Kullanicilarina Gore Bisiklet: Bir Ulasim Araci
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Genel olarak kentlerde bisiklet kullanimina etki eden faktdrlerin kentin iklim ve topografya
gibi cografi Ozellikleri ve kat edilen mesafeler ve ekonomik yapi gibi kentin gelismislik
parametreleri oldugu sdylenebilir. Cevreye zarar vermeyen yapisi, kullanim alani ihtiyacinin
motorlu tasitlara gore ¢ok daha az olmasi, toplumun ¢ogu kesimi tarafindan satin alinabilecek
derecede ilk yatirim ve isletme maliyetlerinin diisiik olmasi, hem kullanicisina, hem kente,
hem de iilke ekonomisine sagladig1 yararlar nedeni ile bisiklet kullanimi1 bir “kent i¢i ulagim
tiirii” olarak sehirlerimizde yayginlastirilmalidir.

Isparta ilinde bisiklet kullanicilarina uygulanan anket ile yas, meslek, egitim durumu gibi
bisiklet kullanicilarina ait Ozellikler ile bisiklet kullanicilarinin, yolculuklarinin amaci,
kullanim sikli§1, mevsim kosullarinin kullanima etkisi, yolculuklarinin mesafesi gibi yolculuk
ozelliklerini belirlemek hedeflenmistir. Ayrica ankette sorulan sorular ile kullanicilarin
Isparta’da bisiklet kullaniminda yasadiklar1 sorunlar ve bu sorunlar ile ilgili ¢6ziim Onerileri
belirlenmeye calisiimustir. Ise gitmek, okula gitmek, alis-veris ve is takibi amagli seyahatlerde
bisiklet bir ulagim aract olarak kullanildigi disiiniiliirse bu tiir seyahatlerin toplam bisiklet
seyahatleri i¢indeki oran1 %74,3 oldugu goriilmektedir. Sosyal faaliyet ve spor yapma amacl
seyahatler de eglence amagh seyahatler olarak adlandirilirsa, bu amagli seyahatlerin oraninin
%25,7 oldugu goriilmektedir. Bu oranlar da bize gostermektedir ki bisiklet, kullanicilari
tarafindan genellikle ulasim amagl olarak kullanilmaktadir. Bu calisma kapsaminda Isparta
ilinde bisiklet kullanicilarina uygulanan anket ¢alismasindan elde edilen bulgular paylasilacak
ve sehirlerimizde ulasim aract olarak bisiklet kullanimini yayginlastirabilmek i¢in bazi
Oneriler sunulacaktir.

Anahtar sozciikler: Sehir i¢i Ulasim, Bisiklet, Bisiklet ulasim sorunlari.

1. Diinya’da Bisiklet Kullanim

Diinyada bisiklet kullanim oranlarinin iilkeden iilkeye farklilastigi, bunun yaninda bisikletin
tercin edilme sebeplerinin de degistigi goriilmektedir. Bisiklet kullaniminda Hindistan,
Endonezya, Banglades gibi iilkelerde ekonomik parametreler 6ne c¢ikarken, Hollanda,
Almanya, Danimarka gibi Avrupa kentlerinde arazi kullanimi, ¢evre ve trafik gibi siyasi ve
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bilingli bir tercihin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. Amerika ve Avustralya’da ise bisiklet daha ¢ok
spor ve sosyal amagcl seyahatlerde tercih edilmektedir (Mert ve Ocalir 2010).

Tablo 1 Baz1 Ulkelerde Ulasimin Tiirel Dagilim1 (Mert ve Ocalir 2010).

