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OZET

MOTORSUZ ULASIMA YONELIK TERCIH ANALIZi

Son yillarda artan otomobil ile seyahat talebini, kisith ulagim alt yapisi
karsilayamamaktadir. Bu durum siirdiiriilebilir kalkinma i¢in hayati onem tasiyan
ulagim ve trafik konularinda ciddi aksamalar ve problemlere neden olmaktadir. Bu
sebeple, kisa mesafeli seyahatlar i¢in ideal bir ulagim tiirii olan, ¢evresel kirlilige sebep
vermeyen, kiiresel 1sinma ve obesite problemleri dikkate alindiginda faydasi
Olciilemiyecek kadar fazla olan motorsuz ulasim, bu duruma bir ¢éziim olabilecegi
diisiiniilerek, bu ulasim tiirline yonelik bir tercih analizi yapilmistir. Bunun igin
oncelikle iilkemizde ve yurtdisindaki 6rnekler incelenerek olmasi gereken kosullar ve
altyap1 incelenmistir. Ayrica motorsuz ulasimin ekonomik, saglik ve c¢evre katkilari
iizerinde durulmustur. Mustafa Kemal Universitesi Iskenderun kampusu plot bdlge
secilerek, bu kampiiste anket formlar1 dagitilmis ve geriye donen formlardan bir
degerlendirme yapilmistir. Sonucglardan bisiklet ve yiirlime tercihi karsilastirilarak,

motorsuz ulasim i¢in 6nemli faktorler tespit edilmistir.

2009, 73 Sayfa

Anahtar Kelimeler: Bisiklet, Yiiriiylis, Motorsuz Ulasim



ABSTRACT

A PREFERENCE ANALYSIS ON NON-MOTORIZED TRANSPORTATION

In recent years, increasing private car travels in cities have generated big problems on
limited transportation infrastructures. All these problems have become major obstacles
restricting sustainable development. Since non-motorized transportation, principally
bicycling and walking, is an ideal mean of transportation for short distance travels, it
can be a solution for the prevailing transportation problems. Considering particularly
environmental issues such as global warming and health problems such as obesity
epidemic in all over the world, the advantages of promoting non-motorized forms of
transportation are obvious. For this reason, in this study, an analysis is carried out to
determine people's preferences to bicycling and walking as the mean of transportation
for their daily travels. The attempts of encouraging people to prefer bicycling or
walking and the necessary infrastructure to support non-motorized transportation in
developed countries and Turkey are investigated. Furthermore, the effects of bicycling
and walking on economy, health and environment are also provided. A survey is
conducted in the Iskenderun Campus of Mustafa Kemal University, Hatay, and based
on collected data some statistical analyses are performed. Critical key factors that

encourage people to prefer bicycling and walking are determined.

2009, 73 pages

Key words: Bicycling, Walking, Non Motorized Transportation
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1.GIRIS

Bu boliim, oncelikle toplumsal yasam yapisinin ge¢misini ve bu yapinin bisiklet
ve yayalarin dolagimlarinda yarattigi etkileri incelemektedir. Bu dogrultuda ulagim
sistemi, alan kullanim1 ve aralarindaki etkilesimin iilkemiz ve dis iilkelerdeki gelisimi
ve motorsuz ulasimin (yaya ve bisiklet yolu) 6nemi anlatilacaktir. Daha sonra, motorsuz
ulagimin saglik, ekonomik, emniyet, refah durumu ve yasam kalitesi lizerindeki etkileri
verilecektir. Son olarak yasalar ve yol yapim konularindaki planlamalara bagl ortaya

cikan, bisiklet ve yaya planlamasi konular1 anlatilacaktir.

1.1. Kentlerin Tarihsel Gelisimi

Ulasim sekilleri, kentsel gelisimde ¢ok etkin bir rol oynamaktadir. Otomobillerin
icadindan oOnce, kentler daha kiigiik 0Olgekli olup, daha toplu bir niifusu
barindirmaktaydi. Sehirler arasi ulasim ise oldukca giic gergeklesmekteydi. Mal ve
malzemelerin ulasimi, kisa mesafeler arasinda gergeklesmekteydi. Insanlar, dar yollarda
ve hayvanlarin kullandig1 patika yollar1 kullanarak ulasim ihtiyaglarin1 gidermek
zorundaydi. Okula gitmek, aligveris yapmak, sosyal ihtiyaclar1 gidermek ve is
gereksinimleri i¢in yapilan seyahatler, c¢ofu insan i¢in ylirilylis mesafelerinin
uzunluguna bagliydi. Bisikletin yasantimiza girmesi ile birlikte, insanlarin seyahat
olanaklar1 biraz daha uzun mesafelere yayilmistir.

Giliniimiizde bile, Cin gibi diinyadaki bazi iilkelerde bisiklet halen ulasim amacl
kullanilan ana araglardan biridir. Yiik tasima, treylerin cekilmesi ve giinlilk ulasim
gereksinimini karsilama gibi pek ¢ok ihtiyaci gidermektedir. Ozellikle kisi basina diisen
gelirin oldukea diisiik oldugu tilkelerde, motorlu araclarin fiyatlar1 ve hizmet maliyetleri
yiiksek oldugundan, ¢ogu birey igin 6zel otomobil kullanimi imkansizdir. Giiniimiizde
kisi bas1 gelirin de artmasiyla insanlar, 6zel araba kullanmaya egilim gostermekte bunun
sonucu olarak yiirtime ve bisiklet kullanma aligkanlig1 gerilemektedir.

Insanlar genellikle, ise, okula veya alisverise dzel otomobilleri ile giderler. Bu
planl bir yasam tarzidir. Asagidaki faktorlerden dolay: insanlar yiiriiyiis veya bisiklet
kullanmanin kolayligin1 heniiz kavrayamamustir.

1) Kentlerin ticari gelisimi, genis ve tek olarak odaklanmis ve diger yorelerden
ulasimin uzak kaldig1 151k alamayan giiriiltiilii, yayalarin ulagimimni giiglestiren alanlarda

yogunlagmustir. Insanlar bu bolgelere ancak araglariyla ya da toplu tasima araglariyla
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ulasabilmektedir. Bisiklet ya da yiiriiyerek gitmeleri mesafe acisindan pek uygun
degildir.

2) Bazi sehirlerde genis yollar yapilmakta; dolayisiyla yaya yolu ihmal
edilmektedir. Bunun neticesinde, yayalar ve bisikletliler, motorlu tasitlar ile ayni yolu
kullanmak zorunda kalmaktadirlar. Bu kesimler genellikle kaldirimsizdir. Nadiren de
olsa yaya ve bisiklet yolunun ayrildig1 yollar ise, 6zel projelerle desteklenir.

3) Sehir merkezi disindaki yasam yerlerinde bulunan caddelerde ise trafik akisi
daha hizlidir. Bununla birlikte, bisiklet yollar1 daha azdir. Bu caddelerde bisiklet
kullanmanin daha tehlikeli oldugu diisiiniildiiglinden, insanlar pek giivenle bisiklete
binmezler.

4) Kent dis1 yerlesim yerlerinde toplu ulasim daha giigtiir. Toplu tasimin
yayginlagsmas1 ¢ok sayida bireyin toplu tasimayi tercihi ile olanaklidir. Kent disi
yerlesim yerlerinde ulagim yogun degildir. Bu gibi kesimlerde 6zel otomobil ile ulasim
otoblislerden daha hizlidir. Ayriyeten caddeleri kentlerin diger kesimlerine kiyasla daha
hizli trafik akisina uygun olarak tasarlanmaktadir. Bu yiizden, hiz sinirlar1 sehir i¢inde
yapilan yollardan daha yiiksektir. Bisiklet kullananlarin emniyeti dikkate alinarak
diizenlenmis hiz limitleri pek goriilmez. Bu durum bisiklet kullanicilart igin biiyiik risk
olusturur. Ciinkii bu yollarin yapimi esnasinda bisiklet kullanicilar1 ve yayalar dikkate
alinmaz, sadece motorlu arag trafigi goz oniinde tutulmaktadir.

5) Yol yapim alanlari, yaya ve bisikletliler icin tehlike yaratabilir. Ornegin kis
aylarinda yagisin oldugu alanlarda karlarin temizlenmesi sonucu kaldirim kenarlarinda
kar birikimine sebep olabilir bu durumda bisiklet kullananlar motorlu tasitlarin
kullandig1 trafik seridine dogru kaymak zorunda kalabilir. Bazi yeni politikalarin
uygulandigi kentlerde bu durumlar i¢in yeni projeler gelistirilmektedir ancak farkl

sorunlar hala bas gostermektedir.
1.2. Modern Kent Dis1 Yerlesimlerde Seyahat

Gelismis iilkelerde ¢cogu modern kent dis1 yerlesim yerleri, bisiklet ve yaya
trafigine uygun olarak tasarlanmamistir. Ancak her zaman esas sorun bu degildir.
Ornegin; Amerika’da 1950 senesinden &nce kurulan topluluklarda, yerlesim bolgelerine
yakin mesafelerden bisiklet ile ulasilabilen yollar bulunmaktaydi. Daha fazla sayida
birey, bisiklet ile seyahat etmenin keyfini yasayarak, yasamanin tadin1 ¢ikarmaktaydi,

caddeler ise agaclikli ve yaya kaldirimlari ile donatilmusti.
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Amerika'da son 40 yil icinde bisiklet ve yaya dolasimi gereksinimi ortaya
cikmistir. Diisiik niifus yogunluklu yerlesim yerlerinde aligveris merkezleri, metro,
biiyilik otoparklar ¢ok katl siteler yiiksek maliyetli ve gereksiz yapilar haline gelmistir.
Evler garajlari da kapsayan genis bir tasarim olmaya baslamistir Sehir disinda
yapilagsmadan dolayi, arabalarin giiriiltii kirliliginden uzaklasilmaya baslanmustir..

Zamanla kent tasarimcilari ve miihendisler yaya ve bisiklet yerlerine uygun
tasarimli kent yapimlarma 6nem vermeye basladilar. Bircok kent yerlesiminde peyzaj
diizenlemeleri yapilarak, yiirliyiis yerleri ve bisiklet yollarina uygun tasarimlar
yapilmaya baslanildi. Ulkemizde ise halen bu konuda biiyiik eksiklikler bulunmaktadir.
Yaya ve bisiklet yolu projelerine sehir planlamalarinda gerekli énem ve oOdenek

ayrilmamaktadir.
1.3. Bisiklet Yolu ve Yiiriiyiis Yerlerinin Katkilar:

Yiirtiylis ve bisiklet kullanimi, ¢evreye kattig1 giizellik, fiziksel, saglik ve ulasim
konularinda olduk¢a faydali katkilar saglar. Yapilan arastirmalar, diisiikten yiiksek
dereceye kadar, bisiklet ve yiirliylis yapma aligkanliginin kroner kalp hastaliklari,
diyabet, felc ve diger kronik hastaliklarda azalma yarattigini, saglik bakim
maliyetlerinde azalma sagladigini, uzun seneler yasamsal zindelik sagladigin1 ve yasam
kalitesinde artisa yol actigin1 ortaya ¢ikarmaktadir. Bununla birlikte, faydalar asagidaki

gibi siralamak miimkiindiir.
1.3.1.Ulasim Sistemine Katkilari

Amerikada yapilan bir arastirmaya gore, biitiin seyahat mesafelerinin yaris1 4.8
kilometre (3 mil) veya daha kisa uzunluktadir ve yapilan yolculuk km'lerinin % 28’1 1.6
km’nin altindadir (1 mil). Kisa mesafelerde otomobil kullanimi, bisiklet ve yliriimeye
kiyasla zaman olarak mesafeleri kisaltmakta; ancak trafik sorunu ve cevre kirliligi
yaratmaktadir.

Yapilan bir ¢alisma ile Amerika’nin Minnesota eyaletinde, tam kapsamli bisiklet
kullanim planina (TKBKP) gore; otomobil yerine bisiklet kullanilmasi halinde azalan
kirlilik, yakit ithalat maliyetleri, ¢evre kirliliginde azalma ve kilometre basina 3 ile 14
sent (mil basina 5 ile 22 sent) kazang sagladigi saptanmistir (State Bicycle Plan for

Minnesota).



1.3.2.Cevresel Katkilar

Bisiklet kullanimi ve yiirime aligkanliklarindaki artigin, hava kirliliginde de
azalma yarattig1 ortaya konmaktadir. Cevre Koruma Kurumu’na (CKK) gore, yaklasik
olarak 160 milyon ton kirliligin ABD’de her sene havaya yayildigi belirlenmektedir.
Harward Universitesi kamu saglhigi saptamalarina gore, kamu saglhigi {izerinde biiyiik
tehdit yaratan hava kirliligi, iilkede her sene 70.000 kisinin 6liimiine yol agabilmektedir.

Otomobil kullannmindaki azalma, km bagina kirlilikte azalma yaratir. Federal
Highway Adminstation'a gére (FHWA) “arabanin motorunun soguk iken ¢alistirilmasi,
sicak iken caligtirllmasina kiyasla yiizde 16 oraninda daha fazla NOx (azot oksit) ve

yiizde 40 oraninda CO (karbondioksit) yayilima yol agtig1 belirtilmektedir”.
1.3.3.Ekonomik Katkilar

Bir¢ok bireye gore, ev sahibi olma maliyetinden sonraki en pahali yatirim,
otomobil sahipliligidir. Bisiklet ise motorlu tasit almaya giicii yetmeyen kisiler i¢in
hareket serbestligi saglamaktadir. Gene, araba sahibi olan kisilerde ise bisiklet
sahipliligi iki ara¢ almaktan daha ziyade tek arag ile yetinmelerini saglar.

Yaya ulagimi ve bisiklet kullanimi kisilerin giinliik yasamlarinda fiziksel
hareketlilik kazandirir. Bu durum dogal olarak saglik bakim maliyetlerinde ve 6lim
oranlarinda azalma yaratir. Bisiklete binmek ve yiiriiylis gibi dis ortam aktiviteleri, is
yeri diginda bireylerin en yaygin olarak uyguladiklar1 yasamsal faaliyetlerdir. Gelismis
iilkelerde yliriiylis, miize ve park gezmelerinden, plaj ve su sporlarindan, aligveris
yapmaktan daha cazibeli hale gelmistir.

Is yerleri yasam Kkalitesinin daha yiiksek oldugu alanlarda yer alir. Firmalar
calisanlarini, bu ortamlarda g¢aligtirmaya o6zen gosterirler. Yollar ve yesil alanlarin
bulundugu c¢evrelerde konutlarin da degerini arttirmaktadir. Amerika'daki son
arastirmalar, yeni ev satin alan kisilerin ayn1 zamanda, yasam kalitesine ve ¢evre ortami
faktorlerine gore karar verdigini bolgedeki yaya ve bisiklet yollarinin sikliginin da etkili
oldugunu gostermistir.

Bisiklet kullanimi beden giicliyle gerceklestirildigi icin yakit ve motor
gerektirmemektedir. Bisiklet enerji kullanimi agisindan yaya da dahil olmak tizere tim

ulagim tiirleri igerisinde enerjiyi en etkin kullanan aractir.



1.3.4. Yasam Kalitesine Etkileri

Yayalar, cadde goriiniimiine ve caddelerin emniyetine pozitif katkida bulunur. Bu
durum, yasamsal zenginligi yiiksek ortamlar olusturarak daha fazla is yerlerinin

kurulumu dolayisiyla da kurumsal rekabet giiciine gii¢ katar
1.3.5. Saghk Uzerindeki Katkilari

Giinliik hayatta sik yapilan ise, okula veya aligverise gitmek gibi seyahatlerde
bisikleti kullanmak veya yiiriimek giin i¢inde yapilmasi gereken ancak bir tiirlii firsat
bulunamayan egzersizlerin ilave bir masraf ve zaman ayirmadan yapilmasini
saglamaktadir.

Birgok arastirma, cevresel gelisim ve fiziksel aktivite artisinda rutin yiiriiyiis
yapma aligkanligi gibi dogru orantili bir iligki oldugunu yansitmaktadir. Yapilan
arastirmalar hareket etmeyen toplumlarda, sismanligin yaygin goriildiigi ve yiliksek
tansiyon oranlarinda daha yiiksek artis oldugu saptanmaistir.

Amerikan Tibbi Tedaviler yaymindaki bir makalede, son zamanlarda toplumlarda
yayginlasan kentsel yasam tarzinin bir sonucu olarak yliriiytis aliskanliginin artist ile
bireyin yasamini siirdiirdiigii konutlarin yapim seneleri arasinda dolaysiz bir iligki
oldugu saptanmistir. Eski konutlarda yasam siiren bireylerde yliriiyiis yapma
aligkanliginin daha yaygin oldugu saptanmustir.

Hastaliklarin  Kontrolleri ve Onlenmesi Merkez’inin 1999 yilindaki bir
arastirmasinda; obezite ve asir1 kilonun oldiirlicii kalp krizlerine, diyabet ve diger
kronik hastaliklara yol actigi saptanmaktadir. Bu raporda ayrica, Amerikalilarda
duragan yasam tarzinin artmasina, en kisa mesafelerde bile bisiklet veya yiiriiyiis yapma
yerine motorlu ara¢ kullanimi aligkanliginin yol agtig1 belirtilir.

Giliniimiizde, obez cocuk sayis1 1980°deki obez ¢ocuk sayisina gore iki kat artis
gostermektedir ve sisman yetiskinlerin sayis1 {ic kat artmustir. Ulkemizde sosyo-
ekonomik dagilimdaki degisiklikler bolgeler arasindaki obezite oranlarmi da
degistirebilmektedir. Tiirkiye Endokrinoloji ve Metabolizma Dernegi Obezite ve Lipit
Hipertansiyon Grubu tarafindan yapilan arastirma da Metabolik Sendrom
degerlendirilmesi yapilmistir (www.medicorium.com). Arastirmaya, Tiirkiye'nin 7
bolgesindeki, 24 ilinden toplam 10 binin {izerinde 20 yas iizerinde kisi katildigi

belirtilmektedir. Arastirma sonuglarina gore; Tiirkiye'de goriilen obezite orani
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kadinlarda erkeklerin iki katidir(100 kadindan 40°1 obezken, erkeklerde 100 kisiden
sadece 20'si obez). Illere gdre obezite orani en yiiksek sehir Canakkale, en diisiik
Van'dir(Bel g¢evresi oranma bakildiginda, Antalyalilar en genis bel cevresine sahip
oldugu belirtilmistir).

Diinyada ve Tiirkiye de obezite verilerini netlestirmek i¢in birgok ¢aligma
yapilmaktadir. Aragtirma sonuglar1 birbirine ¢ok yakin degerleri gostermektedir.
Arastirmalar kadinlarin obeziteye daha yatkin oldugunu goéstermektedir. Bugiin diinya
kadinlarinin yiizde 51'1 obez iken erkeklerde bu oran yiizde 34't gostermektedir.

Ulkemizde ise yiizde 40 kadin, yiizde 20 erkek obez oldugu verilerde yer almaktadir.

