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OZET

21. yy’de sehirlesme, kiiresellesme ve iklim degisiklikleri gibi sorunlari ortaya ¢ikinca bu
sorunlara ¢oziim olarak "akilli sehirler" kavrami ¢gikmaya baglamistir. Cikan sorunlardan biri
ulagim sorunlaridir. Saglkli, ekonomik ve ¢evre dostu olan bisiklet ulagimi da kent igi
ulasimda olusan problemlere etkili bir ¢6ziim yontemidir. Ayrica kisa mesafeler i¢in motorlu
tasitlarin yerini alma potansiyeline sahip olan bisiklet mevcut akilli toplu tasima
sistemleriyle entegre edilmesi durumunda mevcut akilli ulasim konseptine katki sunarak
uygun dismektedir. Bu ¢alismada Diinya’da ve Tiirkiye’de akilli ulasim sistemlerinin ve
kent i¢i ulasimda bisiklet kullaniminin son durumuyla ilgili genel incelemeler yapilmistir ve
caligma alan1 bulundugu Ankara sehrinde kent i¢i ulasim ve Kkent i¢i ulasimda bisiklet
kullanimina iligkin degerlendirmeler yapilmistir. Ankara kentinde kent i¢i ulasimda bisiklet
kullaniminin bir ulasim arag olarak aligkanligi hale gelmesi ve bisikletin mevcut akilli toplu
tagima sistemleri ile entegrasyonunun saglanmasina yonelik bazi ¢alismalar yapilmistir.
Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilan son faaliyette 6 adet bisiklet giizergahi
onerilmistir. Onerilmis olan bisiklet giizergahindan biri olan Optimum AVM ile Goksu park
arasinda "Eryaman 1-2" bisiklet giizergahin etrafinda yasayan kisiler ile bisiklet kullanim
durumlart ve bisiklet kullanimini engelleyen fiziksel ve sosyal faktorler ile dnerilen bisiklet
glizergahi ve giizergahin kent i¢i ulagimda aktif kullanilmas i¢in yapilmasi gereken fiziksel
ve yonetsel diizenlemeler ile ilgili sorularin yer aldigi anket ¢alismasi yapilmistir. Yapilan
anket ¢alismasi sonucunda Akilli Bisiklet Sistemi (ABS) kullanimi igin uygun fiziksel ve
yonetsel diizenlemelerin olmasi durumunda hem kent i¢i ulasim da hem de saglik/spor
amacli bisiklet kullanimimin artacagi sonucuna ulagilmistir. Eryaman 1-2 bisiklet
giizergahinin var olan kent igi akilli toplu tasima sistemi ile biitiinlestirilmesi i¢in hedef ve
stratejiler belirtilmis olup oneriler sunulmustur.
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Anahtar Kelimeler : Kentsel tasarim, Ulasim planlama, Akilli sehirler, Akilli ulagim sistemi
(AUS), Akill bisiklet sistemi (ABS), Akilli bisiklet (AB).
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ABSTRACT

When problems such as urbanization, globalization and climate changes emerged in the 21st
century, the concept of "smart cities” started to emerge as a solution to these problems. One
of this problem is transportation problem. Bicycle transportation, which is healthy,
economical and environmentally friendly, is an effective solution to the problems that occur
in urban transportation. So, the bicycle, which has the potential to replace motor vehicles for
short distances, is suitable by contributing to the existing smart transportation concept if it
is integrated with existing smart public transport system. In this research, general
investigations were made on the latest situation of smart transportation system and bicycle
as a transport use in urban transportation in the world and Turkey, then evaluations were
made regarding the use of bicycles in urban transportation in Ankara, where the case study
area is located. In Ankara, some studies have been carried out to make the use of bicycles
as a transport in urban transportation and integrate the bicycle with the existing smart public
transportation system. In the last activity carried out by the Ankara Metropolitan
Municipality, 6 bicycle routes were proposed. On this issue, one of proposed area selected
then a survey was conducted in that area. As a result of the survey study, it was concluded
that if there are appropriate physical and administrative arrangements for the use of the Smart
Bicycle System (SBS), the use of bicycles for both urban transportation and health / sports
purposes will increase. Targets and strategies for integrating the “Eryaman 1-2” bicycle route
with the existing urban smart public transport system have been specified and
recommendations have been made.
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(SB).
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, agiklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.

Simgeler

Crammer’s V

Ho

=)

Kisaltmalar

AB
ABB
ABS
AUAP
AUS
TT

Aciklamalar

Istatistiklerde, Crammer’s V"'si (bazen Crammer’s'in phi'si olarak anilir ve
¢oc olarak gosterilir), iki nominal degisken arasindaki iliskinin bir
Olgiistidiir ve 0 ile +1 (dahil) arasinda bir deger verir. Pearson'un ki-kare
istatistigine dayanmaktadir.

Olayn goriiliis sikligina gore kabul edilen () 6rnekleme hatasidir.
Yokluk Hipotezi

Alternatif Hipotez

Ornekleme almacak birey sayist

Gozlemlenen sonuglarin aslinda test edilmek istenen durumla higbir
alakasi olmamasinin olasiligidir. Farkli bir deyisle, modelin (sifir hipotezi)
dogru oldugu kabul edilirse, p degeri test istatistiginin aldig1 degerden
daha u¢ deger alma olasiligidir

Belirli bir anlamlilik diizeyinde, “t” tablosuna gore bulunan teorik deger

Anlam diizeyi

Aciklamalar

Akilli Bisiklet

Ankara Biiyiiksehir Belediyesi
Akalli Bisiklet Sistemi

Ankara Ulasim Ana Plani
Akilli Ulagim Sistemi

Toplu Tasima



1. GIRIS

18. Yiizyilda diinya niifusunun biiylik bir kismi tarimla ugrasmakta ve kirsal alanlarda
yasamaktaydi. Fakat sanayi devrimi sonrasinda kirsal alandan kentsel alana yogun bir gé¢
hareketi baslamis ve kentsel alan niifusu hizla artmaya baslamistir (Bilici ve Babahanoglu,
2018). Kentsel alan niifusunun hizla artmaya baslamasi kentlerin hizli ve plansiz bir sekilde
biiytimesine neden olmustur. 21. yiizyilin en 6nemli sorunlari olan kiiresellesme, kentlesme
ve iklim degisiklikleri ortaya ¢ikmistir (Komninos, 2014). Bu sorunlara “akilli kent

uygulamalar1” ad1 altinda ¢6zlim iiretilmeye ¢alisilmaktadir (Sadioglu ve Ding, 2020).

Literatiirde “akilli kent uygulamalar1” kavramina iligkin kabul gormiis ortak bir tanimlama
bulunmamaktadir. Fakat “akilli kent uygulamalari” kavraminin genel anlamda bilgi iletisim
teknolojileri vasitasiyla bir toplumun ve/veya bir gurubun kentsel mekana iliskin ortak
sorunlarina deginmeyi ve bu sorunlara ¢oziim iiretmeyi amaglayan bir anlayis olarak

tanimlanabilir (Orselli ve Dinger, 2019).

Akalli kent uygulamari kapsaminda planlanan/tasarlanan kentler; akilli ekonomi, akilli insan,

calisan 6 alt sistemden olusmaktadir (Ates ve Erinsel Onder, 2019).

Akillr kentin alt sistemlerinden biri olan akilli ulasim bilgi ve iletisim teknolojileri ile
desteklenen ulasim sistemleri olarak tanimlanmaktadir ve mevcut yol kapasitesinin optimum
kullanimi, ekolojik zararin en aza indirilmesi, trafikte siiriicii/yaya giivenliginin artirilmasi,
yolculuk siirelerinin kisaltilmasi gibi amaglar dogrultusunda gelistirilen izleme, dlgme,
analiz ve kontrol igeren sistemlerdir (Kayapinar, 2017; Tektas, Korkmaz, ve Erdal, 2016).
Akalli ulagim sistemleri; trafik kontrol ve yonetim sistemleri, elektronik gegis ticreti toplama
sistemleri, kaza ve acil durum sistemleri, siiriicii destek ve giivenlik sistemleri ve akilli toplu

tagima sistemleri gibi alanlarda kullanilmaktadir.

Akilli toplu tasima sistemleri, mevcut toplu tasima altyapisindan optimum diizeyde fayda
saglayarak toplu tasima altyapisinin verimliligini ve etkinligini artiran sistemlerdir ve toplu
tagimanin yapildig1 ulasim aglarin1 ve toplu tasima araglarmi kontrol ederek kullanicilara

giincel bilgi saglamayr amaclamaktadir (Sharma, 2016). ileri yolcu bilgilendirime
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uygulamalari, elektronik 6deme (temassiz kart) uygulamlari ve akilli bisiklet paylasim

uygulamalari akilli toplu tasima sistemleri kapsaminda gelistirilmis uygulamalardandir.

Akilli bisiklet sistemi; kenti¢i ulasimda bisikletin, kentteki ulasim agina entegre olabilmesi
ve bisiklet sahibi olmanmn getirdigi sorumluluklarin ortadan kaldirilmasi amaciyla
gelistirilmis ve teknolojik veri tabani ile desteklenen bisiklet kiralama sistemleridir (Zhang
ve Mi, 2018).

Akilli Bisiklet; icine yerlestirilmis olan ¢ip sayesinde hem yonetici ve kullaniciya bilgi
aktarmasi hem de kullanici tarafindan baglanti kurulduktan sonra Toplu Tasima kartiyla
veya uygulamasiyla Kilitlemeyi aktif hale getirebilmesi, konforlu olmasi, cinsiyet ayrimi

yapmaksizin kolayca kullanilabilmesi yonleriyle one ¢ikan bir ulasim tiiriidiir.

Bisiklet, hem insan sagligina hem de ¢evreye olumlu etkileri olmasi nedeniyle diinyanin pek
cok kentinde ulagim aract olarak kullanilmasina ragmen topografik yapist ve iklim
ozellikleri nedeniyle iilkemizde yaygin olarak kullanilmamaktadir. Sosyal ve kiiltiirel
ozelliklerin de etkisiyle spor araci olarak goriilen bisiklet bir¢cok yerel yonetim tarafindan
ulagim araci olarak da degerlendirilmektedir. Hatta son yilarda yapilan ulasgim planlama ve

projelerinde bisiklet giizergahlar: da belirlenmektedir.

Kentigi yolculuklarin biiyiikk bir kisminin motorlu araglarla gergeklestirildigi Ankara’da
kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimini tesvik etmek amaciyla bazi ¢alismalar yapilmistir ve
yapilan son calisma ise Ankara’nin biitiin bolgelerini kapsayacak 6 farkli bisiklet
glizergahindan olusmasi planlanan “Ankara Bisiklet Yolu Projesi”dir (ABB, 2019). Bu
kapsamda arastirmanin amaci akilli bisiklet paylagim sistemlerinin kenti¢i ulasimda bisiklet
kullanimina etkisinin “Ankara Bisiklet Yolu Projesi” kapsaminda belirlenen 6 giizergahtan
biri olan Optimum AVM, Eryaman 1-2 Metro Istasyonu ve Goksu Parki arasindaki giizergah
(1. Giizergah) oOzelinde sorgulanmasidir. Sorgulamayr destekleyecek arastirmalar
“Kavramsal agidan Akilli kent ve akilli ulasim sistemleri” ve “Diinyada ve Tirkiye’de
kenti¢i ulagim ve kenti¢i ulasimda bisiklet kullanim durumu” incelenmis olup Ankara kenti
ulagim durumu ve ulasimda bisiklet kullanim durumu incelenerek Akilli Bisiklet Sistemi
(ABS) alan g¢alismasinda anket iizerinden sorgulanmistir. Anketten ¢ikan sonuglara gore

oneriler hazirlanmistir.



2. MATERYAL VE YONTEM

2.1. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci akilli bisiklet paylasim sistemlerinin kenti¢i ulasimda bisiklet kullanima
etkisinin“Ankara Bisiklet Yolu Projesi” kapsaminda belirlenen 6 giizergahtan biri olan
Optimum AVM, Eryaman 1-2 Metro Istasyonu ve Goksu Parki arasindaki giizergah (1.
Giizergah) 6zelinde arastirilmasidir. Bu kapsamda arastirmada insanlarin kentigi ulasimda
ve kentigi ulasimda bisiklet kullaniminda karsilastiklar1 zorluklar ve akilli bisiklet paylasim
sistemlerinin bu zorluklart agsma konusunda nasil bir potansiyele sahip oldugu Optimum
AVM, Eryaman 1-2 Metro Istasyonu ve Goksu Parki arasindaki giizergah (1. Giizergah)
orneginde irdelenmektedir. Ayrica akilli bisiklet paylasim sistemlerinin kentigi toplu tasima
sistemlerine nasil entegre edilebilecegi de arastirma kapsaminda sorgulanmaktadir.
Aragtirmanin temel varsayimi akilli bisiklet paylasim sistemlerinin kentici toplu tasima
sistemlerine entegre edilmesi durumunda kentigi ulasimda bisiklet kullaniminin artabilecegi
yoniindedir. Aragtirma sonucunda kentigi ulasimda bisiklet kullanimina firsat verecek hedef

ve stratejiler gelistirilmistir.

2.2. Arastirma Problemi

Arastirmada, gozlem ve 6l¢iim ile tekrarlanabilen, yiizeysel ve sayisal verilere dayanarak
sonuca ulasmay1 amaglayan nicel arastirma yontemi kullanilmaktadir. Nicel arastirmalar,
arastirma kapsaminda olusturulmus hipotezleri sinamak amaciyla belirlenen 6rneklemlerden
nicel veriler toplayarak bu verilerin istatistiksel olarak ¢6ziimlenmesini ve bulgularinin

genellenmesini saglayan arastirma yontemidir (Bingol Universitesi, 2015).

Diinya’da kirsal alandan kentsel alana gogiin artmasi kentlerin hizli ve plansiz bir sekilde
biiylimeye baslamasina neden olmustur ve bu da giinden giine artan ulasim problemlerini
beraberinde getirmistir. Kentlerde yasanan ulasim problemlerine ¢6ziim olarak motorlu tasit
kullaniminin artmasi Ozellikle kent merkezlerinde trafik yogunluguna neden olmustur.
Yiiksek oranda motorlu tasit kullanimindan kaynaklanan ve 6zellikle kent merkezlerinde
yasanan trafik yogunlugu sonucunda diinyadaki birgok kentte motorlu tasita alternatif olarak
motorsuz tasitlar 6zellikle bisiklet 6nem kazanmaya baslamistir. Bunun sonucunda da son

yillarda diinya genelinde kentsel ulasimda bisikletin kullanimi artmistir. Ozellikle Avrupa
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kentlerinde bir ulasim pargasi olarak kentsel ve bolgesel bisiklet aglar1 tasarlanmistir (Ulvi,
2002).

Bisiklet hem insan sagligina hem de ¢evreye olumlu etkileri olmas1 nedeniyle diinyanin pek
¢ok kentinde ulasim araci olarak kullanilmasina ragmen topografi yapisi ve iklim 6zellikleri
nedeniyle iilkemizde yaygin olarak kullanilmamaktadir. Sosyal ve kiiltiirel 6zelliklerin de
etkisiyle spor araci olarak goriilen bisiklet bir¢ok yerel yonetim tarafindan ulasim araci
olarak da degerlendirilmektedir. Hatta son yilarda yapilan ulasim planlama ve projelerinde
bisiklet giizergahlar1 da belirlenmektedir (CSB, 2017).

Tirkiye kentlerinde kentsel tasarim projelerinde bisiklet giizergah diizenlemeleri
yapilmasina ragmen bisiklet kullanicilar1 bisiklet yolu olarak belirlenen alanlara ara¢ park
edilmesi, alanlarin yaya yolu olarak kullanilmasi nedeniyle bisiklet kullanicilarinin
hareketinin kisitlanmasi, aydinlatma sistemlerinin yetersiz olmasi nedeniyle gece bisiklet ile
ulagimin saglanamamasi gibi bir¢ok sorun ile yiizlesmektedir. Bu konuyla ilgili yapilan
literatlir ¢alismasinda bisiklet kazalarinin artik trafik kazalarinda 6n sirada yer aldigi
goriilmektedir. Tirkiye trafik raporuna gére 2017 yilimin eyliil ayina kadar 6 bin 223
bisikletlinin trafik kazalarina karistigi goriilmiistiir (Ovacik, 2017).

Calisma kapsaminda Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Onerilen bisiklet
glizergahlarindan biri olan Eryaman 2 Bisiklet Giizergahinin etkin kullanilabilmesi amaciyla

¢oziim Onerileri getirilecektir.

Aragtirmanin hipotezi asagida verilmektedir:

e Akill Bisiklet Sisteminin kentigi toplu tagima sistemlerine entegre edilmesi durumunda
kenti¢i ulagimda bisiklet kullanimi artar. (Bkz. Hipotez testi; s.172,173)

e Akilli Bisiklet Sistemi, mevcut toplu tasima sistemleri ile entegre edildiginde toplu
tagima sistemlerinin kullanicilart artar. (Bkz. Hipotez testi; 5.174,175)

e Bisiklet yolu giizergahlar1 daha giivenli hale getirilerek tasarlanirsa, bisikletin bir ulasim
araci olarak kullanimi artar. (Bkz. Hipotez testi; s.173,174)

e Onerilen sistem uygulamaya gecildiginde toplu tasima aginda sefer sikhginin az oldugu

bolgelerde kentsel erisim talebi sorununu azaltir. (Bkz. Hipotez testi; s.163,175)



e Kentte bisiklet yollarinin toplu tasima gilizergahina entegre olmasiyla birlikte 6zel arag
kullanim1 azalir. (Bkz. Hipotez testi; 5.175,176)

2.3. Arastirma Yontemi

Arastirma yontemi arastirma sorusuna yanit vermek igin gelistirilmis bir strateji olup veri
toplama ve toplanan verilerin analiz edilmesi konularinda hangi yontemlerin nasil
kullanildiklarina dair bilgi vermektedir (Biiylikoztiirk, Kilig¢ Cakmak, Akgiin, Karadeniz, ve
Demirel, 2017).

Nicel veriler, laboratuar ortaminda yapilan deney ve/veya goézlemler sonucunda elde
edilebilecegi gibi alan arastirmalarinda yapilan gozlem, anket veya yapilandirilmig

goriismelerden de elde edilebilmektedir (Bingol Universitesi, 2015).

Arastirmanin amaci akilli bisiklet paylasim sistemlerinin kentigi toplu tasima sistemlerine
entegre edilmesi durumunda kentigi ulasimda bisiklet kullanimini nasil etkileyeceginin
sorgulanmasidir. Bu nedenle arastirmada nicel arastirma yontemi kullanilmasi

gerekmektedir.






3. KAVRAMSAL CERCEVE: AKILLI KENT VE AKILLI ULASIM
SISTEMLERI

3.1. Akilh Kent

Kent, toplumsal gelismenin siirekli devam ettigi ve toplumun barinma, ulasim, istihdam,

egitim, eglenme gibi ihtiyaglarinin karsilandigi yerlesme birimidir (Keles, 1998)

18. Yiizyilda diinya niifusunun tarimla ugrasan biiyiik bir kismi kirsal alanda ve %>5°1 de
kentlerde yasamaktaydi. Sanayi devrimi sonrasinda kirsal alandan kentsel alana
kontrolsiizce gergeklesen goglerin de etkisiyle kent niifusu hizla artarak 2014 yili itibariyle
diinya niifusunun yarisindan fazlasina ulagmistir. Birlesmis milletler 2014 yili verilerine
gore diinya niifusunun %551 kentlerde yasamaktadir ve bu oran giin gegtik¢e artmaktadir
(BM, 2014; Bilici ve Babahanoglu, 2018).

Kirsal alandan kentsel alana gerceklesen kontrolsiiz goglerle birlikte acil ¢6ziim bekleyen
21. Yizyilin en 6nemli sorunlar1 olarak siralanan kiiresellesme, sehirlesme ve iklim
degisiklikleri sorunlari ortaya ¢ikmistir (Komninos, 2014). kentlerde yasanan bu tiir
sorunlar; planlama, tasarim, kentsel altyapi, hizmetlerin isletilmesi konularinda kamu
yonetimleri ve yerel yonetimlerin yeni bakis agilar1 ve yeni stratejiler gelistirmesine yol
acnmustir (Harrison ve Donnelly, 2011; Mangir, 2016). iginde bulunulan bilgi caginda
kiiresellesme, sehirlesme ve iklim degisiklikleri sorunlarina “akilli kent” adiyla bazi

coziimler tiretilmektedir (Sadioglu ve Ding, 2020).

Akalli kent kavramina iliskin genel kabul gérmiis net bir tanimlama olmamasina karsin, akilli
kent kavraminin bilgi iletisim teknolojileri vasitasiyla ¢oklu bir paydas grubun sorunlarina
deginmeyi ve bu sorunlara ¢6ziim tiretmeyi amaglayan bir anlayis olarak tanimlanmasi

miimkiindiir (Orselli ve Dinger, 2019).

Akalli kent, bilgi ve iletisim teknolojilerindeki yeni buluslarin ve teknoloji araglarinin kentsel
alanda yasayan topluluklar tarafindan desteklemesi olarak tanimlanmaktadir. Akilli
kentlerde, ekonomik diizenlemeler, sosyal yonetim ve halk hizmetleri ve pazar kontrolii gibi
alanlarda bilgi ve iletisim teknolojileri kullanilmaktadir (Batty, ve digerleri, 2012; Shi,
2011). Akalli kentler, yonetimde bilgi ve iletisim teknolojiler kullanilan ve siirdiiriilebilir

gelisme hedefleri olan ¢evre dostu kentlerdir (Caragliu, Del Bo, ve Nijkamp, 2009).
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Akallr kent literatiirdeki taniminin yani sira bilgi kenti, siirdiiriilebilir kent, dijital kent ve eko

kent olarak da tanimlanmaktadir (Ulusoy, 2017).

Bireylerin bilgiye ulasiminin kolay oldugu kentler bilgi kenti olarak tanimlanmaktadir. Bilgi
kentinde yasayan bireyler kiiltiirel ve sosyal faaliyetler ile egitim faaliyetlerine bilgi ve
iletisim teknolojilerini kullanarak ulagsmakta ve bu faaliyetlerin iginde aktif olarak yer
almaktadir (Aydogdu, 2013)

Literatiirde siirdiiriilebilir kentler kavramiyla ifade edilen kentler, 6ziinde kentlerin gevre ile
uyumlu bir iligki i¢indedir. Strdiirtilebilir kentler, ekonomik, sosyal ve fiziki sistemlerin
yasam Kalitesini yiikseltirken ¢evreye de en az yiik olabilecek sekilde kentsel politikalarla
icsellestirildigi kentlerdir (Keskin, 2012)

Bilgi ve iletisim teknolojileri alaninda yasanan gelismenin insanlarin yasam aligkanliklarini
ve yonetim anlayiglarini yeniden sekillendirmistir ve sosyo-ekonomik gelismislik diizeyi ile
dogru orantili bir bigimde iilkeden iilkeye farklilik gosteren elektronik ve sanal ortam
uygulamalariyla (e-belediyecilik, web (ag) sayfasi vb.) dijital kent kavrami ortaya ¢ikmistir
(Giirsoy, 2019)

Eko-kent kavrami bir eko sistemde yasayan tiim organizmalar1 ve organizmalarin etkilesim
icinde bulundugu hava, toprak, su, giines 15181 gibi fiziksel 6geleri igeren biyolojik ¢evre
olarak tanimlanmaktadir. Eko-kentler esnek yapisiyla kendi kendine yetebilen ve dogal
ekosistemlerin bir fonksiyonu olarak modellenmis saglikli insan yerlesmeleridir (Sinmaz,
2013)

Akalli kentler birbiri ile baglantili olarak ¢alisan gesitli alt sistemlerden olusmakta ve akilli
sehir sistemini olusturan her alt sistem bilgi tiretirken diger sistemlerin trettigi bilgileri de
analiz edebilmektedir. Bu alt sistemlere dair net bir adlandirma olmamakla birlikte genel
kullanimlara gore akilli ekonomi, akilli insan, akilli yonetisim, akilli yasam, akilli ¢evre ve
akilli ulasim olmak iizere 6 ana bilesen olarak siniflandirilmaktadir (Ates ve Erinsel Onder,
2019). Akilli kentlerin ana ve alt bilesenleri Sekil 3.1’de verilmektedir.



Akilli Akilli Akilli Akilli Akilli Akilli
Ekonomi  YOnetisim Cevre insan Yasam Ulasim

Barinma
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Erigebilirlik
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Ekolojik Hayat Boyu Egitim Uluslararasi
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Ozel Hizmetler Olanaklari
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Turizm i
Kaynak Cesitlik AT Gl
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Verimli ve Givenlik

live Sirdirilebilir
Seffaf Yonetim Yénetimi Agik Akil
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Sistemleri

Uluslararasi
Uyum

Sosyal
DEVERINE]

Sekil 3.1. Akalli kent bilesenleri (Giffinger, Fertner, Kramar, ve Meijers, 2007)

Bilgi ve iletisim teknolojileri kullanilarak verimlilik artisi, e-ticaret, ileri iiretim ve tedarik
sistemleri, akilli kiimelenmeler ve is ekosistemleri ile yasayan laboratuvarlar gibi

uygulamalar, akilli ekonomi bileseni kapsaminda degerlendirilmektedir.

Akilli insan bileseni kapsaminda bireylerin bilgi ve iletisim teknolojileri kullanma ve iiretme
becerilerinin gelistirilmesiyle inovasyonu 6zendiren kapsayici bir toplum olusturulmasi

hedeflenmektedir.

Akilli yonetisim bileseni kapsaminda birlikte c¢alisabilir bilgi ve iletisim teknolojileri
¢oziimleriyle toplumun farkli paydaslar1 arasinda etkin ve etkili bir iletisim olusturulmasi

saglanmaktadir.

Bilgi ve iletisim teknolojileriyle bireylerin yasaminin kolaylastiriimasi ve kent sakinlerine
saglikli ve giivenilir bir ortam saglanmasi akilli yasam bileseni kapsaminda yapilmaktadir
(Kayapinar, 2017).
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Akilli ¢evre bileseni enerjinin iretilmesi ve kullanicinin tiiketimine sunulmasi siirecini
optimize etmeyi ve boylece verimliligi artirmay1, maliyetleri ve ¢evresel etkileri azaltmay1

amaglamaktadir (Ulusoy, 2017).

Akilli ulasim bileseni genel anlamda bilgi ve iletisim teknolojileri destekli entegre ulasim
sistemlerini i¢cermektedir. gercek zamanli trafik bilgisinin tretilip yolcular, stiriiciiler ve
operatorlerle paylasilmasi akilli ulasim bileseni kapsamindaki oncelikli konularin basinda

gelmektedir (Kayapinar, 2017).

3.2. Akillh Ulasim Sistemleri

Ulasim, belirli bir amag i¢in bireylerin ve esyanin bir noktadan baska bir noktaya hareket
etmesi olarak tanimlanmaktadir. Kent i¢i ulasim ise bireylerin veya esyanin kentsel alan

sinirlari i¢inde bir noktadan baska bir noktaya hareket etmesidir (Akbulut, 2016).

Ozellikle 20. yy sonrasinda kentsel niifusun hizla artmasiyla birlikte kent i¢i ulasima olan
talep de artis gostermis ve bunun sonucunda kentsel alanda tasit trafiginin ve hacminin
artmasi, yogun enerji tilketimi, siklikla trafik kazalarinin yasanmasi, otopark problemleri,
yolculuk siirelerinin uzamasi gibi sorunlar ortaya ¢ikmigtir (Lin, Wang, ve Ma, 2017). Kent
ici ulasim ekonomik, sosyal ve ¢evresel yonlerinin bulunmasi nedeniyle giiniimiizde farkl
otoriteler tarafindan siklikla giindeme getirilen bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Ulvi,
2019b).

Ulasima olan talebin artmasindan dolay1 yasanan bu olumsuzluklar1 ortadan kaldirmak veya
azaltmak igin yol ve trafik verilerini giinliik kaydederek ulastirma sistemlerinin daha verimli,
giivenli ve ekonomik bir sekilde ¢alismasini saglayan ve kent i¢i trafigin yonetim ve
denetimini kolaylastiran akilli ulagim sistemi kavrami ortaya ¢ikmistir (Katanalp, Yildirim,
Eren, ve Uz, 2018; Akbulut, 2016).

Akillt ulasim sistemleri yollara ve kavsaklara yerlestirilen algilayicilar ve kameralar ile
trafik yogunlugunun tespit edildigi ve bu trafik yogunluklarinin mobil uygulamalar ile takip
edildigi sistemler olarak tanimlanmaktadir (Uyanik, 2015). Akilli ulasim sistemleri
giivenlik, verimlilik ve hareketliligi artirmak igin bilgi ve iletisim teknolojilerinin ulasima

uygulanmasidir ve en genel tanimiyla trafik akisini kolaylastirmak, trafik yonetimini
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iyilestirmek ve ulasim kaynakli ¢evresel olumsuz etkileri en aza indirmek igin trafik

verilerini isleyen ve paylasan bir uygulamadir (Yaman, 2014).

Akilli ulasim sistemleri mevcut yol kapasitelerinin optimum kullanimi, gevreye verilen
zararin azaltilmasi, trafik giivenliginin arttirtlmasi ve yolculuk siirelerinin azaltilmasi gibi
amaglar dogrultusunda gelistirilen kullanici-arag-altyapi-merkez arasinda ¢ok yonlii veri
alisverisi ile izleme, 6l¢me, analiz ve kontrol igeren sistemlerdir (Tektas, Korkmaz, ve Erdal,
2016).

Akilli ulasim sistemlerinin ilk uygulamalari 1960’11 yillarin sonunda ve 1970’li yillarda
goriilmeye baglamistir. Akilli ulasim sistemleri gelisim siireci tarhinde birinci evre olarak
adlandirilan bu donemde 1969°da ABD’de Elektronik Rota Kilavuzlama Sistemi,
Japonya’da 1973’de Kapsamli Otomobil Kontrol Sistemi ve Almanya’da 1974’de Siiriicii
Radyo Yayini Bilgilendirme Sistemi isimli rota klavuzlama sistemleri hakkinda ¢alismalar

yapilmistir (Tokuyama, 1996).

Akialli ulagim sistemleri gelisim siireci tarihinde ikinci evre olarak adlandirilan ve 1980-1995
yillar1 arasin1 kapsayan donemde akilli ulasim sistemleri yayginlagsmaya baslamigtir. Bu
doénemde Kiiresel Konumlama Sistemi olarak literature gegen giizergah belirleme sistemi,
elektronik hiz sabitleme gibi arag ici sistemler ile hizli gecis sistemleri ve trafik 1s1g1 kontrol
sistemleri gibi konularda galismalar yapilmistir (Katanalp, Yildirim, Eren, ve Uz, 2018).

1995 yili itibariyle akilli ulagim sistemleri gelisim siireci tarihinde tgiincii evre olarak
adlandirilan ve devam eden doneme girilmistir. Bu donemde bilgi ve iletisim teknolojilerinin
etkinliginin artmasiyla birlikte kavsak sinyalizasyonlari, radyo yaynlari, elektronik tabelalar
gibi basit sistemlerden akilli yaya gegitleri, gergek zamanli veri kullanimiyla ydnetilen
kavsak kontrol sistemleri ve acil durum yonetim sistemleri, altyap1 ve diger trafik unsurlar
ile etkilesim saglayan otonom arag sistemleri gibi uygulamalar gelistirilmistir (Martin, ve
digerleri, 1997). Ayrica odak noktasi yalnica karayolu trafigi olan akilli ulagim sistemleri
daha genis bir ger¢evede diisiiniilmeye baslanmis ve tiirler aras1 problemlerin ¢oziimiine

yonelik ¢alismalar da yiirttilmistir (UAB, 2014).
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Diinya’da Akilli ulagim sistemlerinin tarihgesi Sekil 3.2’de verilmektedir.

1960-1970 2011-2020

* Maniyetik Loop Dedektorii *Otonom (Siiriiciisiiz Ara¢) Calismasi
* Kirmizi [sik Kamerasi *Baglantili Araclar ve Altyap1
*Degisken Mesaj Levhasi Ulasimda Paylasim Ekonomisi
*Degisken Hiz Limiti Levhasi

1971-1980 2001-2010

*Hiz Tespit Radar1 *Dijital Kirmizi Isik Kamera Sistemi
* Telematik »Mobil Trafik Bilgi Sistemi

+Konusan Isaret »Serit Thlali Uyar1 Sistemi
» Otomatik Plaka Okuma Sistemi * Acil Durum Arag Bilgi Sistemi
*WEB 2.0

1981-1990 1991-2000

*Mobil Hiz Tespit ve Trafik Kameralari *Otomatik Gegis Sistemi

*Yol/Hava Durumu Bilgi Sistemi *GPS Tabanlh Navigasyon Sistemi

» Otomatik Navigasyon Sistemi *Dinamik Trafik Isig1 Kontrol Sistemi
*Elektronik Hiz Sabitleyici *LED Trafik Isareti

Sekil 3.2. Diinya’da akilli ulagim sistemlerinin tarihgesi

Tirkiye’de akilli ulasim sistemleri alaninda ilk uygulama 1984 yilinda gerceklestirilen
Tiirkiye’de Trafik Yénetim Sistemleri calismasidir. Calisma kapsaminda Istanbul’da giiniin
belirli saatlerinde ana arterler iizerindeki sinyalize kavsaklarin sinyal siirelerinin
diizenlenmesi ve birbirleri ile koordinasyonlarnin saglanmasi hedeflenmistir (Akbas ve
Akdogan, 2001). Daha sonra 1992 yilinda Otoyol Ucret Toplama Sistemi ile araglarin kat
ettikleri mesafe ve arag tiiriine bagl olarak iicretlendirilmesiyle elektronik iicret toplama
sistemleri gelismeye baslamistir. 1995 yili itibariyle istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan yiiriitiilen AKBIL uygulamasi ile toplu tasima sistemlerinde kullanilan gegis
turnikeleri daha efektif olarak kullanilmaya baslamistir. Bu uygulama giiniimiizde bir¢ok
ilde kullanilan KENTKART ile 6deme sisteminin baslangic noktasi olarak kabul
edilmektedir (Yardim ve Akyildiz, 2005). Yine 1995 yilinda Istanbul’da kurulan Trafik
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Kontrol Merkezi ile 160 adet kritik kavsak noktasinin sinyal kontrolii yapilarak
kavsaklardaki trafik akisi ile ilgili veriler kullanicilara saglanmaya baslanmistir (Yalgin ve
Biiytik, 2015). 1999 yilinda kurulan Yol ve Trafik Bilgilendirme Sistemi ile Bolu Dagi'nda
radyo frekansi ile kullanicilara yol ve hava durumu ile ilgili veri saglanmaya baslanmistir
(MCG DATEL, 1999). Ayrica Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan kullanicilar
bilgilendirmek amaciyla gelistirilen Degisken Mesaj Isaretleri Sistemi de ilk defa Bolu Dag1
Gegisi Trafik Bilgi Sistemi Projesi kapsaminda kullanilmistir (Capali, 2009). 2000°1i
yillarda koprii ve ticretli yol gegislerini otomatiklestirmek amaci ile Otomatik Gegis Sistemi
(OGS), Karth Gegis Sistemi (KGS) ve Hizli Gegis Sistemi (HGS) gibi uygulamalar
gelistirilmistir (Yalgin ve Biiyiik, 2015).

Yine 2001 yilinda Ankara’da metro ve hafif rayli sisteme binislerde kullanilan ve 45 dakika
icerisinde tek seferlik ticret tahsili ile 3 farkli ulastirma alternatifinden faydalanmay1
saglayan elektronik 6deme sistemine gecilmistir (Candan, 2008). 2005-2010 yillar1 arasinda
Karayollar1 Genel Miidiirligii tarafindan yiiriitiilen Ara¢ Sayimi ve Siniflandirmasi projesi
ile 144 adet otomatik ara¢ sayim istasyonu kurulmustur. Kurulan bu arag¢ sayim istasyonlari
giiniimiizde de aktif olarak kullanilmaktadir (Yilmaz, 2012). 2010 yilindan itibaren bir¢ok
sehirde gelistirilen akilli durak ve yolcu bilgilendirme sistemleri ile kullanicilara otobiis
seferleri, saatleri, giizergahlari, alternatif ulasim modlar1 ve benzeri birgok konuda veri
saglamaktadir. Son yillarda o6zellikle mobil cihazlarin kullaniminin yayginlagsmasi ile
birlikte belediyeler tarafindan ¢ok sayida mobil uygulama gelistirilmis (MOBIETT, EGO
Cepte vb.), bu uygulamalar vasitasi ile kullanicilarin ihtiyag duydugu bir¢ok veri gercek
zamanl olarak ve yiiksek dogrulukla verilmeye baslanmistir (Giiven, 2019). Tiirkiye’de
Akilli ulagim sistemlerinin tarihgesi Sekil 3.3’te gosterilmektedir.

Trafik Yowtim <t Trafik Kontrol o Otomatik Trafik
O) Sistemi O Merkezi A\l Olgiim Sistemi

2 Otoyol Ucret 8 Yol ve Trafik 8 Yolcu Bilgilendirme
L(I) Bilgilendirme Sistemi

1 Toplama Sistemi | Sistemi

LO Elektronik Odeme

O Degisken Mesaj Sisterni

Isareti Sistemi
Elektronik Odeme Nl Kavsak Kntrol

> Sistemi > Sistemi

Sekil 3.3. Tiirkiye’de akilli ulasim sistemlerinin tarihgesi
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3.2.1. Akilh Ulasim Sistemlerinin kullanim alanlari

Baslangigta otoyollarda isletme kaynakli problemlerin ¢oziilmesi ve hizmet kalitesinin
yiikseltilmesi amaciyla Kullanilan akilli ulasim sistemleri zaman i¢inde kentici yaya ve
slirlicti, havaalani, metro ve liman bilgilendirme sistemlerinde de kullanilmaya baslamistir
(Yardim ve Akyildiz, 2005). Giiniimiizde akilli ulasim sistemleri; trafik kontrol ve yonetim
sistemleri, siiriicii destek ve giivenlik sistemleri, kaza ve acil durum sistemleri, elektronik
gecis lcreti toplama sistemleri, yiik ve filo yonetim sistemleri, akilli toplu tasima sistemleri

ve yolcu bilgilendirme sistemleri gibi alanlarda kullanimaktadir.

Trafik kontrol ve yvonetim sistemleri

Trafik kontrol ve yonetim sistemlerinin trafik bilgilerinin toplanmasi, islenmesi ve

sunulmasi olmak tizere {i¢ asamas1 bulunmaktadir (Hollborn, 2002).

Trafik bilgilerinin toplanmasi asamasinda, yollardaki trafik sikisikligi durumu, ortalama
yolculuk siireleri, konum ve miisaitlik durumu iceren otopark bilgisi gibi veriler
toplanmaktadir ve toplanan bu veriler iletisim hatlar1 araciligiyla eszamanli olarak trafik

bilgileri isleme merkezine gonderilmektedir.

Trafik bilgileri isleme merkezine gonderilen tiim veriler; trafik sikisikligr durumuna gore
kirmizi/yesil 1s1k araliklarinin  kontrolii, merkezi goriintii panosunda trafik sikisiklig:
durumunun goriintiilenmesi, trafik kazalarinin yeri ve trafige kapatilan yollarin

goriintliilenmesi seklinde islenmektedir.

Trafik bilgileri isleme merkezinde islenen veriler; trafik sinyalleri, siiriiciilerin arag
radyolarindan erisebildikleri radyo kanallar1 ve telefonla trafik bilgilendirme servisi
araciligiyla siiriiciiler ile paylasilmas:1 trafik bilgilerinin  sunumu asamasinda
gerceklesmektedir ve bu asama sunulan verilere erisim miktar1 ara¢ donanimlarina bagh
olarak degismektedir (Buldurur, 2018).
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Siirticti destek ve giivenlik sistemleri

Stiriicti destek ve giivenlik sistemleri, ara¢ beyninin siiriiciiniin verdigi basit bir emri son
derece karmasik bir emre doniistiirdiigii uygulamalar olan hiz sabitleyici sistemler ve anti-
lock fren ile giindeme gelmistir. Daha sonra acil fren destegi ve acil fren giicii dagitimi,
cekis giictinii tekerlere dagitan elektronik stabilite kontrolii, 6ndeki arag ile aradaki mesafeyi
olgerek buna gore hiz degisikligi yapabilen ileri hiz kontrol sistemleri gibi fren ve gaz control
sistemleri gelistirilmis ve bunlar yavas yavas zorunlu standartlar haline gelmeye baslamistir.
Ayrica park sensorleri ve gesitli carpma uyar1 sistemleri, seyir halinde carpisma 6nleyici
sistemler, serit ihlali uyar1 sistemleri, kor nokta izleme sistemleri, ileri far sistemleri, gece
goriisii yardimi gibi gesitli uygulamalar da siiriicii destek ve giivenlik sistemleri kapsaminda

degerlendirilmektedir (Ilicali, ve digerleri, 2016).

Kaza ve acil durum sistemleri

Trafik kazalar1 basta olmak {izere yollarda gergeklesen her tiirlii acil miidahale gerektiren
olayin tespiti ve ilgililerin bilgilendirilerek olaya miidahale edilmesi ile Gerek can kaybinin
engellenmesi gerekse maddi zararin asgariye indirilmesi, kaza ve acil durum sistemlerinin

etkili yonetimine baghdir (Tektas ve Tektas, 2019).

Cok yogun yollarda kullanilan kamerali izleme ve yanlis tespit yapilmasinin oniine gegen
capraz eslestirme uygulamalari, orta yogunluklu yollarda kullanilan kamerali izleme ve
otomatik uyar1 uygulamalar1 ve az yogun yollarda kullanilan manuel uygulamalar, kaza ve
acil durum sistemleri kapsaminda kullanilan araglar ve stratejilerdir (Ilicali, ve digerleri,
2016).

Elektronik gecis licreti toplama sistemleri

Elektronik Gegis Ucreti Toplama Sistemleri, iicretli otoyollarda ve képrii gegislerinde trafik
sikigikligini  6nlemek amaciyla gelistirilmistir. Kablolu veya kablosuz haberlesme
teknolojisinden yararlanilan sistemin isletim siireci, tasit kimlik bilgilerinin okunmasi,
dogrulanmasi ve hizmet saglanmasi olmak iizere ii¢ basamaktan olusmaktadir. Tasitlarin
normal seyir hizinda algilama ve islem yapabilen bu sistemde ticret belirleme; giselerde yer

alan antenler araciligi ile ara¢ tizerindeki etiketin algilanmasi veya aracin tizerindeki bir
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verici ile RFID/DSRC iizerinden haberlesme saglanmasi ile yapimaktadir (Ozgiir
ansiklopedi, 2020).

Yiik ve filo yonetim sistemleri

Yik ve filo yonetim sistemleri, filonun yiik optimizasyonu planlamasindan baslayarak
yiikiin miisteriye teslimine kadar gegen; yiikiin izlenmesi, yonetilmesi ve diger tiim
stireglerin iyilestirilmesini amaglamaktadir ve akilli ulasim sistemleri kapsaminda 6zellikle
mobil veri igin ¢ok biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu sistemler kapsaminda elde edilen veriler
daha sonra trafik yogunluk ve kapasite kullanim bilgilerinin hesaplanmasi siirecinde ve
gecmis zamanli veri olarak kayit altina alinarak trafik tahmin algoritmalarinda
kullanilmaktadir (Ates ve Ataoglu, 2012).

Alalli toplu tasima sistemleri

Akilli toplu tasima sistemleri mevcut toplu tasima altyapisindan optimum diizeyde
yararlanmak ve toplu tasima sistemlerinin verimliligini, etkinligini ve ¢ekiciligini artirmak
tizere gelistirilmistir ve ulasim aglarini kontrol ederek kullanicilara giincel bilgi saglamay1
amaglayan akilli ulasim sistemlerinin alt sitemi olarak tanimlamak miimkiindiir (Sharma,
2016). Akilli toplu tasima sistemleri kapsaminda kullanilan uygulamalar: ileri yolcu
bilgilendirme sistemleri, akilli durak sistemleri ve elektronik 6deme (temassiz akilli kart)

sistemleridir.

Ileri yolcu bilgilendirme sisteminin amaci toplu tasima araglarinin  kullaniminin
yayginlastirilmasiyla zaman ve enerjinin verimli kullanimini saglamaktir. ileri yolcu
bilgilendirme sistemleri kapsaminda gelistirilen ve bir¢ok iilkede kullanilan en 6nemli
uygulama: toplu tasima araglarindaki GPS cihazlarindan edinilen konum verilerini ve sz
konusu aracin duraga ulasmasma ne kadar siire kaldigmi kullanicilar ile paylasan

uygulamadir.

Ka¢ numarali otobiisiin ka¢ dakika sonra gelecegini ve otobiislerin konum bilgilerini
gosteren ve giines enerjisi ile ¢alisan akilli otobiis duraklar1 akilli toplu tasima sistemleri

kapsaminda kullanilan bir diger uygulamadir.



17

Diinya genelinde en yaygin kullanilan uygulama ise elektronik 6deme (temassiz akilli kart)
sistemleridir. Fakat ulasim ticretlerinin 6denmesinde kullanilan temassiz akilli kartlar ulasim
hizmetleri genelde 6zel sektor idaresinde olan gelismis tilkelerin ¢ogunda belirli bir bolgede

ve belirli bir sirketin ulasim aginda gegerlidir (UAB, 2014).

Yolcu bilgilendirme sistemleri

Yolcu bilgilendirme sistemleri kapsaminda kullanicilara, hem yolculuk 6ncesinde hem de
yolculuk aninda ulasim tiirleri, giizergahlar ve kalkis stireleri ile ilgili dogru bilgi verilmesi
hedeflenmektedir (Casey, ve digerleri, 2000). Kullanicilar, otomatik arag konumu belirleme
sistemleri ile saglanan kalkis zamani, varis zamani ve gecikmeler gibi ger¢ek zamanli
verilere telefonlar, monitérler, kablolu televizyon ve kisisel bilgisayaralar gibi araglar ile

erisebilmektedir (Dogan ve Ozuysal, 2017).

Arag dedektorleri, kameralar ve otomatik ara¢c konumu belirleme sistemleri gibi yontemlerle
toplanan veriler ulasim yonetim merkezlerine iletilmektedir ve yolcu bilgilendirme
sistemleri araciligiyla yolculuklari igin 6nemli olan bu verileri edinen kullanicilar, en uygun
ulagim tiirtinii (otomobil, otobiis, tren) ve giizergahini segebilmektedir (U. S. Department of

Transportation, 1998).

3.2.2. Diinya’da akilli ulasim sistemleri ve uygulamalari

Gelismis ve gelismekte olan iilkelerin birgogunda akilli ulasim sistemleri kapsaminda ¢esitli
uygulamalar mevcuttur ve gelismis tilkeler bilgi ve iletisim teknolojileri uygulamalarinda
oldugu gibi akilli ulasim sistemleri uygulamalarimin gelistirilmesi konusunda da onciidiirler.
Japonya, Almanya, Birlesik Krallik, Giiney Kore, ABD ve Hollanda gibi iilkeler hem akilli
ulasim ile ilgili teknolojileri gelistiren hem de bu teknolojileri mevcut ulasim sistemlerine
entegre etme konusunda tecriibeli iilkelerdir. Bunun yani sira Brezilya, Cin ve Tayvan gibi
tilkeler de akilli ulasim sistemleri konusunda 6nemli mesafeler kaydetmislerdir (Tufan,
2014).
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Japonvya’da akilli ulasim sistemleri

Japonya akilli ulasim teknolojilerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi yoniinden diinya
genelinde en 6n sirada yer alan iilkelerden biridir ve akilli ulasim sistemleri kapsaminda
trafik kazalari, trafik sikisikligi ve gevre kirliligi gibi trafik sorunlarina ¢6ziim {iretilmesi
hedeflenmektedir. Akilli ulasim sistemleri uygulamalarinin iilke genelinde kullaniminin
yayginlastirilmas1 amaciyla Japonya Arazi, Altyapi, Ulastirma ve Turizm Bakanligy, Iisleri
ve Haberlesme Bakanligi, Ekonomi, Ticaret ve Sanayi Bakanlig1 ile Ulusal Polis Teskilati
gibi ulagim ve iletisime dair birimlerin yer aldig: idari bir yapilanma olusturulmustur (Ezell,
2010).

