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Bu calismada, toplu tasimin tamamlayici bir unsuru ve yaygin bir rekreasyon
kaynag1 olan bisiklet ulasiminin yapilabilirligi, Bolu Kentsel Alan1 biinyesinde
arastirilmistir. Caligmada, arastirma alaninin dogal ve kiiltiirel yap1 6zellikleri ile
mevcut ve planlanan ulagim sistemleri esas alinarak 4 giizergah belirlenmistir. Bu
glizergahlara “Agirliklandirilmis Kriterler Yontemi” uyarlanarak her gilizergahin
bisikletli baglant1 sistemi kurulabilirlik degerlendirmesi yapilmistir. Ayrica bu
giizergahlar kamuoyuna bir anket ile sunulmus ve halkin goriisleri alinmistir.

Degerlendirme sonuglarina gore, bisikletli baglanti agisindan 2 No’lu

giizergah %97°1ik oranla diger gilizergahlara belirgin bir {istlinliik sergilemistir.

Anahtar kelimeler: Bisiklet Ulagimi, Bolu, Kentsel Planlama, Peyza;.



ABSTRACT
MASTER THESIS

INVESTIGATION OF SUITABLE LINKAGE SYSTEM FOR
BIKE IN EXPANSION AREA OF BOLU

Elif YILMAZ

CUKUROVA UNIVERSITY
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Supervisor : Prof. Dr. M. Faruk ALTUNKASA
Year : 2006, Pages: 146
Jury : Prof. Dr. M. Faruk ALTUNKASA
: Prof. Dr. Orcan GUNDUZ
- Assist. Prof. Dr. Cengiz USLU

In this study, the suitability of a linkage system for bike road trails was
investigated that could be a complementary element of public transport and a facility
of common recreation in expansion area of Bolu. Four bike road were determined
that based on planed transport systems of area, which is related to natural and
cultural properties. The Weighted Criteria Method” was adapted to these road trails
and the ability of linkage system design was evaluated for bike to all road trails.
Furthermore, these trials were submitted to the public opinion with a questionary and
their opinions were collected.

Number 2 road trail showed higher properties with the adaption scores about
97 % in terms of the criterias than the other road trails according to evaluation
results.

Key words: Bike Road Trails, Bolu, Urban Plan, Landscape.
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1. GIiRIS Elif YILMAZ

1. GIRIS

Trafik kaynakli ¢evre kirliligi ve park sorununa karsi en etkili ¢ézlimlerden
biri, bisiklet kullanimidir. Cevre kirliliginin olduk¢a arttigi kentlerde, bisiklet
kullanimi bu soruna alternatif bir ¢6ziim olarak 6nemli bir konumdadir. Motorlu
araclar, yarattiklar: kirlilik ve giiriiltii, yakit i¢in daha fazla harcama, park sorunu gibi
nedenlerle olumsuzluklar ortaya koymaktadir. Cevreye saygili olan bisiklet ise, hem
tim bu olumsuzluklardan uzaktir, hem de geng¢ yasl her gruba hitap ederek; spor,
rekreasyon, rahatlik, saglik ve ulagim i¢in masrafsizligi ile de ekonomi agisindan
olduk¢a 6nemlidir (Uslu ve ark, 2003).

Bu c¢alismada sehirde yasayan, 6zgiirliik, saglik ve iyi ¢evrenin degerini bilen,
viicudunu formda tutmak isteyen ve bos zamanlarini meslektaglar1 ile paylasmak
isteyen kisileri bir araya getirmek, miimkiin oldugunca ¢ok insanin ise araba yerine
bisikletle gitmesinin saglamak amaclanmistir. Bisiklet kullaniminin 6zendirilmesi
azalan atiklar, daha az ses ve daha seyrek trafik sikigiklig1 saglanmasi ile ¢evrenin
gelisimini saglayacaktir. Buna ek olarak kamu saglig1 iyilesecek ve saglik maliyetleri
azalacaktir.

Mandiracioglu ve ark. (1997), kent niifusu igerisinde bisiklet kullanici
oranlariin (yayalarla birlikte), Asya’daki kentlerde %25, Avrupa’daki kentlerde
%21, Avustralya’daki kentlerde %5 oldugunu vurgulamaktadir. U.S. Department of
Transportation (2002) verileri, ABD’de kentsel niifusun %25-30’unun bahar ve yaz
aylarinda spor ve rekreasyona katilim amaciyla bisiklet kullandigi yoniindedir.
Kullanicilar arasinda %40 ile 16-24, %26 ile 45-54 yas grubundan bireyler ilk siralari
almaktadir. Bazi1 kentlerde bisikletli yolculugu yegleyenlerin oranlar ise; Chico’ da
%3.9, Gainesville’ de %3.6, Santa Barbara’ da %3.3, Madison ve Tucson’ da %1.9,
Sacramento’ da %1.8 ve Phoenix’ te %1.4 olarak belirlenmistir. RIDEM (2003)
verilerine gore Rhode Island’ da 1989 yilinda 8,5 km olan bisiklet yolu uzunlugu,
2002 yilinda 30 km’ ye ulagsmistir. Bu yorede, bisiklet kullanicilarinin toplam niifusa
orant %35, yillik ortalama etkinlik giinii orant %59’dur. Bu bilgiler, bisiklet
kullaniminin diinya genelinde giderek artan 6neminin somut gostergesi olarak kabul

edilebilir (Altunkasa ve Zarifoglu, 1998).
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Bisiklet kullanimi, son yillarda iilkemizde de gittikge artmaktadir. Bu artista
bisiklet kullanimi egiliminin ¢ocuklardan yetigkinlere dogru kaymast etkili
olmaktadir. Ancak sehir planlamamizda bisiklet yollarmin olmamasi, daha yaygin
kullanim1 engellemekte, bisiklet kullanim orant %5’in iizerine ¢ikmamaktadir.
Bisikletin daha yaygin kullanimini etkileyen en biiyiik sorun ise; bu alandaki alt yap1
yetersizligidir. Bunun yani1 sira trafik giivencesinin olmayist bisiklet kullanimini
etkileyen bir diger 6nemli unsurdur. Bisiklet kullanim1 oraninin gittik¢e artmasi i¢in
oncelikle kent ici trafiginde uygun alanlarda bisiklet kullaniminin 6zendirilmesi
gerekmektedir. Dis lilkelerde bu faaliyeti arttirmaya yonelik bazi ¢alismalar iilkemiz
kosullarima da uyarlanabilir. Bunlardan biri; Amerika’da bisiklet kullanimini
gelistirmek, bisikletli ve yaya giivenligini saglamak amaciyla “Ylriinebilir Bir
Amerika I¢in Ortaklik” ad1 altinda yasal bir birligin kurulmas1 ve projeler iireterek
uygulamaya alinmasinda etkin gérev iistlenmesidir. Ulkemizde de halkimizin bisiklet
kullanimina gereken ilgiyi gostermesi bu alanda yapilacak altyapt ve tanitim
caligsmalarina bagli olabilmektedir (Demirci, 1999).

Bati1 Karadeniz bolgesinde yer alan Bolu kenti, Ankara ve Istanbul gibi iki
metropoliin ¢ekim alanmi bilinyesinde olan ve E-5, TEM otoyollarinin etkisi altinda
kalan bir yerlesim merkezidir. Il merkezi niifusu, 2000 sayimindan sonra yaklasik 85
000 ’dir. Kentin bolgesel gelisme akslar1 lizerinde yer almasi niifus artis hizim
yiikseltmekte, konut alanlarini arttirmakta, yeni bulvar ve caddelere gereksinim
yaratmaktadir. Burada bisiklet kullanimima uygun goriilen giizergahlarda bisiklet
ulagim ag1 kurmak, 6nemli ¢cevresel sorunlarin azaltilmasinin ve bisiklet kullaniminin
arttirilmasinin en iyi yoludur. Bolu Il Gelisme Planlarinda bu tiir calismalar goz
oniinde bulundurulmaktadir. insanlarm trafikten uzak hem yiirilyiis, hem de bisiklet
kullanabildikleri bir mekanlarinin olmasi daha diizenli bir yasam i¢in oldukca
gereklidir. Fakat tim yerlesim alaninin bisikletli ulasim ag1 ile donatilmasi
uygulamada kolay degildir. Maliyeti de oldukca yiiksek olacaktir. Bu nedenle,
mevcut ulagim sistemindeki giizergahlar arasinda bisiklet yolu tesisine en uygun
olanaklarinin belirlenmesi énem kazanmaktadir. Ozellikle Bolu gibi gittikge trafik
yogunlugu artan, kisi basma diisen ara¢ sayisinin fazla oldugu kentte, uygun

giizergahlarda yapilabilecek bisiklet ve yliriiyiis yollar1 insanlarin motorlu araclar
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kullanmalar1 yerine, gidecekleri yere daha rahat ve giivenli bir sekilde gitmelerini
saglayabilecektir (Bolu Valiligi, 2002; BCBS, 2002).

Bu ¢alismada, Bolu kentsel alaninda bisiklet kullanimina uygun giizergahlarin
kullanilabilirlik diizeylerinin degerlendirilmesi amaglanmustir. Arastirmadan elde
edilecek sonuglar, kent planlamasinda ¢evre kirliligi boyutunun azaltilmasi, kentsel
ulagim sorunlarinin ¢dziilebilmesi ve kent halkina ¢ok yonlii rekreasyon olanaklari

saglanmasi konusundaki ¢aligmalara katki saglayabilecektir.

1.1. Spor ve Bisiklet

1.1.1. Sporun Onemi ve Bisiklet Sporu

Spor, toplum fertlerindeki potansiyel enerjiyi bedenen ve zihnen en yararh
olacak sekilde tiiketen, kisilerde ve toplumda saglikli iliskilerin olusmasina olanak
saglayan, ¢esitli durumlarda insan1 dengeli bir sekilde mutluluga gétiiren , topluma
disiplini, kurallara saygiy1 ve sosyal barisa inanmis bireyleri kazandiran aragtir. Spor
yapan, sportif geleneklerini devam ettiren toplumlar, birlik ve dayanigsma iginde
olmalarinin yaninda barisci, siyasal, kiiltiirel, ekonomik, bilimsel alanlarda basarili,
dinamik ve yaraticidirlar (Giiven, 1999).

Milletlerin ilerlemeleri, fertlerin her yoniiyle refah seviyesine ulagmalariyla
yada asgari anlamda bu seviyeye yaklasmis olmalariyla olgiiliir. Ferdin refahi, bir
bakima beden ve ruh sagliginin tam ve devamli olmasina baglidir.

Insanlarin hayatlarini devam ettirmek ve fiziki yonden gelistirmek igin
beslenme, calisma, dinlenme vb 6zelliklerinin yaninda bedenen de hareket icinde
bulunmalar1 gerekir. Insanin gerek i¢ diinyasinda gerekse iginde yasadigi toplumda
ve hatta yabanci milletlerle iliskilerinde tam ve saglikli bir dengeyi saglamasi ve
bunu devam ettirmesi icin, uygun bir araci se¢mesi gerekir. insanlarin, 6zellikle
genclerin beden ve ruh yapismin egitilip gelistirilmesinde, seg¢ilmesi ve
benimsenmesinde en uygun ve énemli arag, hareket faktoriiniin hemen her g¢esidini
ve biitiin prensiplerini kapsayan ‘beden egitim ve spor’ olmaktadir (Keten, 1993).

Insanm beden ve ruh saghigim gelistirmek ve iradesini gii¢lii kilmak beden
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egitimi ve sporun temel amaglar1 arasinda yer aldigi gibi, ayn1 zamanda sosyal ve
ekonomik kalkinmanin da temel unsurlar arasinda yer alirlar. Beden egitimi ve spor
iradeyi gili¢lendirerek, insanin kendi kendine gilivenini kazanmasmi saglayarak
sahsiyetin olugsmasini kolaylastirir. Spor ve beden egitimi, ferdin kesfedilmemis
ozelliklerini ve yaratici yoniinii harekete gegiren 6nemli bir faktordiir. Insanin
bedeninin gelismesi genclik donemi sonunda durur; fakat ruhi ve manevi gelismesi
devam eder.

Insanin beden ve ruh yapisini gelistirmek ve iradeyi gii¢lii kilmanin yani sira,
grup calismasini kolaylastirmak, karsilikli dayanismay1 saglamak, kendine giiveni
gerceklestirmek, ferdin toplum iiyeligini kazanmasi olan sosyallesmesinde de spor
Onem tagimaktadir.

Beden egitimi etkinlikleri aracilig ile fert, saglik ilkeleri ve hareketin hayattaki
onemini kavrar. Insan hareketinin dogasi, biiyiime ve gelismedeki onemi, temizlik,
hastaliklardan korunma, dengeli ve yeterli beslenme, iyi saglik aligkanliklari vb
konularda bilgi edinir. Bu gergeklere iliskin bilgilerin birikimi ile etkinlikler yeni bir
anlam kazanacak, bu da her bireyin daha saglikli ve amagli bir yagam siirdiirmesine
yardimc1 olacaktir.

Her beden egitimi etkinligi toplumsal bir deneyimdir ve ¢ogunlukla duygular
icerir. Bu tiir etkinliklere katilan fert, hareketler araciligi ile duygularini ifade etme
imkani bulur. Saldirganlik, 6fke, kiskanglik vb duygularina bosalim saglar, bunlari
kontrol etmesini 6grenir (Erkal ve ark, 1998).

Doganin kurali olarak dogdugumuz andan itibaren 6liime dogru yaslanirken,
organizmamizdaki degisiklikler nedeniyle giiciimiiz, dayanikliligimiz ve yasam
kalitesi ile ilgili daha bir¢ok 0Ozelliklerimiz gerilemeye egilim gostermektedir.
Insanoglu yiizyillar &nce kendi bedenini kullanarak is goriirken, simdilerde
teknolojinin kendisine sundugu olanaklarla hareketliligini yitirmistir. Bugiin bir¢ok
iilkede hareketliligi tekrar kazanmak bir devlet politikasi olmustur. Ciinki,
egzersizlerle sagligi korumanin miimkiin oldugu bilimsel bir gergektir. Tibbi
yontemlerle (ilag tedavisi, cerrahi vb) alinan sonuglar, bu isler i¢in harcanan paralarla
karsilastirildiginda higte yiiz giildiiriicti degildir. Oysa her giin egzersizlere ayrilacak

10-15 dakika ile saglik giderlerinde milyonlarca liralik harcamalarin onlenmesi
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muimkiindiir.

Gilinlimiizde mekanize olmus toplumsal yasam, hareketi azaltarak harcamamiz
gereken enerjiyi viicutta sakli tutmakta ve bu birikim, dengeyi olumsuz yonde
bozmaktadir. Ayrica yaslandikga, aktif olarak metabolik olaylara katilan hiicre sayis1
da azalmaktadir. Buna karsilik, genglikten beri siiregelen beslenme aligkanligi ile
gereksinimimizden fazla besin almak, dengenin korunmasini zorlastirmaktadir. 25
yasin lizerindeki bireyler i¢cin her 10 yillik siire, enerji gereksinimini %4 kadar
diistirmektedir. Yapilacak sey ise, ya alinan kaloriyi azaltmak ya da egzersizle fazla
kaloriyi harcamaktir. Bedensel ¢alismalar, siire ve siddetine gore degisen oranlarda
enerji harcamasini artirir. Bu nedenle temposu ayarlanabilen yiiriiylis, jogging, kosu,
bisiklet gibi aktiviteler, daha popiiler olarak uygulanmaktadir (A¢ikada ve ark, 1990).

Fiziksel aktivite, enerji tiiketimi ile sonuclanan herhangi bir viicut hareketi
olarak tanimlanir. Yiiriimek, bisiklete binmek, oyun oynamak, paten kaymak, ev
temizlemek, dans etmek ya da merdiven ¢ikmak gibi aktiviteleri ve sporu kapsar. Bu
nedenle giinliik hayatin bir pargasidir.

Avrupa gencliginin %30’undan fazlasinin yetersiz olgiide aktif oldugu ve
fiziksel aktivite diizeyinin azalmaya devam etti§i disliniilmektedir. Avrupa
iilkelerinin ¢ogunda sismanlama yaygmhiginin 1980°’li yillar ve 1990’hh yillar
arasinda %10 ile %40 arasinda arttif1 goriilmektedir. Tiitiin tikketiminden sonra
fiziksel hareketsizlik gelismis lilkelerdeki 6liim sebeplerinde ikinci dnemli etmendir.
Fiziksel hareketsizlik, toplam 6liim oranini arttirmaktadir.

Diizenli, asir1 olmayan fiziksel aktivitenin 6nemi konusunda uluslar aras1 bir
gorilis birligi saglanmistir. Diizenli ve asir1 olmayan fiziksel aktivite, giinliik 30
dakikalik fiziksel hareket ile saglanabilir. Avrupa’daki araba yolculugunun %30’dan
daha fazlas1 3 km’den ve bunun %50’si 5 km’den daha azdir. Bu mesafeler bisiklet
ile 15-20 dakika yada yiiriiyerek 30-50 dakika siirer. Bu siirede tavsiye edilen giinliik
fiziksel aktivite siliresini karsilamaktadir.

Egzersiz yapmanin ekonomik maliyetinin ulusal ekonomiye de etkisi vardir.
Isvicre’de yapilan bir galismada yetersiz diizeydeki fiziksel aktivite oraninmn 1,4
milyon hastalik vakasina ve 2000 6liime neden oldugu ve her yil yaklasik 2,4 milyar

Isvigre frangmma mal oldugu goriilmiistiir. Ingiltere’de dolayli ya da dolaysiz
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sismanlik hastaligi maliyeti 1998°de 2,6 milyar pound iken bugiinkii egilim devam
ettigi takdirde, bu maliyat 2010 yilina kadar 1 milyar pound’dan daha fazlaya
ulasacaktir (www.deltabisiklet.com).

Bugiin bir¢ok {iilke ulusal saglik politikalarini belirlerken, saglik giderleri ile
elde edilen yarar1 karsilastiran analizler yapmaktadirlar. ABD’de yaslilarin yillik
saglik giderleri, kisi basina toplam olarak yaklagik 1.000.000 TL kadardir. Bu iilkede
Olimlerin yarisindan ¢ogu kalp-damar hastaliklarindan olmaktadir. Bu sorunlarin
ortaya ¢ikmasinin engellenmesi ve iyilestirilmesinde egzersizlerin yarari
bilinmektedir. Bu nedenle egzersiz aligkanligini yayginlastirmak amaciyla ABD
Baskanligina direk olarak bagli bir konsey kurulmustur (Agikada ve ark, 1990).

Araba kullanmak yerine yiirimek ve bisiklete binmek hava kirliligi ve
giiriiltiiyli azaltarak ve sehir yagamimin gelismesine, yayalarin ve bisiklet kullanan
kimselerin giivenligini kontrol altina almak gibi yararlarda saglamaktadir. Ulasim,
kisilerin ulagim rutinlerinde fiziksel olarak aktif olmalarmin destekleyen ve yardim
eden daha ileri 6nlemlerin alinabilmesini gerektiren kilit alandir. Cevreyi degistirmek
fiziksel aktivitenin artmasi i¢in anahtar olabilir. Yerel ¢cevredeki diizelmeler, fiziksel
aktivitenin etkili ve giivenli olarak algilanmasina ve oOzellikle giinlik ulasim
ihtiyacinin karsilanmasina neden olabilir. Yiiriime ve bisiklete binmenin 6nemi
sagligi iyilestirme araci olarak 1999 yilinda Cevre ve Saghk Ugiincii Bakanlar
Konferansi’nda DSO Avrupa Bolgesi’nin iiye iilkeleri tarafindan kabul edilen
kararnameyle kabul edilmistir (www.deltabisiklet.com).

Bisiklete binmek, diger aktiviteler igerisinde belki de en eglenceli ve bir o
kadar da saglikli olanidir. Bisiklette insan viicudunda disarida goriilen kaslardan cok,
aslinda kaslardan olusan kalbimizin ¢alismasi séz konusudur. Ileri yaslarda kalp
zayiflar ve kiiciik diiser, daha sonra herhangi bir enfeksiyonda, atesli hastalikta,
saglik problemlerinde kalp dayanamaz ve iflas edebilir. Her ne amagcla olursa olsun
bisiklete binen bir insan giinliikk sporunu da yapmis olur. Ayrica bisikletle agik
havada spor yapmanin artt bir faydasi vardir. Spor salonlarinda da kaslarimizi
calistirabiliriz bir sekilde ama, temiz hava ve oksijen orada ¢ok kisithi oldugu igin
ayn1 fayday1 alamayiz.

Bisiklete binmenin bir baska giizelligi de; bisiklete binerken birlikte oldugunuz
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insanlarla muhabbet imkani da sagliyor. Bir¢ok sporda bu imkansizdir. Sporu
yaparken insanlarla bir miicadele, rekabet i¢cinde olunur ama yliriiyiiste ve bisiklette

bdyle bir avantaj vardir (www.bisikletdunyasi.com).

1.1.2. Bisikletin Tarihi ve Ge¢miste Kullanim

~MELedo D 5

Tekerlek biiyiik olasilikla bundan 5000 y1l 6nce icat edilmisti, ancak gerekli
malzemeler ve yontemler daha dnceden var oldugu halde, on dokuzuncu yiizyilin
nerdeyse ortalarina kadar uygun bir insan tasima mekanizmasi gelistirilemedi.

Bisiklet oyuncak yapmaya pek merakli olan Sivrac adinda bir Fransiz soylusu
tarafindan oyuncak olarak imal edilen ve yine yaratici tarafindan kisaca “Célérifere”
ad1 verilen bir aletten dogmustur. Uzerine oturduktan sonra, ayaklarla yeri itmek
suretiyle yiiriitilen ve tamami tahtadan yapilma bu oyuncak zamanla ana esaslari
sabit kalmak sartiyla, degisik sekiller ve isimlerle ortaya ¢ikmistir (Sekil 1.1).

1817 yilinda, Drais de Senerbon adinda bir baska Fransiz soylusu
“Draisiennes” adin1 verdigi bir aletle ortada goriilmiig, bunu da hemen bir yil sonra
bu kez Birch adinda bir Ingilizin demirden yaptig1 bir baska modelinin ortay ¢ikisi
izlemistir (Atabeyoglu, 1994).

Bisikletin tartismasiz mucidi Dumfriesshire’li (Iskogya’da bir bdlge) demirci
Kirkpatrick Macmillan ‘in pedalla ¢evrilen iki tekerleklisi, ilk kez 1839 yilinda
yollara diigsmiistiir. Bu makine ticari olarak ¢ok basarili olamadi. Oysa Velosipet
(Fransa’da 1863 yilinda imal edildi) c¢ok yayginlasti. Pedallar dogrudan o6n
tekerlekleri dondiirliyordu. Bu nedenle, pedallarin tam bir doniisii siirliciiyii
tekerlegin ¢evre uzunluguna esit bir mesafe kadar hareket ettiriyordu; bu da makul
bir hiza ulagsmak i¢in siirliciiniin ¢1lgin gibi pedal ¢evirmek zorunda oldugu anlamina
geliyordu. S6z konusu makine, giiniimiiziin diliyle sdyleyecek olursak, tek vitesliydi.
Bu soruna getirilen ilk ama pek de zekice olmayan ¢oziim on tekerlegi biiylitmekti

(Sekil 1.2.). Boylece “Peni-geyrek-peni” adi verilen, 6n tekerlegi biiylik arka



1. GIiRIS Elif YILMAZ

tekerlegi kiiclik tasarim ortaya ¢ikt1 (Lenihan, 2003).

Sekil 1.1. Bisiklet (Akgura, 2002) Sekil 1.2. Bisikletin ilk Sekli (Akgura, 2002)

Sekil 1.3. Leonardo Da Vinci’nin Dizayn Ettigi Bisiklet (Lenihan, 2003)

Bugiinkii sekline en yakin bisikleti ise, Ernest Michaux adinda bir Fransizin
yaptig1 goriilmiistiir. Michaux ayni zamanda tahtadan imal ettigi iki tekerlekli alete
pedali ilk tatbik eden kisi olarak da taninmaktadir. Bu alet 1869 yilinda ilk kez
madenden imal edilmis ve “iki ¢ember” anlamina gelen “Bi-kuklos” adiyla
taninmustir (Sekil 1.3.).

1875 yilinda da Trufault adinda bir bagska Fransiz, tahta tekerleklerin iizerine
kaucuktan yapilma lastigi saran kisi olmustur. Bir yil sonra da (1876) Ingiltere’de, iki
tekerlegi de esit caplarda, orta yerdeki pedalin arka tekerlegi calistirdigi ve bugiinkii
sekline en yakin bisikletler yapilmaya baslanmustir.

1880 yilinda, yine Ingiltere’de, esit tekerlekli bisikletlere komple kadronlar,
bilyali ve basit miller konulmus ve bdylece bugiinkii sekle biraz daha

yaklasilmist1. 1888 yilinda, bu kez John Boyd Dunlop adinda bir Ingiliz veteriner, igi
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havayla sisirilmis lastikleri icat edip bunlar1 bisiklet tekerlekleri {izerine kaplamak
suretiyle pek biiyiik bir reform daha gergeklestirmistir.

Bu arada, 1884 yilindan itibaren Ingiltere ve Fransa basta olmak iizere
Avrupa’nin ¢esitli iilkelerinde bisiklet imal eden fabrikalar kurulmaya baglamisg
bunun sonucunda da bisiklet hizla yayilmaya baslamistir.

Onceleri 6zellikle soylular arasinda bir moda halini alan bisiklete, ayaklarda
cizmeler, baglarda jokey sapkalari ve hatta elde kirbacla binilmek adet olmustu.
Soylularin bisiklete bakis agilari; onu demirden yapilma cansiz bir at olarak
gordiikleri merkezindeydi. Onceleri bir servet tutarinda paralara satilan bisikletler
fabrikasyon imalatin hizlanmasi ve satiglarin da artmasiyla ucuzlamis ve halk
tabakasinin da satin alabilecegi bir hale gelmisti. Cok gegcmeden de bu aracin bir spor
ve yarigma vasitasi olabilecegi de diisiiniilmiis ve 1869 yilinda Fransa’da, Paris ile
Rouen arasinda yapilan ve biiyiik bir ilgi uyandiran ilk yaristan sonra bisiklet
yarislar1 birbirini izlemeye baglamistir (Atabeyoglu, 1994).

Tiirkiye’ye bisikletin girisi de bir¢ok yenilik gibi kaginilmaz olarak dis
kaynaklidir. Tarik gazetesinde 31 Agustos 1885 tarihinde yer alan bir habere gore
“Mosyd Tomas Stefans naminda bir Amerikali velespit ile” 6nce Istanbul’a gelmis,
buradan da Izmit’e ge¢mistir. Izmit’ten 5 giinliik bir yolculuktan sonra Ankara’ya
ulasan Stefans’1, kentte Vali pasa hazretleri, memurlar ve bini agkin Ankarali yollara
cikip seyretmislerdir. Bisikletli Amerikali, Ankaralilarin ricalarin1 kiramamig “ii¢
defa sose tlizerinde velespit ile yiirliylip bin iki yliz yarda mesafeyi 2 dk ile 14 sn ile
kat etmistir”. Gazete Mr Stefans’in daha sonra Vali ve gorevlilerle vedalasip
Yozgat’a dogru hareket ettigini yazmaktadir.

Bu Amerikalinin Anadolu’yu bisikletle kat ettigi yil, Tiirkiye’de yayinlanan
ticaret almanaklarinda da Fransiz bisiklet fabrikalarinin ilk ilanlar1 ¢ikmaya basladi.
Artik Istanbul’un Monbeyleri Avrupa'ya siparis verip, tatil giinleri mesirelerde bu
seytan icadiyla dolagsmaya baslayabilmislerdi. Nitekim 1890'l yillardan itibaren
Istanbul'da bisikletli sayis1 oldukga artmus olacak ki, o dénemin {inlii dergileri yeni
icat makineye sik sik siitunlarini ayirmaya basladilar.

Tirkiye’ye bisiklet girmesine girmisti ancak kadinlarin bu araca binmesi s6z

konusu bile edilmiyordu. Cumhuriyet doneminde, dnceki yillarin tersine, kadinlarin
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bisiklete binmelerinin adeta tesvik edildigi goriilmektedir. Cesitli dergilerde bisiklete
binme bigimleri ve bu isin yararlar1 konusunda makaleler yaymlanmistir. Hatta bu
destek zaman zaman, bisiklet esittir kadin aract noktasina bile getirilmistir (Akcura,
2002).

Eskiden bisiklet kullanabilmek icin ehliyet almak gerekirdi. 1964 yilinda
Canakkale'de trafige c¢ikmis Carica marka bir bisiklet ehliyeti Sekil 1.4.’de

gosterilmistir.
{
: .bg
&
1! THA*IK .m nsATRAHES
¢
3
N
Sekil 1.4. Bisiklet Ehliyeti (Akgiin, 2003) Sekil 1.5. Febus’un Stiidyosu’nda
Cekilmis Bir Fotograf
(Akgiin, 2003)

Ulkemizde, diger iilkelere gore pek de bisiklete bindigimiz sdylenemez. Fakat
saniriz bisikleti bizim kadar seven ve bu sevgiyi siirekli yasatan baska bir millet
yoktur. Kii¢iik yaslarda bir bisikletimiz olmasa bile, hemen bir fotograf stiidyosuna
gidilir ve bisikletle fotograf cektirilirdi. Ulkemizde demir tekerlekli bisikletleri ilk
getiren fotografcilar Abdullah biraderler ve Febus gibi donemin meshur
fotografcilaridir (Sekil 1.5). Giinlimiizde bir¢ok degisik tiirde bisikletler tiretilirken,
bunlar sadece ¢ocukluk heyecanlar1 olarak kalmis ve daha ileriye gidememistir. En
kisa yolculuklar1 bile minibiisle yapan ve bisiklet yolculuklarini yaya kaldirimlarinda

stirdiiren bir iilkede, bisikletin hayatimizda yer almasi pek de miimkiin degildir.
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1.2. Kent i¢i Ulasim

1.2.1. Kent Olusumunun Etkileri ve Planlanmasi

21. Yiizyilla girdigimiz bu onemli zaman esiginde, yasadigimiz kentlerin
denetimsiz biiylimenin getirdigi sorunlara ve bu cercevede bireylerin ve toplumun
gereksinimlerine nasil yanit verecegi konusu, en temel sorunlardan birini
olusturmaktadir. Diinyada kentlesme ve buna bagli olarak kent niifusu hizla
artmaktadir. 1995 yilinda diinya niifusunun %45°1 yaklasik 2,6 milyar kisi kentlerde
yasamaktaydi. Bu oran 2025 yilinda %60’a ulasacagi tahmin edilmektedir.
Kentlerdeki bu yogun niifus, kent sorunlarinin temelini olusturmaktadir. Diinyanin
100 biiyiik kentinden 58’1 gelismekte olan iilkelerde yer almaktadir. Gelismekte olan
iilkelerdeki kentlesme egilimi kentin biiyiikliigii ile ekonomik kalkinma diizeyini ve
giiclinii asar boyutlardadir. Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu verilerine gore
1985-2000 yillar1 arasinda gelismekte olan {ilkelerdeki kentlerde gereksinimleri
karsilayabilmek igin gelirlerini %65 oraninda arttirmak zorunda kalmaktadirlar.
Giliniimiizde zaten gelismekte olan {ilkelerde milli gelirin yaris1 kentsel alanlara
ayrilmaktadir (Mandiracioglu, 1997).

Kentlerin gelisimine dair ekonomik, siyasal ve kiiltiirel siire¢ler arasindaki
baglantilar1 ele alirken, zaman-mekan kavramlastirmalari, kentlerin gelismelerinin
nasil bir asamadan gectigini ve kent olusumlarini daha iyi anlamamizda kolaylik
saglayacaktir.

Zamanm i¢indeki ilerleme insanoglu i¢cin mekanin fethini igine almaktadir.
Mekanin diizenlenmesi biiyiik 6l¢iide, toplumsal yasamin diizenlenme dinamiklerini
de icermektedir. Mekanin zaman igindeki tahribi en ¢ok ekonomik diizlemde etkin
olmus, demiryolu aginin genislemesi, telgrafin icadi, buhar makinesinin kullaniminin
yayginlagmasi, radyo iletisiminin ger¢eklesmesi, bisikletin yayginliginin artis1 ve en
¢cok da otomobilin bulunusu zaman ve mekan kavramini radikal bir bigimde
degistirmistir. 20. yiizyilin basinda gelisen teknolojiler i¢inde toplumun 6rgiitlenmesi
ile mekanin Orgiitlenmesi arasindaki baglantiya zemin hazirlayan, toplumsal

yasamdaki degisikliklerin gergeklesmesinde en aktif rolii oynayan ara¢ otomobil
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olmustur. Kent mekaninin otomobil tarafindan doniistiiriilmesi ve onun beraberinde
getirdigi donanimlar, 20. Yiizyil toplumsal yasamina yeni bir bi¢cim kazandirmstir.
Otomobilin yayginlagsmasiyla caddelerin artik yetmedigi, daha iyi bir altyapinin
olusturulmasi geregi anlasilmistir. Kentlerin hemen tiimii 20. yiizyilin zamansal akisi
igerisinde yeniden ve otomobile uygun olarak yeniden planlanmiglardir (Kartal,
2002).

Bugiin diinya niifusunun yarisinin kentlerde yasadigini diisliniirsek; her seyden
once kentlerimizde yasanmakta olan biliylimenin getirdigi yanlislarin durdurulmasi
i¢cin saglikli bir planlama zorunludur. Zira diinyada planlamanin olmadig: yerlerdeki
kentlere baktigimizda sonuglarin {rkiitiici oldugunu goérmekteyiz. Planlamanin
giiniimiizdeki hedefi ise yerel kaynak ve degerlerin korunarak ge¢misten gelecege
tagindigy, siirdiiriilebilir kentlesme dogrultusunda bir ¢alisma gergevesidir.

Bugiin planlamanin en énemli ilkeleri ge¢miste oldugu gibi yine alan kullanimi
ve ulasim sistemi ile ilgilidir. Alan kullanimiyla ilgili ilke, bir kimyasal {iretim
merkezinin yanima yeni bir konut bdlgesinin 6nerilmemesi ya da deprem riski olan
alanlarda yapilagsma diisiiniilmemesi gibi onemli kararlar1 icerebildigi gibi, kente
siirekli kullanim ve yasanabilirlik kazandirilmasini, doga ile yeniden barisilmasini
saglamak yondedir (Oktay, 2001).

Ulasim ile ilgili ilke ise islevler arasindaki biiylik mesafelerin en aza indirildigi
‘kolay erisilebilir kent’ hedefine yoneliktir. Bu noktada kentin pek ¢ok sorunu iist
liste cakigsmaktadir. Otomobile dayali 6lii, insansiz mekanlar, insanlarin egzersiz
yapmalarini ve sosyallesmelerini engelledigi gibi, otomobile alternatif olabilecek bir
ulagim sisteminin ortaya ¢ikmasini da Onlemektedir. Dinlenme, oyun oynama,
bekleme, sohbet etme gibi amaglar ancak goze alinabilecek fedakarliklar bigimine
doniisme egilimindedirler. Yaya trafiginin yogun oldugu bolgelerde bile mekanlar
bliyiik 6lclide otomobillere ayrilmistir. Oysa bir siiriicii otomobili ile birlikte bir
yayanin ihtiya¢ duydugu alanin 100 kat1 kadar bir alan1 kaplar. Bu nedenle kent
planlamasinda; otomobile olan bagimlilig1 en aza indiren, yaya hareketini ve bisiklet
kullanimini artiran, hava kirliligini ve enerji harcamalarini en aza indiren gelismis bir
toplu ulasim modeli ile kolay erisilebilir, her seyi bir araya getiren, endiistriyi degil

ama konutu ve caligma yerlerini, aligveris alanlarini, toplumsal, rekreatif ve egitimle
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ilgili islevleri yakinlastiran ¢oziimler getirmelidir. Bunun yaninda doga ve yesile olan
gereksinim goz ardi edilmemelidir (Kartal, 2002; Oktay,2001).

Genelde giiniimiiz kentlerinin bir¢ogu, tas, beton, celik, cam ve asfalt yigim
olup, bunlarin yaninda ise yeterince kullanilmayan monoton yesil kusaklar veya
alanlardan olusur. Doga koruma alanlar1 olusturmak, peyzaj diizenlemelerini agik
alanlar ve mevzi planlarda bir girdi olarak kullanmak, biiyiilk 6nem kazanmustir.
Kentlerin, yapilasmadan kagan insanlara, dogayla bas basa kalabilecekleri ‘soluma’
alanlar1 sunmasi gerekir (Avrupa Kentsel Sarti, 1996).

Her kent plan1 yasam ve ¢evrenin korunmasi 1s18inda yeniden ele alinmalidir.
Master Planlar da ayn1 zamanda ele alinarak ¢evrenin korunmasi ve gelistirilmesine
yonelik olarak diizenlenmelidir. Kent planlar1 hazirlanirken verileri dogru ve kolay
ulagilabilir hale getirmek amaciyla Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) ve bilgisayar
destekli tasarim  yoOntemleri  kullamilmalidir. Cevre duyarli bir  kiiltiir
olusturulmasinda, kent uygulama planlarinin daha detayl olarak hazirlanmasi (1/500,
1/200.....1/1) ve kendine 6zgii uygulama araclarma sahip olmasi saglanmalidir. Bu
planlarda kentsel rantlari kontrol mekanizmalart olusturulmali, kentsel rantin kamu
(merkezi ve yerel yonetimler, yerel birimler) ve 6zel sektor arasinda kamu yararh
paylagimi saglanmalidir (Tuncer, 2000).

Kent merkezleri daha cevreye duyarli ve korumaya, gelistirmeye yonelik
sekilde yapilandirilmas: gerekmektedir. Bu sekilde insana ve dogaya daha faydali
kentler ve bunlari biitiinleyen ulasim sistemleri kolay bir bicimde planlanabilecektir.
Bu nedenle kent merkezlerinin koruma amagh planlamasi biiyiik 6nem tasir.

Kent merkezlerinin korunmasi, gelistirilmesinde ve geleneksel dokuya uyumlu
yenilenmesinde ‘kentsel tasarim’ iist Olgeklerden alt 6lgeklere kadar her asamada
etkin olarak kullanilmalidir. Kent merkezlerinde koruma ve gelistirmeyi saglamaya
yonelik bircok politikalar olusturulmaktadir. Bunlardan biri de yayalastirma
politikalar1 (yaya agirlikli dolasim sistemi kurulmasi, kent meydanlari, yaya yollar
ve yaya bolgeleri olusturulmasi, bisiklet yollar1 planlanmasi vb) dir. Nazim Plan
kararlarina bagl olarak yaya dolasimini kolaylastiracak ve bu bolgelerin cazibesini

arttiracak, yaya bolgeleri tasarimi yapilmalidir (Tuncer, 2002).
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1.2.2. Kent i¢i Ulasimin Planlanmasi ve Ulasim Tiirlerinin Se¢imi

Kent i¢i ulagim, iilkemizde hizla biiyliyen kentli niifusun giinliik faaliyetlerini
siirdirmek amaciyla gergeklestirdigi yolcu ve mal hareketlerini kapsamaktadir.
Ulkemizin 1990 yilinda yaklasik 56 milyon olan niifusunun %60°1 (33 milyon) il ve
ilce merkezlerinde yasamakta ve kentlerdeki ekonomik, sosyal ve kiiltiirel islevlerini
stirdiirmek amaciyla bir giinde yaklasik 40 milyon diizeyinde yolculuk yapmaktadir.
Kentlerimizde bir giinde gergeklestirilen 40 milyon diizeyindeki yolculuk, kentler
arasinda kara, demir, deniz ve hava yollariyla bir giinde gergeklestirilen yolculuk
sayisinin (yaklasik 2,8 milyon yolculuk) yaklasik on bes katidir. Bu deger, kent i¢i
ulagim sektoriinlin boyutlarinin gergeke¢i bir bicimde algilanmadigini ve gereken
onemin verilmedigini vurgulamaktadir (Kent I¢i Ulasim Alt Komisyonu, 1995).

