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KENTĶ¢Ķ ULAķIMDA BĶSĶKLETĶN KONUMU VE ķEHĶRLER Ķ¢ĶN 

BĶSĶKLET ULAķIMI PLANLAMASI: SAKARYA ¥RNEĴĶ 

¥ZET 

G¿n¿m¿zde kentlerin yaĸadēĵē en b¿y¿k sorunlar ulaĸēm kaynaklēdēr. Kentsel 

n¿fusun artmasē, kentlerin plansēz geniĸlemesi ve motorlu ara­ kullanēmēnēn 

fazlalaĸmasē sonucunda hem insan saĵlēĵēnē hem de kent hayatēnē olumsuz etkileyen 

ve yaĸam kalitesini d¿ĸ¿ren pek ­ok sorun ortaya ­ēkmēĸtēr. 

Saĵlēklē, ekonomik, hēzlē, eĵlenceli ve ­evre dostu bir ulaĸēm t¿r¿ olan bisiklet 

ulaĸēmē, bu sorunlara etkili bir ­ºz¿m olmakta ve s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm konseptine 

­ok uygun d¿ĸmektedir. ¥zellikle kēsa mesafeler i­in bisiklet otomobilin yerini alma 

potansiyeline sahiptir. D¿nyada Hollanda, Danimarka, Japonya gibi g¿­l¿ bir bisiklet 

k¿lt¿r¿ne ve y¿ksek bisiklet kullanēm oranlarēna sahip ¿lkeler bulunmaktadēr. 

T¿rkiyeôde ise bisiklet bir ulaĸēm t¿r¿ olarak fazla tercih edilmemekte, yaygēn olarak 

kullanēlmamaktadēr. 

Bu ­alēĸmada T¿rkiyeôde bisiklet ulaĸēmēnēn bug¿nk¿ durumuyla ilgili genel 

deĵerlendirmeler yapēlmēĸ, ºzellikle k¿­¿k ve orta ºl­ekli ĸehirlerde bisiklet 

ulaĸēmēnēn geliĸtirilebilmesi ve payēnēn arttērēlabilmesi i­in stratejiler ve proje 

ºnerileri ortaya konmuĸtur. 

Giriĸ bºl¿m¿nden sonra, ­alēĸmanēn ikinci bºl¿m¿nde motorlu ara­larēn getirdiĵi 

sorunlar gºsterilmiĸ ve bu sorunlara ­ºz¿m olarak s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm kavramē 

anlatēlmēĸtēr. S¿rd¿r¿lebilir ulaĸēmēn ºnemli bir unsuru olan bisiklet ulaĸēmēndan 

bahsedilmiĸ ve bisiklet ulaĸēmēnēn ºzellikleri anlatēlmēĸtēr. 

¦­¿nc¿ bºl¿mde d¿nyada bisiklet ulaĸēmēnēn durumu anlatēlmēĸ ve d¿nya ¿zerinde 

bisikletin en y¿ksek oranda kullanēldēĵē ¿lke olan Hollandaôdan bisiklet kullanēmēyla 

ilgili veriler gºsterilmiĸtir. Hollandaôda bisikletin etkin bir ulaĸēm t¿r¿ olmasēnda en 

ºnemli faktºr bisiklet kullanēmēnē destekleyici politikalar oluĸturulmasēdēr. 

Dºrd¿nc¿ bºl¿mde T¿rkiyeôde bisiklet ulaĸēmēyla ilgili bilgiler verilmiĸtir. 

T¿rkiyeôde bisiklet kullanēmēnēn d¿ĸ¿k olmasēnda en etkili sebebin sosyal ve k¿lt¿rel 

faktºrler olduĵu anlatēlmēĸtēr. T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcēlarēnēn profilini 

belirlemek amacēyla Sakarya, Eskiĸehir ve Antalya ĸehirlerinde kullanēcēlarla yapēlan 

anketlerin sonu­larē grafiklerle gºsterilmiĸtir. Literat¿rde bulunan Konya ve Isparta 

ĸehirlerinde bisikletlilerle yapēlan anketlerin sonu­larē da paylaĸēlmēĸ ve t¿m 

ĸehirlerin sonu­larē birlikte deĵerlendirilerek T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcēlarēnēn 

profili oluĸturulmuĸtur. 

Beĸinci bºl¿mde kaliteli bir bisiklet altyapēsē yapabilmek i­in gereken planlama 

aĸamalarē gºsterilmiĸ ve Sakarya ĸehrinde bu aĸamalara uygun olarak yapēlan bir 

bisiklet yolu planlamasē ºrneĵi anlatēlmēĸtēr. Planlama s¿recinde yapēlan GZFT ve 

Beĸ Temel ķart Analizi gibi ­alēĸmalar a­ēklanmēĸ, sayēmlar, anketler, hēz et¿tleri, 

seyahat s¿resi ºl­¿mleri gibi veri toplama ­alēĸmalarēnēn sonu­larē gºsterilmiĸ, 

bisiklet altyapēsē i­in tasarēm se­enekleri ve kriterleri anlatēlmēĸ ve Sakaryaôda 
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planlanan bisiklet yolunun tasarēmēndan bahsedilmiĸtir. Bisiklet kullanēmēnēn 

arttērēlmasēnda altyapēnēn saĵlanmasē kadar iletiĸim ­alēĸmalarē da ­ok ºnemlidir . Bu 

bºl¿mde Sakaryaôdaki proje i­in yapēlan iletiĸim ­alēĸmalarē da anlatēlmēĸtēr. 