Bolge Kent Ozel Arag Toplutasim Bisiklet 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
Briiksel 45,6 35,3 19,1
Hamburg 49,4 38,1 12,5
Avrupa Z_urih 36 39,8 24,2
Viyana 44,2 43,9 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 91 74 16,9

Avrupa tllkelerinde bisiklet yolculuklarimin yaritya yakini ise ve okula gitmek gibi diizenli
faaliyetler i¢in yapilirken, ABD’de sosyal ve eglence amagli bisiklet seyahatleri toplam
bisiklet kullanimm %70’ini olusturmaktadir (Lorasokkay ve Agirdir 2011, Bozkurt 2016).
Ozellikle Hindistan, Sri Lanka, Nepal, Banglades ve Cin’in baz1 kentlerinde bisiklet kullanimi
cok yiiksek seviyelere ulasabilmektedir. Pekin’de is yolculuklarinin %50’si, Tiyensan’da
%70’1, Sanghay’da %40°’1 bisiklet ile gerceklestirilmektedir. Japonya’nin bazi kentlerinde is
ve okul seyahatlerinin %20’sinin bisiklet ile yapildigi belirtilmektedir (Elbeyli 2013).
Toronto’da yapilan bisiklet seyahatlerinin %65 ige gitmek, %3’ii spor yapmak ve %16’s1 alig-
veris ve sosyal faaliyetler i¢in yapilan seyahatlerdir. Kullanicilarin %3581 kis aylarinda
bisiklet siirmeyi tercih etmemektedir. Kullanicilarin %18’1 bisikletlerini motorlu tasit
trafiginden tamamen ayrilmis ve bisikletliler icin diizenlenmis yollarda kullanmak isterken,
%23’1 bisikletler i¢in bir diizenleme yapilmis olsa dahi kendisini motorlu tasit yollarinda
giivende hissetmedigini ifade etmektedir. Yol aginin %12’sinin bisikletliler i¢in diizenlendigi
Toronto sehrinde ve bu oranin hizla artirilmasi i¢in ¢aligmalar yapilmaktadir (Aydin 2015,
Sar1 2005).

Hollanda’da tiim tilkeyi kapsayan bir “Ulusal Bisiklet Master Plan1” hazirlanmig ve &zel
otomobillere uygulanacak kisitlama ve toplu tasim ve rayl sistemlerle bisiklet arasindaki
biitiinliiglin arttirilmasi ile 2010 yilina kadar bisiklet kullaniminda %30 diizeyinde bir artigin
saglanmasi hedeflenmistir. Hollanda’da giinliik 150 bin demiryolu yolcusunun yaklasik yarisi
istasyonlara bisikletleri ile gelmekte ve iilke genelindeki 351 istasyonda giivenli bisiklet
parklar1 (ort. %70 doluluk orani) bulunmaktadir (Sekil 1). Hollanda’daki bisiklet sayisi
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otomobil sayisinin ii¢ katidir ve sehir iclerindeki aragh trafigin %48’ini olusturmaktadir.
Hollanda kisi basina giinliik ortalama 3 km bisiklet yolculuk mesafesi ile Avrupa iilkeleri
icerisinde birinci siradadir ve 100 milyon kilometre basima 1,6 6liimlii bisiklet kazasi ile en
diistiik kaza oranlarindan birine sahiptir. Giivenli ve iyi isletilen bir bisiklet yol agina sahip
olmalarinin yani sira bisikletin toplumun her kesimi tarafindan bir ulasim araci olarak
tanimlanmis olmas1 bu basarida kilit rol oynamaktadir. Zira italya Avrupa’da en diisiik
bisiklet kullanim oranina sahip iilkelerden birisi iken en yiiksek 6limlii kaza oranina sahip
tilkeler arasindadir (Li, Muresan vd. 2017). Danimarka’da bisiklet yolculuklarinin tiim ulagim
modlart igerisinde payr %16’dir ve 5 km’den daha kisa seyahatlerde bu oran %25’e
cikmaktadir.