Bir¢cok c¢alisma, gilines 1si@indan faydalanma ve diizenli egzersiz yapmanin
faydalarini1 agiklamaktadir. Okula, alis verige ve ige gidip gelirken bisiklet kullanimi ve
yiirliylis aliskanligi, hekimlerin 6nerdigi gilinliik diizenli fiziksel hareket ve fiziksel
egzersizlerinden zaman kazanmayi1 saglar. Yiirliylis yapan ve bisiklet kullanimu;
bireylere sosyal yasama katilimda otomobil kullanan bireylerden daha fazla olanak
saglar. Amerika'da yapilan arastirmalar sonucunda bireylerin sadece %5’°lik kisminin
yiirliylis yapma aliskanligina sahip oldugu ve bisiklet kullandigi, bundan 2,3 kat daha
fazla oraninda, bireylerin daha rahat ulasim olanaklar1 olmasi halinde dahi yiirimeyi

veya bisiklete binmeyi tercih ettikleri saptanmistir.

1.4. Motorsuz Tasit Kullanimim Kolaylastiric: Talimatlar

Karayolunda ara¢ kullanimindan dolay1 ortaya cikan problemler karmagiktir.
Genellikle, ulagim sisteminin sorunlari hatali yol kullanimina baglidir. Aslinda, sorunlar
basit olarak sebep-sonug iliskisine baglanmamalidir. Bu boliim, yollarda ara¢ kullanimi
ile iligkili uygulamalarin farkl tasit dolasiminmi kolaylastirici yayalara kolay yiiriime
olanagi saglayan, bisiklet kullanimint kolaylastirict ve transit gecislere agik
diizenlemelerin ne sekilde hayata gecirilecegi iizerinde durmaktadir

Baz1 iilkelerde (6rnegin ABD’de) ¢ogu topluluklar, otomobillerin dolagimina
kolaylik saglayici karayollar1 sartnamelerine sahiptir. Bolgesel kanun taslaklar1 ve ilgili
alt yasa maddeleri, ulasim sisteminde ilgili kalkinma politikalarinin uygulanmasinda
gerek duyulan birer aragtir. Kaldirim ve bisiklet park yerlerindeki donanimlara ek
olarak, otomobil park yerleri ve caddelerde de motorsuz tasit kullanimin
kolaylastirilmalidir. Genelde otomobil park yerlerinde alan diizenlemeleri, caddelerde

sadece bisiklet ve yaya kullanimina ag¢ik kaldirim yapilmasi gibi tasarimlar, mithendisler
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tarafindan, yaya ve bisiklet dolagimina iliskin diizenlemelerse sehir plancilar ve peyzaj

mimarlar tarafindan gelistirilmektedir.
1.4.1. Yayalara Ayrilan Yolun Kullanim

Bir bireyin bisiklet kullanimini veya yiirlimesini motive eden en O6nemli faktor
mal veya bazi hizmetlerin yasam siiriilen bolgeye olan uzakligidir. Yaya aktivitelerinde
en Onemli faktdr, barinma, is yerleri ve satis yerlerinin yogunlugudur. Bireyler
zamanlarinin ¢gogunu, satis magazalarindan olusan daha diisiik yogunluktaki bolgelerden
ziyade, ev ve is yerlerinden olusan yasam bolgelerinde gegirmektedirler.

Buna ragmen, bir alan veya bdlgenin diizenlenmesinde motorlu tasit kullanimi
tesvik edilirken, genelde yaya ve bisiklet kullanimi géz ardi edilmektedir. Halbuki
Bolgesel sehir parsel plani, emniyetli, uygun ve bisiklet, yaya yiirliylislerinin ve bisiklet
siiriislerinin ¢evre alanlarda, otobiis duraklar1 ve ¢evredeki yakin aktivite merkezlerinde
ornegin okullarda, park yerleri, ticari ve sanayi bolgelerinde olanakli hale getirmelidir.

Trafige ¢ikan otomobil sayisinin sinirlanmasi faydali olacaktir Tali yollar ile ana
yol baglantilar1 bisiklet ve yayalarin ana yollara baglantilarini kolaylastirmalidir. Ana
yol baglantist kesik olan yollar yaya ve bisikletlerin trafige ¢ikmasini giiglestirir. Bu
yollar i¢in yeni baglantilar gereklidir. Kamu kullanimina agik yollarin tali yollar ile
baglantilarinin tam olarak saglanmamasi durumunda, yaya ve bisiklet siiriiciilerinin de

kismen trafige ¢ikmalarini sinirlamak faydali olabilir
1.4.2. Caddelerde Yapilacak Genisletmeler

Gayrimenkuller, caddeler, bisiklet yollar1 ve kaldirim diizenlemelerinde, yan tali
yol baglantilarinin gelecekte yapilabilecek genisletmelere uygun tasarlanmasi dnem
tasimaktadir. Bu sekilde, yol ve kaldirimlardaki eklentiler zamanla genisler. Bir eklenti
sadece ana yola tek baglanti seklinde diizenlendiginde, trafik tikanikligi olusturur ve
motorlu ara¢ ve yayalarin baglantilarim1 zorlastirir. Bu sebeple birden ¢ok baglantisi
olmalidir.

Evreler halinde genisletme yapilacaksa, genisletme ¢aligmasi sonucu agik olan
caddelerin tamamin1 gosteren giizergahlar biitiin alan boyunca agiklanmalidir. Eklentiler
(gelecekte yapilacak olan genisletmeler i¢in ayrilan agik kisimlar) bisiklet ve yaya

kullanim1 i¢in uygun tasarima sahip olmalidir ve izleyen yapim evresinde, bu aga
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baglantiya izin vermelidir. Ticari alanlardaki yollar da bisiklet ve yaya dolasimina

uygun tasarlanmalidir.
1.4.3. Motorsuz Tasit Dolasimina Uygunluk

Park sekilleri, otobiis gecis yollar1 iizerilerinde park edisleri azaltict yapida
diizenlenmelidir ve bu sekilde yollarda park eden araglarda azalma yasandikca bisiklet
ve yayalara rahat hareket imkani saglanir. Aligveris merkezlerinde parklar yil icinde
daha sik diizenlenmelidir. Bolgesel ve lilke ¢apinda sehir planlama tasarimlar1 bisiklet
ve yayalarin gereksinimine uygun olmalidir.

Emniyet agisindan da uygunluk onem kazanmaktadir. Bisiklet park yerlerinde
karsidan karsiya gecisler en kisa mesafeye gore ayarlanmalidir. Yollar g¢evredeki
binalardan rahatca goriilebilmeli ve dar yollarda yeterli aydinlatma saglanmalidir. Yol
baglantilar1 yaya goriisiine uygun olmalidir. Karsidan karsiya gecis rahatca

saglanabilmeli ve yaya/tasit yogunlugu en az diizeye indirilmelidir.
1.4.4. Ticari Alan Diizenlemeleri

Bir bolgedeki fiziksel plan bir kisinin bina ve aligveris arasinda yiiriiyiis yapma
tercihinde 6nemli rol oynar. Park yerleri ile birlikte bina konumlarinin uyumuna dikkat
etmek gerekir. Ticari ve biiro ortamlarinda, bazi tasarimlar (kaldirim) rahat yliriiyiis
olanagi saglamalidir.

Binalar park yerleri ile caddelerden ayrilmamalidir, ¢ilinkii bu durumda, yayalarin
hareketleri kisitlanmis olur ve bilhassa otomobil trafik akisini rahatlatir. Park edis, siiriis
ve manevra bolgeleri cadde ve bina ana girisleri arasinda konumlanmamalidir. Park
yerleri, uygun olan yerlerde, bina yerlesimlerinin yan ve arka kisimlarinda
konumlanmalidir. Boylelikle yayalar ve bisiklet siiriiciilerinin dolasimi daha rahat olur.

Cok binali ortamlarda, yayalarin toplu transit bolgelere baglantilar1 otobiis
duraklarn yakinlarindaki yollardan saglanmalidir. Bu sekilde yayalar rahat ve giivenli
hareket edebilirler. Aligveris yerlerinin bir veya iki kenarinda yaya giris kistmlarindan
uzakta park yerlerinin diizenlenmesi dnemlidir. Yayalar1 caddelere baglayan kisimlar,
biiro park vyerleri, alisveris merkezleri veya yerlesim yerleri yakinlarinda
bulundurulmalidir.

Park yerlerinden veya park noktalarindan yayalarin bina yerlesim noktalarina

gecisi  kolaylastiracak sekilde tasarlanmalidir. Farkli kaldirim veya yol kenar
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donanimlar1 ile veya yollarin park yerlerinin ortalarindan gegecek sekilde diizenlenmesi
ile bu tiir yayalara ayrilan yollar belli edilebilir.

Peyzaj donanimlari, park yerlerinde yayalarin rahat dolasgimima uygun sekilde
trafik akisina uygun tasarlanmalidir. Bisiklet park yerlerinin kurulumu ¢ok énemlidir ve
bisiklet kullanimina kolaylik saglar. Bisiklet park yerlerinin donanimi, ortamlarda goze

hos gelen bir konum saglamalidir.
1.4.4.1. Bina Yapilari, D1s Goriiniimleri ve Peyzaj

Ana bina girisleri, caddelere doniik olmalidir. Giris yerleri ve yiirliyis
kaldirimlari, otobiis duraklarina direk olarak baglanabilmelidir. Goriis mesafesi acik,
yaya gecislerini engellemeyecek sekilde yapilandirilmalidir. Bina 6n cepheleri, pencere,
giris yeri ve magaza On cepheleri, yaya gegisleri ve peyzaj gibi unsurlar uyumlu
tasarlanmalidir. Caddelerdeki park yerleri cadde iizerlerinde, bina, biiro ve magazalara
seyahat eden yayalarin kullanimina uygun tasarlanmalidir.

Coklu binalar1 iceren gelisimler, biitlin bina girislerine yaya gegislerini ve
bisiklet kullananlara imkan verecek sekilde baglanmalidir. Bina kenarlar1 ve park yerleri
arasindaki kaldirimlar, siirlis koridorlar1 arasinda yiirlimeyi zorlastirmadan yayalara ve
bisiklet kullanicilarina rahatlik saglayabilmelidir.

Bir bolgede tasit kullanimi yerine yiirtiyiisii 6zendirmek icin yapilan kaldirimlar,
kolay ulagim saglayabilmelidir. Ve bunlarda engelleyici peyzaj elemanlar1 (git veya

bitki Ortiisii gibi), gecis yerlerini tikayacak sekilde yerlestirilmemelidir.
1.4.4.2.Aydinlatma

Yayalara iliskin aydinlatma unsurlar, yiiriiylis yerlerini aydinlatabilmelidir. Yaya
ve motorlu tasit siiriiciilerinin emniyetini saglayacak sekilde aydinlatma yapilmalidir.
Yine Peyzaj mimarisinde, donanimlar yaya yiiriiyiislerini kolaylastiric1 sekilde yeterli

aydinlatmaya uygun tasarlanmalidir.

1.5. Kent i¢i Bisiklet Yollar

Kent i¢i bisiklet yollart i¢in Tiirk Standartlar1 Enstitiisii Teknik Kurulunda (TS
9826) kabul edilen kriterler sunlardir:
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1. Yaya kaldinminda tek izli bisiklet yolu yapilmasi halinde, bisiklet yolu
genisligi en az 1,5 m olmalidir.

2. Yaya kaldirnminda cift seritli bisiklet yolu yapilmasi halinde, bisiklet yolu
genisligi en az 2 m olmalidir.

3.Yaya kaldirimi genisliginin miisait olmas1 halinde bisiklet yolu ile tasit yolu
arasma emniyet i¢in reflij konulmas1 halinde, yesil alan en az 1,5 m ve bisiklet yolu ise
1,6 m olmalidir.

4. Bisiklet yolunun tasit yolunda yapilmas: halinde, tasit yolu ile bisiklet yolu
birbirinden en az 0,25m genisliginde siirekli bir ¢izgiyle ayrilmalidir.

Higway Design Manual (HDM) Bo6lim 1000 de ii¢ tip bisiklet yolu
tanimlanmaktadir:

1.Tip Bisiklet Yollar1 (Bike Path-Bisiklet Patikasi)

Bisiklet patikalar1 genellikle bisiklet yolu olmayan caddeler i¢in kullanilir. Bu
yollar, ¢ok seritli yollarin sag tarafinda ve yollarin etkisinden uzak kalacak sekilde
(Sekil 1.1)’de gorildiigii gibi gerekli diizenlemenin yapilmasi i¢in yeterli alana
sahiptirler. Bisiklet Patikalar1 yol diizeninin saglayamadig1 imkan ve konforu saglarlar.
Eger kavsaklarda motorlu araglarin hizlari en aza indirilebilirse; isten- eve ve evden-ise
gitme yollar1 olarak hizmet verirler. En yaygin uygulamalar1 nehir ve kanallar boyunca,
yollarin sag taraflarinda, terkedilmis demir yollar1 kenarlarinda, iiniversite kampiisleri
ve parklarin arasinda yapilmaktadir. Bisiklet patikalarmin diger yaygin bir uygulamasi

ise planli ve imarl1 bolgelerde yapilabilir.
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/ ] _ _ Bisiklet Yolu
MELILLEN g

Sekil 1.1 Yolun Sag Kenarinda Ayrilmig Cift Yonli Bisiklet Yolu

2. Tip bisiklet Yollar1 (Bike Line-Bisiklet Seridi)

Bu tip bisiklet yollar1 yogun bisiklet taleplerinin oldugu uzun caddeler boyunca
kurulur. Amag bisiklet kullanicilar1 icin gerekli kosullar1 gelistirmektir. Bisiklet
kullanicilarinin rahat hareket edebilmeleri icin gerekli mesafeyi ayirarak; yolun sag
tarafina bir serit c¢izgisi cekilir. Burada amacg; emniyetli bir sekilde bisiklet
kullanabilmek i¢in yeteri kadar yer olmayan caddelerde onlara yer temin edebilmektir.
Bunun i¢in de mevcut yoldaki serit sayisini azaltarak ya da bu caddelerde araglarin park
etmesini yasaklayarak, bu alani bisiklet kullanicilarina ayirmaktir.
3.Tip Bisiklet Yollar1 (Bike Route- Bisiklet Glizergahlari)

Bu tip bisiklet yollari, ya diger bisiklet yollarinin devami olarak hizmet verirler ya
da ¢ok islek caddeler arasinda bisiklet glizergaht olarak tahsis edilirler. Bisiklet
kullanicilarina bisiklet yolu olarak tahsis edilen bu seritlerin kullaniminin daha avantajh
oldugu gosterilmelidir. Bu su demektir; bu yollarin paylasilan yollar olarak kullanilmas1

uygundur ve gerekli onlemler almistir, boylelikle bisikletlilerin ihtiyaglara istikrarl
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bir sekilde cevap verecektir. (Sekil 1.1) ve (Sekil 1.2) 'de bisiklet yolu yapilacak yerdeki

kosullara bagl olarak uygulanacak yolun enkesitleri verilmistir.

iKi VEYA COK SERITLI OTOYOLDA BiSIKLET SERIDI KESITI

PARK YERI VE BiSIKLET SERITLI YoL

Bisiklet Bisiklet
| Parking | Seridi I Motorlu Arac Seridi | Seridi Parking |
I [Min 1.5 m! IMin 1.6 m f

PARK EDILEBILIR YOL

150 mm suarekli beyaz cizgi

E{ikey Engel / \ Dikey Engel
0 *

3.5 metre min_ Motorlu Arac Seridi 3.5 metre min_

PARK YAPILAMAYAN YOL

5 m Min Motorlu Arac Seridi 1.2 m Min.
Bisiklet Bisiklet
Seridi Seridi

SEHIRLER ARASI PARK YASAGI OLAN YOL

150 mm sdrekli beyaz cizgi

N

-2 m Mirg, .2 m Mig.
Bisiklet Bisiklet
Seridi Seridi

Sekil 1.2. Bisiklet yolu tipleri

1.6. Bisiklet Yolu Tasarim Kriterleri

Bisiklet yolu tasarim kriterleri tasarim hizi, goriis mesafesi, yatay kurba, dever ve

boyuna egim konularini igerir.
1.6.1. Tasarim Hiza

Bir bisiklet seyahatinin hizi, bisiklet tipine ve durumuna, yolculugun amacina,
bisiklet yolunun durumuna, yerine ve egimine, hakim riizgarlarin hizina ve yoniine,
bisiklet yolundaki trafik yogunluguna ve bisiklet siiriiclisiiniin fiziksel kondisyonuna
baghdir. Bisiklet yollarmin tasariminda kullanilan hiz, bisiklet siiriiciileri tarafindan
tercih edilen en yiiksek hiz kadar segilir. Genellikle minimum tasarim hiz1 30 km/sa
olarak alinir. Boyuna egimin % 4’i gectigi ya da giicli hakim riizgarlarin oldugu

yerlerde, 50 km/sa’ lik bir tasarim hiz1 tavsiye edilir (AASHTO, 2004).
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Tiim bu tasarim hizlar1 kaplamali bisiklet yollar1 igin gegerlidir. Bisiklet yolunun
kaplamasiz oldugu kesimlerde bisiklet siiriictileri daha yavas siirme egilimindedirler. Bu
nedenle, kaplamasiz bisiklet yollarinda daha diisiik bir tasarim hizi (25 km/sa)
kullanilabilir. Bisikletlerin kaplamasiz yilizeylerde patinaj yapma olasiliklar1 ytiksek

oldugundan yatay kurb tasariminda, siirtlinme katsayilari diistik tutulmalidir.

1.6.2. Goriis Mesafesi

Bisiklet yollar1 bisikletlilere beklenmedik durumlarla karsilastiklarinda durmak
icin gerekli reaksiyon ve frenleme mesafesini saglayacak durus goriis mesafesine gore
tasarlanmalidir. Bisikletlilerin giivenle ve tam kontrollii bir sekilde durmalarini
saglayacak durus goriis mesafesi, siiriicliniin intikal reaksiyon siiresinin, bisiklet hizinin,
kaplama ile bisiklet lastigi arasindaki siirtiinme katsayisinin ve bisikletin frenleme
yeteneginin bir fonksiyonudur. Durus goriis mesafesini veren baginti asagida

verilmistir.

) y? 4
§=——  +
254(f+ g) 1,4

Burada;

S = durus goriis mesafesi (m)

V = proje hiz1 (km/sa)

f = siirtiinme katsayis1 (genellikle 0.25 olarak
alinir)

g = boyuna egim miktar1 (m/m)

1.6.3. Yatay Kurba ve Dever

Bisiklet yollarinda uygulanacak minimum kurb yaricapi, yol yiizeyi enine
egiminin (dever), bisiklet lastigi ile kaplama arasindaki siirtiinme katsayisinin ve
bisiklet hizinin bir fonksiyonudur. Cogu bisiklet yolu uygulamalarinda dever miktart %
2-5 araliginda degismektedir. Minimum %?2’lik dever miktar1 hem insaatinin kolay
olmast hem de drenaj kosullar1 i¢in uygundur. Deverin % 5’lik degeri asmasi
durumunda kurba i¢inde durus halinde veya yavas hareket eden bisikletliler icin

kurbanin i¢ine dogru kayma ve devrilme tehlikesi belirir. Bu sebeple, dever miktari
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giivenlik a¢isindan st sinir olarak kabul edilen %5°1 agmamalidir. Bisiklet yollar1 i¢in

minimum kurb yarigcap1 asagidaki bagintidan hesaplanabilir.