Altēncē bºl¿mde Sakaryaôda bisiklet ulaĸēmē ile baĵlantēlē olarak yapēlan iki analiz 

­alēĸmasē anlatēlmēĸtēr. Ķlk ­alēĸmada Sakaryaôdaki 2008-2010 arasē trafik kaza 

verileri kullanēlarak bisikletliler i­in bir yol g¿venliĵi analizi yapēlmēĸ ve sonu­lar 

grafiklerle gºsterilmiĸtir. Ķkinci analizde ise Sakaryaôda planlanan yolun saĵlēk 

a­ēsēndan getireceĵi faydanēn ekonomik deĵeri hesaplanmēĸtēr. 

Yedinci ve son bºl¿mde t¿m ­alēĸma deĵerlendirilmiĸ ve T¿rkiyeôde bisiklet 

ulaĸēmēnēn geliĸmesi i­in hedef, strateji ve proje ºnerilerinde bulunulmuĸtur. 
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THE POSITION OF CYCLING IN URBAN TRANSPORT AND BICYCLE 

TRANSPORTATION PLANNING FOR CITIES: THE CASE OF SAKARYA  

SUMMARY  

Today, the biggest problems that cities face are transportation based. The rapid 

population growth, urban sprawl and fast motorization created many problems that 

effect human health and city life and decrease the quality of life. 

As a healthy, cheap, fast, fun and clean mode of transportation, cycling is an 

effective solution to these problems and fits very well into the sustainable 

transportation concept. Bicycle has the potential to take the place of cars especially 

for short distances. Some countries such as Netherlands, Denmark and Japan have 

strong cycling culture and relatively high cycling mode shares. However, in Turkey, 

cycling is not seen as a transportation mode both by the public and the authorities 

and it is not preferred that much. 

In this study, an overall assessment of the current state of cycling in Turkish cities is 

made and the policies and strategies to promote cycling in small and medium scale 

developing cities are shown. 

After the introduction chapter, in chapter two, the problems caused by motorized 

vehicles such as air pollution, global warming, noise pollution, traffic congestion, 

inefficient land use and oil dependency are shown and as a solution to these 

problems the sustainable transportation approaches are described. The A-S-I (Avoid-

Shift-Improve) Approach is explained in this chapter with its three elements. 

ñAvoidò refers to reducing the need to travel and the trip length through integrated 

land use planning and transport demand management. ñShiftò refers to a modal shift 

from the most energy consuming transport mode (cars) towards more environmental 

friendly modes such as public transport and non-motorized transport. ñImproveò 

refers to improving the energy efficiency of transport modes and related vehicle 

technology. Since the Shift element mentions non-motorized transportation, cycling 

is introduced as the most important non-motorized transportation mode and the 

characteristics of cycling are explained. Cycling is an economic and environment-

friendly transportation mode. It has positive effects to human health and it uses the 

city land very efficiently. It gives freedom of movement to the user and it is also a 

fun and social activity. There are some factors that constricts the use of bicycle like 

the climate and weather conditions, the topography, the distance of the userôs travel 

and the social and cultural factors.  

In the third chapter, the history and the existing situation of bicycle transportation in 

the world is explained. In Europe, almost all countries had relatively high degrees of 

cycling until the 1950ôs. The sharp decline in bicycle use in the 1960ôs is the result of 

the rapid advance of motorized vehicles. From the 1970ôs, a renewed development of 

bicycle use can be seen. In this chapter, some statistical information about bicycle 

use in Netherlands, which has the highest cycling rates on the world, and Japan are 

also shown. On average, the share of bicycle use in Netherlands is 27%, this goes up 
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to 38% in some cities. For distances up to 7.5 km, cycling is the most popular means 

of transport and bicycle achieves a notable share in all travel motives. With the rate 

of 1.11 bicycles per person, the Netherlands is the only European country with more 

bicycles than people. There are several reasons for the high level of bicycle use in 

Netherlands like flat topography, short travel distances in cities according to the city 

structure and the historical and cultural factors. But the most important factor to 

make cycling an effective transportation mode is the policies. The support and value 

given by the national and local governments for bicycle transportation and the 

policies that are made to promote cycling are the keys to success.  

In chapter four, some information about cycling in Turkish cities is given. The main 

reason of the low bicycle use in Turkey is explained as social/cultural factors. 

Cycling is not considered as a transportation mode and there is a negative attitude 

towards people who choose to use bicycle for transportation. An important part of 

this chapter is the study which is made to form the profile of cyclists in Turkey. To 

do this, a survey was conducted with cyclists in three cities, Sakarya, Eskisehir and 

Antalya. The results of the surveys are presented with graphs. In all 3 cities, the 

majority of the cyclists are men ï not unexpected given the cultural profile. The 

share of commuting trips is the highest among all bicycle trips along with the 

employed people having the highest share of all bicycle users. The primary reason to 

choose cycling for daily transportation is stated as economical reasons by 

approximately 40% of the users. Cycling is still socially perceived as a mode which 

is used by people who can not afford a private vehicle. Road safety is an important 

problem for cyclists. In surveys, a substantial number of cyclists stated that they had, 

or nearly missed, an accident at least once in the last one year. Taken from previous 

studies, the results of surveys with cyclists in Konya and Isparta are also shown. The 

profile of cyclists in Turkey is generated with the evaluation of the results of surveys 

in all cities. 