Akilli ulagim sistemlerinin ilke genelinde kullanilmasinin yayginlastirilmasi amaciyla
olusturulan akilli ulagim sistemleri plan1 kapsaminda navigasyon sistemlerinin gelistirilmesi,
elektronik ticret toplama sistemlerinin yayginlastirilmasi, giivenli siiriise destek olunmasi,
trafik yonetiminin optimizasyonunun saglanmasi, karayolu yonetiminde verimliligin
artirilmasi, toplu tasimaya destek saglanmasi, yayalara ve acil miidahale araglarina yardimci
olunmasi hedeflenmistir (MLIT, 2012). Ulkenin akilli ulasim sistemleri hedefleri kisa
donem (2016-2018), orta donem (2018-2021) ve uzun dénem (2021-2030) olmak iizere ii¢
doneme ayrilmistir: (Tektas ve Tektas, 2019)

e 2018-2021 orta donem hedefleri:

e Ana hedef: diinyanin en ileri akilli ulasim sistemi altyapisina sahip olmak

e 1. Alt hedef: Diinya’nin en giivenli yol trafigine sahip olmak

o 2.Alt hedef: Trafik sikigikligini 6nlemek

e 2021-2030 uzun dénem hedefleri:

e Ana hedef: Oliimciil trafik kazalarm ve trafik ttkamkhgini azaltmak, yashlar basta
olmak iizere toplumun timiine ulasim kolaylig: saglamak

e Alt hedef: Diinyanin en giivenli yol trafigine sahip olmak (MLIT, 2012).

Birlesik Krallik’ta akilli ulasim sistemleri

Akalli ulagim teknolojilerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi konusunda oncii iilkeler arasinda
yer alan Birlesik Krallik’ta ulusal bir akilli ulagim sistemi teknolojisi bulunmamaktadir.

Avrupa Birligi iilkesi olan Birlesik Krallik’ta akilli ulasim teknolojilerinin gelistirilmesi ve
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uygulanmasi konusunda Avrupa Birligi’nin genel mevzuati gegerli olup, akilli ulagim
sistemleri kapsaminda Ulastirma Bakanlhigi ve diger ilgili kurumlarin farkli yasal

diizenlemeleri bulunmaktadir (Tufan, 2014).

Birlesik Krallik’ta kent igi trafigin yonetimi, ulusal trafik bilgi hizmeti, ulusal trafik kontrol
merkezi, yonetilebilen otoyollar, yol kenari haberlesmesi gibi akilli ulasim sistemleri

uygulamalari kullanilmaktadir.

Ulke genelinde kullanilan akilli ulasim sistemleri uygulamalarindan elde edilen verilerin
entegre bir sekilde toplanabilmesi amaciyla kurulan haberlesme merkezinde otopark verileri,
plaka tanima kamera verileri, hava durumu goézlem istasyonlari, trafik isiklarina iliskin
veriler biraya getirilmektedir. Ulke genelinde toplanan verilerin toplandigi haberlesme
merkezinden alinan veriler “Traffic England” olarak isimlendirilen sistem ile internet
sitelerine ve yerel yonetimler araciligiyla da medyaya verilmekte ve “yonetilen otoyollar”
uygulamasi ile trafik sikigikligi en aza indirilmeye calisiimaktadir. Kent igi ulasima iligkin
akilli ulagim sistemleri uygulamalar1 kapsaminda toplu tasima amacli kullanilan araglarin
trafik 1siklarindan oncelikli olarak ge¢mektedir ve arag igi platform olarak isimlendirilen
sistemler ile de merkeze veri aktarimi yaparak siiris aninda siiriiciilere destek
saglanmaktadir. Bir diger uygulama Transport Direct olarak isimlendirilen ve gergek
zamanli ulasim maliyeti ile ¢evresel etkilerinin karsilastirmasinin yapilmasi saglayan
uygulama sayesinde kapidan kapiya seyahatin planlamasini gergeklestirilebilmektedir
(Departmant Of Transport, 2011; Aldanmaz, 2019).

Giiney Kore’de akilli ulasim sistemleri

Giiney Kore’de akilli ulagim teknolojilerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi konusu
kapsaminda elektronik kontrol ve iletisim teknolojileri araciligiyla ulastirma sistemlerinin
konfor, emniyet ve etkin kullanimini saglayan sistemler iizerinde calisilmaktadir (Lee,
2012).

Ulke genelinde akilli ulagim sistemleri 7 uygulama altinda ele alinmaktadir:

e Gelismis Toplu Tasima Hizmeti

e Gelismis Trafik Yonetim Hizmeti
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e Elektronik Ucret Toplama Hizmeti

e Gelismis Trafik Bilgisi Hizmeti

e Gelismis Ticari Arag Islemleri

e Gelismis Arag ve Otoyol Hizmeti

e Gelismis Yolcu Bilgi Hizmeti (ITS, 2014).

Giiney Kore’de akilli ulasim sistemleri uygulamalarini gergeklestirebilmek amaciyla orta ve
uzun vadede hedefler belirlenmistir. Belirlenen hedefler kapmsainda yapilan teknoloji ve
akademi alaninda pilot ¢alismalar yapilmis ve trafige iliskin paylasimi yapan Trafik Yayin
Sistemi kurulmustur. Daha sonra Kavsak Kontrol Sistemi ve Otoyol Trafik Yonetim Sistemi
projeleri ile ilgili caligmalar yapilmistir (Aldanmaz, 2019). Ayrica “Hi-Pass” diye
isimlendirilen otomatik olarak iicret alim sistemi ile ilgili yapilan ¢alismalar neticesinde
toplu tasimada“T-Money” isimli kart ile otopark, metro, taksi, otobiis iicret 6demesi

yapilmakta, ayrica bu Kartlarla aligveris de yapilabilmektedir (Tmoney, 2014).

Amerika Birlesik Devletleri’nde akilli ulasim sistemleri

Amerika Birlesik Devletleri’nde akilli ulagim teknolojilerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi
kapsaminda ABD Ulastirma Bakanligi, eyalet meclisleri ve eyaletlerin ulastirma idareleri,
dernekler ve 6zel sektor tarafindan seyahat ve toplu tasima, trafik yonetimi, ticari arag
hizmetleri, elektronik 6deme, acil durum, ara¢ giivenlik sistemleri, bilgi yonetimi gibi

alanlarda calismalar yapilmaktadir.

Ulke genelinde akilli ulasim sistemleri uygulamarinda radar teknolojisi, lazer teknolojisi,
kizilotesi dedektorleri, mobil cihazlar ve kablosuz sensor aglari gibi teknolojiler
kullanilmaktadir. Ornegin, trafik yogunlugunun fazla oldugu yerlerde otomatik plaka
tanimlama sistemleri, gise elektronik okuyuculari, bluetooth okuyuculari gibi GPS tabanli
sistemler kullanilarak ¢oziim tretilebilmektedir (Hanson , 2014). Ayrica trafik sikisikliginin
Oniine gegilmesi amaciyla trafik hacmi, hizini, doluluk orani, araglarin konumu, toplu tasima
kullanim orani, asfaltin durumu ile ilgili verilerin toplanmasi ve analiz edilmesini saglayan

“rampmeter” isimli teknoloji kullanilmaktadir (Hadi, 2014).

Amerika Birlesik Devletleri’nde olumsuz hava kosullari nedeniyle meydana gelen trafik

kazalarinin azaltilmas1 amaciyla yollardaki ulasimi1 olumsuz etkileyen yagmur, riizgar, sel,
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sis, buzlanma, kar gibi hava sartlarini belirleyen sensorler kullanilmakta ve sensoérlerden

alinan veriler dogrultusunda yolculuk planlamasi yapilmaktadir (Wallace, 2014).

Toplu tasima araglarinin konumlarinin belirlenmesi, serit kontrolii sistemleri, otomatik yolcu
sayisinin belirlenmesi uygulamalar1 ise kent i¢i akilli ulasim sistemleri kapsaminda
gelistirilmis teknolojilerdir. Ayrica yolculuk 6ncesinde, yolculugun baslayacag: durakra ve
sonraki duraklarda ayrica toplu tasima araglar igerisinde kullanici bilgilendirmelerinin

yapildig1 sistemler kullanilmaktadir (Schweiger, 2014).

Hollanda’da akalli ulasim sistemleri

Hollanda’da iilke genelinde trafik hacminin artacagi ongoriildiigi icin akilli ulasim

teknolojilerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi konusuna énem verilmektedir.

Ulkede akilli ulagim sistemleri kapsaminda kullanilan ilk uygulama kentlere kurulan trafik
isiklarindaki kameralardan anlik veriler alarak calisan Otomatik Kaza Tespit Sistemi
uygulamasidir. Akilli ulasim sistemleri konusu ile ilgili uygulanan en genis kapsamli proje
ise yapilan radyo yaynlari ile siiriiciilere veri akisi saglayan ve 6zel sektor caligmalart ile de
bu veri anlik olarak arag i¢i navigasyon sistemlerine iletildigi trafik yonetim uygulamasidir.
Bu uyglamada trafik kontrol merkezleri, radyo veri sistemi ve trafik mesaji kanali

teknolojisinden yararlanilmaktadir (Beck, ve digerleri, 2017).

Hollanda’da akilli ulasim sistemleri uygulanan yol iicretlendirme sistemi ile araglardan
aracin trafikte oldugu saat, pozisyonu, konumu dikkate alinarak ticretlendirme degisken
olarak yapilmaktadir. Bu uygulama ile trafigin yogun oldugu saatlerde basta kamyon olmak
tizere motorlu araglarin trafikte daha az yer almasi tesvik edilmektedir (Beck, ve digerleri,
2017).

3.2.3. Tiirkiye’de Akillh Ulasim Sistemleri ve Uygulamalari

Tiirkiye’de akilli ulagim sistemleri kapsaminda gelistirilen ilk uygulamanin 1992 yilinda
kullanilmaya baslayan ve otoyolda seyahat eden araglarin siniflarina ve otoyol boyunca kat
ettigi mesafeye bagl olarak iicretlendirilmesini saglayan Otoyol Nakit Ucret Toplama

Sistemi’dir (Y1lmaz, 2012). Daha sonra 6zellikle biiyiik sehirlerde yasanan hizli niifus arag

.....
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saglamak amaciyla “Otomatik Gegis Sistemi” uygulamasi gelistirilmistir ve bu uygulama ilk
defa 1999 yilinda Fatih Sultan Mehmet K&priisii’nde kullanilmigtir (KGM, 2020).

Araglarin hizinda herhangi bir yavaslama olmadan gegebilmelerine olanak saglayan OGS’de
giselerden gelen ara¢ gecis verileri ana kontrol merkezine iletilmektedir ve bu veriler ana
kontrol merkezinde degerlendirildikten sonra ticret tahsil edilmek iizere hesap merkezine
gonderilmektedir. Bu sistemin kullanilabilmesi igin aracin 6n caminda OGS elektronik
etiketin bulunmasi gerekmektedir (KGM, 2020).

1995 yilinda 160 adet kritik kavsak noktas1 birbirlerine baglanarak sinyal durumlari, ariza
durumlart vb. hallerde kavsaklarin kontroliiniin yapilmasini saglayan Trafik Kontrol
Merkezi (TKM) kurulmustur. Ayrica ek olarak belirlenen noktalara kurulan 10 adet kamera
ile kent i¢i trafik goriintiileri TKM’ye aktarilmistir (Akbas ve Akdogan, 2001).

Akalli ulasim sistemleri kapsaminda 1999 gelistirilen ve Tiirkiye’de ilk defa degisken mesaj
sistemlerinin de kullanildigi Bolu Dag1 Gegisi Trafik Bilgi Sistemi Projesi ile kontrolii
Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yapilan elektronik mesaj panolarindan hava
sicaklig, yol yiizeyi, yagis tipi ve miktari, sis miktari, goriis mesafesi gibi 6nemli verilerin
stiriiciilere iletilmesi saglanmistir. Buna benzer bir proje 2002 yilinda Kayseri’de Erciyes

Dagi’nda da uygulanmstir (Y1lmaz, 2012).

2005 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan sehirleraras: yollarda seyahat eden
araclarin  siniflandirilarak sayilmasin1 saglayan Sabit Otomatik Trafik Sayim ve
Siniflandirma sistemi gelistirilmistir ve 2005-2010 yillar1 arasinda 144 sayim istasyonu
kurulmustur. Bu sayim istasyonlarinda toplanan veriler GPRS iletigsim sistemi araciligiyla
Karayollar1 Genel Miidirligi’ne iletilmektedir (KGM, 2010).

2006 yilinda Istanbul kent ici trafik denetiminin gerceklestirilmesi amaciyla Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi ve Emniyet Genel Midiirligii tarafindan gelistirilen Elektronik
Denetleme Sistemleri (EDS), Istanbul’da trafik denetimin saglanmasinda halen biiyiik pay
sahibidir (Ilical1, Kiziltas, ve Ongel, 2016).

Akilli ulagim sistemi uygulamalarmin Tirkiye’de yayginlasmasi 2010 yili itibariyle

kullanicilara ara¢ iglerinde ve akilli duraklarda otobiis sefer saatleri, rota giizergah
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secenekleri, tasitlarin doluluk oranlari, alternatif ulastirma modlarina yonlendirme gibi
konularda destek saglayan yolcu bilgilendirme sistemlerinin kullanilmaya baslamasiyla
gerceklesmisti. MOBIETT ve YOLBUL gibi yolculuk éncesi bilgilendirmeye yonelik
mobil uygulamalarin yani sira anlik olarak bilgilendirme saglayan akilli duraklar da
Tiirkiye’de aktif olarak kullanilmaktadir (Giizelci, 2015).

Tirkiye, 2011-2013 yillart arasinda Avrupa iilkeleri arasinda baslatilan 112 Acil Cagri
Merkezi (ECall- Harmonised eCall European Pilot) projesine 2013 yilinda dahil olmustur
ve bu kapsamda Tiirkiye’de bir¢ok noktada 112 E-Call merkezleri kurulmustur.

Tirkiye’de akilli ulagim sistemlerinin  yillara gore uygulamalart Cizelge 3.1°de

verilmektedir.

Cizelge 3.1. Tiirkiye’de akilli ulagim sistemlerinin yillara gore uygulamalari

Elektronik Gegis Ucreti Toplama Sistemi 1992
Trafik Kontrol ve Yonetim Sistemi 1995
Degisken Mesaj Sistemi 1999
Otomatik Ara¢ Sayim Sistemi 2005
Elektronik Denetleme Sistemi 2006
Yolcu Bilgilendirme Sistemi 2010

Acil Durum Yo6netimi Sistemi 2013
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4. KENTICi AKILLI ULASIM SiSTEMLERI

Kentigi ulasim, kentsel alanda yasayan bireylerin; is, egitim, aligveris gibi aktivitelerini

gerceklestirmek amaciyla kentsel alan i¢cinde konum degistirmeleri olarak tanimlanabilir.

Giintimiizde diinya niifusunun yaklasik %55’inin kentsel alanda yasamaktadir. Mevcut
ulasim altyapis1 hizla artan kentsel niifusun taleplerini karsilamakta yetersiz kalmaktadir ve
kentigi ulasim sorunlar1 artmaktadir (Ozdemir, Turabi, Ucer, ve Arik, 2005). Kent i¢i ulasim
sorunlarinin ortadan kaldirilmasi igin, etkin, saglikli, giivenilir, ekonomik, giivenli, hizli ve
erisilebilir bir ulasim sisteminin kurulmasi ve ulasim sistemini olusturan 6gelerin
birbirleriyle koordinesinin saglanmasi gerekmektedir (Agaoglu ve Basdemir, 2019). Bu
kapsamda kentigi ulasimi etkileyen faktorleri (araglar, altyapi, kullanict ve karar merkezi)
elektronik ve bilisim sistemlerinin de yardimi ile diizenleyen, yoneten ve yonlendiren kent

ici akilli ulasim sistemleri gelistirilmistir (Ozden, Akalin, ve Kara, 2019).

Akilli toplu tasima sistemleri kapsaminda degerlendirilen; ileri yolcu bilgilendirme
uygulamalar1 ve elektronik 6deme (temassiz kart) uygulamalari ile mobil ve web trafik
bilgisi uygulamalari, akilli kavsak uygulamalar1 ve akilli bisiklet paylasim uygulamalari

kentici akilli ulagim sistemleri kapsaminda gelistirilmis uygulamalardir.

Ileri yolcu bilgilendirme uygulamalari kapaminda, hem yolculuk éncesinde hem de yolculuk

sirasinda bilgilendirme yapilmaktadir (Arslan, 2011).

Toplu tasima araglarindaki GPS cihazlarindan edinilen konum verilerini ve s6z konusu
aracin duraga ulagsmasina ne kadar siire kaldigin1 kullanicilar ile paylasan uygulamalar ve
kag¢ numarali otobiisiin kag dakika sonra gelecegini ve otobiislerin konum bilgilerini gésteren
ve giines enerjisi ile de c¢alisabilen akilli durak uygulamalari yolculuk oOncesinde

bilgilendirme yapan ileri yolcu bilgilendirme uygulamalaridir.

Genelde kenti¢i ulasimda kullanilan toplu tasima araglarinda kullanilan arag igi yolcu
bilgilendirme uygulamalar1 giizergah, siradaki durak gibi sefer verilerinin aracta bulunan
yolculara bir ekran araciligiyla yazili ve sesli olarak sunulmasini saglamaktadir (Aydim, Oz,
Tulazoglu, ve Kardas, 2019). Uydu baglantil1 bir modiil ile toplu tasima aracinin konumunun

belirlendigi arag i¢i yolcu bilgilendirme uygulamalari, siradaki durak/duraklar bilgisinin
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yani sira aktarma olanaklarini da gostermektedir. Boylece, yolcular sadece bulunduklari arag
hakkinda degil aktarma yapacaklar1 hatlar hakkinda da bilgi sahibi olmaktadir (Arslan,
2011). Arag igi yolcu bilgilendirme uygulamalar1 yolculuk sirasinda bilgilendirme yapan

ileri yolcu bilgilendirme uygulamasidir.

Elektronik 6deme (temassiz kart) uygulamalart kullanicilarin kenti¢i seyahati esnasinda
nakit {icret 6demeden toplu ulasim araglarini kullanmalarini saglayan uygulamalardir ve
diinya genelinde yaygin kullanimi akilli ulasim kartlardir. Elektronik 6deme (temassiz kart)
uygulamalar1 sayesinde kullanic1 bilgileri ve hareketleri saklanarak kurumlara geri doniis
yolculara ise kisisel bilgilendirme yapmak amaciyla kullanilabilmektedir (Kim ve Kang,
2005).

Elektronik 6deme (temassiz kart) uygulamalarinin en 6nemli bilesenleri ¢esitli kart okuma
ve algilama teknolojilerine sahip olan ve toplu tasima araglarinda ihtiyag duyulan gegis
kontrolii, ticret toplama gibi bir¢ok islevi validatorlerdir. Toplu tasima hizmeti veren
kurumlar, validatorler araciligiyla hizli ve giivenli iicret toplama sistemlerine ulagsmaktadir
ve toplu tasima araci kullanicilar1 da seyahat konforunun yaninda seyahat giderlerini daha

rahat kontrol etme imkani yakalamaktadir (G6l ve Ediz, 2019).

Akalli ulagim kartlar1 kullanicilara otobiis ve tren gibi farkli ulasim modlar1 arasinda aktarma
indiriminden yararlanma firsati sunmaktadir. Bunun yani sira bazi iilkelerde biitiin ulagim
aglarma entegre genis kullanim alanina sahip akilli ulagim kartlar1 sistemleri de
bulunmaktadir. Ayrica akilli ulagim kartlari, gelismis tilkelerde 6grenci karti, yemek karti
gibi farkli hizmetler i¢in kullanilan Kartlar ile entegre edilebilmektedir. Tek bir kart ile
sehirdeki pek ¢ok olanaktan risksiz bir sekilde faydalanmak, akilli kartin ulasim sektoriinde

kullaninminin yayginlasmasina katki saglamaktadir (Dogan, 2015).

Diinya genelinde o6zellikle metropol alanlarda kentici trafigin durumuna iliskin anlik ve
efektif bilgi aktarimmin saglanmasi amaciyla mobil ve web trafik bilgisi uygulamalar
kullanilmaktadir ve yakin zamanlarda yapilan ¢alismalarda cografi bilgi sistemleri (CBS) ile
mobil ve web trafik bilgisi uygulamalar1 entegre edilmeye baslanmistir. CBS ile entegre
edilen mobil ve web trafik bilgisi uygulamalari; sayisal harita verilerinin toplanmasi ve
giincellenmesi, kent i¢i ulasim bilgilerinin olusturulmasi1 ve kent igi trafik isaretlerinin

kontroliiniin saglanmas1 amaciyla da kullanilmaktadir (Tektas ve Tektas, 2019).
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Mobil ve web trafik bilgisi uygulamalar1 kapsaminda kullanilan en yaygin uygulama
optimum giizergah belirleme uygulamalaridir ve optimum giizergah belirleme, bireylerin
bulundugu konum ile varmak istedigi konum arasinda bulunan baglantilardan hangisinin en
iyi ¢oziim oldugunun belirlenmesi olarak tanimlanmaktadir (Erden, Coskun, ve Ipbiiker,
2003). Optimum giizergah belirleme uygulamalari; kentigi trafik yogunlugu, kaza durumu
ve hava durumu gibi verileri sentezleyerek kullaniciya farkli ulasim tiirlerine gore (yaya,
toplu tasima, 6zel arag) seyahat planlamasi yapmaktadir. Seyahat planlamasi kapsaminda
belirlenen optimum giizergah, en kisa mesafe olabilecegi gibi iki nokta arasindaki baglanti
ozelligine ve kullanici 6zelliklerine gore farkli bir giizergah da olabilir (Dogru ve Ulugtekin,
2005).

Akilli kavsak, sinyalize kavsaklarda ara¢ sayim kameralari veya ara¢ sayim sensorleri
kullanilarak arag sayilarinin tespit edilmesi sonrasinda arag sayisina bagli olarak trafik 15181
stirelerinin optimize edilmesini saglayan kavsaklar olarak tanimlanmaktadir. Yesil 1s1k
stirelerinin otomatik olarak belirlendigi akilli kavsak uygulamalarinda kullanilan arag¢ sayim
kameralar1 goriintii isleme teknikleri ile kavsak kollarindaki araglarin sayimini yaparak arag
yogunluk verileri elde edilmesini saglamaktadir ve bu yogunluk verileri analiz edilerek yesil
151k stireleri dinamik olarak degismektedir. Bu uygulama sayesinde araglarin sinyalize
kavsaklarda bekleme siireleri en aza indirilmektedir (Eymen ve Urfali, 2019; AsyaTrafik,
2019).

Akilli kavsak uygulamalar ile sinyal siirelerinin optimizasyonun yani sira tiim kavsagin
izlenilmesi ve yonetilmesi, ariza durumlarinin uzaktan tespiti ve 6nlem alinmasi gibi bir ¢cok

konuda islem yapilabilmektedir (AsyaTrafik, 2019).
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Akilli bisiklet paylasim uygulamalari, kentsel alanda kisa siireli yolculuklarda kullanilmak
tizere gelistirilen ve kentteki ulasim agina entegre olabilen, bisiklet sahibi olmanin getirdigi
sorumluluklar1 ortadan kaldiran ve teknolojik veri tabani ile desteklenmis bisiklet kiralama
sistemleridir. Akilli bisiklet paylasim uygulamalarinin amaci; motorlu ara¢ kullanimina bir
alternatif olarak kentsel alanda yasayan bireylerin ¢ok ucuz veya iicretsiz olarak seyahat
etmelerinin saglanmasi, toplu tagim iizerindeki yiikiin azalmasi ve gevreye zarar verebilecek
gaz emiilsiyonun etkisinin azalmasini saglamaktir (Zhang ve Mi, 2018). Sekil 4.1°de Akilli

Sehirler ile Akilli Bisiklet kullanicilarinin entegrasyonu gosterilmistir.

Akill
Sehir

AUS

* Givenli Ulagim

* Strdtrilebilirlik

* Entegreli Ulasim

* Altvapih Ulasim
* Yonetici Takip ve m

Izlenimli Ulasim

* Guvenh || —
* Diger Ulagim Tirleri Kullanici

ile Entegreli.

* Uygun Altvapih

* Kolay Yonetimli * Takiph

* Takiph * Giivenlt
* Uygun Altyapil * Konforlu

* Kolay Yoénetimli * Hyzly

* Y énetict ve Kullanica

Tarafindan Takiph

Sekil 4.1. Akalli sehirler ile akilli bisiklet kullanicilarinin entegrasyonu
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4.1. Diinya’da Kentici Akilh Ulasim Sistemleri ve Uygulamalari
4.1.1. Tleri yolcu bilgilendirme uygulamalari

Amerika Birlesik Devletleri ve Kanada

Lastik tekerlekli toplu tasima araglarda baslatilan ve ardindan tramvay, hafif rayli sistem
gibi toplu tasima sistemlerinde de kullanilmaya baslanan NextBus uygulamasi kapsaminda
toplu tasima araglarindaki GPS cihazlarindan elde edilen konum verileri analiz edilerek
aracin belirli bir duraga ulagsmasina ne kadar siire kaldig1 kullanicilar ile paylasilmaktadir.
Hesaplanan siireler, internet ve telefon gibi kanallar duraklardaki ekranlar araciligiyla

kullanicilar ile paylasilmaktadir (AsyaTrafik, 2019).

4.1.2. Elektronik Odeme Uygulamalari

Ingiltere

2003 yilinda Londra’da kullanilmaya baglanan Oyster Card, en basarili akilli Kart
orneklerinden biri olarak goriilmektedir. Londra’da otobiis ve metro yolculuklarinin
%80’den fazlasinda kullanilan Oyster Card, 2003 yilindan beri 30 milyondan fazla
tiretilmistir ve 2007 yilindan beri de 7 milyondan fazla Oyster Card diizenli olarak kullanil-
maktadir. Lastik tekerlekli ve rayli sistem toplu tasima araglarinin tiimiinde gegerli olan
Oyster Card, 2010 yilinda Thames Nehri iizerinde yapilan tasimacilikta da kullanilmaya
baslanmustir (Oyster, 2018).

Japonya

Suice Japonya’nin hakim demiryolu sirketler grubu JR Group’un dogu hattinin genel toplu
tagsima kart1 olarak 2001 yili sonunda kullanilmaya baslanmistir ve baskent Tokyo dahil
olmak iizere Japonya’nin en kalabalik metropol alanini olusturan Kantd bolgesinde
gecerlidir. Ulkenin cografi olarak iigte ikisine yakimnini olusturan ana ada Honshii’de yaygin
olarak kullanilan demiryolu toplu tasima odakli iki akilli kart sistemi, Suica ve ICOCA,
sirketler arasindaki anlagsma geregi birbirinin yerine kullanilabilmektedir. Ayrica Suica, JR
haricindeki tren hatlarinda ve 6zel otobiis hatlarinin ¢ogunda gegerli olan PASMO ile de

karsilikli kullanilabilmektedir. JR Group’un diger sirketleri ve grup haricindeki biiyiik
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sirketlerle yapilan anlagmalar sonucunda Suica, Japonya’nin neredeyse tamaminda

kullanilabilen bir toplu tasima kart1 haline gelmistir.

2006 yilinda baslatilan Mobile SUICA uygulamasi kapsaminda da SUICA artik cep
telefonlarinda Near-Field Communication (NFC) tabanli bir uygulama olarak da
kullanilabilmektedir (Suica, 2020).

Hong Kong

Hong Kong’da biitiin toplu tasima araglarin yani sira 1000 kadar noktada aligveris amagl
olarak da kullanilabilen Octopus Card, en akilli kartlardandir ve en basarili akilli Kart
orneklerinden biri olarak gorilmektedir. 1997°de demiryollar1 yolcu tagimaciliginda
kullanilacak genel bir kart olarak tasarlanan Octopus Card, zaman i¢inde hemen hemen
biitiin toplu tasima sistemlerinde kullanilmaya baslanmis olup, giiniimiizde bakkallarda,
marketlerde, fast-food mekanlarinda, parkmetrelerde, otoparklarda, benzin istasyonlarinda
da kullanilabilmektedir (Octopus Card, 1997).

4.1.3. Mobil ve web trafik uygulamalari

Biiyiik Britanya

Transport Direct, Biiyiik Britanya i¢inde bir noktadan bir diger noktaya seyahat onerisi
ve/veya yol tarifi bilgisi veren bir internet portalidir. Toplu tasima 6nerilerinin yaninda, ilgili
toplu tasima hizmetinin sitesine baglanti verilen Transport Direct’de bilet alma segenegi

bulunmamaktadir.

Yol tarifi bilgisinin harita tabanli arama motorlarinin hizmetine benzer bir sekilde verildigi
ve harita tizerinde trafik yogunluguna gore renklendirmenin de yapildig1 Transport Direct’de
konaklama yerleri, taksi duraklari, yeme-igme mekanlar1 gibi bir¢ok nokta da harita iizerinde

gosterilmektedir (Transport Direct, 2020).
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4.1.4. Akilh bisiklet paylasim uygulamalari

Hollanda

Bilinen ilk bisiklet paylasim uygulamasi, 1965 yilinda Amsterdam’da kamusal kullanima
tahsis edilmis “Beyaz Bisikletler” olarak ortaya ¢ikmis fakat beyaz bisiklet uygulamasindaki
bisikletlerin biiyiik bir kisminin bir ay gibi kisa bir siire icerisinde ¢alinmasi1 veya irmak
kiyilarinda terk edilmis bir sekilde bulunmasi uygulamanin kisa siirede sona ermesine neden
olmustur. Uygulama Hollanda’nin baz1 bolgelerinde (Hoge Veluwe Ulusal Parki igerisinde
ve park smirlarinda kullanim sarti ile) kiiciik ¢apli projeler halinde devam etmektedir
(Furness, 2010).

Fransa

1974 yilinda, Fransa’nin La Rochelle kentinde kullanima agilan ve iicretsiz olan “Sari
Bisikletler”, uygulamanm kabullenilmesi ve kullanilmasi agisindan ilk basarili bisiklet
paylasim uygulamasi 6rnegi olarak kabul edilmektedir. Zaman iginde gelistirilen uygulama,
belirli bir kiralama sistemine ge¢mis bir sekilde giiniimiizde de devam etmektedir (Levent,
2014).

Vélib, 2007 yilinda Paris’te kullanima agilan ve giiniimiizde 1.800 park istasyonu ve %30
elektrikli olmak tizere yaklasik 20.000 bisikleti bulunan bisiklet paylagim uygulamasidir.
Hem yerel halk hem de turistler tarafindan kullanilan Vélib uygulamasi kapsaminda bisiklet
park istasyonlarindan 7 giin 24 saat boyunca bisiklet kiralanabilmektedir. Vélib
uygulamasina giinliik veya haftalik {iye olunmasi durumunda kullanicilar sabit bir {icret
odeyerek sinirsiz kullanim hakki elde etmektedirler (G-switch, 2019; Velib-metropole,
2021).

Amerika Birlesik Devletleri

2013 y1linda New York’ta kullanima agilan CitiBike, Manhattan ve Brooklyn’deki 330 park
istasyonu ve 6.000 bisikleti ile Amerika Birlesik Devletleri’nin en biiyiik bisiklet paylasim
uygulamasidir. A¢ilisinin ilk ayinda 113.592 kisinin iiye oldugu CitiBike uygulamasina bir
yillik iiye olan kullanicilar, 95 Dolar karsiliginda bir sene boyunca 45 dakikay1 asmayan
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yolculuklart i¢in sinirsiz kullanim hakk: ve bir haftalik tiye olan kullanicilar da 30 dakikay1

asmayan yolculuklari i¢in sinirsiz kullanim hakki elde etmektedirler.

Amerika Birlesik Devletleri’nde CitiBike uygulamasinin yani sira Boston, Denver, Miami
ve Washington gibi diger pek ¢ok kentte de bisiklet paylasim uygulamalar1 bulunmaktadir.
Ayrica tiniversite kampiislerinde, 6grencilerin iicretsiz faydalanabildikleri bisiklet paylasim

uygulamalar1 da mevcuttur (WRI Tiirkiye Siirdiirtilebilir Sehirler, 2013).
4.2. Tiirkiye’de Kentici Akilli Ulasim Sistemleri ve Uygulamalari
4.2.1. Tleri yolcu bilgilendirme uygulamalar

Ankara

EGO Cep'te uygulamasi kapsaminda, Ankara Biiyliksehir Belediyesi tarafindan isletilen
lastik tekerlekli ve rayli sistem toplu tasima sistemleri ile ilgili ihtiyag¢ duyulan toplu tasima
aracinin konum bilgisi ve belirli bir duraga ulasmasina ne kadar siire kaldigi, toplu tasima

aracinin giizergahi gibi bilgiler kullanicilar ile paylasilmaktadir.

EGO Cep'te altyapisinin kullanildigi EGO SESLI MESAJ uygulamasi kapsaminda da
kullanicilar durak bilgisini Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan belirlenen numaraya
mesaj atarak veya numaray1 arayarak belirli bir duraga yaklasan duraga yaklasan otobiis
bilgilerini 6grenebilmektedir (EGO, 2011).

4.2.2. Elektronik 6deme uygulamalar:
Ankara

Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan isletilen lastik tekerlekli ve rayli sistem toplu
tasima araglarinda kullanilan ve toplu tasima araglarindaki kart okuma cihazlarina
yakinlagtirarak kullanabilen temassiz akilli kartlar ve yine bu cihazlarin iist kisminda
bulunan kart okuma kismina yerlestirilen tek gecislik manyetik kartlar AnkaraKart olarak
tanimlanmaktadir. Ankara’nin ¢esitli yerlerinde bulunan bayiler ve Smart veya mini banko
cihazlar araciligiyla TL yiiklemesi yapilabilen AnkaraKart Ankara Biiyiiksehir Belediyesi

tarafindan isletilen toplu tasima araglar1 arasinda aktarma yapilabilmesini de saglamaktadir
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(ABB, 2014). AnkaraKart 5 ¢esitten olusmaktadir. Bunlar; Tam (Mavi), Indirimli (Kirmiz1),
Ozel Kart (Turuncu), Kullan-At tipi Bilet ve Aktif Bank N Kolay Alisveris ve Toplu tasima
Kart’1dir (Ozgiir Ansiklopedi, 2021).

Izmir

Izmirim Kart, toplu ulasim basta olmak iizere pek cok hizmetini biinyesinde toplayan bir
odeme kartidir ve kullanicilar Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan isletilen Otoparklar,
Bisim, Teleferik, Akilli Tuvaletler gibi birgok hizmetten IZMIRIMKART ile 6deme yaparak
faydalanabilmektedir (Izmirim Kart, 2016).

Gaziantep

Gaziantep’te kentici toplu tasima sisteminin, rahat, entegre sistemler halinde ¢alismasina ve
halkin toplu tasima araglarii optimum seviyede kullanmasina imkan verecek sekilde planl
ve diizenli olmas1 ve bir saat iginde yapilan ikinci yolculuklarda %60 indirim saglamak
amaciyla kurulan Elektronik Ucret Toplama Sistemi kurulmustur. Bu sistem kapsaminda
kullanilan GaziantepKart toplu tasima araglarinda ticret 6demenin yan1 sira bazi miize ve
turistik ziyaret merkezlerine girislerde de ticret ddeme araci olarak kullanilmaktadir (GBB,
2017).

4.2.3. Mobil ve web uygulamalari

Istanbul

IBB Cep Trafik uygulamasi kapsaminda, Istanbul’da anlik trafik yogunluk durumu harita ve
canli kamera gorintiileriyle kullanicilarla paylasilmaktadir. Uygulama kapsaminda ana
arterler tizerine kurulan Bluetooth sensorlerden toplanan verilerle mevcut konum ve
varilmak istenen konum arasinda en kisa siire ve en kisa mesafeye gore tahmini seyahat
sliresi ve seyahat alternatifleri kullanicilar ile paylasilmaktadir. Ayrica uygulama kentici
trafige etkisi yiiksek duyuru ve haberlere iligkin veriler de uygulama araciligiyla kullanicilar
ile paylasiimaktadir (IBB, 2018).
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Ankara

Ankara Trafik Yogunlugu uygulamasi kapsaminda kent iginde bulunan anayol, bulvar,
cadde ve sokaklarin anlik trafik yogunluk durumu harita ve canli kamera goriintiileriyle
kullanicilarla paylasilmaktadir. Trafik Anlik trafik yogunlugunu harita iizerinde
renklendirme ile gosteren uygulamanin masaiistii ve tablet versiyonlar1 da vardir (ABB,
2014). Uygulama sayesinde anlik trafik yogunlugu verilerine ulasabilen kullanicilar bu
veriler dogrultusunda mevcut konumlar1 ile varmak istenen konum arasindaki optimum

giizergahi belirleyebilmektedirler.
4.2.4. Akilh bisiklet paylasim uygulamalari

Istanbul

2012 yilinda Istanbul’da kullanima agilan ISBIKE, Asya yakasinda 38 istasyon ve 380
bisikleti bulunan ve Avrupa yakasinda 102 istasyon ve 1120 bisikleti bulunan bisiklet
paylasim uygulamasidir. ISBIKE uygulamasi kapsaminda, kredi kart: veya abone kart ile
bisiklet kiralamak miimkiindiir ve kiralanan bisikletler herhangi bir ISBIKE istasyonuna da
teslim edilebilmektedir (IBB, 2012).

Izmir

BISIM, 2014 yilinda Izmir’de kullanima ag1lan bisiklet paylasim uygulamasidir. 34 istasyon
ve 500 bisikleti bulunmaktadir Ve ii¢ sekilde bisiklet kiralama hizmeti verebilen (Uye Karti,
Kredi Kart1, izmirimKart) BISIM uygulamas1 kapsaminda bugiine kadar yaklasik 1,3 milyon
bisiklet kiralama islemi yapildigi bilinmektedir. BISIM uygulamasi 06.00-23.00 saatleri
arasinda hizmet vermektedir (izmir iBB, 2014).

Antalya

Antalya’da 2012 yilinda kullanima agilan ve 6 istasyon ve 40 bisikleti bulunan ANTBIS
uygulamasi kapsaminda abonman karti, kredi kart1 ve mobil uygulama ile bisiklet kiralamak
miimkiindiir (Antalya ABB, 2012).
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Konya

Avrupa’nin bir¢ok iilkesinde kullanilan ve 2012 yilinda da Konya’da kullanima agilan
NEXTBIKE, kar elde etmek amac1 bulunan bisiklet paylasim uygulamasidir. Konya’da 40
istasyonu ve 500 bisikleti bulunan NEXTBIKE uygulamasi kapsaminda bisiklet
kiralayabilmek icin sisteme olunmasi1 gerekmektedir ve sistem iiyeleri diinyanin herhangi bir
yerindeki NEXTBIKE istasyonundan bisiklet kiralama hakkina sahiptir. NEXTBIKE
uygulamasinda hirsizligi ve vandalizmi 6nlemek amaciyla bisiklet son kiralayan kisinin
sorumlulugundadir (KBB - Nextbike, 2012).

Kocaeli

2014 yilinda Kocaeli’de kent i¢i erisimi kolaylastirmak, toplu tasima sistemlerini besleyici
nitelikte ara imkéanlar olusturmak, cevresel ve siirdiiriilebilir bir ulagim aracinin
kullanilmasini &zendirmek amaciyla kullanima agilmis olan KOBIS, 444 istasyon ve her
istasyonda 12-24 arasinda toplamda olmak iizere toplam 260 bisikleti bulunan bisiklet
paylasim uygulamasidir. KOBIS resmi sitesinde, istasyonda bulunan bisiklet sayis1 ve bos

park iinite sayis1 anlik olarak kullanicilar ile paylasilmaktadir (KOBIS - KBB, 2014).

Kayseri

2010 yilinda Kayseri’de kullanima agilan KAYBIS, trafik yogunlugunu azaltmay1 ve ¢evreci
bir ulasim ag1 olusturmay1 amaglayan bisiklet paylasim uygulamasidir. 51 istasyon ve 600
bisikleti bulunan KAYBIS, 90 kilometrelik bir bisiklet yolu iizerine kurulmustur. KAYBIS
uygulamasinda bisiklet kiralama islemi; Kart38, KAYBIS tam karti ve kredi kart: ile
yapilabilmektedir (Kayseri Ulagim A.S., 2010).
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5. KENTICI ULASIM VE ULASIMDA BiSIKLET KULLANIMI

Kent i¢i ulasim, bireylerin veya esyalarin kentsel alan iginde bir yerden baska bir yere
emniyetli, giivenli ve hizli bir bigimde ulagim sistemleriyle tasinmasi olarak
tanimlanmaktadir. Kentici ulasim, bireysel ve toplu ulasim ile yiik tasimaciligindan meydana
gelmektedir ve giiniimiizde kentigi ulasimda kullanilan bir¢ok ulasim sistemi ve tiirii
bulunmaktadir. Kenti¢i ulasim sistemleri, ulasim aracinin; motorlu veya motorsuz olusuna,
dogal veya yapay altyapida c¢aligmasina, giizergahlarin esnek veya sabit olmasina, genel
amagla yapilmis bir altyapiy1 diger sistemlerle ortaklasa kullanmasina veya 6zel bir altyapi
yapimina gereksinim gostermesine ve bireysel veya toplu kullanima olanak vermesine gore
siiflandirilmaktadir (Tiwari, 2006; Kogak, 2016).

Kentigi ulasim bireysel ve toplu kullanima olanak vermesine gore smiflandirildiginda:
bireylerin ulasim maliyetlerini diisiirmek agisindan bir arada seyahat etmelerini saglayan
otobiis, tramvay, metro, metrobiis, vapur vb. gibi ulasim araglari toplu ulasim baslig1 altinda
ve Ozel ara¢ kullanimi ile yaya ulasimi ve bisiklet kullanimi ise bireysel ulasim baslig

altinda degerlendirilmektedir.
5.1. Kentic¢i Toplu Ulasim

Toplu ulasim, bireylerin bireysel ara¢ kullanimi olmaksizin birden fazla insan tasinmasina
olanak saglayan sistemler ile kentsel alan igerisinde yer degistirmesidir. Kullanicisina ilk
yatirim maliyeti ve isletim maliyeti getirmemekle birlikte goreceli olarak diisiik ticretlerle
uzun mesafeler seyahat etmek imkani sagladigi igin diinyada ve tilkemizde kentigi ulagimin
biiyiik bir boliimii toplu tasima sistemleri ile gerceklestirilmektedir (Akman ve Atakan ,
2016).

Kent ici toplu tasima sistemleri; belirli bir iicret ve zaman tarifesiyle belirli bir giizergah
tizerinde hareket eden, lastik tekerlekli veya rayli arag sistemlerinden olusmaktadir (Ulvi,
Diizkaya, Akdemir, Orman, ve Sivat, 2018). Rayli toplu ulasim araglari, tramvay sistemleri,
metro sistemleri, hafif rayli sistemler, monoray sistemleri ve fiinikiiler sistemler; lastik
tekerlekli toplu ulagim araglari: otobiis, metrobiis ve 6zel yola sahip minibiislerdir (Ulvi,
Kutlu, ve Akdemir, 2019). Yolculuk talebinin diisiik oldugu giizergahlarda lastik tekerlekli

ulasim araglar1 kullanilirken, yolculuk talebi yiikseldikge rayli toplu ulasim araglarina
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bagvurulmaktadir. Tim bu sistemler baslh basma kullanilabilecegi gibi birbirlerini de
tamamlar, sistemsel olarak da kentsel ulasimda kullanilmaktadir (Hamurcu ve Eren, 2017;

Tirachini, Hensher, ve Jara-Diaz, 2010).
5.1.1. Kentigi rayh toplu tasima sistemleri

Kentici rayli toplu tasima sistemleri, kentsel alanda belirli giizergah tizerinde lastik tekerlekli
toplu tasima sistemlerine gore daha fazla insan tasimaya elverisli toplu tasima sistemleridir
(Aktan ve Ozlem, 2002). Yolcu tasimadaki performansindan dolay1 6zellikle metropoliten
alanlarda tercih edilen kenti¢i rayl toplu tagsima sistemleri yolcu kapasitesi, minimum sefer
sikligi, trafikten izole olup olmama gibi teknik yonlerine gore metro, tramvay, hafif rayl
sistem gibi tiirlere ayrilmistir (Ulvi ve Akdemir, 2019; Ogiit ve Evren, 2006).

Metro

Metro, ¢cogunlukla yer altinda bazen de diger trafikten ayrilmis olarak yer istiinde ya da
platform tizerinde isletilen kenti¢i rayl toplu ulagim aracidir. 3-6 vagondan olusan ve yolcu
kapasitesi 300-1000 kisi arasinda degisen metro otomatik denetim sistemi ile isletilmektedir.
Ik yatirrm maliyeti ¢ok yiiksek olmasina karsin yolculuk talebinin fazla oldugu bolgelerde
kenti¢i ulagimin metro ile saglanmasi zorunlu hale gelmektedir (Elker, 2002).

Tramvay

1900’14 yillarin baglarinda en yaygin kullanilan kenti¢i ulagim aract olan fakat 1900°1i
yillarin ortalarina dogru ayni ulagim altyapisini paylastigi araglardan olumsuz etkilenen
tramvay giliniimiizde trafigin yogun olmadigi caddelerde geleneksel bi¢imde diger trafikle
birlikte, trafik yogunlugu arttikga fiziksel olarak ayrilmis 6zel izlerde, trafik yogunlugunun
fazla oldugu kent merkezlerinde ise ya metro sistemlerinde oldugu gibi yer altinda
calistirllmakta ya da yaya yollar1 boyunca isletilmektedir. Boylece goreli olarak diisiik
maliyetli ancak yiiksek kapasiteli bir ulasim sistemi elde edilmektedir (Elker, 2002).

Hafif rayl sistem

Hafif Rayli Sistem yaklasik 250 yolcu kapasitesi ile metro sistemlerinden daha diisiik
tramvaydan daha yiiksek yolcu tasima kapasiteli bir kenti¢i rayli toplu ulasim aracidir ve
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cogunlukla kendilerine ait 6zel hatlarda ya da trafik ile birlikte hemzemin olarak
isletilmektedir. 2-7 adet kortige ve 4-10 adet aksa sahip olup tekli ya da ¢oklu diziler halinde
isletilebilen hafif rayli sistem araglarinin uzunluklar1 18-42 metre arasinda degismektedir.
Bu araglar en fazla 70-80 km/sa hiza erisebilmesine ragmen ortalama isletme hizlar1 18/40
km/sa’dir (Vuchic, 2007).

5.1.2. Kentigi lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri

Kentigi lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri, isletim giizergdhinin veya arag
biiyiikligiiniin yolcu talebine gore degistirilebilmesi ve 6zellikle de ilk yatirnrm maliyetinin
diistik olmas1 nedeniyle diinya genelinde en yaygin kullanilan kenti¢i toplu ulasim tiiriidiir.
Lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri; otobiis, minibiis, metrobiis gibi tiirlere ayrilmistir
(Giingor, 2012).

Otobiis

Otobiis, diinya genelinde en yaygin kullanilan lastik tekerlekli kentigi toplu ulasim aracidr.
Belirli hatlarda belli bir zaman tarifesi ile isletilen ve 6zellikle gelismemis ya da gelismekte
olan iilkelerde kentici toplu ulasim altyapisinin gelistirilmesi ve konforlu hale getirilmesi
i¢in en uygun ¢éziimlerden biri olan otobiis sistemini uygulamak diger toplu tagima tiirlerine
gore kolaydir (Bekdemir, 2020; Cirit, 2014).

Kiigiik 6lgekli kentlerde ana ulagim tiirii olarak ve orta ve biiyiik 6lgekli kentlerde ana ulasim
tirli olmasinin disinda diger toplu tasima sistemlerini besleyici bir tiir olarak kullanilan
otobiisler, 20-35 yolcu kapasiteli kii¢iik otobiis olabilecegi gibi 85 yolcu kapasiteli solo tip
otobiisler ya da 140-150 yolcu kapasiteli ¢ift koriiklii otobiisler de olabilmektedir (IEA,
2002).

Metrobiis

Metrobiis, metroda oldugu gibi trafikten ayrilmis 6zel bir hat tizerinde yiiksek kapasiteli
otobiisler ile sik sefer araliklariyla isletilen ve metro gibi yiiksek yolcu kapasitesini otobiis
gibi esnek ve maliyet avantajlariyla saglayabilen lastik tekerlekli kentici toplu ulasim
aracidir (Vuchic, 2007).
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Mevcut karayolundan ayrilan belirli bir alanin ya da seridin sisteme uygun hale
getirilmesiyle olusturulan 3,5 metre standart serit ve 2,5-5 metre istasyon genisligi olmak
tizere toplam 10-13 metre yol genisligine sahip olmasi gereken metrobiis hatti, yolculuk

talebine iki gidis ve iki doniis olmak tizere toplam dort serit de yapilabilir.

[lk yatirim maliyeti metronun ilk yaprm maliyetinden %1-%10 arasinda ve tramvay ve hafif
rayli sistemin ilk yapim maliyetinden de %5-%25 arasinda daha diisiik olan metrobiis
giizergahin dogru secilmesi durumunda, serit sayisina gore saatte tek yonde 20.000-45.000

yolcu kapasitesine sahiptir (Wright ve Hook, 2007).