Kentsel yapidaki ve kent ici ulagim talebindeki gelismeler ve 6zellikler ulasim
sistemlerindeki gelismeleri yonlendirmektedir. Bu sebeple kent i¢i ulasim
sistemlerindeki olast gelismelerin en genel c¢izgileri kent yapisindaki ve ulasim

talebindeki 6zelliklerin gelisimi incelenerek degerlendirilebilir (Sekil 1.6.).

Sekil 1.6. istanbul’da Bir Kavsak (IBB Faaliyet Raporu, 2002)

Toplumsal yapidaki gelismelere paralel olarak kisilerin ¢evreye duyarliligi,
konfor ve hizmet standardi diizeyleri ylikselmektedir. Bdylece kentliler daha
konforlu, giivenilir, daha sik hizmet veren, g¢evreyi kirletmeyen ulagim hizmeti
istemektedir. Bu taleplerle ulasimin maliyeti artmakta, yeni yontem ve teknolojik
gelismelere ihtiyag duyulmaktadir. Kent yapisinda ve ulasim taleplerindeki bu

egilimler sonucu ulasim isletme ve yatirim giderlerini azaltacak, daha konforlu ve
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glivenilir bir hizmet saglayacak ulasim arzi gerekmektedir (Basbakanlik Devlet
Plani, 1991).

Bu cagin kentsel diizenlemeleri, otomobillesmeye daha rahat bir ortam
hazirlarken, insanlarin diger hareket bigimlerini gelistirme sevklerini kirmak i¢in de
caba sarf etmektedirler. Binalar disinda insani faaliyetler i¢in ¢ok az toplumsal
mekanlar mevcuttur. Mekansal diizenlemeler, siirekli olarak yeni yapilar olarak
doniistiiriilmekte, ulasim alt yapilar1 da iretimin ve c¢alisanlarin hareketini
hizlandiracak bi¢imde insa edilmektedir. Tiim bu degisimler Joseph Schumpeter’in
kapitalizmin “yaratic1 yikimi” adin1 verdigi toplumsal ihtiyaclar1 gozeten uzun vadeli
planlamalar cercevesinde degil de, kar amacgli kisa donemli gecgici bir tasarim
cercevesinde gerceklestirilmektedir. Bu tasarimlarda planlamacilar neredeyse
herkesin otomobil sahibi oldugu ve otomobilin insant kent i¢inde istedigi yere
ulastirabilecegi varsayimi ile hareket etmektedir. Giinlimiiziin 6nemli plancilarindan
Robert Moses, ABD’de otopark kopriilerini, altindan otobiislerin ve toplu tasima
araglarinin gegemeyecegi kadar algak olacak sekilde planlamis, otopark yollarinin
sonunda yer alan sahil, park, yesil alan vb yerleri de sadece otomobillerin
girebilecegi bigimde tasarlamistir (Kartal, 2002).

Kentsel ulasim, kentle ilgili pek ¢cok konu ile dogrudan iliskili olup, bunlarla
birlikte bir biitiin olarak degerlendirilmesi gereklidir. Bu cercevede kent i¢i ulagim
planlarinin kentsel arazi kullanim planlar1 ile biitiinlesmis olarak hazirlanmasi
simdiye kadar higbir kentimizde miimkiin olamamustir. Birkag¢ kentte arazi kullanim
planlarindan sonra hazirlanan ulagim planlarinin ise uygulama sansi olmamais, arazi
kullanim plan1 ve ulasim biitiinliigii siirdiiriilememistir (Kent I¢i Ulagim Alt
Komisyonu, 1995).

Ulagim sisteminin planlanmasinda daha 6nce de soziinii ettigimiz gibi ilk ilke;
bu planlarin arazi kullanim planlar1 ile biitiinlestirilmesidir. Bir kentsel plandan
bagimsiz ve farkli isleticiler tarafindan gelistirilen ulasim projeleri gerekli bir
biitiinliikten yoksun olarak ortaya konmakta, beklenen yararlar saglanamamakta,
yatirimlar birbirleriyle ¢elismekte ve sonugta kentin ve iilkenin kaynaklari verimsiz
olarak kullanilmaktadir.

Ulasim sistemi altyapisinin planlanmasinda ikinci 6nemli ilke, yeni bir altyap1
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tasarimindan 0nce mevcut altyapinin en st diizeyde kullanimimin saglanmasidir.
Cagdas ulasim planlama ve isletmeciliginin 6nemli araglar1 olarak degerlendirilen
otobiis yolu, seridi ve diger diizenlemeler ile yaya ve bisikletlere yonelik
diizenlemeler mevcut altyapt ve tesislerin daha verimli kullanilmasi ilkesinin
uygulamaya yansimig ve yaygin Ornekleridir. Aslinda ulasim planlar1 yapilirken
kolay yaklagimlar yerine, kaynaklar1 daha verimli kullanarak, sistem etkinligini
arttiracak ve daha ¢ok kentliye daha az maliyetle hizmet saglayacak bu ilke 6n plana
¢ikarilmalidir (Bagbakanlik Devlet Plani, 1991).

Diger yandan, olusturulan planlar, projeler {izerinde halkin etkisi de olmalidir.
Ciinki kent ici ulasim ile devaml i¢ i¢e olan ve sorunlarla yiiz yiize kalan halktir.
Kullanicilarin  planlar1  degerlendirme, yonlendirme ve etkileme yoOntemlerinin
gelistirilmesi, planlarin daha kullanigshi ve uygulanabilir olmasini saglayacaktir.
Kentlilerin goriislerinin alinmasi ve kararlara katilimin biiyiik 6l¢iide saglanmasi
gerekir. Boylece kentlinin ulagim istekleri, karsilastiklar1 sorunlar bilindigi zaman
daha yaganabilir bir kent ve ulagim sistemi olusumu da kolaylasacaktir.

Kent i¢inde dolagim, yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik bir bigimde
diizenlenmeli ve c¢esitli ulasim alternatiflerine izin vermelidir. Agikca, ulasimi yok
farz etmek miimkiin olamayacagi gibi tavsiye de edilemez. Aksine, belirli sektorel
hedefleri izlemek yerine, yasamanin keyif verdigi bir kent yaratmayi1 hedefleyen
degisik ulagim bicimleri sunmak daha yararhidir. Bu; toplu tagim, bisiklet, yaya gibi
ulagimlarla, kisi ve hizmetlerin bireysel ulasimma oOncelik vermek, agir trafigi
kisitlamak, yol kullanimina 6rnegin: zaman ve mekanin doniisiimlii kullanimi; yari
zamanli yaya dolanimi, donilisiimlii saat, giin, hafta ve yil dilimi uygulamalar1 gibi
yenilik¢i kontrol kistaslar1 koymak; bisiklet yollart ve titizlikle diizenlenmis yaya
yollart olusturmak ve kent dis1 otopark yerleriyle birlikte merkeze ulasimda diisiik
maliyetli, sik, giivenli toplu tasim sistemleri yaratmak anlamia gelir (Avrupa
Kentsel Sart1, 1996).

Kent i¢i ulagim planlarinda mekana ve kullanima goére ayr1 ulagim tiirlerinin
se¢imi ¢ok onemlidir.

- Kent i¢i yolcu tasimalarinda farkli talep diizeylerinde bu taleplere uyan,

kapasiteyi saglayan degisik ulasim tiirleri kullanilmali, kullanim1 desteklenmelidir.

16



1. GIiRIS Elif YILMAZ

Yolculuk talebinin diisiik oldugu alanlarda ve zamanlarda diisiik kapasiteli tiirlerin,
talebin yiliksek oldugu alanlarda ve zamanlarda yliksek kapasiteli tiirlerin
kullanilmasi ilkesi benimsenmelidir.

- Farkli ulagim tiirleri, sagladiklar kapasiteler géz dniinde tutularak uyumlu bir
yapida birlestirilmeli, ulagim tiirleri birbirleriyle yarisir nitelikte degil biitiinleyici bir
sekilde tasarlanmalidir.

- Cogu ulasim tiirleri ekonomik ve teknik kapasitelerine uygun talep
diizeylerinde isletilirken bireysel ulasim tiirleri olan bisiklet ve yaya ulagiminin
gelisip yayginlagsmasini saglayici fiziksel, yonetsel ve mali 6nlemler alinmalidir.

- Yukarida belirtilen amaglara uyum gostermeyen ve diisiik kapasiteli bireysel
ulagim tiirli olan 6zel otomobil kullanimini destekleyen yatirim ve diizenlemelerden
kaginilmali, 6zellikle kent merkezleri gibi altyapr kapasitesinin talepleri karsilamada
yetersiz kaldigi alanlarda 6zel otomobilin kullanimini sinirlayic1 diizenlemeler

yapilmalidir (Bagbakanlik Devlet Plani, 1991).

1.2.3. Bireysel Ulasim Tiirii Olan Otomobilin Getirdigi Sorunlar

(Caglardan beri insanoglu, faaliyetlerinin ¢apini genisletmek icin miicadele
etmis ve bu da ulagim tekniklerinin siirekli gelismesinde 6nemli bir etken olmustur.
Ulasimdaki her ilerlemeyle, insan yasami biraz daha degismis, bugiiniin kentlerinde
yaya, at, rayli tasima, otomobil, otobiis, ticari araglar gibi ulagim sistemlerinin ¢ok
Otesine erisilmistir. Bu tiir gelisime ugramis dolasimin c¢esitli faydalar1 vardir.
Tercihler, kisinin yasamak ve g¢alismak istedigi cevreye, iliskide olmak istedigi
kisilere gore yapilabilir. Oysa, otomobil ilk icat edildigi 1884’den beri, ulasim
politikalarin1 yonlendirmis, hatta etkisiyle toplu tasim sistemlerini dahi goézden
distirmistiir. Yavas ve kesin bir bi¢cimde, otomobil kentleri oldiirmektedir.
Bugiinden bir sey yapilmaz, yeni diizenlemeler getirilmezse, arag trafigi; 6zellikle de
0zel araglar, sadece kentleri tahrip etmekle kalmayacak, ‘sera etkisiyle’ tiim ¢evrenin
zarar gormesine de hatir1 sayilir bir katkida bulunacaktir (Avrupa Kentsel Sarti,
1996).

Ulkemizde giderek hizlanan otomobillesme sonucunda kent ici karayolu alt
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yapis1 lizerinde biiyiik bir baski olugmakta, 6zellikle kent dokusu igerisinde yer alan
yollar tikanma noktasina gelmektedir. Otomobilin bir ulagim araci Otesinde bir
yatirim aracina doniismesi, otomobilin kent merkezinde kullanimini yonlendiren
politika ve uygulamalarin bulunmayisi sadece otomobil ulagimini degil, tiim tiirlerin
olumsuz yonde etkilenmesine sebep olmaktadir. Otomobil sahipliligi ve kullaniminin
artistyla birlikte kent ulagim altyapisinin kullanimindaki verimsizlikler de artmakta;
ses, hava ve gorsel kirlenme diizeylerinde ciddi artislar goriilmektedir (Kent Igi
Ulagim Alt Komisyonu, 1995).

Otomobilin toplumsal mekanin doniistimiindeki etkinligini  kavramak
acisindan, Oncelikle otomobillestirilmis bir mekanin nelere ihtiya¢ duyduguna
bakmak gereklidir. Uygun bir hareketlilik ve esneklik ile bireysel olarak bir arag¢
sahibi olmanin disinda otomobillesmenin tamamlanabilmesi i¢in;

* Nitelikli bir siiriicii,

* Genis bir yol ve otoyollar agi,

* Trafik akigin1 kontrollii bir yonetimle gerceklestirilecek yasal, toplumsal ve
teknik bir sistem,

* Kullanilmayan otomobiller i¢in ve tiimiine yetecek kadar otopark ve
depolama alani,

* Servis, onarim, hurdalik ve benzin istasyonu gibi birimlerden olusan ayrintili
ve yaygin bir alt yapi,

* Uretim ve dagitim iiniteleri.

Kentlerin insa edilmis mekanlarinin ana maddesini otomobil ve otomobilin
gerekli kildig1 sayisiz donanimin meydana getiriyor olmasi, i¢inde yasadigimiz ¢agin
gerceklerinden birisidir. Kentsel mekanlar her gecen giin otomobil trafigi ve
altyapisinin egemenligine girmektedir. Otomobil kendine hizmet edecek bir ¢ok
mekan kentten talep eder. Gorkemli giinlerini yasadigi ilk donemlerde insanlara
olagandis1 ve goriilmemis bir hareket tattiran otomobil, giderek tercihe bagl bir
ulagim sistemi olamaya ve sonradan ise ihtiya¢ duyulan, hatta bazilar igin yiyecek,
barinak kadar temel bir ihtiyag, bir ulagim bigimi haline doniismiistiir (Kartal, 2002).

19. ylizyilin ortasindan itibaren biiyiik sehirlerde ulasim sorun haline gelmeye,

ana sokaklar tikanmaya basladi. Otomobilin devreye aniden girisi, buna duyulan
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talep ve sonu¢ olarak toplu tasimin biiylik Ol¢iide ihmal edilmesi, ABD ve
Avrupa’nin bir¢ok yerinde trafik sorununu bastan itibaren hizlandirmistir. 50 y1l 6nce
0zel araba sahipligi yaygin degilken, toplu tasimacilik yanisira, yaya yolculugu da
onemli bir orandaydi. Otomobillerin yayginlagmasi ilk olarak ABD’ de baslamistir.
1920 - 1928 tarihleri arasinda demiryollar1 ABD’ de miisterilerinin %38’ini
kaybetmistir. 1914°de kayitli otomobil sayist ABD’ de 1.000.000 — 2.000.000 iken,
Almanya’ da 50.000, Ingiltere’ de 106.000°di. O donemde otomobillerin alim ve
kullanimi oldukga pahaliydi. Otomobiller seri liretimle degil, elde yapiliyordu. Savas
yillar1 atlatildiktan sonra Avrupa sehirlerinde de otomobil kullanimi hizla artmaya
basladi. (Renda, 1996: Mandiracioglu, 1997°den).

Kirsal alanlar1 diimdiiz ¢izgiler halinde kesen otoyollarla birlikte, 6zellikle
1930’ lu yillardan sonra mekanlarin yogun bi¢cimde ag halinde birbirine baglanmasi
siireci baglamistir. Bu aglar dylesine bir miithendislik teknigi ile gerceklestirilmistir ki
dogal engeller diizlenmis ya da tiinellerle geg¢ilmis, irmaklar asilmis, derin ve yiiksek
vadiler viyadiikler veya kopriilerle birbirine baglanabilmistir. 1950°1i yillardan
itibaren kent igerisindeki otoyollar kentlerin semtleri arasinda dogal siirlar
olusturmustur. Iki yana park etmis araglar caddeleri kapatmuslar, heniiz 6zgiir olan
trafik alanlarinda, cogu geg¢ici iyilesme ve seyreltmeler saglayan park yerleri
olusturulmaya baslanmistir. Miistakil evler i¢in garajlar, bloklar ve siiper marketler
icin yeraltt otoparklari, bu donemin friinleri olarak ortaya ¢ikmustir. Trafigin
diizenlenmesi icin trafik igaretleri artmig ve iginde yasadigimiz goriinti kirliligi
olusturulmustur. Trafik lambalar1 otomobillerin, hareket ritmini, trafik i¢i zaman
seanslar1 olarak diizenlemeye basladilar. Dolayisiyla eskiden insanin Oncelikte
oldugu bir dolagim sistemi, otomobilin ara verdigi ve beklemekten sikildig1 anlardaki
gecis ustlinliigline ve “Ozgiirligiine” kadar gerilemis oldu. Trafigin akmasi igin
yapilan yollar, yayalarin kullanimi i¢in ayrilan kaldirimlar, ¢ocuklarin oynamasi igin
ayrilabilecek ¢ok sinirli agik alanlar glinlimiizde otopark olarak kullanilmakta, kentin
ulagim altyapisi bir ¢okiis icerisine girmekte ve kentsel ¢evre giderek bozulmaktadir.
20. yiizyilin baslarinda ¢ogalan otomobil trafiginden tiireyen yasal diizenlemeler
sayesinde bisikletliler, yayalar ve bunlarin i¢inde 6zellikle ¢ocuklar, yaslilar ya da

fiziksel engelliler {izerinde yogun bir baski olusmustur (Kartal, 2002; Kent i¢i
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Ulasim Alt Komisyonu, 1995).

Giinlimiizde sehirlerde insanlarin 6zel otomobil kullanmalar: biiyiik farkliliklar

gostermektedir. 1980°de farkl iilkelerde 32 kentte yapilan bir ¢alismada otomobil

bagimlilig1 ve bisiklet kullanimu ile ilgili sonuglar Cizelge 1.1.’de verilmistir.

ABD ve Avustralya’daki kentlerin ¢ogunlugu ¢ok yliksek veya yiiksek diizeyde

otomobil bagimliligr gostermektedir. Avrupa kentlerinin ¢ogunlugunda ise daha az

diizeyde bagimlilik s6z konusudur. Miinih, Paris, Stockholm, Viyana, Kopenhag,

Avrupa’nin en refah kentleridir. Buralarda kisi basina diisen gelir diizeyi ¢ok yiiksek

olmasina ragmen otomobil kullanimi fazla degildir. Asya’nin en zengin ve kalabalik

kentleri Tokyo, Singapur, Hong Kong’da yine otomobil bagimliligi olduk¢a

diistiktiir. Cizelge 1.1. aym1 zamanda bisiklet kullanimindaki biiyiik tezatlar

gostermektedir.

Cizelge 1.1. 32 Kentte Araba Kullanomi ile Ilgili Sonuglar (Newman, 1996:
Mandiracioglu, 1997°den)

ASYA KENT. |[AVRUPA KENT.||AVUSTRALYA A.B.D. KENT.
KENT.
ﬁ\_ra!ba sayisi / 1000 88 328 453 533
isi

Ii‘;'i‘et"e“ benzin / 5.493 13.820 29.829 58.541
Araba km'si / kigi 1.067 3.485 5.794 8.715
Yolculukta halk
ulagimi (%) 64 25 8 4
Yirime ve bisiklet
(%) 25 21 5 5
Halk ulagimi (%) 103 79 56 30
Nifus yogunlugu
(kisilhektar ) 160 54 14 14

Gelismemis iilkelerde insanlarin riiyas1 6zel arabadir. Her aileye bir araba gibi

sloganlarla otomobil alimi1 6zendirilmektedir. Buna karsin gelismekte olan iilkelerin

kentlerinde yollarin gelistirilmesi ihmal edilmekte, trafik sistemi zayif islemektedir.
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Diger yandan kursunsuz benzin tiikketimi az oldugundan hava kirliligi de artmaktadir.
Gelismekte olan tilke kentlerinin biiyiimesi ve yapilasmasi ¢ok hizli olmaktadir. Pek
cok iilkede kentlerde siirekli tikanan caddelerin yiikiinii azaltmak amaciyla yeni
yollarin sayis1 1980°den itibaren arttirildi. Ancak bu yeni yollar da trafik sikisikligini
tyice arttirdi. Eski yollar kestirme yol olarak tercih edildi (Serageldin I, Barett R,
1993: Mandiracioglu, 1997°den).

Otomobil merkezli ulasim ile bu ulasim bi¢ciminden yararlanma konusunda
yurttaglar arasinda meydana gelen ayrimlar agiklikla goriilebilir. Otomobil merkezli
ulagim politikasinin, yoksullarin, yaslhilarin, ¢cocuklarin, kadinlarin ve fiziksel-zihinsel
engellilerin ¢ikarlarini gozetmedigi reddedilmez bir gercektir. Ulasim alt yapilarinin
kurulma asamalarinda toplumsal ihtiyaclar, enerjinin verimli kullanimi, ortaya
cikacak kirliligin azaltilmasi, ulasimin, yoksullar, yaslilar, kadinlar, cocuklar ve
engellilerin lehine demokratiklestirilmesi vb Oncelikler tamamen tercih dis1
birakilmustir.

Diger yandan yapilan tiim karsilagtirmalarda otomobile dayali ulagimin
gercekte oldugunun aksine hep ucuz oldugu diisiincesi Oncelikli olarak kabul
edilmektedir. Otomobil merkezli ulagimin maliyetinin hesaplanmasinda, kamu
destegi ile bakimi saglanan alt yapinin, karayollar1 ve giivenlik (polis vb) boliim
harcamalar1 ile siirliciilerin yaptiklar1 harcamalarin ayr1 ayr1 ve Ozelmis gibi
hesaplanmasindan kaynaklanan bir yontemle azaltilmasi yontemi sik kullanilir. Bir
de otomobillerin gizli maliyetleri olan siibvansiyonlardan séz etmek gerekir. Bu ayni
zamanda gozden en uzak ve iizerinde durulmayan hesaplamalara dahil edilmeyen
maliyettir. Otomobil kirliligi ve trafik kazalarimin kamu sagligi lizerinde yarattigi
toplumsal etkiler, motorlu araclarin ¢alisirken yarattigi masraflar, hava ve ses
kirliligi, asfalt doseme-onarim ve kaldirnm diizenlemeleri masraflari, titresim
kaynakli bozukluklar, trafik tikanikliklar1 ve trafik kazalari, otomobil merkezli
ulagim sistemine dahil edilemeyen yada dahil edilmekten siirekli kaginilan
konulardir. Bunlar1 ve bunlarin insan sagligi iizerinde yarattig1 etkilere dayali
0dedigimiz bedel hi¢ dikkate alinmaz (Kartal, 2002).

Giiniimiizde motorlu tasitlarin sayis1 arttikca karayolu yapimi da artmakta ve

bu yollar, verimli topraklarin da i¢inden gegerek, tarim iiriinlerine, peyzaja ve
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faunaya =zarar vermektedir. Fosil ve diger yakitlarin kullanimi atmosferi
asitlendirerek, agaclarin yok olmasina neden olan asit yagmurlarinin olusumuna
katkida bulunmaktadir. Motorlu tasitlarin iiretimi i¢in, geriye doniistimii ¢ok zor ya
da masrafli olan ¢elik, aliiminyum ve sert plastik gibi malzemeler kullanilmakta ve
fabrikalarda tasit iiretimi i¢in ¢ok fazla miktarda enerji tiiketilmektedir. Otomobil
tireticileri bilinen nedenlerden dolayr uzun Omiirlii ara¢ iiretmemektedir. Bundan
dolay1 da yipranmis araglar ¢evreyi tehdit etmekte ve biiylik otomobil ¢opliikleri
olugmaktadir (Rodrique, 2004).

Motorlu araglarin eksoz gazlarindan ¢ikan kursun kentte yasayanlarin sagligi
lizerinde Onemli Olclide olumsuz etkilere yol acar. Kursun, cocuklarin mental
gelisimini etkilemektedir. Kahire’deki solunan havadaki kursun konsantrasyonu
normal degerlerden 5-6 kat fazladir. Mexico-City’de yilda 140.000 ¢ocuk kursun
zehirlenmesine maruz kalmistir. Yine ayni sehirde hava kirliligi yilda 46.000
yetigkinin hipertansiyondan ve 330 kisinin kalp krizinden 6liimiinden sorumludur.
Bankong’da motorlu araglardan ¢ikan kursun; yilda 400°e yakin insanin §liimiinden,
200.000-400.000 kisinin hipertansiyondan sorumlu tutulmustur.

Ozel arabalar diinya dogal kaugugunun %60°n1, ¢elik iiretiminin %20 sini,
aliminyumun %10’unu tiiketmektedir. Kentsel tiretimin 1/3’1 sikigik trafikte
yolculuk gecikmesi nedeniyle kaybedilmektedir. Bu kayip yaklasik giinde 4 milyon
dolardir. Ozel arabalarla yapilan seyahatler %10 azaltilirsa 400 milyon dolar yilda
kazang olacagi tahmin edilmektedir. Her yil 500.000°den fazla kisi karayollarinda
trafik kazalarindan oOlmekte, bu Oliimlerin %70’1 gelismekte olan iilkelerde
olmaktadir. Kazalarin maliyeti milli gelirin %3’{inlin kaybidir. Kentlerde pek c¢ok
diisiik gelirli ailenin gelirlerinin %20’sinden fazlas1 ulasima harcanmaktadir. Ustelik

giinlerinin 3-4 saati ev-is arasindaki yolculuk ile gegmektedir (Mandiracioglu, 1997).
1.2.4. Diinyada Yapilan Ulasim Planlan
Diinyanin pek ¢ok kentinde ortak sorun olan trafik sikisikliginin azaltilmasi,

otomobil bagimliginin engellenmesi, toplu tasimaciligin yayginlastirilmasi, alternatif

ulagim yollarinin gelistirilmesi i¢in yapilan ulasim planlari asagida 6zetlenmistir.
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» ABD kentlerinde ulagimin % 87' 1 6zel otomobillerle saglanmaktadir. Kent
disindaki miistakil yasam tercih edilmektedir. Bu durumda uzak mesafeleri agmak
icin 6zel otomobil gereksinimi ortaya ¢ikmaktadir. Mali olarak otomobil kullanimini
karsilayacak giice sahip olunmasi, giinliik yasamin rahathigi, aligveris, cocuklarin
kresten alinmas1 gibi aile gereksinimlerinin karsilanmasi da goz 6niine tutulunca 6zel
otomobil ABD kentlerinde bir liiks degil, gereksinim olarak diisiiniilmektedir.

» Bankong'da trafik yogunlugu her y1l % 15 - 20 artmaktadir. Her giin kentin
caddelerine 500 yeni araba eklenmektedir. Bu durumda ulasim hiz1 ise gittikce
diismekte 5 - 6 km/saat'e varmaktadir. Kentin tim kara alanlarinin % 11' ini
karayollar1 olusturmaktadir. Kentin karayollar1 tikanirken, kanallar, nehirler ve
demiryollar1 ¢ok az kullanilmaktadir. Ozel araba iiretilmekte ve Ste yandan ithal
arabalarda vergilerin diisiik tutulmasi alimi kolaylastirmaktadir. Altr seritli yollar da
trafik sikisikligina ¢6ziim getirmeyince, Bankong' da mega projeler gelistirilerek
uygulanmaya baslanmistir. Tanayong projesi (ylikseltilmis demiryolu), skytrain
projesi (hizli tren), ekspres parali yollar gibi projeler bazi giigliikklere ragmen
gergeklestirilmeye calisilmistir.

» Lagos' da ulasim sorunu, ozellikle kotii trafik yonetimi ve yetersiz halk
tasimaciligindan kaynaklaniyor. Toplu ulagimin % 40' n1 eski araba ve otobiislerden
olusan ve "Kabu-Kabu" denilen bir sistem olusturmaktadir. Fakat bu sistemde otobiis
sayist yetersiz, saatler belirsiz ve diizenli olmayan bir ulasim seklidir. Ayrica kenar
semtlerden kentin merkezine motorsikletle tasimacilik da o kadar yaygindir. Su
yollari, demiryollar1 gibi alternatifler ise ulasimda kullanilir hale getirilmemis,
desteklenmemistir.

» Hong Kong' da ulasimimin % 90'mi1 toplu tasimacilik olusturmaktadir.
Yeralt1 treni, elektrikli tren, feribot, tramvay, ¢ift katli otobiis gibi tiim toplu ulagim
olanaklar1 kullanilmaktadir. Diger bir yenilik ise yiirliyen merdivenlerin kullanimidir.
Ogrenciler, ofis galisanlar1 i¢in kantin merkezine kolaylikla ulasmay1 saglayan bu
yiirliyen yollar ile yolculuk 20 dakika siirmektedir.

» Singapur'da ¢ok az sayida 6zel arabanin kullanildigir basarili bir ulagim
sistemi vardir. Toplu tagimaciligin yani sira bisiklet kullanimi da yayginlastirilmistir.

Ozel arag sahipleri igin vergiler yiiksek, ehliyet iicretleri fazla, sehre giriste {icret
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alinmas1 gibi tedbirler vardir. Yayalar da gilivenli olarak yolculuklarin
stirdlirebilecekleri yollara sahiptirler.

» Fransa, Lille'de halk ulasimi yogun olarak kullanilmaktadir. Ozellikle
demiryolu sistemi Onemli yer tutar. Kentlerin diger sorunu olan ¢Op ve trafik
sorununu birlikte ¢6zmek icin gelistirilen proje oldukca basarili olmustur. Coplerden
elde edilen metan gazi ile isleyen otobiisler kullanima sunulmustur. Kentte ortaya
¢ikan yilda 600.000 ton ¢6p de sorun olmaktan ¢ikmustir.

» Amsterdam'da uzun yillardir trafigin problem olmamasi i¢in miicadele
edilmistir. Ciinkii her y1l milyonlarca turist bu kenti ziyaret etmekte, kentliler kadar
onlar i¢inde trafigin sorun olmamasi 6nemlidir. Ara¢ sayisinin artisinin kontroliinii
halk da desteklemektedir. 1992'de yapilan referandumda halkin ¢ogu bu yonde oy
vermistir. Arag¢ sayisinin kisitlanmasi temelde pek c¢ok sorunu ¢dzmiistiir. Ayrica
bisiklet kullanimi 6zendirilerek, 6zel bisiklet yollar1 ve park yerleri yapilmistir.

» Varsova ikinci diinya savasi sirasinda fazla harap oldugundan, sehir yeniden
insa edildi. Bu planlamada ulasim da dahil edildi. Hiikiimetin politikalar1 nedeniyle
0zel araba alimi fazla hizli degilken son yillardaki politik ve ekonomik degisiklikler
sonucu otomobil sayisi artmaya basladi. Banliydlerden cevre kentlere trenle, yine
kent i¢inde de metro sistemi kullanilmaktadir. Fakat bu ikisi tek basina trafige ¢6ziim
olamamistir. Hizla artan trafik sikisikligi sonucu kent icinde otobiisler ancak 8
km/saat' lik hizla ilerleyebilir hale gelmistir. Kisitli kaynaklarla varolan sistemin
gelistirilmesi en iyi ¢Oziim gibi gorlilmiistiir. En iyi trafik yOnetimi ile tramvay
sistemi daha fazla kisi tarafindan kullanilmasi saglanmasi diistintilmiistiir. Arabalarin
kullanilmast konusunda da motorlu araglar i¢in ¢evresel standartlara uyum, park
etme smirliliklar: gibi bir takim kurallar getirilmistir.

» Latin Amerika kentleri i¢inde diinyanin en kalabalik dort kenti
bulunmaktadir. Elli sehrin niifusu da 1.500.000 ve iizerindedir. Dolayisiyla bu
kentlerin en énemli problemleri ulasimdir. Ozel araba kullanimi artis gdstermistir.
Karakas’da her on bin kisiye 150 araba diiserken Brezilya’da bin kisiden atmisinda
ve Bolivya’da bin kisiden besinde 6zel araba mevcuttur. Tren yolu sistemi 37 Latin
Amerika kentinde tiim yolculuklarin % 15 ini bulmaktadir. Sao Paulo, Buenos

Aires, Rio de Janerio gibi ¢ok biiylik kentlerde diisiik gelirli halk kesimi 6zellikle
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tren ulasimini tercih etmektedir. Demiryolu sistemlerine gereksinim oldugu
diisiiniilerek projeler yiiriitiilmektedir. Latin Amerika kentlerinde en yaygin halk
ulagim1 otobiisler yoluyla ger¢geklesmektedir. 37 Latin Amerika kentinde tiim toplu
ulagimlarin % 65’ 1 otobiisler yoluyla olmaktadir. Brezilya en gii¢lii otobiis ulagim
sistemine sahip kenttir. Bu kentte kullanilan otobiislerin yeni ve bakimli olmasina da
onem verilmektedir. Minibiisler 6zel sektoriin olusturdugu bir yandan destek bir
ulasimken bir yandan da trafik sikisikligima neden olan bir modeldir. Ulasimda
Ozellestirme ile bir takim yeni olanaklar saglanmaya calisildi. Sao Paulo ve Mexico
City buna iyi Orneklerdir. Diger toplu ulasmimin 1/3°ti 6zel sektor tarafindan
yiirtitiilmektedir. Glinliik 10 toplu yolculugun 8’ i otobiis ve minibiisle, birden fazlas1
metro, birden azida tren, deniz ve nehir yoluyla gerceklestirilmektedir.

» Curitiba'da Brezilyanin biiyiik kentlerinden biridir. Bu iilkede motorlu
araclarin en az diizeyde kaza yaptig1 bir sehirdir. Ozel otomobil aliniminin artisina
karsin toplu ulasim oldukca desteklenmis ve gelistirilmistir. Ustelik toplu ulasimin
ticretleri de ¢ok fazla degildir. Ekspres yollar ve tek otobiis yollari sehir merkezinden
etrafa dagilmaktadir. Otobiislerin renkleri ayri1 yapilarak ayri yollardan gidecegi
belirlenmistir. Ornegin ekspres otobiisler kirmizi, bolgeler arasi otobiisler yesil gibi,
ayrica bliylik otobiis terminalleri ile yolcularin diger otobiislere kolaylikla aktarma
yapmast saglanmistir. Otoblislerin  yollar1 fazla isgal etmeyece8i sekilde
diizenlenmistir. Tiim bu diizenlemelerde tarihi yapilar, doga ve yaya alanlar1 da
kurulmustur. Curitiba’da halk ulagimi ile giinde 1.300.000 kisi yaklasik niifusun
2/3’i tasinmaktadir. Bu 0Ozel organize sistemle insanlar i{ic kat fazla zaman
kazanmakta, yakit tiikketimi % 25 azalmaktadir.

» Surabaya'da Endonezya’nin kentlerinden biridir. Motorize olmayan ulagim
sistemlerinin geligtirilmesi i¢in ¢aba sarf edilmistir. Yayalarin rahat ve ferah bir
sekilde yiirliyebilecegi gibi diizenlenmistir. Halkin destegi de 6nemlidir.

» Avusturalya’da Perth'de ve diger kentlerde banliyolar genis bir kullanim
alanina sahiptir. Bu da otomobil bagimliligin1 koriiklemektedir. Buna ragmen otobiis
ve demir yolu ulagimi ¢ok gelistirilmistir. Otobiis ve tren sisteminin duraklart iyi
organize edildiginden yolcu aktarimi c¢ok hizli ve kolay olmaktadir. Otomobil

bagimliliginin iistesinden gelmek uzun zaman alsa da pek c¢ok olumlu adimlar
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atilmistir.

» Tiirkiye kentlerinde ise ulasim sorunun temelinde karayollarina fazla agirlik
verilmesi yatmaktadir. Ornegin Istanbul’da giinliik sehir i¢i yolculugunun % 90’1
karayolu ile yapilmaktadir. Demiryolu % 6,ve deniz yolu % 4 civarindadir. Diger
taraftan topu tasimacilikta kullanilan otobiislerde yeterli hizmet verememektedir.
Duraklarda fazla bekleme, durak yerlerinin uygunsuzlugu, otobiislerin kalabalik
olmasi1 gibi nedenlerle 6zel araba kullanilmasi artmaktadir. Tirkiye’ de 1983 yili
sonu itibariyle trafige kayitli motorlu tasit sayis1 4.380.063 iken, 1995 yili sonunda
4.985.331° e yiikselmistir. Yani % 13.8’lik bir artis olmustur. Artis en fazla % 6.9 ile
otomobillerde gerceklesmistir. Kayitli motorlu araglarin % 51.8’1 yedi biiyiik kentte
aittir 1995 yilinda tilkemizde tiim yiik ve yolcu tagimaciliginin % 92.5’ i karayolu ile
gercekletmistir. Demiryolu % 7.1, denizyolu % 0.2, havayolu % 0.2’ sini teskil
etmektedir. Ulkemizde toplu tasimacihigin iyilestirilmesi kentlerin yerel
yonetimlerinin mali olanaklar1 ve bakis acilarina gore degismektedir (Mandiracioglu,
1997).

Toplu tasima ile ilgili demir, deniz ve havayolu sisteminin biitiinlesik olarak
kullanisli ve ucuz hale getirilmis oldugu, genis kapsamli bir bisiklet yolu sisteminin
olusturuldugu bir sistem oldukca gereklidir. Eski, yipranmis, giivenilmez,
emniyetsiz, benzin diismani otomobillerin yenisi ile degistirmeyi goz Oniine alan ve
bu tiir araglarin trafige c¢ikisim1 azaltici referanslart olan bir ulasim plani
hazirlanmalidir. Akilli tasit ve otoyol sistemlerinin, alternatif yakith ve yesil
araclarin kullanimin1 tegvik eden, daha genis yaya yollari, yaya geg¢itlerinin 6zellikle
trafik magdurlan tarafindan oncelikli kullanimini saglayacak yaya kaldirimlari, gegit,
kavsak sistemlerini gelistirici hedefler alinmalidir. Biitiin bunlarin yaninda trafik
isaretleme ve lambalarinda otomobilleri degil insan1 temel alacak bir planlama ve
trafik miithendisligine dayali alternatif bir master plan ise baglamak i¢in énemli bir
adim olabilir.

Kentsel mekanin otomobile dayali fiziksel gelisiminin Oniinde engel
olusturabilecek en onemli etken halkin ihtiyaglart dogrultusunda toplu tasima ve
bisikletlesmeye dayal1 bir kent sistemi olusturulmasi i¢in halkla birlikte miicadele

edilmelidir. Kentlerin otomobile bagimliliginin sonuglarini iilkemizde de yogun
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olarak yasamaktayiz. Hatta diyebiliriz ki, Tiirkiye gibi iilkeler bu siireci daha
tahripkar ve c¢eliskilerle dolu olarak yasamak zorunda kalmislardir. Buna
verilebilecek en ilging drnek ise halkin otomobillerini ve servis araglarin1 Topkapi
Sarayi’nin bahgesinde agilan bir otoparka park etmek zorunda kalmalaridir (Kartal,
2002).

Sonug olarak; ulagim planlarinda 6nemli olan kisinin kullanim saatini azaltarak
daha ekonomik ve etkili ulagim saglamaktir. Bunun i¢in yeni teknolojiler kadar
mevcut ulagim sistemlerinin birbiri ile iyi kombine olarak organize edilmesi gerekir.
Yaslilarin, c¢ocuklarin, oziirlilerin ve diger otomobil kullanamayanlarin da toplu

tagima bagimli oldugu g6z oniinde tutulmalidir (Mandiracioglu, 1997).

1.2.5. Ulasimda Cevre Duyarhhg: ve Enerji Kullanimi

Kentlerin tiim sorunlarina ragmen yasanabilir olmasi icin bazi kriterler
gelistirilmistir. Niifus Kriz Komitesinin Gelistirdigi bu kriterler arasinda temiz hava,
sakinlik ve sessizlik, trafik akis1 yer almaktadir. Kentlerde yasanan trafik karmasasi
bu ii¢ kriteri olumsuz yonde etkilemektedir. Trafigin kentlerde ekonomik, ¢evresel ve
saglik lizerinde etkileri de 6nemli boyutlardadir. Trafigin kentlerde, daha 6nce de
bahsedildigi gibi baslica hava kirliligi agisindan sagliga zararhi ¢ok fazla etkileri
vardir (Mandiracioglu, 1997).

