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Kentlerde yiikselen egitim ve kiiltiir diizeyleri, ¢esitlenen ekonomik ve sosyal faaliyetler, artan
gelir, refah diizeyi ve otomobil sahipliligi, kent i¢i ulagim taleplerinin kentsel niifustan daha hizli
artmasina yol agmakta, beraberinde motorlu ara¢ kullanimi artmakta ve trafik sorunlar1 yasanmaya
baglanmaktadir. Bunun sonucunda artan bu ulasim talebi kargilanamamakta ve insan giiciine dayanan
yaya ve bisiklet ulasimi gibi ¢evreye dost ulagim tiirlerinin pay1 giderek azalmaktadir. Bu nedenle kent igi
ulasim problemlerine ¢6ziim Onerisi olarak ¢evreye dost bir ulagim tiirii olan bisiklet kullanimina tesvik

edici unsurlarin gelistirilmesi gerekmektedir.

Bu calismada, kentlerde otomobil kullaniminin azaltilmasina yonelik olarak biitiinlesik ulagim
planlamasi kapsaminda bisiklet kullaniminin 6neminin benimsenmesi, bisiklet ulagimi ile toplu tasim
sistemleri arasinda biitiinlesmenin saglanarak otomobil kullanimimin azaltilmasi ve siirdiiriilebilir kentsel
gelisgmenin saglanmast amaglanmaktadir. Biitiinlesik ulagim planlamast ilkeleri dogrultusunda bisiklet
ulagimi ile toplu tasim tiirlerinin degerlendirilmesi i¢in Gaziantep Kenti Akkent Mahallesinde 6rneklem
alan secilmistir. Belirlenen 6rneklem ve yakin gevresindeki alanin ulagim sistemine yonelik bilgileri
temin edilmis ve bisiklet ulagiminin biitiinlesik planlama ilkeleri dogrultusunda degerlendirilebilmesi i¢in

gozlemler ve anketler yapilmistir. Yapilan gozlemler dogrultusunda Akkent Mahallesinin topografyasinin



bisiklet ulagimia uygunlugu, kent merkezi ile erisilebilirliginin siirdiiriilebilir ulagim tiirleri ile
saglanabilirligi, alanda toplu tagima sistemlerinin biitiinlesik planlama ilkelerine uygunlugu incelenmistir.
Elde edilen bulgularin degerlendirilmesi sonucunda bisiklet ulasiminin toplu tasim sistemleri ile
biitiinlesmesinin saglanarak bisiklet kullaniminin arttirilmasina ve siirdiiriilebilir kentsel gelismenin

saglanmasina yonelik oneriler gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet ulagimu, Biitiinlesik Ulagim Planlamasi, Gaziantep, Ulagim.
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Rising education and culture levels, diversified economic and social activities, increasing
income, welfare level and car ownership increase the number of urban transportation demands in urban
areas faster than urban population. Motor vehicle use increases and traffic problems are started. As a
result, the increasing demand for transportation cannot be met and the share of environmentally friendly
transport types such as pedestrian and bicycle transportation, which are based on manpower, are gradually
decreasing. For this reason, it is necessary to develop elements that encourage the use of bicycles, which
are environmentally friendly transportation type, as a solution to urban transportation problems.

In this study, it is aimed to adopt the importance of bicycle usage in the scope of integrated
transportation planning in order to reduce the use of automobiles in cities, to ensure the integration
between bicycle transportation and public transportation systems, to reduce the use of automobiles and to
ensure sustainable urban development. In line with the principles of integrated transportation planning,
sampling was carried out in the city of Akkent in Gaziantep city for the evaluation of bicycle transport
and public transportation types. In line with the observations made, the suitability of the topography of

Akkent neighborhood for bicycle transportation, the availability of the city center and its accessibility

Vi



with sustainable transportation types, the suitability of the public transportation systems in the field with
the integrated planning principles were examined. As a result of the evaluation of the findings, elements
that prevent the integration of bicycle transportation with public transportation systems have been
identified and suggestions have been made to increase bicycle use and to ensure sustainable urban

development by ensuring integration of bicycle transportation with public transportation systems.

Keywords: Bicycle transportation, Integrated transportation planning, Transportation
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1. GIRIS

Diinyanin tiim tilkelerinde oldugu gibi iilkemizde de trafik, su, ¢evre kirliligi, plansiz
yapilasma, alt yapi, saglik ve egitim gibi temel hizmetlerde bazi sorunlar yasanmaktadir.
Ancak bunlar arasindaki ilk siray1 % 29,5’lik bir oranla “Trafik ve Ulagim Sorunu” almaktadir
(Fidan ve Ahmet 2004). Ozellikle 1950’ den sonra iilkemizde kentsel niifusunun hizla
artmasi, S0Syo-ekonomik hareketliligin kentlerde yogunlagsmasina ve kentsel alanlarin
genislemesine yol ag¢migtir. Kentsel alanlarin genislemesi neticesinde; kentsel donati
alanlarinin birbirlerine olan mesafeleri artarak kentlilerin yolculuk siirelerinde meydana gelen
artiglar ulasima ve erisilebilirlige olan talebi, beraberinde de kentsel alanlarda tasit odakli
yaklagimlarin benimsenmesi ile otomobil kullanimini arttirmistir. Kent i¢i ulagimda talebe
yonelik olarak tasit odakli yaklasimlarin benimsenmesi trafikte tikanmalari, buna bagli olarak
da artan zaman kayiplari ve stres, fosil yakitlardan kaynaklanan hava, su ve toprak kirliligi,
motordan ve tekerleklerden kaynaklanan giiriiltii kirliligi, trafik kazalari, kentsel alanlarin
verimliliginin diigmesi ve park yeri sorunlarini beraberinde getirmektedir. Ulasimda yasanan
bu sorunlara gegici ¢oziim olan politikalar iiretilmesi, kentlerimizde g¢evresel, ekonomik,
sosyal biiyiik zararlarin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir (Giilgeg 1998).

Oysa ki; giintimiizde kentsel alanlarin geniglemesiyle birlikte artan bu ulagim
sorunlarini genis bir sistem ¢er¢evesinde irdelemek gerekmektedir. Bunun i¢in de kentlerde
ulasgim adina yasanmakta olan sorunlar1 en azda tutmaya calisan, biitiinlesik ulasim
politikasinin uygulanmasi gerekmektedir (Joseph 2000). Kentlerde yasam Kkalitesinin
yiikseltilmesi amacindan yola ¢ikarak, ulasimda toplu tasim sistemlerin gelistirilmesi ve
otomobile bagimliligin azaltilmasi i¢in ulagim tiirlerinin birbiri ile rekabetinin 6nlenmesine
yonelik ¢alismalar biitiinlesik planlama kavramini ortaya ¢ikarmaktadir. Sadece ulasim tiirleri
arasinda degil, arazi kullanim kararlar ile ulasim planlarinin ortiismemesi ¢evresel olumsuz
etkilerin artmasina neden olacagindan, kentlerde hem ulagim tiirlerinin hem arazi kullanim
kararlarinin hem de sosyal yapmin bir biitiin olarak planlanmasi biitiinlesik planlamadir
(Eryigit 2012). Ayrica kentlerimizde siirdiiriilebilir geligmenin saglanabilmesi ve kentsel
ulagim sorunlarma gelecek kusaklar1 da gozeterek kalici ¢oziim saglamayr amaclayan
stirdiiriilebilir ulagimin temel stratejilerinin basinda bisiklet, yaya ve toplu tagim sistemlerinin

gelistirilerek ulagim sistemlerinin biitiinlesik olarak planlanmasi gelmektedir.



Siirdiiriilebilirlik, insan odakli ulasim ile kent merkezlerinde trafik tikanikligini
azaltacak, yasam kalitesini ve can giivenligini arttiracak ¢oziimlerle saglanabilir. Bunun i¢in
yaya ve bisiklet alt yapisina, toplu tasimaya yatirim yapilmali (Giingdr 2012). Insana deger
verilen bu ¢aligmalar kapsaminda da motorsuz ulagim tiirleri ile toplu tagimanin biitiinlesmesi
saglanmalidir. Yasadigimiz ¢evredeki degerlerin kaybedilmesine géz yummamak, kentleri
daha insan Oncelikli ve yasanabilir yapmak ve kentlerimizi tasit trafiginin olumsuz
etkilerinden kurtarmak icin bisiklet kullaniminin desteklenmesi, bisiklet kullaniminda
giivenligin arttirilmasi / saglanmasi ve bisikletin kent i¢inde 6nemli bir ulasim araci olarak
gelistirilmesi gerekmektedir (Mert ve Ocalir 2010). Kent icinde hizla artan motorlu tasit
trafiginin azaltilmast ya da en azindan artis hizinin yavaslatilmasi i¢in basvurulan temel
coziimlerden birisi, bisiklet ulagimiyla yapilan yolculuklarin sayisinin ve oraninin artirilmasi
olmaktadir. Boylelikle hem altyapr masraflarinin azaltilmasi1 hem de yasanabilir ¢evrelerde
saglikli toplumlarin olugsmasi saglanabilir (Brigham 2002; Corsi 2002; Kaplan ve Ulvi 2005,
Condon ve Isaac 2003). Diinyadaki mevcut ulasim sistemlerine bakildiginda birgok olumsuz
etkene ragmen, motorlu araglarin yliksek oranda istiinliigli ile karsilasilmaktadir. Ancak
gelismis ve gelismekte olan birgok iilkenin, bisiklet ulasimi gibi alternatif ulasim metotlar ile
bu duruma ¢oziim arayislar igerisinde olduklart da bilinmektedir. Son zamanlarda 6zellikle
ulasim probleminin yogun olarak yasandigi kentlerde siirdiiriilebilir gelismenin
saglanabilmesi i¢in uzun vadeli ve biitiinlesik planlama yaklagiminin benimsenmesi énem
kazanmaktadir (Giilgeg 1998).

Ancak Tirkiye’de uygulanan ulagim politikalar1 neticesinde; kentlerimizde
stirdiiriilebilir ulagim planlamasindan uzaklagilmakta ve giivenli, saglikli, doga dostu,
ekonomik, erisilebilirlik agisindan son derece kullanisli, kentsel gelismeye katki saglayan,
stirdiirtilebilir ulagim tiirlerinden biri olan bisiklete gereken 6nem verilmemektedir.

Tirkiye’de 1995 yilindan sonra yaya ve bisiklet ulasimmin planlandigi 8 kentsel
ulasim planlamasi ¢alismas1 hazirlanmistir (Ozalp ve Ocalir 2008). Ancak yapilan incelemeler
neticesinde; ulasim planlart igerisinde bisiklet ulasiminin gelistirilmesine yonelik ortaya
konulan ¢aligmalarin ¢ok sinirli oldugu tespit edilmistir. Tiirkiye’de yaya ve bisiklet ulagimina
yonelik olarak hazirlanan ¢alismalar;

1. Bursa Kentsel Gelisme Projesi Kentsel Ulasim lyilestirme Calismasi (1997),



2. Istanbul Ulasiminda Acil Eylem Plan1 Ulasim Sorunlarinin Coziimii I¢in Kisa
ve Orta Vadeli Céziim Onerileri (1998),
Ankara Trafik ve Ulasim Iyilestirme Etiidii (1998),
Denizli Kenti i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plani1 (2003),
Eskisehir Ulasim Ana Plan1 (2003),
Gaziantep Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plan1 (2006),
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Konya Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2001),

8. Samsun Kent i¢i Ulasim Ana Plani, Ulasim Etiidii ve Toplu tasim Fizibilite
Etlidi (2002) seklinde siralanmakta olup; belirtilen planlarin incelenmesi neticesinde bisiklet
ulagiminin arttirilmasina yonelik ¢abalarin oldugu ancak bisiklet ulagiminin biitiinlesik ulagim
planlamasinda géz ard1 edildigi tespit edilmistir (Ozalp ve Ocalir 2008; Ozalp 2007).

Kentlerimizde; bisiklet kullaniminda trafik giivenliginin arttirilmasina yonelik olarak
0zel bisiklet yollarinin, seritlerinin ayrilmamasi, bisiklet kullanimini tehlikeli, stresli hale
getirmekte ve bunun neticesinde bisiklet kullanimi azalmaktadir. Bu nedenle; kentsel ulagim
sorunlarin1  azaltmayr hedefleyen biitiinlesik ulasim politikalar1  uygulanamamakta,
yolculuklarda 0©zel araglarin payr artmakta ve kentlerimiz siirdiiriilebilir gelismeden
uzaklasmaktadir.

Bu calismada; kent i¢i ulasimda bisikletin 6nemi vurgulanarak, siirdiiriilebilir kentsel
gelismenin saglanabilmesinde en onemli araglardan biri olan bisikletin kullanim oraninin
arttirilmasina yonelik olarak biitiinlesik ulasim planlama kriterleri dogrultusunda bisikletin

toplu tagim tiirleri ile biitiinlesmesinin saglanmasi amaglanmaktadir.

1.1. Problem Tanimi Ve Temel Sorunlar

19. yy.” 1n baslarinda ortaya ¢ikan sanayi devrimiyle birlikte endiistrilesmenin hizla
artmasi sanayi ve ticaret faaliyetlerinin de hizla artmasina neden olmaktadir. Kentlerde ticaret
ve sanayi hareketliligin artmasi kirdan kente olan goglerin artmasina ve kentlerin biiyiik bir
cazibe merkezi haline gelmesine sebep olmustur. 1950°1i yillarda diinya niifusunun %30’u
kentlerde, %70’1 ise kirsal alanlarda yagamakta iken, 60 yilda kirsal alanlardan kentlere dogru
hizla artan gocler sonucunda 2010 yilinda diinya niifusunun yarist kentlerde yasamaya
baglamistir. 2030 yili icin ise yapilan tahminler diinya niifusunun %60’ 1nin kentlerde

yasayacagini gostermektedir (United Nations 2010).



Kentsel niifustaki bu hizli artis kentlerin merkezden ¢epere dogru hizla genisleyerek
diizensiz ve plansiz bir sekilde gelismesine neden olmaktadir. Bunun sonucunda ise konut
alanlari, is alanlar1 gibi kentsel donati alanlar1 birbirinden uzaklasarak kent i¢indeki ulasim
talebi artmakta ve tasit oncelikli yaklasimlar benimsenmektedir (Banister 2008; Frumkin
2002; Gillnam 2002). Yiiksek o6zel arag talebi 6zellikle ulagim talebinin yiiksek oldugu kent
ici alanlarda ve merkezlerde yogunlasmakta olup, beraberinde ulasim siireleri daha da
artmakta, cevre, glriiltii kirliligi insan saglhigint olumsuz etkileyecek boyutlara ulagsmakta,
ayrica gereksiz kaynak kullanim1 ve maliyete sebep olmaktadir.

Kent i¢inde artan ulagim talebinin karsilanmasinda bireysel motorlu tasitlara 6nceligin
verilmesi ve ulagim planlar ile altyapi taleplerinin de artmasina neden olmaktadir. Boylelikle
ara¢ odakli ulagim planlar1 ve ¢oziimlerde beraberinde gelmis ve zaman icerisinde talebe
cevap verme yaklagimlarinin sonucunda arttirilan yol kapasiteleri, kdprii ve viyadiiklerin
kendi taleplerini yarattigt goriilmiis ve daha c¢ok yol, daha yiliksek kapasiteli kavsaklar
yapilmaya c¢alisilmis, plancilar ve miihendisler ortaya c¢ikan “istem”i karsilamak i¢in tiim
kaynak ve g¢abalarini yonelterek altyapr ve hizmet arzini artirmaya calismistir. Bu agamada
kent i¢i ulagim talepleri bir veri olarak kabul edilerek, talebin ihtiyaci olan arz (sunu)
yaratilmasi hedeflenmis, tiim ¢abalar “sunu yonetimi” olarak algilanmistir (Sekil 1.1) (Eryigit

2012).

sikisiklig

Daha fazla "Daha fazla
arag, yol

!

Daha fazla Daha fazla
arag

Trafik
sikigiklig

Sekil 1.1. Otomobile Dayali Ulagim Sisteminin Gelisimi (Cirit 2014)



Kent i¢i ulasimda sorunlarin ortaya ¢ikist once kavsaklardaki sikisikliklar olarak
gorilmiis ve getirilmeye c¢alisilan dar gorislii trafik¢i yaklagimlarla “noktasal ¢oziimler”,
tikanikliklar1 asmanin yolu olarak benimsenmistir. Ancak trafik miihendisleri tikanan
kavsaklar1 ilave kapasite yaratarak ¢ozdiikge her kavsaktaki tikaniklik ilerideki diger
kavsaklara tasmmus, miihendisler tikanan kavsaklarin pesinden kosan hale gelmistir (Oncii
1997). Ellili ve altmish yillarda ¢esitli tilkelerde belirgin hale gelen noktasal ¢oziim
yaklagimlarindan beklenen sonu¢ alinamamis, her karayolu kesismesine katli kavsak
yapilmasina yol agcan bu yaklasim kentlerdeki katli kavsaklar, yeni yollarin yapilmasi, yesil
alanlarin yok edilmesi gibi etkileriyle kentsel bozulma ile sonuglanmistir. Noktasal
coziimlerle kentlileri 6zel ara¢ kullamimina iten ve beraberinde trafige daha fazla arag
¢ikmasina sebep olarak, mevcut trafik probleminin artmasina neden olan bu diizenlemeler;
kent icinde cadde ve sokaklarin otopark olarak kullanilmasina da tesvik edici ulagim
problemlerinden biri haline gelmistir (Celik 1999).

Tiirkiye’de yasanan ulasim sorunlarinin temelinde biitiinlesik ulasim planlamasinin
benimsenmemesi bulunmaktadir. Ozellikle; fiziksel giice dayanmasindan 6tiirii erisilebilirligi
diisiik olan bisiklet ulasiminin diger ulasim tiirleri ve arazi kullanimi ile biitlinlesik olarak
planlanmas1 hem ulasimda yasanan sorunlarin azaltilmasina hem de siirdiiriilebilir kentsel
gelismenin saglanmasina katki saglamaktadir.

Bu kapsamda ¢alismay1 yonlendiren temel ve yardimci sorular asagida belirtilmistir.

Calismayi Yonlendiren Temel Soru

Stirdiiriilebilir ulasimin  saglanabilmesi i¢in bisiklet ulasimi ile toplu tasim
sistemlerinin biitiinlesmesi saglanabilir mi?

Tez Kapsamindaki Yardimct Sorular

e Bisiklet yollarinin yapilmasi bisiklet kullaniminda artig sagliyor mu?

e Bisiklet planlari ile kent planlar biitiinciil olarak degerlendiriliyor mu?

e Toplu tasima tiirlerinin aktarma alanlarinda bisiklete yonelik fiziki
diizenlemeler bisiklet kullaniminda artig sagliyor mu?

e Toplu tasima tiirleri arasinda biitiinlesik planlamada fiyatlandirma politikasi
bisiklet kullaniminda artisg sagliyor mu?

e Ulasim tiirleri arasinda bilet teknolojisi politikasinin benimsenmesi bisiklet

kullaniminda artis sagliyor mu?



e Toplu tasima tirlerinde bisiklete yonelik yolcu bilgilendirmesi veya
yonlendirici levhalarin bulunuyor mu?

e Kurumsal biitiinlesme politikast ¢ercevesinde bisiklet goz Onilinde
bulunduruluyor mu?

e Toplu tasima tiirleri arasinda zaman tarifesi ve uyumunun olup olmamasi

bisiklet kullaniminda artis sagliyor mu?

1.2. Literatiir Arastirmasi
Ozkan (2013), “‘Sakarya'da Bisikletle Biitiinlesik Ulasim Planlamas1”’ yiiksek lisans
tezi kapsaminda, diinyada 6nemli bir ulasim tiirii olarak kabul edilen bisikleti, biitiinlesik
ulagim planlama asamalariyla Sakarya kent merkezinde mevcut bisiklet kullaniminin
artirllmasina ve saglikli bir bisiklet ag1 olusturulmasma yonelik bisiklet yolu ve mekéansal

diizenlemelerin tasarim ilkelerinin ortaya konularak sunulmustur.

Candan (2003), IV. Ulasim Ve Trafik Kongresi — Sergisi Bildiriler Kitabinda
““Kenti¢i Ulasim Sistemlerinde Biitiinlestirme Co6ziimleri”” bildirisi kapsaminda, hat,
giizergah, fiyat tarifesi, bilet teknolojisi ve aktarma alanlarinin fiziksel diizenleme boyutlari
gibi ¢esitli biitiinlesme unsurlar1  diinya ve {ilkemiz Kkentlerindeki, uygulamalarla
degerlendirilmektedir. Toplutasim sistemlerinde aktarmayi ortaya c¢ikaran ihtiyaglart,
aktarmalarin ortaya g¢ikmasi ile birlikte aktarma yapilan tiirler ve hizmetler arasindaki

biitlinlesme gereksinmesi incelenmektedir.

Elbeyli (2012), “Kenti¢i Ulasimda Bisikletin Konumu Ve Sehirler i¢in Bisiklet
Ulasimi Planlamasi: Sakarya Ornegi” isimli yiiksek lisans tezi kapsaminda, siirdiiriilebilir bir
ulagim tiirii olan bisiklet ulasiminin Diinyada gelmis oldugu noktay: irdeleyerek, bisiklet
kiiltiirtine ve yiiksek bisiklet kullanim oranlarina sahip iilkeler incelemistir. Tiirkiye’de
bisiklet ulagiminin ise bugiinkii durumuyla ilgili genel degerlendirmeler yapilmis, kent igi
ulasimda konumuna bakilmstir. Ozellikle kiigiik ve orta dlgekli sehirlerde bisiklet ulasimimnin

gelistirilebilmesi ve payinin arttirilabilmesi igin stratejiler ve proje onerileri ortaya konmustur.



Eryigit (2012), ‘‘Siirdiiriilebilir Ulasimin Sosyal Boyutunda Bisikletin Yeri’” doktora
tezi kapsaminda, siirdiiriilebilir ulasimin sosyal boyut gostergeleri esliginde (esitlik,
erisilebilirlik, saglik ve giivenlik, bireysel sorumluluk, biitiinciil planlama, kiiltiirel degerler ve

aliskanliklar) bisiklet ulagiminin gelistirilmesini olusturmakta oldugu ortaya konulmustur.

Mert (2007), “Konya’da Bisiklet Ulagimi-Planlama Ve Uygulama Siirecinin
Incelenmesi” isimli yiiksek lisans tezi kapsaminda, bisikletin Tiirkiye’deki planlama siirecini,
uygulama sartlarim1 ve karsilagilan sorunlar1 Konya 6rnegiyle ele almistir. Bununla birlikte
bisiklet ulagiminin diger alternatif ulagim tiirleri arasindaki yerine deginilmis, Tiirkiye’deki ve
diinyadaki ¢esitli uygulamalar incelenmis ve diger ulasim tiirlerini tamamlayic1 yonleri
belirtilmistir. Ayrica Konya’da bisiklet ulasiminin tarihsel silirecte incelemesi yapilarak,
ulasim planlarinda bisiklet planlarinin uygulanan kisimlart ve uygulanmayan boliimlerin
sebepleri arastirilmis, planlanan ile gerceklesen durum arasindaki farklar ortaya konmustur.
Insanlar arasinda olusturulmas: gereken bisiklet kiiltiirii ile bisiklet ulasimimin Tiirkiye’de

cazip hale getirilmesi hedeflenmistir.

Akay (2006), “Ulasimda Bisikletin Yeri Ve Ankara Bilkent Koridorunda Bisiklet Yolu
Onerisi” isimli yiiksek lisans tezi kapsaminda, Ulasimda bisikletin yeri ve Ankara Bilkent
koridorunda bisiklet yolu onerisi ¢alismasi ile biitiin diinyada bir ulasim tiiri olarak kabul
edilen bisiklet ulasiminin avantajlarini, uygulanma sartlarim1 ve karsilagilan sorunlar ortaya
koyarak, bu ulasim tiirliniin Tiirkiye’deki uygulanabilirligini degerlendirmektir. Bisikletin
trafik igindeki yeri degerlendirilerek, Bununla birlikte bisiklet ulasgiminin diger alternatif
ulasim bicimleri arasindaki yerine deginilmistir. Tiirkiye’deki ve diinyadaki c¢esitli

uygulamalar incelenerek, diger ulagim tiirlerini tamamlayici yonleri belirtilmistir.

Cirit (2014), “Sirdirilebilir Kenti¢i Ulasim Politikalari Ve Toplu Tasima
Sistemlerinin Karsilastirilmasi” uzmanlik tezi kapsaminda, “kentsel alanlarda, hareketlilik ve
erisim ihtiyacinin en ekonomik ve cevreye en duyarl sekilde karsilanmasi” amacini
tagiyan “siirdiirtilebilir kenti¢i ulagim” kavrami giindeme gelmis ve tiim diinyada bu amaca
yonelik cesitli politikalar gelistirilmistir. Siirdiirtilebilir kenti¢i ulasim politikalar1 ¢ekme ve

itme politikalar1 olarak ikiye ayrilmaktadir. Cekme politikalari, toplu tagima sistemleri



(otobiis, metrobiis ve rayli sistemler) ve motorsuz ulasim tiirleri (ylirlime ve bisiklet) gibi
ekonomik ve cevre dostu ulagim tilirlerinin gelistirilmesini; itme politikalar1 ekonomik
tedbirler (vergilendirme ve yol {icretlendirme), park politikalar1 ve trafik yavaslatma yoluyla

otomobil kullaniminin azaltilmasi amaglanmistir.

Gilat M. ve Sussman J. M. 2002, “Coordinating transportation and land use planning
in the developing world: the case of Mexico city’’ isimli aragtirmada ara¢ odakli tasimacilik
ve arazi kullanim yontemleri arasindaki baglantiyr basta ABD olmak iizere gelismis diinya

uzerinde incelemektedir.

Kos 2015, “Kentigi Ulasim Problemlerine Alternatif Entegre Bisiklet Ulasimi
Planlamas1’’ isimli yiiksek lisans tezi kapsaminda, kent ici alanlarda bisiklet ulagimini bir
¢cozlim, bisikleti bir ulasim araci olarak gormesi ve degerlendirilmesini saglamasi, sonug
olarak kent ic¢i alanlarda giivenli bisiklet seyahatleri gerceklestirilebilmesi i¢in ¢esitli
yaptirnmlarla mevzuat degistirilmeli, trafikte bisikletlilerin giivenligini saglanmasi, bisiklet
ulagiminin kabul gérmiis standartlarla tiretilmesinin saglanmasi, kentlilerin tesvik edilmesinin

saglanmas1 gerekmekte oldugu ortaya konulmustur.

Onder 2014, “Kentlerimizde Siirdiiriilebilir Ve Biitiinlesik Ulasim Baglaminda Park Et
Devam Et Sistemlerinin Yeri’> isimli ¢alismada, kentlerin siirdiiriilebilir ve biitiinlesik
stratejiler igeren ulasim ilkeleriyle ele alinarak, bu baglamda insan odakli ulasim sistemlerinin
tesvik edilmesi incelenmektedir. Bu dogrultuda Mekansal Planlar Yapim Y 6netmeligiyle kent
merkezinin yayalagtirilmasi; toplu tasima oncelik, P+D sisteminin yayginlastirilmasi, aktarma
istasyonlarinda otopark alani ayrilmasi, yaya-bisikletli ulasiminin siteme entegrasyonuyla

kentsel hareketlilikte insanin erisimini temel alan bir yaklagim benimsenmesi gerekmektedir.

Mert, K. ve Ocalir, V.E. 2010, “Konya’da bisiklet ulasimi: Planlama ve uygulama
slireclerinin  karsilagtirilmast” isimli  Odtii mimarlik dergisinde yaymlanan ¢alisma
kapsaminda, Tiirkiye’de kentsel ulasim planlarinda bisiklet ulasimai ile ilgili alinan kararlarin

plan uygulanmaya basladiktan sonra ne derece gercgeklestigi arastirilmistir. Bunun igin,



Tiirkiye’de bisiklet kullaniminin en yaygin oldugu Konya kenti 6rneginde bisiklet ulagiminin

yayginlagsmasi i¢in yapilan ¢alismalar incelenmis ve degerlendirilerek sunulmustur.

Uz, V. E. ve Karasahin, M., 2004, “Kent i¢i Ulasimda Bisiklet’’ isimli bu ¢alismada,
bisikletin yalnizca kent i¢inde bir ulasim araci olarak kullanilmasi incelenmekte ve bu

kullanim bigiminin gelistirilmesine hizmet etmesi hedeflenmektedir.

Untermann R. K. 1984, “Accommodating The Pedestrian: Adapting Utowns And
Neighbourhoods For Walking And Bicycling’’ isimli ¢alismada, birbirlerine yakin kentsel
donat1 alanlarinda bisiklet seridinin veya yolunun bulunmasinin bisiklet olasiligini artirip

artirmadigini incelemektedir.

Yasar 2015, “Arazi Kullanom Karariyla Ulasim Planlamasi1 iliskisi Cercevesinde
Gaziantep Kent Merkezinin Ulasim Ve Trafik Problemlerinin Degerlendirilmesi Ve Coziim
Onerisi’” isimli yiiksek lisans tezi kapsaminda, kentlerdeki ulasim problemlerinin arazi
kullanom ve ulasim iligkisinin olmamasindan kaynaklandigini ve bu dogrultuda Gaziantep
kentinde Ulasim mevzuatinin mekansal planlar diisiiniilerek yeniden ele alinmasi gerektigi

savunulmustur.

Yavuz 2016, “Siirdiiriilebilir Ulasim Kapsaminda Bisiklet Ulagimmin Izmir Bornova
Ilgesinde irdelenmesi’’ isimli yiiksek lisans calismasinda, Izmir Ili Bornova ilgesinde ulasim
amacl toplu tasima sistemleri ile entegre olabilecek bisiklet giizergahlarinin, bisiklet ulagim
giizergahi olabilirlik dlgiitlerine uygunluklari, kullanicilarin bu yondeki egilim ve istemleri ile
bu giizergahlarin toplumsal faydalar1 belirlenerek bu bulgular 1s18inda tasar Onerilerinin

gelistirilmesi ve planlanmas1 amaglanmaktadir.

Yilmaz, E. 2006, “Bolu Kentsel Alanda Bisikletli Baglanti Olanaklarinin
Arastirilmast’ isimli yiiksek lisans ¢alismada, toplu tasimin tamamlayici bir unsuru ve yaygin
bir rekreasyon kaynagi olan bisiklet ulagiminin yapilabilirligi, Bolu Kentsel Alan1 biinyesinde

arastirilmistir.
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Komanoffc. Roelofsc. Orcutt, J.,Ketcham, B. 1993, “Environmental benefits of
bicycling and walking in the united states. Transportation Research Record No. 1405:
Pedestrian, Bicycle And Older Driver Research’’ isimli ¢alismada, insan destekli ulasim
modu olan bisiklet ulasimmin faydalar1 ve mevcut bisiklet ile yiiriiyiis seviyelerinden
kaynaklanan yakit ve emisyon tasarruflari incelenerek bisiklet kullanimina tesvik

hedeflenmistir.

1.3. Calismanin Amaci, Onemi ve Hipotezler

Calismanin amaci, lilkemizde giderek artan kent i¢i ulasim sorunlarina ¢oziim Onerisi
olarak ortaya konulan bisiklet ulasiminin biitiinlesik planlama ilkeleri ¢ercevesinde, toplu
tasim tlrleri ile birlikte irdelenerek, bisiklet ulasimi ile toplu tasim sistemleri arasinda
biitiinlesmenin saglanarak otomobil kullaniminin azaltilmasi ve siirdiiriilebilir kentsel
gelismenin saglanmasidir. Bisiklet ulasimi ile toplu tasim tiirlerinin biitiinlesik ulasim
planlamas1 ilkeleri dogrultusunda degerlendirilebilmesi i¢in Gaziantep Kenti Akkent
Mahallesinde 6rneklem alan segilmistir. Belirlenen 6rneklem alan ve yakin ¢evresinde alanin
ulagim sistemine yonelik bilgiler temin edilmis ve bisiklet ulasiminin biitiinlesik planlama
ilkeleri dogrultusunda degerlendirilebilmesi igin gozlemler yapilmistir. Yapilan gozlemler
dogrultusunda Akkent Mahallesinin topografyasinin bisiklet ulasimina uygunlugu, kent
merkezi ile erisilebilirliginin siirdiiriilebilir ulagim tiirleri ile saglanabilirligi, alanda toplu
tasima sistemlerinin biitlinlesik planlama ilkelerine uygunlugu incelenmistir. Elde edilen
bulgularin degerlendirilmesi sonucunda bisiklet ulagiminin toplu tasim sistemleri ile
biitiinlesmesine engel olan unsurlar belirlenmis ve bisiklet ulagiminin toplu tagim sistemleri
ile biitiinlesmenin saglanarak bisiklet kullaniminin arttirllmasina ve siirdiiriilebilir kentsel
gelismenin saglanmasina yonelik oneriler gelistirilmistir.

Bisiklet ulasim, sosyal faaliyet, turizm, spor, eglenme ve ekonomik amagl kullanilan
bir aractir. Fakat bu calismada bir ulasim araci olarak kullanilmasi irdelenecektir.
Stirdiiriilebilir kentsel gelismenin saglanmasi, gerekse bireylerin saglifina katki saglamasi,
trafikte kaybedilen zamani ve maliyeti azaltarak, daha kullanigh kentsel ulagim sistemleri
yaratmast nedeniyle bisiklet kullaniminin yayginlasmasi amaglanmaktadir. Bu nedenle;

bisiklet ulasiminin kent i¢i ulagim sistemleri igerisinde kullanim orani artirmaya yonelik diger
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ulagim tiirleri ile bisikletin Dbiitiinlesik planlama ilkeleri dogrultusunda irdelenmesi
hedeflenmektedir.

