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OZET

Siirdiirtilebilir hareketlilik ve ulagim giiniimiizde hem insanlarm sagligi, hem de gezegenin tiiketim
sirlarinin asilmamasi i¢in kent planlamasinda 6ne ¢ikan kavramlardandir. Bu hedefle kentsel ulasimin
Ozellikle gevre dostu motorsuz ve mobilitesi yiiksek araglarla saglanmasi; verilen hizmet ve ulagim
altyapisi kurulmasi ¢ok onemlidir. Bu ¢alisma, siirdiiriilebilir hareketlilik kapsaminda motorsuz ve
mobilitesi yiiksek ulasim araclarindan olan bisikletin gerekli altyap: yeterlilikleri agisindan kullanici
davranigi ve memnuniyetini ortaya koymayir amaglamaktadir. Boylece, motorsuz tasit kullaniminin
arttirilmast konusunda gerekli kentsel altyapi yatirimlarmm kullanict odakli ve hedefe yonelik olarak
tasarlanmasi saglanabilecektir. Bu dogrultuda calisma alani olarak Ankara secilmistir. Ankara kentinin
calisma alam olarak se¢ilmesinin nedeni, Ankara’da 6zellikle son yillarda bisiklet kullanimim arttirmaya
yonelik altyapt saglanmasi ve bisiklet kullannmimin yasayanlar arasinda ¢zendirilmesi yéniinde yerel
yonetimler tarafindan ¢esitli galigmalar yapiliyor olmasidir. Calisma kapsaminda bisiklet kullanici
profilini, rekreasyon disinda ulagim amagh ara¢ kullamm tercihlerini (is-okul), bisikleti rekreatif alanlar
disinda kullanma ya da kullanmama nedenlerini saptamak ve bisiklet altyapi sorunlarimi (bisiklet yolu,
bisiklet parki, diger ulasim modlar ile bisikletin transferi vb.), giiven sorunlarm (stiriis giivenligi, fiziksel
giivenlik vb.) ve konfor beklentilerini ortaya c¢ikarmak amaciyla, Ankara’daki bisiklet kullanicilart
orneklem grubunu olusturacak bicimde anket uygulamasi ile veri toplanmistir. Elde edilen bulgular
1s18inda Ankara’daki bisiklet kullamicilarinin ulagim davranislari, memnuniyet seviyesi, kentsel altyapi ve
olanaklarindan beklentileri ile kullanici olarak 6nerileri kapsaminda degerlendirme yapilmistir. Daha sonra
bu ¢aligma bulgulari, mevcut ulasim modeline motorsuz ulasim modlarindan biri olarak bisikletin adapte
edilmesi, mevcut hareketlilik kaliplarnin ve aktivitelerinin analizi, adaptasyona engel olan bariyerlerin
belirlenmesi ve kullanici beklentilerine paralel onerilerin gelistirilmesi i¢in Ankara kenti &zelinde
stirdiiriilebilir hareketlilik ilkeleri kapsaminda bisiklet altyapt onerileri ile iliskilendirilmistir. Arastirma
bulgulan ile bisiklet kullamcilarmin profili ve egilimleri saptanarak kentsel altyapinin bisiklete binme
davramisini nasil etkiledigi Ankara calisma alam {izerinden agiklanmaktadir. Boylece, kentsel altyapmin
motorsuz tagitlarm kullammmimm arttrmada etkili oldugu kentsel strateji ve politikalarmin nasil
olusturulabilecegi tartigilarak Ankara Ozelindeki altyapt ve planlama caligmalart ile biitiinlesmis bir
sitirdiiriilebilir hareketlilik yaklagiminin ilkeleri ortaya konulmus olacaktir.
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ABSTRACT

Sustainable mobility and transportation is one of the concepts that comes to the forefront in urban
planning both for human health and for not getting beyond the consumption limits of the globe. By this
point, providing urban transportation by non-motorized vehicles with high mobility has become highly
significant; moreover, it is very important to establish a citywide service and transportation
infrastructure. This study aims to present bicycle user behavior and satisfaction within the scope of the
sustainable mobility. Thus, the essential urban infrastructure enhancing use of bicycle users will be
provided by the user-centered and target-specific analyses. In this direction, Ankara is selected as the
local government is in the process of setting up bicycle infrastructure and encouraging bicycle use.
Within the scope of the study, determining the bicycle user profile, preferences for transportation
purposes other than recreation (work-school), reasons for using or not using the bicycle outside
recreational areas and bicycle infrastructure problems (bicycle path, bicycle park, other transport modes
and bicycle transfer, etc.) and in order to reveal the trust problems (driving safety, physical security,
etc.) and comfort expectations, the data was collected through a questionnaire to form the sample group
of bicycle users in Ankara. In the light of the findings obtained, the transportation behavior of the
bicycle users in Ankara, their satisfaction level, their expectations from the urban infrastructure and
facilities, and their suggestions as a user are evaluated. Later, the findings of this study were associated
with bicycle infrastructure suggestions within the scope of sustainable mobility principles in the city of
Ankara in order to adapt the bicycle as one of the non-motorized transportation modes to the current
transportation model, to analyze the existing mobility patterns and activities, to identify barriers that
prevent adaptation, and to develop suggestions in line with user expectations. With the research
findings, the profile and tendencies of bicycle users are determined and the the question that how urban
infrastructure affects cycling behavior is explained through the Ankara study area. Thus, the principles
of a sustainable mobility approach integrated with the infrastructure and planning studies specific to
Ankara will be discussed by discussing how urban strategies and policies can be created, in which the
urban infrastructure is effective in increasing the use of motorless vehicles.
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1. GIRIS

Ulasim sistemleri kentlesmenin ve kentteki emisyon yikiiniin 6nemli bir kismini
olusturdugundan kentsel siirdiiriilebilirlik ilkeleriyle uyumlu bir sekilde planlanmalidir.
Stirdiiriilebilir planlamanin ulagim sistemlerine veya kentsel hareketlilige uyarlanmasi i¢in
bireylerin ve toplumlarin, faaliyet alanlarina erisime yonelik ihtiyacglarini insan giivenligi
ve ekosistemlerin sagligi ile uyumlu bir sekilde tam giivenlik icinde yerine getirmelerini
saglayan bir sistem olarak tanimlanmasi gerekmektedir. Bu sistemin yalnizca gevre
acisindan degil ekonomik agidan da siirdiiriilebilir olmasi1 gerekmektedir. Siirdiiriilebilir
ulagim sistemi, kentli niifusunun gelir seviyesine uygun maliyetli, ayrica tiim alt gruplara
ulagimda farkl alternatifler sunabilecek bir sistem olmalidir. Bu ulagim hareketliligi, cevre

kalitesini arttiracak sekilde planlanmastyla siirdiiriilebilirlige katkis1 biiyiiktiir.

Giliniimiizde stirdiiriilebilir hareketlilik ve ulasim denildiginde ¢evre dostu, motorsuz
ulasim modu olarak bisiklet akla gelen ilk alternatif ulasim aracidir. Siirdiiriilebilirlik
ulagim stratejilerinin merkezinde yer almaktadir. Topluluklar, genel ulasim modu pay1
icinde bisiklet kullaniminin payini artirmak i¢in ¢abalamaktadir. Bunu yapmanin bir yolu,
bisiklete binen niifusu arttirmaktir (Krizek ve arkadaslari, 2007; Litman, 2010; Wagner ve
arkadaslari, 2002). Bu amag ¢ercevesinde gerceklestirilen galismalarin, politikalarin ve
planlarin anlam kazanmasi i¢in en dogru veri kaynagi olan kullanict profilinin ve
davranisinin analiz edilmesi gerekir. Ancak, lilkemizde bu talebi arttiracak c¢aligmalarin

yapilmasi i¢in mevcut durumun ve girdilerin yeterince analiz edilmedigi goriilmektedir.

Bisiklet kullaniminda seyahat davranisi; arazi kullanimi cgesitleri, bireysel aliskanliklar,
seyahat mesafesi, bisiklet tesislerinin varligi ve yapili ¢evrenin gesitli faktorler etkili
olabilir. Bir seyahat araci olarak bisiklete binme karari, yas, cinsiyet ve kisisel tercihler
gibi diger faktorlerle de iliskilendirilebilir. Sonugta bisiklete binme davranisini bu

faktorlerin etkilesimi sekillendirmektedir.

Calisma kapsaminda Ankara’daki bisiklet kullanicilarina odaklanilmistir. Ankara kentinin
calisma alani1 olarak secilmesinin nedeni; Ankara’nin ozellikle son yillarda bisiklet
kullanimin arttirmaya yonelik altyapi saglama ve bisiklet kullaniminin yasayanlar arasinda
da 6zendirme g¢alismalarmin desteklenmesi yoniinde 6rnek bir kent olmasidir. Bisiklet

stiriiciilerinin 6zelliklerini anlamak, daha sonra kent planlama, politika ve motorsuz ulasim



ag1 altyapisini sekillendirmeye yardimci olacaktir. Ayrica bu calisma bisiklet tesisleri,
politikalar1 ve planlamasin1 gelistirmek icin bisiklet kullanici davranisinin nasil bir

gosterge olarak kullanilabilecegini de arastirmaktadir.

Bu tezin amac1 Ankara 6zelinde bisiklet kullanicilarinin davranis 6zelliklerini ve algilarim
inceleyerek, kullanicilarin tercihlerini ortaya koymak, yapilacak altyapisal hizmetlere ve
projelere altlik olusturmaktir. Bununla birlikte, kent merkezinin bisiklet kullaniminin
arttirllmasi konusunda iyilestirilmesi ve siirdiiriilebilir bir ulagim alternatifi olarak bisiklet
kullaniminin potansiyelinin arastirilmasi, mevcut ulasim modeline bisikletin adapte
edilmesi igin mevcut aktivitelerin analizi, adaptasyona engel olan bariyerlerin belirlenmesi
ve gelecekteki potansiyel kullanimin maksimize edilmesi amaci da bu ¢alismay1

yonlendirmektedir.

Bu calisma ile Ankara’da bisiklet davranisinin nasil oldugu sorusuna cevap aranmig ve
altyapinin bisiklete binme davranisini nasil etkiledigi, Ankara 6zelinde bisiklet ulagiminin
onilindeki engel ve olanaklarin neler oldugu ve bisiklet ulagtminin Ankara’nin mevcut
ulagim altyapisina nasil entegre edilmesi gerektigi arastirilmaktadir. Bunun yani sira
bisikletli ile motorlu araglarin iliskisi, bisikletin alternatif bir ulasim araci olarak etkileri de

tartisilmaktadir.

Kullanicilarin kentteki seyahat davranisinin belirlenmesi ve bisiklet ulasgiminin payim
arttirmak icin sehir plancilari, yerel yonetimler ve diger politika yapicilar gesitli projeler
gelistirmektedir. Cilinkii bisiklet modunun ulasim talebinde payimmi artirmanin yolu, iyi
tasarlanmis bir kentsel altyap: saglamak ve bisiklet dostu kentler, planlar ve politikalar
olusturmaktir. Kullanicilarin kentteki seyahat davraniginin aragtirilmasi i¢in yapili gevrenin

olumlu ve olumsuz 6zelliklerini belirlemek gerekmektedir (Krizek ve arkadaslari, 2007).

Bu calismada Ankara’daki bisiklet kullanic1 davranisini analiz etmek ve kentin dinamiklerini
anlamak i¢in bisiklet ulasimini tercih eden kent sakinlerinin davranislarinin, tercihlerinin ve
isteklerinin ortaya konulmasi adina yar1 yapilandirilmis goriismeler ve anket calismasi
yapilmistir. Anket calismasi, Ankara’da aktif olarak ulasim amagli, spor amagli, rekreasyon

amacli ve ya sosyallesme amagl bisiklet kullanan kisilere uygulanmuistir.



Ankara’da aktif bisiklet kullanicilar1 iizerine yapilmasi planlanan g¢aligmada, Ankara
niifusunun 5.504.000 oldugu ve ulagim araci olarak bisiklet kullanmay1 tercih edenlerin
oraninin %0.08 oldugu kabul edildiginde (KU-TEM, 2014:20’den aktaran Ulvi, 2019),
yaklasik 5000 bisiklet kullanicisi, hedef kitlenin blylikligiinii vermektedir. Ankara’da
aktif bisiklet kullanicilarinin tahmini igin davranig/tutum &zelliklerinin belirlenmesi
amactyla, %95 giiven diizeyinde ve %10 hosgorii miktarinda 6rneklem biiytkligi 94
bisiklet kullanicis1 olarak belirlenmistir. Orneklem birimlerine ulasmak icin Ankara’daki
bisiklet topluluklar ile goriisiilmiis ve 15 aktif bisiklet kullanicis1 ile Kartopu Ornekleme

(Snowball Sampling) yontemiyle yapilandirilmamis derinlemesine goriisme yapilmistir.

Bu tez kapsaminda giris boliimiiniin ardindan, ikinci boliimde genel ulasim talebi
kapsaminda kentlerde motorsuz ulasim talebinden bahsedilmektedir. Ozellikle motorsuz
ulagim talebinde bisikletin payma deginilerek ulasim talebi dinamikleri anlatilmistir.
Devaminda Diinya’da ve Tiirkiye’de bisikletli ulasim altyap1 6rneklerinden bahsedilmistir.
Uciincii béliimde bisiklet kullanicilarinin davraniglarina ve bu davranislar etkileyen digsal
ve digsal olmayan faktorlere deginilmistir. Bunun yaninda bisiklet kullanim amaglari
siralanmigtir. Dordiincti boliimde ¢alisma alani 6zellikleri ile Ankara’nin kent yapisi ve
genel ulasim talebi profili agiklanmistir. Begsinci boliimde ise tez kapsaminda Ankara’daki
bisiklet kullanicilarina yapilan anket ¢alismasinin sonuglart tartisilmistir. Bu anket ile
bisiklet kullanicilarinin demografik ve sosyo-ekonomik durumu, bisikletgilerin genel
ulagim tercihleri, ulasim tercihlerinden ve hizmetinden memnuniyet, bisiklet kullanim
aliskanliklar1 analiz edilmis ve bisiklet kullaniominda tercih ettikleri glizergahlar ortaya
konulmustur. Sonu¢ béliimiinde bisiklet kullanim davranisi dinamikleri degerlendirilerek
bisiklet kullanimini tesvik edecek sehir planlama ilkeleri ve politikalar1 tartisiimistir. Bu
calisma ile olasi bir Oneride hem altyapt hem de kullanici davranigi desteklenmesi

acisindan yapilabileceklere 151k tutulmaktadir.






2. KENTLERDE MOTORSUZ ULASIM

Kentsel ulasim, bir kentte meydana gelen 6zel ya da kamu, kisisel ya da toplu, ticari ya da
ticari olmayan tim ulasim aktiviteleri, bu aktivitelerin ifasinda kullanilan altyapi, istyapi
ya da organizasyon elemanlarindan olusur. Kisaca kent i¢inde yapilan tiim yolculuklar1 ve
hareketliligi kapsar (Senbil, 2012). Ulasimin tiim unsurlarini ve otomobil ile rayli sistemler

gibi motorlu ve yiiriime ile bisiklet gibi motorsuz ulasim ¢esitlerini igerir.

Motorlu ulagim araglar1 yolcuya sagladigi ulagim kosullar1 ve yiklii miktarda mal
taginabilmesi agisindan kullanishidir. Yolculuk ve tasima siiresini azaltarak uzak
mesafelerdeki hizmetlere erisimi kolaylastirir. Bu erisilebilirlik yolcular igin ev-is arasi
yolculugun kolaylasmasi (6zellikle biiyiik sehirlerde), mallarin tasinmasi agisindan da
kiimelenme ve uzmanlasma anlamina gelir. Ancak motorlu ulagimin g¢evreye verdigi
zararlar, fiziksel hareketi azaltmasi, yiiksek maliyeti ve olusturdugu trafik sorunlar1 bizi

alternatif ulasim aracglar1 arayama mecbur birakmaktadir.

Birlesmis Milletler’in Siirdiiriilebilir Kalkinma Zirvesi’nde kabul ettigi Siirdiiriilebilir
Gelisme Hedefleri (SGH)’nden saglikli bireyler, siirdiiriilebilir sehir ve yasam alanlar1 ve
iklim eylemi ile dogrudan digerleri ile de dolayli olarak giiclii bir iliski igerisindedir.
Stirdiirtilebilir ulasim kavrami, ¢evrenin temiz, saglikli ve yiiksek kalitede olmasim
saglamak i¢in hayati onem tasir. Konsept ayn1 zamanda mevcut ve gelecekteki ihtiyaglari
karsilamak i¢in insan yasamina ve ¢evreye vurgu yapmaktadir (Mat Yazid ve arkadaslari,
2011). Motorsuz ulasim araglar1 da siirdiiriilebilir bir ulasim araci olarak kisa mesafeli
yolculuklar ve uzun mesafeli aktarmali yolculuklarda etkin ve alternatif bir arag olarak

gorulmektedir.
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Sekil 2.1. Strdirlebilir gelisme hedefleri (UNDP, 2020)

Bir cekici veya itici guce ihtiya¢ duymayan ulasim araglart motorsuz ulasim araglar1 olarak
adlandirilmaktadir. Yiriime, bisiklet ve kiigiik tekerli ulasim araglart (paten, kaykay,
itmeli scooter ve el arabalari) en yaygin motorsuz ulasim araglaridir (Mat Yazida, Ismail,
Atig, 2011). Motorsuz ulasim araglari yanmali motor disindaki yontemlerle kisisel veya

mal hareketliligi saglayan herhangi bir ulagim seklini igerir.

Motorsuz tagimaciligin 6nemli saglik ve cevresel faydalari vardir. Kirlilik seviyelerini
azaltmaya ve fiziksel aktiviteyi tesvik etmeye yardime1 olur. Arica uygun fiyatli tagima ve
toplu tagima araglarina erisim yararlarini birlikte sunar. Motorsuz modlar, toplam seyahatin
biiyiik bir bolimiinii temsil ettikleri ve diger modlar1 destekledikleri icin o6zellikle
onemlidir. Ornegin, ¢ogu toplu tasima gezisinde yiiriime baglantilar1 bulunur, bu nedenle
yilirime kosullarinin iyilestirilmesi toplu tasima erisilebilirligini iyilestirebilir (Litman,

2016).

Yiirtime ve bisiklet siirmenin rahatligini, konforunu ve giivenligini artirmak, kisisel
motorlu tasitlarin seyahat talebini azaltir ve hem cevresel hem de trafik sorunlarinin
hafifletilmesine yardimci olur. Sifir emisyon modlari olarak, yiiriime ve bisiklete binme,

zararl yerel kirliligi ve sera gazi emisyonlarini azaltmada da 6nemli bir rol oynar.

Motorsuz ulasim stratejisi gelistirmek, yaygin yiirliylis ve bisiklet altyapisi motorsuz
hareketlilik girisimleri hakkinda ayrintili rehberlik sunan hareketlilik planlarmin

kurgulanmasina yardimci olabilir. Motorsuz ulasim 6zellikle ulagim altyapisinin yetersiz



oldugu kentlerde erisilebilirlik ile iligkili olarak seyahat siresinin azaltilmasinda, rota
seceneklerinin ¢esitlendirilmesinde ve kapidan kapiya ulasimi kapsayan esnek bir ¢oziim
sunulmasinda katki saglar. Bunun yani sira, satin aliabilirlik ve ulasim fiyatlarinin
karsilanabilir olmas1 agisindan da motorsuz ulasim ve erisim 6nemlidir. Bu modlar hem
rekreasyon aktiviteleri i¢cin hem de erisim i¢in 0zellikle kentsel alanlarda en buyuk seyahat
payin1 alan kisa seyahatler igin uygulanabilirdir.

Motorsuz arag¢ kullaniminda giivenlik endisesi insanlarin bisiklete binmesini engelleyen en
onemli faktorler arasinda yer almaktadir (Rissel ve arkadaslari, 2007). Buna bagli olarak
bisikletli ulasimda gilivenligi saglamak ve bisiklet kullanicilarinin giivenlik ihtiyaglarini
gozetmek yakitsiz ulasim alternatifi olan, sadece insan odakli degil cevre odakli
diisiiniildiiginde de fayda saglayan bisiklet kullanimin1 tesvik edecektir. Boylece trafikte
kendini gilivensiz hisseden bisiklet kullanicilari, tercih ettikleri bu ulagim tiiriinii konforlu
bir sekilde kullanabilecektir. Bisikletin direkt olarak arag trafigine eklenmesi karisikliklarin
artmasini saglar, ¢iinkii konfor ve glivenlik algilar1 bisiklet kullanimina dogrudan etki eder.
Dolayisiyla, trafige ayrilmis bisiklet altyapist olmadan, bisiklet modu paylasimi genellikle
diistik kalmaktadir.

Diinya’da bisiklet altyapisi bir¢ok sehirde 6nemli Slgiide biiylimiis ve bisiklet stirmeyi
tesvik etmek i¢in daha fazla program yiiriirliige girmistir. Minneapolis, Portland gibi baz
sehirler 2000 yilindan bu yana bisiklet kullanicilarii iki katina veya {i¢ katina

cikarmiglardir (NYCDOT, 2011).

