 16| 9,8% 6] 4,9% 3] 100,0% 61
:g Memur ,0% 0 ,0% 0] 12,5% 5 37,5% 15| 50,0% 20| 100,0% 40
Ogrenci ,0% 0] 13,4% 19] 34,5% 49| 44,4% 63| 7,7% 11] 100,0%| 142
i Emekli 11,1% 7| 52,4% 33| 15,9% 10 12,7% 8 7.9% 100,0% 63
Ez Ciftci 25,0% 1] 75,0% 3 ,0% 0 ,0% 0 ,0% 100,0% 4
Esnaf ,0% 0] 350% 14] 55,0% 22 75% 3 25% 100,0% 40
Serbest meslek ,0% 0 59% 2| 14,7% 5 47,1% 16| 32,4% 11} 100,0% 34
Diger 16,9% 10 33,9% 20| 25,4% 15| 13,6% 8] 10,2% 6] 100,0% 59
Toplam 7,0% 35| 30,2%|( 151} 27,2%| 136| 24,2%| 121} 11,4% 57| 100,0%( 500,




Mesleginiz nedir?

Geliriniz 600 TL den az 601-900 TL 901-1500 TL 1501-2500TL | 2501 TL ve iizeri TOPLAM
nedir? % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
issiz 30,8% 4 231% 3| 385% 5| 77% 1 0% 0| 100,0% 13
Isci 11,0% 11| 64,0% 64| 17,0% 17l 50% 5| 30% 3] 100,0% 100
Memur 0% of 74% 2| 296% 8 481% 13 14,8% 4 100,0% 21
8 [Ogrenci 7,8% 17| 174% 38l 367% 80| 234% 51 147% 32| 100,0% 218
W [Emekli 7,5% 4 a5% 22| 39,6% 21 57% 3 5% 3| 100,0% 53
5 Ciftci 50,0% 1| 50,0% 1 0% 0| 0% [i 0% o] 100,0% 2
g Esnaf 6,1% 3| 265% 13 429% 21 163% g 82% 4 100,0% 49
E Serbest meslek | 19,0% 4 190% 4 48% 1| 381% gl 190% 4 100,0% 21
s Diger 17,6% 3| 235% 4 176% 3| 41,2% 7 0% 0| 100,0% 17,
E Toplam 9,4% 4711 302% 151 31,2% 156]  19,2% 9| 10,0% 50[ 100,0% 500)
z ssiz 14,0% 8 368% 21 31,6% 18]  88% 5| 88% 5| 100,0% 57,
g fsci 3,3% 2| 393% 24 27,9% 17l 164% 10] 131% 8| 100,0% 61]
2 Memur 0% of 0% o s50% 2| 450% 18] 50,0% 20[ 100,0% 40
Ogrenci 9,9% 14 14.8% 21| 37,3% 53] 239% 34 141% 20[ 100,0% 142|
= |Emekii 7,.9% 5| 41,3% 26| 349% 2| 127% g 32% 2| 100,0% 63
= |Ciftgi 25,0% 1| 50,0% 2l 250% 1 0% 0| 0% o] 100,0% 4
Esnaf 2,5% 1| 150% o 450% 18] 225% o 150% 6] 100,0% 40
Serbest meslek 0% o 14,7% 5| 17,6% 6 17,6% 6] 50,0% 17l 100,0% 34
Diger 10,2% 6| 237% 14 22,0% 13 237% 14 203% 12| 100,0% 50)
Toplam 7,4% 371l 238% 119]  300% 150| 20,8% 104] 180% 90 100,0% 500)
v’ Egitim durumunun bisiklet kullanimina etkileri:
Egitim durumunuz nedir?
Cinsiyetiniz Kadin Erkek TOPLAM
nedir? % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 23,8% 5) 76,2% 16 100,0% 21
E E flko gretim 14,5% 36 85,5% 212 100,0% 248]
E | @ |Dse 20,1% A 799% 35| 100,0% 169
E Universite 37,3% 19 62,7% 32 100,0% 51
3 Lisanststi 273% I 2w 8| 1000% 1
E Toplam 19,4% 97 80,6% 403 100,0% 500)
E Diplomasiz 68,6% 24 31L4% 11 100,0% 35|
g [lko gretim 45,0% 68 55,0% 83 100,0% 151
E % Lise 44,9% 61 55,1% 75 100,0% 136
T |Universite 46,3% 56 53,7% 65 100,0% 121
Lisansiistii 50,9% 29 49,1% 28 100,0% 57
Toplam 47,6% 238 52,4% 262 100,0% 500]

Bisiklet kullamyor musunuz?

Egitim durumunuz nedir?

Yasimz nedir? 07-14 yag aras1 | 15-19 yas aras1 | 20-39 yas aras1 | 40-59 yas aras1] 60 yas ve iizeri| TOPLAM

% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 9,5% 2| 14,3% 3l 238% 5| 28,6% 6] 23,8% 5] 100,0% 21
§ [lkd gretim 37,5% 9| 7,7% 19| 21,8% 54 23,8% 59| 93% 23| 100,0%| 248
W 1Lise 3,0% 5| 47,3% 80| 28,4% 48] 19,5% 331 18% 3| 100,0% 169
Universite ,0% 0| 157% 8| 58,8% 30] 19,6% 10] 59% 3| 100,0% 51
Lisansiistii 0% 0 0% 0] 54,5% 6] 455% 5 0% 0] 100,0% 11]
Toplam 20,0% 100] 22,0% 110 28,6% 143] 22,6% 113] 6,8% 34] 100,0% 500
Diplomasiz ,0% 0| ,0% 0| 22,9% 8| 40,0% 14 37,1% 13| 100,0% 35
[lk6 gretim 11,3% 171 3,3% 5 24,5% 371 41,7% 63] 19,2% 29| 100,0% 151
i Lise ,0% 0| 29,4% 401 44,1% 60] 22,8% 3 37% 5] 100,0% 136
= [Oniversite 0% o] 58% 7| 76,0% 92| 124% 15| 58% 7] 100,00 121
Lisansiistii ,0% 0 ,0% 0| 73,7% 42] 19,3% 111 7,0% 4] 100,0% 57
Toplam 34% 17| 10,4% 52| 478%| 239] 268%| 134 11,6% 58| 100,0%| 500
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Egitim durumunuz nedir?

Mesleginiz issiz Isci Memur Ogrenci Emekli Ciftei Esnaf Serbest meslek Diger TOPLAM
nedir? % |[Sayil % |[Sayil % |Sayil % |[Sayi)] % [Sayi)] % |[Sayi] % |Sayil % Say1 % |Say1 % Say1
Diplomasiz |14,3% 3]38,1% 8 ,0% 0] 9.5% 2]19,0% 4 ,0% 0] 9,5% 2| 48% 1| 4,8% 1] 100,0% 21
E E ilkégretim 2,4% 6]23,8%| 59 4% 1|41,1%] 102|14,5%| 36 8% 2]11,3%| 28] 2,0% 5| 3,6% 9] 100,0%| 248
§ W ILise 2,4%| 4]17,8%| 30| 59%| 10|52,1%| 88| 53% ,0%| 0]11,2%]| 19| 3,6% 6] 1,8%( 3]100,0%| 169
g Universite ,0% 0] 3.9% 2|23,5%| 12]49,0%| 25| 7.8% ,0% 0| ,0% 0] 9.8% 5| 5.9% 3| 100,0% 51
‘i Lisansiistii ,0% 0] 9,1% 1136,4% 4] 9,1% 1 ,0% ,0% 0| ,0% 0| 36,4% 4| 9,1% 1] 100,0% 11
g Toplam 2,6%| 13]20,0%| 100 5,4%]| 27|43,6%]| 218]|10,6%| 53 4% 2] 9,8%| 49| 4.2% 21| 3,4%| 17]100,0%| 500
E Diplomasiz |34,3%( 12]14,3%| 5] ,0% o 0% 0]20,0% 71 2,9% 11 0% 0 ,0% 0[28,6%| 10} 100,0% 35
g Ilk('jgretim 19,2%| 29]20,5%| 31 ,0% 0]12,6%| 19]21,9%| 33] 2,0% 3] 9.3%| 14] 1,3% 2]13,2%| 20| 100,0%| 151
E ’i Lise 10,3%| 14]11,8%| 16| 3,7% 5/36,0%| 49| 7,4%| 10| ,0% 0]16,2%| 22| 3,7% 5/11,0%| 15| 100,0%| 136
:N Universite 1,7% 2| 5,0%| 6]12,4%| 15|52,1%| 63| 6,6% 0%| 0] 2,5% 3| 13,2% 16| 6,6%| 8] 100,0%| 121
Lisansiistii ,0% 0] 53% 3|351%]| 20[19,3%| 11| 8,8% ,0% o] 1.8% 1] 19,3% 11110,5% 6] 100,0% 57
Toplam 11,4%| 57]12,2%| 61| 8,0%| 40|28,4%| 142]12,6%| 63| 8% 4] 8,0%| 40| 6,8% 34|11,8%| 59| 100,0%| 500
Egitim durumunuz nedir?
Geliriniz | 600 TL den az 601-900 TL 901-1500 TL 1501-2500TL |2501 TLve iizerii TOPLAM
nedir? % | Sayt| % | Sayi] % | Sayi| % [ Sayi1| % | Says % Say1
Diplomasiz 14,3% 3| 57,1% 12| 14,3% 3 9,5% 2 4,8% 1] 100,0% 21
E § [lkd gretim 10,9% 271 351% 871 31,0% 77 137% 34 9,3% 23] 100,0% 248
E W ILise 8,3% 14] 26,6% 45 37,9% 64] 19,5% 33 7% 13] 100,0% 169
E Universite 5,9% 13,7% 71 21,6% 11 47,1% 241 11,8% 6] 100,0% 5]
i Lisansiistii ,0% 0] ,0% 0] 91% 4 27,3% 3] 63,6% 7| 100,0% 11]
E Toplam 9,4% 471 30,2% 151] 31,2% 156] 19,2% 9| 10,0% 50] 100,0% 500
E Diplomasiz 14,3% 51 57,1% 201 11,4% 4 14,3% 5 2,9% 1] 100,0% 35
g Tlkd gretim 13,2% 20| 43,7% 66] 31,8% 48] 6,6% 10| 4,6% 7] 100,0% 151
E i Lise 4,4% 6] 16,9% 23] 40,4% 55| 25,0% 34] 13,2% 18] 100,0% 136)
E Universite 5,0% 8,3% 10| 27,3% 33| 27,3% 33 32,2% 39| 100,0% 121
Lisansiistii ,0% 0] ,0% 0] 175% 10] 38,6% 22] 43,9% 25| 100,0% 57
Toplam 7,4% 371 23,8% 119 30,0% 150] 20,8% 104] 18,0% 90] 100,0% 500
v’ Gelir durumunun bisiklet kullanimina etkileri:
Aylik geliriniz ne kadardir?
AR A Kadin Erkek TOPLAM
Cinsiyetiniz nedir?
% Say1 % Say1 % Say1
600 TL den az 8,5% 4 915% 43] 100,0% 47
E § 601-900 TL 13,9% 21 86,1% 130| 100,0% 151
E W 1901-1500 TL 23,1% 36| 76,9% 120| 100,0% 156
g 1501-2500TL 26,0% 25|  74,0% 71| 100,0% 96
E 2501 TL ve tizeri 22,0% 11  78,0% 39| 100,0% 50
E Toplam 19,4% 97 80,6% 403| 100,0% 500
E 600 TL den az 62,2% 23| 37,8% 14] 100,0% 37
g 601-900 TL 47,1% 56] 52,9% 63 100,0% 119
:;% :% 901-1500 TL 44,7% 67] 553% 83 100,0% 150]
= |1501-2500TL 46,2% 48]  53,8% 56| 100,0% 104]
2501 TL ve tizeri 48,9% 44 51,1% 46] 100,0% 90
Toplam 47,6% 238  52,4% 262| 100,0% 500