Minibiis

Kamu kurumlar1 tarafindan verilen kenti¢i toplu ulasim hizmetinin hizla artan kentsel
niifusun taleplerini karsilamakta yetersiz kalmasi {izerine kenti¢i toplu ulasimda minibiis
kullanilmaya baglanmistir. 14 kisilik araglarla dernek veya kooperatif seklinde orgiitlenmis
bireysel girisimciler eliyle isletilen minibiis, baslangigta hafif rayli sistem ve otobiis
hatlarinin beslenerek daha verimli ¢alismasini saglamak i¢in kullanilmistir. Fakat kentsel
nifusun hizla artmaya devam etmesi ve otobiis isletmesinin kentigi toplu ulasimi
karsilamada yetersiz kalmasiyla birlikte yolculuk talebinin fazla oldugu giizergahlarda
otobiis isletmesi ile rekabet edecek ve yollarin kapasitesini olumsuz etkileyecek sekilde
isletilmeye baslanmistir (Aktan ve Ozlem, 2006; Elker, 2002).

5.2. Kentici Bireysel Ulasim

Bireysel ulagim, bireylerin veya esyalarin herhangi bir toplu tasima aract kullanmaksizin
kendi imkanlar1 ile kentsel alan igerisinde yer degistirmesidir (Kababulut ve Helvaci, 2017).
Bireysel ulasim sisteminde yolculuk zamani ve giizergaht bireylerin istegine gore
sekillenmektedir (Kalpakci, 2013).

Ozel motorlu ara¢ kullanimi, yaya ulasimi ve bisiklet kullanimi kentici bireysel ulasim
tiirleridir. Yaya ulagimi ve bisiklet kullanim1 kentin topografi yapisina bagl olmasi ayrica
kentigi yollarda yapilan diizenlemelerin 6zel motorlu arag kullanimi 6zendirmesi sebebiyle
en fazla tercih edilen kenti¢i bireysel ulasim tiirii 6zel motorlu ara¢ kullanimidir (Uz ve
Karasahin, 2004; Agaoglu ve Basdemir, 2019).
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5.2.1. Ozel motorlu ara¢ kullanimi

Diinya genelinde yaygin kullanimi1 otomobil olan 6zel motorlu araglar, kentsel alanda hem
ana yollarda hem de ara yollarda rahatlikla kullanilabilmesi nedeniyle en ¢ok kullanilan kent
ici ulagim tirtidir. Otomobiller, yolculara hiz ve konfor, esnek yolculuk zamani ve
glizergahi imkan1 sunmaktadir. Fakat otomobil kullanimi1 hem ilk yatirrm maliyeti hem de
isletim ve bakim maliyeti agisindan en pahali kenti¢i ulagim tiiriidiir. Ayrica kenti¢i ulasimda
otomobil kullaniminin, birgok otomobilin fosil yakit ile ¢alisiyor olmasi, kentsel alanda
trafik sikisikligina neden olmasi, diizensiz park edilen otomobillerin yiiriimeyi ve bisiklet

kullanimini zorlastirmasi gibi olumsuz etkileri de bulunmaktadir (Kés, 2015; Kuru, 2017).

5.2.2. Yaya ulasim

Bireylerin kentsel alanda yaptiklar1 en temel aktivitelerden biri yiirime eylemidir ve
bireylerin herhangi bir ulasim aracina ihtiyag duymaksizin kentsel alanda yiiriiyerek yer

degistirmesi yaya ulasimi olarak tanimlanmaktadir (Ulvi, 2019a).

Ekonomik agidan herhangi bir maliyeti ve yolculuk zamani ve giizergahi olmamasinin yani
sira hem ¢evreci bir ulagim tiirii olmas1 hem de bireylerin giinliik hareketlerine sagladigi
faydanin saglik a¢isindan 6nemli olmasmin yaya ulasiminin cazip yonlerinden oldugu
soylenebilir (Ulvi ve Kaplan, 2019a). Fakat yaya ulasiminda yolculuk hiz1 diistiktiir ve 1
km’yi asan yolculuklar yorucudur ayrica kentsel ulagim altyapisi da yayalarin konfor ve

giivenligini olumsuz etkilemektedir (Kuru, 2017).

Yaya ulagimi, ek maliyet gerektirmemesi agisindan ekonomik ve ¢evreye karsi Kirletici ve
yipratici etki birakmadigr igin ekolojik olarak duyarli bir ulasim tiiriidiir ayrica bireyin
saglikli bir yagama sahip olabilmesi i¢in ihtiyag duydugu giinlik hareketleri yaya ulagimi
yardimiyla karsilanabilmektedir. Bunlarin yani sira yaya ulasiminin kentsel alanda yasayan
bireyler arasi iliskilerin giiclenmesi, sokaklarin ve meydanlarin sadece ge¢is mekanlar degil
yasayan kamusal mekanlar halini almasi, toplumsal biitiinlesmeye katki saglamasi gibi
sosyal ve kiiltiirel faydalar1 da bulunmaktadir (Beyazit , 2007).
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5.2.3. Bisiklet kullanimi

Bisiklet, en ¢ok ii¢ tekerlegi olan ve kullanicisinin kas giicii ile pedal veya el giicii ile
tekerlegin dondiiriilmesiyle hareket eden motorsuz araglardir (Ulvi, 2002). Bisiklet ulasimi
kentsel alanda hizla niifusun neden oldugu bir¢ok kenti¢i ulasim sorununa ¢éziim olmaktadir
(Yakar, Bakir, ve Basdemir, 2017).

Kentigi ulasimda bisiklet kullanimz1; 6zellikle motorlu 6zel ara¢ sayisindaki artis nedeniyle
yollarin yetersiz kalmasi, arag¢ park yeri bulamama gibi nedenlerle kisa ve orta mesafeli
yolculuklarda diger kenti¢i ulasim araglarina gore daha avantajlaridir. Bisiklete bu avantaji
kazandiran faktorlerin basinda park edebilme kolayligi ve trafikte az yer kaplamasi
gelmektedir (Kalayci, Bulan, ve Ayan, 2015). Saatlik kapasitesi 400-600 otomobil ve
ortalama 600-800 yolcu olan 3 m genisligindeki bir seritten saatte ortalama 6.000-7.000
bisiklet faydalanabilmektedir ve tek bir otomobilin park ettigi alana 16 bisiklet park
edebilmektedir (Lorasokkay ve Agirdir, 2011).

Enerjinin etkin kullanimi agisindan da kentigi ulasimda bisiklet kullanimi1 yaya ulasimi da
dahil yolculuklarda diger kenti¢i ulagim tiirlerine gére 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica motor
ve yakit gereksinimi olmayan bisikletin, giiriiltii ve hava kirliligi gibi ¢evreye olumsuz
etkileri bulunmamaktadir (Keller, ve digerleri, 1998). Ayrica hem ilk yatirrm maliyeti hem
de bakim-onarim Vve igletim maliyeti diger kenti¢i ulagim araglarina gore daha diisiik oldugu
icin diger kenti¢i ulasim araglarina gore daha ekonomiktir (Yakar, Bakir, ve Basdemir,
2017).

Kentigi ulasimin yani sira Spor ve eglence amagli da kullanilan ve kullanicilarin giinliik
egzersizlerini ek bir masraf ve zaman ayirmadan yapmalarini saglayan bisiklet saatte
ortalama 15-25 km/sa hiz yapilabilmektedir ve giinliik etkin siiriis mesafesi de 2-25 km

arasinda degisebilmektedir (Schiller, Bruun, ve Kenworthy, 2010; Iyinam ve Iyinam, 1999).

5.3. Kentic¢i Ulasimda Bisikletin Fonksiyonlari

Rekreasyon, turizm ve seyahat amagli kullanilan bisiklet, kenti¢i ulasimda dogrudan

kullanilabilecegi gibi toplu tasimaya yardimci olarak da kullanilabilmektedir.
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5.3.1. Dogrudan kullamim

Bisiklet kullanicilarmin yolculuk giizergahini belirledikten sonra bulundugu nokta ile
varmak istedigi nokta arasinda beklemesiz ve aktarmasiz yaptigi yolculuk kenti¢i ulasimda
bisikletin dogrudan kullanimi ile agiklanmaktadir. Bisikletin giinliik etkin siiris mesafesinin
2-25 km arasinda degistigi g6z oniinde bulunduruldugunda kenti¢i ulasimda dogrudan
bisiklet kullaniminin yalnizca kisa ve orta mesafeli yolculuklarda tercih edilebilir oldugu

sonucuna varilmaktadir.

5.3.2. Toplu tasimaya yardimci kullanim

Bisikletin kentigi toplu tasima sistemlerine entegrasyonunun saglamasi igin belirlenen
bisiklet gilizergdhi ile kentigi toplu tasima sistemleri giizergdhinin birbiri ile kesisen
giizergahlar olarak tasarlanmasi gerekmektedir. Bisikletin kentigi toplu tasima sistemlerine
entegrasyonu bisikletle git ve park et (BikevePark) ve bisikletle git ve bisikletinle toplu
ulagima bin (Bike ve Ride) olmak iizere iki sekilde ger¢eklesmektedir (CSB, 2017).

Bisikletle git ve park et (BikevePark)

BikevePark sisteminde bisiklet kullanicilar1 bisiklet ile toplu ulasim noktasina gelerek
bisikletlerini belirlenen park alanina park ettikten sonra seyahat i¢in toplu tasima araglarini
kullanmaktadirlar ve ozellikle kentici ulasimda bisikletin yaygin olarak kullanildigi ve
gelismis kenti¢i toplu tasima sistemine sahip olan kentlerde uygulanmas: gereken bir

sistemdir.

Bu sistemde bisiklet kullanicilarini kentigi toplu tagima sistemi istasyonuna/duragina kadar
gotiiren  bisiklet  gilizergah1  belirlenmesi  ve kenti¢ci toplu tasima  sistemi
istasyonlarinda/duraginda yeterli bisiklet park yerinin ayrilmasi gerekmektedir. Ayrica
bisiklet kiralama sistemlerinin de kenti¢i toplu tasima sistemine entegre sekilde tasarlanmasi

bisiklet sahibi olmayan kullanicilarinda bu sistemden faydalanmasini saglayacaktir.

Bisikletle git ve bisikletinle toplu ulasima bin (BikeveRide)

Bisikletle Git ve Bisikletinle Toplu Ulasima Bin (Bike ve Ride) sisteminde bisiklet

kullanicilar1 bisiklet ile toplu ulasim noktasina gelerek bisikletlerini toplu tasima aracinda
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belirlenen yere sabitledikten sonra seyahat i¢in toplu tasima araglarin1 kullanmaktadirlar
(CSB, 2017).

Resim 5.1°de de gortildiigii gibi giivenlik sebebiyle genellikle otobiislerin 6niine takilan bu
raf sistemleri sayesinde bisiklet kullanicilar seyahat i¢in otobiisleri kullanabilmektedirler ve
bu sayede bisikletin kentigi otobiis sistemi ile entegrasyonu saglanmaktadir. Fakat 3-4
bisiklet alabilen bu raflar ile sinirli sayida bir tasima gergeklestirilmektedir. Ayrica raflarin
belirli periyotlarda bakimlarin ve onarimlarinin yapilmasi gerekmektedir. Kenti¢i ulasimda
bisikletin yaygin olarak kullanildigi kentlerde mobil uygulamalar araciligiyla duraga

yaklasan otobiiste kag bisiklet i¢in yer oldugu bilgisi kullanicilar ile paylagilmaktadir.

Resim 5.1. Oniinde bisiklet rafi bulunan otobiis (Bisikletliler Dernegi, 2012)

Bisikletin kentigi rayli toplu tasima entegrasyonu igin gesitli uygulamalar bulunmaktadir.
Ormnegin tren gibi sistemlerde bisikletlerin tasinmas: icin tagima vagonlar1 bulunurken
(Resim 5.2) metro ve tramvay gibi sistemlerde bisikletlerin daha az yer kaplayacag: dikey
ve yatay yerlestirme yontemleri kullanilmaktadir (Resim 5.3). Kentigi ulasimda bisikletin
yaygin olarak kullanildigi kentlerde mobil uygulamalar araciligiyla trenlerde kag bisiklet

yeri kaldig bilgisi kullanicilar ile paylagilmaktadir.
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Resim 5.2. Bisikletin rayli toplu tasima sisteminde tasima vagonunda tasinmasi (The
Newsroom, 2018)

Resim 5.3. Bisikletin rayl toplu tasima sisteminde dikey ve yatay yerlestirilerek taginmasi
(Ozgiir Ansiklopedi, 2012)

Bisikletin kenti¢i toplu tasima sistemlerine entegrasyonunun saglanmasinin Kabil kenti
orneginde incelendigi bir ¢alismada, kenti¢i ulasim altyapist ve sistemin yonetiminden

kaynakli sorunlara odaklanilmis ve kentte kokli bir gegmisi olan bisiklet kullanim
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kiltiriiniin ~ ulasim  sorunlarmin  ¢éziimii  agisindan  sahip  oldugu potansiyel
degerlendirilmistir. Calisma kapsaminda Kkentte kenti¢i ulasimda bisiklet kullaniminin
yaygin oldugu bolgeler belirlenmis ve bisiklet kullanicilar1 ile anketler yapilmistir. Anket
sonuglar1 toplu tasima sistemlerine entegrasyonunun saglanmasi ve kamu tarafindan
desteklenmesi durumunda kenti¢i ulasimda bisiklet kullaniminin artacagini gostermistir
(Masror, 2019).

5.4. Bisiklet Kullammmm Etkileyen Faktorler

Kullanicisinin fiziksel giiciiyle hareket eden bisikletin kullanimi; riizgar, yagmur, kar gibi
iklim ve hava kosullarina bagl faktorler, kentin topografik 6zellikleri ve yolculuk mesafesi
gibi fiziksel faktorlerden etkilenmektedir. Ozellikle motorlu arag sayisinin fazla oldugu
kentlerde motorlu ara¢ trafigi iginde bisiklet motorlu arag siiriiciileri tarafindan dikkate
alinmamasi ve bunun yani sira aniden yon degistirme gibi kestirilemeyen yaya hareketleri
nedeniyle yasanan giivenlik zorluklar1 da bisiklet kullanimin etkilemektedir (Oztas, Aki, ve
Imamoglu, 2014).

Sekil 5.1°de de goriildiigii gibi Bisiklet kullanimi etkileyen faktorler; fiziksel faktorler,
cevresel faktorler, gorsel faktorler ve sosyal faktorler olmak iizere ii¢ baslikta

degerlendirilmektedir.

1 Arazi
Iklﬁngs\lfﬁlgiwa —  Kullanim Yiigsaellllli 5i — Yas
Durumu g
Kentici Ulagim .
Topografya - Sistemine = Ye%glﬁﬁlllll{ara — Saglik Durumu
Entegraston

Yolculuk . Toplum
Mesafesi Yapi Nizam Ozellikleri

Sekil 5.1. Bisiklet kullanimin1 etkileyen faktorler
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5.4.1. Fiziksel faktorler

Iklim ve hava kosullar, bisiklet kullanilan kentin topografyasi ve yolculuk mesafesi bisiklet

kullanimini etkileyen fiziksel faktorler kapsaminda degerlendirilmektedir.

iklim ve hava kosullar1

Bisiklet kullanicis1 hava ile dogrudan temas halinde oldugu igin giines, riizgar, yagmur, kar
gibi olumsuz hava sartlarindan. Asir1 sicak veya soguk, yogun yagmur veya kar yagisi gibi
olumsuz hava kosullarinda bisiklet kullaniminin zorlagmasi nedeniyle yolculuk konforu
azalmaktadir. Ayrica 1slaklik, buz gibi nedenler bisiklet giizergahinin siiriis i¢in tehlikeli
olmasina neden olmaktadir. Buna ragmen yilin biiyiik bir bolimiinde olumsuz hava
kosullarina maruz kalan Kuzey Avrupa iilkelerinde bisiklet kullanim orani iklim kosullar

daha uygun olan iilkelerden daha fazladir.

Topografya

Bisiklet kullanimi tamamen insan giiciine dayali oldugu icin kentin topografik
ozelliklerinden etkilenmektedir. Ornegin; egimin fazla oldugu kentlerde bisiklet kullanimi
hem yorucudur hem de yolculuk siiresi uzundur. Bu nedenle egimin fazla oldugu kentlerde

kentici ulasimda bisiklet ¢ok fazla tercih edilmemektedir.

5.4.2. Cevresel faktorler

Arazi kullanimi ve kenti¢i ulasim sistemine entegrasyon bisiklet kullanimini etkileyen

cevresel faktorler kapsaminda degerlendirilmektedir.

Arazi kullanimi

Bisiklet kullanimi saglik/spor amagli tercih edilebildigi gibi kullanicilarin evlerinden
alisveris merkezlerine, okullara ve isyerlerine gitmek i¢in de tercih edilmektedir. Dolayisiyla
aligveris merkezlerine, okullara, ticaret yerleri ve ofislerin yogun olarak bulundugu

bolgelerde bisiklet kullanim oraninin diger bdlgelerden daha fazla oldugu sdylenebilir.
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Kentici ulasim sistemine entegrasyon

Kenti¢i ulasim araci olarak da kullanilan bisikletin kentigi toplu tasima sistemleri ile
entegrasyonunun saglanmasi O6zellikle kenti¢i ulasim amagli bisiklet kullanim orani
artirmaktadir. Bunun yani sira yaya olarak erisim mesafesinde bulunmayan istasyona/duraga
bisiklet ile erisim saglanabilmektedir ve bu da toplu tasima sistemlerinin hizmet etki alanini

artirmaktadir.

5.4.3. Gorsel faktorler

Yap1 yiiksekligi, yesil alanlara yakinlik ve yapi nizami bisiklet kullanimini etkileyen

cevresel faktorler kapsaminda degerlendirilmektedir.

Yap1 yiksekligi

Bisiklet kullanimi sirasinda kullanicinin etrafinda bulunan yapilarin yiikseklikleri hem
gorsel etki hem de siiriis kalitesi agisindan 6nemli bir faktordiir. Ornegin; yiiksek yapilarin
bulundugu boélgelerde bisiklet kullanicilar1 gidecegi mesafenin ¢ok uzak oldugunu
hissetmektedir. Ayrica yiiksek yapilar arasinda hava akiminin engellenmesi nedeniyle

olusan riizgar da bisiklet kullanicilarin1 olumsuz etkileyebilmektedir.

Yesil alanlara yvakinlik

Bisiklet kullanimi sirasinda kullanicinin goriis mesafesinde yesil alanlarin bulunmasi
koridor etkisinin kirilmasina neden olmaktadir ve bu da kullanicinin daha huzurlu bir sekilde

seyahat etmesine saglamaktadir.

Yap1 nizami

Bitisik nizam yapilarin bulundugu bolgelerde bisiklet kullanicilart koridor iginde bisiklet
kullaniyor hissine kapilabilmektedir ve bu da kullanicinin rahat bir sekilde seyahat etmesinin

oniine gegebilmektedir.
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5.4.4. Sosyal faktorler

Bisiklet kullanicisinin yas1 ve saglik durumu gibi kisiden kisiye degisen faktorler bisiklet
kullanimin1 etkileyen sosyal faktorler kapsaminda degerlendirilmektedir (Elbeyli, 2013).
Bunun yani sira toplumlarin bisiklet kullanimina bakis agis1 da kenti¢i ulagimda bisiklet
kullanimim etkileyen énemli bir faktérdiir. Ornegin; bazi toplumlarda bisiklet, gelir seviyesi
diistik kisilerin tercih ettigi bir ulasim araci olarak goriiliirken bazi toplumlarla da bisiklet
kenti¢i ulasimi saglayan bir ara¢ olarak goriilmemektedir ve kenti¢i ulasimda bisiklet
kullanimi i¢in gerekli olan fiziksel ve yonetsel diizenlemeler yapilmamaktadir. Toplumlarin
bisiklet kullanimina bakis acisinin olumsuz olmasi da kisilerin kenti¢i ulasimda bisikleti

tercih etmemelerine neden olmaktadir.
5.5. Kent ici Bisiklet Yollarmin Tasarim ilkeleri

Bisikletle giivenli bir sekilde seyahat etmek i¢in gereken biitiin alt ve iist yap1 donanimlarin
bulundugu yollara bisiklet yolu denmektedir ve kullanicinin giivenligi i¢in gerekli olan
minimum boyut ve olgiiler géz oniinde bulundurularak bisiklet yolu tasarim kriterleri
belirlenmigtir. Fakat bisiklet yolu tasarim kriterleri konusunda Tiirkiye’de sadece Tiirk
Standartlar1 Enstitiisii’niin (TSE) 6ngordiigii birkag¢ standart disinda (T.S. 10839, T.S.
11782, T.S. 9826 ve T.S. 7249) kapsamli bir standart gelistirilmemistir (Kiigiikpehlivan ve
Dogru, 2017).

Bisiklet yolu tasariminda, kara yollar1 tasariminda da kullanilan yatay/diisey kurp, goriis
mesafeleri, kaplama malzemesi, diisey aciklik gereksinimi, serit genisligi ve egim gibi bazi
kriterler kullanilmaktadir. Yatay kurp, goriis mesafeleri gibi kriterler kara yollar1 ve bisiklet
yolu i¢in ayni olmasina ragmen kaplama malzemesi, diisey agiklik gereksinimi, serit
genigligi ve egim kriterleri agisinda kara yollar1 ve bisiklet yolu farklilik gostermektedir (Uz
ve Karagahin, 2004).

Bisiklet yollar1 genellikle iki yonlii ve iki seritli olarak tasarlanmaktadir. iki seritli bisiklet
yollarinda TSE tarafindan belirlenen genisligi Kriteri en az 2 metre iken bir seritli bisiklet
yollarinda bu kriter en az 1,5 metredir. Bisiklet parki hacminin yiiksek ve doniislerin fazla
oldugu bisiklet yollarinda genisligin 0,3-0,6 metre artirtilmasi uygun olmaktadir
(Kiigiikpehlivan ve Dogru, 2017). 150 metreden kisa bisiklet yollarinda ortalama egim en
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fazla %5 ve 150 metreden uzun bisiklet yollarinda ise ortalama egim en fazla %2 olmalidir.
Cizelge 5.1’de egim Ve onerilen maksimum bisiklet yolu uzunlugu verilmektedir. Bisiklet
yollarinda devre %2-%5 araliginda olmali (Haktanir, 2017) ve su tahliyesi igin gerekli olan
kanal ve izgaralar, bisiklet yolu ile kesistigi noktalarda ¢apraz yerlestirilmelidir. Ayrica
bisiklet yollarinda yol ve park ihlaline karsi da gerekli levha ve sinyalizasyonlar
bulunmalidir (Kalayci, Bulan, ve Ayan, 2015).

Cizelge 5.1. Egim-onerilen maksimum bisiklet yolu uzunlugu

Egim Maksimum Bisiklet Yolu Uzunlugu
% 5-6 240 m

% 7 120 m

% 8 90 m

%9 60 m

% 10 30m

% 11°den daha ¢ok 15m

Kent merkezlerinde bisiklet yollar1 genellikle bisikletin ulagim araci olarak kullanilmasina
olanak saglayacak tasarlanmaktadir ve isaretlenmis paylasimli yollar, bisiklet seritleri ve
yoldis1 bisiklet seritleri olarak adlandirilan ii¢ gesit bisiklet yolu tipi bulunmaktadir.
Kullanilacak bisiklet yolu tipi kent yonetimleri tarafindan kentin o6zelliklerine gore
belirlenmektedir (King, 2002).

5.5.1. Isaretlenmis paylasimh yollar

Isaretlenmis paylasimli yollar 6zel olarak bisiklet seridi ayrilmamis yolladir. Bu tiir yollarda
motorlu arag¢ platformunun dis seridini motorlu araglar ve bisiklet ortak kullanmaktadirlar
ve bisiklet i¢in yon tabelas1 disinda 6zel bir altyapr bulunmamaktadir (Steiner, Butler, ve
American Planning Association, 2012). Isaretlenmis paylasimli yollar: genis serit, bisiklet

bulvar ve isaretli bisiklet rotas1 olmak iizere iis sekilde tasarlanabilmektedir.

Genis serit

Bisiklet i¢in motorlu araglarla ortak kullanilan ayr1 bir serit bulundurma imkani1 olmadigi
durumlarda tasir platformunda bulunan diger seritlerden daha genis bir serit motorlu arag ve

bisiklet paylasimi i¢in ayrilmaktadir ve paylasim seridi genisliginin en az 4,27 metre olmasi
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gerekmektedir. Sekil 5.2’de de goriilen bu uygulama 6zellikle acemi bisiklet kullanicilart
icin glivenli olamamas1 nedeniyle toplum tarafindan tercih edilmemektedir (Watson, 2003).

Motorlu Tasit Motorlu Tagit Bisiklet
Yolu

Sekil 5.2. Genis serit uygulamas: (Shawn, Sandt, Toole, Benz, ve Patten, 2017)

Bisiklet bulvari

Bisiklet bulvari, sinyaller, tabelalar, kaldirim isaretleri, yonlendirme, trafik durultma ve
kavsak gecislerinde iyilestirmeler gibi diizenlemelerle ara¢ trafigi ve hizlar1 azaltilarak
bisiklet yolculugu i¢in optimize hale getirildigi sokaklardir ve paylasimli bisiklet caddeleri
olarak da bilinmektedir. Resim 5.4’te de goriildiigii gibi bisiklet bulvarlarinda motorlu arag
trafiginden ayri1 bir bisiklet seridi bulunmamaktadir fakat bisikletin gegis dstiinligi
bulunmaktadir (Buldurur, 2018).



Resim 5.4. Bisiklet bulvar1 uygulamasi (Volker, Handy, Kendall, ve Barbour, 2019)

Isaretli bisiklet rotasi

Bisiklet kullanicinin bir hedefe veya baska bir bisiklet yoluna yonlendirilmesi igin
yonlendirme isretlerinin bulundugu bisiklet yollarma isaretli bisiklet rotasi, yerel trafik
yogunlugunun diisiik oldugu sokaklarda ve bisiklet ile gidilebilecek rekreasyon alanlarinin
cevresinde uygulanmaktadir (Steiner, Butler, ve American Planning Association, 2012).

5.5.2. Bisiklet seritleri

Motorlu arag platformu ile yaya yolu arasinda yer alan bisiklet yollaridir ve genisligi 1,30-
2,40 metre arasinda degisebilen bu tiir yollarda bisiklet genelde bitisik oldugu motorlu arag
ile ayn1 yonde hareket etmektedir. Fakat zit yonlerde harekete olanak veren iki bisiklet
seridinin yan yana bulundugu uygulamalar da bulunmaktadir. Ayrica bazi uygulamalarda da
motorlu arag platformu ile bisiklet yolu arasinda motorlu ara¢ park yeri yer almaktadir ya da
motorlu arag¢ platformu ile motorlu arag park yeri arasinda bisiklet yolu yer almaktadir
(Gresham Smith and Partners, 2009). Farkli bisiklet seridi uygulamalari Sekil 5.3’te

verilmektedir.
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Sekil 5.3. Bisiklet seridi uygulamalart

Bisiklet seritlerinin motorlu ara¢ yolundan fiziksel engeller ile ya da yalnizca gizgiler ile

ayrildigi uygulamalar bulunmaktadir.

Motorlu arag yolu ve bisiklet yolunun fiziksel engeller ile ayrildigi uygulamalarda, motorlu
ara¢ yolu ve bisiklet yolu arasinda trafik giivenligi g6z Oniine alinarak en az 60 cm
genisliginde ve en az 10 cm yiiksekliginde bir ayirict kullanilmaktadir (Sekil 5.4). Ayrica
motorlu arag siiriiciilerinin ayiriciy1 algilanmasini kolaylastirmak i¢in ayirict {izerine 90 cm

yiiksekliginde fosforlu plastik delinator takilabilir.

Motorlu Tagit Bisiklet Bisiklet Yaya
Yolu Yolu Kaldirimi

Sekil 5.4. Motorlu ara¢ yolundan ayirici ile ayrilan bisiklet yolu uygulamasi
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Motorlu arag yolu ve bisiklet yolunun ¢izgiler ile ayrildig1 uygulamalarda, motorlu arag yolu
ve bisiklet yolu trafik giivenligi g6z 6niine alinarak en az 25 cm genisliginde devamli ¢izgi
ile birbirinden ayrilmaktadir (Sekil 5.5). Ayrica motorlu arag yolu ile bisiklet yolu arasinda
motorlu arag park yeri bulunmasi durumunda motorlu arag park yeri ile bisiklet yolu arasinda

60 cm mesafe birakilmasi gerekmektedir.

Motorlu Tasgit Ayirma Bisiklet Bisiklet Yaya
Qizgisi Yolu Yolu Kaldirimi

Sekil 5.5. Motorlu ara¢ yolundan ¢izgiler ile ayrilan bisiklet seridi uygulamasi

Motorlu ara¢ hiz sinirinin 50 km/sa’den fazla oldugu yollarda motorlu arag yoluna bisiklet
yolu yapilmasi durumunda bisiklet kullanicilarinin hava akimi nedeniyle yola savrulmasinin
onlenmesi i¢in motorlu arag yolu kenar serit ¢izgisi ile bisiklet yolu arasinda en az 1,5 metre

giivenlik mesafesi birakilmasi gerekmektedir (CSB, 2017).

5.5.3. Yoldis1 bisiklet seritleri

Yoldis1 bisiklet seritleri, motorlu arag platformu ve yaya yolu disinda bisiklete 6zel
tasarlanmig bisiklet yollar1 olarak tanimlanmaktadir. Bu tiir bisiklet yollarinin iki seritli
olmasi durumunda en az 3,00 metre ve bir seritli olmas1 durumunda da en az 1,5 metre
genigliginde olmas1 gerekmektedir. Yoldis1 Dbisiklet seritlerini; su kenarlarinda,
kullanilmayan rayli sistem koridorlarinda ve birbirine bagli park yollar1 sistemlerinin bir

pargasi olarak tasarlamak miimkiindiir (CSB F, 2019). Sekil 5.6’da gosterilmistir.
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Yesil Alan Bisiklet Bisiklet
Yolu Yolu
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Bisiklet Bisiklet Yegil Alan Kaldirimi

Yolu Yolu

Motorlu Tasit

Sekil 5.6. Yoldis1 bisiklet seridi uygulamalart
5.6. Diinya’da kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimi

Bisiklet kullanim1 kentlerin iklim kosullari, topografik 6zellikleri, arazi kullanim durumu,
kentte yasayan bireylerin demografik ve ekonomik 6zellikleri gibi faktorlerden
etkilenmektedir. Ayrica kent yonetimleri tarafindan bisiklet kullanimina yonelik gelistirilen
politikalar da bisiklet kullanimini etkilemektedir. Dolayisiyla bisiklet kullanimi hem

diinyanin farkli tilkelerinde hem de tilkelerin farkli sehirlerinde farklilik gostermektedir.

5.6.1. ingiltere

Topografyasmin diiz olmast nedeniyle bisiklet kullanimi i¢in ideal ilkelerden biri olan

Ingiltere’de bisiklet kullanim oran1 bdlgelere gore farklilik gdstermektedir: Cambridge ve
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York gibi biiyiik 6l¢ekli kentlerde kenti¢i ulasimda bisiklet kullanim orani yaklasik % 20
iken Crew, Gasport, Grimsylb gibi orta ve kiigiik 6l¢ekli kentlerde kenti¢i ulasimda bisiklet
kullanim orani yaklagik % 10 civarindadir ve kirsal alanda ise bu oran % 2’lere kadar
diismektedir (McClintock, 1997).

Kenti¢i motorlu tasit trafiginin yogun oldugu Ingiltere’de yapilan arastirmalarda yogun
olarak kullanilan giizergahlarin bisiklet ile daha kisa siirede gidilebilecegi sonucuna
ulagilmistir ve 1996 yilindan sonra trafik yogunlugunun azaltilmasi ve saglikli bireylerin

yetistirilmesi amaciyla politikalar gelistirilmeye uygulanmaya baslanmistir (Unal, 2016).

Londra

Trafikte bisikletlilerin gegis tstiinliigii olan Londra’da kent dokusunun geleneksel olmasi
nedeniyle sokaklar dardir ve bu da motorlu tasit trafigini olumsuz etkilemekte ve metro gibi
toplu tasima hizmetlerinin aksamasina neden olmaktadir. Bu nedenle bisiklet kenti¢i ulasim
icin 1yi bir alternatiftir (Sohoedu, 2015).

Londra’da “Cycle Superhighway” adi verilen ve yaklasik 50 km olan bisiklet yollar1t Dogu
ve Batiy1, Kuzey ve Giineyde birgok yeri birbirine baglamaktadir. Ayrica 750 park istasyonu
ve 11.500 bisikleti ile hizmet veren “Santander Bike” adli bisiklet kiralama sistemi ile hem
yerel halkin hem de kenti ziyarete gelen turistlerin kenti¢i ulagimda bisiklet kullanmasi

saglanmaktadir (Sohoedu, 2015). Resim 5.5’te gosterilmistir.

Resim 5.5. Londra’da bisiklet kiralama istasyonu (Free encyclopedia, 2021)
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Londra’da bisiklet yollar1 mevcut metro agina paralel sekilde tasarlanmaktadir ve yapilan bu
tasarimlar sayesinde bisiklet sayist 2001 yilindan beri %173 artmistir. Bu nedenle
Londra’nin cadde ve sokaklar1 bisikletliler i¢in daha giivenli tasarlanmistir ve kavsaklarin
yeniden diizenlenmistir. (Resim 5.6) Londra’da kenti¢i ulasimda bisiklet kullaniminin

artmasi Ve bisiklet odakli yeni tasarimlar sayesinde motorlu arag trafigi azalmistir ve yayalar

da kentsel mekanda daha rahat hareket edebilme firsati elde etmistir (MTBTR - Bisiklet,
2005).

Resim 5.6. Londra’da bisiklet yolu uygulamasi (Airqualitynews, 2018)

Londra’da kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimin artmasinin ¢evresel ag¢idan da bazi etkileri
olmustur. Ornegin; Londra’da kentigi ulasimin %14’{iniin bisikletle yapilmas1 durumunda
kanserojen azot oksit (NOXx) salinimi1 %30 oraninda ve kanserojen kiikiirt partikiillerinin de
%24 oraninda diisecegi hesaplanmistir (MTBTR - Bisiklet, 2005).

5.6.2. Almanya

1960’11 yillarin bagindan itibaren kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimin 6neminin farkina
varan Almanya’da kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimin artirilmasi i¢in hem tlke genelinde

hem de kentler 6zelinde ¢oziimler gelistirilmistir.

Kentigi ulasimda bisiklet kullanim oraninin yiiksek oldugu Almanya’da 1960-1990 yillari

arasinda Ozellikle ise gidis-doniis yolculuklarinda kullanilan bisiklet 1990’11 yillardan sonra
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alisveris amacglh gidis-doniis yolculuklarinda ve rekreasyon amacgh kullanimi artis

gostermeye baslamistir (Aksoy, Siranli, Esen, ve Kelesoglu, 2017).

Kentigi ulasimda bisiklet kullaniminin diger tiirlere gére daha ekonomik olmasi, saglik
acisindan olumlu etkilerinin bulunmas: ve kenti¢i trafikte daha hizli hareket etme imkam
tanimasinin yani sira birgok kentte bisiklet kullanimi igin ayrilan 6zel ve genis bisiklet
yollar1 olmasi, toplu tasima istasyonlarinda/duraklarinda, {iniversitelerde, aligveris
merkezlerinde bisikletlerin park edilecegi ve Kkilitlenebilecegi yerler bulunmasi ve motorlu
ara¢ hiz smirinin bircok yerde 30km/saat olmasi gibi bisiklet kullanimini tesvik edici
politikalarin olmas1 Almanya’da kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimini artirmaktadir (Akay,
2006; Bisikletizm, 2010).

Almanya’da ozellikle niifus yogunlugunun fazla oldugu metropol kentlerde RUHR
havzasindaki RS1 gibi hizli bisiklet yollar1 planlanmaktadir. RUHR bdlgesinin batisindaki
Duisburg ile dogusundaki Hamm't birbirine baglayan ve yaklasik 180 milyon Euro yatirim
yapitlan RS1 102 kilometre uzunlugundadir ve giinde yaklasik 55.000 otomobil
yolculugunun yerini almaktadir (Deutschland.de, 2017).

82 milyon niifuslu Almanya’da 72 milyon sahipli bisiklet bulunmaktadir. Almanya’da en
yaygin kullanilan bisiklet tiirti trekking ve kent bisikletleridir ayrica hedef grubun yas
ortalamasi her gecen giin daha genglestigi icin elektrikli bisikletler de yaygin olarak
kullanilmaya baslamistir. Hizla artan bir baska bisiklet tirti de kentlerde g¢ocuklarin

tasinmasinda ve aligverislerde kullanilan kargo bisikletleridir (Deutschland.de, 2017).

Almanya’nin baskenti Berlin’de bisiklet yollar1 genelde kaldirimlarda ve kaldirimlarin
uygun olmamasi durumunda park eden motorlu araglarin bitisiginde ¢izgi ile ayrilarak
olusturulmustur. (Resim 5.7) Kavsaklarda ve motorlu arag¢ trafigi ile bisiklet yolunun
kesistigi diger noktalarda gecis istiinliigii bulunan bisikletlilerin ilerlemesi gereken hat
kirmizz ile renklendirilmistir. Motorlu arag trafiginin yogun olmasindan dolay: bisiklet yolu
yapilamayan caddelere paralel caddeler/sokaklar motorlu arag trafigini kapatilarak bisiklet

caddesi/sokagi olarak belirlenmistir.
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Resim 5.7. Berlin’de motorlu ara¢ yolundan ¢izgiler ile ayrilan bisiklet yolu uygulamasi
(Heine, 2012)

Almanya'nin Nurnberg kentinin kuzeyinde bulunan ve niifusu yaklagik 103 bin olan
Erlangen‘de bisiklet yollarinin uzunlugu 175 km’dir ve kentigi yolculuklarin yaklasik %25
‘inde bisiklet kullanilmaktadir (Aksoy, Siranli, Esen, ve Kelesoglu, 2017).

Kentigi ulasimda bisiklet kullanimina 6énem veren Almanya’nin Freiburg kentinde bisiklet
altyapisi i¢in 1976 yilindan beri yillik ortalama 836 bin Euro yatirim yapilmistir. Freiburg
kentinde kentsel alanda; 170 km ayrilmig bisiklet yolu, 130 km trafik yavaslatma
uygulamalar1 ile 30 km/sa hiz limiti bulunan bisiklet seridi ve kirsal alanda da 120 km
bisiklet yolu olmak iizere olmak tizere toplam 420 km bisiklet yolu bulunmaktadir (Resim
5.8). Ayrica yaklasik 6000 tanesi kentsel alanda 6nemli noktalarda yer alan yaklagik 9000
tane de bisiklet park yeri bulunmaktadir (Ligtermoet, Lemmens, ve Breukel en anderen,
2009).



Resim 5.8. Freiburg’da 30 km/sa hiz limiti bulunan paylasimli bisiklet uygulamasi (Boy,
2015)

Almanya'nin bisiklet baskenti Miinster kentinde 1999 yilinda rayli toplu tasima sistemi
istasyonlarinin yakinlaria bisiklet parklart yapilmistir ve bu uygulama ile kenti¢i ulagimda
bisiklet kullaniminin yayginlagmasi saglanmistir (Timeturk, 2020). Yaklsik 250 bin niifusa
sahip Miinster kentinde niifusun iki kat1 kadar, yani 500.000 bisiklet vadir kentte her giin
100.000'den fazla kisi kenti¢i ulasimda bisiklet kullanmaktadir (Deutschland.de, 2017).

5.6.3. Hollanda

Diinya’da bisiklet ulagimina en ¢ok onem veren Hollanda’da kentigi ulasimda bisiklet
kullanim1 her zaman popilaritesini korumustur (Ligtermoet, Lemmens, ve Breukel en
anderen, 2009).

Ise gidis-doniis yolculuklarmin %24’{inde, okula gidis-doniis yolculuklarmin %18’inde ve
alisveris amagh gidis-doniis yolculuklariin %214’tinde bisiklet kullanilan Hollanda, kisi
bagina giinlikk bisikletli yolculuk mesafesi 3 km ile diinya genelinde birinci siradadir.
Hollanda’da yasayanlarin %84’{iniin bir veya birden daha fazla bisikleti vardir ve niifusu

yaklagik 17 milyon olan iilkede bisiklet say1s1 23 milyondur (Ankaya ve Aslan, 2020).

Kentsel alanda ve kirsal alanda bisiklet kullaniminin biitiinlestirildigi Hollanda’da bisiklet
kullanim1 kentici toplu tasima sistemine entegre edilmistir. Ornegin; ise gidis-doniis
yolculuklarinda rayli sistem kullanan 150 bin kisinin yaklasik yarisi rayli sistem istasyonuna
bisikletleri ile ulasarak bisikletlerini istasyonlarda bulunan bisiklet park yerlerine park
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ettikten sonra yolculuklarina rayli sistem ile devam etmektedir. (Resim 5.9) Bisiklet
kullanicilarina {ilkede bulunan 351 rayli sistem istasyonun hepsinde giivenli bisiklet park

yerleri ve dolaplar1 sunulmaktadir ve bu park yerlerinin doluluk oranlar1 %70 diizeylerine

ulagmaktadir (Lorasokkay ve Agirdir, 2011).

Resim 5.9. Amsterdam Merkez Istasyon’da bulunan bisiklet park yeri (Alamy, 2018)

Hollanda’da 1930°Iu yillardan beri kentsel alanda bulunan ana yollarmn her iki tarafinda tek
yonlii ve kirsal alanda da yolun tek tarafinda iki yonlii bisiklet yollar1 bulunmaktadir. Sekil
5.7’de de goriildiigii gibi motorlu araglar ve bisiklet ayn1 seridi kullanmaktadir. Yani motorlu
ara¢ yolu ve bisiklet yolu ¢izgiler ile birbirinden ayrilmaktadir (Kibar, Celik, ve Aytag,
2015). Trafikte bisikletlilerin 6nceligi olan Hollanda’da motorlu tasit yollar1 ve bisiklet
yollarinin kesistigi noktalarda motorlu tasitlar bisiklete yol vermek i¢in beklemektedirler
(Ozkan, 2015).

Bisiklst volu
Avirici bariver

Sekil 5.7. Hollanda’da kentsel alanda bisiklet yolu uygulamasi
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Kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimi tesvik etmek i¢in gelistirilen politikalar ve yonetmelikler
sayesinde Hollanda bisikletleri, bisiklet parklar1 ve bisiklet yollar: ile 6zdeslesen bir iilke

olmustur.

Hollanda’da bisiklet kentigi ulasimda bisiklet kullanimi tesvik etmek amaciyla uygulanan
politikalardan biri olan “OV-Fiets” isimli bisiklet kiralama sistemi sayesinde Bisikletle Git
ve Park Et noktalarinda belirli bir iicret karsiliginda bisiklet kiralanmaktadir ve kiralanan
bisiklet 24 saat kullanilabilmektedir. 2003 yilinda kullanilmaya baslayan bu sistem ile 6zel
arag¢ kullanimi yaklasik %10-%15 azalmistir (Organisation for Economic Co-operation and
Development, 2012).

Hollanda Ulusal Bisiklet Sebekelerinin Finansman Yasasi kapsaminda bisiklete ve bisiklet
yollarina yapilacak olan yatirimlarin finansman kaynaklarinin yasal olarak da teminat altina
alindig1 tilkede tiim iilkeyi kapsayan bir Ulusal Bisiklet Master Plani da bulunmaktadir
(Ankaya ve Aslan, 2020).

Hollanda’da kenti¢i ulagimda bisiklet kullanimi sirasinda meydana gelebilecek kazalari
onleme amaciyla; farkli hiz, kiitle ve yondeki trafik akimini birbirinden ayirma, tasit yolunda
MOPED uygulamasi1 yapma, 30 ve 60 km/sa hiz alanlarin olusturma ve kazalarin siddetini
azaltmak amaciyla da; agir tasitlara yandan tasit altina girme ya da sikisma onleyici
zorunlulugu getirme, yaya ve bisiklet dostu ara¢ onii gelistirme gibi 6nlemler alinmistir ve
alinan bu 6nlemler sayesinde Hollanda, 100 milyon kilometre basina 1.6 hayatin1 kaybeden
bisiklet/motorlu arag kullanicis1 sayisi orani ile en diisiik 6liimlii kaza oranina sahiptir
(Wegman ve Aarts, 2006; Hydén, Nilsson, ve Risser, 1998).

Kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimi Ingiltere, Almanya ve Hollanda’da tarihsel gec¢mis,
uygulama tecriibesi, kenti¢i ulasimda bisiklet kullaniminin tesviki i¢in gelistirilen iilkesel ve
yerel politikalar gibi konularda farklilik gostermektedir. Ingiltere, Almanya ve Hollanda’nin

kenti¢i ulagimda bisiklet kullanimi 6zellikleri karsilagtirmasi Cizelge 5.2°de verilmektedir.
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Cizelge 5.2. Ingiltere Almanya ve Hollanda’nin kenti¢i ulasimda bisiklet kullanim
ozellikleri karsilastirmasi (Ulvi ve Kaplan, 2019b)

Kentici Ulasimda Bisiklet Kullanim Ozellikleri Ingiltere ~ Almanya Hollanda
Tarihsel Gegmis * *kek *ok
Uygulama Tecriibesi * Hk ——
Devlet Destegi ok Fkek —
Kentsel Alanda Kullanim * ok Hookk
Kirsal Alanda Kullanim * *k Hokk
Kentsel Alanda Bisiklet Kullanimima Uygun ek e e
Diizenlenme

Kentici Ulasim Sistemi ile Biitiinlesme * *k Hokk
Ayrmtili ve Etkin Standart Olusturma Hk Fokk Hkke
Yasal Mevzuat Gelistirme *k *okok —
Bisiklet Kiralama Sistemi Gelistirme * * kel
Yerel Halkin Olumlu Bakmasi Fokk *kk Hokk
Ulke Genelinde Yaygin Olmasi *k ok ke

5.7. Tiirkiye’de Kenti¢i Ulasimda Bisiklet Kullanimi

Tiirkiye iklim ve topografik yap1 gibi fiziksel 6zelliklerinin yani sira niifusunun biiyiik bir
boliimiiniin genglerden olusmasi gibi sosyal 6zellikleriyle de kenti¢i ulasimda bisiklet
kullanimmin kolay oldugu bir iilke olmasina ragmen Tiirkiye kentigi ulasimda bisiklet
kullanim1 gelismemistir. Tirkiye’de kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimi hem merkezi
yonetim hem de yerel yonetimler tarafindan tesvik edilmesine ragmen bisiklet, profesyonel
olarak spor kuliipleri tarafindan yapilan bir spor dali olarak veya giinliik yasamda ¢ocuklara

hitap eden bir oyuncak olarak goriilmektedir.

Sekil 5.8’de de goriildiigi gibi Tiirkiye’de 34 tane kentte bisiklet yolu bulunmaktadir ve bu
sehirlerin biiyiik bir kisminda da kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimi i¢in ihtiya¢ duyulan
altyap1 heniiz ¢ok gelismemistir. Bisiklet yolu uzunlugunun en fazla oldugu kent 515 km ile
Konya’dir ve bunu 160 km ile Istanbul, 65 km ile Eskisehir, 60 km ile Izmir, 57 km ile
Sakarya ve 54 km ile Gaziantep izlemektedir. Kentici ulasimda bisikletin yerini Gaziantep
AKKENT Mahallesi 6rneginde inceleyen bir ¢alismada, ¢alisma alani ve yakin ¢evresinin
kenti¢i ulasim sistemi ile ilgili veriler elde edildikten sonra kentigi ulasimda bisiklet
kullanimin biitiinlesik planlama ilkeleri dogrultusunda degerlendirilebilmesi igin gézlem ve

anket ¢alismasi yapilmistir. Anket ¢alismasi, 25.711 niifuslu AKKENT mahallesinin %1-
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%2 si (300 kisi) ile gergeklestirilmistir. Yapilan anket ve gézleme gore, “biitiinlesik ulagim

planlamas1” kavraminin benimsenmedigi sonucuna varilmistir (Kog, 2019).

Sekil 5.8’¢ gore 20 km uzunlugunda bisiklet yolu bulunan Antalya’nin Alanya ilgesinde
stirdiiriilebilir kentigi ulagimda bisikletin yerini incelemek i¢in yapilan bir ¢alismada,
Alanya’da bulunan Atatiirk Caddesi ve Prestij Caddesi analiz edilmistir. Analiz galismasinda
s6z konusu caddelerin bisiklet kullanimina elverisli olup olmadigi, elverigli degil ise neden
elverisli olmadig1 ve nasil elverisli hale getirilebilecegi tartisilmistir. Son olarak Alanya’nin
kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimi igin uygun oldugu disiiniilen bolgelerinde bisiklet

giizergahlari 6nerilmistir (Tekin, 2019).