Ulasimin meydana ¢ikardigi hava kirlenmesi, giiriiltii, gorsel kirlenme gibi
olumsuz etkilerle ¢evre giderek daha fazla tahrip olmaktadir. Ulagim altyapisi ve
tagitlarinin; tarihi, beseri ve estetik degerleri yiprattigi goriilmektedir. Aslinda tam
tersine ulagim aracilifiyla bu degerlerin ve g¢evrenin korunmasi ve gelistirilmesi bir
amag¢ olmalidir. Fakat ulasim planlama ve isletmeciliginde ¢evrenin korunmasi ve
gelistirilmesi amaciyla siralanan onerilerden pek az1 gergeklestirilebilmistir. Daha az
kirleten dogal gazli otobiislerin ve rayli sistemlerin kent i¢i ulagima kazandirilmasi
saglanabilirken, daha ucuz ve kolay c¢oziimler olan bisiklet ve yaya ulagiminin
gelistirilmesi, otomobilin  kisitlanmasi  konusunda oOnemli bir  gelisme
saglanamamustir.

Ulasimin gevre iizerinde olumsuz etkiler olusturmasindan 6zellikle kaginilmasi
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gerekmektedir. Cevrenin korunmasina karst duyarli olmayan plancilarin ve
yoneticilerin elinde ulasim, c¢evreye yonelik biiyiik bir tehdit olmaktadir. Ulagim
sorunlar1 sebep olarak gosterilerek bir¢ok degerler yok edilebilmekte; gorsel
kirlenme, giiriiltii ve hava kirliligi diizeltilmeyecek boyutlara ulagmaktadir.

Ulasim planlama ve isletmeciliginde ¢evre duyarliligina yonelik ilk ilke, ulagim
tirlerinin ¢evre iizerindeki etkilerine gore smiflandirilmasidir. Cevreye en az
olumsuz etkiyi veren tiirlerin desteklenmesi ve gelistirilmesi gerekmektedir. Cevreye
bu etkiyi yaratan iki ulagim tiiriiniin yaya ve bisiklet oldugu dikkat edilmelidir. Bu iki
ulagim bi¢iminin daha yaygin kullanimi ilkesi benimsenmelidir (Bagbakanlik Devlet
Plani, 1991).

Gelecekte daha saglikli bir kent ve g¢evreye duyarli bir ulagim sisteminin
kurulmasi herkesin diislerini siislemekte, bununla ilgili birgok diisiince
gerceklestirilmektedir. Radikal gazetesinin, Time dergisinden alinti yaptigi bir
haberinde New York’un 2025 yilin1 anlatmistir. Bu sayida ‘Yesil bir gelecek’ basligi
altinda 21. yiizyi1lda teknoloji ve doganin nihayet dost olacagini ve bahgesinde
organik tarim yapilan evlerin sakinlerinin bisikleti yeniden bastaci edeceklerini

belirten giizel bir haber verilmistir (Sekil 1.7.).
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Sekil 1.7. 2025°de Newyork (Radikal gazetesi, 1999)
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Ulasim planlar1 yapilirken i¢inde yasadigimiz ¢evrenin tahrip olmasini dnleyici
ilkelerin 6n planda tutulmasi zorunludur. Ciinkii giiniimiizde ve gelecekte daha
yasanabilir; temiz, giiriiltiisiiz, saglikli ve huzur i¢inde bir kent gérmek yaptigimiz
olumlu planlar ve onerilerle gerceklestirilebilir. Cevre i¢in yararli adimlar atilmadigi
siirece, ¢evrenin de bizim i¢in olumlu hi¢bir adim atmayacagini bilmeliyiz.

Onceki kusaklardan giiniimiize ulasan cevresel tiim degerlerin korunmast,
yasatilmas: ve gelecek kusaklara aktarilmasimin sorumlulugu ile ulasim planlar
hazirlanmalidir. Ulagim sorunlarin1 ¢dzmek amaciyla bu degerler bozulmamali;
giirtiltii, hava kirliligi ve gorsel kirlenme gibi ¢cevre sorunlar1 yaratilmamalidir.

Bu ilkelerden yola c¢ikilarak cevreye olumsuz etkileri en az olan yaya ve
bisiklet ulagimini gelistirici Onlemler alinmalidir. Toplu tasima sistemleriyle
biitiinlestirilmis merkezi alan yaya ve bisiklet bolgeleri yayginlastirilmalidir.
Ozellikle isyeri-konut ve okul-konut yolculuklarinda bisiklet kullanimin1 zendirmek
amaciyla bisiklet park yeri ve bisiklet yolu gibi bisikletlere ayricalik ve oncelik
saglayan fiziksel diizenleme ve trafik isiklari gibi isletme Onlemleri alinmal;
bisikletin bir spor ve eglence aracindan Gte bir ulasim bigimi oldugu vurgulanmalidir.
Bunun yaninda ¢evreye olumsuz etkileri en ¢ok motorlu ulasim bi¢imi olan,
otomobil yolculuklarinin, ¢evreye daha az zarar veren diger tiirlere kaydirilmasi
saglanmalidir. Bunun i¢in de otomobil kullanimii o6zendirecek yatirimlardan
kacinilmalidir (Bagbakanlik Devlet Plani, 1991).

Kentlerimizdeki tarihi, sosyal, kentsel, kiiltiirel ve dogal ¢evre degerlerinin
ulasimdan dolay1 herhangi bir kayba ugramamasi, tersine ulasim araciligiyla
gelistirilip zenginlestirilmesi kent i¢i ulasimin temel amaclarindan biri olmaktadir.
Bunun saglanabilmesi i¢in bir yandan kisilerin ulasim kararlarmma katilimi ve bu
kararlarin denetimine olanak verilmelidir. Diger yandan da planlama ve
projelendirme asamalarinda cevresel etkilerin dikkate alinarak olumsuz unsurlarin
azaltilmasi ve ortadan kaldirilmasi saglanmalidir. Tiim ulasim projelerinde ¢evresel
etki degerlendirmesi (CED) yapilmasi kosulu, plan doneminin ilk yillarindan itibaren
her yatirrm projesinde kesinlikle aranmalidir (Kent I¢i Ulasgim Alt Komisyonu,
1995).

Ulasimda enerjinin de ¢ok dnemli bir kavram oldugu g6z ardi edilmemelidir.
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Ulasimda enerjinin verimli ve ekonomik bir sekilde kullanimi temel ilkedir. Enerji
acisindan yapilan degerlendirmede de en verimli iki ulasim big¢imi olan yaya ve
bisiklet ulagtminin en iist diizeyde desteklenmesi gereklidir. Toplu tagima sistemleri
de kisi basina tiiketilen enerjinin azlig1 sebebiyle Oncelik kazanan ulagim tiirleri
olmaktadir (Bagbakanlik Devlet Plani, 1991).

Bisiklet, en verimli ulasim aracidir. En az enerji tiiketimi ile hareket eden bir
mekanizma olarak, insan ve bisikletin birlesimi, her tiirlii canlidan veya makineden
daha iyi isler. Farkli mekanizmalarin verimliliklerini karsilastirmanin en kolay yolu,
bir gramlik bir kiitleyi bir kilometre boyunca tasirken kullanilan enerjiyi
hesaplamaktir. Normal hizla yiiriiyen bir insan, bir gram agirlik i¢in kilometrede 3
julliik bir enerji harcar. Bu deger, bir tavsaninkinden yada bir helikopterinkinden ¢ok
daha iyi, bir otomobilinkine neredeyse esit fakat bir jet ucagininki kadar iyi degildir.

Insan bir bisiklete bindiginde enerji tiiketimi, kilometrede bir gram agirlik igin
0,6 jule diiser. Hareket eden hicbir hayvan veya makine bu degere ulasamaz. Bir
insan, ylriirken tiikettigi enerjiyi tiiketerek, bisikletle (rlizgarin artan direnci de
hesaba katildiginda) iki veya ii¢ kat hizli yol alabilir. Bisiklet siiriiclisii otururken,
viicudunun durusunu korumak i¢in ¢ok fazla enerji harcamaz. Enerji savurganligina
yol acan hizlanma veya yavaslamalardan sakinarak, bacaklarim1 ve ayaklarmi
neredeyse sabit bir hizla hareket ettirir. Siirtiinmeden kaynaklanan kayiplar, ayaklarin
yerine tekerleklerin kullanilmasiyla biiyiik 6l¢iide azaltilir.

Insanm kas giiciiniin, enerji krizinden hi¢ etkilenmeyen bir nimet oldugu
diisiintilebilir. Oysa bu dogru degil, besin iiretiminde gittik¢e artan miktarlarda yakit
kullanilmaktadir. Bisiklet siirmek i¢in gereken ek yakit tiiketimi baska herhangi bir
ulagim bi¢imindeki yakit tiilketiminden ¢ok daha azdir. Bir yerden bir yere gitmek s6z
konusu oldugunda bisiklete binmek kesinlikle, diinyadaki yakit kaynaklarini en az
kullanan yontemdir (Lenihan, 2003).

Enerji agisindan tiirler arasinda bir dncelik siralamasi yapildiginda yine bisiklet
ve yaya ulagiminin en verimli tlirler oldugu, ardindan otobiis sistemleri ve rayli toplu
tasima sistemlerinin geldigi Oriilmekte ve bu siralama ile desteklenmeleri geregi

ortay ¢ikmaktadir (Basbakanlik Devlet Plani, 1991).
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1.2.6. Kent I¢ci Ulasimda Halkin Bilin¢lenmesi

Kent i¢i ulagimda egitim; yaya ve siirliciilere can ve mal giivenligini
saglayacak kurallarin Ggretilmesi gibi dar bir c¢er¢evede tanimlanmaktadir.
Ulasimdaki egitimin ¢ok yonlii, ¢cok amagh ve c¢ok diizeyde ele alinmasi ilkesi
benimsenmelidir. Kent i¢i ulasim konusunda iki hedefe yonelik olarak yogunlagsmasi
gereken egitim konusundaki ¢aligmalar yok denecek kadar azdir. Bu hedeflerden ilki
kent i¢i ulasimda rol {istlenen tiim gruplarin siirekli bir program c¢ercevesinde
egitilmesi gerekmektedir. Ulagim konusunda, kisilerin sadece can ve mallarini
kazalardan korumak konusunda egitilmeleri yerine ulasimdaki bilingli davraniglariyla
kent, iilke ve toplumun gelismesine katkida bulunacaklar1 gdsterilmelidir. Ikinci
egitim gereksinmesi ise kent i¢i ulagimin her diizeyinde gerekli uzmanlik egitimidir.
Fakat kent i¢i ulasim ve toplu tagima sistemlerinin planlanmasi, projelendirilmesi,
uygulanmast ve igletilmesi konusunda gereken uzmanlik bilgilerini saglayan
herhangi bir egitim ve 6gretim kurulusu bulunmamaktadir (Kent I¢i Ulagim Alt
Komisyonu, 1995; Basbakanlik Devlet Plani, 1991).

Bunun yaninda kent i¢i ulasimda halkin bilinglenmesi i¢in bu konudaki
kararlara halkin katiliminm1 saglayacak planlama yontem ve araglart gelistirilmelidir.
Ulasim planlarinin hazirlanmasi asamasinda kullanicilarin goériislerinin alinmasina
imkan verecek ve bu insanlarin demokratik bir yap1 i¢inde kararlar
etkileyebilecekleri mekanizmalar gelistirilmelidir.

Kentsel ulasimda demokratik katilimi saglamak {izere yerel ulasim
birimlerindeki planlama ve karar asamalarinda ilgili taraflarin goriislerinin temsil
edilmesi, ulagim planlarinin ve énemli projelerin yerel diizeyde halk oyuna sunularak
kesinlestirilmesi gibi bir ¢ok bat1 iilkesinde uygulanan Onlemler diisiiniilerek

tilkemizde de uygulanmalidir (Bagbakanlik Devlet Plani, 1991).
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1.3. Bisiklet Ulagiminin Degerlendirilmesi <3b &b db db db db>

1.3.1. Bisiklet Ulasimimin Faydalar: ve Altyapisi

Bisiklet ¢evre kirliligi ve trafik sorununa oOzellikle kent merkezlerindeki
otopark problemine karst en pratik ¢oziimdiir. Ancak bunun i¢in sehir
planlamalarinda 6zel bisiklet yollar1 olmalidir. Suan diinyada yaklasik bir milyar
bisiklet siiriciisii pedal ¢evirmektedir. Bir otomobile kars ii¢ bisiklet iiretilmektedir.
Ulkemizde gevre kirliligi, trafik ve park sorununun had sathaya ¢iktig1 Istanbul gibi
bliyiik sehirlerde bisiklet kullanimi alternatif bir ¢6ziimdiir. Aym1 zamanda
kullanicilara spor yapma imkani1 saglar.

Bisiklet altin yillarmi 1930 ve 1950 yillar arsinda yasamigtir. Fransa’da is
tatilleri baslar baslamaz, yiiz binlerce insan sahil kasabalarina ve kirlara kagisi
bisikletle yapmaktaydi. Bisiklet yillarinin bu yogunlugunu daha sonra otomobil
izlemis ve diinyanin her yerinde otoyol yapimlarina baglanmistir. Fakat bir siire sonra
enerji krizi ile birlikte, bir tasitin kullaniglt olmasinin yani sira ekonomik olmasinin
da Onemi anlagilmistir. Bunun i¢in 1974 enerji krizinden sonra zamanin ABD
Baskan1 Jimmy Carter, ulasim ekonomilerinin arastirilmasi amaciyla bir komisyon
kurmustur. Arastirmalarin hedeflerinden biri de, bisikletin kentlerde daha yaygin bir
bicimde kullanilmasinin saglanmasiydi. Bu arastirmalarin sonucunda bisiklet
ulagiminin carpict 6rnekleri ortaya ¢ikmaistir:

Bu arastirmalara gore toplam ulagimin sadece tigte biri dahi bisikletle yapilirsa,
bir yilda 9,5 milyar litre benzin tasarrufu saglanacaktir. Ayrica enerji kullanimi
acisindan bisikletle es deger yegane ulasim araci, trenler ve biiyiik gemilerdir. Elde
edilen bu verilere yol maliyetleri eklendiginde sonu¢ oldukga ilgingtir. Bir bisiklet
yolunun yapim maliyeti, normal bir karayolu maliyetinin yiizde 10’una, otoyol
maliyetinin ise yiizde 2’sine denk gelmektedir. Bu olumsuzluklara ayrica, hava
kirliligi ve tasitlarin her yil dogaya attiklari, 60 milyon ton kullanilmis motor yagi
gibi baska olumsuzluklar1 da ekledigimizde bisiklet ulagiminin ne kadar ¢ok faydal

oldugu goriilmektedir. Ayrica bisiklet, otomobilin ulasimda kapladigi alanin Y4’iine
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(Sekil 1.8.), otomobilin satin alma fiyatinin 1/80’ine, otomobil bakim masraflarinin
1/100’tine denk gelmektedir. Bisiklet icin ayrica vergi gerekmemektedir (Rodrique,
2001).

Sekil 1.8. Bisikletin Otomobile Gore Kapladigi Alan (www.bisikletdunyasi.com)

Ulkemiz, bisikleti sadece spor araci olarak degil de bir ulasim araci olarak
kullanma acisindan niifus yapisi, doga ve iklim kosullar1 bakimindan elverislidir.
Nispeten diiz, engebeli olmayan yerlesim yerlerinde bisikletin ulasim araci olarak
kullanilmasinin kisiye ve toplu yasama bir¢ok faydasi vardir.

Ulkemizde ¢ocuklara karne hediyesi olarak gordiigiimiiz sezonluk mal,
bisikletin ucuz ve saglikli bir ulasim araci olarak goriilmesi ancak bisiklet kiiltiirii ve
biiyliklerin yasam tarzlarim1 degistirmeleri ile olur. Gergekten bisiklet biiytik, kiiciik
kadin, erkek herkesin kullanabilecegi kisa mesafedeki en hizli ve en ekonomik
aractir. Her ne amagla olursa olsun bisiklete binme aligkanligimiz Asya, Avrupa ve
Amerika’ ya gore cok diigiiktiir.

Ulkemizde bisiklet ulagimimi, hayatimzin bir parcasi haline getirebilmemiz
gerekmektedir. Bunun i¢in haftanin yedi giinii, ise, okula, aligverise gidebilecegimiz

kent i¢i bisiklet yollar1 ag1 olugmast gerekir. Tabi bu agin olusmasindan sonra da
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ogrencilerin, genclerin okullarda trafik egitimi almalar1 gerekir. Trafik kiiltiiriim{iziin
zayif olmasinin nedeni buradan gelmektedir. Ornegin bisikletle karayolunda
gidilebilir, halkin kanuni hakkidir. Kanuna gore bisiklet motorsuz bir tasittir ve
karayolunda yan yana iki bisikletli bile gidebilir. Fakat bunu c¢ogumuz
bilmemekteyiz (Suyabatmaz, 2003).

Bisiklet, hem ulasim hem de sporu ayni anda yapilmasini saglayan eglenceli ve
pratik bir ulagim aracidir. Park ve ara¢ maliyeti de yoktur. Bakim ve onarim maliyeti
cok diisiiktiir. Kisa ve orta mesafeli, ilge i¢i ulagimlarda bisiklet oldukca avantajhidir.

Bisikletin yaygin bir ara¢ olarak kullanilmasini engelleyen en biiyiik problem
ise alt yap1 yetersizligidir. Oncelikle bisiklet trafikte bir arag olarak kabul edilmeli ve
stiriiclisti de hak ettigi saygiy1 gérmelidir. Belediyelerin bir metre genisliginde renkli
asfalttan bisiklet yollar1, park yerleri, isaret ve levhalari, 6zel trafik lambalari insa
etmeleri ve tanitim calismasi yapmalar1 gerekir. Yapilan bu yatirimlar bisiklet
talebini tetikleyecektir. insanlar bisikleti ancak o zaman, evden ise gotiiren bir ulasim
aract olarak gorebilir. Ulkemizde kullanilan toplam ii¢ milyon bisiklet sadece
Almanya'nin Miinih sehrinde kullanilmaktadir. Diinya, hava ve giiriiltii kirliligini
bisiklet ile ¢ozmektedir. Ulkemizde de sehir ici ulasim icin bisiklet hizmetleri
belediyelerin gorevleri arasinda olmalidir. En kisa zamanda belediyeler, ilgili sivil
toplum Orgiitleri ile bir kampanya baglatmali ve gerekirse bisiklet satigini kendisi
yapmalidir. Ciinkii bisiklet gelecegin diinyasinda bas taci olacaktir.

Cok yakin bir gelecekte 2010 yilinda Avrupa’da gerceklestirilmesi tasarlanan
ve Sekil 1.9.°da goriilen kent merkezinde artik otomobillerin olmamasi
planlanmaktadir. Metro c¢ikislarinda jetonlu kiralik bisikletler, 25 km. hiz limitli kent
ici ustli kapali bisiklet yollar1 hatta yliriiyen merdivenle ¢ikabildiginiz kent i¢i tiip
bisiklet yollar diisliniilmiistiir. Bu {ist yollarda hiz limiti 50 km.’dir. Ciinkii tiip yol
icine temiz hava iifleyen fanlar bisikletlileri arkadan iterek hizlanmalarini saglayacak
ve yaya gegcitleri ile karsilasmadiklar1 i¢in kolayca bu hizlara ¢ikilabileceklerdir.
Cevre kirliligi yoktur ve hava tertemiz, motor giiriiltiisii yerine sessizlik hakimdir.
Herkes spor da yapmis olmaktadir. Hem temiz ¢evre hem de spor yapinca daha da
sagliklt ve daha verimli bir toplum meydana gelecektir. Daha az saglik harcamasi ve

zaman kayb1 olugsmaktadir. Ayn1 anda ulasim, spor, tasarruf olacak, park problemi

34



1. GIiRIS Elif YILMAZ

kalkacaktir. Trafik stresi ¢ok az, kent merkezinde 6liimciil otomobil kazalart hemen
hemen hi¢ olmayacagi, ulasimin cok pratik ve akici olacagi diisiiniilmiistiir.

Gelecegin diinyasinda bisikletin bastaci olacagi temiz bir kent tasarlanmistir.

Sekil 1.9. 2010 Yilinda Gergeklestirilmesi Tasarlanan Bir Bisiklet Kenti
(Suyabatmaz, 2003; www.bisikletdunyasi.com’dan)

1.3.2. Diinyada Bisikletli Ulasim

Bisiklet kullanimi, insanlart motorlu araglara bagimliliktan kurtarmakta,
ulasimda kolaylik saglamaktadir. Cevre kirliligini 6nlemekte, enerji tasarrufuna
yonlendirmekte ve saglikli yasama destek olmaktadir.

Diinyada bisiklet kullanimi ile ilgili ilging istatistikler vardir. Yapilan bir
arastirmaya gore 1994 yilinda diinyadaki bisiklet sayisinin bir milyar oldugu tahmin
edilmistir. Bu bisikletler arka arkaya dizildiginde diinyayr 35 kez donecek
uzunluktadir. Ayn1 yi1l diinyadaki otomobil sayist 500 milyon ve 150 milyon kadar da
kamyon, otoblis gibi ara¢lar oldugu ortaya ¢ikmistir. 1994’te 100 milyondan fazla
bisiklet (her 3 bisiklete karsilik 1 otomobil {iretilmis) 5.6 milyar diinyalinin 1/6’sina
bir bisiklet diismektedir. Bu bisikletlerin %70°1 tasima, %29°u eglence ve %]1°1 de

yarisma amaglh kullanilmaktadir. Yetiskin insanlarin kullandigi bisiklet sayisi,
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cocuklarin kullandiginin iki katidir. Genellikle de kadinlar, erkeklerin kullandigi
oranda bisiklet kullanmaktadirlar (www.yesilbisiklet.com).

Avrupa Birligi’nin bisikleti destekleyici birgok kampanyalar1 vardir. Ornegin
insanlar rahatlikla bisiklet satin alsinlar diye vergileri kaldirmislardir. Hem normal
vergi hem de KDV yoktur. 600 Avrupa kentinde belediyelere ait iicretsiz bisikletler
vardir. Bu bisikletlerle aligveris yapilmakta ve tekrar geri teslim edilmektedir. Bunun
yaninda, tiim diinyada ve Avrupa’da AB fiyesi lilkelerde, AB’ce parast verilerek
bisiklet giinli, otomobilsiz giin kampanyasi yapilmistir. Ayrica Avrupa’da —Transit
Europe Bicycle Way- bisiklet yolu yapilmistir. Otoban gibi bisiklete 6zel bir yoldur.
Kent bisiklet yollarinin cep haritalar1 yapilmaktadir. Belediye otobiisiine iicretsiz
olarak bisiklet alabilmektedir. Bu konuda inanilmaz destek verilmektedir. Uzmanlara
gore, eger 10 km iginde bir yolculuk yapilacaksa ve yanimizda da biiyiik bir yoksa
bisikleti kullanmamiz 6nerilmektedir (Suyabatmaz, 2003).

Bisiklet kullanimi1 en yaygin olarak Cin ve Hindistan’in yani sira Almanya,
Hollanda ve Danimarka basta olmak {izere bir¢ok Avrupa iilkelerinde goriilmektedir.
Hollanda da bisikletlilere c¢esitli Oncelikler saglanmigtir. Bisikletlilere ait trafik
lambalari, ara¢ trafigine kapali yollar, tek yonlii yollara girme hakki, 6zel ring
hatlari, tiineller ve kopriiler bunlardan bazilaridir (Yilmaz, 2001).

Danimarka, Baltik Denizi ve Kuzey Denizi arasinda, neredeyse her tarafi suyla
cevrili, kiiciik, diimdiiz ve daglar1 olmayan bir iilkedir (Sekil 1.10). Danimarka’da
yaklagik olarak 5,2 milyon insan yasamaktadir. Bugiinkii Danimarka egitime ve
yenilesmeye agirlik veren, ileri Olclide sanayilesmis bir bilgi toplumudur.
Danimarka, diinyada bisiklet kullaniminin en yaygin oldugu iilkeler arasindadir
(Sekil 1.11). Ise gitme ve isten ¢ikis saatlerinde, sehirlerde sira sira bisikletli gormek
miimkiindiir. Cogu bisikletin arkasinda ¢ocuklar oldugu goriilmektedir. Bisikletliler
ise veya ¢cocuk bakim kurumlarina bu sekilde gidip gelebilmektedirler. Birgok yerde
trafik, bisikletlilere uygun bir sekilde diizenlenmistir. Bisiklet yollar1 ve levhalarla,
araba siirliclilerine karsidan karsiya gegen bisikletlilere dikkat etmeleri gerektigi

vurgulanir (www.dilokulubul.com).
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Sekil 1.10. Danimarka’nin Konumu Sekil 1.11. Danimarka’da Bisiklet
(www.dilokulubul.com) Heykeli
(www.dilokulubul.com)

Gelismis iilkelerde artik, hareketsizlikten olusan sagliksiz bir nesil yerine,
saglikli kitle elde edebilmek i¢in bir¢cok calismalar yapilmaktadir. Cocuklarin her giin
okula bisikletle gidip gelmeleri igin bisiklet yollar1 yapilmaktadir. Ornegin Belcika
Hiikiimeti su anda, bisikletle ise gidip-gelip bunu belgeleyenlere ‘ulagim iadesi’ adi
altinda para vermektedir. Yilin alt1 ay1 kar-buz hi¢ eksik olmayan Isve¢’te, Ericsson
Firmast calisanlarimin %70’1 ise bisikletle gidip-gelmektedir. Kisi basma milli
gelirleri iilkemizin 12 katidir. Saglikli bir toplum ve saglikli bir gevre i¢in bisiklete
bliyiik 6nem vermektedirler. Ayrica bisikletler ile ilgili cezalar Avrupa’da cok
agirdir. Bir bisikletliye ¢arpmanin cezasi oldukga biiyiiktiir. Ciinkii bisikletlilerin bir
onceligi vardir. Once yayalar sonra bisikletliler gelmektedir. Ayrica Isveg’te ise
araba yerine bisikletle gitmeyi saglayacak bir yarigma diizenlenmistir. Yapilan bu
proje sonucunda; her giin ise 5 km bisikletle gidilmesinin yillik karbondioksit
olusumunu 0,7 ton azalttigi tahmin edilmektedir ve araba kullanimi1 yerine bisiklet
kullanim1 ile ayni yolculuk her katilimciyr aylik 225 S.kr. benzin maliyetinden
kurtuldugu belirlenmistir. (Suyabatmaz, 2003; Kopenhag, 2002).

Yeni Zelanda’da yer sekilleri farkli olsa da Hollanda gibi bisiklete binmek igin
ideal kabul edilmektedir. Yerlesim merkezlerinin birbirine yakinligi, trafigin azlig

ve harika manzara gibi olumlu ¢evresel faktorler c¢ogu insani bisiklete
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yoneltmektedir. North Island’daki East Burnu gibi bazi yerlerde bisikletcilerin
kullanabilecegi yan yollar vardir ve buralarda South Island’da oldugu gibi ana yol
kullanilmak zorunda kalinmaz (www.dilokulubul.com).

Ingiltere’de, sehre ve ise gitme eylemlerinin yaris1 yiiriiyerek ya da bisikletle
yapilirken doktora gitmenin yaklasik 1/3 ve postaneye gitmenin yarisindan fazlasi da
yiiriyerek ya da bisiklete binilerek yapilmaktadir (www.deltabisiklet.com)

Bisiklet yolu yapmak trilyonluk ihale gerektirmedigi i¢in ¢ok cazip
gelmemektedir. Halbuki saglikli bir nesil gelistirmek ve ¢evre i¢in son derece ¢agdas
olan ulasim sekli bisiklettir. Kanada, bisiklet yollarinin gelistirilmesi i¢in Saglik
Bakanlig1 biit¢esinden 7 katrilyon TL ayirmaktadir. Toplumun sagligi her seyden ¢ok
onemlidir. Boylece insanlar hastanelere daha az gelecek, spor yapildig: i¢in kalp ve
damar hastaliklar1 azalacaktir. Toplum bir yandan spor yaparken diger taraftan
cevreyi kirletmedigi i¢cin daha temiz kent merkezleri olusmus olacaktir (Suyabatmaz,
2003).

Helsingborg’da da bisiklet kullanimimi arttirmak amaciyla birgok c¢aligma
yapilmis ve yapilmaktadir. Ornegin; Sehir Planlama Dairesi sehirde olusturulacak
olan bisiklet yolu aginda temel olarak kullanilacak yeni bir bisiklet plam
gelistirmektedir. Amag ¢esitli yollarin birlestirilerek miimkiin oldugunca kapsamli
bir ag yaratilmasidir. Ayrica 200 km’lik bisiklet yolu boyunca, bisikletciler
tarafindan kolay anlagilmalart i¢in renk kodlart olan 500 isaret konulmustur.
Bisikletcilerin kendi goriislerini belirtmeleri, bisiklet yolu gilizergahi ile ilgili
fikirlerini sdylemeleri i¢in {icretsiz bir telefon hatt1 acilmistir. Bunlara ek olarak, son
30 yildir Teknik Hizmetler Boliimiindeki Trafik Giivenlik Komitesi, gencler i¢in
trafikle ilgili egitim vermektedir (Kopenhag, 2002).

Amerika Birlesik Devletleri’nde de yaya ve bisikletli glivenliginin saglanmasi
i¢in birgok calismalar vardir. Gegtigimiz yillarda, Federal Otoyol Idaresi (FHWA),
yiirliylis ve bisiklet kullanma gibi ulastirmanin motorsuz sekilleri ile ilgili yeni ve
genisletilmis politikalar gelistirmistir. Yaya ve bisikletli yaralanmalarinda veri tabani
gelistirilmesi, bisiklet uygunluk endeksinin gelistirilmesi, yaya ve bisikletlilerin yol
kapasitesinin etkileri, yiiriiyiis ve bisiklet imkanlari ile ilgili tliziik planlama tasarisi

gibi bir¢ok caligmalar yiiriitiilmektedir (www.med.ege.edu.tr).
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1.3.3. Tiirkiye’de Bisikletli Ulasim

Hava ve giiriiltii kirliligi, yesil alan tahribati, ulusal facia durumuna gelen
trafik, ekonomik kayiplar, otopark ve otoyol sorunlari, doniisii olmayan boyutlara
ulagmistir. Motorlu arag egemenligini azaltmak i¢in ekonomik, ekolojik ve dogaya
en yakin ara¢ olan bisiklet kullanimin1 harekete gegirmek icin Tiirkiye’de de bir¢ok
faaliyetler yiiriitiilmektedir.

Ekonomik ve sosyal gostergelere gore bisiklete en fazla ihtiyaci olan {ilke
olmamiza ragmen en az kullanan yine Tirkiye’dir. Fakat son yillarda; trafik, ¢evre
kirliligi gibi bir¢ok etkiler sonucunda bisiklet kullanimini 6zendirici bircok
calismalar Tiirkiye’de de mevcuttur. Kent i¢i ulagim ve trafik sempozyumlarinda,
illerde yapilan galigmalarda, bisiklet kullanimi hakkinda faaliyetlerde bulunan bir¢ok
kuruluglarin ¢aligmalarinda bisiklet ulagimini arttirmaya yonelik ¢aligsmalar
goriilmektedir.

Bisiklet kullanimi son yillarda artis gdstermis ancak trafik ve yol destegi
verilmediginden hizli bir yiikselise gecememistir. Tiim diinyada ¢evre dostu ulagim
tarzina destek verilirken, yollar yapilirken, trafik diizenlemesi yapilirken, tilkemizde
yonetimler yakit ve araba tiiketimini artiracak diizenlemelerde israr etmektedirler
(Ozer, 2003).

Tiirkiye’de bisiklet ile ilgili ¢cok genis g¢alismalar yapan kuruluslar vardir.
Bunlardan biri de ‘Bisiklet Sevenler Dernegi’dir. ilk olarak 1989 yilinda ‘Bisiklet ve
Motosiklet Sporunu Kalkindirma dernegi’ adi altinda kurulan bu dernek, daha sonra
1999 Subat’inda yeni yapilanma ve yeni isim ile son halini almistir. Su anda 13 bin
tiyeyi agmistir. Bu dernegin amaci; bisikleti topluma sevdirmenin yaninda, tim
gelismis llkelerde oldugu gibi bisiklet altyapisini, glivenli ve saglikli bisiklet
yollarim1 yapabilmektir. Uydu kentlerde pilot projeler yaparak il¢e igi-kent i¢i 5
kilometre yarigapli ulagimlarda bisiklet trafigi olusturarak arag¢ trafiginin yiizde 20
hafiflemesini, ¢evre kirliliginin ve giiriiltiiniin azalmasini, daha saglikli ve spor yapan
bir toplum olusturmay1 amag edinmislerdir. Bisikletin sadece bir eglence olmadigini,
bunun haftanin 7 giinli kullanabilen bir tasit, ¢cevreci, saglikli bir ara¢ oldugunu

anlatmaya ¢alismaktadirlar.
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Bisiklet Sevenler Dernegi, bugiline kadar 10.000 ¢ocuga trafik egitimi
vermistir. Emniyet Genel Miidiirliigii, istanbul Trafik Denetleme Genel Miidiirliigii
ile birlikte de trafik haftalarinda egitim yapmuslardir. Tirk Kalp Vakfi ile Diinya
Kalp Giiniinde kalp saglig: i¢in bisiklet turlar1 yapilmistir. Egitim Goniilliileri’ne
egitimlerde kullanilmak tizere kullanilmis bisikletleri toplama kampanyasi
yiriitmiiglerdir. Yeni baslayan cocuklar i¢in Bisiklet Akademisi kurmaktadirlar.
Burada bisiklet kullanmay1, bakimini, trafikte kullanimi gibi bir¢ok konuda egitimi
verilerek ¢ocuklara bisiklet kullanimini 6gretmeyi amaglamiglardir. Bunun yaninda
Istanbul, Adana, Hatay, izmir ve Tekirdag’da da ulasimda temiz enerji konusunda
bisikleti Tirkiye’de yayginlastirmaya calisan Bisiklet Sevenler Dernegi ve bu
konuda destek veren diger kurumlar binlerce bisikletliyle sehir i¢i ulasimda bisikleti
onermislerdir. Ileriye déniik birgok projeleri de vardir. 2 yilda 1 Paris’te yapilan
Diinya Bisiklet Sehirleri Konferansi’na katilip, bisiklet konusunda yaptiklarini
Ogrenip, bu konuda is birligi yapmak ve hatta Avrupa Birligi’'nden finansman
saglamaya ¢aligilacaktir (Suyabatmaz, 2003; www.nasuhmahruki.com).

Bisikletle ilgili ¢aligma yapan bagka bir kurulus da ‘Delta Bisiklet’tir. Delta
Bisiklet diizenli ve siki caligmalardan sonra “bisikletli yasamin™ akilci, sportif,
ekonomik, ¢evreci ve sosyal bir tercih oldugunu kabul eden yapiya sahip bir bisiklet
kiiltiir merkezi haline gelmistir. Tiirkiye’nin her yerinden her meslek ve yasta
12.500’e yakin tiyesi vardir. Amagclar arasinda; bisikletli yasami desteklemek, tur ve
organizasyonlar diizenlemek, ¢evre bilincini gelistirecek faaliyetler yapmak, bisiklet
kullanimini arttirict kentsel projeler iiretmektir (Ozer, 2003).

Bisikletli yasam igin iiniversitelerde de ¢alismalar yapilmaktadir. Ornegin 18
Mayis 2001°de ODTU’de yay ve bisikletli yasam forumu diizenlenmistir. Universite
yonetiminin son yillarda artan trafigin yol agtig1 ¢evresel kirlenme ve can giivenligi
sorunlarini dikkate almasi gerektigi, yasayan tim insanlarin 6liim ve kaza tehlikesi
olmadan hareket edebilmelerinin anayasal haklar1 oldugu, bu haklarin verilmesinin
kamusal bir gorev oldugunun unutulmamasi gerektigi anlatilmaya c¢alisiimaktadir.

Bisikletli yasama destek icin illerde de belediyelerin ve destek veren
kuruluslarin  yiiriittiigii ¢alismalar vardir. Istanbul’da da bisiklet yollari

planlanmaktadir. Kentin fiziki yapisi itibari ile bisiklet yollar1 uygulamasi oldukca
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zor olan bir projedir. Ancak buna ragmen Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi zemini
miisait olan gilizergahlarda bisiklet yollar1 yapmis (Bostanci-Tuzla Sahil Yolu) ve
Bakirkdy ilgesi lizerinde ¢aligmalart devam ettirmektedir. Diger yandan 7 gilizergahta

yaklagsik 75 km bisiklet yolu planlanmaktadir (Sekil 1.12).

Sekil 1.12. Bisiklet Seritleri (www.bisikletdunyasi.com)

Ayrica Tiirkiye'de bisiklet severleri bir araya getiren en biiylik etkinlik olan ve
3. kez diizenlenen Istanbul Bisiklet Senligi'nde yaklasik 1000 bisikletli bulusmustur
(Sekil 1.13.).

Sekil 1.13. Istanbul Bisiklet Senligi (newdesk@milimetre.com)

Ulasim Planlama Miidiirliigii de 2002 yilinda "istanbul Geneli Bisiklet Yollari

Planlamasi" ¢alismalaria baslanmis ve "bisikletin spor-eglence aktivitesinin yanisira
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kisa mesafelerdeki ulasimi saglayacak bir fonksiyona sahip olabilmesi" bisiklet
yollar1 planlamasi ¢alismasindaki politika olarak belirlenmistir. Pilot bolgeler tespit
edilmis olup, caligmaya Atakdy Toplu Konut Alani'ndan baslanmasina karar
verilmigtir. Calismanin hedefi, Atakdy Toplu Konutlarinin ¢evresindeki aligveris
merkezlerine ulasimi, tasit yolunun yamsira bisiklet yollarryla da saglamaktir (IBB
Faaliyet Raporu, 2002).

Konya’da da bisiklet kullanimmi yayginlagtirmak amaciyla 200 kilometre
uzunlugunda 6zel yol ve serit yapiminin planlandigi bildirilmistir. 50 bin kisinin
bisiklete bindigi Konya’da, bisiklet trafiginin glivence altina alinmasi ve tesvik
edilmesi i¢in yeni ¢aligmalar baglatilmistir. Ayrica ana yollarin kenarlarinda seritlerle
bisiklet yollar1 olusturulmustur.

Selguk iiniversitesi ile Beysehir Belediyesi’nin birlikte hazirladigi proje ile de
Beysehir Golii sahil bandinda yiirtiyiis ve bisiklet yollar1 ile botanik bahgeleri, piknik
alanlari, suni plaj, karavan sahasi yapilacaktir. Maliyeti 2.5 trilyonu bulan proje ile

bozulan ekolojik denge yeniden kazandirilmaya calisilmaktadir (Sekil 1.14).