Bisiklet, kisa otomobil seyahatlerinin yerini alabilir ve toplumla daha fazla etkilesime,
hava kirliliginin azalmasma ve daha fazla fiziksel aktiviteye izin vererek bir toplumun
sagligini iyilestirebilir. Bisiklet kullanimi giinliik ulasimda 6nemli bir paya sahip olabilir.
Tim arag yolculuklarinin yiizde %60’1 8 km’den az ve %401 3 km veya daha azdir
(NHTS, 2001).
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Sekil 2.2. Flemish, Belgika’da mesafeye gore bisiklet kullanimi (OVG Flanders, 2001’den
aktaran Dufour, 2010)

Yukaridaki sekil, Belgika'daki Flemish bolgesi igin mesafelere gore bisiklet seyahatlerinin
paymi gostermektedir. Diger lilkelerde veya bolgelerde de mesafeye gore davranislar
kentlerin yapisina ve ulagim tercihlerine bagli olarak benzerlik gostermektedir. Yine de
bisikletin, yerel etmenlere gore degiskenlik gosteren bir ulasim modu oldugu

unutulmamalidir (Dufour, 2010).

Yiriime ve bisiklete binme firsatlari, siirdiiriilebilir ulasim ve planlama stratejilerinin
onemli bir pargasi olarak yasam kalitesinde genel bir iyilesme saglar. Daha Ozel olarak,
motorsuz ulasimin siirdirilebilir kalkinmaya faydalart cevre igin; hava kalitesinin
iyilestirilmesi, sera gazi emisyonunun azaltilmas: ve havaya Kirletici yaymamasidir. Bu
nedenle motorsuz ulasimdaki her artis, emisyonlarda dogrudan bir azalmaya yol acar.
Sosyal yarar olarak trafik tikanikligini azaltir; otomobil seyahatlerini bisiklet gezileriyle
degistirmek, toplum icin daha fazla fiziksel aktivite demektir. Sosyal esitlik ve
yoksullugun azaltilmas1 agisindan ucuz, hizli ve giivenilir ulasim firsati ve toplumun her
kesimine yonelik kamusal alan gelisimini saglar. Glivenlik acisindan, bisiklet kullaniminda
artis saglanmasi i¢in bisiklet kazalarinda bir azalma ve halka acik alanlarda gilivenligin
saglanmasi gereklidir (Vanderbulcke ve digerleri, 2009). Ekonomik olarak ise motorsuz
ulagim ozellikle bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi i¢in, kolay, esnek, ucuz ve hizlh

olmasi agisindan ve diisiik ara¢ enerji kullanimi nedeniyle 6nemlidir.
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Ingiltere Saglik Bakanlig, yetiskinlerin fiziksel aktivite gereksinimlerini karsilamanin tek
gercekei yolunun diizenli yiiriiylis ve bisiklet slirmek oldugunu belirtmistir. Bisiklet
sirmenin ve daha fazla fiziksel aktivite elde etmenin faydalar1 arasinda (Handy ve
arkadaslari, 2007); Onlenmis kilo alimi, artmis kardiyo, solunum ve kas zindeligi ve tip 2
diyabet, kalp hastaligi, inme, diger sagliksiz durumlar i¢in diisiik risk bulunmaktadir.

Kentsel saglik acisindan da bisiklet kullaniminin yayginlastiriimasi énemlidir.

Bisiklet tesisleri ve altyapisinin saglanmasi sadece bisiklet kullanimimi tesvik etmekle kalmaz,
ayn1 zamanda bir kentin hareketlilik yonetim planinin bir pargasidir. Hareketlilik yonetimi, bir
ulagim sisteminin verimliligini artirmak i¢in seyahat davramigimi degistiren cesitli stratejileri
kapsar. Bisiklet kullanimini tesvik etmek i¢in, plancilar insanlarin neden bisiklet kullandiklarmin
arkasindaki motivasyonlar1 anlamalidir; su anda kag kisinin neden bisiklet kullandigini anlamak
gelecekteki kullanim hakkinda fikir sahibi olmay1 saglar ve politika gelistirmeyi kolaylastirir.
Bisiklet stirmeyi artrmanin temel bir boyutu, su anda ne 6l¢lide kullanildigim, kullanimini

etkileyen amag ve tercihleri anlamaktir (Krizek ve arkadaslari, 2007).

Motorize olmayan tasimaciligi cgesitli altyapr diizenlemeleri ve kentsel politikalarla
tyilestirmek mimkiindiir. Kaldirimlari, yaya gegitlerini, yollari, bisiklet yollart ve
parklarini iyilestirmek; kisa, faydaci sehir gezileri ig¢in verimli hareketlilik saglamak tlizere
tasarlanmis bisiklet kiralama sistemleri kurmak; yaya odakli arazi kullanimi ve bina
tasarimi gelistirmek ve Ozel motorize olmayan kisayollarla yol ve yol baglantilarim
arttirmak motorsuz arag trafigini ve altyapiyr kullanicalara gore diizenleyerek tesvik eden
yontemlerdir. Bu iyilestirmelerin uygulanmasi, arazi kullanimi motorlu ara¢ trafigine
yonelik ve oldukca sikisik gelisen kentler icin yogun caba gerektirmektedir. Altyapi
diizenlemelerinin yani sira; emniyet egitimi ve tesvik programlart uygulamak, toplu tasima
sistemlerine bisiklet entegrasyonunu saglamak, ara¢ park etme politikalarin1 yeniden
degerlendirmek gibi uygulanabilir kentsel politikalarla birlikte; trafik hizinin azaltilmasi,
ara¢ kisitlamalar1 ve yol alanlarmin yeniden tahsisini saglamak, tikaniklik fiyatlamasi
yapmak ve yakit vergilerini dizenlemek gibi stratejilerin uygulanabilmesi igin motorsuz
ara¢  kullaniminin  baska Oncli projelerle bir noktaya getirilmesi ardindan

gerceklesirilebilecek politikalar da bulunmaktadir (Litman, 2009).

Motorize olmayan tagimaciligi iyilestirme slrecinde bahsedilen ulasim politikalarinin

uygulanmasinda baz1 engeller bulunmaktadir. Cogu gelismekte olan iilkede organize edilen ¢zel
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arag¢ odakli ulagim ve mekansal planlama ve toplumsal algi bunlarin baginda gelmektedir. Bu
toplumlarda yiiriime, bisiklete binme ve toplu tasima yoksullar i¢in ulasim modlart olarak
algilanmaktadir. Sosyal ve ekonomik olarak ise niifusun daha zengin kismi genellikle orantisiz
bir karar guclne sahiptir, bu da motorsuz ulasim odakli politikay1 riskli hale getirir. Ayrica
genellikle gelismekte olan {ilkelerde erkek bisikletcilere karsi toplum tarafindan yapilan bir

pozitif ayrimeilik durumu vardir.

Giivenlik acisindan yayalar ve 6zellikle bisikletliler savunmasizdir ve bu nedenle ayr1 bir yol
alanimna ihtiya¢ duyarlar veya en azindan ara¢ kullanicilan tarafindan saygi duyulmak ve dikkate
almmak isterler. Ozellikle kadmlar igin sosyal giivenlik eksikligi de bu anlamda bir engel olarak
algilanmaktadir (IPCC, 2007).

Motorsuz ulasimi ¢ok modlu yolculuk igin iyi bir secenek haline getirmek icin gerekli olan
uygun toplu tasima altyapist eksikligi (Ornegin, metro istasyonlarmda gilivenli bisiklet park
alanlar1 olmamasi) ve az sayida bisiklet seridi olan veya hig bisiklet altyapist olmayan alanlarda
bisiklet kullaniminin az olmasi ile bisiklet bir ulagim olarak tercih edilmedigi i¢in planlayicilar
tarafindan altyap1 getirilmemesinin olusturdugu arz-talep celiskisi ulasgim politikalarmin

uygulanmasida karsimiza ¢ikan diger engellerdir.

2.1. Diinyada Bisikletli Ulasim

Bisiklet 1818’de icat edilmis bir ulasim araci olup, yaygilagsmasi 1800’1i yillarin ikinci
yarisina denk gelmektedir. Ozellikle 1890 ile 1910 yillar1 arasindaki dénem bisiklet igin
“altin ¢ag” olarak anilmaktadir. O donemde otomobillerin fazla bulunmamasi ve kolay
alimamamasi, bisikletin etkin bir ulagim tiirii olarak varligini siirdiirmesini saglamistir. Bu
dénemden sonra motorlu ara¢ kullaniminin artmasi ve 6zellikle iist-orta gelir grubundaki
insanlarin bisikleti birakarak otomobillere yonelmesi ile bisiklet ciddi bir prestij kaybi
yagsamis ve bisiklet kullanim oranlari hizla diismeye baslamistir. Bisiklet daha ¢ok orta-alt
gelir grubunun, is¢i sinifinin ve dgrencilerin kullandig: bir ara¢ haline gelmis ve bisiklete
karsi olan Onyargilar nedeniyle daha ¢ok insan tercihlerini motorlu araclardan yana

yapmustir (Forester, 1994°den aktaran Elbeyli, 2012).

Gelismis tilkelerde motorsuz ulasim, genellikle gelismekte olan Ulkelerden daha fazla paya

sahiptir ve gelismekte olan iilkelerde yiiriiylis ve bisikletin modal paylar gittikce azalirken
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gelismis diinyada (yavasca) yiikselir. Bununla birlikte, modal boliinmeler iilkeye ve sehre
0zgli oldugu icin genelleme yapmak zordur. Avrupa sehirleri igin motorsuz tasit paylari
%10 ile %66 arasinda olmakla birlikte genel olarak bisiklet kullanim1 %1 (ABD) ve % 27
(Hollanda) arasinda degisir (VTPI, 2010). Gelismis iilkelerdeki modal boliinmelerin bu
denli farkli olmasi; kentlerin yayilimina, motorlu ve motorsuz ara¢ politikalarina, toplum
yapisina ve topografyaya bagli olabilmektedir. Ornegin Kuzey Amerika Ulkelerinde
motorsuz ara¢ kullaniminin is yolculuklarinda paymin diisiik olmasinin nedeni, kentlerin

genis yayilim gostermesi ve motorlu tasit odakli devlet politikalar1 olarak gdsterilebilir

(Cizelge 2.1).

Cizelge 2.1. Diinyada is yolculuklariin tiirel dagilimi (Newton ve Kenworthy, 1999)

Bolge Kent Ozel Arag Toplutagim Bsiklet ve Yaya
San Francisco 80 14,5 55
Los Angeles 89,3 6,7 4
Kuzey Amerika Boston 77,9 14,7 7,4
Chicago 80,6 14,9 4,5
New York 66,7 26,6 6,7
Canberra 84 10 6
Avustralya Perth 86,2 9,7 4,1
Melbourne 79,4 15,9 4,7
Sydney 69,3 25,2 55
Frankfurt 49,4 42,1 8,5
Briksel 45,6 35,3 19,1
Hamburg 49,4 38,1 12,5
Avrupa Z_urih 36 39,8 24,2
Viyana 442 439 11,9
Paris 48,9 36,2 14,9
Amsterdam 39,1 25,9 35
Londra 46 40 14
Singapur 21,8 56 22,2
Asya Tokyo 29,4 48,9 21,7
Manila 28 54,2 17,8
Hong Kong 9,1 74 16,9

Ulasimda en diisik ara¢ payi; ylriime, bisiklet ve toplu tasima igin nispeten yiiksek
puanlara sahip sehirlerde bulunur. Ornegin, Isvigre'deki bircok sehirde %20'den fazla
yiirliyiis, %10'dan fazla bisiklet ve yaklasik %30 toplu tasima payr bulunmaktadir.
Gelismis kentlerdeki kentsel politikalar yardimiyla ortaya konulan bu oranlar da dogrudan

diistik ara¢ kullanimini getirmektedir (Forester, 1994).

Diinyada bisiklet kullanimini tesvik amacl ¢esitli politikalar uygulanmakta ve projeler

gelistirilmektedir (Eltis The Urban Mobility Observatory, 2020);



12

2.1.1. Siiruiciileri bisiklet kullanmaya tesvik yontemi, Halmstad, isvec

47 km'si sehir merkezine yayilan dokuz bisiklet yolundan olusan 270 km bisiklet yoluna
sahip Halmstad belediyesinde seyahatlerin %59'u araba, %19'u bisiklet, %9'u otobus, %9'u
yaya ve %2'si diger hareketlilik bigcimlerini kullanarak yapilmaktadir. Bu kentin bisiklet
kullanimin arttirmaya yonelik bisiklet projesi, bisiklete binmeye baglamak isteyen hevesli
araba kullanicilarina yonelik gelistirilmistir. Katilimcilara bir siire 6diing almalari igin
bisiklet ve kask verilmistir. Bisikletlerdeki bilgisayar ekrani kilometreleri kaydetmis ve en
cok bisiklet siiren bisiklet¢i daha sonra Ayin Bisikletcisi ve Yilin Bisikletgisi secilmistir.
Kullanicilarin birgogu proje sirasinda gergek bisiklet meraklilar1 haline gelmis ve birlikte
83.000 km bisiklet slirmiiglerdir. Katilimeilarin yiizde 80'inden fazlasi proje sonunda
arabaya binmek yerine giinliik olarak bisiklet siirmeye devam edeceklerini bildirmislerdir.
Proje bitiminden sonraki bir yil i¢ginde katilimcilarin yaris1 haftada en az 3 giin bisiklete
binmeye devam etmistir. Boylece sehrin bircok emisyon, giiriiltii ve trafik sikisikligindan
kacinmasina yardimeir olmuslardir. Dolayisiyla bu projede insanlarin alisgkanliklarini

degistirmek i¢in 6diil ve birlikte etkinlik odakli etkili bir yol izlenmistir.

2.1.2. Hedef kitle odakh biitiinlesmis mobilite yonetimi, Maastricht, Hollanda

Maastricht sehrine odaklanan programda ana amag, ulasim altyapisinin daha akilli ve daha
verimli kullanimini tegvik ederek tikanikligi %20 ve kapidan kapiya yolculuk siirelerini
%10 azaltmaktir. Ayn1 seyahat giidiisiine sahip gruplarin yani sira belirli alanlara veya
koridorlara odaklanan olduk¢a hedefli bir yaklasim kullanilmistir. Hedef gruplar, yolcular,
ogrenciler, ziyaretciler ve lojistik hizmet saglayicilarindan se¢ilmistir. Yolculara normal
ulagim araclarina veya seyahat siirelerine uygun alternatifler sunulmustur. Tesvik edilen
alternatifler arasinda toplu tasima, bisiklet, araba paylasimi gibi ulasim tirleri
bulunmaktadir. Ayrica finansal tesvikler ve trafik saati disinda her ise gidip gelme ig¢in
puan kazanabilecekleri bir puan sistemini olusturulmustur. Yerel yonetimler, igverenler ve
hareketlilik hizmetleri saglayicilart arasindaki isbirligi, programin basarisi i¢in 6nemlidir.
Katilimeilarin %50'sinin davranislarinda yapisal bir degisiklige tanik olunmus ve trafigin
yogun oldugu saatlerde arabadan kaginmaya baslandigi goriilmiistiir. Program sabah
trafiginin yogun oldugu saatlerde giinde 1.350 araba yolculugunun azalmasiyla
sonuglanmis ve ortalama olarak giinliik 3.800 araba yolculugu 6nlenmistir ki bu 12 km'lik

bir kuyruga esdegerdir. Maastricht Bereikbaar, toplamda CO2 emisyonlarin1 bes milyon
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ton azaltmistir. Bu da 600 hanenin yillik iiretimine esdegerdir. Bu proje hedef gruba, hedef

giizergahlara odaklanmas1 ve igverenler ile isbirligi saglamasiyla basariy1 elde etmistir.

2.1.3. Hollanda demiryollari istasyonlar: ¢cok modlu seyahati tesvik projesi

Bisiklet seritlerinin insast genellikle bisiklet siirmeyi tesvik etmek i¢in ana altyap1 6nlemi
olarak kabul edilirken, Hollanda projesi, tren istasyonlar1 gibi toplu tasima merkezlerinde
erisilebilir ve cok sayida bisiklet park imkam1 saglamanin ¢ok modlu yapinin
gelistirilmesinde ¢ok Onemli oldugunu gostermektedir. Farkli ulasim modlarini
birlestirmek, yolculuklari daha hizli, daha rahat, daha giivenilir ve daha 6ngoriilebilir hale
getirebilir. Avrupa Komisyonu, insanlarin farkli ulasim modlarmi birlestirmesini
kolaylastirmay1 amaclayan projeleri ve girisimlerini desteklemek i¢in 2018 yilin1 "Cok
Modlu Olma Yili" ilan etmistir. Bisiklet, toplu tasimanin hizmet alanini énemli Ol¢iide
artirarak daha fazla insanin siirdiiriilebilir bir sekilde seyahat etmesine olanak tanir.
Hollanda'da tren yolcularimin %40'indan fazlas1 tren istasyonlarina bisikletle seyahat
etmektedir. 2012 yilinda, Hollanda Altyapt ve Su YoOnetimi Bakanligi, 2012-2020
donemini kapsayan ve toplam biitcesi 221 milyon Euro olan "Istasyonlarda Bisiklet Park
Etme Eylem Plani"n1 yayinlamis ve Eylem Plan1 belediyeler ve illerle yakin isbirligi i¢inde
kabul edilmistir. Istasyonlarda Bisiklet Park Etme Eylem Plami, toplu tagima ile birlikte
bisiklet kullanimini arttirmistir. Halihazirda giinliik 1,2 milyon tren yolcusunun %401
bisikletlerini tren istasyonlarina gotiirmektedir. Bisiklet altyapisinin iyilestirilmesi de
onemli ¢evresel, sosyal ve ekonomik kazanimlara yol agmistir. Sehirde bisikletle seyahat
edilen her kilometre i¢in, Tour de Force programi tarafindan yaptirilan bir sosyal maliyet-
fayda analizi, bisikletle ilgili olumlu etkilerin (azalan trafik sikisiklig1, iyilestirilmis hava
kalitesi, saglik ve giivenlik) neredeyse maliyetler kadar yiiksek oldugunu bulmustur. Sonug
olarak kamuda ¢ok paydash isbirligi modeli ile olusturulan proje Hollanda’da oldukga

basarili olmustur.

2.1.4. 650 km bisiklet yolu projesi: Wroclaw, Polonya

650.000 kisilik tim niifusun yaklagik %20'sini olusturan 130.000 &grencisi sayesinde
Wroctaw, bir bisiklet ve yiiriiyiis sehri olma konusunda biiyiik bir potansiyele sahiptir. Kentte,
seyahatlerin %41'i araba ile yapilmakta ve yolcularin %28'1 toplu tagima, %6’s1 bisikleti tercih
etmektedir. Sehir yonetimi, 2028 yilina kadar arac dist seyahatlerde %70'lik bir paya ulagmay1
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hedefleyen bir politika gelistirmistir. Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plan1 ile Wroctaw'a
giden en yogun yollarin yakinindaki park ve bisiklet tesisleri iyilestirilmis, bir tren hatti
boyunca eski bir patika gelistirilmis ve genisletilmis, Oder nehri boyunca ve diger akarsularda
belirtilen ylirliylis yollarmin da konforlu bir seyahate elverisli olmasi saglanmistir. Ayrica
okula bisiklet, scooter veya patenle en ¢ok ¢ocugun geldigi egitim kurumuna 6diil verilmeye
baglanmistir. Her yi1l Mayis ayinda 50'den fazla okul ve anaokulu bir bisiklet yarigmasinda
yarigmakta, ailelere motorsuz araglarla gidip gelmenin gercekten miimkiin oldugunu
gostermektedir. Wroctaw'da alinan Kkararlar incelendiginde, bir Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Planinin, sehir idaresi, sosyo-ekonomik paydaslar ve ¢ikar gruplari ile mahalleler
gibi yerel topluluklar arasindaki mevcut isbirligine dayali olmasi durumunda en iyi sekilde

uygulanabilecegi sonucuna varilabilir.

Glinlimiiz pandemi kosullar ile degisen yasam seklimiz “15 minutes” gibi konseptlerin
ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Bu konseptler “Kentin karmasik ve kullanigsiz sistemine
adapte olan neden kullanicilar olmaktadir?, Neden bu sistemler kullanicinin ihtiyaglarina
gore adapte edilemememktedir?” gibi sorulara yanit aranirken ortaya ¢ikmustir. Ciinki
kaliteli bir kent yapasimda kent mekani insanlarin ihtiyaglarima goére sekillenmelidir.
Glinlimiizde de bu sistemin ihtiyact kisa mesafeli yolculuklar ve yasamda bireysel
izolasyondur. Bu akimlar da bireylerin kiigiillen yasam c¢evresinde modern gelisen
kentlerden ziyade insan &lgeginde yasam ¢oziimleri sunmaktadir. Ornegin “15 dakika”
konseptinde yasam 15 dakikalikk ylriiylis ve bisiklet siirlis mesafesinde
¢oziimlendirilmektedir. Is yerlerine ve egitim, saglik gibi imkanlara da bu siire icerisinde

ulagilarak saglikli ve esnek sehirler ortaya ¢ikarilmaktadir.