277

Aylik geliriniz ne kadardir?
Yasimz nedir? 07-14 yas arahgi | 15-19 yas araligi | 20-39 yas araligi1 | 40-59 yas arahgi| 60 yas ve tizeri TOPLAM
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
600 TL den az 12,8% 6] 191% 9 362% 17 27,7% 13 4,3% 2| 100,0% 47
E ‘§ 601-900 TL 10,6% 16| 17,2% 26| 358% 54| 252% 38 11,3% 17| 100,0% 151
Z W 1901-1500 TL 22,4% 35 26,9% 42| 20,5% 32| 21.8% 34 8,3% 13| 100,0% 156
g 1501-2500TL 25,0% 24| 24,0% 23| 29,2% 28] 20,8% 20| 1,0% 1| 100,0% 96)
E 2501 TL ve tizeri 38,0% 19] 20,0% 10| 24,0% 12| 16,0% 8| 2,0% 1| 100,0% 50
g Toplam 20,0% 100 22,0% 110] 28,6% 143|  22,6% 113 6,8% 34| 100,0% 500}
E 600 TL den az 13,5% 5 10,8% 4 351% 13| 21,6% 8l 189% 7| 100,0% 37
g 601-900 TL 3,4% 4 10,1% 12| 33,6% 40| 34,5% 41 185% 22| 100,0% 119
E % 901-1500 TL 3,3% 5 12,7% 19| 48,0% 72| 233% 35| 12,7% 19 100,0% 150
= |1501-2500TL 1,0% 1] 115% 12| 56,7% 59| 25,0% 26| 5,8% 6| 100,0% 104
2501 TL ve tizeri 2,2% 2] 5,6% 5| 61,1% 55| 26,7% 24 4,4% 4] 100,0% 90
Toplam 3,4% 171 104% 52| 47,8% 2391 26,8% 134] 11,6% 58] 100,0% 500)
Aylik geliriniz ne kadardir?
Mesleginiz issiz Isci Memur Ogrenci Emekli Ciftei Esnaf  |Serbest meslek]  Diger TOPLAM
nedir? % |[Sayifl % [Sayil % [Sayi] % |Sayi] % |Sayi] % |Sayi] % |[Sayi)l % | Sayi| % |Sayi] % |[Say
600 TL den az 8,5% 4] 234%| 11| 0% 0] 36,2%| 17| 85% 4 2,1% 1] 64% 3| 85% 4 6,4% 3] 100,0%| 47|
E § 601-900 TL 2,0% 3| 42,4%| 64] 13% 2| 252%( 38| 14,6%| 22| 7% 1] 86%| 13| 26% 4] 2,6% 4] 100,0%| 151
z W 1901-1500 TL 3,2% 5| 10,9%| 17| 51% 8| 51,3%| 80| 135%| 21| ,0% 0] 135%| 21 6% 1] 19% 3] 100,0%| 156}
g 1501-2500TL 1,0% 1] 52% 5] 135%| 13] 531%| 51| 31% 3 0% 0l 83% 8l 83% 8l 73% 7] 100,0%| 96}
E 2501 TL ve tizeri ,0% 0| 6,0% 3| 8,0% 4] 64,0%| 32| 6,0% 3 0% 0| 8,0% 4 8,0% 4 0% 0] 100,0%| 50}
g Toplam 2,6%| 13| 20,0%)| 100] 54%| 27| 43,6%| 218| 10,6%| 53| 4% 2| 98%| 49| 42% 21 3/4%| 17| 100,0%| 500
E 600 TL den az 21,6% 8| 54% 2l 0% 0] 37,8%| 14| 13,5% 5| 27% 1 27% 1 ,0% 0] 16,2% 6] 100,0%| 37|
g 601-900 TL 17,6%)| 21| 202%| 24 0% 0] 17,6%|( 21| 21,8%| 26| 1,7% 2| 5,0% 6| 4,2% 5| 11,8%( 14| 100,0%| 119
g :;} 901-1500 TL. 12,0%| 18] 11,3%| 17| 13% 2| 353%| 53| 14,7%| 22| 7% 1) 12,0%| 18] 4,0% 6] 87%| 13| 100,0%| 150
T |1501-2500TL 4,8% 5| 9,6%| 10]17,3%| 18] 32,7%| 34| 7,7% 8l 0% 0| 87% 9| 58% 6] 13,5%( 14| 100,0%| 104
2501 TLveiizeri | 56%| 5| 89%| 8] 222%| 20| 222%| 20| 22%| 2| ,0%| Of 67%| 6| 189% 17 133%| 12| 100,0%| 90
Toplam 11,4%)| 57| 122%| 61| 8,0%| 40| 28,4%)| 142| 12,6%| 63| 8% 4] 8,0%| 40| 6,8% 341 11,8%| 59| 100,0%| 500
Aylik geliriniz ne kadardir?
Egitim durumunuz | Diplomasiz ilko gretim Lise Universite | Lisansiistii TOPLAM
nedir? % |[Sayi| % |[Sayi| % |[Sayi| % |Sayi| % | Sayi % Say1
600 TL den az 6,4% 3| 57,4% 27| 29,8% 14 6,4% 3 0% 0| 100,0% 47
E § 601-900 TL 7,9% 12| 57,6% 87| 29,8% 45| 4,6% N 0% 0| 100,0%| 151
2| W [901-1500 TL 1,9% 3| 49,4% 77| 41,0% 64| 71% 1 6% 1] 100,0%| 156
E 1501-2500TL 2,1% 2| 354% 34| 34,4% 33| 25,0% 24 31% 3| 100,0% 96
E. 2501 TL ve iizeri 2,0% 1| 46,0% 23| 26,0% 13| 12,0% 6] 14,0% 7| 100,0% 50)
g Toplam 42%| 21| 49,6%| 248| 33,8%| 169| 10,2% 51| 22% 11] 100,0%| 500
E 600 TL den az 13,5% 5| 54,1% 20| 16,2% 6| 16,2% 6 0% 0] 100,0% 37|
% 601-900 TL 16,8% 20| 555% 66| 19,3% 23| 84% 100 0% 0| 100,0%| 119
E E) 901-1500 TL 2,7% 4 32,0% 48] 36,7% 55] 22,0% 33 6,7% 10| 100,0%|  150]
T |1501-2500TL 48% 5| 9,6% 10| 32,7% 34| 31,7% 33| 21,2% 22| 100,0%( 104
2501 TL ve tizeri 1,1% 7,8% 7| 20,0% 18] 43,3% 39| 27,8% 25| 100,0% 90
Toplam 70%| 35| 30,2%| 151| 27,2%| 136| 24,2%( 121| 11,4% 57| 100,0%| 500

Erisilebilirlik:

v' Bisiklet kullananlarin meslek durumuna gore erisilebilirlik analizi:

Bisiklet yolculugunuzun mesafesi nedir?
3km'denaz | 3,01-6 km 6,01-9 km 9,01-12 km | 12,01 km." den fazla Toplam
Meslek durumu| P
% Say1 |% Say1 % Say1 |% Say1 |% Say1 % Say1