Kisacasi, bisikletin kent i¢inde bir ulasim araci olarak kullanilmasi, yayginlastirilmasi,
gelistirilmesi ve diger ulasim tiirleriyle biitiinlesmesi hedeflenmektedir.

Ayrica; caligmada Gaziantep kentinde secilmis olan 6rneklem alanda yapilmis olan
bisiklet planlarinin, kent planlar ile biitiinciil olarak degerlendirilmesi, bisikletin biitiinlesik
ulagim planlamasi kapsaminda degerlendirilerek kullanim oranlarinin arttirilmasi ve bisiklet
ulagiminin arttirilmasi hedeflemektedir. Caligmada, kent i¢i ulasim problemlerine bisiklet
ulagimii bir ¢6ziim, kent i¢i alanlarda bisikleti bir ulasim araci olarak goriilmesi ve
degerlendirilmesini saglayarak insanlarin toplu tasima ile biitiinlesik, giivenli bir sekilde
bisiklet seyahatleri gerceklestirilebilmesi hedeflenmektedir. Bu baglamda kentlileri bisiklet
kullanimina tesvik ederek bisikletin aktif olarak kullanilmasi: amaglanmaktadir.

Arastirma kapsaminda, temel sorunlara kalici ¢6ziim yollarini ortaya koymak amaciyla
on gozlemlere ve literatiir arastirmasma dayali olarak gelistirilen hipotezler asagida
belirtilmistir.

Hipotez 1:

Arazi kullanimi ve ulasim hizmeti arz1 arasinda etkilesim ve bag bulundugundan arazi
kullanim kararlar1 ile ulasim planlarmin biitiinlesik olarak degerlendirilmesi bisiklet
kullanimini arttirmaktadir.

Hipotez 2:

Biitiinlesik ulasim planlama en 6nemli politikasi olan isletim sistemi olusturulmasi ve
performansi; aktarma alanlarindaki fiziki diizenlemeler, biitlinlesik planlamada fiyatlandirma,
bilet teknolojisi, hat diizenleme ve sebeke biitliinlesmesi, zaman tarifesi ve uyumu, kurumsal
biitiinlesme, yolcu bilgilendirmesi kriterleri ile degerlendirilmektedir.

Bu calisma, Gaziantep genelinde bisiklet ulasimimin biitiinlesik ulasim planlamasi
kriterleri acisindan irdelenerek bisiklet kullaniminin arttirilmasina yonelik Onerileri icermesi
ve siirdiirtilebilir ulagimin saglanabilmesi i¢in diger kentlere drnek teskil etmesi bakimindan

Oonem tagimaktadir.
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14, Calismanmin Kapsam
Calismanin kapsaminda;
Birinci boliimiinde, problemin tanimi ve temel sorunlar, ¢alismanin amaci ve 6nemi ve
calismada belirlenen hipotezler tanimlanmustir.
Ikinci boliimde, konu ile alakali ve konuya altlik olusturabilecek tez, makale, kitap ve
web sitelerinde bulunan c¢alismalarin incelenmistir. Literatiir taramasinda oncelikle,
konunun temeli biitiinlesik ulasim planlamasi ve bisiklet ulasimina dayandigi igin,
bisiklet ulagimi ve biitiinlesik planlama incelenmistir. Biitiinlesik ulagim planlamasi
kriterlerinin belirlenmesinin ardindan, biitiinlesik ulasim planlamasinin stirdiriilebilir
ulagimin saglanmasindaki rolii, ulasim tiirleri, bisiklet kullaniminin arttirilmasinda
biitiinlesik ulasim planlamasinin rolii, bisiklet ulasiminin erisilebilirligini etkileyen
unsurlar ve bisiklet ulasgiminin erisilebilirliginin arttirilmasina yonelik benimsenen
yaklagimlar, bisiklet ulasiminin diger toplu tasim tiirleri ile biitiinlesmesine yonelik
uygulanan Tiirkiye ve Diinya Orneklerini i¢eren diger kaynaklar incelenmistir. Ayrica
bisikleti dncelikli ulagim tiirii olarak gormeye ve kullanmaya tesvik edici yontemler
incelenerek, bisiklet ulasiminin diger ulasim tiirleriyle biitlinlesik olmast i¢in Oneriler
gelistirilmistir.
Uciincii  boliimde, literatiir arastirmalarmin degerlendirilmesi sonucunda bisiklet
ulagimin biitlinlesik ulagim planlamas: kriterleriyle irdelenmesine yonelik 6rneklem
secim yOntemi, alanda uygulanan anket ve degerlendirme matrisleri agiklanmistir.
Dordiincii boliimiinde, drnekem alan olan Gaziantep kenti Akkent Mahallesindeki
(416 nolu cadde ile 400 nolu cadde arasindaki bolge) bisiklet ulagimi biitiinlesik
planlama ilkeleri ¢er¢evesinde irdelenmistir. Alan ¢alismasinda bisiklet kullananlar ve
kullanmayanlar olmak iizere iki grupta 300 anket uygulanmistir. Calismada secilen
orneklem alanin; topografyasinin bisiklet kullanimma uygunlugu, kent merkezi ile
erigilebilirliginin farkli ulagim tiirleri ile saglanabilirlii, alanda toplu tasima
sistemlerinin durumu ve kullanimi, toplu tasima sistemlerinin birbiriyle olan iliskisi,
toplu tasim sistemlerinin durak yerlerinin bisiklet ile biitiinlesme kriterlerine sahip
olup olmadigi, alanin imar planin durumu incelenmistir. Ayrica, bisiklet
kullanmayanlarin ~ kullanmama  nedenlerinin,  bisiklet kullanimina  yonelik

beklentilerinin, ulasimda ara¢ kullanim aligkanliklarinin ve alandaki ulasim planlama
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caligmalarinin sosyal yapiya etkilerinin tespiti i¢in bisiklet kullanmayan gruplarin
sorunlarinin belirlenmesine, bisiklet kullanan gruplarin ise kullanimdan kaynakli
sorunlarin tespitine yonelik anket calismasi yapilmistir. Her iki grubunda kent
genelindeki bisiklet kullanima ile ilgili diigiinceleri tespit edilmistir. Bu boliimde anket
calismasinin yanisira gozlemlerden faydalanilarak biitiinlesik ulasim ilkeleri ile
bisiklet ulasiminin iliskileri irdelenmistir.

e Besinci ve son bolimde ise hipotezlerin degerlendirilmesi yapilarak bisiklet

ulagiminin gelistirilmesine yonelik Oneriler ortaya konmustur.
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2. KURAMSAL CERCEVE

2.1. Tamimlar ve Temel Ozellikleri
Bu boliimde kavramsalin temel ¢ercevesini olusturacak; ulasim, ulagim planlamasi,
biitiinlesik ulasim planlamasi, politikalar1 ve iten sebepleri, kent i¢i ulagim tiirleri

tanimlanarak, temel ozellikleri irdelenmistir.

2.1.1. Ulasim ve Ulasim Planlamasi

Ulagim, insan, hayvan veya nesnenin bir yerden baska bir yere olan hareketidir.
Ulasim insanlarin yerlesik hayata gecmesi ile zamanla 6nem kazanmistir ve ulasimin modu
giiniimiizde hava, kara, su, tiinel, tiip ve kablolu gibi ¢esitli sekillerde saglanabilmektedir.
(Kos 2015).

Ulasim planlamasi, ulagim eylemi ile ortaya ¢ikan sorunlarin giderilmesi i¢in yapilan
caligmalarin yani sira kentsel gelisim alanlarimi tespit ederek ileriki donemlerde arazi kullanim
kararlar ile ortlisen kararlarin alinmasina yonelik yapilan kararlarin tiimiinii kapsamaktadir.
Ulasim planlamasi, ulasim talebini ortaya c¢ikaran kentsel planlama ve arazi kullanimi,
kentlilerin mekandaki dagilimi ve bunlarin sonucunda ortaya ¢ikan yolculuklarin uzunlugu,
stiresi ve maliyeti konulariyla birlikte, ulagim sistemindeki “arz’’ 1 olusturan etmenleri ve arz-
talebin bulustugu nokta olan isletmeyi de konu edinmektedir (Eryigit 2012).

Ulasim planlamasi, ulasim sisteminin yapilandirilmasi, gelistirilmesi ya da sorunlarina
¢Oziim bulunmasi amaciyla belirli esikler dogrultusunda hedeflenen amaglara uygun ¢éziimii
saglayan yapisal ve isletme ¢oziimlerinin mekan ve zaman icendeki diizenlenmesi olarak
tanimlanmaktadir (Harmancioglu 2012).

Ulasim planlama yaklagimlar1 geleneksel ve cagdas yaklasimlari olarak ikiye ayrilir.
Geleneksel yaklasim ara¢ odakli olan ¢6ziimler sonucu siirekli meydana gelen talepleri
icermektedir.

Geleneksel yaklasgimlar sonucu kentlerde uygulama alaninda sikintilarin
yasanmasindan ve talebe gore arz yaratma g¢abalarina yonelik olarak kentlerdeki gerekli
altyap1 alanlarinin azalmasindan dolayr c¢agdas yaklasimlar benimsenmeye baslamistir.
Cizelge 1’1 inceledigimizde ulasim planlamasindaki geleneksel ve c¢agdas yaklasimlar

arasindaki onemli farklar goriilmektedir.
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Cizelge 1. Geleneksel ve cagdas ulasim yaklasimlarinin 6zellikleri (Elker 1999)

GELENEKSEL YAKLASIMLAR

CAGDAS YAKLASIMLAR

Ulasim arzinin planlanmas

Talebin yénlendirilmest

Tagitlara 6ncelik

Insanlara 6ncelik

Ek kapasite yaratma

Mevcut altyapiy: verimli kullanma

Yolculuklarin tiirlere mevcut dagilimi

veri olarak aliniyor

Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve

daha dolu tasitlara kaydiriliyor

Otomobil kullanicilarinin sorunlarina

yonelik

Toplumun cesitli kesimlerinin

ihtivaglarini dengeleyici

Sermaye yogun yatirnmlar

Kigik / gerceklesebilir yatirumlar

Geri déniilmez kararlar

Esnek kararlar

Fiziksel ¢oziimlen agirlikl

Yonetsel'yasal/ekonomik ¢dziimler

Insaata yonelik

Cevreye duyarl

Ulkemizde son zamanlarda ¢evreye ve insanlifa zarar verdigi bilinen geleneksel
ulasim sisteminden c¢agdas ulasim sistemleri ve tasit tiirlerinin kullanimina gegis arayisi
baglamistir. Bu durum yeni ¢ikarilan 2014 tarihli 29030 sayili resmi gazetede yayinlanan
‘Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’ ile yasa ve yonetmeliklerde de kendini
gostermektedir (Kaplan, Onder 2014).

2.1.2. Biitiinlesik Ulasim Planlamasi ve Politikalar1

Biitiinlesik ulagim, ulagim sistem ve tiirlerinin yolculuklarda erisilebilirlik ve
hareketlilik gereksinimi gergevesinde birbiri ile biitiinlestirilmesi olarak tanimlanabilir. Yani,
bir arazi kullanim planlamasinin ulasim planlamasi ile biitlinlestirilmesi ve ulasim altyapisi ile
iistyapisinin kendi iglerinde birbiri ile biitiinlestirilmesidir. Ik s6zii edilen biitiinlestirme hem
nazim imar planlarinda hem de ulasim ana planlarinda anahtar kavramlardan birisi olan

stratejik kararlarin alinmasiyla ilgilidir (Kaplan ve Onder 2014).
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Biitiinlesik ulagim planlamasinda; toplu tasima ve motorsuz ulasim sistemlerinin bir
biitiin olarak ele alinarak yolculuk taleplerini, kentin topografyasini ve tiim ulasim
sistemlerinin baglanti noktalarini, kapasitelerini ve islevini diisiinerek kararlar alinmalidir.
Ayrica hangi ulasim tiirlinden hangisine aktarma yapilacagi da sistemlerin biitiinlesmesi
acisindan 6nem tasimakta olup, tiirler arasi iliskiyi giiclendirmektir (Yavuz 2016).

Kentsel planlama ile ulagim planlama arasinda bir bag ve biitiinliilk olusturulmasi
biitiinlesik ulagim planlamasinin temel kavramidir. Ayn1 zamanda Kent i¢i ulasimda oncelikli
olan otomobilin kullanimimi azaltarak toplu tasim ile ¢evre dostu bisiklet ulagiminin
biitiinlesmis bigimde diisiinmesine yonelik yapilan biitiinlesik planlama ¢alismalar1 kentlerde
yasam kalitesini ylikseltmektedir.

Ulasim planlamasinda biitiinlesik ulasimin iki temel faydasindan bahsedebiliriz.

» Arazi kullanim stratejileri ve uygulamasina es deger bicimde hazirlanmasi
=  Kamu ve 6zel kaynaklarin, arazi kullanim, ulasim ve kent formunu birlikte alinmas1 ve
uygulamasinda etkin bicimde kullanim1 (Kaplan ve Onder 2014).
Biitlinlesik ulagim politikalarina baktigimizda;
=  Ulasim Ag1 Arazi Kullanim etkilesimi
» [sletim Sistemi Olusturulmas: Ve Performansi

ana basliklar1 olarak goriilmektedir.

% Ulasim A& Arazi Kullanim etkilesimi

Arazi kullanimi ve ulagim hizmeti arzi arasinda etkilesim ve bag vardir. Kentlerin
daginik ve diizensiz bir bigimde yayilarak gelismesi ulasim hizmetlerinin verimliligini
diistirmektedir. Ayrica arazinin engebeli ve arazi degerlerinin yiiksek olmasi ulagim igin
yapilan altyapt maliyetini 6nemli Olgiide arttirmaktadir. Bu acidan kent formunun
sekillenmesinde, arazi kullanim modelleri ve kent i¢i ulasim iligkileri belirleyici konumdadir
(Akbulut 2016).

Kentlerde hizla artan niifus, isgiicii, artan ara¢ sahipligi, kentsel kullanim alanlarinin
genislemesi ve cesitlenmesi gibi etkenler, giiniimiizde 6nemli bir sorun olan kenti¢i ulagimin
cevre, enerji, siirdiiriilebilirlik, sosyal denge gibi konular dikkate alinarak bilimsel
yontemlerle ¢6ziimlenmesi ve diizenlenmesini gerekli kilmaktadir. Bu kapsamda kentigi

ulagiminin, belirlenen hedef yillara gore; kentin st ve alt 6lgekli plan kararlart ve merkezi
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idareye bagli kurumlarin yatirim programlar1 dikkate alinarak ve es giidiim igerisinde analiz
edilmesi, diizenlenmesi, toplutasim sistemlerine ve yaya/bisiklet gibi ¢evre dostu ulagim
tiirlerine Oncelik verilerek trafik sorunlarina ¢oziimler getirilmesi ve bunun dogrultusunda;
toplutasim ile ara-toplutasim tiirlerinin biitiinlesmis ve bunlarin durak ile terminal alanlarinin
diizenlenmesi, 6zel ulagim dahil ¢esitli ulagim tiirlerinin birbirleri ile rekabet etmeyecek ve
birbirini tamamlayacak sekilde isletilebilmesi icin bir biitiin olarak planlanmas1 ve
isletilmesini hedeflemelidir (Anonim 2014/a).

Modern bir ulagim planlama siireci, ¢ok tiirlii, kent planlari ile biitiinlesik, kapsamli,
etki esasli, sonug elde etmeye agik ve iletisimsel olarak tasarlanmalidir.

Arazi kullanim ile uyumlu ulagim planlamasindan sadece ulasim planlama olgiitleri
alan degil, erisilebilirlik, kentin farkli noktalarindaki yogunluklar, merkezi is, rekreasyon,
kentsel donati, konut vb. alanlarin yer se¢imi, mekansal degisimler, demografik yapi, sosyo-

3

ekonomik dagilimlar, rant dagilimlar1 vb. gibi konularin da igerdigi ‘icerige ° iliskin bir
planlama yaklasimi olmasi beklenmektedir. Kullanimlarin birbirleriyle etkilesim dengeleri ve
igsyeri konut mekansal dagilimlarinin dengesi ve karsilagilan esik ve engellerin ne oldugunun
bilinmesi gibi konularda bu kapsamda ele alinmalidir ( Down 1992).

% Isletim Sistemi Olusturulmas1 Ve Performansi

Isletim  sistemi  olusturulmast1 ve  performansi  asagidaki  maddelerle

Olciilendirilmektedir (Candan 2003).

o Aktarma alanlarindaki Fiziki diizenlemeler
o Biitlinlesik Planlamada Fiyatlandirma

o Bilet teknolojisi

o Hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi

o Zaman tarifesi ve uyumu

o Kurumsal biitiinlesme

o Yolcu bilgilendirmesi
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» Aktarma Alanlarindaki Fiziki Diizenlemeler

Aktarma alanlarina, Kentsel alanlarin tamamini kapsayan biitiinciil bir yaklasimla,
yaya, bisiklet ve otomobil de dahil olmak iizere tiim ulasim tiirlerinin erisilebilirligi yiiksek
bir sekilde tasarim yapilmalidir.

Aktarma alanlarina yaklagim sirasinda aktarma tesislerinin uzaktan farkli noktalardan
kolayca goriilebilecek sekilde yerlestirilmesi ve kolay tanimlanabilir olmasi gereklidir. Belirli
bir yap1 tarzi, mimari stil, renk, yonlendirme ve isaretleme aktarma alaninin tanimlanmasina
ve erisimine yardimer olacaktir, isaretlemelerle aktarma alaninin uzak bir mesafeden itibaren
kolayca algilanabilmesi ve yonlendirilmesi saglanmalidir. Aktarma tesislerinin yolcu
hareketini kolaylastiracak ve yonlendirecek sekilde diizenlenmesi gereklidir. Danigma, bilet
gisesi, binis alanlar1 ve platformlara hem gorsel ve hem de fiziksel iliskinin kolaylastirilmasi,
yaklagim alanlarindan itibaren aktarma yapilan yere kadar yolcu hareket ve akiskanliginin
kolay, kesintisiz, engelsiz ve siirekli olmasi saglanmalidir.

Aktarma alanlarinda, elverissiz hava kosullar1 diisiiniilerek durak ve istasyonlarin
kapali mekanlar olmasina dikkat edilmelidir.

Besleme servislerinin ve diger ulagim araglarinin (bisiklet, otomobil gibi) aktarma
alaninda yeterli manevra ve bekleme alanlar1 saglanarak kolay girip cikabilmeleri i¢in
standartlara uygun diizenlemesinin yapilmasi gereklidir. Araglarmn trafik ve yaya hareketlerini

olumsuz etkileyecek diizenlemelerden kaginilmalidir (Candan 2003).

> Biitiinlesik Planlamada Fiyatlandirma

Ulasimda fiyatlandirmanin temel ilkesi; "bir ulasim hizmetini ve altyapisini kullanan,
kullandig1, harcadig: ve kirlettigi kadar 6der" olarak benimsenmektedir.

Biitlinlesik bir sistemde Oncelikle fiyatlandirmanin temel ilkesine uygun olarak;

<> Yolculugun uzunlugu (hizmetin kullanim siiresi ve miktari) ile artan,

<> Yolculugun yapildig: saatte olusan isletme maliyetlerine paralel olarak degisen,

X Yolculukta sunulan hizmetin kalitesi ile uyumlu,

“degisken fiyatlandirmaya” gec¢ilmesi gerekmektedir. Bu fiyatlandirma yaklasimlari
uygulandiginda aktarma yolculuklarin 6nemi ve gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Ayrica aktarma konusunda da temel fiyatlandirma yaklasimi, "ulagim sisteminin ve

isletmelerinin daha verimli g¢alismasi ile sonug¢lanan aktarmalarda yolcularin karsilastig



19

zorluk, sikinti ve zaman kaybinin karsiligi olarak yolculara belirli bir aktarma indiriminin
yapildig1" aktarma fiyatlandirmasi uygulamasidir. Yolcularin aktarma ile elde ettikleri diger
kazanglarin da (aktarma yapilan ulasim aracindaki hiz, konfor ve gilivenilirlik gibi) dikkate
alinarak aktarma indiriminin belirlenmesi gerekmektedir (Candan 2003).

Glinimiizde  elektronik  bilet  teknolojisi  sayesinde, ulasim tiirlerinin
biitiinlestirilmesinde, aktarmali yolculuklarda indirimin saglanmasiyla aktarmali yolculuklar

cazip hale getirilebilmektedir (URL 1).

> Bilet Teknolojisi

Bir¢ok ulasim tiiriiniin ve bunlari isleten cok sayidaki isleticinin biitiinlesik bir isletme
sistemi altinda hizmet saglamasi daha etkin ve verimli bir toplutagim sisteminin ilk unsurudur.
Bu biitiinlesik isletme sisteminde bilet teknolojilerinin de tiim ulagim tiirlerini kapsayan ve
ulagim hizmetlerinin birbirini tamamlamasina yardimci olacak teknolojiye sahip olmasi
gereklidir. Son yillarda ortaya ¢ikan teknolojik gelismeler fiyatlandirma ve bilet
sistemlerindeki biitlinlesmenin gergeklestirilmesi konusunda yeni bir dénemi baslatmis;
elektronik (EFC) ya da otomatik {icret toplamasi (AFC) olarak adlandirilan bu yeni
teknolojiler ve yeni yaklasimlarin uygulanmasi hizla yayginlagmistir.

Bilet teknolojileri, kagit biletlerden manyetik kartlara ve ¢ip kartlara dogru gelisme
gostermistir. Gelismeler sonucunda isleticilerin pek cok gereksinmesi karsilanarak, otomatik
okuma bilgi okuma ve islem, yiiksek kapasiteli bilgi depolama imkani, artan giivenlik, daha
yiiksek islem hizi, degisken fiyatlandirma ve aktarma fiyatlandirmasi saglanirken maliyetlerin
diistirilmesi miimkiin olmustur.

“Cok sayida isleticiyi kapsayan biitiinlesik bilet sisteminde gecisi planlayan kentlerde
gelirlerin paylasimi konusu yeni bilet sisteminin ve teknolojisinin se¢ciminde onemli faktor
olmaktadwr. Bilet sisteminin gelirlerin isleticiler arasinda dogru ve kesin bir sekilde
paylastirilmast i¢in gerekli bilgileri kaydedebilecek teknolojik ozellikleri tasimalidir’’(Candan
2003).

Diinyanin birg¢ok iilkesinde ¢esitli amaglarla kullanilan ve ¢esitli teknolojiler kullanan
ornekleri mevcuttur. Gelismis iilkelerde ulasim hizmetleri c¢ogunlukla 6zel sektoriin
idaresinde oldugundan ulasim ficretlerinin 6denmesinde kullanilan akilli kartlar genellikle

belirli bir bolgede veya belirli bir sirketin ulasim aginda gerceklesmektedir. Londra da tiim
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iilkede gegerli olan Oyster Card ile Hong Kong’da ulasimin yaninda aligveriste gegerli olan
Octopus Card 6ne gelen 6rneklerdendir.

Gaziantep kentinde ise sehirdeki toplu tasima sisteminde, biitiinlesik sistemler halinde
calisan ve halkin azami seviyede kullanimina imkan veren sekilde planli ve diizenli olmasi
amaciyla bir saat i¢inde yapilan ikinci yolculuklarda %60 indirim saglayan Elektronik Ucret
Toplama Sistemi kurulmustur. Sistem Gaziantep’te toplu tasimanin yani sira miizelerde ve
turistik ziyaret merkezlerinde kurulu elektronik {icret toplama ve turnike ¢oziimleri
sunmaktadir (Anonim 2014/b). Ancak bisiklet ulagimi bu biitiinlesik ulagim sisteminin disinda
tutuldugundan bu durumdan bisiklet kullanicilar1 faydalanamamaktadir.

Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Strateji Belgesi 2018-2020 Eylem Plani kapsaminda
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 yeni calismasiyla toplu tasima i¢in farkli kart
kullanimin1 ortadan kaldirmayir hedeflemektedir. 'Ulusal Akilli Ulasim Sistemi'yle toplu
tasimada tek kart sistemine gecilecek. Vatandaslar lizerinde isimleri bulunan kart ile Tiirkiye
genelinde metro, otobiise, vapur ve metrobiise binebilecektir. Ayrica Akilli Ulagim Sistemi

alaninda yerli yazilim kullanilacak (URL 2).

» Hat Diizenleme Ve Sebeke Biitiinlesmesi

“Biitiinlesik bir ulasim sisteminde olusan rekabetin ve hizmet tekrarlarinin énlenmesi,
her ulasim tiriiniin ve isleticisinin verimli bir sekilde isletilebilmesi icin;, mevcut ve
gelecekteki ulasim taleplerinin diizeylerini, baslangi¢c ve bitis noktalarini, arzu hatlarint ve
mevcut ve planlanan tiim ulagim tiirlerin kapasitelerini ve hizmet ozelliklerini dikkate alarak
talep ve arzi sistemin geneli i¢in en uygun noktada birlestirecek biitiinlesik bir sebekenin
olusturulmasi gerekmektedir.

Sistemin bir biitiin olarak performansinin en tist diizeye ¢ikarilmast igin tek bir hattin,
bir tiriin, ya da bir isleticinin verimliligi degil tiimiiniin goz oniinde bulundurulmasi
gerekmektedir. Biitiinlesik bir sebekede, talebin yiiksek oldugu alanlarda ve koridorlarda tiim
ulasim tiirleri ve isleticileri rekabet halinde bulunmayarak, her ulasim tiirii kendi kapasitesine
ve diger ozelliklerine uygun alanlarda ve koridorlarda iizerine diisen gorevi tistlenmelidir.

Merkeze ulasan ana koridorlarda yiiksek kapasiteli tiirler hizmet verirken, diisiik
kapasiteli tiirler ¢evre alanlarda ana tiirleri besleyen sebekeler iizerinde ¢calismali, yiiksek

talep olusmayan ve ana koridorlarla ¢cakismayan arzu hatlarindaki talepleri karsilamalidir.
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Cok tiirlii bir sebekedeki hat yapisinda, farkl tiirlerin ve isleticilerin sebekeleri iist
tiste kondugunda bir biitiin olusturmakta; sebekeler ve hatlar birlestiginde sistem genelinde

en uygun ¢oziim olusturulmaktady’’ (Candan 2003).

» Zaman Tarifesi Ve Uyumu

Tim toplu ulasim hizmetlerinin tek bir sistem olarak Kesintisiz isletilmesi ve
kullanilmas1 i¢in toplutasim zaman tarifelerinin birbiri ile uyumunun saglanmasi ve
biitiinlestirilmesi gereklidir (URL 1).

“Aktarmalr  yolculuklarin  bir biitiin  olusturabilmesi; aktarmalardaki bekleme
siiresinin en aza indirilmesine, yolculugun her kesimindeki tiim toplutasim tiirlerinin
belirlenen zaman tarifelerine uyarak, birbirlerinin varis ve kalkis saatleriyle uyumlu hareket
edebilmelerine baghdir. Aktarma yapilan tiirlerin birbirleri ile uyumlu olarak hazirlanmig
sefer tarifelerini gosteren c¢izelgelerin her toplutasim duraginda bulundurularak, yolculara
brogiirlerle dagitilarak ve diger ortamlarda (internet, cep telefonlari, telefon danisma gibi)
yolcularin  bilgilendirilmesi  saglanmali  ve bu tarifelere uyan bir igletmecilik

gergeklestirilmelidir *(Candan 2003).

» Kurumsal Biitiinlesme

“Biitiinlesmenin temel unsurlart olan sebeke, hat ve hizmetlerin planlanmasi, bilet
teknolojisinin uyumlandiriimasi, aktarmalr fiyatlandirma uygulamalarina gegilebilmesi, toplu
tasima seferlerinin planlamasi ve sistem genelinde giivenlik ile kalitenin saglanabilmesi igin
bir esgiidiim gereklidir.

Biitiinlesik bir ulasim sisteminde biitiinlesmenin saglanmasi i¢in ge¢miste tiim tiirlerin
ve hizmetlerin kamu elinde olmasi ve tek bir otoritenin bu esgiidiimii saglamasi yoniinde
cabalar ve uygulamalar goriilmiis, ancak zaman iginde bu yaklasimin degismesiyle farkl
Uygulamalar ortaya ¢tkmistir.”’

“Ulasim sisteminin kurumsal biitiinlesmesi sistemler ve isletmeler arasindaki uyumun
(planlama, alt yapi, sebeke, hat, bilet ve benzeri) kamunun onciiliigiinde bir ydnetimle
saglanabilmesi olarak ifade edilmektedir. Bu kurumsal biitiinlesme ulasimdaki sistem ve
aglarin  birbiri ile hizmet diizeylerinin uyumlu olmasini ve sisteme tercih onceligi

olusturmadan birbirinin biitiinleyici olmast saglanmaktadir.”> (Candan 2003).
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» Yolcu Bilgilendirmesi

Yolcularin bilgilendirme ihtiyaci iki farkli niteliktedir:

(1) sistemdeki degismeyen, sabit bilgiler,

(2) siirekli degisen ve belirli bir andaki durumu yansitan gercek zaman bilgileri.

Hatlar, gilizergahlar, zaman tarifeleri, aktarma noktalari, fiyatlandirma tarifleri
sistemin "degismeyen" bilgileri olarak yolcuya iletilirken, bir sonraki aracin ka¢ dakika sonra
gelecegi, zaman tarifesinde olusan bir rétar, olagan disi bir durum nedeniyle olusan bir otobiis
giizergdh degisikligi gibi anlik bilgiler, "gercek zaman bilgileri" (degisken bilgiler)
olmaktadir.

Ulasim c¢izelgesi ve durum bilgisi ulagim yOnetim sistemlerinden elde
edilebilmektedir. Karayolu tabanli c¢ogu bilgi, gozetim ekipmanlar1 araciligiyla
toplanmaktadir (ara¢ dedektorleri, kameralar, otomatik ara¢g konumu belirleme sistemleri) ve
yolcu bilgi sistemlerini daha fazla dagitmak igin ulasim yonetim merkezlerinde bulunan
bilgisayarlar tarafindan ilerletilmektedir. Kullanilmakta olan diger yolcu bilgi sistemleri;
harita veri tabanlari, acil hizmet bilgisi, otomobil hizmet bilgisi ve turistik yerler ve onlarin
hizmetleri hakkinda olmaktadir ( USDOT, FTA, 1998).

Cografi bilgi sistemleri yolculuk planlamasina ek olarak ulasimi saglamak icin ¢esitli
amaclara hizmet edebilmektedir. Yiriitiilen etkilesimli ulasim planlamasi cografi bilgi
sistemlerin ¢cogu uygulamasindan sadece biridir, bunun disinda herhangi bir ulasim sistemi
icin faydali bir arag haline gelmistir (Attanucci ve Halvorsen 1993).

Yolcu bilgilendirme sistemleri, yolculuk boyunca ve yolculuk 6ncesinde bir veya daha
fazla ulagim tiirdi ile ilgili bilgileri yolculara saglamaktadir. Bu bilgiler evde, iste, ulagim
merkezlerinde, duraklarda ve ara¢ igerisinde yolculara saglanabilmektedir. Otomatik arag
konumu belirleme sistemleri ile baglantili olan yolcu bilgilendirme sistemleri; varig
zamanlari, kalkis zamanlar1 ve gecikmeler gibi gercek zamanl bilgiyi saglamaya baglamistir
(Marks 2001). Bu tiir sistemlerin performansi, otobiis gecikme modelleri verisini
destekleyecek sekilde kullanildigi zaman gelistirilebilmektedir (Abdelfattah ve Khan 1998).
Yolcular bu bilgilere telefonlar, monitérler, kablolu televizyon, ¢esitli mesaj isaretleri, bilgi
noktalar1 ve kisisel bilgisayarlar1 iceren ¢esitli medya araglar1 araciligiyla erisebilmektedir

(Casey ve diger. 2000; Marks 2001).
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2.1.3. Biitiinlesik Ulasim Planlamasina iten Sebepler
“Biitiinlesik sistemde zincirin halkalar: gibi birbirine eklenen yolculuk par¢alarinin
tek bir yolculuga doniigsmesi icin belirli standartlarin saglanmasi gerekir. Bu ulasim
zincirindeki halkalar (her bir yolculuk kesimi) kendi i¢lerinde degerlendirilmekle birlikte
yolculugun tamamu i¢in de yapilmaktadir. Zincirin genel performansinda en zayif halkanin
performanst referans olarak alinmaktadir. Ornegin, sirasiyla besleyici otobiis, metro ve
tramvay kesimlerinden olusan bir aktarmall yolculugun performansi, aktarmalardaki en kotii
ulasim tiiriintin performanst ile degerlendirilmekte, hizli ve beklemesiz metro ve tramvay
yvolculuk kesimlerinde ragmen, ¢ok beklenen, sikisik ve yavas bir besleyici, otobiis yolculuk
dilimi, tiim yolculugun kalitesinde damgasini vurabilmektedir. Metro ve tramvaydaki yiiksek
hizmet diizeyleri ve performansa ragmen, yolcu, zincirdeki bu en zayif halkanin yetersiz
performanst sebebiyle artik toplu tasim yolculugu yapmaktan vazgegip, ozel ulasima
gecebilmektedir.”’ (Candan 2013).
Biitiinlesik Ulasim Planlamasina iten Sebepler
v Ulasim ve Arazi Kullanimi Planlama Sorunlari
v' Ulasim Planlamasinda Isletim Sorunlar
a) Cok Tiirlii Sebeke
b) Cok Tiirlii Ve Cok Isleticili Hizmetler
¢) Kurumlar Arasi Biitiinlesme Ve Sorunlari

seklinde ikiye ayrilmaktadir.

v" Ulasim ve Arazi Kullanimi Planlama Sorunlari

Ekonomik iligkiler ve ticari gelismeler sonucunda gelir seviyesinin yiikselmesi kent ici
ve kentler arasi yolculuklarin artmasinda énemli rol oynamaktadir (Baycan 1993).