In the fi fth chapter, the planning steps to make a bicycle infrastructure of high quality 

are explained and an example of bicycle road planning in the city of Sakarya was 

shown. This planning in Sakarya was made according to the steps explained. First 

some information about Sakarya in general and the situation of the existing bicycle 

use is given. To tell the existing bicycle use, the results of citywide bicycle counts 

and user surveys are given. Analysis such as SWOT and Five Main Requirements are 

explained and the results of these analyses for Sakarya project are shown. A 

conceptual bicycle network for Sakarya is created. The criteria for choosing a pilot 

route are defined and the pilot route chosen in Sakarya project is shown. The results 

of data collection studies on the pilot route such as motorized vehicle and bicycle 

counts, travel time and speed surveys, determination of vehicle parking on the route, 

determination of public transport services passing over the route, surveys with the 

potential users of the route are shown. The design options, standards and criteria for 

cycling infrastructure are told and the design of the planned cycle route in Sakarya is 

given. Communication studies are also as important as the infrastructure to increase 

the level of bicycle use. In this chapter, the communication studies made for Sakarya 

cycling project are also shown. A stakeholder analysis is made to determine the 

stakeholders in groups such as partners, opponents, fans and outsiders. Also, a 

communication plan is created for Sakarya project to introduce the pilot route to the 

public, to raise awareness and to promote cycling. Some events are also planned to 

draw peopleôs attention to the pilot route and to cycling in general. 
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In chapter six, two analysis related to the bicycle transportation are made. The first 

one is a road safety analysis for cyclists in Sakarya. First some information about 

road safety for cyclists is given in this chapter. Cyclists are vulnerable road users and 

they are exposed to numerous dangers while travelling. More people die in motor 

vehicle collisions while walking and cycling than while driving. Researches show 

that more traffic and a high bicycle use do not mean more traffic danger, either for 

cyclists or for those in cars. In cities with high bicycle use, the risk of a cyclist being 

injured in a traffic accident is lower than in cities with fewer cyclists. The higher the 

bicycle use, the safer it is for cyclists. In this chapter, a road safety analysis is made 

for cyclists in Sakarya to identify the existing road safety conditions. This analysis is 

made by using the accident data of Sakarya between 2008 and 2010. The data is 

obtained from Sakarya Police Department and it shows all traffic crashes resulted in 

fatalities and injuries. The accidents involving cyclists are sorted out and studied. 

The results are shown with graphs. The size of road safety issues is more serious in 

Sakarya compared to Turkey average. The number of accidents increased in spring 

and summer months and most of the accidents happened during evening peak period. 

Most of the accidents involve two vehicles and side collision is the most common 

type of accident. Almost 70% of the accidents happened at divided roads, which have 

higher motorized vehicle speeds. Most of the accidents happened at intersections and 

87% of these intersections do not have traffic lights. This shows that special attention 

must be given to the design of intersections. For the cyclists involved in accidents, 

the rate of women is low, since women cycle less. The rates of all age groups are 

close to each other, but there is a peak at 10-20 age level. This shows that cyclists 

form all ages are in danger on roads, especially the kids and the young people.   

The second analysis in this chapter shows the economical appraisal of the health 

effects related to increased cycling for the planned cycle route in Sakarya. First some 

information about the relationship between physical activity and health are given. As 

a result of the increased car use, the health problems related to physical inactivity 

like heart diseases, cancer, obesity and diabetes have increased. Cycling can play a 

key role in solving these problems since it provides moderate, daily physical activity 

which is an essential part of healthy life. In this chapter, a health-economic analysis 

is made for the planned cycle route in Sakarya. This analysis is made by using the 

HEAT tool developed by World Health Organization. HEAT is a tool that answers 

this question: If x people cycle y distance on most days, what is the value of the 

health benefits that occur as a result of the reduction in mortality due to their 

increased physical activity? Some inputs must be entered into the tool such as 

number of cycle trips per day, mean trip length, mean number of days cycled per 

year, mortality rate, the value of statistical life. The results show that even for a small 

area of pilot corridor and small number of cyclists, there is a significant value of this 

cycling activity. With 798 individuals biking 47.21 hours per year, there is an 

estimated 0.53 fewer deaths per year and $489,000 in annual economic benefits.    

In the seventh and the final chapter, the whole study is evaluated. The targets and 

strategies are defined and some projects are suggested to increase the awareness and 

the level of cycling in Turkish cities.  
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1.  GĶRĶķ 

Ulaĸēm, hayatēn temel ihtiya­larēndan biridir. Hem sosyal hem ekonomik 

geliĸmelerin ger­ekleĸmesi i­in ulaĸēm ĸarttēr. Ķĸ alanlarēna, saĵlēk, eĵitim gibi temel 

hizmetlere eriĸilemezse yaĸam kalitesi d¿ĸer, hammaddelere, kaynaklara ve pazarlara 

ulaĸēlamazsa ¿retim ve ticaret ger­ekleĸemez, ekonomik kalkēnma saĵlanamaz. 

Doĵru geliĸmenin saĵlanabilmesi i­in doĵru ulaĸēm planlamasēnēn yapēlmasē ĸarttēr. 

D¿nyada kentsel n¿fusun kērsal n¿fusa oranē giderek artmaktadēr (United Nations, 

2010). Bu artēĸ kentlerin hēzlē ve plansēz bir ĸekilde geniĸlemesine neden olmuĸ ve 

g¿nden g¿ne ­ºz¿lmesi zorlaĸan ulaĸēm sorunlarēnē da beraberinde getirmiĸtir 

(Banister, 2008; Frumkin, 2002; Gillham, 2002). D¿nyanēn bir­ok kentinde 

sorunlarēn ­ºz¿m¿ i­in baĸlangē­ noktasē olarak ara­lar se­ilerek insan ºnceliĵi gºz 

ardē edilmiĸ ve yatērēmlarēn b¿y¿k bir kēsmē yeni yollara, kºpr¿lere, viyad¿klere ve 

t¿nellere ayrēlmēĸtēr. Bunun sonucu olarak da ºzel ara­ kullanēmē artmēĸ ve ºzellikle 

kent merkezlerinde yoĵun bir trafik y¿k¿ ortaya ­ēkmēĸtēr. 