Sekil 1.14. Beysehir Golii Sahil Projesi (www.beysehir-bld.gov.tr)

17 Agustos 1999 depreminden etkilen Yalova Belediyesi de yapilanma siireci
icerisinde bisiklet yollar1 konusunda da calismalar yapmustir. Sehir i¢i ulasimda 6n
goriilen bisiklet yollarina ayrica kisilerin serbest saatlerinde bisiklete binmelerini
saglayacak 1 km uzunlugunda 6zel bir gezi bisiklet parkuru eklemektedir. Bunun
yaninda 100 adet iicretsiz belediye bisikletinin hizmete girmesi ve bu bisikletlerin
ulagim, tasarruf, ¢cevre, saglik ve spor icin kullanilmasi i¢in 6nemli bir adim atilmistir

(Sekil 1.15).
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Sekil 1.15. Yalova Belediyesi (www.bisikletdunyasi.com)

Isparta Belediyesi de vatandaslarin saglikli yasamalarini saglamak i¢in Saglikli
Yasam Projesi gelistirmistir. Buna gore; sehir merkezinden tniversiteye kadar
ylriiyiis (kosu) ve bisiklet yolu yapilmaktadir (www.byegm.gov.tr).

Daha temiz ve rahat bir yasamin bisiklet tercihi ile saglanmasi i¢in Mersin
Cevre Girisimi’nin Onciiliigiinde baglatilan Bisikletli Yasam Projesi uygulanmistir.
Kent i¢i yollarina ek olarak bisiklet yollar1 yapilmasini 6ngdren bu proje ile huzurlu
bir yasam igeren bisiklet kullanimini yayginlastirilmast hedeflenmistir (Cinar
Gazetesi, 1998).

Bolu’da da uygulanan ve Belediye Bagkaninin bir diisii olan bisiklet ve kosu
yolu istenilen ilgiyi pek gostermemistir. Bunun nedeni arastirildiginda ise insanlarin
daha rahat ulasabilecegi ve kendini daha giivenli hissettigi baska mekanlarda yiiriiyts
yaptig1r goriilmistiir. Bisiklet yolunun yapildigi alanin halka cok ters geldigi

belirtilmistir (www.bolununsesi.com).

1.3.4. Yaya ve Bisiklet Ulasimindaki Sorunlar ve Oneriler

Sehirlerde bisiklete binme oranlar diisiiktiir, bu durum genellikle yayalarin ve
bisiklet¢ilerin glivenligine az 6nem veren ulasim politikalar1 ile baglantilidir.
Aslinda, tasit trafiginin neden oldugu tehlike, yiirime ve bisiklete binmenin
oniindeki temel engellerdir. DSO Avrupa Bolgesi’nde yayalarin ve bisiklete binen

kimselerin yaklasik olarak %:20’sinin ciddi kazalara maruz kaldigi agiklanmistir.
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Bununla birlikte, tagit kullananlar ile karsilastirildiginda 6liim ve yaralanma riski
oransizdir. Ornegin, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’na goére 1997
yilinda yollarda 6len tahmini %37 oranindaki kisi duyarli yayalardir. Bisiklete
binmeye alikoyan diger engeller siiriiciilerin tutumlari, giivenli bisiklet yolunun ve
direkt yollarin olmamas1 gibi nedenlerdir.

Bununla birlikte, bisiklete binen kisiler ve yayalar i¢in giivenligi arttirmada
etkili Onlemler alinan yerlerde yaralanmalar ve &liimler azalmustir. Ornegin,
Ingiltere’nin York sehrinde yayalara énem veren ve trafik kurallarini kapsayan
ulasim yontemleri yol kazalarinda %40 oraninda azalisa neden olmustur
(www.bisikletdunyasi.com).

Ozellikle biiyiik sehirlerde bisiklet kullanicilar1 cok sayida engel ve sikintilarla
kars1 karsiya kalmaktadir. Ciinkii, belirli alanlar disinda herhangi bir yerde bisiklet
yolu ya da bisiklet parki bulmak neredeyse mucizedir. Son yillarda biiyiik
kentlerimizde bisikletliler i¢in en sag seritte ayr1 bir yol agilmaktadir. Yine de bunun
tam anlamiyla bir ¢6zliim saglamadigini ve bisiklet kullanan yayalarin kaldirimlardan
gitmek icin bile yol bulamadiklar1 goriilmektedir.

Ayrica sehir i¢i ulagiminda bisikletlerin birakilabilecegi giivenli bir yer
bulunmamaktadir. Bisiklet giin boyunca, yoldan gecen yayalarin, kaldirima park
etmeye kararli otomobil ve kamyon siiriiciilerinin siddetiyle karsi karsiya
kalmaktadir. Hirsizlik olaylar1 ise olduk¢a fazla goriilmektedir. Biiylik kentlerde
mutlaka bisiklet kullanicilar igin bisiklet parklari yapmanin yollarin1 bulunmalidir
(Akgiin, 2003).

Diinya iilkelerinde bisiklet giinliik hayatin bir pargasi olmustur. Tiirkiye’de de
bir¢ok sehir, sehir ici bisiklet yollar1 planlamis ve insa etmistir. Ancak bu bisiklet
yollarinin ¢ok az1 gorevini yapmakta, bir¢ogu isgal veya ot, toz, toprak altinda
kullanilmaktadir. Burada dikkat edilmesi gereken tesis yapmak kadar tesisi korumak,
6zendirmek ve kullandirmak da o kadar 6nemlidir.

Yaya ve bisiklet yollarin1 uygulamak ve en iyi sekilde kullanabilmek icin
birgok konulara dikkat edilmesi gerekir. Bunlarin basinda yaya ve bisiklet yollari,

tam gilivenli olacak sekilde planlanmalidir. Uzun vadeli gelismeler dikkate
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alinmalidir. Yaya ve bisikletli ulasim, kent i¢cinde toplu tasima ile biitiinlesmis olarak
diistiniilmelidir.

Bisiklet ulasiminin gelistirilmesi icin;

» Bisikletin az da olsa ulasim amaciyla kullanildigi kentlerde bisiklet
kullanimin1 daha da yayginlastirmak ve hi¢ kullanilmayan kentlerde kullanilmasini
desteklemek amaciyla 6zel projeler ve kampanyalar gelistirilmelidir.

» Bisiklet trafigini motorlu ara¢ trafiginden ayirarak, uygun fiziksel kosullar
saglayan bisiklet yollarinin, bisikletler i¢in kavsaklarda 6zel sinyallerin, yollarda
bisiklet gecislerinin gelistirilmesi saglanmalidir. Bu tiir diizenlemeler i¢in yerel
yonetimlere kaynak aktarilmalidir.

» Ozellikle gevresindeki yerlesimlerden insan ¢eken ve bisiklet kullanimi
kolayca gelistirilebilecek yerlerde (okul, fabrika gibi) bisikletlilerin giivenli bir
sekilde depolanmasini saglayacak bisiklet depolar1 ve park yerleri gelistirilmelidir.

P Trafik yasa ve yonetmeliklerinde bisiklet trafigi ile ilgili maddeler gbzden
gegirilerek, belirsizlik ve noksanliklar giderilmeli, bu ulasim bi¢imini koruyucu ve
destekleyici bir yaklasimla yeniden diizenlenmelidir (Kent I¢i Ulasim Alt
Komisyonu, 1995).

Sonug olarak, yiirlimek ve bisiklete binmek gercek ulasim araclar1 olarak kabul
edilmelidir. Yiirtimeyi ve bisiklete binmeyi yadirgamayan, bunu hayat tarzi olarak
kabul eden bir kiiltiir olusturulmas1 gerekmektedir. Insanlarm daha saglikli ve daha
yasanabilir bir kente sahip olmalar1 igin bisiklet ulasimina biiyiik bir deger verilmesi

sarttir (Sekil 1.16).
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2. ONCEKIi CALISMALAR

Gold (1980), Santa Barbara kentinde (A.B.D.) konut, okul ve dinlence-eglence
alanlar1 arasinda bisikletli baglant1 dizgesi tasarlanmasi konusunda izlenen yontemi
ayrintilt agciklamistir. Yontemin basamaklarinz;

* Dogal ve insan yapisi kaynaklari belirleme ve kiimeleme,

* Degerlendirme 6l¢iitlerini gelistirme,

* Secenekleri bu 6l¢iitlere gére degerlendirme,

* Tasarlama, islem dizisi gelistirme ve yerlestirme ¢alismalar1 olusturmaktadir.

Bu caligmalar, kentin dinlence ve eglence (rekreasyon) agisindan gizilgii¢
degerinin bisikletli baglantida kullanilabilirligini saptamaya ydneliktir. Bu amagla,
bisiklet siiriis giivenligi, donati, ¢evre niteligi ve kullanici 6zelliklerini igeren 12
degerlendirme olgiitii belirlenmis ve segeneklere her 6zellik icin 1 ile 6 arasina
degisen degerler (puanlar) verilmistir. Segeneklerin 12 dlgiite gore aldiklar1 degerler
toplami, bisiklet yolu olabilme yeteneklerinin 6lglisii olarak dncelik siralamasini
belirlemis, tasarlama ¢aligsmalar1 bu yonde gelistirilmistir.

Holmes ve ark. (1994), New York eyaletinin Adirondack bdlgesi icin
bisikletli baglanti gelisme tasarmi hazirlamiglardir. Tasar dort hedef iizerinde
odaklanmistir:

* Bolgede var olan ve gizil (6zellikle peyzaj degeri yiiksek) bisiklet
giizergahlarini ve kullanim/kullanilabilirlik 6zelliklerini belirlemek,

* Bu giizergahlara ulagilabilirligi, kullanim giivenligini, eylem ve olanak
cesitliligini arttiracak kisa ve uzun donemli etkinlik ve 6nlemleri saptamak,

* Giizergah kullaniminda siirekliligi saglamak ve bolgeyi bir bisikletcilik 6zegi
yapmak amaciyla yerel, bolgesel, iilkesel ve uluslararasi kuruluslarin katihm ve
katkilarint saglamak,

* Bisiklet kullanimindan kaynaklanacak ekonomik, cevresel, toplumsal ve
bireysel yararlar1 ortaya koymak, bu yararlar1 en yliksek diizeye eristirebilme
kosullarini ve buna yonelik eylemler dizisini belirlemek.

Adirondack bolgesi yaklasik 46 000 km? yiizolgiimiine, 13 biiylik, 390 kii¢iik
yerlesim biriminde yasayan 1.2 milyon (1994 yili verisi) niifusa ve 36 800 km
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uzunlugunda farkli nitelikli karayoluna sahiptir. 1993 yil1 verilerine gore 18 ve daha
yaslt niifusun %45°1 farkli sikliklarda bisiklet kullanmaktadir. Bisiklet dolagimi igin
kent i¢i yollarda motorlu ara¢ bantlarina bitisik bir bant (bike lane), kirsal alanlarda
ayr1 bir yol (bike path) yapimi agirlik kazanmakla birlikte, bu uygulama bolge
genelinde yeterince yayginlasmamustir. Kesintisiz bisikletli dolagim agmin kisa
siirede tamamlanmasinin parasal yonden agir bir yiik getirebilmesi yaninda, bazi
giizergahlarin  kullanicilarca  yeglenmemesi olasiligi  gilizergahlarda  6ncelik
belirlemesi geregini ortaya cikartmistir. Bu amacla bolgedeki giizergahlar belirli
Olciitlerle degerlendirilmis, sonuglara gore kullanim oncelikleri ve agirlikli olarak
hangi amaclarla ve nasil kullanilacaklar1 ortaya konulmustur. Bu dlgiitler bes grupta
toplanabilir:

* Dolasim ozellikleri: Dolagim oylumu (birim zamanda trafige katilan arag

sayis1), hiz siir (izin verilen en yiiksek ara¢ hizi), dolagima katilan arag c¢esitliligi,
tagit durguluk olanaklari, goriis uzakligi, kavsaklarin sayr ve niteligi, dolagim
giivenligi ve dolagimi diizenleyici unsurlar.

* Uygulayimsal ozellikler: Yol genisligi, yol egimi, yol ylizeyinin niteligi, kaz

ve dolgu gereksinimi, yol yilizeyinin (kaplama) niteligi, akaglama ve diger altyapi

olanaklari.

*  Cevresel oOzellikler: Peyzaj unsurlarinin g¢esitliligi, ¢evrenin insan
etkinliklerine kars1 duyarliligi, ¢evredeki diger kullanimlarin tiir ve niteligi, dinlence-
eglence alanlar1 ile dogrudan ya da dolayl iliski, farkli 6zellikli kullanic1 gruplari
icin eylem ¢esitliligi ve bu cesitliligi gelistirme olanaklari.

* Parasal ozellikler: Kamulastirma gereksinimi, alt ve iistyap1 yatirim giderleri,

parasal destek saglama olanaklari.

* Kullanic1 ozellikleri: Kullanici ve kullanim yogunlugu, kullanim bigimi,

kullanici bilesimi, istem ve egilimler.

Altunkasa ve Yiicel (1998), Gold (1980) tarafindan Santa Barbara kenti 6rnegi
ile agiklanan bisikletli baglanti kurulabilirlik degerlendirmesi yontemini Adana
Kuzeybat1 Ust Kentsel Gelisme Alanindaki 7 giizergaha (Turgut Ozal ve Adnan
Menderes anayollar1 ile bu anayollar1 birbirine baglayan ikincil yollar)

uygulamiglardir. Dinlence ve eglence (rekreasyon) amacina odaklanan giizergah
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degerlendirmesinde Adnan Menderes anayolu 53 puan ile (bir giizergahin alabilecegi
en yiiksek puan 72) dncelik kazanmistir. Bu gilizergahin kullanimini kisitlayabilecek
unsurlar ise; yol ¢evresinin insan etkinliklerine duyarliligi, 6zellikle hafta sonlari
dolagim yogunlugu ve yolun tasima sigasi olarak belirlenmistir.

Argys ve Mocan (2000), Colorado’da (A.B.D.) halkin bisiklet kullanimina
iligkin istem ve egilimleri ile bisiklet kullaniminin ekonomik etkilerini belirlemek
amaciyla rasgele secilen 40 000 ev halkina gonderilmis bilgi toplama belgelerinden,
yanitlanan 6 000’1 lizerinde dl¢limleme ¢alismasi yapmislardir. 1999 yili bulgularina
gore, Colorado’da 437 500 birey birincil ya da ikincil ulasim araci olarak bisikleti
tercih etmektedir. Bunlarin 155 000’1 igyerine, 41 500’ (6grenci) okula ulasmak,
241 000’1 dinlence-eglence ve saglik amaciyla bisiklet kullanmaktadir. Bir aylik
stirede bisikletle alinan yol, igyerine gidenler i¢in 9 milyon km, okula gidenler igin
2.4 milyon km, dinlence-eglence ve saglik amaciyla bisiklete binenler i¢in 8.6
milyon km olmak iizere toplam 20 milyon km dolayindadir. Kullanicilarin %63’
0zel diizenlenmis ayr1 bir bisiklet yolunu, %23’i motorlu ara¢ yolu kapsaminda
diizenlenmis bisiklet bandini tercih etmektedir. Ara¢ yollar1 disinda ve ylizey
kaplamas1 yapilmamis giizergahlarda bisiklet kullananlarin orant %7, motorlu arag
bantlar1 ya da yol kiyilarinda dolagima katilanlarin orani1 da yine %7°dir. Bisiklet
kullanicilarinin siiriis glivenligi ve erincini kisitladigini belirttikleri temel etkenler
Onemlerine gore; yol ya da bandin yeterli genislikte olmamasi, motorlu arag
stiriciilerinin olumsuz davranigi, yol ylizeyinin uygun olmayisi, kavsaklar, yol
tizerideki engeller ve siirlisli kisitlayan egimler, bisiklet durguluk olanaklarinin azligi,
dolagimi diizenleyici im ve unsurlarin yetersizligi, aydinlatma ve akaclama sorunlari,
es diizeyli gecitler ve diger bisikletcilerin olumsuz davraniglaridir. Katilimcilar,
bisiklet aginin gelistirilmesi i¢in ddemeye istekli olduklarini, bu amagla kullanilacak
parasal birikimin;

* Diger ulasim tasarlama ve yatirimlar i¢in ayrilan kaynagin yeniden dagitimu,

* Bisikletcilik orgiitlerine kayit ve siiriici belgesi alabilmek i¢in belirli diizeyde
O0deme yapilmasi,

* Bisiklet yol ya da bantlarinin kullanimi i¢in 6denti konulmast,

* Yeni vergi diizenlemesine gidilmesi ile saglanabilecegini belirtmislerdir.
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Calismada, Colorado bisiklet¢iligin yillik ekonomik yararinin 1 milyar ABD
Dolarin1 astig1 belirlenmistir. Bu tutar kapsaminda; bisiklet iiretim ve pazarlama
kuruluglarinin yillik satis gelirleri ve ¢alisanlarinin yillik kazanglari, onarim, yedek
parca, ek arag-gerec ve kiralama gelirleri ile bu kesim ¢alisanlarinin yillik kazanglari,
kullanicilarin, kullanim eylemine bagimli harcamalarindan elde edilen gelirler vb.
yer almaktadir.

Meenar (2001), Buffalo kentinde (A.B.D.) kullanimdaki ve gizil bisiklet
giizergahlarini, kent i¢i ulasim dizgesindeki Onemlerini ve &zelliklerini, kullanici
egilimleri ve kullanim yogunluklarini, bu gilizergahlarla dogrudan ya da dolayh
baglantili dinlence-eglence alanlarini, genis su yiizeylerini (Erie golii kiyilari), dogal,
tarihsel ve yapisal degerleri cografi bilgi dizgesi kullanarak yorumlamustir. Ikinci
asamada, o giin i¢in kullanilan ve gizil giizergahlar1 kent i¢i ulasim ag1 ile olan
iliskilerine gore gruplandirmis (yol tlizeri ve yol dis1), bunlarin bisiklet kullanimina
uygunluk diizeylerini belirlemis ve kosullara uygun tasarim ilke ve Olgiitlerini
gelistirmistir. Son asamada, bulgular dogrultusunda kentin bisikletli baglanti
dizgesini ayrintilari ile tanimlayan bir harita olusturmustur. Caligmada elde edilen

tiim bulgular bilgisayar ortaminda serbest erisime agilmistir.

49



3. MATERYAL VE METOD Elif YILMAZ

3. MATERYAL VE METOD

3.1. Materyal

Arastirma alani; igerisinde bisiklet ulasimina uygunlugu arastirilan
giizergahlarin bulundugu Bolu Kent Merkezi’dir. Tiirkiye ylizol¢limiiniin %1,05° lik
boliimiinii kaplayan Bolu ili, 8.294 km? (829.400 ha.) ylizol¢liimii ile Karadeniz
Bolgesi’nin Bati Karadeniz Boliimii’nde yer alir. Sakarya, Diizce, Zonguldak,
Karabiik, Cankiri, Ankara, Eskisehir ve Bilecik illeri ile ¢evrilidir (Sekil 3.1). Bolu
merkez ytizol¢limii 1.527 km?’dir.

(Caligmanin ana materyalleri,

e Aragtirma alan1 i¢indeki mevcut yollar,

e Kent igerisindeki mevcut ve planlanan alan kullanim bigimleri ile ulagim

sisteminin belirlenmesinde faydalanilan Bolu Il Gelisme Plan1 (2002),

e 1/10000-1/5000 6lgekli Bolu Merkez Nazim Imar Plani ve raporlari,

e IKONOS uydu verileri, Bolu Ili Cografi Bilgi Sistemi (BCBS) verileri ve

haritalar,

e Ulasim giizergahlar1 hakkinda bilgi i¢in Karayollart Genel Miidiirliigii’nden

alinan veriler,

e QGiizergahlarin ¢evresindeki 6zel veya turizm amagli mevcut kullanimlar

hakkinda ilgili kurum ve kuruluslardan alinan bilgiler,

e Bireylerin bisiklet ulasimi hakkindaki tutum ve goriislerini saptayan anket

kilavuzu

Calismada, bisiklet yolu ve kullanimi ile ilgili sorunlar ve taleplerin
saptanmasinda kullanilan anketlerin degerlendirilmesinde, bilgisayar ortaminda

SPSS ve Microsoft Excel programlarindan yararlanilmigtir.
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3.2. Metod

Aragtirma yontemi,

e Diinyada ve Tirkiye’de bisikletli ulasim konusunda kuramsal catinin
olusturulmasi,

e (Calisma alani1 hakkinda verilerin toplanmasi ( Fiziksel Kosullar, Mevcut
Alan Kullanimlar),

e Kamu kuruluslari ve sivil toplum orgiitleri temsilcileri ile ortak ¢aligma,

e Calisma alani igerisinde uygun goriilen belirli yol giizergahlarinin
belirlenmesi,

e Anket Calismasi (Bisiklet yolu yapabilecek en uygun gilizergahlarin
belirlenmesi)

e Agirliklandirilmis Kriterler Yontemi’nin uygulanmast

e Bisiklet kullanimma uygun goriilen gilizergahlar i¢in ¢6ziim ve Onerilerin
getirilmesi

seklinde 6 asamadan olusmaktadir.

Aragtirma alaninin bisikletli baglanti ag1 kurulmasi agisindan uygunluk
degerlendirmesinde Gold (1980) tarafindan Santa Barbara (Kaliforniya) 6rnegi ile
aciklanan ve Altunkasa (2003) tarafindan iilkemiz kosullarina gore gelistirilen
“Agirliklandirilmis Olgiitler Yontemi” (Weighted Criteria Method) temel alinmustir.
Bu yontemin uygulanisi dort asamadan olugmustur.

* Yoredeki alan kullanimlarinin ve ulasim sisteminin belirlenmesi,

* Secenek giizergahlarin belirlenmesi,

*Giizergahlarin ~ yontemin  igerdigi  kosul ve  Olgiitler  acisindan
degerlendirilmesi,

* Degerlendirme sonuglar1 dogrultusunda imar plan ve programlara katki

saglayabilecek ilke ve onerilerin gelistirilmesi,
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3.2.1. Yoredeki Alan Kullanimlarinin ve Ulasim Sisteminin Belirlenmesi

Bolu kent merkezinde mevcut ulasim sistemleri Karayollar1 Genel Miidiirligi
ve Bolu Merkez Nazim Iimar Planlar1 yardimiyla belirlenmis, bu giizergahlar
cevresindeki alan kullanimlar1 arastirilmistir.

Bu giizergahlarda kullanim yogunlugu, topografik o&zellikler, kavsak

ozellikleri, fiziksel kosullar gibi 6zellikler arastirilmistir.

3.2.2.Se¢enek Giizergahlarin Belirlenmesi

Mevcut ulasim sistemleri belirlendikten sonra bisiklet kullanimi agisindan en
uygun giizergahlar, Bolu Belediyesi Yap1 Isleri Daire Baskanlig1 biinyesinde, ilgili
kamu kuruluslari, sivil toplum orgiitleri (Beden Terbiyesi 11 Miidiirliigii, Boluspor
Kuliibii, Bisiklet Federasyonu Bolu Temsilciligi ve ilgili dernek temsilciligi)
temsilcilerinin de katilacagi ortak bir calisma grubu tarafindan belirlenmistir.

Bu ¢aligma grubunda;

m Karayollar1 Sube Sefi insaat Miihendisi A.Ilkay Aktug,

m Bolu Belediyesi Sehir Plancis1 Biilent Korpe,

m Bolu Valiligi Cevre Bilgi Sistemleri’'nden (CBS) Hiiseyin Mazlim,

m Bolu Valiligi’nden Arastirmaci Hacer Kartallioglu,

m Genglik ve Spor Il Miidiirliigii’'nden Sube Miidiirii, Sportif Egitim Uzmani
[smail ltir,

m Cevre Miihendisi Sevgi Sonmez,

m Biyolog Regaip Telkes,

m Peyzaj Mimari Elif Yilmaz gorev almiglardir.

Secenek giizergahlar belirlenirken, alanin topografik o6zellikleri, fiziksel
kosullar, gorsel nitelik, cevresindeki alan kullanimlari, rekreasyon olanaklari,
biyolojik etki ve kullanict 6zellikleri diisiiniilmiis ve kent icinde baglantil1 bir bisiklet
sistemi olusabilecek en uygun 4 giizergah ¢alisma grubu tarafindan belirlenmistir. Bu

glizergahlar Sekil 3.2.’de verilmistir.
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Sekil 3.2. Bisiklet Ulagimina Uygun Goriilen Segenek Giizergahlar (BCBS, 2002)
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Arastirma alanindaki yollarin bir boliimii fiziksel kosullar, giivenlik, kullanim
azlig1 ve yatirim maliyetleri agisindan diizenli bir bisiklet yolu yapimina uygun
olmadigindan degerlendirme dis1 birakilmistir. Segenek olabilecek gilizergahlarin
bazilari, mevcut kosullarin yetersizligine karsin bisiklet kullanicilar1 tarafindan yil
boyunca belli araliklarla kullanilmaktadir. Secilen gilizergahlardan birinin bir
boliimiinde bisiklet yolu yapilmis fakat devamli bir ulasim gilizergahi seklinde degil
de, spor amacl sinirlandirilmis bir yol olarak kalmigtir. Halkin bisiklet kullanim ile
kolay bir ulagim gosterebilecegi giizergahlar incelenerek, 4 giizergahin bisiklet yolu
olabilirlik diizeylerinin arastirilmasi uygun bulunmustur.

Bu giizergahlar;

Giizergah 1: Borazanlar ve Siimer mahallelerini kapsayan, Cumhuriyet
Caddesi ile Hiirriyet caddesinin birlesmesinden olusan giizergah’tir.

Giizergah 2: Yasamkent ve Umutkent mahallelerini (Kalici Konutlar)
cevreleyen, Izzet Baysal Devlet Hastanesi Bulvari ile Dr. Aykut Barka Bulvari’nin
Alpagutbey ve Kiiltiir mahallelerinin kuzeyinden gegen Sehitler caddesine (SSK
Hastanesi) birlesen ve D-100 karayoluna baglanarak ¢evrelenen gilizergahtir.

Giizergah 3: Saglik Mahallesinin batisini sinirlayan Sehitler Caddesi’nin,
Dogu Sokak ve Asagisoku Mahallesinin i¢inden gecen Yildirim Beyazit Caddesi ile
birleserek D-100 karayoluna baglanmasindan olusan giizergahtir.

Giizergah 4: Karacayir mahallesinin giineyinden gecen Panayir caddesinin
Aktas mahallesinin i¢inden gecen Kaplica yolu ile birleserek, Karacasu mahallesi ve

Kaplicalari igine alip ¢evreleyen giizergahtir.

3.2.2.1. Anketin Hazirlanmasi ve Uygulanmasi

Calismada Bolu Halki’nin bisiklet ulagimina olan ilgisinin ve goriislerinin
belirlenmesinde satandart formlarda yerinde anket yontemi uygulanmistir. Gorligme
yoluyla sorgulamanin daha giivenli ve hizli olmasi nedeniyle bu sorgulama
yonteminin uygulanmasi daha uygun goriilmiistiir.

Caligma alan1 18 mahalleden olusmaktadir. Bu mahallelerin toplam alanlar1 ve

niifuslan1 farklidir. Anket sonuglarindan dogru veriler elde etmek amaciyla anket
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yapilacak hane sayis1 her mahalleye gére farkli tutulmustur. Ilk olarak, yaklasik
olarak niifus yogunluklar1 ayni olan mahalleler tespit edilmistir. Bunun yaninda bazi
mabhalleleri birlestirerek anket uygulanmistir. Yaklagik olarak ayni olan 14 mahallede
5 haneye anket yapilirken, niifusu fazla olan 4 mahallede ise 8 haneye anket
diizenlenmistir. Anket her bir haneden sadece 1 kisiye yapilmistir. Anket toplam 102
kiside uygulanmugtir.  Anket sonuglart SPSS  Istatistik  Programi’nda
degerlendirilmistir.

Caligma grubu tarafindan arastirilarak bisiklet ulasimma uygun goriilen 4
glizergah, ankete eklenmis ve halkin bu giizergah igerisinde kendileri i¢in en
uygununu se¢meleri ve bisiklete olan ilgi ve talebin belirlenmesi saglanmistir.
Kullanilan anket Ek 1’de sunulmustur.

Anket 3 boliimden olusmaktadir. Bu boliimlerle bireylerin bisiklet kullanim
seviyesi, bisiklet yolu giizergahlarmin degerlendirilmesi ve sosyo-ekonomik yap1
arastirilmistir. Bu anketle halkin bisiklet kullanimina olan ilgisi, diisiinceleri, hangi
giizergahlar1 bisiklet yolu olarak kullanmak istediklerine iligskin tutum, talep ve
egilimleri belirlenmistir.

“Bisiklet Kullanim Seviyesi” bdliimiinde, bireylerin ve ailelerinin ulasim
araclarina olan ilgisinin ve bisiklet kullanim zaman ve miktarlarinin belirlenmesi
amactyla hazirlanmig 13 adet soru olusturulmustur.

“Bisiklet Yolu Gilizergahlarinin Degerlendirilmesi” bdliimiinde, ¢aligma grubu
tarafindan uygun goriilen gilizergahlarin ulasim ve kullanim agisindan
degerlendirilmesi, se¢ilen giizergahin kriterlerinin diizeyi ve uygun bisiklet yollarinin
olusturulmasi1 durumunda bireylerin bisiklet kullanim seviyelerinin artis oranlarinin
belirlenmesi amaciyla 4 soru sorulmustur.

“Sosyo-Ekonomik Yap1” boliimiinde, katilimcilarin yasadiklart mahalle,
yaslari, ailedeki birey sayisi, hane gelirleri, i3 durumlar1 ve egitim diizeylerini
belirlemek aractyla 7 soru sorulmustur.

Anketin 1. Boliimiinde bisiklet kullanmayan bireylere (evinde bisiklet
olmayanlar) bisiklet kullanim zamanlarin1 arastiran sorular dogal olarak
sorulmamistir. 1. sorudan sonra bisiklet yolu giizergahlarinda tercih edecekleri

ozelliklerin 6nem diizeyini arastiran 13. soruya ge¢cmeleri istenmistir.
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3.2.3. Giizergahlarin Yontemin Icerdigi Kosul ve Olgiitler Acisindan

Degerlendirilmesi

Glizergahlarin degerlendirilmesinde Cizelge 3.1°de verilen Agirliklandirilmis
Kriterler Yontemi’nin 6ngdrdiigii 12 6l¢iit ve puanlama sistemi kullanilmistir.

Agirliklandirilmis Kriterler Yontemi’nde verilen puanlar 3 (yliksek) ve -3
(diistik) arasinda degismektedir. Boylece olumlu ve olumsuz faktorler arasindaki
ayrimlar  belirginlestirilmistir.  Ayrica uygulanan yontemde, degerlendirme
kriterlerinin 6nem diizeyinin degisebilecegi gbz Oniine alinarak her kriter i¢in 1 ile 3
arasinda katsayilar belirlenmistir. Katsayilar, karsilikli goriismeler sonucunda 10
Planlama Uzmani, 10 Karar verici (yerel yonetim yetkilileri) ve 10 usta bisiklet
kullanicist tarafindan verilmistir. Planlama siirecindeki bu {i¢ aktér grubunun amag
ve hedefleri, kararlardan dogrudan etkilenecek olan halkin bu siirece katilimi ilkesi
dikkate alinarak Planlama Uzmanlari’nin verdigi katsayilar 3, bisiklet kullanicilarinin
verdigi katsayilar 2, karar vericilerin verdigi katsayilar 1 agirhk puani ile
carpilmigtir. Her kriter i¢in elde edilen tiim puanlar toplanmis ve bunlarin agirlikli
aritmetik ortalamalar1 hesaplanmistir. Agirlikli aritmetik ortalama sonuglari, her
kriterin 1 ile 3 arasinda degisen agirlik katsayisimi belirlemistir. Agirlik katsayilari,
giizergahlarin Cizelge 3.1.e gore aldiklar1 puanlar ile c¢arpilarak her kriter icin
agirlikli puanlar elde edilmistir. Bu hesaplamalara gore alternatiflerin her birinin
ulagabilecegi en yiiksek uygunluk puani 72’dir. Calismada, bu puana en fazla
yaklagsan  giizergah, planlama kriterlerine en uygun gilizergah olarak

degerlendirilmistir.

3.2.4. Degerlendirme Sonuclari Dogrultusunda Imar Plan ve

Programlarina Katki Saglayabilecek ilke ve Onerilerin Gelistirilmesi

Bu asamada, giizergahlarin bisikletli baglant1 sistemi kurulabilirliginde ortaya
¢ikabilecek uygulama sorunlari ve bunlarin uygun ¢oziimlerine iliskin kisa ve uzun
vadeli onlem ve Onerilerin ortaya konulmasina ¢alisilmistir. Arastirma yonteminin

akis semasi Sekil 3.3.’de verilmistir.
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Cizelge 3.1. Bisikletli Baglant1 Sistemi Degerlendirme Olgiitleri (Altunkasa, 2003).

Degerlendirme Olgiitleri

Puanlar

Degerlendirme Olgiitleri

Puanlar

1. Kesisme (Kavsak)
Noktalarinin Savyisi

2. Biyolojik Etki
Katsayi:3

Giizergah boyunca en
fazla %1 egim

Uygun yiizey, akaglama ve
aydinlatma, giivenli gevre

Katsayi: 3 3 Cok Sayida Etkinlige Hosgoriili 3
Kesisme Yok
-3 Cok Duyarli -3
Cok Sayida Kesigsme
3. Topografik Ozellikler 4. Fiziksel Kosullar
Katsayi: 3 Katsayi: 3

Gorsel algilama kolaylig1

-3 Uygun olmayan yiizey ve

Glizergah boyunca uzun engebelilik, akag¢lama ve aydinlatma
mesafeler i¢in %5’den sorunlart
fazla egim
5. Gorsel Nitelik 6. Rekreasyon Olanaklarinin Tipi

Katsayi: 2 Katsayi: 2
Gorsel alan biiyiikliigi Mevcut biiylik parklar 3
Gorsel eleman ¢oklugu Her uygun
Gorsel kusatma niteligi kosul i¢in | Rekreasyonel olanak yok -3
Gorsel cesitlilik 1 puan
Gorsel biitiinliik

7. Rekreasyon Olanaklari
ile Iliski

Katsayi: 2
Mevcut 2 parkla baglantili
veya bir parkin iginde
Rekreasyon birimleri ile
baglantis1 yok

8. Giizergah Cevresinin Niteligi
Katsay: 2

Glizergah ¢evresinde zevkli ve

konforlu hareket sunabilme

Rahatsiz edici giirtiltii, koku, uygun

olmayan atmosferik kosullar

9. Alan Kullanim Tipi
Katsay: 1

Kamu alani, gelisme alani,

mevcut parklar

Ozel miilkiyet arazisi

10. Arsa Iyeligi
Katsay: 1

Kilometrede 10 iyeden az

Kilometrede 100 iyeden fazla

11. Kullanici Potansivyeli
Katsay: 1
Yiksek yogunluklu konut

alanlar1 i¢inde

Diisiik yogunluklu konut
alanlar1 i¢inde

K

12. Kullanic1 Kompozisyonu
Katsay: 1
Cesitli yas ve konumda gruplar

Farkli olmayan ya da 6zel kullanici
gruplart

K

Bir gilizergahin alabilecegi en yiiksek puan =3 3x4)+2(3x4)+(3x4)=72

Kullanim yeteneginin artmasi I

Kullanim yeteneginin azalmasi
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DUNYADA VE TURKIYE’DE BiSIKLETLI ULASIM KONUSUNDA KURAMSAL GATININ
(BILGI ALTYAPISI) OLUSTURULMASI

[ CALISMA ALANI HAKKINDA VERILERIN TOPLANMASI ]
A 4
v A4
[ FiZIKSEL KOSULLAR ] [ MEVCUT ALAN KULLANIMLARI ]
v A4
4 KAMU h CALISMA ALANI i(}ER_iSiNDE UYGUN ANKET
KURULUSLARI GORULEN BELIRLI YOL . CALISMASI
VE SiViL GUZERGAHLARININ BELIRLENMESI
_TOPLUM
ORGUTLERI
TEMSILCILERI
ILE ORTAK
GALISMA
- J

AGIRLIKLANDIRILMIS KRITERLER YONTEMI

BISIKLET YOLU YAPILABILECEK EN UYGUN
GUZERGAHLARIN BELIRLENMESI

A4

SONUC VE ONERILER

BiSIKLET KULLANIMINA UYGUN GORULEN GUZERGAHLAR
iGiN G6ZUM VE ONERILER

Sekil 3.3. Arastirmada izlenecek Calisma Programi
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4. ARASTIRMA BULGULARI VE TARTISMA

4.1 Arastirma Bulgulan

4.1.1. Bolu ili’nin Mevcut Durumu

Bati Karadeniz Bélgesi’'nde yer alan Bolu ilinde 2001 yili Mart ayinda il
Gelisme Planlamasi ¢alismalarina baslanmustir. 11 Gelisme Plani, en genel anlamyla,
kentsel gelismenin Onceden kestirilmesi, gelismenin kontrol altina alinmasi ve
rasyonel diizenleme ¢abasi olarak tamimlanabilir. Bolu il Gelisme Plani’nda amacg,
II’in gelismesini siirekli ve siirdiiriilebilir kilmaktir. Arastirma da, Bolu kent
merkezinin daha diizenli ve kullanimi artiric1 bisiklet ulasimi planlamasiyla Bolu 1l
Gelisme Planlari’na katki saglayacaktir.

Calismada oOzellikle Bolu ili niifus dagilimi ve sehirlesme orani dikkate
alinmugtir. Bolu 1li’nin 2000 yili demografik yap: gostergeleri Cizelge 4.1°de
gosterilmistir. Cizelge 4.1.’de goriildiigii lizere Bolu ilinde sehirlesme orant %50’yi

gecmektedir.

Cizelge 4.1. Bolu Ili’nin Demografik Yap1 Gostergeleri (Bolu Valiligi, 2002)

Demografik Gostergeler (2000) BOLU | TURKIYE

Niifus 270 657 67 844 903
Kentsel Niifus 142 688] 44109 336
Kirsal Niifus 127 969| 23 735 567
Niifus Yogunlugu (Kisi/Km) 33 83
Sehirlesme Orant 52,7 65,0
Niifus Artis Orani (1990-2000) 0,0029 0,0183
Niifus Artis Oran1 (Kentsel) (1990-2000) 0,0282 0,0270
Niifus Artis Oranm (Kirsal) (1990-2000) -0,0194 0,0039
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Halen ticari olarak elde edilebilen en yiiksek ¢oziiniirliikkli (1m) uydu verisi
olan IKONOS ile Bolu il merkezi civari, minimum goriintii 1smarlama miktar1 olan
11 km x 11 km bir alan kaplanacak sekilde satin alinmistir. Bu alanin harita
koordinatlar1 Bolu Valiligi’nce tespit edilerek, MAM’a bildirilmistir. IKONOS
uydusu ile diizenli veriler elde edilerek, bu arastirmada 6nemli bir pay elde edilmistir
(Sekil 4.1.).

Bolu Ili’nin Istanbul ve Ankara gibi metropollere ¢cok yakin ve ¢ekim merkezi
olmasi, artan niifus yogunlugu nedeniyle ildeki orman, tarim ve su havzalarinin
ikinci konut ve dinlenme yeri olarak se¢ilmesi orman alanlarinin tahrip edilmesine
yol agmaktadir.

Bolu ili zengin dogal giizellikleri ile iki biiyiik kentin tam ortasinda olusu
nedeniyle dogaya yonelik turizm faaliyetleri agisindan 6nemli bir konumdadir.
Turistik amagli isletmeler sehir merkezinde D-100 karayolu civarinda, dag, orman,
g6l ve termal su kaynaklar1 gibi dogal cekim merkezlerine yakin yerlerde
yogunlagmislardir.