Kent yasaminin her parcasinda kisilerin dogrudan ya da dolayli olarak olumlu ya da
olumsuz etkilendikleri en onemli faktor ulagimdir (Gilat 2002). Planlama, yatirimlar ve
gelisim dinamikleri ulasim konusunun birebir ele alindigr her durumda esgiidiimlii olarak
diisiiniilmesi gereken olgulardir. Ancak arazi kullanimi1 ve ulasim iliskisi biitiin bunlardan
daha yiiksek oranda bir paya sahip olmaktadir (Giuliano 1989).

Genel olarak, ulasim sisteminin bilesenlerine iligskin sorunlara baktigimizda, en biiyiik

sorunlardan biri, kentsel planlama ile ulasim planlama arasinda bir bag ve biitlinliik
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olusturulamamasi, biitiinlesik planlama kavraminin uygulanmamasidir. Belediyelerin
yapilanmas1 geregi, imar Planlama Dairesi ile Ulasim Planlama Dairesinin birbirinden ayr1 ve
kopuk calismasi nedeni ile kentsel planlamalarda biitiinliik saglanamamaktadir. En biiyiik
eksikliklerden biri de, baz1 kararlarin herhangi bir analiz yapilmaksizin giiniin kosullarina ve

bazi politik istemlere gore alinmasidir.

v' Ulasim Planlamasinda sletim Sorunlar

Ulasim teknigi ve igleticiler agisindan yolculuk talepleri incelendiginde, her ulagim
tirtiniin verimli bir sekilde isletilebilecegi belirli bir talep diizeyi bulunmakta, bu kapasite
esiklerinin altinda ve {istlindeki yolculuk taleplerin diger ulasim tiirleri ile karsilanmasi
gerekmektedir. Bu nedenle yolculuk talep oranlari dikkate alinarak, kent koridorlarinda
yolculuk taleplerinin karsilanmasinda farkli ulasim tiirleri arasinda bir isboliimii yapilmast
gerekmektedir.

Yolculuk taleplerinin yogunlastig1 bir kent koridorunda otobiislerle hizmet sunulmaya
devam edildiginde, otobiis hatlar1 ve sayilar1 tikanikliga yol agacak kadar artmakta, talepler
otobiislerle karsilanamayacak diizeylere ulastiginda rayli sistemlerle hizmet verilmesi
gerekmektedir. Rayl sistemler ise sagladiklar yiiksek kapasite ve hiza karsilik, biiyiik durak
araliklar1 ve yapim maliyetleri sebebiyle otobiisler kadar yaygin bir sebeke olusturamamakta,
sinirli sayida koridora hizmet gotiirebilmektedir. Bu noktada motorsuz ulasim tiirii ve erisim
kapasitesi yiiksek olan bisiklet ulasimi alternatif ulasim tiirii olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Biitiinlesmenin stratejik diizeydeki temel unsurlart;

a) Ulasim sisteminin "¢ok tiirli" tek bir sebeke olusturmasi,

b) Bu "¢ok tiirlii" sebeke iizerinde "gok isleticili" hizmetlerin bir biitiin
olarak diizenlenmesi,

C) Planlama ve isletme asamalarindaki uyumlandirmanin saglanmasi igin

kurumlar arasi1 esgiidiimiin saglanmasidir (Candan 2003).

a) Cok Tiirlii Sebeke
Tiim diinya kentlerinin bulunan her ulasim tiirii, kendi basina, diger tiirlerden bagimsiz
hatlarin olusturdugu sebekeler seklinde yapilanmistir. Genellikle her ulagim tiiriiniin farkli bir

isletici tarafindan isletildigi, hatta bazi hatlarin ve tiirlerin 06zel isleticiler tarafindan
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iistlenildigi bu bagimsiz hatlar ve sebekeler arasinda aktarmalar dikkate alinmamais; her hattin,
sebekenin ya da isleticinin kendi i¢gindeki biitiinliigli ve yolculuk taleplerini kendi isletmesine
¢ekme amaci O6n planda tutulmustur.

Oysaki ulasim tiirleri, tek bir elden bir biitlinlin parcalar1 tek bir sistemin farkli alt
unsurlart olarak, birbirleri ile rekabet etmeyecek, birbirlerini tamamlayacak sekilde planlanip
isletildiginde olusan bu gereksiz rekabet ve hizmet cakismalar1 ortadan kalkmakta, sistemin
verimliligi ve biitiinliigii saglanmaktadir.

"Cok-tiirlii sebeke", tiim ulasim tiirlerinin her birinin sebekesinin, tiim sebekeler tist
iiste konduklarinda, birbirlerini tamamlayacak ve hepsinin kendi 6zelliklerine gore farkli
rolleri olacak, her bir sebekenin (tiiriin) performansini oldugu kadar sistemin bir biitiin olarak

performansini gézetecek sekilde tasarlanmis tek bir sebeke olarak tanimlanmasidir (Sekil 2)

Sekil 2: Sebekelerin bagimsiz ve bir biitiin olarak planlamasi1 (Candan 2003)

Cok-tiirlii bir sebekede, farkli kapasite ve 6zelliklerdeki hatlar ve sebekeler bir biitiin
olarak planlanip isletildigi i¢in diisiik yolculuk talebi olusan yerlerde diisiik kapasiteli tiirler,
yiiksek yolculuk talebinin olustugu koridorlarda ise yiiksek kapasiteli tiirler yer almaktadir.
Bu gorev dagilimi sonucunda hem her bir ulagim tiiriiniin ve hem de bir biitiin olarak ulagim
sisteminin verimliligi artmakta, ulasimin olumsuz ¢evresel etkileri azalmakta, kentsel alanlar

ve ulasim sistemi etkin bir sekilde kullanilmaktadir. Yolcular yolculugun baslangi¢ ve ¢ikis
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noktalar1 arasinda ihtiya¢c duyarlarsa birden fazla ulasim tiiriini kullanarak, bu tiirlerin

sundugu hizmetteki tiim avantajlardan yararlanabilmektedir. (Candan 2003)

b) Cok Tiirlii Ve Cok Isleticili Hizmetler

Biitiinlesmenin ikinci stratejik unsuru tek bir biitiin olarak diizenlenen ¢ok tiirlii sebeke
tizerinde, farkli ulasim tiirleri ile farkli isleticiler tarafindan sunulan ulasim hizmetlerinin bir
biitiin olarak diizenlenmesidir. Bu diizenleme sonucunda yolcular farkli hatlarda, farkli
tirlerle, farkli isleticiler tarafindan sunulan hizmetlerdeki bu farklilagmay1 hissetmeyecek
sekilde yolculuklarini tamamlayabilmeleri gerekmektedir. Ulagim hizmetinin farkli 6zel ya da
kamu isleticisi tarafindan sunuluyor olmasi yolcuyu etkilememeli, yolcu bu degisikliklerin
farkina varmadan baslangic noktasindan varis noktasina farkli hatlar, tiirleri ve farklh
isleticilerin sundugu farkli hizmetleri uyumlu bir zaman tarifesiyle, ortak bilet teknolojisiyle,
belirlenmis standart konfor diizeyleriyle, sunulan hizmet kalitesiyle uyumlu bir bedel
odeyerek ve yaptig1 aktarmalar oraninda sunulan indirimlerden yararlanarak yolculugunu
tamamlayabilmelidir. "Kesintisiz biitiinlesme" (seamless integration) olarak tanimlanan bu
yaklagim, yolcularin "aktarma yaptigini fark etmeyecek bir sekilde hizmet biitiinligiiniin"

saglanmasi olarak 6zetlenmektedir (Candan 2003).

c) Kurumlar Arasi Biitiinlesme Ve Sorunlar:

Biitlinlesik bir ulagim sisteminin olusmasindaki en 6nemli unsur, bu sistemin bir biitiin
olarak planlamasini, bir biitiin olarak isletilmesini, sebeke ve hizmetlerin bir biitiin olarak
gelistirilmesini saglayacak esgiidiimiin saglanmasidir. Bu esglidim olmadan sistemin
biitiinlesmesi miimkiin olmamaktadir. Ulagimda 6zel kesim katiliminin da saglanmasi ile tiim
isleticilerin tek bir otorite olusturacak sekilde yapilanmasi gereklidir. Belirli sinirlar iginde bir
kamu biriminin esglidiimiinde planlamanin yapilmast ile hizmet kalitesi ve biitlinlesme
kriterlerine uyum agisindan igletme planlama ve diizenlenmesinin yeniden tek elde toplanmasi
yaklagimi (regulation) benimsenmistir. I¢inde bulundugumuz déneme rengini veren bu
yaklasimda, sistemin "gok-tiirlii tek bir sebeke" olarak planlanmasi ve "gok-isleticili tek bir
sistem" olarak isletilmesi yeniden tek bir birim tarafindan, kullanici ve isleticilerin de
katilimiyla daha yumusak bir sekilde gergeklestirilmekte, biitiinlesme kriterleri ile hizmet

standartlar1 belirlenmekte ve isleticilerin bunlara uymasi saglanmaktadir (Candan 2003).
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2.2. Kentici Ulasim Tiirleri

Diinyada giiniimiizde kent i¢i ve kentler arasi bircok ulasim sistemi kullanilmaktadir.
Bu ulasim sistemi motorlu ya da motorsuz, bireysel ya da toplu olarak gerceklestirilebilmekte,
ulagim i¢in olusturulan sistem, giizergahlarin esnek ya da sabit olmasina, sistemlerin birbiriyle
ortlismesine ve diger sistemlerle ortak kullanimina imkan verecek sekilde iiretilebilmektedir
(Elker 2002).

Kent i¢i ulasim tiirleri;

e Motorlu Ulasim Tiirleri

e Motorsuz Ulagim Tiirleri

olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.

Motorsuz ulasim tiirlerinin kapasite ve verimliliklerinin diger tiirler ile kiyaslandigi
Sekil 3’de, 3,5 metre genisligindeki bir yolda bir saatte gerceklesen yolcu sayisina gore
ulagim tiirleri bulunmaktadir. Buna gore, aynm1 yolda otomobiller ile saatte 2.000 yolcu
taginabilirken, otobiisler icin 9.000, bisikletler icin 14.000, yayalar i¢in 19.000 ve rayh

sistemler i¢in ise 22.000 yolcu olarak hesaplanmaktadir.

Sekil 3: 3,5 metrelik bir yoldaki yolculuk kapasiteleri (Alman Teknik Isbirligi Kurumu 2009)

. Motorlu Ulasim Tiirleri
Ulasim ihtiyacininin bireysel ulasim, toplu tasim ve deniz yolu ulasimi olan Motorlu

ulasim tiirleri ile karsilanmasidir.
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o Bireysel ulasim
Ozel arag (otomobil) ve taksi gibi ulasim tiirlerinden olusan ulasim sistemine bireysel
ulasim denir. Insan tasimak icin iiretilen ve yapi itibariyle siiriiciisinden baska en ¢ok yedi
oturma yeri olan ve motorlu tasitlara otomobil denilir. Kisa zamanda yiizyilin simgelerinden
biri olabilecek iiretim boyutlarina ulasan otomobil, 1900’lii yillarin baslarinda kiigiik bir
sanayi dali olarak goriilmekteydi. Otomobilin, ¢ogu kez hizmet diizeyi yetersiz olan toplu

tasima goreli iistiinliigii, bu durumun en 6nemli sebepleri arasindadir (Elker 1981).

o Toplu tasim
Toplu tagima sistemleri karayolu, rayli sistem ve deniz yolu olmak iizere ii¢ alt tiirde

siniflandirilmaktadir.

Karayolu toplu tasima tiirleri otobiis, troleybiis, dolmus-minibiis ve son donemlerde

yaygin olarak kullanilan metrobiis olarak ele alinmaktadir.

> Kent i¢i yolcu tagimaciliginda en ¢ok kullanilan toplu tasima araci otobiislerdir.
Otobiis hizmetleri kentin tiim yerlesik alanin ¢esitli ringlerle bir ag gibi sarar. Otobiisler diger
toplu tagima araglarina gore daha az altyap1 yatirimlart gerektirmekte ve tek bir hat {izerinde
yolcu tasima zorunlulugu olmadigindan, yollarda daha rahat hareket olanagi bulabilmektedir.
Kent i¢i ulasimda 6zellikle biiyiik kentlerde otobiis arz1 disipline edilmemis, benzer bir sorun
talebin yapisinda da ortaya ¢ikmistir (Abbasgil 1994). Siiriiciisiinden baska en az on bes
oturma yeri olan ve insan tasimak icin imal edilmis olan bu motorlu tasitlar ulagim
sisteminde; yollar frekanslar, duraklar ve iicretler yerel yonetimlerce daha Onceden
belirlenmistir (Kelleci 2003). Otobiisler besleyici bir sistem olarak calistirilmakta olup aym
zamanda diger ulagim tiirleriyle biitiinlesmesi kolay saglanabilen bir ulasim tiiriidiir. Rayh

tagimaciliga gegmemis iilkelerde otobiisler hala ana toplu tasima tiirii olarak isletilmektedir.

> Goriiniis olarak otobiise benzedikleri halde, sabit bir enerji hatti olan hava
hatlarina bagl olarak calisan troleybiislerin yollarda otobiis kadar rahat hareket imkanlari
yoktur. Ulkemizde troleybiisler kullanimdan kalkmistir; fakat bazi iilkelerde petrol krizi
nedeniyle daha az enerji sarf etmeleri ve daha az cevre kirlenmesi yarattigindan hala

kullanilmaktadirlar.
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> 10-12 kisilik oturma kapasitesi olan kiiglik otobiisler (dolmus) bir baska
ifadeyle minibiisler ara toplu tasim sistemi olarak da adlandirilabilirler (URL 3). Geg¢miste
toplu tagim yetersizligi sonucu ortaya ¢ikan ve genis insan kitlelerinin otobiis duraklarinda
beklemelerini Onlemeye yonelik fakat glinlimiizde otobiis ile yarisan bir toplu tagima
sistemidir (Abbasgil 1994). Kentli diisiik gelir gruplarin yasamlarini kolaylastiran bir ¢6ziim
olarak gelisen bu sistem de, kendiliginden ortaya ¢ikan ¢oziimlerin ¢ogunda oldugu gibi bazi
sorunlar da beraberinde olusmaktadir. Minibiis sistemlerinde yolcu bindirme ve indirmede bir
disiplin kurulamadig1 i¢in kent igi trafigin akis1 aksamakta, zaman tarifesinde keyfilik s6z
konusu olmakta, isleticiler talebin diisiik oldugu hatlarda ¢alismaya kars1 direng gostermekte,
hat tahsislerinde ilkeli ve planli bir yaklasim getirilmemekte, cikar catismasi nedeniyle

minibiis isletmeciliginde rasyonel bir isletme modeli gelistirilememektedir (Anonim 2001).

> Tiirkiye’deki adi ile Metrobiis, diinyada yaygin olarak kullanilan adi ile
BusRadip Transit (BRT) yiiksek standartl1 bir toplu tasima sistemidir. Hizli, rahat, konforlu ve
altyap1 maliyeti diisiik bir toplu tasima sistemi olmasi en 6nemli 6zelligidir. Ayrilmis yol veya
ayrilmig serit uygulamali bu sistem ayni sayida aracla daha fazla yolcuyu tasima imkaninm
saglamaktadir. Metrobiis genelde modern rayli sistemlerle otobiis merkezli toplu tagima
sistemleri arasinda bir hibrid uygulama olarak ortaya ¢ikmis, bunda da rayli sistemlerin
performansi ve rahatligini daha ucuza mal etme ¢abasi ve istegi belirleyici olmustur (Killioglu

2010).

Rayli sistem ulasimi banliyd trenleri, tramvay ve metrodur. Rayli sistemlerin

tasimacilikta ilk kullanim Ingiltere’de olmustur.

> Diinya kentlerinde metropoliten alanlarin ¢ogalmasi ve insanlarin aligveris ve
calisgma bolgesi olarak kent merkezlerine gitmede hizli ve ucuz yolu se¢meleri, banliyd
tasimaciligina agirlik verilmesine neden olmustur. Banliy6 trenleri yiiksek yolcu kapasitesi,
hiz1 ve ucuzlugu ile hala etkin bir toplu tasima aracidir. Banliy6 tasimacilig ile daha verimli
ulagim i¢in hat sayisinin en az 3-4 olmasi ve toplu tasima araclari ile beslenmesi gerekir

(Abbasgil 1994).

> Tramvay, transit ulasim araci olarak tasarlanmamistir. Kent trafigi ig¢inde

isletildiginde hizinin yavasladigi, kent i¢indeki kavsaklarin siklig1 ve trafik sikisikliklarindan
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dolay:1 tarifeli seferler aksamaktadir. Bu nedenle tramvayin servis diizeyi tatmin edici
olmaktan uzak kalmaktadir. Tramvay 1-3 vagonluk dizilerle 80-300 arasinda yolcu
tagiyabilmektedir. Hava hatlarina ve raylara bagli olmasi nedeniyle trafik esnekligi azdir.
Altyap1 ve bakim giderleri olduk¢a pahalidir. Hafif metro olarak bilinen ekspres tramvaylar
kent merkezlerinin altinda ¢alistirilirlar. Hafif metrolarin tasima kapasiteleri dizi basina 600-
700 kisiye varabilmektedir (Abbasgil 1994). Biiyiik kentlerde orta ve yiiksek yolculuk
isteklerinin karsilanmasinda ideal c¢oziimlerden biri olan tramvay, ayni zamanda

alternatiflerine gore yatirim maliyeti daha diisiik ve isletmesi daha pratiktir.

> Diinyadaki ilk metro uygulamasi 1863’te Londra’da olmustur. Giiniimiizde
niifusu kalabalik pek ¢ok biiyiik kentte metro bulunmaktadir. Bugiinkii metrolarda, teknoloji
ve isletmecilik agisindan biiyiik yenilikler goriilmektedir. Sadece kendine 6zgii bir yolla
isletildiginde yiiksek hiz saglamakta, giivenilirlik ve kapasite artmaktadir. Elektrik enerjisi ile
caligmasi, boylece ¢evre kirliligine neden olmamasi ve yiiksek kapasitesi gibi nedenlerden
dolay1 pek cok iilke kentlerinde metro sistemi bulunmaktadir. Metropoliten merkezdeki
hizmet alan1 genellikle otobiis, tramvay ve diger toplu tasima sistemleri ile birlestirilerek
genisletilir (Abbasgil 1994). Metro istasyonlarini olusturan mekanlar, metrolarin kent igindeki

yaya-tasit iligkilerinin kurulmasinda biiytlik 6nemi tasir.

Deniz yolu ulasimi 19. Yiizyilda buharin gemilere uygulanmasi ve sanayi teknigindeki
buluslar sonucunda gelismis olup sonrasinda gemilerin tonaji hizla artmis ve kullandiklari

enerji miktarlari da degisim gostermistir.

o Denizyollar1, 6zellikle biiylik miktar ve hacimdeki esyanin uzun mesafelere
taginmasi i¢in uygun bir ulastirma yoludur (Saatgioglu 2011). Deniz ulagimina elverisli
konumda bulunan kentler, yogun yolcu trafigini hafifletmek i¢in vapur veya deniz otobiisii
gibi daha gelismis deniz toplu tasima araclarina agirlik vermelidirler. Deniz ulasimi, 6zellikle
toplu tasima acisindan ¢ok Onemli avantajlar saglamaktadir. Araglarin tasima kapasiteleri
oldukca yiiksektir. Giivenlik agisindan da avantajlidir. Kara trafigindeki sikisiklik karsisinda
deniz ulagimina elverisli yerlerde daha hizli ulasim imkani saglanir (Abbasgil 1994).

Toplu Tasimacilik Sistemlerinin Karsilagtirilmas: ii¢ 6zellik agisindan ele alinabilir.

Bunlar teknolojik, ekonomik ve ¢evresel ozelliklerdir. Toplu tasima araglarinin teknolojik



31

ozelliklerine bakildiginda, araclarin kapasitesi ve hizi ile gecis Ustiinliigii 6nem tasir. Toplu
tasima sistemleri teknolojilerinin karsilastirilmasinda en belirgin 6zellikler kapasiteleri ve
ticari hizlaridir. Cizelge 2 *de goriildiigli gibi ticari hiz1 en yiiksek olan otomobil, iz basina ve
tasit basina yolcu kapasitesi bakimindan en diisiik kapasiteye, ikinci en yliksek ticari hiza
sahip tren ise her iki kapasite bakimindan en yiiksek kapasiteye sahiptir. En diisiik ticari hiza
sahip araclar ise minibiis ve otobiistiir, ayrica bu araglarin yolcu kapasiteleri de nispeten
diisiiktiir. Metro ise trenden sonra en fazla yolcu kapasitesine sahiptir ve diger araclara

nispeten hizlidir.

Cizelge 2. Ulagim Tiirlerinin Teknolojik Ozellikleri Tasit Cinsi Yolcu Kapasitesi (Elker 1981).

Tasitlar | iz Basina [z Basina

Yolcu .
Tagit Cinsi | Kapasitesi Arasi Tasit o Yolcu' . Ticari Hiz

{icisi) Sure Kapasitesi Kapasitesi (km./saat)

3 (saniye) | (tasit/saat) (yolcu/saat)

Otomobil |5 8 450 2250 15\50
Dolmusg 7 12 300 2100 12\20
Minibiis | 11 15 240 2640 12\16
Otobiis 96 30 120 11520 10\16
Tramvay |250 45 80 20000 15\30
Metro 1000 90 40 40000 15\30
Tren 2000 120 30 60000 2040

e Motorsuz Ulasim Tiirleri

Motorsuz ulagim, motorlu tasitlarin kullanilmadan ulasim ihtiyacinin karsilanmasi
temeline dayanmaktadir. Motorsuz ulasim tiirleri olan yiirime ve bisiklet ulagimi, diger
ulagim tiirlerine gore hizl,

temiz ve ekonomik birer ulasim alternatifi oldugu

degerlendirilmektedir.

o Yaya ulasim

Yaya, genellikle halka agik yerlerde ve ara¢ yoluna bitisik kamusal alanlar1 kendi

sirkiilasyonu i¢in aragsiz ulasimi kullanan Kisi, motorlu araglar1 kullanmayan yolcu, ulagimi
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kendi giicii ile yapan kisi, ulasim sekli olarak yiirlimeyi fiziksel arag olarak kullanan kisi,
hareket ve erisebilirlikle yakindan iliskili bir kavram olup, kentsel mekanlardaki dolasimini
yiriiyerek veya engelli birey olmasi durumunda tekerlekli sandalyesi ile hareket eden/
dolasimda bulunan kisidir (Kaplan ve Acuner 2005, Wigan 1995, Sedat ve ark., 2006, Weber
ve ark. 2002, Komanoff ve ark. 1993; Untermann 1984; Robertson 1994;).

Yaya ulasiminda amag; bir ulasim tiiri olarak yaya yolculuklarina mekan agmak ve
aym zamanda ara¢ yogunlugundan ve trafik karmasasindan arindirilmis, toplumsal ve kiiltiirel
yagsami zenginlestiren mekanlar olusturmak olmalidir (Sisman ve Uyguner 2009). Kentlerin
insanlar igin oldugu, tasitlarin ise ulasimi saglayan araglar oldugu unutulmamalidir.
Karayoluna katilan her araca yol ve otopark saglamak miimkiin degildir (Cebeci ve
Cakilcioglu 2001).

Kent i¢i yollarda tasit trafigi i¢in yapilan diizenlemeler kesintisiz bir ulasim saglama
amacindadir. Fakat bu tiir diizenlemeler, kendi i¢cinde ne kadar tutarli goriiniirse goriinsiin,
kentsel ulagim biitiinii icerisinde yaya trafiginin de oldugunu, bu trafigin miimkiin oldugu
kadar kesintisiz bir ulagima ihtiyaci oldugunu genelde goz ardi etmektedir (Kaplan ve Kaya
2002). Ulasima yon vermesi, trafigin azalmasi, tarthi degerlerin korunmasi, hava kirliliginin
azalmasi gibi yararlar saglayan yaya bolgeleri, giin gectikge beton yiginlari igerisinde sikisan

kent halki igin bir gereksinim halini almaktadir (Sisman ve Etli 2007).

o Bisiklet ulasim

Bisiklet; "yakit kullanmadan, siiriiclinlin kas giicii ile pedal vasitasiyla ve siirlicliniin
kendi iirettigi enerjiyi depolayan sistemlerle hareket eden motorsuz tasitlar1" ifade etmektedir
(Anonim 2015/a).

Bisiklet, ulasim oOzellikleri acisindan otomobile benzeyen bir bireysel ulagim
aracidir. Bisiklet siiriiciisii herhangi bir zaman tarifesine bagli olmadan (otobiis, metro vb.
toplu tasima araglarinda oldugu gibi aracin kalkis ve gecis saatlerini beklemeden) tercih ettigi
zamanda Yyolculuk yapabilmekte ve kendi giizergahini belirleyerek, aktarmasiz yolculuk
yapabilmektedir. Bu 6zellikleri sayesinde bisiklet ulasimi hizli ve gecikmesiz seyahat imkani
saglamaktadir (Uz ve Karasahin 2004).

Cevre kirliliginin en st seviyelere ¢iktig1r biiylik sehirlerde, bisiklet kullanimi bu

soruna alternatif bir ¢dziim olarak dnemli bir konumdadir. Motorlu araclar ¢evreyi kirletmekte
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ve park sorunu ile giiriiltii kirliligine yol agmaktadirlar. Ancak ¢evreye saygili olan bisiklet,
hem tiim bu olumsuzluklardan uzak, hem de insanlarin spor yapmasina da imkéan
saglamaktadir. Tiirkiye'de bisiklete binen insan sayisi her gecen giin artmasina ragmen
bisiklet, sadece kirsalda degil, biiyiikk schirlerde bile, biiyiikk bir gii¢ savasi vermektedir (
Anonim 2009/b).

Topografya sartlar1 bakimindan diiz araziye sahip sehirlerde bisiklet tasimasit dnemli
bir sistem sayilabilir. Ucuz olmasi, her an hizmete hazir olmas, istenilen her noktaya ulagimi
saglamasi, giiriiltiisiiz olmasi, ¢evreye zarar vermemesi bakimlarindan olduk¢a avantajli bir
sistemdir. Kenti¢i ulagim tiirleri i¢inde enerjiyi en verimli bigimde kullanan ve gevreyi en az
kirleten ulasim bi¢imi olmasina karsilik, lilkemizde bisikletin kenti¢i ulasim amaciyla
kullanimi ¢ok sinirlidir (Kentlesme Surasi 2009).

Bisiklet ulagiminin Diinya ve Tiirkiye tarihindeki gelisim siireci agagida incelenmistir.

v' Bisiklet ulagiminin Diinya tarihindeki gelisim siireci
Bisikletin tarihi, 18.yy’in sonlarinda Fransa’da gelistirilen araglarla baglamustir.
1791°de Conte de Sivac, ilk kayitlara gore adi “Celerifere” olan daha sonra bisiklet olarak
adlandirilacak olan icadi1 gergeklestirmistir. Celerifere, tahtadan yapilmis, normal bir bisiklet
biiytikliigiinde iki tekerlekten olusan bir aractir. Oturma yeri tekerleri birlestiren tahta iizerine
yerlestirilmistir. Siirticii Celerifere’i hareke gegirebilmek igin, bacaklarmin arasina alarak

oturarak, ayaklari ile itmektedir (AudreyMalgras-Serra, Goethe-Institut 2006 ).

Sekil 4.1. Celerifere (Kos, 2015)
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1816’da J. NicephoreNiepce ve bir yil sonrasinda, Alman Baron Karl von Drais
tarafindan Celerifere’e benzer araglar yapildi. VonDrais’in yaptig1 arag kisa zamanda 6zellikle
Almanya ve Ingiltere’de “eglence at1” anlamina gelen bir takma isimle yayginlasti. 1839°da
Iskogyali Kirkpatrick Macmillan’n ilk pedalli bisikleti bulusu bugiin ki bisikletlerin taslagi
olarak kabul edilmektedir. Bu modelde pedallar iler geri calisarak arka tekerlegi harekete
gecirip dondiiriiyordu. 1855 yilinda ise Michaux’lar adinda Fransizlar, VonDrais’in yaptig1
aletin 6n tekerlek gobegine bir pedal takmuslar, pedallar yardimiyla hareketi saglayan bir tip

tretmisler ve tirettikleri bu modelin adin1 “bicycle” koymuslardir (Kos 2015).

Sekil 4.2. Macmillan’in iirettigi bisiklet (Kos 2015)

Bisiklet ilk kesfedildigi 17. ylizyilda daha ¢ok zenginler tarafindan kullanildigi i¢in
Avrupalilar ona "zlippe at1" dedigi bilinmektedir. Zaman gectik¢e diinyada yaygin olarak
kullanilan ulasim araglar1 arasindaki yerini almistir. Yaklasik bir milyar bisiklet pedalinin
dondiigii diinyada, bunun ancak yaris1 kadar otomobil bulunmaktadir. Her yil bir otomobile
karsilik ¢ bisiklet iretilmektedir. Sadece Asya'daki bisikletlerin, yeryiiziindeki tiim
otomobillerin tasidigindan daha fazla insan tasidigi bilinmektedir (TSE, 1992).

1930 ve 1950 yillar1 arasinda ise bisikletin altin ¢gag1 yasanmistir. Bu yillarda Fransa'da
is tatilleri baslayinca insanlar sahil kasabalarina ve kirlara kagisi bisikletle yapmuglardir (Sekil

4.3).
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Sekil 4.3. 1930’lu yillarda kullanilan bisiklet (Mert 2007)

Bisiklet yillarinin bu yogunlugunu daha sonraki yillarda otomobiller izlemis ve
diinyada bir¢ok iilkede otoyol yapimlarina baslanmistir. Otomobil kullaniminin artmasiyla
birlikte bisiklet genelde ¢ocuk oyuncagi ya da nostaljik gezi araci olmustur (Akay 2006).

1970’11 yillar ise bisikletin yeniden ataga gectigi yillar olmustur. 1974 yilinda yasanan
enerji krizinden sonra, o donemki ABD baskant Jimmy Carter ulasim ekonomilerinin
arastirilmasi amaciyla bir komisyon kurdurmustur. Arastirmalarin hedeflerinden biri de,
bisikletin kentlerde daha yaygin bir bicimde kullanilmasinin saglanmasi olmustur. Bu
arastirmalara gore; biiylik kentlerde is, ticaret, okul gibi giinliik ulagimlarin, aktif kentli basina
olusturdugu mesafe ortalama 6,4 kilometre olarak belirlenmis ve kent i¢i ulasimin, toplam
ulagimin yiizde 40'm1 olusturdugu belirlenmistir. Bu durumda, ayni mesafenin otomobil
yerine bisikletle alindig1 takdirde yapilan arastirmalara gore, toplam ulagimin sadece ligte biri
bile bir yilda 9,5 milyar litrelik benzin tasarrufu saglayacagi ortaya ¢ikmistir. Yine ayni
arastirmalar sonucunda enerji kullanimi agisindan bisikletle boy oOlciisebilecek ulasim
araclarinin tren ile biiyiilk gemilerin olabilecegi belirtilmistir. Ayrica bu verilere yol
maliyetleri de eklendiginde; bir bisiklet yolunun yapim maliyeti, normal bir karayolu
maliyetinin yiizde 10'una, otoyol maliyetinin ise ylizde 2'sine denk geldigi ortaya konmustur.

Bu olumsuzluklarin yani sira, hava kirliligi ve tasitlarin her yil dogaya attiklar1 60 milyon
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tonluk kullanilmis motor yag1 gibi baska olumsuzluklar da arastirmadan elde edilen diger

sonuglardir (Elker 2002).

v' Bisiklet ulasgiminin Tiirkiye tarihindeki gelisim siireci

Bisiklet, Osmanl iilkesine girdigi 19. ylizyilda ise halk ona "cin at1" adin1 takmis ve
bir tiirlii 1sinamamustir (Sekil 5). Ik dénemlerde seckinlerin kullandig: bir ara¢ olmus daha
sonra sportif amacla da kullanilmaya baglamistir. 19. yiizyilin sonlarinda Osmanl iilkesinde
bagkent Istanbul’un disinda bisikletin yaygin olarak kullanildig1 sehirler Osmanli’nin Bati’ya
acilan penceresi konumunda olan Izmir ve Selanik olmustur. Bisikletin ilk geldigi 1890l
yillardan bu yana aradan gecen 120 yillik siirede Tiirkiye’de bisikletin hem giindelik hayatta
kullanim1 artmis, hem de sportif anlamda hareketlilik yasanmistir. Ancak Tiirkiye’de
bisikletin saglikli ulasim aract olarak gelismis tlkeler diizeyinde yaygin bir sekilde

kullanildigin1 sdéylemek zordur.