N &
" 12794 4 /1
j100 7 1

Burada,

R = Minimum kurb yaricap1
V = Proje hiz1

d = Dever miktar1

f = Siirtlinme katsayis1

1.6.4.Boyuna Egim

Bisiklet kullanim1 beden giiciiyle gerceklestirildigi i¢in uzun ve dik egimleri
asmak cok yorucudur. Bu nedenlerle dik ve uzun egime sahip bisiklet yollar1 diisiik
kullanim oranlarina sahip olacaktir. Bisiklet yollar1 i¢in Onerilen maksimum boyuna
egim %S5 tir. Siirekliligi olan ve ¢cok uzun mesafede devam eden boyuna egimler %?2 ile
sinirlandirilmalidir. Kisa mesafede (150 m’ ye kadar olan) daha dik egimler kabul
edilebilir. Dik egimle gecilmesi gereken durumlarda proje hizi azaltilmali ve bisiklet
yolu genisligi arttirilarak bisikletlilere ekstra manevra yapabilecekleri alan

birakilmalidir.
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2. ONCEKI CALISMALAR
2.1. Giris

Geligsmis Tllkelerde bisiklet yollari, bisiklet ulasim tesisleri ve yaya
kaldirimlarinin projelendirilmesinde, ozel olarak ayrilan fonlardan
faydalanilmaktadir. Ornegin Amerika ‘da Yol Ulasim Programi (STP) fonlar bisiklet
ulagim tesisleri ve yaya kaldirimlarinin veya ilgili harita, brosiirler ve kamu
hizmetleri bildirileri gibi emniyetli bisiklet siirlisii ve yiirliylis yerleri i¢in
kullanilmaktadir. Her eyalet, motorsiklet, bisiklet ve yaya yollarinda tehlike unsuru
yaratacak olan unsurlar1 ortadan kaldirmak amaciyla STP fonlarinin %10'nu bisiklet
ve yaya emniyet sartlarinin saglanmasi igin harcar.

Bu fonlar, bisiklet sahibi kisilerin kullandiklar1 yollarin tasarimi ve yayalar
tarafindan kullanilan yollarin insas1 ve emniyetli seyahat yapmalar: i¢in problemli
bolgelerin tesbiti ve diizenlenmesi icin kullanilir. Demiryolu ve karayolu gelisim
uygulamalari, “bisiklet kullanim emniyeti” konularini da kapsamina almaktadir.
Kirlilik Aritim1 ve Hava Temizligi Gelisim Program i¢in tahsis edilen fonlar; bisiklet
kullanim1 igin altyap1 tesisleri ve yaya yiirliylis yerlerinin diizenlemeleri veya yapisal
konular diginda harita, brosiir veya kamu hizmetleri duyurular1 gibi emniyetli bisiklet
kullanimi gibi konularin gelisiminde kullanilir.

Projelerin bu fon kaynaklar1 ile uygulamalari, hava kirliligi problemini de
ortadan kaldirmaktadir. Cevre diizenlemeleri programi fonlari, her tiirli alt yapisal
proje kapsaminda kullanilir. Eyaletler i¢in tahsis edilen fonlarda ylizde 30’luk kisim
motorlu tasit kullanimina, yiizde 30'u ise motorsuz vasita kullanimina, kalan ylizde
40'lik kisim ise diger ara¢ kullanimlar1 i¢in harcanmaktadir.

Yasalar farkli amaglar kapsaminda karayollari, bisikletler, park diizenlemeleri,
icin kullanilmaktadir. Fon projelerinde oncelik, hiikiimet veya Federal Highway
Adminstration (Federal Motorlu Yollar, FHWA) tarafindan saptanmaktadir. Ulusal
peyzaj diizenlemeli yan yollar programi fonlari, “yaya ve bisiklet yollar1 yanlarinda
yol diizenlemeleri” i¢in kullanilmaktadir. Is bulma ve yol diizenlemeleri gibi diger
fonlar da bisiklet kullanimin1 destekler, rahat ulasim ve diisiik gelirli bireylerin
refahini arttiric1 projeler ve istthdam arttirmaya yonelik destek projeleri desteklemek

icin kullanilir.
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Kentlestirilmis alan fonlari, sermaye yatirimlar1 fonlar1 ve kent dis1 alan transit fonlari,
transit donanimlar ve tasit yollarinda yaya yliriiyiisii ve bisiklet kullanim olanaklar1 i¢in
uygulanan projelerde kullanilmaktadir. Bu uygulamalar kapsaminda, toplu tasim ve
diger ulasim uygulamalar1 arasinda koordinasyonun saglanmasina yonelik “yaya ve
bisiklet kullanicilarinin toplu ulagim donanimlarindan faydalanmalar1” aktiviteleri de
ele alinmaktadir.

Ayrica, kent alanlar1 fonlarimin yiizde 1’lik kismi diger projeler ile birlikte, yaya
kullanim1 ve kaldirim diizenlemeleri ile birlikte, bisiklet siiriisii, bisiklet kullanimlar1 ve
toplu tasimlarda bisikletlerin dolasimi i¢in kullanilmaktadir.

Ulkemizde bisiklet yolu ve yaya kaldirimlari igin ayrilmis ayri bir fon yoktur.
Genellikle yerel yonetimlerin uygulamalar1 mevcuttur. Ancak son zamanlarda konuyla
ilgili giizel gelismeler yasanmaktadir. Bunlardan biri de Cevre Bakani’nin, kiiresel
1sinmaya karsi alinabilecek onlemlerden en onemlisinin bisiklet kullaniminin tesviki
oldugunu sdylemesi ve bisiklet yolu yapan ilk 3 belediyeye maddi destek verilecegini
aciklamasidir. 5 Haziran Diinya Cevre Giinii haftas1 kutlama senliklerinde Istanbul’da,
Milletvekilimizin de katildig1 ¢ok giizel bir faaliyet gerceklestirilmistir. 3 bin kadar bir
bisiklet¢i grubu Taksim’den baslayarak Harem’e kadar, Bogaz Kopriisii'nden gegerek,
boyle bir faaliyete katilmiglardir. Burada vatandaglarin, 6zellikle kisa 3-5 kilometre
mesafelerde motorlu araclar yerine bisiklet kullanilmas1 vurgulanmis; ayrica,
belediyelerimizin bilhassa bisiklet yollar1 yapmast ve bunun yayginlastiriimasinin

tesviki i¢in bir adim atilmistir.

2.2. Ulasim ve Planlama Egilimi

Bisiklet stiriisii ve yiirliyiis konusunda kamunun bilinglenmesi ve mali kaynak
saglanmasi, ililke ¢apinda biiyiik sehirlerden kiigiik kasabalara ve tasra kesimine kadar
uygulanan projelere destek saglar. Bazi fonlarin bu alanda kullanim1 ve siyasal destek
olanaklar1 6zel tagit kullanimimi azaltarak, bisiklet kullanimi ve yiiriiylis aligkanlarini
yayginlagtirabilir. Yaya ve bisiklet kullanimina uygun, tam kapsamli diizenlenen
caddeler, ¢aligmak ve gezmek isteyen kisilere uygun yasam kalitesi olanagi sunar. Yaya
ve bisikletliler, bu yollarda rahat hareket edebileceklerdir. Her yol projesi, bu tiir cadde

tasarimlarin1 kapsar nitelikte diizenlenmelidir. Bu sekildeki tam donanimli cadde
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tasarimlarinin kullanilmasiyla, engelli vatandaglara da bu caddelerden faydalanabilme
firsat1 sunulmus olur (AASHTO 1999).

Oncelikle bazi tasra ve kasaba yerlesimlerinin bozuk yapilari restore edilmeli ve tekrar
diizenlenmelidir ve genellikle, yaya kullanimlar1 6n planda ele almmalidir. Ulkenin her
kesiminde yasayan topluluklar, bisiklet yollar1 ve kaldirimlarin yapimina dncelik veren
bireylerin ¢abalarina gereksinim duymakta ve bir¢ok kurum, tasarimlarin uygulamaya
gecirilmesini talep etmektedir. Birgok planlama kapsaminda, vatandaslarin katilimlari,
sehir bolge planlama gruplari, polis giicleri, egitim kurumlari, gibi profesyonel
teskilatlarin koordinasyon onemlidir. Yaya ve bisiklet kullanicilart ile uyumlu sehir
tasarimlari ve yasalar kapsaminda uygun planlarin hayata gec¢irilmesini gerektirmektedir
( Untermann, Richard K.1991).

Ulasim planlamasinda asagidaki maddeler dnemlidir:

1. Universitelerde, 6zellikle insaat miihendisligi boliimiinde emniyetli yol yapimlarina
iligkin ilgi arttiracak sekilde miifredat diizenlenmelidir.

2. Okula yiiriiyerek gidis kurami, her sene programlarla &gretilmelidir. Bu ¢aligma,
veliler, 6gretmenler ve kamusal planlamacilarin isbirligiyle yapilmalidir. Bu amacla
okul kenarlarinda uygun yaya ve bisiklet yollar1 tahsis edilerek ¢ocuklara yiiriiyiis veya
bisiklet kullanim tercihi sunulmali ve bu seceneklerin saghigimiza katkilar
anlatilmalidir.

3. Kent ve kasabalarda motorlu ve motorsuz araglarin ortak kullandiklar1 yol aginda
kanal, oturma banklari, trafik akis1 kontrol sistemleri, nehirler, parklar ve yesil alanlar
iceren peyzaj tasarimlarinda siireklilik olmalidir.

4. Yerlesim bolgelerinde, daha diisiik hizda ara¢ kullanimini amaglayan karayolu
yapimina onem verilmelidir. Boylelikle kent karayollariin ¢ok amaclh kullanicilarin
beklentilerine uygun yol yapimlarina uygun projelendirilmesi konusu Onemlidir.
Kesisim noktalarinin ve yaya kullanimina ayrilan kisimlarin emniyetli bir sekilde
etkilesimine 6nem verilmelidir.

5. Mesleki dernekler ve sivil orgiitler, yiiriiyiis ve bisiklet kullanimina iliskin daha
duyarli hale gelmelidir. Ulagim kararlarinda kamu kesiminden daha fazla katilim

saglanmalidir.
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5. Mesleki dernekler ve sivil orgiitler, yiiriiyiis ve bisiklet kullanimina iliskin daha
duyarli hale gelmelidir. Ulasim kararlarinda kamu kesiminden daha fazla katilim

saglanmalidir.
2.3. Diinyada ve Ulkemizde Bisiklet Yolunun Mevcut Durumu ve Calismalar

Diinyada 6nemi artan ulagim araglarindan sayilmasina ragmen iilkemizde bisiklete
gerekli 6nem verilmemektedir. Hollanda’nin Groningen sehrinde, sehir i¢i dolasimin
yiizde 50’si, Italya’nin Ferrara sehrindeyse yiizde 30’u bisikletle yapiliyor. Miinih’te bin
400 kilometre bisiklet yolu var ve her gegen giin yeni yollar agiliyor. Sehir i¢inde dijital
ve basili bisiklet haritalar1 bulunuyor. Belgika isine ve okuluna bisikletle gidenlere
kilometre bagina 0,5 Euro 6diiyor. Amsterdam’da giinliik 120 bin bisiklet park yeri
kapasitesi varken, Hollanda’nin ortalama 15 bin kilometre bisiklet yolu bulunuyor.
Ingiltere’de yapilan bisiklet yollarinin toplami 2007 yili itibariyle 16 bin kilometreyi
buluyor. Beyaz Saray’i bisikletli polisler koruyor. 1903 yilindan bu yana Isvicre
ordusunda 50 bin bisikletli 6zel askeri birlik bulunuyor.

2005 yilinda Istanbul'da yapimina baslanilan 630 km'lik bisiklet yolunun sadece
23 km'sinin yapimi tamamlanabilmistir. Yalova ilinde de 1999 depreminden sonra
kentin yeniden yapilanma siirecinde bisiklet yolu yapilmistir. Bir bagka uygulama ise
turizm potansiyeli yiiksek olan ilimiz Antalya'da yapilmaktadir. Liman bolgesi
baslangic olmak {iizere ve kisa siirede sehir merkezine yayilacak bisiklet yollari
caligmalarina baslanmigtir. Calismalarin tamamlanmasiyla bisiklet park yerleri ve
kiralama alanlar1 olusturulacaktir. Canakkale'de yapimina bu yil baslanan toplam 5.5
km uzunlugunda bisiklet yolu mevcuttur. Ulkemizde bisiklet konusunda en goze ¢arpan
ilimiz ise Konya'dir. Bisiklet ve motosiklet kullanim1 agisindan Tiirkiye'nin Cin'i olarak
kabul edilen, 800 bine yakin bisikletin bulundugu Konya'da, ger¢eklestirilen yatirimlar
sayesinde bisiklet kullanimi her gecen giin daha da artiyor. Genglik ve Spor Il
Midiirligii'nden derlenen bilgilere gore, cogu kisinin ulasim i¢in bisikleti tercih etmesi
nedeniyle Konya'da bisiklet kullanimi Tiirkiye'de rekor denebilecek diizeyde.
Topografik olarak da uygun olmasi ve bisikletin spor olarak bu ilde tesvik edilmesi de
bisiklete olan ilgi ve yatirimi arttirmigtir. Bir¢ok ilde bisiklet yolu projeleri mevcut
oldugu halde maddi yetersizlikler veya alan tahsisi gibi konulardan 6tiirli uygulamalara

baslanmamustir.
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2.4. Bisiklet Kullanicilar1 ve Yiiriiyiis Yerleri I¢in Kamu Destegi

Hiikiimetlerin bisiklet kullanimi ve yiiriiylis yerleri ile ilgili girisimlerinin disinda, sehir
ve kasabalarimizda bisiklet kullanimi ve yliirliylis olanaklarinin elverisliliginden
bagimsiz olarak, ulasim alternatifleri olarak yiiriiylis ve bisiklet kullanimi konusu,
kamunun bu konular1 birer ulasim segenegi olarak oOziimsememesi halinde asla
gergeklestirilemez. Hem devlet, hem de 6zel kesim bu hususta bisiklet kullanimi ve
yiirliylis yapma konularini birer alternatif ulasim araci olarak desteklemek ve bu
konuda toplumsal duyarlilig1 arttirma amacl girisimlerde bulunmak zorundadir.
Motorsuz tasit ulasimi konusunu tesvik edici programlarin zenginlestirilmesi ve
yenilik¢i ulasim taleplerinin uygulanmasi, ise bisiklet ile gidip gelme aliskanligi, yaya
veya bisiklet ile okula seyahatin emniyetli saglanmasi programinin gelistirilmesi ve
diger destekleyici uygulamalar motorsuz ulagim uygulamalarimin kapsamlarinin
artmasini saglayacaktir.

Amerikada'ki son arastirma verilerine gore; kamu halen farkli ulasim seceneklerine
ihtiya¢ duymaktadir. Ulasim uygulamalari, siirekli olarak, ABD’de yasayan
yetiskinlerin  bisiklet kullanim1 ve yaya yiirlyiisleri icin daha fazla kaynak
kullanilmasimi saglayacak sekildedir. 1991 yilindaki bir arastirma, yetiskinlerin
%46’sinin 18 yasinda oldugunu ve daha st yas grubunda 82 milyon Amerikalinin
bisiklet ile dolasmak istediklerini ve bu amagla uygun yollarin yapilmasini
beklediklerini agiklamaktadir. Ayn1 sekilde, katilimcilarin %59 unun emniyetli yollarin
tahsis edilmesi durumunda, daha fazla yiriiylis yapacaklarini belirtmektedir.
Katilimcilar ayrica, hiikiimetlerinin yiiriiylis yeri ve bisiklet kullanimma daha fazla
olanak saglamalarin1 beklediklerini ifade etmektedir.

Ulasim Istatistikleri Biirosunun ve Ulusal Motorlu Ara¢ Yollar1 Emniyet Kurumu
(NHTSA) 2002 senesi verileri, yetigkinlerin %27 sinin yaz mevsimi boyunca ayda en az
bir defa bisiklet kullandiklarin1 ve katilimecilarin daha fazla bisiklet yolu tahsis
edilmesini umduklarini, bununla birlikte bisiklet, yaya yollarinda daha fazla
1siklandirma ve daha yogun trafik uyar1 ve bilgilendirme igaretleri kullanilmasini talep
ettiklerini gostermektedir. Yine, Beldon Russonello & Stewart verileri aymi yil iginde,

katilimcilarin = %53 {inlin  bisiklet yollar1 i¢in Federal harcamalarin arttirilmasini
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beklediklerini ve bilhassa yeni yol yapimlarinda daha az miktarda fon kullanarak bu
yapimlarin hayata gegirilmesini beklediklerini ifade etmektedir.

Bu calismada Mustafa Kemal Universitesi Miihendislik Fakiiltesi iskenderun
kampiisiinde ¢aliganlarin ve 6grencilerin motorsuz ulagim tercihlerinin tesbitine yonelik
yaptigimiz anket sonucunda elde ettigimiz verilerde; Arastirmaya katilanlarin %90
ortalama ayda 3 kez bisiklet kullandigini ifade etmistir. Anket sonucunda is/okul yerine
yakinlik, tasit yollarindan ayrik yol, toplu tasima araglarinda bisikletin tasinabilecegi
yerlerin saptanmasi, hava ve yol kosullari, bisiklet i¢cin ayr1 kiyafet giyilmesi(kask)
sorularini iceren hava ve yol kosullar1 faktoriiniin bisiklet tercihi iizerinde etkili oldugu
sonucuna varilmigtir. Yerel yonetimler biitcelerinin biiyiik bir boliimiinii motorlu
tasitlara yonelik projelere harcamalarina ragmen arastirmaya katilanlarmm % 401

ulasgimin gelistirilmesine yonelik projelerden memnun olmadiklarini belirtmislerdir.
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3. MATERYAL VE YONTEM
3.1. Materyal

Motorsuz ulasim tercihi i¢in 28 soruluk ekteki anket hazirlanip Mustafa Kemal

Universitesi Iskenderun kampusunde dagitilmigtir.
3.1.1. Datalarin Toplanmasi

Yiiriiyiis ve bisiklet kullanimi tercihlerinin arastirilarak tesbit edilmesi i¢in Ek.1.
deki anket hazirlanmis ve 400 adet anket Mustafa Kemal Universitesi Iskenderun
kampusunde dagitilmistir. Geriye donen 198 anket belgesi bu c¢alismada
degerlendirilmistir. Anket 28 sorudan olusmaktadir. Ilk 5 soru, yas, cinsiyet, aylik
kazang, 6grenim durumu ve oturulan mahalle gibi demografik bilgileri 6grenmeye
yoneliktir. Ikinci kisim bisiklet tercihine yonelik 10 adet soru igermektedir. Ugiincii
kisim yiiriime tercihine yonelik 10 adet soruyu kapsamaktadir. Son kisimdaki 3 adet

soru ise ulagim tercihi ve ulastirma projeleriyle ilgilidir.