Fiziksel biiyiimeye paralel olarak turizm altyapisinin da ayni oranda gelismesi
ve saglanacak gelismenin ¢evreyle uyum i¢inde olmasi gerekmektedir. Bolu ilinde
turistik yorelere ulasim kalitesi yiiksek olmasa da karayolu genel olarak iyi

durumdadir (Bolu Valiligi, 2002).

4.1.2. Cevre Sorunlar1 ve Mekansal Yapi

Bolu ili baz1 akarsulardaki kirlenmeler; tarim arazilerinin yapilagsma amaciyla
kullanilmasi, orman alanlarinda goriilen belirli orandaki daralma disinda, heniiz ¢ok
ciddi gevre sorunlariyla karsilasmamus bir ildir. Iklimi, arazi yapisi, genis orman
alanlar, akarsulari, golleri, Tiirkiye’nin en fazla niifus tasiyan bolgesinin ortasinda
yer almasi ve ulasim kolayliklarina sahip bulunmasi Bolu’yu hem gelisme
potansiyeli, hem de ¢evre koruma konusunda ayricalikli bir konuma getirmektedir.

Bolu ilinde 1 milli park, 1 tabiat parki, 5 tabiati koruma alan1 ve 2 yaban
hayvanlarin1 koruma alan1 bulunmaktadir. 1’deki arkeolojik sit 36, kentsel sit 2 ve

dogal sit de 1 olmak {izere toplam 39 sit alan1 vardir.

61



4. ARASTIRMA BULGULARI VE TARTISMA

Elif YILMAZ

s

&£
LY

Sekil 4.1. Bolu Kentinin Ikonos Uydu Fotografi (BCBS, 2002)
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[lin turizm varliklari; tarihi, kiiltiirel ve arkeolojik varliklar, yorenin folklorik
degerleri, yoresel el sanatlari, yayla, kaplica ve g6l alanlari, sivil mimarlik eserleri,
tarihi kentsel dokular, flora ve fauna alanlari, diizenlenen 06zel giinler ve
festivallerden olugsmaktadir (Sekil 4.2.).

II’in biiyiik béliimiinde Karadeniz iklimi ile I¢ Anadolu Iklimi arasinda bir
gecis iklimi hiikiim siirer. Bolu’da yillik ortalama sicaklik 10,2°C, ortalama yillik
yagis miktar1 536,4 mm, hakim rlizgar yonii bat1 ve giineybatidir (Bolu Valiligi,
2002).

4.1.3. Bolu Kent Merkezinde Mevcut Ulasim Sistemleri

Bolu, Istanbul ve Ankara gibi iki metropol sehir arasinda kalmis ve giderek
gelismekte olan bir ildir. II’in ulasim sistemleri; kent ici ulasim giizergahlari, D-100
karayolu ve TEM otoyollarindan olusmaktadir. D-100 karayolu ve TEM Otoyolu
Bolu’yu kuzey ve giiney yoOniinde ortadan ikiye ayirir. Ancak ilde karayoluna
alternatif ulasim ag1 yoktur. Ozellikle Bolu’da ara¢ sayisinin fazlaligi alternatif bir
ulagimu gerekli kilmaktadir.

Il yollarinin standard: diisiiktiir. Béliinmiis yol azdir. Bolu ilindeki 739 km.’lik
yolun yiizde 35’1 beton asfalt, ylizde 63’ii sathi kaplama, yiizde 2’si de ara¢ kullanimi

olmayan yollardan olusmaktadir (Cizelge 4.2.).

Cizelge 4.2. Bolu ili Ulasim Géstergeleri (Bolu Valiligi, 2002)

Teknik Altyap1 Gostergeleri (2000) BOLU | TURKIYE

Ulusal karayolu uzunlugu (km) 739 62 611
il yol yogunlugu (km/km?) 0,09 0,08
Dosenmis kirsal yollarin uzunlugu (km) 3327 319 208
Tasit araglar sayisi 46 891 7161 379
10 000 kisiye diisen arag sayist 1733 1 056
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Sekil 4.2. Bolu Turizm Haritas1 (Bolu Valiligi, 2002)
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II’de halkin rekreasyon ve spor yapmalarim amaglayan bir bisiklet ve kosu
yolu 2003 yilinda yapilmistir (Sekil 4.3.). Fakat bisiklet yolu beklenilen ilgiyi
gorememistir. Ciinkii bisiklet yolu sadece spor amacli oldugundan dolay1 tam bir

ulagim giizergahi niteliginde degildir.

Sekil 4.3. Bolu’da Bisiklet Yolu ve Yasam Parkuru

Bolu kent merkezinde ulasim giderek yogunlasmaktadir. Insanlarin arag
kullanimlarin1 giderek arttirmalari, ekonomik diizeyin giderek yiikselmesi Bolu’da
ulagimi giderek zor bir hale getirmistir. Toplu tasima araglarini, genelde 6grenci ve
halkin az bir bolimiiniin kullandig1 goriilmektedir. Bu da sehir merkezindeki yollarin
yogunlugunun artmasina neden olmus ve araglar1 park etme sorunu ortaya ¢ikmustir.

Arastirma alaninda yol yogunlugu ve tasit araglart sayisinin fazlaligi ulagimi
zorlastirmaktadir. 11 merkezindeki ulasim diizeyini daha rahatlatmak, zorunluymus
gibi goriinen ara¢ kullanimini hafifletmek amaciyla bisiklet ulasim giizergahlar
arastirilmas1 ve gelecekte uygulanabilirligi ile kent ulagimina farkli bir boyut

kazandiracaktir (Sekil 4.4.).
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Sekil 4.4. Bolu Kent I¢i Yol Ag1 (BCBS, 2002)
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4.1.4. Bisiklet Kullanimina Uygun Goriilen Secenek Giizergahlar

Bu arastirmada Bolu halkinin ara¢ kullanimin1 en aza indirecek ve bisiklet

kullanimin1 6zendirip, keyifli bir kullanim olusturacak giizergahlarin gelistirilmesi

saglanmstir.

Bolu kent merkezinde, calisma grubu ilk olarak, bisiklet kullanimina uygun

oldugu diisiiniilen 4 ayn gilizergah saptamistir. Bu gilizergahlar ayr1 ayri veya

birbirleriyle de baglantili olabilecek giizergahlardir. Bu da bisiklet ulagimi ig¢in

oldukca avantajli bir sistem olugturmaktadir.

4.1.4.1. Giizergah 1’in Ozellikleri

Secilen giizergahlardan 1.’si; Borazanlar ve Siimer mahallelerini kapsayan,

Cumbhuriyet caddesi ile Hiirriyet caddesinin birlesmesinden olusan giizergahtir (Sekil

4.6.).
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&
i-!“l‘. “.‘-h £
' - E’ (3
- = le
I.ul:l' ™
ol -
.H|

- b
P et AR e

Sekil 4.6. Giizergah 1’in Konumu
1- Cumbhuriyet Caddesi, 2- Hiirriyet Caddesi
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Bu gilizergah topografik Ozellikler bakimindan olduk¢a uygun ve kullanici
potansiyeli de ¢ok yiiksektir. Yaklasik olarak 818 Betonarme bina, 228 Ahsap bina
bulunmaktadir. Betonarme binalarin 467 tanesi 1ve 2 katl iken, 351 tanesi de 3 kat
ile 6 kat arasinda degismektedir. Ahsap binalar da 1 ve 2 kathidir. Cesitli yas ve
konumda gruplar bu giizergahta mevcuttur.

Bu giizergah depremden sonra yeni ve genelde 2 katli, dubleks binalarin
yapilmasiyla daha diizenli bir yerlesim yeri haline gelmektedir.

Giizergah ¢evresinde 4 okul, Milli Egitim Miidiirliigli, 1 dershane,1 yurt, 1
Ceza evi, 1 Saglik Planlama Merkezi bulunmaktadir. Yol genisligi ¢ogunlukla 6 m.-
10 m. ve ¢ift seritlidir (Sekil 4.7.). Cumhuriyet cad. ile Hiirriyet caddesini birlestiren
yol genisligi ise 3 m.’dir (Sekil 4.8.). Glizergah asfalt yoldur.

Abant Izzet Baysal Universitesi’ne giden yol da bu giizergahta oldugu igin
iiniversite dgrencilerinin ikamet ettigi ve siklikla kullandig1 bir giizergahtir. Ozellikle

ogrencilerin bisiklet kullanimina olan ilgisi diisliniildiglinde bu giizergahin bisiklet

yolu olarak uygun oldugu diistinlilmiistiir.

Sekil 4.7. Cumhuriyet Caddesi’nden Bir Goriinlim

Gilizergah, arag trafigi bakimindan ¢ok sik olmasa da yogundur. Bu giizergahta
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bisiklet kullanic1 oran1 oldukca fazladir. Fakat ¢cok fazla ara, boliinmiis yol vardir.
Hiirriyet caddesinde bulunan dershane, 6grenci yurdu ve Yari-agik Kapali Ceza
Evi, bu giizergahin yogun olarak kullanilmasini saglamaktadir. Cadde boyunca yol

genisligi yaklasik 8 m. ve ¢ift seritlidir (Sekil 4.9.).

Sekil 4.9. Hiirriyet Caddesi’nden Bir Gorliniim
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Hiirriyet caddesinde bulunan cafe ve kahvehaneler de, gen¢ ve yaslilarin bir
arada bulunduklar1 bir glizergah olusturmaktadir. Gilizergah boyunca egim yok
denecek kadar azdir. Diiz ve asfalt olan yolun iki yaninda 1 m. genisliginde
kaldirimlar yer almaktadir.

Giizergahin Hiirriyet caddesinden, tekrar Cumhuriyet caddesine baglanmasi
icin Hattat Emin Barin Caddesinden ge¢mektedir. Bu geg¢is yolu, biraz dardir. Tek
tarafta kaldirnm bulunmakla birlikte asfalttir (Sekil 4.10.). Yol kenarinda Endiistri
Meslek Lisesi, Aile Planlama Merkezi, Kiz Yurdu, bir¢ok site ve yeni yapilasma
icindeki dubleks miistakil evler bulunmaktadir. Bu gecis yolunda olumsuz olan
faktor 5 yol kavsak bulunmasidir. Bu kavsakta herhangi bir sinyalizasyon yoktur. Bu
caddeyi her giin binlerce 6grenci kullanmaktadir. Bisiklet kullanimi i¢in uygun

olmasi i¢in Oncelikle trafik diizenlemesi ve isaretlerinin diizenlenmesi gerekmektedir.

Sekil 4.10. Hiirriyet Caddesi’ni H.Emin Barin Caddesi’ne Baglayan Yol

Bu yol boyunca, Cumhuriyet caddesine kadar iistii agik bir kanal gegmektedir.
Bolu Belediyesi’nin projeleri arasinda bu kanalin iizerinin kapatilip, yolun
genisletilmesi ya da yiirliyiis band1 yapilmasidir vardir.

Bu mabhalleler depremden zarar gdrmemistir. Ozellikle buralara yeni birgok
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miistakil evler yapilmistir (Sekil 4.11.). Halkin yogun bir talebi olmaktadir. Bu

nedenle Bolu merkezi giderek genislemektedir.
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Sekil 4.11. Yeni Yapilasmaya Bir Ornek
4.1.4.2. Giizergah 2’nin Ozellikleri

Secenek giizergahlardan 2.’si; Yasamkent ve Umutkent mahallelerini (Kalici
Konutlar) gevreleyen, izzet Baysal Devlet Hastanesi Bulvari ile Dr.Aykut Barka
Bulvar’nin  Alpagutbey ve Kiiltiir mahallelerinin kuzeyinden gecen Sehitler
caddesine (SSK Hastanesi) birlesen ve D-100 karayoluna baglanarak g¢evrelenen

giizergahtir (Sekil 4.12.).
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Sekil 4.12. Giizergah 2’nin Konumu
1- izzet Baysal Devlet Hastanesi Bulvari
2- Sehitler Caddesi
3- D-100 Karayolu

Bu giizergahin i¢inde yer alan Yasamkent ve Umutkent mahalleleri, depremden
sonra depremde evleri yikilan depremzedeler i¢in yapilan yaklagik 1458 adet 2 ve 3
kath binalardan olusmaktadir (Sekil 4.13.). Sonradan insa edildigi i¢in Sehir ve Imar
Planlarina uygun, ¢evre diizenlemesi yapilan bir yerdir.

Kalict Konutlar bolgesinde, 1 okul, aligveris merkezi, market, parklar ve yesil
alanlar, cami, mezarlik bulunmaktadir. Yol genisligi yaklasik 10 m ve her iki yonde
de genis kaldirimlar bulunmaktadir (Sekil 4.14.).

Bu bolge, Bolu halkinin en ¢ok yerlesim olarak tercih ettigi bolgedir. Sehir
merkezine kolay gidilmesi, ¢ocuk oyun alanlart ve yesil g¢evresiyle, depreme
dayanikli yapilariyla, izzet Baysal Devlet Hastanesi’ne giden yolun bu giizergahtan

gecmesi ile tercih edilen bir giizergahtir.
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Sekil 4.14. izzet Baysal Devlet Hastanesi Bulvari

Binalar, sokak aralari, caddeler ve kavsaklar olduk¢a diizenli ve bakimlidir

(Sekil 4.15.). Sokak aralarinda da yol genisligi yaklasik 2,5-4 m’dir.
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Sekil 4.15. Izzet Baysal Devlet Hastanesi Bulvari’ndan Bir Kavsak Goriiniimii

Bu mahalleler 12 Kasim depreminden sonra olusturuldugu i¢in, bir deprem
anit1 mahallenin ortasina yerlestirilmistir (Sekil 4.16.). Ayrica depremle ilgili kii¢iik

bir miize yapilarak o anlar, her an hatirlatilmak istenmistir.

Sekil 4.16. 12 Kasim Deprem Aniti
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Kalici Konutlar’dan gegcen yol, Alpagutbey mahallesini smirlayan yol
giizergahi ile baglanmaktadir (Sekil 4.17.). Bu yol da, diiz ve egimi nerdeyse yok
gibidir. Asfalt olmasina karsin, fazla genis bir yol giizergah1 degildir. Cevresi
olduk¢a yesillik ve yerlesim olarak 2-3 katli binalardan olusur. Bu yol trafik
bakimindan fazla yogun olmadigindan bisiklet kullaniminda sorun olusturmayacak
yapidadir. Gorsel bakimindan rahatlatici bir giizergahtir.

Alpagutbey mahallesi son zamanlarda gelisme gostermeye baglamig
mahallelerdendir. Yaklasik 144 Betonarme, 21 Ahsap binadan olugmaktadir. 116
tanesi 1-2 katli, 28 tanesi 3 ve daha fazla katli binalardan olugsmaktadir. Baslangicta
tek veya iki katli miistakil binalardan olusan mahalleye dubleks veya 4-5 kath
apartmanlar yapilmistir. Bu nedenle bu giizergah da bisiklet kullanimi agisindan
elverisli goriilmektedir. Ozellikle cocuk ve gen¢ yogunlugunun fazla oldugu bu

mahalle, diizenli yapilasmalarla giderek giizellesen bir giizergah olusturacaktir.

Sekil 4.17. Alpagutbey Mahallesi’ni Siirlayan Giizergah

Yaklasik 2 km’lik gelismekte olan bu yol boyunca, 6zellikle depremden sonra
dubleks evler ¢ok artmistir (Sekil 4.18.). Sehir merkezinden biraz uzak olan bu

mabhallelerde yogunluk artmaya baglamistir. Cevre olarak sakin ve huzurlu olusu,
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insanlarin i3 yogunlugundan biraz olsun uzaklastirmasi, bu yol ¢evresinde

yerlesimleri arttirmistir (Sekil 4.19).

Sekil 4.18. Giizergah Boyunca Olusan Yeni Yerlesimler

Sekil 4.19. Giizergah Cevresindeki Miistakil Evlere Bir Ornek
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Giizergahin diger bir yolu olan Sehitler Caddesi ise biraz daha yogun bir
caddedir. Kiiltiir Mahallesi’ne sinir olan bu cadde cevresinde yaklasik 226 adet 1-2
katli ve dupleks binalar, 163 adet 3 ve daha katli binalar, 9 adet de ahsap binalar
bulunmaktadir. Cadde boyunca yogun olarak 4-5 katli apartmanlar bulunmaktadir.
Cadde yaklasik 10 m genisliginde, asfalt ve yol kenarinda kaldirimlar1t mevcuttur

(Sekil 4.20.).

Sekil 4.20. Sehitler Caddesi’nden Bir Goriiniim

Kiiltiir mahallesinin dogusunu smirlayan bu caddede; YSE, Baymdirhik il
Miidiirligl, Sehitlik, Orman lojmanlar1 ve SSK Hastanesi bulunmaktadir. SSK
Hastanesi yenilenmis ve bu yil hizmete agilmistir (Sekil 4.21.). Sehitler caddesi daha
sonra D-100 Karayoluna baglanmaktadir.

Gilizergah1 tamamlayan son cadde ise D-100 Karayolu kenarinda bulunun
ayrilmis yoldur. Beskavaklar Mahallesi’ni sinirlayan bu giizergah yogun olarak 1 ve
2 kath binalardan olusmaktadir. Ayrica 51 adet 3 katli ve 83 adet 4 kat ve iizeri

betonarme binalardan olusur.
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DIKKAT
| KAPAN VARDIR

Sekil 4.21. SSK Hastanesi’nden Bir Goriiniim

2’ No’lu bu giizergah oldukga genis bir alami igerisine almaktadir. Kullanici

cesitliligi, alan biiytlikliigii ve gorsel ¢esitlilik bakimindan olduk¢a 6nemlidir.

IZZET BAYSAL UNIVERSITES]
SEHIR KAMPUSU

Sekil 4.22. Abant Izzet Baysal Universitesi Sehir Kampiisii
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4.1.4.3. Giizergah 3’iin Ozellikleri

Saglik Mahallesinin batisini sinirlayan Sehitler Caddesi’nin, Dogu Sokak ve
Asagisoku Mahallesinin i¢inden gecen Yildirim Beyazit Caddesi ile birleserek D-100
karayoluna baglanmasindan olusan gilizergahtir (Sekil 4.23). Bu giizergah, Bolu
merkezinin giderek gelismekte olan alanidir. Saglik Mahallesi’ni i¢ine alan giizergah
boyunca yaklasik 311 adet 1-2 katli, 296 adet 3-4 katli, 36 adet 5-6 katli betonarme
binalar bulunmaktadir. Kent merkezine gore daha az gelisen bu mahallerdeki yol
genislikleri genelde 2,5 - 3 m. arast degismekle birlikte asfalttir. Bu glizergah
yapilagsmadan ¢ok yesillik 6zelligi ile bisiklet ulagimi acisindan oldukg¢a zevkli bir

kullanim sunabilmektedir.

= s
g

1- Sechitler Caddesi
2- Yildirim Beyazit caddesi
3- D-100 Karayolu
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S

Sekil 4.24. Sehitler Caddesi’nden Bir Goriiniim

Giizergah 3°de 6zellikle Sehitler caddesinde yogun bir yerlesim goriilmektedir.
Ozellikle D-100 karayolunun kesistigi yol giizergahlar1 gevresinde bina yogunlugu
fazla olmakla birlikte en fazla 5 kathidir (Sekil 4.24.).

Sekil 4.25. Atatiirk Orman Parki’nin Girisi
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Bu giizergah ¢evresinde otogarin ve Atatiirk Orman Parki’nin bulunmasi
buralarda yerlesimin giderek artmasina neden olmaktadir. Atatiirk Orman Parki,
Bolu kenti i¢in olduk¢a 6nemli bir yesil alandir (Sekil 4.25). D-100 Karayolu
tizerinde olan, yaklasik 105.000 m? alan kaplayan park, hafta sonlar1 6zellikle Bolu
halkim1 geng-yash bu mekana dolmasini saglayan bir mekandir. Igerisindeki ibreli ve
genis ta¢ yapmis agaglarla kentin oksijen deposunu olusturmaktadir.

Sehitler caddesinden sonra, Dogu Sokagi’ndan ve Asagisoku Mahallesi’nin
icinden gegen bu giizergah, bir kanal boyunca devam etmektedir (Sekil 4.26.).
Giizergahin i¢inden gectigi Asagisoku Mahallesi’nde yaklasik olarak 225 adet 1-2
katl1, 103 adet 3-4 katli ve 10 adet 5-6 katli betonarme bina bulunmaktadir. 19 adet
de oturulabilir 1-2 katli ahsap bina mevcuttur. Burada yasayan halkin daha ¢ok
serbest meslek ve ¢iftei oldugu dikkati ¢gekmektedir ve araziler genelde iiretim igin

degerlendirilirken, sehirlesmenin de 6rnekleri goriilmektedir.

Sekil 4.26. Kanal Boyunca Devam Eden Yol Giizergahi

Ozellikle kanal boyunca evlerin giderek artmas1 ve yesil alanlarin fazla olmasi
bisiklet glizergahinin rahatlikla uygulanabilecegi diisiiniilmiistiir. Burada trafik fazla

yogun olmamakla birlikte, yollar ¢ift ve tek olarak devam etmektedir. Bu giizergah
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cevresinde 1 okul, 1 cami, kahvehaneler, genis yesil alanlar olmasi ile kullanici
cesitliligi fazla olan bir alandir.

Yildirim Beyazit Caddesi’nden D-100 Karayolu’na baglanan giizergah ise daha
yogun bir yerlesime sahiptir. Yol genislikleri yaklagik 10 m. ve ¢ift hathidir. Asfalt ve
egimi ¢ok azdir. Cevresindeki binalar 3-5 kath olarak degisir. Giizergah boyunca

okul, cami, park ve bahgeler miidiirliigli bulunmaktadir (Sekil 4.27).

T —RRRREEE

Sekil 4.27. Park ve Bahgeler Miidiirliigli’niin Bulundugu Giizergah

Giizergahin D-100 Karayolu ile birlestigi alanda ise Abant izzet Baysal Sehir
Kampiisii’nlin ve Atatiirk Orman Parki’nin girislerinin bulunmasi buraya yapilacak
bir bisiklet gilizergahinin kullanilabilirlik diizeyini genglerin ve 0Ogrencilerin
olusturacag1 kuskusuzdur. Mevcut olan yol, D-100 Karayolu ile ayrilmistir. Buradan
suan motorlu tagitlar devam etmektedir ama yapilacak bir diizenleme ile bisiklet yolu
olusturularak herkesin rahatlikla kullanabilecegi bir alan meydana getirilebilir (Sekil
4.28).

Giizergah 3, olusturdugumuz ortak calisma grubu tarafindan, bisiklet ulagimi
bakimindan alternatif bir glizergah olacagi diislinlilmiis ve anketimize eklenmistir.

Bu giizergahta gen¢ kullanici yogunlugunun fazla olmasi bisiklet kullanimini
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Ozendirici ve arttirict bir niteliktedir. Baz1 yol béliimlerinin dar olmasi ve ¢evresel

diizensizlik olumsuzluk olusturmaktadir. Fakat Bolu Belediye’sinin sehir planlarinda

yapacak uygulamalar ile bisiklet ulasimina katki saglayabilecegi diisliniilmektedir.

Sekil 4.28. D-100 Karayoluna Baglanan Yol Giizergahi
4.1.4.4. Giizergah 4’iin Ozellikleri

Karacayir mahallesinin giineyinden gegen Panayir caddesinin Aktas
mabhallesinin i¢inden gegcen Kaplica yolu ile birleserek, Karacasu mahallesi ve
Kaplicalari i¢ine alip ¢gevreleyen giizergahtir (Sekil 4.29).

Gilizergah 1’e yakin olan ve Tabaklar mahallesinin Karagayir mahallesine gecis
bolimii baslangic olarak kabul edilen bu giizergahda, konutlasmanin c¢ok fazla
oldugu, kullanici ¢esitliliginin ve sehirlesmenin yiiksek olarak goriilmesi dikkat
cekmektedir. Bunun nedeni de Bolu merkezine en yakin olan giizergah olmasi ve
Belediye’nin buraya bir¢ok yatirirm yapmasidir. Bu giizergahta konutlar genelde
apartman niteliginde olmakla birlikte 4-5 kathidir. Bu gilizergahta tek katli eski
binalar yok denecek kadar azdir. Yeni yapilagsmalar depremin de etkisiyle dubleks ve

modern binalar oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.29. Giizergah 4’iin Konumu
1- Panayir Caddesi
2- Kaplica yolu

Giizergah; Karacayir mahallesine gecen yol giizergahi ile baslamaktadir. Bu
giizergah c¢ift seritli, asfalt, kenarlarinda kaldirnm olan ve c¢evresinde Koroglu
Sitelerinin bulundugu diizgiin bir caddedir (Sekil 4.30). Egim yok denecek kadar
azdir. Kavsaklarda trafik 1siklar1 yoktur fakat kontrollii gecis ile trafik yavas bir
sekilde yliriimektedir (Sekil 4.31). Cevresindeki sitelerde kullanict gesitliligi de
oldukca fazladir. Sitelerin 6zel otoparklari oldugu icin caddede herhangi bir

yogunluk olusturmamaktadir.

84



4. ARASTIRMA BULGULARI VE TARTISMA Elif YILMAZ

Sekil 4.30. Karagayir Mahallesi’nin I¢cinden Gegen Cadde

Sekil 4.31. Karagayir Mahallesi’'nde Kavsaktan Bir Goriiniim

Karagayir Mahallesinin i¢inden gecen bu caddede bisiklet yolu yapilabilmesi
sorun olusturmayacaktir. Burada yapilan halk ile goriismelerde bdyle bir

diizenlemenin kendileri, ¢ocuklar1 i¢in de uygun olabilecegi ve ¢evre okullara giden
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cocuklarin daha giivenli olacag tespit edilmistir. Bu yolun devaminda Aligveris

Merkezi, Itfaiye Merkezi ve Gazi Pasa ilkdgretim Okulu bulunmaktadir (Sekil 4.32.).

Sekil 4.32. Gazipasa lkdgretim Okulu’ndan Bir Goriiniim

Bu yol c¢evresinde ayrica Yeni Belediye Nikah Salonu bulunmaktadir. Eski
Nikah Salonunun hem ulagim hem de park sorunu ¢gikarmasi sonucu yenisi agilmistir
(Sekil 4.33).

Kaplica yoluna baglanmadan o©nceki gecis yolu da ¢ift seritli ve
sinyalizasyonun bulundugu bir caddedir. Burada da yeni siteler insa edilmis ve
kullanim arttirllmistir. Asfalt ve diiz, egimsiz bir yoldur (Sekil 4.34.). Yol sonunda
Bolu Spor’un antrenman alani, spor sahalar1 ve kapali yiizme havuzu bulunmaktadir.
Bu nedenle bu yolu genglerin siklikla kullandig1 goriilmektedir.

Kaplica yoluna baglanan diger bir yol daha vardir. Giizerga 4’e bu yol da
eklenmistir. Bu yol Karagayir mahallesinin giineyinde kalan Panayir Caddesi’nden
gecen yoldur. Bu yolun Bolu’nun Agustos ve Eyliil aylarinda agilan lunaparkin
onilinden ge¢mesi burayi cazip hale getirmistir. Cift seritli ve asfalt olan yol sakin ve

Ogrenci yogunluna sahiptir. Burada bir dershane ve siteler bulunmaktadir.
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Sekil 4.33. Belediye Nikah Salonu’ndan Bir Goriiniim

Sekil 4.34. Kaplica Yoluna Baglanan Caddeden Goriiniim

Kaplica yoluna gelindigi zaman burada bir bisiklet yolunun bulundugu
goriilmektedir. 2003 yilinda olusturulan bisiklet yolu ve yasam parkuru Bolu halki

icin oldukga cazip gelmistir. Tabi bu yol sadece spor amagl olarak diislintildiigii icin
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bazi mabhallelerden buraya spor i¢in gelmek cazip gelmemistir. Burasi c¢evre
mabhallelerce kullanilmaktadir. Buraya yapilacak bisiklet ulasimiin oncelikle
cevresini etkilemesi beklenmektedir. Yeni yapilasmalarin artacagi disiiniilmektedir

(Sekil 4.35.).

Sekil 4.35. Bolu Belediyesi Bisiklet Yolu ve Yasam Parkuru’ndan Goriiniim

Cevresinin yesillendirilmesi ve Bolu iklimine uygun bitkilerin kullanilmasiyla
glizel bir peyzaj diizenlemesi Ornegi belediye tarafindan gergeklestirilmistir.
Genellikle ibreli tiirlerin yer verildigi alanda Juniperus horizontalis, Picea sp., Cedrus
sp., Thuja sp. ornekleri goriilmektedir. Cevresinde onceden mevcut olan biiyiik
yaprak doken tiirlerin bulunmasi ¢evresel giizelligi arttirmistir (Sekil 4.36.).

Yapilan yasam parkuru oldukca estetik ve fonksiyonel biitlinliikle diizenlenmis
ve degisken hatlar, egimler ile sporun tam olarak yapilmasi saglanmistir. Arag
trafiginden de ayr1 olmasi da gilivenligi arttirmistir. Parkurda oturma yerleri, banklar,
¢Op kutular1 ve spora yardimci olacak aletlerle sporun zenginlestirilmesi saglanmigtir

(Sekil 4.37.).
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Sekil 4.37. Alandaki Spor Aletlerinden Ornekler

Parkurun arkasinda kalan mahallelere giren yollar ayri tutulmus ve buraya

araclarin kolaylikla girebilmesi icin ek bir yol ayrilmistir (Sekil 4.38.).
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Sekil 4.38. Mahallelere Giren Yol Ayrimlarindan Bir Goriiniim

Bisiklet parkinin bitiminde Bolu tarlalarim  besleyen kanal karsimiza
¢ikmaktadir. Bu kanalin hemen yaninda Orman Fidanlik Miidiirligti bulunmaktadir.
Bu yol giizergah1 ¢evresinde bir¢ok mahalle ve kdyler mevcuttur. Yol boyunca
depremden sonra yeni yapilasmalar goze c¢arpmaktadir. Ozellikle imar planlari
dogrultusunda yeni mahalleler olusmaktadir. Bu giizergah ¢evresinin niteligi artmaya
baslamis ve halkin bir boliimiinii buraya ¢ekmeye baslamistir (Sekil 4.39.).

Bu mahallelere olan ilgi giderek artmaktadir. Ciinkii yapilasma Imar Planlar’
na uygun yapilmaktadir. yeni asfalt sokaklar yapilmakta ve c¢evre diizenlemesi
olusturulmaktadir. Yol tizerinde bulunan kanallarla ¢ift¢ilerimiz tarlalarin1 sulamakta
ve topraklarinin verimini arttirmaktadirlar. Yol kenarinda Orman Fidanlik
Miidiirliigii, Sakarya Elektrik Isletmesi ve 4 ayr1 kdy bulunmaktadir. Sehre yakinlig
bakimindan civar koyler de bakiml, asfalt yollu, okulu ve saglik ocagi
bulunmaktadir. Ulagim Kaplica Birlik minibiisleriyle siirdiiriilmektedir. Fakat buraya
yapilan bisikletli yasam parkuru ulasim niteliginde olmasa bile buradaki halkin
bisikletleriyle ya da yirliyerek giivenli bir sekilde merkeze gidebildikleri

goriilmektedir.
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Sekil 4.39. Olusan Yeni Mahallelerden Bir Goriliniim

Kii¢iik kapsamli bir bisiklet parkuru bile halkimiz i¢in kullanigh oluyorsa, kent
merkezi kapsaminda diisiiniilen bisikletli ulasim giizergahlar1 Bolu halki i¢in biiyiik
bir 6nem tasiyacaktir. Ciinkii halkimizin ¢ogu kent merkezinin yakin ve kiiciik
olmasindan dolay1 araglartyla gezmeyi tercih etmemektedirler. Bunun yerine
alternatif bir ulagim aginin kullanilabilirlik ylizdesinin ¢ok olacagi inancindayiz.

Giizergahin devamini olusturan Karacasu Belediyesi de merkeze 5 km
uzakliktadir. 2000 y1l1 niifusu 3694°tiir. Karacasu Belediyesi’nde Bolu Termal Otel,
Bolu Kaplicalari, Fizik Tedavi ve Rehabilitasyon Hastanesi, Saglik Ocaklari,
[Ikdgretim ve Lise bulunmaktadir.

Sehir merkezine 5 km mesafede, Karacasu mevkisinde bulunan kaplicalar
Seben Dagi eteklerinde, ¢cevresi ormanlarla kapli nezih bir dinlenme yeridir. Turizm
Bakanlig1 tarafindan 1994 yilinda “Termal Turizm Merkezi” ilan edilen bolgede
Termal Otel ve Biiylik Kaplica, Kiigiik Kaplica ve Saglik Bakanligi’na ait Fizik
Tedavi ve Rehabilitasyon Hastanesi olmak tizere ii¢ birim hizmet vermektedir.

Bolu Termal Otel; 185 yatakli, odalarda telefon, tv, banyo, klima, mini bar
bulunmaktadir. 3 yi1ldizhidir (Sekil 4.40). Otelde lokanta, bar, ¢ocuk oyun alani, oyun

salonu, kongre salonu, disko, saglik kuliibii, fitnes-sauna ve hamam bulunmaktadir.
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Her ay yurt i¢cinden ve yurt disindan bir ¢ok turist gekmektedir (www.bolu.gov.tr).

Sekil 4.40. Termal Otel’inin Girisi

Biiyiik ve Kiiciik Kaplicalar 6zellikle saglik sorunlart olanlarin biiytik ilgisini
cekmektedir. Cevre illerden hem saglik, hem de tatil i¢in ¢ok ragbet gérmektedir.
Dogal kaynakli olan kaplicalar, romatizmal hastaliklara, deri hastaliklarina, dolagim
ve kalp hastaliklarina, solunum yolu hastaliklarina, kadin hastaliklarina, sindirim
sistemi hastaliklarina, bobrek ve idrar yollar1 hastaliklarina, kemik ve kireclenme
rahatsizliklarina, metabolizma bozukluklarina, banyo ve igme kiirii seklinde
kullanildiginda 1yi gelmektedir (www.showtvnet.com/gezi).

Tarihgesi Bizanslilara kadar uzanan kaplicalarin sicakligi 45°C “dir. Bolu Ozel
Idaresi tarafindan isletilen Kiigiik Kaplica’ya ek olarak insa edilen Kiiciik Kaplica
Oteli 138 yatak kapasitesine sahiptir ve tesisin odalarinda kaplica suyu vardir (Sekil
4.41.). Restoran, lobi ve cafe—bar gibi aktiviteleri de bulunan tesiste yine fizik tedavi
uygulamali banyo kiirleri yapilmaktadir. Ikiser boliimden olusan Biiyiik Kaplica ve
Kiiciik Kaplica, erkekler ve bayanlar i¢in doniisiimlii olarak hizmet vermektedir.

Kiiciik Kaplica’nin bahgesi de yesillikler igerisinde, kaplicadan c¢ikanlarin

temiz havayla karsilastiklar1 dinlendirici bir mekandir. Bah¢ede ¢ocuk oyun alanlari,
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spor sahalar, parklar, cafe- restoran, otopark bulunmaktadir (Sekil 4.42.). Kaplicalar

sadece otel miisterileri degil tiim halk kullanabilmektedir.

Sekil 4.42. Kii¢iik Kaplica’nin Kir Bahgesi
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Yine Kaplica biinyesinde olan, Saglik Bakanligi’na ait, iilkemizin bu alanda en
Oonemli hastanelerinden olan Fizik Tedavi ve Rehabilitasyon Hastanesi, ozellikle
romatizmal hastaliklarda, kemik ve kireglenme hastaliklarinda tedavi imkani sunar.
150 yatak kapasitesine sahip hastane tiim uzman kadrosuyla hizmet vermektedir

(Sekil 4.43).

Sekil 4.43. Fizik Tedavi ve Rehabilitasyon Hastanesi’ne Giris

Giizergah 4, Kiigiik Kaplica’nin bahgesine kadar devam etmektedir. Bu yol
giizergahi asfalt ve egim sifirdir. Yaklasik 7m. genisliginde, kaplica ve otellerin
cevresel etkisiyle oldukca kullanisl bir glizergah olacagi diisiiniilmektedir. Otel ve
kaplicalarin Bolu halki tarafindan ayda en az 2 kez kullanildig1 bilinmektedir. Bu
mevkiye kadar uzanan bisiklet ulasiminin, Bolu halki tarafindan ¢ok kullanilacagi

tespit edilmistir. (Sekil 4.44.).
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Sekil 4.44. Kaplicalara Gidis Giizergahi

Calisma grubunun Bolu Kent Merkezindeki tiim yollart ve c¢evresel
kullanimlar1 inceleyerek, uygun gordiigii bu 4 gilizergahin topografik o6zellikleri,
kullanic1 cesitliligi, cevresel unsurlari, gorsel niteligi, alan kullanim 6zellikleri ve
bisikletli ulagima olan uygunlugu gibi bir¢ok veriler su ana kadar tespit edilmeye
calisilmigtir. Bu Ozelliklerin uygunlugu dogrultusunda olusan 4 gilizergah Bolu
halkina bir anket yontemiyle sunulmustur. Bolu halkinin kendi diisiince ve onerileri
de dikkate alinarak en ¢ok istenilen ve kullanima uygunlugu diisiiniilen bisiklet

giizergahi belirlenmistir.

4.1.5. Anket Calismasi

Standart Formlarda yerinde karsilikli goriisme yolu ile yapilan anket ¢aligmasi
Mayis 2005 ile Eyliil 2005 tarihleri arasinda yapilmistir. Sehir merkezi icerisinde
yasayan insanlarin diger ulasim araglartyla olan kullanim diizeyi, bisiklete olan ilgisi,
bisiklet kullanim1 igin tercih ettikleri alanlar, bisiklet kullanimini kisitlayan sorunlar,
¢Oziim Onerileri ve kendileri i¢in en ¢ok hangi giizergahi bisiklet ulasimi i¢in tercih

edecekleri belirlenmistir. Bu anket sonuglarina gére de Bolu halkinin kent merkezi
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icerisinde rahatca bisikletleri ile rekreasyon, spor ve wulagimi bir arada
yiiriitebilecekleri glizergahlar belirlenmistir.

Bu gilizergahlarin, topografik o&zellikleri, mevcut kullanimlar, fiziksel
kosullar1, rekreasyon olanaklari, kullanici potansiyeli, ¢evresindeki bina dzellikleri
gibi birgok faktorler verilmistir.

(Calisma alani 18 mahalleden olusmaktadir. Bu mahallelerin toplam alanlar1 ve
niifuslan1 farklidir. Anket sonuglarindan dogru veriler elde etmek amaciyla anket
yapilacak hane sayisi her mahalleye gore farkli tutulmustur. ilk olarak, yaklasik
olarak niifus yogunluklar1 ayni olan mahalleler tespit edilmistir. Bunun yaninda bazi
mabhalleleri birlestirerek anket uygulanmistir. Yaklasik olarak ayni olan 14 mahallede
5 haneye anket yapilirken, niifusu fazla olan 4 mahallede ise 8 haneye anket
diizenlenmistir. Anket her bir haneden sadece 1 kisiye yapilmistir. Anket sonuglari
SPSS Istatistik Programi’nda degerlendirilmistir.

Anket 3 boliimden olugmaktadir. Bu bdliimlerle bisiklet kullanim seviyesi,
bisiklet yolu giizergahlarinin degerlendirilmesi ve sosyo-ekonomik yap1

arastirilmistir.
4.1.5.1. Boliim 1: Bisiklet Kullanimi1 Konusunda Tutum ve Goriisler
102 kisi lizerinden yapilan anket calismasinda, katilimcilar; ilk olarak evinde

bisiklet olanlar ve olmayanlar olarak 2 gruba ayrilmistir. Bisiklet kullananlar 54

kisidir. Bisikleti olmayanlar ise 48 kisi olarak tespit edilmistir (Sekil 4.45.).