Bisiklet ulasimmin onceliklendirildigi veya politikalar ile desteklendigi bazi Avrupa
sehirlerinde bisiklet kullaniminin oldukga yiiksek seviyelere ulastigi goriilmektedir. Kopenhag
sehrinde is ve okul seyahatlerinin %50’si bisiklet ile yapilmaktadir. Her on kisiden 9’unun
bisiklet sahibi (bisiklet sayis1 650000) oldugu sehirde otomobil sahipliginde bu say1 5,5’tir.
Kopenhag’da hafta i¢i bir glinde ortalama 1,27 Mkm bisiklet siiriilmekte ve bunun %36’s1 ise
veya okula gitmek icin kat edilmektedir. Bu yiiksek kullanim oraninin tersine 4,2 Mkm’de
(diinyanin cevresinin 100 kati) 1 ciddi bir yaralanma veya can kaybi ile kaza orani oldukca
diisiiktiir. Kopenhag’da kendini trafikte giivende hisseden bisiklet siiriiciilerin oran1 %76 dir.

Amsterdam’daki bisiklet yol ag1 uzunlugu 500 km’dir ve buna bisikletlerin 6nceliklendirildigi
ve motorlu tasit hizinin 30km/sa olarak diizenlendigi yollar1 da ekleyince yol uzunlugu 900
km’ye ¢ikmaktadir. Sehrin farkli bolgelerine yayilmis ve toplu tasimayla biitiinlesik yaklasik
260.000 kapasiteli bisiklet park istasyonlar1 bulunmaktadir. Amsterdam ve Kopenhag gibi
sehirlerde bisiklet ulagimi aragh yolculuklar igerisinde en biiyiik paya (%40) sahip olan tiirdiir
(Anonim 2016). Hollanda’nin 150.000 niifuslu Groningen kentinde giinliik yolculuklarin
yaklasik yaris1 (%48), Delft’te %43’ii bisiklet ile yapilmaktadir. Isve¢’in Vasteras, Italya’nin
Ferrera kentlerinde bisiklet kullanim oranlar1 %30’lar diizeyindedir. Almanya’nin Erlangen,
Danimarka’min  Odense, Avusturya’min Salzburg, Belgika’nin Bruges, Ingiltere’nin
Cambridge kentleri %20 ve iizerinde bisiklet kullanim orana sahip sehirlerdir (Elbeyli 2013).

2. Tiirkiye’de Bisiklet Kullanim

Bir 6nceki boliimde verilen Avrupa ve diinya 6rneklerine gore topografya ve iklim acisindan
cok daha avantajli olan sehirlerimizde, hem kente hem de kentliye ¢ok biiyiik avantajlar
saglayan, bisiklet kullanimmin halen yaygmlagmamis olmasinin temel nedeni bu ulagim
tiiriinlin yerel yonetimler tarafindan yeteri kadar desteklenmemesi ve bir ulasim araci olarak
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kabul géormemesidir. Tiirkiye’de istatistiklerle gore bisiklet kullanimi ge¢cmis yillara nazaran 3
kat arttig1 belirtilse de bisiklet kullanim orani halen %5’ler civarindadir (Lorasokkay ve
Agirdir, 2011). Calismanin bu boliimiinde iilkemizde bisiklet kullanimi ve bisiklet ulagim
altyapisina dair yapilan ¢alismalardan bahsedilmistir.

Bilecik’te giin i¢inde yapilan tiim yolculuklarin %3’ bisikletle yapildig1 ve araglt yolculuklar
icinde bisikletin paymin %6 diizeyinde oldugu belirtilmistir. Bisiklet yolculuklarinin
amaglarina gore dagiliminda en biliylik payr %50’lik oran ile sportif amacli yolculuklar
almaktadir. Bisiklet yolculuklarinin ortalama mesafesi 3-5 km oldugu ve 10 km ve daha uzun
yolculuklarda bisikletin fazla tercih edilmedigi bildirilmistir. Bisiklet kullanicilarinin yaridan
fazlas1 (% 54) 15-35 yas grubundadir (Bozkurt 2016).