Issiz 7,7% 1] 30,8% 4 231% 3 154% 2 23,1% 3] 100,0% 131 0,000
isci 13,0% 13 36,0% 36| 16,0% 16| 17,0% 17| 18,0% 18] 100,0%( 100
Memur 7,4% 2] 51,9% 14 22,2% 6l 74% 2 11,1% 3] 100,0% 27|
Ogrenci 38,1% 83| 22,9% 50| 14,2% 31 14,7% 32 10,1% 22| 100,0%| 218
Emekli 15,1% 8| 245% 13| 22,6% 12| 132% 7 24,5% 13| 100,0% 53
Ciftgi ,0% 0] ,0% 0f 0% 0] 100,0% 2 0% 0] 100,0% 2
Esnaf 34,7% 171 28,6% 14] 184% 9 12,2% 6 6,1% 3] 100,0% 49
Serbest Meslek | 14,3% 3] 47,6% 10] 4.8% 1 ,0% 0] 33,3% 7| 100,0% 21|
Diger 5,9% 1] 52,9% 9 17,6% 3l 11,8% 2 11,8% 2| 100,0% 17|
Toplam 25,6%| 128 30,0%| 150] 16,2% 81| 14,0% 70 14,2% 71] 100,0%| 500
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v’ Bisiklet kullanmayanlarin ikamet ettikleri ilcelere gore erisilebilirlik

analizi:
Giin icerisinde hangi amacla yolculuk yaparsimz?
is Egitim Aligveris Sosyo-kiiltiirel Diger Toplam
Degerler I, Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 P
Seleuklu 35,6% 85| 31,8% 76 9,6% 23] 22,2% 53 ,8% 2| 100,0% 239 0,010
Meram 43,2% 63| 17,8% 26] 19,9% 29] 16,4% 24 2,7% 4] 100,0% 146
Karatay 33,3% 371 252% 28]  153% 17l 25.2% 28 9% 1| 100,0% 111
Diger 25,0% 1|  75,0% 3 ,0% 0 ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 4
Toplam 37,2% 186 26,6% 133] 13,8% 69] 21,0% 105 1,4% 7] 100,0% 500
Giin icerisinde yaptiginiz yolculugun mesafesi nedir?
3 km.'den az 3,01-6 km 6,01-9 km 9,01-12 km 12,01 km."' den fazla Toplam
Degerler P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selguklu 32,6% 78] 21,8% 521 12,6% 30] 13,0% 31 20,1% 48] 100,0% 239 0,001
Meram 28,1% 411 26,0% 38] 13,7% 20 8,9% 13 23,3% 34] 100,0% 146
Karatay 46,8% 52| 27,9% 31 12,6% 14 3,6% 4 9,0% 10] 100,0% 111
Diger ,0% 0] 25,0% 1] ,0% 0 ,0% 0 75,0% 3| 100,0% 4
Toplam 34,2% 171 244% 122 12,8% 64 9,6% 48 19,0% 95| 100,0% 500

Saghk ve Giivenlik:

v

Bisiklet kullananlarin ikamet ettikleri ilcelere gore saghk ve giivenlik

analizi:
Bisiklet kullanimini tercih etmenizde saghk ve giivenlik ile ilgili goriisleriniz nelerdir?
. Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Ikamet edilen ilge P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selguklu 90,8% 207 3,1% 7 6,1% 14] 100,0% 228
Meram 87,3% 144 6,1% 10| 6,7% 11] 100,0% 165
Spor yapabildigimden [, ° > 69,3% 0] 14,9% 15| 158% 16| 1000%| 10| 0,000
bisiklet kullanty orum
Diger 100,0% [§ ,0% 0) ,0% 0] 100,0% [§
Toplam 85,4% 427 6,4% 32 8,2% 41] 100,0% 500

Bisiklet kullananlarin saghk ve giivenlik ile ilgili goriiglerinin gelir

durumuna gore analizi:

Bisiklet kullanirken yasadiginiz sorunlardan saghk ve giivenlik ile ilgili olanlar nelerdir?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Gelir durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
600 TL den az 80,9% 38 2,1% 1| 17,0% 8| 100,0% 47
601-900 TL 55,0% 83| 10,6% 16| 34,4% 52| 100,0% 151
Sosyal denetimve  [o0. " o0 53,2% 83| 9.6% 15| 37.2% 58| 100,0% 156]
toplum giivenligini 5 - 7 3 0,011]
olmamast 1501-2500TL 63,5% 61| 12,5% 12|  24,0% 23| 100,0% 96
2501 TL ve iizeri 68,0% 34 2,0% 1]  30,0% 15| 100,0% 50
Toplam 59,8% 299 9,0% 45|  31,2% 156] 100,0% 500)




V' Bisiklet kullanmama nedenlerinden saglk ve giivenlik ile ilgili olanlara

katilim durumunun ilgelere gore analizi:

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden saghk ve giivenlik ile ilgili olanlan nelerdir?

i dil . Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
¢ edilen i

amet ectien fige % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Selguklu 5,0% 12 8% 2| 941% 225] 100,0% 239

Meram 8,9% 13 0% of 911% 133| 100,0% 146
Saghggm el Karatay 18.0% 20 18% 2| 802% 8o| 100,0%|  111] 0,004
vermediginden

Diger 25,0% 1 0% of 750% 3| 100,0% 4

Toplam 9,2% 46| 8% 4 90,0% 450| 100,0% 500

Selguklu 14,6% 35[  13,8% 33l 71,5% 171 100,0% 239
Ailem izin Meram 17,1% 25| 2,1% 3| 80,8% 118] 100,0% 146
vermediginden Karatay 30,6% 34 18% 2| 67,6% 75| 100,0% 111] 0,000
(gitventikten otiir) [ yiger 25,0% 1 0% of 75,0% 3[ 100,0% 4

Toplam 19,0% 95 7.6% 38 734% 367| 100,0% 500

Selguklu 49,4% 18]  27,2% 65 23,4% 56[ 100,0% 239
Tagt siriicileri Meram 54,1% 79 89% 13| 37,0% 54| 100,0% 146
trafik kurallarma  |Karatay 65,8% 73l 63% 71 27,.9% 31| 100,0% 111] 0,000
uymadigindan Diger 50,0% 2| 25,0% 1|  25,0% 1| 100,0% 4

Toplam 54,4% 272  172% 86 284% 142| 100,0% 500

Selguklu 64,9% 155]  155% 37l 19,7% 47| 100,0% 239
Tagit silriiciilerinin |\ aram 53,4% 78] 34% 5| 432% 63[ 100,0% 146
bisikletliler izerine v 56.8% 63| 9.0% 0| 342% 38| 1000%[ 111 0,000
arag siirmesi, tacizde
bul J Diger 75,0% 3 ,0% of 250% 1| 100,0% 4

Toplam 59,8% 299]  10,4% 52| 29,8% 149 100,0% 500

Selguklu 60,3% 144]  138% 33 259% 62| 100,0% 239
Tagtlann bisiklet | Meram 60,3% 88  34% 5| 36,3% 53[ 100,0% 146
yollarm isgal Karatay 62,2% 69|  7.2% 8| 30,6% 34| 100,0% 111) 0,019
etmesinden dolay1  |p;ze 75,0% 3 0% of 250% 1| 100,0% 4

Toplam 60,8% 304  92% 46| 30,0% 150 100,0% 500

Selguklu 55,6% 133]  26,4% 63[ 18,0% 43[ 100,0% 239
Sosyal denetimve | Meram 56,8% 83  62% 9 37,0% 54| 100,0% 146
toplum giivenligi  |Karatay 55,0% 61 81% 9 36,9% 41| 100,0% 111) 0,000
olmadigndan Diger 75,0% 3 0% of 250% 1| 100,0% 4

Toplam 56,0% 280] 16,2% 81 27,8% 139 100,0% 500
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v' Bisiklet kullanmama nedenlerinden saglik ve giivenlik ile ilgili olanlarin

yas durumuna gore analizi:

Bisiklet kull denl saghk ve giivenlik ile ilgili olanlar1 nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Yag durumu % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas arast 17,6% 3] ,0% 0| 82,4% 14| 100,0% 17,
15-19 yas arast 7,7% 4 0% 0] 92,3% 48] 100,0% 52
L . 20-39 yas arast 2,5% 6] 8% 2| 96,7% 231| 100,0% 239
Saghgm el vermediginden 17 = yas arast 10,4% % 1 seew%| 19| w000%| 13| 0
60 yas ve iizeri 32,8% 19 17% 1| 655% 38| 100,0% 58
Toplam 9,2% 46 ,8% 4| 90,0% 450] 100,0% 500
07-14 yas aras 17,6% 3| 0% 0] 82,4% 14| 100,0% 17|
15-19 yas arasi 5,8% 3] 58% 3| 885% 46] 100,0% 52
Ailem izin vermediginden |20-39 yas arasi 17,6% 421 10,0% 241 72,4% 173] 100,0% 239 0032
(giivenlikten Gtiirii) 40-59 yas arast 26,9% 36| 45% 6] 68,7% 92| 100,0% 134 '
60 yas ve iizeri 19,0% 1| 86% 5| 72,4% 42] 100,0% 58
Toplam 19,0% 95|  7,6% 38| 73,4% 367| 100,0% 500
07-14 yas arasi 70,6% 12| ,0% 0 29,4% 5| 100,0% 17|
15-19 yas arast 46,2% 24| 28,8% 15| 25,0% 13| 100,0% 52
Tastt siiriiciileri trafik 20-39 yas arast 50,2% 120 21,3% 51| 28,5% 68| 100,0% 239 0015
kurallarma uymadigndan  |40-59 yas aras1 61,2% 82 9,0% 12| 29,9% 40] 100,0% 134 '
60 yas ve iizeri 58,6% 34| 138% 8| 27,6% 16| 100,0% 58
Toplam 54,4% 272 17.2% 86| 28,4% 142| 100,0% 500
07-14 yas arast 64,7% 11 0% 0] 353% 6] 100,0% 17,
15-19 yas arast 73,1% 38| 77% 4] 19.2% 10] 100,0% 52
Sosyal denetim ve toplum  [20-39 yas arast 49,4% 118] 21,3% 511 29,3% 70| 100,0% 239 0021
givenligi olmadigindan 40-59 yag arast 61,2% 82| 11,9% 16| 26,9% 36| 100,0% 134] '
60 yas ve iizeri 53,4% 31 17.2% 10| 29,3% 17| 100,0% 58
Toplam 56,0% 280 16,2% 81| 27,8% 139 100,0% 500
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V' Bisiklet kullanmama nedenlerinden saglk ve giivenlik ile ilgili olanlarin

meslek durumuna gore analizi:

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden saghk ve giivenlik ile ilgili olanlar nelerdir?
Katihlyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Meslek durumu % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
fssiz 3,5% 2| 18% 1| 94,7% 54] 100,0% 57
fsci 9,8% 6| 0% o] 90,2% 55 100,0% 61
Memur 5,0% 2| 0% o] 95,0% 38| 100,0% 40
Orenci 77% 1l 0% o] 923%| 131] 1000%] 142
Saghgm el Emekli 25,4% 6]  16% 1| 730% 46| 100,0% 63 0005
vermediginden Ciftgi 25,0% 1 ,0% ol 75,0% 3| 100,0% 4 !
Esnaf 5,0% 2| 25% 1| 925% 37| 100,0% 40
Serbest Meslek 0% o 0% o] 100,0% 34] 100,0% 34
Diger 10,2% 6| 1,7% 1| 88,1% 52| 100,0% 59
Toplam 9,2% 6] 8% 4 90,0%|  450] 100,0%| 500
fssiz 29,8% 17 0% o] 70.2% 40| 100,0% 57
fsci 16,4% 10 16% 1| 82,0% 50| 100,0% 61
Memur 10,0% 4 0% o] 90,0% 36| 100,0% 40
Ogrenci 14,1% 20 17.6% 25| 68,3% 97] 1000%] 142
Ailem izin Emekli 11,1% 7| 12,7% 8] 76,2% 48] 100,0% 63
(V;:'V"::}:ft‘;ie:mm) Cifti 0% of % o] 100,0% 4] 100,0% 3| 0000
Esnaf 5,0% 2| 10,0% 4| 85,0% 34] 100,0% 40
Serbest Meslek | 26.5% of 0% o] 735% 25[ 100,0% 34
Diger 44,1% 26| 0% o] 559% 33| 100,0% 59
Toplam 19,0% 95| 7.6% 38| 734%|  367] 100,0%| 500
fssiz 64,9% 371 88% 5| 26,3% 15[ 100,0% 57
fsci 63,9% 39| L% 1| 34.4% 21| 100,0% 61
Memur 70,0% 28] 25% 1| 275% 11| 100,0% 40
Ogrenci 35,9% 51| 40,8% 58| 23,.2% 33[ 100,00 142
Tagt siirticiileri trafik e o 60,3% 38| 159% 10| 23.8% 15[ 100,0% 63
]:;ﬂ:g:dan Cifti 100,0% A o% of  .o% o[ 100,0% 3| 000
Esnaf 65,0% 26| 10,0% 4 25,0% 10| 100,0% 40
Serbest Meslek | 38.2% 13 59% 2| 55,9% 19| 100,0% 34
Diger 61,0% 36|  85% 5] 30,5% 18] 100,0% 59
Toplam s44%| 212 17,2% 86| 284%|  142] 100,0%| 500
fgsiz 59,6% 34| 211% 12| 19.3% 11| 100,0% 57
fsci 65,6% 40| 33% 2] 311% 19| 100,0% 61
Memur 62,5% 25 75% 3| 300% 12| 100,0% 40
Tast sirtioilerinin Ogrenci 64,8% 2 49% 7| 303% 43| 100,00 142
bisikletliler iizerine arag | Emekli 61,9% 39 7.9% 5| 30.2% 19] 100,0% 63 0.001
siirmesi, tacizde Ciftgi 50,0% 2l 0% o] 50,0% 2| 100,0% 4
bulunmasmdan Esnaf 72,5% 20| 12,5% 5[ 15,0% 6| 100,0% 40
Serbest Meslek | 38.2% 13 235% 8] 382% 13[ 100,0% 34
Diger 42,4% 25| 16,9% 10| 40,7% 24| 100,0% 59
Toplam 59,8%| 299 10,4% 52| 29,8%|  149] 100,00 500
fssiz 64,9% 37| 12.3% 71 22.8% 13| 100,0% 57
fsci 62,3% 38 49% 3| 32.8% 20[ 100,0% 61]
Memur 70,0% 28] 25% 1| 27,5% 11| 100,0% 40
Ogrenci 58,5% 83| 19,0% 27| 22,5% 32| 100,00 142
Tasutlarin bisiklet Emekli 61,9% 39| 63% 4 31,7% 20| 100,0% 63
Zt‘:lt‘::;';gjolaw Ciftoi 100,0% 4 o of .o% 0| 100,0% 5| 0000
Esnaf 70,0% 28] 2.5% 1| 275% 11| 100,0% 40
Serbest Meslek | 41.2% 4l 0% o] 588% 20| 100,0% 34
Diger 55,9% 33| s51% 3| 39,0% 23| 100,0% 59
Toplam 60,8%| 304] 9.2% 46] 300%|  150] 100,0%] 500
fssiz 64,9% 37| 88% 5| 26,3% 15[ 100,0% 57
fsci 63,9% 39| 6.6% 4 295% 18] 100,0% 61]
Memur 67,5% 271 25% 1| 30,0% 12| 100,0% 40
Orenci 47,2% 67| 31,0% 24| 21,8% 31| 100,00 142
Sosyal denetim ve Emekli 57,1% 36| 19,0% 12| 23.8% 15| 100,0% 63
L‘I{';L‘g:‘gi‘;::‘hg‘ Ciftei 100,0% 4 o of .o% o] 100,0% 5| 0000
Esnaf 70,0% 28] 150% 6] 15,0% 6| 100,0% 40
Serbest Meslek | 35.3% 12| 147% 5] 50,0% 17| 100,0% 34
Diger 50,8% 30| 68% o 42,4% 25| 100,0% 59
Toplam 56,0%|  280] 16,2% 81| 27.8%| 139 100,0%| 500
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Bisiklet kullanmama nedenlerinden saglik ve giivenlik ile ilgili olanlarin
egitim durumuna gore analizi:
Bisiklet kullanmama nedenlerinizden saghik ve giivenlik ile ilgili olanlar1 nelerdir?
Katilhyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Egitim d
sitim durumu % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomas1z 34,3% [ 0% of 65.7% 23| 100,0% 35
fikogretim 9,9% 15| 13% 2| 887%|  134] 1000%| 151
Saghgm el Lise 6,6% o 15% 2| orow|  125] 100,0%| 136
0,000
vermediginden Universite 7,4% 9 ,0% o| 92,6% 112| 100,0% 121 '
Lisans Ustii 1,8% 1 ,0% 0] 98,2% 56] 100,0% 57
Toplam 9,2% a6l 8% 2] 90.0%|  450] 100,0%| 500
Diplomasiz 28,6% 0] 0% of 71.4% 25| 100,0% 35
ks retim 26,5% 20 26% I 709%|  107] 100,0%| 151
Ailem izin Lise 13.2% 18] 6.6% of 80.1%|  109] 1000%| 138
(Vgegv”;‘ﬁi‘liegtﬁm) Universite 18.2% 2| 12.4% 15[ 69,4% g 000%] 121] %0
Lisans Ustii 8,8% 5| 17.5% 10| 73,7% 42| 100,0% 57
Toplam 19,0% 95| 7.6% 38| 734%|  367| 100,0%] 500
Diplomasiz 57,1% 20| 57% 2| 37.1% 13| 100,0% 35
ks gretim 62,9% 95| 86% 13 285% 43| 1000%| 151
Tasut stiriictileri 1, ;.0 59,6% 81| 19,9% 27| 20,6% 28] 1000%| 13§
:;iiigjﬂ::na Universite 5% 43| 0% 31| 3sew| 47| woow| 121] 00
Lisans Ustii 57,9% 33| 228% 13 19.3% 11/ 100,0% 57
Toplam 54.4%| 272 17.2% 86| 28.4%|  142| 1000%| 500
Diplomasiz 42,9% 15| 25,7% 9| 31.4% 11| 100,0% 35
Tagat siiricillerinin ~[{lkggretim 58,3% 88| 8.6% 13 331% 50| 100,00 151
bisikletliler lizerine ;oo 66,2% o 9.6% 13[ 243% 33| 1000%| 136
et Universite s54%| 67| 107%| 13| saow| 41 oo 121] %%
bulinmasindan | Lisans Ustii 68,4% 30| 7.0% | 2a6% 14| 100,0% 57
Toplam 50,8%| 299 10.4% 52| 20.8%| 149 100,0%| 500
Diplomas1z 48,6% 17 11.4% 4 20.0% 14| 100,0% 35
lkogretim 64,9% 98| 5.3% 8| 20.8% 45 100,096 151
Tagitlarm bisiklet [, . 72,1% 98| 6.6% o| 21.3% 20| 100,0%| 136
llarmn isgal 0,005
Zt?n:z?;iil;gzo]ayl Universite 48,8% 59 14,9% 18] 36,4% 44] 100,0% 121 '
Lisans Usti 56,1% 32| 123% 7| 31.6% 18| 100,0% 57
Toplam 60,8%|  304] 9.2% 46| 300%|  150| 100,0%| 500
Diplomas1z 51,4% 18] 11,4% 4 s7.1% 13| 100,0% 35
ks retim 59,6% 9| 86% 13[ 31,8% 48] 100,006 151
Sosyal denetimve [ .o 743%|  101] 8,:8% 12| 16,9% 23| 100,0%| 136
o attvenlisi
olmadigndan  |Universite wmow| 41| 322%| 39| ssow| 41| 1000w 121] 0%
Lisans Ustii 52,6% 30| 22.8% 13 246% 14| 100,0% 57,
Toplam 56,0%|  280| 16,2% 81| 27.8%|  139] 100,0%| 500
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V' Bisiklet kullanmama nedenlerinden saglk ve giivenlik ile ilgili olanlarin

gelir durumuna gore analizi:

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden saglik ve giivenlik ile ilgili olanlar1 nelerdir?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Gelir durumu
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

600 TL den az 18,9% 711 2% 1| 784% 29| 100,0% 37,

601-900 TL 14,3% 17] ,8% 1] 84,9% 101 100,0% 119
Sagham ¢l 901-1500 TL 4,7% 71 13% 2| 940%|  141] 1000%| 150
vermediginden 1501-2500TL 5,8% 6| 0% o 94.2% o8| To0.0%| 10a| ©0%