O Bisiklet Sahibi Olan
Katilimcilar

B Bisiklet Sahibi
Olmayan
Katilimcilar

Sekil 4.45. Ankete Katilan Bireylerin Bisiklet Sahibi Oranlar1
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4.1.5.1.(1) Bisiklet Kullananlarin Tutum ve Goriisleri
Bisiklet kullanan 54 kisinin tutum ve gorlgleri 13 adet soru ile
degerlendirilmistir.  Ankete katilanlara ulasim araclarin1  hangi  siklikta

kullaniyorsunuz sorusu yoneltilmis ve alinan cevaplar Cizelge 4.3.’de verilmistir.

Cizelge 4.3. Bolu Halkinin Ulagim Araci Olarak Tercihleri

Diizey Stirekli Cok Orta Az I¥tis el
Ulasim Kisi Oran Kisi Oran Kisi Oran Kisi Oran Kisi Oran Kisi Oran
Ar§c1 Sayist | (%) Sayis1 (%) Sayist (%) Sayis1 (%) Sayis1 (%) Sayist | (%)
Toplu

Tasim 91 16,7 8 14,8 13 24,1 14 25,9 10 18,5 54 100
Araglari

Kisisel 13| 241 16 | 296 13| 241 7 13 5 9,3 54| 100
Otomobil

Motosiklet 0 0 5 9,3 50 93 10 | 185 34 | 63,0 54 | 100
Bisiklet 1 1,9 10 18,5 17 | 31,5 16 29,6 10 18,5 54 100
Yaya

(Kisa 26 | 48,1 21 38,9 3 5,6 3 5,6 1 1,9 54 100
mesafe)

Yaya

(Uzun 2 3,7 11 20,4 17 | 31,5 15 27,8 9 16,7 54 100
Mesafe)

Cizelge 4.3’e gore ankete katilanlarin, %48,1’1 kisa mesafelerde siirekli
ylurlimeyi tercih etmektedirler. Toplu tasim araglart  %25,9 oranla az
kullanilmaktadir. Toplu tasim araglarim1 stirekli kullanan kisilerin orani ise %
16,7°dir. Kigisel otomobil ise % 29,6 ile c¢ok seviyede, %24,1’1 ise siirekli
kullanmaktadir. Motosikleti ise siirekli tercih eden bulunmamaktadir. Motosikletin
kullanim oran1 digerlerine gore ¢ok diisik ¢ikmistir. Halkin  %63’i  hig
kullanmamaktadir. Bisiklete baktigimizda ise halkin talebinin ¢ok fazla olmadigi
goze carpmaktadir. Fakat bunun nedenleri anketimizle ortaya ¢ikmaktadir. %18,50
ve hi¢ oldugu goriilmektedir. Bunun baslica nedenlerinin bisiklet kullanabilecek bir
yol aginin bulunmamasi oldugunu da yorumlarinda dile getirmektedirler. Ankete
katilanlarin %21.88’1 ise ortalama seviyede kullandiklarini sdylemektedirler. Halkin
kisa mesafelerde yiiriimeyi tercih ettikleri goriilmektedir. % 40.63’1 yiiriimeyi ¢ok

seviyede tercih etmektedirler. Uzun mesafelerde yiiriiylis ise %28.13 ile ortalama ve
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az olarak tercih edilmektedir.
Ankete katilanlara, kendilerinin ve aile bireylerinin ka¢ yildir bisiklet

kullandig1 sorulmus ve sonuclar Cizelge 4.4’de degerlendirilmistir.

Cizelge 4.4. Aile Bireylerinin Y1l Olarak Bisiklet Kullanim Diizeyleri

10 Yildan

. 1 Yildan Az 1-5 Yil 6-10 Y1l Toplam
Aile Fazla
Bireyleri | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran
Sayisi | (%) | Sayist | (%) | Sayisi | (%) | Sayist | (%) | Sayisi | (%)
a)Kendim 15] 27,8 3 5,6 20 | 37,0 16 | 29,6 54| 100
b) Esim 33| 61,1 71 13,0 6| 11,1 8| 14,8 54| 100
c)Cocuklar 22 | 40,7 19 | 352 16,7 4| 74 54| 100
d) Diger 44 | 81,5 2| 37 7,4 4| 74 54| 100

Ankete katilanlarin kendileri; %27,8’1 bisiklet kullanmamakta, %37’si ise 6-10
yil arasinda bisiklet kullanmaktadirlar. Katilimecilarin esleri ise %61,1°1 bisiklet
kullanmamaktadirlar. Cocuklara baktigimizda da %35,2’si 1-5 yil arasinda bisiklet
kullanmaktadirlar. Diger seceneginde ise aymi aile igerisinde kalan akrabalar da
degerlendirilmistir.

Bireylerin haftada kag saat bisiklet kullandigina bakildiginda ankete katilan
bireylerin %24,1°1 giinde 2 saat, %22,2’si giinde 1 saat, %13’ii ise 3 ve daha fazla
saat bisiklet kullanmaktadirlar. Eglere bakildiginda %13 ile 1 saat kullanim
digerlerine gore fazladir. Fakat %66,7’si hi¢ kullanmamaktadir. Cocuklarda ise
kullanim %18,5 ile 4 saat ve lizeri tespit edilmistir. Bu oram1 %16,7 ile 2 saat takip

etmektedir (Cizelge 4.5.).

Cizelge 4.5. Aile Bireylerin Hafta I¢indeki Bisiklet Kullanim Siireleri

Aile 0 Saat 1 Saat 2 Saat 3 Saat 4+ Saat
Birevleri Kigi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran
Y Sayisi | (%) | Sayist | (%) | Sayisi | (%) | Sayist | (%) | Sayisi | (%)
Kendim 15] 27,8 12| 222 13| 24,1 71 13,0 71 13,0
Esim 36 | 66,7 71 13,0 6| 11,1 3] 5,6 2| 37
Cocuklar 20 | 37,0 8| 14,8 9] 16,7 71 13,0 10 | 18,5
Diger 46 | 85,2 1 1,9 4| 74 2| 3,7 1 1,9
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Bireylerin bisiklet kullanimin1  belirlemek amaciyla yapilan ankette
kendilerinin ve diger aile bireylerinin de kullanim seviyesi 0l¢iilmeye calisiimistir.

Ankette katilimcilara; bisiklet ile gezintiye ¢iktiklarinda yanimizda bagka
bisikletli bireyler de bulunuyor mu diye bir soru yoneltilmistir. Alinan sonuglara
gore, bireylerin % 44,4°l4 bisiklet ile gezintiye tek basina ¢ikarken, %38,9’u
arkadaslariyla grup halinde gezmektedirler. Bunun yaninda aile bireyleriyle grup
olarak gezenlerin sayisi ise % 11,1 ve arkasinda yolcu ile gezinti yapan kisiler ise

%5,6’dir (Cizelge 4.6).

Cizelge 4.6. Bireylerin Bisiklet Kullanimina Katilim Durumlari

GEZINTI Kisi Sayisi Oran (%)

Tek basina 24 44 4
Arkasinda yolcu ile 3 5,6
Aile bireyleri ile grup olarak 0 11,1
Arkadaglarla grup halinde 21 38,9
TOPLAM 54 100,0]

Bisiklet kullaniminda diger dikkat edilmesi konu da, aile bireylerinin spor ve
rekreasyon amagh bisiklet kullanim zamanlar1 ve mesafeleridir. Boylece yapilacak
bisiklet yolunda kullanim zaman ve mesafelere gore ayarlama yapilabilir. Bolu
halkina kullanim zaman ve mesafeleri sorulmus, alinan yanitlar “Kendim-Esim-
Cocuklar ve Diger” olarak ayrilmig ve hepsi ayri ayr1 degerlendirilmistir. Cizelge

4.7.”de anket uygulanan bireyin kendisi i¢in verdigi cevaplar verilmistir.

Cizelge 4.7. Katilimcinin Kendisinin Bisiklet Kullanim Zamanlari

KULLANIM COK A.Z - HIC TQPLAM
7 AMANI Kisi Oran | Kisi Oran | Kisi Oran | Kisi Oran
Sayisi | (%) | Sayist | (%) | Sayist | (%) | Saysi | (%)

MEVSIM YAZ 27 | 50,0 13 | 24,1 14 | 259 54 | 100

KIS 1 1,9 14 | 25,9 39 | 72,2 54| 100

HAFTA iCi 3 5,6 16 | 29,6 351 64,8 54 | 100
HAFTA

HAFTA SONU 24 | 444 14 | 25,9 16 | 29,6 54 | 100
TATILLERDE 27 | 50,0 8| 14,8 19 | 352 54 | 100
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Katilimcilarin yazlar1 %50 oranla bisikleti ¢ok kullandiklar1 ve kisin da %72
oranla hi¢ kullanmadiklar1 goriilmektedir. Tabi bunun en biiyiik etkilerinden biri
Bolu’nun iklimidir. Ayrica hafta i¢i ve hafta sonu kullanimlara baktigimizda ise hafta
ici bisiklet kullanimi, %64,8 ile hig¢’tir. Sadece % 5,6’s1 hafta ig¢i bisiklet
kullanmaktadirlar. Hafta sonlar1 ise kullanim olduk¢a artmaktadir. Bu oranlar % 44,4
cok, %25,9 az ve %29,6 hic olarak tespit edilmistir. Tatillere baktigimizda da yazin
oldugu gibi %50 oranla “cok™ kullanim varken, %14,8’inin kullanim1 azdir. Ankete
katilanlarin yazlari, tatillerde ve hafta sonlar1 6zellikle bisiklet kullandiklar1 goze
carpmaktadir.

Katilimcilarin eslerinin kullanim zamanlar ise Cizelge 4.8’de verilmistir.
Bireylerin yazin bisiklet kullanimlar1 %20,4 ile az oldugu ve % 63 oranla
kullanmadiklari tespit edilmistir. Kisin ise bisiklet kullanmayanlarin oran1 %92,6°dur.
Hafta i¢i ve hafta sonlar1 da kullanim oranlar1 oldukca diisiiktiir. Eslerden bisiklet
kullananlarin yazin ve hafta sonlar1 oranlar1 az da olsa artsa da yiiksek bir oranla

bisiklet kullanmadiklar1 géze ¢arpmaktadir.

Cizelge 4.8. Katilimcinin Eglerinin Bisiklet Kullanim Zamanlar1

KULLANIM COK A.Z . HIC TQPLAM
7 AMANI Kis1 Oran | Kisi Oran | Kisi Oran | Kisi Oran
Sayisi | (%) | Sayist | (%) | Sayisi | (%) | Sayist | (%)
. YAZ 91 16,7 11| 20,4 34 63 54| 100
MEVSIM 2 2
VS KIS 0 0 4| 74 50| 92,6 54| 100
HAFTA iCi 2| 3,7 6 11,1 46 | 85,2 54| 100
HAFTA
HAFTA
SONU 91 16,7 91 16,7 36 | 66,7 54| 100
TATILLERDE 11| 20,4 8| 14,8 35| 64,8 54| 100

Cocuklarda bisiklet kullanim zamanlar1 ise yazin, hafta sonu ve tatillerde
olduke¢a fazladir. Cocuklarin; yazin %42,6, hafta sonu %38,9 ve tatillerde %53,7’si
bisikleti “cok” diizeyde kullanmaktadirlar. Cocuklarin %40,7’si yazin, %68,5’1 kisin,
%57,40 hafta ici, %44,4’0 hafta sonu ve %42,6’s1 ise tatillerde hig
kullanmamaktadirlar (Cizelge 4.9).
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Cizelge 4.9. Katilimcinin Cocuklariin Bisiklet Kullanim Zamanlar1

COK AZ HIC TOPLAM
KULLANIM
COCUKLAR Z/[%JM ANI Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran
Sayist | (%) | Sayist | (%) | Sayist | (%) | Saysi | (%)
MEVSIM YAZ 23 | 42,6 91 16,7 22 | 40,7 54| 100
KIS 1 1,9 16 | 29,6 37 | 68,5 54| 100
HAFTA iCi 5 9,3 18 | 33,3 31| 574 54| 100
HAFTA
HAFTA SONU 21 | 38,9 91 16,7 24 | 444 54 | 100
TATILLERDE 29 | 53,7 2 3,7 23 | 42,6 54| 100

Anketimizde “Diger” segenegiyle de ayni ailede birlikte yasayan bireyler varsa

onlarin da kullanimlar1 tespit edilmistir. Sonuglar Cizelge 4.10°da verilmistir. Diger

aile tiyeleri pek fazla bulunmamakla birlikte, bisiklet kullananlar yazin ve hafta sonu

%7,4 orandadir “¢ok” diizeyde, %3,7 “az” diizeydedir. Kisin ve hafta ici ise ¢ok

oranda kimse kullanmamakta ve %35,6 oranda az kullanmaktadirlar.

Cizelge 4.10. Aile Ile Birlikte Yasayan Diger Aile Bireylerinin Bisiklet Kullanim

Zamanlari
HIC-BIREY
KULLANIM COK AZ YOK TOPLAM
ZAMANI Kisi Oran | Kisi Oran | Kisi Oran | Kisi Oran
Sayis1 | (%) | Sayisi | (%) | Sayist | (%) | Sayisi | (%)
. YAZ 4| 74 2| 3,7 48 | 88,9 54| 100

MEVSIM KIS 0 0 3 5,6 51| 944 54| 100

HAFTA iCI 0 0 3] 56 51| 94,4 54 | 100
HAFTA

HAFTA

SONU 41 74 2| 37 48 | 88,9 54| 100
TATILLERDE 3] 56 3] 56 48 | 88,9 54| 100

Tiim aile bireylerinin spor ve rekreasyon amach bisiklet kullanim zamanlar

tespit edilmistir. Suana kadar katilimcilarin ve ¢ocuklarin yaz ve tatillerde bisikleti

kullanim oranlar1 artmaktadir. Fakat eslerin ve diger aile iiyelerinin bisiklete olan

ilgisi daha az gorilmektedir. Genel olarak Bolu’nun iklim sartlar1 da kullanim

zamanlarin1 dogrudan etkilemektedir.

Aile bireylerinin spor ve rekreasyon amacl bisiklet kullanim mesafeleri

arastirildiginda; bireylerin kag¢ km bisiklet kullandiklari tespit edilmeye ¢alisilmistir.
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Buna gore ankete katilan bireylerin kendilerinin kullanim mesafeleri Cizelge

4.11°de verilmistir.

Cizelge 4.11. Katilimcinin Kendisinin Bisiklet Kullanim Mesafeleri

1 KM’DEN
KULLANIM A7 1 KM 2 KM 3 KM 4+ KM
MESAFE. Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran
Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%)
. BAZI GUN. 15| 27,8 6| 11,1 14 | 259 12| 22,2 71 13,0
GUN HERGUN 30 | 55,6 15| 27,8 91| 16,7 0 0,0 0 0,0
SABAH 42 | 77,8 10 | 18,5 2 3,7 0 0,0 0 0,0
OGLE 49 | 90,7 5 9,3 0 0,0 0 0,0 0 0,0
SAAT | IKINDI 37| 68,5 91 16,7 5 9,3 2 3,7 1 1,9
AKSAM 321 593 15| 27,8 71 13,0 0 0,0 0 0,0
GECE 521 96,3 2 3,7 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Verilere gore bazi giinler bireylerin %25,9’u 2 km, %22,2°si 3 km, bisiklet
kullanmaktadirlar. %13°t ise 4 km ve daha fazla bisiklet kullandiklarini
aciklamaktadirlar. Her giline bakildiginda ise 9%27,8t 1 km bisiklet
kullanmaktadirlar. Her giin 2 km’ den daha fazla bisiklet kullanan bulunmamaktadir.
Sabahlar1 katilmeilarin %18,5°1 1 km, %3,7’si 2 km bisiklete binmektedirler. Oglen
ise %9,3’t 1 km kullanmaktadirlar. En ¢ok bisiklet kullanma yogunlugu ikindi ve
aksam olmaktadir. Bunun nedeni de is veya okul cikist ulasimi bisikletle
saglamalaridir.  Ikindi %16,7’si 1 km, aksamlar1 da %27,8’i 1 km bisiklet
kullanmaktadirlar. Geceleri ise bu oranlar oldukca diismektedir. Bireylerin sadece
%3,7’s1 geceleri 1 km bisiklet kullanmaktadirlar. Bu sonuglara gore bisiklet kullanim
zamani en fazla olan vakit aksamlaridir ve genelde bireyler 1 km bisiklet
kullanmaktadirlar. Bazi giinlerde bu oran artmaktadir.

Katilimcilarin eslerinin kullanim mesafelerine bakildiginda ise en ¢ok kullanim
%20,4 oranla bazi giinlerde 1 km’ dir. Bununla birlikte 1 km bisiklet kullananlarin
%131 sabah, %11,1°1 aksam ve %7,4’1i ikindi vakitlerinde kullanmaktadir. Her giin
kullananlarin orani ise %11,1° dir. 2 km kullanim ise biraz daha azdir. Bunda ise en
¢ok kullanim ikindi ve aksam zamanlaridir. Bazi gilinler 3 km kullananlarin orani ise

%7,4° diir. 4 km ve daha fazla kullananlara bakacak olursak bu oran sadece %3,7 ile
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bazi giinlerdir. Eslerde kullanim her giin olmasa da bazi giinler artmakta ve genelde

lkm’lik gezinti yada spor yapmaktadirlar (Cizelge 4.12).

Cizelge 4.12. Katilimcinin Esglerinin Bisiklet Kullanim Mesafeleri

1 KM’DEN
ESLER KULLANIM - .AZ - 1 o - 2 e - 3 e .4.+ o
MESAFE. Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran
Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%)
. BAZI GUN. 35| 64,8 11| 204 2 3,7 4 7,4 2 3,7
GUN HERGUN 45 | 833 6| 11,1 2 3,7 1 1,9 0 0,0
SABAH 45 | 833 7| 13,0 2 3,7 0 0,0 0 0,0
OGLE 53 1 98,1 0 0,0 1 1,9 0 0,0 0 0,0
SAAT | IKINDI 47 | 87,0 4 7,4 3 5,6 0 0,0 0 0,0
AKSAM 45 | 833 6| 11,1 3 5,6 0 0,0 0 0,0
GECE 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Cocuklarin bisiklet kullanim mesafeleri olciildiigiinde ise en ¢ok kullanimin
%25,9 ile aksam saatlerinde ve 2 km’ lik oldugu goriilmektedir. Daha sonra %22,2
oraninda aksam saatlerinde 1’er km’ lik kullanimlar oldugu tespit edilmistir.
Cocuklarin bisikleti hem rekreasyon hem de spor amagh kullanimlari aksam ve
ikindi saatlerinde yogunlasmaktadir. Tabi bunun okuldan ¢ikis saatleri
dogrultusunda oldugu bilinmektedir. Baz1 ¢ocuklar ise okula da bisikletle gitmeyi
tercih etmektedirler. Yol ve hava sartlar1 uygun olanlar i¢in bu bir ulagim ve eglence
halini almistir. %11,1°1 sabahlar1 bisiklet kullanmaktadir. Her giin 2 km bisiklet
kullananlarin orani ise %18,5’1 bulmaktadir ki bu oran olduk¢a iyidir. 4 km ve daha

fazla bisiklet kullanan ¢ocuklarin orani ise %13 diir (Cizelge 4.13).

Cizelge 4.13. Katilimcinin Cocuklarinin Bisiklet Kullanim Mesafeleri

1 KM’DEN
KULLANIM A7 1 KM 2 KM 3 KM 4+ KM
MESAFE. Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran
Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%) | Say. | (%)
.. BAZI GUN. 25| 46,3 7| 13,0 71 13,0 8| 14,8 71 13,0
GUN HERGUN 33| 61,1 8| 14,8 10 | 18,5 2 3,7 1 1,9
SABAH 47 | 87,0 6| 11,1 1 1,9 0 0,0 0 0,0
OGLE 45 | 833 5 9,3 4 7,4 0 0,0 0 0,0
SAAT IKINDI 41 | 75,9 7| 13,0 5 9,3 1 1,9 0 0,0
AKSAM 26 | 48,1 12| 222 14 | 259 1 1,9 1 1,9
GECE 52| 96,3 2 3,7 0 0,0 0 0,0 0 0,0
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Ailede bagka yasayan bireylerin de kullanimlar1 anketle Olc¢lilmeye
calistlmigtir. Diger aile {yelerinin kullanim mesafeleri ise Cizelge 4.14’de
verilmigtir. Ankete katilan aileler c¢ogunlukla anne-baba ve c¢ocuklardan
olugsmaktadir. Fakat bazi ailelerde kardes, kayinvalide veya kaympeder gibi bireyler
de bulunmaktadir. Bu aile iiyelerinin bisiklet kullanim mesafelerine bakildiginda ¢ok
fazla kullanimin olmadigi goze carpmaktadir. En ¢ok kullanim % 5,6 ile aksam
saatlerinde 1’er km’ lik kullanimlardir. Genelde kullanim sabah, 6gle ve aksam
saatlerinde olmakla birlikte ¢ok azdir. Bazi gilinler 4 km ve daha fazla kullanan
bireyler de bulunmakta ve bunlarin orani ise % 3,7’dir.

Bu sonuclara gore her giin kullanim en ¢ok katilimci ve cocuklarda oldugu
tespit edilmistir. Katilimeilarda kullanim ¢ogunlukla 1’er km iken ¢ocuklarda 2 km’
dir.

Cizelge 4.14. Aile ile Birlikte Yasayan Diger Aile Uyelerinin Bisiklet Kullanim

Mesafeleri
DIGER 0 KM 1 KM 2 KM 3 KM 4+ KM
/§1LE ﬁlélék?EIM Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran
UYEL. Say. | (%) | Say. | (%) |Say. | (%) | Say.| (%) | Say. | (%)
GUN BAZI GUN 49 | 90,7 2 3,7 0 0,0 1 1,9 2 3,7
HERGUN 51 94,4 1 1,9 1 1,9 1 1,9 0 0,0
SABAH 51 94,4 2 3,7 0 0,0 1 1,9 0 0,0
OGLE 52| 96,3 2 3,7 0 0,0 0 0,0 0 0,0
SAAT | IKINDI 54 | 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
AKSAM 50 | 92,6 3 5,6 0 0,0 1 1,9 0 0,0
GECE 54 | 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Anket uygulamasinda bireylere spor ve rekreasyon amach bisiklet
kullaniminda en ¢ok hangi giizergah1 (bulvar, cadde) kullaniyorsunuz diye diger bir
soru yoneltilmis ve alinan cevaplar Cizelge 4.15’da verilmistir.

Bu soruya %25,9 kisi cevap vermemistir. %16,7’si se¢ili giizergahlardan 2.
olan Kalict Konutlar’y, yine %16,7°si 4.Glizergah olan Karacasu Yolu’nu
sOylemiglerdir. %11,1°’1 Hattat Emin Barin Cad.’ni yine ayni oranda %11,1°1 ise
Karagayir Mah.’ni kullandiklarmi belirtmislerdir. Bizim bisiklet yolu olarak

onerdigimiz giizergahlarin katilimeilar tarafindan da en ¢ok kullanilan giizergahlarda
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bulunmasi, seg¢ilen bisiklet ulasgiminin halk tarafindan da uygun bulunacagi ve

kullanilacagin1 géstermektedir.

Cizelge 4.15. En Cok Kullanilan Gilizergahlar

GUZERGAHLAR Kisi Sayist Oran (%)

Borazanlar mah.(Hattat Emin Barin cad) 6 11,1
Kalict Konutlar(Yagamkent ve Umutkent Mah) 9 16,7
Besytizevler 2 3,7
Mudurnu yolu (Pagakdy mah) 2 3,7
Karacayir mah. 6 11,1
Beskavaklar mah. 5 9,3
Karacasu yolu 9 16,7
Akpinarlar mah. 1 1,9
Cevap Yok 14 259
Toplam 54 100

Bireylere ise bisikletli olduklar1 siire icerisinde katildiklar1 ya da yaptiklari
diger etkinliklerin neler oldugu sorulmustur. Bu soruya alinan cevaplar Cizelge

4.16’de verilmistir.

Cizelge 4.16. Bisikletliyken Katildiklar1 veya Yaptiklar1 Etkinlikler

YAPILAN ETKINLIKLER Kisi Sayisi Oran (%)

1. Okula gitmek 3 5,6
2. Aligveris yapmak 6 11,1
3. Gezmek (kirsal nitelikli alanlarda - piknik) 9 16,7
4. Sportif faaliyetlerde bulunmak 7 13,0
5. Bisiklet yarig1 yapmak 6 11,1
6. Walkman ile miizik dinlemek 5 9,3
7. Cevap Yok 18 33,3

Katilimcilar bisikletli olduklar1 zamanlarda en ¢ok %16,7’si ormanda bisikletle
dolagmayi, piknik yapmayi ve gezmeyi tercih etmektedirler. %13’ii spor-saglik
amagh bisikleti kullanmaktadirlar.  %11,1°1 aligverise giderken veya yaparken
bisiklet kullanmaktadirlar ve yine %11,1°1 bisiklet yariglarina katilmaktadirlar. Bunu
yaninda bisiklet kullanirken miizik dinlemeyi ve bisikletle okula gitmeyi tercih
edenler de bulunmaktadir. Burada goriilmektedir ki halkimiz bisikleti hem

rekreasyonel faaliyetlerde hem de spor amagh kullanmaktadirlar.
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Bolu halkina ayrica bisikletli olduklar1 siirede yapmak ya da katilmak
istedikleri etkinlikler sorulmustur. Alinan cevaplara gore en c¢ok istenilen etkinlik
%22,2 oranda piknik yapmak, %?20,4 ile gezmek, bisikletle seyahate c¢ikmaktir.
Sportif faaliyetler ve bisiklet yariglarina katilmak istenilen diger etkinliklerdir
(Cizelge 4.17).

Cizelge 4.17. Bisikletliyken Yapmak yada Katilmak istenilen Etkinlikler

YAPMAK ISTENILEN ETKINLIKLER Kisi Sayis1 Oran (%)

Sportif faaliyetlerde bulunmak 7 13,0
Piknik yapmaya gitmek 12 22,2
Gezmek yada seyahate ¢ikmak 11 204
Bisiklet yariglarina katilmak 5 9,3
Cevap Yok 19 35,2
Toplam 54 100

Katilimcilara bisikletli olmadiklar1 serbest zaman diliminde hangi rekreasyon
eyleminde bulunduklar1 soruldugunda ise bircok degisik cevap gelmistir. Bu
cevaplarin hepsi toplanmis ve Cizelge 4.18’de verilmistir.

Katilimcilarin  bisikletli olmadiklar1 serbest zamanlarda yaptiklari diger
etkinlikler en ¢ok %18,5 ile bilgisayar kullanmak veya yine ayni oranda arkadaslarla
gezinti, ylrilylls yapmaktir. %I11,1’1 ise sinema ve tiyatroya gitmeyi tercih
etmektedirler. Ayrica %9,3’lik bir oran da kitap okuduklarmi ve bahceyle
ugrastiklarin1  sdylemektedirler. Katilimcilardan %25,9’u ise bu soruya cevap
vermemistir.

Bilindigi iizere bisiklet kullanicilar1 caddelerde olduk¢a =zor anlar
yasamaktadirlar. Bunun en biiyiik nedeni bir bisiklet ulasim aginin bulunmamasidir.
Genelde Bolu kentinde kisithh bir alan bunun i¢in ayrilmakta yada hic
diistiniilmemektedir. Bu da bisiklet kullanim1 seviyesini diisiirmektedir. Kullanicilar
bisikleti zor sartlarda kullanmakta veya vazge¢mektedirler. Bu nedenle halkimizin
bisiklet i¢in ayrilmis yol yok ise nerede kullandiklarini 6grenebilmek i¢in soru

yoneltilmistir. Alinan cevaplar ise giinliik yasantimizda her an karsilagtigimiz gibidir.
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Cizelge 4.18. Bisikletli Olmadiklar1 Giin ve Saatlerdeki Serbest Zaman Etkinlikleri

D S EN YAPILAR Kisi Sayist | Oran (%)

Ders calismak 1 1,9
Bilgisayar kullanmak (internet, oyun) veyaTV. 10 18,5
Spor yapmak (basketbol- voleybol vb) 3 5,6
Yiiriiylis, arkadaglarla gezinti 10 18,5
Sinema veya tiyatroya gitmek 6 11,1
Kitap okumak 5 9,3
Bahgeyle ugrasmak 5 9,3
Cevap Yok 14 25,9
Toplam 54 100

Bisiklet yolunun olmadigi alanlarda katilimcilarin % 57,4’ motorlu arag

seridinde bisiklet kullanmaktadirlar. %20,4 kaldirimda, yine %20,4’li de bankette

bisiklet kullanmaktadirlar. %1,9’u ise tiglinde de bisiklet kullandiklarini ifade

etmislerdir (Cizelge 4.19). Bu kullanimin ne kadar sakincali ve tehlikeli oldugu

goriilmektedir. Fakat bu kullanimlar g6z ard1 edilmektedir. Yaptigimiz ¢alisma buna

bir son vermek, kotii olaylar yasanmadan onlem almak ve daha bilingli bir kent

ulagim sistemi olusturulmaya katki saglamak i¢in yapilmaktadir.

Cizelge 4.19. Bisikletin Kullanildig1 Yerler

KULLANILAN ALANLAR Kisi Sayisi Oran (%)
Kaldirnmda 11 20,4
Motorlu arag seridinde 31 57,4
Bankette 11 20,4
Hepsi 1 1,9
Toplam 54 100

Ankete katillanlara ayrica bisiklet kullanimi igin tercih ettikleri alanda,

kullanimlarini olumsuz yo6nde etkileyen diger kullanici tiplerinin hangileri oldugu

sorulmustur. Alinan cevaplar Cizelge 4.20°de verilmistir. Katilimcilara birden fazla

secenek isaretleyebilecekleri sdylenmistir. Bu nedenle bir kisi olumsuz gordiigi

birden fazla kullanici tiplerinin se¢mistir.
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Cizelge 4.20. Bisiklet Kullanimin1 Olumsuz Etkileyen Kullanici Tipleri

KULLANICI TiPLERI Kisi Sayisi Oran (%)

Kiiclik yastaki bisiklet kullanicilari 4 4.6
Diger bisikletliler 1 1,1
Motosikletliler 6 6.8
Otomobil kullanicilari 26 29,6
Yol kenarina park etmis otomobiller 28 31,8
Yayalar 14 15,9
Evcil ve sokak hayvanlari 9 10,2
Toplam 88 100,0

Katilimcilar birden fazla sikki isaretledikleri i¢in 88 yanit alinmistir. Sonug
olarak bisiklet kullanimin1 olumsuz yonde etkileyen kullanicr tipleri en fazla %31,8
ile yol kenarina park etmis otomobiller oldugu tespit edilmistir. %29,6 oranla da
otomobil kullanicilarinin bisiklet kullananlart olumsuz yonde etkiledikleri ortaya
cikmistir. %15,9’unun yayalar, %10,2’sinin evcil ve sokak hayvanlari, %6,8’inin
motosikletliler oldugu belirtilmistir. Burada goriilmektedir ki bisiklet yollarinin
olmamasi nedeniyle trafik seridinde bisiklet kullanmak zorunda kalan
kullanicilarimiz dogal olarak en ¢ok otomobillerden sikayet etmektedirler. Diizenli
bir bisiklet ulasim gilizergah1 mevcut bulunsa bu sorunlarin biiyiik bir boliimii ortadan
kalkmis olacaktir.

Katilimcilara bisiklet yolu olarak kullanilacak bir giizergah aradiklari igin
unsurlarin 6nem diizeylerinin neler oldugu sorulmus ve alinan yanitlar Cizelge
4.21°de verilmistir.

Bisiklet glizergahi icin 6nem diizeyleri siralandiginda “gok 6nemli” olanin
temiz bir ¢cevre oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin %88,9’u temiz ¢evrenin 6nemli
oldugunu belirtmektedir. Bunun yaninda trafik giivenligi de bireylerin %85,2 i¢in
“Onemli” diizeydedir ve “Onemsiz” oldugunu kimse diisiinmemektedir. Daha sonra
stirlis kolaylig1 %75,9 oranla “Onemli” goriiliirken, %68,5 oranla da gorsel cesitlilik
“O6nemli” oldugu belirtilmistir. Katilimcilarin ¢ikan sonuglardan ¢evresel faktorlere
olduk¢a duyarli oldugu goriilmektedir. Ayrica bir bisiklet yolunda altyapmin da

%40,7 oranla 6nemli, %55,6 oranla da orta 6nemlilikte oldugu belirtilmistir.
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Cizelge 4.21. Bisiklet Giizergah Ozelliklerinin Kullanicilar A¢isindan Onem Diizeyi

ONEM DUZEY1 Onemli Orta Onemsiz
Kisi Oran Kisi Oran Kisi Oran
UNSURLAR sayisi (%) sayisi (%) sayisi (%)
Gorsel Cesitlilik 37 | 68,5 16 | 29,6 1 1,9
Temiz Bir Cevre 48 88,9 4 7,4 2 3,7
Trafik Giivenligi 46 | 85,2 8 14,8 0 0,0
Kullanici Cesitliligi 14 259 18 33,3 22 40,7
Altyapi (tuvalet, cesme, bank) 22 40,7 30 55,6 2 3,7
Park Kolayligt 21 38,9 25 46,3 8 14,8
Sinyalizasyon 20 | 37,0 28 51,9 6 11,1
Diger Rekreasyon Olanaklari
(Parklara Yakinlik) 20 37,0 26 | 481 8 14.8
VSbu)rus Kolayligi (egim, genislik 41 75.9 13 241 0 0.0
Eve Yakinlik 19 | 352 23 | 42,6 12 22,2
Sinema, Tiyatroya Yakinlik 7 13,0 22 40,7 25 46,3
Aligveris Merkezlerine Yaklinlik 14 | 259 25 46,3 15 27,8

Katilimcilara gore kullanict gesitliligi fazla dnemli goriilmemektedir. %40,7’s1
onemsiz bulurken % 33,3’li 6nem diizeyini orta belirtmiglerdir. Park kolaylig: ise
%46,3 oranla, sinyalizasyon da %51,9 oranla orta 6nemli bulunmustur. Ayrica
katilimeilar i¢in eve yakinlik en ¢ok orta onemlilikte ve %22,2 oranla da 6nemsiz
goriilmektedir. Bununla birlikte katilimcilarin %46,3°li sinema veya tiyatroya
yakinligin Onemsiz oldugunu disiinmektedirler. %46,3 oranla da aligveris
merkezlerine yakinlik orta seviyede ¢ikmuistir.

Bu sonuglara gore halkimiz bisiklet giizergahinda ¢ogunlukla temizlik, trafik
giivenligi, gorsel c¢esitlilik gibi konulara oldukca onem vermektedirler. %40

seviyelerde ise kullanici cesitliligi, sinema-tiyatroya yakinlik 6nemsiz goriilmektedir.

4.1.5.1.(2) Bisikleti Bulunmayanlarin Bisiklet Kullanimi Konusunda

Tutum ve Goriisleri
Bu bolimde evinde bisiklet olmayan 48 kisi lizerinden anket yapilmustir.

Anketin 1. Boliimiinde bisiklet kullanmayanlara (evinde bisiklet olmayanlar) bisiklet

kullanim zamanlarini arastiran sorular dogal olarak sorulmamaistir.
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Cizelge 4.22. Katilimcilarin Ulagim Araclar1 Olarak Tercihleri

Siirekli Cok Ortalama Az Hig
Ulasim Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran | Kisi | Oran
Aract Sayist | (%) | Sayist | (%) | Sayist | (%) | Sayist | (%) | Sayist | (%)
y y Yy y y

Toplu
Tasim 11| 229 6| 12,5 12 | 25,0 15| 31,3 4 8,3
Araglari
Kisisel
Otomobil 10 | 20,8 14 | 29,2 8| 16,7 8| 16,7 8| 16,7
Motosiklet 42 3|1 63 %) 6| 12,5 35| 72,9
Bisiklet 42 1 2,1 12,5 13 | 27,1 26 | 542
Yaya (Kisa 20| 41,7| 22| 458 5] 104 1] 2.1 0| 00
mesafe)
Yaya
(Uzun 9 188 51 104 13 | 27,1 15| 31,3 6| 12,5
Mesafe)

IIk olarak yine katilimcilara en ¢ok hangi ulasim araglarmi kullandiklari
sorulmus ve alinan cevaplar Cizelge 4.22” de verilmistir.

Bu boéliimdeki katilimcilarin %41,7 gibi bir oranla siirekli olarak kisa
mesafelerde yiriidiikleri goriilmektedir. %22,9’unun toplu tasim araclarini,
%20,8’inin de kisisel otomobilleri siirekli olarak tercih ettikleri tespit edilmistir.
Bunun yaninda %72,9°u motosikleti, %54,2’si de bisikleti hi¢ kullanmamaktadir.

Evinde bisiklet var m1 sorusuna 48 kisi hayir cevabimi vermis ve bisiklet

olmama nedenleri soruldugunda cevaplar Cizelge 4.23.’de verilmistir.

Cizelge 4.23. Katilimcilarin Bisiklet Sahibi Olmama Nedenleri

BISIKLET OLMAMA NEDENLERI Slj;flsl Oran (%)
Uygun bisiklet yollarinin olmayist nedeniyle 5 10,4
Ulagim uzun slirmekte 4 8,3
Arag trafigi ile i¢ i¢e kullanma zorunlulugu

! 10 20,8
nedeniyle
Ekonomik nedenlerden dolay1 5 10,4
Kullanamiyorum 16 333
Diger 8 16,7
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Katilimcilarin  bisiklet sahibi olmam nedenlerinin basinda %33,3 oranla
kullanamadiklari, %?20,8’inin de ara¢ trafigi ile i¢ ice kullanmanin zorlugu
olusturmaktadir. %10,4’ti uygun bisiklet yollarinin olmayist bisiklet kullanimini
engelledigini ve yine %10,4’1i ekonomik nedenlerden dolay1 bisiklet almadiklarini
belirtmislerdir. Ayrica %8,3’i bisikletle ulasimin uzun siirdiiglinii diistinmektedir.
%16,7’s1 diger segenegini isaretlemislerdir. Bu diger nedenler arasinda bisiklete
ihtiya¢ duymadiklar1 ya da vakitlerinin olmadigi belirtilmistir. Bu sonuglara gore
evlerinde bisiklet olmamasinin 6nemli nedenleri arasinda arag trafiginde kullanimin
zor olmasi gelmektedir. Tabi bunun en 6nemli sebebi uygun bir bisiklet yolunun
olmamasidir.

Katilimcilara sorulan diger bir soru da; bisiklet yolu olarak kullanilacak bir

giizergah i¢in 6nem verdikleri unsurlardir. Yanitlar Cizelge 4.24.’de verilmistir.