Konya’da bisiklet kullanicilarinin %30’u bisikletini ise, %13’i ise okula gidip gelmek icin
kullandig1 ve bisiklet kullanicilarinin %75’inin motorlu ara¢ sahibi olmadigi belirtilmistir.
Konya’daki bisiklet yol ag1 uzunlugunun diger sehirlerle nazaran daha uzun oldugu goézlense
de bisiklet yolu sebeke biitiinliigiiniin saglanamadig1 belirtilmektedir (Imamoglu, Ghameslou
vd. 2014). Konya ilinde 250 bisiklet kullanicisina yapilan ankette bisiklet kullanicilarinin
%49’unun 16-24, %38’inin ise 25-40 yas grubunda oldugu gorilmistir. Bisiklet
kullanicilarinin %43°1 6grenci, %25°1 is¢i ve %8’1 esnaftir. Seyahatler igerisinde ise gidis
(%36) ve okul (%25) yolculuklarinin agirlik kazandigr gériilmektedir. Bisiklet kullanicilarinin
%A44°1 kotii hava kosullarinda yolculuklarini daha seyrek yapmakta, %15’ hava ve mevsim
kosullarindan etkilenmedigini ve yolculuk bi¢imlerini degistirmediklerini beyan etmistir.
Bisiklet kullanicilarmin %45’1 tasit siiriiciilerinin davranislarindan, %16’s1 kentteki bisiklet
park yerlerinin yetersizliginden sikayet etmistir. Kullanicilardan %43’ daha fazla bisiklet
yolu, %29’u park yeri diizenlemeleri yapilmasini 6nermislerdir (Lorasokkay ve Agirdir 2011).
Konya ile ilgili yapilan bir bagka ¢alismada giin i¢inde yapilan tim yolculuklarin %3,4 {inlin
bisikletle yapildigi ve aragl yolculuklar iginde bisikletin payinin % 5,2 diizeyinde oldugu
belirtilmistir. Bisiklet yolculuklarinin amaglarina gére dagiliminda en biiyiik payr %55 ile ise
gidis-doniis yolculuklarinin aldigi ve yolculuk mesafesinin ortalama 3-7 km oldugu
saptanmigtir. Bisiklet Kkullananlarin yaridan fazlasinin (%54) 15-35 yas grubunda ve
kullanicilarinin % 74’sinin galisan ve %16’{iniin 6grenci oldugu ifade edilmistir (Mert ve
Ocalir 2010, Elbeyli 2013).

Kastamonu’da bisiklet kullanicilarina uygulanan anket ile 15-25 yas arasindaki kullanicilarin
%41 ile en bliylik paya sahip oldugu ve %37’ sinin tiniversite mezunu oldugu belirlenmistir.
Katilimcilarin %61°1 calisan %26’s1 ise Ogrenci oldugu belirtilmistir. Bisiklet kullanim
amaglarn igerisinde %17’lik oran ile spor ve saglik amacl kullanim ilk sirada yer almistir.
Katilimcilar, bisiklet kullanimini sinirlayan etkenler arasinda diger arag siiriiclilerinin olumsuz
davraniglarin1  (%47) ve karayolundan ayr1 giivenli bisiklet yolu olmamasimi (%46)
gostermislerdir (Kalayci, Bulan vd. 2015).

Sakarya’da 636, Eskisehir’de 706 ve Antalya’da 167 bisiklet kullanicisiyla anket yapilmistir
Bisiklet kullanim amaglarinin ise gitme (%50, %32, %38) oldugu goriilmistiir. Kullanicilara
bisikleti hangi siklikla kullandiklar1 soruldugunda, her giin (%73, %47, %41) kullananlarin
oraninin hayli yiliksek oldugu gorilmiistiir. Bu sonug, kullanicilarin biiylik ¢cogunlugunun
bisikleti temel bir ulasim araci olarak kullandigimi gostermektedir. Tiim sehirlerdeki bisiklet
kullanicilarinin ortak onceligi bisiklet yollarinin ve gerekli isaretlemelerin yapilmasit olurken
kavsak ve park yeri gibi ulagim altyapisinin bisiklet kullanicilarina gore diizenlenmesinin
gerekliligi de vurgulanmistir. Sakarya’da yapilan calismada sehrin, bisiklet kullanimi
acisindan diiz bir topografyaya sahip olmasi giiglii yonii olarak, toplum bilincinin eksikligi ve
gerekli altyapinin bulunmamasi da zayif yonleri olarak belirlenmistir. Kullanicilarin yerel
yonetimden beklentisi kapsamli bir ulasim politikast hazirlanarak bir biitiin olusturacak
sekilde bisiklet yol aginin olusturulmasidir (Elbeyli 2013).
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3. Bisiklet Kullanicis1 Isparta Anket Calismasi