Sekil 5. Bisikletin Osmanli Imparatorlugu ile bulusmasi (URL 4)

Otomobil erisilebilirliginin yiikselisi ile birlikte bisiklet kullanimi 1960’11 yillarda
diisiise gegse de, 1973 yilindaki petrol krizi ve dogal kaynaklara olan bu gereksinim bisikletin
ulagimda 6nemini tekrar arttirdi. Bu sefer de problem son 30 yilda mevcut arag¢ yol aglarinin
bisiklet yolu ulasimi igin ¢ok fazla tehlike arz ettigiydi. Bunun sorunda gelisen hareket ise,

bisiklet ve yayalarin organize hareket edebilecekleri tasarimlarla ger¢ceklesmistir.
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Bisiklet kullaniminda iilkemiz, mevcut niifus orant ve yapist ile doga ve iklim
kosullar1 itibariyle bisiklet kullanimina en elverisli {ilkelerin basinda gelmektedir.
Niifusumuzun yiizde 75'1 kirk yasin altindadir. Bu durum sayesinde iilkemiz bisiklet
sektoriiniin hitap ettigi kitle yoniiyle biiyiik potansiyele sahiptir. Ulkemizde bisiklet, yakin
doneme kadar daha c¢ok c¢ocuklara hitap eden bir oyuncak biciminde algilanmaktaydi.
Uretimde bu yiizden gocuklara yénelik olarak yapilmaktaydi. Cocuklarm ilgisinden dolayi
bisiklet sezonluk bir iiriin haline gelse de ucuz ve saglikli bir ulasim araci olarak goriillmeye
baslandig1 andan itibaren sezonluk iiriin olmaktan kurtulmustur (Sigurd 2003).

Alt yap1 eksikligi, bisiklet kiiltlirlinlin yerlesmemis olmasi, yerel yonetimlerin bisiklet
yolu ve bisiklet kullanim1 konusunda yeterli bilgi ile deneyime sahip olmamasi Tiirkiye’de
bisiklete olan talebin yetersizliginin en énemli nedenleridir. Ulkemizde bir donem bisiklet
ehliyet uygulamasiyla trafikte ara¢ olarak kabul edilmistir. Bisiklette ehliyet uygulamasinin
kaldirilmasiyla bisiklet artik bir ara¢ olarak kabul edilmemektedir. 2001-2005 yillarim
kapsayan Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plam1 Ulastirma (Kentici Ulasim) Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporunda, iilkemiz kentlerinde bisiklet ulagimi konusunda yapilmis herhangi bir
arastirma ve inceleme bulunmamaktadir. 2007-2013 yillarin1 kapsayan Dokuzuncu Kalkinma
Planinda ise, “AB’ye uyum siirecinde siirdiiriilebilir bir kenti¢i ulasim sistemi olusturmaya
yonelik olarak yaya ve bisiklet ulagimi ile toplu tagimaya Oncelik verilecek ve bu tiirlerin
kullanimi dzendirilecektir” denmektedir (Ozkan 2013).

Son zamanlardaki artisa ragmen, Tiirkiye’de bisiklet kullanim oran1 Avrupa ve Dogu

iilkelerine nazaran diisiik diizeydedir.

2.3. Kent I¢i Ulasimda Bisikletin Yeri

Yetmisli yillarda yasanan petrol krizleri ardindan kenti¢i ulasimda yeniden tanimlanan
oncelikler, politikalar ve stratejiler bisiklet kullaniminda yeni bir donemi baslatmistir.
Cevreye duyarli ulasim politikalari, sinirl ve kirletici petrol enerjisini az tiikketmeye yonelik
hedefler, kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimmin yeniden kesfedilmesini saglamistir (Mert
2007).

Son donemlerde ozellikle biiyiik kentlerde kenti¢i ulasimda uzun vadeli ¢6ziimiin

ancak stirdiiriilebilir ulasim yontemleri ile saglanabilecegi anlasilmis ve toplu tasima,
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motorsuz ulagim ve yayalastirma projeleri gibi insan Oncelikli ulasim ¢oziimlerine agirlik
verilmeye baslanmistir (Kocaman ve Elbeyli 2011).

Yiiksek oranda motorlu ara¢ kullanimin insan hayatina ve kentlere getirdigi sorunlara
karsilik motorsuz ulagim tiirleri, 6zellikle bisiklet ulagimi faydali bir ¢6ziim olmaktadir
(CROW 2006; Forester 1994; Tyinam ve Iyinam 1999; Mert ve Ocalir 2010; Uslu ve digerleri.
2009; Uz ve Karasahin 2004). Cok sayida olumlu 6zellige sahip bir ulasim araci olan bisiklet,
diinyanin pek ¢ok iilkesinde yiiksek oranlarda kullanilmakta ve etkin bir ulasim tiirii olarak
yerini almaktadir (Fietsbraad 2006; Ministerievan Verkeer en Waterstaat 2007; Alpkdkin
2012, Forester 1994).

Diinyada 6zellikle Asya ve Avrupa kentlerinde bisikletle yapilan yolculuklarin ¢ok
yaygin oldugu gézlemlenmektedir. Bisikletle ulasimin diger kentlere gore cok diisiik oldugu
goriillen Frankfurt’ta ise toplu tasim o©n plana c¢ikmaktadir. Kuzey Amerika’da ve
Avustralya’da ise bisiklet ulasimi Avrupa ve Asya’ya gore c¢ok diigiiktiir. Bu bdlgelerde
otomobil 6n planda tutulmaktadir. Asya’da ise otomobil kullanimi diger kitalara gore ¢ok
diisiik kalmakta ve kullanicilar toplutasim aracini ve bisikleti tercih etmektedir (Mert 2007).
Uzakdogu tilkeleri ise kullanim yoniinden ilk siralarda yer almakta olup, istatistiklere gore;
bugiin Avrupa iilkelerinde yiizde 15 oraninda olan bisiklet kullanimi, Uzakdogu iilkelerinde

% 60'a ¢cikmaktadir (Sigurd 2003).

2.3.1. Biitiinlesik Ulasim Planlamasinda Bisiklet

Bisikletle biitiinlesik ulagim planlamasi; sehrin ulagim stratejilerini bisiklet kullanimini
ve yaya yolculuklarint g6z 6niinde bulunduracak sekilde planlamaktir. Ulasim planlarinda,
salt olarak bisiklet altyapilarini olugturmak ya da bisiklet kullanimimi arttiracak politikalar
izlemek degil ayn1 zamanda arazi kullanimi, iist 6lgek planlarda ve ulagim ana planlarinda
detayli olarak irdelenmesinin ardindan farkli ulasim tiirleri i¢in yol alaninin adil bir sekilde
dagitilmasidir. Bu sayede motorlu tasitlara verilen Onceligin Oniine gec¢ilmis, arabalara
bisikletlilere, yayalara, toplu tasimaya esit oranda dnem verilmesiyle tiim ulasim tiirleri i¢in
trafik daha giivenli bir hale gelecektir. Bisikletle biitiinlesik ulagim planlamasinda 6n planda
olan bisiklet yollarinin sayis1 degil, giivenli ve konforlu bisiklet kullanimidir (Ozkan 2013).

Ancak Tiirkiye geneline baktifimizda gilivenli ve konforlu bisiklet kullanimin

gerceklestirilecek bisiklet yollarmin olmadigi goriilmektedir. Biitiinlesik planlamada bisiklet
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ulagiminin disarda tutulmasinin en temel nedeni de bisiklet yollarinin siirekliliginin olmamasi
ve bisiklet ulasgimi ile toplu tasim sistemlerinin biitlinlesik bir isletim sistemine sahip
olmamasidir.

Ik resmi bisiklet ile transit biitiinlesme programlar1 1940°larda ve 1950’lerde kurulan
feribot seferleriydi. Birkag transit sistemi, 1970’lerde bisiklet yolu hizmetleri ve 1980’lerde
bisiklet-rayli hizmetleri ile denemeye baglamistir.

Bisiklet park yerleri genellikle tren istasyonlarinda, park ve bisiklet yollarinda, otobiis
terminallerinde, yerel otobiis duraklarinda ve diger transit dagitim merkezlerinde tesis

edilerek biitiinciil kapsamda yerini alabilir.

2.3.2.Bisikletle Biitiinlesen Ulasim Tiirleri

Bisiklet sadece kisa mesafeli bir ulasim araci olarak diistiniilmemelidir. Bisiklet
yollarinin biitiinctil kapsamda bir ulasim araci olarak etkin halde olmasi toplu tagima
sistemine ve bisiklet kullanimina karsilikli yarar saglamaktadir. Bisiklet kullanicisi, yiiriiyiis
mesafesinde olmayan duraklara bisikletle ulasim saglayarak toplu tasima araglarinin hizmet
etki alan1 arttirmakta ve daha uzun mesafelere yolculuk yapma olanagi bulmaktadir ( Anonim
2017).

2.3.2.1.Bisikletle Park Et Ve Devam Et (Park& Ride)

Bisikletle Park Et Ve Devam Et seklindeki transfer sistemleri; bisikletlilerin toplu
ulagim noktasina gelerek bisikletini park alanina park etmesinden sonra seyahat igin toplu
tagima araglarinin kullanilmasi seklindedir.

Bu yaygin olan transfer sisteminde yerel yonetimlere diigen gorev, toplu ulasim
sistemlerine kadar giden bisiklet agi giizergahini belirlemesi, toplu ulasim istasyonlarda veya
duraklarda gerekli, yeterli park alani tasarlamas1 ve bisiklet kiralama sistemlerini toplu tasima
sistemine biitlinlesik sekilde tasarlamalar1 bisiklet sahibi olmayan kullanicilar i¢in tesvik edici

olacaktir.

2.3.2.2 Bisikletle Git Ve Toplu Ulasima Bin (Bike&Ride)
Bisikletle biitiinlesen ulasim tiirlerine baktigimizda;

e Otobis
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e Rayl sistemler

e Diger ulasim tiirleridir.

e Bisiklet-Otobiis Ulasim Biitiinlesmesi
Genellikle giivenlik sebebiyle otobiislerin dniine veya arkasina raf sistemleri takilarak
bu sistemler sayesinde biitiinlesme saglanmakta ve 3-4 bisiklet alabilen bu raflar ile sinirl

sayida bir tasima gerceklestirilmektedir (Sekil 8.1.)(Anonim, 2017).

iLETT

Sekil 8.1. Otobiiste bisikletin taginmast (Anonim 2017)

e Bisiklet-Rayh Ulasim Biitiinlesmesi
Rayli ulasim sistemlerine bisiklet biitiinlesmesi i¢in  ¢esitli  uygulamalar
bulunmaktadir. Ornegin tren gibi agir rayli sistemlerde bisikletlerin tasinmasi igin tagima

vagonlarina yer verilmektedir. (Sekil 8.2)
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Sekil 8.2. Trende bisikletin taginmast (Anonim 2017 )

Ancak, metro ve tramvay gibi hafif rayli sistemlerde bisikletlerin daha az yer
kaplayacagi dikey ve vyatay yerlestirme yoOntemleri kullanilmaktadir. Ayrica mobil
uygulamalar araciligiyla, trenlerde kag bisiklet yeri kaldig: bilgisi kullanicilara sunulmaktadir
(Sekil 8.3) (Anonim 2017) .

Sekil 8.3. Tramvay ve metroda bisikletin taginmas: (Anonim 2017)

e Bisikletin Diger Toplu Tasima Sistemleri Ile Biitiinlesmesi
Feribot, minibiis ve otomobil gibi araglara da bisikletin taginmasini saglayacak
aparatlar yerlestirerek ve toplu ulasim araglarinin hacim ve kapasitesine gore bisikletin en

uygun sekilde biitiinlesmesi saglanabilir (Sekil 8.4).
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Taksi duraklarinda belirli sayida bisiklet tasima aparati bulundurulmasi ve talep eden
misterilerine bisiklet tagima aparatli taksi hizmeti sunmasi1 da ulasima biitiinlestirmede bir

ornektir (Anonim 2017).

Sekil 8.4. Arabada ve feribotta bisikletin taginmasi (Anonim 2017)

2.3.3. Biitiinlesik Planlamada Bisiklet Ulasimina Yonelik Ornekler
2.3.3.1. Biitiinlesik Planlamada Bisiklet Ulasimina Yonelik Diinya Ornekleri

=  Amsterdam

Amsterdam'da uzun yillardir trafigin problem olmamasi i¢in miicadele edilmistir.
Cilinkii her yil milyonlarca turist tarafindan ziyaret edilen bu kentte, kentliler kadar turistler
icinde trafigin sorun olmamasi énemlidir. Arag¢ sayisinin artiginin kontrolii halk tarafindan da
desteklemektedir. Ara¢ sayisinin kisitlanmasi temelde pek ¢ok sorunu ¢ozmiistiir. Ayrica
bisiklet kullanim1 6zendirilerek, 6zel bisiklet yollar1 ve park yerleri yapilmistir (Yilmaz 2006).

Amsterdam, bisiklet agisindan 6zel bir sehirdir. Bisiklet kullaniminda diinyada birinci
olmasinin yan1 sira bisikletle ilgili yasanan problemlerde ve ayni zamanda bu problemlere
getirilen ¢coziimler konusunda lider bir sehirdir. Bu nedenle bisiklet planlamasi konusunda son
derece deneyimli ve basarilidir (Ozkan 2013).

Amsterdam’da yerel yonetimin diizenli ve titizlikle calismalari sonucunda, 1988
sonrasinda bisiklet kullaniminda inanilmaz bir hizda artma goériilmiistiir. 1990 yilindan 2010
yilina kadar, bisiklet kullaniminin biitlin yolculuklar i¢indeki orani ylizde 21°den yiizde 28’e
yiikselmistir. 2007 yilindan itibaren, Amsterdam sakinleri artik bisikletlerini 6zel araglarina

oranla daha fazla olarak tercih etmeye baglamiglardir. Sehir merkezinde en sik bisiklet
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kullanim1 ortalama yiizde 41°e karsi yiizde 28 ve en az ara¢ kullanimi yiizde 10’a karst
ortalama yiizde 28’dir. Bu durum oncelikli olarak 1990’lardan beri kabul edilmis olan

sinirlayici park politikalarinin bir sonucudur (Ozkan 2013).

Bisiklet kullaniminin bu kadar yaygin olmasimin temel sebebi gerek yerel gerekse
merkezi yonetim tarafindan bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi ve otomobil kullanimini

caydirict politikalar uygulanmasidir.

Hollanda’nin genelinde kent ve kirsal kesimde bisiklet kullanimi1 biitiinlestirilirken
toplu tasim ve rayli sistemlerle bisiklet arasindaki biitiinlesme saglanmistir. Hollanda’da
yirirliige konan “Ulusal Bisiklet Sebekelerinin Finansmani Yasast” bisiklet kullanimin
olumlu yonde etkilemis ve yerel yonetimler, ulusal politikalara uygun olarak kendi bisiklet
planlarin1 hazirlayarak uygulamaya koymuslardir. Hollanda’da tiim iilkeyi kapsayan bir
“Ulusal Bisiklet Master Plan1” hazirlanmistir (Sekil6.1) (URL 5).

Sekil 6.1. Amsterdam bisiklet yolu (URL 6)
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= Kopenhag

Kopenhag bisiklet ulasiminda, Amsterdam’dan daha iyi kosullara eriserek, yillar sonra
Amsterdam’in elinden birinciligi almistir. Kopenhag’in bisikletle ilgili verilerine bakacak
olursak, Kopenhaglilarin %35’inin gilinliikk ulagimlarmi bisikletle saglandigini, Kopenhag
metropol alan simirlar1 dahilinde bu %41°e ¢ikmakta, Kent merkezinde %50’nin {izerine
cikmakta oldugu goriilmiistiir. Kent niifusu 600.000 civarinda olan kentte 400 km’den fazla
bisiklet yolu bulunuyor ve giinde 500.000°den fazla kisinin bisiklete bindigi bilinmektedir
(Sekil 6.2, 6.3).

Kopenhag kentinde 1970’11 yillarin basinda yeni yol yapimlarina son verilmis, ¢ok
sayida 6zel otobiis yolu ile yaygin bir bisiklet sebekesi olusturulmus, otomobil sahipliligine
ve akaryakita yiliksek vergiler konmustur. Uygulanan bu politikalarin yani sira bisiklet
ulagiminin etkin ve ekonomik olmasi etkili olmustur. 1970-1980 arasinda motorlu tasit
trafiginde %10 azalma, bisiklet kullaniminda ise %80 artis yasanmistir. Olumsuz iklim
kosullarina ragmen yilin tiim mevsimlerinde bisiklet kullanimi is yolculuklarinda otomobil ve
toplutasimla esit paylara sahip olmustur. Ayrica bisiklet aktarmali yolculuklarla toplutagima
erisim artig1 toplutasim paymni da ylikseltmistir. Kopenhag kentinde iscilerin %32’si ise
bisikletleri ile gidip gelmektedir. Kentte yapilan bisiklet yollarinin ¢gogunlugu ana trafikten
ayrilmigtir. Bazi bisiklet yollarinda ise kendi sinyalizasyon sistemleri bulunmaktadir. Genis
bir bisiklet kiltiriiniin ve kullaniminin bulundugu Kopenhag’da yenilenen tiim tasit
yollarinda bisikletliler i¢in yer ayrilmakta ve bisiklet kullananlarin giivenligi yiliksek oranda

saglanmaktadir (URL 7, URL 8).
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Sekil 6.3. Kopenhag Bisiklet yollar1 haritasi: (Kopenhag Bisiklet Haritasi, 2006.)
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« Londra

Bisiklet kullanimiyla ilgili olarak da Londra 6nemli politikalar uygulamaktadir. Bunun
en giizel 6rnegi, Londra merkezi ile dogu bolgesinde kurulan bisiklet kiralama sistemidir. Bu
sistemde, bir istasyondan temin edilen bisiklet kullanim sonrasi istenilen herhangi bir
istasyona birakilabilmektedir. Sehrin metro istasyonlar1 gibi onemli erisim noktalarinda
kurulan bu sistem ile ara¢ kullanimina olan ihtiya¢ azalmakta ve insanlarin toplu tagimay1

kullanmalari tesvik edilmektedir.

Bunun yaninda bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi adina, altyapi yatirimlarina da
onem verilmektedir. Belediye bagkani tarafindan 2013 Mart ayinda deklare edilen bisiklet
vizyonuna gore Londra’da bisiklete ayrilan biitcenin 2,5 kat artirilacag:i ve 3 yillik donemde
toplam 400 milyon pound’luk yatirim yapilacagi ifade edilmektedir. Ayrica 2023 yilina kadar
yapilacak toplam yatirimin 913 milyon pound’a ulasacagi belirtilmektedir (URL 9).

= Brezilya

Diinyanin en kalabalik {ilkelerinden biri olan bu nedenle biiylik kentlerinde ulasim
acisindan bir¢ok sorun yasanan Brezilya’nin, 2001 yilinda Sehirler Kanunu’nun yiiriirliige
girmesi ve 2003 yilinda Sehircilik Bakanligimin kurulmasi ile de kenti¢i ulasim ile ilgili
konular tartisilmaya baslanmistir. Sehirler Kanununda 500.000’in {izerinde niifusa sahip
kentlerde “Belediye Ana Planlar1” ile uyumlu olarak “Entegre Ulasim Planlari”nin
hazirlanmasi1 zorunlulugu getirilmistir. Ancak 2005 yilinda yapilan diizenleme ile Entegre
Ulasim Planlarmin yerini “Ulasim ve Mobilite Ana Planlar1” almistir. Bu yeni plan
anlayisinda kurumsal ve finansal agidan stratejik bakis a¢is1 saglanmakta, sosyal sorunlarin

¢Oziimii adina daha farkli ve uygun bir yaklasim ile katilimcilik vurgusu yapilmaktadir.

Bisiklet kullaniminin gelistirilmesi de Sao Paulo’da ele alinan politikalardan biridir.
Kentte 15 km uzunlugunda bir bisiklet yolu mevcut olup hattin gelistirilmesine yonelik
caligmalara devam edilmektedir. Bisiklet kullanimiyla baglantili olarak her hafta Pazar giinii
07:00-14:00 saatleri arasinda aragsiz giin uygulamasi yapilmaktadir. 2009 yilinda baglayan
uygulama kapsaminda iki biiyiik parki birbirine baglayan 5 km’lik cadde boyunca yolun bir
seridi bisiklet kullanimina tahsis edilmektedir (URL 10).
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=  Kolombiya
Kolombiyanin bagkenti olan Bogota kentinde, 1998 yili sonrasinda otomobil
kullannmin1 azaltmaya yonelik politikalar ile yol ve park alanlar1 azaltilmis, kaldirimlar
genisletilmis, gidis-doniis cift seritli bisiklet yollart olusturulmustur. Boylelikle yiiriime ve
bisiklet kullanim1 yayginlagmis; 1996 yilinda yiizde 0,58 olan bisiklet kullanim oran1 2010
yilina gelindiginde ylizde 5’e yiikselmistir. 2011 yili sonu itibariyla de sehirde bulunan
bisiklet yollarinin toplam uzunlugu 357 km’ye erigmistir. Yol aginin genisletilmesiyle birlikte
bisiklet kullanimi katlanarak artmis olup giiniimiizde bisikletler ile giinde 300-400 bin arasi
yolculuk yapilmaktadir.

Bisiklet yolu uygulamasi kapsaminda haftanin her Pazar giinii 07:00—14:00 saatleri
arasinda 110 km’den daha fazla yol ara¢ trafigine kapatilmakta ve tamamen yayalar ile
bisikletlilere ayrilmaktadir. Bunun yaninda aragsiz giin adi verilen ve 06:30-19:30 saatleri
arasinda sehrin tamaminda uygulanan otomobil yasagi ile yilin bir giiniinde sehrin tamami
toplu tasima araclarina, yayalara ve bisikletlilere ayrilmaktadir. Ayrica 29 Ekim 2000
tarthinde yapilan bir referandum sonucunda 1 Ocak 2015°ten itibaren gecerli olmak iizere
Bogota’da is glinleri sabah ve aksam trafigin yogun oldugu toplam 6 saatlik bir periyotta
otomobil kullanimi yasaklanacaktir (URL 11).

= Almanya

Almanyada otomobil kullanimindan kaynakli trafik sikisikligi ve buna bagh
problemlerle beraber 1970’lerde yasanan enerji kriziyle birlikte ulasim politikalarinda da
degisiklige gidilmistir. Bu yildan itibaren, arazi ve ulagim planlamasina entegre bir bicimde
stirdiiriilen, otomobil kullanimimi azaltici,  ylirlimeyi,  bisiklet kullanimmi ve toplu
tasimay1 tesvik edici ulasim politikalart uygulanmaya baslanmistir (Pucher and Buehler

2009).

Giliniimiiz Almanya’sinda siirdiiriilebilir kenti¢i ulasim politikalar1 temel olarak 5 ana

baslikta ele alinmaktadir. Bunlar;

1. Trafik yavaglatma, vergilendirme ve otomobilsiz mekan gibi uygulamalar ile

otomobil kullanimini caydirict politikalar,

2. Toplu tasimanin gelistirilmesine yonelik politikalar,
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3. Yiirtime ve bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasina yonelik politikalar,
4, Kentsel gelisim ve arazi kullanim politikalari ile
5. Bu  politikalarin tek  potada eritilerek uygulanmasina yonelik

koordinasyonun saglanmasi seklinde 6zetlenebilir (Pucher and Buehler 2009).

Almanya’nin siirdiiriilebilir kenti¢i ulagim politikalarinin en iyi uygulandigi sehir
olan Freiburg’ta 1969 yilinda otomobil agirlikli ilk kentsel ulagim planindan 10 yil sonra
hazirlanan ve farkli bir bakis agisina sahip olan ikinci ulasim planinda; yiirtime, bisiklet ve
toplu tasima gibi otomobile alternatif temiz ulasim tiirlerine vurgu yapilmistir. Ayrica arazi
kullanimi1 ile ulagim planlamasinin koordineli olarak yiiriitiillmesi anlayis1 da bu plan ile
ortaya konulmustur. Ardindan 1989°’da hazirlanan iiglincli ulasim planinda ise gelisen
alternatif ulasim tiirlerinin desteklenmesi ve otomobil kullaniminin simirlandirilmasina

yonelik politikalara agirlik verilmeye baslanmistir (Pucher and Buehler 2009).

2.3.3.2 Biitiinlesik Planlamada Bisiklet Ulasitmina Yénelik Tiirkiye Ornekleri

Tiirkiye’de bisiklet yollarinin yaygin bir sekilde uygulanildigini sdylemek miimkiin
degildir. Yaygin bir bisiklet kiiltiiriiniin olmayisi, bisikletin bir ulasim araci olarak
goriilmemesi ve bu alandaki ciddi altyapr eksiklikleri gibi sebeplerden dolayidir. Ancak
Biiyiiksehirlerde kiigiik ¢apli bazi bisiklet ulasim plani1 6rnekleri mevcuttur.

Bununla beraber ¢evre kirliliginin 6nlenmesi adina alinacak tedbirleri igeren kanun, 10
Aralik’ta Resmi Gazete’de yayimlanarak yiirlirliige giren kanunla da bisikletin bir ulagimi
araci olarak yayginlastirilmasina yonelik bir politika gelistirdi.

Resmi gazetede yaymlanan “’Cevre Kanunu Ve Bazi Kanunlarda Degisiklik
Yapilmasina Dair Kanun’> EK MADDE 6- 1/6/2019 tarihinden itibareni “’imar uygulamasi
gormemis alanlar icin hazirlanip onaylanacak yeni imar planlarinda, Bakanlik¢a belirlenen
usul ve esaslara uygun sekilde ve plan biitiiniinde ulasim amaclh bisiklet yollar1 ve bisiklet
park istasyonlart bulunmasi zorunludur. Topografya ve arazi egimi nedeni ile bisiklet yolu

yapilamayan yerlerde ise yaya yollar1 diizenlenir.”” seklindedir.
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v Istanbul’da Bisiklet Yolu Planlamalar1

2002 yilinda "Istanbul Geneli Bisiklet Yollar1 Planlamas1" ¢alismalarma baslanmustir.
Oncelikli olarak, planlama politikalar1 ortaya konulmus ve planlama esikleri belirlenerek
bisiklet yollar1 planlamas1 yapilacak pilot bolgeler tespit edilmistir. Bisiklet yollar1 planlamasi
calismasinda planlama politikasi, bisikletin spor-eglence aktivitesinin yan1 sira kisa
mesafelerdeki ulasimi saglayacak bir fonksiyona sahip olabilmesi ve diger ulasim tiirleriyle
biitiinlesmesi olarak belirlenmistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde ilgili
birimlerle, bisiklet dernekleri, il¢e belediyeleri vb. ile yapilan goriismeler sonucunda mevcut
uygulanan bisiklet yollarinin yesil alanlar, sahil yollar1 lizerinde yer aldig1 tespit edilmistir.
Yapilan bu calismalar neticesinde sahil kesimlerinde, yesil alanlar iginde planlanan bisiklet
yollarina bisiklet ile erisimin saglanmamis oldugu tespit edilmistir. Planlama politikasi,
planlama esikleri (mevcut doku, sosyal yapi, arazinin egim durumu vb.) ve ilgili birimlerle
yapilan goriismeler neticesinde bisiklet yollart planlamasi yapilacak pilot bolgeler su sekilde

tespit edilmistir; (Sekil 7.1)

Avrupa yakasinda
1-Hali¢ Cevresi
2-Bakirkoy-Sirkeci (Kennedy Cad.)
3-Atakoy(toplu konut alanina 6rnek olarak)
4-Taksim-Sisli-Maslak (Maslak'taki Universite'ye kadar)
Asya Yakasinda
1-Bagdat Caddesi (Sahil kesimi ile iliski kurularak)

2-Umraniye Merkez(Mert 2007)
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Sekil 7.2. Istanbul’da biitiinlesik planlama (URL 13)

v Konya’da bisiklet yolu planlamalar

Yeni caddeler ve yollardaki diizenleme g¢alismalarinin yaninda Tirkiye’nin en ¢ok
bisikletine sahip kenti olarak bilinen Konya’da uzun mesafeli ve kesintisiz bisiklet yolu
olusturulmas1 calismalar1 halen devam etmektedir. Ozellikle Meram bolgesinden Selguklu
ilgesine yonelik bisiklet akis yogunlugunu dikkate alarak Selguk Universitesi Tip Fakiiltesi
Selguk Universitesi Kampus arasinda kesintisiz, giivenli ve daha kullanish bisiklet yolunun da
hizmete sunulacag belirtilmektedir (Sekil7.2,7.3) (Akay 2006).



o1

Konya Ulasim Master Planinda, diger kentlerimiz igin yapilan ulagim etiit ve
planlarinin birgogundan farkli olarak yesil tiirler olarak bilinen bisiklet ve yaya ulagimi
detaylica ele alinmis ve bu tiirler i¢in fiziki altyapinin planlanmasi ¢alismalar1 yapilmastir.
Kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimin tesvik edilmesi ve kullanim oraninin artirilmasi ana
hedeflerden birisi olarak belirlenmistir (Eryigit 2012). Bu dogrultuda Konya’da bisiklet
ulagiminin gelistirilmesi ve sorunlarinin ¢oéziilmesi i¢cin Ulasim Master Plan1 (Yiiksel Proje-
Ulasim-Art, 2001b) kapsaminda yapilan ¢aligmalarin bisiklet ulasimina iliskin olanlarinin
ayrica degerlendirilmesi sonucunda, Ulasim Master Plani’nin 6zel bir katmani olarak ayri ve
kapsamli bir Bisiklet Plan1 hazirlanmistir. Konya Bisiklet Plani, bisiklet ulagiminin
gelistirilmesi, yayginlastirilmasi ve bisiklet kullaniminin giivenliginin artirilmasi amaciyla
kisa, orta ve uzun donemde uygulanmasi gereken Onlemleri ve projeleri tanimlamaktadir

(Mert ve Ocalir 2010).

Ayrica Konya’nin tiim yollarinin bisiklet kullannmma uygun ve giivenli hale
getirilmesi i¢in fiziksel Ozellikleri yeterli olan koridorlarda bisikletler i¢in ayri alt yapi

ayrilmas1 amaclanmistir (Mert ve Ocalir 2010).
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Sekil 7.2. Konya Bisiklet Yollar1 Haritas1 (Mert, Ocalir 2010)
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Sekil 7.3. Konya’da bisiklet yolu ( Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2014)

v' Antalya

Antalya ulasim planlama ¢aligmalari, arazi kullanim ve ulagim planlar1 arasinda olmast
gereken esgiidiim ve uyumun giizel bir 6rnegi olarak 1995 yilinda Antalya Nazim Plan
Revizyonu ¢aligmalari ile birlikte baslamis ve ulasim ana plani hazirlanmistir. Yine ideal bir
yaklasim olarak ilerleyen yillarda ulagim planinin giincellestirilmesi ¢aligmalart yapilmis, bu
caligmalarda da nazim plan kararlar1 dikkate alinmistir.

1999 giincellestirme ¢alismasinda Onerilen kent i¢inde otoyol standardindaki yollar,
toplu tasimayi1 gelistirme ve 6zel ara¢ kullanimi azaltma hedefi ile g¢elismektedir. 2005
yilindaki ¢aligmada, karayolu agi gelistirilmekte, boylece 6zel otomobil kullanimi tegvik
edilmektedir. 2010 yilinda bisiklet ulasimina yonelik olarak koridor belirleme ¢alismalari
yapilmis, alternatif koridorlarin belirlenmesinde kentin fiziksel durumu ve maliyet analizleri
g6z Oniinde bulundurulmustur. Ancak, koridorlarin se¢iminde bisiklet kullanici gruplar1 ve
sosyal yap1 degerlendirilmemistir.

Tiirkiye genelinde ulagim master plani, fizibilite etiidleri, rayl sistem projeleri dahil
yapilmis olan planlar dogrultusunda siirdiiriilebilir ulasima yonelik olarak yaya ve bisiklet
ulasimina &nem verilmedigi goriilmektedir. Ulke genelinde 1990’11 yillardan sonra yaya ve
bisiklete yonelik caligmalar hiz kazanmakla birlikte yapilan bisiklet planlama ¢aligmalar:

sadece rekreatif amagli olmaktadir (Sekil 7.4) (Eryigit 2012).



Sekil 7.4. Antalya’da bisiklet yolu (URL 14)
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3. MATERYAL VE YONTEM

Biitiinlesik ulasim planlamas1 kapsaminda bisikletin kent i¢i ulagimda Onemi ve
kullanim1 konusunda, incelemeler ve 6rneklemeler ile sinirlt olan bu ¢alisma, konu ile alakali
ve konuya altlik olusturabilecek tez, makale, kitap ve web sitelerinde bulunan ¢alismalardan
bilgi toplanmasi ve alan arastirmasi (gézlemler) yontemleri sonucunda bisikletin diger ulagim
tiirleriyle biitlinlesmesinin saglanabilirligi incelenmektedir.

Gaziantep Kenti Akkent Mahallesi (416 nolu cadde ile 400 nolu cadde arasindaki
bolge) orneklem alan olarak se¢ilmistir. S6z konusu Orneklem alan, Gaziantep kent

merkezinin giineyinde bulunmakta olup, kentin yeni gelisme alanidir ( Sekil 8,9)

mmna—" S W% € §
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Sekil 8. Akkent Mahallesi (416 Nolu Cadde ile 400 Nolu Cadde Arasindaki Bolge) - Orneklem Alan

Bu kapsamda secilen 6rneklem alanda; Gaziantep kentinde yer alan, yeni gelisme
bolgesi olan Akkent Mahallesi (416 nolu cadde ile 400 nolu cadde arasindaki bolge)

gozlemlerde fotograf tekniginden faydalanilmistir.
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Alanda yapilan gozlemlerde Akkent Mahallesinin;

Topografyasinin bisiklet kullanimina uygunlugu,

Kent merkezi ile erisilebilirliginin farkli ulasim tiirleri ile saglanabilirligi,
Alanda toplu tagima sistemlerinin durumu ve kullanima,

Toplu tagima sistemlerinin birbiriyle olan iliskisi

YV V. V V V

Toplu tasim sistemlerinin durak yerlerinin bisiklet ile biitlinlesme kriterlerine sahip
olup olmadigy,
» Alanin imar planin ¢ekiciligi,

incelenmistir.