¦lkemizde de ºzellikle 1950ôden sonra kentsel geliĸimin hēz kazanmasē ve motorlu 

ara­ kullanēmēnēn artmasē ile birlikte ulaĸēm da en ºnemli sorunlardan birisi olarak 

her daim g¿ndemde kalmēĸtēr. Fakat sorunun ­ºz¿m aĸamasēnda izlenen politikalar 

uzun vadeli ve sistemsel olmadēĵē i­in g¿n¿ kurtarmaya yºnelik projeler sosyal, 

ekonomik ve ­evresel a­ēlardan b¿y¿k zararlara sebep olmuĸtur. Son dºnemlerde 

ºzellikle b¿y¿k kentlerde kenti­i ulaĸēmda uzun vadeli ­ºz¿m¿n ancak s¿rd¿r¿lebilir 

ulaĸēm yºntemleri ile saĵlanabileceĵi anlaĸēlmēĸ ve toplu taĸēma, motorsuz ulaĸēm ve 

yayalaĸtērma projeleri gibi ara­ deĵil insan ºncelikli ulaĸēm ­ºz¿mlerine aĵērlēk 

verilmeye baĸlanmēĸtēr (Kocaman ve Elbeyli, 2011). 

Y¿ksek oranda motorlu ara­ kullanēmēn insan hayatēna ve kentlere getirdiĵi sorunlara 

karĸēlēk motorsuz ulaĸēm t¿rleri ve ºzellikle bisiklet ulaĸēmē faydalē bir ­ºz¿m 

olmaktadēr (CROW, 2006; Forester, 1994; Ķyinam ve Ķyinam, 1999; Mert ve ¥calēr, 

2010; Uslu ve diĵ., 2009; Uz ve Karaĸahin, 2004). ¢ok sayēda olumlu ºzelliĵe sahip 

bir ulaĸēm aracē olan bisiklet, d¿nyanēn pek ­ok ¿lkesinde y¿ksek oranlarda 
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kullanēlmakta ve etkin bir ulaĸēm t¿r¿ olarak yerini almaktadēr (Fietsbraad, 2006; 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2007; Alpkºkin, 2012, Forester, 1994). 

¦lkemizde ise bisiklet ulaĸēmē ­ok yaygēn deĵildir. T¿rkiye, gerek topografik yapēsē 

gerek iklim ĸartlarēyla bisiklet kullanēmēna uygun bir ¿lke olmasēna raĵmen ºzellikle 

sosyal ve k¿lt¿rel faktºrler nedeniyle bir bisiklet k¿lt¿r¿ oluĸmamēĸtēr. Daha ­ok 

­ocuklara yºnelik bir oyuncak veya bir spor aracē olarak algēlanan bisiklet bir ulaĸēm 

aracē olarak gºr¿lmemektedir. Ulusal ve yerel yºnetimler de bisikleti ulaĸēm aracē 

olarak gºrmemekte, ulaĸēm planlama ve projelerinde bisiklet ulaĸēmēna yer 

ayērmamaktadēr. Ayrēca kentlerin plansēz geniĸlemesi sonucu mesafelerin artmasē ve 

bisiklet ulaĸēmē i­in altyapēnēn yetersiz olmasē bisiklet kullanēmēnē olumsuz 

etkilemektedir (Mert ve ¥calēr, 2010; Uz ve Karaĸahin, 2004).   

T¿rkiyeôde yapēsē bisiklet ulaĸēmēna uygun olan ĸehirlerde bisikletin bir ulaĸēm aracē 

olarak kullanēmēnēn yaygēnlaĸmasē ve ulaĸēm t¿rleri arasēndaki payēnēn arttērēlmasē 

kentsel ve yaĸamsal kalitenin artmasēna katkē saĵlayacaktēr. Bu ­alēĸmanēn amacē 

kenti­i ulaĸēmda bisikletin ºnemini anlatmak, T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcēlarēnēn 

profilini belirlemek, orta ºl­ekli ĸehirler i­in bir bisiklet yolu planlamasē ºrneĵi 

gºstermek, bisikletlilerin yaĸadēĵē yol g¿venliĵi sorunlarēnē ortaya koymak ve 

T¿rkiyeôde bisiklet ulaĸēmēnēn geliĸtirilmesi i­in ºnerilerde bulunmaktēr. ¢alēĸmanēn, 

bisiklet ulaĸēmē ile ilgili bundan sonra yapēlacak ­alēĸmalar i­in yol gºsterici olmasē 

hedeflenmiĸtir.  

¢alēĸma kapsamēnda, giriĸ bºl¿m¿nden sonra, ºncelikle ikinci bºl¿mde 

s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm kavramē ve ulaĸēm sorunlarēna getirdiĵi ­ºz¿m yaklaĸēmlarē 

anlatēlmēĸ ve bu yaklaĸēmlardan birisi olarak motorsuz ulaĸēmdan bahsedilmiĸtir. 

Motorsuz ulaĸēmēn en ºnemli t¿r¿ olan bisiklet ulaĸēmēnēn ºnemi ve ºzellikleri 

a­ēklanmēĸtēr. 

¦­¿nc¿ bºl¿mde bisiklet ulaĸēmēnēn d¿nyadaki tarihinden bahsedilmiĸ ve d¿nyanēn 

farklē ¿lkelerinde bisiklet kullanēmēndan ºrnekler gºsterilmiĸ, o ¿lkelerde bisikletin 

ulaĸēmdaki yeri anlatēlmēĸtēr. Dºrd¿nc¿ bºl¿mde T¿rkiyeôde bisiklet kullanēmēnēn 

tarihi ve mevcut durumu anlatēlmēĸtēr. T¿rkiyeôdeki mevcut durum anlatēlērken, farklē 

ĸehirlerde yapēlan anket ­alēĸmalarē temel alēnarak ve daha ºnce yapēlmēĸ 

­alēĸmalardan faydalanēlarak T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcē profili incelenmiĸtir. 
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Beĸinci bºl¿mde bisiklet yolu planlamasēnēn adēmlarē anlatēlmēĸ, analizler, 

kavramlar, izlenen yºntemler a­ēklanmēĸ ve planlama s¿recine ºrnek olarak Sakarya 

ĸehrinde bir bisiklet yolu planlama ­alēĸmasē anlatēlmēĸtēr.  