I Gisivct Yolu Olan Seirker

Adryaman 55 km Denizli 37 km Istanbul 160 km Konya 515 km Ordu 65 km Tekirdag 14 km

Antalya 20 km Eskisehir 65 km Izmir 60 km Mersin 7 km Sakarya 57 km Trabzon 8 ka

Canakkale 16 km Gaziantep 54 kn Kirgehir 15 km Osmaniye | km Samsun 20 km

Sekil 5.8. Kentlere gore bisiklet yolu uzunlugu (Aki, 2018)

Sekil 5.9’da da goriildigi gibi bisiklet paylasim sistemi bakimindan 141 tane bisiklet
paylasim istasyon saysi ile Istanbul en gelismis sehirdir. Bisiklet paylasim sistemini Istanbul
Tarihi Yarimada Bolgesi orneginde inceleyen bir ¢alismada, bolgede bisikletin kentigi
ulagim araci olarak kullanilmasini saglamak amaciyla degisken bisiklet kullanim talebi de
g6z oniinde bulundurularak bisiklet paylasim sistemi onerilmistir. Kentigi trafik durumuna
ve kullanici isteklerine uygun en etkin kentigi bisiklet ulasiminin nasil gergeklestirilecegi ve
kullanim durumuna goére mevcut bisiklet paylasim istasyonlarinda park ve bisiklet talebinin

en uygun nasil belirlenebilecegi sorulart gz ontinde bulundurularak onerilen bisiklet
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paylasim sistemi, bisiklet rotasinin tanimlanmasi, bisiklet kullanim uygulamasi ve bisiklet
paylasim modeli tasarimi asamalarindan olusmaktadir. Calisma kapsaminda Onerilen
bisiklet paylagim sistemi bolgeyi tanimayan kullanicilar igin navigasyon uygulamasi ve
degisen kullanici talebine uyum saglayabilen bisiklet paylasim modeli sunmaktadir (Kirdar,
Cenani, ve Cagdas, 2019).

Istanbul’u 46 tane bisiklet paylasim istasyon sayisi ile Konya ve 32 tane bisiklet paylasim
istasyon sayis1 ile Izmir takip etmektedir. izmir’de kentici bisiklet yollarmin mekansal
analizinin yapildig1 ve yeterliliklerinin sorgulandig: bir calismada, izmir kent merkezinin
ozellikleri, kent i¢i ulasim altyapist ve mevcut bisiklet yollar1 incelenerek izmir kent
merkezine dair durum tespiti yapildiktan sonra kentigi bisiklet yollarinin uzunlugu, dagilimi
ve niteligi cografi bilgi sistemi araglari ile tespit edilerek, bir mekansal veri taban
olusturulmus ve mekansal analizler yapilmistir. Ayrica Izmir kent merkezine iliskin niifus,
arazi kullanim ve kentici ulasim altyapist ile ilgili veriler de veri tabanina eklenerek izmir

kent merkezinde bulunan bisiklet yollariin yeterliligi sorgulanmistir (Topaloglu, 2019).

Antalya © ade! (Gaziantep
Canakkale 11 adet Istanbul 141 et
Eskisehir 1 adet

Sekil 5.9. Kentlere gore bisiklet paylagim sistemi istasyon sayisi (Ak1, 2018)

Sekil 5.8 ve Sekil 5.9’a gore bazi1 kentlerde bisiklet yolu olmasina ragmen bisiklet paylagim
sistemi bulunmamaktadir. Bisiklet yolu bulunan fakat bisiklet paylagim sistemi bulunmayan

kentlerden biri olan Antakya’da bisiklet yolu segeneklerinin degerlendirildigi bir ¢alismada,
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kentici ulasim sistemi igerisinden bisiklet yolu olusturabilecek 19 giizergah belirlenmistir.
Giizergahlar belirlenirken topografya, yol yiizeyi, rekreasyon olanaklari, niifus, arag park
yerleri gibi olgiitler kullanilmis ve s6z konusu olgiitler 20 uzman, 301 kullanict ile yapilan
anket sonucunda agirliklandirilmis Slgiitler yontemi ve analitik hiyerarsi siireci ile 6nem

diizeyi dikkate alinarak agirliklandirilmistir (S6nmez, 2019).

Sekil 5.8 ve Sekil 5.9’a gore kentigi ulagimda bisiklet kullanilmayan kentlerden biri olan
Ankara kenti 6rneginde yapilmis bir ¢alismada biitlin diinyada bir ulasim tiirti olarak kabul
edilen bisiklet ulasiminin avantajlarini, uygulanma sartlarin1 ve uygulamada karsilasilan
sorunlar1 ortaya koyarak Ankara Bilkent koridorunda bisiklet yolu 6nerisinde bulunmustur.
Yapilan calismada kenti¢i ulasimda bisiklet kullaniminin Tiirkiye’deki ve diinyadaki
uygulamalarina deginilmis ve diger ulagim tiirlerini tamamlayici yonleri belirtilmistir. Akay,
yapmis oldugu ¢alismada Bilkent koridoru tizerinde bir bisiklet yolu planlamis ve bolgede
oturanlar ile yapilan bir anket ¢alismasi ile de planladigi bisiklet yolunu degerlendirmistir
(Akay, 2006).

Kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimi ile tanmismamig olan Giimiishane kenti 6rneginde
yapilmis bir ¢alismada, kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimin yayginlagmasi igin kentin
bisiklet ulasimi agisindan degerlendirilmesi ve bir bisiklet yolu tasarlanmasi amaglanmustir.
Bu kapsamda kentin 6zellikleri ve mevcut kenti¢i ulasim altyapist degerlendirilmistir. Sonug
olarak toplam 10.500 metre bisiklet yolu tasarlanmis ve bu bisiklet yollarinin uygulama
projeleri ve yaklagik maliyetleri hazirlanmistir. Ayrica ¢alisma alaninin kent merkezi ve
tiniversite kampiisii oldugu bir anket ¢alismasi da yapilmig ve anket sonuglar1 Ki Kare, Phi

ve Cramer V testleri yapilarak degerlendirilmistir (Coruh, 2019).

Kenti¢i ulagimda bisiklet kullanilmayan kentlerden biri de Aydm’dir. Aydin kent
merkezinde kenti¢i ulasim sekli olan bisiklet i¢in uygun bir yol aginin olusturulmasi
amaciyla yapilan bir ¢aligmada kenti¢i ulasim tiirlerinden, bisiklet ulasiminin 6neminden,
bisikletin tarihgesinden, bisikletin diinyadaki ve Tiirkiye'deki durumundan bahsedilerek

bisiklet ile ilgili bazt mevzuatlara yer verilmistir (Aydogan , 2018).

Tiirkiye’de bisiklet altyapisinin ve bisiklet paylasim sisteminin gelistirilmesine yonelik en
onemli yasal diizenleme “Sehir i¢i Yollarda Bisiklet Yollar1, Bisiklet Istasyonlar1 ve Bisiklet

Park Yerleri Tasarimimna ve Yapimina Dair Yonetmelik” tir ve 2015 senesinde yiiriirliige
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giren bu yonetmelik kapsaminda Cizelge 5.3’te de goriildiigii gibi kentici ulasimda bisiklet
kullanimini artirmaya yonelik Saglik Bakanligi ile Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan
cesitli tesvik uygulamalar: da yapilmustir. (CSB, 2015). Ayrica 1 Haziran 2019'dan itibaren
yeni imar planlarinda bisiklet yollar1 ve bisiklet park istasyonlar1 zorunlu hale getirilmistir

(Yap1 Diinyas1 ve Insaat Sektorii Haberleri, 2018).
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Cizelge 5.3. Saglik Bakanligi ile Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan saglanan
tesvikler (Hiirriyet gazetesi, 2018; T.C. Saglik Bakanlig1, 2015; Vardar, 2014).

Fiziksel Aktiviteyi

o Halk Sagligi Genel Mudiirligii tarafindan saglanan
bu projenin hedef grubu: c¢ocuklar-okullar,
tiniversiteler ve belediyeler olarak belirlenmistir.

e Proje kapsaminda 1 milyon adet bisiklet dagitilmasi
hedeflenmistir.

Saglik Tesvik Projesi Proje kapsaminda ilk olarak, 19 Mayis 2015 tarihinde

Bakanlig1 (2015-2018) e Milli Egitim Bakanligina bagl Ortaokul 5. 6. ve 7.
siiflarda segmeli spor ve fiziki etkinlik dersini
acan Ve “bisiklet modili” dersini uygulayan
okullara 10 bin 589 adet bisiklet teslim edilmistir.
Bu kapsamda biiyiiksehir belediyesi olan 30 sehre
bisikletler gonderilmistir.

e Projenin amaci toplumdaki bireylerin fiziksel
aktivite aliskanligt  kazandirllmasina  yonelik
fiziksel aktivite imkanlar1 olusturmak, iyilestirmek
ve yayginlastirmaktir.

Turkiye Saglikli e Halk Saghigi Miidirliikleri koordinasyonunda her
Saglik Beslenm_e Ve aym son pazar gﬁnﬁ_ b.elirlenen hedef gruplarla
Bl Hareketli Hayat yirtiylsler diizenlenmistir.
Programi e “Fiziksel Aktivite’’nin Tesviki ve Cevresel
(2014 — 2017) Faktorlerin Iyilestirilmesi” kapsaminda “Aktif
ulagimin desteklenmesi icin bisiklet yollarinin
yapilmasina Oncelik verilerek yayalar, engelliler
icin tasarlanmis sehir i¢i alanlarin olusturulmasi”
aktivitesi tanimlanmustir.

e Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 bisiklet kullanimini
yaygilastirmak icin belediyelere bisiklet yolu
yapiminda kullanilmasi amaciyla maddi destek

Bisiklet Kullanimini programi baglatmustir.
Yayginlagtirmak e Bu program ile yapilacak bisiklet yollarin toplam
Cevre ve ig_in_ Belediyelere uzunlugunun  yaklasik 91 kilometre olmasi
Sehircilik Bisiklet Yolu beklenmektedl_r. N .
Bakanliz1 Yapiminda e Bakanlik, projelerden 11'ini teknik agidan uygun
Kullanilmasi bulmustur. Kocaeli, Ordu, Sakarya, Yozgat,
Amaciyla Maddi Erzurum, Nevsehir, Tokat, Erzincan, Kilis, Malatya
Destek Programi ve Kahramanmaras belediyeleri ile Atatiirk
Universitesi kampiisii ve diger iiniversitelerin
bisiklet yolu projelerine toplam 7 milyon 518 bin
lira maddi destek saglanmistir
Cevre Ve ‘ Cumhurbaskanlig Icraat Programi kapsaminda:
Sehircilik 100 Giinliik Icraat ¢ 6,000 km bisiklet ve vesil yiiriyiis yolu (3.000
Bakanligi Programi kilometresi bisiklet yolu olacak sekilde),
\ée Hk (2018 — 2023) e 60 km gevre dostu sokak ve
an

e 60.000 m? giiriilti bariyeri yapilacak.
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5.7.1. Tiirkiye’de kentici ulasimda bisiklet kullanimu ile ilgili yasal mevzuat

Karayollar1 Trafik Kanunu

Tiirkiye’de bisiklet ve bisiklet yolu taniminin yer aldig1 ilk yasal metin 18.10.1983 tarihli ve
2918 say1l1 Karayollar1 Trafik Kanunu’dur (Mevzuat Bilgi Sistemi, 1983).

Karayollar1 Trafik Kanunu Madde 3’¢ gore;
Bisiklet yolu: Karayolunun, sadece bisikletlilerin kullanmalarina ayrilan kismidir.

Bisiklet: Uzerinde bulunan insanin adale giicii ile pedal veya el ile tekerlegi dondiiriilmek
suretiyle hareket eden motorsuz tasitlardir. Azami siirekli anma giicii 0,25 KW’1 gegmeyen,
hizlandikga giicii diisen ve hizi en fazla 25 km/saate ulastiktan sonra veya pedal ¢evrilmeye

ara verildikten hemen sonra giicii tamamen kesilen elektrikli bisikletler de bu sinifa girer.”

18.10.1983 tarihli ve 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nda bisiklet yolu ve bisiklet i¢in
yapilan tanimlarin yani sira kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimina iligskin kurallarin yer aldigi

maddeler de bulunmaktadir:
Madde 22 — Yonetmelikte gosterilen esaslara gore:

e Tarim kesiminde kullanilanlar harig. il Trafik Komisyonlarindan karar alinmak sart: ile
motorsuz tasitlardan gerekli goriilenlerin tescilleri belediyelerce yapilir, belge ve

plakalar1 verilir.
Madde 37 — Siiriicii belgesi almalar1 zorunlu olmamakla beraber;

Bisiklet kullananlarin 11, motorsuz tasitlar1 kullananlar ile hayvan siiriiciilerinin 13 yasini

bitirmis olmalar1, bedensel ve ruhsal bakimdan saglikli bulunmalart zorunludur.

Madde 46 — Karayollarinda trafik sagdan akar.
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e Aksine bir isaret bulunmadikga siiriiciiler:
iki veya daha fazla seritli yollarda motosiklet, otomobil, kamyonet, panelvan, minibiis

ve otobiis digindaki araglar1 kullanirken gegme ve déonme disinda en sag seridi izlemek,

Madde 66 — Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosiklet siiriiciilerine asagidaki kurallar

uygulanir.

e Ayn bisiklet yolu varsa, bisiklet ve motorlu bisikletlerin tasit yolunda, Bisiklet, motorlu
bisiklet ve motosikletlerin yayalarin kullanmasina ayrilmis yerlerde, Bunlardan ikiden
fazlasinin tasit yolunun bir seridinde yanyana siiriilmesi yasaktir.

e Bisiklet stirenlerin en az bir elleri, motorlu bisiklet siirenlerin manevra igin isaret verme
hali disinda iki elleri ve motosiklet siirenlerin devamli iki eller ile tasitlarini stirmeleri ve
yonetmelikte belirtilen giivenlik sartlarina uymalar1 zorunludur.

e Bisiklet, motorlu bisiklet ve sepetsiz motosiklet siiriiciilerinin, siiriicli arkasinda yeterli
bir oturma yeri olmadikga baska kisileri bindirmeleri ve yonetmelikte belirtilen sinirdan
fazla yiik tagimalari yasaktir.

e Siiriicii arkasinda ayr1 oturma yeri olan bisiklet, motorlu bisiklet ve sepetsiz

motosikletlerle bir kisiden fazlasi tasinamaz.

Madde 103 — Motorsuz tasitlar ile motorlu bisiklet siiriiciilerinin hukuki sorumlulugu genel

hiikiimlere tabidir.

Karayollar1 Trafik Yonetmeligi

Tirkiye’de kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimma iligkin kurallarin yer aldigi yasal
metinlerden biri de 18.07.1997 tarihli ve 23053 sayil1 Karayollar1 Trafik Yonetmeligi’dir
(Mevzuat Bilgi Sistemi, 1997). 18.07.1997 tarihli ve 23053 sayili Karayollar1 Trafik
Yonetmeligi’nde, 18/10/1983 tarihli ve 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nda yer alan

maddelere ek olarak:

Madde 35 — Karayollar1 Trafik Kanunun 22’nci maddesi (d) bendi uyarinca gerekli
goriilmesi halinde belediyelerce tescili yapilacak motorsuz tasitlar igin asagidaki esaslar

uygulanir.
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e Tagsit sahiplerinin kimlikleri ve tasitlarin cins ve ozelliklerinin kaydedildigi bir defter
tutulur.

e Her arag icin, tescil ve trafik belgesi tek belge olarak diizenlenir ve “Tescil Belgesi” ad1
altinda tasit sahiplerine verilir. (EKk:8)

e Bu araglardan bisikletlerin plakalar1 10x15 santimetre, hayvanla c¢ekilen ve elle
stiriilenlerin 15x20 santimetre en ve boyunda olur ve sagtan veya uygun bir maddeden
yapilir. Tescil plakalarinin zemini beyaz, harf ve rakamlar1 siyah renkte olur, plaka
numaralar1 belediyelerce belirlenir ve tasitlarin arkalarina takilir.

e Belediyelerce tescili zorunlu kilinan araglarin belge ve plaka alinmadan trafige
c¢ikarilmasi yasaktir.

e Bu araglan siirenlerin belgeleri ve belgelerinde gosterilen sartlara uyup uymadiklari

belediye trafik birimlerince de denetlenebilir.

Madde 102 — Aksine bir isaret yoksa doniis yaparak dogrultu degistirecek olan arag

siirticiileri;

e Saga doniislerde; Doniis sirasinda varsa kurallara uygun olarak karsiya gegen yayalara

ve bisiklet yolundaki bisikletlilere gecis hakki vermeye, Mecburdurlar.

Madde 106 — Arag Siiriiciileri;

e Tagit yolunun dar oldugu yerlerde aksini gosteren bir trafik isareti yoksa; Motorsuz
araglar1 siirenler motorlu araglara, Gegis hakki vermek, suretiyle gegis kolayligi

saglamak zorundadirlar.

Madde 109 — Kavsaklarda asagidaki kurallar uygulanir.

e Kavsak kollarmin trafik yogunlugu bakimindan farkli olduklar1 isaretlerle belirlenmemis
ise;

e Motorsuz arag siiriiciileri, Motorlu araglara,

e Doniis yapan siirticiiler, Kurallara uygun olarak gegis yapan yayalara, varsa bisiklet
yolundaki bisikletlilere, Gegis hakkin1 vermek zorundadirlar.
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Madde 136 — Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosiklet siiriiciilerinin uyacaklar1 kurallar

asagida gosterilmistir.

o Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosikletlerin;

1) Yaya yollarinda siiriilmesi,

2) Ay bir bisiklet yolu oldugu halde, bisiklet ve motorlu bisikletlerin tasit yollarinda
siiriilmesi,

3) lkiden fazlasinin tasit yolunun bir seridinden yan yana siiriilmesi,

4) Bunlara, siiriicii arkasinda yeterli bir oturma yeri olmadikga baska kisilerin bindirilmesi,

5) Siiriicti arkasinda yeterli oturma yeri olsa bile bir kisiden fazlasinin taginmasi,

6) Bu araglarla, diger araglar izlenirken, gegilirken, manevra yapilirken; karayolunu
kullananlarin hareketini zorlastirici, tehlike dogurucu davranislarda bulunulmasi,

7) lzin alinarak yapilan gosteriler disinda, bu araclar {izerinde akrobatik hareketler
yapilmasi,

8) Bunlarin, baska bir araca baglanarak, asilip tutunarak siiriilmesi,

9) Siiriilmeleri sirasinda; elde bagaj, paket ve benzerlerinin tasinmasi, bu Yo6netmeligin
134’tincti maddesindeki kurallara aykirt yiik yiiklenmesi,

10) Ug tekerlekli ve 6zel sekilde imal edilmis motosikletler haric, bu araglar iizerine kasa,
sandik ve benzerleri yaptirilarak ve karayollarinda siriilerek ticari amacgh yiik
tasimalarinda kullanilmasi, Yasaktir.

e Bisiklet siirenlerin en az bir elleri, motorlu bisiklet siirenlerin manevra igin isaret verme
halleri disinda iki elleri ve motosiklet siirenlerin devamli iki elleri ile tasitlarini
stirmeleri zorunludur.

1) Bunlarla, siiriiciiniin yaninda ve karoserlerinde esya ile birlikte yolcu taginamaz,

maddeleri bulunmaktadir.

Sehir Ici Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet Istasyonlar1 ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina
ve Yapimina Dair Yonetmelik

Tiirkiye’de kentigi ulasimda bisiklet kullanimina yonelik hazirlanan ilk yasal metin
03.11.2015 tarihli ve 29521 sayili Sehir Ici Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet Istasyonlari
ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair Yonetmelik’tir (CSB, 2015). Bu

yonetmelige gore, kentigi bisiklet yollarinin mavi renkte olmasi, kaldirimla ayni veya iist
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seviyede olmamasi, otobiis duragi arkasindan ve duraga 200 santimetrelik mesafe kalacak
sekilde olmasi1 gerekmektedir. Ayrica mevcut bisiklet yollarinin da 5 yil igerisinde bu

yonetmelik hiikiimlerine uygun hale getirilmesi gerekmektedir.

Cevre Kanunu ve Bazi1 Kanunlarda Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun

10.12.2018 tarihli ve 30621 sayili Cevre Kanunu ve Bazi Kanunlarda Degisiklik
Yapilmasina Dair Kanun kapsaminda 1.6.2019 tarihinden itibaren hazirlanip onaylanacak
yeni imar planlarinda kentigi ulasimin saglanmasina yonelik bisiklet yollar1 ve bisiklet park

istasyonlar1 bulunmasi zorunlu hale getirilmistir: (CSB, 2015)

Madde 16 — 3194 sayili Kanuna asagidaki ek madde eklenmistir.

EK MADDE 6 — 1.6.2019 tarihinden itibaren, imar uygulamasi gérmemis alanlar igin
hazirlanip onaylanacak yeni imar planlarinda, Bakanlikga belirlenen usul ve esaslara uygun
sekilde ve plan biitiiniinde ulasim amagl bisiklet yollar1 ve bisiklet park istasyonlar
bulunmasi zorunludur. Topografya ve arazi egimi nedeni ile bisiklet yolu yapilamayan

yerlerde ise yaya yollar1 diizenlenir.

Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi

Bisikletin ulagim, gezinti ve spor gibi amaglarla kullanilabilmesini saglamak tizere bisiklet
yollarinin ve bisiklet park istasyonlarinin planlanmasi, projelendirilmesi ve yapimina iliskin
usul ve esaslarin bulundugu 21.12.2019 tarihli ve 30976 sayili Bisiklet Yollar

Yonetmeligi’nde kentici bisiklet yollarmimn standartlarina iliskin ifadeler bulunmaktadir:
(CSB, 2015)

Madde 7 — Ayrilms bisiklet yollari; belediye ve miicavir alan sinirlari iginde, tasit yolundan
yesil bant, refiij, delinator, kademe farki ve benzeri fiziksel ayrim yapilarak tek veya iki
yonlii uygulanir. Ayrilmis bisiklet yollari projesinde 1/200 6lgekli plana yer verilir. Ayrilmis
bisiklet yolu zemini; tasit yolu veya kaldirim seviyesinde veyahut tasit yolundan en az 10
cm yiiksekte ve yaya kaldirrmindan en az 5 cm asagida olmak kaydiyla yaya kaldirimi

seviyesinin altinda yapilabilir.
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Otomobil i¢in azami hiz smir1 50 km/saat olan tasit yollarina bitisik olarak ayrilmis bisiklet

yolu projelendirilmesi durumunda;

a)

b)

Bisiklet yolu tasit yoluyla ayn1 seviyede ise tasit yolunun en sagindaki serit ¢izgisinden
itibaren en az 75 cm emniyet mesafesi birakilarak ve bu mesafede 1 metre araliklar ile
20 cm genisliginde 45° acili ¢gizgiler ile boyama yapilir, emniyet mesafesinin ortasina
yol boyunca 1 metre ara ile 110 cm yiiksekliginde desinatorler yerlestirilir. Bu
uygulamaya alternatif olarak tasit yoluyla bisiklet yolu birbirinden yol boyunca en az 60
cm eninde ve 10 cm yiiksekliginde refiij ile ayrilir.

Bisiklet yolu; tasit yoluyla yaya kaldirimi seviyesi arasinda veya yaya kaldirimi
seviyesinde ise, tasit yolu ile bisiklet yolu arasinda bisiklet yolu kotunda olmak iizere en
az 60 cm mesafe birakilir.

Yol boyu parklanma yapilabilen yol kesimlerinde, bu fikra ile verilen mesafeler en az

100 cm olarak uygulanir.

Otomobil i¢in azami hiz smir1 70 km/saat olan tasit yollarina bitisik olarak ayrilmis bisiklet

yolu projelendirilmesi durumunda;

a)

b)

Bisiklet yolu tasit yoluyla ayni seviyede ise, tasit yolunun en sagindaki serit ¢izgisinden
itibaren en az 120 cm emniyet mesafesi birakilarak ve bu mesafede 1 metre araliklar ile
20 cm genisliginde 45° acili ¢gizgiler ile boyama yapilir, emniyet mesafesinin ortasina
yol boyunca 1 metre ara ile 110 cm yiiksekliginde desinatorler yerlestirilir. Bu
uygulamaya alternatif olarak tasit yoluyla bisiklet yolu birbirinden yol boyunca en az
100 cm eninde ve 10 cm yiiksekliginde refiij veya ayni genislikteki yesil bant ile ayrilir.
Bisiklet yolu; tasit yoluyla yaya kaldirimi seviyesi arasinda veya yaya kaldirimi
seviyesinde ise tasit yolu ile bisiklet yolu arasinda bisiklet yolu kotunda olmak tizere en

az 100 cm mesafe birakilir.

Otomobil igin azami hiz sinir1 70 km/saat iizerinde olan tasit yollarina bitisik olarak ayrilmis

bisiklet yolu projelendirilmesi durumunda;

a)

Bisiklet yolu tasit yoluyla ayni seviyede ise tasit yolunun en sagindaki serit ¢izgisinden
itibaren en az 175 cm emniyet mesafesi birakilarak ve bu mesafede 1 metre araliklar ile

20 cm genisliginde 45° acili ¢gizgiler ile boyama yapilir, emniyet mesafesinin ortasina
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yol boyunca 1 metre ara ile 110 cm yiiksekliginde desinatorler yerlestirilir. Bu
uygulamaya alternatif olarak tasit yoluyla bisiklet yolu birbirinden yol boyunca en az
150 cm eninde ve 10 cm yiiksekliginde refiij veya ayn1 genislikteki yesil bant ile ayrilir.

b) Bisiklet yolu; tasit yoluyla yaya kaldirimi seviyesi arasinda veya yaya kaldirimi
seviyesinde ise, tasit yolu ile bisiklet yolu arasinda bisiklet yolu kotunda olmak iizere en
az 150 cm mesafe birakilir.

Ayrilmig bisiklet yollarinin Karayollart Genel Miidiirliigiiniin sorumluluk alanindaki il ve
devlet yollarina bitisik olarak uygulanmasinin 6ngorildigii hallerde uygun goriis alinmasi

zorunludur.

Otomobil i¢in azami hiz smir1 50 km/saat’in lizerinde olan tasit yolu kopriilerinde sadece
ayrilmig bisiklet yolu projelendirilebilir. Bu durumda tasit yolu serit ¢izgisinden itibaren
tizerinde reflektif zemin butonlar1 bulunan en az 1 metre mesafe birakilir. Bu mesafeden
sonraen az 50 cm yiiksekliginde siirekli ve dayanikli beton bloklar tesis edilir ve bu maddede
yer alan emniyet mesafeleri birakilmaksizin bisiklet yolu projelendirilir.

Ayrica 21.12.2019 tarihli ve 30976 sayili Bisiklet Yollart Yonetmeligi kapsaminda bisikletin

ulasim sistemleri ile entegrasyonuna iliskin kriterler de belirlenmistir: (CSB, 2015)

Madde 18 — Bisiklet kullaniminin ulasim amaclh hale getirilebilmesi amaciyla yetkili
kurumlarca planli bisiklet yollarinin toplu tasima aglarina (rayli ulasim sistemi araglari,

otobiis, vapur ve benzeri) baglanacak sekilde biitiinlesmesi saglanir.

Toplu tagimada ilgili idarelerin belirleyecegi giizergahlarda ve sayilarda bisiklet tagima
aparatlarina sahip otobiisler kullanilir, otobiis siiriiciilerine gerekli egitim verilir ve
bilgilendirme yapilir. Bisiklet tasima aparatina sahip otobiisler 6ncelikle yokusun fazla,

trafigin yogun oldugu yollarda kullanilir.

Rayli ulasim sistemi araglarina bisikletle erisim igin ilgili idarece rampa veya mekanik

platform yapilir.

Ilgili idarece yolcu yogunlugunun fazla oldugu saatlerde giinliik say1 sinirlamas1 dahilinde,
diger saatlerde ise herhangi bir say1 sinirlamasina tabi olmadan sehir i¢i rayli ulasim

sistemlerine ve vapur, feribot gibi deniz yolu araglarina bisikletle girise miisaade edilir. Rayli
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ulagim sistemi araglarinda bisiklet sabitleyici aparat bulunan kompartiman ayrilabilir. Yeni
temin edilecek rayl sistem araglarinda bisiklet kompartimani ayrilmas: zorunludur. Bisiklet
kompartimanlarinin bulundugu rayli ulasim sistemi araglarinda ve bu araglara binis
yerlerinde, bisiklet ile binilebildigine dair gorsel veya yazili yonlendirme isaretleri
yerlestirilir. Duraklarin yakin ¢evresinde agik, kapali veya katli bisiklet park istasyonlari
tesis edilir.

Toplu tasima araglarinda bisiklet sayis1 ve agirligi dikkate alinarak ulusal veya uluslararasi

sertifikaya sahip bisiklet tasima aparatlari ilgili idarenin sorumlulugunda kullanilir.

Tiirkiye’de kentigi ulasimda bisiklet kullanimu ile ilgili yasal diizenlemelerin bulundugu
kanun ve yonetmelikler Cizelge 5.4°te verilmektedir. Cizelge 5.5°te ise Uluslararasi
Literatiir, Tirk Standartlar1 Enstitiisii ile Kanun ve Yonetmeliklerde bulunan bisiklet yolu

tasarim Kriterlerinin karsilastirmasi verilmistir.

Cizelge 5.4. Tirkiye’de kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimu ile ilgili yasal mevzuat

Adi Tarih
Karayollar1 Trafik Kanunu 13/10/1983
Karayollar1 Trafik Yonetmeligi 18/07/1997
Sehir Ici Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet istasyonlar1 ve

Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair 03/11/2015
Y 6netmelik

Cevre Kanunu ve Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasina 10/12/2018
Dair Kanun

Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi 21/12/2019
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Cizelge 5.5. Uluslararasi literatiir, Tlirk Standartlari1 Enstitiisii ile kanun ve yonetmeliklerde
bulunan bisiklet yolu tasarim Kriterlerinin karsilastirmasi

Iki yonlii bisiklet yolu

Tek yonli bisiklet yolu

Motorlu tasit yolu ve bisiklet seridi
arasindaki mesafe

Emniyet mesafesi (Motorlu tasit hizinin
azami 50 km/sa oldugu paylasimli
yollarda)

Bisiklet yolunun motorlu tasit yolu ile
yaya kaldirimi seviyesi arasinda olmasi
durumunda emniyet mesafesi (Motorlu
tasit hizimin azami 50 km/sa oldugu
paylasimli yollarda)

Emniyet mesafesi (Motorlu tasit hizinin
azami 70 km/sa oldugu paylasimli
yollarda)

Bisiklet yolunun motorlu tasit yolu ile
yaya kaldirimi seviyesi arasinda olmasi
durumunda emniyet mesafesi (Motorlu
tagit hizimin azami 70 km/sa oldugu
paylagimli yollarda)

Emniyet mesafesi (Motorlu tasit hizinin
azami 70 km/sa iizeri oldugu paylasimli
yollarda)

Bisiklet yolunun motorlu tasit yolu ile
yaya kaldirimi seviyesi arasinda olmasi
durumunda emniyet mesafesi (Motorlu
tagit hizinin azami 70 km/sa {izeri oldugu
paylagiml yollarda)

Paylagimli yollarda toplam serit genisligi

Motorlu tasit yolu ve bisiklet seridinin
fiziksel olarak ayrilmasi i¢in kullanilan
engeller

Motorlu tasit yolu ve bisiklet seridinin
fiziksel olarak ayrilmasi i¢in kullanilan
cizgiler

Motorlu tasit yolu ve bisiklet seridinin
motorlu tasit park yeri ile ayrilmasi
durumunda motorlu tasit park yeri ve
bisiklet seridi arasindaki mesafe

Uluslararast
Literatur

1.30-2.40 m

4.27m
(min.)

TSE

2.00 m (min.)
1.50 m (min.)

1.50 m (min.)

1.50 m (min.)

Genislik: 0,60
m (min.)
yiikseklik:
0,10 m (min.)

Genislik: 0,25
m (min.)

3.00 m (min.)

Kanun ve
Yonetmelikle
r
3,00 m
(min.)
2,00 m
(min.)

0,75m
(min.)

0,60 m
(min.)

1.20m
(min.)

1.00m
(min.)

1,75m
(min.)

1,50 m
(min.)
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Cizelge 5.5. (devam) Uluslararasi literatiir, Tiirk Standartlar1 Enstitiisii ile kanun ve
yonetmeliklerde bulunan bisiklet yolu tasarim Kriterlerinin karsilagtirmasi

Kentigi yollarda bisiklet hiz1

Kentigi bisiklet yollarinda devre miktari

Kentici bisiklet yollarinda boyuna egim
miktari

Kentici bisiklet yollarinda yas sinir1

Kentici bisiklet yolu ve otobiis duragi
arasindaki mesafe

Kentigi bisiklet yollarmnin rengi

Kentici bisiklet yollarinin seviyesi

30 km/sa
(max.)
%2.00-%5.00

%5.00 (max.)

25 km/sa
(max.)

11 yas +
2.00m
(min.)

Mavi
Kaldirim
seviyesinde
veya daha
alcakta
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6. ANKARA KENTICi ULASIMINDA AKILLI BISIKLET
KULLANIMININ ARASTIRILMASI

1920°1i yillarda yaklasik 25 bin niifuslu ve kenti¢i yolculuklarin biiyiik bir kisminin yaya
olarak yapildigi Ankara 1930’lu yillarda yasanan hizli niifus artisiyla birlikte kentigi
yolculuklarda motorlu araglara olan talep artmistir. Artan bu talebin kapti-kagti olarak
adlandirilan kiigiik girisimlerin otobiisleri ile karsilandigi bu yillarda kenti¢i ulagimin
saglanmasima yonelik tek kamu girisimi Ankara-Kayas arasinda hizmet veren 9 km’lik

banliy6 isletmesi olmustur.

Belediye’nin kentigi ulasim talebini karsilamaya yonelik ilk girisimi 1935 yilinda Ankara
Belediyesi Otobiis Idaresi kurularak 100 adet otobiis alinmast ile olmustur. Bu donemde 6
km uzunlukta 15 hatta hizmet veren otobiislere ek olarak ozellikle otobiisiin islemedigi
bolgelerde kapti kagtilar varligini korumaya devam etmislerdir. 1935 yilinda kentigi
ulagimda toplu tasima talebinin azligina karsin arz fazlaligi olmasi ve kent formunun da
etkisiyle toplu tasima araglar1 ile yapilan kentigi yolculuklarin toplam yolculuk i¢indeki pay1

%60 olmustur.

1940’11 yillara gelindiginde niifusun artmasi ve kent formunun da degismesiyle birlikte
kenti¢i ulasimda toplu tasimaya olan talep artmaya baslamistir ve belediye bu talebi
karsilama konusunda yetersiz kalmistir. Bu donmede artan talep “taksi-dolmus” uygulamasi
ile kiiglik girisimciler tarafindan daha az aragla daha ¢ok yolcu tasinarak karsilanmaya
calisgtlmigtir. 1947 yilinda Ulus-Cebeci, Ulus-Sihhiye gibi kentin en yogun yerlesim
yerlerinde ilk diizenli dolmus hatlar1 olusturulmustur ve kenti¢i ulasimda dolmus

tagimaciliginin pay1 %45’e yiikselmistir.

Niifusun hizla artmaya devam etmesiyle birlikte 1950°li yillarda kentin yeni gelisen
alanlarmma Ankara Belediyesi tarafindan isletilen otobiisler ve kent merkezine ise 6zel

girisimciler hizmet vermeye baslamistir.

Boylece 1970’11 yillarda kentigi ulagimda kiigiik girisimciler egemen olmustur. Bu donemde
kentici ulagimi etkileyen en 6nemli gelisme yerli otomobil fabrikalarinin {iretime ge¢gmesiyle
birlikte 6zel motorlu arag sayisinin hizla artmasidir. 1975 yilina gelindiginde, Ankara’da

kent i¢i ulasimda 6zel arag¢ kullanim orani toplu tasima araci kullanim oranina yaklagmustir.
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1930’1u yillarda 90 bin niifuslu ve kenti¢i yolculuklarin yaklasik %85’inin yaya olarak
yapildig1 Ankara’nin niifusu giiniimiizde yaklasik 5 milyondur ve yolculuklarin yaklagik
%901 motorlu araclarla gergeklestirilmektedir (Ayca ve Oncii , 2017).

Ankara’da kenti¢i ulasimda motorlu araglara olan talep, kent formunun biiyiimesine bagli
olarak niifus artisindan daha hizli artis gostermistir. Toplu tasimadaki yetersizlik, kiigiik
girisimcileri destekleyen hiikiimet politikalar1 ve gelisen otomotiv sanayinin de etkisiyle,
motorlu arag ile gergeklestirilen kenti¢i yolculuklar i¢inde 6zel motorlu ara¢ kullanimi artis
gostermistir (ABB, 2015).

6.1. Ankara’da Kentici Ulasim

Ankara’da kenti¢i ulasim rayli toplu tasima sistemleri, lastik tekerlekli toplu tasima

sistemleri, 6zel motorlu arag¢ kullanimi1 ve yaya olarak yapilmaktadir.

6.1.1. Rayh toplu tasima sistemleri

1996 yilinda ASTI-Dikimevi arasinda hizmet vermeye baslayan Ankaray sistemi (A1)
Ankara’da ilk olarak hizmet veren metro isletmesidir. Daha sonra 1997 yilinda Kizilay-
Batikent arasinda hizmet vermeye baslayan M1 metro hatt1 kentici toplu tasima talebinin
biiyiik bir kismini kargilamistir. 2014 yilinda Batikent-Torekent arasinda hizmet vermeye
baslayan M3 metro hatti, Kizilay-Cayyolu arasinda hizmet vermeye baglayan M2 metro hatti
ve 2017 yilinda AKM-Kegioren arasinda hizmet vermeye baslayan M4 metro hatt1 ile de
Ankara’nin metro odakli toplu tasim hatlarinda tasinan yolcu sayilari artis gostermistir.
Ankara’da isletilen 5 tane metro hattinin yam sira ASTI-S&giitozii arasinda hizmet verecek
olan ek Al ve AKM-Kizilay arasinda hizmet verecek olan ek M4 metro hatlar1 da yapim
asamasindadir. Ankara’da isletilen ve yapim asamasinda olan metro hatlar1 Sekil 6.1°de

verilmektedir.
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DLH TARAFINDAN YAPIMI DEVAM EDEN HATLAR

isaretler

H:
I it 23 ANKARAY

t Istasyon <l Ankara Metrosu
Aktarma Istasyonu @  Teleferik

l fiuSonIstasyon & TCDD

DLH Ulastirma Bakanliginca Yapimi Devam Ediyor|

Sekil 6.1. Ankara’da isletilen ve yapim asamasinda olan metro hatlar1 (Gazi Uni. AUAP
Ofisi - ABB, 2013)

Hafif rayli sistem

Ankara’nin ilk hafif rayli sistem hattt Ankara-Kayas arasinda hizmet veren 9 km’lik banliy6
isletmesidir. Daha sonra bu hat Sincan’a kadar uzatilmistir ve giiniimiizde hat uzunlugu 36
km’dir ve hat tizerinde 24 hafif rayli sistem duragi bulunmaktadir. Sincan-Kayas arasinda
hizmet veren banliy6 isletmesi duraklar1 Sekil 6.2°de verilmektedir. Sincan-Kayas arasinda
hizmet veren hafif rayli sistem hatti 29 Temmuz 2013 tarihinden itibaren 06:00-20:00
saatleri arasinda 12 dakika, saat 20:00 den sonra 15 dakika sefer araliginda olmak iizere

giinde 168 seferle, hizmet vermektedir.

0
3
4
E

Sekil 6.2. Sincan-Kayas arasinda hizmet veren banliyo isletmesi duraklar
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6.1.2. Lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri

Ankara’da kenti¢i ulasimda hizmet veren lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri; Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde hizmet veren “EGO Otobiisii”, 6zel isletmeye ait “Halk
Otobiisii”, “Ozel Toplu Tasim Arac1” ve yine dzel isletmeye ait “Dolmus” olmak iizere dort

tiirden olugsmaktadir.
EGO otobiisii

Ankara Biiytiksehir Belediyesi biinyesinde hizmet veren EGO otobiisleri, 1. bolgede 97 hat,
2. bolgede 101 hat, 3. bolgede 78 hat, 4. bolgede 62 hat ve 5. bolgede 83 hat olmak tizere 5
bolgede toplamda 421 hatta hizmet vermektedir. 2013 yil1 verilerine gére EGO otobiislerinin
hat uzunlugu; 1. bolgede 4.289 km, 2. bolgede 2.077 km, 3. bolgede 2.739 km, 4. bolgede
2.461 km ve 5. bolgede 4.833 km olmak tizere toplam 16.401 km’dir. Ankara Biiyiiksehir
Belediyesi Otobiis Isletme Daire Baskanligi (EGO) tarafindan olusturulan EGO otobiisii

hizmet bolgeleri ve hat giizergahlar1 Sekil 6.3’te verilmektedir.
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Sekil 6.3. EGO otobiisii hizmet bolgeleri ve hat giizergahlar1 (Gazi Uni. AUAP Ofisi -
ABB, 2013)

Ozel halk otobiisleri

Ankara Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde hizmet veren EGO otobiisleri diginda belirli
mesafe ve giizergahlarda hizmet vermekte olan ve 6zel girisimler tarafindan isletilen 6zel
halk otobiisleri de bulunmaktadir ve EGO otobiislerinin hizmet verdigi 5 bolgeden 4
tanesinde Ozel halk otobiisleri de hizmet vermektedir. Ozel halk otobiislerinin hat uzunlugu;
1. bolgede 4 hatta 171 km, 2. bolgede 7 hatta 300 km, 3. bolgede 2 hatta 70 km ve 4. bolgede
7 hatta 300 km olmak iizere toplam 20 hatta 841 km’dir. Ozel halk otobiisii hizmet bdlgeleri
ve hat giizergahlar1 Sekil 6.4’te verilmektedir.
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Sekil 6.4. Ozel halk otobiisii hizmet bélgeleri ve hat giizergahlar1 (Gazi Uni. AUAP Ofisi -
ABB, 2013)

Ozel toplu tasima araclari

Ankara’da kent merkezine uzak mesafelerdeki ilgelere 6zel girisimler tarafindan isletilen
0zel toplu tagima araglar1 ile hizmet verilmektedir ve EGO otobiislerinin hizmet verdigi 5
bolgede 6zel toplu tasima araglari igin de hat tanimlanmistir. Ozel toplu tasima araglar1 kent
merkezinde 1. Bolgede 3 hatta 378 km, 2. bolgede 1 hatta 35 km, 3. bélgede 3 hatta 243 km,
4. Bolgede 4 hatta 385 km ve 5. bolgede 18 hatta 1.271 km olmak tizere toplamda 39 hatta
2.318 km’de hizmet vermektedir.

Minibiis/dolmus

Ankara’da biiyiiksehir belediyesi ve 6zel girisimler tarafindan verilen otobiis hizmetinin yani

sira ara toplu tasima hizmeti veren ve 6zel girisimciler tarafindan isletilen minibiisler/
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dolmuslar bulunmaktadir. Minibiisler/dolmuslar kent genelinde 400 tane hatta toplu tasima
hizmeti vermektedir. Minibiis/dolmus hizmet bolgeleri ve hat giizergahlar1 Sekil 6.5°te

verilmektedir.
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Sekil 6.5. Minibiis/dolmus hizmet bélgeleri ve hat giizergahlar1 (Gazi Uni. AUAP Ofisi -
ABB, 2013)

2013 yil1 verilerine gore Ankara’da kenti¢i yolculuklarin %49,26 toplu ulasim sistemleri ve
%50,74 u da bireysel ulasim sistemleri ile yapilmaktadir. Kenti¢i toplu ulasim sistemleri ile
yapilan yolculuklari kendi arasinda degerlendirildiginde; metro kullanim oraninin %10,95,
hafif rayli sistem kullanim oranimin %2,58, EGO otobiisii kullanim oraninin %28,15, 6zel
halk otobiisii kullanim oranmnin %7,53, 6zel toplu tasima aract kullanim oraninin %2,52 ve
minibiis/dolmus kullanim oraninin %45,68 oldugu goriilmektedir. Ankara’da kentigi

yolculuklarin tiirlere gore dagilimi Cizelge 6.1°de verilmektedir.
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Cizelge 6.1. Ankara’da kentigi yolculuklarm tiirlere gore dagilimi (Gazi Uni. AUAP Ofisi

- ABB, 2013)
Kentici Ulasim Yolcu Sayisi Genel Yolcu Sistem Icindeki
Tiri (Kisi/Gtin) Orani1 (%) Yolcu Orani (%)
Metro 276.390 %5,39 %10,95
— Hafif Rayli 65.000 %1,27 %2,58
= Sistem
.g EGO Otobiisii 710.400 %13,86 %28,15
%« Ozel Halk 190.000 %3,71 %7,53
5 Otobiisii
=) Ozel Toplu 129.120 %2,52 %5,12
o
= Tasima Araci
Minibiis/Dolmus 1.152.900 922,50 %045,68
Toplam 2.523.810 %49,26 %100,00
Servis Aract 610.000 %11,91 %23,46
@ g°E Taksi 290.000 %05,66 %11,15
azf &2  Ozel Motorlu 1.700.000 %33,18 %65,38
m> D Arag
Toplam 2.600.000 %50,74 %100,00

6.2. Kentici Ulasiminda Akilh Bisiklet Kullaniminin Arastirilmasi

Kentigi yolculuklarin biiyiik bir kisminin motorlu araglarla gergeklestirildigi Ankara’da
kentici ulasimda bisiklet kullanimini tesvik etmek amaciyla gergeklestirilen ilk galisma AOC
Uluslararas1 yaz okulunun g¢alisma gruplarindan biri olan “Siirdiiriilebilir Ulasim: Bisiklet
Yollar1 ve Donatilarinin Planlama ve Tasarimi” ¢aligma grubu tarafindan bisiklet giizergahi
belirlenmesi ilkelerinin olusturulmasidir (Varol Ozden, Yalciner Ercoskun , Tekel, ve Giirer
Bildik, 2005).

2013 yilinda 2038 hedef y1l alinarak hazirlanan “Ankara Ulasim Ana Plan1” ¢alismasinda da
Ankara’da kentigi ulagimda bisiklet kullanimimi tesvik etmek amaciyla kenti¢i ulasimda

bisiklet kullanimi talebi degerlendirilmis ve bisiklet giizergahlari dnerilmistir (Ulvi, 2019c).



SN ARSI T U SRR Y
Y2038 Anka iSikletGlizergahlart — ]

NG S “4 Ankara Universitesiy, &
N Ziraat Fakultesi

I Hacettepe Universitesi
Tip Fakiiltesi :
Ny S 4

1
? Hacettepe
12/ Universitesi
N\ Bilkent. -
" -Konutkent g Universitesi

Sekil 6.6. 2038 Ankara ulagim ana plani kapsaminda Onerilen bisiklet giizergahlari (Gazi
Uni. AUAP Ofisi - ABB, 2013)

Sekil 6.6’da da gorildigi tizere:

1. Bisiklet giizergahi; kentin dogusunda bulunan Dikimevi metro istasyonundan baslayarak
Kurtulus Parki’nda iki kola ayrilmaktadir ve bir kol Ziya Gokalp Caddesi iizerinden
Kizilay’a, Gazi Mustafa Kemal Bulvari iizerinden, Gazi Miihendislik-Mimarlik
Fakiiltesi’ne, Dogol Caddesi iizerinde yer alan Ankara Miihendislik Fakiiltesi’ne,
Alparslan Tiirkes Caddesi iizerinden TOBB Universitesi’ne daha sonra AOC’den devam
ederek sirayla ODTU, Hacettepe ve Bilkent Universitelerine ve son olarak Konutkent’ e
kadar devam etmektedir. Kurtulus Parki’ndan ayrilan diger kol ise Celal Bayar Bulvari
iizerinden Hacettepe Universitesi Tip Fakiiltesi’'ne ve Gazi Miihendislik-Mimarlik
Fakiiltesi’ne daha sonra yine Celal Bayar Bulvari iizerinden AOC ve Ankapark’ a kadar
devam etmektedir.

2. Bisiklet giizergahi; Kugulu Park’ tan baglayarak TBMM’ye, Kizilay’a ve Genglik
Parki’na daha sonra Ankara Universitesi Ziraat Fakiiltesi ne kadar devam etmektedir.