T Y

T ARTITACTS

Sekil 9. Akkent mahallesinin Gaziantep ilindeki konumu

Calisma i¢in ilk olarak belirlenen yontemde, ilk asamada konu ile alakali ve konuya
altlik olusturabilecek tez, makale, kitap ve web sitelerinde bulunan ¢alismalarin incelenmistir.
Literatiir taramasinda Oncelikle, konunun temeli biitliinlesik ulagim planlamasi ve bisiklet
ulasimina dayandigi igin, bisiklet ulasimi ve biitiinlesik planlama incelenmistir. Biitiinlesik
ulagim planlamasi kriterlerinin belirlenmesinin ardindan, biitiinlesik ulasim planlamasinin
siirdiiriilebilir ulagimin  saglanmasindaki rolii, ulagim tiirleri, bisiklet kullaniminin
arttirllmasinda biitiinlesik ulagim planlamasmin rolii, bisiklet ulasiminin erisilebilirligini

etkileyen unsurlar ve bisiklet ulasiminin erisilebilirliginin arttirilmasina yonelik benimsenen
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yaklagimlar, bisiklet ulagiminin diger toplu tagim tiirleri ile biitiinlesmesine yonelik uygulanan
Tiirkiye ve Diinya orneklerini iceren diger kaynaklar incelenmistir.

Belirlenen orneklem alana yonelik gozlem ve anketler yapilarak biitiinlesik ulasim
planlamasi1 kriterlerine gore bisiklet ulagiminin diger toplu tasima tiirleriyle biitiinlesmesi
degerlendirilmistir.

Degerlendirmeler yapilirken anket sonuclar1 ve gézlem verileri en énemli referanslar
olarak ele alinmistir.

Arastirmanin yontemi;
Literatiir aragtirmasi
Gozlemler

Anket calismasi

DN N NN

Degerlendirme

asamasindan olusmaktadir.

Literatiir Arastirmast ( Kaynak Arastirmasi)

Literatiir taramasi sonucunda elde edilen kaynaklardan elde edilen verilerle
olusturulan teorik cerceve ile ulasim, ulasim planlamasi, biitiinlesik ulasim planlamasi ve
biitlinlesik ulagimin temel esaslart ortaya Konulmustur. Konuya yonelik daha once yapilmig
makaleler, tezler, kitaplar, plan ve plan kararlar1 incelenerek ¢alisma alanindaki biitlinlesik

ulagim planlamasinin uygunlugu irdelenmistir.

Alanda Yapilan Gézlemler

Bisiklet ulagiminin biitiinlesik ulasim planlamasi ilkeleriyle birlikte degerlendirildigi
caligmada; temel hedef insana yonelik planlama yaklagimi oldugundan, bisiklet ulagiminin
kentsel ulagima etkilerinin irdelenmesinde insanlarin davraniglart goézlemlenmis olup, bu
baglamda Gaziantep kenti Akkent mahallesinde yasanan sorunlar belirlenerek alansal
gozlemlerle tespit edilmistir. Gozlemler sonucu elde edilen verilerin degerlendirilmesi
dogrultusunda biitiinlesik ulasim planlamasi yaklagimi ile bisiklet kullaniminin arttirilmasina
ve bu sayede siirdiirtilebilir kentsel gelismenin saglanmasina yonelik onerilerin gelistirilmesi

hedeflenmektedir.
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Gozlemler tez g¢aligmasinin kavramsal cergevesinde ortaya konan biitiinlesik ulagim
planlamasi esaslarina dayandigindan; bisiklet ulasiminin aktarma yapabilecegi toplu ulasim
tiirlerinin arazi kullanim etkilesimi, aktarma alanlarindaki fiziki diizenlemelerin ve yolcu

bilgilendirmesinin olup olmadig1 alanda ¢ekilen fotograflarla gorsel agidan incelenmistir.

Alanda Yapilan Anket Bulgulari

Anketler 2018 yilinin kasim ayinda yapilmigtir. Anketler, pazartesi haftanin ilk giinii
oldugundan dolay1 yogunluk olabileceginden, cumartesi ve pazarda hafta sonu sosyal
faaliyetlerinden dolay1 yogun olabileceginden saglikli sonu¢ vermesi agisindan hafta i¢i Sali,
Carsamba ve Persembe giinleri doruk saatlerde gerceklestirilmistir. Anket sorularina iliskin
sorunlarin  belirlenmesi amaciyla 30 denek iizerinde pilot anket uygulamasi
gerceklestirilmistir. Pilot anket uygulamasi sonucunda karsilagilan sorunlarin giderilmesiyle
birlikte belirlenmis olan 6rneklem alanda (Akkent Mahallesi) 300 kisiye anket uygulanmustir.
Anketlerin degerlendirilmesinde bilgisayar ortamindan faydalanilmig ve giivenilirlik orani

0,05 olarak kabul edilmistir.
Anketlerin uygulanmasinda;
v Konuya yonelik sorularin digina ¢ikilmamasina,
v" Kapali sorularin bulunmasina,
v Anlagilabilir olmasina,
v’ Anketor yardimiyla birebir olarak yapilmasina
0zen gosterilmistir.

Bisiklet ulasimina etki ettigi diisiiniilen 5 ana grup olan yas, meslek, egitim, gelir ve
yolculuk mesafesi gruplarina esit oranda dagitilmistir. Orneklem alanda bisiklet kullanan
kisilerde esit sayida kadin ve erkek bulunamayacagi icin homojen bir dagilim

saglanamayacagi gerekgesi ile gruplarin dagitilmasinda cinsiyet faktorii dikkate alinmamustir.

Genel olarak anket formunun hazirlanmasinda bisiklet ulagiminin diger ulasim
tirleriyle biitlinlesebilirligi OSlciilendirilmistir. Anket formu bes boélimden olugmaktadir.

Birinci boliim ankete katilan deneklerin kisisel ozelliklerini belirlemeye yonelik sorulardan
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olusmaktadir. Ikinci béliim bisiklet kullananlarm kullanim aliskanliklarini, hangi amagla
bisiklet kullandiklarini, aktarma amach bisiklet kullanma durumlarini, bisiklet kullanma
nedenlerini ve bisiklet kullanirken yasadiklari sorunlar1 belirlemeye yonelik sorulardan
olusmaktadir. Ugiincii boliimdeki sorular ise, bisiklet kullanmayan deneklerin bisiklet
kullanmama nedenlerine, giinliikk yolculuklarda kullandiklar1 ulagim tiiriinii belirlemeye
yonelik sorulardan olugmaktadir. Doérdiincli boliim ise hem bisiklet kullananlarin hem de
bisiklet kullanmayanlarin genel olarak bisiklet kullaniminin arttirilmasina yonelik tesvik edici

goriislerin alindig1 bolimdiir.

Degerlendirme

Calismanin sonu¢ asamasinda arastirmanin temel amaclar1 ¢ercevesinde kuramsal ve
kavramsal agiklamalar ile calisma alaninda gerceklestirilen gézlemler ve anket sonuglari
irdelenerek, biitiinlesik planlama ilkeleri dogrultusunda bisiklet kullaniminin arttirilmasina ve

bu sayede siirdiiriilebilir kentsel gelismenin saglanmasina yonelik oneriler gelistirilmistir.

4, GAZIANTEP KENT iCi ULASIM SISTEMI VE BiSIKLET ULASIMI

4.1. Gaziantep Kentine Ait Genel Bilgiler ve Ulasim Sisteminin Mevcut
Durumu

Gaziantep kenti Alleben deresine paralel olarak D-400 Karayolu (Ipek Yolu) ve
demiryolu kent gelisimini smirlamaktadir. Diger dogal sinirlayicilar; kuzeybatida Diilliik
Ormani ve askeri alan doguda KUSGET-GATEM kullanimlaridir. Kentin giineyinde Kilis
kenti ile Suriye dogusunda Sanliurfa kentine bagl Birecik ve Halfeti ilgeleri ve Firat nehri
kuzeydogusunda Adiyaman kentine bagli Besni ilgesi kuzeyde Kahramanmaras ile Pazarcik
ilgesi batida Osmaniye kenti giineybatida Hatay kentini Hassa ilgesi yer almaktadir. Kentin
doguda kalan biiyiik parcasi1 Giineydogu Anadolu Bélgesi igerisinde Islahiye ve Nurdag: ile
Sahinbey ilgesinin bir boliimii Akdeniz Bolgesi'nde yer almaktadir. Gaziantep yaylasinda yer
alan Gaziantep kentsel alan1 genel anlamda diiz olarak degerlendirilebilecek bir topografik
yapiya sahiptir. Gaziantep Toroslar’in Giineydogu Anadolu’yu ¢evreleyen yay igerisinde
Arap Platolarina ge¢is alaninda kurulmustur. Niifus Bakimindan Tiirkiye'nin 6. Biiylik
Kentidir. Niifusu 1.889.466'dir. Kentlerin Gelismislik Siralamasina gore 41. Sirada yer
almaktadir. 5216 Sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanuna gore Sehitkamil, Sahinbey, Oguzeli
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olmak iizere iic merkez ilgesi bulunmaktadir. 6360 Sayil1 On Ug Ilde Biiyiiksehir Belediyesi
Ve Yirmi Al flce Kurulmas: ile Bazi Kanun Ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde
Degisiklik Yapilmasima Dair Kanun baglaminda ise Sehitkamil, Sahinbey, Oguzeli, Nizip,
Karkamis, Yavuzeli, Araban, Nurdag1 ve Islahiye olmak iizere dokuz ilgesi bulunmaktadir

(Yasar 2015).

Sekil 10.1. Gaziantep ilinin konumu (Yasar 2015)

Gaziantep kenti Sekil 10.2°de goriildiigii gibi D-400 Karayolu ile Osmaniye, D-385 ile
Kahramanmaras, Tem E-90 Otoyolu ile Kahramanmaras ve Sanliurfa, D-850 ile Adiyaman

kentlerimize baglant1 saglanmaktadir.
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Sekil 10.2. Gaziantep ulasim baglantilart (Yasar 2015)

Gaziantep kent merkezine yonelik olarak son 15 yil igerisinde degisik kapsam ve

icerikte olmak tizere 11 farkli ulasim plani ¢alismalar1 yapilmistir.

1996-1999 yillar1 aras1 Gaziantep Ulagim Etiidii

2005-2006 yillar1 aras1 Gaziantep Ulasim Ana Plani

2007-2008 yillar1 aras1 Kent Merkezi Trafik Diizenleme Projesi

2009 yil1 Gaziantep Kent Merkezi Ulasim-Trafik Etiidii, Yol Kavsak ve Rayh

Sistem Uygulama Projesi

2011 yili Gaziantep Kent I¢i Trafik Diizenleme Projesi- Merkez Bolgesi

2011 yil Gaziantep Kent I¢i Trafik Diizenleme Projesi, ibrahimli-1 Bélgesi
2011 yili Gaziantep Kent I¢i Trafik Diizenleme Projesi, Ibrahimli-2 Bolgesi
2012 yili Gaziantep Ili, Merkez Bdlge Trafik Diizenleme Projesi

2014 yili Gaziantep Kent Merkezi’'nde Ulasim ve Trafik Sorunlarinin

Iyilestirilmesine Y&nelik Genel Yaklasim Raporu ve Yol Agi Diizenleme On Projelerinin

Hazirlanmasi

2014 y1l1 Toplu Tasima Planlamasi
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- 2014 yili Gaziantep 1li Kent I¢i Toplu Tasima Sisteminin Revizyonu (Anonim
2015/b).

e 1996-1999 Yillar1 Arasi Gaziantep Ulasim Etiidii

Ulastirma Bakanligi biinyesindeki Demiryollari Limanlar Hava Meydanlar Insaati
Genel Miudiirliigi tarafindan ihale yoluyla Gaziantep Kent ve Yakin Cevre Ulagim Etiidii ile
Rayli Sistem Fizibilite Etidii ve Fikir Projesi calismalari 1996-1999 yillar1 arasinda
yaptirilmistir. Ulagim Etiidii kapsaminda bolgesel ulasim ag1 degerlendirildikten sonra ulagim
altyapisi ve kentsel ulasim isletme sistemleri ele alinmistir. Mevcut verilerin toplanmasinin
ardinda yapilan konut anketleri verileri ve trafik sayimlarin kullanilarak yolculuklarin model
kalibrasyonu tamamlanmistir. Sorunlar dogrultusunda olusturulan alternatif toplu tagima
onerileri modelde tekrar test edilmistir. Ulasim Etiidii tamamlandiktan sonra Onerilen rayl
sistem projesinin teknik oOzelliklerini igeren Fikir Projesi Raporu ve Fizibilite Raporu

hazirlanmistir (Anonim 2015/b).

e 2005- 2006 Yillar1 Aras1 Gaziantep Ulasim Ana Plan1 Calismasi

GBB 2006 yilinda Gaziantep Biiyiiksehir Alam1 Kent I¢ci ve Yakin Cevre Ulasim
Master Plan1 Calismasi i¢in ihaleye ¢ikmis ve isin yliriitiiciiliigiinii Yiiksel Proje - Ulasim-Art
Ortaklig1 tistlenmigtir.

Hedef yili 2025 olan calismanin amaci; Gaziantep Biiyiiksehir alani kapsaminda
kentici ulasiminin, 2006-2025 yillar1 igin hazirlanmis olan Nazim Imar Plani gercevesi
icerisinde ¢oziimlenmesi, diizenlenmesi, toplu tagima sistemlerine 6ncelik verilerek ulagim ve
trafik sorunlarina kisa, orta ve uzun dénemlerde ayr1 ayr1 ¢oziimler getirilmesi olmustur.

Calismanin  kapsami; GBB’nin  kentin ulagim sorunlarina akilct ¢ozlimlerle
yaklagabilme amaciyla bir yandan kisa donemde hizla uygulanabilecek “Ulasim ve Trafik
Iyilestirme Etiit ve Projeleri’nin hazirlanmasi, diger yandan da kentin uzun dénemli ulagim
sorunlarini azaltarak, gelisimi denetim altina alacak bir “Ulasim Ana Plani”nin hazirlanmasini
ve bu plan Onerileri dogrultusunda, gelecekte kapsamli bir sebeke olusturacak kenti¢i rayh
toplu tasima sebekesinin oncelikli hattinin uygulanmasi i¢in ilk adimlarin atilmasini saglayan

“Rayli Sistem On ve Kesin Projeleri” olarak belirlenmistir.
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Caligma 2005 yilinda baslayip 2006 yil1 Haziran ayinda tamamlanmistir. 2006 Ulagim
Ana Plan1 kapsaminda belirlenen c¢alisma alaninin o dénemde niifusu 984.000 kisi, istthdam
sayist 224.416 kisi ve Ogrenci sayist da 254.771 kisidir (GBB, Ulasim Ana Plam1 Raporu,
2006). 168 mahallenin bulundugu c¢aligma alani1 toplamda 192 zona boliinmiistiir. Model
kalibrasyonu amaciyla ¢aligma alani igerisinde belirlenen bu zonlar, 18 sektdre ayrilmistir
(Anonim 2015/b).

e 2006 Ulasim Ana Planm1 Temel Kararlar: ve Stratejileri

Kenti¢inde yasayan insanlarin ulasim sorunlarini ¢6zmeye yonelik planlama yaklasimi
ile hazirlanan Ulasim Ana Plant’nin temel ¢izgilerini belirleyen amaclar ve politikalar,
asagidaki basliklarda 6zetlenmistir.

. En az tasit trafigi yaratan kentsel planlama ve tasarim

Ulagim tiirlerinin dnceliklerine uygun planlama ve tasarim

—

. Oncelik: Yayalar, oziirliiler,

. Oncelik: Bisikletliler,

. Oncelik: Toplu tasima araglar1 (rayl sistemler, otobiis),

. Oncelik: Ara-toplu tasima araglar1 (minibiisler, isyeri/okul servisleri, taksiler),

. Oncelik: Ticari hafif yiik araglari, motorlu iki tekerlekliler (moped, motosiklet),
. Oncelik: Is takibi, aligveris vb. amagcl yolculuklarda kullanilan otomobiller,

. Oncelik: Calismaya gelen / gidenlerin uzun siireli park eden otomobilleri,

. Oncelik: Agir yiik tasitlari ve is makineleri,

O 00 3 N W b~ W DN

. Oncelik: Duran (park eden) araglar.
. Ulagim tiirlerinin 6nceliklerine uygun planlama ve tasarim
. Tiirler aras1 esgiidiim ve uyum
. Toplu ulagimda biitiinlesme
. Mevcut altyapinin verimli kullanimi
. Kisa ve orta donemli iyilestirmeler
. Az yatirnmli ¢oziimler ve kademeli kapasite artist
. Cevresel ve kentsel degerlerin korunmasi
. Finansman

. Fiyatlandirma
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. Ozel kesim katilimi

. Idari ve yasal yapilanma

. Kararlara halkin ve kullanicilarin katilim1
. Teknolojik gelismelere uyum

. Seceneklerin yaratilmasi

. Yolculuk Talep Yonetimi

. Toplu tasima kapasitesinin artirilmasi

e 2009 Yih Gaziantep Kent Merkezi Ulasim-Trafik Etiidii, Yol Kavsak ve Rayh Sistem
Uygulama Projesi

2009 yilinda yapilan Bogazi¢i Proje Miihendislik tarafindan “Gaziantep Kent Merkezi
Ulasim — Trafik Etiidii, Yol — Kavsak ve Rayli Sistem Uygulama Projeleri” isi kapsaminda;
belirlenen ¢aligma alani igerisinde mevcut ulasim ve trafik etiitleri ile belirlenen rayli sistem
giizergah1 uygulama projeleri yapilmis ve rayli sistem projesi géz oniinde bulundurularak
trafik diizenleme projesi iiretilmistir. Ayrica toplu tasima ve otopark sistemleri de incelenerek
stratejiler gelistirilmistir.

Calisma alani, kuzeyde Ali Fuat Cebesoy Bulvari, doguda Istasyon Caddesi, giineyde
Atatiirk Bulvar1 ve batida Maresal Fevzi Cakmak Bulvari ile sinirlanmaktadir. Calisma alan
icerisinde, sirkiilasyon acisindan 6nemli yerleri olan Gazi Muhtar Pasa ve Kibris Caddeleri ve

Prof. Muammer Aksoy Bulvari yer almaktadir (Anonim 2015/b).

e 2014 Yili Gaziantep Kent Merkezi’nde Ulasim ve Trafik Sorunlarinin Iyilestirilmesi
2014 yilinda Yiiksel Proje tarafindan yapilan “Gaziantep Kent Merkezi’nde Ulasim ve

Trafik Sorunlarmin Iyilestirilmesine Yonelik Genel Yaklasim Raporu ve Yol A1 Diizenleme

On Projelerinin Hazirlanmas1” isi kapsaminda Toplu Tagima Stratejileri ve Kent Merkezi Yol

Ag1 Yapilanma Stratejileri belirlenmistir (Anonim 2015/b).

e 2014 Yih Toplu Tasima Planlamasi
Ispanyol TYPSA Firmasi, GBB i¢in 2014 yilinda “Toplu Tasima Planlamasi”na

yonelik bir Rapor hazirlamistir. Rapor dncelikle mevcut durum analizi yapmakta ve 2015,



2020, 2023, 2025 ve 2030 yillarina gore niifus kestirimi ve Uygulama Imar Plani arazi

kullanim kararlarina bagli olarak toplu tagsima planlamasi yapmaktadir (Anonim 2015/b).

e 2014 Yil Gaziantep ili Kent i¢i Toplu Tasima Sisteminin Revizyonu

TAYSIM Proje Firmasi tarafindan GBB igin 2013 yilinda yapilan “Gaziantep Ili Kent
I¢i Toplu Tasima Sisteminin Revizyonu” isi kapsaminda 6n analiz raporu sunulmustur. Bu
rapor, GBB adma mevcut toplu ulasim sisteminin degerlendirilmesi ve yolculuk talep
analizlerinin ortaya konulmasi amaci ile Taysim Proje tarafindan hazirlanmistir (Anonim
2015/b) .

4.1.1. Gaziantep Toplu Tasim Sisteminin Mevcut Durumu

Gaziantep Kent Merkezi niifusu 2013 1.540.779 i1 Niifusunun tamamu ise 1.844.438
2014 Gaziantep Niifusunun ise 1.889.46626, 2013 Tiirkiye Istatistik Kurumunca yapilan
Niifus ve Konut Arastirmasi, 2013 raporuna gore Gaziantep'te 400 bin 637 hane
bulunmaktadir. 11 Emniyet Miidiirliigiiniin kayitlarina gére 2014 yili itibariyle 184.458
otomobil 436.965 birim motorlu ara¢ bulunmaktadir. Bu baglamda Gaziantep kent merkezi
icin ortalama aile biiytikliigii 3,845823 1 Haneye 0.39 otomobil 1 Haneye 1.09 motorlu arag¢
diismektedir.

Cizelge 3.1. Ulkelere Gore Arag Sahipliliginin Orani (URL 15)

Tiirkiye 1000 kisiye 243 Birim Motorlu
ABD (2014) 1000 kisiye 809 Birim Motorlu
Kanada (2014) 1000 kisiye 607 Birim Motorlu

Italya (2014) 1000 kisiye 682 Birim Motorlu

Cizelge 3.1’de goriildiigii lizere Tiirkiye gelismis {ilkelere kiyasla ¢ok diisiik arag
sahiplilik gostermekte Gaziantep ise Tiirkiye ortalamasinin altinda kalmakta. Aslinda
iilkemizde yasanan trafik problemi kuralsizlik ve diizensizlik oldugu ¢ok net sdylenebilir.

Gaziantep kent icinde GUAP kapsaminda 2006 yilinda yapilan ankete gore bir is
giiniinde 1.033.707 adet yolculuk yapildigi tahmin edilmistir. Bir is giiniinde yapilan
yolculuklarin %54,08’1 yaya olarak gergeklestirilirken, %21°1 toplu tasima, % 14’1 servis

aract, %10’u 6zel otomobil yolculugu seklinde yapilmistir.



Cizelge 3.2. Yolculuklarin Ulagim Tiirlerine Gore Dagilimi (Anonim 2015)

. Tiim Yolculuklar Arach Yolculuklar
Ulasim Tiirii
Say1 Oran Oran Say1 Oran Oran
Yaya 559.022| 54,08% | 54,08%
Minibiis Dolmus | 129.898| 12,57% 129.898| 27,36%
Belediye Otobiisii| 28.952 | 2,80% 28.952 | 6,10%
Ozel Halk Otobiisii| 56.106 | 5,43% 43,31% 56.106 | 11,82% 74,71%
Servis Araci 139.675] 13,51% 139.675] 29,42%
Ozel Oto (siiriicii) | 72.996 | 7,06% 72.996 | 15,38%
Ozel Oto (yolcu) | 24.388 | 2,36% | 9,49% | 24.388 | 5,38% | 26,66%
Taksi 683 0,07% 683 5,14%
Bisiklet 2.927 | 0,28% 2.927 | 0,14%
Motosiklet 10.901 | 1,05% 1,34% 10.901 | 0,62% 2.91%
Diger 8.159 | 0,79% | 0,79% | 8.159 | 1,72% | 1,72%
Toplam 1.033.707100,00%)] 100,00%| 474.685|100,00%|100,00%

Ulagim sorunu 6zellikle kent merkezinde trafik sikisikligi ve gecikme seklinde kendini

gostermektedir.

4.1.2. Gaziantep Bisiklet Ulasiminin Mevcut Durumu

Gaziantep ili genelinde 2006 yilinda yapilan Ulagim Ana Plani ¢alismasi kapsaminda,
bisiklet yolculuklarinin tiim yolculuklar i¢indeki payinin % 0,28, aragli yolculuklari i¢inde de
% 0,58 oldugu tespit edilmistir. Kentin topografyasinin uygun olmadig1 Diiztepe, Karsiyaka
gibi bolgelerde bisiklet kullanimi miimkiin olmamaktadir. Kentin diger kesimlerinde,
topogratfyanin uygun oldugu alanlarda ise motorlu tasit trafigi icinde giivenli bir sekilde

bisiklet ulagimi saglanabilecek altyapilarin bulunmamasi nedeniyle bisiklet kullanimi

yayginlik kazanamamaktadir (Cizelge 3.3.) (Anonim 2006).
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Cizelge 3.3. 2006 Y111 GUAP Oneri Bisiklet Yollar1 (Anonim 2006)

Bisiklet Sebekesi Kesimi Cinsi

Suburcu - Karagoz Caddeleri Bisiklet Yolu + Yaya Yolu
Alleben Deresi Atatiirk Kiiltiir Park: Bisiklet Seridi
Kenan Evren Bulvari Bisiklet Seridi
Karatas - Universite Bisiklet Seridi
Alleben - Universite Bisiklet Seridi
Baspinar OSB i¢i Bisiklet Yolu / Seridi
Sanayi (Gatem, Kiisget) Bisiklet Yolu / Seridi
Hiirriyet Caddesi Bisiklete Uygun Yol
Istasyon Caddesi Bisiklete Uygun Yol
Tiifek¢i Yusuf Bulvari Bisiklete Uygun Yol
Kilis Caddesi Bisiklete Uygun Yol
[nénii Bulvari Bisiklete Uygun Yol
Yavuz Sultan Selim Caddesi Bisiklete Uygun Yol
Abdulkadir Aksu Bulvari Bisiklete Uygun Yol
Milli Egemenlik Bulvari Bisiklete Uygun Yol
M. Fevzi Cakmak Bulvari Bisiklete Uygun Yol

Yukarida Gaziantep bisiklet ulasim1 kapsaminda mevcut durumun analizi yapilmis,

ardindan ulusal planlar, imar plan1 ve 2006 yil1 ulasim ana plani kararlar1 incelenmistir.

4.1.3. Biitiinlesik Planlama ilkeleri Dogrultusunda Bolgeye Ait Genel Bilgiler

Gaziantep kentini bitiinlesik planlama politikalar1 neticesinde ele aldigimizda; arazi
kullanim etkilesimini imar planlarin1 inceleyerek gorebiliriz. Kentin imar planlarina
irdeledigimizde;

Gaziantep Biiyliksehir Belediyesi sinirlarina ait arazi kullanim yapisina baktigimizda il
Olcegindeki veriler 1/100.000 6lgekli Cevre Diizeni Plan1 (CDP) Arastirma Raporu’ndan ve
merkez alan arazi kullanim verileri de 1/25.000 6lgekli Gaziantep Nazim Imar Plani’ndan
aktarilmistir. Biiyiiksehir Nazim Imar Plam1 ve il Cevre Diizeni Planlarinin ¢alismalarinda

2025 yili hedef alinarak baglanmais, planlarin onay siirecinin gecikmesi nedeniyle planin hedef
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yilinda degisiklik yapilarak 1/25.000 &lgekli Gaziantep Nazim Imar Plani i¢in 2030 yili hedef
almmistir. Kentin gelecegini ve hedeflerini olusturan planlama kararlar1 heniiz ¢alisma
asamasinda olup, tamamlanmamistir. Ulagim ana plan1 kapsaminda olusturulan Oneriler

caligma agamasinda olan s6z konusu nazim planlariyla biitiinlestirilmeli ve gerekiyorsa revize

edilmelidir (Anonim, 2011).

GAZIANTEP BUYUKSEHIR BELEDIYESI 1/25000 OLGCEKLI NAZIM IMAR PLANI ARAZ| KULLANIMI

SINIRLAR

— OTOBOS TERMINALI
BUYOKSEHIR BELEDIYES| SINIRI

—_— 18 HAVAALANI
ILGE SINIRI

HELIKOPTER PISTI

- KONUT ALANE TRAFO
MIA A ARITMA TESISI

- EGITIM TESISI ORMAN

9| oniversime [ P——
SAGUIK TESISI KURU TARIM ALANLARI
SOSYAL VE KOLTOREL TESIS SULU TARIM ALANLARI
RESMI KURUM FUNDALIK ALANLAR
SPOR TESISI MERA ALANLARI
YESIL - AGAGLIK ALAN ENERJI NAKIL HATLARI
FFuar ULASIM

ASKERI ALAN orovoL
0s8 KARAYOLU

- SANAYI ALANI KOY YOLU
KALE DEMIRYOLU
KENTSEL BOSLUK HIDROLOJI
MEZARLIK iCAY,
TASOCAG! T DERE
AKARYAKIT ISTASYONU GOL
TCOD-TCK BAKIM ISTASYONU

Kaynak

1 Oagen. 12200 000
* . 3 . ’
Harita No: 30
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Sekil 10.3. 1/25.000 Olgekli Gaziantep 2030 Nazim Imar Plan1 (Anonim, 2011)

Gaziantep kentinde yapilan imar planlar1 ile ulasim planlarinin incelenmesi
dogrultusunda aralarinda bir iliski bulunmadigi ve bisiklet ulasiminin biitiinlesik ulagim
planlamasinin disinda tutuldugu tespit edilmistir.

Gaziantep kentinin isletim sistemi olusturulmasi ve performansi olan biitiinlesik
planlama ilkesi dogrultusunda ulasim tiirleri arasinda Kurumsal biitiinlesme goriilmektedir.
01.01.1992 tarihinde kurulmus olan Gaziantep Ulasim A.§ %100 hissesi Gaziantep
Biiyiiksehir Belediyesi ve istiraklerine ait olan sirket Gaziantep ili sinirlar1 i¢inde toplu ulagim
hizmetini Ustlenmistir.1 Ocak 2016 itibariyle Gaziantep genelinde Belediye otobiislerinin

isletmesine baglamis, 1 Haziran 2016 itibariyle de Tramvay isletmeciligini siirdlirmeye
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baslamistir. 1 Eyliil 2016 itibariyle kurulan Gazibis projesi kapsaminda da sehir i¢i bisiklet
kiralama isletmecigine baglamistir.

Biitiinlesik planlama ilkesinden biri olan biitiinlesik planlamada fiyatlandirma
acisindan incelendiginde; ulagim tiirleri arasinda aktarma indiriminin asagidaki durumlar

disinda yapildig1 gozlemlenmektedir (gizelge 3.4.)

[1k biniste kartin validatdre okutulmast itibari ile bir dakika siire gegmeden ikinci araca

binilirse aktarma islemi gerceklesmez.

» Yapilan iki binisinde ayn1 ara¢ ya da ayn1 hatta yapilmasi durumunda aktarma islemi

gerceklesmez.
= Kirsal hatlarda calisan araclara binilirse aktarma islemi yapilamaz.

» Tramvay duraklarinda ayni istasyonda okutulan kartlarda aktarma olmaz (URL 16).

Cizelge 3.4. Toplu tagimalar arasi aktarma indirimi tablosu (URL 16)

Binis Yapilan 1. Arag Binis Yapilan 2. Arag Aktarma Ucret
Tarifesi

Belediye Otobiisiinden Belediye Otobiisli yada Tramvaya Ucretsiz

Tramvaydan Belediye Otobisii yada Tramvaya Ucretsiz

Belediye Otobisu yada Ozel Halk Otobisiine 2. Binisin %40 |

Tramvaydan Kadar

Ozel Halk Otobiistinden Ozel Halk Otobistine 2. Binigin %40 |
Kadar

Ozel Halk Otobiisiinden Belediye Otobusu yada Tramvaya 2. Binisin %40 |
Kadar

Kirsal Tarifeli Hatlardan Ozel Halk Otobiisii-Belediye Otobisi Aktarma islemi

yada Tramvaya Yapilmaz

Biitiinlesik planlama ilkesinden biri olan bilet teknolojisi bakimindan irdeledigimizde;
Gaziantep ulagimda toplu tasima araglarinin kullanmasin1 hedefleyen bir saat i¢inde yapilan
ikinci yolculuklarda %60 indirim saglayan Elektronik Ucret Toplama Sistemi kurulmustur.
Gaziantep kart ile toplu ulasimdan faydalanmanin yani sira; hayvanat bahgesi, gezegen evi,
emine gogiis mutfak miizesi, Atatiirk an1 miizesi, oyuncak miizesi, bayazhan, botanik bahgesi,
hamam miizesi, Gaziantep kalesi, gazibisg gibi tarihi ve kiiltiirel alanlarda da Gaziantep kart
kullanilabilmektedir (URL 16).
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Biitiinlesik planlama ilkesinden biri olan ulasim tiirleri arasindaki zaman tarifesi ve

uyumuna baktigimizda, otobiis ve tramvay hatlar1 arasinda ¢izelge 3.5 ve gizelge 3.6 ‘daki

gibi herhangi bir zaman uyumu goriilmemektedir.