15 dakika konsepti, sehirlerin ortaya ¢ikan salginlara en hizli sekilde cevap verebilmesi
icin yapilmasi gereken hazirliklar1 ortaya koymaktadir. Pandemi sonrasi sehirlerin esitlik,
esneklik ve yasam kalitesini arttirma c¢abasindaki en Onemli calismalar; tesislerin ve
kullanimlarin desantralizasyonu, ulagim sistemleri ve kamu hizmetlerinin kademelenmesi
ve kentte kamusal-yar1 kamusal islevlerin arttirtlmasidir (Pisano,2020). Bu da kentlerde

karma kullanim yapisin1 isaret etmektedir.

Bisikletli ulasim c¢ercevesinde diinyada uygulanan politikalarin merkezinde Yyerel
yonetimler ve 6zel sektorler arasi igbirligini temsil eden ¢ok paydash isbirligi modelleri,

odil ve etkinlik odakli ¢alismalar, farkli ulasim modlarinin birlikte tasarlanmasi gibi
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bisiklet kullanimini tesvik projelerinin bulundugu goriilmektedir. Ozellikle baz1 gelismis
kentlerde bu calismalar altyapt yatirimlarini takip ederken arz-talep odakli kentsel
politikalar yiirliten kentlerde Once tesvik programlari olusturulmaktadir. Gelismis ve
gelismekte olan iilkeler arasindaki en biiyiik fark bu yatirim o6nceligidir. Dolayisiyla
Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde modal dagilimda pay1 oldukga diisiik olan bisiklete
yapilacak yatirnmda tegvik programlart ile birlikte kullanici profili, kullanim amaci ve

kullanicr talebi iyi analiz edilmelidir.

2.2. Tiirkiye’de Bisikletli Ulasim

Bisiklet ilk kez Osmanli imparatorlugu’na levantenler tarafindan 1885 yilinda gelmistir ve
oncelikle posta teskilat1, polis teskilati ve orduda kullanilmistir. 11k olarak istanbul, izmir
ve Selanik’te yayginlasmis ve spor amacgli kullanilmaya baslanarak bisiklet yarislari
diizenlenmistir. 1907 yilinda Istanbul’da kullanilan bisikletler belediye teskilati tarafindan
kayit altina alinmaya c¢alisilmistir. Her bir bisiklete numara verilerek sahibi ve binicisinin
ad1 Sehremaneti ve Zaptiye Nezareti’nde tutulan deftere kaydedilmistir. Bisiklet 1913
zabita talimatnamesinde (yOonetmelik) bir tasit olarak kullanilmis, talimatnamede velospid,
bisiklet ve el arabalar i¢in ruhsatiye varakasi, daire ve sira numaralar1 alinmasi, ayrica
gece yakmaya mahsus fener ve arkaya takilacak kirmizi fener bulundurulmasi hiikkmiiniin
getirildigi goriilmektedir. 1914 yilinda Galata Kopriisii gegis licretleri arasina bisiklet dahil
edilmistir. Osmanli’da bisiklet devlet teskilati i¢cinde de yogun olarak kullanilmistir. II.
Mesrutiyet’ten sonra yayginlasan bisiklet cemiyetleri Cumbhuriyet ddneminde daha
organize sekilde varligim slirdiirmiistiir. 1923 yilinda bisiklet federasyonun kurulmasinin

ardindan Milli Takim olusturulmustur (Stime ve Ozsoy, 2010).

Cumbhuriyet déneminin ilk planlama ornekleri incelendiginde 1939°da Hermann Jansen’in
Mersin’de yaptig1 imar plani ile yine ayni y1l Atatiirk Parki ve Hiikiimet Meydani i¢in yaptigi
detay planda siirekliligi olan bir bisiklet yolu énerdigi gériilmektedir (Mert ve Ocalir, 2010).

Bisiklet kullanimi1 Tiirkiye’de halen yaygin konumda olmamakla beraber yalnizca bir spor
dal1 ya da ¢ocuklar i¢in bir eglence kaynag: olarak goriilmektedir. Ulkemizde bisiklet yolu
ile ilgili ilk mevzuat diizenlemesi de son derece geg¢ bir tarihte 2015 yilinda olmustur.
Bisiklet kullanim istatistigine bakildiginda Tiirkiye’de ulasim amagli kent i¢inde bisiklet

kullanim oran1 %5 civarinda seyretmektedir (Lorasokkay ve Agirdir, 2011).
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Yapis1 bisiklet ulasimina uygun olan sehirlerde bisikletin bir ulasim araci olarak
kullaniminin yayginlasmast ve ulagim tiirleri arasindaki payinin arttirilmast kentsel ve
yasamsal kalitenin artmasina katki saglayacaktir. Hava kirliligi, trafik sikisikligi, giirtiltii
kirliligi ve sinirl kentsel alanin verimsiz kullanimi gibi sorunlarin 6niine gegmek adina
caligmalar yapilmaktadir. Tiirkiye’de yaya ve bisiklet ulasiminin planlandigr 8 kentsel
ulagim planlamasi ¢alismasinin tamami 1995°ten sonra hazirlanmistir (Ozalp ve Ocalir,

2008). Bu ¢alismalar su sekilde siralanmaktadir;

1. Bursa Kentsel Gelisme Projesi Kentsel Ulasim Iyilestirme Calismasi (1997)

2. Istanbul Ulagiminda Acil Eylem Plani (Ulagim Sorunlarinin Céziimii I¢in Kisa ve Orta
Vadeli Céziim Onerileri, 1998)

Ankara Trafik ve Ulasim lyilestirme Etiidii (1998)

Konya Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2001)

Samsun Kenti¢i Ulasim Ana Plani, Ulasim Etiidii ve Toplutasim Fizibilite Etiidii (2002)
Denizli Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2003)

Eskisehir Ulasim Ana Plan1 (2003)

Gaziantep Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani (2006)

© N o 0o &~ w

Tiirkiye’de motorsuz ulasim, Ankara Ulasim Ana Plan1 (2013) ve Istanbul Ulasim Ana Plam
(2016) basta olmak tizere 2006 y1l1 itibariyle 20’ye yakin Ulagim Ana Plani’na konu olmustur.
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Sekil 2.3. Turkiye’deki mevcut bisiklet yollar1 (Aki, 2018)
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Tiirkiye’de 2018 yili itibariyle 17 adet bisiklet yoluna sahip kent bulunmaktadir. En uzun
bisiklet yoluna 515 km ile Konya sahiptir ve onu 160 km ile istanbul takip etmektedir
(Sekil 2.3). Ancak bisiklet yolu uzunluklar: kentlerin yiz6lgimiine oranlandiginda %029.3
ile Istanbulun en yogun bisiklet aksina sahip oldugu goriilmektedir. Onu sirastyla %012.6
ile Konya ve %011.8 ile Sakarya takip etmektedir. Calisma alani1 olan Baskent Ankara’da
ise 2018 yil1 itibariyle bisiklet yolu bulunmamasi dikkat cekmektedir.

Cizelge 2.2. Tiirkiye’de 2018 yili itibariyle bisiklet yolu bulunan kentlerin yiizolgiimii-
bisiklet yolu orant

Yizbleimi (km?) Bisiklet Yolu (km) Oran (%o)
Adiyaman 7337 55 0.7
Antalya 20177 20 1
Canakkale 9817 16 1.6
Denizli 12134 37 3
Eskisehir 13960 65 4.7
Gaziantep 6803 54 7.9
Istanbul 5461 160 29.3
[zmir 11891 60 5
Kirsehir 6589 15 2.3
Konya 40838 515 12.6
Mersin 16010 7 0.4
Osmaniye 3320 1 0.3
Ordu 5861 6.5 1.1
Sakarya 4824 57 11.8
Samsun 9725 20 2.1
Tekirdag 6190 1.4 0.2
Trabzon 4628 8 1.7

Tiirkiye’de Canakkale, Sakarya, Antalya, Eskisehir ve Isparta gibi ¢ogunlugu bisiklet
altyapis1 uygun sehirlerde siirdiiriilebilir ulasim konsepti altinda ¢alismalar yapilmistir. Bu
caligmalar anketleme ile bisikletli profilini belirleme, politikalarin incelenmesi, sosyal ve
kiiltiirel yapmnin incelemesi, kaza arastirmalar1 ve seyahat Olc¢limleri kapsaminda
ilerletilmistir. Gazi Universitesi Ulasim Ofisi tarafindan hazirlanan ‘Ankara Metropoliten
Alani ve Yakin Cevresi Ulasim Ana Plan1 2013-2038” kapsaminda yaya gibi ¢evreye en az
zarar veren ulasim tlirlerinden olan bisikletlerin gelistirilmesi i¢in bazi uzun dénemli

politika Onerileri getirilmistir;

1. Bisiklet, bisikletli, kullanic1 davranis bilgileri toplanmali ve veri tabani olusturulmalidir.
2. Kent planlarinda, ulasim plan, politika ve yatirimlarinda bisiklet planlari; ulagim

planlar1 kapsamina alinmalidir.
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3. Imar planlarinda bisiklet diizen bazlemeleri ile ilgili gdsterim anahtari; yiiriirliikte olan
kanun ve yonetmeliklerin kapsaminda yeniden diizenlenmelidir.

4. Bisiklet kullaniominin 6ncelikle topografik agidan uygun kentlerde yayginlastirilmasini
saglayacak 0zel projeler ve kampanyalar gelistirilmelidir.

5. Yerel yonetimlere kaynak aktarilararak bisiklet trafigini destekleyici fiziki diizenlemeler

yapilmali ve trafik 6nlemleri alinmalidir (Ankara Ulagim Ana Plani, 2013, 5.331).

Ulkemizde bisiklet kullanrmmin geleneksel olarak kendine yer buldugu kentlerde bile,
planlama ¢alismalarinin gercege doniismesinde heniiz istenen diizeylere ulagilamamustir.
Bisiklet kullaniminin 6zendirilmesi i¢in, bisiklet agmin siirekliligi gozetilmeli ve gerek arazi
temini, gerekse trafik gilivenliginin saglanmasinda gerekli tedbirler alimmalidir. Bisiklet

kullanicilarinin trafik giivenligi ile ilgili egitim diizeyleri artirilmalidir (Mert ve Ocalir, 2009).

Tiirkiye’nin ilk bisiklet yolu yonetmeligi Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan 2015
yilinda yayimlanan “Sehir I¢i Yollarda Bisiklet Yollar1, Bisiklet Istasyonlar1 Ve Bisiklet
Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair Yonetmelik™’dir. Bu yonetmelikte bisiklet

yollarinin tasarimi, entegrasyonu, park alanlar1 gibi altyap: konularina deginilmistir.

Bisikletlinin trafikte nasil konumlanacagi ile ilgili 6070 sayili Karayollar1 Trafik
Kanunu’nda bolimler bulunmaktadir. Kanunda Madde 3, Madde 37, Madde 66, Madde
103 dogrudan; Madde 53, Madde 68 ise dolayli bir sekilde bisikletli ulasim konusu ile
ilgilidir. 3194 sayili imar kanunda ise 2019 yilindan itibaren imar planlarinda bisiklet
yollar1 ve bisiklet park istasyonlart bulunmasi zorunludur denilmektedir. Topografya ve
arazi egim durumlarinda da bu durumun esnetilebilecegi vurgulanmaktadir. Mekansal
planlar yapim yonetmeliginde ise; kentsel tasarim, uygulama imar planlar1 ve ulasgim ana
planlar1 bagliklar1 altinda bisiklet yollar1 ve park alanlarina deginilmekte ve “Uygulama
imar planlarinda yaya ve bisiklet yollari ile bisiklet park yerleri uygulama ilkeleri

gelistirilmesi esastir.” maddesi bulunmaktadir.

Son olarak, Imar Kanunu’ndaki zorunlulugu takiben 2019 yilimin son ayinda yiiriirliige giren
Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi Tiirkiye’de bisiklet kullanimina verilmeye baslanan Onemi
yansitmaktadir. Bu yoOnetmeligin amaci sehir i¢i yollarda bisikletlerin ulasim amaciyla
kullanilmasini saglamaktir ve bisiklet yollari, bisiklet istasyonlart ve bisiklet park yerlerinin

planlanmasi, tasarlanmasi, yapilmasi ve isletilmesine iligskin usul ve esaslar1 diizenlemektir.
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Cevresel, sosyal ve ekonomik nedenlerle, yeni bisiklet altyapisinin insani bisiklete ne
kadar yonlendirebilecegi aktif bir arastirma konusudur. Giiniimiizde plancilar bu konuya
hem mevcut bisiklet ihtiyaclarina cevap vermek hem de bisikletli olmayanlar1 bu segenege
gegmeye tesvik etmek adina ¢alismaktadir. Bu ¢alismalar nifusun hem yolculuk hem de
saglik hizmetlerinden tasarruf etmesini, halihazirda aktif motorsuz arag kullananlarin da bu

ulagim modlarindaki giivenligin ve konforun artmasini saglamay1 hedeflemektedir.
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3. BISIKLET KULLANIM DAVRANISI

Son zamanlarda yapili ¢gevre ve seyahat davranisi arasindaki iliski hakkindaki tartismalarda
anahtar sorulardan biri haline gelmistir. Cok sayida calisma, 1990'lardan bu yana yapili
cevre ve diger unsurlar ile seyahat davramisi arasindaki iliskiyi arastirmistir. Ornegin,
geleneksel mahallelerde yasayanlarin (yiiksek yogunluklu, yiiksek erisilebilirlik, karigik
arazi kullanimlari, dikdortgen sokak agi1 vb. ile karakterize edilen) banliyé mahallelerinde
yasayanlardan daha az ara¢ kullandigin1 ve daha fazla yurudiigiinii bulunmustur (Handy ve

arkadaglari, 2007). Benzer kurallar bisiklet kullanimi i¢in de gegerlidir.

Bisiklet kullanimi; karayolu altyapisi, varis noktasindaki tesisler, ¢evre ve toplu tasima
deneyimi, bisiklet yolculuklarindan gelen deneyim ve beklentiler, ise gidis gelis deneyimi
ile demografik ve sosyoekonomik Ozellikler gergevesinde sekillenir. Bu baglamda
kullaniciy1 bisiklet kullanmaya iten; mesafeyi bisikletle katetmenin diger ulasim
araglarindan daha az zaman almasi, saglik ve zindelik amaci, baska bir fiziksel aktivite tiirii
icin zamanin olmamasi, trafik sikisikligini 6nleme istegi, baska bir ulasim alternatifinin
olmamasi, ¢evreye onem vermek gibi sebepler olabilir. Kullanim davranisini olumsuz
etkileyen faktorler de Onemlidir. Bunlar; bisiklet yolu altyapisinin hedefe giivenli bir
sekilde ulagsmak i¢in yeterli olmamasi, bisikleti giivenli bir sekilde park etmek i¢in isyeri
altyapis1 bulunmamasi, trafiin bisikkletliye gore diizenlenmemesi, ara¢ siiriiciilerinin
bisikletlilere dikkat etmemesi, mesafenin bisikletle gitmek igin ¢ok uzun olmasi veya

bisikleti sokakta park etmekten ¢ekinilmesi gibi sebepler olabilir.
3.1. Bisiklet Kullanim Davransim Etkileyen Faktorler

Bir kisinin bisiklet kullanma sec¢imini etkileyen faktorlerden bazilar1 hava durumu veya
egim gibi digsal etkenlerdir; miihendislik ve sehir planlama miidahalelerinin kontrolii
disindadir. Bazilar1 ise altyapr yatirimlarina ve sehir planina dogrudan baglidir. Ornegin
bisiklet yollar1 ve parklari ya da is-ev ile okul-ev aras1 mesafe gibi. Burada is-ev, okul-ev
arast mesafeler tercihe baghdir ve planlama ile ya da kisisel tercihlerle degistirilerek
iyilestirilebilir. Bu baglamda bisiklet kullanimi; sosyal ve kulturel faktorler, cevresel
faktorler ve politika diizenleme ile ilgili ¢esitli durumlardan etkilenebilir.
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3.1.1. Sosyal ve kulttrel faktorler

Hanehalk: buyukligi

Hanehalki ne kadar kii¢iik olursa, orada ikamet eden kisilerin bisikleti bir seyahat sekli
olarak kullanma olasiligi daha yiiksektir (Andrade ve Kagaya, 2012). Clnkd, kugik
hanehalklari, 6zellikle ¢ocuksuz hanehalklari, ¢cocuklu hanehalklariyla ayni tarz seyahatleri
yapmak durumunda degildir. Bunun sonucu olarak konfor ve bir motorlu tasit ihtiyaci

hissedilmeyebilir.

Cinsiyet

ABD’de 1995 yilinda yapilan Ulke Genelinde Kisisel Ulasim Arastirmasi analizi,
erkeklerin bisiklet kullanma olasiliginin kadinlardan daha fazla oldugunu tespit etmistir.
Ormegin Teksas icin yapilan bir caligmada bisiklet kullanicilarinin %29’unun kadimn
%71’inin erkek oldugu goriilmektedir (Sener, Eluru ve Bhat, 2009). Erkek kullanici
oraninin yiiksek oldugu Amerika’nin disinda Avrupa iilkelerinde kadinlarin bisiklet
kullaniminda pay1 daha yiiksektir. ingiltere’nin kadmn kullanici oran1 %29, Kanada’nin
%30, Danimarka’nin %45, Almanya’nin %49 ve Hollanda’nin %55°dir (Pucher ve
Buehler, 2008)

Yas

Hanehalki demografik verileri bisiklete binme kararinda 6nemli rol oynar. Ornegin,
yapilan ¢alismlar sonucu, geng bireylerin faydaci amaglar i¢in bisiklet kullanma oranlarinin
daha yiiksek oldugu ortaya konulmustur. Bireysel diizeyde, bisiklete binen bireylerin
havuzunda 16-29 yas aras1 yetiskinler 6nemli bir pay olusturmaktadir. Ote yandan bisiklet
kullanmak cok c¢esitli sosyal gruplarda yaygindir ve lilkelere gore bu gruplarin 6zellikleri
degiskenlik gostermektedir. Ornegin; Hollandali, Alman, Danimarkali kadilar erkekler
kadar bisiklet stirerken, bisiklet siirme oraninin yas ilerledikge bir miktar diistiigi

gorulmektedir (Pucher ve arkadaslari, 2011).
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Gelir ve arac sahipliligi

Otomobil sahipligi ve hane halki sayisinin artmasiyla bisiklet kullanim siklig1 azalmaktadir
(Xing ve arkadaslar1, 2008), Bir hanehalkinin kullanabilecegi bir araci oldugunda, bunlari
kullanma olasilig1 daha yiiksektir sonu¢ olarak evcut arag sayisi arttikga bisiklete binme
olasilig1 daha da azalir. Hane halkinin yiizde 100'{iniin ara¢ sahibi oldugu bazi bdlgelerden
bes haneden sadece birinin ara¢ sahibi oldugu yerlere gecilirse, bisiklet kullanma oranlari

yiizde 30 oraninda artabilmektedir (Meng ve arkadaslari, 2014).

Bisiklete kars1 tutum

Bireylerin ve 0&zellikle motorlu ara¢ kullanmicilarinin bisiklete kullanicilarina karsi tutumu
onemlidir. Motorlu tagitlar ile ortak kullanilan kent altyapisinda yasanan olumsuzluklar ve olasi
potansiyel bisiklet kullanicilarinin ulasim amagl bisiklet kullammina kars1 glivensiz ve onyargili
tutumlan da bisiklet kullaniminda caydirici faktorler olabilimektedir. Bisiklet altyapist projeleri
veya bisiklet programlar tesvik calismalarinda, bisiklete binmeyi normallestirmeye ¢aligilmali ve
yalnizca bisikletle en ¢ok ilgilenenler degil, alanda ulasim saglayan herkesin olumlu tutumlart
icin ¢alisilmalidir (Castillo-Manzano ve Sanchez-Braza, 2013).

Bireysel 6zellikler

Beceri ve giiven eksikligi gibi bireysel engellerin, bir¢ok insanin bisiklete binmesini
engelledigi bilinmektedir. Buyiik olgekli bisiklet etkinlikleri, bisiklete katilimin tesvik

edilmesinde ve bireysel gliven kazanilmasinda 6nemlidir.

3.1.2. Cevresel faktorler

Bazi kentler hava durumu ve egim gibi digsal faktorler yoniinden bisiklet kullanimina
elverislidir, bu kentlerde bisiklet kullanimi1 yaygimligi diger kentlere gore daha olasidir.
Elverigsiz kentlerde de altyap1 ¢alismalar1 ve bireysel adaptasyonlarla bisiklet kullanimi

yayginlastirilabilir.
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Hava durumu

Sicaklik ve yagis, insanlarin bisiklet kullanmay1 tercih edip etmemesinde biyik rol oynar.
Disaris1 soguk veya ¢ok sicak oldugunda insanlar daha az bisiklet kullanir. Benzer sekilde,
yagis arttikca daha az insan bisiklet kullanacaktir. Bu iliski tasitlardan ziyade bisiklet
kullanicilar i¢in ¢ok daha belirgindir (Moreno ve arkadaslari, 2011). Bununla birlikte,
genellikle bir baslangi¢ noktas1 ve varis noktasi arasindaki farkli rotalar boyunca sicaklik
ve yagmurda ¢ok az degisiklik oldugu i¢in, hava durumu, rota se¢iminden ziyade mod
secimini etkiler.