Cizelge 4.24. Bisiklet Yolu Giizergahi I¢in Onem Diizeyi

Onemli Orta Onemsiz
ONEM DUZEYi Kisi Oran | Kisi Oran Kisi Oran
say1s1 (%) sayi1s (%) sayi1s1 (%)
1
Gorsel Cesitlilik 26 54,2 17 35,4 5 10,4
Temiz Bir Cevre 43 89,6 5 10,4 0 0,0
Trafik Giivenligi 42 87,5 6 12,5 0 0,0
Kullanici Cesitliligi 14 29,2 22 45,8 12 25,0
Altyap1 (tuvalet, cesme, 27 56.3 15 313 6 12,5
bank)
Park Kolayligi 32 66,7 11 22,9 5 10,4
Sinyalizasyon 21 438 18 37,5 9 18,8
Diger Rekreasyon
Olanaklar1 (Parklara 14 29,2 24 50,0 10 20,8
Yakinlik)
Siiriis Kolayhg (egim, 38| 792 10| 208 0 00
genislik vb.)
Eve Yakilk 17 35,4 22 45,8 9 18,8
Sinema, Tiyatroya
Yakinlik 6 12,5 19 39,6 23 47,9
Alisveris Merkezlerine
Yakinlik 10 20,8 22 45,8 16 33,3
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Bisiklet kullanmayan katilimcilarin bisiklet yolu gilizergaht i¢in Onem
verdikleri unsurlar arasinda % 89,6 oranda temiz bir ¢evre ve %87,5 oranda ise trafik
giivenligi, bisiklet kullanicilarinda oldugu gibi yine dnemli bulunmustur. Daha sonra
Onem sirasint %79,2 ile siirlis kolayligi almaktadir. Gorsel ¢esitlilik de oldukca
onemli bulunmaktadir. Tabi bu bisiklet kullanimin1 zevkli hale getirmesi agisindan
onemlidir. Altyapi, park kolayligi ve sinyalizasyon da bisiklet giizergahinda
kullanim1 kolaylastirict unsurlar olarak gosterilmistir. Bunun yani sira katilimcilarin
%50,0’s1 diger rekreasyon olanaklarina yakin olmasini orta 6énemli bulmaktadir.
Kullanicr ¢esitliligi de %45,8 oranda orta seviyede 6nemli oldugu tespit edilmistir.
Yine bu oranlarda eve ve alisveris merkezlerine yakinlik orta seviyede onemli
goriilmiistiir. Katilimcilarin %47,9’u gilizergahlarin sinema veya tiyatroya yakin
olmasinin énemsiz oldugunu diistinmektedirler.

Bisiklet kullananlar ile bisiklet kullanmayanlarin bisiklet giizergahi i¢in dnem
diizeylerinde pek fark goriilmemistir. Bunun nedeni de halkin hepsinin bir giizergah
icin belirtilen tiim bu unsurlarin 6nemli oldugunu diisiinmeleridir. Bisiklet
kullanmayanlarin, bu unsurlara sahip bir bisiklet yolu gilizergahinin bulunmasi

sonucunda ¢ogunun tekrar bisiklet kullanmaya baslayacaklarini belirtmislerdir.

4.1.5.2. Boliim 2: Bisiklet Yolu Giizergahlarinin Degerlendirilmesi

Bisiklet sahibi olanlar ve bisiklet sahibi olmayan katilimcilara se¢enek sunulan

glizergahlarin degerlendirilmesi i¢in bireylere sorular yoneltilmistir.

4.1.5.2.(1) Bisiklet Kullanicilarinin Giizergahlar: Degerlendirme Kriterleri

Bu boliimde yine katilimcilar 2°ye ayrilmistir. Bu boliimdeki sorulara hepsi
cevap vermektedirler. Bisiklet kullanim diizeylerinden sonra, bu boliimde se¢ilen 4
giizergahin degerlendirilmesine gec¢ilmistir. Bu bolimde her bireye 4 soru
sorulmustur.

Ik olarak yine bisiklet kullanicilarina bakildiginda; bisiklet yolu igin &nerilen

giizergahlardan ulasim ve kullanim i¢in en kolay gordiikleri gilizergahin tercih
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edilmesi istenmistir. Ulagim ve kullanim olarak ayri ayr tercih edilen gilizergahlar

Cizelge 4.25°de verilmistir.

Cizelge 4.25. Bisiklet Ulasim ve Kullanim Kolayligi Acisindan Giizergah

Degerlendirilmesi
ULASIM KULLANIM

GUZERGAHLAR isi isi

Kisi Oran (%) Kis1 Ooran

say1sl sayisl (%)
Glizergah 1 10 18,5 4 7,4
Glizergah 2 11 20,4 18 333
Glizergah 3 15 27,8 5 9,3
Glizergah 4 18 333 27 50,0
Toplam 54 100,0 54 100,0

Katilimcilarin ulasim bakimindan 4 gilizergah1 da birbirine yakin degerlerde
tercih ettikleri gortilmektedir. En ytliksek deger 9%33,3 ile 4 numarali gilizergah olan
Karacasu yolunun bulundugu giizergahtir. Daha sonra 3., 2. ve 1. Giizergah
secilmistir. En az uygun goriilen giizergah 1.Glizergah’tir.

Kullanim bakimindan tercih edilen giizergahlara baktigimizda ise bisiklet
kullanicilart %50,0 gibi biiyiik bir farkla 4. Glizergah’t segmiglerdir. Bu giizergahta
suan bir boliimiinde bisiklet yolunun olmasi da secilmesinde biiyiik bir etken
olmustur. Diger kullanim bakimindan uygun olan giizergah ise %33,3 ile
2.Giizergah’tir. Bu giizergah da yeni yapilagsmaya Ornek olan, imar planlarina uygun
olarak olusturulan Yasamkent ve Umutkent Mahalleleri’ni i¢ermektedir. En az
kullanim bakimindan uygun goriillen gilizergah ulasimda da oldugu gibi
1.Glizergah’tir. Bunun nedenleri baginda bu giizergah boyunca ara yollarin ¢ok
olmast ve bisiklet kullaniminda yollarin  suan  kesintili  olmasindan
kaynaklanmaktadir. Fakat uygun bir altyapt ile uygun bir giizergah haline
getirilebilir.

Katilimeilarin segtikleri giizergahlarda, bisiklet yolu gilizergahlarinda 6nemli
olan unsurlarin durumunun hangi diizeyde oldugu sorulmustur.

Secilen gilizergahlarin siiriis kolaylig1 %40,7’s1 ¢ok iyi diizeyde bulunmustur.

Kullanicilar segtikleri gilizergahlarda cogunlukla eve yakin olmalarini tercih ettikleri
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gbze carpmaktadir. %26,6’s1 segtikleri glizergahlarin eve yakin oldugunu
belirtmislerdir. %44.4’1i giizergahlarin sinyalizasyonunun iyi diizeyde oldugunu
belirtmistir. Ayrica sectikleri giizergahlarda temiz bir ¢evre, trafik giivenligi ve park
kolayligi da %33-35 oranlarda iyi seviyede tespit edilmistir. Ayrica segilen
giizergahlarin %?24,1 oranda sinema ve tiyatroya yakinligin ve %16,7 oranla da
aligveris merkezlerine yakinligin ¢ok kotii seviyede oldugu tespit edilmistir. %13,0°0
diger rekreasyon olanaklarina uzak oldugu ve %14,8 oranla da altyapilarinin ¢ok
kotii oldugu belirtilmistir. Kullanicr gesitliligi yoniinden gilizergahlar %44,4 ile orta
seviyede bulunmustur. Bunun yaninda gilizergahlarin altyapr sistemlerini kotii
bulmaktadir. Katilimcilarin %42,6’s1 altyap: 6zelliklerini kotii bulmaktadir (Cizelge
4.26.).

Cizelge 4.26. Bireylerin Segtikleri Gilizergahlardaki Genel Olarak Cevresel
Unsurlarin Diizeyi

Cok lyi Iyi Orta Koti Cok Kotii

UNSURLARIN 2 | o z2 | o ZoN g & z | o

Mt S S S S S
DUZEYI gl | 8% |8l /5|8
% | £ % | E % | E g7} £ % | £

M| © 2| © M | O v o M | ©

Gorsel Cesitlilik 71130 13| 241 | 23 | 426 | 11 | 204 0| 00

Temiz Bir Cevre 8| 148 | 19| 352 | 19 | 352 8 | 14,8 0| 00

Trafik Giivenligi 11 | 204 | 18 | 333 | 14 [ 259 | 11 | 204 0] 00
Kullanici Cesitliligi 4 741 10] 185 24444 | 12] 222 4| 74
Altyapi (tuvalet, 30 56| 6| 11| 14259 23| 426 | 8148

¢esme, bank)

Park Kolayligi 6 | 11,1 | 20| 37,0 | 13 | 24,1 9 | 16,7 6 | 11,1
Sinyalizasyon 71130 24| 444 | 17 | 315 51 93 1] 1.9
Diger Rekreasyon

Olanaklar1 (Parklara 3 5,6 7 13,0 19 | 352 18 | 333 7 1 13,0

Yakimlik)

Siiriis Kolaylig1 (egim,

h 22 | 40,7 | 18 | 333 | 12 | 22,2 2| 37 0] 00
genislik vb.)

Eve Yakinlik 16 | 296 | 14 | 259 | 16 | 29,6 6 | 11,1 20 37
Sinema, Tiyatroya 20 37| 5| 93| 14]259 | 20370 13| 24,1

Yakimlik

Alsveris Merkezlerine | 5 1 s 0| 15 | 205 | 17 [ 315 | 13| 240 | 9| 167

Yaklinlik
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Bisiklet kullanicilarina, bisiklet gilizergahlarinin var oldugu diisiiniiliirse
kendilerinin ve diger aile bireylerinin bisiklet kullanim siirelerinin haftada ka¢ saat

artacag1 sorulmus ve alinan yanitlar Cizelge 4.27°de verilmistir.

Cizelge 4.27. Bireylerin Uygun Bisiklet Yollarinin Olmasi Durumunda Aile
Bireylerinin Bisiklet Kullanim Siirelerindeki Artig Diizeyleri

AILE 1 Saat’ten Az 1-5 Saat 6+ Saat
BIiREYLERI Kisi Oran Kisi Oran Kisi Oran
sayisl (%) Sayis1 (%) Sayis1 (%)
Kendim 13 24,1 36 66,7 5 9,3
Esim 30 55,6 22 40,7 2 3,7
Cocuklar 18 33,3 27 50,0 9 16,7

Uygun bisiklet yollarinin olmasi durumunda halkimizin bisiklet kullanim
seviyelerinin artis oranlarina bakildiginda haftada genelde 1 ve 5 saat arasinda artis
olacagi diisiiniilmektedir. Ozellikle c¢ocuklarda %50,0 oraninda bir artis
goriilmektedir. Katilimcilarin  ise  %66,7’st 1 ve 5 saat arasinda bisiklet
kullanimlarinda artis olacag tespit edilmistir. 6 saat ve daha fazla artis ise %16,7 ile
en fazla ¢cocuklarda olacagi diigiiniilmektedir.

Ankette Dbelirtilen glizergahlarin disinda katilimcilarin  uygun oldugunu
diisiindiikleri giizergahlarin neler oldugu tespit edilmeye calisilmistir. Bu soruya
sadece 2 kisi yanit vermis ve diisiindiikleri giizergahlar ise G6lkdy yolu ve Mudurnu

yolu’dur.

4.1.5.2.(2). Bisiklet Sahibi Olmayanlarin Giizergahlar1 Degerlendirme

Kriterleri
Bisiklet kullanmayan 48 kisi iizerinde yapilan anket sonuclarina gore ise

kullanim ve ulagim bakimindan en kolay olduklarmi diisiindiikleri gilizergahlar

Cizelge 4.28.’de belirtilmistir.
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Cizelge 4.28. Bisiklet Sahibi Olmayanlarin Bisiklet Ulasim ve Kullanim Kolayligi
Acisindan Gilizergah Degerlendirilmesi

ULASIM KULLANIM

GUZERGAHLAR Kisi Oran (%) Kisi Oran

sayist sayis1 (%)
Glizergah 1 5 10,4 3 6,3
Glizergah 2 12 25,0 13 27,1
Glizergah 3 12 25,0 7 14,6
Glizergah 4 19 39,6 25 52,0
Toplam 48 100,0 48 100,0

Bisikleti olmayan bireylerin yanitlarina gore ulasim bakimindan en kolay
giizergah 4.Giizergah’tir. Glizergah 2 ve 3, %25 oranla esit miktarda kolay
bulunmugtur. Kullanim 6zelliklerine bakildiginda ise en kolay giizergahin %52’lik
oranla yine Giizergah 4 secilmistir. Bisiklet kullanicilar ile benzer se¢imler ortaya
cikmustir.

Bisiklet sahibi olmayan katilimcilarin sectikleri gilizergahlar i¢in mevcut
unsurlart degerlendirmeleri istenmistir. Katilimcilarimiz ¢ogunlukla 4. giizergahi
se¢mistir. Bunun sonucunda da glizergahlarin 6zellikleri arasinda siiriis kolaylig
%?35,4 oranla c¢ok iyi ¢ikmustir. %43,8 oranla iyi seviyede temiz bir ¢evreye sahip
oldugu diisiiniilmektedir. Gorsel cesitlilik ve diger rekreasyon olanaklara yakinligin
orta seviyede oldugu diisiinenlerin sayis1 %45°1 ge¢mistir.

Secilen giizergahlarda trafik gilivenligi %37,5 oranda ve kullanict ¢esitliligi
%39,6 ile 1yi oldugu tespit edilmistir. Altyap1 ise %39,6 ile kotii bulunmustur. Park
kolaylig1 %33,3 oranla orta seviyede ve sinyalizasyon %41,7 ile iyi seviyede tespit
edilmistir. Segilen giizergahlar eve yakinlik bakimindan %27,1 ile hem iyi hem de
orta derecede oldugu diistiniilmektedir. Giizergahlarin sinema ve tiyatroya yakin
olma diizeylerine bakildiginda katilimcilarin %39,6’sinin orta derecede bulduklari,
%29,2’sinin ise ¢ok kot oldugunu disiindiikleri goriilmektedir. Alisveris
merkezlerine yakinlik seviyelerine bakildiginda katilimcilarin %35,4’1 orta seviyede

oldugunu belirtmislerdir (Cizelge 4.29).
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Cizelge 4.29. Bisiklet Sahibi Olmayanlarin Genel Olarak Segtikleri Glizergahlardaki

Unsurlarin Diizeyi (N: Kisi Sayist)

Cok lyi Iyi Orta Koti Cok Kotii
Z § Z § Z § Z § Z §
O o o @) o

Gorsel Cesitlilik 5 10,4 13 27,1 23 | 479 12,5 1 2,1
Temiz Bir Cevre 6 12,5 21 438 16 | 333 5 10,4 0 0,0
Trafik Giivenligi 12 25,0 18 37,5 12 | 25,0 5 10,4 1 2,1
Kullanici Cesitliligi 2 4,2 19 39,6 14 |1 292 | 13 27,1 0 0,0
Altyapt (tuvalet, 1| 21| of 188 18375 19| 396| 1| 21
cesme, bank)

Park Kolaylig 6 12,5 12 25,0 16 | 333 9 18,8 51 10,4
Sinyalizasyon 6 12,5 20 41,7 11 | 22,9 9 18,8 2 4,2
Diger Rekreasyon

Olanaklar1 (Parklara 0 0,0 7 14,6 22 | 45,8 | 13 27,1 6 | 12,5
Yakinlik)

Siirils Kolayhg 17 | 354 | 21| 438 7146 | 1 2,1 2| 42
(egim, genislik vb.)

Eve Yakinlik 9 18,8 13 27,1 13 | 27,1 8 16,7 51104
Sinema, Tiyatroya
Yakmlik 1 2,1 3 6,3 19 | 39,6 | 11 229 14 | 29,2
Aligveris

Merkezlerine 0 0,0 7 14,6 17 | 354 | 13 27,1 11 | 229
Yaklinlik

Katilimcilara bisiklet glizergahlarinin var oldugu diisiiniildiiglinde bisiklet

kullanmaya baslayabilme olasiliklart ve haftada ka¢ saat kullanim siirelerinin

artacagi soruldugunda alinan sonuglar Cizelge 4.30°de belirtilmistir.

Cizelge 4.30. Bireylerin Uygun Bisiklet Yollariin Olmasi Durumunda Bisiklet
Sahibi Olmayanlarin Bisiklet Kullanim Siirelerindeki Artig Diizeyleri

AILE 1 Saatten Az 1-5 Saat 6-9 Saat 10+ Saat
BiREYLERi | Kisi Oran Kisi | Oran | Kisi Oran Kisi | Oran
sayist (%) | Sayist | (%) | Sayist | (%) | Sayist | (%)
Kendim 14 29,2 30 | 62,5 2 4,2 2 4,2
Esim 22 45,8 21 | 438 4 8,3 1 2,1
Cocuklar 20 41,7 15| 31,3 11 229 2 4,2
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Cizelge 4.30’a gore; aile liyelerinin kendilerinin %29,2’si, eslerin %45,8°1 ve
cocuklarin  %41,7’sinin  kullanimlarinda bir artiy olmayacagini belirtirken,
katilimcinin kendisinin %62,5’1 1-5 saat arasi bir artis olacagini belirtmislerdir.
Ayrica eslerin de %43,8’inin ve ¢ocuklarin da %31,3’liniin yine kullanimlarinda 1-5
saat arasi artig olacagimi sOylemislerdir. Cocuklarin %22,9’unun ise 6-9 saat arasi
artis olabilecegini belirtmislerdir. Az da olsa %4,2’sinin de 10 ve daha fazla saat
kullanimlarinin artacaklar1 diiginiilm{istiir.

Katilimcilara ayrica sectikleri bu giizergahlar diginda ilgilerini ¢eken yada
kullanim ac¢isindan daha uygun olduklar diisiindiikleri baska bir gilizergah olup

olmadiklar1 soruldugunda baska uygun bir giizergahin olmadigini belirtmislerdir.

4.1.5.3. Boliim 3: Sosyo — Ekonomik Yap1

102 kisi lizerinde yapilan anket galismasinda katilimcilarin sosyo-ekonomik
yapilar1 da aragtinnlmigtir. Bu boliimde yasadiklari mahalle, yaslari, ailedeki birey
sayisi, bisiklet kullanan ¢ocuklarin sayisi, aylik hane gelirleri, egitim diizeyleri ve is
durumlar1 tespit edilmeye calisilmistir. Bunun amaci bisiklet kullannomina olan
ilgilerin hangi diizeydeki (yas gruplari, egitim diizeyleri vb.) bireyleri kapsadigini
bulmaktadir.

Bu béliimde de yine bisiklet kullanicilar1 (54 kisi) ve bisiklet kullanmayanlar
veya ilgileri az olanlar (48 kisi) arasinda iki grup halinde degerlendirilecektir.
Buradaki ama¢ yine diger boliimlerde oldugu gibi iki grup arasindaki diisiince

farkliliklarinin tespit edilmeye calisilmasidir.
4.1.5.3.(1) Bisiklet Kullanicilarinin Sosyo- Ekonomik Yapisi
Ik olarak 54 kisi iizerinde yapilan arastirmada, bisiklet sahibi olan ve

kullanimlarinin genelde yogun oldugu bu katilimcilarin yasadiklar: mahalleler tespit

edilmistir.
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Daha oOnce de belirtildigi gibi mahallelerde birey sayisini tespit ederken
esitligin bozulmamasi i¢in biiyiik alan kaplayan ve Ornek secilen gilizergahlarin
birden fazlasini kapsayan mahallelerde birey sayis1 fazla tutulmustur.

Cizelge 4.31°de gortldigi gibi 102 kisinin ve bisiklet kullananlarin mahalleler
aras1 dagilimi verilmistir. Burada ilk olarak her mahalleden 5 kiside anket ¢alismasi
yapilmis ve sadece 4 mahallede kisi sayist 8 kisiye c¢ikarilmistir. Bu kisilerin
arasindan da bisiklet sahibi olanlar ve kullanicilarin oranlari belirtilmistir.

Bisiklet kullanim1 5 kisilik anketler yapilan mahalleler arasina bakildiginda en
fazla oran %7,4 ile Siimer-Tepecik Mah., Beskavaklar Mah, Akpinar-Semerkant
Mabhalleleri’nde oldugu goriilmektedir. En az bisiklet kullanicilart ise %1,9 oranla
Karagayir Mah., Bahgelievler Mah., Alpagutbey-izzet Baysal Mahallesi oldugu tespit
edilmistir. Diger mahalleler ise %5,6’lik ve %3,7’lik oranla orta seviyede kullanim

gorilmiistiir.

Cizelge 4.31. Bisiklet Kullanicilarinin Yasadiklart Mahalleler

Toplam
MAHALLELER Kisi Kisi sayisi Oran (%)
Sayis1

Karagayir mah. 5 1 1,9
Bahgelievler mah. 5 1 1,9
Karacasu-Yeni mah. 8 3 5,6
Aktas mah. 5 3 5,6
Karamanli mah. 5 3 5,6
Kalic1 Konutlar 5 3 5,6
Koéroglu mah. 5 2 3,7
Borazanlar mah. 5 3 5,6
Gélyiizii-Thsaniye mah. 5 2 3,7
Stimer-Tepecik mah. 5 4 7,4
Tabaklar mah. 8 5 9,3
Beskavaklar mah. 5 4 7,4
Cikinlar mah. 5 2 3,7
Akpinar-Semerkant mah. 5 4 7,4
Alpagutbey-izzet Baysal mah. 5 1 1,9
Saglik mah. 8 5 9,3
Kiiltiir mabh. 8 6 11,1
Biiyiikcami mabh. 5 2 3,7
TOPLAM 102 54 100,0
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Anket calismasini 8 kisi ile yapilan mahallelerde ise en ¢ok bisiklet kullanimin
%11,1 ile Kiiltiir Mahallesi oldugu tespit edilmistir. Daha sonra bunu %9,3’liikk
oranla Tabaklar ve Saglik Mahalleleri izlemektedir. Karacasu Mahallesi de %5,6’lik
oran ile digerlerine gore az bir kullanima sahip oldugu anlagilmistir (Cizelge 4.31.).

Bu gruptaki (Bisiklet Kullananlar) katilimcilarin yaslar1 kontrol edildiginde ise
18-25 yas arasi katilmcilarin oranlant 9%22,2, 26-30 yas aras1 ise %13 diir.
Katilimcilarin %7,4’14 31-35 yas arasinda, %14,8’1 36-40 yasinda, %24,1°1 41-45
yasinda ve %18,5’1 ise 46 yas ve istiidiir (Cizelge 4.32).

Bisiklet kullanicilarinin ailelerindeki birey sayilarina baktigimizda en fazla
%63 oranla 4-6 kisidir. Daha sonra %25,9’unun aile birey sayist 1-3 arasi
degismektedir. %11,1°1 ise ailede 7 ve daha fazla birey sayisina sahiptir (Cizelge
4.33).

Cizelge 4.32. Bisiklet Kullanicilarinin Yas Gruplari

YAS o )
GRUPLARI Kisi say1si Oran (%)

26 —30 Yas 7 13.0
31 -35Yas 4 74
36 —40 Yas 3 14.8
41 —45 Yas 13 241
46+ Yas 10 18,5
TOPLAM 54 100.0

Cizelge 4.33. Bisiklet Kullanicilarinin Ailelerindeki Birey Sayist

?Eg{EIS]SIIREY Kisi sayis1 Oran (%)

1 — 3 Kisi 14 25,9
4 — 6 Kisi 34 63,0
7+ Kisi 6 11,1
TOPLAM 54 100,0

Goriildiigii tizere Bolu halkinda aile bireylerinin sayis1 genelde 4-6 arasi
degismektedir. Kalabalik aile yasantisina fazla rastlanmayan Bolu halkina ayrica

bisiklet kullanma yasina gelmis ¢ocuklarin sayisini tespit edebilmek i¢in anketimizde
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soru yoneltilmistir. Karayollar1 Trafik Kanununa gore bisiklet kullananlarin 11 yaginm

bitirmis olmalar1 zorunludur. Buna gore bu yasi tamamlamis c¢ocuklarin sayisi

(bisiklet kullansin veya kullanmasin) Cizelge 4.34.’de belirtilmistir.

Cizelge 4.34. Bisiklet Kullanma Yasin1 Tamamlamis Cocuklara Sahip Kisi Sayisi

COCUK SAYISI Kisi sayisi Oran (%)

Yok 22 40,7
1 — 2 arasi1 27 50,0
3 — 4 aras1 4 7,4
5+ 1 1,9
TOPLAM 54 100,0

Bisiklet kullanan 54 kisi arasinda yapilan ankette 11 yasini doldurmus ¢ocuk
sahibi olanlarin sonuglarina gore %40,7’sinin bisiklet kullanma yasina gelmis
cocuklar1 yoktur. Bunun yaninda %350’sinin 1 veya 2 c¢ocuklar1 vardir. Katilimcilar
%7,4 gibi diisiik bir oranda ise 3 ile 4 aras1 ¢ocuk sahibidir. %1,9’u ise 5 ve daha
fazla sayida ¢ocugu vardir (Cizelge 4.35.).

Bireylerin aylik hane gelirlerine bakildiginda ise genel olarak gelir
diizeylerinin 1000-2000 YTL oldugu goriilmektedir. %25,9’unun da 751-1000 YTL
aras1 gelir seviyesi vardir. Sadece %9,3’ti 2000 YTL’den fazla geliri olurken,

%11,1’inin de 251-500 aras1 gelir seviyesi oldugu tespit edilmistir.

Cizelge 4.35. Bisiklet Kullanicilarinin Aylik Hane Gelirleri

GELIR DUZEYI Kisi say1st Oran (%)

250 YTL’den az 0 0,0
251-500 YTL 6 11,1
501-750 YTL 7 13,0
751-1000 YTL 14 25,9
1000-2000 YTL 22 40,7
2000 YTL’den fazla 5 9,3
TOPLAM 54 100,0

Bisiklet kullanicilarinin egitim diizeyleri de bu arastirma i¢in énemlidir. Clinki
bisiklet yolu ulasimi kavrami, insanlarin egitim diizeylerine gore farkliliklar

gostermektedir. Bilingli bir yaklasimin saglanabilmesi i¢in de halkin egitim
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seviyesinin arastirilmasi Onemlidir. Bu kosullar altinda katilimcilarimiza egitim

diizeyleri sorulmus, alinan cevaplar Cizelge 4.36’da verilmistir.

Cizelge 4.36. Bisiklet Kullanicilarinin Egitim Diizeyleri

E%IZTEI;/ILERI Kisi sayis1 Oran (%)

Okur yazar 0 0,0
Tlkokul 1 1,9
Ortaokul 7 13,0
Lise 21 38.9
Universite 25 46,3
TOPLAM 54 100,0

Bireylerin  %46,3’{iniin {iniversite mezunu, %?38,9’unun lise, %13 iiniin

ortaokul ve %1,9’unun da ilkokul mezunu oldugu tespit edilmistir. Buna gore bisiklet
kullanicilarinin ¢ogu {iniversite ve lise mezunlar1 olmasi, olusturulacak bisiklet yolu
giizergahi diislincesinin bilinglenmesinde faydali olacaktir.

Katilimcilarin hangi islerde calistiklart da arastirllmis ve oranlan Cizelge
4.37°de belirtilmistir. Aragtirmaya goére katilimcilarin %1,9u issiz, %14,8’1 iscidir.
%31,5 oranda ise memur bulunurken, %9,3’i esnaf, %11,1’1 Serbest
calismaktadirlar. %7,4’i emekli olmustur. Ayrica %24,1°lik bir kesim diger
secenegini isaretlemis ve mesleklerinin genelde 6zel sirketlerde miihendis yada

mimar olduklarini belirtmislerdir.

Cizelge 4.37. Bisiklet Kullanicilarinin Is Durumlari

gURUML ARI Kisi sayis1 Oran (%)

Issiz 1 1,9
Isci 8 14,8
Memur 17 31,5
Esnaf 5 9,3
Serbest 6 11,1
Emekli 4 7,4
Diger 13 24,1
TOPLAM 54 100,0
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Arastirmaya katilan ve evlerinde bisiklet olan katilimcilarin sosyo-ekonomik
yapilart incelendiginde genel olarak egitim seviyelerinin normal ve aylik gelir

durumlarinin da orta ve iyi seviyede oldugu tespit edilmistir.

4.1.5.3.(2) Bisiklet Sahibi Olmayan Katihmcilarin Sosyo-Ekonomik Yapisi

Bu béliim, evinde bisiklet sahibi olmayan ve bisiklet kullanimlarinin az veya
hi¢ olmadigini belirten 48 katilimcinin sosyo-ekonomik yapisini incelemektedir.
Buradaki katilimcilarin ¢ogu bisiklet kullanmamakla birlikte bir boliimii ¢ok dnceleri
kullanmis ve suan evinde bisikleti olmayanlardir.

Bu 48 katillmcimin cogunlukla hangi mahallelerde olduklar1 ve toplam
katilimci sayisi ile verilmistir. Cizelge 4.38.’e gore aragtirmaya 5’er kisinin katildigi
ve bisikleti olmayan en cok kisinin bulundugu mahalleler %8,3 ile Karacayir,
Bahgelievler ve Alpagutbey-Izzet Baysal Mahalleleri’dir. Bu mahallelerde bisiklet
kullanan kisi oran1 ¢ok azdir. Bunun yani sira 8’er kisinin katildigi mahallelerde ise
%10,4 ile Karacasu-Yeni Mahallelerdir. Siimer ve Akpinar Mahalleleri’nde bisiklet
kullanimi fazladir, kullanmayanlarin orani ise %2,1°dir.

Sonug olarak; Stimer mahallesi, Beskavaklar Mahallesi, Akpinar ve Semerkant
Mahalleleri’nde bisiklet kullananlarin sayist en yiiksek oldugu tespit edilmistir.
Nedeni ise bu mahallelerde ¢ocuk sayisinin fazla olmasi ve yollarin bisiklet i¢in
elverisli olmasidir.

Katilimcilar yas gruplarina ayrildiginda %29,2’sinin  18-25 yas arasinda,
%18,8’inin 31-35 yas arasinda oldugu belirlenmistir. Ayrica %16,7’sinin 26-30 yas
ve 41-45 yas arasinda oldugu tespit edilmistir. %10,4°1 ise 46 yas ve lstiindedir.
Bisiklet kullananlarda cogunluk 41-45 yas arasindayken bu boliimde bisiklet
kullanmayanlarda ¢ogunluk 18-25 yas arasi oldugu goriilmektedir (Cizelge 4.39.).
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Cizelge 4.38. Bisiklet Sahibi Olmayan Katilimcilarin Yasadiklar1 Mahalleler

Toplam
MAHALLELER Kisi Kisi sayis1 Oran (%)
Sayisi

Karacayir mah. 5 4 8,3
Bahgelievler mah. 5 4 8,3
Karacasu-Yeni mah. 8 5 10,4
Aktas mah. 5 2 4.2
Karamanli mah. 5 2 472
Kalici Konutlar 5 2 4.2
Koéroglu mah. 5 3 6,3
Borazanlar mah. 5 2 472
Golyiizii-Ihsaniye mah. 5 3 6,3
Stimer-Tepecik mah. 5 1 2,1
Tabaklar mah. 8 3 6,3
Beskavaklar mah. 5 1 2,1
Cikinlar mah. 5 3 6,3
Akpinar-Semerkant mah. 5 1 2,1
Alpagutbey-izzet Baysal mah. 5 4 8,3
Saglik mah. 8 3 6,3
Kiiltiir mah. 8 2 472
Biiylikcami mah. 5 3 6,3
TOPLAM 102 54 100,0

Cizelge 4.39. Bisiklet Kullanmayan Katilimcilarin Yas Gruplari

YAS . )
GRUPLARI Kisi saysi Oran (%)
18 — 25 Yas 14 292
26 —30 Yas 2 %
3135 Yas 9 3.8
36 — 40 Yas 4 %
41 — 45 Yas 2 6.7
a6+ Yas 5 10,4
TOPLAM 48 100,0

Katilimcilarin aile birey sayilarina baktigimizda ise %70,8 oranla 4 ve 6 kisi
arasinda degismektedir. %22,9 oranla 1-3 kisi arasinda ve %6,3 ile de 7 kisi ve daha
fazla birey sayisina sahiptirler (Cizelge 4.40.).
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Cizelge 4.40. Bisiklet Kullanmayan Katilimcilarin Aile Birey Sayisi

éfg{EISBIIREY Kisi sayis1 Oran (%)

1 — 3 Kisi 11 229
4 — 6 Kisi 34 70,8
7+ Kisi 3 6,3
TOPLAM 48 100,0

Bisiklete binme yasim1 tamamlamis c¢ocuklarin sayisina baktigimizda
%72,9’luk biiyiik bir oranla 1 veya 2 ¢ocuk oldugu belirtilmistir. %16,7’sinin 3 ve 4
cocuk arasinda, %10,4’{inilin ise bu yaslarda hi¢ cocuk sahibi olmadiklar1 tespit
edilmistir (Cizelge 4.41.).

Bu boliimdeki katilimeilarin aylik hane gelirleri de tespit edilmeye calisilmis
ve bu sonuglar dogrultusunda gelir diizeyinin bisiklet kullanmamaya olan etkisi

arastirilmistir.

Cizelge 4.41. Bisiklet Kullanma Yasin1 Tamamlamis Cocuklara Sahip Kisi

Sayis1
S(A)SI%II( Kisi say1s1 Oran (%)
Yok 5 10,4
1 — 2 aras1 35 72,9
3 — 4 arasi 8 16,7
5+ 0 0,0
TOPLAM 48 100,0

Arastirmaya gore katilimcilarin aylik hane gelirleri %31,3’tintin 501-750 YTL
arasi degisirken, %29,2’sinin 1000-2000 YTL, %22,9’unun da 751-1000 YTL arasi
oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda %10,4’tinlin 2000 YTL’den fazla gelire
sahipken %4,2’sinin 251-500 YTL ve %2,1’inin de 250 YTL’den az gelire sahip
oldugu tespit edilmistir (Cizelge 4.42.).

Bu sonuglar dogrultusunda bisiklet kullanmayanlarin, kullananlara oranla gelir
seviyesinin biraz daha iyi oldugu goriilmektedir. Katilimeilarin bazilar1 ekonomik
nedenlerden bisiklet kullanmadiklarini sdylerken, bazilar1 da otomobille daha kisa

siirede olacagini belirtmislerdir. Fakat diizgiin ve planli bir bisiklet yolu giizergahi
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hazirlandiginda bireylerin ¢ogunun 6zel araglar1 birakip, daha zevkli ve saglikli olan

bisiklet ulagimini tercih edecekleri anlasilmistir.

Cizelge 4.42. Bisiklet Kullanmayan Katilimcilarin Aylik Hane Gelirleri

GELIR DUZEY1 Kisi sayist Oran (%)

250 YTL’den az 1 2,1
251-500 YTL 2 4,2
501-750 YTL 15 31,3
751-1000 YTL 11 22.9
1000-2000 YTL 14 29,2
2000 YTL’den fazla 5 10,4
TOPLAM 48 100,0

Katilimcilarin egitim seviyeleri tespit edilmistir. Sonuglara gore; %43,8 oranla
lise mezunu c¢ogunluktadir. Katilimecilarin %37,5°1 tiniversite mezunu, %14,6’s1
ortaokul ve %4,2’si de ilkokul mezunudur. Lise ve Universite mezunlarinin
cogunlukta olmasi bisiklet yoluna olan ilginin artmasini destekleyecektir (Cizelge

4.43.).

Cizelge 4.43. Bisiklet Kullanmayan Katilimcilarin Egitim Diizeyleri

E%IZ]ES\(/ILERi Kisi sayis1 Oran (%)

Okur yazar 0 0,0
Ilkokul 2 4,2
Ortaokul 7 14,6
Lise 21 43,8
Universite 18 37,5
TOPLAM 48 100,0

Anketimize katilan bireylerin is durumlarina bakildiginda ise ¢cogunun memur,
esnaf, serbest meslek oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin  %29,2°si  memur,
%22,9’u esnaf, %18,8’1 serbest calismaktadirlar. Bunun disinda, %14,6’s1 isci,
%12,5’1 diger mesleklerden (6zel sirketlerde calisanlar) oldugu tespit edilmistir.
Ayrica sadece %2,1°1 emeklidir (Cizelge 4.44.).
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Cizelge 4.44. Bisiklet Kullanmayan Katilimcilarin Is Durumlari

gURUML ARI Kisi sayis1 Oran (%)

Issiz 0 0,0
Isci 7 14,6
Memur 14 29,2
Esnaf 11 22.9
Serbest 9 18,8
Emekli 1 2,1
Diger 6 12,5
TOPLAM 48 100,0

Bisiklet kullananlara gore, kullanmayanlarda esnaf ve serbest calisanlarin
oranlar1 fazla iken, emekli ve memurlarin oranlar1 daha azdir. Bu sonuglara gore
emekli ve memur olan bireylerin bisiklet kullanimina olan ilgisi daha fazladir.

Suana kadar 3 ayr1 boliimden olusan toplam 24 soruluk anket ¢aligmasi, 102
katilimciya sorulmus ve alinan cevaplar dogrultusunda bireylerin bisiklet ve bisiklet
ulagimina olan ilgisi arastirilmistir.

(Calismada; Bolu Kent Merkezi’'ndeki alternatif giizergahlar tespit edilmis ve
halkin goriislerine sunulmugtur. Halkin da talep ettigi ve bisiklet ulagimi i¢in en
uygun gordiigii glizergahlarin Giizergah 2 ve Gilizergah 4 oldugu anlasilmistir.

Anket verileri ve calisma grubu tarafindan “Agirliklandirilmis Kriterler
Yontemi” kullanmilarak gilizergahlar degerlendirilmistir. Bu arastirmadan sonra,
Bolu’ya halkin da destegi ile bisiklet ulasim gilizergah1 uygulanmasi

saglanabilecektir.

4.1.6. Giizergahlarin Agirhklandirilmis Kriterler Yontemi Acisindan

Degerlendirilmesi

Aragtirma alanmin bisikletli baglanti ag1 kurulmasi agisindan uygunluk
degerlendirmesinde Gold (1980) tarafindan Santa Barbara (Kaliforniya) 6rnegi ile
aciklanan ve Altunkasa (2003) tarafindan iilkemiz kosullarina gore gelistirilen

“Agirhiklandiriimis Olgiitler Yontemi” (Weighted Criteria Method) temel alinmustir.
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Bu yontemde simdiye kadar gilizergahlarin, dogal yapi, alan kullanimlari,
niifus, rekreasyon olanaklari, yesil alanlar, ulasim vb. veriler hakkinda bilgi verilmis
ve her bir ornek gilizergah tek tek aciklanmistir. Daha sonra da bu gilizergahlar
kamuoyu goriisiine yerinde anket uygulamasiyla sunulmustur. Bunun sonucunda
halkin bisiklet ulagimi i¢in en ¢ok uygun gordiigii giizergah tespit edilmistir.

Bu asamada belirlenen ve halkin da uygun gordiigii giizergahlar
Agirliklandirilmis Kriterler  Yontemi (Weighted Criteria Method) uygulanarak
bisikletli baglanti sistemine uygunluk diizeyi belirlenmis ve bunlar bir Oncelik
siralamasina alinmigtir. Gilizergahlarin degerlendirme kriterleri puanlama sistemi
metod bolimiinde ayrintili olarak belirtilmistir. Bu puanlama sistemine gore,
giizergahlarin Agirliklandirilmig Kriterler Yontemi’nde belirtilen degerlendirme

kriterleri ayr1 ayr1 puanlandirilmistir.