Cizelge 3.5. Tramvay yolcu sefer saat araligi (URL 16)

iBNi SINA

YONUNE
HAFTA iCi

LK TRAMVAY:

06:00
SAATLER
06:00-07:00
07:00-08:00
08:00-10:00
10:00-15:00
15:00-19:30
19:30-20:30
20:30-21:30
21:30-23:35

SON TRAMVAY':

23:35

SEFER ARALIGI
10 DK

8 DK

6 DK

8 DK

6 DK

10 DK

12 DK

15 DK

Cizelge 3.6. Otobiis yolcu sefer saat araligi (GBB 2018)

AKKENT YONUNE
05:46 06:10 06:34
08:10 08:34 08:58
10:34 10:58 11:22
12:58 13:22 13:46
15:22 15:46 16:10
17:46 18:10 18:34
20:10 20:34 20:58
05:46 06:10 06:34
08:10 08:34 08:58

4.2. Alana Yonelik Yapilan Gozlemlerin Degerlendirilmesi

HAFTA SONU
ILK TRAMVAY: SON TRAMVAY:
06:00 23:33
SAATLER SEFER ARALIGI
06:00-07:00 12 DK
07:00-08:00 10 DK
08:00-10:00 8 DK
10:00-13:00 10 DK
13:00-20:00 8 DK
20:00-21:00 10 DK
21:00-22:00 12 DK
22:00-23:33 15 DK
UCOKLAR
YONUNE
05:46 06:10 06:34
08:12 08:34 08:58
10:34 10:58 11:22
13:00 13:22 13:46
15:22 15:48 16:10
17:46 18:10 18:34
20:10 20:34 20:58
05:46 06:10 06:34
08:12 08:34 08:58

Gaziantep Akkent mahallesinde yapilan gorsel incelemeler sonucunda asagidaki

sonuclara ulasilmistir.
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Sekil 10.4. Akkent mahallesi 416 nolu cadde ile 400 nolu cadde arasindaki bolge (Orneklem Alan) imar
Plani

Gozlemler tez ¢alismasinin kavramsal cergevesinde ortaya konan biitiinlesik ulagim
planlamas1 esaslarmma dayanarak yapilmistir. Buna gore bisiklet ulasgiminin aktarma
yapabilecegi toplu ulasim tiirlerinin konumunun arazi kullanim etkilesimi esasina dayali
olarak yapilan gozlemler neticesinde;

e (Gaziantep kentinde yer alan; yeni yapilagsma bolgesi olan Akkent Mahallesi (416 nolu
cadde ile 400 nolu cadde arasindaki bolge) Orneklem alanin imar planina
baktigimizda; dini, saglik, egitim, sosyal tesisleri ve yesil alanlar bir arada
bulunmaktadir.

e Ayrica bu bolgedeki tasarlanacak bisiklet aginin tramvay ve otobiis gibi ulasim
tiirlerine erisimi yaklagik 1-5 km arasindadir. Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 bisiklet
kilavuzunu inceledigimizde de bisikletle yapilacak yolculuk mesafesi maximum 1-5
km arasindadir (CSB,2017). Bu alanda tramvay ve diger toplu tasim tiirleri 400 Nolu
cadde tlizerinde bulunmakta olup mahalle i¢inden erisiminin saglanmasi i¢in bisikletle
ulagim uygun goriilmektedir.

e Ayrica bu alan metro giizergahinda bulunmakta olup 416 nolu cadde lizerinde metro

istasyonu yapilmasi planlanmaktadir.
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e Bolgede 1875 Yatakli Sehir Hastanesi insaati baslamis olup, 2020 yilinda bitmesi

planlanmaktadir.

Sekil 10.4. Sehir Hastanesinin ve sehir hastanesi igin 6nerilen metro istasyonunun konumu (GBB 2018)

e Alana yonelik yapilan gozlemlerin degerlendirilmesinde; tramvay ve otobiis gibi toplu
tasim tiirleri 400 Nolu Cadde {izerinde bulunmakta olup mahalle i¢inden erisiminin

saglanmasi i¢in bisiklet ulasimi uygun goériilmektedir.

Sekil 10.5.Akkent Mahallesi 400 Nolu Caddede toplu taagima tiirii olan otobiisiin varlig
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e Ayrica bahse konu 6rneklem alanda metro giizergah1 bulunmakta olup 416 ve 400

nolu caddeler tizerinde metro istasyonu yapilmasi planlanmaktadir.

Sekil 10.5. Akkent Mahallesinde yapilmasi planlanan metro istasyonlarinin konumu (GBB 2018)

e Alana yonelik yapilan gézlemler neticesinde; topografik yapisinin ve yol ile kaldirim

genisliginin bisiklet kullanima uygun oldugu gézlemlenmistir.
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Sekil 10.6. Orneklem alanda bisiklet yolu icin yol ve kaldirim enkesitinin yeterliligi (Akkent Mahallesi
422 Nolu Cadde)

Sekil 10.6. Orneklem alan drone goriintiisii (Akkent Mahallesi 422 Nolu Cadde ile 400 Nolu Cadde)

e Alana yonelik yapilan gozlemler neticesinde; bisiklet ile kent merkezine erisimin ancak
otobiis ve tramvay ile aktarma yapilmasi halinde saglanabilirligi gézlenmistir.

Bisiklet ulagiminin aktarma yapabilecegi toplu ulagim tiirlerinin  igletim sistemi
olusturulmasi ve performansi esasina dayali olarak aktarma alanlarindaki fiziki diizenlemeler
ve vyolcu bilgilendirmesi neticesinde yapilan goézlemler asagida gosterildigi sekilde
degerlendirilmistir.

e Alanda yapilan gozlemler neticesinde; alanda bulunan tramvay ve otobiis duraklarinda
bisiklet park alan1 bulunmamaktadir. Ayn1 zamanda tramvay ve otobiis i¢inde veya
disinda bisiklet i¢in herhangi bir alan bulunmadigindan bisiklet ile tramvaym

biitiinlesmesi saglanamamaktadir.
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Sekil 10.6. Akkent Mahallesi tramvay duragimin varhig: (400 Nolu Cadde )

Alanda yapilan gozlemler neticesinde; alanda bulunan otobiis duraklarinin bazilarinda
bayrak durak oldugu yaya, bisiklet ve otobiis i¢in uygun olmadigi goézlemlenmistir.
Bisiklet ulagiminin biitiinlesmesinin saglanabilmesi igin herhangi bir bisiklet park alani

bulunmadig1 ayrica otobiislerde bisiklet icin aparat bulunmadig1 gézlemlenmistir.

Alanda yapilan gdzlemler neticesinde; araglarini tramvay hattina veya otoblis duraginda
yakin yerlerde park ederek toplu tasim sistemleri ile yolculuk yapmak isteyenler i¢in park-
et-bin (park-and-ride) niteliginde alanlarin bulunmadigi ve kent planlari ile ulasim

planlarinin biitiinlesik olarak degerlendirilmedigi tespit edilmistir.
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Sekil 10.7.Akkent Mahallesi bisiklete dair herhangi Sekil 10.8. Akkent Mahallesi bisiklete dair herhangi
fiziki bir diizenleme gézlemlenmeyen belediye otobiisii  fiziki bir diizenleme gézlemlenmeyen bayrak otobiis

(400 Nolu Cadde) duragi (400 Nolu Cadde)

Biitiinlesik ulagim planlama esaslarinda isletim sistemi olusturulmas: ve
performansinin ilkelerinden olan biitiinlesik planlamada fiyatlandirma, bilet teknolojisi, hat
diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi, zaman tarifesi ve uyumu, kurumsal biitiinlesme gozleme
dayali olmadigindan Biitiinlesik Planlama ilkeleri Dogrultusunda Bélgeye Ait Genel Bilgiler
Boliimiinde (Bolim: 4.1.3, sf:55) verilmistir.

Biitiinlesik ulasim planlama esaslarinda isletim sistemi olusturulmas: ve
performansinin ilkesi olan aktarma alanlarindaki yolcu bilgilendirme ilgili gorsel incelemeler
asagida gosterilmektedir.

e Alana yonelik gozlemlerde yolcu bilgilendirme esasini ele aldigimizda; tramvay

duraklarinda yolcu bilgilendirme levhalar1 bulunmaktadir.
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Sekil 10.9. Akkent Mahallesindeki tramvay duraginda bulunan yolcu bilgilendirme levhasi

Ayrica Gaziantep Ulasim sirketinin internet sitesinde yolcu bilgilendirme yapilmakta

olup sistemin gelistirilmesi ¢aligmalar1 devam etmektedir (URL 14).

4.3. Gaziantep Kentinde Bisiklet Ulasimina Yonelik Anket Bulgular: ve

Degerlendirilmesi

Anketler 2018 yilinin kasim aymda yapilmistir. Sorular EK 1°de yer alan anketin
uygulanmasi esnasinda rastgele denekler segilmistir. Anketler, pazartesi haftanin ilk giinii
oldugundan dolay1 yogunluk olabileceginden, cumartesi ve pazarda hafta sonu sosyal
faaliyetlerinden dolay1 yogun olabileceginden saglikli sonu¢ vermesi acgisindan hafta i¢i Sali,
Carsamba ve Persembe giinleri doruk saatlerde gergeklestirilmistir. Anket sorularina iligkin
sorunlarin  belirlenmesi amaciyla 30 denek {izerinde pilot anket uygulamasi
gergeklestirilmistir. Deneklerle yaklasik 3-5 dakikalik goriismelerle anket tamamlanmustir.
Pilot anket uygulamasi sonucunda karsilasilan sorunlarin giderilmesiyle birlikte, TUIK 2017
verilerine gore 25.711 niifuslu olan Akkent mahallesinin %1- %2 sine (300 kisi) belirlenmis
olan 6rneklem alanda (Akkent Mahallesi 416 nolu cadde ile 400 nolu cadde arasindaki bolge)
anket uygulanmistir. Denek sayisi Anketlerin degerlendirilmesinde bilgisayar ortamindan

faydalanilmis ve giivenilirlik oran1 0,05 olarak kabul edilmistir.

Anket arastirmasinin temel amaci, bisiklet ulagiminin diger ulasim tiirleriyle
biitlinlesebilirligindeki etkin sebeplerin belirlenmesi olmustur. Bu dogrultuda, anket
caligmasinda homojen verilerin elde edilebilmesi icin toplam 300 anket, bisiklet kullananlar

ve kullanmayanlara homojen olarak dagitilmistir.
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Anket ¢alismasinda, 6rneklem alanda yasayan insanlarin ig, egitim ve sosyo kiiltiirel
amacli yolculuklarinda hangi ulasim tiiriinii tercih ettiklerini, bisiklet ulasiminin neden tercih
edilip neden edilmedigi, bisiklet ile diger toplu tasimalara aktarma yapilip yapilmadigi eger
yapiliyorsa aktarma sirasindaki arag tercihi bisiklet ulasiminin diger toplu tasima sistemleri ile
aktarmasmin saglanabilirligi, biitiinlesik ulasim planlamasinin  temel problemi olan
aktarmadaki sorunlarin ve bisiklet kullananlarin karsilastiklar1 sorunlarin tespit edilmesine
yonelik sorular sorulmus ve elde edilen bulgular asagida sunulmustur. Ayrica toplu
tasimalarda park et devam et uygulamasina dair herhangi bir diizenleme ve bisiklet park
alanlariin olmamasi bisiklet kullanimini azaltan 6nemli faktorlerden bir digeridir.

Alanda yapilan gozlemler sonucunda; bisiklet yollarinin yapilmasiyla birlikte;

o alanda bisiklete yonelik fiziksel diizenlemelerin ve yonlendirme levhalarinin

yapilmasi,

o vyolcu bilgilendirme sisteminin kurgulanmast,

o kurumsal biitiinlesmenin saglanmasi,

o bisiklet kullanacak bireylere yonelik aktarma fiyatlandirmasinin saglanmasi,

o toplu tagimlar aras1 zaman tarifesi ve uyumunun saglanarak bisiklet biitiinlesmesi,

o bilet teknolojisiyle bisiklet ulagiminin biitiinlesmesi,

o bisiklet yollar1 ile toplu tasim hatlarmin birbirini destekleyecek sekilde

planlanmasiyla Gaziantep kentinde biitiinlesik ulagim planlamasinin saglanarak

stirdiirtilebilir kentsel gelismeye katki saglayacagi belirlenmistir.

4.3.1.Ankete katilanlarin genel 6zellikleri
Ankete katilan deneklerin %39,7’sini erkekler, %60,3°1i ise kadmnlar olusturmaktadir. (
Cizelge 4.1.).

Cizelge 4.1. Ankete katilanlarin cinsiyet durumu

Cinsiyetiniz nedir?

Kadin Erkek TOPLAM

Yiizde | Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayi

60,3 181 39,7 119 100,0 | 300
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Ankete katilan deneklerin %40’ min egitim durumu liseyken %19 unun 6nlisansdir.

(Cizelge 4.2.)

Cizelge 4.2. Ankete katilanlarin egitim durumu

) .. . Yiksek
Orta Ggreti Lise On Li Lisans ]
ogretim fLsans Lisans/doktor

Yizde [Say1 Yizde [Sayi Yizde |Say Yizde |Say Yizde |Sayt

17.3 52 40 120 19 57 16.7 50 7 21

Ankete katilanlarin yas durumlar degerlendirildiginde deneklerin %24,7’sinin 36-45
yas araliginda, %22,7’sinin 14-18 yas araliginda oldugu belirlenmistir. En az yas grubu ise %
8,7 ile 46-55 yas aralig1 oldugu goriilmiistiir. (Cizelge 4.3.)

Cizelge 4.3. Ankete katilan deneklerin yas durumu

Yasimiz nedir?
06-13 yas aras1 14-18 yas aras1 19-25 yas aras1 26-35 yas aras1 36-45 yas arasi 46-55 yas arast 56 yas usti
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
2 6 22,7 68 10,7 32 223 67 247 74 87 26 9 27

Ankete katilanlarin ¢alisma durumlart degerlendirildiginde deneklerin %65,3 {iniin

calismadigr goriilmektedir (Cizelge 4.4.)

Cizelge 4.4. Ankete katilan deneklerin ¢alisma durumu

Calisiyor musunuz?
Bwet Hayir TOPLAM
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
34,7 104 65,3 196 100 300

Ankete katilan deneklerin %30,6’s1 orta gelir grubunda yer almaktadir. Deneklerin
%?27’si orta-diigiik (601-900 TL), %20’si ise orta-yiiksek (1501-2500 TL.) gelir grubunda yer
almaktadir. Diigiik gelire sahip deneklerin oram1 %8,4 iken yiiksek gelire sahip deneklerin
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orani %14’diir. Diigiik ve yiiksek gelire sahip deneklerin oraninin diger gruplara gére daha az
oldugu belirlenmistir (Cizelge 4.5.)

Cizelge 4.5. Ankete katilan deneklerin gelir durumlari

Ailenizin gelir durumunuz nedir?
0-1600 tl 1600-3000 tl 3000-4400tI 4400 tl tizeri
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
6,7 20 41 123 37,3 112 15 45

Ankete katilanlarin 6zel arag¢ sahipliligi degerlendirildiginde deneklerin %61,3 {iniin

Ozel arag sahibi olmadig1 goriilmektedir (Cizelge 4.6.)

Cizelge 4.6. Ankete katilan deneklerin 6zel arag sahipliligi

Ozel aracimz var mm?
Bwet Hayir TOPLAM
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
38,7 116 61,3 184 100 300

Ankete katilanlarin bisiklet kullanip kullanmadiklar1 degerlendirildiginde deneklerin
%66,7’sinin bisiklet kullanmadig1 gériilmektedir (Cizelge 4.7.)

Cizelge 4.7. Ankete katilan deneklerin 6zel arag sahipliligi

Giinliik yasantimizda bisiklet kullaniyor musunuz?
Bwet Hayir TOPLAM
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
333 100 66,7 200 100 300

Ankete katilanlardan bisiklet kullananlarin hangi amacla bisiklet kullandigini
degerlendirildiginde  deneklerin ~ %29’unun  siklikla  bisikleti sosyal faaliyetlerini
gerceklestirmek i¢in kullandigi goriilmektedir (Cizelge 4.8.)
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Cizelge 4.8. Ankete katilan deneklerin hangi amagla bisiklet kullandig1

Hangi amacla bisiklet kullaniyorsunuz?
Sikhikla Bazen Hicbir zaman TOPLAM

DEGERLER

% Say1 % Say1 % Say1 % Say1
Is yerine ulagmak igin 23 7 2 6 29 87 333 100
Ahsveris igin 0 0 15 45 18,3 55 333 100
Okul/egitim tesisine ulagmak igin 23 7 23 7 28,7 86 333 100
Sosyo—_kulvturel faaliyetlere  katilmak igin 2 87 23 7 2 6 33 100
(gezinti, eglence, spor)

4.3.2. Anket bulgularimin; Gaziantep kenti bisiklet ulasiminin biitiinlesik ulasim
planlama Kkriterleri kapsaminda degerlendirilmesi

Bu bolimde ankete katilanlarmn bisiklet kullanimina etkilerinin degerlendirilmesi
amaci ile anket sorulari crosstab teknigi kullanilarak degerlendirilmistir. Gaziantep kenti
bisiklet ulasimi aktarma alanlarindaki fiziki diizenlemeler, biitiinlesik planlamada
fiyatlandirma, bilet teknolojisi, hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi, zaman tarifesi ve
uyumu, kurumsal, biitiinlesme, yolcu bilgilendirmesi biitiinlesik ulagim planlamasi kriterleri

kapsaminda anket bulgulariyla degerlendirilmesi yapilmaktadir.

43.21. Aktarma alanlarindaki Fiziki diizenlemeler parametresine gore

degerlendirme
e Cinsiyete gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda cinsiyet durumu ile aktarma alaninda fiziksel diizenleme
yapilmasi arasinda anlamli bir iliski bulunmamistir ve degerlendirmeye alinmamistir. Toplu
tagimalarin durak yerlerindeki diizenlemede Ki-kare=5,824, df=2, p>0,05, toplu tasimalarin
icinde veya disindaki fiziki diizenlemeler yapilmasinda Ki-kare=3,116, df=2, p>0,05 olarak
hesaplanmistir (Ek 2).

e Bisiklet kullanim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda bisiklet kullanim durumu ile aktarma alaninda fiziksel

diizenleme yapilmasi karsilikli analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir. Toplu tagimalarin

durak yerlerindeki diizenlemede Ki-kare=37,979, df=2, p=0,000 <0,05, toplu tasimalarin
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icinde veya disindaki fiziki diizenlemeler yapilmasinda Ki-kare=50,553, df=2, p>0,05,
bisiklet yollarinin ve seritlerinin tasarlanarak, erisilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda Ki-
kare=43,869, df=2, p>0,05 olarak hesaplanmstir.

Aktarma alanlarinda ve toplu tasimalarda bisiklete yonelik fiziksel diizenleme
yapildig1 takdirde bisiklet kullanimi ve bununla birlikte bisikletle diger ulasim tiirlerine
aktarma yapma olanaginin arttig1 goriilmektedir.

Aktarma alaninda fiziksel diizenleme yapilmasi halinde diger ulagim tiirlerine aktarma
yapma imkani olan ve bisiklet kullanan deneklerden, %94,0’min toplu tagimalarin durak
yerlerindeki diizenleme ve toplu tasimalarin iginde veya disindaki fiziki diizenlemeler
yapilmasi halinde aktarma imkani oldugunu, %100.0’iinlin bisiklet yollarmm ve seritlerinin
tasarlanarak, erisilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda aktarma yapma imkani oldugu

hesaplanmistir (Cizelge 4.9.).

Cizelge 4.9. Ankete katilan deneklerin bisiklet kullanim durumuna gore fiziksel diizenleme parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulagim tiirlerine ak tarma yapar misimz?

Katiliyorum Kararsi1zim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER p
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
EVET 94 94 0 0 6 6 100 100

Toplu tagima tiirlerinin durak
yerlerinde bisiklete yonelik fiziksel HAYIR 59,8 116 31 6 371 72 100 194
diizenleme yapildiginda

TOPLAM 714 210 2 6 26,5 78 100 294

EVET 94 94 0 0 6 6 100 100

Toplu tagima sistemlerinin iginde/
diginda bisiklet tagima uygun fiziksel |HAYIR 53,1 103 13,4 26 335 65 100 194 0
diizenlemeler yapildiginda,

TOPLAM 67 197 88 26 24,1 71 100 294

EVET 100 100 0 0 0 0 100 100

Bisiklet yollarinin ve seritlerinin
tasarlanarak, erisilebilirligi ve HAYIR 66 128 134 26 20,6 40 100 194
stirekliligi saglandiginda

TOPLAM 77,6 228 88 26 13,6 40 100 294

e Yas durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda yas durumu ile aktarma alaninda fiziksel diizenleme yapilmasi
karsilikli analizinde anlamli bir iligki bulunmaktadir. Toplu tagimalarin durak yerlerindeki
diizenlemede Ki-kare=149,550, df=12, p=0,000 <0,05, toplu tasimalarin iginde veya disindaki
fiziki diizenlemeler yapilmasinda Ki-kare=162,228, df=2, p>0,05 bisiklet yollarinin ve
seritlerinin tasarlanarak, erisilebilirligi ve stirekliligi saglandiginda Ki-kare=157,297 df=12,

p>0,05 olarak hesaplanmistir.
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Aktarma alanlarinda ve toplu tasimalarda bisiklete yonelik fiziksel diizenleme
yapildig1 takdirde bisiklet kullanimi ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma yapma
olasilig1 yas ilerledikce azalmaktadir.

Toplu tagima tiirlerinin durak yerlerinde ve toplu tasima sistemlerinin i¢inde/ disinda
bisiklet tagima uygun fiziksel diizenlemeler yapildiginda, bisiklet yollarinin ve seritlerinin
tasarlanarak, erisilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda diger ulasim tiirlerine aktarma yapma
imkani olanlardan 19-25 yas araligindaki deneklerden %100,0’{inlin, yapacagi gorilmiistiir.
26-35 yas araligindaki deneklerden %97,0’inin toplu tasimalarin durak yerlerindeki
diizenleme yapilmasi, %88,1’inin toplu tasimalarin i¢inde veya disindaki fiziki diizenleme
yapilmasi, %89,6’sinin bisiklet yollarmin ve seritlerinin tasarlanarak, erisilebilirligi ve

stirekliligi saglanmasi halinde aktarma imkani oldugunu gostermektedir(Cizelge 4.10 ).



Cizelge 4.10. Ankete katilan deneklerin yas durumuna gore fiziksel diizenleme parametresi

84

Asagida verilen diizenlemeler yapildig1 takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar misimz?

M Katiliyorum Kararsizim Katilmyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
©
~ s 06-13 yas aras1 0,0 0 0,0 0 100,0 6 100,0 6
3
3 | 1418yas aras: 79,0 49 00 0 21,0 13 100,0 62
g3
5 3 19-25 yag arasi 100,0 32 0,0 0 0,0 0 100,0 32
>
=)
~ o
g % 26-35 yas arasi 97,0 65 0,0 0 3,0 2 100,0 67
T N
g 2
s :; 36-45 yas arasi1 68,9 51 8,1 6 23,0 17 100,0 74
52
2N 46-55 yas aras1 50,0 13 0,0 0 50,0 13 100,0 26
g
%‘ _2 56 yas iistii 0,0 0 0,0 0 100,0 27 100,0 27
=] ES
[_% Toplam 71,4 210 2,0 6 26,5 78 100,0 294
= % 06-13 yas aras1 0,0 0 0,0 0 100,0 6 100,0 6
S E
=] % 14-18 yas aras1 79,0 49 11,3 7 9,7 6 100,0 62
23
£= 1925 yas arast 100,0 32 00 0 00 0 100,0 k7]
2o
£23
g8 ED 26-35 yas arasi 88,1 59 119 8 0,0 0 100,0 67
£ E3 0,00
2 ; & 36-45 yas arast 59,5 44 149 11 25,7 19 100,0 74
)
g E 46-55 yas aras1 50,0 13 00 0 50,0 13 1000 26
[ 2]
28
i :" 56 yag iistil 0,0 0 0,0 0 100,0 27 100,0 27
E:
Toplam 67,0 197 838 26 24,1 71 100,0 294
=
g -‘.g 06-13 yas arast 100,0 6 0,0 0 0,0 6 100,0 6
5o
§ g 14-18 yas aras1 100,0 62 0,0 0 0,0 0 100,0 62
g s
e
= 19-25 yag arasi 100,0 32 0,0 0 0,0 0 100,0 32
Em
'% % 26-35 yas arasi 89,6 60 10,4 7 0,0 0 100,0 67
o 3
z § 36-45 yas arast 66,2 49 16,2 12 17,6 13 100,0 74
)
== 46-55 yas aras1 731 19 0,0 0 26,9 7 100,0 26
23z
i = 56 yas ustii 0,0 0 259 7 74,1 20 100,0 27
Zz 5
m Toplam 77,6 228 8,8 26 13,6 40 100,0 294

e Egitim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda egitim durumu ile aktarma alaninda fiziksel diizenleme

yapilmasi karsilikli analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir. Toplu tasimalarin durak

yerlerindeki diizenlemede Ki-kare=132,492, df=8, p=0,000 <0,05, toplu tasimalarin i¢inde
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veya disindaki fiziki diizenlemeler yapilmasinda Ki-kare=145,384, df=8, p>0,05, bisiklet
yollarinin ve seritlerinin tasarlanarak, erisilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda Ki-
kare=155,519, df=8, p>0,05 olarak hesaplanmuistir.

Aktarma alanlarinda ve toplu tasimalarda bisiklete yonelik fiziksel diizenleme
yapildig1 takdirde bisiklet kullanimi1 ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma yapma
olasilig1 egitim durumu yiikseldikg¢e artmaktadir.

Aktarma alaninda fiziksel diizenleme yapilmas1 halinde diger ulasim tiirlerine aktarma
yapma imkani olanlardan egitim durumu lisans ve yiiksek lisans/doktora deneklerden ,
%100,0’linlin toplu tasimalarin durak yerlerindeki diizenleme ve bisiklet yollarmin ve
seritlerinin tasarlanarak, erisilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda diger ulagim tiirlerine
aktarma imkani oldugu goriilmektedir (gizelge 4.11). Toplu tasimalarin i¢inde veya disindaki
fiziki diizenlemeler yapilmasi halinde aktarma yapabilecek deneklerde ise lisans mezunu

olanlarda %84,0’inin aktarma yapacagini gostermektedir (Cizelge 4.11. ).



Cizelge 4.11. Ankete katilan deneklerin egitim durumuna gore fiziksel diizenleme parametresi
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Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulagim tiirlerine aktarma yapar misimz?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde | Say1 | Yizde | Sayi | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say:
Ortadgretim | 13,5 7 0,0 0 86,5 45 100,0 52
Lise 74,6 85 44 5 211 24 100,0 114
Toplu tagmma tiirlerinin durak Onlisans 82,5 47 18 1 158 9 100,0 57
yerlerinde bisiklete yonelik
fiziksel diizenleme yapildiginda Lisans 100,0 50 0,0 0 0,0 0 100,0 50
i Yiksek | o0 | 21 | 00 0 0,0 o |1000]| 21
isans/doktora
Toplam 71,4 210 2,0 6 26,5 78 100,0 294
Ortadgretim | 13,5 7 0,0 0 86,5 45 100,0 52
Lise 73,7 84 8,8 10 175 20 100,0 114
Toplu tagima sistemlerinin iginde/| ..
L. Onlisans 82,5 47 7,0 4 10,5 6 100,0 57
disinda bisiklet tagima uygun
fiziksel diizenlemeler 0.00
N Lisans 84,0 42 16,0 8 0,0 0 100,0 50
yapildiginda,
Yiksek igio | 17 | 190 | 4 00 0o |1w00| 22
lisans/doktora
Toplam 67,0 197 8,8 26 24,1 71 100,0 294
Ortadgretim | 36,5 19 0,0 0 63,5 33 100,0 52
Lise 78,9 0 184 21 2,6 3 100,0 114
Bisiklet yollarnin ve seritlerinin Onlisans 84,2 48 8,8 5 7,0 4 100,0 57
tasarlanarak, erisilebilirligi ve
stirekliligi saglandiginda Lisans 100,0 50 0,0 0 0,0 0 100,0 50
Yiiksek
ruee 1000 21 | 00 0 00 0 |1000]| 22
lisans/doktora
Toplam 77,6 228 8,8 26 13,6 40 100,0 294

e Calisma durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda ¢alisma durumu ile aktarma alaninda fiziksel diizenleme

yapilmast karsilikli analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir. Toplu tagimalarin durak

yerlerindeki diizenlemede Ki-kare=48,271, df=2, p>0,05 toplu tasimalarin iginde veya
digindaki fiziki diizenlemeler yapilmasinda Ki-kare=36,558, df=2, p=0,000 <0,05, bisiklet
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yollarmmin ve seritlerinin tasarlanarak, erisilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda Ki-
kare=46,584, df=2, p>0,05 olarak hesaplanmustir.

Calisan deneklerde, aktarma alanlarinda ve toplu tasimalarda bisiklete yonelik fiziksel
diizenleme yapildig: takdirde bisiklet kullanimi ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma
yapma olasilig1 daha yiiksektir.

Aktarma alaninda fiziksel diizenleme yapilmasi halinde diger ulasim tiirlerine aktarma
yapma imkani olanlardan toplu tasimalarin i¢inde veya disindaki fiziki diizenlemeler
yapilmasi halinde aktarma yapabilenlerden %83,7°si ¢alisan, toplu tasimalarin durak
yerlerindeki diizenleme sonucu aktarma yapabilenlerden %96,2 ‘si galisan, bisiklet yollarinin
ve seritlerinin tasarlanarak, erisilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda aktarma

yapabilenlerden ise %100°1 ¢alisandir (Cizelge 4.12.).

Cizelge 4.12. Ankete katilan deneklerin ¢aligma durumuna gore fiziksel diizenleme parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig1 takdirde bisiklet ile diger ulagim tiirlerine aktarma yapar msimz?
Katilhyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER p
Yiizde | Sayi | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say:
Toplu tagima EVET 96,2 100 0,0 0 3,8 4 100,0 104
tiirlerinin durak
yerlerinde bisiklete | -\ vie | 579 | 110 | 32 6 | 389 | 74 | 1000 %
yonelik fiziksel ' ' ' '
diizenleme
Toplu tagima
sistemlerinin EVET 83,7 87 12,5 3 3,8 4 100,0 4
icinde/ disinda
bisiklet tagima HAYIR | 579 110 6,8 3 353 67 100,0 190 0,00
uygun fiziksel
dizenlemeler  Jropyam| 670 | 197 | 88 | 6 | 241 | 71 | 1000 | 204
yapildiginda,
Bisiklet yollarmm | EVET | 1000 | 104 | 0,0 0 0,0 0 | 2000 | 104
ve seritlerinin
tasarl K,
asariana’a HAYIR | 653 | 124 | 137 | 26 | 211 | 40 | 2000 | 190
erigilebilirligi ve
strekliligi
saglandigmda | TOPLAM| 77,6 228 8,8 26 13,6 40 100,0 294
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e Gelir durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda gelir durumu ile aktarma alaninda fiziksel diizenleme yapilmasi
karsilikli analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir. Toplu tasimalarin durak yerlerindeki
diizenlemede Ki-kare=97,310, df=6, p=0,000 <0,05, toplu tasimalarin i¢inde veya disindaki
fiziki diizenlemeler yapilmasinda Ki-kare=124,174, df=6, p=0,000 <0,05, bisiklet yollarinin
ve seritlerinin tasarlanarak, erisilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda Ki-kare=91,240, df=6,
p>0,05 olarak hesaplanmustir.

Genellikle gelir durumu yiiksek olan deneklerin aktarma alanlarinda ve toplu
tasimalarda bisiklete yonelik fiziksel diizenleme yapildig: takdirde bisiklet kullanim1 ve diger
toplu tagimalara bisiklet ile aktarma yapma olasilig1 daha yiiksektir.

Aktarma alaninda fiziksel diizenleme yapilmasi halinde diger ulagim tiirlerine aktarma
yapma imkan1 olanlardan gelir durumu 4400 tizeri olan deneklerin %100,0’{iniin toplu toplu
tasimalarin durak yerlerindeki diizenleme ve bisiklet yollarinin ve seritlerinin tasarlanarak,
erigilebilirligi ve siirekliligi saglandiginda aktarma imkani oldugunu goéstermektedir. Gelir
durumu 3000-4400 tl araligindan olan deneklerin ise tasimalarin iginde veya disindaki fiziki

diizenlemeler yapilmasi halinde %79,1’inin aktarma yapacagini gostermektedir (Cizelge
4.13.).
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Cizelge 4.13. Ankete katilan deneklerin gelir durumuna gore fiziksel diizenleme parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapldig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar misimz?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Toplu tagima 0-1600 0,0 0 0,0 0 100,0 20 100,0 20
tlirlerinin
durak 1600-3000 734 78 0,0 0 36,6 45 100,0 123
yerlerinde
bisiklete 3000-4400 82,7 91 55 6 11,8 13 100,0 110
yonelik
fiziksel 4400 iizeri | 100,0 41 0,0 0 0,0 0 100,0 41
diizenleme
yapildiginda |  Toplam 714 210 2,0 6 26,5 78 1000 | 204
Toplu tasma 0-1600 0,0 0 0,0 0 100,0 20 100,0 20
sistemlerinin
.. 1600-3000 73,4 78 0,0 0 36,6 45 100,0 123
icinde/
digind
oM ag00.aa00 | 791 | 87 155 | 17 55 6 1000 | 110 | 000
bisiklet tagima
uygun fizikself o e | 780 2 220 9 0,0 0 1000 | 4
diizenlemeler
yapidigmda, | oo | 670 | 197 88 2 1 | 71 | 1000 | 204
0-1600 30,0 6 0,0 0 70,0 14 100,0 20
Bisiklet
yollarmmn ve | 1600-3000 67,5 83 114 14 211 26 100,0 123
seritlerinin
tasarlanarak, | 3000-4400 89,1 98 10,9 12 0,0 0 100,0 110
erigilebilirligi
ve stirekliligi | 4400 iizeri 100,0 41 0,0 0 0,0 0 100,0 41
saglandiginda
Toplam 77,6 228 8.8 26 136 40 100,0 294

4.3.2.2. Aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi
parametresine gore degerlendirme
e Cinsiyete gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:
Bisiklet kullaniminda cinsiyet durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke
biitlinlesmesi parametresi arasinda anlamli bir iliski bulunmamistir ve degerlendirmeye
alinmamustir (Ki-kare=2,012, df=2, p=0,000>0,05).
e Bisiklet kullanim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:
Bisiklet kullaniminda bisiklet kullanim durumu ile aktarma alanlarindaki hat

diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi parametresi analizinde anlamli  bir iligki
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bulunmaktadir.(Ki-kare=46,500, df=2, p=0,000 <0,05). Aktarma alanlarindaki hat diizenleme
ve sebeke biitliinlesmesi sonucunda bisiklet kullanimi1 ve diger toplu tasimalara bisiklet ile
aktarma yapma olasilig1 daha yiiksek olan denekler bisiklet kullananlardir.