Egim

Bisikletciler genellikle dik tepelere nazaran en az egimli yerlerde bisiklete binmeyi tercih
ederler (Broach ve arkadaslari, 2011). Ote yandan egzersiz amaciyla bisiklet siiren
bisikletciler, 6zellikle daha uzun, daha yorucu bir siiriis i¢in antrenman yapiyorlarsa, artan
efor icin topografik degisiklikleri tercih edebilirler. Ancak genellikle bisiklet kullanicilari

rotalarini egimin en az oldugu giizergahta ¢izmektedirler.

3.1.3. Politika ve diizenlemelerden etkilenen faktorler

Givenlik

Giivenlik kaygilarinin, diizenli bisiklet siirenler de dahil olmak iizere, insanlarin bisiklete
binmesini Onleyen en Onemli engeller arasinda oldugu gorulmektedir. Guvenlik
endiselerinin agresif siiriicii davranigi ile de arttigi goriilmiistiir. Yan1 sira motorlu tasit
hiz1, bisikletliler gibi korunmasiz yol kullanicilari i¢in hem algilanan hem de gercek bir
guvenlik tehlikesidir. Ornegin, 64 km/s hizda meydana gelen bir kazaninbisikletgiler i¢in
6lumcil olma riski, aracin 32 km/s hizda gitmesinden 17 kat daha fazladir. Literattirde de
bisiklet kullanan ne kadar c¢ok bisikletci varsa, o kadar giivenli hale geldigi
vurgulanmaktadir. Bisiklete binme iki katina ¢ikarsa, kilometre basina risk %34 diiser

(Rissel ve arkadaslari, 2007).
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Mesafe

Motorsuz ulagim ¢ogunlukla kisa mesafeli yolculuklar i¢in kullanilir, 6rnegin bisiklet 7,5
km'ye kadar kullanilir ve yiiriiyiis i¢in maksimum mesafe ortalama 2,5 km'dir. Ote yandan
araba yolculuklarinin %70 kadar1 5 km'den daha az mesafede gergeklestiginden, motorsuz
ulagimda araba seyahatine nazaran biiylik bir potansiyel vardir (IPCC, 2007). Bazi
caligmalar, 1yi politikalarin var olmasi kosuluyla, araba seyahatlerinin %5-10'unun
motorsuz seyahat tercihi ile degistirilebilecegini gostermistir (VTPI, 2010). Ayrica rota
secimini kesin olarak etkileyen bir faktdr olmamasma ragmen, bisikletliler genellikle

ozellikle ise gidip gelme gezileri i¢in daha uzun yolculuklardan kaginirlar.

Entegrasyon

Bisiklete binme her seyden Once kisa mesafeler i¢in bir tasima modudur. Ancak, toplu
tasima igin besleyici bir mod olarak daha uzun yolculuklarda da 6nemli bir rol
oynayabilmektedir. Toplu tasima noktalarinin ve duraklarinin kisa yiirime mesafesinde
oldugu durumlarda yiirlimeyi tercih eden insanlar daha uzak mesafelerde yolculuklarina
bisiklet ile baslamay1 segebilirler. Ozellikle bisiklet altyapisi ve toplu tasima durak
alanlarindaki bisiklet parki altyapisinin iyilestirilmesi bu alanlarda bisiklet kullanimi
arttirabilir. Ozellikle bisikletin toplu tasima hatlarinda tasinmasini saglayan sistemlerde bu

kullanim orani artmaktadir.

Bisiklet altyapisi

Bisikletliler herseyden once cadde dis1 yollarda ve patikalarda olmayi tercih ederler
(Broach ve arkadaslari, 2011; Kang ve Fricker, 2013). Bu acemi bisikletciler igin
deneyimli yolculardan daha dogrudur, ¢iinkii deneyimli kullanicilar igin cadde dis1 bir yol
yayalar tarafindan yogun bir sekilde kullaniliyorsa, etraflarinda bisiklet stirmek zor
olabilmekte ve karigik trafikle sokakta siirmek daha kolay karsilanmaktadir. Ancak bunun
disinda her iki tip kullanic1 da bisiklete ayrilmis yolda seyahat etmeyi tercih ederler.
Diizenli olarak bisiklet ya da ulasim amacgl bisiklet kullanmayanlar yeterli bisiklet yolu,
parki ve altyapr yatirimlar ile bisiklete binmeye tesvik edildiklerinde bu modu se¢meleri

daha olasidir.
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Kaldirimlar

Kaldirimlarin ve bisikletlilerin bu tesisleri yayalarla paylasma kabiliyetinin bisiklet

kullanimi tizerinde olumlu bir etkisi oldugu gésterilmistir (Andrade ve Kagaya, 2012).

Doniisler

Kavsaklarda daha az donilis, daha fazla sayida doniise sahip giizergahlara tercih
edilmektedir (Broach ve arkadaslari, 2011). Bu da erisilebilirlik konusundaki en kisa yol
modeli ile aciklanabilir. Bunun yani sira bisiklet yolu olmayan rotalarda doniisler

bisikletliler ve araglar i¢in bir ¢atisma noktasi oldugundan gilivensizdir.

Trafik hiz1

Bisikletciler genellikle daha az seritli yollarla birlikte araglarin daha diisiik hizlarda seyahat
ettikleri altyapilari tercih ederler (Hood ve arkadaslari, 2011). Bu durum bisikletlinin siiriis

giivenligi agisindan 6nemlidir ve giiclii bir caydiricidir.

Yolculuk sonu olanaklari

Yolculuk sonu olanaklarinin saglanamamasi, kisilerin bisiklet kullanma egilimini azaltir
(Nkurunziza ve arkadaslari, 2012). En temel seviyede, bu seyahat sonu olanaklari arasinda
giivenli bisiklet park yeri sayilabilir. EK olanaklar arasinda okul ve is yerlerinde bisikletle
ilgili ekipmanlarin saklanmasi amaciyla kilitli dolaplar gésterilebilir (6rnegin kask ve
ayakkabilar). Daha gelismis olanaklar arasinda, ozellikle uzun mesafelere gidip gelen

insanlar i¢in ¢ok daha kullanigh hale gelen duslar ve soyunma odasi bulunmasi vardir.

Bisiklet konulu egitim ve tanitimlar

Bisiklet kullannminin tesvikler eliyle artmasi, devlet tarafindan getirilen yasalarla birlikte;
bisiklet hakkinda yapilacak olan egitim bilin¢lendirme seminerleri, etkinlikler ve pilot
uygulamalar ile saglanabilmektedir. Bu calismalar bisiklete bakis agisin1 ve kullanim

oranini etkilemektedir.
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POLITIKA VE DUZENLEMELERDEN ETKILENEN FAKTORLER

— Guvenlik

— Mesafe

—— Entegrasyon

—— Bisiklet Altyapisi
— Kaldinmlar

—— Donusler

— Trafik hizi
—— Yolculuk Sonu Olanaklari

— Bisiklet Egitimi

SOSYAL VE KULTUREL FAKTORLER

— Hanehalki Biiyiiklagu
— Cinsiyet

— Yas

— Gelir ve Arag Sahipliligi

— Bisiklete Karsi Tutum

L Bireysel Ozellikler

GEVRESEL FAKTORLER

— Hava Durumu

L— Egim

Sekil 3.1. Bisiklet kullanim davranisini etkileyen faktorler

Bisiklet kullanim davranis1 yukaridaki semada goruldigi tizere etki buyuklukleri ve
ylzdeleri gorece olmakla beraber en ¢ok politikalar ve duzenlemelerden etkilenmektedir.

Dolayisiyla bu faktdrleri yoneterek bisiklet kullanimini arttirmak miimkiindiir.
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Cizelge 3.1. Bisiklet davranigini etkileyen faktorlerin pozitif etki sagladigi durumlar

FAKTOR POZITIF ETKI

Hanehalki biiyikligi Kiiciik hane halklar

Cinsiyet Erkekler daha cok

Yas Gencler daha cok

Arag sahipliligi Diisiik arag¢ sahipliligi

Gelir Degisken

Bisiklete kars1 tutum Olumlu ve aligkin olunmasti

Bireysel 6zellikler Bisiklet kullaniminda deneyimli olmasi
Hava durumu Yagissiz ve ¢ok sicak olmayan havalar
Egim Diisiik egim

Guvenlik Cevre giivenligi

Mesafe Kisa mesafe

Entegrasyon 800 m’den (0.5 mil) daha fazla uzaklik
Bisiklet altyapisi Cadde dis1 yollar, bisiklet yolu varligi, bisiklet parki varligi
Kaldirimlar Yayalarla paylagma kabiliyeti yiiksek
Doniigler Daha az doniis

Trafik hizi Diisiik hiz

Yolculuk sonu olanaklar1 Isyeri okul altyapisi varlig

Bisiklet egitimi Tanitim, egitim ve pilot bolgelerin varligi

3.2. Bisiklet Kullanim Amaci

Bisiklet, iilke ¢capinda, geng ve yash birgok insan igin bir¢cok sosyoekonomik ve demografik
kategoriyi kesistiren cok yonlii bir ulasim aract ve eglence aktivitesidir. Bazi kullamicilar
kaldinmda veya diisiik hacimli yollarda siiriisiin tesine gecemezken, bazilari bisikleti karayolu
Uzerinde ulasim amaglt kullanabilir. Bu nedenle, kullanilabilir bisiklet aglari tasarlamak igin tiim

bisiklet kullanicilarinin ihtiyaglarini ve yeteneklerini anlamak ve planlamak gerekmektedir.

Farkli tipteki bisiklet siiriiclilerini siniflandirmak i¢in bir¢cok o6zellik kullanilmistir. En
yaygin olanlarindan bir tanesi kullanim amacidir. Bisiklet seyahatleri bu baglamda iki
gruba ayrilir: keyfi olmayan faydaci seyahatler (ulasim amagli) ve rekreasyonel seyahatler.
Faydaci ve eglence amagh bisiklete binme arasindaki ¢izgi ¢ok net degildir, ¢linkii aym

ulasim sistemi her iki amag i¢in de kullanilabilir (Toole, 2010).
3.2.1. Keyfi olmayan faydaci seyahatler
Keyfi olmayan seyahatler bir kisinin giinliik aktivitelerinin bir pargast olarak gerekli olan

gezilerdir. Bunlar genellikle ise veya okula gidip gelme gezileri, alisveris ve ayak isleri

veya bir cocugu okula goétiirmeyi igerir. Ulagim icin bisiklet kullanmay1 tercih edenlere ek
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olarak, faydaci kullanicilar, bir otomobile erisimi olmayan, toplutasima uzak olan

kullanicilar da icerebilir (Toole, 2010).

Modern yasam tarzi fiziksel aktiviteye engel teskil ettiginden bisiklet ile ise gidip gelmek,
gittikge artan hareketsiz davraniglara ve bunlarla iliskili olumsuz saglik sonuglarina karsi
koymaya yardimei olur. Ayrica faydaci seyahat icin bisiklet kullanimi gittik¢e artan

motorlu ara¢ ulasim maliyetinin azalmasina yardimci olur (Rissel ve arkadaslari, 2007).

3.2.2. Rekreasyonel seyahatler

Dinlence ve istege bagli geziler ile egzersiz veya bos zaman etkinlikleri i¢in yapilan
gezileri icerir. Eglence kullanicilari, ¢ocuklardan yetiskinlere ve yaslilara kadar tiim yas
gruplarin1 kapsar. Dinlence gezileri, bir mahalle igindeki kisa gezilerden birkac saat stren
ve uzun mesafeler kat edilen yolculuklara kadar degisebilir. Cocuklar genellikle
arkadaslariyla veya ebeveynleriyle; sokaklarda, kaldirimlarda veya ortak kullanim
yollarinda giderler. Yetiskinlere yonelik eglence gezileri ise, kullanicinin konforuna ve
kondisyon seviyesine bagli olarak genis bir yelpazeyi kapsar. Ortalama yetiskin
kullanicilar, sessiz sokaklarda veya paylasilan kullanim yollarinda orta ila yavas tempolu
stirisler tercih ederler. Daha az sayida yetiskin bisikletci ise spor ve zindelik igin zorlu bir

arazide uzun mesafeli eglence gezilerine katilabilmektedir (Toole, 2010).

30% =
25% =
20% =

15% —
10%

- I I I I I
0%

15-24 25-34  35-44 55- 64
B REKREASYONEL SEYAHATLER FAYDACI SEYAHATLER

Sekil 3.2. Yasa gore bisiklet kullanim amaci dagilimi 6rnegi, (Australian Sports
Commission, 2005’den aktaran Rissel ve arkadaslari, 2007)



30

Yukaridaki grafik, Avustralyada yetiskin yas gruplarinin hem faydaci hem de rekreasyon
amagl bisiklet kullanim oranlarin1 gostermektedir. Rekreasyonel seyahatlerin 55-64 yas
grubuna kadar yogunlukta oldugu sonrasinda faydaci seyahatlerin yogunlastig

gorulmektedir.

Cizelge 3.2. Bisiklet kullaniminda faydact ve rekreasyonel ulasim davranislart
karsilastirmasi (Toole, 2010)

FAYDACI SEYAHATLER REKREASYONEL SEYAHATLER
Rotanin dogrulugu, baglantili ve kesintisiz altyapi Giizergahin dogrulugu gorsel ilgi, glge ve
hizmeti gorsellikten daha énemlidir. riizgardan korunma kadar 6nemli degildir.
Geziler genellikle yerlesim yerlerinden okullara, Dongi gezileri tercih edilebilir ve baslangi¢ ve
aligveris veya ig alanlarina yapilir. bitis noktalar1 genellikle aynidir.

Geziler 2 kilometrenin altindan 80 kilometrenin
lizerine kadar degisebilir.

Magazalarda, toplu tagima istasyonlarinda, okullarda, | Rekreasyon alanlarinda, parklarda, parkurlarda ve
igyerlerinde kisa ve uzun siireli bisiklet parkina ihtiyac | diger rekreasyonel aktivite merkezlerinde kisa
duyulur. sureli bisiklet park yerlerine ihtiyac duyulur.
Bisikletlinin zindeligi ve beceri diizeyine bagh
olarak ¢esitli topografya istenebilir.

Geziler genellikle 1-8 km araligindadir.

Duz topografya istenir.

Genellikle yalniz seyahat edilir. Grup halinde seyahat edilebilir.

Bisikleti ana ulagim araci olarak ve ya toplu tasima Bisikletleriyle yolculugun baslangic noktasina
araglarina ulasim i¢in kullanabilirler. gidebilirler.

Bazi geziler sabah ve aksam gidip gelme saatlerinde Genellikle hafta sonlar1 veya hafta i¢i glinlerde
gerceklesir (okula gidip gelme ve ige gidip gelme), sabah ise gidip gelme saatlerinden dnce veya
ancak genel olarak bisikletle gidip gelme gezileri aksam ise gidip gelme saatlerinden sonra
giiniin herhangi bir saatinde yapilabilir. gerceklesir.

Son yillarda bisiklet kullanimindaki 6nemli artisa ve artan katilimdan kaynaklanan ¢ok
sayida faydaya ragmen, bisiklet kullanimi1 daha Otesi ulasim amacli bisiklet kullanimi
istenilen seviyeye gelememistir. Mevcut ve potansiyel bisiklet seviyelerini anlamak,
ozellikle bisiklet altyapisina yapilan sermaye yatirimi igin altlik olusturdugundan, bisiklet
yolu planlamasinda 6nemlidir. Bu boliimde ortaya konulan kriterler kapsaminda bisiklet
kullanimi, hem sosyal ve kiiltiirel, ¢evresel ve politika baglaminda degenlendirilmis hem
de olas1t kullanim amaglar1 ortaya konulmustur. Bu bilgiler 1s1ginda anket caligsmasi
sonucunda elde bisiklet kullanicit verilerinin ~ kategorize edilmesi ve anlasilmasi

kolaylastirilmis ve bir sonraki boliim ile birleserek calisma bulgularina anlam katmastir.
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4. ORNEK ALAN: ANKARA

Tiirkiye’nin yonetim merkezi Ankara’ya bagli 24 ilge bulunmaktadir ve bunlarin 8 tanesi
merkez ilgedir (Altindag, Cankaya, Etimesgut, Golbasi, Keg¢idren, Mamak, Sincan,
Yenimahalle). Kent niifusu, 2019 TUIK verilerine gore, toplam 5.639.076 dur. Ayrica il
nufusunun %49,54 erkek ve %50,46’i kadindir. 1l niifusunun %88,34¢0 sehir, %11,66°s1
kirda yasamaktadir. Ortalama hanehalk: biiyiikliigii ise TUIK verilerine gére 1990 yilinda
4.23 iken, 2019 yilinda 3.06 olarak kaydedilmistir.

Ankara ilinin nifusu, baskent olmasinin etkisiyle cumhuriyetin kurulusundan bu yana, iilke
ortalamasinin tizerindedir. Ankara ilinin, 1927 — 1935 déneminde yillik niifus artis huz1 %34.7
iken 1990 — 2000 doneminde yillik niifus artis hizi %21.4 olarak tespit edilmistir. Yas
ortalamasi ise Ankara’da yillar iginde artis gostermis ve 2017 yilinda 33.1°e ulasmustir (2023
Baskent Nazim Imar Plan Raporu, 2000). Bu verilere bakildiginda artan niifusa zit olarak yas
ortalamasinin yiikseldigi, hanehalki biiytikliigiiniin oldukg¢a diistiigli goriilmektedir. Hizli niifus
artisl, yakit ve ozellikle ulasim kaynakli emisyonlarin sonucu olarak ve ¢anak yapisiin da

etkisiyle Ankara’da hava kirliligi kritik degerde seyretmektedir.

Nallihan
28.621

Polath
124.464

Haymana
27.277

Sereflikoghjsar
33.599

Sekil 4.1. Ankara kent merkezi ve ilceleri
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4.1. Ankara Kent Yapisi

Kirdan kente gogiin yogunlastigi 1940-1960 yillarinda Ankara’da artan toplu tasima
hizmetleri, 1960-1980 yillarinda 06zel ara¢ kullaniminin yogunlagsmasiyla payini
diistirmistiir. Bu donemde ara¢ kullanimin artmasimin bir sonucu olarak banliyolesme
baslamis ve kent batiya dogru gelismistir. 1980-2000 yillarina bakildiginda, tagimaciligin
1sinsal-merkez ve ¢evre noktalar1 arasinda hizmet ettigi goriilmektedir. Bu donemde trafik
sorunlart ve bu artisa bagl kirlilik 6n plana c¢ikmaktadir. Merkezi is alanlarinin
desantralizasyon ve ¢okiintiilesme siireclerinin yasandigi 2000 yili sonrasi donemde ise
ozel arag kullanimi ve trafik sorunlarinin artti1 goriilmektedir (2023 Baskent Nazim Imar

Plan Raporu, 2000).

Ankara kent yerlesimi, kentin kuzeyi, glineyi ve dogusundaki sinirlayicilar ve yiikseltilerin
etkisiyle sekillenmistir. Ankara’nin ¢anak seklindeki bu yapist merkezde yogunlagan bir
yerlesim sekli getirmistir. Kentin gelismesiyle sinirlayicilarin daha az oldugu batiya dogru
gelisme baslamistir. Daha sonra kuzey, dogu, guney ve giineybati koridorlarinin da
gelismesiyle kent merkezi etrafinda koridor seklinde bes adet planlama bdlgesi ortaya
cikmistir. Bu koridorlar genis karayollari ile birlikte ilerlemekte ve her birinin yogunlugu
ve arazi kullanimi birbirinden ayrilmaktadir. Ayrica kent merkezindeki kisa mesafeli metro
giizergahlarinin yani sira bati ve giineybati koridorlarina uzanan uzun mesafeli metro
giizergahlar1 bulunmaktadir. Bat1 ve giineybati1 koridorlar1 Ankara’nin kalkinma koridorlart

olarak degerlendirilmektedir.

4.1.1. Merkezi is alanm

Ankara’da merkezi is alaninda; Altindag, Cankaya ve Yenimahalle merkez ilgelerinin bir
kism1 bulunmaktadir. Is alanlarini, yonetici birimleri ve ofis biirolarini cevreleyen kisimda
agirhikla konutlardan olusan ancak ulasim iligkileri ve gelisme potansiyelleri dogrultusunda
merkezle biitiinlesen gegis bolgeleri bulunmaktadir. Merkezi is alani ticaret hizmetlerinin
en yogun oldugu alandir. Konutlar kuzeye gittikge merkez islevinden ayrilmakta buna
karsin gineye gidildikce konut alanlariyla birlikte merkezi is alan1 yogunlugu da devam
etmektedir. Konutun merkezi is alaniin disina ¢iktig1 alanlarda gegis bolgesi islevi olarak

adlandirilabilecek imalathane ve kiigiik olgekli Gretim birimleri yer se¢mistir (Ornegin



33

Sihhiye tekstil atOlyeleri). Merkezi is alaninda %19 oraninda konut stogu mevcuttur ve

gecekondular ile birlikte %17’lik yenilenmesi gereken alan vardir.