3. Diger bisiklet giizergahlar1 ise; ODTU, Hacettepe ve Bilkent iiniversitelerini rayli sistem
duraklarma ve ana bisiklet giizergahlarina baglayan giizergahlar ile Istanbul Yolu'nu

Sogiitdzii’ne baglayan gilizergahlardir.
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Ankara Ulasim Ana Plan1 kapsaminda bisikletin kenti¢i toplu tasima sistemlerine

entegrasyonunun saglamasi i¢in 3 temel 6neri yer almaktadir.

BISIKLET PARK SARI BISIKLET
EDILIR ALINIR

TOPLU TASIM TOPLU TASIM TOPLU TASIM
TRANSFER NOKTASI ARACLARI TRANSFER NOKTASI

Sekil 6.7. Bisikletin kentigi toplu tasima sistemlerine entegrasyonu (1. Oneri)

Sekil 6.7’de de goriildiigii gibi 1. Oneri yolcunun kentici toplu tasima sistemi
istasyonuna/duragina bisiklet ile gelerek bisikletini durakta belirlenen alana park ettikten

sonra yolculuguna toplu tagima araci ile devam etmesi seklindedir.

SARI BISIKLET
ALINIR

TOPLU TASIM TOPLU TASIM TOPLU TASIM
TRANSFER NOKTASI ARACLARI TRANSFER NOKTASI

Sekil 6.8. Bisikletin kentigi toplu tasima sistemlerine entegrasyonu (2. Oneri)
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Sekil 6.8’de de goriildiigii gibi 2. oneri, yolcunun kenti¢i toplu tasima sistemi
istasyonuna/duragina yaya olarak gelerek yolculuguna toplu tasima araci ile devam etmesi
ve toplu tasima aracindan indikten sonra da yolculuguna bisiklet ile devam etmesi
seklindedir.

TOPLU TASIM TOPLU TASIM TOPLU TASIM
TRANSFER NOKTASI ARACLARI TRANSFER NOKTASI

Sekil 6.9. Bisikletin kentigi toplu tasima sistemlerine entegrasyonu (3. Oneri)

Sekil 6.9’da da goriildiigii gibi 3. oOneri, yolcunun kenti¢i toplu tasima sistemi
istasyonuna/duragina bisiklet ile gelerek toplu tasima aracina bisikleti ile binmesi ve toplu

tagima aracindan indikten sonra da yolculuguna bisiklet ile devam etmesi seklindedir.

Ankara’da kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimini tesvik etmek amaciyla yapilan son ¢alisma
ise Ankara’nin biitiin bolgelerini kapsayacak 6 farkli bisiklet giizergdhindan olusmasi
planlanan “Ankara Bisiklet Yolu Projesi’dir (EGO Genel Midirligi, 2019). Proje

kapsaminda yapilmasi planlanan bisiklet giizergahlar1 Sekil 6.10°da verilmektedir.
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Sekil 6.10. Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda yapilmas:t planlanan bisiklet
giizergahlari

Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda belirlenen 1. giizergah 3,5 km uzunlugunda
Optimum AVM, Eryaman 1-2 Metro Istasyonu ve Goksu Parki arasindaki giizerghtir.
Ankara Bisiklet Yolu Projesi Kapsaminda Yapilmas: Planlanan 1. giizergah Sekil 6.11°de

verilmektedir.
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Sekil 6.11. Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda yapilmasi planlanan bisiklet
glizergahlari
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Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda belirlenen 8 km uzunlugundaki 2. Giizergahin
konut alanlari, Metromall AVM ile Galaxy AVM gibi ticaret merkezleri ve okullar ile
Eryaman 5, Devlet Mahallesi ve Harikalar Diyar1 metro istasyonlar1 arasindaki erisimi
kolaylastirmas1 hedeflenmektedir. Ankara Bisiklet Yolu Projesi Kapsaminda Yapilmasi

Planlanan 2. giizergah Sekil 6.12°de verilmektedir.

@ Anaokuly

& saRANEMAK MOTAvIRL?
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B Pembe Ve Maw Bt Meriez
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Sekil 6.12. Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda yapilmasi planlanan 2. giizergah

Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda belirlenen ve Etimesgut Tren Gari’ndan
baslayarak Hikmet Ozer Caddesi ve Baglica Bulvari iizerinden Umitkdy Metro istasyonu ve
Koru Metro Istasyonu’na kadar devam etmesi planlanan 3. Giizergah 16,7 km’dir ve
yapilmast planlanan en uzun bisiklet giizergahidir. Ankara Bisiklet Yolu Projesi

Kapsaminda Yapilmasi Planlanan 3. giizergah Sekil 6.13’te verilmektedir.



Sekil 6.13. Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda yapilmasi planlanan 3. giizergah

Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda belirlenen ve Batikent Metro Istasyonundan
baslayarak 1904 Caddesi, Atlantis AVM, Yildirim Beyazit Hastanesi iizerinden Botanik
metro istasyonuna kadar devam etmesi planlanan 7,8 km uzunlugundaki 4. giizergahin
glizergah {izerinde bulunan OSB’lerin de ulasim imkanini artirmasi hedeflenmektedir.
Ankara Bisiklet Yolu Projesi Kapsaminda Yapilmasi Planlanan 4. giizergah Sekil 6.14°te

verilmektedir.

4. Gizergah

Wit 3 descrigtion for your mag

[
Google Earth

Sekil 6.14. Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda yapilmasi planlanan 4. giizergah
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Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda belirlenen ve ODTU, Hacettepe, Bilkent ve TOBB
Universiteleri aras1 giizergah olarak tanimlanan 5. giizergahin ODTU, Hacettepe, Bilkent ve
TOBB Universitelerinde egitim goren Ogrencilerin metro istasyonlarina erisimini
kolaylastirmas1 hedeflenmektedir. Ayrica bu gilizergdhin tizerinde bulunan birgok kamu
kurumun ve Bilkent Sehir Hastanesinin de ulagimmi kolaylastiracagi 6ngoriilmektedir.
Ankara Bisiklet Yolu Projesi Kapsaminda Yapilmasi Planlanan 5. giizergah Sekil 6.15te

verilmektedir.
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Sekil 6.15. Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda yapilmasi planlanan 5. giizergah

Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda belirlenen 6. giizergah olan Milli Kiitiiphane-
Ankara ve Gazi Universiteleri Giizergahi, Milli Kiitiiphane’den baslayarak 7. Cadde girisine
daha sonra Anitkabir’e ve Besevler Metro istasyonuna son olarak da Ankara ve Gazi
Universitesi kampiislerine kadar devam etmektedir ve bu giizergahin 6grencilerin hem metro
istasyonlarma hem de milli kiitiiphaneye erisimini kolaylastirmas1 hedeflenmektedir. Ankara
Bisiklet Yolu Projesi Kapsaminda Yapilmas:i Planlanan 6. giizergah Sekil 6.16’da

verilmektedir.
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Sekil 6.16. Ankara Bisiklet Yolu Projesi kapsaminda yapilmasi planlanan 6. giizergah

6.3. Akilh Bisiklet Kullanim Eyleminin Tespitine Yonelik Alan Calismasi
6.3.1. Cahisma kapsami

Bu arastirma nicel niteliginde bir arastirmadir. Bu ¢alismada da nicel yontemi kullanim
amaci ise sahada toplanan ve analizi yapilan bulgularin 6l¢iilenebilir ve analiz edilebilir hale
getirilmesidir. Buna binaen bu boliimde, kentin yerel agina bagli bir akilli bisiklet sisteminin
eklenmesinin etkinligini ve mevcut kentsel tasarimi etkileyen faktorlerin neler oldugunu,
calisma yerinde yasayan insanlar agisindan degerlendirmek igin bir anket calismasi

sunulmustur. Yapilan anketin 6rnegi EK-1’de bulunmaktadir.

6.3.2. Cahisma alam

Ankara Biiyiik Sehir Belediyesi (ABB), 2019 yilinda bisikleti bir ulagim araci olarak aktif
hale getirmek igin yapmis oldugu “ANKARA BISIKLET PROJESI TANITIM TOPLANTISI”
adli faaliyette, Ankara sehri icin 6 adet bisiklet giizergdh1 o6nermistir. Onerilen
giizergahlardan biri olan “Eryaman 1-2” giizergdh1 bu ¢alismada arastirma alani olarak

se¢ilip lizerinde anket uygulamasi yapilmistir.
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Sekil 6.17. “Eryaman 1-2” giizergahi etrafinda bulunan 6nemli noktalar

Bu giizergahin segilme sebepleri asagida maddeler halinde belirtilmistir;

1. Toplu tasima araci olarak bisikletin kullanimi ikiye ayirilir: Bunlardan biri tek basina bir
ulasim aract olarak kullanilan dogrudan kullanimdir, digeri ise diger toplu tasima
araglarina ulastiran yardimer kullanimdir. Bizim amacimiz bisikleti mevcut toplu tasima
agina entegre etmek oldugundan yardimci kullanimini incelememiz gerekmektedir.
Buna binaen toplu tasima (metro istasyonu) ile konutlar arasindaki mesafenin yiiriime
menzili agsindan bu giizergdhta uygun bulunmamasi sebebi ile bisiklet kullanimina
uygun goriilmest,

2. Arazi topografyasmin bisiklet kullanimina engel teskil edebilecek yapida olmamast,

3. Eryaman 1-2 giizergahinin, igerisinde alisveris merkezleri ve rekreasyon alani (Goksu
Park) bulundurmasindan 6tiirti insanlar i¢in sosyal agidan bir ¢ekim merkezi durumunda
olmasi, (Sekil 6.17)

4. Mevcut alanin bisikletler i¢in 6zel ve giivenli bir yol eklenebilecek kapasitede genislige
sahip olmasi,

5. Ankara’daki mevcut ulasim agi igerisinde bisikletin olmamasindan dolay1 6ncelikle
insanlarin bisiklet kullanimina rahatga alisabilecegi bir giizergah se¢ilmesi gerekliligi
bakimindan bu giizergdhin ulasim araglari agisindan yogun ve merkezi bir nokta

olmamasi sebebi ile bisiklet kullaniminin daha rahat ve aktif olabileceginin diisiiniilmesi.
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Sebepleri yukarida belirtilmis olan ¢alisma alanindan secilen fotograflar Resim 6.1°de

sunulmustur.
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6.4. Veri Toplama Yontemleri

Arastirmada veri toplama yontemi olarak anket kullanilmistir. Boylece akilli bisiklet
paylasim sistemlerinin kentigi toplu tasima sistemlerine entegre edilmesi durumunda kentigi
ulasimda bisiklet kullanimini nasil etkileyecegi Optimum AVM, Eryaman 1-2 Metro

Istasyonu ve Goksu Parki arasindaki giizergah (1. Giizergah) 6rneginde sorgulanmustir.
6.4.1. Anket

Anket, katilimcilardan arastirma konusu ile ilgili s6zlii ve/veya yazili bilgi almak amaciyla
yapilmaktadir. S6z konusu bilgiler aragtirma konusuna gore yliz yiize goriiserek, posta ile

yazili olarak, telefonla veya internet ortaminda sorarak elde edilebilmektedir (Arikan, 2018).

Yiiz yiize goriisme, arastirma konusu ile ilgili bilgilerin katilimci ile karsilikli etkilesim
icinde alinmasi olarak tanimlanmaktadir. Yiiz yiize goriigmelerde, goriigmeyi yapan kisinin
kendini tanittiktan sonra arastirmanin amacini ve katilimlarin neye gore belirlendigini
acikladiktan sonra goriismeye baslamast gerekmektedir. Yiiz yiize goriismelerde
aragtirmacinin uygulamaya iliskin kontrolii artmaktadir ve yiiz ylize goriigmeler zaman ve
maliyet agisindan tasarruf saglamaktadir (Biiyiikoztiirk, 2005). Bu nedenle arastirma anket

yontemlerinden yiiz ylize goriigme tercih edilmistir.

Ankara Biiyliksehir Belediyesi tarafindan Ankara i¢inde birgok bisiklet hatt1 6nerilmis olup
oOnerilen hatlar arasindan Eryaman 1-2 hatti incelenmek {izere segilmistir. Eryaman 1-2
giizergahinin bulundugu bu bolge, yerlesim disinda ikamet eden kentliler i¢in de birgok
cazibe merkezini i¢cinde barindirmaktadir. Bahsedildigi lizere, Ankara'da yasamakta olan
diger vatandaslar i¢in de ortak kullanim alanlarinin bulunmasi, sadece bolge sakinlerinin
goriislerinin alinmas1 hipotezin desteklenmesi icin yetersiz kalacagini gostermektedir.
Bundan dolay1 hem ¢aligma alani sakinlerinin hem de s6z konusu ti¢ mahalle haricindeki bu
alanin kullanicis1 olan sakinlerin goriislerini degerlendirmeye almak gerekmektedir. Bu
durum, hedef kitlenin yaklasik rakamlar ile ifadesini zorlastirmakta ve bu sorunu ¢dzmek
adma Orneklem hacminin, denklem {iizerinden hesaplanmasi ihtiyacin1 karsimiza

¢ikarmaktadir.

Segilen drneklem hesabi formiilii agsagida belirtilmektedir:
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Hedef kitledeki birey sayis1 belli olmadig igin 6rneklem biiyiikliigii “n = t? pg / d?” seklinde
hesaplanmaktadir (Bas, 2005).

n: Ornekleme alinacak birey sayis

p: Incelenen olayin goriiliis siklig

(: Incelenen olayin goriilmeyis siklig1

t: Belirli bir anlamlilik diizeyinde, “t” tablosuna goére bulunan teorik deger

d: Olayin goriliis sikligina gore kabul edilen () 6rnekleme hatasidir.

Anket sonrasi incelenecek hipotezler benzer 6zelliklere sahip oldugu i¢in “a= 0.01” olarak
se¢ilmistir. Zira anlamlilik diizeyinde bulacagimiz sonuglarin daha hassas olgiilmesi
gerekmektedir. Orneklem hacminin degeri hesaplanirken “d=0.05" olarak secilmistir. t
degeri a degeri ile ayn1 serbestlik derecisinde oldugu ve a=0.01 seg¢ildigi i¢in t degeri ise
2.85’dir. p ve g degerleri ise yapilacak anketin sonuglarinin ABS kullamaya olumlu
yaklasanlarin olumsuz yaklasanlara oranla daha fazla olacagi tahmin edilmektedir. Bu

sebeple p degeri 0.8, q ise 0.2 olarak kabul edilmistir (Bas, 2005).

Yapilmasi gereken anketin sayisi su sekilde hesaplanmustir:
“(2.58)% (0.8) (0.2) / (0.05)*= 426.0096” (6.1)

Hipotezin dogrulugunun 6lgiilmesinde saglikli sonug elde edebilmek amaciyla, yaklagik 427
anket yapilmasi gerektigi goriilmektedir. Anketler aragtirmaci tarafindan uygulanacak ve

yiiz yiize yontemi ile yapilacaktir.
6.5. Veri Analizi Yontemi

Veri analizi arastirma kapsaminda elde edilen verilerin istatistiksel yontemler ile
yorumlanmasidir (Biytikoztirk, Kilig Cakmak, Akgiin, Karadeniz, ve Demirel, 2017).
Aragtirma kapsaminda yapilan anketlerden elde edilen veriler SPSS programinda frekans
analizi yontemi, ¢apraz tablolar yontemi, bagimsiz 6rneklem t testi yontemi, tek faktorlii
anova testi yontemi, Kruskal-Wallis yontemi, POST-HOC testi yontemi ve ¢oklu yanit

yontemi kullanilarak yorumlanmastir.
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Tanimlayici istatistiklerden olan frekans analizi yontemi ve capraz tablolar yontemi 6zellikle

biiyiik verilerin 6zetlenmesi ve anlamli sonuglar elde edilmesi amaciyla kullanilmaktadir.

Bagimsiz 6rneklem t testi yontemi iki bagimsiz grup arasindaki farkin anlamliligini test
etmek amaciyla kullanilan parametrik bir tekniktir. Parametrik testlerin uygulanabilmesi i¢in
verilerin normal dagilim gostermesi, bagimsiz degiskenin kategorik olmasi, varyanslarin

homojen olmasi gibi bazi gerekliliklerin yerine getirilmesi gerekmektedir.

Tek faktorliic ANOVA testi yontemi ii¢c veya daha fazla bagimsiz grup arasindaki farkin
anlamliligini test etmek amaciyla kullanilmaktadir. Tek faktorlii ANOVA testi yontemi de
parametrik bir tekniktir. Tek faktorliit ANOVA testinde {i¢ veya daha fazla bagimsiz gruba
ait aritmetik ortalamalar kiimiilatif olarak karsilastirilmakta ve bu karsilastirmalardan en az
birinin anlamli olmasi durumunda tek fatoérlii ANOVA testi sonucunda “gruplar arasinda

fark yoktur” olarak olusturulan yokluk hipotezinin reddedilmesine yol agar.

Tek faktorlii ANOVA testinin uygulanabilmesi i¢in gerekli varsayimlarin saglanamasi
durumunda Kruskal-Wallis Testi kullanilabilir. Krudkal-wallis modeli de ii¢ veya daha fazla
bagimsiz grup arasindaki farkin anlamliligini tes etmek amaciyla kullanilmaktadir. Fakat
krudkal-wallis modeli non-parametrik bir tekniktir. Buna gére krudkal-wallis modelinin tek

faktorlii anova modelinin non-parametrik karsiligi oldugu sdylenebilir.

Kruskal-Wallis testi sonucunda yokluk hipotezinin reddedildigi durumda ise (ikili
karsilagtirma) testi uygulanmakta ve anlamsizli§in nedeni POST-HOC’lar ANOVA da Ho
reddedildiginde de kullanilir.

Anket formalarinda bulunan sorular tek cevap igeren sorular oldugu gibi birden fazla cevap
iceren sorular da olabilmektedir. Coklu yanit igeren anket sorularinin yorumlanmasi

amaciyla ¢oklu yanit modeli kullanilmaktadir.

“Akill Bisiklet Sistemi ile Toplu Tasima Sistemlerinin Biitiinlestirilmesi, Ankara Kenti

Ornegi” calismasinin is akis semasi Sekil 6.18°de verilmektedir.
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6.6. Saha Calismas1 Bulgular:
Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilmasi planlanan “Eryaman 1-2” bisiklet

giizergahi tizerinde ABS anket ¢alismasi bu bélgede yasayan 495 kisi ile yapilmistir. 28

sorudan olusan bu anketin sonuglar1 agiklamalariyla birlikte asagida yer almaktadir;

495 kisi ile yapilan anket calismasinda katilimcilarin %47’si (233 kisi) kadin ve %531 (262
kisi) erkektir. Anket katilimcilarinin cinsiyet dagilimi Sekil 6.19°da verilmektedir.

Cinsiyet

M Erkek Kadin

Sekil 6.19. Anket katilimcilarinin cinsiyet dagilimi

Anket caligmasinda katilanlarin %28’i 25-34 yas grubundadir ve bu orani1 %24 ile 35-44 yas
grubu takip etmektedir. Ankete katilim oraninin en az oldugu yas aralig ise %4 ile 65 yas
ve tlizeri yas grubudur. Anket katilimcilarmin yas gurubu dagilimi Sekil 6.20°de

verilmektedir.
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Yas gurubu

Sekil 6.20. Anket katilimeilariin yas grubu dagilim:
Anket katilimcilarinin egitim durumlarinin verildigi Sekil 6.21°e gore, anket ¢alismasina

katilimin en fazla oldugu egitim diizeyi %42 ’si lisans ve en az oldugu egitim diizeyi ise %1
ile doktora mezunudur.

Egitim Durumu

milkégretim mlise mYiksekokul m Lisans (Universite) YiiksekLisans Doktora ve st

Sekil 6.21. Anket katilimcilarinin egitim durumu dagilimi

Anket katilimcilarinin ¢alisma durumlarinin verildigi Sekil 6.22°ye gore, anket ¢alismasina
katilanlarin %24 tam zamanli ¢alismaktadir ve %331 ise Ogrencidir. Ayrica anket

caligmasina katilanlarin yalnizca %4’ kendi 6zel isini evden yapmaktadir (Homeofis).
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Calisma Durumu

m Ogrenci

M Calisiyor-Tam Zamanli

M Calisiyor- Yari Zamanli

m Emekli

Calismiyor - Issiz

Kendi 6zel isi evden yapiyor -
Homeofis

Sekil 6.22. Anket katilimeilarinin ¢aligma durumu dagilimi

Anket ¢alismasinda katilanlarin %35°1 Eryaman Sehit Osman Avci Mahallesi’nde, %26’s1
Eryaman Goksu Mahallesi’nde ve %13°i Eryaman Altay Mahallesi’nde ikamet etmektedir.
Ayrica anket katilimcilarim %26’s1 s6z konusu mahalleler diginda ikamet etmektedir.

Anket katilimeilariin ikamet ettikleri mahallelerin dagilim: Sekil 6.23’te verilmektedir.

Mahalle ikamet Ettikleri

M Eryaman Altay Mahallesi
B Eryaman Goksu Mahallesi

Eryaman Sehit Osman Avcl
Mahallesi

Bahsi gecen mahallerin disinda
ikametetmekteyim

Sekil 6.23. Anket katilimeilarmin ikamet ettikleri mahallelerin dagilimi

Anket calismasinda katilimcilarin ise/okula giderken kullandiklar1 ulasim tiirleri ve
kullanma sikliklart sorulmustur. Katilimcilarin soruya verdigi cevap Cizelge 6.2°de

verilmektedir. Buna gore ise/okula giderken en ¢ok tercih edilen ulagim tiirlerinden tren-
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metro ile EGO-halk otobiisii %96,6 oraninda tercih edilirken yaya olarak ulasim (15dk ve
tizeri yolculuklarda) %93,3 oraninda ve ise/okula giderken en az tercih edilen ulasim
tirlerinden is araci (servis) %23,6 oraninda tercih edilirken bisiklet ile ulasim %24 oraninda

tercih edilmektedir.

Cizelge 6.2 Ise/okula giderken kullanilan ulasim tiirleri ve kullanilma sikliklar:

6-1Ise/ 6_06k{f|z/
3';112” 6-31se/ 6-4 ise / 6-51se / giderken 6-7 ise /
hangi ulagm 6-2ise/ Okula_OKUIa Okula Okula  hengiulasm — °\ 1o
t?irﬁnﬁs i dersken hanai giderken giderken giderken tiiriind iderken
Kullantvorsun ?.ﬂa m tumn?l hangi ulasim = hangi ulagim = hangi ulasim = kullaniyorsun hagn i ulasim
12 Nraya kullumyorsuny | rnid tiiriinii tirind  uz? [Otobiis o2
' y Yo kullaniyorsun = kullaniyorsun = kullantyorsun (EGO
yolu (15dk.  z? [Bisiklet] : = - kullantyorsun
Ve iizeri uz? [Is Aract  uz? [Ozel uz? [Tren-  belediye ve uz? [Taksi]
(Servis)] Arag] Metro] halk '
yolculuklarda otobiisleri
ylirtiyis)] dolmus)]
=
g 462 119 117 316 478 478 265
2
N,
8
E
g 33 376 378 179 17 17 230
5
2

Anket sonuglarina gore katilimeilarin %93,3’1 ise/okula giderken yaya olarak ulagimi (15dk.
ve tizeri yolculuklarda) tercih etmektedir. Yaya olarak ulasim, %24,4 oraninda birinci (ilk)
olarak ve %14,7 oraninda da besinci (son) olarak tercih edilmektedir. Ise/Okula giderken
yaya olarak ulasimu tercih etmeyenlerin oran1 %6,7’dir. ise/Okula giderken yaya ulasimiin

tercih edilme durumu Cizelge 6.3’te verilmektedir.

Cizelge 6.3. Ise/okula giderken yaya ulasimu tercih edilme durumu

Katilanlarin Sayis1 % Kag
1. sira 121 %24,4
2. sira 80 %16.2
el 3.sra 83 %16.8
kategori olarak o
ayrilmast 4. sira 105 %21.2
5. sira 73 %14.7
Toplam 462 %93.3
Katilmayan Sayis1 33 %6.7

Toplam anket yapanlar 495 %100.0
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Anket sonuglarina gore katilimcilarin yalnizca %24’ ise/okula giderken bisiklet ile ulagimi
tercih etmektedir. Bisiklet ile ulasim, %5,9 oraninda birinci (ilk) olarak ve %1,8 oraninda da
besinci (son) olarak tercih edilmektedir. ise/Okula giderken bisiklet ile ulasimi tercih
etmeyenlerin oran1 %76’dir. Ise/Okula giderken bisiklet ile ulasimin tercih edilme durumu

Cizelge 6.4’te verilmektedir.

Cizelge 6.4. Ise/okula giderken bisiklet tercih edilme durumu

Katilanlarin Sayisi % Kag

1. sira 29 %5.9

2. sira 32 %6.5
Katilanlarin 3.sma 24 %4.8
kategori olarak 5
ayrilmas 4. sira 25 %5.1

5. sira 9 %1.8

Toplam 119 %24.0
Katilmayan Sayis1 376 %76.0
Toplam anket yapanlar 495 %100.0

Anket sonuglarina gore katilimcilarin yalnizca %23,6’s1 ise/okula giderken is araci (Servis)
ile ulagimi tercih etmektedir. Is araci (servis) ile ulasim, %10,5 oraninda birinci (ilk) olarak
ve %4,4 oraninda da besinci (son) olarak tercih edilmektedir. Ise/Okula giderken is araci
(servis) ile ulasimi tercih etmeyenlerin oram %76,4 diir. Ise/Okula giderken is arac1 (servis)

ile ulasimin tercih edilme durumu Cizelge 6.5’te verilmektedir.

Cizelge 6.5. Ise/okula giderken is arac1 (servis) tercih edilme durumu

Katilanlarin Sayisi % Kag
1. sira 52 %10.5
2. sira 19 %3.8
Katllanl_arm 3. sira 14, %?2.8
kategori olarak .
ayrilmast 4. sira 10 %2.0
5. sira 22 %4.4
Toplam 117 %23.6
Katilmayan Sayis1 378 %76.4
Toplam anket yapanlar 495 %100.0

Anket sonuglarina gore katilimeilarin %63,8’1 ise/okula giderken 6zel arag ile ulasimi tercih

etmektedir. Ozel arag ile ulasim, %22,6 oraninda birinci (ilk) olarak ve %3,8 oraninda da
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besinci (son) olarak tercih edilmektedir. ise/Okula giderken is arac1 dzel arag ile ulasimi
tercih etmeyenlerin oran1 %36,2’dir. Ise/Okula giderken is araci 6zel arag ile ulasimin tercih

edilme durumu Cizelge 6.6’da verilmektedir.

Cizelge 6.6. Ise/okula giderken &zel arag tercih edilme durumu

Katilanlarin Sayis1 % Kag
1. sira 112 %22.6
2. sira 75 %15.2
el 3.sra 58 %11.7
kategori olarak .
ayrilmast 4. sira 52 %10.5
5. sira 19 %3.8
Toplam 316 %63.8
Katilmayan Sayis1 179 %36.2
Toplam anket yapanlar 495 %100.0

Anket sonuglarina gore katilimcilarin %96,6°s1 ise/okula giderken tren-metro ile ulagimi
tercih etmektedir. Tren-metro ile ulasim, %16,6 oraninda birinci (ilk) olarak ve %?7,1
oraninda da besinci (son) olarak tercih edilmektedir. ise/Okula giderken tren-metro ile
ulasm tercih etmeyenlerin orani yalmzca %3,4’diir. Ise/Okula giderken tren-metro ile

ulagimin tercih edilme durumu Cizelge 6.7°de verilmektedir.

Cizelge 6.7. Ise/okula giderken tren-metro tercih edilme durumu

Katilanlarin Sayisi % Kag
1. sira 82 %16.6
2. sira 128 %25.9
el 3.sra 135 %27.3
kategori olarak .
ayrilmast 4. sira 98 %19.8
5. sira 35 %7.1
Toplam 478 %96.6
Katilmayan Sayis1 17 %3.4
Toplam anket yapanlar 495 %100.0

Anket sonuglarina gore katilimcilarin %96,6’s1 ise/okula giderken EGO-halk otobiisii ile
ulagimi tercih etmektedir. EGO-halk otobiisii ile ulasim, %9,7 oraninda birinci (ilk) olarak

ve %5,1 oraninda da besinci (son) olarak tercih edilmektedir. Ise/Okula giderken EGO-halk
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otobiisii ile ulagimi tercih etmeyenlerin orani yalnizca %3,4 diir. Ise/Okula giderken EGO-

halk otobiisii ile ulagimin tercih edilme durumu Cizelge 6.8°de verilmektedir.

Cizelge 6.8. Ise/okula giderken EGO-halk otobiisii tercih edilme durumu

Katilanlarin Sayis1 % Kag
1. sira 48 %9.7
2. sira 150 %30.3
el 3.sra 159 %32.1
kategori olarak .
ayrilmast 4. sira 96 %19.4
5. sira 25 %5.1
Toplam 478 %96.6
Katilmayan Sayis1 17 %3.4
Toplam anket yapanlar 495 %100.0

Anket sonuglarina gore katilimcilarin %53,5°1 ise/okula giderken taksi ile ulagimi tercih
etmektedir. Taksi ile ulasim, %1,4 oraninda birinci (ilk) olarak ve %22,8 oraninda da besinci
(son) olarak tercih edilmektedir. Ise/Okula giderken taksi ile ulasimi tercih etmeyenlerin
oran1 %46,5°dir. Ise/Okula giderken taksi ile ulasimin tercih edilme durumu Cizelge 6.9’da

verilmektedir.

Cizelge 6.9. Ise/okula giderken taksi tercih edilme durumu

Katilanlarin Sayis1 % Kag
1. sira 7 %1.4
2. sira 25 %5.1
Katllanl_arm 3. sira 26 %5.3
kategori olarak .
ayrilmast 4. sira 94 %19.0
5. sira 113 %22.8
Toplam 265 %53.5
Katilmayan Sayis1 230 %46.5
Toplam anket yapanlar 495 %100.0

Cinsiyetin, giinliik hayatta bisiklet kullanimina etkisi y* analizi yapilarak degerlendirilmistir.
Giinlik hayatta bisiklet kullaniminin cinsiyete gore karsilastirilmasi Cizelge 6.10°da
verilmektedir. Buna gore erkeklerin %21,8’1 giinliik hayatta bisiklet kullanmaktadir. Ayrica
giinliik hayatta bisiklet kullananlarin da 9%72,2’si erkektir. Giinliik hayatta bisiklet

kullandigin1 ifade eden erkek katilimcilarin genel katilimeilara orani ise %11,5°tir. Cizelge
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6.10’a gore yapilan y? analizi sonucunda y? test istatistigi 13,943 ve serbestlik derecesi 2
olarak hesaplanmistir. Burada yapilan analiz ile test edilen hipotez ¢ifti;

Ho: Cinsiyetin, giinliik hayatta bisiklet kullanimi iizerine etkisi yoktur.

H1: Cinsiyetin, giinliik hayatta bisiklet kullanimi {izerine etkisi vardir.

Seklindedir. %5°lik anlam diizeyinde (a=005) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,001
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kii¢iik oldugu
(p<a) i¢in Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gére cinsiyetin giinliik hayatta bisiklet
kullanimin etkiledigi sdylenebilir. Cinsiyetin giinliik hayatta bisiklet kullanimina etkisinin
derecesini belirlemek icin Crammer’s V" degeri hesaplamigtir.! Burada Crammer’s V" degeri
0,168 olarak hesaplanmistir. Buna gore cinsiyetin giinliik hayatta bisiklet kullanimi iizerinde
yaklasik %17°1ik anlaml1 bir etkisi oldugu ve bu etkinin istatistiksel olarak anlamli olmakla

beraber kuvvetli bir etki olmadigi sdylenebilir.

Cizelge 6.10. Cinsiyetin giinliik hayatta bisiklet kullanimina etkisi

Giinliik hayatinizda bisiklet

kullantyor musunuz? Toplam
Evet. Nadiren  Hayir
Ankete Katilan Erkek Sayis1 57 27 178 262
. % Erkek Katilanlar Cinsiyet ~ 21.8% 10.3% 67.9% 100.0%
3 & 2o Lﬂg"rksi‘;:f“”a Kaulan 25206 491%  493%  52.9%
> % Olarak Toplam 11.5%  5.5% 36.0% 52.9%
-(Sf Ankete Katilan Kadin Sayis1 22 28 183 233
Z % Kadin Katilanlar Cinsiyet  9.4% 12.0% 78.5% 100.0%
g v olar ;rksi‘;rl‘;f“”a Kaulan 57806 50.9%  50.7%  47.1%
% Olarak Toplam 4.4% 5.7% 37.0% 47.1%
Ankete Katilan Kisi Say1s1 79 55 361 495
% Olarak Katilanlar Kisi 16.0% 11.1% 72.9% 100.0%
g ;ﬁ’ig'ggfsforusuna Kaulan 900006  100.0%  100.0%  100.0%
= % Olarak Toplam 16.0% 11.1% 72.9% 100.0%

! Bu deger [01] arahiginda deger alir ve sifira yaklastikca degiskinlerin iliski diizeyinin azaldigi, bire

yaklastik¢a da iliski diizeyinin arttig1 seklinde yorumlanir.
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Yas grubunun, giinlik hayatta bisiklet kullanmma etkisi y? analizi yapilarak
degerlendirilmistir. Giinlik hayatta bisiklet kullanimimnin cinsiyete gore karsilagtirilmasi
Cizelge 6.11°de verilmektedir. Buna gore 18-24 yas araliginin %26,5’i giinliik hayatinda
bisiklet kullanmaktadir. Ayrica giinliik hayatinda bisiklet kullananlarin %39,2’si de 18-24
yas gurubundandir. Giinliikk hayatinda bisiklet kullandigini ifade eden 18-24 yas grubu
katilimcilarin genel katilimcilara orani ise %6,3’tiir. Cizelge 6.11°e gore yapilan 2 analizi
sonucunda y? test istatistigi 87.444 ve serbestlik derecesi 10 olarak hesaplanmstir. Burada

yapilan analiz ile test edilen hipotez cifti;

Ho: Yas gurubunun, giinliik hayatta bisiklet kullanimi {izerine etkisi yoktur.

H1: Yas gurubunun, giinliik bisiklet kullanimi iizerine etkisi vardir.

Bigimindendir. %5°1lik anlam diizeyinde («=0,05) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,000
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kii¢iik oldugu
(p<e) igin Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore yas grubunun giinliik hayatta bisiklet
kullanimimi etkiledigi sOylenebilir. Yas grubunun giinliik hayatta bisiklet kullanimina
etkisinin derecesini belirlemek i¢in Crammer’s V" degeri hesaplamistir. Burada Crammer’s
V' degeri 0,18 olarak hesaplanmistir. Buna goére yas grubunun giinliik hayatta bisiklet
kullanim1 iizerinde yaklasik %18’lik anlamli bir etkisi oldugu ve bu etkinin istatistiksel

olarak anlamli olmakla beraber kuvvetli bir etki olmadig1 sdylenebilir.
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Cizelge 6.11. Yas grubunun giinliik hayatta bisiklet kullanimina etkisi

Evet Nadiren  Hayir Toplam
Ankete Katilan kisi sayis1 23 19 25 67
":'. % Olarak Sorusuna Katilanlar 34.3% 28.4% 37.3%  100.0%
N % Olarak 12-17 Katilanlar 29.1% 34.5% 6.9% 13.5%
% Olarak Toplam 4.6% 3.8% 5.1% 13.5%
Ankete Katilan kisi sayis1 31 13 73 117
§. % Olarak Sorusuna Katilanlar 26.5% 11.1% 62.4%  100.0%
S % Olarak 18-24 Katilanlar 39.2% 23.6% 20.2% 23.6%
% Olarak Toplam 6.3% 2.6% 14.7% 23.6%
E Ankete Katilan kisi sayis1 18 16 104 138
2 & % Olarak Sorusuna Katilanlar 13.0% 11.6% 75.4%  100.0%
g & % Olarak 25-34 Katilanlar 22.8% 29.1% 28.8% 27.9%
'g % Olarak Toplam 3.6% 3.2% 21.0% 27.9%
& Ankete Katilan kisi sayis1 3 4 56 63
§ E’rl % Olarak Sorusuna Katilanlar 4.8% 6.3% 88.9%  100.0%
S & % Olarak 35-44 Katilanlar 3.8% 7.3% 15.5% 12.7%
£ % Olarak Toplam 0.6% 0.8% 11.3% 12.7%
Ankete Katilan kisi sayis1 4 3 81 88
EI.! % Olarak Sorusuna Katilanlar 4.5% 3.4% 92.0%  100.0%
L % Olarak 45-64 Katilanlar 5.1% 5.5% 22.4% 17.8%
% Olarak Toplam 0.8% 0.6% 16.4% 17.8%
Ankete Katilan kisi sayist 0 0 22 22
* % Olarak Sorusuna Katilanlar 0.0% 0.0%  100.0%  100.0%
© 9% Olarak 65+ Katilanlar 0.0% 0.0% 6.1% 4.4%
% Olarak Toplam 0.0% 0.0% 4.4% 4.4%
Toplam Anket Sorusuna
Kagﬂan Kisi Sayis1 i 55 Sl 495
g /o Olarak Toplan Anket 16.0%  111%  72.9%  100.0%
< Sorusuna Katilanlar
£ %Olarak Biitin Yas Guruplart 400 600 100005 100.0%  100.0%

Katilanlar
% Olarak Toplam Biitiin Yas

16.0% 11.1% 72.9%  100.0%
Guruplarin Toplam1

Egitim durumunun, giinliik hayatta bisiklet kullanimma etkisi y? analizi yapilarak
degerlendirilmistir. Guinlik hayatta bisiklet kullaniminin egitim durumuna gore
karsilastirilmas1 Cizelge 6.12°de verilmektedir. Buna gore yiiksek lisans mezunlarinin
%30’u giinliik hayatta bisiklet kullanmaktadir. Ayrica giinliik hayatta bisiklet kullananlarin
da %7,6’s1 yiiksek lisans mezunudur. Giinliik hayatta bisiklet kullandigini ifade eden yiiksek

lisans mezunu katilimcilarin genel katilimcilara orani ise %1,2’dir. Cizelge 6.12’ye gore
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yapilan »? analizi sonucunda y? test istatistigi 30,245 ve serbestlik derecesi 10 olarak

hesaplanmistir. Burada yapilan analiz ile test edilen hipotez ¢ifti;

Ho: Egitim durumunun, giinliik hayatta bisiklet kullanimi tizerine etkisi yoktur.

H1: Egitim durumunun, giinliikk hayatta bisiklet kullanimi {izerine etkisi vardir.

seklindedir. %5°lik anlam diizeyinde (@=0,05) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,001
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kii¢iik oldugu
(p<e) igin Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore egitim durumunun giinlikk hayatta
bisiklet kullanimimi etkiledigi sdylenebilir. Egitim durumunun giinliik hayatta bisiklet
kullanimina etkisinin derecesini belirlemek i¢in Crammer’s }” degeri hesaplamistir. Burada
Crammer’s V" degeri 0,18 olarak hesaplanmigtir. Buna gore egitim durumunun giinliik
hayatta bisiklet kullanimi {izerinde yaklasik %18’lik anlaml1 bir etkisi oldugu ve bu etkinin

istatistiksel olarak anlamli olmakla beraber kuvvetli bir etki olmadig1 sdylenebilir.
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Ankete Katilan kisi say1si
% Olarak Sorusuna
Katilanlar

% Olarak ilkdgretim
Katilanlar

% Olarak Toplam

Ankete Katilan kisi sayis1
% Olarak Sorusuna
Katilanlar

% Olarak Lise Katilanlar
% Olarak Toplam

Ankete Katilan kisi sayis1
% Olarak Sorusuna
Katilanlar

% Olarak Yiksekokul
Katilanlar

% Olarak Toplam

Ankete Katilan kisi sayis1
% Olarak Sorusuna
Katilanlar

% Olarak Lisans Katilanlar
% Olarak Toplam

Ankete Katilan kisi sayis1
% Olarak Sorusuna
Katilanlar

% Olarak Yiiksek Lisans
Katilanlar

% Olarak Toplam

Ankete Katilan kisi sayis1
% Olarak Sorusuna
Katilanlar

% Olarak Doktora ve Ustii
Katilanlar

% Olarak Toplam

Toplam Anket Sorusuna
Katilan Kisi Sayis1

% Olarak Toplan Anket
Sorusuna Katilanlar

% Olarak Biitiin Yas
Guruplar1 Katilanlar

% Olarak Toplam Biitiin Yas
Guruplarin Toplanu

Evet
24
26.1%

30.4%

4.8%
24
17.4%

30.4%
4.8%
5
14.3%

6.3%

1.0%
19
9.2%

24.1%
3.8%

6
30.0%

7.6%
1.2%
1
25.0%
1.3%

0.2%
79

16.0%
100.0

%
16.0%

Nadiren
17
18.5%

30.9%

3.4%
14
10.1%

25.5%
2.8%
0
0.0%

0.0%
0.0%
22
10.7%

40.0%
4.4%

2
10.0%

3.6%
0.4%

0
0.0%
0.0%

0.0%

55

11.1%

100.0%

11.1%

Hayir
51
55.4%

14.1%

10.3%
100
72.5%

27.7%
20.2%

30
85.7%

8.3%

6.1%
165
80.1%

45.7%
33.3%

12
60.0%

3.3%
2.4%
3
75.0%
0.8%

0.6%
361

72.9%
100.0

%
72.9%

113

Toplam
92
100.0%

18.6%
18.6%
138
100.0%
27.9%
27.9%
35
100.0%
7.1%
7.1%
206
100.0%

41.6%
41.6%

20
100.0%

4.0%
4.0%

4
100.0%
0.8%

0.8%
495

100.0%
100.0%

100.0%
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Calisma durumunun, giinliik hayatta bisiklet kullanimma etkisi x* analizi yapilarak
degerlendirilmistir. Gtlinlik hayatta bisiklet kullaniminin egitim durumuna gore
karsilastirilmas1 Cizelge 6.13’te verilmektedir. Buna gore 6grencilerin %29,3°l giinliikk
hayatta bisiklet kullanmaktadir. Ayrica gilinlik hayatta bisiklet kullananlarin da %60,8’i
ogrencidir. Giinliik hayatta bisiklet kullandigin1 ifade eden 6grenci katilimcilarin genel
katilimeilara orani ise %9,7°dir. Cizelge 6.13’e gore yapilan »* analizi sonucunda y? test
istatistigi 80,063 ve serbestlik derecesi 10 olarak hesaplanmistir. Burada yapilan analiz ile

test edilen hipotez ¢ifti;

Ho: Calisma durumunun, giinliik hayatta bisiklet kullanimi tizerine etkisi yoktur.

H1: Calisma durumunun, giinliik hayatta bisiklet kullanimi tizerine etkisi vardir.

seklindedir. %5’lik anlam diizeyinde (@=0,05) yapilan test igin elde edilen p degeri 0,000
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kii¢iik oldugu
(p<e) i¢in Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore ¢alisma durumunun giinliik hayatta
bisiklet kullanimini etkiledigi soylenebilir. Calisma durumunun giinlikk hayatta bisiklet
kullanimina etkisinin derecesini belirlemek i¢in Crammer’s V" degeri hesaplamistir. Burada
Crammer’s V" degeri 0,295 olarak hesaplanmistir. Buna gore ¢alisma durumunun giinliik
hayatta bisiklet kullanimi tizerinde yaklasik %30’luk anlamli bir etkisi oldugu ve bu etkinin

istatistiksel olarak anlamli olmakla beraber kuvvetli bir etki olmadig1 sdylenebilir.
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Cizelge 6.13. Calisma durumunun giinliik hayatta bisiklet kullanimina etkisi

Evet Nadiren Hayir Toplam
Ankete Katilan kisi sayist 48 29 87 164
g % Olarak Sorusuna Katilanlar 29.3% 17.7% 53.0% 100.0%
:)gﬁ % Olarak Ogrenci Katilanlar 60.8% 52.7% 24.1% 33.1%
% Olarak Toplam 9.7% 5.9% 17.6% 33.1%
£ Ankete Katilan kisi sayist 12 8 96 116
": g % Olarak Sorusuna Katilanlar 10.3% 6.9% 82.8% 100.0%
% é ;’? Olarak Calistyor Tam Zamanli 15.20% 14.5% 26.6% 23.4%
= atilanlar
< % Olarak Toplam 2.4% 1.6% 19.4% 23.4%
o Ankete Katilan kisi sayist 6 5 5 16
< % g % Olarak Sorusuna Katilanlar 37.5% 31.3% 31.3% 100.0%
g é: § ;?agllzlﬁl:r(?ahslyor Yar1 Zamanl 76% 9.1% 1.4% 3.20%
5 9 o Olarak Toplam 1.2% 1.0% 1.0% 3.2%
g Ankete Katilan kisi sayist 1 1 58 60
% % % Olarak Sorusuna Katilanlar 1.7% 1.7% 96.7% 100.0%
3 uEJ % Olarak Emekli Katilanlar 1.3% 1.8% 16.1% 12.1%
% Olarak Toplam 0.2% 0.2% 11.7% 12.1%
i Ankete Katilan kisi sayis 7 8 103 118
.g % Olarak Sorusuna Katilanlar 5.9% 6.8% 87.3% 100.0%
g % Olarak Calismiyor Katilanlar 8.9% 14.5% 28.5% 23.8%
3 % Olarak Toplam 1.4% 1.6% 20.8% 23.8%
= L Ankete Katilan kisi sayisi 5 4 12 21
é %‘é % Olarak Sorusuna Katilanlar 23.8% 19.0% 57.1% 100.0%
g {? E Z/f/d%';‘rlg';t:?::li'roze] N E 6.3% 7.3% 3.3% 4.2%
® % Olarak Toplam 1.0% 0.8% 2.4% 4.2%
Count 79 55 361 495
Eg m"i’:t?hi” Cahisma durumunuz 16.0% 11.1% 72.9% 100.0%
= o wiihin T+ Glnlilk hayatinzda 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
isiklet kullantyor musunuz?
% of Total 16.0% 11.1% 72.9% 100.0%

Anket c¢aligmasinda katilimcilarin giinliik hayatta bisiklet kullanma sikliklart sorulmustur.
Katilimcilarin soruya verdigi cevaplar Cizelge 6.14’te verilmektedir. Buna gore giinliik
hayatinda bisiklet kullanmayanlarin oran1 %72,2, nadiren bisiklet kullananlarin oran1 %11,1

ve bisiklet kullananlarin orani ise %16,7’dir.
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Cizelge 6.14. Gunliik hayatta bisikletin kullanilma siklig

Bisiklet Kullanmayan % 72,2
Nadiren Bisiklet Kullanan % 11,1
Bisiklet Kullanan % 16,7

Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik kullanmama nedenleri
Cizelge 6.15’te verilmektedir. Buna gore giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin
%16,7’si kentte bisiklet kullanim1 i¢in uygun alan olamamasi ve %16,3’{i kentigi trafigin
bisiklet kullanim1 igin uygun olamamasi ve yalnizca %1,8’1 de resmi is kiyafetlerinin bisiklet

kullanimini kisitlamasi nedeniyle giinliik hayatinda bisikleti daha sik kullanamamaktadir.

Cizelge 6.15. Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik
kullanmama nedenleri

Cevaplarin Sekli

Soru Segme Sayisi % Yiizde

8-1 Bisikletim Yok 5 2.2%
8-2 Uzun Yolculuk Siiresi 15 6.6%
8-3 Bisiklet Sahibi Olmanin Masrafi 4 1.8%
8-4 Kentte Bisiklet Kullanimi Igin Uygun Alan 38 16.7%
Olmamasi

8—5 Trafllfte Tasit Siiriictileri Tarafindan Taciz 23 10.1%
Ihtimalinin Bulunmasi

8-6 Kentici Trafigin Bisiklet Kullanimi i¢in Uygun 37 16.3%
Olmamasi

8-7 Bisiklet Siiriiciileri I¢in Olumsuz Tutumlar (yol 23 10.1%

vermeme gibi)
8-8 Bisiklet Park Alanlarinin Yetersizligi 17 7.5%
8-9 Resmi s Kiyafeti Zorunlulugu Bisiklet Siirmeme

8- Bisikleti daha sik kullanmama nedeniniz nelerdir?