3.2. Yontem

Arastirma sonucunda elde edilen veri ve bilgiler amaglarimiz dogrultusunda SPSS
15.0 programi yardimiyla degerlendirilmistir.  Arastirmada frekans analizi, Faktor
Analizi ve Lojistik Regresyon analizlerinden yararlanilmistir. Elde edilen sonugclar,
tablolagtirilarak bulgular boliimiinde yorumlanmistir. Arastirmada tiim bulgular p = 0.05

anlamlilik diizeyinde ve ¢ift yonlii olarak sinanmaistir.

3.2.1. Verilerin Istatistiksel Analizi ve Yorumlanmasi

Anket arastirmasina konu verilerin hemen hemen tiimii oran olarak ifade
edilebilecek niteliktedir. Degerlendirme yapilirken 0,05 anlamlilik diizeyinin
secilmistir. Yani bu degerin %95 olasilikla bu smirlar arasina, %S5 olasilikla bu smirlar

disina diigebilecegini kabul ederiz.
3.2.2. Giivenilirlik Analizi

Giivenilirlik, teknik bir sorun olup, bilimsel caligmanin ilk kosullarindandir.
Arastirmalarda, ayni siireglerin izlenmesi ile ayn1 sonuglarin alinabilmesi istenir. Aksi

halde, hangi sonucun "giivenilir" olduguna karar verilemez. Bu bir bakima,
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arastirmalarda alinan bir sonucun, baska arastirmacilar tarafindan da test

edilebilmesidir. Bilim, ancak bu tiir dogrulamalarla giivenirlik ve anlam kazanir.

Giivenirlik, bir katsay: ile belirlenir ve sifir ile bir arasinda degisen degerler alir.
Deger bir (1.00)'e yaklastik¢a giivenirligin yiiksek oldugu kabul edilir. Giivenirligin
yiiksek olabilmesi, 6lgmede izlenen siiregler ile kullanilan 6lgiitlerin ayrintili olarak
belirlenebilmesine baghdir. Fiziksel bir 6l¢ii araci ile yapilan 6lgmenin giivenilirligi, bu
yonii ile, gdzlem yolu ile yapilandan daha yiiksektir. Ornegin, cesitli elektrik
devrelerinde ayni1 anda kullanilan iki voltmetre ile yapilan dl¢timlerde, birlikte degisen
ve birbirlerine ¢ok yakin degerler elde edilir. Aralarindaki olas1 farkliligin, pratikteki
nedeni, genellikle, 6l¢ii araclarinin ayar farklarindan kaynaklanir. Bu ise, sistemli bir
yanilg: olur ki, giivenirligi olumsuz yonde etkilemez. Oysa Grnegin otuz kisilik bir
ogrenci grubuna ait yazili kagitlarin1 degerlendiren iki 6gretmenin verecekleri puanlar
benzer olmayacagi gibi birbirlerine yakin da olmayabilir.

Ozellikle toplumbilimlerde yapilan cesitli dlgmelerde, 6l¢iilen kavramm hemen
her boyutu ile ilgili ¢ok sayida 6lgiit kullanilmaya calisilir. Bu bir test ya da davranis
Olger ise madde sayisi artirilir. Boylece, yansiz hatalarin birbirini "dengelemesi” sonucu,

benzer sonuclarmn alindigi "indeks" degerler elde edilir.

3.2.2.1.Giivenirlik Analizi Hesaplama Yontemleri

Giivenilirlik analizlerinde kullanilan 4 yontem mevcuttur. Bunlar  Alfa ydntemi,
ikiye boliinmiis yontem (split half), Guttman katsayilar1 ve parelel yontemdir. Bu

calismada Alfa yontemi kullanildigi igin bu yontem agiklanmistir.
3.2.2.2. Alfa Yontemi (Cronbach Alfa Katsayisi)

Olgekte yer alan k sorunun varyanslarinin toplaminin genel varyansa oranlanmasi
ile bulunan ve 0 ile 1 arasinda degerler alan Alfa katsayisi, bir agirlikli standart degisim
ortalamasidir. Cronbach Alfa Katsayisi, dlgekte yer alan k sorunun homojen bir yapiy1
aciklamak tizere bir biitiin olusturup olusturmadiklarini arastirir.

Alfa Katsayisi, bireysel puanlarin k soru igeren bir Olgekte sorulara verilen
cevaplanan toplanmasi ile bulundugu durumlarda sorularin birbirleri ile benzerligini,
yakinligini, ortaya koyan bir katsayidir. Sorular arasinda negatif korelasyon varsa

Cronbach Alfa Katsayisi da negatif ¢ikar.
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Alfa’nin negatif ¢ikmasi, giivenirlik modelinin bozulmasina neden olur. Ciinkii bu
durumda o6lgcegin toplanabilirlik varsayimi bozulmus ve oOl¢ek toplanabilir 6lgek
olmaktan ¢ikmis olur. Alfa katsayisinin bulunabilecegi araliklar ve buna bagli olarak da
Olcegin gilivenirlik durumu asagida verilmistir.

0,0 0 < a < 0,40 ise olcek giivenilir degildir,

0,40 <a <0,60 ise olcek diisiik giivenilirliktedir,

0,60 < a < 0,80 ise olcek oldukca giivenilirdir,

0,80 <a < 1,00 ise ol¢ek yiiksek derecede giivenilir bir ol¢ektir.

3.3.Faktor Analizi

Faktor analizinin baslica amaci; aralarinda iliski bulundugu diisiliniilen ¢ok
sayidaki  degisken arasindaki iligkilerin  anlagilmasini  ve  yorumlanmasini
kolaylastirmak i¢in eldeki fazla degiskeni anlamli ve daha az degiskene doniistiirecek
bir tlir gruplama yontemidir. Diger bir ifade ile faktor analizi, aralarinda iligki bulunan
cok sayida degiskenden olusan bir veri setini aralarindaki iligskiye bakarak veri setini az
fakat daha anlasilir hale getirerek kavramlar arasindaki iliskilerin daha kolay
anlagilmasina yardimei1 olmaktadir.

Faktor analizinde oncelikle arastirma baglaminda kullanilan degiskenler setinin
temelini olusturan ana (temel) faktorlerin neler oldugu ve bu faktorlerden her birinin
degiskenlerden her birinin eldeki degiskenlerin, aciklama derecesini de gérme imkani
vermektedir. Bu yolla, elde bulunan ¢ok sayida degiskenden olusan degiskenler seti
daha az sayida yeniden olusturulmus degiskenler (faktorler) cinsinden ifade edilir ve
daha anlagilir hale gelir. Etkin bir faktor analizinin toplam veri setini en iyi temsil
edebilen ancak miimkiin oldugunca az sayida faktorden olusan bir ¢6ziim olmasi arzu
edilen ozelliktir. Iyi bir faktdr analizi sonucunun hem basit hem de yorumlama
becerisinin iyi olmasi arzu edilir.

Faktor analiziyle ilgili teknikleri agiklayic1 faktdr Analizi ve onaylayic1 Faktor
Analizi olmak iizere iki baslik altinda incelemek miimkiindir. Aciklayici faktor
analizinde arastirma yapilan konuyla ilgili olarak degiskenler arasindaki iliskiye yonelik
olarak herhangi bir 6ngoriiniin olmamasi durumunda degiskenler arasindaki muhtemel
iliskiyi ortaya ¢ikarmaya calisir.

Onaylayic1 faktor analizinde daha 6nceden belirlenen bir iliskinin dogrulugu test

edilir. Faktor analizi ¢esitli asamalardan olusan bir analiz teknigidir.
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Tipik bir faktor analizinde yer alan asamalar asagidaki sekilde Ozetlenebilir.

1. Problem tanimi ve veri toplama: Bu asama faktor analizi i¢in gerekli olan
hazirlik calismalarini kapsayan ilk asamadir. Bu asamada faktor analizinin amaci ve
faktor analizinde kullanilacak olan degigkenlerin teori, mevcut arastirmalar ve
aragtirmacinin bilgi ve tecriibeleri veya yaptigr 6n calismalar (kalitatif veya kantitatif
tiirdeki ¢alismalarla) 1s181inda gelistirilmesi ve uygun 6l¢iim araglari ile dlgiilmesi ve
makul yontemlerle verilerin toplanmasi islemleri yapilmaktadir.

2. Korelasyon matrisinin olusturulmasi: Faktor analizinin ikinci asamasi
analiz silirecinin bagladigi asama olup, bu asamada korelasyon matrisi olusturulur.
Korelasyon matrisi faktor analizinde yer alan degiskenler arasindaki iliskiyi gosteren bir
matristir.

3. Faktor sayisina karar verme: Uciincii asama ise, soz konusu veri seti igin
faktor analizinin uygun olduguna karar verdikten sonra, olusturulan korelasyon
matrisini baz alarak, faktér ¢oziimiinii ortaya koymak amaciyla uygun bir faktor
cikarma (olusturma) yonteminin secilmesi ve baslangic ¢Ozlimiiniin olusturulmasini
kapsamaktadir.

4. Faktor Eksen Dondiirme (Factor Rotation) Baslangic faktor analizi
coziimiine ulasildiktan sonra (baslangic faktor matrisi) ortaya ¢ikan faktorlerin
yorumlanmasi ve isimlendirilmesini kolaylastirmak i¢in faktorleri temsil eden
eksenlerde cesitli manipiilasyonlar veya eksen kaydirmalari yapma yoluna gidilir.
Faktor matrisi, faktorler cinsinden standardize edilmis degiskenleri ifade eden
katsayilar1 igerir. Bu katsayilar faktor yiikleri olarak adlandirilip, degiskenlerle faktorler
arasindaki korelasyonlar1 temsil eder. Mutlak deger olarak faktor yiikiintin biiytikligi
arttikca degisken ve faktoriin birbiriyle yakindan iligkili oldugunu gostermektedir
(Altunisik, Coskun, Bayraktaroglu, Yildirim, 2005)

3.4. Lojistik Regresyon Analizi

Lojistik regresyon analizi veya kisaca logit modeller, sosyal ve biyolojik bilimlerde
sikca kullanilmaktadir. Sosyal bilimler alanindaki arastirmalarin ¢ogunda, bagimli
degiskenin iki miimkiin degerden birine sahip olabilecegi varsayilmaktadir. Ornegin; bir
geng yiiksek okuldan mezun olmus olabilir veya olmayabilir, is¢i ¢alisiyor olabilir veya
olamayabilir ya da bir hasta tedaviye cevap verebilir veya vermeyebilir. iki miimkiin ve

farkli deger igeren bu tiir verilere iki degerli (binary) veriler denilmektedir. iki degerli
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veya ikili degiskenler literatiirde (0;1) degiskenleri olarak da adlandirilmaktadir. Iki
degerli degiskenler ile ¢alisan bir arastirmacinin hedefi, bagimsiz degiskenlerin kosullu
bir kiimesine bagimli olarak, basar1 veya basarisizlik olasiliginin kestirilmesidir (Powers
ve Xie, 2000).

Lojistik regresyon analizi, bagimli veya ¢ikti degiskeninin kategorik oldugu
durumlarda ¢oklu regresyon analizi tekniginin bir uzantisidir. Pratikte de kategorik ¢ikti
degiskenini iceren durumlara oldukc¢a sik rastlanilmaktadir. Bagimli degiskenin
kategorik olmast durumunda veri analizi i¢in diger miimkiin teknikler olarak
diskriminant analizi, probit analizi, logaritmik dogrusal regresyon ve lojistik regresyon
sayilabilir. S6zii edilen bu tekniklerin uygulanabilirligi de farkli durumlarin
saglanmasi gerektirmektedir: Ornegin, logaritmik dogrusal regresyon tim bagimsiz
veya regresor degiskenlerin kategorik olmasini gerektirirken, diskriminant analizi tiim
bagimsiz degiskenlerin siirekli olmasini 6ngdrmektedir.

Lojistik regresyon analizi ise, kategorik ve sayisal bagimsiz degiskenlerin varligi
durumunda daha az varsayim gerektirmektedir. Lojistik regresyon, kategorik bir bagimli
degiskenin 6n kestirimi amacina bagl olarak diskriminant analizine benzerdir ve daha
az varsayimi gerektirir. Diger yandan diskriminant analizinin gerektirdigi varsayimlarin
saglanmas1 durumunda da lojistik regresyon uygulanabilir (Akgiil ve Cevik, 2003).
Ayrica teorik alt yap1 olarak regresyon denkleminin bulunmasi ve katsayilarinin yorumu
anlaminda dogrusal regresyon ile benzerlikler gostermektedir. Lojistik doniisiim, basar1
veya basarisizligini bahis (odds) oranlarmin dogal logaritmasidir. Basart durum
olasiligmin (p) lojistik doniisiimii asagidaki bi¢cimde gosterilebilir (Hosmer ve
Lemeshow; 2000):

0

0
logitPi = log -
(3.1) nolu denklem, genellestirilmis dogrusal model cergevesinde bir baginti (link)
fonksiyonu olarak ele alindiginda ve x’ler bagimsiz degiskenleri gostermek iizere,

asagidaki logit model elde edilir:

. % 7, ; Bk s (3.2)
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(3.2) nolu denklemde yer alan logit(pi), (p) olasiliginin lojistik doniisiimiinii ifade
etmektedir. p 0’ a yaklagtiginda, logit (pi) - o'a, p 1’ e yaklastiginda ise logit (pi)+oo'a

yaklagmaktadir.

Bu esitlikten incelenen olasilik (P);

eB0+ﬂle+ ....... Boxp
Pz — (3.3)
1+ e

Bu esitlige Lojistik Regresyon modeli denir.
P : incelenen olayin gézlenme olasiligini,
B, : Bagimsiz degiskenler sifir degerini aldiginda bagimli degiskenin degerini,

yani sabiti,

X,,...,X,: Bagimsiz degiskenleri,

p . Bagimsiz degisken sayisini,
e = 2,718 sayisin1 gostermektedir.

y=1|

L ojistilk Regresyon Mo deli

Y=0
/ Dogrusal Olasilik Modeli

Sekil 3.1. Dogrusal olasilik modeli ve lojistik regresyon modeli (Whitehead 2006)

Ikili (binary) lojistik regresyon modelinde bagimsiz degiskenler ya faktor
degisken ya da ortak degiskenlerdir. Sekil 3.1 de verildigi gibi bagiml degiskende

inceledigimiz kategori genel olarak Y=1 ile olarak kodlanir. Diger kategoride Y=0 ile
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olarak ifade edilir. Bu durumda inceledigimiz kategorinin olasilik degerini bagimsiz
degiskenlerle analiz eden ikili lojistik regresyon modeli istenen olaya ait olasilik P,

istenmeyen olayin olasiligi ise 1-P oldugunda;

Istenen olayin olasilig1 (Y=1);

eﬂ0+p1X1+““+ﬂl7Xﬂ 1
PlY=1|x,X,...X,]= P: e S e (3.4)
1+ e

Istenmeyen olayin olasilig (Y=0);

eﬂo+51X1+""+ﬁpX17 1

P(Y: O‘XI,XZV"XP - 1_ P: 1_ 1+ eﬂ0+ﬂ|)(1+“.‘+pp)(p )

(3.5)

(ﬂo‘ﬂl“*"“*ﬂp)fp

1t e

pi, bagimli degiskenin 1 degerini alma olasiligini, 1-pi, bagimli degiikeninin 0 degerini
alma olasiligim1 gostermek lizere pi’ nin /-pi’ye oranmi bahis orani (odds ratio) olarak

adlandirilir ve (3) numarali esitlikteki gibi elde edilir:

BotBiX1ttBplp

Pi  lte
(1- Pi] 1+ & GorhlrFry)

(3.6)

Odds degerinin, 1 ve 1 den biiyiik oldugu durumlarda p olaymin gergeklesme
olasiliginin artmasi yoniinde bir kani olusmaktadir (Parvin 2003). Fakat P olaymin
gerceklesmesi konusunda kesin bir yargiya varabilmek icin, odds degerinin hem 1 yada
1 den biiyilk hem de Wald istatistiginin (Ki-kare) istatistik olarak O6nemli ¢ikmasi
gerekmektedir.

Lojistik regresyon, bagimli degiskeninin logit degiskenine doniisiimiiniin ardindan
en ¢ok olabilirlik tahminini (maximum likelihood estimation) kullanir.

Lojistik regresyon analizinde katsayilarin tahmin edilmesinin ardindan, uygun
bulunan  veya  uydurulan  modelin  igerdigi  degiskenlerin  anlamlilig1
degerlendirilmektedir. Lojistik regresyon modelinde degiskenlerin anlamli olup

olmadiklarim1 sinayan ve yaygin olarak kullanilan {i¢ test mevcuttur. Bunlar asagida



28

sirastyla kisaca agiklamasi yapilan olabilirlik oran testi (likelihood ratio test), Wald testi

(Wald test) ve skor testi (score test) dir.
3.4.1. Parametrelerin Tahmini

Lojistik modelde parametrelerin tahmin edilmesi icin ¢esitli yontemler ortaya
atilmistir. Bu calismada parametrelerin tahmin edilmesinde en cok olabilirlik
(maksimum likelihood) tahmin yontemi kullanilacaktir. Genel olarak en ¢ok olabilirlik
yontemi, gozlenen veri kimesini elde etmenin olasiligin maksimum yapan bilinmeyen
parametrelerin degerlerini verir. Bu metodu uygulamak icin 6ncelikle, en cok olabilirlik
fonksiyonunun olusturulmas: gerekmektedir. Bu fonksiyon gozlenen verilerin
olasiliklarim, bilinmeyen parametrelerin bir fonksiyonu olarak agiklar. Bu
parametrelerin en ¢ok olabilirlik tahmin edicileri, fonksiyonu maksimum yapan
degerleri bulacak sekilde secilir. Boylece sonucta elde edilen tahminler, gbzlenen
verilerle cok yakindegerlere sahiptir. Egery, 0 ve 1 olarak kodlandiysa, bu durumda 1
numaral: esitlikte verilen 7 (x) ifadesi, verilen x degeri igin y’'nin 1'e esit olma kosullu
olasiligimvermektedir.