Bisiklet kullanim durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke
biitiinlesmesi sonucunda bisikletle diger ulasim tiirlerine aktarma yapacak olanlardan %94,0’1

bisiklet kullanirken,56,2’si bisiklet kullanmamaktadir ( Cizelge 4.14.)

Cizelge 4.14. Ankete katilanlarin bisiklet kullanim durumuna gore hat diizenleme ve sebeke
biitiinlesmesi parametresi

Asagida belirtilen diizenlemeler yapildiginda bisiklet ulasimini tercih eder misiniz ya da bisiklet kullamimu artar mm?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM P
DEGERLER
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Bisiklet yollart | - EVET 94,0 94 6,0 6 0,0 0 100,0 100
ile toplu tagim
hatlar
. . HAYIR 56,2 109 17,0 33 26,8 52 100,0 194 0,00
biitliinlesik
olarak
planlandiginda | TOPLAM 69,0 203 133 39 17,7 52 100,0 294

e Yas durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda yas durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke
biitiinlesmesi parametresi anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=182,526, df=12, p=0,000
<0,05). Aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi sonucunda bisiklet
kullannm1 ve diger toplu tagimalara bisiklet ile aktarma yapma olasilig1 yas araligi arttikca
azalmaktadir.

Bisiklet kullanim durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke
biitiinlesmesi sonucunda bisikletle diger ulagim tiirlerine aktarma yapacak olan 19-25 yas
araligindaki deneklerden %100,0{iniin, 26-35 yas araligindaki deneklerin %89,6’simnin, 14-18
yas araligindaki deneklerden toplu %79,0’min oldugu gériilmektedi (Cizelge 4.15).
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Cizelge 4.15. Ankete katilanlarin yas durumuna goére hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi
parametresi

Asagwla belirtilen diizenlemeler vapildigmda bisiklet ulasmnm tercih eder misiniz va da bisiklet
Kullamny artar nu?
Kanhyvorum | Kararsiam |Katlmuyorum| TOPLAM

DEGERLER P
Yiizde | Sawt | Yizde| Sawt | Yiizde| Saw |Vieds| San

0-03vas | oo | o lwoo| 6 | oo | o |1m00] s
drasi
18vas | oo | a0 [ oo | o |20 13 |100] &
arasi
B-25vas o0l 32 oo | o | oo | o |1000] 32
Arast

26-35 vas

Bisildet vollant e tophs - Tl 896 60 104 7 oo 0 1000 &7

s hatlan biitink sk 0,00

olarak panandénda | ° fb;fl'ag 662 | 40 | 257 19 | s1 | 6 |100]| 74
5vas | 00| 13 | oo | o |00 13 1000 26
arasi

56 vas dsti| 00 0 250 7 74.1 20 | 100 27

A1

Toplam | 690 | 203 | 133 30 177 32 100 2%

e Egitim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda egitim durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve
sebeke biitiinlesmesi  parametresi analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-
kare=170,248, df=8, p=0,000 <0,05). Aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke
biitiinlesmesi sonucunda bisiklet kullanimi ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma
yapma olasilig1 daha yiiksek olan denekler egitim durumu iyi olanlardir.

Bisiklet kullanim durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke
biitiinlesmesi sonucunda bisikletle diger ulasim tiirlerine aktarma yapacak olan deneklerden
%100’tinlin, lisans ve yiiksek lisans-doktora %82,5’inin 6n lisans mezunu oldugu

goriilmektedir (Cizelge 4.16. ).
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Cizelge 4.16. Ankete katilanlarin egitim durumuna goére hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi

parametre

Asagida verilen diizenlemeler yapilcdigi takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar misimz?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Ortadgretim 135 7 115 6 75,0 39 100,0 52
Bisiklet yollari Lise 68,4 78 211 24 10,5 12 100,0 114
ile toplu tagim -
Onlisans 82,5 47 15,8 9 18 1 100,0 57
hatlan 0,00
tiinlesik \
butiiniggd Lisans 1000 | 50 0,0 0 0,0 0 1000 | 50
olarak
planandigmda | Yiksck 1000 | 21 00 0 00 0 1000 | 21
lisans/doktora
Toplam 69,0 203 133 39 17,7 52 100,0 294

e Calisma durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda g¢alisma durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve

sebeke biitiinlesmesi parametresi analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=55,902,

df=2, p=0,000 <0,05). Calisan deneklerin aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke

biitlinlesmesi sonucunda bisiklet kullanimi ve diger toplu tagimalara bisiklet ile aktarma

yapma olasilig1 daha yiiksektir.

Bisiklet kullanim durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke

biitiinlesmesi sonucunda bisikletle diger ulagim tiirlerine aktarma yapacak olan deneklerden

%96,2’sinin ¢aliganlardan %35,0’nin ¢alismayanlardan olusmaktadir ( Cizelge 4.17.).
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Cizelge 4.17. Ankete katilanlarin ¢aligma durumuna gore hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi
parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapma imkanmimz var mdir?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM

DEGERLER p

Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1

Bisiklet EVET 87,5 91 12,5 13 0,0 0 100,0 104
kullanicilarinmn
aktarmah
yolculuklarda | HAYIR 62,1 118 27,4 52 10,5 20 100,0 190 0,00
indirimden
faydalanmas1

durumunda | TOPLAM 711 209 22,1 65 6,8 20 100,0 294

¢ Gelir durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda gelir durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke
biitiinlesmesi parametresi analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=132,636, df=6,
p=0,000 <0,05). Genellikle gelir durumu yiiksek olan deneklerin aktarma alanlarindaki hat
diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi sonucunda bisiklet kullanimi ve diger toplu tasimalara
bisiklet ile aktarma yapma olasilig1 daha yiiksektir.

Bisiklet kullanim durumu ile aktarma alanlarindaki hat diizenleme ve sebeke
biitiinlesmesi sonucunda bisikletle diger ulasim tiirlerine aktarma yapacak olan deneklerden
%100t 4400 tl tizeri gelir sahibi, %82,7’sinin 3000-4400 tl, gelir sahibi oldugu
goriilmektedir (Cizelge 4.18.).
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Cizelge 4.18. Ankete katilanlarin gelir durumuna gore hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi
parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildigi takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar
misimz?

Katiliyorum Kararsizim Katilmmyorum TOPLAM
DEGERLER p
Yiizde | Sayt | Yiizde | Sayi | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayi

0-1600 0,0 0 00 0 100,0 20 100,0 20

Bisiklet yollart
. 1600-3000| 57,7 71 22,0 27 20,3 25 100,0 123
ile toplu tagim

hatl

Jatan A onoaao| 827 | o1 | 109 | 12 | 64 7 | 1000 | 110 |000
biitiinlesik

olarak | 400 izeri| 1000 | 21 | 00 0 0,0 0o | 100]| 4
planlandiginda

Toplam | 69,0 203 13,3 39 17,7 52 100,0 294

4.3.2.3 Aktarma alanlarindaki yolcu bilgilendirmesine gore degerlendirme
e Cinsiyete gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda cinsiyet durumu ile yolcu bilgilendirmesi arasinda anlamli bir
iliski bulunmamustir ve degerlendirmeye alinmamistir (Ki-kare=3,313, df=2, , p=0,000>0,05).
Ayrica bisiklet kullaniminda cinsiyet durumu ile diger toplu tagimaya yonlendirici levhalar
bulunmasi arasinda da anlamli bir iligki bulunmamistir ve degerlendirmeye alinmamistir (Ki-

kare=4,978, df=2, p=0,000>0,05).

e Bisiklet kullanim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda bisiklet kullanim durumu ile yolcu bilgilendirmesine arasinda
anlamli bir iliski bulunmustur. Diger toplu tasimaya yonlendirici levhalar bulundugunda Ki-
kare=11,218, df=2, p=0,000>0,05, aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmasi
halinde Ki-kare=13,981, df=2, , p=0,000>0,05"dir.

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmast ve diger toplu tasimaya
yonlendirici levhalarin bulunmasi halinde bisiklet kullanimi ve diger toplu tagimalara bisiklet
ile aktarma yapma olasilig1 daha yiiksek olanlar bisiklet kullananlardir.

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmasi halinde diger ulasim tiirlerine
aktarma yapma imkani olan deneklerden, %58,0’1 bisiklet kullanirken %40.2’si

kullanmamaktadir. Diger toplu tasimaya yonlendirici levhalar bulundugunda, aktarma yapma
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imkani olan deneklerden, %57,0’1 bisiklet kullanirken %43,3’{iniin bisiklet kullanmadigi

goriilmektedir ( Cizelge 4.19.).

Cizelge 4.19. Ankete katilanlarin bisiklet kullanim durumuna gore yolcu bilgilendirmesi parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapma
imkammz var mdir?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde | Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayi

Bisiklet EVET | 570 | 57 | 190 | 19 | 240 | 24 | 1000 | 100
kullanicilarini

diger toplu
tagimaya HAYIR | 433 84 12,9 25 438 85 100,0 194
yonlendirici
levhalar
bulundugunda,

TOPLAM| 48,0 141 15,0 44 37,1 109 100,0 294

EVET | 580 58 18,0 18 24,0 24 | 1000 | 100 [0.00

HAYIR | 40,2 78 13,4 26 46,4 90 100,0 194

Yolcu
bilgilendirmesi
saglandiginda,
TOPLAM| 67,0 197 8,8 26 24,1 71 100,0 294

¢ Yas durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda yas durumu ile yolcu bilgilendirmesi analizinde anlamli bir iliski
bulunmaktadir. Diger toplu tasimaya yonlendirici levhalar bulundugunda Ki-kare=123,688,
df=12, p=0,000>0,05, aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmasi halinde Ki-
kare=99,339, df=12, p=0,000 <0,05 ’dir.

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmasi ve diger toplu tagimaya
yonlendirici levhalarin bulunmasi halinde bisiklet kullanimi ve diger toplu tasimalara bisiklet
ile aktarma yapma olasilig1 yas araligi arttikga azalmaktadir.

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapildiginda ve diger toplu tasimaya
yonlendirici levhalar bulundugunda, aktarma yapma imkani olan deneklerden 26,35 yas
araligindaki %70,1 oldugu goriilmektedir ( Cizelge 4.20.).
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Cizelge 4.20. Ankete katilanlarin yas durumuna gore yolcu bilgilendirmesi parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar msimz?
Katiliyorum Kararsizim Katilmnyorum TOPLAM
DEGERLER p
Yiizde | Say1 | Yiizde | Say: | Yiizde | Say: | Yiizde | Sayi
06-13 yas aras1 0,0 0 0,0 0 100,0 6 100,0 6
14-18 yas aras1 50,0 31 9,7 6 40,3 25 100,0 62
19-25 yas aras1 59,4 19 31 1 375 12 100,0 32
Bisiklet kullanicilarini diger toplu 26-35 yas arasi 70,1 47 26,9 18 30 2 100,0 67
tagimaya yonlendirici levhalar
bulundugunda, 36-45 yas arasi 51,4 38 25,7 19 23,0 17 100,0 74
46-55 yas arasi 231 6 0,0 0 76,9 20 100,0 26
56 yas tisti 0,0 0 0,0 0 100,0 27 100,0 27
Toplam 48,0 141 15,0 44 37,1 109 100,0 294
0,00
06-13 yas aras1 0,0 0 0,0 0 100,0 6 100,0 6
14-18 yas aras1 50,0 31 0,0 0 50,0 31 100,0 62
19-25 yas aras1 438 14 18,8 6 375 12 100,0 32
Yolcu bilgilendirmesi 26-35 yas arasi 70,1 47 26,9 18 30 2 100,0 67
saglandiginda, 3645 yas arast 514 | 38 | 176 | 13 | 311 | 23 | 1000 | 74
46-55 yas arasi 231 6 0,0 0 76,9 20 100,0 26
S6yas usti 0,0 0 259 7 74,1 20 100,0 27
Toplam 46,3 136 15,0 44 38,8 114 100,0 294

e Egitim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda egitim durumu ile yolcu bilgilendirmesi analizinde anlamli bir
iliski bulunmaktadir. Diger toplu tasimaya yonlendirici levhalar bulundugunda Ki-
kare=138,949, df=8, p=0,000>0,05, aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmasi
halinde Ki-kare=131,190, df=8, p=0,000 <0,05 ’dir.

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmasi ve diger toplu tagimaya
yonlendirici levhalarin bulunmasi halinde bisiklet kullanim1 ve diger toplu tasimalara bisiklet
ile aktarma yapma olasilig1 egitim durumu iyi olanlarda daha yiiksektir.

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapildiginda aktarma yapma imkani olan

egitim durumu onlisans olan deneklerden, %68,4 diger toplu tasimaya yonlendirici levhalar
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bulundugunda aktarma yapma imkani olan egitim durumu o6nlisans olan denekler %73,7

oldugu goriilmektedir ( Cizelge 4.21.).

Cizelge 4.21. Ankete katilanlarin egitim durumuna gore yolcu bilgilendirmesi parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig1 takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapma imkanimz var mdir?
Katilryorum Kararsizim Katilmmyorum TOPLAM
DEGERLER P

Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say: | Yiizde | Say:
Ortadgretim 0,0 0 0,0 0 100,0 52 100,0 52

Lise 50,9 58 17,5 20 31,6 36 100,0 114
Bisiklet kullanicilarmi diger toplu Onlisans 73,7 42 35 2 22,8 13 100,0 57

tagmmaya yonlendirici levhalar
bulundugunda, Lisans 60,0 30 24,0 12 16,0 8 100,0 50
. o 52,4 11 47,6 10 0,0 0 100,0 21
lisans/doktora
Toplam 48,0 141 15,0 44 371 109 100,0 294
0,00,

Ortadgretim 0,0 0 0,0 0 100,0 52 100,0 52

Lise 50,9 58 14,0 16 351 40 100,0 114
Yolcu bilgilendirmesi Onlisans 68,4 39 7,0 4 24.6 14 100,0 57

glandig .
saglandiginda, Lisans 560 | 28 | 280 | 14 | 160 | 8 | 1000 | 50
 Yitksek 524 | 11 | 476 | 10 | 00 0o |1000| 21
lisans/doktora
Toplam 46,3 136 15,0 44 38,8 114 100,0 294

e Calisma durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda ¢alisma durumu ile yolcu bilgilendirmesi yapilmasi karsilikli
analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir. Diger toplu tasimaya yonlendirici levhalar
bulundugunda Ki-kare=66,254, df=2, p=0,000 <0,05, aktarma alaninda yolcu
bilgilendirmesine yapilmasi halinde Ki-kare=82,996, df=2, p=0,000 <0,05 dir.

Calisan deneklerin aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmasi ve diger toplu
tastmaya yonlendirici levhalarin bulunmasi halinde bisiklet kullanimi ve diger toplu
tasimalara bisiklet ile aktarma yapma olasilig1 daha yiiksektir.

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapildiginda ve diger toplu tasimaya
yonlendirici levhalar bulundugunda, aktarma yapan deneklerden %39,5’i ¢alismazken,

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapildiginda aktarma imkani olan deneklerden
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%358,7’s1 diger toplu tasimaya yonlendirici levhalar bulundugunda, aktarma yapma imkant

olan deneklerden ise %63,5’inin ¢alistig1 goriilmektedir.( Cizelge 4.22.)

Cizelge 4.22. Ankete katilanlarin ¢aligma durumuna goére yolcu bilgilendirmesi parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulagim tiirlerine aktarma yapma imkammz var
midir?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Bisiklet
kullaniciarms | EVET 63,5 66 28,8 30 1,7 8 100,0 104
diger toplu
tagimaya HAYIR 39,5 75 74 14 53,2 101 100,0 190
yonlendirici
levhalar — fropiam| 480 | 141 | 150 44 371 | 109 [ 1000 | 204
bulundugunda,
0,00
EVET 58,7 61 33,7 35 1,7 8 100,0 104
_Yolew 1 opavin | oze5 | 75 | a7 o | ss8 | 106 | 1000 | 19
bilgilendirmesi
saglandiginda,
TOPLAM| 46,3 136 15,0 44 38,8 114 100,0 294

¢ Gelir durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda gelir durumu ile aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesi
analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir. Diger toplu tasimaya yonlendirici levhalar
bulundugunda Ki-kare=67,125, df=6, p=0,000 <0,05, aktarma alaninda yolcu
bilgilendirmesine yapilmasi halinde Ki-kare=60,643, df=6, p=0,000 <0,05’dir.

Genellikle gelir durumu yiiksek olan deneklerin aktarma alaninda yolcu
bilgilendirmesine yapilmasi ve diger toplu tasimaya yonlendirici levhalarin bulunmasi halinde
bisiklet kullanimi ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma yapma olasili§i daha
yiiksektir.

Aktarma alaninda yolcu bilgilendirmesine yapilmasi ve diger toplu tagimaya
yonlendirici levhalarin bulunmasi halinde diger ulasim tiirlerine aktarma yapma imkani

olanlardan gelir durumu 4400 iizeri olan deneklerin %61,0’1dir (Cizelge 4.23.)
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Cizelge 4.23. Ankete katilanlarin gelir durumuna gore yolcu bilgilendirmesi parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar misimz?
Katiliyorum Kararsizim Katilmmyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
0-1600 0,0 0 00 0 100,0 20 100,0 20
1600-3000 472 58 57 7 472 58 100,0 123
Bisiklet kullanicilarm1 diger toplu
tagimaya yonlendirici levhalar | 3000-4400 52,7 58 255 28 218 24 100,0 110
bulundugunda,
4400 tizeri 61,0 25 22,0 9 17,1 7 100,0 41
Toplam 48,0 141 15,0 44 371 109 100,0 294
0,00
0-1600 0,0 0 0,0 0 100,0 20 100,0 20
1600-3000 48,0 59 57 7 46,3 57 100,0 123
Yolcu bilgilendi i
olcu bilgilendirmesi 30004400 | 473 52 255 28 273 30 100,0 110
saglandiginda,
4400 tizeri 61,0 25 22,0 9 17,1 7 100,0 41
Toplam 46,3 134 15,0 44 388 114 100,0 294

4.3.2.4. Aktarma alanlarindaki kurumsal biitiinlesme parametresine gore
degerlendirme
e Cinsiyete gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:
Bisiklet kullaniminda cinsiyet durumu ile kurumsal biitinlesme parametresi arasinda
anlamli bir iligki bulunmamistir ve degerlendirmeye alinmamistir (Ki-kare=0,494, df=2,

p=0,000>0,05).

¢ Bisiklet kullanim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda bisiklet kullanim durumu ile kurumsal biitiinlesme parametresi
analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=46,500, df=2, p=0,000 <0,05).
Biitiinlesme saglandiginda bisiklet kullanim ve diger toplu tasgimalara bisiklet ile aktarma
yapma olasilig1 daha yiiksek olanlar bisiklet kullananlardir.

Kurumlar arasi biitiinlesme saglandiginda bisikletle diger ulasim tiirlerine aktarma
yapacak olanlardan %94,0’1 bisiklet kullanirken,56,2’si bisiklet kullanmamaktadir ( Cizelge
4.24.)
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Cizelge 4.24. Ankete katilanlarin bisiklet kullanim durumuna gére kurumsal biitinlesme parametresi

Asagida belirtilen diizenlemeler yapildiginda bisiklet ulasimum tercih eder misiniz ya da bisiklet kullamm artar m?
Katiliyorum Kararsizim Katilmnyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Bisiklete yonelik EVET 87,0 87 13,0 13 0,0 0 100,0 100
yapilan
diizenlemeler ile
toplu tagim
hatlarina yapilan HAYIR 49,5 96 23,7 46 26,8 52 100,0 194 0,00
dizenlemelerde
kurumlar aras1
biitiinlesme
saglandlglnda TOPLAM 62,2 183 20,1 59 17,7 52 100,0 294

e Yas durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda yas durumu ile kurumsal biitinlesme parametresi anlamli bir
iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=45,497, df=2, p=0,000 <0,05). Kurumlar arasi biitiinlesme
saglandiginda bisiklet kullanim ve diger toplu tagimalara bisiklet ile aktarma yapma olasilig
yas biiyiidiik¢e azalmaktadir.

Kurumlar aras1 biitiinlesme saglandiginda bisikletle diger ulasim tiirlerine aktarma
yapacak olan 19-25 yas araligindaki deneklerden %100,0’liniin, 26-35 yas araligindaki
deneklerin %89,6’simmin, 14-18 yas araligindaki deneklerden toplu %79,0’min oldugu

goriilmektedir (Cizelge 4.25.).
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Asagida belirtilen diizenlemeler yapildiginda bisiklet ulasimim tercih eder misiniz ya da bisiklet kullanim artar m?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER )

Yiizde | Sayt | Yiizde | Sayi | Yiizde | Sayi | Yiizde | Say:
06-13 yas aras1| 0,0 0 100,0 6 0,0 0 100,0 6

14-18 yag aras1| 79,0 49 0,0 0 21,0 13 100,0 62

19-25 yag aras1| 100,0 32 0,0 0 0,0 0 100,0 32

Bisiklete yonelik yapilan
diizenlemeler ile toplu tasim | 26-35 yas aras1| 89,6 60 10,4 7 0,0 0 100,0 67
hatlarma yapilan diizenlemelerde 0,00
kurumlar aras1 biitiinlesme 36-45 yas aras1| 66,2 49 25,7 19 8,1 6 100,0 74
saglandiginda

46-55 yas aras1| 50,0 13 0,0 0 50,0 13 100,0 26

56 yas listii 0,0 0 259 7 74,1 20 100,0 27

Toplam 69,0 203 133 39 17,7 52 100,0 294

e Egitim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda egitim durumu ile kurumsal biitiinlesme parametresi analizinde
anlamli bir iligki bulunmaktadir.(Ki-kare=170,248, df=8, p=0,000 <0,05). Kurumlar arasi

biitlinlesme saglandiginda bisiklet kullanim ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma

yapma olasilig1 daha yiiksek olan denekler egitim durumu iyi olanlardir.

Kurumlar aras: biitiinlesme saglandiginda diger ulagim tiirlerine aktarma yapacak olan

deneklerden %100’tiniin, lisans ve yiiksek lisans-doktora %82,5’inin 6nlisans mezunu oldugu

goriilmektedir (Cizelge 4.26. ).
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Cizelge 4.26. Ankete katilanlarin egitim durumuna gére kurumsal biitiinlesme parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapldig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar
misimz?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde | Say: | Yiizde | Say:

Bisiklete Ortadgretim 13,5 7 231 12 63,5 13 100,0 52

yonelik yapilan .
Sizenlemelor ile Lise 675 | 77 | 175 | 20 | 149 | 17 | 1000 | 114
toplu tagmm _—
Onlisans 82,5 47 14,0 8 35 2 100,0 57
hatlarma 0,00
1 . i
A Lisans 800 | 40 | 200 | 10 | 00 o | 1000 50
diizenlemelerde
lurumiar ariyglfly,  YikSQE 571 | 12 | 429 9 0,0 0 | 100 2
biitiinlesme | lisans/doktora
saglandigmda o000y 622 | 18 | 201 | 59 | 177 | 52 | 1000 | 204

e (Calisma durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda ¢alisma durumu ile kurumsal biitiinlesme parametresi
analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=24,013, df=2, p=0,000 <0,05). Genellikle
calisan deneklerin kurumlar arasi biitiinlesme saglandiginda bisiklet kullanim ve diger toplu
tagimalara bisiklet ile aktarma yapma olasilig1 daha yiiksektir.

Kurumlar arasi biitiinlesme saglandiginda diger ulagim tiirlerine aktarma yapacak olan

deneklerden %77,9’u ¢alisanlardan %53,7’si ¢alismayanlardan olusmaktadir (Cizelge 4.27.)

Cizelge 4.27. Ankete katilanlarin ¢aligma durumuna gére kurumsal biitiinlesme parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig1 takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar misimz?

Katiliyorum Kararsizim Katilmmyorum TOPLAM
DEGFRLER p
Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayi | Yiizde | Say1 | Yiizde | Say:

Bisiklete yonelik yapilan EVET
diizenlemeler ile toplu
tagim hatlarina yapilan

diizenlemelerde kurumlar

arasi1biitiinlesme
saglandiginda

77,9 81 8,3 19 3,8 4 100,0 104

HAYIR | 537 102 21,1 40 253 48 100,0 190 0,00

TOPLAM| 62,2 183 20,1 59 17,7 52 100,0 294
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e Gelir durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda gelir durumu ile kurumsal biitiinlesme parametresi analizinde
anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=117,664, df=6, p=0,000 <0,05). Genellikle gelir
durumu iyi olan deneklerin kurumlar arasi biitiinlesme saglandiginda bisiklet kullanim ve
diger toplu tagimalara bisiklet ile aktarma yapma olasiligi daha ytiksektir.

Kurumlar arasi biitiinlesme saglandiginda diger ulasim tiirlerine aktarma yapacak olan
deneklerden %76,4’i 3000-4400 tl, gelir sahibi %68,3’linlin ise 4400 tl tizeri gelir sahibi,
oldugu goriilmektedir (Cizelge 4.28.).

Cizelge 4.28. Ankete katilanlarin gelir durumuna gére kurumsal biitiinlesme parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapilcig1 takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar
misimz?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde | Sayr | Yiizde | Say:i | Yiizde | Say: | Yiizde | Say1

Bisiklete 0-1600 0,0 0 0,0 0 100,0 20 100,0 20
yonelik yapilan
diizenlemelerile| 16003000 | 577 | 71 | 211 | 26 | 2110 | 26 | 1000 | 123
toplu tagim

hatlarma

yapilan
diizenlemelerde

kurumlar aras: | 4400 tizeri | 68,3 28 31,7 13 0,0 0 100,0 41
biitiinlesme

saglandignda | Toplam | 62,2 183 | 201 59 17,7 52 | 1000 | 294

3000-4400 | 76,4 84 18,2 20 55 6 100,0 110 |0,00

4.3.2.5. Aktarma alanlarindaki biitiinlesik planlamada fiyatlandirma
parametresine gore degerlendirme
e Cinsiyete gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:
Bisiklet kullaniminda cinsiyet durumu ile biitiinlesik planlamada fiyatlandirma
parametresi arasinda anlamli bir iliski bulunmamistir ve degerlendirmeye alinmamustir (Ki-

kare=6,268, df=2, p=0,000>0,05).
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e Bisiklet kullanim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda bisiklet kullanim durumu ile biitiinlesik planlamada
fiyatlandirma parametresi analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=45,951, df=2,
p=0,000 <0,05). Bisiklet park yerlerinde el kart sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk
yapanlara toplu tagim sistemlerinde indirim uygulandiginda diger ulasim tiirlerine aktarma
yapacak olan bisiklet kullanim ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma yapma olasiligi
daha yiiksek olanlar genellikle bisiklet kullanan deneklerdir.

Bisiklet park yerlerinde el kart sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk yapanlara
toplu tasim sistemlerinde indirim uygulandiginda bisikletle diger ulasim tiirlerine aktarma
yapacak olanlardan %94,0’1 bisiklet kullanirken,56,2’si bisiklet kullanmamaktadir.( Cizelge
4.29.)

Cizelge 4.29. Ankete katilanlarin bisiklet kullanim durumuna gore biitiinlesik planlamada fiyatlandirma
parametresi

Asagida belirtilen diizenlemeler yapildiginda bisiklet ulasimum tercih eder misiniz ya da bisiklet kullanim

artar mm?
Katiliyorum Kararsi1zim Katilmmyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Bisiklete
yonelik yapilan| EVET 94,0 94 6,0 6 0,0 0 100,0 100
diizenlemeler ile
toplu tagim
hatlarma 4 ViR | se2 | 100 | 201 39 23,7 46 | 1000 | 194 |o00
yapilan
diizenlemelerde
kurumlar arasi
biitiinlesme | TOPLAM 69,0 203 15,3 45 15,6 46 100,0 294
saglandiginda

¢ Yas durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:
Bisiklet kullaniminda yas durumu ile biitiinlesik planlamada fiyatlandirma parametresi
anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=192,766, df=12, p=0,000 <0,05). Bisiklet park

yerlerinde el kart sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk yapanlara toplu tasim
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sistemlerinde indirim uygulandiginda diger ulagim tiirlerine aktarma yapacak olan bisiklet
kullanim ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma yapma olasilig1 yas araligi biiylidiikce
azalmaktadir.

Bisiklet park yerlerinde el kart sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk yapanlara
toplu tagim sistemlerinde indirim uygulandiginda bisikletle diger ulasim tiirlerine aktarma
yapacak olan 19-25 yas araligindaki deneklerden %100,0’liniin, 14-18 yas araligindaki
deneklerden %88,7’sinin  26-35 yas araligindaki deneklerin %88,1’inin, oldugu
goriilmektedir (Cizelge 4.30.).

Cizelge 4.30. Ankete katilanlarin yag durumuna gore biitiinlesik planlamada fiyatlandirma parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar
misimz?

Katiliyorum Kararsizzim | Katilmiyorum TOPLAM P

DEGERLER
Yiizde | Sayi | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayi | Yiizde | Sayi
Bisiklet park | Ortaggretim | 135 7 115 6 75,0 39 | 1000 | 52
yerlerinde el
kart sisteminin Lise 78,1 89 21,9 25 0,0 0 100,0 114
uygulanarak
bisiklet ile Onlisans 84,2 48 15,8 9 0,0 0 100,0 57 10,00
yolculuk
yapanlara toplu Lisans 84,0 42 10,0 5 6,0 3 100,0 50
tagimm -
. . Yiiksek
SISt_em!e_rlnde lisans/doktor 81,0 17 0,0 0 19,0 4 100,0 21
indirim
uygulandiginda| ~ Toplam 69,0 203 15,3 45 15,6 46 100,0 294

e Egitim durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda egitim durumu ile biitiinlesik planlamada fiyatlandirma
parametresi analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=183,420, df=8, p=0,000
<0,05). Genellikle egitim durumu iyi olan deneklerin bisiklet park yerlerinde el kart
sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk yapanlara toplu tasim sistemlerinde indirim
uygulandiginda diger ulasim tiirlerine aktarma yapacak olan bisiklet kullanim ve diger toplu
tagimalara bisiklet ile aktarma yapma olasilig1 daha yiiksektir.

Bisiklet park yerlerinde el kart sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk yapanlara

toplu tagim sistemlerinde indirim uygulandiginda diger ulagim tiirlerine aktarma yapacak olan
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deneklerden %84,2’sinin 6nlisans %82,0’min lisans mezunu oldugu goriilmektedir (Cizelge
4.31.).

Cizelge 4.31. Ankete katilanlarin egitim durumuna gore bitiinlesik planlamada fiyatlandirma
parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildigi takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar
misimz?

Katiliyorum Kararsizim Katilmyorum TOPLAM P
DEGERLER

Yiizde | Sayi | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayi

Bisiklet park | Ortadgretim | 13,5 7 115 6 75,0 39 100,0 52
yerlerinde el

kart sisteminin Lise 78,1 89 21,9 25 0,0 0 100,0 114
uygulanarak
bisiklet ile Onlisans 84,2 48 15,8 9 0,0 0 100,0 57 10,00
yolculuk
yapanlara toplu Lisans 84,0 42 10,0 5 6,0 3 100,0 50
tagim Yiiksek

sistemlerinde 81,0 17 0,0 0 19,0 4 100,0 21
indirim
uygulandiginda Toplam 69,0 203 15,3 45 15,6 46 100,0 294

lisans/doktor

e (Calisma durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda ¢aligma durumu ile biitiinlesik planlamada fiyatlandirma
parametresi analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=17,178, df=2, p=0,000
<0,05). Calisan deneklerin bisiklet park yerlerinde el kart sisteminin uygulanarak bisiklet ile
yolculuk yapanlara toplu tasim sistemlerinde indirim uygulandiginda diger ulasim tiirlerine
aktarma yapacak olan bisiklet kullanim ve diger toplu tasimalara bisiklet ile aktarma yapma
olasilig1 daha yiiksektir.

Bisiklet park yerlerinde el kart sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk yapanlara
toplu tasim sistemlerinde indirim uygulandiginda diger ulasim tiirlerine aktarma yapacak olan

deneklerden %83,7’si ¢alisanlardan %61,1°1 caligmayanlardan olugmaktadir ( Cizelge 4.32.)
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Cizelge 4.32. Ankete katilanlarin caligma durumuna gore biitiinlesik planlamada fiyatlandirma
parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar msimz?

Katilryorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM

DEGERLER p
Yiizde | Say1 | Yiizde | Say:r | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayi

Bisiklet park
yerlerinde el kart EVET 83,7 87 58 6 10,6 11 100,0 104
sisteminin
uygulanarak
bisiklet ile yolculuk HAYIR 61,1 116 20,5 39 18,4 35 100,0 190 0,00
yapanlara toplu
tasim sistemlerinde

indirim TOPLAM | 690 | 203 | 153 45 15,6 46 | 1000 | 294
uygulandiginda

¢ Gelir durumuna gore diger ulasim tiirlerine aktarma yapma:

Bisiklet kullaniminda gelir durumu ile biitiinlesik planlamada fiyatlandirma
parametresi analizinde anlamli bir iliski bulunmaktadir.(Ki-kare=123,497, df=6, p=0,000
<0,05). Genellikle gelir durumu yiiksek olan deneklerin bisiklet park yerlerinde el kart
sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk yapanlara toplu tasim sistemlerinde indirim
uygulandiginda diger ulasim tiirlerine aktarma yapacak olan bisiklet kullanim ve diger toplu
tasimalara bisiklet ile aktarma yapma olasilig1 daha yiiksektir.