2501 TL ve iizeri | 10,0% 9 % o 90,0% 81| 100,0% 90

Toplam 9,2% 6] 8% 4 90,0%|  450] 100,0%| 500

600 TL den az 29,7% 11 2,7% 1] 67,6% 25| 100,0% 37

601-900 TL 25,2% 30| 25% 3| 723% 86| 100,00 119
Alilem izin 901-1500 TL 14,0% 21| 13:3% 20| 727%|  109] 100,0%| 150
vermediginden 3 5 o o 0,006
(givenlikten otari) | 1501-2500TL 14,4% 15| 9,6% 10] 76,0% 79| 100,00 104

2501 TL ve iizeri | 20,0% 18] 4,4% 4 756% 68| 100,0% 90

Toplam 19,0% 95|  7.6% 38| 734%|  367] 1000%] 500

600 TL den az 64,9% 24| 54% 2| 29,7% 11| 100,0% 37

601-900 TL 58,0% 69| 11,8% 14| 30,3% 36| 100,000] 119
Tagit stiriiciileri trafik |91 1e00 | 56,7% 85| 24,7% 37| 18,7% 28] 100,00 150
kurallarma 0,002

0, 0, 0, 0, '

uymadigindan 1501-2500TL 50,0% 52] 21,2% 22| 28,8% 30] 100,0% 104

2501 TL ve iizeri | 46,7% 22| 12,2% 1] 41,1% 37| 100,0% 90

Toplam sa4%| 272 17,2% 86| 284%|  142] 1000%| 500

600 TL den az 62,2% 23| 54% 2| 32,4% 12| 100,0% 37

0, 0, 0, 0,

Tastt siicilerinin 001900 TL 51,3% 61 134% 16| 35,3% 42] 1000%| 119
bisikletliler tizerine 901-1500 TL 69,30/0 104 10,00/0 15 20,70/0 31 100,0% 150
arag siirmesi, tacizde |1501-2500TL 61,5% 64] 58% 6] 32,7% 34] 100,0% 104 0.037
bulunmasindan 2501 TL ve iizeri | 52.2% 27 14,4% 13| 333% 30| 100,0% 90

Toplam 59,8%| 299 10,4% 52| 29,8%|  149] 100,0%| 500

600 TL den az 59,5% 22| 54% 2| 351% 13| 100,0% 37

601-900 TL 57,1% 68| 9,2% 1] 33,6% 40| 1000%| 119
Sosyal denetimve g5 450 7 62,7% 94| 22,7% 34| 14,7% 22| 100,0%| 150
L?ii?gmhg' 1501-2500TL 52,9% 55| 17.3% 18| 29.8% 31| 1000%| 104 0%

2501 TL ve iizeri | 45.6% 4| 17,8% 16| 36,7% 33| 100,0% 90

Toplam 56,0%| 280 16,2% 81| 27.8%|  139] 100,0%| 500

Bireysel Sorumluluk:

v’ Bisiklet kullanan deneklerin bireysel sorumluluga iliskin goriislerinin

ikamet edilen ilceye gore karsilastrmali analizi:

Bisiklet kullanimini tercih etmenizde bireysel sorumluluk ile ilgili goriisleriniz nelerdir?

. Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Oturulan Ilge P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Selguklu 73,7% 168] 3,5% 8| 22,8% 52] 100,0% 228

Meram 58,2% 96] 9,7% 16| 32,1% 53] 100,0% 165
Yolculugum kisa Karatay 64,4% 65| 8.9% 26,7% 271 1000%|  101] 0,034
oldugundan

Diger 66,7% 4 ,0% 33,3% 2| 100,0% 6

Toplam 66,6% 333] 6,6% 33| 26,8% 134] 100,0% 500




Biitiinciil Planlama:

283

V' Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goviiglerinin ikamet

edilen ilceye gore karsilastirmali analizi:

Bisiklet kullanirken aktarmal yolculuklarinizda hangi ulagim tiiriinii ne siklikla kullaniyorsunuz?
. Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler Oturulan Ilge
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
70,6% 161 6,6% 15 22,8% 52 100,0% 228
Selguklu
57,0% 94 12,7% 21 30,3% 50 100,0% 165
Bisiklet yollarmmn Meram
bakimsizhg (altyap1 Karatay 42,6% 43 16,8% 17 40,6% 41 100,0% 101 0,000]
bozuklugu) I 100,0% 6 0% 0 0% 0 100,0% 6
Dis llge
Toplam 60,8% 304 10,6% 53 28,6% 143 100,0% 500
59,6% 136 13,6% 31 26,8% 61 100,0% 228
Selguklu
0 0/ 0, 0/
N . Meram 49,1% 81 11,5% 19 39,4% 65 100,0% 165
Bisiklet yollarinda dinlenme | 47,5% 8 14.9% 15 | 37.6% 38 | 1000% | 101 0.0461
noktalarmmn olmamast aratay !
: 66,7% 4 33,3% 2 0% 0 100,0% 6
Dis Ilge
Toplam 53,8% 269 13,4% 67 32,8% 164 100,0% 500

V' Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goviiglerinin yas

durumuna gore karsilasarmali analizi:

Bisiklet kullanirken yasadiginiz sorunlardan biitiinciil planlama ile ilgili olanlar nelerdir?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler Yas durumu
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas arast 66,0% 66 16,0% 16 18,0% 18] 100,0% 100
15-19 yas arast 69,1% 76 9,1% 10 21,8% 24] 100,0% 110
Bisiklet yollarmm 20-39 yas arast 53,8% 7 11,9% 17 34,3% 49] 100,0% 143
- 0,017
bakimsizh@ 40-59 yas arast 56,6% 64 8,0% 9 35,4% 40] 100,0% 113]
60 yas ve iizeri 61,8% 21 2,9% 1 35,3% 12| 100,0% 34
Toplam 60,8% 304 10,6% 53 28,6% 143] 100,0% 500

V' Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goviiglerinin egitim

durumuna gore karsilasarmali analizi:

Bisiklet kullanirken aktarmali yolculuklarinizda hangi ulasim tiiriinii ne siklikla kullaniyorsunuz?

Siklikla Bazen Hicbir Zaman Toplam
Degerler Egitim durumu
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 33,3% 2 16,7% 1 50,0% 3| 100,0% 6]
[lkdgretim 31L,7% 13 14,6% 6 53,7% 22| 100,0% 41
Lise 9,4% 18,8% 6 71,9% 23] 100,0% 32
Otobiis/M inibiis 0,025
Universite 100,0% 4 ,0% 0 ,0% 0] 100,0%
Lisans Ustii ,0% ,0% 0] 100,0% 1| 100,0%
Toplam 26,2% 22 15,5% 13 58,3% 49| 100,0% 84




V' Bisiklet kullananlarin biitiinciil planlama hakkindaki goriiglerinin gelir

durumuna gore karsilastirmal analizi:

Bisiklet kullanmirken aktarmal1 yolculuklarinizda hangi ulasim tiiriinii ne siklikla kullaniyorsunuz?
. Siklikla Bazen Hicbir Zaman Toplam
Degerler | Gelir Durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1

600 TL den az 46,2% 6 15,4% 2 38,5% 5 100,0% 13
‘_E 601-900 TL 13,5% 5 13,5% 5 73,0% 27 100,0% 37
é 901-1500 TL 47,6% 10 19,0% 4 33,3% 7 100,0% 21 0033
E 1501-2500TL 11,1% 1 22,2% 2 66,7% 100,0% 9 '
=
g 2501 TL ve iizeri ,0% 0 ,0% 0 100,0% 4 100,0% 4

Toplam 26,2% 22 15,5% 13 58,3% 49 100,0% 84

V' Bisiklet kullanmayanlarin biitiinciil planlama hakkindaki goviislerinin

ikamet edilen ilceye gore karsilastirmalt analizi:

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden biitiinciil planlama ile ilgili olanlan nelerdir?

. Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam

Degerler Oturulan Iige % Syt % Sayt % Syt % Syt P

Selguklu 41,4% 99|  40,6% 97|  18,0% 43| 100,0% 239

Meram 47,9% 70|  15.8% 23|  36,3% 53| 100,0% 146
Bisiklet park yerlerinin [, * oy 45.9% 51| 17.1% 10| 369% 41| 1000% 111 0,000
yetersizlig Diger 50,0% 2| 250% 1| 250% 1| 100,0% 4

Toplam 44,4% 222  28,0% 140  27,6% 138] 100,0% 500

Selguklu 45,6% 109]  36,4% 87| 18,0% 43| 100,0% 239

Meram 50,7% T4 12,3% 18|  37,0% 54| 100,0% 146
Kavsaklarda bisiklet Karatay 58,6% 65| 15L,7% B[ 207% 33[ 100,0% 111 0,000
diizenlemesinin olmamas1

Diger 50,0% 2l 250% 1|  250% 1| 100,0% 4

Toplam 50,0% 250  23,8% 119]  262% 131] 100,0% 500

Seleuklu 44,8% 107 12,1% 29| 431% 103]  100,0% 239
Bisiklet yollarmda Meram 36,3% 53 6,8% 10|  56,8% 83| 100,0% 146
dinlenme noktalarmnm Karatay 27,0% 30| 27,0% 30|  45,9% 51| 100,0% 111 0,000
olmamasi Diger 25,0% 1| 250% 1| 50,0% 2| 100,0% 4

Toplam 38,2% 191 14,0% 70|  47,8% 239] 100,0% 500
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Bisiklet kullanmayanlarin biitiinciil planlama hakkindaki goriiglerinin yas

durumuna gore karsilasarmali analizi:

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden biitiinciil planlama ile ilgili olanlar nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam

Degerler Yas durumu % Syt % Say: % Syt % Syt P

07-14 yas arasi 52,9% 9| 17,6% 3 29.4% 5[ 100,0% 17|

15-19 yas arasi 34,6% 18] 44.2% 23| 21.2% 11| 100,0% 52|
Bisiklet park yerlerinin 20-39 yas arast 37.2% 89  343% 82 285% 68| 100,0% 239 0,000
yetersizligi 20-39 yas arasi 55,2% 74 17,9% 24| 269% 36| 100,0% 134

60 yas ve iizeri 55,2% 32 13,8% 8| 31,0% 18| 100,0% 58|

Toplam 44,4% 222  28,0% 140|  27,6% 138| 100,0% 500

07-14 yas arasi 58,8% 10| 17,6% 3| 235% 4] 100,0% 17|

15-19 yas arast 35,5% 20|  40,4% 21 212% 11| 100,0% 52|
Kavsaklarda bisiklet 20-39 yas arasi 43,9% 1051 28,0% 67  28,0% 67| 100,0% 239 0003
diizenlemesinin olmamas1 20-39 yag arasi 59,7% 80| 14,2% 19 26,1% 35| 100,0% 134

60 yas ve iizeri 60,3% 35 15,5% 9 241% 14| 100,0% 58

Toplam 50,0% 250 23,8% 119]  26,2% 131 100,0% 500

07-14 yas arasi 35,3% 6 0,0% o 647% 11| 100,0% 17|

15-19 yas arast 25,0% 13 423% 22| 32,7% 17| 100,0% 52
Bisiklet yollarnin bakimsizhig [20-39 yas arast 31,4% 75 17,2% 41 515% 123 100,0% 239 0.000
(altyap1 bozuklugu) 20-39 yas arast 36,1% 35) 6,0% 8 67,9% 91| 100,0% 134 !