Sekil 4.2. Ankara merkezi is alam arazi kullammi (Gazi Universitesi, 2016 yili 4.sinif
atolyesi caligma verilerinden yararlanilmustir)

4.1.2. Bat1 koridoru: Ankara-istanbul yolu

Bu koridor Kazan havzasi basta olmak tizere Sincan, Ayas, Yenimahalle, Etimesgut ve
Batikent bolgelerini icermektedir. Alanda kentsel ve yari kentsel alanlar mevcuttur.
Gelisim 6ngoriilii toplu konut alanlar1 ve rekreasyon alanlari ile metropoliten kent bitlini
icinde yorumlanabilmektedir. Eryaman ve Batikent beyaz yakali nifusun, Demetevler,
Sincan ve Etimesgut mavi yakali nufusun, Ayas ve Kazan ise tarimsal islerle ilgilenen
kesimin baskin oldugu alanlardir. Kazan yerlesimi ayni zamanda sanayi ve uUretim
faaliyetlerinde biiylik potansiyel tasimaktadir. Bu alanlarda ana canak igine yaklastikca

niifus yogunlugu artmaktadir.
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Sekil 4.3. Ankara-istanbul yolu arazi kullannmi (Gazi Universitesi, 2016 yili 4.sinif
atolyesi ¢aligma verilerinden yararlanilmistir)

4.1.3. Kuzey koridoru: Ankara-Cankiri ve Esenboga yolu

Koridor Cubuk havzasi olarak nitelendirilen Altindag, Kegitren, Cubuk, Akyurt, Pursaklar
ve Saray yerlesimlerini i¢ine almaktadir. Bu bolgede énemli tarim topraklari ve su toplama
havzalarinin  bulundugu ancak kentsel gelisme egilimlerinin  ve sanayilesme
potansiyellerinin dogal ve cevresel degerlere zarar verecek sekilde gelismekte oldugu
gorilmektedir. Aks boyunca sanayi ve g¢alisma alanlari1 mevcuttur dolayisiyla bélgede
hizmet isleri ve imalat sanayinde calisanlarin sayis1 fazladir. Akyurt yerlesiminde sanayi
yogun bir gelisme egiliminde olmakla birlikte Cubuk’ta tarimsal yap: ve meskun gelisimi
gbzlenmektedir. Mavi yakali calisanlar ve kendi hesabina cgalisan ticaret ve sanayi
kitlesinin ikamet ettigi kuzey bolgesi doguya gore gelir acisindan bir adim ileridedir. Mia
ile esenboga baglantisinin sadece karayolu ile baglanmasi ve bu hat iizerinde diisiik sayida

ego ve havas ile ulasimin saglanmaya c¢alisiimasi ulasimda sikintilar yaratmaktadir.
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Sekil 4.4. Ankara-Cankir1 ve Esenboga yolu arazi kullanimi1 (Gazi Universitesi, 2016 yili
4 sinif at6lyesi galisma verilerinden yararlanilmistir)

4.1.4. Dogu koridoru: Ankara-Samsun yolu

Alan Mamak ve Elmadag ilgelerini icine almaktadir. Yiiksek tepeler iizerinde yer se¢mis
gecekondular, daha ilerideki orman alanlari ve yerlesime uygun olmayan kisimlar
nedeniyle Samsun yolunda yogunluk belli noktalarda olusmustur. Aks Uzerindeki kamu
kurumlart ve savunma sanayisinde uzmanlagmis tesisler bolgeyi diger planlama
bolgelerinden ayirmaktadir. Diger omurgalarda kente yakin kesimler kentsel alan niteligi
tasimakla birlikte bu omurga kendi iginde kirsal ve yari kirsal 6zellik tasimaktadir.
Koridorda mavi yakalilar ve bélgenin egitim diizeyine uygun hizmet 6l¢eginde ¢alisanlar

mevcuttur.



Sekil 4.5. Ankara-Samsun yolu arazi kullanimi (Gazi Universitesi, 2016 y1l1 4.smif atolyesi
calisma verilerinden yararlanilmistir)

4.1.5. Glney koridoru: Ankara-Konya yolu

Bolge Cankaya’nin bir kismi ve Golbasi, Bala, Haymana’y1 igine alan ayrica Eymir Golu
ve Mogan Golii’ne uzanan alani olusturmaktadir. Alanda Mogan Goli’nun devamindaki
havzay: ve Mogan-Eymir-imrahor sisteminin olusturdugu dogal yap: unsurlarmi igine alan
Golbasi 6zel koruma bolgesi bulunmaktadir. Dolayisiyla yerlesimi sinirlayici 6zellikte bir
bolgedir. Mevcut yerlesim dokusu bahge nizamli prestijli konutlardan olusmaktadir.
Ozellikle Yildiz bélgesi beyaz yakahlardan olusmaktadir. Bolgedeki Universiteler bu

yapida oldukca etkilidir. Alanin diger kisimlarinda ise halen kirsal yap1 devam etmektedir.
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4.1.6. Giineybat1 koridoru: Ankara-Eskisehir yolu

Bolge basta aks tizerindeki Temelli yerleskesi ile kismen Cankaya ve Yenimahalle
ilcelerini icine almaktadir. 80’lerden sonra en fazla gelisen alan olarak belirtilen bu aksa
dogru kamu kurumlarinin desantralize oldugu goriilmekte ve alanda niifus artisi oldukca
hizli ilerlemektedir. Mevcut yerlesik doku Cayyolu, Umitkdy ve Konutkent’e ulasmakta ve
bu alanlar ¢evre yolu iginde gelisme egilimi gostermektedir. Diger yandan Eskisehir yolu
boyunca yayihm egilimi gériilmektedir. ODTU ve Cayyolu bolgeleri beyaz yakalilarin
yogunlastigi alanlar olarak gortlmektedir. Alanin geri kalan kisminda ise halen yar1 kirsal
ve kirsal bolgeler bulunmakta ve tarimsal faaliyetler ydritilmektedir. Bu duruma
bakildiginda bu alanda ikili yap1 oldugu goriillmektedir. Kent merkezlerindeki 6zel

okullarin niifus yogunlugundan dolay1 gelisme alanlarinin bulunmamasi ve yeni gelismekte
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olan bu aksin 6zel okullara kampus kurabilme avantajini saglamasi sebebiyle 6zel okullar
ve Universteler bu alanda yer se¢mistir. Kentin bati koridorunda is alanlartyla konut
alanlarinin birlikteligi nedeniyle giinlikk yolculuk sayisi az iken kentin bu koridorunda
yasayanlarin caligma alanlarina gitmek i¢in ulasimlarint aragla saglamalari trafik

sikigikligina yol agmaktadir.

Sekil 4.7. Ankara-Eskisehir yolu arazi kullanimi (Gazi Universitesi, 2016 yili 4.sinif
atolyesi ¢alisma verilerinden yararlanilmistir)
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Sekil 4.8. Ankara kent koridorlar1 (Gazi Universitesi, 2016 yili 4.simf atélyesi ¢alisma
verilerinden yararlanilmistir)

Bati koridoru, arazi kullaniminda daha yiiksek bir ¢esitlilik seviyesine sahip yliksek

yogunluklu bir gelisime sahiptir. Giiney-bati koridoru neredeyse tamamen konuttur ve
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Onemli dl¢lide daha diisiik bir niifus yogunluguna sahiptir. Bati1 koridorundaki kalkinma
modeli, evler ve isyerleri arasinda daha iyi ve daha kisa baglantilar, otomobile daha az
bagimlilik ve sonug¢ olarak daha diisiik araba kullanimi gibi daha siirdiiriilebilir ulagim
sonuglari ile bagdastirilabilir. Kamu kurum ve kuruluslari ile konut projeleri ve endistriyel
gelisme bati koridor boyunca orta gelirli ve daha transit gecisli bir yerlesim alani profili

ortaya ¢ikarmistir (Babalik-Sutcliffe, 2013).

Toplu tasima ve motorsuz yolculuklar tesvik edilecekse, faaliyetler arasindaki mesafelerin
azaltilmas1 gerekir, bu da daha yiliksek gelisme yogunluklari ile miimkiindiir. Bunun
yaninda karma kullanimli alanlarda ev-is, ev-okul arasi mesafeler kisalacagindan motorsuz
ara¢ kullamimi artabilmektedir. Kompakt sehir modeli, kentsel yogunlasma, yiiksek
yogunluklu kalkinma ve karma kullanimli gelistirme stratejileri sadece kentsel yayilmanin
yonetilmesine yardimci olmakla kalmayip ayni zamanda insanlarin is yerlerinin ve
olanaklarmin yakininda yasamasi, boylece araba ile seyahat etme ihtiyacini azaltilmasini

saglamaktadir (Babalik-Sutcliffe, 2013).

Sonug olarak, bati koridorundaki karma kullanimin getirdigi kisa mesafeli yolculuk
olanaklar1 ve genis-diiz yol yapist uygun bisiklet kullanim olanagi sunarken, giineybati
koridoru yani Eskisehir yolu giizergahinda konut alanlarinin yogunlugunun ve karma
kullanimdan uzak yapinin sebep oldugu uzun mesafe yolculuklar1 yogunluktadir. Ayrica
bu alandaki otomobil bagimliliginin ve talebinin olusturdugu merkeze ve ¢aligma
alanlaria dogru yogun trafik, hizli akan ve otomobil odakli bir yol yapist olusturmustur.
Dolayisiyla bu glizergahta hizli trafik, katli kavsaklar gibi bisiklete uygun olmayan bir yap1

mevcuttur.

Eskisehir giizergahina benzer yap1 Kuzey Koridorunda da bulunmaktadir. Ancak burada
konut agirlikli yapi ile olusan uzun mesafeli yolculuklarin yaninda arazinin egimi de
bisiklet kullanimini sinirlandirmaktadir. Bati koridorunda da egimli alanlar ve tepeler 0n
plana ¢ikmaktadir ve bu arazi yapist daginik konut yerlesimini beraberinde getirmektedir.
Ayrica gilizergahin kirsal yari-kirsal 6zelligiyle birlikte sanayi kiimelelenmeleri mevcuttur
ve bisiklet kullanimi i¢in halihazirda g¢evresel anlamda ve altyapisal ¢ergevede uygun
sartlara sahip degildir. Giiney koridoru ise vadi ve goller gibi siirlayicilarin etkisi ve

daginik yerlesim alanlartyla daha ¢ok rekreasyonel seyahatler i¢in uygun goriinmektedir.
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4.2. Ankara Ulasim Verileri

Ankara, cografi olarak lilkenin merkezinde olmasi nedeniyle ulagim aglarinin da kesisim
noktasidir. Ankara niifus basina motorlu tasit sayisinda 100 kisiye 26,4 otomobil ile
Turkiye'nin birinci ilidir (TUIK, 2019). Bu oranin Tiirkiye ortalamas: 100 kisiye 15
otomobil iken, Avrupa Birligi ortalamas1 100 kisiye 50 otomobilin tzerindedir. Dolayisiyla
bu yogunluktaki bir kentin ulasim tercihini yoOnlendiren dinamikler 6nemlidir ve

problemlerin tespiti i¢in girdi saglamaktadir.

Ankara, kentin biliylimesine paralel olarak niifus artisindan daha hizli artan bir aragh
yolculuk talebiyle kars1 karsiya olmustur. Kent i¢i tasima arzinin arttigi dénemlerde kent
ici yolculuk talebi artiglari da bir sigrama gostermistir. Bolgede Once yerlesmeler
gelismekte sonra hizmet girmektedir. Boyle bir sunum sisteminin ortaya ¢ikardigl sonug,
merkezde ylksek yogunluklu yag lekesi seklindeki biiyiyen bir kent formunun
gelismesidir. Ana yollar cevresinde var olan lekeye eklenerek gelisme cevreye yayilir.
Yildizsal bir kent formu dogar. Bu gelisim ic¢inde Tiirkiye’de otomotiv sanayisinin
gelismesi sonucunda ortaya cikan 6zel otomobil sahipligi artisina paralel olarak kent
formundaki biiyiimenin kent sagaginda sicramali bir gelisme gostermesi kolaylasir. Bu, yag

lekesi seklindeki biiyiimeyi degistirme egilimi yaratan bir siire¢ olur (Tekeli, 2010).
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Sekil 4.9. Turkiye ve Ankara ana ulasim akslari

Ankara’da uzun mesafelerde yogun olarak 6zel otomobilin tercih edildigi gortilmektedir.
Ankara kentinde kullanicilarin ulagim tercihi 1930’larda %15 otomobilden yana iken,
glnimuzde 6zel otomobil yolculugu toplam ulagim talebinin %21.69’luk kismini ve
otobiis yolculuklar1  %24.67’sini  olusturmaktadir. Motorsuz ulagim tercihlerine
bakildiginda ise %27.91 yiirime yani yaya yolculuklarinin ve %0.08 oraninda bisikletin
tercih edildigi gorulmektedir. Bisiklet tercih oraninin az olmasi politika ve altyapi
yatirimlariin yetersiz olmast ve ¢alisma itibari ile Ankara’da halihazirda tamamlanmig
bisiklet yolu bulunmamasinin etkisi biiyiiktiir. Ankara’daki tim yolculuklarin %75’
yakininin 45 dakikanin altinda oldugu ve kullanicilarin %30.66’sinin 0-15 dakika arasi
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stren yolculuklar yapmakta oldugu (KU-TEM, 2014:20’den aktaran Ulvi, 2019) g6z 6niine
alindiginda yolculuk dagiliminda yiiksek oranda 6zel otomobil kullaniminin, kullanici

ihtiyaglar1 agisindan yersiz oldugu anlasiimaktadir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1. Ankara metropoliten kenti kullanilan ulagim tiri (KU-TEM, 2014:20’den
aktaran Ulvi, 2019)

Ulasim Tiiri Pay (%)
Yaya %27.91
Ozel Oto %21.69
Taksi %1.00
Servis Araci %38.66
Minibiis %9.99
Otobis %24.67
Motosiklet %0.07
Bisiklet %0.08
Metro %3.56

Bu boliimde calisma alani 6zellikleri ile Ankara’nin kent yapisi ve genel ulasim talebi
aciklanarak kullanici tercihlerinin mekanla iliskisinin ve kullanicilarin tercihlerinin hangi

kosullar altinda sekillendiginin daha iy1 anlagilmas1 amag¢lanmustir.

Calisma kapsaminda elde bulgularin yorumlanabilmesi i¢in kentin niifus ve yerlesim
dinamiklerinin iyi anlagilmasi1 gerekmektedir. Ankara’nin yillar icerisinde, niifus artis1 gibi
dinamiklerle degisen ve batiya dogru kayan yerlesim kronolojisi sehrin i¢inde bulunduigu
gelisim hakkinda fikir vermektedir. Baz1 bolgelerde karma bazilarinda kiimelenmis arazi
kullanim yapisinin incelenmesi de bisiklet kullanima uygunlugun degerlendirilmesine
yardimc1 olmaktadir. Ayni sekilde niifus Ozelliklerinin dagilimi, kullanict profilinin
ihtiyaclarinin hangi yerlesim sartlarinda nasil kiimelendigi hakkinda bilgi vermektedir.
Ankara’nin genel ulasim verileri ise ¢alisma kapsaminda belirlenen 6rneklem grubun
ulasim verileri ile karsilastirilmasi agisindan 6nemlidir. Ornek alan Ankara’nin bahsedilen
bu dinamikleri 1s1ginda bir sonraki boliimde Ankara’da ulasim ve ya rekreasyon amach

bisiklet kullanan kisilere uygulanan anket sonuglar1 verilmektedir.
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5. CALISMA BULGULARI

Bisikletli nUfusun artisi ve motorsuz ulasimi tesvik, sosyolojik olarak kullanici
tercihlerinin girdileri ile gergeklesebilir. Bisiklet kullanicilarina uygulanan ankette daha
once bahsedilen bisiklet kullanim davranisini etkileyen faktorleri analiz etmek, bisiklet
algilarin1 ve tercihlerini ortaya koymak adina; anketin ilk béliminde cinsiyet, yas, medeni
durum, egitim, hanchalki verileri, tasit sahipliligi gibi sosyo-kiltirel ve ekonomik durum
sorulmus, ikinci boliimde, ev is-okul arasi mesafe, mevcut ulasim tercihi-harcamasi ve
memnuniyeti gibi genel ulasim girdileri sorulmus, Ugiincii boliimde ise, bisiklet kullanim
amaci, sikligi, genellikle kullanilan altyapi, seyahat siiresi gibi bisiklet odakli sorular
sorulmus Ve bisiklet kullanimi igin belirlenen altyapisal, fiziksel ve sosyal-idari alanlardaki

kriterler likert indeksi ile puanlandirilmistir.

Bu soru gruplar ile; bisiklet altyapisi ile kullanict davraniginin iligkisi yani altyapi ve
politikanin bisiklet kullanimini nasil etkiledigi sorusuna cevap aranmis ve bisiklet
kullanimina engel olan bariyerler ve tesvik eden olanaklarm ne oldugunun ortaya
konulmasi hedeflenmistir. Daha 0zel olarak ise Ankara’da bisiklet kullanict profili ve
memnuniyeti, Ankara 6zelinde bisiklet ulasiminin 6niindeki engel ve olanaklar ile bisiklet

ulagiminin Ankara’ya nasil entegre edilebilecegi konusu arastirilmaktadir.

5.1. Profil: Demografik ve Sosyo-Ekonomik Veriler

Ankara’da ankete katilan bisiklet kullanicilarinin %91.5’i erkek ve %8.5’i kadindir. Bu
oran literatiirde degerlendirildigi iizere hem Amerika, hem de Avrupa Ulkelerine gore
kadinlar alehine orantisizdir. Bunun en biiyiikk nedeni Ankara’da glivenli bisiklet
altyapisinin gelismemis olmasidir. Bunun yani sira kiiltiirel yapinin kadinin bisiklet
kullanmasina olumsuz bakmasi ve kadmin kullanict konumunda kendini giivende

hissetmemesi blyuk bir etmendir.

Bisiklet kullaniminda erken yas genelde faydaci kullanimin yiiksek oldugu dénemdir ve
erken yas grubu kullaniminin Ankara’da %6.3 oraninda oldugu goriilmektedir. Yas
ilerledikce bisiklet kullaniminin diisecegi diisiiniiliirken Ankara’da 30-39 yas aralig1 %35.2
ile en yiksek dereceye sahip araliktir ve genel kullanic1 yas ortalamasi da 39’dur. Yas

ortalamasindan da anlagilacag iizere 40-49 ve 50-59 yas aralig1 kullanimi toplami, 15-19
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ve 20-29 yas araligi toplamindan olduk¢a fazladir. Bunun sonucu olarak Ankara’da orta

yas Ve iistli kesimin daha c¢ok bisiklet kullandig1 sdylenebilir.

Bisiklet kullanicilarinin %56 ile ¢ogunlugu evilidir, evli olanlar %55 oraninda g¢ocuk
sahibidirler ve 1 cocuk sahibi 25 kisi, 2 ¢ocuk sahibi 23 kisi, 3 ¢ocuk sahibi 4 kisi
bulunmaktadir. Dolayisi ile ¢ocuk sahibi evli kisilerin Ankara’da diger kullanicilara gore
orani yliksektir. Bu durum diinyadaki profile uymamaktadir ¢iinkii ¢ocuk sahibi bireyler

genellikle motorlu arag tercih etme egilimindedirler.

Calisma sonucuna gore bisiklet kullanicilarinin egitim diizeyi Ankara Ozelinde yliksektir.
Kullanicilarin %52.1°i Universite mezunu ve %19.1°1 ylksek lisans mezunudur. Lise ve dengi
okul mezunu %16 iken ilk ve ortadgretim mezunu kisilerin toplami kullanicilarin %3.3’{inii
olusturmaktadir. Avrupa kentlerinde ve Amerika’da yapilan arastirmalarda da bisiklet
kullanicilarinin egitim seviyesinin yiiksek olma egiliminde oldugu goriilmektedir. Meslek
gruplarina bakildiginda ise kullamicilarin %33’tintin  Ozel sektérde %37.2’sinin kamuda
calistig1 goriilmektedir. Kamu calisanlarinin makul ¢aligma saatleri bu verinin sekillenmesinde
etkili olabilmektedir. Yas ortalamasi yiiksek kullanici grubunun %8.5°i emekli ve %8.5’i

ogrencidir. Orneklem grubu ev hanimi barindirmamakla birlikte %2.1°i issizdir.