Altēncē bºl¿mde bisiklet ulaĸēmēyla ilgili iki analiz ­alēĸmasē yapēlmēĸtēr. Ķlk olarak 

Sakaryaôda bisikletliler i­in bir yol g¿venliĵi analizi yapēlmēĸtēr. Bisikletliler, yol 

g¿venliĵi a­ēsēndan yayalarla birlikte en savunmasēz yol kullanēcēlarēndan biridir ve 

trafikte pek ­ok tehlikeyle karĸē karĸēya kalmaktadēr. Bu analizde Sakaryaônēn kaza 

verileri kullanēlarak bisikletliler i­in mevcut durum ortaya konmuĸtur. Ķkinci analizde 

ise bisiklet ulaĸēmēnēn saĵlayacaĵē faydalardan birini gºstermek amacēyla, 

Sakaryaôda planlanan yolun saĵlēk a­ēsēndan getireceĵi faydanēn ekonomik deĵeri 

hesaplanmēĸtēr. 

Sonu­ bºl¿m¿nde t¿m ­alēĸma deĵerlendirilmiĸ ve T¿rkiyeôde bisiklet ulaĸēmēnēn 

geliĸmesi i­in hedef, strateji ve proje ºnerilerinde bulunulmuĸtur.  
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2.  S¦RD¦R¦LEBĶLĶR ULAķIM VE BĶSĶKLET ULAķIMI 

Bu bºl¿mde ulaĸēmdan kaynaklanan sorunlar anlatēlacak, bu sorunlar ¿zerine ortaya 

­ēkan s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm kavramēndan ve ­ºz¿m yaklaĸēmlarēndan bahsedilecektir. 

Bu ­ºz¿mler arasēnda ºnemli baĸlēklardan biri olan motorsuz ulaĸēm t¿rleri 

anlatēlacak ve bisiklet ulaĸēmēnēn ºnemi ve ºzellikleri a­ēklanacaktēr. 

2.1 Motorlu Ara­ Kullanēmēnēn Artēĸē 

Ķnsanlar tarih boyunca ­eĸitli ĸekillerde ulaĸēmlarēnē ger­ekleĸtirmiĸ, ­eĸitli ulaĸēm 

ara­larēnē kullanmēĸlardēr. Bu ulaĸēm ara­larēnēn deĵiĸim ve geliĸim s¿recinde 

toplumsal hayattaki deĵiĸim ve geliĸmelerin ­ok b¿y¿k etkisi olmuĸtur. ¥nceleri 

ulaĸēm ihtiya­larē b¿y¿k ºl­¿de y¿r¿yerek karĸēlanmakta olduĵu i­in ĸehirler 19. 

y¿zyēla kadar k¿­¿k yerleĸimler olarak kalmēĸtēr. Kentlerde insanlar hareketliliklerini 

y¿r¿yerek saĵlamēĸ, ana yollar ise at ve atlē ara­larēn ge­iĸine uygun olarak 

d¿zenlenmiĸtir (Black, 2010; Forester, 1994). 

Sanayi devriminin ger­ekleĸmesiyle beraber her alanda makine kullanēmē 

yaygēnlaĸmēĸtēr. Bu s¿re­te otomotiv sektºr¿ de geliĸmeye baĸlamēĸ, ilk ºnce buhar 

g¿c¿yle ­alēĸan makinelerle buharlē arabalar ¿retilmiĸ, daha sonra benzin motorunun 

geliĸtirilmesiyle motorlu taĸētlar ¿retilmeye baĸlanmēĸtēr. Motorlu taĸētlarēn 

kullanēlmaya baĸlanmasē, ulaĸēm s¿relerini kēsaltmēĸ, rahatlēk getirmiĸ, sosyal ve 

ekonomik anlamda da pek ­ok deĵiĸime sebep olmuĸtur. 

Sanayi devrimiyle otomotiv sektºr¿ dēĸēnda pek ­ok baĸka sektºrde de geliĸmeler 

olmuĸ, sanayi ve ticaret aktivitelerinde b¿y¿k artēĸlar meydana gelmiĸtir. Kentlerde 

ticari ve sanayi hareketliliĵin artmasē ĸehirleri b¿y¿k bir cazibe merkezi haline 

getirmiĸtir. Kērsal alandan kentsel alana doĵru yoĵun bir gº­ hareketi yaĸanmēĸ ve 

ºzellikle b¿y¿k kentlerde hēzlē bir n¿fus artēĸē ger­ekleĸmiĸtir. 1950ôli yēllarda d¿nya 

n¿fusunun %30ôu kentlerde, %70ôi ise kērsal alanlarda yaĸamakta iken, 60 yēlda 

kērsal alanlardan kentlere doĵru hēzla artan gº­ler sonucunda 2010 yēlēnda d¿nya 

n¿fusunun yarēsē kentlerde yaĸamaya baĸlamēĸtēr. 2030 yēlē i­in ise tahminler d¿nya 
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n¿fusunun %60ôinin kentlerde yaĸamakta olacaĵēnē gºstermektedir (United Nations, 

2010). 