Bu olasilik = (X)= P(y = 1/x) sembollyle gosterilir. Buradan hareketle, [1- = (X)]
ifadesi de, y'nin O degerini ama kosullu olastl1g1m gostermektedir. Bu olasilik da [1-
n()]=P(y= 0/x) seklinde gosterilir. (xi, yi) ¢ifti icin yi= 1 oldugunda olabilirlik
(likelihood) fonksiyonuna katkist = (x) iken yi= 0 oldugunda olabilirlik fonksiyonuna
katkisi 1- = (X) kadardir. (x;, yi) ¢iftinin olabilirlik fonksiyonuna katkisiniifade etmenin

guvenilir bir yolu asagidaverilmistir:
P(x,)= T (x)" (1= 7 (x,)"™” (3.7)

Gozlemlerin  birbirinden bagimsiz olduklar1 varsayildigi icin, olabilirlik
fonksiyonu Esitlik 3.7’ deki terimlerin carpiimasiylaelde edilir. yi=0

et 00
L= |'|1 P(x;)= ﬂl 1+ (exp(B, + f,x))

(3.8)
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En cok olabilirligin temel ilkesinde J kestiriminin Esitlik (3.8)'deki ifadeyi
maksimum yaptig1 vurgulanir. Matematiksel olarak Esitlik (3.8)'in logaritmasiyla
cal1smak daha kolay olacagindan log-olabilirlik fonksiyonu asagidaki gibi elde edilir:

L(B)=(I(B)= Y [»/n@m )+ (1= y)In(-1(x) (3.9)

L(B)yi makssimum yapan [ degerlerini bulmak icin, L(B)nin 3 ve ['e gbre

turevi alinarak sifiraesitlenir. Elde edilecek esitlikler:

Y (n-n(x))=0 (3.10)

i=1

n

Y x(y-m))=0 (3.11)

i=1

seklindedir. Bu esitlikler olabilirlik esitlikleri/denklemleri (likelihood equations) olarak
adlandirilir.

3.4.2. Lojistik Regresyon Parametrelerinin Onem Testi

Lojistik regresyonda gozlenen ve beklenen degerlerin karsilastiriimas: D (log

olabilirlik) fonksiyonu ile yapiImaktadir.

D= -2ln 0Su anki mod elin olabilirligi [

3.12
HDoymL@ mod elin olabilirligi E (3-12)

Esitlik (3.12)'de parantez icerisinde verilen ifade olabilirlik oran: “likelihood
ratio” olarak adlandirilir. (-2In) katininalinmast, matematiksel oldugu kadar dagilimm
bilinen bir deger elde etmektir. Bu deger hipotez testi amaciyla kullaniimaktadir. Boyle
bir teste olabilirlik oran testi ad: verilmektedir. Esitlik (3.9) kullanilarak, Esitlik (3.13)
asag1daki gibi verilir:

, 07 01- 7.0
D=-2% By ndils (1= yymal e
y,Ing=L0+ (1= y)Ing——=p

S

(3.13)
=) ol- v o9
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Bagimsiz bir degiskenin 6nemine karar vermek icin denklemde bagimsiz
desiskenin oldugu ve olmadig: durumlardaki D degerleri karsilastirilir. Bagimsiz

degiskeni kapsamasi ndan dolay1 ortaya ¢cikan D’ deki degisim (G) asagidaki gibidir:

G=D(Degiskensiz Mode icin)- D (Degiskenli Model Icin) (3.14)

Hesaplanan bu istatistik de, dogrusal regresyonda kullanilan F testindeki pay
kismiile ayni roll Ustlenir. G'yi hesaplamak igin farki alinacak D degerlerinin her ikisi
icin de doymus modelin olabilirlikleri ortak oldugundan G istatistigi asagidaki sekli alir:

G=2In %Degf’%@kensi.z mod el'in olaéi{ir{igig (3.15)
1 Degiskenli mod elin olabilirligi

Tek bagimsiz degiskenli 6zel durumlarda, degiskenin modelde olmadig:
zamanda ki 3’ 1nencok olabilirlik tahmini In(n./ng)’ dir. (ni= Xyve ng= X (1yi)). Tahmin
degeri sabittir, ni/n. G istatistigi asagi1daki gibi hesaplanir:

E Om 0" On, 0° ﬁ

G=-2Inf anH int ; (3.16)
on -y o
1 j

yada

G- 2<Z {y,In(f )+ (1- y)In(T} - {n In(n)+ n,In(n,)- nlnn}> (3.17)

3= 0 hipotezi altinda, G istatistigi 1 serbestlik derecesiyle # dagilimigdsterir.
TUm degiskenleri iceren model ile kestirilen modele iliskin olabilirlik oran
degerlerinin farkina dayanan olcitlerin Ki-kare dagilacagi disincesinden hareketle

kurulan modelin gecerliligi stnanmaktadir.
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3.4.3. Parametrelerin Anlamhhginin Testi

Wald testi, modeldeki her bir katsaymin (f) istatistik olarak ©onemli olup
olmadigmi test etmek igin kullanilir. Wald testi, egim parametresi f; ° in en ¢ok
olabilirlik tahmini ile bu tahminin standart hatasini karsilastirmaya dayanmaktadir. f'in
standart hatasi, kovaryans matrisindeki kosegen elemanlarinin  karekdklerinin
alimmasiyla elde edilmektedir. Lojistik regresyon modeli i¢in bu test istatistigi asagidaki

bi¢imde tanimlanabilir:

b
e (3.18)

Egim parametresini gosteren [, =0 hipotezi i¢in W istatistigi standart normal
dagilim gostermektedir. Wald testinin baska bir agidan da degerlendirmek miimkiindiir.
Normal rassal bir degiskenin karesinin alinmasi 1 serbestlik dereceli bir ki-kare rassal

degiskenine esit olacagindan, Wald istatistigi asagidaki bicimde de ifade edilebilir:

b %2 (3.19)

2 _

" ESE(s)

3.4.4. Modelin Olusturulmasi

Model olusturmadaki amag, en az bagimsiz degisken yardimiyla bagimlh
degiskendeki degisimi en fazla bicimde aciklamaktir. Eger fazla sayida degisken
modele dahil edilirse standart hata tahminleri biiyliyecektir. Ayn1 zamanda fazla sayida
bagimsiz degisken ile modelin kurulmasi ve gelistirilmesi siiregleri daha karmasik bir
hal alacaktir. Lojistik regresyon modelinde degisken secimi i¢in ¢ok farkli yontemler
mevcuttur. Bunlar tek degiskenli ve ¢ok degiskenli analiz olmak {izere iki temel ayirima
gore yapilir. Cok degiskenli analiz iki yontemi icermektedir. Bunlar adimsal (stepwise)
yontem ve en iyi alt setler yontemidir. En iyi alt setler yontemi lojistik regresyon

analizinde pek kullanilmamaktadir (Costanza vd. 1992). Adimsal yontem ise ileri yonlii
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secim (forward selection) ve geriye dogru eleme (backward elimination) olmak iizere
ikiye ayrilmaktadir (Lee ve Koval, 1997).

Hata teriminin normal dagilim gdstermesinden dolayr yeni degiskenin modele
katkisinin 6nemi i¢in Dogrusal regresyon analizinde F testinden yararlanilmasina
karsilik, lojistik regresyon modelinde hata terimleri binom dagilimi gostereceginden
daha once sozii edilen G istatistigi ile karar verilir. ileri yonlii secim tekniginde,
degiskenler modele, yeni bir degisken uyumu arttirmayincaya degin eklenirler. Her bir
adimda, uyumu en fazla arttiracak degisken secilir. Geriye dogru eleme tekniginde ise
stire¢ en karmagik tiim degiskenlerin modelde yer almasiyla baslar ve degiskenler ardil
olarak modelden ¢ikarilir. Her adimda, modele etkisi en az olan degisken modelden
dislanarak en uygun model bulunmaya caligilir. Olabilirlik oran testi, modelde yer alan
bagimsiz degiskenler i¢in p katsayilarinin timiiniin anlamliliginin test edilmesinde de

kullanilabilir.
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4. Arastirma Bulgular1 Ve Tartisma
4.1. Bulgular

Anketteki ilk boliim demografik sorulardan olugmaktadir. Arastirmaya katilanlara
yas, cinsiyet, aylik kazang, ve meslekleri sorulmustur.

Cizelge 4.1.Cinsiyete iligkin bulgular

Gegerli | Kiimiilatif
N % % %
Cinsiyet Kadin 154 77,8 78,2 78,2
Erkek 43 21,7 21,8 100,0
Toplam 197 99,5 100,0
Kayip Gozlem 1 0,5
Toplam 198 100,0

Cizelge 4.1 ‘de goriildiigii gibi arastirmaya katilanlarin 154’1 (%78,2) kadin;
43°1 (%21,8) erkektir.

Cizelge 4.2.Yasa lliskin Bulgular

Gegerli | Kiimiilatif
N % % %
Yas 18-25 180 90,9 90,9 90,9
25-35 15 7,6 7,6 98.5
35-45 3 1,5 1,5 100,0
Toplam 198 100,0 100,0

Cizelge 4.2 de goriildiigii iizere aragtirmaya katilanlarin 180’1 (%90,9) 18-25 yas
araliginda;15°1 (%7,6) 25-35 yas araliginda;3’ii (%1,5) 35-45 yas araliginda oldugunu

gostermektedir.
Cizelge 4.3. Meslege Iliskin Bulgular
Gegerli | Kiimiilatif
N % % %

Meslek Memur 7 3.5 3.6 3.6
Ogrenci 181 91,4 91,9 95.4
ﬁkademlsye 8 4,0 4,1 99,5
Diger 1 0,5 0,5 100,0
Toplam 197 99,5 100,0

Kayip Gozlem 1 0,5

Toplam 198 100,0




Cizelge 4.3’te verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 7’si (%3,6) memur;181°1
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(%91,9) 6grenci;8’1 (%4,1) akademisyen;1°1 (%0,5) diger mesleklerdendir.

Cizelge 4.4.Gelire Iliskin Bulgular

Gegerli
N % % Kiimiilatif %
Gelir 0-200 tl 25 12,6 12,8 12,8
200-400 tl 83 41,9 42,6 55,4
400-600 tl 53 26,8 27,2 82,6
600-1000 tl 18 9,1 9,2 91,8
1000 tl ve iistii 16 8,1 8,2 100,0
Toplam 195 98,5 100,0
Kayip Gozlem 3 1,5
Toplam 198 100,0

Cizelge 4.4’ te gosterildigi gibi arastirmaya katilanlarin 25’1 (%12,8) 0-200 tl
araliginda; 83’1 (%42,6) 200-400 tl araliginda; 53’1 (%27,2) 400-600 tl araliginda; 18’1

(%9,2) 600-1000 tl araliginda; 16’s1 (%8,2) 1000 tl ve iistiinde gelir elde etmektedir.

Cizelge 4.5.Evdeki Kisi Ve Otomobil Sayisina iliskin Bulgular

N Ortalama Ss Minimum | Maximum
Evdeki kisi sayisi 198 4 2 0 12
Evdeki otomobil sayis1| 198 0 1 0 10

Cizelge 4.5’ te verildigi sekilde arastirmaya katilanlarin evdeki kisi sayisi

ortalamast 4 olarak bulunmustur. Evdeki otomobil sayist ortalamast 0 olarak

bulunmustur.

4.2 Bisiklet ile Tlgili Bulgular

Cizelge 4.6.Evde Bisiklet Varligina Iliskin Bulgular

Gegerli | Kiimiilatif
N % % %
Evde Evet 56 28,3 28,4 28,4
bisikletiniz | Hayir 141 71,2 71,6 100,0
var m1? Toplam 197 99,5 100,0
Kayip Gozlem 1 0,5
Toplam 198 100,0
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Cizelge 4.6’da verildigi sekilde ve Sekil 5.1°e gore arastirmaya katilanlarin
56’smin (%28.,4) bisikleti vardir;141’inin (%71,6) bisikleti yoktur.

Evde bisikletiniz var
80,00
%
71,20

70,00 °

%

60,00

%

50,00

%

40,00

%

;1?’00 7:& 30

20,00

%

10,00

%

0,00

% Eve Hayi
Sekil 4.1. Bisiklet Sahipliligi
Cizelge 4.7. Bisiklet Kullanmaya Iliskin Bulgular

Gegerli
N % % Kiimiilatif %

Bisiklet Hayir 56 28,3 28,3 28,3
kullaniyor | Evet 142 71,7 71,7 100,0
musunuz? | Toplam 198 100,0 100,0

Cizelge 4.7° de goriildiigi gibi arastirmaya katilanlarin 56’s1 (%28,3) bisiklet
kullanmamakta;142’si (%71,7) bisiklet kullanmaktadir.

Cizelge 4.8. Bisiklet Kullanma Sikligina iliskin Bulgular

N Ortalama | Ss [ Minimum | Maximum
Haftada bisiklet kullanma sikligi| 23 4 3 1 15
Avyda bisiklet kullanma siklig1 23 3 4 1 15

Cizelge 4.8’de goriildiigii gibi aragtirmaya katilanlarin haftada bisiklet kullanma
siklig1 ortalamasi 4 olarak bulunmustur. Ayda bisiklet kullanma siklig1 ortalamasi 3

olarak bulunmustur.
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Sekil 4.2 de goriildigi gibi arastirmaya katilanlarin  %71,70°1 bisiklet
g gu g y

kullanmakta,%?28,30’u bisiklet kullanmamaktadir.

Bisiklet kullaniyor
Sekil 4.2. Bisiklet Kullanimi
Cizelge 4.9. Bisiklet Mesafe Tercihi
Gegerli | Kiimiilatif
N % % %
Mesafe kararmizda | Mesafenin 6nemi,
etkiliyse, hangi yok tercih etmem 79 39,9 48,8 48,8
mesafeye kadar
bisikleti tercih 1 kmden az 24 12,1 14,8 63,6
ederdiniz? 1-3 km 59 29,8 36,4 100,0
Toplam 162 81,8 100,0
Kayip Gozlem 36 18,2
Toplam 198 100,0

Cizelge 4.9 ve Sekil 4.3°de verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 79’u (%48,8)

mesafenin 6neminin olmadigini;24’i (%14,8) 1 km’den az mesafeye kadar bisikleti

tercih ettigini;59’u (%36,4) 1-3 km araligina kadar bisikleti tercih ettigini sdylemistir.
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60,00
9

50,00
o

40,00
9

30,00
nO

20,00
o

10,00
9

0,00
9

Mesafe kararinizda etkiliyse, hangi mesafeye kadar bisikleti tercih

ederdiniz?
48.80
o
36,40
°
14,80
9
Mesafenin 6nemi, yok tercih 1 kmden 1-3
etmem az km

Sekil 4.3. Mesafe Etkisi

4.3 Bisiklet Kullanmama Nedenlerine fliskin Bulgular

Cizelge 4.10.Bisiklet Kullanmama Nedenleri

Bisiklet kullanmama nedenleri N %

Nasil kullanilacagini bilmiyorum 2 1,0
Gilivenli bolge degil 23 11,6
Saglik problemi (Fiziksel engel vs.) 2 1,0
Bisiklet yerine yiiriimeyi tercih ederim 64 32,3
Bisiklet yolu yok 28 14,1
Yolun aydinlatilmasi yeterli degil 9 4,5

Mesafe uygun degil 6 3,0
Yasgim miisait degil 11 5,6
Kullanmak Istemiyorum 41 20,7
Kaza riski 25 12,6
Kotii hava sartlar 10 5,1

Is yerinde arabaya ihtiyacim var 4 2,0
Cok mesgulum,firsat bulamiyorum 25 12,6
Diger 24 12,1
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0 5 10 15 20 25 30 35
% % % % % % %
Nasil kullanilacagini 1 1
bilmivorum | %
Gvenli bolge ] 11,60
degil . %
Saglik problemi (Fiziksel engel =1
vs.) 9
Bisiklet yerine yiirimeyi tercih ] 32,30
ederim 1 | %
isiklet yolu A
Bisikl | ] 1410
vok i %
Yolun aydinlatiimasi yeterli 4]50
degil . %
Mesafe uygun 3
degil . %
Yasim misait 5,60
dedil . %
Kullanmak ] 20,70
Istemivorum . | %
Kaza ] 12,60
riski %
Kot hava 5,10
sartlar . %
Is yerinde arabaya ihtiyacim 2
var i %
Cok mesgulum,firsat ] 12,60
bulamivorum 1 | %
Dige ] 12,10
r | I %.

Sekil 4.4.Bisiklet Kullanmama Sebepleri

Cizelge 4.9 ve Sekil 4.4 ‘te gosterildigi gibi arastirmaya katilanlardan 2’si (%]1)
bisiklet kullanmama nedeni olarak ‘“Nasil kullanilacagini bilmiyorum” cevabini
vermistir. Arastirmaya katilanlardan 23’ (%11,6) bisiklet kullanmama nedeni olarak
“Giivenli bolge degil” cevabini vermistir. Arastirmaya katilanlarin 2’si (%1) bisiklet
kullanmama nedeni olarak “Saglik problemi” cevabin1 vermistir. Arastirmaya
katilanlarin 64’1 (%32,3) bisiklet kullanmama nedeni olarak “Bisiklet yerine yiirlimeyi
tercih ederim” cevabmni vermistir. Arastirmaya katilanlarin 28’1 (%14,1) bisiklet
kullanmama nedeni olarak “Bisiklet yolu yok™ cevabimi vermistir. Arastirmaya
katilanlarin 9’u (%4,5) bisiklet kullanmama nedeni olarak “Yolun aydinlatilmasi yeterli
degil” cevabini vermistir. Arastirmaya katilanlarin 6’si (%3) bisiklet kullanmama
nedeni olarak “Mesafe uygun degil” cevabini vermistir.

Arastirmaya katilanlarin 11°1 (%5,6) bisiklet kullanmama nedeni olarak “Yasim
miisait degil” cevabin1 vermistir. Arastirmaya katilanlarin 41’1 (%20,7) bisiklet
kullanmama nedeni olarak “Kullanmak istemiyorum” cevabin1 vermistir. Aragtirmaya
katilanlarin 25’1 (%12,6) bisiklet kullanmama nedeni olarak “Kaza riski” cevabini
vermistir. Arastirmaya katilanlarin 10’u (%5,1) bisiklet kullanmama nedeni olarak

“Kotii hava sartlar1” cevabini vermistir. Arastirmaya katilanlarin 4’ (%2) bisiklet
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kullanmama nedeni olarak “Is yerinde arabaya ihtiyactm var” cevabini vermistir.

Arastirmaya katilanlarin 25’1 (%12,6) bisiklet kullanmama nedeni olarak “Cok

mesgulum, firsat bulamiyorum” cevabini vermistir. Arastirmaya katillanlarin 24’1

(%12,1) bisiklet kullanmama nedeni olarak diger baska cevaplar1 vermistir.

Cizelge 4.11.Bisiklet Mesafe Tercihine iliskin Bulgular

N | Ortalama |Ss Minimum | Maximum
Mesafe kararinizda etkiliyse, hangi
mesafeye kadar bisikleti tercih 20 7 1 20
ederdiniz? Diger

Cizelge 4.11°de verildigi gibi arastirmaya katilanlarin diger bisiklet mesafe

tercihleri ortalamasi 7 olarak bulunmustur.