Cizelge 5.1.Ankara bisikletli kullanici profili

DEMOGRAFIK n %
Yas 15-19 6 6.3
20-29 11 11.7
30-39 33 35.2
40-49 26 27.6
50-59 16 17.1
60+ 2 2.1
Cinsiyet Kadin 8 8.55
Erkek 86 91.5
Medeni durum Evli 53 56
Bekar 41 44
Cocuk sahipliligi Cocuk sahibi olan 52 55
Cocuk sahibi olmayan 42 45
Egitim Bir okulu bitirmeyen 0 0
ilkogretim 1 1.1
Ortaokul ve Dengi Meslek Okulu 2 2.1
Lise ve Dengi Meslek Okulu 15 16
Onlisans 8 8.5
Universite 49 52.1
Yuksek lisans 18 19.1

Doktora 1 1.1
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Cizelge 5.1. (devam) Ankara bisikletli kullanici profili

DEMOGRAFIK n %
Meslek Ozel 31 33
Kamu 35 37.2
Emekli 8 8.5
Ogrenci 8 8.5
Serbest Meslek 9 9.6
Ev Hanimi 0 0
Issiz 2 2.1
Diger 1 11
Hanehalki sayis1 1 13 13.8
2 20 21.3
34 56 59.6
5,6 5 5.3
Hanehalki ¢alisan sayisi 0 11 11.7
1 42 44.7
2 34 36.2
34 7 7.4
Gelir 0-2300 3 3.2
2301-4000 13 13.8
4001-6000 17 18.1
6001-7200 11 11.7
7200+ 50 53.2
Ev sahipliligi Kendi Evi/Ev sahibi 54 57.4
Kiraci 33 35.1
Lojman 3 3.2
Diger 4 4.3
Arag sahipliligi 0 20 21.3
1 25 55.3
2 17 18.1
2+ 5 5.3
TOPLAM 94 100

Bisiklet kullanicilarinin hanehalk: bilyiikliigti %59.6 oraninda 3 veya 4 kisidir. Bunu %21.3
oraninda 2 kisilik hanehalk: takip ederken kullanicilar arasinda 6 iizeri sayida bireyi bulunan
hane bulunmamaktadir. Genel olarak bakildiginda orta ve diistiik biiyiikliikteki hane yapisindan
bahsedilebilir. Yine de evli ve ¢ocuklu bireylerin cogunlukta oldugu yapisiyla genel bisikletli
profilinden uzaklagsmaktadir. Bu hanelerin 44.7’sinde 1 kisi, %36.2’sinde 2 kisi, %7.4’iinde 3
veya 4 kisi calismaktayken %11.7°sinde hanehalkindan kimse ¢alismamaktadir. Tek galisanlt
hanelerin ¢oklugu yalniz erkegin ¢alistigi durumlara isaret ediyor olabilir ¢iinkii kullanicilarin
cogu evli erkeklerdir. Hi¢ ¢alisan1 bulunmayan henelerdeki durum ise emekli ve &grenci

kullanicilarin ya da issizligin bir yansimasi olabilir.

Gelir diizeyi ile bisiklet kullaniminin baglantis1 genellestirilemez. Her iki ugtaki kullanict profili
de farkli amaclarla bisiklet kullanabilmektedir. Ancak Ankara’da bisiklet kullanicilarinin
%53.2’sinin 7200 tl Gzeri gelirinin bulundugu, asgari ticret alt1 gelirin girdigi hanenin %3.2 ile

oldukca diisiik oldugu goriilmektedir. Bu kisilerin kendilerini ait hissettigi gelir diizeyine
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baktigimizda ise %57.4°1Uk kesimin kendisini orta gelir gruba ve bunu takiben %18.1’sinin orta-
iist gelir grubuna dahil oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla Ankara’daki bisiklet kullanicilarinin

gelir diizeyinin orta ile ylksek aras1 oldugu sdylenebilir.

Calisma kapsaminda yapilan ankete katilan bisiklet kullanicilarinin %37.2’si Cankaya
ilcesinde, 9%26.6’s1 Yenimahalle ilcesinde, %21.3’U Etimesgut ilgesinde, %8.5’1i Kegitren
ilcesinde, %4.3’1 Sincan ilgesinde ve %2.1’i Mamak ilgesinde ikamet etmektedir. Bu ilcelerin
tamami Ankara’nin merkez ilgeleridir. Kullamicilarin ev sahipliligi durumuna bakildiginda
%57.4’0 kendi evinde oturdugu, %35.1°1 kiract oldugu ve %3.2’sinin lojmanda ikamet ettigi
gorilmektedir. Ayrica ev sahiplerinin %38.8’inin ikinci bir evi bulunmaktadir. Bunun yani sira
%55.3’Unln hanesinde 1 ara¢ varken, %18.1’inin 2 ve %5.3’inin 2 {izeri arac1 bulunmaktadir.

Aract bulunmayan hane yiizdesi ise %21.3 olarak kaydedilmistir.

5.2. Ankara’da Bisiklet Kullanici Davranisi

5.2.1. Bisiklet kullanicilari: ulasim verileri

Kullanic1 profilinin sosyo-demografik ve sosyo-ekonomik verilerinin ardindan genel ulagim
tercihleri arastirilmistir. Ankara’daki bisiklet kullanicilarin evi ile isi ve ya okulu arasindaki
mesafe %43.6 oranla 7 ile 30 km arasindadir. Bunu takiben 5 ile 7 km aras1 mesafede oturan
bireylerin oran1 %21.3’tir. (Cizelge 5.2) Bu veriler sonucunda bisiklet kullanicilarinin arazi
kullanimmin da etkisi ile okul ve is yolculuklarinda bisiklet kullanilabilecek mesafede yer
se¢gmedikleri goriilmektedir. Yiirliylis mesafesinde ikamet eden %5.3’1Uk kullanici grubu
bulunmaktadir ve bisiklet ile faydaci ulasim gerceklestirebilecek mesafede olanlarin orani (7
km’ye kadar) toplam %42.6’dir. (Cizelgede mesafelerin gruplandirmasi; yaya yolculuklarmnin 2-
2.5 km’ye kadar, bisiklet yolculuklarinin ise 7-7.5 km’ye kadar konforlu seyrettigi gz oniine
almarak yapilmustir).

Cizelge 5.2. Ankara’da bisiklet kullanicilarinin ev-okul aras1 mesafeleri

EV IS-OKUL ARASI MESAFE n %

2 km'den az 4 5.3
2-5 km 13 16
5-7 km 17 21.3
7-30 km 35 43.6
30 km'den fazla 11 13.8




49

Bisiklet kullanicilarinin haftai¢i faydaci ulagim tercihi yani rekreatif amagli olmayan ve
daha sik gergeklesen ev-is, ev-okul arasi ulagim tercihi verilerinde, en yiiksek oranla
%41.5’inin otomobili tercih ettigi, bunu takiben %21.3’Unun bisiklet ile seyahat ettigi ve
ardindan sirastyla otobiis ve metronun tercih edildigi goriilmektedir. Bu veri otomobil
kullanim1 agisindan Ankara’nin geneli ile paralellik gostermektedir. Aktarmali seyahat
edenlere sirasiyla hangi ulasim aracimi kullandiklari soruldugunda; Bisiklet-Servis,
Teleferik-Metro-Otobiis, Yaya- Ortak 6zel tasit ve Metro-Otobiis cevaplart alinmustir.
Haftasonu ulasim tercihleri hafta i¢cinden biraz daha farklidir. Otomobil kullanim1 %40.4
civarinda seyrederken bisiklet kullanimi artmakta ve kullanicilarin %44.7°si bisiklet
kullanmakta, bunu yiiriiyiis takip etmektedir. Dolayisiyla rekreatif bisiklet kullanimi
Ankara’da faydaci bisiklet kullanimina iistiin gelmektedir (Cizelge 5.3).

Cizelge 5.3. Ankara’da bisiklet kullanicilarinin haftasonu ulasim tercihi

ULASIM TERCIHI HAFTA ICi HAFTA SONU
N % n %
Otomobil 39 415 38 40.4
Metro/Tren/Hafif Rayli 9 9.6 5 5.3
Otobis 11 11.7 1 1.1
Miinibis 3 3.2 0 0
Motosiklet 1 11 2 2.1
Bisiklet/Elektrikli Bisiklet 20 21.3 42 443
Yirime 6 6.4 6 6.4
Aktarmali seyahat ediyorum 5 5.3 0 0

Aylik ulasim harcamast otomobil kullannmmin fazla olmasmdan dolayr yiiksektir.
Kullanicilarm %24.5’i aylik 401 Tl ve {izeri ulasim harcamasi yapmaktadir. Yine %24.5’i 1-
100 T1 harcama yaparken ulasim harcamasi bulunmayan kisiler %5.3’liik pay olusturmaktadir.

Bu da yiirtiylis ve bisikleti faydaci ulasim amaciyla kullananlar temsil eder.

Hizmetler ve sektorler talepleri kargisinda biiyiirler dolayist ile kullanicilarin nasil tercihler
yaptig1 ve bu tercihlerin yapilis nedenleri 6nemlidir. Bu baglamda Ankara’daki bisiklet
kullanicilarina mevcut ulagim tercihlerinden memnuniyet durumlart soruldu ve bunlarm
nedenleri arastirildi. Kullanicilarin %65.9’u (62 kisi) ulagim tercihlerinden memnun oldugunu
35.1°1 (32 kisi) memnun olmadigini sdyledi. Ulagim tercihinden memnun olanlar Ankara’da
ulasimin; ekonomik olmasi, konforlu/kaliteli olmasi, her an erisilebilir olmasi, kisa seyahat

stiresi ve giivenli olmasi se¢eneklerini oyladilar. Sonug olarak her bir segenegin memnuniyeti
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olumlu etkiledigi ancak daha ¢ok, ulasim sisteminin her an erisilebilir olmasi ve kisa seyahat

stiresinin memnuniyete katki sagladigi goriilmistiir (Cizelge 5.4).

Ulasim  tercihinden = memnun  olmayanlar  Ankara’da; trafik  sikisikligi,
konforsuzluk/kalitesizlik, kalabalik, uzun seyahat siiresi, ekonomik olmamasi ve giivensiz
olmas1 segeneklerini oyladilar ve seyahetlerini daha ¢ok kalabalik olmasi ve uzun seyahat

stiresinden dolayr memnuniyetsiz olduklar1 goriilmiistiir (Cizelge 5.4).

Cizelge 5.4. Ankara’da bisiklet kullanicilarini genel ulasim memnuniyeti

ULASIM Hig Tamamen
TERCIHINDEN katilmiyorum Katilmiyorum Kararsizim Katiliyorum Katiliyorum )
MEMNUN (ISEEEEIE
OLANLARIN n % n % n % n % n %
SEBEPLERI

Ekonomik olmasi 13 13.8% 11 11.7% 8 8.5% 13 13.8% 17 18.1% 3.16
0"&‘:;””’ Kaliteli 8 | 85% | 6 | 64% | 8 | 85% | 25 | 266% | 13 | 138% | 348
gf;;g crigilebilir 7 7.4% 1 11% | 3 | 32% | 22 | 234% | 26 | 27.7% 4
Kisa seyahat siiresi 7 7.4% 5 5.3% 7 7.4% 21 | 22.3% 20 21.3% 3.53
Gilivenli olmasi 8 8.5% 6 6.4% 10 | 10.6% | 22 | 23.4% 14 14.9% 3.46
ULASIM

TERCIHINDEN :
MEMNUN n % n % n % n % n % (L)ILKéj‘Elg
OLMAYANLARIN

SEBEPLERI

Trafik sikisikligs 12 12.8% 1 1.1% 2 2.1% 8 8.5% 9 9.6% 2.25
Kalabalik 8 8.5% 2 2.1% 1 1.1% 13 | 13.8% 8 8.5% 3.34
Konforsuzlukf o | 96% | 9 | 96% | 1 | 11% | 8 | 85% | 5 | 53% | 253
Kalitesizlik

Uzun seyahat siresi 6 6.4% 9 9.6% 2 2.1% 13 | 13.8% 2 2.1% 2.87
Ekonomik olmamast 10 10.6% 4 4.3% 1 1.1% 8 8.5% 9 9.6% 2.78
Gilivensiz olmasi 8 8.5% 7 7.4% 4 4.3% 11 | 11.7% 2 2.1% 2.75

5.2.2. Bisiklet kullanicilar:: bisiklet kullanim verileri

Kullanicilarin genel ulasim verilerinden sonra bisiklet 6zelinde yaptiklar1 tercihler
arastirilmistir. Bisiklet kullanim amaci; bisiklet kullanilan siire/mesafe, siklik, kullanim
giinleri ve tercih edilen altyap1 hakkinda ipuglar1 verir. Kullanicilar bisiklet kullanim amaci
sorusunda birden ¢ok segenek belirtmistir. Bunun sebebi bisikletin tek amaci olabilecegi
gibi birden ¢ok amag¢ ile kullanilabilecek esnek kullanimli bir ara¢ olmasidir.
Kullanicilarinin %90°1 spor amagli ve %67.5’1 sosyal faaliyet amagh bisikleti tercih
etmektedir ve sadece %28.7°si ise gitmek, %7.5’1 okula gitmek amaciyla bisiklet
kullanmaktadir (Cizelge 5.5).
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Cizelge 5.5. Ankara’da bisiklet kullanim amaci

BiSIKLET KULLANIM AMACI n %
Ise gitmek 23 28.7
Okula gitmek 6 7.5
Spor amagli 72 90
Aligveris amacl 15 18.8
Sosyal faaliyet amacl 54 67.5
Is amagh 3 3.8

Kullanim amacinin yogunlukla spor ve sosyal faaliyet oldugu kullanict grubunda kullanim
sikl1ig1 da buna baglh olarak diigmektedir. Kullanicilarin %40.4°U bisikleti haftanin 1-3
giinii kullanmaktadir. %22.3’0 ayda birkag kez ve %21.3’ti haftanin 4-6 gunu bisiklet
kullanirken hergiin bisiklet kullananlarin yiizdesi %9.6’dir (Cizelge 5.6). En son ne zaman
bisiklet kullandiklar1 ayrica bisiklet kullanicilarina sorulmus; %47.9’unun son bir hafta
icinde, %34.18’inin son bir ay i¢inde ve %11.53’{inlin anket yapilan giin i¢inde bisiklet

kullandiklar1 belirlenmistir.

Cizelge 5.6. Ankara’da bisiklet kullanim siklig1

BISIKLET KULLANIM SIKLIGI n %
Hergin 9 9.6
Haftanin 4-6 glinu 20 21.3
Haftanin 1-3 giind 38 40.4
Ayda hirkac kez 21 22.3
Daha az 6 6.4

Ankara’da bisiklet kullaniminda tercih edilen zaman dilimleri incelendiginde;
kullanicilarin %44.7°sinin daha ¢ok hafta sonu, %10’unun daha ¢ok hafta i¢i bisiklet
kullanmay1 tercih ettigi goriilmektedir (Cizelge 5.7). Mevsimsel kullanimda ise ¢oklu segim
yaptirtlmis ve kullanicilarin en ¢ok %96 ile yaz mevsiminde ve en az %l1 ile kis
mevsiminde siirlis yapmayi tercih ettigi belirlenmistir. Hava durumu ve kullanim amacinin
etkileri dogrultusunda ilkbahar mevsiminde bisiklet kullanimi, sonbahardan daha cok

tercih edilmektedir (Cizelge 5.8).

Cizelge 5.7. Ankara’da yogunluklu bisiklet kullanilan giinler

BISIKLET KULLANILAN GUNLER n %

Hafta ici 10 10.6
Hafta sonu 42 44,7
Her ikisi 42 44,7
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Cizelge 5.8. Ankara’da yogunluklu bisiklet kullanilan mevsimler

BISIKLET KULLANILAN MEVSIM n %

Kis 9 11.4
Yaz 76 96.2
Sonbahar 42 51.9
Ilkbahar 59 74.7

Seyahat mesafesi ve siiresi; ulasim amacina ve aracina gore degisiklik gostermektedir.
Ornegin rekreasyonel seyahatler yiiriiyiis ile ok kisa mesafelere ve ya motorlu arag ile ¢ok
uzak mesafelere yapilabilir. Ote yandan ise gidis seyahatleri arazi kullanimina ve yer
secimine gore farklilik gosterebilirken genellikle motorlu arag ile yliriiyiis mesafesinden
daha uzak noktalara yapilir. Ankara’daki bisiklet kullanicilarinin %64.9’unun seyahatleri
ortalama 10 km’den fazladir. Kullanicilarin %14.9’u ortalama 6-10 km, %6.4’ii ortalama
2-4 km, %3.2’si ortalama 2 km’den az mesafelere bisiklet ile seyahat etmektedir (Cizelge
5.9). Bu veriler bisiklet kullanim amaci ve ulasim tercihleri ile paralellik gostermektedir.
Rekreatif kullanimlarda bisiklet kullanim mesafesi uzarken faydaci seyahatlerde

kisalmaktadir.

Cizelge 5.9. Ankara’da bisiklet ile ortalama seyahat mesafesi

BISIKLET ILE SEYAHAT MESAFESI N %

2 km'den az 3 3.2
2-4 km 6 6.4
4-6 km 10 10.6
6-10 km 14 14.9
10 km'den fazla 61 64.9

5.3. Kentsel Strateji ve Politikalar

Bisiklet kullanim davranmisini etkileyen faktorler daha onceki bdliimlerde; sosyal ve
kiltarel faktorler, cevresel faktorler ve politika ve diizenlemelerden etkilenen faktorler
olarak siralanmigtir. Bu faktorler ve bisiklet kullanimini etkileyen alt basliklar1 kapsaminda
bisiklet kullanicilarina faydaci seyahatlerde bisiklet ile ulasimi tercih etmeme sebepleri
sorulmustur. Kullanicilar tarafindan kullanima en biiyiik engel politikalar ile sekillenebilen
bisiklet altyapisinin eksik olmasi olarak belirlenmistir. Bu faktorii takiben sirasiyla; diger
araclarin hiz1 ve yogunlugu, giivenli bisiklet park alanlarinin olmamasi, diger siiriictilerin
davraniglart ve yolun karsisina gegis ve kavsaklardaki zorluklar bisiklet kullaniminda

caydirict olarak segilmistir (Cizelge 5.10). Dolayisiyla Ankara’da bisiklet kullanim
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davranisint en fazla etkileyen faktorler daha ¢ok politika ve diizenlemelerden etkilenen

faktorler ile sosyo-kiiltiirel faktorler baslig: altinda toplanmaktadir.

Cizelge 5.10. Ankara’da bisiklet kullanicilarinin ulasim amagh bisiklet kullanmama nedenleri

EV-IS, EV-OKUL Hic Tamamen .
RASIBISIKLET | katilmiyorum Katilmiyorum Kararsizim Katiltyorum Katilyorum LIKERT

SK];JBLE‘I',AI:'EEAMA n % n % n % n % n % | OLCEGI

fﬁzfzﬁ‘;gf‘mm 5 | 85% | 4 68% | 2 | 34% | 19 | 322% 29 | 492% | 406

Yolun karsisina

ﬁgﬁ;ﬂg;g " 4 | 69% 6 103% | 6 | 103% | 19 | 32.8% 23 39.7% | 3.87

zorluklar

Yol

aydmlatmalarinin 6 | 109% | 7 127% | 10 | 182% | 23 | 41.8% 9 164% | 34

yetersiz olmasi

El‘;‘ff;oagfﬂig 5 | 86% 3 52% | 5 | 86% | 18 | 3L0% 27 | 466% | 401

Guvenli bisiklet

park alanlarmmn 5 | 91% 2 36% | 6 | 109% | 17 | 30.9% 25 455% 4

olmamasi

Is yerinde/Okulda

bisiklet altyapist 7 | 127% | 3 55% | 7 | 127% | 24 | 436% 14 255% | 363

cksikligi

?ﬁ;‘s‘g‘flm 6 | 103% | 3 52% | 4 | 69% | 18 | 3L0% 27 | 466% | 398

Bisiklet alicak

maddi giiciin 32 | 604% | 8 151% | 8 | 151% | 3 | 57% 2 38% | 177

olmamasi

Hava durumu 6 | 109% | 13 | 236% | 13 | 236% | 15 | 27.3% 8 145% | 31

Egim 14 | 237% | 14 | 237% | 16 | 271% | 9 | 153% 6 102% | 264

Bisiklet kullanimim1 daha az etkileyen faktorlerin basinda bisiklet alacak maddi giiciin
olmamas1 gelmektedir. Ankara’daki bisiklet kullanicilarinin  ekonomik durumunu
bakildiginda bunun anlasilabilir oldugu goriilmektedir. Bunu faktorii takiben sirasiyla;
egim, hava durumu ve yol aydinlatmasi bisiklet kullanimda etkisi daha az faktorler olarak
secilmistir. Dolayisiyla Ankara’da bisiklet kullanim davranisini en az etkileyen faktorler
cevreseldir. Ekonomik durum ve bazi altyap: ile iligkili basliklar da daha az etkili
gorilmektedir. Sonu¢ olarak cevresel faktorler literatiirde bisiklet kullanimi i¢in ana
belirleyiciler olarak algilansa da Ankara’daki bisiklet kullanicilari i¢in énemli bir faktor

olarak gérilmemektedir.

Motorsuz tasit kullanimin bir¢ok motivasyonu vardir. Bisiklet kullanimi ig¢in bu
motivasyonlar; saghgin ve fiziksel aktivitenin desteklenmesi, ¢evreye verilen zarari
azaltmak, ulasim maliyetini diisiirmek ve trafigi azalltmak olabilecegi gibi daha da

cogaltilabilir. Calisma kapsaminda kullanicilar bu bes durumun da bisiklet kullaniminda
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etkili oldugunu belirtmislerdir ancak en yiliksek motivasyonlarinin saglik ve ardindan gevre

ve trafik oldugu goriilmektedir. Ulasim maliyetini azaltmak ise en az tercih edilen sebeptir

(Cizelge 5.11).