Izin Vermiyor § 1.8%
8-10 Cografi Elverissizlikler (yokus gibi) 16 7.0%
8-11 Bisikletin Calinma [htimali 15 6.6%
%;Jjngrlrsl;ﬂz:? Toplu Tasima Araglari ile 13 579
8-13 Hava Kosullar1 17 7.5%
Toplam Seg¢me Sayist 227 100.0%

Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullanan kadinlarin bisikleti daha sik kullanmamasinin ilk
bes nedeni kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, kentte bisiklet kullanimi
icin uygun alan olmamasi, bisiklet siiriiciileri i¢in olumsuz tutumlar (yol vermeme gibi),

trafikte tasit siiriiciileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi ve bisikletin ¢alinma
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ihtimalidir. Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullanan erkeklerin bisikleti daha sik
kullanmamasinin ilk bes nedeni ise kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi,
kentigi trafigin bisiklet kullanim1 i¢in uygun olmamasi, uzun yolculuk stiresi, trafikte tasit
stirticiileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmas1 ve bisiklet park alanlarinin yetersizligidir.
Buna gore hem kadin hem de erkeklerin giinlik hayatinda bisikleti daha sik
kullanmamasinin ortak nedenlerinin kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi,
kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamas: ve trafikte tasit siiriiciileri tarafindan
taciz ihtimalinin bulunmasi oldugu soOylenebilir. Giinlik hayatinda nadiren bisiklet
kullananlarin bisikleti daha sik kullanmama nedenlerinin cinsiyete gore karsilastiriimasi

Cizelge 6.16°da verilmektedir.

Cizelge 6.16. Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik
kullanmama nedenlerinin cinsiyete gore karsilastirilmasi

Cinsiyet Toplam
ERKEK KADIN Se¢me Say1si
«.  8-1Bisikletim Yok 4 1 5
B 8-2 Uzun Yolculuk Siiresi 8 7 15
€  8-3Bisiklet Sahibi Olmanin Masrafi 2 2 4
N S P
g 8-4 Kentte Bisiklet Kullanimi Igin Uygun Alan 16 29 38
g Olmamasi
& 8-5 Trafikte Tasit Siiriiciileri Tarafindan Taciz
L 8 15 23
g Ihtimalinin Bulunmasi
g 8-6 Kenti¢i Trafigin Bisiklet Kullanimi i¢in 14 23 37
¢ Uygun Olmamast .
S 8-7 Bisiklet Siiriiciileri Igin Olumsuz Tutumlar
& | ibi) 7 16 23
~ (yol vermeme gi
= 8-8 Bisiklet Park Alanlarinin Yetersizligi 8 9 17
®  8-9 Resmi is Kiyafeti Zorunlulugu Bisiklet
— .. L . 3 1 4
B Stirmeme Izin Vermiyor
:‘:,f, 8-10 Cografi Elverissizlikler (yokus gibi) 8 8 16
*  8-11Bisikletin Calinma ihtimali 5 10 15
8-12 Bisikletin Toplu Tasima Araglar1 ile
6 7 13
Tasimmamamasi
8-13 Bisikleti daha sik kullanmama nedeniniz 9 8 17
nelerdir? Hava Kosullar
Toplam Se¢me Sayisi 28 27 55

Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik kullanmama nedenlerinin
yas grubuna gore karsilastirilmasi Cizelge 6.17°de verilmektedir. Giinliik hayatinda nadiren
bisiklet kullanan 12-17 ve 18-24 yas grubunun bisikleti daha sik kullanmamasinin en énemli

nedenleri kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, kentte bisiklet kullanimi
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icin uygun alan olmamasi, bisiklet siiriictileri i¢in olumsuz tutumlar (yol vermeme gibi),
trafikte tasit siirticiileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi, bisikletin ¢alinma ihtimali ve
hava kosullaridir. Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullanan 25-34 ve 35-44 yas grubunun
bisikleti daha sik kullanmamasinin en énemli nedenleri ise kentte bisiklet kullanimi igin
uygun alan olmamasi, kentigi trafigin bisiklet kullanim1 igin uygun olmamasi, trafikte tasit
stirticiileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi, uzun yolculuk siiresi, bisiklet siiriiciileri
icin olumsuz tutumlar (yol vermeme gibi), bisiklet park alanlarinin yetersizligi ve cografi
elverigsizliklerdir (yokus gibi). Giinlik hayatinda nadiren bisiklet kullanan 45-64 yas
grubunun bisikleti daha sik kullanmamasinin nedenleri arasinda yalnizca bisiklet sahibi
olmanin masrafi ve resmi ig kiyafetlerinin bisiklet kullanimini kisitlamas1 bulunmamaktadir.
Diger tiim nedenler 45-64 yas grubunun bisikleti daha sik kullanmasini kisitlayan ortak
nedenlerdir. Buna gore tiim yas gruplarmin gilinlik hayatinda bisikleti daha sik
kullanmamasinin ortak nedenlerinin kenti¢i trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi,
kentte bisiklet kullanim1 i¢in uygun alan olmamasi, bisiklet siiriiciileri i¢in olumsuz tutumlar
(yol vermeme gibi) ve trafikte tasit siiriiciileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi oldugu

sOylenebilir.
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Cizelge 6.17. Gunlik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik
kullanmama nedenlerinin yas grubuna gore karsilastirilmasi

8- Bisikleti daha sik kullanmama nedeniniz nelerdir?

8-1 Bisikletim Yok

8-2 Uzun Yolculuk
Siiresi

8-3 Bisiklet Sahibi
Olmanin Masrafi

8-4 Kentte Bisiklet
Kullanimi Igin Uygun
Alan Olmamasi

8-5 Trafikte Tasit
Siirticiileri Tarafindan
Taciz Thtimalinin
Bulunmasi

8-6 Kentigi Trafigin
Bisiklet Kullanimi1
icin Uygun Olmamasi
8-7 Bisiklet Siiriictileri
I¢in Olumsuz
Tutumlar (yol
vermeme gibi)

8-8 Bisiklet Park
Alanlarinin
Yetersizligi

8-9 Resmi Is Kiyafeti
Zorunlulugu Bisiklet
Siirmeme Izin
Vermiyor

8-10 Cografi
Elverissizlikler (yokus
gibi)

8-11 Bisikletin
Calinma Thtimali

8-12 Bisikletin Toplu
Tasima Araglart ile
Tasinamamasi

8-13 Hava Kosullari

Toplam Se¢me Sayist

12-17
1

1

0

12

12

19

Hangi yas gurubundasiniz?

18-24

11

11

13

25-34

10

16

Toplam
35-44 45-64 65+

0 1 0 5
3 2 0 15
0 0 0 4
2 2 0 38
0 2 0 23
2 2 0 37
2 2 0 23
0 2 0 17
0 0 0 4
4 2 0 16
0 2 0 15
0 2 0 13
1 2 0 17
4 3 0 55

Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik kullanmama nedenlerinin

egitim durumuna gore karsilastirilmasi Cizelge 6.18’de verilmektedir. Giinliik hayatinda

nadiren bisiklet kullanan ilkdgretim mezunlarinin bisikleti daha sik kullanmamasinin ilk bes

nedeni kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, kentte bisiklet kullanimi igin

uygun alan olmamasi, bisiklet siiriiciileri i¢in olumsuz tutumlar (yol vermeme gibi), hava

kosullar1 ve trafikte tasit striiciileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasidir. Giinliik

hayatinda nadiren bisiklet kullanan lise mezunlarinin bisikleti daha sik kullanmamasinin en

onemli nedenleri kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, kentte bisiklet
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kullanim1 i¢in uygun alan olmamasi, trafikte tasit siiriiciileri tarafindan taciz ihtimalinin
bulunmasi, bisiklet siiriiciileri i¢in olumsuz tutumlar (yol vermeme gibi), cografi
elverigsizlikler (yokus gibi) ve bisikletin ¢alinma ihtimalidir. Guinliik hayatinda nadiren
bisiklet kullanan lisans mezunlarinin bisikleti daha sik kullanmamasinin ilk bes nedeni ise
kentte bisiklet kullanimi igin uygun alan olmamasi, kentigi trafigin bisiklet kullanimi igin
uygun olmamasi, bisiklet siiriictileri i¢in olumsuz tutumlar (yol vermeme gibi), trafikte tasit
stirticiileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi ve cografi elverissizliklerdir (yokus gibi).
Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullanan yiiksek lisans mezunlarinin bisikleti daha sik
kullanmamasinin nedenleri arasinda yalnizca trafikte tasit siiriiciileri tarafindan taciz
ihtimalinin bulunmasi1 ve bisiklet sahibi olmamalart bulunmaktadir. Buna goére egitim
durumuna bakilmaksizin tiim bireylerin giinlik hayatinda Dbisikleti daha sik
kullanmamasinin ortak nedenlerinin kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi,
kentte bisiklet kullanim1 i¢in uygun alan olmamasi, bisiklet siiriiciileri i¢in olumsuz tutumlar
(yol vermeme gibi) trafikte tasit siiriiciileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi ve cografi

elverissizlikler (yokus gibi) oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 6.18. Gunlik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik
kullanmama nedenlerinin egitim durumuna gore karsilastirilmasi

En son mezun oldugunuz okul diizeyiniz/egitim

durumunuz nedir?
ikog Yiiksek Doktora

retim Lise LT Lisans ve Ustii

8-1 Bisikletim Yok 1 1 2 1 0 5

8-2 Uzun Yolculuk
Stiresi

8-3 Bisiklet Sahibi
Olmanin Masrafi
8-4 Kentte Bisiklet
Kullanimz Igin
Uygun Alan
Olmamasi

8-5 Trafikte Tasit
Siiriiciileri
Tarafindan Taciz 4 6 12 1 0 23
Ihtimalinin
Bulunmasi

8-6 Kentici Trafigin
Bisiklet Kullanimi
icin Uygun
Olmamasi

8-7 Bisiklet
Siiriiciileri I¢in
Olumsuz Tutumlar
(yol vermeme gibi)
8-8 Bisiklet Park
Alanlarinin 3 4 10 0 0 17
Yetersizligi

8-9 Resmi Is Kiyafeti
Zorunlulugu Bisiklet
Siirmeme Izin
Vermiyor

8-10 Cografi
Elverissizlikler 0 5 11 0 0 16
(yokus gibi)

8-11 Bisikletin
Calinma Thtimali
8-12 Bisikletin Toplu
Tasima Araglari ile 1 4 8 0 0 13
Tasinamamasi

8-13 Hava Kosullar1 5 4 8 0 0 17
Toplam 17 15 22 1 0 55

Toplam

1 4 10 0 0 15

0 3 1 0 0 4

10 11 17 0 0 38

10 12 15 0 0 37

8- Bisikleti daha sik kullanmama nedeniniz nelerdir?

Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik kullanmama nedenlerinin
calisma durumuna gore karsilastiriimasi Cizelge 6.19°da verilmektedir. Giinliik hayatinda
nadiren bisiklet kullanan 6grencilerin bisikleti daha sik kullanmamasinin ilk bes nedeni
kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, kentte bisiklet kullanimi ig¢in uygun

alan olmamasi, bisiklet siirticiileri i¢in olumsuz tutumlar (yol vermeme gibi), trafikte tasit
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stirliciileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmas1 ve hava kosullaridir. Giinliik hayatinda
nadiren bisiklet kullanan tam zamanl calisanlarin bisikleti daha sik kullanmamasinin en
onemli nedenleri cografi elverissizlikler (yokus gibi), hava kosullar1 ve Kkentte bisiklet
kullanim1 i¢in uygun alan olmamasidir. Giinlilk hayatinda nadiren bisiklet kullanan yari
zamanli ¢alisanlar ve issizlerin bisikleti daha sik kullanmamasinin en 6nemli nedenleri ise
kentte bisiklet kullanimi igin uygun alan olmamasi, kentigi trafigin bisiklet kullanimi igin
uygun olmamasi, bisiklet siiriictileri i¢in olumsuz tutumlar (yol vermeme gibi), trafikte tasit
stirticiileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmas1 ve bisiklet park alanlarinin yetersizligidir.
Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullanan emeklilerin bisikleti daha sik kullanmamasinin
nedenleri arasinda yalnizca bisiklet sahibi olmanin masrafi bulunmamaktadir. Diger tiim
nedenler emeklilerin bisikleti daha sik kullanmasini kisitlayan ortak nedenlerdir. Buna gore
calisma durumuna bakilmaksizin tim bireylerin giinlik hayatinda bisikleti daha sik
kullanmamasinin ortak nedenlerinin kenti¢i trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi,
kentte bisiklet kullanim1 i¢in uygun alan olmamasi, bisiklet siiriiciileri i¢in olumsuz tutumlar
(yol vermeme gibi) ve trafikte tasit siiriiciileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi oldugu

sOylenebilir.



Cizelge 6.19. Gunlik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti
kullanmama nedenlerinin ¢alisma durumuna gore karsilastirilmasi

8- Bisikleti daha sik kullanmama nedeniniz nelerdir?

8-1 Bisikletim Yok

8-2 Uzun Yolculuk Stiresi

8-3 Bisiklet Sahibi Olmanin
Masrafi

8-4 Kentte Bisiklet Kullanim1
Igin Uygun Alan Olmamasi
8-5 Trafikte Tagit Siiriiciileri
Tarafindan Taciz ihtimalinin
Bulunmasti

8-6 Kenti¢i Trafigin Bisiklet
Kullanimi i¢in Uygun
Olmamasi

8-7 Bisiklet Siiriiciileri I¢in
Olumsuz Tutumlar (yol
vermeme gibi)

8-8 Bisiklet Park Alanlarinin
Yetersizligi

8-9 Resmi Is Kiyafeti
Zorunlulugu Bisiklet
Siirmeme Izin Vermiyor
8-10 Cografi Elverissizlikler
(yokus gibi)

8-11 Bisikletin Calinma
Ihtimali

8-12 Bisikletin Toplu Tagima
Araglari ile Taginamamasi
8-13 Hava Kosullari

Toplam

Ogrenci

20

10

21

10

29

Calisma durumunuz nedir?

Clgyr-
Tam

Clsyr-
Yar

Emekli

Issiz

123

daha sik

Tplm

13

35

22

35

21

17

14
15

13

17
52

Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin bisikleti kullanmama nedenleri Cizelge 6.20°de

verilmektedir. Buna gore giinliik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin %23,3’ bisiklet sahibi

olmamasi ve %13,9’u kentte bisiklet kullanim1 i¢in uygun alan olamamasi ve yalnizca

%0,9’u da bisiklet sahibi olmanin masrafi nedeniyle giinlik hayatinda bisikleti

kullanamamaktadir.
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Cizelge 6.20. Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayanlarimn bisikleti kullanmama nedenleri

Cevaplarin Sekli
Soru Se¢me % Yiizde
Sayis1
9-1 Bisikletim Yok 227 %23.3
9-2 Uzun Yolculuk Siiresi 64 %6.6
9-3 Bisiklet Sahibi Olmanin Masrafi 9 %0.9
9-4 Kentte Bisiklet Kullanimi Igin Uygun 135 9%13.9
Alan Olmamasi
9-5 Saglikli Problemler 68 %7.0
9-6 _Trf'slflkte Ta§1t Siirticiileri Tarafindan 70 972
Taciz Ihtimalinin Bulunmasi
9-7 Kentigi Trafigin Bisiklet Kullanimi i¢in 113 %116
Uygun Olmamasi
9-8 Bisiklet Siiriiciileri I¢in Olumsuz 59 9%6.1

Tutumlar (yol vermeme gibi)
9-9 Bisiklet Park Alanlarinin Yetersizligi 35 %3.6
9-10 Resmi Is Kiyafeti Zorunlulugu Bisiklet

9- Bisikleti kullanmama nedeniniz nelerdir?

. C ) 10 %1.0
Stirmeme Izin Vermiyor
9-11 Cografi Elverissizlikler (yokus gibi) 62 %6.4
9-12 Bisikletin Calinma Thtimali 26 %2.7
9-13 Bisikletin Toplu Tasima Araglart ile 18 0618
Tasinamamasi
9-14 Hava Kosullar1 77 %7.9
Toplam Se¢me Sayisi 973 %100.0

Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin bisikleti kullanmama nedenlerinin cinsiyete
gore karsilastirilmasi Cizelge 6.21°de verilmektedir. Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayan
kadinlarin bisikleti kullanmamasinin ilk bes nedeni bisiklet sahibi olmamalari, kentici
trafigin bisiklet kullanim1 i¢in uygun olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan
olmamasi, hava kosullar1 ve saglik problemleridir. Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayan
erkeklerin bisikleti kullanmamasinin ilk bes nedeni ise bisiklet sahibi olmamalari, kentigi
trafigin bisiklet kullanim1 i¢in uygun olmamasi, kentte bisiklet kullanimi ig¢in uygun alan
olmamasi, trafikte tasit siiriiciileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi ve hava
kosullaridir. Buna goére hem kadin hem de erkeklerin giinliik hayatinda bisikleti
kullanmamasinin ortak nedenlerinin bisiklet sahibi olmamalar1, kentte bisiklet kullanimi i¢in
uygun alan olmamasi, kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi ve hava

kosullar1 oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 6.21. Gunlik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin  bisikleti  kullanmama
nedenlerinin cinsiyete gore karsilastirilmasi

Cinsiyet
Toplam
ERKEK  KADIN
9-1 Bisikletim Yok 112 115 227
o 9-2Uzun Yolculuk Siiresi 35 29 64
5 9-3 Bisiklet Sahibi Olmanin Masrafi 4 5 9
q) _ - = T .
T 9-4 Kentte Bisiklet Kullanimi Igin Uygun 69 66 135
— Alan Olmamasi
Ig 9-5 Saglikli Problemler 28 40 68
8 9-6 Trafikte Tasit Siiriictileri Tarafindan 41 29 70
€ Taciz ihtimalinin Bulunmasi
feo] L. o .. A
£ 9-7 Kentigi Trafigin Bisiklet Kullanimi i¢in 61 52 113
c Uygun Olmamasi
C _ - e e .. . T .
3 9-8 Bisiklet Siiriciileri I(;l_n _Olumsuz 30 29 59
E Tutumlar (yol vermeme gibi)
£ 9-9 Bisiklet Park Alanlarinin Yetersizligi 21 14 35
X 9-10 Resmi Is Kiyafeti Zorunlulugu Bisiklet
B o . ) 8 2 10
m Sirmeme Izin Vermiyor
o 9-11 Cografi Elverissizlikler (yokus gibi) 29 33 62
9-12 Bisikletin Calinma Ihtimali 16 10 26
9-13 Bisikletin Toplu Tasima Araglari ile 12 5 18
Tasinamamasi
9-14 Hava Kosullar1 36 41 77
Toplam 178 182 360

Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin bisikleti kullanmama nedenlerinin yas grubuna
gore karsilastirilmasi Cizelge 6.22°de verilmektedir. Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayan
12-17 ve 18-24 yas grubunun bisikleti kullanmamasinin en énemli nedenleri bisikletlerinin
olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi, kentigi trafigin bisiklet
kullanimi i¢in uygun olmamasi, hava kosullari, uzun yolculuk siiresi, trafikte tasit siiriiciileri
tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi ve bisiklet siirticiileri i¢in olumsuz tutumlardir (yol
vermeme gibi). Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayan 25-34 yas grubunun bisikleti
kullanmamasinin en 6nemli nedenleri bisikletlerinin olmamasi, kentte bisiklet kullanimi igin
uygun alan olmamasi, kentigi trafigin bisiklet kullanim1 ig¢in uygun olmamasi, trafikte tasit
stirticiileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi, hava kosullar1 ve bisiklet siiriiciileri igin
olumsuz tutumlardir (yol vermeme gibi). Giinliikk hayatinda bisiklet kullanmayan 35-44 ve
45-64 yas grubunun bisikleti kullanmamasinin en 6nemli nedenleri bisikletlerinin olmamasi,

kentte bisiklet kullanimi ig¢in uygun alan olmamasi, saglik problemleri, kentigi trafigin
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bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, cografi elverissizlikler ve hava kosullaridir. Giinliik
hayatinda bisiklet kullanmayan 65+ yas grubunun bisikleti kullanmamasimin en 6nemli
nedeni ise saglik problemleridir. Buna gore tiim yas gruplarinin giinliik hayatinda bisikleti
kullanmamasiin ortak nedenlerinin bisikletlerinin olmamasi, kenti¢i trafigin bisiklet
kullanim1 i¢in uygun olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi ve hava
kosullart oldugu sdylenebilir. Ayrica saglik problemleri de 35-44, 45-64 ve 65+ yas

grubunun giinliik hayatinda bisikleti kullanmalarini kisitlamaktadir.

Cizelge 6.22. Ginliik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin  bisikleti  kullanmama
nedenlerinin yas grubuna gore karsilastiriimasi

Hangi yas gurubundasiniz?

Toplam
12-17 18-24 25-34 35-44 45-64 65+

9-1 Bisikletim Yok 21 48 72 27 52 7 227
9-2 Uzun Yolculuk 4 18 21 9 9 3 64
Siiresi
9-3 Bisiklet Sahibi
Olmanin Masrafi g 2 b 0 ¢ 0 .
9-4 Kentte Bisiklet
Kullanim Igin Uygun 2 36 39 22 31 5 135
Alan Olmamasi
9-5 Saglikli Problemler 0 2 6 10 30 20 68
9-6 Trafikte Tasit
Siriicilleri Tarafindan 0 18 31 8 12 1 70
Taciz Ihtimalinin
Bulunmasi
9-7 Kentici Trafigin
Bisiklet Kullanimu igin 2 26 31 23 25 6 113

Uygun Olmamasi

9-8 Bisiklet Siiriiciileri

I¢in Olumsuz Tutumlar 1 18 24 8 8 0 59
(yol vermeme gibi)

9-9 Bisiklet Park

Alanlarmin Yetersizligi

9-10 Resmi s Kiyafeti

Zorunlulugu Bisiklet 0 1 6 2 1 0 10
Siirmeme izin Vermiyor

9-11 Cografi

9- Bisikleti kullanmama nedeniniz nelerdir?

Elverissizlikler (yokus 1 11 19 13 13 5 62
gibi)

9-12 B|.3|klet|n Calinma 1 6 13 5 4 0 2
Ihtimali

9-13 Bisikletin Toplu

Tasima Araglari ile 0 3 11 2 2 0 18
Tasinamamast

9-14 Hava Kosullar1 1 22 25 11 16 2 77

Toplam 25 73 103 56 81 22 360



127

Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullanmayanlarin bisikleti kullanmama nedenlerinin
egitim durumuna gore karsilastirilmas: Cizelge 6.23’te verilmektedir. Giinliikk hayatinda
bisiklet kullanmayan ilkdgretim mezunlarinin bisikleti kullanmamasinin en 6nemli nedenleri
bisikletlerinin olmamasi, saglik problemleri, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan
olmamasi ve kentici trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasidir. Giinliik hayatinda
bisiklet kullanmayan lise mezunlarinin bisikleti kullanmamasinin en 6nemli nedenleri
bisikletlerinin olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi, saglik
problemleri, bisikletlerinin olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi,
kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, saglik problemleri ve uzun yolculuk
siiresidir. Gilnlik hayatinda bisiklet kullanmayan lisans mezunlarmin bisikleti
kullanmamasinin en dnemli nedenleri bisikletlerinin olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in
uygun alan olmamasi, kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, trafikte tasit
stiriiciileri tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasi, hava kosullari ve uzun yolculuk siiresidir.
Ginliik hayatinda bisiklet kullanmayan yiiksek lisans mezunlarinin  bisikleti
kullanmamasmin en onemli nedenleri kenti¢i trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun
olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi, bisikletlerinin olmamasi ve
cografi elverissizliklerdir (yokus gibi). Gunliik hayatinda bisiklet kullanmayan doktora
mezunlari ise yalnizca bisikletlerinin olmamasi, uzun yolculuk siiresi, cografi elverissizlikler
(yokus gibi) ve hava kosullart nedeniyle bisikleti kullanmamaktadir. Buna goére egitim
durumuna bakilmaksizin tim bireylerin giinliikk hayatinda bisikleti kullanmamasinin ortak
nedenlerinin bisikletlerinin olmamasi, kenti¢i trafigin bisiklet kullanimi ig¢in uygun
olmamasi, kentte bisiklet kullanimi igin uygun alan olmamasi, saglik problemleri ve cografi

elverigsizlikler (yokus gibi) oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 6.23. Gunlik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin  bisikleti  kullanmama
nedenlerinin egitim durumuna gore karsilastirilmasi

En son mezun oldugunuz okul diizeyiniz/egitim

durumunuz nedir? Tpim
[.O. Lise Y.O. Lisans Y.L. DwveU
9-1 Bisikletim Yok 36 66 11 107 5 2 227
9-2 Uzun Yolculuk Siiresi 4 23 3 33 0 1 64
9-3 Bisiklet Sahibi Olmanin 1 5 1 5 0 0 9
Masrafi
o 9-4 Kentte Bisiklet Kullanim1 9 35 15 69 7 0 135
5 I¢in Uygun Alan Olmamasi
2 9-5 Saglikli Problemler 15 25 7 21 0 0 68
; 9-6 Trafikte Tasit Siiriiciileri
E Tarafindan Taciz Thtimalinin 4 14 6 42 4 0 70
L Bulunmasi
€ 9-7 Kentigi Trafigin Bisiklet
E Kullanimi i¢in Uygun 7 24 17 57 8 0 113
E Olmamasi
&  9-8Bisiklet Siiriiciileri I¢in
E Olumsuz Tutumlar (yol 2 10 4 39 4 0 59
= vermeme gibi)
[«5) - .
= 99 Blglk.l?f[ Park Alanlarimin 5 9 0 23 1 0 35
-C‘Lo’ Yetersizligi
o 9-10Resmi Is Kiyafeti
Zorunlulugu Bisiklet 0 2 1 6 1 0 10
Siirmeme izin VVermiyor
9-11 Cog_ra}ﬁ Elverigsizlikler 5 16 8 30 5 1 62
(yokus gibi)
.9—1'2 B|_5|klet|n Calinma 5 5 1 17 1 0 2
Ihtimali
9-13 B|5|_klet|n Toplu Tagima 0 3 1 13 1 0 18
Araglar ile Tasginamamasi
9-14 Hava Kosullar1 4 23 4 42 3 1 77
Toplam 51 100 30 164 12 8 360

Giinliik hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin bisikleti daha sik kullanmama nedenlerinin
caligma durumuna gore karsilastirilmasi Cizelge 6.24°te verilmektedir. Giinliik hayatinda
bisiklet kullanmayan 6grencilerin bisikleti kullanmamasinin ilk bes nedeni bisikletlerinin
olmamasi, hava kosullari, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi, kentigi trafigin
bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi ve uzun yolculuk siiresidir. Giinlikk hayatinda
bisiklet kullanmayan tam zamanli ¢alisanlarin bisikleti kullanmamasmin ilk bes nedeni
bisikletlerinin olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi, kentigi trafigin
bisiklet kullanim1 i¢in uygun olmamasi, uzun yolculuk siiresi ve trafikte tasit siiriictileri
tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasidir. Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayan yari
zamanli ¢alisanlar, HomeOfis calisanlar ve issizlerin bisikleti kullanmamasinin ilk bes

nedeni bisikletlerinin olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi, kentigi
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trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi, saglik problemleri ve trafikte tasit siiriiciileri

tarafindan taciz ihtimalinin bulunmasidir.

Giinliik hayatinda bisiklet kullanmayan emeklilerin bisikleti kullanmamasinin ilk bes nedeni
ise saglik problemleri, bisikletlerinin olmamasi, kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan
olmamasi, kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun olmamasi ve hava kosullaridir. Buna
gore caligma durumuna bakilmaksizin tiim bireylerin giinlik hayatinda bisikleti daha sik
kullanmamasiin ortak nedenlerinin bisikletlerinin olmamasi, kenti¢i trafigin bisiklet
kullanimi igin uygun olmamasi ve kentte bisiklet kullanimi i¢in uygun alan olmamasi oldugu

sOylenebilir.

Cizelge 6.24. Gunlik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin  bisikleti  kullanmama
nedenlerinin ¢aligma durumuna gore karsilastirilmasi

Calisma durumunuz nedir?

_ - Tplm
Clsyr Clsyr- ook Home p

Ogrenci Tam Yari Igsiz ofis
9-1 Bisikletim Yok 66 52 2 27 73 7 227
9-2 Uzun Yolculuk Siiresi 19 25 2 8 10 0 64
9-3 Bisiklet Sahibi
Olmanin Masrafi ¢ 4 v 0 2 0 .
9-4 Kentte Bisiklet
Kullanim1 Igin Uygun Alan 23 40 2 22 44 4 135
Olmamasi
9-5 Saglikli Problemler 1 11 1 33 22 0 68
9-6 Trafikte Tasit
Stiriiciileri Tarafindan 17 23 1 6 22 1 70
Taciz Ihtimalinin
Bulunmasi
9-7 Kentici Trafigin
Bisiklet Kullanimu igin 23 30 2 20 33 5 113

Uygun Olmamasi

9-8 Bisiklet Siiriiciileri I¢in

Olumsuz Tutumlar (yol 17 17 2 4 16 3 59
vermeme gibi)

9-9 Bisiklet Park

Alanlarmin Yetersizligi

9-10 Resmi Is Kiyafeti

Zorunlulugu Bisiklet 3 7 0 0 0 0 10
Siirmeme izin Vermiyor

9-11 Cografi

11 10 0 5 9 0 35

9- Bisikleti kullanmama nedeniniz nelerdir?

Elverissizlikler (yokus 12 21 0 13 15 1 62
gibi)

9—1'2 B|'5|klet|n Calinma 9 7 0 0 10 0 26
Ihtimali

9-13 Bisikletin Toplu

Tasima Araglari ile 6 6 0 1 5 0 18
Tasinamamast

9-14 Hava Kosullar1 27 21 1 14 14 0 77

Toplam 87 96 5 58 102 12 360
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Giinlik hayatinda bisiklet kullananlarin bisikleti kullanma nedenleri Cizelge 6.25°te
verilmektedir. Buna gore giinliik hayatinda bisiklet kullananlarin %24,6’s1 spor-eglence igin
kullanmaktadir. Bunu %7,7 ile kisisel isler, %5,5 ile saglik, %4,2 ile egitim ve %1,7 ile de

is icin kullananlar takip etmektedir.

Cizelge 6.25. Glinliik hayatinda bisiklet kullananlarin bisikleti kullanma nedenleri

g C\E Cevaplarin Sekli

' § Soru Se¢me Sayist % Yiizde

5 S 1010 10 %1.7

g EE 10-2 Egitim 25 %42

E\ ;i 10- 3 Kisisel Isler 46 %7.7

% g 10- 4 Spor - Eglence 147 %24.6

=§ -% 10- 5 Saglik 33 %5.5

S &  10- 6 Higbiri 337 %56.4
Toplam 598 %2100.0

Anket ¢alismasinda katilimeilarin haftalik giin bazli bisiklet kullanma sikliklari sorulmustur.
Katilimeilarin soruya verdigi cevaplar Sekil 6.24°te verilmektedir. Buna gore haftada hig
bisiklet kullanmayan veya haftanin yalnizca 1 giinii bisiklet kullanicilarin oran1 %80’dir ve
bu oran1 %12 ile haftanin 2 veya 3 giinii bisiklet kullananlar takip etmektedir. Haftanin 4
veya 5 giinii bisiklet kullananlarin oram %7 iken haftanin 6 veya 7 giinii bisiklet

kullananlarin orani ise yalnizca %]1°dir.
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4-5 Gin | 6-7 Gln
7% 1%

m0-1Gln
m2-3 Gln
4-5 Gun
6-7 Gln

Sekil 6.24. Haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1

Haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikliginin cinsiyete gore karsilastirilmasinin verildigi
Cizelge 6.26°ya gore erkeklerin %72,9’u haftada hi¢ bisiklet kullanmamaktadir. Ayrica
haftada hi¢ bisiklet kullanmayanlarin %48,4’li erkektir. Haftada hig bisiklet kullanmadigini
ifade eden erkek katilimcilarin genel katilimeilara orani ise %38,6’dir. Cizelge 6.26’ya gore
yapilan y? analizi sonucunda »? test istatistizi 19,999 ve serbestlik derecesi 3 olarak
hesaplanmistir. Burada yapilan analiz ile test edilen hipotez gifti;

Ho: Cinsiyetin, haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 tizerine etkisi yoktur.

Hi: Cinsiyetin, haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 tizerine etkisi vardir.

seklindedir. %5°1lik anlam diizeyinde («=0,05) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,000
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kiigiik oldugu
(p<a) igin Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore cinsiyetin haftalik giin bazli bisiklet
kullanim sikligini etkiledigi soylenebilir. Cinsiyetin haftalik giin bazli bisiklet kullanim
sikligina etkisinin derecesini belirlemek igin Crammer’s V° degeri hesaplamistir. Burada
Crammer’s V" degeri 0,201 olarak hesaplanmistir. Buna goére cinsiyetin haftalik giin bazli
bisiklet kullanim siklig1 lizerinde yaklasik %20’lik anlamli bir etkisi olup bu etkinin

istatistiksel olarak anlamli olmakla beraber oldukga zayif bir etki oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 6.26. Cinsiyetin haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikligina etkisi

Cinsiyet

Toplam
ERKEK KADIN
Say1 191 204 395
% olarak 11- Giinliik
. hayatinizda bisikleti
S . hangi siklikla 48,4% 51,6% 100,0%
o Hig-1 kullaniyorsunuz?
£ (Haftada kag giin)
5 % olarak Cinsiyet 72,9% 87,6% 79,8%
"r% % olarak Toplam 38,6% 41,2% 79,8%
= Say1 38 22 60
§ % olarak 11- Giinliik
é hayatinizda bisikleti
% 9.3 hangi siklikla 63,3% 36,7% 100,0%
g kullaniyorsunuz?
;: (Haftada ka.g gun)
= % olarak Cinsiyet 14,5% 9,4% 12,1%
c % olarak Toplam 7.7% 4,4% 12,1%
iz Say1 27 6 33
g % olarak 11- Giinliik
< hayatinizda bisikleti
g 45 hangi siklikla 81,8% 18,2% 100,0%
= kullaniyorsunuz?
'-cas (Haftada kag giin)
R % within Cinsiyet 10,3% 2,6% 6,7%
E % olarak Toplam 5,506 1,2% 6,7%
§ Say1 6 1 7
= % olarak 11- Giinliik
g hayatinizda bisikleti
(.? 6.7 hangi siklikla 85,7% 14,3% 100,0%
= kullaniyorsunuz?
(Haftada kag giin)
% olarak Cinsiyet 2,3% 0,4% 1,4%
% olarak Toplam 1,2% 0,2% 1,4%
Say1 262 233 495
% olarak 11- Giinliik
hayatinizda bisikleti
hangi siklikla 52,9% 47,1% 100,0%
Toplam kullantyorsunuz?
(Haftada kag giin)
% olarak Cinsiyet 100,0% 100,0% 100,0%

% olarak Toplam 52,9% 47,1% 100,0%
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Haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikliginin yas gurubuna gore karsilastirilmasinin
verildigi Cizelge 6.27°ye goére 25-34 yas gurubunun %84,1°’i haftada hi¢ bisiklet
kullanmamaktadir. Ayrica haftada hi¢ bisiklet kullanmayanlarin %29,4’i 25-34 yas
grubudur. Haftada hig¢ bisiklet kullanmadigini ifade eden 25-34 yas grubu katilimcilarin
genel katilimcilara orani ise %23,4’tiir. Cizelge 6.27°ye gore yapilan y2 analizi sonucunda y?
test istatistigi 62,472 ve serbestlik derecesi 15 olarak hesaplanmigtir. Burada yapilan analiz

ile test edilen hipotez gifti;

Ho: Yas grubunun, haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 iizerine etkisi yoktur.

H1: Yas grubunun, haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 {izerine etkisi vardir.

Seklindedir. %5°lik anlam diizeyinde (a=0,05) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,000
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kii¢iik oldugu
(p<a) i¢in Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna goére yas grubunun haftalik giin bazli
bisiklet kullanim sikligin1 etkiledigi sOylenebilir. Yas grubunun haftalik giin bazli bisiklet
kullanim siklig1 etkisinin derecesini belirlemek igin Crammer’s V° degeri hesaplamistir.
Burada Crammer’s V" degeri 0,205 olarak hesaplanmistir. Buna gore yas grubunun haftalik
giin bazli bisiklet kullanim siklig1 tizerinde yaklasik %20’lik anlamli bir etkisi olup bu
etkinin istatistiksel olarak anlamli olmakla beraber oldukga zay1f bir etki oldugu s6ylenebilir.
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Cizelge 6.27. Yas grubunun haftalik giin bazl bisiklet kullanim sikligina etkisi

Hangi yas gurubundasiniz?

Toplam
12-17 18-24 25-34 35-44 45-64 65+
Say1 37 82 116 55 84 21 395
% Olarak 11- Giinliik
hayatinizda bisikleti
—  hangi siklikla 9,4% 20,8% 29,4% 139% 21,3%  5,3% 100,0%
& kullaniyorsunuz?
— o (Haftada kag giin)
5 % Olarak Hangi yas
&n o 55,2% 70,1% 84,1% 87,3%  955% 955% 79,8%
o gurubundasiniz?
g % Olarak Toplam 7,5% 16,6% 23,4% 111%  17,0%  4.2% 79,8%
<
b= Say1 19 18 12 8 3 0 60
?j % Olarak 11- Giinliik
N hayatinizda bisikleti
§ hangi siklikla 31,7% 30,0% 20,0% 13,3% 50%  0,0% 100,0%
8 2 kullantyorsunuz?
g (Haftada kag giin)
—_— 0, 1
= 0 Qi Ha“f% yas 284%  154%  87%  127%  34%  0,0% 12,1%
o gurubundasiniz?
g % Olarak Toplam 3,8% 3,6% 2,4% 1,6% 0,6%  0,0% 12,1%
=~
';o Say1 8 14 10 0 0 1 33
E % Olarak 11- Giinliik
= hayatinizda bisikleti
= hangi siklikla 24.2% 42,4% 30,3% 0,0% 0,0%  3,0% 100,0%
% % kullaniyorsunuz?
< (Haftada kag giin)
T % Olarak Hangi yas
= - 11,9% 12,0% 7.2% 0,0% 0,0%  4,5% 6,7%
= gurubundasiniz?
E % Olarak Toplam 1,6% 2,8% 2,0% 0,0% 0,0% 0,2% 6,7%
A
ig Say1 3 3 0 0 1 0 7
3 % Olarak 11- Giinliik
& hayatinizda bisikleti
= hangi siklikla 42,9% 42,9% 0,0% 0,0% 143%  0,0% 100,0%
g kullaniyorsunuz?
(Haftada kag giin)
N .
/% Olarak Hangi yas 45%  26%  00%  00%  11%  0,0% 1,4%
gurubundasimiz?
% Olarak Toplam 0,6% 0,6% 0,0% 0,0% 02%  0,0% 1,4%
Say1 67 117 138 63 88 22 495
% Olarak 11- Giinliik
hayatinizda bisikleti
= hangi siklikla 13,5% 23,6% 27,9% 12,7%  178%  4,4% 100,0%
= kullaniyorsunuz?
P (Haftada kag giin)
o .
% Olarak Hangi yas 1000%  1000% 1000% 1000% 100,0% %0 100,00
gurubundasiniz? %
% Olarak Toplam 13,5% 23,6% 27,9% 127%  178%  4,4% 100,0%

Haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikliginin egitim durumuna gore karsilastirilmasinin
verildigi Cizelge 6.28’¢ gore yiiksek lisans mezunlarmin %751 haftada hic¢ bisiklet
kullanmamaktadir. Ayrica haftada hi¢ bisiklet kullanmayanlarin %3.,8°1 yiiksek lisans

mezunudur. Haftada hi¢ bisiklet kullanmadigini ifade eden yiiksek lisans mezunu
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katilimcilarin genel katilimeilara orani ise %3’tiir. Cizelge 6.28’e gore yapilan x* analizi
sonucunda y? test istatistigi 29,792 ve serbestlik derecesi 15 olarak hesaplanmistir. Burada

yapilan analiz ile test edilen hipotez ¢ifti;

Ho: Egitim durumunun, haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 {izerine etkisi yoktur.

Hi: Egitim durumunun, haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 izerine etkisi vardir.

seklindedir. %5°lik anlam diizeyinde (@=0,05) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,013
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kii¢iik oldugu
(p<a) i¢in Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore egitim durumunun haftalik giin bazli
bisiklet kullanim sikligini etkiledigi soylenebilir. Egitim durumunun haftalik giin bazli
bisiklet kullanim sikligina etkisinin derecesini belirlemek ig¢in Crammer’s V° degeri
hesaplamigtir. Burada Crammer’s V" degeri 0,142 olarak hesaplanmigtir. Buna goére egitim
durumunun haftalik giin bazl bisiklet kullanim siklig1 izerinde yaklasik %14’lik anlaml1 bir
etkisi olup bu etkinin istatistiksel olarak anlamli olmakla beraber oldukga zayif bir etki

oldugu sodylenebilir.
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Cizelge 6.28. Egitim durumunun haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikligina etkisi

En son mezun oldugunuz okul diizeyiniz/egitim durumunuz nedir?

Yiksek ~ Lisans  Yiksek Doktora  TPIM
okul  (Universitesi) Lisans = ve Usti
Say1 61 107 29 181 15 2 395

% Olarak 11- Giinliik

hayatinizda bisikleti

hangi siklikla 154%  27,1% 7,3% 45,8% 3,8% 0,5% 100,0%
kullaniyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak En son mezun
oldugunuz okul
diizeyiniz/egitim
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam 12,3%  21,6% 5,9% 36,6% 3,0% 04%  79,8%

Say1 20 16 4 15 3 2 60

% Olarak 11- Giinliik

hayatinizda bisikleti

hangi siklikla 33,3%  26,7% 6,7% 25,0% 5,0% 3,3% 100,0%
kullaniyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak En son mezun
oldugunuz okul
diizeyiniz/egitim
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam 4,0% 3,2% 0,8% 3,0% 0,6% 0,4% 12,1%

Say1 8 13 1 9 2 0 33

% Olarak 11- Giinliik

hayatinizda bisikleti

hangi siklikla 242%  39,4% 3,0% 27,3% 6,1% 0,0% 100,0%
kullantyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak En son mezun
oldugunuz okul
diizeyiniz/egitim
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam 1,6% 2,6% 0,2% 1,8% 0,4% 0,0% 6,7%
Say1 3 2 1 1 0 0 7

% Olarak 11- Giinlik

hayatiizda bisikleti

hangi siklikla 42,9%  28,6% 14,3% 14,3% 0,0% 0,0% 100,0%
kullaniyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak En son mezun
oldugunuz okul
diizeyiniz/egitim
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam 0,6% 0,4% 0,2% 0,2% 0,0% 0,0% 1,4%

Say1 92 138 35 206 20 4 495

% Olarak 11- Giinliik

hayatinizda bisikleti

hangi siklikla 18,6%  27,9% 7,1% 41,6% 4,0% 0,8% 100,0%

kullantyorsunuz?
Toplam  (Haftada kag giin)

% Olarak En son mezun

oldugunuz okul

diizeyiniz/egitim

durumunuz nedir?

% Olarak Toplam 18,6%  27,9% 7,1% 41,6% 4,0% 0,8% 100,0%

[Ikogretim  Lise

Hig-1

66,3%  775%  82,9% 87,9% 75,0% 50,0%  79,8%

2-3

217%  116% 11,4% 7,3% 15,0% 50,0%  12,1%

45

8,7% 9,4% 2,9% 4,4% 10,0% 0,0% 6,7%

11- Giinliik hayatinizda bisikleti hangi siklikla kullaniyorsunuz? (Haftada kag giin)

6-7

3,3% 1,4% 2,9% 0,5% 0,0% 0,0% 1,4%

100,0% 100,0% 100,0% 100,0%  100,0%  100,0% 100,0%
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Haftalik giin bazl bisiklet kullanim sikliginin ¢alisma durumuna gore karsilastiritlmasinin
verildigi Cizelge 6.29°a gore 6grencilerin %65,9’u haftada hi¢ bisiklet kullanmamaktadir.
Ayrica haftada hi¢ bisiklet kullanmayanlarin %27,3’i 6grencidir. Haftada hi¢ bisiklet
kullanmadigini ifade eden 6grenci katilimeilarin genel katilimcilara orani ise %21,8’dir.
Cizelge 6.29’a gore yapilan »* analizi sonucunda y? test istatistigi 73,340 ve serbestlik
derecesi 15 olarak hesaplanmistir. Burada yapilan analiz ile test edilen hipotez gifti;

Ho: Calisma durumunun, haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 {izerine etkisi yoktur.

H1: Calisma durumunun, haftalik giin bazl bisiklet kullanim siklig1 tizerine etkisi vardir.

seklindedir. %5°lik anlam diizeyinde («=0,05) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,013
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gére p degeri, anlam diizeyinden kiigiik oldugu
(p<a) icin Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore ¢alisma durumu haftalik giin bazli
bisiklet kullanim sikligini etkiledigi sdylenebilir. Caligma durumunun haftalik giin bazli
bisiklet kullanim sikligina etkisinin derecesini belirlemek ig¢in Crammer’s V° degeri
hesaplamigtir. Burada Crammer’s V" degeri 0,222 olarak hesaplanmistir. Buna gore ¢alisma
durumunun haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig: tizerinde yaklasik %22°lik anlamli bir
etkisi olup bu etkinin istatistiksel olarak anlamli olmakla beraber oldukga zayif bir etki

oldugu soylenebilir.
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Cizelge 6.29. Caligsma durumunun haftalik giin bazl bisiklet kullanim sikligina etkisi

4-5 2-3 Hig-1

11- Giinliik hayatinizda bisikleti hangi siklikla kullaniyorsunuz? (Haftada kag giin)

6-7

Toplam

Say1

% Olarak 11- Giinliik
hayatinizda bisikleti
hangi siklikla
kullaniyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak Calisma
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam

Say1

% Olarak 11- Giinliik
hayatinizda bisikleti
hangi siklikla
kullantyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak Calisma
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam

Say1

% Olarak 11- Giinliik
hayatinizda bisikleti
hangi siklikla
kullaniyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak Calisma
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam

Say1

% Olarak 11- Giinliik
hayatiizda bisikleti
hangi siklikla
kullaniyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak Calisma
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam

Say1

% Olarak 11- Giinliik
hayatinizda bisikleti
hangi siklikla
kullantyorsunuz?
(Haftada kag giin)

% Olarak Calisma
durumunuz nedir?

% Olarak Toplam

Ogrenci

108

27,3%

65,9%
21,8%

31

51,7%

18,9%
6,3%

21

63,6%

12,8%

4,2%

57,1%

2,4%
0,8%

164

33,1%

100,0%

33,1%

Calistyor -
Tam
Zamanl

100

25,3%

86,2%
20,2%

10

16,7%

8,6%

2,0%

9,1%

2,6%

0,6%

42,9%

2,6%
0,6%

116

23,4%

100,0%

23,4%

Calisma durumunuz nedir?

Calisiyor -
Yari
Zamanli

10

2,5%

62,5%
2,0%

1

1,7%

6,3%

0,2%

15,2%

31,3%

1,0%

0,0%

0,0%
0,0%

16

3,2%

100,0%

3,2%

Emekli

58

14,7%

96,7%

11,7%

1,7%

1,7%

0,2%

3,0%

1,7%

0,2%

0,0%

0,0%
0,0%

60

12,1%

100,0%

12,1%

Cah.sm.l YOT' Homeofis
- Igsiz
107 12
27,1% 3,0%
90,7% 57,1%
21,6% 2,4%
10 7
16,7% 11,7%
8,5% 33,3%
2,0% 1,4%
1 2
3,0% 6,1%
0,8% 9,5%
0,2% 0,4%
0 0
0,0% 0,0%
0,0% 0,0%
0,0% 0,0%
118 21
23,8% 4,2%
100,0% 100,0%
23,8% 4,2%

Tplm

395

100,0%

79,8%
79,8%

60

100,0%

12,1%
12,1%

33

100,0%

6,7%

6,7%

100,0%

1,4%
1,4%

495

100,0%

100,0%

100,0%
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Anket calismasinda katilimcilara ne tiir degisiklerin giinliikk hayatta bisiklet kullanim
aligkanliklarini olumlu yonde etkileyecegi sorulmus ve verilen segenekleri birden bese kadar
puanlandirmalar1 istenmistir. Katilimcilarin soruya verdigi cevaplara gore hazirlanan
Cizelge 6.30’a gore “Bisiklet Yolu Agmin Kent i¢inde Yayginlastiriimas1” segenegi %34,5
oraninda 2. tercih olarak isaretlenmis, “Bisiklet ve Motorlu Tasit Yolunun Fiziksel Olarak
Ayrilmas1” segenegi %35,4 oraninda 1. tercih olarak isaretlenmis, “Kentte Bisiklet
Kullanimi I¢in Rekreasyon Alan Olusturulmas1” segenegi %24,6 oraninda 3. tercih olarak
isaretlenmis, “Bisikletin Toplu Tasima Araglar1 Ile Tasimmasmin Saglanmas1” secenegi
%43,2 oraninda 5. tercih olarak isaretlenmis ve “Bisiklet Istasyonlar1 Yaygin Olmas1”
segenegi %34,6 oraninda 4. tercih olarak isaretlenmistir. Buna gore giinliik hayatta bisiklet
kullanimini olumlu yonde en fazla etkilemesi beklenen degisimin “Bisiklet ve Motorlu Tasit
Yolunun Fiziksel Olarak Ayrilmasi” ve en az etkilemesi beklenen degisimin ise “Bisikletin

Toplu Tasima Araglari ile Taginmasinin Saglanmasi” oldugu sdylenebilir.