60 yas ve iizeri 34,5% 20 6,9% 4 58,6% 34| 100,0% 58

Toplam 29,8% 149 15,0% 75|  552% 276| 100,0% 500

07-14 yas arast 29,4% 5|  235% 4 471% 8| 100,0% 17|

15-19 yas arast 57,7% 30 9,6% 5  32,7% 17| 100,0% 52|
Bisiklet yollarmda dinlenme ~ |20-39 yas arasi 43,5% 104 13,0% 31 43.5% 104|  100,0% 239 0.002
noktalarmnin olmamasi 20-39 yas arast 23,9% 32| 16,4% 22| 59,7% 80| 100,0% 134 !

60 yas ve iizeri 34,5% 20 13,8% 8| 51,7% 30| 100,0% 58

Toplam 38,2% 191 14,0% 0| 47,8% 239| 100,0% 500




v' Bisiklet kullanmayanlarin biitiinciil planlama hakkindaki goviislerinin

meslek durumuna gore karsilastirmali analizi:

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden biitiinciil planlama ile ilgili olanlar nelerdir?

Deserl Meslek Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam P
rier

egerte durumu % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

issiz 43,9% 25| 33,3% 19]  22,8% 13| 100,0% 57

isci 52,5% 32 16,4% 10 31,1% 19] 100,0% 61

Memur 57,5% 23| 150% 6| 27.5% 11| 100,0% 40

Ogrenci 27.5% 39| 49,3% 70| 232% 33| 100,0% 142
Bisiklet park Emekli 55,6% 3| 175% | 27.0% 17[ 100,0% 63
yerlerinin yetersizligi | cifeci 100,0% 4 ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 0.000

Ciftei

Esnaf 60,0% 24 250% 0]  150% 6] 100,0% 40

Serbest Meslek 35,3% 12| 20,6% 1 441% 15| 100,0% 34

Diger 47,5% 28] 11,9% 71 207% 24| 100,0% 59

Toplam 44,4% 222|  28,0% 140  27,6% 138 100,0% 500

fssiz 61,4% 35| 175% 0] 211% 12| 100,0% 57

isei 60,7% 37 11,5% 7] 27,9% 17]  100,0% 61

Memur 55,0% 22| 150% 6] 300% 12| 100,0% 40

Ogrenci 30,3% 3| 472% 67| 225% 32| 100,0% 142
Kavsaklarda bisiklet = - 58,7% 37| 19,0% 12| 222% 14| 100,0% 63
diizenlemesinin 0,000
olmamie: Ciftei 100,0% 4 0% 0 0% o] 100,0%

Esnaf 67,5% 21 175% 71 150% 6] 100,0% 40

Serbest Meslek | 38.2% 13 14.7% 5| 47.1% 16 100,0% 34

Diger 54,2% 32| 85% 5| 37.3% 22| 100,0% 59)

Toplam 50,0% 250 23.8% 19|  26.2% 131 100,0% 500

issiz 21,1% 12 88% 5| 702% 40| 100,0% 57

isci 21,3% 13| 9,8% 6] 689% 42| 100,0% 61

Memur 12,5% 5| 50% 2| 825% 33| 100,0% 40

Ogrenci 35,2% 50  34,5% 49 30,3% 43| 100,0% 142
Bisiklet yollarnmn =0 28,6% 18] 7.9% 5| 635% 20| 100,0% 63
bakimsizhg (altyap1 0,000
bozukiugu) Ciftei 25,0% 1 0% ol 75.0% 3 100,0%

Esnaf 30,0% 2] 75% 3| 625% 25| 100,0% 40

Serbest Meslek 29,4% 10 59% 2| 647w 22| 100,0% 34

Diger 47,5% 28] 51% | 475% 28] 100,0% 59)

Toplam 29,8% 149 15,0% 75 55,2% 276] 100,0% 500

issiz 31,6% 18]  19,3% 1] 49,1% 28] 100,0% 57

isci 23,0% 14 13,1% 8| 63,9% 39] 100,0% 61

Memur 27,5% 1l 7.5% 3| 65.0% 26| 100,0% 40

Ogrenci 58,5% 83|  13.4% 19| 282% 20| 100,0% 142
Bisiklet yollannda 2 - 30,2% 19 159% 0] 540% 34 100,0% 63
dinlenme noktalarinin 0,000
olmamast Ciftgi 25,0% 1 ,0% o 750% 3] 100,0% 4

Esnaf 42,5% 17 125% 5| 450% 18] 100,0% 40

Serbest Meslek | 324% [ 2% 1 647% 22| 100,0% 34

Diger 28,8% 17| 220% 13 49.2% 20| 100,0% 59

Toplam 38,2% 191  14,0% 70| 47,8% 239] 100,0% 500
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V' Bisiklet kullanmayanlarin biitiinciil planlama hakkindaki goviislerinin

egitim durumuna gore karsilastirmall analizi:

Bisiklet kull denlerinizden biitiinciil planlama ile ilgili olanlar nelerdir?
Degerl Egitim Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam P
eserier durumu % Say1 % Say1 % Say1 % Say1

Diplomasiz 34,3% 12 22,9% 8 42,9% 15 100,0% 35

ilkogretim 53,0% 80| 19,2% 29 27,8% 42| 100,0% 151
Bisiklet park Lise 49,3% 67| 32,4% 44 18,4% 25| 100,0% 136 0.001
yerlerinin yetersizligi |(Jniversite 30,6% 37 33,9% 41 35,5% 43| 100,0% 121 ’

Lisans Ustii 45,6% 26 31,6% 18 22,8% 13| 100,0% 57|

Toplam 44,4% 222 28,0% 140 27,6% 138] 100,0% 500

Diplomasiz 45,7% 16| 17,1% 6 37,1% 13| 100,0% 35)

Tlkogretim 61,6% 93] 12,6% 19 25,8% 39| 100,0% 151
Kavsaklarda bisiklet | 5o 54,4% 7l 21.9% B[ 17.6% 24| 100,0% 136
diizenlemesinin 0,000
olmamasi Universite 33,1% 40, 33,1% 40, 33,9% 41| 100,0% 121

Lisans Ustii 47,4% 27| 28,1% 16 24,6% 14] 100,0% 57|

Toplam 50,0% 250 23,8% 119 26,2% 131] 100,0% 500

Diplomasiz 40,0% 14 5,7% 2 54,3% 19] 100,0% 35

flkogretim 28,5% 43| 7,3% 11 64,2% 97| 100,0% 151]
Bisiklet yollarinm 70 29.4% 20| 221% 30| 485% 66 100,0% 136
bakimsizligi (altyap1 0,001
bozuklugu) Universite 29,8% 36 23,1% 28| 47,1% 57| 100,0% 121

Lisans Ustii 28,1% 16 7,0% 4 64,9% 37| 100,0% 57

Toplam 29,8% 149 15,0% 75 55,2% 276] 100,0% 500

V' Bisiklet kullanmayanlarin biitiinciil planlama hakkindaki goviislerinin

gelir durumuna gore karsilastirmali analizi:

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden biitiinciil planl ile ilgili olanlar nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler Gelir durumu % Syt % Sayn % o m S ]
600 TL den az 45.9% 7| 216% 8| 324% 12| 1000% 37
601-900 TL B1% 52| 22.7% 27 336% 0| 100,0% 119
Bisiklet park yerlerinin [901-1500 TL 37% 7| 36.7% 55| 16,0% 24| 100,0% 150 o00s
yetersizligi 15012500 TL 481% 50| 26,9% 28| 250% 26| 100,0% 104 :
2501 TL ve fizeri 35,6% 2| 24.4% 2| 20,0% 36| 100,0% %
Toplam 144% 222 28.0% 0] 27.6% 138] 100,0% 500
600 TL den az 62,2% 2| 135% 5| 243% o] 1000% 37
601-900 TL 52,1% 62| 17.6% 21| 30.3% 36| 100,0% 119
Kavsaklarda bisiklet - fq07 1500 1 51,3% 77| 333% 50| 153% 23| 100,0% 150
:1’;:1::2:“.“1“ 1501-2500 TL 181% 50| 25.0% 26| 26:9% 28| 100,0% 104 0,001
2501 TL ve tizeri 12.2% 38| 18.9% 17| 389% 35| 100,0% %
Toplam 50,0% 250 23.8% 19| 26.2% 131 100,0% 500
600 TL den az 45.9% | 54% 2| 4s6% 18] 1000% 37
601-900 TL 31,9% 38| 218% 26| 46.2% 55 100,0% 119
Bisiklet yollarinda 901-1500 TL 47,3% 71| 153% 23] 37.3% 56]  100,0% 150
:;:::::‘ noktalarinmn o O TL 3L,7% B 7% 8| o606% 63| 100,0% 104 0,002
2501 TL ve tzeri 35,6% 2| 12.2% 1| s22% 47| 100,0% %
Toplam 38.2% 101 14,0% 70| 47.8% 239]  100,0% 500