Cizelge 4.12.Bisiklet Kullanmanin Zorluk Derecesine Iliskin Bulgular

Gegerli

N % % Kiimiilatif %
Sizce Cok kolay 28 14,1 14,9 14,9
bulundugunuz Biraz kolay 17 8,6 9,0 239
yerde bisiklet Kolay 53 26,8 28,2 52,1
kullanmanin Zor 76 38,4 40,4 92,6
zorluk derecesi Cok zor 14 7,1 7.4 100,0
nedir? Toplam 188 94,9 | 100,0
Kayip Gozlem 10 5,1
Toplam 198 100,0

Cizelge 4.12 ve Sekil 4.5’de goriildiigii gibi aragtirmaya katilanlarin 28’1 (%14,9)

bulundugu yerde bisiklet kullanmanin ¢ok kolay oldugunu; 17’si (%9) bulundugu yerde

bisiklet kullanmanin biraz kolay oldugunu; 53’i (%28,2) bulundugu yerde bisiklet

kullanmanin kolay oldugunu; 76’s1 (%40,4) bulundugu yerde bisiklet kullanmanin zor

oldugunu;14°t (%7,4) bulundugu yerde bisiklet kullanmanin ¢ok zor oldugunu

sOylemistir.
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Sizce bulundugunuz yerde bisiklet kullanmanin zorluk derecesi
nedir?
Cok 7,40
zor %
Zo 40,40
%
Kola 28,2
v %
Biraz 9
kolay %
Cok | 14,90
kolay | | %
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00 40,00 45,00
% % % % % % % % % %

Sekil 4.5. Bisiklet Zorluk Derecesi

Cizelge 4.13.Bisiklet Kullanmay1 Zorlastiran Sebeplere Iliskin Bulgular

Bisiklet kullanmay1 zorlagtiran sebepler N %

Bisiklet yolu yok 94 47,5
Trafik yogunlugu 66 33,3
Saglik sorunlari 2 1,0
Inis ve cikislarin ¢cok olmasi 28 14,1
Giivenlik sorunu 55 27,8
Useniyorum 26 13,1
Caddelerin aydinlatilmasi yetersiz 23 11,6
Diger 12 6,1

Cizelge 4.13 ve Sekil 4.6’da verildigi gibi aragtirmaya katilanlarin 94’1 (%47,5)
bisiklet kullanmay1 zorlastiran sebep olarak “Bisiklet yolu yok” cevabini vermistir.
Arastirmaya katilanlarin 66’s1 (%33,3) bisiklet kullanmay1 zorlastiran sebep olarak
“Trafik yogunlugu” cevabini vermistir. Arastirmaya katilanlarin 2’si (%]1) bisiklet
kullanmay1 zorlastiran sebep olarak “Saglik sorunlar1” cevabini vermistir. Aragtirmaya
katilanlarin 28’1 (%14,1) bisiklet kullanmay1 zorlastiran sebep olarak “Inis ve ¢ikislarin
cok olmas1” cevabini vermistir.Arastirmaya katilanlarin 55’1 (%27,8) bisiklet

kullanmay1 zorlastiran sebep olarak “Giivenlik sorunu” cevabini vermistir.Arastirmaya
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katilanlarin 26’s1 (%13,1) bisiklet kullanmay1 zorlastiran sebep olarak “Useniyorum”

cevabini vermistir.Arastirmaya katilanlarin 23’1 (%11,6) bisiklet kullanmay1 zorlastiran

sebep olarak “Caddelerin aydinlatilmasi yetersiz” cevabini vermistir.Arastirmaya

katilanlarin 12’si (%6,1) bisiklet kullanmay1 zorlastiran sebep olarak diger cevaplari

vermistir.
Bisiklet kullanmayi zorlagtiran
sebepler
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00 40,00 45,00 50,00
% % % % % % % % % . % 9
I I I I I I I I I
Bisiklet yolu |47.5
vok %
Trafik | 33.p0
yodunludu %
Saglik :| 1
sorunlari %
inis ve cikislarin gok 14,10
olmasi 9
Glvenlik 27,8p
sorunu %
Useniyoru |13, 0
m %
(¢addelerin aydinlatiimasi | 11,60
etersiz %
Dige 6,10
r %

Sekil 4.6. Bisiklet Kullanmay1 Zorlastiran Sebepler

Cizelge 4.14 Bisiklet Kullanmay1 Kolaylastiran Sebeplere iliskin Bulgular

Bisiklet kullanmay1 kolaylastiran sebepler N %
Bisiklet yollari, parklari,igiklandirilmis bolgeler,
< . . . 121 61,1
giivenlik uyarilar ve glivenli kavsaklar
Motorlu tasit kullanicilarina yasalarin
< 53 26,8
uygulanarak kurallara uyulmasinin saglanmasi
Bisiklet kullanicilarinin giivenligine yonelik
e 22 11,1
egitiminin baglatilmasi
Daha giivenli siirlis saglayacak ¢evre kosullarinin
77 38,9
olusturulmasi
Bisiklet i¢in altyapinin geligtirilmesi 54 27,3
Diger 29 14,6

Cizelge 4.14 ve Sekil 4.7°de goriilecegi lizere arastirmaya katilanlarin 1211

(%61,1) bisiklet kullanmay1 kolaylastiran sebep olarak “Bisiklet yollari, parklari,
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isiklandirilmis  bolgeler, giivenlik uyarilart ve giivenli kavsaklar” 1 gostermistir.
Arastirmaya katilanlarin 53’10 (%26,8) bisiklet kullanmay1 kolaylastiran sebep olarak
“Motorlu tasit kullanicilarina yasalarin uygulanarak kurallara uyulmasinin saglanmasi”
n1 géstermistir. Arastirmaya katilanlarin 22°si (%11,1) bisiklet kullanmay1 kolaylastiran
sebep olarak “Bisiklet kullanicilarinin giivenligine yonelik egitiminin baslatilmasi” n1
gostermistir. Arastirmaya katilanlarin 77°si (%38.9) bisiklet kullanmay1 kolaylastiran
sebep olarak “Daha giivenli siirlis saglayacak cevre kosullarinin olusturulmasi” ni
gostermistir. Arastirmaya katilanlarin 54’14 (%27,3) bisiklet kullanmay1 kolaylastiran
sebep olarak “Bisiklet icin altyapinin gelistirilmesi” ni gostermistir. Arastirmaya

katilanlarin 29°u (%14,6) diger sebepleri gdstermistir.

Bisiklet kullanmay1 kolaylagtiran

sebepler
0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00 70,00
% o . o . o . o . o . o . o .
Bisiklet |
béerenayilasiickipadiainve | 61,10
qtivenli kavsakla %

r

Motorlu tasit kullanicilarina
vaga@einarak kurallara | 26,8
uvulmasininsaglanmas %

1

Bisiklet kullanicilarinin 1110
atiysnbdiinegitiminin %
baslatiimasi °

Daha glvenli siiriis saglayacak
cevre kosullarinin
olusturulmasi

Bisiklet igin altyapinin 27,30
aelistiriimesi %

Dige 14,60
r %

Sekil 4.7. Bisiklet Kullanmay1 Kolaylagtiran Sebepler

Cizelge 4.15 ve Sekil 4.8’de verildigi sekilde arastirmaya katilanlarin 157’si
(%80,9) daha fazla bisiklet kullanma imkan1 saglanmasini istemekte;37’si (%19,1) daha

fazla bisiklet kullanma imkani saglanmasini istememektedir.
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Cizelge 4.15.Daha Fazla Bisiklet Kullanma imkanina Iliskin Bulgular

Gegerli | Kiimiilatif

N % % %
Daha fazla bisiklet Evet 157 79,3 | 80,9 80,9
kullanma imkani Hayir 37 18,7 | 19,1 100
saglanmasini
istermiydiniz? Toplam 194 98 100
Kayip Gozlem 4 2
Toplam 198 100

Daha fazla bisiklet kullanma imkani saglanmasini istermiydiniz?

90,00%

80,90%

80,00%

70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

19 109

20,00%

10,00%

0,00%
Evet Hayir

Sekil 4.8.Bisiklet Kullanma imkan1 Saglanmasi
4.4 Yiiriime Tercihine Iliskin Bulgular

Cizelge 4.16 ve sekil 4.9°da verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 8’1 (%4,5) bir
giin i¢inde hi¢ yiliriimemekte; 12°si (%6,8) bir giin icinde 1-5 dk.aras1 yliriimekte; 6’s1
(%3,4) bir giin icinde 6-10 dk.aras1 yliriimekte; 4’1 (%2,3) bir giin i¢inde 11-15 dk.aras1
yiirlimekte; 147°si (%83,1) bir giin i¢inde 15 dk.dan fazla siirede yiirlimektedir.
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Cizelge 4.16. Bir Giinliik Yiiriime Siiresine iliskin Bulgular

Gegerli
N % % Kiimiilatif %

Genel olarak | Hig ylirtimiiyorum 8 4,0 45 45
bir giin i¢inde |15 qk arasi 12 6,1 6.8 113
yurume S“fgmz 6-10 dk arasi 6 3,0 3,4 14,7
ne kadardir?  F775 G aran 4 2.0 2.3 16.9

15 dk'dan fazla 147 74,2 83,1 100,0

Toplam 177 89,4 100,0
Kayip Gozlem 21 10,6
Toplam 198 100,0

Genel olarak bir giin iginde yiirime siireniz ne
kadardir?
P0,00
o ?3,10
B/:),OO
70,00
o
6/:),00
60,00
Yo
10,00
%o
B0,00
Yo
P0,00
Yo
/0,00 6,80
4,50 9 3,40
L m B o o
% H.i.g" . 1-5 dk 6-10 dk 11-15 dk 15 dk'dan
yurimiyorum arasi aras| aras| fazla

Sekil 4.9. Giin I¢i Yiiriime Siiresi

Cizelge 4.17.Yiiriimeyi Tercih Etme Sebeplerine Iliskin Bulgular

Yiiriimeyi tercih etme sebepleri N %
Maliyeti yok 66 33,3
Isyeri /okulun yakin olmasi 60 30,3
Tasit yollarindan ayrik giivenli yaya yolu olmasi 17 8,6
Yiiriiyiis zevki 75 37,9
Trafik sikisikli§1 yasamamak 16 8,1
Saglik acisindan 58 29,3
Diger 13 6,6

Cizelge 4.17 ve Sekil 4.10°da verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 66’s1 (%33,3)
maliyeti olmadig1 i¢in yliriimeyi tercih etmektedir; 60’1 (%30,3) isyeri/okulun yakin
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olmasi sebebiyle ylirlimeyi tercih etmektedir; 17’si (%8,6) tasit yollarindan ayrik

giivenli yaya yolu olmasi1 sebebiyle yiirlimeyi tercih etmektedir; 75’1 (%37,9) yliriiyiis

zevkli oldugu i¢in yiiriimeyi tercih etmektedir.; 16’s1 (%8,1) trafik

sikisikligi

yasamamak i¢in yiiriimeyi tercih etmektedir; 58’1 (%29,3) saglik acisindan ylirlimeyi

tercih etmektedir; 13’1 (%06,6) diger sebeplerle yiirtimeyi tercih etmektedir.

Yurimeyi tercih etme
sebepleri

0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00 40,00
% o . % . o ) o % . 9 %
Maliyeti | 3330
vok %
Isyeri /okulun yakin | 30,30
olmasi %
Tasit yollarindan ayrik gtivenli
8,6
vava yolu %
olmasi
Yurayls 37,9
zevki %
Trafik sikigikigi 8,10
vasamamak %
Saglk 2p,30
acisindan
Dige 6,60
r %

Sekil 4.10. Yiiriimeyi Tercih Etme Sebepleri

Cizelge 4.18.Ylriimeyi tercih etmeme sebeplerine iliskin bulgular

Yiiriimeyi tercih etmeme sebepleri N %
Cok mesgulum, firsat bulamiyorum 20 10,1
Koétii hava sartlart 47 23,7
Yiirliyiis i¢in glivenli bolge degil 16 8.1
Yolun aydinlatilmasi yeterli degil 12 6,1
Yaya kaldirimlar: musait degil 20 10,1
Saglik problemi (Fiziksel engel vs.) 5 2,5
Istemiyorum 10 5.1
Diger 25 12,6
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Cizelge 4.18 ve Sekil 4.11’de gorildiigii gibi arastirmaya katilanlarin 20’si
(%10,1) cok mesgul olmasi nedeniyle yiirlimeyi tercih etmemektedir;47°si (%23,7) kotii
hava sartlar1 nedeniyle yiirtimeyi tercih etmemektedir; 16’s1 (%8,1) yiirliyiis i¢in glivenli
bolge olmamasit nedeniyle yiirlimeyi tercih etmemektedir; 12’si (%6,1) yolun
aydinlatilmasinin yeterli olmamasi nedeniyle yliriimeyi tercih etmemektedir; 20’si
(%10,1) yaya

etmemektedir; 5’1 (%2,5) saglik problemi nedeniyle yiirlimeyi tercih etmemektedir;

kaldirimlarinin  miisait olmamasit nedeniyle yiiriimeyi tercih

10’u (%5,1) yiirimek istememektedir; 25’1 (%12,6) diger sebeplerle yiiriimek

istememektedir.
Yiiriimeyi tercih etmeme
sebepleri
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00
% %. i % % % %.
Cok mesgulum, firsat 10,10
bulamivorum | %
Koti hava 23,70
sartlar | %
Ydurlyis icin glivenli bolge |8,10
dedil | %
Yolun aydinlatiimasi yeterli |6,10
degil | | %
Yaya kaldirimlari musait 10,10
deail %
Saglik problemi (Fiziksel engel 2/,50
vs.) %
Istemiyoru 5,10
m %
Dige 12,60
r | | %
Sekil 4.11.Yiiriimeyi Tercih Etmeme Sebepleri
Cizelge 4.19.Yiiriime Mesafe Tercihine Iliskin Bulgular
Gegerli | Kiimiilatif
N % % %
Mesgfe kararinizda etkiliyse, | 1 km den 47 23.7 37.3 37.3
hangi mesafeye kadar az
yirlimeyi tercih ederdiniz? | 1-3 km 78 39,4 61,9 99,2
Diger 1 0,5 0,8 100,0
Toplam 126 63,6 100,0
Kayip Gozlem 72 36,4
Toplam 198 100,0
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Cizelge 4.19 ve Sekil 4.12°de verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 47°si (%37,3)
1 km’den az mesafe i¢in yiirtimeyi tercih etmekte; 78’1 (%61,9) 1-3 km arasi mesafe
icin yiirimeyi tercih etmekte; 1’1 (%0,8) diger mesafeler i¢in yiiriimeyi tercih

etmektedir. Arastirmaya katilanlar tercih ettigi mesafe 1-3 km arasi olarak tesbit

edilmistir.

Mesafe kararinizda etkiliyse, hangi mesafeye kadar yiiriimeyi tercih

AdavAdiniean
70,00

61,90
60,00
o
50,00
40,00 3730
o
30,00
o
20,00
10,00
o
0,80

0,00
o 1 km den 1-3 dige

Sekil 4.12. Mesafe Karar1

Cizelge 4.20.Y{irlime Mesafesi

Minimu
N | Ortalama | Ss m Maximum
Mesafe kararinizda etkiliyse,
hangi mesafeye kadar yiiriimeyi 55 4 4 1 25
tercih ederdiniz? Diger

Cizelge 4.20°’de verildigi gibi aragtirmaya katilanlarin diger yiirime mesafe

tercihleri ortalamasi 4 olarak bulunmustur.

Cizelge 4.21.Bulunulan Yerde Yiiriiyiis Yapmanin Zorluklarina iliskin Bulgular

Gegerli
N % % Kiimiilatif %
Cok kolay 46 232 27,1 27,1
Sizce bulundugunuz Biraz kolay 23 11,6 13,5 40,6
yerde yliriiylis yapmanin | Kolay 65 32,8 38,2 78,8
zorluk derecesi nedir? Zor 27 13,6 15,9 94,7
Cok zor 9 4,5 5.3 100,0




48

Cizelge 4.21(devam) Bulunulan Yerde Yiiriiylis Yapmanm Zorluklarma Iliskin

Bulgular
Toplam 170 85,9 100,0
Kayip Gozlem 28 14,1
Toplam 198 100,0

Cizelge 4.21 ve Sekil 4.13’de verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 46’s1
(%27,1) yiriylis yapmanin ¢ok kolay oldugunu; 23’1 (%13,5) yiiriiyiis yapmanin biraz
kolay oldugunu;65°1 (%38,2) yliriiylis yapmanin kolay oldugunu; 27’si (%15,9) yliriiyiis

yapmanin zor oldugunu; 9’u (%5,3) ylirliylis yapmanin ¢ok zor oldugunu sdylemistir.

Sizce bulundugunuz yerde yiiriiylis yapmanin zorluk derecesi nedir?

Cok zor 5,30%

Zor 15,90%

Kolay 38,20%

Biraz kolay |13,‘0%

Cok kolay | 27,10%

0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00% 30,00% 35,00% 40,00% 45,00%

Sekil 4.13. Yiiriiyiis Zorluk Derecesi

Cizelge 4.22.Yiiriimeyi Zorlastiran Sebeplere iliskin Bulgular

Yiirlimeyi zorlastiran sebepler N %

Kaldirim yok 77 38.9
Inis ve ¢ikislarin cok olmasi 26 13,1
Trafik yogunlugu 55 27,8
Caddelerin aydinlatilmas: yetersiz 51 25,8
Guvenlik sorunu 70 35,4
Saglik sorunlar1 4 2,0
Useniyorum 14 7,1

Diger 22 11,1
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Cizelge 4.22 ve Sekil 4.14°de verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 77’si (%38,9)
yiirlimeyi zorlastiran sebep olarak “Kaldirim yok” cevabini vermistir; 26’s1 (%13,1)
“Inis ve cikiglarin ¢ok olmasi” cevabimi vermistir; 55’1 (%27,8) “Trafik yogunlugu”
cevabini vermistir; 51°1 (%25,8) “Caddelerin aydinlatilmasi yetersiz” cevabini vermistir
;70’1 (%35,4) “Giivenlik sorunu” cevabimi vermistir; 4’0 (%2) “Saghik sorunlar1”
cevabini vermistir; 14’{i (%7,1) “Useniyorum” cevabini vermistir;22’si (%11,1) diger

cevaplar1 vermistir.

Yiirlimeyi zorlagtiran
sebepler
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00 40,00 45,00
% o . o . o . o . o . o . o . o o
[ [ [ [ [ [ [
Kaldirim | 34,90
vok | | %|
inis ve ¢ikislarin cok | 13,1p
olmasi | | %
Trafik | 27.8
vodunludu | | | | | %
Caddelerin aydinlatiimasi | 25.80
vetersiz | | | | | %

Giuvenlik 35,40
sorunu %
Saglhk 2
sorunlari %

Useniyoru 7,10

m %

Dige | 11,10
r | | %

Sekil 4.14. Yiirimeyi Zorlastiran Sebepler

Cizelge 4.23. Yiiriimeyi Kolaylastiracak Sebeplere iliskin Bulgular

Yiiriimeyi kolaylastiracak sebepler N %
Yaya yollar1 altyapisinin gelistirilmesi 102 51,5
Motorlu tasit kullanicilarina yasalarin uygulanarak
- 59 29,8
kurallara uyulmasinin saglanmasi
Yayalarin giivenligine yonelik egitiminin baslatilmasi 43 21,7
Daha giivenli yiirliyebilecek ¢evre kosullarinin
95 48,0
olusturulmasi
Yaya yollari,parklari,isiklandirilmis bolgeler, glivenlik
. . 59 29,8
uyarilar1 ve giivenli kavsaklar
Diger 25 12,6

Cizelge 4.23 ve Sekil 4.15’de verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 102’si
(%51,5) ylrtimeyi kolaylastiran sebep olarak “Yaya yollar1 altyapisinin gelistirilmesi”;
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59’u (%29,8) “Motorlu tasit kullanicilarina yasalarin uygulanarak kurallara uyulmasinin
saglanmast”; 43’1 (%21,7) “Yayalarin giivenligine yonelik egitiminin baslatilmas1”;
95’1 (%48) “Daha giivenli yiirliyebilecek ¢evre kosullarmin olusturulmasi”; 59’u
(%29,8) “Yaya yollari,parklari,isiklandirilmis bolgeler, giivenlik uyarilar1 ve giivenli
kavsaklar”; 25’1 (%12,6) diger sebepler cevaplarini vermistir.