Cizelge 6.30. Gunlik hayatta bisiklet kullanimini olumlu yonde etkilemesi beklenen
degisiklerin tercih siralamasi

1. 2. 3. 4. 5.

Tercih  Tercih Tercih Tercih Tercih
Bisiklet Yolu Agi Kent %289 %345 %206 %101 %59
I¢inde Yayginlastirilmasi
Bisiklet ve Motorlu Tasit
Yolunun Fiziksel Olarak %35,4 %:20,4 %23,2 %14,9 %06,1
Ayrilmasi
Kentte Bisiklet Kullanimi i¢in
Rekreasyon Alan %13,9 %23,8 %24,6 %15,6 %22,0
Olusturulmasi
Bisikletin Toplu Tasima
Araclari Ile Tasinmasinin 29,9 %7,5 %14,1 %25,3 %43,2
Saglanmasi
Bisiklet Istasyonlar1 Yaygin

%11,7 %13,3 %17,8 %34,6 %22,8
Olmasi

Anket ¢aligmasinda katilimcilara ABS sisteminin devreye girmesi halinde kullanimi olumlu
yonde etkileyecek diizenlemeler sorulmus ve verilen secenekleri birden bese kadar
puanlandirmalar1 istenmistir. Katilimcilarin soruya verdigi cevaplar Cizelge 6.31°de
verilmektedir.  “Bisikletlerin  Istasyonlardaki ~Varlik Durumunun EGO Cep’te
Uygulamasindan Takip Edilebilmesi Saglanirsa” secenegi %22,2 oraninda 4. tercih olarak

isaretlenmis “Akilli Bisiklet Ulasim Agini, Ankara’nin Mevcut Ulasim Agma Entegre
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Edilerek Tasarlanirsa” segenegi %19,2 oraninda 2. tercih olarak isaretlenmis, “Akilli Bisiklet
Ulasim Agi, Motorlu Tasit Yolu ve Yaya Yolundan Fiziksel Olarak Ayri1 Tasarlanirsa”
secenegi %24,8 oraninda 3. tercih olarak isaretlenmis, “Akilli Bisiklet Ulasim Agi, Motorlu
Tasit Yolu ve Yaya Yolundan Fiziksel Olarak Ayri Tasarlanirsa” segenegi %28,3 oraninda
1. tercih olarak isaretlenmis ve “Akilli Bisikletler I¢in, Toplu Tasima Duraklarida Park
Alanlart Yapilirsa” secenegi %23,8 oraninda 5. tercih olarak isaretlenmistir. Buna gore ABS
sisteminin devreye girmesi halinde kullanimini olumlu yonde en fazla etkilemesi beklenen
degisimin “Akilli Bisiklet Ulasim Agi, Motorlu Tasit Yolu ve Yaya Yolundan Fiziksel
Olarak Ayr1 Tasarlanmasi” ve en az etkilemesi beklenen degisimin ise “Akilli Bisikletler

I¢in, Toplu Tasima Duraklarinda Park Alanlar1 Yapilmas1” oldugu sdylenebilir.

Cizelge 6.31. ABS sisteminin devreye girmesi halinde kullanimini olumlu y6nde etkilemesi
beklenen degisiklerin tercih siralamasi

1. 2. 3. 4, 5.
Tercih Tercih Tercih Tercih Tercih

‘Ankara Kart’ ile Kullanim Saglanirsa %?20,0 %15,8 %11,3 %16,0 %14,5

Bisikletlerin Istasyonlardaki Varlik Durumunun
EGO Cep’te Uygulamasindan Takip %10,5 %9,5 %12,9 %22,2 %7,1
Edilebilmesi Saglanirsa

Akill Bisiklet Ulagim Agini, Ankara’nin
Mevcut Ulasim Agma Entegre Edilerek %19,0 %19,2 %12,9 %15,4 %10,1

Tasarlanirsa

Akalli Bisiklet Ulasim Agi, Motorlu Tasit Yolu
ve Yaya Yolundan Fiziksel Olarak Ayri %28,3 %13,5 %24,8 %09,7 %6,9
Tasarlanirsa

Akill Bisiklet Ulagim Agi, Teknolojik
Aydinlatma Sistemleri Kullanilarak Giivenli %14,1 %19,4 %720,0 %14,1 %14,5
Olacak Sekilde Tasarlanirsa

Konutum lle Toplu Tagima Durag1 Arasindaki

0 9 9 0 9
Mesafe Uygun Olursa %4,6 %6,9 %10,1 %10,1 %13,9

Akilli Bisikletlerin, Ucretsiz Kullanim1

< %13,7 %5,1 %10,7 %13,9 %16,2
Saglanirsa

Akalli Bisikletlerin, Toplu Tasima Araglarina

< %4,4 %5,9 %6,3 %13,3 %19,0
Entegrasyonu Saglanirsa

Akilli Bisikletler I¢in, Toplu Tagima
Duraklarinda Park Alanlar1 Yapilirsa

%4,6 %5,3 %8,3 %14,1 %23,8
Anket calismasinda katilimcilarin ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli
bisiklet kullanma sikliklar1 sorulmustur. Katilimcilarin soruya verdigi cevaplar Sekil 6.25’te

verilmektedir. Buna gore ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftanin 2 veya 3 giinii
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bisiklet kullanacak olanlarin oranit %56’dir ve bu oran1 %20 ile haftanin 4 veya 5 giinii
bisiklet kullanacak olanlar takip etmektedir.

Sekil 6.25. ABS’nin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1

ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikliginin
cinsiyete gore karsilagtirilmasinin verildigi Cizelge 6.32’ye gore erkeklerin %14,5’i ABS
sisteminin devreye girmesi halinde bile hi¢ bisiklet kullanmayacaktir. Ayrica ABS
sisteminin devreye girmesi halinde bile hi¢ bisiklet kullanmayacaklarin %43,2’si erkektir.
ABS sisteminin devreye girmesi halinde bile hig bisiklet kullanmayacagini ifade eden erkek
katilimcilarin genel katilimeilara orani ise %7,7°dir. Cizelge 6.32°ye gore yapilan x? analizi
sonucunda y? test istatistigi 16,380 ve serbestlik derecesi 3 olarak hesaplanmistir. Burada

yapilan analiz ile test edilen hipotez ¢ifti;

Ho: Cinsiyetin, ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim
siklig1 tizerine etkisi yoktur.
H1: Cinsiyetin, ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim

siklig1 tizerine etkisi vardir.

seklindedir. %5’lik anlam diizeyinde («=0,05) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,001
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kii¢iik oldugu
(p<e) igin Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna goére cinsiyetin ABS sisteminin devreye

girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikligini etkiledigi sOylenebilir.



142

Cinsiyetin ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanimina
etkisinin derecesini belirlemek igin Crammer’s V" degeri hesaplamistir. Burada Crammer’s
V' degeri 0,182 olarak hesaplanmistir. Buna gore cinsiyetin ABS sisteminin devreye girmesi
halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 {izerinde yaklasik %20’lik anlamli bir
etkisi oldugu ve bu etkinin istatistiksel olarak anlamli olmakla beraber kuvvetli bir etki

olmadig1 sdylenebilir.

Cizelge 6.32. Cinsiyetin ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet
kullanim sikligina etkisi

Cinsiyet
Toplam
ERKEK KADIN
§ Say1 38 50 88
< % Olarak 14- ABS sizin hizmetinize verildiginde bu sistemi 0 Q 0
§ T-)' ne siklikta kullanacaksiniz? (Haftada kag giin) 43,2% S 100,0%
= T o oOlarak Cinsiyet 14,5% 21,5% 17,8%
e
§ % Olarak Toplam 7,1% 10,1% 17,8%
(=}
<
;z Say1 136 141 277
£ % Olarak 14- ABS sizin hizmetini ildiginde bu sistemi
b 6 Olaral sizin hizmetinize verildiginde bu sistemi 0 . 0
= o ne siklikta kullanacaksiiz? (Haftada kag giin) 49.1% Sy 100,0%
7] [V}
D % Olarak Cinsiyet 51,9% 60,5% 56,0%
lé ~~
S 5 % Olarak Toplam 27,5% 28,5% 56,0%
IF) bﬂ
28 Sayi 66 32 08
Q
k= % Olarak 14- ABS sizin hizmetinize verildiginde bu sistemi
g g ZINCC 0 0 0
;95‘3 w  ne siklikta kullanacaksimz? (Haftada kag giin) 67,3% Sl 100,0%
— <
§ % Olarak Cinsiyet 25,2% 13,7% 19,8%
()
:E % Olarak Toplam 13,3% 6,5% 19,8%
@
= Say1 22 10 32
<
£ % Olarak 14- ABS sizin hizmetinize verildiginde bu sistemi o o o
= ~~  ne siklikta kullanacaksimz? (Haftada kag giin) 68,8% Sl 100,0%
wn ©
2 % Olarak Cinsiyet 8,4% 4,3% 6,5%
3 % Olarak Toplam 4,4% 2,0% 6,5%
Sayi 262 233 495
% Olarak 14- ABS sizin hizmetinize verildiginde bu sistemi . o 0
Toplam ne siklikta kullanacaksimz? (Haftada kag giin) ST 47.1% LU
% Olarak Cinsiyet 100,0% 100,0% 100,0%
% Olarak Toplam 52,9% 47,1% 100,0%

ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikliginin yas

grubuna gore karsilagtirilmasinin verildigi Cizelge 6.33’e gore 25-34 yas grubunun %12,3’4
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ABS sisteminin devreye girmesi halinde bile hi¢ bisiklet kullanmayacaktir. Ayrica ABS
sisteminin devreye girmesi halinde bile hig¢ bisiklet kullanmayacaklarin %19,3’1i 25-34 yas
grubudur. ABS sisteminin devreye girmesi halinde bile hig bisiklet kullanmayacagini ifade
eden 25-34 yas gurubu katilimcilarin genel katilimcilara orani ise %3,4’diir. Cizelge 6.33’e
gore yapilan y? analizi sonucunda y? test istatistigi 153,024 ve serbestlik derecesi 15 olarak
hesaplanmistir. Burada yapilan analiz ile test edilen hipotez ¢ifti;

Ho: Yas grubunun, ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet
kullanim siklig1 tizerine etkisi yoktur.
Hi: Yas grubunun, ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet

kullanim siklig1 iizerine etkisi vardir.

seklindedir. %5’lik anlam diizeyinde (@=0,05) yapilan test igin elde edilen p degeri 0,001
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore p degeri, anlam diizeyinden kii¢iik oldugu
(p<e) icin Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore yas grubunun ABS sisteminin
devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikligini etkiledigi s6ylenebilir.
Yas grubunun ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet
kullanimina etkisinin derecesini belirlemek i¢in Crammer’s " degeri hesaplamistir. Burada
Crammer’s V" degeri 0,321 olarak hesaplanmistir. Buna gore yas grubunun ABS sisteminin
devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikligi tizerinde yaklagik
%32’1ik anlaml1 bir etkisi olup bu etkinin istatistiksel olarak anlaml ve orta diizeyde bir etki

oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 6.33. Yas grubunun ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli
bisiklet kullanim sikligina etkisi

Hangi yas gurubundasiniz?
12-17 18-24  25-34  35-44  45-64 65+
Say1 2 8 17 10 35 16 88

Tplm

=) % Olarak 14- ABS sizin
< hizmetinize verildiginde
< < busistemi ne siklikta 23%  91% 193% 114% 39.8% 182% 100,0%
E = kullanacaksiniz?
S (Haftada kag giin)
3;:7 % Olarak Cinsiyet 30% 68% 123% 159% 39,8% 72,7%  17,8%
= % Olarak Toplam 04%  16% 34% 20% 71% 32% 17,8%
2 Say1 23 70 92 42 45 5 277
‘é % Olarak 14- ABS sizin
& hizmetinize verildiginde
E o busistemi ne siklikta 83% 253% 332% 152% 162%  1,8% 100,0%
§ o kullanacaksiniz?
= (Haftada kag giin)
z % Olarak Cinsiyet 343% 59,8% 66,7% 66,7% 51,1% 22,7%  56,0%
E % Olarak Toplam 46% 141% 186% 85% 9,1%  10%  56,0%
2 Say1 35 28 19 9 6 1 98
g % Olarak 14- ABS sizin
o hizmetinize verildiginde
- w0 bu sistemi ne siklikta 357% 28,6% 194%  92% 61%  1,0% 100,0%
en -~ kullanacaksimiz?
= (Haftada kag giin)
S % Olarak Cinsiyet 522% 239% 13,8% 143% 6,8%  45% 19,8%
“g’ % Olarak Toplam 71%  57% 38% 18% 12%  02%  19,8%
= Say1 7 11 10 2 2 0 32
5 % Olarak 14- ABS sizin
= hizmetinize verildiginde
'S~ bu sistemi ne siklikta 21,9% 344% 31,3% 63% 63%  00% 100,0%
e © kullanacaksiniz?
2 (Haftada kag giin)
<4 % Olarak Cinsiyet 10,4%  94%  72% 32% 23% 00%  65%
- % Olarak Toplam 1,4%  22% 20% 04% 04%  0,0% 6,5%
Say1 67 117 138 63 88 22 495
% Olarak 14- ABS sizin
hizmetinize verildiginde
bu sistemi ne siklikta 135% 23,6% 27,9% 127% 178%  44% 100,0%
Toplam kullanacaksiniz?
(Haftada kag giin)
% Olarak Cinsiyet 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Olarak Toplam 135% 23,6% 27,9% 12,7% 178%  4,4% 100,0%

ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikliginin egitim
gore karsilastirilmasinin verildigi Cizelge 6.34’°e gore yiiksek lisans mezunlarinin %5°i ABS
sisteminin devreye girmesi halinde bile hi¢ bisiklet kullanmayacaktir. Ayrica ABS
sisteminin devreye girmesi halinde bile hig bisiklet kullanmayacaklarin %1,1°1 yiiksek lisans

mezunudur. ABS sisteminin devreye girmesi halinde bile hig bisiklet kullanmayacagini ifade
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eden yiiksek lisans mezunu katilimcilarin genel katilimcilara orani ise %0,2’dir. Cizelge
6.34’e gore yapilan »? analizi sonucunda y? test istatistigi 56,423 ve serbestlik derecesi 15

olarak hesaplanmistir. Burada yapilan analiz ile test edilen hipotez ¢ifti;

Ho: Egitim durumunun, ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet
kullanim siklig1 iizerine etkisi yoktur.
Hi: Egitim durumunun, ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet

kullanim siklig1 tizerine etkisi vardir.

seklindedir. %5’lik anlam diizeyinde (@=0,05) yapilan test igin elde edilen p degeri 0,001
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gére p degeri, anlam diizeyinden kiigiik oldugu
(p<e) igin Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore egitim durumu ABS sisteminin
devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikligini etkiledigi s6ylenebilir.
Egitim durumunun ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet
kullanimina etkisinin derecesini belirlemek i¢in Crammer’s " degeri hesaplamistir. Burada
Crammer’s V° degeri 0,195 olarak hesaplanmigtir. Buna gore egitim durumunun ABS
sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 {izerinde
yaklasik %20’lik anlaml1 bir etkisi oldugu ve bu etkinin istatistiksel olarak anlamli olmakla

beraber kuvvetli bir etki olmadigi sdylenebilir.
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Cizelge 6.34. Egitim durumunun ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli
bisiklet kullanim sikligina etkisi

En son mezun oldugunuz okul diizeyiniz/egitim durumunuz nedir?

_ Lisans Yiiksek =~ Doktora
(Universitesi)  Lisans = ve Ustii

Say1 18 30 7 30 1 2 88

% Olarak 14- ABS
sizin hizmetinize
verildiginde bu

) Tplm
Ilkogretim  Lise  Yiiksekokul

. : 205% 34,1% 8,0% 34,1% 1,1% 2,3% 100,0%
& sistemi ne siklikta
= ¥ kullanacaksimiz?
B (Haftada kag giin)
g % Olarak Cinsiyet 19,6%  21,7% 20,0% 146%  50%  500%  17,8%
3+
E‘ % Olarak Toplam 3,6% 6,1% 1,4% 6,1% 0,2% 0,4% 17,8%
[s+]
§’ Say1 31 70 22 142 10 2 277
g % Olarak 14- ABS
%’ sizin hizmetinize
s s
g verildiginde bu 112%  253% 7,9% 513%  36%  07% 100,0%
& o sistemi ne siklikta
;ﬁ N kullanacaksiniz?
EM (Haftada kag giin)
= % Olarak Cinsiyet 33.7%  50,7% 62,9% 68.9%  50,0%  50,0%  56,0%
IGE) % Olarak Toplam 6,3% 14,1% 4,4% 28, 7% 2,0% 0,4% 56,0%
IS
E Say1 36 24 5 27 6 0 98
w
2 % Olarak 14- ABS
3 sizin hizmetinize
= s
35 Vel st Lo 36,7%  24,5% 5,1% 276%  61%  00% 100,0%
5 @ sistemine siklikta
5 ~ | kullanacaksmiz?
E (Haftada kag giin)
= % Olarak Cinsiyet 39,1% 17,4% 14,3% 13,1% 30,0% 0,0% 19,8%
()
E % Olarak Toplam 7,3% 4,8% 1,0% 5,5% 1,2% 0,0% 19,8%
e
= Sayi 7 14 1 7 3 0 32
« % Olarak 14- ABS
o] D ieianh &
< sizin hizmetinize
3 petildizindeibn 21,9% 438% 3,1% 21,9%  94%  00% 100,0%
~ sistemi ne siklikta
© ' kullanacaksiniz?
(Haftada kag giin)
% Olarak Cinsiyet 76% 10,1% 2,9% 3,4% 15,0% 0,0% 6,5%
% Olarak Toplam 1,4% 2,8% 0,2% 1,4% 0,6% 0,0% 6,5%
Say1 92 138 35 206 20 4 495
% Olarak 14- ABS
sizin hizmetinize
verildiginde bu 18.6% 27,9% 7.1% 416%  40%  08% 100,0%
Toplam sistemi ne siklikta
kullanacaksimiz?
(Haftada kag giin)
% Olarak Cinsiyet 100,0% 100(')2 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%  100,0%

% Olarak Toplam 18,6% 27,9% 7,1% 41,6% 4,0% 0,8%  100,0%
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ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazl bisiklet kullanim sikliginin egitim
gore karsilagtirilmasimin verildigi Cizelge 6.35’e gore 6grencilerin %4,3’i ABS sisteminin
devreye girmesi halinde bile hig bisiklet kullanmayacaktir. Ayrica ABS sisteminin devreye
girmesi halinde bile hi¢ bisiklet kullanmayacaklarin %8’i 6grencidir. ABS sisteminin
devreye girmesi halinde bile hig bisiklet kullanmayacagini ifade eden &grenci katilimcilarin
genel katilimcilara orami ise %]1,4’diir. Cizelge 6.35°e gore yapilan y? analizi sonucunda y?
test istatistigi 132,127 ve serbestlik derecesi 15 olarak hesaplanmistir. Burada yapilan analiz

ile test edilen hipotez gifti;

Ho: Calisma durumunun, ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazl bisiklet
kullanim siklig1 iizerine etkisi yoktur.
H1: Calisma durumunun, ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazl bisiklet

kullanim siklig1 tizerine etkisi vardir.

seklindedir. %5°lik anlam diizeyinde («=0,05) yapilan test i¢in elde edilen p degeri 0,001
olarak elde edilmistir. Elde edilen bu sonuca gére p degeri, anlam diizeyinden kiigiik oldugu
(p<a) igin Ho yokluk hipotezi ret edilmistir. Buna gore ¢alisma durumunun ABS sisteminin
devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim sikligini etkiledigi sdylenebilir.
Calisma durumunun ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet
kullanimina etkisinin derecesini belirlemek i¢in Crammer’s 7" degeri hesaplamistir. Burada
Crammer’s V" degeri 0,298 olarak hesaplanmistir. Buna gore ¢alisma durumunun ABS
sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim siklig1 {izerinde
yaklasik %30’luk anlamli bir etkisi olup bu etkinin istatistiksel olarak anlamli ve orta

diizeyde bir etki oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 6.35. Calisma durumunun ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin
bazli bisiklet kullanim sikligina etkisi

Calisma durumunuz nedir?

Calistyor - Calistyor Total
Ogrenci Tam -Yar1  Emekli Ca_hisnslgor Homeofis
Zamanli = Zamanl 3
Say1 7 19 2 32 27 1 88

% Olarak 14- ABS
sizin hizmetinize
verildiginde bu

= t 8,0% 21,6% 2,3% 36,4% 30,7% 1,1% 100,0%
‘& sistemi ne siklikta
T kullanacaksiniz?
(Haftada kag giin)
% Olarak Cinsiyet 4,3% 16,4% 12,5% 53,3% 22,9% 48% 17,8%
% Olarak Toplam 1,4% 3,8% 0,4% 6,5% 5,5% 0,2% 17,8%
Say1 77 77 9 26 76 12 277

% Olarak 14- ABS
sizin hizmetinize
verildiginde bu
sistemi ne siklikta
kullanacaksiniz?
(Haftada kag giin)

% Olarak Cinsiyet 47,0% 66,4% 56,3% 43,3% 64,4% 57,1%  56,0%
% Olarak Toplam 15,6% 15,6% 1,8% 5,3% 15,4% 2,4% 56,0%
Say1 62 12 3 2 12 7 98

% Olarak 14- ABS
sizin hizmetinize
verildiginde bu

27,8% 27,8% 3,2% 9,4% 27,4% 4,3% 100,0%

2-3

63,3% 12,2% 3,1% 2,0% 12,2% 7,1% 100,0%

£ sistemi ne siklikta
kullanacaksiniz?
(Haftada kag giin)
% Olarak Cinsiyet 37,8% 10,3% 18,8% 3,3% 10,2% 33,3% 19,8%
% Olarak Toplam 12,5% 2,4% 0,6% 0,4% 2,4% 1,4%  19,8%
Say1 18 8 2 0 3 1 32

% Olarak 14- ABS
sizin hizmetinize
verildiginde bu

14- ABS sizin hizmetinize verildiginde bu sistemi ne siklikta kullanacaksiniz? (Haftada kag giin)

| ¢ 56,3% 25,0% 6,3% 0,0% 9,4% 3,1% 100,0%
T sistemi ne siklikta
[{e)
kullanacaksiniz?
(Haftada kag giin)
% Olarak Cinsiyet 11,0% 6,9% 12,5% 0,0% 2,5% 4,8% 6,5%
% Olarak Toplam 3,6% 1,6% 0,4% 0,0% 0,6% 0,2% 6,5%
Say1 164 116 16 60 118 21 495

% Olarak 14- ABS
sizin hizmetinize
verildiginde bu
T0p|am SiStemi ne siklikta
kullanacaksimiz?
(Haftada kag giin)

% Olarak Cinsiyet ~ 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%  100,0% 100,0%
% Olarak Toplam 33,1% 23,4% 32% 12,1% 23,8% 4,2% 100,0%

33,1% 23,4% 32% 12,1% 23,8% 4,2% 100,0%
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Anket c¢alismasinda katilimcilara ABS sisteminin devreye girmesi halinde bu sistemi
oncelikli hangi amag icin kullanacaklar1 sorulmustur. Katilimcilarin soruya verdigi cevap
Sekil 6.26°da verilmektedir. Buna gére ABS sisteminin devreye girmesi halinde bu sistemi
spor-eglence amagli kullanacak orani %38’dir ve bu oran1 %20 ile kisisel isler igin
kullanacak olanlar takip etmektedir. ABS sisteminin devreye girmesi halinde bu sistemi
egitim i¢in Kullanacak olanlarin oranit %9 ve is i¢in kullanacak olanlarin orani ise yalnizca
%5°tir.

mis
W Egitim

B Kisisel isler

@ Spor-Eglence
D Saglik
O Aktarma

Sekil 6.26. ABS’nin devreye girmeye halinde sistemin 6ncelikli olarak kullanim amaci

Anket g¢alismasinda katilimcilara ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme
sorununu nasil etkileyecegi sorulmus ve birden bese kadar belirlenen puanlardan birini tercih
etmeleri istenmistir. Katilmcilarin “1” puanim tercih etmesi ABS sisteminin devreye
girmesinin tasit park etme sorununu “kesinlikle olumlu” etkileyecegini ve “5” puanini tercih
etmesi ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme sorununu “kesinlikle olumsuz”
etkileyecegini disiindiiklerini gostermektedir. Anket ¢alismasina katilanlarin tercih
ortalamasi 2,07 ve standart sapmasi 1,18 olarak hesaplanmistir. Buna gore katilimcilarin
ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme sorununu olumlu etkileyecegini

diistindiikleri sdylenebilir. Katilimcilarin soruya verdigi cevap Sekil 6.27°de verilmektedir.
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M Kesinlikle Olumlu
m Olumlu
W Belirsiz

Olumsuz

Kesinlikle Olumsuz

Sekil 6.27. ABS’nin devreye girmesinin tasit park etme sorununa etkisi

ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme sorununu nasil etkileyecegine dair
goriisiin cinsiyete gore karsilastirilmasi yapildiginda erkeklerin tercih ortalamasi 1,98 ve
kadinlarin tercih ortalamasi da 2,16 olarak hesaplanmistir. Kadin ve erkeklerin tercih
ortalamalarinin farkinin anlamliliginin hesaplanmasi amaciyla bagimsiz 6rnek t testi
yapilmis Ve test istatistigi, -1,724 ve serbestlik derecesi 493 olarak hesaplanmistir. Elde

edilen 0,085’lik p degeri, 0,05’lik anlam diizeyinden biiyiik oldugu (p>¢) i¢in;

Ho: Kadinlarin ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme sorununu nasil
etkileyecegine dair tercih ortalamasi ile erkeklerin ABS sisteminin devreye girmesinin tasit

park etme sorununu nasil etkileyecegine dair tercih ortalamasi arasinda farklilik yoktur.

H:: Kadinlarin ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme sorununu nasil
etkileyecegine dair tercih ortalamasi ile erkeklerin ABS sisteminin devreye girmesinin tasit

park etme sorununu nasil etkileyecegine dair tercih ortalamasi arasinda farklilik vardir.

seklinde kurulan hipotezlerde Ho yokluk hipotezi reddedilemez. Buna gore kadin ve
erkeklerin tercih ortalamalari arasindaki farkliliklarin istatistiksel olarak anlamsiz oldugu

sOylenebilir.

ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme sorununu nasil etkileyecegine dair

goriisiin yas grubuna gore karsilagtirllmasinin ANOVA testi ile yapilmast ve ANOVA
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testinin yapilabilmesi i¢in de yas gruplarinin varyanslarinin homojen olma varsayiminin
saglanmasi gerekmektedir. Yas gruplarinin varyanslarinin homojen olma varsayiminin
saglanmasi igin Levene testi yapilmis ve test istatistigi 2,365 ve serbestlik dereceleri sirasiyla

5 ve 489 olarak hesaplanmustir.

Elde edilen 0,039’°1uk p degeri, 0,05’lik anlam diizeyinden kiigiik oldugu (p<a) igin;

Ho: Yas gruplarinin varyanslar1 arasinda farklilik yoktur.

Hi: En az bir grubun varyansi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez ¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilir. Buna gore yas gruplarinin
varyanslarinin homojen olmadigi sdylenebilir. Bu sonuca gére ANOVA testi yerine
parametrik olmayan bir test olan Kruskal-Wallis testi yapilmis ve test istatistigi 12,073 ve
serbestlik derecesi 5 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,07’ luk p degeri, 0,05’1ik anlam

diizeyinden biiyiik oldugu (p> ) igin;

Ho: Yas gruplarinin tercih ortalamalari arasinda farklilik yoktur.

H1: En az bir grubun tercih ortalamasi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez c¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilemez. Buna gore yas

gruplarinin tercih ortalamalari birbirinden farkli olmadigi sdylenebilir.

ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme sorununu nasil etkileyecegine dair
goriisiin egitim durumuna gore karsilastirilmasinin ANOVA testi ile yapilmasi ve ANOVA
testinin yapilabilmesi i¢in de egitim durumlarinm varyanslariin homojen olma
varsayiminin saglanmasi gerekmektedir. Egitim durumlarinin varyanslarinin homojen olma
varsayiminin saglanmasi i¢in Levene testi yapilmis ve test istatistigi 1,831 ve serbestlik
dereceleri sirasiyla 5 ve 489 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,105’Iuk p degeri, 0,05°lik

anlam diizeyinden biiyiik oldugu (p<e) i¢in;

Ho: Egitim durumu gruplarinin varyanslari arasinda farklilik yoktur.

Hi: En az bir grubun varyansi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez ciftinde Ho yokluk hipotezi reddedilemez. Buna gore egitim

durumlarinin varyanslarinin homojen oldugu sdylenebilir. Bu sonuca gore ANOVA testi
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yapilmig Ve test istatistigi 0,564 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,727 p degeri 0,05’lik

anlam diizeyinden biiyiik oldugu (p>«) i¢in;

Ho: Egitim durumu gruplarinin tercih ortalamalari arasinda farklilik yoktur.

H1: En az bir grubun tercih ortalamasi digerlerinden farklidur.

seklinde kurulan hipotez ciftinde Ho yokluk hipotezi reddedilemez. Buna gére tiim egitim

durumlarinin tercih ortalamalar1 birbirinden farkli olmadigi sGylenebilir.

ABS sisteminin devreye girmesinin tasit park etme sorununu nasil etkileyecegine dair
goriisiin ¢alisma durumuna gore karsilastiritlmasinin ANOVA testi ile yapilmasi ve ANOVA
testinin yapilabilmesi ig¢in de ¢alisma durumlarinin varyanslarimin  homojen olma
varsayiminin saglanmasi gerekmektedir. Calisma durumlarinin varyanslarinin homojen
olma varsayiminin saglanmasi i¢in Levene testi yapilmis ve test istatistigi 0,629 ve serbestlik
dereceleri sirasiyla 5 ve 489 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,678’lik p degeri, 0,05’1lik
anlam diizeyinden biiyiik oldugu (p<e) igin;

Ho: Caligma durumu gruplarinin varyanslari arasinda farklilik yoktur.

Hi: En az bir grubun varyansi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez ¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilemez. Buna gore calisma
durumlarinin varyanslarinin homojen oldugu soylenebilir. Bu sonuca gore ANOVA testi
yapilmig Ve test istatistigi 2,210 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,052 p degeri 0,05’lik
anlam diizeyinden biiyiik oldugu (p>¢) igin;

Ho: Calisma durumu gruplarinin tercih ortalamalari arasinda farklilik yoktur.

H1: En az bir grubun tercih ortalamasi digerlerinden farklidur.

seklinde kurulan hipotez ¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilemez. Buna gore tiim ¢alisma

durumlarmin tercih ortalamalar1 birbirinden farkli olmadig: s6ylenebilir.

Anket ¢alismasinda katilimcilara bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin giinliik
hayatta bisiklet kullanimini nasil etkileyecegi sorulmus ve birden bese kadar belirlenen
puanlardan birini tercih etmeleri istenmistir. Katilimeilarin “1” puanii tercih etmesi

bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin giinliik hayatta bisiklet kullanimini
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“kesinlikle olumlu” etkileyecegini ve “5” puanimi tercih etmesi bisikletin toplu tagima
araglarinda tasmabilmesinin giinlik hayatta bisiklet kullanimini “kesinlikle olumsuz”
etkileyecegini diisiindiiklerini gostermektedir. Anket c¢alismasina katilanlarin tercih
ortalamas1 1,86 ve standart sagmasi 1,07 olarak hesaplanmistir. Buna gore katilimcilarin
bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin giinliik hayatta bisiklet kullanimini
olumlu etkileyecegini diistindiikleri sdylenebilir. Katilimcilarin soruya verdigi cevap Sekil
6.28’de verilmektedir.

M Kesinlikle Olumlu

M Olumsuz

M Belirsiz

Olumsuz

Kesnlikle Olumsuz

Sekil 6.28. Bisikletin toplu tasima araglarinda tasinabilmesinin giinliik hayatta bisiklet
kullanimina etkisi

Bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin giinliik hayatta bisiklet kullanimini nasil
etkileyecegine dair goriisiin cinsiyete gore karsilastirilmasi yapildiginda erkeklerin tercih
ortalamasi 1,81 ve kadinlarin tercih ortalamas: da 1,91 olarak hesaplanmistir. Kadin ve

erkeklerin tercih ortalamalarinin farkinin anlamliliginin hesaplanmasi amaciyla bagimsiz

ormek U testi yapilmig ve test istatistigi, -1,130 ve serbestlik derecesi 493 olarak

hesaplanmistir. Elde edilen 0,259’luk p degeri, 0,05’lik anlam diizeyinden biiyiikk oldugu

(p>a) igin;

Ho: Kadmlarin bisikletin toplu tasima araglarinda tasinabilmesinin giinliik hayatta bisiklet
kullanimin1 nasil etkileyecegine dair ortalamasi ile erkeklerin bisikletin toplu tasima
araglarinda taginabilmesinin giinlilk hayatta bisiklet kullanimini nasil etkileyecegine dair

ortalamasi arasinda farklilik yoktur.
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Hi: Kadmlarin bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin giinliik hayatta bisiklet
kullanimmi nasil etkileyecegine dair ortalamasi ile erkeklerin bisikletin toplu tasima
araglarinda tasinabilmesinin giinliik hayatta bisiklet kullanimini1 nasil etkileyecegine dair

ortalamasi arasinda farklilik vardir.

seklinde kurulan hipotezlerde Ho yokluk hipotezi reddedilemez. Buna gore kadin ve
erkeklerin tercih ortalamalari arasindaki farkliliklarin istatistiksel olarak anlamsiz oldugu

sOylenebilir.

Bisikletin toplu tasima araglarinda tagiabilmesinin giinliik hayatta bisiklet kullanimini nasil
etkileyecegine dair goriisiin yas grubuna gore Kkarsilastirilmasinin ANOVA testi ile
yapilmasi ve ANOVA testinin yapilabilmesi i¢in de yas gruplarinin varyanslarinin homojen
olma varsayiminin saglanmasi gerekmektedir. Yas gruplarinin varyanslarinin homojen olma
varsayiminin saglanmasi igin Levene testi yapilmig ve test istatistigi 4,191 ve serbestlik
dereceleri sirasiyla 5 ve 489 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,001°lik p degeri, 0,05°1ik

anlam diizeyinden kiigiik oldugu (p<e) igin;

Ho: Yas gruplarinin varyanslari arasinda farklilik yoktur.

H1: En az bir grubun varyansi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez ¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilir. Buna gore yas gruplarinin
varyanslarinin homojen olmadigi soylenebilir. Bu sonuca gére ANOVA testi yerine
parametrik olmayan bir test olan Kruskal-Wallis testi yapilmis ve test istatistigi 36,218 ve
serbestlik derecesi 5 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,01°luk p degeri, 0,05’1ik anlam

diizeyinden kiigiik oldugu (p>¢) i¢in;

Ho: Yas gruplarinin tercih ortalamalar arasinda farklilik yoktur.

Hi: En az bir grubun tercih ortalamasi digerlerinden farklidur.

seklinde kurulan hipotez ¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilir. Buna gore yas gruplarinin
tercih ortalamalarinin birbirinden farkli oldugu sdylenebilir. Bu farkin hangi yas grubu ya
da gruplarindan kaynaklandiginin tespiti igin ikili karsilastirma testleri yapilmasi
gerekmektedir ve bu testler varyanslarin homojen oldugu durumda kullanilanlar ve

varyanslarin homojen olmadig1 durumda kullanilanlar iki ana gruba ayrilmaktadirlar. Burada
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gruplarin varyanslarinin homojen olmadigi tespit edildigi igin varyanslarin homojen
olmadigi durumda kullanilan Tamhane testi yapilmistir. Tamhane testi sonucu elde edilen
veriler Cizelge 6.35’te verilmektedir. Tamhane testi ile test edilen hipotez ¢iftinin en genel
hali;

Ho: Iki gurubun tercih ortalamalari arasinda farklilik yoktur,

H1. iki gurubun tercih ortalamalar arasinda farklilik vardur.

seklindedir ve Cizelge 6.36°da aralarinda ortalamalar1 bakimindan farklilik gésteren (Ho
yokluk hipotezinin reddedildigi) gruplar * ile isaretlenmistir. Buna gore 12-17 yas grubu ile
45-64 ve 65+ yas gruplari ve 18-24 yas grubu ile 45-64 ve 65+ yas gruplarmin tercih

ortalamalarinin birbirinden farkli oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 6.36. Yas grubunun bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin giinliik
hayatta bisiklet kullanimini nasil etkileyecegine dair goriise etkisi

17- Bisikletin toplu tagima araglarinda taginabilmesi bisiklet kullanim tercihinizi etkili olur mu?

() Hangiyas  (J) Hangi yas Di:‘\lfleerae%ce std. Error P degeri 9% Confidence inerval
gurubundasiniz? | gurubundasiniz? ' ’ Lower Upper
(I-J) Bound Bound

18-24 -,00549 ,14216 1,000 -,4300 ,4190

25-34 -,30240 ,15232 ,529 -, 7557 ,1509

12-17 35-44 -,25823 ,17251 ,890 -, 7730 ,2565

45-64 -,71693" ,16875 ,001* -1,2190 -,2149

65+ -,97829" ,30144 ,043* -1,9392 -,0174

12-17 ,00549 ,14216 1,000 -,4190 ,4300

25-34 -,29692 ,12316 ,222 -,6610 ,0671

18-24 35-44 -,25275 ,14740 , 7154 -,6938 ,1883

45-64 -,71144" ,14298 ,000* -1,1366 -,2863

65+ -,97280" ,28780 ,036* -1,9059 -,0397

12-17 ,30240 ,15232 ,529 -,1509 , 1557

18-24 ,29692 ,12316 ,222 -,0671 ,6610

25-34 35-44 ,04417 ,15722 1,000 -,4245 ,5128

45-64 -,41453 ,15308 ,106 -,8686 ,0395

E 65+ -,67589 ,29295 ,359 -1,6190 ,2672

E 12-17 ,25823 ,17251 ,890 -,2565 ,7730

18-24 ,25275 ,14740 , 7154 -,1883 ,6938

35-44 25-34 -,04417 ,15722 1,000 -,5128 4245

45-64 -,45869 ,17318 127 -,9744 ,0570

65+ -,72006 ,30394 ,310 -1,6864 ,2463

12-17 ,71693" ,16875 ,001* ,2149 1,2190

18-24 ,71144" ,14298 ,000* ,2863 1,1366

45-64 25-34 ,41453 ,15308 ,106 -,0395 ,8686

35-44 ,45869 ,17318 127 -,0570 9744

65+ -,26136 ,30182 ,999 -1,2229 ,7001

12-17 ,97829" ,30144 ,043* ,0174 1,9392

18-24 ,97280" ,28780 ,036* ,0397 1,9059

65+ 25-34 ,67589 ,29295 ,359 -,2672 1,6190

35-44 ,72006 ,30394 ,310 -,2463 1,6864

45-64 ,26136 ,30182 ,999 -,7001 1,2229

Bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin giinliik hayatta bisiklet kullanimini nasil

etkileyecegine dair goriisiin egitim durumuna gore karsilastirilmasinin ANOVA testi ile
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yapilmasi ve ANOVA testinin yapilabilmesi i¢in de egitim durumlarinin varyanslarinin
homojen olma varsayiminin saglanmasi gerekmektedir. Egitim durumlarinin varyanslarinin
homojen olma varsayiminin saglanmasi igin Levene testi yapilmis ve test istatistigi 0,461 ve
serbestlik dereceleri sirastyla 5 ve 489 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,805°1ik p degeri,
0,05’lik anlam diizeyinden biiyiik oldugu (p<e) igin;

Ho: Egitim durumu gruplarinin varyanslari arasinda farklilik yoktur.

H1: En az bir grubun varyansi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez ciftinde Ho yokluk hipotezi reddedilemez. Buna gore egitim
durumlarimin varyanslarinin homojen oldugu sdylenebilir. Bu sonuca gore ANOVA testi
yapilmis Ve test istatistigi 3,106 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,009 p degeri 0,05’lik

anlam diizeyinden kiigiik oldugu (p> ) igin;

Ho: Egitim durumu gruplarinin tercih ortalamalar1 arasinda farklilik yoktur.

H1: En az bir grubun tercih ortalamasi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez ¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilir. Buna gére egitim diizeyi
gruplarmin tercih ortalamalariin birbirinden farkli oldugu soylenebilir. Bu farkin hangi
egitim durumu grubu ya da gruplarindan kaynaklandigmin tespiti i¢in ikili karsilagtirma
testlerinden varyanslarin homojen oldugu durumda kullanilan Scheffe testi yapilmistir.
Scheffe testi sonucu elde edilen verilerin verildigi Cizelge 6.37°de aralarinda ortalamalari
bakimindan farklilik gosteren (Ho yokluk hipotezinin reddedildigi) gruplar * ile
isaretlenmistir. Buna gore yalnizca yiiksek lisans ve doktora egitim durumunun tercih
ortalamalarinin birbirinden farkli oldugu soylenebilir. Burada 0,047 p degeri 0,05°lik anlam
diizeyine ¢ok yakin bir degerdir ve bu durumda hipotez reddedilir ancak bu kuwvvetli bir

yorum degildir.
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Cizelge 6.37. Egitim durumunun bisikletin toplu tasima araglarinda tasmabilmesinin
giinliik hayatta bisiklet kullanimini nasil etkileyecegine dair goriise etkisi

17- Bisikletin toplu tagima araglarinda taginabilmesi bisiklet kullanim tercihinizi etkili olur mu?

(1) Enson 95% Confidence Interval
mezun
oldugunuz ) Enuson mezun Mean
okul oldugunuz okul . .
L LS Difference Std. Error P degeri L
diizeyiniz/ diizeyiniz/egitim ower U Bound
_o. . (1) Bound pper Boun
egitim durumunuz nedir? oun
durumunuz
nedir?
Lise ,05435 14241 1,000 -4214 5301
Yiiksekokul -,26366 21013 ,904 -,9657 4384
liksgretim [ -,13371 13268 961 - 5770 3096
(Universitesi)
Yiiksek Lisans 24348 26104 972 -,6287 1,1156
Doktora ve Ustii -1,70652 54041 078 -3,5120 ,0990
flkégretim -,05435 14241 1,000 -,5301 4214
Yiiksekokul -,31801 ,20024 773 -,9870 3510
Lise HEEs -,18805 11639 760 -5769 2008
(Universitesi)
Yiiksek Lisans ,18913 25315 ,990 -,6567 1,0349
Doktora ve Ustii -1,76087 53664 ,058 -3,5538 ,0320
flkégretim 26366 21013 ,904 -,4384 9657
Lise ;31801 ,20024 773 -,3510 9870
Yiiksekokul | 5SS 12996 19344 094 -5163 7762
(Universitesi)
Yiiksek Lisans 50714 29658 712 -,4837 1,4980
£ Doktora ve Ustii -1,44286 55844 248 -3,3086 4229
=
3 flkégretim 13371 ,13268 961 -,3096 5770
Lise ,18805 111639 760 -,2008 5769
,Lisans g sekokul -12996 19344 994 - 7762 5163
(Universitesi)
Yiiksek Lisans 37718 24781 804 -4507 1,2051
Doktora ve Ustii -1,57282 53414 125 -3,3574 2117
flkégretim -,24348 26104 972 -1,1156 6287
Lise -,18913 25315 ,990 -1,0349 6567
Viiksek Lisans Yiiksekokul -50714 ,29658 712 -1,4980 4837
Lisans -,37718 24781 804 -1,2051 4507
(Universitesi)
Doktora ve Ustii -1,95000" 57952 047 -3,8862 -,0138
flkégretim 1,70652 54041 078 -,0990 3,5120
Lise 1,76087 53664 ,058 -,0320 3,5538
Do'gotf.? Ve Yiiksekokul 1,44286 55844 ,248 -,4229 3,3086
stu =
LEds 1,57282 53414 125 -2117 3,3574
(Universitesi)

Yiiksek Lisans 1,95000" ,57952 ,047* ,0138 3,8862
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Bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin giinliik hayatta bisiklet kullanimini nasil
etkileyecegine dair goriisiin ¢alisma durumuna gore karsilastirilmasinin ANOVA testi ile
yapilmasi ve ANOVA testinin yapilabilmesi i¢in de ¢alisma durumlarinin varyanslarinin
homojen olma varsayimmin saglanmast gerekmektedir. Calisma durumlarinin
varyanslarinin homojen olma varsayiminin saglanmasi i¢in Levene testi yapilmig ve test
istatistigi 6,493 ve serbestlik dereceleri sirasiyla 5 ve 489 olarak hesaplanmistir. Elde edilen

0,000’lik p degeri, 0,05’lik anlam diizeyinden kiigiik oldugu (p<e) i¢in;

Ho: Caligma durumu gruplarinin varyanslar arasinda farklilik yoktur.

H1: En az bir grubun varyansi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez ¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilir. Buna gére ¢alisma durumu
gruplarinin varyanslariin homojen olmadigi séylenebilir. Bu sonuca gére Bu sonuca gore
ANOVA testi yerine parametrik olmayan bir test olan Kruskal-Wallis testi yapilmis ve test
istatistigi 24,248 olarak hesaplanmistir. Elde edilen 0,00’luk p degeri, 0,05’lik anlam
diizeyinden kiigiik oldugu (p>a) i¢in;

Ho: Caligma durumu gruplarinin tercih ortalamalari arasinda farklilik yoktur.

H1: En az bir grubun tercih ortalamasi digerlerinden farklidir.

seklinde kurulan hipotez ¢iftinde Ho yokluk hipotezi reddedilir. Buna gére galisma durumu
gruplarmin tercih ortalamalariin birbirinden farkli oldugu soylenebilir. Bu farkin hangi
caligma durumu grubu ya da gruplarindan kaynaklandiginin tespiti igin ikili karsilastirma
testlerinden varyanslarin homojen olmadig1 durumda kullanilan Tamhane testi yapilmistir.
Tamhane testi sonucu elde edilen verilerin verildigi Cizelge 6.38’de aralarinda ortalamalari
bakimindan farklilik gosteren (Ho Yyokluk hipotezinin reddedildigi) gruplar * ile
isaretlenmistir. Buna goére Ogrenciler ile sirasiyla tam zamanli ¢alisanlar, emekliler ve

caligmayanlarin tercih ortalamalarimin birbirinden farkli oldugu soylenebilir.
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Cizelge 6.38. Calisma durumunun bisikletin toplu tasima araglarinda tasiabilmesinin
giinliik hayatta bisiklet kullanimini nasil etkileyecegine dair goriise etkisi

17- Bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesi bisiklet kullanim tercihinizi etkili olur mu?