Cizelge 5.11. Ankara’da kullanicilara gore bisikletin 6nemi

BISIKLETIN Hi Tamamen .
KULLANICILAR katllml}?orum Katilmiyorum | Kararsizim | Katihyorum |42, orm (%ILK%%TI
ICIN ONEMI n % n % n % n % n % ¢
Sagligin ve fiziksel

aktivitenin 2 [21%| 1 [11% | 5 |53%| 15 |16.0%| 71 |755%| 4.72
desteklenmesi

Gevreye verilen 0 [00%| 3 [32%| 9 [96%| 17 |181%| 65 |69.1%| 453
zarar1 azaltmak

Ulagim maliyetini | 4 14300 | 4 | 43% | 9 |96%| 25 [26.6%| 52 |553%| 4.24
diigiirmek

Trafigi azalltmak 0 [00%| 4 [43% | 4 [43% | 24 |255%| 62 |66.0%| 453

Kullanicilarin degerlendirmelerinden de anlasilacagi lizere bisiklet kullaniminmi etkileyen

faktorlerin st siralarinda politikalar ve diizenlemeler gelmektedir.

Bu baglamda

kullanicilarin yerel yonetimlerden beklentilerini ortaya ¢ikarmak adina verilen hizmet

bagliklarin1 degerlendirmeleri istenmistir (Cizelge 5.12). Degerlendirmeye gore en ¢ok talep

edilen hizmetlerin basinda bisiklet yolu yapimi ve toplu tasima araglarinda bisiklet

tasinmasi gelmektedir. Ayrica yogun olarak bisiklet park alanlar1 yapimi ve bisiklet

yollarinin temizligi talep edilmektedir.

Cizelge 5.12. Ankara’da bisiklet kullanicilarinin yerel yonetimlerden beklentileri

YEREL TONETIMDEN kamn';'lgomm Katimiyorum | Kararstzm | Katiliyorum kZiT:;(r)nrs?n LIKERT
BEKLENTILER - % - % T % T 9 | OLCEG
Bisiklet yolu yapimi 4 4.3% 1 1.1% 31 32% | 24| 255% | 62 |66.0% 45

Bisiklet park alanlart 2 2.1% 3 32% | 4 | 43% | 28 | 29.8% | 57 | 60.6% | 422

E;ls('l‘:l'ﬁtyo'“”“tem'z"k"e 2 | 21% | 3 | 32% | 5| 53% | 2| 277% | 58 |617%| 443

Toplu tasimada bisiklet 0 0.0% 4 43% | 7| 74% | 22| 234% |61 |649%| 448

tagimmasi

Bisiklet konulu eitim ve 2 2.1% 3 32% | 10| 106% | 20 | 21.3% | 59 |628% | 439

tanmitimlar

Rekreatif bisiklet aktiviteleri 0 0.0% 3 32% | 11| 11.7% | 23 | 245% | 57 | 60.6% | 442
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5.4. Kentsel Altyapi

5.4.1. Kentsel altyap tercihleri

Bisiklet kullanimin1 etkileyen en 6nemli unsurlardan bir tanesi altyapidir. Bisiklet yolu ve
guvenli park alanlar1 varligi kullanicilar: bisiklet kullanmaya tesvik eder. Ancak Ankara’da
2020 yilina kadar bisiklet yolu bulunmamakla birlikte bisiklet park alanlar1 da okullar ve
son zamanlarda aligveris merkezleri ve parklar gibi kisitli alanlarda bulunmaktadir.
Ankara’da bu kosullarda bisiklet kullanan bireylerin tercihlerine bakildiginda; %79.8’inin
bisikleti tasit yolu lizerinde kullandigi, %7.4 oraninda kaldirimda ve yine %7.4 oraninda
park ve yesil alanlarda siiriis yaptigi goriilmektedir (Cizelge 5.13). Kullanicilar
bisikletlerini, disartyr giivenli bumadiklari i¢in %66 oraninda ev, okul veya isyeri
icerisinde muhafaza etmektedir. Bisikletlerini disarida muhafaza edenlerin %24.5°1
herhangi bir yere ve sadece %7.4°0 6zel yapilmis bisiklet alanlarina bisikletlerini
kilitleyerek park etmektedir. Yalnizca siiriiciilerin %2.1°1 kilitlemeden bisikletlerini
disarida birakmaktadir (Cizelge 5.14).

Cizelge 5.13. Ankara’da bisiklet kullanilan altyap:

BISIKLET KULLANILAN ALTYAPI N %
Tasit yolu 75 79.8
K aldirim 7 74
Toprak alan 1 1.1
Park-yesil alan 7 7.4
Diger 4 4.3
Cizelge 5.14. Ankara’da bisiklet parkedilen altyap1
BiSIKLET PARKEDILEN ALTYAPI N %
Ozel yapilmis park alanlari 7 74
Ev-Okul-Isyeri icerisi 62 66
Disarida bir yere kilitleyerek 23 24.5
Disarida bir yere kilitlemeden 2 2.1

5.4.2. Glzergah tercihleri

Sosyo-kultirel ve sosyo ekonomik veriler, genel ulasim verileri ve bisiklet 6zelindeki
sorular ile iligkili olarak kullanicilara Ankara igerisinde gogunlukla bisiklet siiriislerinde

tercih ettikleri glzergahlar sorulmustur. Giizergahlar onceden en ¢ok kullanilan akslar
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arasindan belirlenmis ve bisiklet kullanicilarina sunulmustur. Calisma kapsaminda 8
giizergah belirlenmis ve glizergahlar secilirken Ankara Biiyiiksehir Belediye’si tarafindan
bisiklet yollar1 ¢alismasi kapsaminda belirlenen akslar ve Ankara’nin merkez ve

altmerkezleri goz 6niinde bulundurulmustur.

Sonug olarak bisiklet kullanicilarinin %17°si Eryaman ve yine %17’si Baglica-Umitkoy
hattin1 tercih ettiklerini belirtmislerdir (Cizelge 5.15). Baglica ve Eryaman, Etimesgut
ilcesinde bulunmaktadir. Etimesgut ilgesinin isgiiciine katilma oranini Biiyiiksehire bagli
ilce merkezleri arasinda %77 ile en yiiksektir ve hanehalki ortalama biiyiikliigi 4’ tiir (2023
Baskent Nazim imar Plan Raporu, 2000).

Cizelge 5.15. Ankara’da bisiklet kullanicilarinin gilizergah tercihleri

KULLANICILARIN ANKARA'DA GUZERGAH TERCIHLERI n %
Milli Kutliphane-Bahcelievler 3 3.2
Ulus-Cebeci 0 0.0
Sihhiye-Kizilay-Tunali (Atatiirk Bulvari) 7 7.4
Kizilay-Besevler (GMK Bulvart) 9 9.6
Universiteler-Mustafa Kemal Mahallesi-Sogiitozii 7 7.4
Baglica-Umitkoy 16 17
Batikent-Ivedik-Ostim 6 6.4
Eryaman 16 17
Diger 30 31.9

Kizilay-Besevler giizergani tercih eden kullanicilarin oran1 %9.6’dir ve glizergah merkez
ilgelerden olan Cankaya il¢esinde bulunmaktadir. Cankaya, Etimesgut’a gore niifusu geng
ve hanehalki biiytkligi diisiik bir il¢edir. Giizergah Ankara’nin en merkezi noktasi olan
Kizilay’dan baslayarak Gazi Mustafa Kemal Bulvari boyunca {iiniversiteler iizerinden
devam eder ve dgrencilerin yogunlukta oldugu Besevler’e gider. Bu giizerhah Ankara’nin
diger tasit yollarina gore genistir ve kisa bir boliimii hari¢ egimsizdir, dolayisi ile bisiklet

kullanicilari i¢in rahat bir siiriis alanidir.

Sihhiye-Kizilay-Tunali  giizergaht %7.4 oraninda tercih edilmistir. Cankaya ilgesi
icerisinde Atatlirk Bulvar lizerinde bulunan gilizergahin trafik yogunlugu ve akis hizi
yiksektir. Glizergahin Sihhiye-Kizilay boliimii diizken Tunali’ya dogru egim baslar. Yine

de bisiklet turlar1 ve organizasyonlarinda kullanilan bir glizergahtir.
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Universiteler-Mustafa Kemal Mahallesi-Sogiitozii giizergah1 ve kollar1 Eskisehir yolu
uzerindedir ve %7.4 oraninda tercih edilmistir. Eskisehir yolu tizeri olduk¢a yogun ve hizli
trafige sahipken gilizergahin yoldan sapan kollar1 daha sakindir. Daginik bir yerlesim

yapisina sahip iiniversite ve devlet kurumlarinin yogunlukla bulundugu bir alandar.

Batikent-Ivedik-Ostim hatt1 ise %6.4 oraninda tercih edilmistir. Glzergah Yenimalle
ilgesinde yer almaktadir. Hanehalki biiylikligii Cankaya’dan sonra en diisiik ilgedir.

Cogunlukla konut ve sanayi alanlar1 bulunmaktadir.

Milli Kutlphane-Bahgelievler giizergah1 Ankara Biiyiiksehir Belediye’si tarafindan planlanan
bisiklet yollarinin ilk etabidir ve glizergah erisilen bisiklet kullamcilarin %3.2’si tarafindan tercih
edilmistir. Bu giizergahta bisiklet yolu yapimima 2020 yili itibari ile baslanmis ancak pandemi
engeline takilmistir. Bahcelievler mahallesi ve Milli Kituphane, Cankaya ilcesi igerisinde
Anitkabirin hemen yaninda yer almaktadir. Glizergah besevler metrosundan baglayan, Anitkabir
ile Bahgelievler mahallesini ayiran ve genis bir yol olan Maresal Fevzi Cakmak Caddesi
tizerindedir. Bolgede trafik az olmasina ragmen trafik hiz1 yiiksektir ve egimsiz bir alandir.
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CALISMA KAPSAMINDA DEGERLENDIRMEYE ALINAN GUZERGAHLAR
BELEDIYE TARAFINDAN PLANLANAN GUZERGAHLAR

Sekil 5.1. Ankara’da bisiklet kullanicilarinin giizergah tercihleri
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5.5. Degerlendirme

Ankara’da her yerlesimde oldugu gibi demografik kiimelenmeler mevcuttur. Ankara’nin
giineybat1 koridorunda orta-0st gelir grubuna dahil, yas ortalamasi merkeze gore daha
yliksek ve hanehalki biiyiikliigii orta bir kesim ikamet etmektedir. Dolayisiyla bu alanda
bisiklet kullanan ve bu gilizergahlar: tercih eden kullanicilarin yas ortalamasi da yiiksektir.
Bu baglamda bisiklet kullanicilar1 giizergah tercihleri ile kullanicilarin yas ortalamasi
karsilastirildiginda en yiiksek yas ortalamasina 45.4 ile Baglica-Umitkdy giizergahinin
sahip oldugu ve Eryaman giizergahinin ise 39.5 genel yas ortalamasi ile ikinci sirada
oldugu goriilmektedir. Bunu takiben Atatiirk Bulvari iizerindeki giizergahin (Sihhiye-
Kizilay-Tunali) genel bisiklet kullanici yas ortalamasina 39 ile esit oldugu ve diger
guzergahlarm bu ortalamanmn altinda kaldigi goriilmektedir. Ozellikle 6grencilerin
yogunlukta oldugu Milli Kiitiiphane-Bahgelievler giizergahinda bisiklet kullanan bireylerin
yas ortalamasi 32.3’tlir. Ankara genelinde 2017 yilinda genel yas ortalamasi ise 32’dir
(Sekil 5.2).

Sekil 5.2. Bisiklet kullanicilarinin glizergah tercihleri ile yas ortalamasi arasindaki iliski

Hanehalki biiytikliigli de yas ortalamasina paralel ilereyen bir veridir. Bisiklet
kullanicilarinin Milli Kiitiiphane-Bahgelievler giizergahinda hanehalki biiytikligi 1.1 iken
Eryaman’da 3.1°dir (Sekil 5.3). Ankara genelinde ise ortalama hanehalk: biiytkligi 2017
yili TUIK verilerine gére 3.06’dur.
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Sekil 5.3. Bisiklet kullanicilarmin giizergah tercihleri ile hanehalki ortalama biiyiikligii
arasindaki iligki

Ev ig,ev-okul aras1 yolculuklarda ulasim tercihi mesafe, yas, gelir,hanehalk: biiyiikligii ve
cocuk sahipliligine bagli olabilir. Ankara’da faydaci ulasimini otomobil ile gerceklestiren
bisiklet kullanicilarinin yas ortalamasi 39.5, bisikleti faydact ulagimda tercih eden
kullanicilarin yas ortalamasi 41.9’dur. En diisiik ortalamalar ise 34.2 ile metro/tren/hafif

rayli ulasimi ve 34 ile yiiriimeyi tercih eden kullanicilara aittir (Sekil 5.4).

Ulagim tercihine gore hanehalk: biiyiikligiine bakildiginda ise faydaci seyahatte otomobili
tercih eden kullanicilarin 2.9 ile en yiiksek, bisiklet tercih eden kullanicilarin 2.3 ile en
diisiik hanehalki biiytikliigiine sahip oldugu goriilmektedir. Dolayist ile cocuk sahipliligi ve
biiyiik aileler otomobil tercih sebebidir denilebilir. Yine anket sonuglarina gore ¢ocuk

sahiplerinin ¢ogu ara¢ sahibiyken ¢ocuksuz hanelerin otomobil sahipliligi 3 kat daha azdir.
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Sekil 5.4. Ulasim tercihi ile yas ortalamasi arasindaki iliski
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Ankara’da bisikleti ulasim amagli kullananlar i¢in mevsim bir énem teskil etmezken spor
ve sosyal faaliyet amacl kullananlar basta yaz olmak {lizere ilkbahar, yaz, sonbahar
mevsimlerini tercih etmektedir. Kamu kurumlarinda g¢alisanlar ve 6grenciler genellikle
hafta sonu bisiklet kullanmay1 tercih ederken 50 yas fdistii bireyler icin giin
farketmemektedir.

Etimesgut il¢esinde bisiklet kullaniminin yiiksek olmasmin en biiyiik sebeplerinden bir
tanesi karma kullanimdir. Karma kullanimli yasam alanlarinda ev is-ev okul arasi
mesafeler kisa oldugundan otomobil bagimliligi azalir. Dolayist ile bu mesafeleri
yakinlastirmak ve sehir planinin karma kullanim gozeterek yapilmasi gerekmektedir.
Anket kapsaminda Ev ile okul-ig arasi mesafe ile ulasim tercihi karsilastirildiginda; 2
km’den az yol katedenlerin yiiridiigli ya da metro kullandigi, 2-5 km aras1 mesafe
katedenlerin ¢ogunlukla bisiklet kullandigi, 5-7 km, 7-30 km ve 30 km’den fazla
mesafeleri katedenlerin ¢ogunlukla otomobil kullandigi goriilmektedir. Yine bu veriye
paralel olarak 5-7, 7-30 km’ler arasi yolu olanlar g¢ogunlukla ara¢ sahibi olarak
goriilmektedirler. Bu yogun ara¢ kullanimi Ankara’da karma kullanim ¢ok yaygin
olmadig1 i¢in koridorlar1 tikamaktadir. Kullanicilar genellikle ev-is ev-okul arasi

mesafeleri otomobille katederek merkezlere gitmektedir (Sekil 5.5).
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Sekil 5.5. Ankara’da bisiklet kullanicilarinin ev ile okul-is arasi mesafe ile ulasim tercihi
arasindaki iliski
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6. SONUC

Bisiklet kullanimi, fosil yakit ihtiyact olmadan kullanilabilen, surdarllebilir kentlerin en
onemli ulasim araglarindan bir tanesidir. Bu dogrultuda ulasim amagh bisiklet kullaniminin
tesviki icin Oncelikli olarak bisiklet kullanict profilinin ve kullanim davraniginin analiz
edilmesi ve uygun kent politikalarinin gelistirilmesi gereklidir. Diinya orneklerinde de
gorildiigli iizere davranis ilkelerinin uygulandig1 ve kullanici davranisi géz Oniinde
bulundurularak gerceklestirilen calismalarda, bisiklet kullaniminin tesvik basarisi ¢ok
yliksektir. Hedef grubun davranisi ne kadar iyi anlasilirsa, mesajin bu gruplara ulagsma

sans1 o kadar artar.

Bisiklet kullanim davranisi; altyapr ve arazi kullanimi gibi kentsel politika ve diizenleme
odakli, cinsiyet ve yas gibi sosyal ve kiiltiirel 6zelliklere bagli ya da hava durumu ve egim
gibi ¢evresel faktorlere bagli olarak sekillenir. Bu tez kapsaminda yapilan anket
calismasinda bahsedilen faktorler ile birlikte Ankara’daki kullanicilarin genel ve bisiklet

0zelinde ulasim tercihleri analiz edilmistir.

Ankara’da bisiklet kullanicilarinin ¢ogunlugu %91.5°1 erkektir ve bisiklet kullanim yas
ortalamast 39 ile diinya geneline gore (16-29) yiiksektir. Yine cogunlugu (%52.1)
tiniversite mezunu olan kullanicilarin gelir seviyesi  orta-iist’e yakindir (%53.2).
Kullanicilarin cogunlugu en az 1 ev ve arag sahibidir. Genellikle okul veya isyerlerine olan
mesafeler gunliik ev-is, ev-okul arasi bisiklet kullanimi yapilabilecek mesafeden fazladir
ve dolayist ile ulasim tercihleri %41.5 ile otomobilden yanadir. Bu da arazi kullanim ve
kentsel planlama kararlarinin ulagim tercihi iizerindeki etkisini gosterir. Kullanicilarin
%44.3°1 bisikleti hafta sonu etkinliklerinde ve spor amacli kullanmaktadir. Dolayisiyla
Ankara’daki bisiklet yolculuklarinin faydaci degil rekreasyonel seyahatlerden olustugu
anlasilmaktadir. Bulgulara go6re dlzenli Dbisiklet kullananlar arasinda bisiklet
kullanicilarinin yalnizca %21.3°1 hafta i¢i ulasim amagli bisiklet kullanmaktadir. Bisiklet
yolu eksikligi nedeniyle kullanilan kentsel altyap: genellikle tasit yoludur ve rekreasyon

amacl seyahatler yogunlukta oldugu i¢in uzun mesafeli siiriisler yaygindir.

Ankara’da diizenli bisiklet kullanicilarinin en ¢ok bisiklet kullandig1 giizergahlar yapilan
anket ile %17 Eryaman ve yine %17 Baglica-Umitkdy olarak belirtmislerdir. Baglica ve

Eryaman, Etimesgut il¢esinde bulunmaktadir. Kullanicilarin bu tercihinin nedeni;
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Etimesgut ilgesindeki karma kullanimdan kaynakli is-okul mesafelerinin ve kentsel
kullanim alanlarinin yakinligi, genis ve yogunlugu az bisikletliler i¢cin daha giivenli
kosullar saglayan yollar1 ve diisiik egimli topografik yapisi olarak degerlendirilebilir. Kent
merkezi ¢evresindeki giizergahlar1 tercih eden kullanicilar ise toplam kullanicilarin
%10.6’s11 olusturmaktadir (Milli Kiitiiphane-Bahgelievler, Ulus-Cebeci, Sithhiye-Kizilay-
Tunali). Dolayisiyla, bu ¢alisma sonucunda bisiklet kullanicilarindan elde edilen geri
dontsler ile belirlenen giizergah tercihi sonuglar1 bisiklet altyapi talebinin Ankara’nin alt

merkezlerinde daha yiiksek oldugunu oldugunu ortaya koymaktadir.

Kullanicilarla yapilan yari yapilandirilmis gOriismelerden; bisiklet kullanimi tercih edilen
glizergahlarin yolculuk baslangi¢ ve bitis noktasi arasi en kisa giizergah yani 0Oklid
mesafesi olmadigi, bisiklet kullanimina uygun, giivenli, bazen de egimsiz akslarin tercih
edildigi ortaya ¢ikmaktadir. Caligma kapsaminda ¢ikan bu sonucun anket ile belirlendigi
iizere Ankara’daki rekreasyonel seyahat amacl bisiklet kullanan bireylerin tercihi oldugu
degerlendirilmektedir. Cilinkii uygun altyap1 varliginda kullanicilar faydaci seyatlerinde en

kisa mesafeyi tercih etmektedirler.

Ankara’da genel ulasim tercihinden memnun olan kullanicilar ulagimlarinin ekonomik
olmasi, konforlu ve kaliteli olmasi1 sebebiyle tercih ettiklerini; diger kullanicilar ise trafik
sikisiklig1, kalabalik ve uzun seyahat siiresi sebepleri ile ulasim tercihlerinden memnun
olmadiklarini belirtmislerdir. Ankara igin bisiklet Ozelinde ise bisiklet kullanicilarini
faydaci ve rekreasyonel seyahatten alikoyan en onemli etmenler; bir kentsel politika ve
altyap1 etmeni olan bisiklet yolu altyapisinin (yol, park alan1 vb.) eksik olmasi ve trafik
akis hizinin yiiksekligi dolayisiyla kullanicilarin giivensiz hissetmeleridir. Bisiklet
yollarinin bulunmadigi alanlarda ytliksek hizli trafik akisi bisiklet¢i icin Oliimlii kaza
oranlarinin artmasina sebep olmaktadir. Ayrica bisikletliler i¢in ayr1 bir serit olmamasi

motorlu tasitlarla kesisim noktalar1 olan kavsaklarda da tehlikeyi arttirmaktadir.

bisiklet calismalarina altlik olusturacak ve politika gelistirilmesine yardimci olacaktir.
Bisiklet kullanima etki eden faktorlerden digsal olmayan faktorlerkentsel altyapr ve proje
yatirimlari ile gelistirilebilir. Bisiklet kullanic1 davranisini etkileyen toplumun demografik
oOzellikleri (yas, cinsiyet vb.) kentsel politika ve planlama ile degistirilememektedir. Ancak,
bisiklet kullanim1 yoniinde yapilacak egitim ve toplumun genel yaklagimi belirlenecek

kentsel politika, strateji ve planlarla degistirilebilir. Bu nedenle toplum ile iliskili faktorler
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kismen digsaldir. Hava durumu ve egim gibi tamamen dissal faktorlere tam olarak
miidahale edilemese de onlarin etkisi de cesitli kentsel altyapi diizenlemeleri ile
degistirilebilir.