Kentsel n¿fustaki bu hēzlē artēĸ kentlerin merkezden ­epere doĵru hēzlē bir ĸekilde 

geniĸlemesine neden olmuĸtur. Bu geniĸlemenin d¿zensiz ve plansēz bir ĸekilde 

ger­ekleĸmesi sonucunda konut alanlarē, iĸ alanlarē gibi kentsel alanlar birbirinden 

uzaklaĸmēĸtēr. Kentlerin bu ĸekilde geniĸlemesi kent i­inde ulaĸēm ihtiya­larēnēn 

artmasēna neden olmuĸtur (Banister, 2008; Frumkin, 2002; Gillham, 2002). 

Artan ulaĸēm ihtiya­larēnē karĸēlamak i­in otomotiv sektºr¿ ve bu sektºr¿n ¿r¿nlerine 

hizmet edecek planlama ve altyapē ­alēĸmalarē hēz kazanmēĸtēr. Kentlerin 

planlamasēnda ºzel ara­ kullanēmēnē teĸvik edici planlama yaklaĸēmlarē kullanēlmēĸ, 

ulaĸēm sorunlarēnēn ­ºz¿m¿ i­in baĸlangē­ noktasē olarak ara­lar se­ilmiĸtir. 

Ķnsanlarēn otomobil sahipliĵi teĸvik edilerek otomobillerin egemen olduĵu kentler 

yaratēlmaya baĸlanmēĸtēr. Yatērēmlarēn b¿y¿k bir kēsmē yeni yollara, kºpr¿lere, 

viyad¿klere, t¿nellere ayrēlmēĸtēr. Ana ulaĸēm akslarēnda otoyollar ve arterler inĸa 

edilmiĸ, sonra artan talepler ¿zerine bu yollar daha da geniĸletilmiĸtir. Fakat izlenen 

bu politikalarēn sonu­ vermediĵi, arttērēlan yol kapasitelerinin kendi taleplerini 

yarattēĵē gºr¿lm¿ĸ ve kent merkezlerinde ºzel ara­ kullanēmē daha da artmēĸtēr. 

2.2 Motorlu Ara­larēn Getirdiĵi Sorunlar 

Motorlu ara­ kullanēmēndaki hēzlē artēĸ ve bu artēĸa doĵru ulaĸēm politikalarēyla 

m¿dahale edilmemesi kentlerde pek ­ok sorunun ortaya ­ēkmasēna neden olmuĸtur. 

2.2.1 Hava kirliliĵi 

Motorlu ara­lardan kaynaklanan emisyonlar ĸehirlerde hava kirliliĵi probleminin en 

temel sebebidir. Motorlu ara­lar enerji kaynaĵē olarak fosil yakētlarē kullanmakta ve 

baĸta CO2 olmak ¿zere pek ­ok farklē kirletici madde ¿retmektedirler (Greene, 1997; 

Tiwari ve diĵ., 2011, Frumkin, 2002). ABDôde 2007 verilerine gºre motorlu ara­lar 

havaya salēnan nitrojen oksidin %57ôsi, karbon monoksitin %68,4ô¿, PM10 partik¿l 

maddenin %2,9ôu, PM2.5 partik¿l maddenin %11,8ôi ve u­ucu organik bileĸiklerin 

(benzen, formaldehit, siyenit, vs.) %33,9ôuna neden olmaktadēr (Black, 2010).  

Bu konuyla ilgili T¿rkiyeôde yapēlmēĸ bir ­alēĸmada ise (Elbir ve diĵ., 2009) Ķzmir 

ĸehrinde ºl­¿mler yapēlarak hava kirliliĵi seviyeleri araĸtērēlmēĸtēr. Kent merkezinde 
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motorlu ara­lardan kaynaklanan kirletici emisyonlarēn, kentteki sanayi tesislerinden 

ve konutlardan atēlan toplam emisyonlar kadar ºnemli olduĵu belirlenmiĸtir. 

Hesaplanan 2500 ton/yēl civarēndaki NOx emisyonu, konutlardan kaynaklanan 1100 

ton/yēl ve sanayi tesislerinden kaynaklanan 2600 ton/yēl oranēndaki emisyonlarla 

kēyaslandēĵēnda ulaĸēm sektºr¿n¿n yarattēĵē sorunun b¿y¿kl¿ĵ¿ ortaya ­ēkmaktadēr. 

Hava kirliliĵi ve zararlē gazlar insan saĵlēĵē ¿zerinde solunum yolu hastalēklarē, kalp-

damar hastalēklarē, kanser gibi pek ­ok olumsuz etkiye neden olmaktadēr (McCubbin 

ve Delucchi, 1999).  

2.2.2 K¿resel atmosfer etkileri 

Motorlu ara­larēn sebep olduĵu kirlilik sadece bulunduĵu ­evreyi deĵil, b¿t¿n 

d¿nyayē etkilemektedir. K¿resel iklim deĵiĸikliĵinin temel sebebi sera gazlarēdēr. 

Atmosferde bulunan CO2, metan, su buharē gibi gazlar g¿neĸten gelip yansēyan 

ēĸēnlarē tutmaktadēr. Sera etkisi olarak adlandērēlan bu durum normal ĸartlarda 

d¿nyada hayatēn devam etmesi i­in gereken ēsē miktarēnēn tutulmasēnē saĵlar (Black, 

2010). Fosil yakētlarla ­alēĸan motorlu ara­larēn kullanēmē CO2 ve sera gazē salēmēnē 

arttērmaktadēr. Atmosfere bērakēlan CO2 ve sera gazē miktarēnēn fazlalaĸmasē sera 

etkisinin artmasēna ve daha sēcak bir iklim yaratarak k¿resel ēsēnma sorununun 

oluĸmasēna neden olmaktadēr (Black, 2010). Ayrēca NOx ve SOx, asit yaĵmurlarēnēn 

oluĸumuna sebep olmakta ve ­evreye zarar vermektedir (Greene, 1997). 