(1) Calisma () Cal R Mean 95% Confidence Interval
durumunuz a lsﬁlgdiﬁ Difference  Std. Error P degeri Lower
nedir? ' (1-9) Bound Upper Bound
alismer - I il -44617° 12849 010% -8271 -,0652
Calistyor - Yar1 Zamanlt -27591 25372 ,994 -1,1370 ,5852
g :
g) Emekli -,69675 ,17440 ,002* -1,2233 -,1702
:Q Toas
Calismuyor - Issiz -,48036" 11676 ,001* -,8261 -,1347
Kendi bzel isi evden 17770 22017 1,000 -9235 5681
yapiyor - Homeofis
Ogrenci 44617" ,12849 ,010* ,0652 ,8271
E Calistyor - Yar1 Zamanlt 17026 26916 1,000 -,7146 1,0551
1 E <
5 2 Emekli -25057 19618 967 -,8372 3361
<
Z N o
el Calismuyor - Issiz -03419 14733 1,000 -, 4701 4017
Kendi bzel isi evden 26847 24615 993 -5118 1,0487
yapiyor - Homeofis
Ogrenci 27591 25372 994 -5852 1,1370
E Caligtyor - Tam Zamanli 17026 26916 1,000 -1,0551 7146
- -
5 & Emekli -42083  ,29386 930 -1,3566 5149
- <
2 N - Tssi
| Caligmuyor - Igsiz -20445 26376 1,000 -1,0802 6713
% Kendi ozel isi evden 09821 132933 1,000 -,9412 1,1376
£ yaptyor - Homeofis
S Ogrenci 69675 17440 ,002* ,1702 1,2233
Calistyor - Tam Zamanlt 25057 19618 967 -,3361 8372
E Calistyor - Yar1 Zamanlh 42083 29386 930 - 5149 1,3566
L P
Calismiyor - Issiz 21638 118871 ,988 -,3493 ,7821
Celniel el il @l 51905 27294 628 -,3266 1,3647
yapiyor - Homeofis
Ogrenci ,48036" ,11676 ,001* ,1347 ,8261
N
% Galisyor-Tam Zamanh 03419 14733 1,000 - 4017 4701
g Calistyor - Yar Zamanls 20445 26376 1,000 -,6713 1,0802
E .
é: Emekli -21638 ,18871 ,088 -, 7821 ,3493
&) I
Kendi 5zel isi evden 30266 24024 975 -,4649 1,0703
yapiyor - Homeofis
c . R 17770 22917 1,000 -,5681 9235
L
S é Calistyor - Tam Zamanl -.26847 24615 1993 -1,0487 5118
Z 9 1 Yari Zamanl
Rl el o el Zeiuaxidt 09821 32933 1,000 -1,1376 0412
gz EmeK 51905 27294 628 -1,3647 3266
L < 0 o
X > Caligmuyor - Igsiz -,30266 24024 ,975 -1,0703 ,4649
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Anket calismasinda katilimcilara ABS sisteminin devreye girmesinin toplu tasim agidaki
eksikleri nasil etkileyecegi sorulmus ve birden bese kadar belirlenen puanlardan birini tercih
etmeleri istenmistir. Katilimeilarin “1” puanm tercih etmesi bisikletin toplu tasima
araclarinda tasinabilmesinin gilinlik hayatta bisiklet kullanimini “kesinlikle olumlu”
etkileyecegini ve “5” puanini tercih etmesi bisikletin toplu tasima araglarinda
tasinabilmesinin giinliik hayatta bisiklet kullanimin1 “kesinlikle olumsuz” etkileyecegini
diistindiiklerini gostermektedir. Katilimecilarin soruya verdigi cevaplar Sekil 6.29°da
verilmektedir. Buna gére ABS sisteminin devreye girmesinin toplu tasim agimi kesinlikle
olumlu etkileyecegini diisiinenlerin orani1 %52 dir ve bu oran1 %19 ile olumlu etkileyecegini
diistinenler takip etmektedir. ABS sisteminin devreye girmesinin toplu tasim agini kesinlikle

olumsuz etkileyecegini diigiinenlerin oran1 %4’diir.

M Kesinlikle Olumlu
H Olumlu

W Belirsiz

Olumsuz

Kesinlikle Olumsuz

Sekil 6.29. ABS’nin devreye girmesinin toplu tasima agina etkisi

Anket ¢alismasinda katilimcilara giinliik hayatta 6zel arag kullanim tercihleri sorulmustur.
Katilimeilarin soruya verdigi cevap Sekil 6.30°da verilmektedir ve buna goére giinliik hayatta
0zel arag¢ Kullananlarin oran1 %46 ve giinliik hayatta 6zel ara¢ kullanmayanlarin orani ise

%354’ diir.
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Sekil 6.30. Giinliik hayatta 6zel arag kullanim tercihi

Anket ¢alismasinda giinliik hayatta 6zel arag kullanan katilimcilara haftalik giin bazli 6zel
arag¢ kullanim sikliklar1 sorulmustur. Katilimcilarin soruya verdigi cevaplara gore hazirlanan
Sekil 6.31’e gore haftada haftanin 3 veya 4 giinii 6zel ara¢ kullananlarin oran1 %38’dir ve
bu oran1 %34 ile haftanin 1 veya 2 giinii 6zel arag kullananlar takip etmektedir. Haftanin 5
veya 6 giinii 6zel ara¢ kullananlarin oran1 %16 iken haftanin her giinii 6zel arag¢ kullananlarin

orani ise yalnizca %12’dir.

H1-2 Gin
W 3-4 Gln
M 5-6 Gln

Herglin

Sekil 6.31. Haftalik giin bazli 6zel arag¢ kullanim siklig1
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Anket ¢alismasinda katilimcilara ABS sisteminin devreye girmesinin haftalik giin bazli 6zel
ara¢ kullanimini nasil etkileyecegi sorulmustur. Katilimcilarin soruya verdigi cevaplar Sekil
6.32’de verilmektedir. Buna gore ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftada hi¢ 6zel
ara¢ kullanmayacak veya haftanin yalnizca 1 giinii 6zel arag kullanacak olanlarin orani
%57’dir ve bunu %38 ile haftanin 2 veya 3 giinii 6zel ara¢ kullanacak olanlar takip
etmektedir. ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftanin 4 veya 5 giinii 6zel arag
kullanacak olanlarin oran1 %4 ve haftanin 6 veya 7 giinii 6zel arag¢ kullanacak olanlarin orani

ise yalnizca %1°dir.

m0-1Giln
m2-3Gln

4-5 Gun

6-7 Gln

Sekil 6.32. ABS’nin devreye girmesinin haftalik giin bazli 6zel ara¢ kullanimina etkisi

Anket calismasinda katilimcilara giinlik toplu tasima kullanim tercihleri sorulmustur.
Katilimcilarin soruya verdigi cevaplara gore hazirlanan Sekil 6.33’e gore giinliik hayatta
toplu tasima kullananlarin oran1 %66 ve giinliik hayatta toplu tasima kullanmayanlarin orani
ise %34’ diir.
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Sekil 6.33. Giinliik hayatta toplu tasima kullanim tercihi

Anket calismasinda giinliik hayatta toplu tasima kullanan katilimcilara haftalik giin bazl
toplu tasima kullanim sikliklar1 sorulmustur. Katilimeilarin soruya verdigi cevaplara gore
hazirlanan Sekil 6.34’e gore haftada haftanin 1 veya 2 giinii toplu tasima kullananlarin orani
%50’dir ve bu oran1 %26 ile haftanin 3 veya 4 giinii toplu tasima kullananlar takip
etmektedir. Haftanin 5 veya 6 giinii toplu tasima kullananlarin oran1 %18 iken haftanin her

giinii toplu tasima kullananlarin orani ise yalnizca %6’dur.

H1-2 Gin
H3-4 Gin

5-6 Gln

Herglin

Sekil 6.34. Haftalik giin bazl toplu tasima kullanim siklig1
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Anket calismasinda katilimcilara ABS sisteminin devreye girmesinin haftalik giin bazli toplu
tasima kullanimini nasil etkileyecegi sorulmustur. Katilimcilarin soruya verdigi cevaplar
Sekil 6.35’te verilmektedir. Buna gore ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftada hig
toplu tasima kullanmayacak veya haftanin yalnizca 1 giinii toplu tasima kullanacak olanlarin
orani %46’ dir ve bunu %40 ile haftanin 2 veya 3 giinii toplu tasima kullanacak olanlar takip
etmektedir. ABS sisteminin devreye girmesi halinde haftanin 4 veya 5 giinii toplu tagima
kullanacak olanlarin oran1 %13 ve haftanin 6 veya 7 giinii toplu tasima kullanacak olanlarin

orani ise yalnizca %2’dir.

m0-1Giln
m2-3Gln

4-5 Gun

6-7 Gln

Sekil 6.35. ABS’nin devreye girmesinin haftalik giin bazli toplu tasima kullanimina etkisi

Anket calismasina gore toplu tasima duragi ile ikamet ettigi konut arasindaki mesafe 0-400
metre olanlarin oran1 %82 dir. Bu oran1 %13 ile toplu tasima durag: ile ikamet ettigi konut
arasindaki mesafe 401-800 metre olanlar ve %4 ile de 8001-1200 metre olanlar takip
etmektedir. Toplu tasima durag: ile ikamet ettigi konut arasindaki mesafe 1200+ metre
olanlarin orani ise yalnizca %]1°dir. Toplu tasima durag ile ikamet edilen konut arasindaki
mesafe Sekil 6.36°da verilmektedir.
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801-1200 metre 1200+ metre
1% 1%

401-800 metre
13%
W 0-400 metre
W 401-800 metre
801-1200 metre

1200+ metre

0-400 metre
82%

Sekil 6.36. Toplu tasima durag ile ikamet edilen konut arasindaki mesafe

Anket caligmasinda katilimcilara toplu tasima duragi ile ikamet ettikleri konut arasindaki
mesafenin yiiriime menzili agisindan uygunlugu sorulmus ve birden bese kadar belirlenen
puanlardan birini tercih etmeleri istenmistir. Katilimcilarin “1”” puanini tercih etmesi toplu
tasima duragi ile ikamet ettikleri konut arasindaki mesafenin yiiriime menzili agisindan
“kesinlikle uygun olmadigini” ve “5” puani tercih etmesi toplu tasima durag: ile ikamet
ettikleri konut arasindaki mesafenin yiiriime menzili agisindan “kesinlikle uygun oldugunu”
diistindiiklerini gostermektedir. Katilimcilarin soruya verdigi cevaplara gore Sekil 6.37°ye
gore toplu tasima duragi ile ikamet ettikleri konut arasindaki mesafenin yiiriime menzili
acisindan kesinlikle uygun oldugunu diisiinenlerin oran1 %72 dir. Bu oran1 %12 ile toplu
tasima duragi ile ikamet ettikleri konut arasindaki mesafenin yiiriime menzili agisindan
uygun oldugunu diistinenler takip etmektedir. Toplu tasima durag ile ikamet ettikleri konut
arasindaki mesafenin yiirime menzili agisindan Kesinlikle uygun olmadigini diisiinenlerin

orani ise %6 dir.
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M Kesinlikle Uygun

m Uygun

m Bilmiyorum
Uygun Degil
Kesinlikle Uygun Degil

Sekil 6.37. Toplu tasima duragi ile ikamet edilen konut arasindaki mesafenin yiiriime
menzili agisindan uygunlugu

Anket galigmasina gore herhangi bir toplu tasima duragina ulagmak i¢in ideal sartlarda 5-10
dakikalik yiiriiytise katlanabilecek olanlarin orani %52’dr ve bu oran1 %34 ile 3-5 dakikalik
yiirliytise katlanabilecek olanlar takip etmektedir. Herhangi bir toplu tasima duragina
ulagsmak i¢in ideal sartlarda 10-15 dakikalik yiiriiylise katlanabileceklerin oran1 %12 ve 15-
20 dakikalik bir yiiriiyiise katlanabileceklerin orani ise yalnizca %2’dir. Herhangi bir toplu
tasima duragina ulagsmak igin ideal sartlarda katlanilabilecek olan yiiriiyiis siiresi Sekil
6.38’de verilmektedir.

DRS00k
12% 2%

m 3-5 Dk
m 5-10 Dk
10-15 Dk

15-20 Dk

Sekil 6.38. Herhangi bir toplu tasima duragina ulagsmak i¢in ideal sartlarda katlanilabilecek
olan yiirtiyiis siiresi
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Anket calismasina gore 15 dakika igerisinde normal kosullarda 501-1000 metre
yiiriiyebilenlerin oran1 %57 dir ve bu oran1 %27 ile 401-500 metre mesafe yiiriiyebilenler
takip etmektedir. 15 dakika i¢erisinde normal sartlarda 301-400 metre yiiriiyebilenlerin orani
%8 201-300 metre yiiriiyebilenlerin orant %6 ve 100-200 metre yiiriiyebilenlerin orani ise
yalnizca %?2’dir.  10-15 dakikalik yiiriiyiise katlanabileceklerin oram1 %12 ve 15-20
dakikalik bir yiiriiylise katlanabileceklerin orani ise yalnizca %?2’dir. 15 dakika igerisinde

normal sartlarda yiiriiylis mesafesi Sekil 6.39°da verilmektedir.

W 100-200 metre
M 201-300 metre
301-400 metre

401-500 metre

501-1000 metre

Sekil 6.39. 15 Dakika igerisinde normal kosullarda yiiriime mesafesi
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7. SONUC VE ONERILER

Bisiklet 1960’11 yillara kadar; profesyonel olarak spor kuliipleri tarafindan yapilan bir spor
dal1 olarak, giinliik yasamda ¢ocuklara hitap eden bir oyuncak veya nostaljik bir gezi araci
olarak goriiliirken 1960’11 yillarin basindan itibaren Almanya’da kentigi ulasim araci olarak
kullanilmaya baslamis ve hem kullanisli hem de ekonomik bir ulasim araci olmasi nedeniyle
diinya geneline yayilmistir. Giintimiizde bisiklet; ekonomik olmasi, gevre kirliligine neden
olmamasi, 6zellikle plansiz gelisen kentlerde yasanan trafik problemine ¢6ziim getirebilmesi
ve kaza riskinin az olmasi gibi 6zellikleri nedeniyle diinya genelinde kentigi ulasim araci

olarak kullanilmaktadir.

Bisiklet kullanim1 kentlerin iklim kosullari, topografik 6zellikleri, arazi kullanim durumu,
kentte yasayan bireylerin demografik ve ekonomik o6zellikleri, yerel/merkezi yonetimlerin
kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimina ygenlik gelistirdikleri politikalar gibi faktorlerden
etkilenmekte ve bu nedenle bisiklet kullanimi tilkelere gore farklilik gostermektedir. Tiirkiye
hem iklim ve topografya gibi fiziksel 6zellikleri hem de niifusunun biiyiik bir bélimiiniin
genglerden olusmasi gibi demografik 6zellikleri ile bisiklet kullaniminin kolay oldugu bir

tilke olmasina ragmen kentigi ulasimda bisiklet kullanimi gelismemistir.

Tiirkiye’nin en biiyiik kentlerinden biri ve baskent olan Ankara’da kenti¢i ulasimda bisiklet
kullanimi tegvik etmek amaciyla “AOC Uluslararasi yaz okulunun ¢alisma gruplarindan biri
olan “Sirdiirilebilir Ulasim: Bisiklet Yollar1 ve Donatilarinin Planlama ve Tasarimi”
caligma grubu tarafindan bisiklet giizergah1 belirlenmesi ilkelerinin olusturulmasi”, “2013
yilinda 2038 hedef yil alinarak hazirlanan “Ankara Ulagim Ana Plan1” ¢alismasi kapsaminda
bisiklet giizergahlar1 6nerilmesi” ve son olarak “Ankara’nin biitiin bélgelerini kapsayacak 6
farkli bisiklet giizergahindan olusmasi planlanan “Ankara Bisiklet Yolu Projesi” ¢alismas1”
yapilmistir. Buna ragmen Ankara’da yapilan calismalarin kentigi ulasimda bisiklet
kullanimin1 artirmak igin yetersiz oldugu soylenebilir. Bu kapsamda Ankara’da yapilacak
olan bisiklet gilizergahlariin kenti¢i mevcut akilli toplu tasima sistemlerine
entegrasyonunun saglanmasi ve bu sistemlerin bisiklet kullanimimi kolaylastiracak sekilde

giincellenmesi gerekmektedir.
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7.1. Sonug¢

Ankara’da bisikletin kentigi toplu tasima sistemlerine entegrasyonunun saglanmasi “Akilli
Bisiklet Paylasim Sistemleri” ile gerceklestirebilir. Bu kapsamda ¢alismada akilli bisiklet
paylasim sistemlerinin kentigi ulasimda bisiklet kullanima etkisi “Ankara Bisiklet Yolu
Projesi” kapsaminda belirlenen 6 giizergahtan biri olan Optimum AVM, Eryaman 1-2 Metro
Istasyonu ve Goksu Parki arasindaki giizergah (1. Giizergah) 6zelinde anket calismasi

yapilarak sorgulanmistir. Calisma sonuglarina gore;

Giinliik hayatta erkeklerin bisiklet kullanim orani kadinlardan daha fazladir. Bu nedenle
bisikletin tasarimmin hem erkek hem de kadmnlarin kolaylikla kullanabilecegi sekilde

yapilmas1 gerekmektedir.

Mevcut durumda haftada hig bisiklet kullanmayan veya haftanin yalnizca 1 giinii bisiklet
kullanlarin oran1 %80’dir ve bu oran1 %12 ile haftanin 2 veya 3 giinii bisiklet kullananlar
takip etmektedir, haftanin 4 veya 5 giinii bisiklet kullananlarin oran1 %7 iken haftanin 6 veya
7 glinii bisiklet kullananlarin orani ise yalnizca %]1’dir. Akilli bisiklet sisteminin devreye
girmesi halinde haftada hi¢ bisiklet kullanmayan veya haftanin yalnizca 1 giinii bisiklet
kullanlarin oran1 %18’e diismesi ve haftanin 2 veya 3 giinii bisiklet kullananlarin oraninin
%356’ya, haftanin 4 veya 5 giinii bisiklet kullananlarin oraninin %20’ye ve haftanin 6 veya 7
glinii bisiklet kullananlarin oraninin %6’ya yiikselmesi, beklenmektedir. Buna gore akilli
bisiklet sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullanim oraninin

artacagi soylenebilir. Sekil7.1°de gosterilmektedir.
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Haftalik Gin Bazh Bisiklet Kullanim Orani Karslastiriimasi

\

2-3 4-5 6-7 Hergun

e M eveut Kullanim Sekli ABS uygulandiginda

Sekil 7.1. Haftalik giin bazl bisiklet kullanim orani1 kasilastirilmasi

Mevcut durumda giinliik hayatinda bisiklet kullanmayanlarin oran1 %72,9, nadiren bisiklet
kullananlarin oran1 %11,1 ve bisiklet kullananlarin oran1 %16’dir. Giinliik hayatinda bisiklet
kullanmayanlarin; %23,3’1 bisiklet sahibi olmadigi i¢in, %13,9’u kentte bisiklet kullanimi
icin uygun alan olmadigi igin ve %11,6s1 kentigi trafik bisiklet kullanimina uygun olmadigi
icin bisiklet kullanmamaktadir. Giinliikk hayatinda nadiren bisiklet kullananlarin; %16,7’si
kentte bisiklet kullanim1 ig¢in uygun alan olmadigi i¢in, %16,1°1 kentici trafik bisiklet
kullanimina uygun olmadig igin, %10,1°i trafikte motorlu tasit siiriiciileri tarafindan taciz
ihtimali bulundugu i¢in ve yine %10,1°1 de bisiklet siirticiileri i¢in yol vermeme gibi olumsuz
tutumlardan dolay1 giinliik hayatindan nadiren bisiklet kullanmaktadir. Bu durum kentte
bisiklet kullanimi1 i¢in uygun alan olmamasi ve kentigi trafigin bisiklet kullanimi i¢in uygun

olmamasinin giinliik hayatta bisiklet kullanimini olumsuz etkiledigini gostermektedir.

%28,3°1i 1. tercih olarak “Akilli Bisiklet Ulasim Agi, Motorlu Tasit Yolu ve Yaya Yolundan
Fiziksel Olarak Ayri Tasarlanirsa” seg¢enegini, %19,4°t4 2. tercih olarak “Akilli Bisiklet
Ulasim Agi, Teknolojik Aydinlatma Sistemleri Kullanilarak Giivenli Olacak Sekilde
Tasarlanirsa” sgeenegini, %19,2’si 3. tercih olarak “Akilli Bisiklet Ulagim Agini,
Ankara’nin Mevcut Ulasim Agma Entegre Edilerek Tasarlanirsa” segenegini, %24,8’1 4.
tercih olarak“Akilli Bisiklet Ulasim Agi, Motorlu Tagit Yolu ve Yaya Yolundan Fiziksel
Olarak Ayr Tasarlanirsa” secenegini ve %23,8°1 5. Tercih olarak “Akilli Bisikletler I¢in,
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Toplu Tasima Duraklarinda Park Alanlar1 Yapilirsa” segenegini isaretlemistir. Buna gore
bisiklet kullanimin1 olumlu yonde en fazla etkilemesi beklenen degisimin bisiklet
kullanicisinin kendini giivende hissetmesini saglayacak olan “Akilli Bisiklet Ulasim Agi,
Motorlu Tasit Yolu ve Yaya Yolundan Fiziksel Olarak Ayri Tasarlanmasi” oldugu
sOylenebilir. Glinliik hayatta bisiklet kullanirken kendilerini giivende hissetmemekte ve bu
giivensizlige trafikteki motorlu araglarin neden oldugunu belirtmektedir. Bu kapsamda
bisiklet siirtis alanlarinin  motorlu arag yollarindan fiziksel engellerle ayrilmasi

gerekmektedir.

Bisikletin toplu tasima araglarinda taginabilmesinin bisiklet kullanim tercihini olumlu y6nde
etkileyecegini sdyleyenlerin oran1 %75tir. Buna gore bisikletin toplu tasima araglarinda

tasinmasinin kentigi ulasimda bisiklet kullanimin1 olumlu yonde etkileyecegi soylenebilir.

Bisikletin kenti¢i toplu tasima sistemlerine entegrasyonunun saglanmasi ve akilli bisiklet
paylasim sisteminin devreye girmesi halinde haftalik giin bazli bisiklet kullaniminin artmasi
beklenmektedir. Yani hem Bisikletin kenti¢i toplu tasima sistemlerine entegrasyonunun
saglanmast hem de akilli bisiklet paylasim sisteminin devreye girmesi kenti¢i ulasimda
bisiklet kullanimin1 olumlu etkileyecektir. Bu kapsamda ilk etapta bisikletin toplu tagima
araclarinda tasmabilmesi igin diizenlemeler yapilmasi gerekmektedir. Bunun yani sira
bisikletin kentici toplu tasima sistemlerine entegrasyonunun saglanmasi ve akilli bisiklet
paylasim sisteminin devreye girmesinin 6zel ara¢ kullanimi azaltmasi1 ve motorlu arag park
etme problemini ¢6zmesi, ayrica mevcut durumda giinlik hayatinda toplu tagima
kullananlarin oran1 %66’dir ve bunlarin % 26’s1 toplu tasimay1 haftada 2-3 giin olarak
kullanmaktadir. ABS, toplu tasima sistemleri ile biitiinlestiginde bu orannin %40°’a ¢ikmasi
on gorilmektdir. Buna gore, haftada 2-3 giin toplu tasima kullananlarin oraninin, ABS

devreye girdiginde %14 olarak artmasi beklenmektedir. Sekil 7.2°de verilmektedir.
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Toplu Tasima Hafatlik Glin Bazli Kullanim Sikligi

2-3 4-5 6-7 Hergin

e TT gimdiki kullanim sekli ABS uygulandiginda

Sekil 7.2. Toplu tasima haftalik giin bazli kullanim siklilig1 karslarstiriimasi

Akilli bisiklet sisteminin devreye girmesi halinde tasit park etme sorunlarinin ¢6ziime
kavusacagini diistinenlerin orant %70’tir. Buna gore akilli bisiklet sisteminin devreye
girmesinin tasit park etme sorunlarini biiyiik oranda ¢éziime kavusturabilecegini sdylemek

mumkindiir.

Akillr bisiklet sisteminin devreye girmesi halinde toplu tasim agindaki eksiklerin
giderilebilecegini diisiinenlerin oran1 %71 dir. Buna gore akilli bisiklet sisteminin devreye
girmesinin toplum tasim agindaki eksiklikleri biiyiik oranda giderebilecegini sdylemek

mumkindiir.

Mevcut durumda giinliik hayatinda 6zel arag kullananlarin orani %54 tiir ve bunlarin %12°si
her giin 6zel ara¢ kullanmaktadir. ABS’nin devreye girmesi halinde hergiin 6zel arag
kullananlarin oranmin %1’e diismesi ve bu durumda 6zel arag kullananlarin oranimnin %11

olarak azalmas1 beklenmektedir. Sekil 7.3 te gosterilmektedir.
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Ozel Arag Haftalik Giin Bazli Kullanim siklig

\

2-3 4-5 6-7 Hergin

e M evut Kullanim Sekli ABS uygulandiginda

Sekil 7.3. Ogzel arag kullananlarin haftalik giin bazli kullanim siklig1 karsilastirilmasi

ABS’nin hem kullaciya kolaylik saglayacagi hem de yerel yonetime izleme, analiz etme ve

¢ikan sorunlara ¢oziim iiretebilme imkani sunacagini diistiniilmektedir.

Ayrica bisiklet kullanimi, hava yoluyla bulagabilecek hastaliklara karsi da Onlem
saglayabilecek bir ulasim aracidir. Ozellikle salgin dénemlerinde, drnegin “Covid-19” gibi
salginlara kars1 bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilmasi hem halka hem de kente

saglikli ve rahat yasam saglayacagi diisiiniilmektedir.

Kentigi ulasimda bisiklet kullaniminin, ekonomik olmasi, ¢evreye zarar vermemesi, bunun
yani sira kenti¢i trafik problemlerini 6nemli dlgiide azaltmasi, mevcut giiriiltii kirliligini
miminum diizeye indirmesi ve bir tesvik projesi olarak 6zel aragtan toplu tasima sistemine

gecis yapilmasini saglamasi beklenmektedir.

Elde edilen sonuglara gore Akilli Bisiklet Sistemi devreye girdigi takdirde daha saglikli ve
kullanigh bir ulasim sistemi olusmasi beklenmektedir. Ankara kentigi ulasiminda bisikletin
ulagim araci olarak simdiye dek kullanilmamis olmast, bisikletin alt yap1 hazirlik ve planinin
bulunmamasi esasinda bir avantajdir. Zira mevcut bir bisiklet ulasim ag1 tizerinden
diizeltmeler yapilmayacaktir. Sistemli ve kullanigh bir plan ile sifirdan tasarlama imkani

mevcut iken bu firsatin ciddi bir sekilde degerlendirilmesi elzemdir.
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Bu alanin se¢ilme sebeplerinden birinin de fazla egimli bir alan olmamasi oldugunu daha
once belirtmistim. Bunun sebebi ise bisikletin Ankara’da hali hazirda bir ulasim araci olarak
gorilmiiyor olusundan kaynakli, kullanicilarin ilk etapta kolay ve rahat bir alisma siireci
deneyimlemesi gerektiginin diisliniilmesidir. Bu durumdan 6tiirii daha sert egimli alanlarda
bisiklet kullanim1 agisindan ortaya ¢ikabilecek sorunlari teshis ve ¢oziim odakli Sneriler

sunabilmek adina gerekli arastirmalar yapilmalidir.

7.2. Oneriler

Bu ¢alismanin hipotezleri olusturularak ve secilen alanda anket yapilarak varmis oldugumuz
sonuglara gore, bisikletin ulasim araci olarak kullanilabilmesi igin olusuturulacak Akilli
Bisiklet Sistemi’nin toplu tasima sistemleri ile biitiinlesik bir sekilde tasarlanarak kullanigh

ve islevsel olmasina yonelik dneriler;

e ABS uygulamaya gegildigi takdirde bisikletlerin konumlar1 ve duraktaki bisikletlerin
sayisi, mevcut olan toplu tasima sistemine ait telefon uygulamasi iizerinden
izlenebilmelidir.

e ABS kullanim ticertinin tahsilat1 bisikletin i¢erisine yerlestirilmis olan ¢ip lizerinden var
olan AnkaraKart ¢esidiyle yapilmalidir.

e Kamu (sar1) AB’in ¢alinma ihtimaline karsi igersine yerlestirilen ¢ip sayesinde 7/24 takip
halinde olmali, ikinci asamada ise yerel yonetim tarafindan 6zel bisikletlere de hem
analiz edebilme imkani sunmasi agisindan hem de g¢alinma ihtimaline karsi cipler
yerlestirilmelidir.

e Yerel yonetim tarafindan bisiklet kullanimma engel teskil edebilecek cografi
elverigsizlik alanlar1 tespit edilmelidir. S6z konusu alanlarda elektrikli bisikletler ve
bisiklet asansorleri bulundurulmalidir. Bu konu daha genis ve kapsamli bir sekilde
arastirilmalidir.

e Toplu tasima araclart {ireten firmalara hem merkezi hiikiimet hem de yerel yonetim
tarafindan yasal bir sekilde miidahale edilerek yeni tasarlanacak toplu tagima araglarinin,
bisiklet kaldirabilme ve depolayabilme 6zelligini barindirmasi saglanmalidir.

e Anket sonuglarina gore kisilerin bisiklet kullanmay1 tercih etmeme sebeplerinden birinin
de yiikledigi sorumluluklardan &tiirii bir bisiklete sahip olmak istememeleri oldugu

gozlemlenmistir. Bu nedenle ABS’ne ait bisikletler yerel yonetim tarafindan, bisiklet
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kullanim davranislari izlenilerek kayit altina alinip yogun kullanim bolgelerinde bisiklet
sayisinin arttiritlmasi ve istasyonlarin genisletilmesine dikkat edilmelidir.

Sonuglar kistminda belirtildigi gibi, bisiklet kullanicilarinin “kullanmama ya da nadiren
kullanma” durumunda yogunlagmalarinin en etkin sepebleriden biri de bisiklet kullanim1
icin uygun alan olmamasi, trafikte motorlu tasit siiriiciileri tarafindan tacize ugrama
ihtimalini barindirmasi ve bisiklet siiriiciilerine ge¢is hakki taninmamasi gibi konulardir.
Hem bu giivenlik problemlerinin ¢6ziimii hem de yaya kaldirmindaki yayalarin rahati ve
giivenligi i¢in bisiklet yolunun diger ulasim yollarindan fiziksel olarak ayri
tasarlanmalidir.

Milli egitim bakanlig1 tarafindan ehliyet almak isteyen siiriiciilere uygulanan egitim
stirecinde kentigi ulasimda bisiklet kullanicilarinin haklari da anlatilmalidir. Ayrica bu
haklar1 ihlal eden kisilerin cezalandirilacagi hakkinda gerekli bilgilendirmeler
yapilmalidir.

Ehliyet alabilme yasina yaklasilan lise donemindeki 6grencilere bisiklet kullanicilarinin
haklar1 ve onlara yol verme adabi 6gretilmelidir.

Tasarlanacak ve hazir hale getirilecek olan bisiklet yollari ve bu yollarin altyapisi, diger
ulasim yollart ve altyapi tasarim kurallarina gore degil, bisiklet kullanicilarina zarar
vermeyecek sekilde tasarlanmalidir. Ornegin; yolda yagmur suyu gideri 1zgaras1 yolun
istikametine dogru degil, ¢apraz bir sekilde konumlandirilarak tasarlanmalidir.

ABS devreye girdiginde sisteme ait olacak olan bisikletlerin tasarimi, cinsiyet ayrimi
yapilmaksizin 6zellikle kadinlarin kullanimi agisindan da uygun ve rahat olacak sekilde
yapilmalidir. Bu konu ile alakali daha kapsamli incelemelere ihtiya¢ duyulmaktadir.
ABS’ne ait olacak olan bisikletlerin bir ¢esidi de fiziksel engellilere uygun sekilde
tasarlanmalidir. Bu ¢ergevede gerekli inceleme ve arastirmalar yapilmalidir.

Bisiklet kullanicilar1 i¢in en kilit nokta yukarida bahsettigim gibi giivenliktir. Bu
giivenligi saglamak i¢in tasarlanacak bisiklet yollarinda aksam vakitlerinde ozellikle
1s18a  ihtiyag duyulan saat dilimlerinde Teknolojik Aydinlatma Sistemleri
kullanilmalidir. Ornegin; bisiklet kullanicis1 aksam vakitlerinde 1518a yaklastig1 an 1s18m
yanmasi Ve uzaklastiginda ise 1s181in sénmesi gerekmetedir.

Bisiklet sahibi olanlarin, toplu tasima sistemlerini daha aktif bir sekilde kullanabilmeleri
icin toplu tasima araglarinin alt yapisinda gerekli degisiklikler yapilarak bisikletin

tasinabilmesi saglanmalidir.
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Tasarlanacak ve plan1 hazirlanacak olan bisiklet yollar1 ve seritlerin siirekliligi kesintisiz
bir sekilde saglanmalidir.

ABS’nin istasyonlarini giincel verilere gore genislik ve adet bakimindan arttirma,
azaltma veya konumlandirma konusunda devamli olarak diizenleme yapilmalidir .

Ik etapta ABS’nin istasyonlari, hem aktarma noktalar;, hem merkezi yerler hem de
mevcut toplu tasima agindaki yogun boélgelerde yerlestirilmelidir. Bunun ardindan
bisiklet ag1 gittikce genisletilmelidir.

ABS kullanim ticreti politikasi, baslangigta bir siireligine insanlarin aligmasi amaciyla
ticretsiz kullanim hakki taninmasi, daha sonra ise mevcut toplu tasima tiirlerine uyum
saglayacak sekilde indirimli aktarma dahil omak tizere gerekli miktarda tahsil edilecek
sekilde olmalidir.

Mevcut toplu tasima tiirlerinin hatlar1 tekrar gézden gecirilip gerekli diizenlemeler
yapilarak, hat ¢akismalarini 6nlemek amaciyla hem zaman agisindan hem de ekonomik
acidan hizmet tekrar1 olmamasi icin gerekli caligmalar yapilmalidir.

ABS kullanicilarinin giivenligini arttirmak i¢in sinyalizasyon isiklar, yatay ve diisey
levhalar esksiksiz yapilmalidir.

Mevzuatta bisiklet yolu diger yollarla kesistiginde isaretler veya sinyalizasyon sistemi
yoksa Oncelikle yayalara hak taninmistir. Yayalardan sonraki gecis hakki bisiklet
kullanicilarina taninmali, ondan sonra ise sirasiyla diger arag¢ tiirleri ile devam
edilmelidir.

Kiiltiirel ve Sosyal aktiviteler yapilarak bisiklet kullaniminin 6nemi hem saglik agisindan
hem de ulasim kolaylig1 agisindan anlatilmali, ayrica motorlu tasitlarin dogaya ve trafige
verdikleri zarar1 azaltmak adina yapilabilecek seylerden birinin de bisikleti ulagim araci
olarak kullanmak oldugu aciklanmalidir.

ABS kullanicilarinin bir siire sonra bisikleti kullanmaktan vazgegmemeleri i¢in bisiklet
yollarinin hem yaya hem de arag igsgaline kars1 sik sik denetlenmesi gerekmektedir.
Kentici ulasimda bisiklet kullanim1 hem merkezi hiikiimetten hem de yerel yonetimler
tarafindan desteklenmeli ve planlanacak bisiklet yollart mevcut toplu tasima
giizergahlar ile entegre edilmeli, ayrica bisiklet kullanicilarmi arttirilmas: i¢in ABS
kullanilmalidir. EK-2.de ABS’ni mevcut toplu tasima sistemleri ile biitiinlestirme

kavramsal modeli hazirlanmustir.



178

Gelecege dair Ankara ulagim ana plani gelisiminin devamlilik saglayabilmesi igin ABS’nin,
mevcut toplu tasima sistemlerinin bir pargasit olarak degerlendirilmesi gerekmektedir.
ABS’nin mevcut ulasim sistemlerine entegre edilmesi ile bisikletin bir ulasim tiiri olarak
kullanicilarim1 arttirmak amaciyla gelistirilen Oneriler sadece Ankara kenti i¢in gegerli
olmayip, diger kentlerde de degerlendirilebilme imkani vardir. Hem kendimize hem de
gelecek nesillere saglikli ve siidiiriilebilir kentler tasarlayabilmek igin yapilacak ulagim

planlar ile gesitli ve biitlinlesik sistemler kurulmalidir.
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EK-1. Akilli Bisiklet Sistemi ile Toplu Tasima Entegrasyonu Anketi

Akill Bisiklet Sistemi ile Toplu Tagima
Entegrasyonu Anketi

Bu anket (KENT iGi BISIKLET KULLANIMI iLE AKILLI ULASIM SiSTEMLERININ
BUTUNLESTIRILMESI ANKARA KENTI ORNEGI), Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii,
Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Ana Bilim Dali yapiimakta olan yliksek lisans
tez galigmasi kapsaminda hazirlanmigtir. Galigma sonucunda elde edilen veriler Ankara
Biyuksehir Belediyesi ile paylagilip gelecek ulagim ana plani galigmalarinda bir toplu
tagima senaryosu olarak degerlendirilecektir.

Danigman Hoca: Dog. Dr. Hayri ULVI
Aragtirmaci: Enes SADIOGLU

Agiklama:

Kent i¢i akilli ulagim sistemlerinden biri olan akill bisiklet paylagim uygulamalari, kentsel
alanda kisa siireli yolculuklarda kullaniimak Uizere gelistirilen ve kentteki ulagim agina
entegre olabilen, bisiklet sahibi olmanin getirdigi sorumluluklan ortadan kaldiran ve
teknolojik veri tabani ile desteklenmig bisiklet kiralama sistemleridir. Akilli bisiklet
paylagim uygulamalarinin amaci; motorlu arag kullanimina bir alternatif olarak kentsel
alanda yagayan bireylerin gok ucuz seyahat etmelerinin saglanmasi, toplu tagim lzerindeki
ylikiin azalmasi ve gevreye zarar verebilecek gaz emisyon etkisinin azalmasini saglamaktir.

Kisaltmalar:

ABS : Akilli Bisiklet Sistemi

ABB : Ankara Biiylikgehir Belediyesi
* Required

1. Anket yapildig istasyon *
Mark only one oval.

) Goksupark istasyonu
_) Eryaman 1-2 Metro istasyonu
) 50785 Otobiis durag
) Orhan bey Caddesi istasyonu

) Tiirkiye Olimpiyat Hazirlik Merkezi istasyonu
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EK-1. (devam) Akilli Bisiklet Sistemi ile Toplu Tasima Entegrasyonu Anketi

2. 1-Cinsiyet *
Mark only one oval.

) ERKEK

) KADIN

3. 2- Hangiyag gurubundasiniz? *
Mark only one oval.

)1217
1824
) 2534
) 35-44
) 45-64
) 65+

4, 3- En son mezun oldugunuz okul diizeyiniz/egitim durumunuz nedir? *

Okuma yazma - bilenler ya da bilmeyenler hayir

Mark only one oval,
) ik gretim
) Lise
) Yiiksekokul
) Lisans (Universite)
) YiiksekLisans
) Doktora ve Usti

) Hig
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5. 4- Caligma durumunuz nedir? *
Mark only one oval.

") Ogrenci
Galigiyor-Tam Zamanli
) Galigiyor- Yari Zamanli
) Emekli

) Galigmiyor - igsiz

) Kendi 6zel isi evden yapiyor - Homeofis

6. 5-Hangi mahallede ikamet etmektesiniz? *
Mark only one oval.

') Eryaman Altay Mahallesi
) Eryaman Gdksii Mahallesi
') Eryaman $ehit Osman Avci Mahallesi

) Bahsi gegen mahallerin diginda ikamet etmekteyim
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EK-1. (devam) Akilli Bisiklet Sistemi ile Toplu Tasima Entegrasyonu Anketi

7. 6-ige/ Okula giderken hangi ulagim tiriini kullaniyorsunuz?
(en sik kullaniminizi 1'den 5'e kadar siralayarak segeneklerin yanina yaziniz)

Mark only one oval per row.

iy

Yaya yolu (15dk. Ve iizeri
yolculuklarda yiriyis)

Bisiklet

is Araci (Servis)

Ozel Arag

Tren-Metro

Otobiis (EGO belediye ve halk
otobisleri, doimusg)

Taksi

01010 |0|0|0|0| 0
01010 (000|000
01010 (00|00 Q |«

01010 (000|000
01010 (00|00 Q |=

Higbiri

8. 7- Gunluk hayatinizda bisiklet kullaniyor musunuz? *

Mark only one oval.

() Evet ise 10. soruya gidilecektir.  Skip to question 11

() Nadiren kullaniyorum ise 8. soruya gidilecektir. ondan sonra 10. sorudan devam
edilecektir. Skip to question 9

() Hayrr ise 9. soruya gidilecektir. Skip to question 10
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9. 8- Bisikleti daha sik kullanmama nedeniniz nelerdir? *

Check all that apply.

| | Bisikletim Yok

|| Uzun Yolculuk Siiresi

| | Bisiklet Sahibi Olmanin Masrafi

'\ | Kentte Bisiklet Kullanimi igin Uygun Alan Olmamasi

|| Sagliki Problemler

\: Trafikte Tagit Siiriiciileri Tarafindan Taciz Ihtimalinin Bulunmasi
| | Kentigi Trafigin Bisiklet Kullanimi igin Uygun Olmamasi

| Bisiklet Siiriiciileri Igin Olumsuz Tutumlar (yol vermeme gibi)
| | Bisiklet Park Alanlarinin Yetersizligi

|| Resmi s Kiyafeti Zorunlulugu Bisiklet Siirmeme izin Vermiyor
| | Cografi Elverigsizlikler (yokus gibi)

|| Bisikletin Galinma Ihtimali

| | Bisikletin Toplu Tagima Araglari ile Taginamamasi

|| Hava Kosullari

Other: |

Skip to question 11

10. 9- Bisikleti kullanmama nedeniniz nelerdir? *

Check all that apply.

|| Bisikletim Yok

|| Uzun Yolculuk Stresi

|| Bisiklet Sahibi Olmanin Masrafi

L | Kentte Bisiklet Kullanimi igin Uygun Alan Olmamasi

|| saglikh Problemler

|| Trafikte Tagit Siiriiciileri Tarafindan Taciz ihtimalinin Bulunmas!
| | Kentigi Trafigin Bisiklet Kullanimi igin Uygun Olmamasi

|| Bisiklet Stiriictileri igin Olumsuz Tutumlar (yol vermeme gibi)
'j Bisiklet Park Alanlarinin Yetersizligi

' Resmi Is Kiyafeti Zorunlulugu Bisiklet Siirmeme izin Vermiyor
|| Cografi Elverigsizlikler (yokus gibi)

|| Bisikletin Galinma ihtimali

|| Bisikletin Toplu Tagima Araglari ile Taginamamasi

|| Hava Kosullan
Other: |

200



201

EK-1. (devam) Akilli Bisiklet Sistemi ile Toplu Tasima Entegrasyonu Anketi

11.

12.

13.

10- Glnllk hayatinizda bisikleti hangi amagla kullaniyorsunuz? *

Check all that apply.
Ll

] Egitim

|| Kigisel igler
|| Spor-Eglence
| | saghk

(] Hig biri

11- GUnlik hayatinizda bisikleti hangi siklikla kullaniyorsunuz? (Haftada kag giin) *
Mark only one oval.

(___ U Hig-1
()23
()45

C )67

12- Hangi degisiklikler gtnlik hayatinizda bisiklet kullanmak i¢in sizi tegvik eder?

*

(6nceliginizi 1'den 5'e kadar siralayarak segeneklerin yanina yaziniz)

Mark only one oval per row.

1 2 3 4 5
Bisiklet Yolu Aginin kent iginde (’“, —y ) ‘:D =
yayginlagtiriimasi — — G
Bisiklet ve Motorlu Tagit Yolunun — — o —
Fiziksel Olarak Ayrilmasi — O et - (-
Kentte Bisiklet Kullanimi igin "~

Rekreasyon Alan Olugturulmasi e —

Bisikletin Toplu Tagima Araglari ile — 7 Y
Taginmasinin Saglanmasi - - J - -

Bisiklet istasyonlari yaygin olmasi A ) @) ) @)




EK-1. (devam) Akilli Bisiklet Sistemi ile Toplu Tasima Entegrasyonu Anketi

Akilli
Bisiklet

Sistemi

14.

13- Bu glizergahta hangi sartlar saglanirsa ABS (Akilli Bisiklet Sistemi) hizmetini

kullanirsiniz?

onceliginizi 1'den 5'e kadar siralayarak segeneklerin yanina yaziniz

Mark only one oval per row.

Ankara bliyilikgehir belediyesi Ankara'nin ulagim agina bisiklet ile ulagim yéntemini de
eklemek istemektedir. Buna bagh olarak bisiklet yolu glizergéhlan onerilmistir. Bu
glizergahlardan biri Eryaman 1-2 glizergahidir.

1 2 3 4 5
‘Ankara Kart' ile kullanim saglanrsa () € O O D
Bisikletlerin istasyonlardaki varlik
durumunun EGO Ce;? te . . - ) 7 — )
uygulamasindan takip edilebilmesi g e i S’ b
saglanirsa
Akill bisiklet ulagim agini, Ankara'nin
mevcut ulagim agina entegre O ) S O O
edilerek tasarlanirsa
Akilli bisiklet ulagim agi, motoriu
tagit yolu ve yaya yolundan fiziksel ) C 3 ' ) O
olarak ayr tasarlanirsa
Akill bisiklet ulagim agi, teknolojik
aydinlatma sistemleri kullanilarak O ) ) ) O
glivenli olacak sekilde tasarlanirsa
Konutum ile toplu tagima durag ) — — — —
( ( ( ‘ )
arasindaki mesafe uygun olursa S O - O -,
Akill bisikletlerin, Gicretsiz kullanimi pr— — — pra —
’ {/ \ f “‘
saglanirsa J - e sl —
Akill bisikletlerin, toplu tagima — 5 —_ — p—
% { ) C ) ( ) ( )
araglarina entegrasyonu saglanirsa — = — -/ —
Akilli bisikletler igin, toplu tagima = — — \
4 T & B O3

duraklarinda park alanlari yapilirsa
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15. 14- ABS sizin hizmetinize verildiginde bu sistemi ne siklikta kullanacaksiniz?
(Haftada kag guin) *

Mark only one oval.
() Hig
(23
a5
C )67

16. 15- ABS sizin hizmetinize verildiginde bu sistemi 6ncelikle hangi amagla
kullanacaksiniz? *

Check all that apply.
L1l

| | Egitim

|| Kigisel igler
| Spor-Eglence
|| saglk

| | Aktarma

17. 16- ABS hizmeti kullanildiginda tasit park etme sorunlarinin nasil etkilenecegini
dusglniyorsunuz? *

Mark only one oval.

Kesinlikle Olumlu Kesinlikle olumsuz

18. 17- Bisikletin toplu tagima araglarinda taginabilmesi bisiklet kullanim tercihinizi
etkili olur mu? *

Mark only one oval.

Kesinlikle Olumlu Kesinlikle olumsuz
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EK-1. (devam) Akilli Bisiklet Sistemi ile Toplu Tasima Entegrasyonu Anketi

19. 18- ABS'leri ile toplu tagim adindaki eksiklikler giderilebilir mi? *

Mark only one oval.

Kesinlikle Olumlu Kesinlikle olumsuz

20. 19- GUnluk hayatinizda 6zel araci tercih ediyor musunuz? *
Mark only one oval.

(_ JEvet  Skip to question 21
(. Hayir ise 22. soruya gidilecektir. Skip to question 23

21. 20- Ozel aracinizi haftada kag gin kullaniyorsunuz? *
Mark only one oval.
)12
)34
)56

) Hergiin

22. 21- ABS'i uygulanirsa 6zel arag kullanim tercihinizi degigtirir mi? (Haftada kag
gln) *

Mark only one oval.
) Hig-1
Y24
()45
— )67
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23. 22- Glnlik hayatinizda toplu tagimi tercih ediyor musunuz? *
Mark only one oval.

) Evet Skip to question 24
() Hayrr ise 25. soruya gidilecektir.  Skip to question 26

24, 23- Toplu tagimi haftada kag guln kullaniyorsunuz? *
Mark only one oval.
)12
) 3-4
)56

) Hergiin

25. 24- ABS'iuygulanirsa toplu tagim tercihinizi degistirir mi? (Haftada kag gtin) *
Mark only one oval.
) Hig-1
)23
)45
)67

26. 25- Toplu tagima duragi ile konutunuz arasindaki mesafe kag metre?
Mark only one oval.

) 0-400 metre
401-800 metre
(") 801-1200 metre

() 1200+ metre
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27. 26-Toplu tagima duradi / istasyonu ile konutunuz arasindaki mesafe ylrime
menzili agisindan uygun mudur?

Mark only one oval.

Kesinlikle uygun Kesinlikle uygun degil

28. 27- Herhangi bir toplu tagima durak / istasyonuna ulagim igin ideal sartlarda kag
dakikada bir ylriylge katlanabilirsiniz?

Mark only one oval.
(_)3-5DK
~ )5-10DK
(__)1015DK
()1520DK

29. 28- 15dk. Igeresinde normal kogullarda kag metrelik bir mesafeyi
yuramektesiniz?

Mark only one oval.
() 100-200

(") 200300

(") 300-400

() 400-500

() 500-1000

This content is neither created nor endorsed by Google.



1. asama

2. asama

3. asama

4.asama

5. asama

6. asama

7. asama

8. asama

9. asama

Projenin Amaci, Kapsami
ve Uygulama Yontemi
belirlenmeli

Alan tespiti ve segme
sebepleri belirlenmeli

Bisiklet kullanimini
etkileyen faktorler
belirlenmeli

ABS'ni kullanma ya da
kullanmama nedenlerinin
belirlenebilecegi
tekniklerin se¢imi

Saha Aragtirmasi

Veriler analiz edilmeli

SPSS progamiyla fakli
gruplar arasindaki
iliskilerin analizi

ABS igerikli planlama

Izleme Mekanizmasi

Fiziksel

Cervresel

Gorsel

Mevcut veriler incelenmeli Ea——

Yerel veriler tiretilmeli

Her iki veri tabanlart
biitiinlestirilmeli

Cikan veriler toplanmali

Temel sorular anlaliz
edilmeli (Erkek, Kadin
gibi.)

Mevcut bisiklet kullanim
sekli verileri analiz edilmeli

ABS uygulandiginda
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