Anket, Isparta’da kent i¢i ulasimda bisiklet ulasiminin durumunu degerlendirmek amaci ile
yapilmistir. Bisiklet kullanicilarina uygulanan anket ile yas, meslek, egitim durumu gibi
bisiklet kullanicilarina ait Ozellikler ile bisiklet kullanicilarinin, yolculuklarinin amaci,
kullanim siklig1, mevsim kosullarinin kullanima etkisi, yolculuklarinin mesafesi gibi yolculuk
Ozelliklerini belirlemek hedeflenmistir. Ayrica ankette yer verilen sorular ile kullanicilarin
Isparta’da bisiklet kullaniminda yasadiklar1 sorunlar ve bu sorunlar ile ilgili ¢6ziim 6nerileri
belirlenmeye ¢alisilmistir. Ankette bisiklet kullanicilarina sorulan ‘en sik kullandiginiz
glizergahi belirtir misiniz?’ sorusuyla Isparta i¢in bir gereklilik oldugu diisiiniilen bisiklet yolu
sebekesinin glizergah ¢alismalarina 151k tutmak amaglanmaistir.
Bisiklet kullanicilarina uygulanacak anket sayisini belirlemek igin asagidaki bagintidan
yararlanilmistir.
t?Xpxq

n= T
Burada;
n: ornekleme alinacak birey sayist
p: incelenen olaymn goriiliis sikligr (Sehrin trafigin yogun oldugu bolgelerinde yapilan trafik
sayimlarinda bisiklet yolculuklarinin toplam arach yolculuklar i¢inde %12,8’lik paya sahip
oldugu goriilmiis ve Kent i¢inde yapilan aragl yolculuklarin %10’ unun bisiklet ile yapildig
kabul edilmistir).
q: incelenen olayin goriilmeyis siklig1 (%90)
D: olaym goriilis sikligina gore kabul edilen + 6rnekleme hatast (%95 giivenirlilik oranina
gore D= 0.05)
t: belirli bir anlamlilik diizeyinde, t tablosuna gore bulunan teorik deger (giivenirlilik %95,
a=0.05 t=1.96).
Degerler yerine kondugunda 6rneklem biiyiikliigii 139 kisi olarak bulunmus ve 140 kisiye
anket uygulanmasina karar verilmistir (Bas 2001). Anketler iki giin boyunca sehrin bisiklet
kullaniminin yogun oldugu 5 farkli merkezde yiiz ylize goériisme yontemi ile uygulanmustir.

3.1. Anket Sonuc¢larinin Degerlendirilmesi

Bisiklet kullanicilarinin yas gruplarina gore dagilimina bakildiginda 16-19 arasi kullanicilarin
%30’luk oranla en biiyiikk payr aldigin1 ve bu grubu %23’lik oranla 25-34 yas arasindaki
kullanicilarin izledigi goriilmektedir. 16-34 yaslar1 arasindaki kullanicilart geng, 7-15 yaslar
arasindakileri ¢ocuk ve 35-64 yaslar1 arasindaki kullanicilart da orta yas ve tlizeri kullanicilar
olarak nitelendirirsek, geng¢ kullanicilarin oraninin %62, ¢ocuk ve orta yas ve iizeri
kullanicilarinin oraninin %19 oldugu goriiliir.