Yiirlimeyi kolaylastiracak
sebepler

0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00
9 o . o . o . o . o . o .
Yaya yollar altyapisinin | 51,50
aqelistiriimesi %

Motorlu tagit kullanicilarina

vagglaanarak kurallara | 29,80
uvulmasinisaglanmas K

1

Yayalarin glvenligine
voregdikiminin f/:’m

baslatiimasi

Daha glvenli ylriiyebilecek
cevrieosullarinin
olusturulmasi

48
%

Yaya
balgtder, g i thriles 29,80
ativenli kavsakla %
r

Dige 12,60
r %

Sekil 4.15. Yiirimeyi Kolaylastiran Etkenler

Cizelge 4.24.Daha Fazla Yiirilyiis Imkam Saglanmasina iliskin Bulgular

Gegerli

N % % Kiimilatif %
Daha fazla Evet 127 | 64,1 90,1 90,1
yiirtiyiis imkan1 | Hayir 14 7,1 9,9 100,0
saglanmasini Toplam
istermiydiniz? 141] 71,2 1 1000
Kayip Gozlem | 57 28,8
Toplam

198 | 100,0
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Daha fazla yiiriiyiis imkani saglanmasini istermiydiniz?

00,00%
90.10%

90,00%

80,00%

70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%
9.90%

10,00%

0,00%
Evet Hayir

Sekil 4.16. Yiiriiyiis Imkan1 Saglanmasi

Cizelge 4.24 ve Sekil 4.16'da verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 127’si
(%90,1) daha fazla yiiriiylis imkan1 saglanmasini istemekte;14’i (%9,9) daha fazla

yiirliylis imkan1 saglanmasini istememektedir.
4.5. Ulasim Amaclarina Gore Kullanilan Araclar

Sekil 4.17°de verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 29’u (%14,6) ise toplu tasima
araglar ile gitmektedir; 4’1 (%?2) ise ortak arag ile gitmektedir;4 i (%2) ise motorsiklet
ile gitmektedir; 8’1 (%4) ise bisiklet ile gitmektedir; 20’si (%10,1) ise kendi araci ile
gitmektedir; 54’1 (9%27,3) ige yiirliyerek gitmektedir.

Sekil 4.18’de goriildligii gibi arastirmaya katilanlarin 65’1 (%32,8) okula toplu
tasima araci ile gitmektedir; 9’u (%4,5) okula ortak arag ile gitmektedir; 1’1 (%0,5)
okula motorsiklet ile gitmektedir; 7’si (%3,5) okula bisiklet ile gitmektedir; 24’1
(%12,1) okula kendi arac1 ile gitmektedir; 110’u (%55,6) okula yiiriiyerek gitmektedir.
Sekil 4.19°da verildigi gibi aragtirmaya katilanlarin 58’1 (%29,3) aligverise toplu tagima
araglar1 ile gitmektedir; 4’0 (%2) aligverise ortak arac ile gitmektedir; 2’si (%])
aligverise motorsiklet ile gitmektedir; 9’u (%4,5) aligverise bisiklet ile gitmektedir;
43’1 (%21,7) aligverise kendi araci ile gitmektedir; 91’1 (%46) alisverige yliriiyerek
gitmektedir.

Sekil 4.20'de verildigi gibi arastirmaya katilanlarin 49°u (%24,7) eglenceye toplu

tasima araglar ile gitmektedir; 6’s1 (%3) eglenceye ortak ara¢ ile gitmektedir; 7’si
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(%3,5) eglenceye motorsiklet ile gitmektedir;7’si (%3,5) eglenceye bisiklet ile
gitmektedir; 38’1 (%19,2) eglenceye kendi araci ile gitmektedir; 78’1 (%39,4) eglenceye
yiiriiyerek gitmektedir.

Sekil 4.21'de verildigi sekilde arastirmaya katilanlarin 10’u (%5,1) diger yerlere
toplu tasima araglar ile gitmektedir; 5’1 (%2,5) diger yerlere ortak aragla gitmektedir;
1’1 (%0,5) diger yerlere motorsiklet ile gitmektedir; 2’si (%1) diger yerlere bisiklet ile
gitmektedir; 9’u (%4,5) diger yerlere kendi araci ile gitmektedir; 29’u (%14,6) diger
yerlere yiiriiyerek gitmektedir.

Cizelge 4.25 Kullanilan Ulasim Araglarma Iliskin Bulgular

Kullanilan ulagim araglari N %

is-Toplu Tasima Araglari 29 14,6
is-Ortak Arag Kullanimi 4 2,0
is-Motorsiklet 4 2

is-Bisiklet 8 4,0
is-Kendi Aracim 20 10,1
is-Yiruyerek 54 27,3
Okul-Toplu Tasima Araclari 65 32,8
Okul-Ortak Arac¢ Kullanimi 9 45
Okul-Motorsiklet 1 0,5
Okul-Bisiklet 7 3,5
Okul-Kendi Aracim 24 12,1
Okul-YUrtyerek 110 55,6
Alisveris-Toplu Tasima Araclari 58 29,3
Aligveris-Ortak Arag Kullanimi 4 2.0
Aligverisg-Motorsiklet 2 1,0
Algveris-Bisiklet 9 4,5
Aligveris-Kendi Aracim 43 21,7
Aligveris-Yuruyerek 91 46,0
Eglence / Hobi-Toplu Tasima Araclari 49 24,7
Eglence / Hobi-Ortak Arag Kullanimi 6 3,0
Eglence / Hobi-Motorsiklet 7 3,5
Eglence / Hobi-Bisiklet 7 3,5
Egdlence / Hobi-Kendi Aracim 38 19,2
Eglence / Hobi-Yirlyerek 78 394
Diger-Toplu Tasima Araglari 10 5,1

Diger-Ortak Ara¢ Kullanimi 5 2,5
Diger-Motorsiklet 1 0,5
Diger-Bisiklet 2 1,0
Diger-Kendi Aracim 9 4,5
Diger-Yuruyerek 29 14,6
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i
%

Aracim %
t %
Motorsikle - 2
t %
Ortak Arag - 2
Kullanimi %
Toplu Tasima 14,60
Araclari b
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00
% % % % % % %
Sekil 4.17.1syerine Ulasim
Oku
1
Yiirliyere 55,60
k %
Kendi
Aracim
Bisikle
t
Motorsikle
t
Ortak Arag
Kullanimi
Toplu Tagima
Araclar
0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00
% % % % % % %

Sekil 4.18. Okula Ulagim
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Algverig
- 46
Yi k
uruyerel %
endi Aracim %
Bisikle - 4,50
t T
Motorsiklet I !
%
2
Ortak Arag Kullanimi . o
%
0,00 o o 15,00 o 25,00 o 35,00 40,00 45,00 o
% 5,00% 10,00% % 20,00% % 30,00% % % % 50,00%
Sekil 4.19. Alisverise Ulasim
Eglenc
e
k %
Aracim %
Bisikle - 3,5
t %
Motorsikle - 3,5
%
Ortak Arag - 3
Kullanimi %
Toplu Tasima 4,70
Araclar /o
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00 40,00 45,00
% % % % % % % % % %

Sekil 4.20. Eglence Hobi Amagli Ulagimlar
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Dige
r

14,60
%

5,10
%

Yrtyere
Kendi |4,50
Aracim %
Bisikle 1
t %
Motorsikle ] 0,50
%
Ortak Arag 2,50
Kullanimi %
Toplu Tasima
Araclari |
0,00 2,00 4,00
% % %

6,00
%

8,00

10,00
%

12,00
%

14,00

%

16,00
%

Sekil 4.21. Diger Amaglarda Kullanilan Ulagim Araglari

4.6. Is Ve Okula Bisiklet Tle Gidilmesini Saglayan faktérler

Cizelge 4.26. Bisiklet Kullanimin1 Etkileyen Faktorler

Hig 6nemli Cok az Orta
degil onemli onemli Onemli Cok 6nemli
N % |IN| % [N| % |[N| % |N %

Ise Baslama ve Bitis
zamanlarimin 57| 33,93 | 26| 1548 | 39 [2321] 20| 11,9 |26 15,48
kaydirilmasi
Is/Okul yerine yakinlik 14 795 |11] 625 |37 ]21.02] 44 25,00 70 39.77%
Bisiklet i¢in altyapmin | 15 | 6o | 15| 678 |22 |12.43] 40 | 22,6 o1 51,41
gelistirilmesi
zsflty"”armdan vk 6 | 1486 | 9| 5.4 |26 [1a86] 35| 20 |79 | 45,14
B}Slklgt}qralama 56 | 32,18 | 25| 1437 | 36 [20,69| 23 | 1322 |34 19,54
sisteminin olmasi
Bisikletin teretsiz 33| 1886 | 14| 8 35| 20 |32 1829 |61 | 34586
olarak saglanmasi
Benzin/motorin 32| 1839 | 15| 8,62 | 36 |20,69|27 | 1552 |64 36,78
ticretlerinin fazla olmasi
Hava kosullari 13 734 | 8| 452 |30 |1695] 36| 2% o0 | 5085
Saglik i¢in faydal 19| 10,67 | 7| 3,93 |33|1854| 44| 2472 |75 | 42,13
olmasi
I5/Okul ozl bisiklet 21| 118 |22 1236 | 47| 26,4 | 40 | 22,47 |48 | 2697
park alani
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Cizelge 4.26. (Devam) Bisiklet Kullanimini Etkileyen Faktorler

Toplu tagima
arac¢larinda bisikletin
tagimabilecegi yerlerin
saglanmasi

351 19,77 |1 20| 11,3 | 44| 2486 | 43 | 24,29 |35 19,77

Isyeri/okulda dus

yerleri ve giysi 31| 1771 |24 | 13,71 | 34| 1943 | 35| 20 |51 | 29,14
degistirebilecek

yerlerin saglanmasi

Kiiresel 1sinma ve

cevre kirliligi 28 | 153 |21 | 11,48 | 42| 22,95 | 37 | 20,22 |55 30,05

Bisiklet i¢in ayr1

kayafet giyilmesi (orn: | 31 o0 | 41| 2078 | 35 | 1944 | 43 | 23.89 |25 | 13.89
basa kask takilmasi)

gibi zorunluluk

Isyerinde otomobil ve
park yerlerinin 35 20 31| 17,71 | 48 | 27,43 | 29 | 16,57 |32 18,29
kisitlanmasi

Gece donme
durumunda aydmlatma | 11 | 6,92 | 10 [ 6,29 | 26 | 16,35 | 42 | 26,42 |70 44,03
saglanmast

Diger 10 | 19,61 | 3 5,88 | 11 ] 21,57 | 9 | 17,65 |18 35,29

Cizelge 4.26, Sekil 4.22 ve Sekil 4.23'de goriildiigii gibi arastirmaya katilanlar
icin i ve okula bisiklet ile gidilmesini saglayan en Onemli faktorler: “Bisiklet icin

altyapinin gelistirilmesi”; “Hava kosullar1” olarak bulunmustur.
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Sekil 4.22. Bisikleti Etkileyen Faktorler
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Sekil 4.23. Bisiklet Kullanimimi Etkileyen Faktorler
4.7.1s Ve Okula Yiiriiyerek Gidilmesini saglayan faktorler

Cizelge 4.27 ve Sekil 4.24'de verildigi gibi arastirmaya katilanlar i¢in is ve okula
yiiriiyerek gidilmesini saglayan en 6nemli faktdrler: “Is/Okul olan yakinlik™; “Yiiriiyiis

icin uygun kaldirimlar”; “Hava kosullar1” olarak bulunmustur.

Cizelge 4.27.Yiirlimeyi Saglayacak Faktdrlerin Onemlilik Derecesi

Hi¢ onemli Cok az
degil onemli Orta 6nemli Onemli Cok énemli
N % N % N % N % N [%
ise Baglama ve
Bitis
zamanlarinin
kaydiriimasi 35 19,9 19 10,8 31 17,6 27 15,3 64 36,4
is/Okul olan
yakinlik 13 7,0 13 7,0 17 9,1 47 25,1 97 51,9
Yaya icin
altyapinin
gelistiriimesi 11 59 13 7,0 26 14,1 47 254 88 47,6
Yartyads igin
uygun
kaldirimlar 8 4,4 9 5,0 21 11,6 54 29,8 89 49,2
Benzin/motorin
Ucretlerinin fazla
olmasi 44 24,3 23 12,7 32 17,7 28 15,5 54 29,8
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Cizelge 4.27.(Devam) Yiiriimeyi Saglayacak Faktorlerin Onemlilik Derecesi

Hava kosullari 7 3,7 8 4,3 29 155 | 44 23,5 99 52,9

Sagdlik i¢in faydali

olmasi 16 8,5 13 6,9 35 18,6 | 44 | 234 | 80 42,6

Kiresel 1Isinma

ve cevre Kirliligi 28 15,2 16 8,7 37 | 201 40 | 21,7 | 63 34,2

isyerinde

otomobil ve park

yerlerinin

kisitlanmasi 61 34,3 [ 23 129 | 39 [ 219 | 26 14,6 | 29 16,3

Gece dénme

durumunda

aydinlatma

saglanmasi 14 8,8 11 6,9 22 13,8 36 | 22,6 76 47,8

Diger 15 | 27,3 9 16,4 13 | 23,6 7 12,7 11 20,0

60,00%

50,00%

40,00%

30,00% —l

20,00%

10,00% I

0,00% +—2 — = S cT H ] ;4 > Coqgy 5
%%g :; Zg% %E E’EED § %3 %:‘s& %;% R

‘D Hig 6nemli degil B Gok az 6nemli O Orta énemli O Onemli B Gok &nemli

Sekil 4.24. Yiiriimeyi Etkileyen Faktorlerin Onemlilik Derecesi

Cizelge 4.28.Ulasimin Gelistirilmesine Yonelik Projelerden Memnuniyet Derecesi

Gegerli | Kiimiilatif

N % % %
Bolgenizde |Hi¢c memnun degilim 75 37,9 40,5 40,5
Ulagimin Cok az memnunum 41 20,7 22,2 62,7
gelistirilmesi | Orta dilzeyde 41 | 207 | 222 84,9
ne yonelik memnunum
projelerden | Memnunum 13 6,6 7,0 91,9
memnuniyet | Cok memnunum 15 7,6 8,1 100,0
derecesi Toplam 185 934 | 100,0
Kayip Gozlem 13 6,6
Toplam 198 100,0




59

Cizelge 4.24 ve Sekil 4.25'de verildigi sekilde aragtirmaya katilanlarin 75’1
(%40,5) “Bolgenizde ulasimin gelistirilmesine yonelik projelerden memnun musunuz”
sorusuna “Hi¢c memnun degilim” cevabini vermistir.Arastirmaya katilanlarin 41’1
(%22,2) “Bolgenizde ulagimin gelistirilmesine yonelik projelerden memnun musunuz”
sorusuna  “Cok az memnunum Cevabmi vermistir. Arastirmaya katilanlarin 41°i
(%22,2) “Bolgenizde ulasimin gelistirilmesine yonelik projelerden memnun musunuz”
sorusuna “Orta diizeyde memnunum” cevabini vermistir. Arastirmaya katilanlarin 13’1
(%7) “Bolgenizde ulasimin gelistirilmesine yonelik projelerden memnun musunuz”
sorusuna “Memnunum” cevabint vermigtir. Arastirmaya katilanlarin 15’1 (%8,1)
“Bolgenizde ulasimin gelistirilmesine yonelik projelerden memnun musunuz” sorusuna

“Cok memnunum” cevabini vermistir.

Bolgenizde Ulagsimin gelistiriimesine yonelik projelerden memnuniyet derecesi

45,00%

40,50%

40,00% +—

35,00% +——

30,00% +—

25,00% +—|

22,20% 22,20%

20,00% +——|

15,00% +——

10,00% +—— 8,10%
7%

5,00% +—

0,00%

Hic memnun degilim Cok az memnunum Orta diizeyde memnunum Memnunum Cok memnunum

Sekil 4.25.Ulasimin Gelistirilmesine Y 6nelik Projelerden Memnuniyet Derecesi

Cizelge 4.29 ve Sekil 4.26'nin incelenmesi sonucunda arastirmaya katilanlar i¢in
en Onemli beklentiler: “Giivenli Bisiklet ve yaya yollarinin yapilmasi”; “Toplu

tasimanin gelistirilmesi” olarak bulunmustur.

Cizelge 4.29.Beklentilere iliskin bulgular

Hig¢ 6nemli Cok az
degil onemli Orta 6nemli Onemli Cok 6nemli

N % N % N % N % N | %

Otoyollardaki serit sayisinin

9 5 19 10,5 |29 16 50| 27,6 |74 40,9
arttirilmasi

Yeni yollarin yapilmasi 71 3,8% | 11| 6,09 |31]| 16,8% |53 28,8% | 82| 44,6%
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Cizelge 4.29. (Devam) Beklentilere iliskin bulgular

Giivenli Bisiklet ve yaya yollariin 8 | 43% | 7| 3.7% |30 16.0% | 49 | 26.1% | 94 | 50.0%
yapilmasi

Toplu tagimanin gelistirilmesi 6 [ 33% | 81 43% [24]13,0% |48 [26,1% | 98| 53.,3%

Komsu mahalleler ve is merkezleri
ile baglantilar saglayacak daha
uygun bisiklet ve yaya yollarinin
tasarlanmasi

15] 82% | 10| 5,5% |31 | 17,0% | 53| 29,1% | 73 | 40,1%

Vergi kalemlerinde bisiklet ve
yaya yolu yapimu icin ayr1 kesinti [ 28 | 15,3% [ 21 | 11,5% [ 40 | 21,9% | 35| 19,1% | 59| 32,2%
yapilmasi
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40,00%
30,00%
20,00%
10,00% - r ,_ F
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Otoyollardaki serit ~ Yeni yollarin yapilmasi Guivenli Bisiklet ve yaya Toplu tagimanin Komsu mahalleler ve is  Vergi kalemlerinde
sayisinin arttirilmasi yollarinin yapilmasi gelistirilmesi merkezleri ile bisiklet ve yaya yolu
baglantilari saglayacak yapimi igin ayri kesinti
daha uygun bisiklet ve yapilmasi
yaya yollarinin
tasarlanmasi

‘El Hig 6nemli degil B Cok az énemli O Orta énemli O Onemli @ Cok dnemli ‘

Sekil 4.26. Bisiklet Kullanimi I¢in Beklentilere iliskin bulgular
4.8.Bisiklet Olcegi icin Faktor Analizi

Is/okul yerine giderken bisiklet kullanimina iliskin énem 6lgegi icin gegerlilik ve
giivenilirlik analizi uygulanmistir.
Olgegin giivenilirliginin test edilmesinde Alfa Katsayisindan (Cronbach’s Alfa)

yararlanilmistir.  Yapilan analizlerde 198 cevaplayicidan elde edilen veriler

kullanilmustir.
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Cizelge 4.30'da verildigi gibi genel giivenilirlik 17 sorunun tiimiiniin dahil edildigi
genel Olcek giivenilirligi Cronbach's Alpha degeri 0,883 olarak bulunmustur. Olgek

giivenilirligi oldukga yiiksektir. 17 sorudan olusan dlgege faktor analizi uygulanmistir.