4.1.6.1. Giizergahlarin Puanlama Degerlendirmesi

Secilen tlim gilizergahlarin ozellikleri simdiye kadar ayrintilariyla anlatilmistir.
Bu boliimde giizergahlarin bisikletli baglanti sistemine uygunlugu belirtilen kriterlere
gore aldiklar1 puanlar verilmistir. Bu puanlama; bireylere yapilan anket sonuglar ile
birlikte degerlendirilmistir(Cizelge 4.45).

Kesisme Noktalarma bakildiginda; Giizergah 1’de 0Ozellikle Siimer
Mahallesi’nde ¢ok fazla ara yol ve kavsak bulunmaktadir. Bu nedenle ¢alisma grubu
tarafindan puani -1 olarak degerlendirilmistir. Giizergah 2 ise ¢ok fazla kesisme veya
kavsaklarin bulunmamasindan dolayi, bisiklet gilizergahi yapilmasinda olumsuzluk
yaratmayacagindan 2 puan almistir. Gilizergah 3 ise yollarin belli bir planda
olmamasi, dar ve ara yol baglantilarinin ¢ok olmasi nedeniyle -2 puan almstir.
Giizergah 4 de yol baglantilarinda yasanan kavsak sikintisina sahip oldugundan -1
puanla degerlendirilmistir.

Cevre biyolojik yapisinin yolun konumuna gosterebilecegi tolerans diizeyi olan
“Biyolojik etki” Gilizergah 1 i¢in 3 puanla degerlendirilmistir. Ciinkii cevresel
mekanlarin da bisiklet glizergahi uygulamasinda zarar gorecek bir kullanim yoktur.

Cok fazla etkinlige hosgoriilii bulunmustur. Giizergah 2 de bir ¢ok etkiye hosgdriilii
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olan bir giizergahtir. Bu nedenle 3 puan almistir. Gilizergah 3 ve Glizergah 4’te
hastane, park ve yurt gibi kullanimlardan dolay1 ¢ok az da olsa bazi etkinliklere

hassas olacagi diisiiniilmiis ve 2 puan ile degerlendirilmistir.

Cizelge 4.45. Gilizergahlarin Bisikletli Baglant1 Sistemi Olabilirlik Degerlendirmesi

Bisikletli Baglanti1 Giizergahlar:
Glizergah 1 | Giizergah 2 | Giizergah 3 | Giizergah 4
DEGERLENDIRME
KRITERLERI

E; S |Aguhkh [§ | Aguhikh |§ [Agirhkh |§ | Agirhikh

é < Puan £ Puan |& Puan £ Puan
1. Kesisme Noktalarinin
Sayi1s1 3]-1 3] 2 6| -2 -6 -1 -3
2. Biyolojik Etki 313 9] 3 9] 2 6] 2 6
3. Topografik 6zellikler 313 91 3 9] 2 6| 3 9
4. Fiziksel Kosullar 3|1 2 6| 3 91 -1 32 6
5. Gorsel Nitelik 215 10| 6 12 6| 6 12
6. Rekreasyon
Olanaklarinin Tipi 2|2 4| 2 4] 1 2] 2 4
7. Rekreasyon Olanaklar1
fle iliski 2 (-2 4] 3 6| 2 413 6
8. Giizergah Cevresinin
Niteligi 21 2 413 6] 1 213 6
9. Alan Kullanim Tipi 1|-2 20 2 2| 2 2| 2 2
10. Arsa Iyeligi 1]-1 -1 1 1| 2 213 3
11. Kullanici Potansiyeli 1] 1 3 3| -1 -1 -1 -1
12. Kullanici
Kompozisyonu 1] 2 213 3] -1 -11 0 0
Toplam Puan 27 70 19 50
Maximum Puan (/ 72) 0.37 0.97 0.26 0.69
Siralama 3 1 4 2

Topografik 6zellikler incelendiginde Giizergah 1, Glizergah 2 ve Giizergah 4’te
yol boyunca en fazla egim %1 dir. Bu nedenle bu giizergahlar 3 puan almislardir.
Fakat Giizergah 3’te, yol boyunca ara ara egimin az da olsa arttig1 goriilmektedir. Bu
giizergah 2 puan ile degerlendirilmistir.

Fiziksel kosullar incelendiginde, bisiklet kullanimina uygun yiizeye sahip
olmasi, aydinlatmanin giizel olmasi ve giivenli bir ¢evreye sahip olmasindan dolay1

Glizergah 2, 3 puan almistir. Glizergah 1 ve Glizergah 4 ise bazi ara ve dar
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sokaklarindan dolay1 ¢evre glivenliginde sorunlar az da olsa bulunmaktadir. Ayrica
bazi bolgelerinde aydinlatma yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle bu iki giizergah da 2
puan ile degerlendirilmistir. Fakat Glizergah 3’te fiziksel kosullarinda ciddi sorunlar
goriilmektedir. Baz1 g¢evrelerde bisiklet kullanimina uygun yiizey bulunmamakla
birlikte cevre glivenliginde de sorunlar olabilmektedir. Bu nedenden dolay1 -1 puan
almustir.

Gorsel niteliklere baktigimizda tiim oOlgiitlerin varligi hemen hemen ayni
bulunmus ve bu nedenle Gilizergah 1, 5 puan, Giizerah 2, 3 ve 4 ise 6 puan almistir.
Gorsel alan biyiikliigii, gorsel eleman coklugu, gorsel kusatma niteligi, gorsel
cesitlilik, gorsel biitlinliikk ve gorsel algilama kolayliginin hepsinin var oldugu
goriilmiistiir.

Rekreasyon olanaklarin tipi bakimindan en kotii giizergah, -2 puanla Giizergah
1, bulunmustur. Ciinkii hemen hemen higbir rekreasyon olanaklara sahip degildir.
Giizergah 2 ve Giizergah 4 ise mevcut kiigiiklii biiyiiklii parklar1 ve yesil alanlari ile 2
puan almistir. Giizergah 3 ise sadece bir parka sahip olmasi ve yesil alanlarin da az
olmasi nedeniyle 1 puan almistir.

Rekreasyon olanaklarla iliskisine bakildiginda; yine Giizergah 1, parklarla
baglantis1 olmadigindan -2 puan alirken, Glizergah 2 ve Giizergah 4 tam puan
almiglardir. Burada birkag¢ parka olan yakinlig1 ve Giizergah 4’te mevcut olan kiiciik
bir bisiklet yoluna baglantis1 olmasi ve bol yesil alana sahip bir giizergah olmasindan
dolay1 3 puan almislardir. Glizergah 3 ise 2 puan almistir.

Giizergah cevresinin niteligine bakildiginda Giizergah 2 ve 4’te konforlu ve
zevkli hareket edildiginden 3 puan almislardir. Fakat Giizergah 3’te ise dar ve
kulanigsiz bazi caddelere rastlanmistir. Bu nedenle 1 puan almistir.

Alan kullanim tipinde ise Gilizergah 1 disindaki tim giizergahlar 2 puan
almistir. Giizergah 1’de 6zel miilkiyet arazileri, okullar ve yurtlar bunmaktadir. Bu
nedenle -2 puan almistir.

Arsa iyeligine bakildiginda, Gilizergah 1, -1 puan almistir. Nedeni de bu
giizergahta yogun bir yerlesim goriilmektedir. Giizergah 4’de ise yerlesim orani

azdir. Bu nedenle tam puan almistir.
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Giizergah 3 ve glizergah 4’te ise kullanici potansiyeli azdir. Konut alanlar1 ¢ok
fazla degildir. Bu nedenle -1 puan almislardir. Kullanici potansiyeli en iyi olan
giizergah ise Giizergah 2’°dir. 3 puan almustir.

Kullanici kompozisyonu en iyi olan giizergah ise Giizergah 2’dir. 3 tam puan
almistir. Bu gilizergahta her tiirlii yas grubunda kullanici vardir. Giizergah 3 ise -1
puan almistir. Nedeni ise kullanici tipleri fazla degisken olmamasidir.

Sonug olarak, uygulanan yonteme gore, herhangi bir giizergahin bisikletli
baglanti sistemine tam uygunluk 6zelligi gosterebilmesi i¢in 72 (%100) puan almasi
gerekmektedir. Degerlendirme sonuglarmma gore Giizergah 2, 70 toplam puanla
bisikletli ulagim bakimindan uygunlugu en yiiksek gilizergah ¢ikmistir. 3. Glizergahin
uygunluk oran1 %69’ dur. Bu giizergah1 %37 ile Giizergah 1 ve %26 ile Giizergah 3
izlemektedir. %50°nin iizerine ¢ikan giizergahlar 2. ve 4. Glizergahlar’dir. Giizergah
1 ve 3’{in puanlarin digerlerine gore oldukca diisiik kaldig1 ve glizergahlar arasinda

farkli uygunluk diizeyleri ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir .

4.2. Tartisma

Bolu Kent Merkezi’'nde Bisikletli Baglant1 Olanaklarinin arastirilmasini igeren
calismada olusturulan c¢aligsma grubu ve yapilan anketle halk tarafindan belirlenen 4
giizergahta, bisikletli ulasima uygunluk arastirtlmistir. Daha sonra arastirma alaninin
bisikletli baglant1 ag1 kurulmasi agisindan uygunluk degerlendirmesinde Gold (1980)
tarafindan Santa Barbara (Kaliforniya) 6rnegi ile agiklanan ve Altunkasa ve Yiicel
(1998) tarafindan iilkemiz kosullarma gére gelistirilen “Agirhiklandirilmis Olgiitler
Yontemi” (Weighted Criteria Method) temel alinmistir.

Ulkemizde benzer bir galigma ilk olarak 1998 yilinda, Altunkasa ve Zarifoglu
(1998) Tarafindan gerceklestirilmistir. Bu ¢alismada Kuzeybati Adana Ust Kentsel
Gelisme Alaninda Bisikletli Baglanti Olanaklar1 arastirilmistir. Bu arastirmada
Kuzeybat1 Adana i¢in 7 giizergah belirlenmis ve Gold (1980) tarafindan gelistirilmis

“Agirhiklandirilmig Kriterler Yontemi” esas alinmustir.
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Degerlendirme sonuglarina gore tiim giizergahlar en az %359.7 diizeyinde uygunluk
gbstermistir. Calisma, 1998 yilinda C.U. Ziraat Fakiiltesi Dergisi’nde yayinlanmustir.

1998°de yapilan ¢alismada, “Agiliklandirilmis Olgiitler Yontemi” ilk haliyle
kullanilmistir. Bu degerlendirmede 12 faktore ait puan degerleri 1 ile 6 arasinda
degisen reel olarak 72 adet alt faktor kullanilmistir. Ayrica bu ¢aligmada planlama
uzmanlari, karar verici ve usta bisiklet kullanicilar1 tarafindan belirlenen katsayilar
kullanilmamistir. Bu ¢alismadan sonra Altunkasa ve Yiicel (1998) tarafindan
tilkemiz kosullarina uyarlanmis degerlendirme kriterlerinde bu katsayilar
kullanilmaktadir. Bu calismada halkin goriislerini almak ic¢in anket yontemi de
kullanilmamustir.

Bisiklet ulagim ile ilgili diger bir ¢aligma ise 2004 yilinda Uslu ve ark.(2004)
tarafindan gergeklestirilmistir. Bu ¢alisma, Adana Kuzeydogu Kentsel Gelisme
Alaninda Bisikletli Baglant1 Olanaklarinin arastirilmasidir. Calismada, Gold (1980)
tarafindan Santa Barbara (Kaliforniya) ornegi ile agiklanan ve Altunkasa (2003)
tarafindan {ilkemiz kosullarna gore gelistirilen “Agirliklandirlmis  Olgiitler
Yoéntemi” (Weighted Criteria Method) temel alinmistir. Su anda C.U. Ziraat Fak.
Dergisi’ nde basilmistir. Bu ¢alismada da anket kullanilmamastir.

Bisikletli baglanti olanaklarinin arastirilmasi ile ilgili yurtdisinda yapilan

benzer ¢alismalar “Onceki Calismalar” boliimiinde verilmistir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Bisiklet; 1863 yillarindan giliniimiize kadar insanlarin hayatina giren, spor,
eglence, ulasim gibi birgok amaca hizmet eden Onemli bir aractir. Bisikletin
yayginlasmasinda kullanigli, masrafsiz olusu ve kisa mesafelerde biiylik kolaylik
saglamas1 en biiyiik etkenlerdendir. Fakat giiniimiizde teknolojinin ilerlemesi ile
olusan ¢arpik kentlesme, trafik sorunlari, ¢evre kirliligi gibi unsurlar insanlarda eski
giizel degerleri unutturmustur.

Sehir i¢i planlarinda ¢ogunlukla yapisal degerlerin 6n plana ¢ikmasi ve
kentlesmenin hi¢bir kurala uygun olmadan devam etmesi giiniimiizde rahat hareket
edilebilecek alanlar1 yok etmektedir. Buna bagli olarak motorlu tasitlarin artmasi da
giiriiltiilii, kirli ve yorgun sehirlerin olugsmasina neden olmaktadir.

Giderek artan niifusun kent lizerindeki baskist da artacaktir. Bu durumda daha
saglikli ve yasanabilir bir kent merkezi olusturmak mantigr 6n planda olmalidir.
Ozellikle kent ulasimmni rahatlatici ve insanlarin kent merkezi ile yasadiklar
mahalleler arasindaki mesafelerde zorlanmayacak bir sistem olan bisiklet yolunu
olusturacak bu arastirma oldukca 6nemlidir.

Bisiklet kullanimini arttirmak ve daha giivenli, rahat bir ulasim saglamak i¢in
kapsamli ve kullanisli bir bisiklet yolu gilizergaht olusturulmalidir. Fakat bunu
olusturmadan Once bir glizergahta nelerin énemli ya da énemsiz oldugunu bilmek
gerekir. Bu dogrultuda olusturulacak bisiklet glizergahinin sehir merkezindeki
konumu, g¢evresel faktorleri, olumlu ve olumsuz yonleri arastirilmalidir. Bunun ig¢in
ozellikle bisiklet kullanicilarinin istek ve 6nem diizeylerini tespit etmek gerekir.

Calismada; ayrica bisiklet kullaniminin bir spor olarak degerlendirilmesi
yapilmig ve insanlara fiziki ve ruhsal faydalar1 belirtilmistir. Daha sonra bisikletin
tarihi ve gecmisteki kullanimlar1 aragtirilmistir. Ayrica kent i¢i ulasimin boyutlar1 ve
ulagim tiirleri saptanmis ve tiim diinyadaki ulasim planlar1 incelenmistir. Bunun yani
sira glinlimiizde olduk¢a onemli yer tutmasi gereken konulardan biri olan ulagimda
cevre duyarliligt ve enerji kullanimi1 hakkinda arastirmalar yapilmistir. Biitiin bu alt

yapinin tamamlanmasindan sonra bisiklet ulasiminin degerlendirilmesine gegilmistir.
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Diinyada ve Tirkiye’deki bisiklet ulagimlar1 incelenmis, olumlu ve olumsuz ydénler,
yapilan ¢alismalar tespit edilmeye ¢alisilmistir.

Bu arastirmada, kent merkezlerindeki sikintili trafik ve gevre kirliligine bir son
vermek icin alternatif bir ulasim araci 6n plana ¢ikartilmistir. Buna bagl olarak
insanlarin huzurlu ve rahat hareket edebilmelerini saglamak, ayrica modern, diizenli
ve saglikli cevrelerin olugmasi i¢in uygun kriteler belirlenmistir.

Arastirmanin yapildigr Bolu Kentsel Gelisme Alani’nda, sehir i¢i karmagasini
azaltict Onlemlerin bulunmasina ¢alisilmistir. Burada amag¢ insanlarin ulagim
konusunda biraz daha bilinglenmesi ve trafik yogunlugunu azaltici tedbirlere
katilimlarini saglamaktir. Bolu Kent Merkezi igerisinde bisiklet kullanimini arttirmak
ve ulagimi daha sakin ve eglenceli hale getirmek amaciyla bisiklet yolu gilizergahlari
olusturulmasi i¢in ¢alismalar yapilmistir.

Calismada ilk olarak Bolu Kent Merkezi kapsaminda uygun goriilen yol
giizergahlar arastirilarak, bisiklet ulasgimina uygun olup olmadigina, olusturulan bir
calisma grubu tarafindan karar verilmistir. Bolu’da 4 ayr1 giizergah saptanmis ve
mevcut durumlari ve bisiklet ulasimina uygunlugu arastirilmistir.

Bu arastirmada; ¢alisma grubunun yam sira Bolu halkinin da goriislerine bir
anket ile yer verilmistir. 102 kisi arasinda yapilan ankette bisiklet kullanimi
konusunda tutum ve goriisler, bisiklet yolu gilizergahlarinin degerlendirilmesi ve
sosyo-ekonomik yap1 hakkinda sorular yéneltilmistir. Anket sonuclar1 SPSS Istatistik
Programi’nda degerlendirilmistir.

Anket ¢alismasinda katilimcilar bisikleti olanlar ve olmayanlar olarak 2 gruba
ayrilmistir. Nedeni ise bisiklet sahibi olanlara anket igerisinde farkli sorularin
yoneltilmesidir. Bunun sonucunda da anket degerlendirmesinde bisikleti olanlar ile
bisiklet sahibi olmayanlar ayr1 tutulmustur.

Bisiklet sahibi olan 54 kisi, bisikleti olmayan 48 kisi arasinda yapilan anket
calismasinda bisiklet kullanimi ve bisiklet ulagimi hakkindaki tutum ve goriisler
Ogrenilmeye ¢alisilmistir. Katilimcilarin  bisiklet kullanim diizeyleri 6lgtilerek
Bolu’da uygulanmasi hedeflenen bisiklet ulasimi giizergahinin kullanilabilirligi
aragtirilmistir. Ayrica halkin da kullanim ve ulagim bakimindan uygun gordigi

giizergahlar bu anket ile tespit edilmistir.
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Anketimize katilan bisiklet sahibi olan grubun ulagim araci olarak tercihlerine
bakildiginda siirekli olarak kisa mesafelerde yiiriimeyi veya uzun mesafelerde
otomobili tercih ettikleri goriilmiistiir. Bisiklet kullanim diizeyleri ise ortalama
seviyede ¢cikmustir. Bisiklet sahibi olmayan grupta ise ¢ok seviyede kisa mesafelerde
yuriime tercih edilirken, bisiklet kullanimi az veya hi¢ olarak tespit edilmistir.
Bisiklet kullanmama nedenleri arastirildiginda ise en biiyiik nedenin arag trafigi ile i¢
ice kullanim zorunlulugu olmasi ve uygun bisiklet yollarinin olmamasi oldugu ortaya
cikmistir.

Katilimcilarin ve aile bireylerinin bisiklet kullanim seviyelerine bakildiginda
katilimcinin %37’°sinin 6 ile 10 yil arasi bisiklet kullandiklar: tespit edilmistir.
Eslerin ¢ogunlukla bisiklet kullanmadiklar1 dikkat ¢ekerken, ¢ocuklarin %35,2’sinin
1 ile 5 y1l arasinda bisiklet kullanim zamanlar1 degismektedir.

Bireylerin haftalik bisiklet kullanim diizeyleri tespit edilmistir. Buna gore;
kendileri haftada ¢gogunlukla 1 veya 2 saat bisiklet kullanirken, eslerin sadece %13’i
haftada 1 saat bisiklet kullanmaktadirlar. Cocuklarda ise bu oran degismektedir.
%18,5°, haftada 4 saat ve lizeri bisiklet kullanmaktadirlar.

Katilimcilar bisikletle gezintiye cogunlukla tek basina veya arkadaslari ile grup
halinde ¢ikmaktadirlar. Ayrica bisikleti cogunlukla yazlari, hafta sonlar1 ve tatillerde
kullanmay1 tercih etmektedirler . Eslerde ise yine cogunluk bisiklet kullanmay1 tercih
etmezken %20,4’1 tatillerde yogun olarak kullanmaktadirlar. Cocuklarda da genel
olarak tatillerde ve hafta sonlar1 kullanim fazladir. Fakat biiylik ¢ogunlugun bisiklet
kullanimini tercih etmedikleri goriilmiustiir.

Anket calismasinda, ¢ocuklarin biiyiik bir boliimiiniin bisiklet kullanimini
tercih etmedikleri saptanmistir. Bunun en biiylik nedeninin ¢ocuklarin genelde bos
zamanlarin1 evde veya internet salonlarinda gegirdikleri goriilmektedir. Giderek
bisiklet kullaniminin azalmasi sonucunda hem c¢ocuklarin hem de bireylerin ¢evre
ortamindan uzak bir yasanti sistemine bagimli kaldiklar1 goriilmiistiir. Bunun
dogrultusunda zamanla dogadan uzak, giiriiltii ve kosturma igerisindeki bir yasam
sekline ayak uydurmak zorunda kalacaklardir. Bu nedenle bu calisma bisiklet
kullanimini arttirict alternatifler sunarak gelecek yasantinin insanlar iizerinde olumlu

etkiler olusturmasini saglayacaktir.
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Ankette katilmcilarin bisiklet kullanim mesafeleri de tespit edilmistir.
Katilimeilarin 9%27,8’inin her giin 1 km bisiklet kullandiklar1 belirlenmistir. Bu
kullanimin genelde aksam saatlerinde oldugu goriilmiistiir. Eglerde ise bazi giinler 1
km, cocuklarda ise %25,9’unun aksamlar1 2 km bisiklet kullandiklar1 tespit
edilmistir.

Spor ve rekreasyon amagli bisiklet kullaniminda en ¢ok %16,7 oranla Kalici
Konutlar ve Karacasu yolu tercih edilmektedir. En az tercih edilen gilizergah ise
Akpinarlar Mahallesi’dir.

Bireylerin bisikletli olduklar1 siire igerisinde katildiklar1 ya da yaptiklar
etkinliklerin en ¢ok ormanda gezmek veya piknik yapmak oldugu belirtilmistir.
%13 liniin ise bisikletle spor yaptigi goriilmiistiir. Katilimcilarin bisikletliyken en
cok yapmak istedikleri etkinlik ise yine piknik yapmak veya bisiklet ile seyahate
cikilmasidir. Bir boliimiiniin ise bisiklet yariglarina katilmak istedikleri belirtilmistir.
Bisikletli olmadiklar1 giin ve saatlerde ise bireylerin cogunun bilgisayar kullandiklar1
(internet,oyun vb.) veya TV seyrettikleri, yine bir ¢ogunun da arkadaslariyla
gezintiye ¢iktiklart ifade edilmistir.

Bisiklet kullanimin1 zorlastiran en biiyiik etkenin hi¢ sliphesiz uygun olmayan
yollar olmasidir. Ozellikle kentlerimizin ¢ogunda en azindan bisiklet i¢in ayrilmus
yollarin bulunmamasi, bisiklet kullanimi yerine bireyleri 6zel ara¢ kullanimina
itmektedir. Anket ¢alismasinda bu konuda arastirilmis ve katilimecilarin bisikleti
genelde nerede kullandiklar tespit edilmeye calisilmistir. Sonuglara gore bireylerin
en ¢ok bisikletlerini motorlu arag seridinde kullandiklar1 goriilmektedir.

Bisiklet kullanimini olumsuz etkileyen bir diger unsur ise diger kullanici
tipleridir. Katilimcilarin en ¢ok yol kenarina park etmis otomobillerden ve
kullanicilarindan olumsuz yonde etkilendikleri saptanmustir.

Kent merkezi igerisinde bisiklet yolu gilizergah1 olusturmadan oOnce bu
giizergah icin Oncelikle bazi unsurlarin 6nem diizeyleri belirlenmelidir. Katilimcilara
gore bisiklet yolu giizergahinda en 6nemli unsurun temiz bir ¢evre ve trafik giivenligi
olmasi gerektigi belirtilmistir. Daha sonra ise siiriis kolaylig1 ve altyapi gelmektedir.
Bolu halki tarafindan, bisiklet yolu glizergahinin sinema veya tiyatroya yakin olmasi

Oonemsiz goriilmektedir. Ayrica kullanici gesitliligi de fazla 6nemli bulunmamustir.
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Bisiklet kullanmayan katilimcilara gore de oncelikli olarak temiz bir ¢evre, trafik
giivenligi ve siiriis kolaylig1 bisiklet yolu giizergahi i¢in 6nemli bulunmustur. Ayrica
park kolaylig1 da oldukca dnemli goriilmektedir.

Katilimcilar tarafindan, bisiklet yolu giizergahina uygun bulunan 4 giizergah
arasindan ulagim ve kullanim bakimindan en ¢ok uygun olan giizergahin 4. Glizergah
(Karacasu yolu glizergahi) oldugu tespit edilmistir. secilen giizergahlardaki
unsurlarin  durumu incelendiginde siiriis kolayligi ve eve yakinligin ¢ok iyi
bulundugu belirtilmistir. Ayrica temiz bir ¢evre, trafik giivenligi, park kolaylig1 ve
sinyalizasyonun da iyi derecede bulundugu goriilmektedir. Bunun yani sira altyapi ve
sinema-tiyatroya yakinligin kétii bulundugu goriilmiistiir.

Bisiklet yolu giizergah1 olusturulursa katilimcilarin ve cocuklarin bisiklet
kullanim seviyeleri %50°nin iizerinde artacagi tespit edilmistir. Ayrica suan bisiklet
kullanmayan bireylerin de %62,5’inin bisiklet kullanim seviyelerinin artacagi
belirtilmistir.

Anket toplam 18 mahalleden bireylerin katilimiyla olusmustur. Ankete 14
mahalleden 5’er kisi, 4 mahalleden ise 8’er kiginin katilimi saglanmistir. Bu 4
mahallenin alan blyiikliigli ve simirlarinda birden fazla alternatif gilizergahlar
icermesinden dolay1 ankete 8’er kisi katilmistir. 18 mahalle arasinda yapilan
arastirmada Siimer mahallesi, Beskavaklar Mahallesi, Akpinar ve Semerkant
Mabhalleleri’'nde bisiklet kullananlarin sayisinin yiliksek oldugu belirlenmistir.
Bisiklet kullanim seviyesi en diisliik olan mahalleler ise Karacayir, Bahgelievler ve
Alpagutbey-izzet Baysal Mahalleleri oldugu belirlenmistir.

Ankete katilan bisiklet kullanicilarinin en ¢ok %24,1’inin 41-45 yas arasi
olduklari, bisiklet kullanmayan katilimcilarda ise en fazla oran %29,2 ile 18-25 yas
arasi oldugu tespit edilmistir. Burada goriilmektedir ki orta yash kesim bisikleti daha
cok tercih ederken, gen¢ kesim daha az tercih etmektedir. Bisiklet kullaniminin eskisi
kadar yogun olmadig1 bu sonuglarda da goriilmektedir. Yapilan ¢alismanin bugiin ve
gelecek nesiller i¢in ne kadar faydali olacagi bu veriler ile goriilmektedir.

Bolu halkinin aile yapisi genelde ¢ekirdek aile tarzindadir. Cok fazla kalabalik

aileye rastlanmamaktadir. Aile birey sayilar1 c¢ogunlukla 4-6 kisi arasinda
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degismektedir. Ankette arastirilmaya c¢alisilan bisiklete binme yasin1 doldurmus (11
yas) ¢ocuk sayis1 bireylerde %50 oranla 1-2 arasindadir.

Calisma grubu tarafindan secilen ve halkin da uygun gordiigii glizergahlar daha
sonra Agirliklandirilmis Kriterler Yontemi (Weighted Criteria Method) uygulanarak
bisikletli baglant1 sistemine uygunluk diizeyi belirlenmis ve bunlar bir oncelik
siralamasina alinmistir. Bu siralamada %97°lik oranla bisiklet ulagimina en uygun
secilen glizergahin 2. Gilizergah oldugu tespit edilmistir. Bu giizergah yeni imar
planlarina gore yapilan Yasamkent ve Umutkent Mahalleleri’ni igerdiginden dolay1
bisiklet yolu giizergah1 icin bir¢ok unsurlara sahiptir. 2. secilen giizergah ise
Glizergah 4 yani Karacasu Yolu'nun Karacasu Mahallesi ve Kaplicalar Yolu ile
birleserek Kaplicalar1 ¢evreleyen giizergahtir.

Arastirmada elde edilen sonucglar dogrultusunda hem bisiklet kullanimi
hakkinda hem de Bolu Kent Merkezi’ne olusturulabilecek bisiklet yolu ulagimi igin
asagidaki oneriler yapilabilir.

* Bisiklet ulasiminin diger sistemlere gore daha temiz, saglikli ve giivenli
oldugu tiim insanlara gosterilmelidir.

* Kent merkezlerimizde 6zel otomobillere olan ilginin artmasi sonucu trafik
kirliligi ve karmasasi ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle 6zellikle kisa mesafelerde sehir
ici kullanimlarda insanlarin bisiklet kullanmasini1 6zendirici planlar uygulanmalidir.

* Her kentte bisiklet ulasim giizergahi olusturulmali ve halkin ulagimlarini
daha sakin ve giivenli yapmalar1 saglanmalidir.

* Belediyelerin Kent Merkezi Peyzaj Calismalari’nda, bisiklet ulasimi planlar
eklenmeli ve halkin da goriisleri alinarak alternatif giizergahlar tespit edilmelidir. Bu
dogrultuda kent merkezlerindeki yogun trafik kullanimi da azaltilabilir.

* Bolu Kent Merkezi'nde yapilan bu c¢alisma dogrultusunda yol
glizergahlarinin  bisiklet ulasimi i¢in baz1 altyapilarinin  degismesi gerektigi
disiiniilmiistiir.  Altyapt  tamamlandiginda  bisiklet — ulasgimimi  rahatlikla
gerceklestirilecegi tespit edilmistir.

* Bolu halkinin ¢ogunlukla kisa mesafelerde yiirlimeyi tercih etmeleri, bisiklet
ulagimina katkilarin artmasini saglayacaktir. Fakat dncelikle Bolu halkinin bisikleti

sadece cocuklar i¢in eglence araci olarak degil de hem spor hem de saglikli bir
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ulagim araci oldugunu aciklayici faaliyetlerde bulunulmalidir.

* Insanlarin en azindan bos vakitlerinde evde oturarak kaybedecekleri
zamanlar1 c¢evreyle bas basa, olusturulmus uygun diizenli bisiklet yollarinda
gecirmeleri 6nerilmelidir. Ozellikle genglerin bu faaliyetler sonucunda sosyal
yapilar1 daha fazla artacak ve yaglilar ise bu yollarda hem yiiriiyerek hem de bisiklet
kullanarak daha enerjik olacaklardir.

* Kent i¢i yol giizergahlar1 ve uyumlu bisiklet yollar1 tespiti ¢alismasinda
peyzaj mimarlarinin bilgi ve deneyimlerinden yararlaniimalidir.

* Bisiklet kullannminin 6zellikle ayrilmis bisiklet yollarinda yapilmasi halkin
daha modern ve c¢agdas diisiincelere sahip olacagi diisiiniilmektedir. Ayrica bu
kullanimin yayginlagmast ile trafikten dogan giiriiltii ve enerji kaybi azalacaktir. Bu
nedenle bisiklet yol giizergahlari ¢ok 6zenli bir ¢alisma ile segilmelidir. Calisma
grubu i¢erisinde mutlaka peyzaj mimar1 bulunmalidir.

* Trafik yogunlugunun azalmasini saglayacak bisiklet yollari, insanlarin
fiziksel yapilar1 yaninda ruh yapilarmi da olumlu bir etki yapacaktir. Kent
merkezlerinde daha neseli ve giiler ylizlii insanlar artacaktir. Belediyelerin daha
huzurlu kentler i¢in bu ¢alismaya oncelik vermeli ve gelisim planlar1 arasinda yer
almalidir.

* Bisikletin yaygin bir ara¢ olarak kullanilmasini engelleyen en biiyiik problem
alt yap1 yetersizligidir. Oncelikle bisiklet, devlet ve halk tarafindan trafikte bir arac
olarak kabul edilmeli ve siirliciisii de hak ettigi saygiyr gormelidir. Belediyelerin
standartlara uygun renkli asfalttan bisiklet yollar1, park yerleri, isaret ve levhalari,
0zel trafik lambalar1 insa etmeleri ve tanitim ¢alismasi yapmalar gereklidir.

* Bisiklet yollarinin her tiirlii kesimin kullanabilmesi i¢in uygun alanlar tespit
edilmelidir. Ozellikle kullanmic1 ¢esitliligine 6nem verilmelidir. Buna dikkat

edilmezse bu durum insanlar arasinda ayrima yol acgabilir.
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EK 1. ANKET FORMU
BOLU KENTSEL GELiSME ALANINDA BiSiKLET KULLANIMINA UYGUNLUGU ARASTIRILAN GUZERGAHLAR
Giizergah 1: Borazanlar Mahallesi’nin Hattat Emin Barin Cad. ile Hiirriyet Caddesi’nin ¢evreledigi giizergah

Giizergah 2: Yasamkent ve Umutkent Mahalleleri’ni (Kalict Konutlar) ¢evreleyen, Alpagutbey ve Kiiltiir mahallelerinin kuzeyinden
Sehitler caddesine (SSK Hastanesi) birlegen ve E-5 Karayoluna baglanarak cevrelenen giizergah

Giizergah 3: Saglhik Mahallesi’ndeki Sehitler Caddesi’nin, Dogu Sokak ve Asagisoku Mahallesini ¢evreleyen Yildirnm Beyazit
caddesi ile birleserek E-5 Karayolu ile birlesiminden olusan glizergah
Giizergah 4: Karacasu Yolu’nun Karacasu Mahallesi ve Kaplicalar Yolu ile birleserek Kaplicalari ¢evreleyen giizergah

BOLU KENTSEL GELISME ALANINDA BELIiRLENMIS BiSIKLET YOLU GUZERGAHLARININ ONEMININ

_ TOPLUMSAL KATILIMLA DEGERLENDIRILMESI o
I. BOLUM: BiSIKLET KULLANIMI KONUSUNDA TUTUM VE GORUSLER

1) Asagidaki ulasim araclarimi hangi siklikta kullanityorsunuz “Liitfen her ulagim arac1 i¢in kullanim diizeyinizi belirtiniz”

Ulasim Aract Stirekli Cok Orta Az Hig

a) Toplu Tagim Araglari

b) Kisisel Otomobil

¢) Motosiklet

d) Bisiklet

e) Yaya (Kisa mesafe)

f) Yaya (Uzun mesafe)

2) Evinizde bisiklet var m1 ? Yoksa bisikletinizin olmama nedeni asagidakilerden hangisidir? “Liitfen secenegin yanindaki
kutuyu isaretleyiniz” “Birden fazla segenek isaretleyebilirsiniz” * “a” se¢enegi digsinda cevap verenler liitfen 13. soruya geginiz.

a) Evet evimizde bisiklet var. (3. Soruya geciniz) b) Hayir, ¢iinkii uygun bisiklet yollarinin olmayisi nedeniyle

¢) Hayir ¢iinkii ulagim uzun stirmekte d) Hayir, Arag trafigi ile i¢ i¢e kullanima zorunlulugu nedeniyle
e) Hayir, Ekonomik nedenlerden dolay1 ) Hayir ¢iinkii kullanamiyorum

g)Diger ...

3) Evinizdeki bireylerin hangileri ka¢ yildir bisiklet kullaniyor? (Karayollar1 Trafik Kanununa gore bisiklet kullananlarin 11
yasini bitirmis olmalar1 zorunludur)

a) Kendim...... yildir bisiklet kullaniyorum b) Esim ...... yildir bisiklet kullaniyor.

¢) Cocuklar ...... yildir bisiklet kullaniyor (11 yagin1 bitirmis) d) (Diger)....... ...... yildir bisiklet kullaniyor.

4) Siz ve diger aile bireyleri haftada kag saat bisiklet kullamyor? “Liitfen kullanan aile bireyinin tanimlandig: satirdaki bosluga
bu bireyin hafta boyunca toplam bisiklet kullanim siirenizi saat olarak belirtiniz”

a) Kendim haftada  ......... Saat bisiklet kullantyorum b) Esim haftada ......... Saat bisiklet kullantyor

¢) Cocuklar haftada  ......... Saat bisiklet kullaniyor. d) (Diger)....... haftada ......... Saat bisiklet kullaniyor.
5) Bisiklet ile gezintiye ciktiimizda yanimizda baska bisikletli bireyler de bulunuyor mu?

a) Hayir tek basima gezintiye ¢ikiyorum. b) Tek bisikletle arkada bir yolcu ile

¢) Aile bireyleri ile ayr1 ayr bisikletlerle grup halinde d) Arkadaslarla grup halinde

6) Sizin ve diger aile bireylerinin spor ve rekreasyon amach bisiklet kullanim zamanlar:1 ve mesafeleri nedir?
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a) Kendim
b) Esim
b) Cocuklar
c) Diger
* T1gili bolmeleri cok, az, hi¢ seklinde dlgeklendiriniz. ** {lgili bolmeleri km cinsinden dlceklendiriniz.

7) Spor ve rekreasyon amach bisiklet kullamminda en ¢ok hangi giizergahi (bulvar, cadde) kullaniyorsunuz? (tamimlayiniz)




9) Bisikletli oldugunuz siirede yapmak ya da katilmak iSTEDIGINiZ diger etkinlikler nelerdir ?

11) Bisiklet icin ayrilmis bir yol yok ise nerede kullaniyorsunuz?

a) Kaldirimda b) Motorlu arag seridinde c¢) Bankette
12) Bisiklet kullanimu i¢in tercih ettiginiz alanda, kullanimimzi olumsuz yénde etkileyen diger kullanici tipleri hangileridir?
a) Kiigiik yastaki bisiklet kullanicilari b) Diger bisikletliler ¢) Motosikletliler d) Otomobil Kullanicilari
e) Yol kenarina park etmis otomobiller f) Yayalar g) Evcil ve sokak hayvanlari
13) Sizce asagldaki unsurlarin bisiklet yollu olarak kullanilacak bir ﬁzergah icin 6nem diizeyi nedir?
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14) Sizin icin ulasimi ve kullanimi en kolay olan giizergah hangisidir?  .............. no lu gilizergah (ulasim)
.................. no lu giizergah (kullanim)
15) Sectiginiz giizergah icin asagidaki unsurlarin durumu sizce ne diizeydedir?
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16) Bisiklet giizergahlarinin var oldugunu diisiiniirseniz sizin ve diger aile bireylerinizin bisiklet kullamim siiresi haftada kag

saat artabilir?
Kendim haftada  ......... Saat daha bisiklet kullanirim Esim haftada ......... Saat daha bisiklet kullanabilir

Cocuklar haftada ......... Saat daha bisiklet kullanabilirler.
17) Yukarida belirtilen giizergahlarin sizin icin uygun olamadigim diisiiniiyorsamz, sizin icin daha uygun bir giizergahi

tanimlar misimiz.

1) Yasadigmiz Mahalle ...
2) YaSINIZ e
3) Ailenizdeki Birey sayist = ...

4) Karayollar Trafik Kanununa gore bisiklet kullananlarin 11 yasini bitirmis olmalar1 zorunludur.

Buna gore bu yas1 tamamlamis ¢ocuklarin sayist ................... (bisiklet kullansin veya kullanmasin).
5) Aylik Hane Geliriniz a) 250 milyondan az b) 251 — 500 milyon ¢) 501 — 750 milyon
d) 751 — 1 milyar e) 1 — 2 milyar f) 2 milyarin iizeri
6) Egitim Diizeyiniz a) Okur yazar  b) flkokul ¢) Ortaokul d) Lise e) Universite
7) Is durumunuz a)Issiz  b)is¢ci c)Memur d)Esnaf  e)Serbest f)Emekli  g)Diger.............
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