Bisiklet kullanicilari mesleklerine gore siralandiginda en fazla bisiklet kullanan grubun
%40’ ik oranla dgrenciler oldugu goriilmektedir. Ogrencileri, %30’luk kullanim oraniyla
isciler, %23’1iik oranla serbest meslek ve %4’liik oranla kamu ¢alisanlar izlemistir.

Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanim amaglarina gére dagilimi Sekil 2°de gosterilmistir.
Ise gitmek, okula gitmek, alis-veris ve is takibi amacli seyahatlerde bisiklet bir ulasim araci
olarak kullanildig1 diisiiniiliirse bu tiir seyahatlerin toplam bisiklet seyahatleri i¢indeki orani
%74,3 oldugu goriilmektedir. Sosyal faaliyet ve spor yapma amagh seyahatler de eglence
amacl seyahatler olarak adlandirilirsa, bu amagli seyahatlerin oraninin %25,7 oldugu
goriilmektedir. Bu oranlar da bisikletin, kullanicilar1 tarafindan genellikle ulasim amaglhi
olarak kullanildigin1 gostermektedir.
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>

= [se Gitmek

= Okula Gitmek
= Alis-Veris

= {5 Takibi

= Sosyal Faliyet

= Spor Yapmak

Sekil 2 Bisiklet kullanimi — amag iligkisi.

Anket uygulanan bisiklet kullanicilarinin %67’si bisikletlerini her giin kullandiklarin
belirtmistir. Haftada 5 veya daha fazla bisiklet kullanan kisilerin oran1 ise %80°dir (Sekil 3).
Sekil 4’ten de goriilebilecegi gibi bisiklet kullanicilarinin %14’ hava kosullarinin bisiklet
kullanimlarini etkilemedigini ve yolculuk bi¢imlerini degistirmediklerini, %18’i ise bisiklet
kullanim sikliklarini azalttigini ifade etmislerdir. Kullanicilarin %68’i yagisli havalarda
bisiklet kullanmay1 tercih etmemektedir.

1%

® Hergun

® H.i.0.K Hergiin
1%
= H.6 Gln
‘ = H.5 Giin

\
V’ = H.4 Giin

= H.3 Gln
m H.2 Gln

m Ayda Birkag Glin

Sekil 3 Bisiklet kullanim siklig;.

® Yagmurlu ve Karl
Havalarda
Kullanmam

= Karli Havalarda
Kullanmam

= Yagish Havalarda
Daha Az Kullanirim

= Havanin Durumu
Bisiklet Kullanmam

Sekil 4. Hava kosullar1 — bisiklet kullanim iliskisi
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Bisiklet yolculuklariin mesafesinin 2 ila 10 kilometre arasinda kiimelendigi, 10 kilometreyi
gecen mesafelerde bisiklet kullaniminin giderek azaldigi goriilmektedir. 2-10 kilometre
arasinda degisen yolculuklarin, toplam yolculuklar igindeki oran1 %70°tir (Sekil 5).

4%

T/

32%

= (0-2) km
® (2-5) km
(5-10) km

= (10-15) km

= (15-20) km
20 km'den fazla

Sekil 5. Bisiklet kullanim mesafeleri

Bisiklet kullanicilarinin meslek - yolculuk amag iliskisine bakildiginda ise gitme amaglh
bisiklet seyahatlerinin %56’s1 is¢iler, %34’ serbest calisanlar ve %10°u kamu calisanlari
tarafindan yapilmaktadir. Is takibi amacgl bisiklet kullananlarin %60°1 serbest meslekle
ugrasanlar, %40°’1 ise is¢ilerdir. Sosyal amagl bisiklet kullananlarin %94’ 6grencilerdir.
Bisiklet kullanan 6grencilerin %381 bisikletlerini okullarina gitmek i¢in %52’si ise sosyal
amacglh kullanmaktadir. Yolculuk amag - hava kosullari iliskisi incelendiginde ise gitme gibi
diizenli yolculuklar hava kosullarindan daha az etkilenirken, diizensiz yolculuklar hava
kosullarindan daha fazla etkilenmektedir. Bisiklet kullanicilarinin %681 yagislhi havalarda
bisikletlerini kullanmamayi tercih etmektedirler. Tablo 3’de verilen yolculuk amag - kullanim
sikligr iliskisi incelendiginde haftada 5 giin ve daha fazla bisiklet kullanan kisilerin %70’
bisikleti ise ve okula gitmek gibi diizenli seyahatlerde kullanirken, %181 ise sosyal faaliyet
ve spor amagli kullanmaktadir. Hava iyi oldugu kosulda yapilan bisiklet kullaniminin %45’ is
amagli, %27’si ise sosyal faaliyet amach oldugu goriilmektedir. Haftada iki-ti¢ giin siklikla
gerceklestirilen bisiklet seyahatlerinin %61°1 sosyal amagli yolculuklardir.