Ozetle, bu tez kapsaminda yapilan ¢alismalara gére Ankara’nin ve bisiklet kulanicilarinin
demografik ve sosyo-ekonomik Ozellikleri ile davranig kaliplar1 g6z 6niinde

bulunduruldugunda asagidaki stratejilerin gelistirilmesiyle yeni yaklagimlar elde edilebilir.

Kentsel politika ve altyap1 diizenlemeleri ¢ercevesindeki stratejiler;

e Politika gelistirme siirecinde en Onemli etmenlerden biri olan; sehir idaresi, soSyo-
ekonomik paydaglar ve ¢ikar gruplari ile mahalleler gibi yerel topluluklar arasinda
mevecut isbirliginin saglanmasi1 (Cok Paydaslh Isbirligi),

e Giivenli bisiklet siiriisii saglamak adina yol 1siklandirmas1 ve uyari levhalart bulunan,
ayn1 sekilde tasit trafigine entegre trafik lambalar1 mevcut, yol gecisleri devamli bisiklet
yollar1 ile bu yollara erisimi rahat kapasitesi yeterli bisiklet park alanlar1 olusturulmasi,

e Bisiklet yollarmin bulunmadigi alanlarda tasit yollarin1 kullanan bisikletciler i¢in; yol
kalitesinin diizenli olarak bakiminin saglanmasi, kontrol edilmesi, c¢ukur gibi
hasarlarinin onarilmasi ve mazgallarin bisikletlilere uygun dosenmesiyle birlikte
bisikletlilere diizgiin siirlis saglanacak zemin olusturulmasi ve yine trafik lambalar ile
akisa entegre olmalari,

o Trafikte, diger ulasim araglari ile kesisim noktalarinda yolun karsisina gecislerde ve
kavsaklardaki yasanan zorluklar1 ve tehlikeleri yok etmek icin bisiklet levhalarinin ve
bilgilendirme yazilarmin kullanilmasi, ayr seritler planlanmasi ve yine bisiklet yolu
bulunmayan alanlardaki tasit yollarinin yol aydinlatmalarinin iyilestirilmesi,

e Ankara’da metronun yayginlagsmasiyla olusan altmerkezler bisikletin bu sistemlere
eklemlenmesi ve kullanimi i¢in potansiyel olusturmaktadir. Olusan bu altmerkezler bir
alan igerisinde kapanmis yolculuklar1 ortaya g¢ikarmakta ve altmerkezlerin 2-3 km
cevresi hem ylirliylis hem bisiklet siiriis mesafesiyle erisilebilir hale gelmektedir.
Ankara’da ozellikle Koru, Batikent ve Eryaman gibi yiiksek yolcu potansiyeli olan
altmerkezlerdeki metro duraklarinda (Ankara’da ev-is, ev-okul arasi mesafeler
cogunlukla bisiklet ile hergiin rahat siiriis saglanabilecek mesafelerden fazla
oldugundan) bisikletini aktarma noktasina birakmak isteyen kullanicilar igin diger

ulagim araglari ile entegre bisiklet istasyonlar1 yapilmasi (Entegrasyon),
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e Tasit yollarinda bisiklet yollar1 tanimlar ile iligkili mevzuatin gelistirilmesi, trafik
kanunu ve bisikletin trafikteki yeri hakkinda siiriiciilerin bilgilendirilmesi ve yeni
yaptirimlar getirilmesi; ayrica motorlu ara¢ ehliyet simavlarinda bisikletli haklar1 ile
ilgili konularin arttirilmas1 ve 6nem verilmesi,

e Bisiklet kullanomina engel olan konulardan biri olan varis yeri olanaklarinin
yetersizliginin ortadan kaldirilmasi ve is yerlerinde, okullarda ve AVM’lerde giivenli
bisiklet park alanlar1 gibi bisiklet kullanicilarina yonelik bisiklet parklarinin ve
altyap1 hizmetlerinin bulunmasi,

e Ozellikle faydaci seyahatlerde bisiklet kullanimina aliskin olmayan niifus igin bisiklet
kiralama istasyonlar1 ve bununla iligkili bir sistem kurularak bisiklet satin alinmadan
deneyim yasanmasina onciiliik edilmesi ve 6zellikle deneyimsiz bisiklet sahipleri i¢in
belirli noktalarda iicretsiz bisiklet bakim istasyonlar1 yapilmasi,

e Bisikletlilerin tasit trafigini kullandigr durumlarda, motorlu araglardan kaynaklanacak
giivenlik sorununu Onlemek i¢in, Ankara'daki yogun ve hizli akis icerisindeki
bulvarlarda ve bu yollarin kavsaklarinda bisikletli giivenligi i¢in hiz s takibinin
arttirtlmas1 ve gerekiyorsa bisiklet yolu olarak bu yollara paralel alternatif akslarin
secilmesi,

e Ankara’nin ¢ok merkezli kentsel yapisinda bu merkezleri ana merkeze baglayan
koridorlarinda trafik sikigikligi 6zellikle yasandigindan diinya 6rneklerinde de oldugu
gibi alt merkezlere baglanan koridorlara, bu koridorlarin hedef kitlelerine ve hedef
kitlelerin profil ve bisiklet kullanim aligkanliklarinin arttirilmasina odaklanarak kentsel
ulasim politikalariin gelistirilmesi,

e Farkli ulasim modlarimi birlestirmek, yolculuklar1 daha hizli, daha rahat, daha gtivenilir
ve daha Ongoriilebilir hale getirdiginden diinya 6rneklerinden Hollanda Demiryollari
Projesi’nde de bahsedildigi iizere, tren istasyonlart gibi toplu tasima merkezlerinde
erisilebilir ve ¢ok sayida bisiklet park imkani saglamak (Park Et Devam Et), kentsel

politika ve altyap1 ¢ercevesinde uygulanabilecek stratejiler olarak benimsenebilir.

Sosyal ve kiltirel alanda stratejiler;
¢ Bisiklet siiriiciilerine, yayalara ve ara¢ kullanicilarina bisikletin kullanim1 konusunda
egitimler verilmesi yoluyla trafikte mevcut her ara¢ kullanicisina ulasilmasi, diger

yandan gelecegin kullanicilar1 olan ¢ocuklara da okullarda bisikletin tanitilmasi; ayrica
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otobiis, dolmus gibi toplu tagima araci siirliciilerine bisikletli ve bisikletli haklar1 ile
ilgili egitimler verilmesi,

e Ozendirici birlikte etkinlikler kapsaminda odakli toplu bisiklet siiriisleri ve bisiklet
yariglari diizenlenerek her yas grubundan insana bisiklet kullanim deneyimi yasatilmast,
ornegin:

— Okula bisiklet, scooter veya patenle en ¢ok cocugun geldigi egitim kurumuna 6dul
verilmesi gibi 6rnek projelerle ailelere motorsuz araclarla gidip gelmenin mumkdin
oldugunu gostermek ve tesvik etmek,

— Medyanin ve internetin giiciinii bisiklet i¢in kullanmak adina otoritelerin, givenilir
markalar ve bisikletli dernekleri araciligiyla kamu spotlar1 ve reklamlar hazirlamasi,

— Bisiklet kullanicilarina her is veya okula gidip gelme i¢in puan kazanabilecekleri ve
finansal tesvikler elde edebilcekleri bir puan sistemi olusturulmasi sosyal ve kiiltiirel

stratejiler olarak benimsenebilir.

Cevresel faktorler icin stratejiler;

e Ev-okul, ev-is arasi yolculuklarda egimli giizergahlar fazla efor sarfedildiginden tercih
edilmemektedir. Ankara’da egimi yiiksek olan alanlarda (Dikimevi Yokusu, Dikmen
Vadisi, Tunali Hilmi Caddesi, Seyran Baglar1) bisikletli niifus yogunlugu ve istekleri
gdz oniine alinarak drnekleri diinyada var olan bisiklet asansorleri yapilmasi,

e Hava kosullarinin bisiklet kullanimina elverissiz oldugu giinlerde bisikletlilerin ulagim
modu degistirmesinin oniine gegmek ve giivenli siiriis saglamak adina bisiklet yolunun
yapim malzemesinin kaymaya sebebiyet vermeyecek asfalt, beton veya sikistirilmig
cakil zemin gibi malzemelerden yapilmasi, akrilik ve plastik kullanimindan kaginilmast,

e Yagmurlu giinlerde su birikintilerini 6nlemek i¢in yagmur suyu drenajinin ve yol
egiminin teknik acidan dogru planlanmasi,

e Park halindeki bisikletlerin kotii hava kosullarindan etkilenmesini 6nlemek igin park

alanlarinin korunakli tasarlanmasi ¢evresel stratejiler olarak benimsenebilir.

Son gunlerde kuresel pandemi ile birlikte gelen sosyal izolasyon ile birlikte, motorsuz arag
yoklugunda c¢evrenin kendisini nasil yeniledigi goriilmiistiir. Ancak karantina gibi
onlemlerin azalmasi ile insanlar is ve okul seyahlerini yapacak toplu tagima dis1 alternatif

ulagim tiirii arayigina girmislerdir. Toplu tasimada kapali bir alanda olas1 saglik tehlikesi
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olusturan insanlarla seyahat etmektense 6zel ara¢ kullanimi tercih edilmeye baslanmistir.
Diinya genelinde oldugu gibi Tiirkiye’de de toplu tasima yerine 6zel araglarin kullanilmasi
blyiik kentlerde trafik yiikiinii oldukga arttirmistir. Dogan bu sorunlar sosyal mesafenin
rahatca korundugu, bireysel ve izole bir ara¢ olan bisiklet gibi motorsuz ve emisyonsuz
ulagim araglar1 giindeme getirmeye baslamistir. Ankara’da da hem de bisiklet ve scooter
gibi araglarin kullanimi artmistir. Ayrica pandemi siirecinde motorsuz araglarin getirdigi
bireysellik ve kolay izolasyonun yami sira bisiklet siirerken yapilan spor viicudu ve

bagisiklik sistemini de guclendirmektedir.

Pandemi surecinde motorlu ara¢ kullaniminin azalmasi ile diinya drneklerinde bahsedilen
15 dakikalik sehirler kontseptinde oldugu gibi kentsel kullanimlarin desantralizasyonu,
kamusal ve yar1 kamusal alanlarinin varligmin arttirllmasi ve ulasim sistemlerinin
kademeli olarak tasarlanmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Cilinkii bu karma kullanimli kent

yapis1 motorsuz ara¢ kullanimi ile yumurta tavuk iliskisi igerisindedir.

15 dakikalik sehirler konseptinde Onerilen ulasim sistemlerinin kademelenmesi, bisiklet
kullaniminin metro istasyonlart ile ulasim sistemine entegre edilmesi konusu ile
ortiismektedir. Gilinliik ihtiyaglarin neredeyse tamamen igerisinde karsilandigi karma
kullannmli kiigiik yerlesimlerde kullanilan motorsuz araglar ve daha uzak fonksiyonlara
erismek icin kullanilacak toplu tasima ve metro araglart Ankara’da metronun

yayginlagsmasiyla olusan altmerkezler i¢in oldukca uygun bir ¢6ziim olarak goriinmektedir.

Ankara’da, pandeminin baslangici olan 2020 yili ve bu c¢alismanin ortaya ¢ikma siireci
icerisinde Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Milli-Kitiphane-Besevler arasinda
kisa bir bisiklet yolu giizergahi olusturulmustur. Heniiz yaygin olmayisi, gerekli bisiklet
altyapisinin kurgulanmamis olmasi nedeniyle bisiklet yolu devamlilig1 saglanamasa da ilk

olmasi ile bu ¢alisma ornek teskil etmektedir.
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EK-1.Bisiklet Kullanic1 Davranisi Anketi

1.Cinsiyetiniz?

O Kadin
O Erkek

2.Dogum yiliniz?

3.Medeni durumunuz nedir?

QO kevii
(O Bekar

4.Cocugunuz var mi?

O Evet (ise ek soruyu cevaplayiniz)

O Hayir

Kag cocugunuz var?
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

5.En son hangi okulu bitirdiniz?

Bir okulu bitirmeyen

ilkogretim

Ortaokul ve Dengi Meslek Okulu
Lise ve Dengi Meslek Okulu
Onlisans

Universite

Yiksek lisans

Doktora

OO0OO0O0O0O00O0

6.Yaptiginiz is hangi gruba girer?

Ozel

Kamu

Emekli

Ogrenci
Serbest Meslek
Ev hanimi

issiz

O O0OO0OO0OO0OO0OO0O0

Diger (ise ek soruyu cevaplayiniz)
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

icinde oldugunuz diger meslek grubunu belirtiniz.

7.Hanenizde kac kisi yasiyor?

(Yurtta kaliyorsaniz 1'i isaretleyiniz.)

C)
BF
O 34
O 56
O o sti

8.Hanenizde tam zamanl iste kag kisi caligiyor?
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanic1 Davranigi Anketi

9.Hanenizin toplam geliri nedir?

0-2300
2301-4000
4001-6000

6001-7200

O OOO0O

7200 Ustu

10.Kendinizi hangi gelir grubunda goériyorsunuz?

Alt

O

Orta-alt

Orta

Orta-list

O OO

Ust

11.ikamet ettiginiz ilce, mahalle ve sokagi belirtiniz.
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

12.Ikamet ettiginiz ev kime ait?

O Kendi evim/Ev sahibiyim (ise ek soruyu cevaplayiniz)

O Kiraciyim
O Lojman
o Diger

Baska eviniz var mi?

O Evet
O Hayir

13.Hanenize ait kag adet motorlu arag bulunmaktadir?
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

14.Ev ile is/okul arasi mesafe ne kadardir?

O 2 km'den az
2-5 km
5-7 km

7-30 km

©OO0O

30 km'den fazla

15.Evinizden isinize/okulunuza gitmek icin en ¢ok hangi ulasim aracini
kullaniyorsunuz?

Otomobil
Metro/Tren/Hafif Rayl
Otobis

Miinibis

Motosiklet
Bisiklet/Elektrikli Bisiklet

Yurime

OO0OO0OO0O0O0O0O0O0

Aktarmali seyahat ediyorum (ise ek soruyu cevaplayiniz)

Aktarmali seyahat ediyor iseniz sirasiyla hangi ulasim araclarini kullaniyorsunuz?
Belirtiniz.
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

16.Hafta sonlari en ¢cok hangi ulasim aracini kullaniyorsunuz?

Otomobil
Metro/Tren/Hafif Rayh
Otobiis

Minibis

Motosiklet
Bisiklet/Elektrikli bisiklet
Yirime

Aktarmali seyahat ediyorum

OO0OO0OO0O0O0O0O0

17.Aylik ulagsim harcamaniz ne kadardir(TL)?

O o

1-100
101-200
201-300
301-400

401 ustu

OO0OO0OO0O0

18.Mevcut ulasim tercihinizden memnun musunuz?

O Evet (ise 19. soruya geginiz)

O Hayir ( ise 20. Soruya geciniz)
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

19.Ulasim tercihinizden memnun iseniz asagidaki secenekleri puanlayiniz.

Hig
katilmiyorum

Ekonomik
olmasi O
Konforlu/
Kaliteli O
olmasi
Her an
erisilebilir O
olmasi
Kisa seyahat
siiresi O
Glvenli
olmasi O

Katilmiyorum

O

O

Kararsizim

O

O

Katiliyorum

O

O

Tamamen
katihyorum

O

O

20.Ulasim tercihinizden memnun degilseniz asagidaki segenekleri puanlayiniz.

Trafik sikisikhgi

Kalabalik

Konforsuzluk/Kalitesizlik

Uzun seyahat siiresi

Ekonomik olmayisi

Gilivensiz olmasi

Hig

katilmiyorum

O

o0 O 0 O

Katilmiyorum Kararsizim Katiliyorum

O

00 OO O

O

00 00 O

O

00 00 O

Tamamer
katiliyorun

O

O B RO PO 1O
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanic1 Davranigi Anketi

21.Bisiklet kullanma amaciniz nedir?

ise gitmek

Okula gitmek

Spor amach

Aligveris amacli
Sosyal faaliyet amach

ls amacli/isim geregi

O000004d

22. En son hangi amacla ve ne zaman bisiklet kullandiniz, belirtiniz.

23.Bisiklet kullanma sikh@iniz nedir?

Hergun
Haftanin 4-6 glini
Haftanin 1-3 giind

Ayda birkac kez

O OO0OO0O

Daha az
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

24.Genellikle haftanin hangi gunleri daha sik bisiklet kullaniyorsunuz?

QO Haftaigi

(O Hafta sonu

O Herikisi

25.Bisikleti kullanirken daha ¢ok hangi altyapiyi kullaniyorsunuz?

O Tasit yolu
O Kaldinm

O Toprak alan

(O Park/Yesil Alan

O Diger (ise ek soruyu cevaplayiniz)

Bisiklet kullandiginiz diger altyapi nedir?
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

26.Bisikletinizi nereye park ediyorsunuz?

Ozel yapilmis park alanlarina park ediyorum
Ev-Okul-isyeri icerisinde muhafaza ediyorum
Disarida buldugum herhangi bir yere kilitlemek suretiyle park ediyorum

Kilittemeden disarida birakiyorum

oooo0od

Diger (ise ek soruyu cevaplayiniz)

Bisikletinizi park ettiginiz diger alan nedir?

27.Genellikle hangi mevsimde daha sik bisiklet kullaniyorsunuz?

Kig
Yaz

Sonbahar

o000

ilkbahar

28.Bisiklet ile tek yolculukta ortalama kag km seyahat ediyorsunuz?

O 2 km'den az
2-4 km

4-6 km

6-10 km

10 km'den fazla

OO0OO0O0
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EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

29.Ev-ls, Ev-Okul arasi yolculuklarda bisiklet kullanmryorsaniz sebebi nedir?

Hi Tamamen
¢ Katilmiyorum  Kararsizim  Katilliyorum
katilmiyorum katiliyorum

Bisiklet yollarinin

eksik clmasi O O O O O
Yolun karsisina

gegisler ve

kavsaklardaki O O O O O
zorluklar

Yol

aydinlatmalannmin O O O O O
yetersiz olmasi
Diger araglann
hizifyogunlgu O O O O O

Gilvenli bisiklet
park alanlannin
olmamasi

O
O
O
O
O

E
yerinde/Okulda
bisiklet altyapis
eksikligi

O
O
O
O
O

Diger siricilerin
davramiglar

Bisiklet alacak

maddi glcin
olmamasi

Hava kosullan

©C O O O
O O O O
©C O O O
O O O O
©C O O O

Edim



EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

30.Bisiklet kullaniminin énemi sizce nedir?

Hic Tamamen
Katiimiyorum  Kararsizim  Katihyorum
katilmiyorum katiliyorum

Saghgin ve

:Eili(vsile;nin o O O O O

desteklenmesi

Cevreye verilen

zarari (hava

kirliligi, garalti) O O O O @
azaltmak

Ulasim

maliyetini O O O O O

dislrmek

ok O O O O O



EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

31.Yerel yonetimler bisiklet konusunda hangisine &dnem vermeli?

Hig Tamamen
Katulmiyorum  Kararsizim  Katilyorum
katilmiyorum katilyorum

Bisiklet yolu

. O O O O O
Bisiklet park

alanlan o o o O o
Bisiklet

fgrll:ir;:lliﬂ ve O O O O O

bakimi

Belediye
toplu tasim

araglarinda O O O O O

bisiklet
tasinmasi

Bisiklet

konulu

egitim ve o O O o O
tanitimlar

Rekreatif

bisiklet O O O @) O

aktiviteleri

32.Yerel yonetimlerden bisiklet konusundaki diger beklentileriniz nelerdir?



EK-1. (devam) Bisiklet Kullanici Davranisi Anketi

33.Ankara'da bisiklet kullanmak icin en ¢ok hangi guzergahi tercih ediyorsunuz?

Milli Kiitiphane-Bahgelievler

Ulus-Cebeci

Sihhiye-Kizilay-Tunali (Atatiirk Bulvari)

Kizilay-Besevler (GMK Bulvari)

Universiteler-Mustafa Kemal Mahallesi-S6giitézii (Eskisehir yolu)
Baglica-Umitkoy

Batikent-ivedik-Ostim

Eryaman

Diger (ise ek soruyu cevaplayiniz)

Q00000 006 0

Ankara'da en cok bisiklet kullandiginiz DIGER glizergahi belirtiniz.

34 Bisiklet kullanimi ve yerel yonetimlerin bisiklet kullanimina yonelik
dizenlemeleri konusunda ya da anket ile ilgili belirtmek istediginiz baska bir konu
var ise nedir, belirtiniz.
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