2.2.3 G¿r¿lt¿ kirliliĵi 

Motorlu ara­larēn yarattēĵē en ºnemli sorunlardan biri de g¿r¿lt¿ kirliliĵidir. B¿y¿yen 

ulaĸēm aĵlarē ve artan trafik yoĵunluklarē ĸehirlerde var olan g¿r¿lt¿ kirliliĵinin en 

temel sebeplerindendir. Avrupa Birliĵi ¿lkeleri i­inde yapēlan bir araĸtērmaya gºre 77 

milyon insanēn (toplam AB n¿fusunun %22ôsi) g¿n i­inde maruz kaldēĵē ulaĸēmdan 

kaynaklē ses d¿zeyi, iĸitsel konfor sēnērē olan 65 desibelin ¿zerindedir (Miedama, 

2001). ¦lkeye gºre deĵiĸmekle beraber, Avrupa ¿lkelerinde n¿fusun yaklaĸēk % 20-

25ôi trafik g¿r¿lt¿s¿nden rahatsēz olmaktadēr. (Miedama, 2001). S¿rekli ve y¿ksek 

d¿zeydeki sesin insan saĵlēĵēna zararlē olduĵu farklē ­alēĸmalarda gºr¿lm¿ĸt¿r. 

G¿r¿lt¿ kirliliĵi hem stres ve davranēĸ bozukluĵu gibi psikolojik sorunlara hem de 

kalp rahatsēzlēklarē gibi fizyolojik sorunlara neden olabilmektedir (Black, 2010). 
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2.2.4 Trafik sēkēĸēklēĵē 

G¿n¿m¿zde kentlerin karĸē karĸēya kaldēĵē en b¿y¿k sorunlardan biri trafik sēkēĸēklēĵē 

sorunudur. ¥zellikle kent merkezlerinde g¿n¿n belirli saatlerinde trafiĵin tamamen 

kilitlendiĵi gºr¿lmektedir. Trafik sēkēĸēklēĵē ara­larēn ­ok d¿ĸ¿k hēzlarda ilerlemesine 

neden olmakta, bºylece hem yakēt verimliliĵi d¿ĸmekte, hem salēnan emisyon 

miktarē fazlalaĸmakta hem de insanlarēn ulaĸēm i­in harcadēklarē zaman ­ok 

artmaktadēr (Black, 2010). ¥zel ara­ odaklē ulaĸēm politikalarē ile kentlerde fiziksel 

geliĸme kēsēr bir dºng¿ halini almaktadēr. Ara­ trafiĵi arttēk­a yeni yollarēn yapēlmasē 

veya yol kapasitesinin arttērēlmasē yºntemi izlenmektedir. Yeni yapēlan her yol kendi 

talebini yaratmakta, daha fazla ara­ ­ekmekte ve trafik y¿k¿ daha da artmaktadēr 

(Kocaman ve Elbeyli, 2011). Bu da daha fazla sera gazē salēmēna, g¿r¿lt¿ kirliliĵine 

ve kaza oranlarēnda artēĸa neden olmaktadēr. 

2.2.5 Yol g¿venliĵi ve trafik kazalarē 

Motorlu ara­lardan kaynaklanan trafik kazalarē g¿n¿m¿zde insan hayatēnē tehdit eden 

en ºnemli konulardan birisi haline gelmiĸtir. Motorlu ara­ kullanēmēnēn hēzla artmasē, 

fakat buna karĸēn ulaĸēm sistemlerinin ve yol kullanēcēlarēnēn bu artēĸa hazēr 

olmamasē d¿nya ¿zerinde kaza oranlarēnē arttērmēĸtēr. Bu tez ­alēĸmasēnēn 6. 

bºl¿m¿nde yol g¿venliĵi konusu detaylē bir ĸekilde anlatēlmēĸtēr.  

2.2.6 Kentsel alanēn verimsiz kullanēmē 

ķehirler kentsel kullanēmlarē ve doĵal ­evreyi bir denge halinde i­inde barēndērmak 

zorundadēr. Bu y¿zden doĵal kaynaklarē da koruyarak kentsel donatēlarēn yerlerinin 

belirlenmesi gerekmektedir. Ancak ºzel ara­ odaklē kullanēm kararlarēnēn alēnmasē 

kentsel alanēn b¿y¿k bir kēsmēnēn yollara ayrēlmasēna neden olmaktadēr (Black, 

2000). Motorlu ara­larēn hem hareketi hem de parklanmasē yollar ¿zerinde alan 

kaplamaktadēr. ķehir i­inde yollara ayrēlan oran Amerika, Japon ve Avrupa 

kentlerinde %15-%25 arasēnda deĵiĸirken, ¢inôin b¿y¿k kentlerinde %5-%7 

arasēndadēr. Kentlerdeki kēsētlē alanlarēn iĸ, eĵitim, saĵlēk veya sosyal kullanēmlara 

ayrēlabilecekken yollara ayrēlmasē verimsiz kullanēm oluĸturmaktadēr. 

2.2.7 Sēnērlē petrol kaynaklarē 

Ķnsan hayatēnē birebir etkileyen yukarēdaki sorunlarēn dēĸēnda ulaĸēm sektºr¿n¿n ve 

motorlu ara­ kullanēmēnēn en b¿y¿k sēkēntēlarēndan biri yakēt olarak kullanēlan 
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petrol¿n sēnērlē bir kaynak olmasēdēr. T¿m d¿nyada ulaĸēm sektºr¿ %97 oranēnda 

yenilenemez enerji kaynaklarēndan olan petrol¿ kullanmaktadēr (Black, 2010). 