Tablo 3 Yolculuk Amaci-Kullanim Siklig: Iliskisi.

Hava Iyi

OlKos. H6 HS5 H4 H3 H2 [HI1 |Avda
Kullamim Amaci  [Hergiin [Herglin_ |Giin |Gin |Gin [Gin |Gian |Gin [Birkag |Toplam
Ise Gitmek 30 22 6 A I e I 1 62
Okula Gitmek 5 8§ || 7T v ]2
Alis-Veris 1 — g 3| 6
[s Takibi 5 4 1 2 l | 1| _ | 15
Sosyal Faal. 5 13 1 T 5| | 3l
Spor Yapmak 1 2 S [ [ I I ) 5
Toplam 47 49 T2 14] 9| | 140

3.2.Bisiklet Kullammindaki Sorunlar ve Kullanict Onerileri
Anket uygulanan kullanicilarin hepsi Isparta’da bisiklet kullanimindan bir sekilde sikayetgi

olmustur (Sekil 7). Kullanicilarin %45°1 motorlu tasit siiriiciilerinin davranisindan, %35’
giivenli slirlis alanlarinin  yetersizliginden sikayet etmistir. Bisiklet park alanlarmin
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yetersizliginden ve hirsizliktan sikayet¢i olan kullanicilarin  oram1  %16°dir.  Anket
sonuclarindan Isparta’nin iyi tasarlanmig bir bisiklet yolu sebekesine ve giivenli bisiklet park
alanlarina ihtiya¢ duydugu anlasilmaktadir.

® Tasit Strtcllerinin
Davraniglari

= Yayalarin Davranislari

= Guvenli Stirls
Alanlarinin Yetersizligi

m Bisiklet Park Yerlerinin
Yetersizligi

= Yol Yizeylerinin Kot
\ Olmasi

= Hirsizhik

1%

Sekil 7 Isparta’da bisiklet kullanicilarinin sikayetleri

Anket uygulanan bisiklet kullanicilariin %76°s1 bisiklet yollarinin yayginlagtiriimasini,
%10’u kavsak diizenlemesi ve bilgilendirme isaretleri gibi bisiklete Oncelik saglayan
uygulamalarin getirilmesini, %9’u giivenli bisiklet park alanlarinin insa edilmesini ve %51
yol kaplamalarinin iyilestirilmesini istemistir (Sekil 8).

m Daha Cok Bisiklet
Yollari

4%

m Guvenli Bisiklet
Park Alanlari

= Daha Fazla
Bilgilendirme
isaretler

= Daha lyi Yol
Kaplamalari

Sekil 8 Isparta’da bisiklet kullanicilarinin onerileri

4. SONUC

Sehirlerimizde bisiklet ulasiminin yayginlastirilabilmesi i¢in oncelikle mevcut ulasim yapisi
icinde bisiklet kullaniminin yeri ve oOzellikleri konusunda sayim, anket ve gozlemlerle
dayanan sayisal verilerin elde edilebilmesi gerekmektedir. Bu veriler 1s1ginda sehir igin bir
bisiklet ulasgim vizyonu ortaya konmali ve ulagilmak istenen hedefler ve bu hedeflere
ulagsmada kullanilacak stratejiler belirlenmelidir.