V' Bisiklet kullanmayanlarin biitiinciil planlama hakkindaki géviislerinin

yolculuk mesafesine gore karsilastirmall analizi:

Bisiklet kullanmama nedenlerinizden biitiinciil planlama ile ilgili olanlar1 nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Degerler Yolculuk Mesafesi P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
3 km.'den az 33,3% 57  14,6% 25| 52,0% g9 100,0% 171
3,01-6 km 35,2% 43 10,7% 13| 54,1% 66| 100,0% 122
5;(‘““ yl"_“?“l‘t““ 6,01-9 km 31,0% 0] 78% 5| 60,9% 39| 100,0% 64 0,035
1msizlig (altyap1 5 A
bozuklugu) 9,01-12 km 16,7% 8| 229% 1]  604% 29| 100.0% 48
12,01 km.' den fazla 22,1% 21 22,1% 21|  558% 53| 100,0% 35
Toplam 29,8% 149]  15,0% 75| 55,2% 276] 100,0% 500
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Kiiltiirel Degerler ve Ahskanlhklar:

v' Bisiklet kullananlarin Kiiltiirel degerler ve aliskanhiklar hakkindaki

goviislerinin ikamet edilen ilceye gore karsilastirmal analizi:

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?

. | . 0-5 y1l 6-10 y11 11-15 y1l 16-20 y1l 21 y1l ve iizeri Toplam
Ikamet Edilen Ilce P

% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selguklu 21,9% 50] 32,9% 75| 14,9% 341 11,4% 26] 18,9% 43| 100,0% 228
Meram 18,2% 30] 27,9% 46| 17,6% 29] 14,5% 24] 21,8% 36| 100,0% 165)
Karatay 33,7% 34] 37,6% 38 11,9% 12 5,0% 5| 11,9% 12| 100,0% 101} 0,024
Diger ,0% 0] 66,7% 4] 16,7% 1] 16,7% 1 ,0% 0] 100,0% 6)
Toplam 22,8% 114] 32,6% 163 152% 76| 11.2% 56] 18,2% 91] 100,0% 500

Bisiklet kullanimini tercih etmenizdeki nedenlerden Kiiltiirel deger ve aliskanliklardan kaynakl olanlara katilim
durumunuz nedir?
. . Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
ikamet Edilen llce P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selguklu 87,7% 200 3,9% 9 8,3% 19] 100,0% 228
Meram 83,6% 138 5,5% 9] 10,9% 18] 100,0% 165
Kendimi mutlu hissetmem |Karatay 66,3% 67] 158% 16] 17.8% 18] 100,0%| 101} 0,000}
Diger 100,0% 6 ,0% 0 ,0% 0] 100,0% 6
Toplam 82,2% 411 6,8% 34] 11,0% 55] 100,0% 500

iklim kosullarina gore bisiklet kullanim sikligimiz nedir?
. . Kullanirnm Karars1zim Kullanmam Toplam
Ikamet Edilen Tlce P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selguklu 30,3% 69 5,3% 12] 64,5% 147] 100,0% 228
Meram 48,5% 80 5,5% 9] 46,1% 76] 100,0% 165
Yagmurlu giinlerde Karatay 29,7% 30 9.9% 10] 60,4% 61] 100,0% 101} 0,003
Diger 50,0% 3 ,0% 0] 50,0% 3| 100,0% 6
Toplam 36,4% 182 6,2% 31] 57,4% 287] 100,0% 500

V' Bisiklet kullananlarin kiiltiirel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

goriislerinin yas durumuna gore karsilastirmal analizi:

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?
Yas Durumu 0-5 y11 6-10 y11 11-15y1l 16-20 y1l 21 y1l ve iizeri Toplam p
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas aras 56,0% 56| 40,0% 40 4 4,0% 0 ,0%) 0 ,0%) 100| 100,0%
15-19 yas arasi 21,8% 24| 62,7% 69 17( 15,5% 0 ,0%) 0 ,0%) 110| 100,0%
20-39 yas arasi 14,7% 21| 25,2% 36 36| 25,2% 36| 25,2% 14 9,8% 143| 100,0% 0,000
40-59 yas aras 9,7% 11| 15,9% 18 18 15,9% 19( 16,8% 47| 41,6% 113| 100,0%
60 yas ve iizeri 5,9% 2 ,0% 0 1 2,9% 1 2,9% 30| 88,2% 34] 100,0%
Toplam 22,8% 114 32,6% 163 76| 15,2% 56| 11,2% 91| 18,2% 500| 100,0%




Hangi amacla bisiklet kullaniyorsunuz?
Sikhikla Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler | Yas Durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
07-14 yas aras1 2,0% 2 7,0% 71 91,0% 91| 100,0% 100
15-19 yas aras1 10,9% 12 8,2% 9] 80,9% 89| 100,0% 110
- 20-39 yas arast 42,7% 61| 19,6% 28| 37,8% 54| 100,0% 143 0,000
40-59 yas arasi 50,4% 57| 15,0% 171 34,5% 39| 100,0% 113
60 yas ve lizeri 35,3% 12| 11,8% 4] 52,9% 18| 100,0% 34
Toplam 28,8% 144] 13,0% 65| 58,2% 291 100,0% 500
07-14 yas aras1 13,0% 13| 57,0% 57| 30,0% 30| 100,0% 100
- 15-19 yas aras1 17,3% 19] 54,5% 60| 28,2% 31| 100,0% 110
::, 20-39 yagarast | 23.8% 34| 55.2% 79| 21,0% 30[ 100,00 143 0,000
é’ 40-59 yas arasi 38,9% 44| 389% 44 221% 25| 100,0%| 113 '
60 yas ve lizeri 55,9% 19| 20,6% 71 235% 8| 100,0% 34
Toplam 25,8% 129] 49,4% 247  24,8% 124] 100,0% 500
07-14 yas aras1 20,0% 20| 24,0% 241 56,0% 56| 100,0% 100
E 15-19 yas aras1 34,5% 38| 15,5% 171 50,0% 55| 100,0% 110
§0 20-39 yas arast 7,0% 10| 7,7% 11| 85,3% 122] 100,0% 143 0,000
::s 40-59 yas aras1 8,0% 9 71% 8] 85,0% 96| 100,0% 113
o 60 yas ve iizeri 2,9% 1| 29% 1| 941% 32| 100,0% 34
Toplam 15,6% 78] 12,2% 61| 72,2% 361] 100,0% 500
07-14 yas aras1 69,0% 69| 24,0% 24 7,0% 7] 100,0% 100
:Ts-; 15-19 yas aras1 64,5% 71| 23,6% 26| 11,8% 13| 100,0% 110
E 20-39 yas arast 42,0% 60| 36,4% 52| 21,7% 31| 100,0% 143 0,000
é, 40-59 yas aras1 46,9% 53] 33,6% 38| 19,5% 22| 100,0% 113
3 60 yas ve iizeri 70,6% 24| 20,6% 71 s8% 3| 100,00 34
Toplam 55,4% 277 29,4% 147 15,2% 76] 100,0% 500
07-14 yas aras1 17,0% 171 14,0% 14| 69,0% 69| 100,0% 100
15-19 yas aras1 5,5% 6 4,5% 5| 90,0% 99| 100,0% 110
3§z 20-39 yas arast 7,0% 10] 35% 5| 89,5% 128| 100,0% 143 0,000
a 40-59 yas aras1 2,7% 3 3,5% 4] 93,8% 106] 100,0% 113
60 yas ve tizeri 8,8% 3] 5,9% 2| 853% 29| 100,0% 34
Toplam 7,8% 39 6,0% 30] 86,2% 431] 100,0% 500
iklim kosullarina gore bisiklet kullanim sikhigimiz nedir?
Degerler Yas Durumu Kullanirim Kararsizim Kullanmam Toplam
% |Sayi %  |Say1 % |Say1 %  |Say:
07-14 yas arast 28,0% 28] 12,0% 12| 60,0% 60| 100,0% 100
15-19 yas arast 33,6% 371 3,6% 4 62,7% 69] 100,0% 110
5 R 20-39 yas arasi 44,8% 641 4,9% 7| 50,3% 72| 100,0% 143
Yagmurlu giinlerde P/ yas arast 38.1% a3 35% 4 58.4% 66[ 100,00 113 0.027
60 yas ve iizeri 29,4% 10| 11,8% 4] 58,8% 20] 100,0% 34
Toplam 36,4% 182 6,2% 31 57,4% 287| 100,0% 500
07-14 yag arasi 19,0% 19] 4,0% 4 77,0% 77| 100,0% 100
15-19 yas arast 25,5% 28] 10,0% 11| 64,5% 71] 100,0% 110
o 20-39 yas arast 36,4% 52|  42% 6| 59,4% 85| 100,0% 143
Sisli giinlerde 40-59 yas arast 38,9% al 27% 3| 58.4% 66[ 100,00 113 0,005
60 yas ve iizeri 41,2% 141 2,9% 1| 55,9% 19] 100,0% 34
Toplam 31,4% 1571 5,0% 25| 63,6% 318] 100,0% 500
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V' Bisiklet kullanan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanlhiklar hakkindaki

govriislerinin egitim durumuna gore karsilagtirmali analizi:

iklim kosullarina gore bisiklet kullanim sikliginiz nedir?

Egitim durumu Kullanirim Kararsizim Kullanmam Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 47,6% 10, 4,8% 1] 47,6% 10] 100,0% 21
ilkdgretim 35,5% 88 3,2% 8| 61,3% 152| 100,0% 248
Lise 29,0% 49 7,7% 13| 63,3% 107| 100,0% 169
it ginlerde Universite 17,6% o 59% 765%| 39| 1000%| 51 0:036
Lisans Ustii 9,1% 1 ,0% 90,9% 10] 100,0% 11
Toplam 31,4% 157 5,0% 25| 63,6% 318 100,0% 500




Hangi amagla bisiklet kullaniyorsunuz?

N Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam
Egitim durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 4,8% 1l 48% 1] 90,5% 19] 100,0% 21
e flkdgretim 11,3% 28] 10,9% 271 77,8% 193] 100,0% 248
;%") Lise 21,9% 371 13,0% 22] 651% 110] 100,0% 169
0,038
i;, Universite 19,6% 10] 17,6% 9| 62,7% 32| 100,0% 51 '
©  |Lisans Ustii 18,2% 2| 18,2% 2| 63,6% 7| 100,0% 11
Toplam 15,6% 78] 12,2% 61 72,2% 361] 100,0% 500

Bisiklet kullanimini tercih etmenizdeki nedenlerden Kkiiltiirel deger ve aliskanliklardan kaynakli olanlan
nelerdir?
R Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Toplam
Egitim durumu P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Diplomasiz 61,9% 13| 14,3% 3| 23,8% 5| 100,0% 21
flkogretim 69,4% 172 141% 35| 16,5% 41| 100,0% 248
Esnek ulagim tiirii | Lise 71,6% 121 101% 17| 18,3% 31| 100,0% 169
olmas1 Universite 62,7% 32l 9.8% 5| 27,5% 14| 100,0% 51 0662
Lisans Ustii | 63.6% 7N 91% 1 27.3% 3| 100,0% 11
Toplam 69,0% 345 12,2% 61| 18,8% 94| 100,0% 500
Diplomasiz 71,4% 15|  4,8% 1 238% 5] 100,0% 21
ilkogretim 82,7% 2051  7,7% 19 9,7% 24{ 100,0% 248
Kendimi mutlu Lise 80,5% 136 59% 10| 13,6% 23| 100,0% 169
hissetmem Universite 86,3% 441 7,8% 4 5% 3| 100,0% 51 0317
Lisans Ustii | 100,0% 11 0% 0 0% 0] 100,0% 11
Toplam 82,2% 411 6,8% 341 11,0% 55| 100,0% 500
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V' Bisiklet kullanan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

goriiglerinin yolculuk mesafesine gore karsilastirmall analizi:

Hangi amacla bisiklet ve siklikla kullaniyorsunuz?

Yolculuk mesafesi Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
3 km.'den az 18,8% 241 6,3% 8] 75,0% 96] 100,0% 128
3,01-6 km 30,0% 451 14,7% 22| 55.3% 83| 100,0% 150
- 6,01-9 km 39,5% 32| 12,3% 10] 48,1% 39] 100,0% 81 0001
9,01-12 km 31,4% 221 14,3% 10] 54.3% 38| 100,0% 70
12,01 km.' den fazla 29,6% 21 211% 15] 49,3% 35| 100,0% 71
Toplam 28,8% 144 13,0% 65] 58,2% 291 100,0% 500

V' Bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanlhklar

hakkindaki goriiglerinin analizi:

Bisiklet kullanmamaniz icin engeliniz var m?

Degerler

Evet

Hayir

Toplam

%

Say1

%

Say1

%

Say1

7,0%

35| 93,0%

465

100,0%

500

Bisiklet kullanmamaniz icin ne tiir engeliniz var?

Gorme isitme Bedensel Zihinsel Toplam
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1
22,9% 8l 17,1% 6] 60,0% 21 ,0% 0] 100,0% 35




V' Bisiklet kullanmayan deneklerin kiiltiirel degerler ve aliskanlhklar
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hakkindaki goviislerinin ikamet edilen ilgceye gore karsilagtirmal analizi:

V' Bisiklet kullanmayanlarin kiiltiivel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

Bisiklet kullanmama nedenleriniz ortadan kaldinldiginda hangi amac ve siklikla bisiklet kullanirsiniz?
N . Sikhikla Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler |Oturulan llge P
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Selguklu 16,7% 401 18,0% 43| 653% 156| 100,0% 239
Meram 32,9% 48] 151% 22| 52,1% 76| 100,0% 146
oz Karatay 19,8% 22| 18,0% 201 62,2% 69| 100,0% 111] 0,025
Diger 25,0% 1 25,0% 1] 50,0% 2| 100,0% 4
Toplam 22,2% 111 17,2% 86| 60,6%) 303| 100,0% 500
Selguklu 15,1% 36| 53,1% 127| 31,8% 76| 100,0% 239
-z Meram 43,2% 63| 26,0% 38 30,8% 451 100,0% 146
: 22,5% 25| 44,1% 491 33,3% 37| 100,0% 111] 0,000
4 Karatay A
= i ,0% 0] 75,0% 3| 25,0% 1| 100,0% 4
Diger
Toplam 24,8% 124 43,4% 217| 31,8% 159| 100,0% 500
< Selguklu 39,3% 941 51,9% 124 88% 21| 100,0% 239
=E Meram 58,2% 85 21,9% 32 19,9% 29 100,0% 146
:-“? Karatay 42,3% 47 36,0% 401 21,6% 241 100,0% 111] 0,000|
% Diger 25,0% 1] 50,0% 2| 25,0% 1] 100,0% 4
3
@ Toplam 45,4%) 227 39,6% 198 15,0% 75] 100,0%, 500
Selguklu 5,0% 12 1,3% 3| 93,7% 224| 100,0% 239
- Meram 5,5% 8 ,0% 0] 94,5% 138| 100,0% 146
:Eﬁ Karatay 12,6% 14 27% 3| 84,7% 941 100,0% 111] 0,000|
= Diger ,0% 0] 25,0% 1| 75,0% 3| 100,0% 4
Toplam 6,8% 34 1,4% 71 91,8% 459] 100,0%) 500

goriiglerinin cinsiyet durumuna gore karsilastirmall analizi:

Bisiklet kullanmama nedenleriniz ortadan kaldirnldiginda hangi amag ve siklikla bisiklet kullanirsimiz?

Sikhikla Bazen Hicbir zaman Toplam
Degerler Cinsiyet P
Say1 % Say1 % Say1 % Say1 %
Kadmn 17,2% 411 12,6% 30] 70,2% 167| 100,0% 238
-z Erkek 26,7% 701 21,4% 56] 51,9% 136/ 100,0% 262 0,000
Toplam 22,2% 111 17,2% 86| 60,6% 303| 100,0% 500

V' Bisiklet kullanmayanlarn kiiltiirel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

goriiglerinin egitim durumuna gore karsilastirmali analizi:

Bisiklet kullanmama nedenleriniz ortadan kaldirildiginda hangi amag ve siklikla bisiklet kullanirsimz?

Degerler| Egitim duramu Siklikla Bazen Hicbir zaman Toplam
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 P

Diplomasiz 11,4% 4 17,1% 6| 714% 25| 100,0% 35
ilkdgretim 14,6% 22| 14,6% 22| 70,9% 107| 100,0% 151

= Lise 22,1% 30| 18,4% 25 59,6% 81| 100,0% 136 0.007
Universite 28,1% 34| 19,8% 24 52,1% 63| 100,0% 121 !
Lisans Ustii 36,8% 21| 15,8% 9| 47,4% 27| 100,0% 57
Toplam 22,2%) 111 17,2%) 86| 60,6% 303] 100,0% 500
Diplomasiz 5,7% 2l 2% 1| 91,4% 32| 100,0% 35
flkgretim 11,3% 171 6,6% 10| 82,1% 124 100,0% 151

.g Lise 22,8% 31| 7.4% 10| 69,9% 95| 100,0% 136

E‘j Universite 31,4% 38| 19,0% 23| 49,6% 60| 100,0% 121 0,000
Lisans Ustii 22,8% 13 14,0% 8| 63,2% 36| 100,0% 57
Toplam 20,2% 101| 10,4%) 52| 69,4% 347 100,0% 500
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V' Bisiklet kullanmayanlarin kiiltiivel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

goviiglerinin gelir durumuna gore karsilagtirmal analizi:

Bisiklet kullanmama nedenleriniz ortadan kaldinildiginda hangi amag ve siklikla bisiklet kullanirsiniz?

Degerler Gelir durumu Sikhikla Bazen Hi¢bir zaman Toplam
% Say1 % Say1 % Say1 % Say1 P

600 TL den az 37,8% 14| 54% 2| 56,8% 21| 100,0% 37
601-900 TL 14,3% 17 8,4% 10| 77,3% 92] 100,0% 119

-E 901-1500 TL 24,0% 36] 10,0% 15| 66,0% 99| 100,0% 150

;50 1501-2500TL 22,1% 23] 11,5% 12| 66,3% 69| 100,0% 104 0,027
2501 TL ve iizeri 12,2% 11| 14,4% 131 73,3% 66| 100,0% 90
Toplam 20,2% 101] 10,4% 52| 69,4% 347] 100,0% 500

V' Bisiklet kullanmayanlarin kiiltiirel degerler ve aliskanliklar hakkindaki

govriislerinin yolculuk mesafesine gore karsilastirmali analizi:

Bisiklet kullanmama nedenleriniz ortadan kaldinldiginda hangi amag ve siklikla bisiklet kullanirsiniz?

Siklikla Bazen Higbir zaman Toplam
Degerler| Yolculuk Mesafesi P
% Say1 % Say1 % Say % Say1
3 km.'den az 26,3% 451 10,5% 18] 63,2% 108| 100,0% 171
3,01-6 km 17,2% 21 10,7% 13| 72,1% 88| 100,0% 122
.E 6,01-9 km 10,9% 71 12,5% 76,6% 49| 100,0% 64
;5” 9,01-12 km 10,4% 5] 16,7% 72,9% 35| 100,0% 48 0.048
12,01 km." den fazla 24,2% 23] 53% 70,5% 67] 100,0% 95
Toplam 20,2% 101] 10,4% 52| 69,4% 347| 100,0% 500
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