Cizelge 4.30. Bisiklet Kullanim1 I¢in Giivenilirlik Olgegi

Cronbach's
Alpha No
0,883 17

Cizelge 4.31. Bisiklet Kullanim1 Dondiiriilmiis Matris Bilesenleri

Dondiiriilmiis Matris Bilesenleri

Faktor

Soru 1 2 3
Isyeri/okulda dus yerleri ve giysi degistirebilecek yerlerin saglanmasi 0,882
Bisiklet icin altyapinin gelistirilmesi 0,845
Kiiresel 1sinma ve cevre kirliligi 0,797
Gece donme durumunda aydinlatma saglanmasi 0,755
Diger 0,736
Ise Baslama ve Bitis zamanlarinin kaydirilmasi 0,606
Saglik icin faydali olmasi 0,445
[s/Okul 6zel bisiklet park alani 0,428
Is/Okul yerine yakinlik 0,839
Tasit yollarindan ayrik yol 0,818
Toplu tagima araclarinda bisikletin taginabilecegi yerlerin saglanmasi 0,806
Hava kosullari 0,724
Bisiklet icin ayr1 kiyafet giyilmesi (6rn.basa kask takilmasi) gibi
zorunluluk 0,624
Isyerinde otomobil ve park yerlerinin kisitlanmasi 0,839
Bisikletin {icretsiz olarak saglanmasi 0,531
Benzin/motorin tcretlerinin fazla olmasi 0,499
Bisiklet kiralama sisteminin olmasi 0,461

Yapilan faktor analizi sonucu 3 faktor elde edilmistir. Elde edilen 3 Faktor,
varyansin %62’sini agiklayabilmektedir. 1. faktdr “Ozel kosullar”; 2. faktdr “Hava ve

yol kosullar1™; 3. faktdr “Maliyet” olarak isimlendirilmistir.

8 sorudan olusan “Ozel kosullar” faktoriiniin giivenilirlik i¢in Alfa Katsayis
(Cronbach’s Alfa) = 0,864 olarak bulunmustur. Olgek giivenilirligi oldukga yiiksektir. 5

sorudan olusan “Hava ve yol kosullar1” faktoriinlin giivenilirlik i¢in Alfa Katsayisi
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(Cronbach’s Alfa) = 0,524 olarak bulunmustur. Olgek giivenilirligi diisiiktiir. 4 sorudan
olusan “Maliyet” faktoriiniin giivenilirlik i¢in Alfa Katsayis1 (Cronbach’s Alfa) = 0,549
olarak bulunmustur. Olgek giivenilirligi diisiiktiir.

4.9. Yiiriime Olcegi icin Faktor Analizi

Is/okul yerine giderken yiiriimeye iliskin 6nem olcegi icin gegerlilik ve
giivenilirlik analizi uygulanmistir.
Olgegin giivenilirliginin test edilmesinde Alfa Katsayisindan (Cronbach’s Alfa)

yararlanilmistir.  Yapilan analizlerde 198 cevaplayicidan elde edilen veriler

kullanilmastir.

Cizelge 4.32. Yiiriiyiis Tercihi I¢in Giivenilirlik Olgegi

Cronbach's
Alpha No
0,916 11

Genel giivenilirlik 11 sorunun timiiniin dahil edildigi genel dl¢ek giivenilirligi
Cronbach's Alpha degeri 0,916 olarak bulunmustur. Olgek giivenilirligi oldukca

yiiksektir. 11 sorudan olusan 6l¢ege faktor analizi uygulanmistir

Cizelge 4.33. Yiiriiyiis Tercihi I¢in Dondiiriilmiis Matris Bilesenleri

Dondiiriilmiis Matris Bilesenleri
Faktor
Soru 1 2
Diger 0,849
Yiiriliyls i¢cin uygun kaldirimlar 0,770
Benzin/motorin ticretlerinin fazla olmasi 0,761
Saglik icin faydali olmasi 0,702
Gece donme durumunda aydinlatma saglanmasi 0,691
Hava kosullar1 0,584
Is/Okul olan yakinlik 0,547
Isyerinde otomobil ve park yerlerinin kisitlanmas1 | 0,514
Ise Baslama ve Bitis zamanlarinin kaydirilmasi 0,878
Kiiresel 1sitnma ve cevre kirliligi 0,809
Yaya i¢in altyapinin gelistirilmesi 0,703

Yapilan faktor analizi sonucu 2 faktor elde edilmistir. Elde edilen 2 Faktor,
varyansin %66’smn1 agiklayabilmektedir. Faktorlere isim verilememistir. 8 sorudan

olusan 1. faktoriin giivenilirlik i¢in Alfa Katsayisi (Cronbach’s Alfa) = 0,883 olarak
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bulunmustur. Olgek giivenilirligi olduk¢a yiiksektir. 3 sorudan olusan 2. faktdriin
giivenilirlik icin Alfa Katsayis1 (Cronbach’s Alfa) = 0,352 olarak bulunmustur. Olgek
giivenilirligi diistiktiir.

4.10. Bisiklet Onem Ol¢eginin Bisiklet Tercihi Uzerindeki Etkisine iliskin Lojistik

Regresyon Analizi

Bisiklet tercihi ile bisiklet kullanmay1 etkileyen énemli faktorler 6l¢eginden elde

edilen faktorler ile regresyon analizi uygulanmistir.

Cizelge 4.34. Model Ozeti (Bisiklet Tercihi)

Cox &
-2 Log Snell R | Nagelkerke R
Islem | likelihood Square Square
1 209,248(a) 211 ,281

Cizelge 4.34 'de verildigi sekilde Cox & Snell R kare degerine gore, 3 faktor,
bisiklet tercihini %21 oraninda agiklayabilmektedir. Nagelkerke R kare degerine gore, 3
faktor, bisiklet tercihini %28 oraninda agiklayabilmektedir.

N

Genel olarak R*=1- E—— seklinde hesaplanir.

1
N
Z v 7))
2 _q1_ lnL(MFull)
Cox & Snell R Square R” = 1= ————" olarak hesaplanir.
ln L ( Mint ercept )
2/N
%L ( Intercept )
Nagelkerke R Sguare @

L ( M g ) lg olarak hesaplanir.

)2/N

Interccpt

[ = Tahmin edilen olabilirlik
M ., = Model belirleyicileri ile bulunan deger

M, ereen = Model belirleyicileri olmadan bulunan deger

Cizelge 4.35.Denklem I¢indeki Degiskenler (Bisiklet Tercihi)
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B S.E. Wald df Sig.
Islem 1(a) | Ozel kosullar -0,050 0,034 2,192 1 0,139
Hava ve yol kosullar1 0,138 0,048 8,316 1 0,004
Maliyet -0,014 0,045 0,102 1 0,749

Cizelge 4.35'de verildigi gibi 6zel kosullar faktoriiniin, bisiklet tercihi iizerinde
anlaml1 bir etkisi yoktur. (Wald=2,192; p=0,139). Hava ve yol kosullar1 faktoriiniin,
bisiklet tercihi tizerinde pozitif yonde (B=0,138) anlaml1 bir etkisi vardir. (Wald=8,316;
p=0,004). Maliyet faktoriiniin, bisiklet tercihi lizerinde anlamli bir etkisi yoktur.
(Wald=0,102; p=0,749).

[s/Okul yerine yakinlik, Tasit yollarindan ayrik yol, Toplu tasima araglarinda
bisikletin taginabilecegi yerlerin saglanmasi, Hava kosullari, Bisiklet i¢in ayr1 kiyafet
giyilmesi (Orn.basa kaks takilmasi) gibi zorunluluk sorularini igeren Hava ve yol
kosullar1 faktoriiniin bisiklet tercihi {izerinde anlaml etkisi oldugu goriilmiistiir. Bisiklet
onem Olceginin sorularimin tek tek ele alinmasi ile olusturulan regresyon modeli

anlamsiz bulunmustur.

4.11. Bisiklet Tercihi i¢in Stmflandirma

Cizelge 4.36’de goriildiigii gibi bisiklet kullanmayanlarda dogru siniflama orani
%S8; Bisiklet kullananlarda dogru simiflama orant %98; tiim gozlemlerde dogru
siniflama orani1 %73 olarak bulunmustur. Bisiklet 6nem 6l¢eginin sorularinin tek tek ele
alinmasi ile olusturulan regresyon modeli anlamsiz bulunmustur.

Cizelge 4.36.Bisiklet kullanimi i¢in siniflandirma

Tahmin
Bisiklet kullaniyor Dogru
musunuz? siiflandirma
Gercek Cevap Hayir Evet orani
Bisiklet kullaniyor |Hayir 4 46 8%
musunuz? Evet 3 129 98%
Tiim Gozlemlerde 73%
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4.12.Yiiriime onem ol¢ceginin Yiiriime tercihi iizerindeki etkisine iliskin Lojistik

Regresyon Analizi

Yiiriime tercihi ile yiiriimeyi etkileyen 6nemli faktorler dlceginden elde edilen

faktorler ile regresyon analizi uygulanmistir.

Cizelge 4.37. Model Ozeti (Yiiriiyiis Tercihi)

Model Cox &
Ozeti -2 Log Snell R | Nagelkerke R
Islem likelihood Square Square
1 164,435(a) ,406 ,541

Cizelge 4.37'de verildigi gibi Cox & Snell R kare degerine gore, 2 faktor, yiirlime
tercihini %40 oraninda agiklayabilmektedir. Nagelkerke R kare degerine gore, 2 faktor,

yiirlime tercihini %54 oraninda agiklayabilmektedir.

Cizelge 4.38. Denklem I¢indeki Degiskenler (Yiiriiyiis Tercihi)

B S.E. Wald df Sig.
Islem | Faktorl 0,084 0,034 5,966 1 0,015
1(a) | Faktor2 -0,043 0,080 0,287 1 0,592

Cizelge 4.38'de verildigi gibi 1. faktoriin, yiiriime tercihi iizerinde pozitif yonde
(B=0,084) anlaml1 bir etkisi vardir. (Wald=5,966; p=0,015). 1. faktoriin, yiirtime tercihi
iizerinde anlamli bir etkisi yoktur. (Wald=0,287; p=0,592).

Yiiriiyiis icin uygun kaldirimlar, Benzin/motorin {icretlerinin fazla olmasi, Saglik
i¢in faydali olmasi, Gece dénme durumunda aydinlatma saglanmas1, Hava kosullar1, Is/
Okul olan yakinlik, isyerinde otomobil ve park yerlerinin kisitlanmasi, Diger sorularini

iceren 1. faktoriin yiirlime tercihi {izerinde anlamli etkisi oldugu goriilmiistiir.

Yiirime ©onem Olceginin sorularinin tek tek ele alinmasi ile olusturulan

regresyon modeli anlamsiz bulunmustur.

4.13.Yiiriiyiis Tercihi I¢in Simiflandirma
Cizelge 5.39°da goriildiigli gibi yiirlime tercihinde, yiirlimeyi tercih edenlerde
dogru siniflama orani1 %0; yiiriimeyi tercih etmeyenler dogru siniflama oran1 %]1; tim

gozlemlerde dogru siniflama oran1 %85 olarak bulunmustur.
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Cizelge 4.39.Yiiriiyiis Tercihi i¢in Siniflandirma

Tahmin

Yiiriime tercihi Dogru
Hic siniflandirma
Gercek Cevap yiriimem | Yiirlirim orant
Hic
Yiirime | ylirimem 0 29 0%
tercihi Yiiriirim 0 161 1%

85%
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5. Sonuc ve Oneriler

Bu calisma kapsaminda Antakya’da motorsuz tasit planlamasi arastirilmistir.
Buna esas olarak Iskenderun Mustafa Kemal Universitesi Kampiisiinde 400 adet
EK1’deki anket formu dagitilmigtir. Doldurularak geri donen 198 adet anket formu

degerlendirilmistir.
5.1. Sonug¢

Arastirmaya katilanlarin %90’ 1 18-25 yas arasindadir. Katilimcilarin %71,70°1
bisiklet kullanmaktadir. Biiylik ¢ogunluk bulunduklar1 yerde bisiklet kullanmanin zor
oldugunu belirterek yiiriimeyi tercih ettiklerini belirtmiglerdir. Bisiklet kullanmay1
zorlastiran sebepler ise bisiklet yolunun olmamasi, trafik yogunlugu ve giivenlik olarak
belirtilmistir. Aragtirmaya katilanlarin %60°1 Bisiklet yollari, parklari, 1siklandirilmis
bolgeler, giivenlik uyarilar1 ve giivenli kavsaklar olmasi halinde bisiklet kullaniminin
kolaylasacagint ve %90’1 daha fazla bisiklet imkani saglanmasimni istediklerini
belirtmislerdir. Motorsuz ulagim planlamasi yapilmasi takdirde is, okul ve eglence
amacli yiirilyiis, bisiklet tercihinin ¢ogalacagi kanis1 olusmustur. Ozellikle isyeri/okulda,
dus yerleri ve giysi degistirilebilecek yerlerin saglanmasi bisiklet i¢in altyapinin
gelistirilmesi, gece donme durumunda aydinlatma saglanmasi, ise baslama bitig
zamanlarinin kaydirilmasi, 6zel bisiklet park alan1 yapilmasi faktorleri bisiklet
tercihinde 6nem arz etmektedir.

Yirtime ile ilgili tercihlerde arastirmaya katilanlar giinde 15°dkdan fazla
yurtdiikleri belirlenmistir. Yiriiyiisii maliyeti olmadigi ve zevk igin tercih ettiklerini
belirten katilimcilar, bulunduklar1 g¢evrede yiiriiyiisiin kolay oldugunu ancak yaya
altyapisinin daha cok gelistirilmesini istediklerini belirtmislerdir. Yiiriiyiisiin 1-3 km
mesafeler arasinda daha cok tercih edildigi goriilmistiir. Bu sebeple 6zellikle okul,
tiniversite kampusii aligveris merkezlerinin bulundugu alanlarda yaya ve bisiklet

yollarinin yapilmasi, yiiriiylisii ve bisiklet kullanimini arttiracaktir.
5.2. Oneriler

Mevcut yollara tasit yollarindan bagimsiz bisiklet seridi ve yaya kaldirimlari
eklenmesi gerekmektedir. Ozellikle yeni agilan sehir ici ve gerekse gevre yollarinda

gerekli projelendirme yapilmasi halkin bisiklet ve yiirliylisii tercih etmesini
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saglayacaktir. Motorsuz ulasimin yaygin hale gelmesi igin ulagim projeleriyle
desteklenmelidir.

Sonug olarak katilimeilar ulasimin gelistirilmesine yonelik projelerden memnun
olmadiklarin1 ve daha ¢ok onem gosterilmesini istemektedirler. Motorsuz ulasim igin
iilkemizde oOncelikle yapilmasi gereken, bisikletin 6nemli bir ulagim araci olarak
degerlendirilerek, gerekli yasal ve teknik diizenlemeler hazirlanmast ve gerekli
altyapinin olusturulmasidir. Uluslararas1 ve Sehirleraras1 nitelikteki bisiklet yollar
merkezi yonetim tarafindan planlanmali, uygulamasi ve denetimi de yine merkezi
kurumlarca yapilmalidir. Kentlerde yerel yonetimlerin hazirlayacagi ulasim planlarinda
bisiklet, bir ulagim araci olarak toplu tasima araglariyla uyumlu, ulasim sistemi
icerisinde tamamlayici pargalardan biri olarak degerlendirilmelidir. Bisiklet yollar1 i¢in
farkli olgeklerde standartlar belirlenerek kademeli bir bisiklet yolu ag1 olusturulmalidir.
Kent dis1 yollarda bisiklet i¢in 6zel yollar diizenlenmelidir. Kent i¢indeyse yol ¢izgileri,
farkli kaplama rengi ve cesitli isaretlerle tanimli bisiklet yollar1 olusturulmalidir.
Bisiklet giizergahlarin1 gosteren haritalar hazirlanip kullanicilarin - gorebilecekleri
noktalarda bisiklet sergilenmelidir. Bisiklet kullanimina yonelik trafik kurallari ve
isaretler belirlenmelidir. Bu kurallar egitim sistemi icerisinde anlatilmalidir. Toplu
tasima araglariyla bisiklet yollar1 baglantilarinin  olusturulmas1 ve toplu tasima
araglarinda bisikletin  tasinmasina yonelik  boliimler olusturulmahidir. Bisiklet
kullaniminm1 yayginlastirmak i¢in teknik altyapr ¢alismalarmin yaninda toplumda bisiklet
kullaniminin benimsenmesine yonelik, bilinglendirme amagli programlar diizenlenmeli,
bisiklete ulagim araci olarak olumlu bir imaj kazandirilmalidir. Bisiklet kullanimini
tesvik etmeye yonelik kamusal programlar olusturulmalidir. Mesela trafigin yogun
oldugu bolgelerde, tarihi alanlarda kamu hizmeti niteliginde, kar amaci tasimayan
bisikletler iicretsiz veya cok diisiik ticretlerle yerel yonetimler tarafindan halkin

hizmetine sunulabilir.
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TESEKKUR

Tezin hazirlanmasi asamasinda ¢aligmalarimi biiyiik sabir ve ilgi ile yonlendirip
degerli ilgi ve yardimlarini hi¢bir zaman esirgemeyen danigsman hocam Sayim Yrd. Dog.
Dr. Turan ARSLAN’a tesekkiirlerimi sunarim.

Tezimi hazirlama asamasinda desteklerinden dolayr Karayollar1 Genel
Miidiirliigii- Kibris Isleri Koordinatorii Saymn Nurettin ERAKMAN ve ailesine tesekkiir
ederim. Ve yasamim boyunca hemen her tiirlii sikintimda yanimda olan, maddi-manevi
destegini hicbir zaman esirgemeyen ve tezimin hazirlanmasi asamasindaki

desteklerinden ve sabirlarindan 6tiirii cok sevdigim aileme sonsuz tesekkiir ederim.
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