Bu c¢alismada, Isparta igin vizyon; “Bisikletle ulasimi daha giivenli ve konforlu bir hale
getirerek kullamimini artirmak ve Isparta’y1 -bisiklet dostu bir kente- dontistiirmek™ olarak
belirlenmistir. Isparta bisiklet sebekesi ile ulagilmasi istenen hedefler ise;
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¢ Hem motorlu tasitlar hem de bisikletler i¢in giivenli bir trafik ortami olusturulmasi ve
bisikletlerin karistig1 veya sebep oldugu kazalarin azaltilmasi,

e Bisikletin kent i¢i ulasgimda kullaniminin yayginlastirilmasi,

e Bisiklet yolculuklarinin konforunun arttirilarak tasit trafigi icinde bisiklet siiriis
stresinin azaltilmasi,

e Bisiklet kullaniminin, otomobil sahipleri, 6grenciler, yaslilar gibi toplumun tiim
kesimleri arasinda yayginlastirilmasi olarak belirlenmistir.

Yukarida siralanan hedeflere ulasmak igin stratejiler;

e Tasit ve bisiklet trafiginin yogun oldugu koridorlarda bisikletler i¢in tasit trafiginden
ayrilmis seritler ve yollar yapilmasi,

e Bisikletliler i¢in serit veya yol ayrilmasinin miimkiin olmadigt durumlarda, tasit trafigi
yiiksek olmayan alternatif koridorlar bulunarak bisikletlilerin bu alternatif koridorlara
yonlendirilmesi,

e Genel trafigin kullandig1r ulasim altyap1 tesislerinin yeniden diizenlenerek bisiklet
kullanimina uygun hale getirilmesi,

e Bisiklet sebekesinin siirekliliginin saglanarak, bisiklet yolculuklarinin yogunlastig
baslangi¢ ve hedef noktalar1 arasinda kesintisiz bir sebeke olusturulmasi olarak
tanimlanmustir.

Cevreye zarar vermeyen yapisi, kullanim alan1 ihtiyacinin motorlu tasitlara gore ¢ok daha az
olmasi, toplumun ¢ogu kesimi tarafindan satin alinabilecek derecede ilk yatirim ve isletme
maliyetleri sayesinde, hem kullanicisina, hem kente, hem de iilke ekonomisine sagladig:
yararlar nedeni ile bisiklet kullanimi “kent i¢i ulagim tiirii”” olarak yayginlastirilmalidir.
Kentlerde trafik yonetimi tasitlarin degil insanin ve faydali yiikiin hareketliligini esas almali
ve insanlarin hareket Ozgiirliglinii ortadan kaldirmamalidir. Bisiklet kullaniminin
yayginlastirilabilmesi i¢in ulastirma ve sehir plancilar1 tarafindan bisiklet yollarinin 6nemi ve
tasarimi1 dogru bir sekilde anlagilmali ve uygulanmalidir. Bu ¢alismada, yapilan bisiklet
kullanict anketi ile Isparta ulagim altyapisinin bisiklet kullanima elverisli olmadigi ve
bisikletliler i¢in yeni diizenlemelerin yapilmasi gerekligi ortaya ¢ikmistir. Bu sonug yukarida
Ozetlenen ve ililkemizde yapilan diger calismalarin sonuglar ile benzerlik gostermektedir ve
Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin en biiyiik talebi bisiklete yonelik daha fazla altyapimin
yapilmasidir. Bisikletliler i¢in yollar ve park alanlari olusturulmali, giivenli ve konforlu
bisiklet ulasim imkani saglanmalidir. Ulkemiz genelinde ulasim altyapisinda yapilacak
maliyeti diisiik diizenlemelerle kent i¢i ulagim sistemi, bisiklet kullanimina uygun hale
getirilebilir ve kent ulagim kiiltiirli agisindan zenginlestirilebilir.
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