Bisiklet park yerlerinde el kart sisteminin uygulanarak bisiklet ile yolculuk yapanlara
toplu tagim sistemlerinde indirim uygulandiginda diger ulasim tiirlerine aktarma yapacak olan
deneklerden %79,1°i 3000-4400 tl gelir sahibi %78’1 ise 4400 tl tizeri gelir sahibi, oldugu
goriilmektedir (Cizelge 4.33.).
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Cizelge 4.33. Ankete katilanlarin gelir durumuna gore biitiinlesik planlamada fiyatlandirma parametresi

Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar misimz?

Katiliyorum Kararsi1zim Katilmyorum TOPLAM
DEGERLER P
Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde | Say: |[Yiizde Say1
Bisiklet park 0-1600 0,0 0 0,0 0 100,0 20 |100,0 20
yerlerinde el kart
sisteminin
uygu lanarak 1600-3000 68,3 84 16,3 20 154 19 100,0 123
bisiklet ile yolculuk
apanlara topl
y p. p.u 3000-4400 | 79,1 87 18,2 20 2,7 3 100,0 110 0,00
tasim sistemlerinde
indirim
uygulandigmda {4400 iizeri | 780 | 32 | 1222 | 5 98 4 | 1000 41
kurumlar arast
biitlinlesme
saglandigmda Toplam | 69,0 203 153 45 15,6 46 100,0 294
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Kentsel alan sinirlarinin endiistri donemiyle birlikte hizla genislemesiyle beraber
insanlarin kentsel fonksiyonlara erisim ihtiyaci, kent i¢i ulagiminin artmasina neden olmustur.
Diinya’ da otomobil iiretiminde seri iliretime gecilmesiyle kent ici yolculuklarda otomobil
kullanimi artarak, ulasim yatirimlarinda talebe yonelik geleneksel politikalar benimsenmis ve
karayollar1 ulagimda birincil kullanim alan1 olmaya baslamistir. Ancak; geleneksel ulasim
yaklagimlart trafik kazalarindaki artisin, kent merkezindeki trafikteki tikanmalarin Oniine
gecememistir. Geleneksel yaklasimlarin kentsel ulasim problemlerinin ¢6ziimiinde yeterli
olamadiginin anlagilmas1 ve ekolojik dengenin, ¢evre tahribatinin, enerjiye olan ihtiyacin
artmasinin, hava ve giiriiltii kirliliginin en 6nemli sebeplerinden birinin ulagim oldugunun
farkina varilmasiyla birlikte siirdiiriilebilir ulasim kavrami giindeme gelmistir. Gelismis
iilkeler bu kavramla beraber insan ve c¢evre oncelikli ulagim tiirlerine yonelmistir. Saglikli,
giivenli, ekonomik, doga dostu, erisilebilirlik acisindan son derece kullanisl, kentsel
gelismeye katki saglayan, insan Oncelikli, siirdiiriilebilir ulasim tiirlerinden biri olan bisiklet
ile hiz ve teknoloji bakimindan gelismis toplu tasim tiirleri kent i¢i ulasimda tercih edilir hale
gelmistir.

Ancak; yapilan ulagim planlarinin, kent planlari ile ortiismemesi ve ulasim tiirlerinin
birbiri ile rekabet eder halde isletilmeleri ulagim tiirlerinden yeterince verimin alinamamasina
sebep olmaktadir. Bu yiizden kenti¢i ulagim sisteminde yer alan toplutasima ve motorsuz
ulagim sisteminin siirdiiriilebilir ulasim plani ¢ergevesinde biitiinlesmesi gerekmektedir.

Biitiinlesme ile farkli 6zelliklerdeki ulagim tiirlerinin kent koridorlarinda yolculuk
talepleri dogrultusunda is boliimii yaparak, olumlu 6zelliklerinin birlestirmesi saglanmalidir.
Erisilebilirlik acgisindan son derece esnek bir ulasim tiirii olan bisiklet ulasimi diger ulasim
tirleriyle biitiinlestirilerek hem diger ulasim tiirlerinden en yiiksek diizeyde fayda

saglanmasina hem de erisilebilirliginin arttirmasina katki saglamaktadir.

5.1 Sonuglar
Ulasim planlamasinda en etkin yaklasim biitlinlesik ulagim planlamasi olmaktadir. Tez
kapsaminda Gaziantep kenti Akkent Mahallesine (416-400 Nolu Caddeler arasinda kalan

alan) orneklem alana yonelik gézlem ve anketler yapilarak biitiinlesik ulasim planlamasi
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kriterlerine gore bisiklet ulagiminin diger toplu tasima tiirleriyle biitiinlesmesi
degerlendirilmistir.

Gaziantep kenti 6rneklem alanda yapilan goézlem ve anket sonucuna baktigimizda
temel sorunun biitiinlesik ulagim planlamasi kavraminin benimsenmemis oldugu goriilmiistiir.
Bu kapsamda; ¢alismada ortaya konulan hipotezlerin anket ¢alismasindan elde edilen bulgular
ve alanda yapilan gozlemler dogrultusunda dogruluklar test edilerek asagida belirtilmistir.
Hipotez 1:

“’Arazi kullanim1 ve ulagim hizmeti arzi arasinda etkilesim ve bag bulundugundan
arazi kullanim kararlar1 ile ulasim planlarinin biitiinlesik olarak degerlendirilmesi bisiklet
kullanimin arttirmaktadir. ™’

Orneklem alan arazi kullanim agisindan irdelendiginde sosyal, dini, egitim ve saglik
tesislerinin bir arada bulundugu ve toplu tasim tiirlerinin ulasim talebine cevap verdigi ve
yeterli oldugu tespit edilmistir.

Hipotez 2:

“Biitiinlesik ulagim planlama en 6nemli politikast olan isletim sistemi olusturulmasi ve
performans:;,  aktarma alanlarindaki ~ fiziki ~ diizenlemeler,  biitiinlesik  planlamada
fiyatlandirma, bilet teknolojisi, hat diizenleme ve sebeke biitiinlesmesi, zaman tarifesi ve
uyumu, kurumsal biitiinlesme, yolcu bilgilendirmesi kriterleri ile degerlendirilmektedir.”’

e Alanda bulunan toplu tasima tiirlerinde ve durak yerlerinde bisiklet ulagimina dair
herhangi bir fiziki diizenleme goriilmemektedir.

e Bisiklet yollarinin siirekliliginin olmadig1 ve kent merkezine baglanan herhangi bir
bisiklet yolu olmadig,

e Toplu tasima tiirleri arasinda biitlinlesik planlamada fiyatlandirma politikas: ‘aktarma
indirimi’ yapilarak saglansa da, bisiklet ulastminda buna dair herhangi bir ¢aligsmanin
oldugu,

e Tiim toplu tasima tiirlerinde kullanilan, temassiz kart olan, Gazi kart, bilet teknolojisi
biitiinlesik planlama kriterlerine uygun oldugu, ancak sadece toplutasim sistemlerinde
kullanildig1 bisiklet kullanicilarinin bilet teknolojisinden faydalanamadigi,

e Ozel halk otobiisleri ile tramvayin hatlarinda ¢akismalarinin oldugu ve ulasim

tiirlerinin birbiri ile rekabet ettigi,
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e Otoblis ve tramvay hatlar1 arasinda zaman uyumu ve tarifesinin olmadigi ve bu
nedenle biitiinlesik ulagim planlamasinin saglanamadig,

o Otobiis ve tramvay hattinda yolcu bilgilendirmesi olsa da bisiklete dair

herhangi bir yolcu bilgilendirmesi ya da yonlendirici levha bulunmadigi, tespit

edilmistir.

Gaziantep Orneklem alanda homojen dagilimla 300 kisi ile yapilan anket sonuglarina
gore ankete katilan deneklerin %39,7’sini erkekler, %60,3’1 ise kadmnlar olusturmaktadir.
Orneklem alanda anket yapilan deneklerden bisiklet kullanan sayis1 kullanmayanin %350’si
kadar olup, bisiklet kullananlarin geneli sosyal faaliyet gerceklestirmek amaciyla
kullanmaktadir. Egitim durumu ve gelir diizeyinin ¢ok yiiksek olmadig1 goriilmektedir. Anket
sonuglarint genel olarak degerlendirdigimizde cinsiyetin bisiklet kullanimi ya da bisikletin
toplu tagima ile biitlinlesmesiyle arasinda anlamli bir iliski bulunmamaktadir. Ancak yas,
egitim, gelir diizeyi, calisma durumu ve bisiklet kullanimiyla aralarinda anlaml bir iligki
bulunmaktadir. Bolgede egitim ve gelir diizeyi yiiksek olan deneklerin genelinin bisiklet
kullandiklarini ya da bisiklet kullanmaya ve diger toplu tasimalarla aktarma yapmaya daha
yatkin oldugu analiz edilmistir. Yas araliklar1 arttikca bisiklet kullanim oranmin azaldigi
goriilmiustiir. Bisiklet kullanimini arttirmak ve bisiklet ile diger toplu tagima tiirlerine aktarma
yapilmasinin saglanmasi i¢in biitiinlesik ulagim planlama esaslarina uygun bir sekilde
diizenleme yapilmasi halinde saglanmasi olumlu yonde sonug alinacag: kanaatine varilmistir.

Gaziantep Kentinin Ulasim ve trafik problemlerinin basinda yiiksek yogunluklu imar
planlari, biitiinlesik ulasim planlamasinin benimsenmemesi, talebe uygun olmayan ulasim
yatirimlari, denetimsizlik, otopark problemleri, bisiklet ulasiminin benimsenmemesi, bisiklet
yollarinin olmamasi, var olan bisiklet yollarinin geometrik standartlara uymamasi,

yaya/bisiklet yolunun diizenli ve siirekli olmamasi1 gelmektedir (Yasar 2015).

5.2 Oneriler
Bu calisma kapsaminda olusturulan hipotezlerin alanda yapilan anketlerin ve
gozlemlerin degerlendirilmesi test edilerek, Gaziantep kenti i¢in bisiklet ulagiminin toplu
tasima tiirleri ile biitiinlesik olarak planlanarak kullaniminin arttirilmasina yonelik oneriler;
e Tramvay istasyonlarinda ve otobiis duraginda fark edilebilirliginin artirilmasi igin yap1

tarzi, mimari stil, renk gibi 6zelliklerinde belirli bir standart olusturulmali ve aktarma
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istasyonlarinda bisikletin toplu tasim sistemlerine rahat aktarma yapabilmeleri icin
fiziki diizenlemeler yapilmahidir. Ayrica; yapilacak olan fiziki diizenlemelerde bisiklet
kullanicilarinin bisikletlerini rahatgca park edebilecekleri kapali, giivenli park alanlari
olusturulmalidir.

Tramvay ve otobiislerin disinda bisikletin taginmasi i¢in aparatlar kullanilmalidir.
Toplu tasim sistemlerinde arag igerisinde bisikletin tasinabilmesi i¢in gerekli fiziksel
diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir.

Toplu tasima sistemlerinden kolayca erisilebilen ve bisiklet park yerlerinden
kiralanabilen ‘kent bisikletlerinin kullanim1™ gelistirilmelidir.

Bisiklet yolu ve seritleri birbirleri ile biitiinlesik olarak planlanarak; kesintisiz,
strekliligi saglanmig ve kent merkezine ve kamusal alanlara bisiklet yollar1 ile
erigsimin saglanmis olmasi gerekmektedir.

Bisiklet yollarinin siirekliligi saglanarak, kent merkezine bisikletsiz gelenlerin kolayca
erisebilecegi bisiklet parklari, kiralik bisiklet alanlar1 ve bisiklet havuzlan
olusturulmalidir.

Kent genelinde bisiklet kullaniminin arttirilmasi igin gerek aktarma alanlarinda, gerek
kamusal alanlarda gerekse kent merkezinde giivenligi saglanmis bisiklet park alanlari
yayginlagtirilmalidir.

Bisiklet yollar1 miimkiin oldugunca ara¢ trafiginden fiziksel engellerle ayrilarak
tasarlanmalidir.

Toplu tagimada kullanilan elektronik {icret sistemi akilli bisiklet sisteminde de gegerli
olmalidir.

Bisiklet toplu tasima tiirleri arasinda indirimli aktarma politikasindan bisiklet ulagimi
da saglanarak biitiinlesme saglanmalidir.

Ozel halk otobiisleri ve tramvayin hatlar1 ve sebekeleri yeniden diizenlenerek hat
cakigsmalar1 ve hizmet tekrarlar1 6nlenmelidir.

Bisiklet yol ve seritlerinde bisiklet kullaniminin giivenligini arttirmak {izere trafik
1s1iklart ile yatay ve diisey isaretlemeleri eksiksiz yapilmalidir.

Yaya, bisiklet, otomobil ve taksi gibi bireysel ulasim tiirleri biitiinlesmenin bir unsuru

olarak degerlendirilmelidir.
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Bisiklet ulasimi agisindan uzak sayilan mesafelerdeki varis noktalarina toplu tasima ile
ulagmak {izere rayli sistem istasyonlari, otobiis duraklar1 ve aktarma merkezlerine
erisim saglanmali, bu alanlarda park et & devam et sistemi diizenlenerek bisikletlilerin
bisikletlerini park ederek toplu tasimayi daha ucuz ve etkili kullanim1 planlanmalidir.
Bisiklet kullanimimin yayginlastirilmasint saglayacak sosyal sorumluluk projeleri,
kiiltiirel ve sosyal aktiviteler ve kampanyalar gerceklestirilmelidir.

Bisiklet yollarinin yaya ve arag sahibi isgaline kars1 siirekli denetlenmesi
saglanmalidir.

Gaziantep kenti i¢in bir Bisiklet Plan1 hazirlanmalidir. Gaziantep Bisiklet Plani,
bisiklet ulasiminin gelistirilmesi, yayginlagtirilmasi ve bisiklet kullaniminin
giivenliginin artirilmasi amaciyla kisa, orta ve uzun dénemde uygulanmasi gereken
onlemleri ve projeleri tanimlamalidir.

Gaziantep kentinde bisikletin spor-eglence aktivitesinin yani sira kisa mesafelerdeki
ulagim1 saglayacak bir ulagim araci olarak goriilmesi ve diger ulasim tiirleriyle
biitiinlesmesi ilk hedef olmalidir. Bu dogrultuda ilk basta kisa donemde uygulanmasi
gereken projeler kapsaminda toplu tasima tiirlerine ulasan bisiklet yollar
planlanmalidir.

Bisikletin bir ulasim araci olarak benimsenmesi icin bisiklet yolu planlamasi
yapilirken toplu tasima sistemlerine aktarma yapabilecek sekilde gilizergahlar
belirlenmeli ve aktarma noktalarinda yeterli park yeri yapilmalidir. Ayrica toplu
tasima tasitlarinda bisikletle seyahat imkani saglanmali ve her iki ulagim tiirliniin de
verimliligi arttirilmalidir.

Bisiklet yollarinin etkin kullanim1 i¢in bisiklet yolu altyapilari, dncelikli olarak ulagim
ithtiyacinin oldugu akslar iizerinde planlanmali ve bisiklet yollar1 birbirine baglanarak
bir biitiinlik arz eden kesintisiz bir ag haline getirilmelidir. Aksi takdirde sadece
kentin yeni yerlesim alanlarinda yapilacak pargacil biitiinciil ve siirekliligi olmayan
bisiklet yollar1 rekreatif amaca hizmet etmekten oteye gegemeyecek ve bisiklet bir
ulagim arac1 olarak kullanilmayacaktir.

Bisiklet yollart miimkiin oldugunca ana ulagim akslarindan sapmamalidir. Bisikletlerin
ulagim ihtiyacini en kisa yoldan karsilayacak gilizergahlar tizerinde, diger ulagim tiirleri

tarafindan goriinen ve bu tiirlerle biitiinlesik bir sekilde planlanmalidir.
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Siirdiiriilebilir kentsel gelismenin saglanabilmesi i¢in bisikletin kent ici
ulagimin bir pargasi olarak degerlendirilmesi ve diger ulasim tiirleriyle biitiinlesik
ulagim ilkeleri dogrultusunda planlanarak bisiklet kullaniminin arttirilmasi
gerekmektedir. Yukarida biitlinlesik ulasim planlama ilkeleri dogrultusunda bisiklet
kullanimmin arttirilmasina yonelik gelistirilen Oneriler yalnizca Gaziantep kentinde
degil diger tiim kentlerde de uygulanabilir olmasi bakimindan 6nemli olmaktadir.
Unutulmamalidir  ki; kentlerimizde siirdiiriilebilir ~ gelismenin  saglanabilmesi
strdiiriilebilir ulasim tiirlerinin kullanim oranmin arttirilmasi ve biitiinlesik ulagim

planlamasi ile miimkiin olabilmektedir.
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EKLER

EK-1 Anket Formu

Anketin yapildig1 yer(mahalle/ilge):

Anketin yapildig: saat:

Soru 1. Cinsiyetiniz?

Kadin

Erkek

Soru 2. Yasmiz nedir?
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06-13 yas | 14-18 yas | 19-25 vyas | 26-35 vyas | 36-45 yas | 46-55 yas | 56 yas
arasi arasi arasi arasi arasi arasi usti

Soru 3.Egitim durumunuz nedir?
Okuma- Orta ogretim | Lise On  Lisans | Lisans Yiiksek
yazmam Lisans/doktora
yok

Soru 4. Calistyor musunuz?
Evet Hayir

Soru 5. Ailenizin gelir durumunuz nedir?
0-1600 tl 1600-3000 tl 3000-4400 tl 4400 tl tizeri

Soru 6: Ozel araciniz var mi1?

Evet

Hayir




Soru 7. Giinliik yasantinizda bisiklet kullaniyor musunuz?

Evet

Hayir

Soru 8. Sizin disinizda ailenizde bisiklet kullanan var mi1?

Evet Hayir
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BiSIKLET KULLANMIYORSANIZ 17. SORUDAN SONRAKi SORULARI
CEVAPLANDIRINIZ, BISIKLET KULLANIYORSANIZ 9 iLE 17. ARALIKTAKI
SORULAR VE 24-25. SORULARI CEVAPLANDIRINIZ

Soru 9: Ne kadar siiredir bisiklet kullantyorsunuz?

0-5 yil 6-10 yil 11-15 y1l 16-20 y1l 21-+ y1l
Soru 10: Hangi amagla bisiklet kullaniyorsunuz?
Siklikla Bazen Higbir
Zaman

Is yerine ulagmak igin

Aligveris i¢in

Okul/egitim tesisine ulagsmak i¢in

Sosyo-kiiltiirel

faaliyetlere

icin(gezinti, eglence, spor)

katilmak

Soru 11: Bisiklet yolculugunuz genellikle ne kadar siiriiyor?

10 dk.’dan az

11-30 dk.

31-40 dk.

41-50 dk.

51 dk. ve tizeri

Soru 12: Bisiklet yolculugunuz genellikle ka¢ km. oluyor ?

3km’den az

3,01-6 km.

6,01-9 km

9,01-12 km

12,01 km. ve

uzeri




Soru 13: Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz?

Evet Hayir
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Soru 14: Cevabiniz evet ise hangi tiir ile ve hangi siklikla aktarmada bisiklet

kullaniyorsunuz?
Siklikla Bazen | Higbir
Zaman
Otobiise aktarma yapmak i¢in bisiklet kullanirim
Tramvaya aktarma yapmak i¢in bisiklet kullanirim
Ozel araca aktarma yapmak i¢in bisiklet kullanirim
Servis aracina aktarma yapmak ig¢in bisiklet
kullanirim
Soru 15: Bisiklet kullanimini tercih etme nedenleriniz nelerdir?
Katiliyorum Kararsizim | Katilmiyoru
m

Bisiklet ekonomik oldugu icin

kullantyorum

Bisiklet ¢evreci  bir ulasim  tilri

oldugundan kullantyorum

Bisikleti yolcugum kisa oldugu igin

kullantyorum

Bisikleti tarifeye ve giizergaha bagiml
(esnek olmasi) olmamasindan dolay1

kullantyorum

Bisikleti spor yapma imkani tanidigindan

kullaniyorum

Kendimi mutlu hissettigimden bisiklet

kullantyorum
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Soru 16: Bisiklet kullanirken karsilagtiginiz sorunlar nelerdir?

Katilryorum Kararsizim Katilmiyorum

Yeterli bisiklet yollarinin, seritlerinin olmamasi ve var

olan yollarda siirekliligin saglanmamasi

Yayalarin bisiklet yolunu kullanmalar:

Bisiklet kullanirken tasit siiriiciilerinin trafik kurallarina
uymamasi (Bisiklet seridini kullanma, bisiklet yollarina

park etme v.b)

Tasit siiriiciilerinin bisikletliler {izerine arag¢ siirmesi,

tacizde bulunmasi vb.

Bisiklet kullanirken bisiklet park yerlerinin yetersiz

olmasi

Bisiklet kullanirken kavsaklarda bisikletlilere yonelik

diizenleme olmamasi

Kent merkezine erisen bisiklet yolunun olmamasi

Bisikleti kullandigim glizergahta yollarin bakimsiz

(cukur v.b) olmasi

Bisiklet kullandigim gilizergahta dinlenme noktalari

olmamasi

Bisiklet kullandigim giizergahta ve bisiklet park
alanlarinda sosyal denetim ve toplum giivenliginin
(aydmnlatmanin  yetersizligi, hirsizlik, hasar, ¢ocuk

kagirma, taciz v.b) olmamasi

Toplum baskisi (yadirgama, yakistirmama vb.)

BiSIKLET KULLANMIYORSANIZ ASAGIDAKI SORULARI

CEVAPLANDIRINIZ

Soru 17: Bisiklet kullanmaniz i¢in bir engelliniz var m1?

Evet Hayir

Soru 18: Cevabiniz evet ise ne tiir engeliniz var?

Gorme Isitme Bedensel Zihinsel




Soru 19: Daha onceleri bisiklet kullandiniz mi?
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Not: Cevabiniz evet ise 20, cevabiniz hayir ise 21. Soruyu cevaplandirarak ankete

devam ediniz.

Soru 20: Cevabiniz evet ise hangi amagla ve hangi siklikla kullanmistiniz?

Siklikla

Bazen

Hicbir zaman

Is yerine ulasmak igin

Aligveris i¢in

Okul/egitim tesisine ulagmak i¢in

Sosyo-kiiltiirel  faaliyetlere katilmak

i¢in

Soru 21: Bisiklet kullanmama nedenleriniz nelerdir?

Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Bisiklet kullanmayi bilmedigimden

Bisikletim olmadigindan

Bisiklet binmeyi sevmedigimden

Sagligim el vermediginden (Kalp,

astim, kilo vb)

Gidecegim yerler uzak oldugundan

Toplum baskisi

Giivenli olmadigindan

Tasit stiriiciilerinin trafik kurallarina
uymamast (Bisiklet seridini
kullanma, bisiklet yollarma park

etme v.b)

Tasit  sliriiciilerinin ~ bisikletliler
lizerine ara¢  slirmesi, tacizde

bulunmasi vb.

Bisiklet yollarinin ve seritlerinin
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olmamasit ve bisiklet yollarmin

stirekliliginin olmamasi

Tagitlarin ~ bisiklet yollarin1  isgal
etmesi (bisiklet seridinde arag siirme,

otopark olarak kullanim vb)

Bisiklet park yerlerinin yetersiz

olmasi

Kavsak  noktalarda  bisikletlilere

yonelik diizenleme olmamasi

Kent merkezine erisen bisiklet

yolunun olmamasti

Bisiklet yollarinin bakimsiz (¢ukur

vb.) olmasi

Bisiklet yollarinda dinlenme

noktalar1 olmamasi

Bisiklet yollarinda ve bisiklet park
alanlarinda sosyal denetim ve toplum
giivenliginin (aydinlatmanin
yetersizligi, hirsizlik, hasar, c¢ocuk

kacirma, taciz v.b) olmamasi

Olumsuz iklim kosullarindan dolay1

Soru 22: Yukarida belirttiginiz sorunlarin giderilmesi halinde hangi amagcla ve siklikla

bisiklet kullanirsiniz?

Siklikla Bazen Hicbir zaman

Is yerine ulasmak i¢in

Aligveris i¢in

Okul/egitim tesisine ulagmak i¢in

Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere katilmak

igin




Soru 23: Bisiklet yolunun sizin i¢in 6nemi nedir?
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Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

olusturmak

Bisiklet siiriiciileri i¢in giivenli yollar

Trafigi azaltmak

Cevreye verilen zarar1 azaltmak

Sagligin desteklenmesi \ fiziksel aktivite

Diger (Belirtiniz)

HER iKi GRUBUNDA CEVAPLAMASI GEREKEN SORULAR

Soru 24: Asagida verilen diizenlemeler yapildig: takdirde bisiklet ile diger ulagim

tirlerine aktarma yapar misiniz?

Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Bisiklet yollarinin ve seritlerinin
tasarlanarak, erisilebilirligi ve

stirekliligi saglandiginda

Bisiklet yollarinda ve bisiklet park
alanlarinda sosyal denetim ve toplum

giivenligi saglandiginda

Tasitlar ve yayalar bisiklet yolunu isgal

etmediginde

Toplu  tasima  tlirlerinin  durak
yerlerinde bisiklete yonelik fiziksel

diizenleme yapildiginda

Bisiklet park vyerlerinde el kart
sisteminin uygulanarak bisiklet ile
yolculuk  yapanlara toplu tasim

sistemlerinde indirim uygulandiginda
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Bisiklet kullanicilarin1  diger toplu
tasimaya yonlendirici levhalar

bulundugunda,

Yolcu bilgilendirmesi saglandiginda,

Toplu tasima sistemlerinin iginde/
disinda bisiklet tasima uygun fiziksel

diizenlemeler yapildiginda,

Bisiklet yollar1 ile toplu tasim hatlar
biitiinlesik olarak planlandiginda

Bisiklete yonelik yapilan diizenlemeler
ile toplu tasim hatlarina yapilan
diizenlemelerde kurumlar arasi

biitiinlesme saglandiginda

Soru 25: Asagida belirtilen diizenlemeler yapildiginda bisiklet ulasimini tercih

edermisiniz ya da bisiklet kullanimi artar mi?

Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Bisiklet kullanimina yonelik sosyal
aktivitelerin (kampanya, yarisma v.b)

diizenlenmesi halinde

Ucretsiz  bisiklet ve/veya bisiklet
kiralama  sistemleri  olusturulmasi

halinde

Bisiklet yollarina iligkin  gerekli

giivenlik 6nlemleri alindiginda

Bisiklet yollarinin merkeze

erigilebilirligi saglamasi1 olmasi halinde

Bisiklet yollarmin stirekliligi olmasi

halinde

Bisiklet diger ulasim tiirleri ile birlikte

degerlendirilerek ~ aktarma  imkani
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bulunmasi halinde

Bisiklet kullaniminin  kisilere  ve
topluma faydalarinin anlatildig1
egitimlerin, seminerlerin
diizenlenmesi, bilboard vb yerlerde
bilgilendirmeler ~ yapilmasi1  biling
diizeyini  arttiracagindan  bisiklet

kullanim1 da artar.

Bisiklet  kullanicilarinin  aktarmali
yolculuklarda indirimden faydalanmasi

durumunda

Bisiklet park yerlerinin sayis1 ve

kapasitesi arttirildiginda

Bisikletin karma trafik kesismelerinde
bisikletin giivenligini arttiracak

diizenlemeler yapildiginda

Bisiklet yollarinda ve park yerlerinde

sosyal denetim arttirildiginda

Bisiklet kullanip servis ya da 6zel arag
kullanmayan kisilere kurumlarindan ek

Odenek saglandiginda

Bisiklet  kullanmayr  bilmeyenlere

yonelik egitimler verildiginde

Bisiklet kullaniminin tesvik
edilebilmesi icin eglenceli aktiviteler
yapildiginda, (kentin popiiler
caddesinin kapatilarak bisiklet
stirtilmesi, bisiklet yarigmalart

yapilmasi gibi)

Trafik parklarinda g¢ocuklara bisiklet

ulagimi ve kullanimi hakkinda egitim
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verildiginde

EK-2 Hipotezlerle Iliskisi Kurgulanamayan Anket Sonuglar

v' Aktarma alanlarindaki Fiziki diizenlemeler parametresinde cinsiyete gore

degerlendirme

Asagida belirtilen diizenlemeler yapildiginda bisiklet ulasimini tercih eder misiniz ya da bisiklet kullaninm artar mu?

Katiliyorum Kararsizim Katilmyorum TOPLAM P
CINSIYET DURUMU
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Toplu tagima
tiirlerinin durak| Kadm 733 132 33 6 233 42 100,0 180
yerlerinde
bisiklete Erkek 68,4 78 0,0 0 316 36 100,0 114
yonelik fiziksel
dizenleme | ropiam | 714 210 20 6 265 78 100,0 294
yapildiginda
Toplu tasima Kadmn 66,1 119 11,1 20 22,8 41 100,0 180
sistemlerinin
iginde/ diginda Erkek 68,4 78 53 6 26,3 30 100,0 114
bisiklet tagmma 211
uygun fiziksel
diizenlemeler | TOPLAM 67,0 197 8,38 26 24,1 71 100,0 294
yapildiginda,
Bisiklet Kadm 66,1 119 11,1 20 22,8 4 100,0 180
yollarmin ve
seritlerinin Erkek 68,4 78 53 6 26,3 30 100,0 114
tasarlanarak,
erigilebilirligi ve
stirekliligi TOPLAM 67,0 197 8,38 26 24,1 71 100,0 294
saglandiginda
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v' Aktarma alanlarindaki Bilet teknolojisi parametresinde cinsiyete gore

degerlendirme

Asagida belirtilen diizenlemeler yapildiginda bisiklet ulasimum tercih eder misiniz ya da bisiklet kullanimu artar rm?

Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
CINSIYET DURUMU P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Bisiklet Kadm 706 127 250 45 44 8 100,0 180
kullanicilarmin
aktarmah
yolculuklarda Erkek 71,9 82 17,5 20 10,5 12 100,0 114 ,062
indirimden
faydalanmasi1
durumunda | TOPLAM 711 209 22,1 65 6,8 20 100,0 294

v' Aktarma alanlarindaki hat diizenlenmesi ve sebeke biitiinlesmesi parametresinde

cinsiyete gore degerlendirme

Asagida verilen diizenlemeler yapilchg takdirde bisiklet ile diger ulagim tiirlerine aktarma yapar msimz?
Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
CINSIYET DURUMU P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Bisiklet yollar1 | Kadin 66,1 119 15,0 27 189 34 100,0 180
ile toplu tagim
hatl:
Jaren Erkek | 737 84 105 12 158 18 1000 114 366
biitiinlesik
olarak
planlandiginda | TOPLAM 69,0 203 13,3 39 17,7 52 100,0 294
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v' Aktarma alanlarindaki yolcu bilgilendirmesi parametresinde cinsiyete gore

degerlendirme

Asagida verilen diizenlemeler yapildig1 takdirde bisiklet ile diger ulagim tiirlerine aktarma yapar misiniz?

CINSIVET Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum TOPLAM
DURUMU P
Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1
Bisiklet Kadin 49,4 89 17,8 32 328 59 100,0 180
kullanicilarmi
diger toplu
tagimay a Erkek 45,6 52 10,5 12 43,9 50 100,0 114
y6nlendirici
levhalar
bulundugunda, | TOPLAM 48,0 141 15,0 44 37,1 109 100,0 294
,083
Kadin 433 78 17,8 32 389 70 100,0 180
Yoleu Erkek 50,9 58 10,5 12 38,6 44 100,0 114
bilgilendirmesi
saglandiginda,
TOPLAM| 46,3 136 15,0 44 388 114 100,0 294

v' Aktarma alanlarindaki kurumsal biitiinlesme parametresinde cinsiyete gore

degerlendirme

Asagida verilen diizenlemeler yapildig1 takdirde bisiklet ile diger ulasim tiirlerine aktarma yapar msimz?

Katiliyorum Kararsizm Katilmiyorum TOPLAM

CINSIYET DURUMU P
Yiizde [Sayt Yiizde [Say Yiizde |[Sayt Yiizde |Sayt

Bisiklete yonelik | ¢ din 617 111 194 35 189 34 100,0 180

yapilan

diizenlemeler ile

toplu tagim

hatlarmna yapilan Erkek 63,2 72 21,1 24 15,8 18 100,0 114 ,781

diizenlemelerde

kurumlar arasi

biitiinlesme

saglandignda TOPLAM 62,2 183 20,1 59 17,7 52 100,0 294
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v Aktarma alanlarindaki fiyatlandirma parametresinde cinsiyete gore
degerlendirme
Asagida verilen diizenlemeler yapildig1 takdirde bisiklet ile diger ulagim tiirlerine aktarma yapar misimz?

Katihyorum Kararsizzm Katilmiyorum TOPLAM

CINSIYET DURUMU P
Yiizde |Sayi Yiizde |Say Yiizde [Sayt Yiizde |[Sayt

Bisiklete yonelik

yapilan Kadm 69,4 125 18,3 33 12,2 22 100,0 180

diizenlemeler ile

toplu tagim

hatlarina yapilan Erkek 68,4 78 10,5 12 21,1 24 100,0 114 ,044

diizenlemelerde

kurumlar arasi

biitinlesme TOPLAM 69,0 203 15,3 45 15,6 46 100,0 294

saglandiginda
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