D¿nyada kalan petrol miktarē ile ilgili farklē tahminler yapēlmaktadēr, fakat en 

iyimser tahminler bile petrol¿n en fazla ºn¿m¿zdeki y¿zyēlēn ortalarēnda 

t¿keneceĵini gºstermektedir (MacKenzie, 1995). Bu y¿zden ºzel ara­ odaklē 

planlanan kent i­i ulaĸēm sistemleri gelecek nesillerin petrol rezervini tehlikeye 

d¿ĸ¿recek ĸekilde fosil yakētlarēn kullanēmēnēn artmasēna neden olmaktadēr. Buna 

baĵlē olarak fosil yakētlardan kaynaklanan CO2 ve NOx gazē salēmlarē da artmaktadēr.  

T¿m bu sorunlar ĸehirleri sosyal, ekonomik ve ­evresel yºnlerden olumsuz olarak 

etkilemekte ve ĸehirlerde yaĸam kalitesini ciddi bir ĸekilde d¿ĸ¿rmektedir.  

Ulaĸēmdan kaynaklē sorunlarēn giderek artmasē, insan saĵlēĵē ve ­evre ¿zerinde tehdit 

oluĸturmasē ve yaĸam kalitesini ºnemli ºl­¿de etkilemesi, s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm 

kavramēnē g¿ndeme getirmiĸ ve ulaĸēm sorunlarēna uzun vadeli ve etkili ­ºz¿mler 

sunan s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm sistemlerinin ºnemi ortaya ­ēkmēĸtēr. 

2.3 S¿rd¿r¿lebilir Ulaĸēm Kavramē 

S¿rd¿r¿lebilirlik kavramēnēn oluĸumu eskilere dayansa da t¿m d¿nyada en ­ok kabul 

gºren tanēm 1987ôde Bruntland Raporu olarak bilinen raporda yapēlmēĸtēr. Buna gºre 

s¿rd¿r¿lebilir kalkēnma, gelecek nesillerin kendi ihtiya­larēnē karĸēlama olanaklarēnē 

riske atmadan bug¿n¿n ihtiya­larēnē karĸēlamaktēr (United Nations, 1987). 

Bu prensip temel alēnarak s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm i­in de ĸu tanēmlama yapēlmēĸtēr: 

Gelecek nesillerin ulaĸēm ihtiya­larēnē karĸēlama olanaklarēnē riske atmadan bug¿nk¿ 

ulaĸēm ihtiya­larēnē karĸēlamak (Black, 1996). Literat¿rde s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm i­in 

yapēlmēĸ pek ­ok tanēm bulunmaktadēr (Daly, 1992; Schipper, 1996; CST, 1998). 

Genel olarak ĸu tanēm verilebilir: S¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm, ­evreye kendisini 

yenileyebilme kapasitesinin ºtesinde zarar vermeyen, ekonomik olarak tutarlē, sosyal 

olarak adil ve siyasi olarak sorumlu ve hesap verebilir ulaĸēmdēr. 

Sosyal ve ekonomik geliĸme i­in hareketliliĵin ve bunun i­in gereken altyapēnēn 

saĵlanmasē gerekmektedir. S¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm, insanlarēn bu hizmetlere g¿venli ve 

ekonomik bir ĸekilde eriĸmelerini saĵlarken, saĵlēk ve ­evreye olan olumsuz etkileri 

de azaltēr. S¿rd¿r¿lebilir ulaĸēmda, ulaĸēm yatērēmlarē yapēlērken mevcut altyapēnēn en 

verimli ve adaletli nasēl kullanēlacaĵē d¿ĸ¿n¿l¿r. S¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm, toplu ulaĸēm, 
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yaya ve bisiklet ulaĸēmē gibi sosyal, ekonomik ve ­evresel zararlarē d¿ĸ¿k olan 

ulaĸēm t¿rlerini kapsamaktadēr. 

2.4 S¿rd¿r¿lebilir Ulaĸēmda ¢ºz¿m Yaklaĸēmlarē 

G¿n¿m¿zdeki ulaĸēm sorunlarēna, s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm konsepti dahilinde ­ok farklē 

­ºz¿mler sunulmaktadēr (Goldman ve Gorham, 2006; Black, 2010; Greene, 1997). 

Bu kēsēmda spesifik ­ºz¿m ºrneklerini anlatmak yerine daha genel bir bakēĸ a­ēsēyla 

ñAvoid-Shift-Improveò yaklaĸēmē anlatēlacaktēr. Ķlk olarak Dalkmann ve Brannigan 

(2007) tarafēndan ortaya atēlan bu yaklaĸēm pek ­ok kiĸi tarafēndan da kabul gºrm¿ĸ 

ve bu yaklaĸēmē temel alan ­ok sayēda ­alēĸma yapēlmēĸtēr. A-S-I yaklaĸēmēnēn amacē 

s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēm sistemleri geliĸtirerek yaĸanabilir ĸehirler oluĸturabilmektir. Bu 

yaklaĸēmēn ñavoidò, ñshiftò ve ñimproveò olmak ¿zere ¿­ unsuru bulunmaktadēr. 

ñAvoidò kelimesi T¿rk­ede ñsakēnmak, ºnlemekò anlamēna gelmektedir. Bu unsurla 

anlatēlmak istenen ulaĸēm sisteminin verimliliĵinin arttērēlmasē ve bºylece gereksiz 

yolculuklarēn azaltēlmasēdēr. Arazi kullanēm planlamasēnēn ulaĸēm ihtiya­larēnē ve 

seyahat mesafelerini azaltacak ĸekilde yapēlmasē istenmektedir. Arazi planlamasē ve 

ulaĸēm planlamasēnēn birbirine entegre ĸekilde yapēlmasē ve ulaĸēm taleplerinin doĵru 

yºnetilmesiyle bu durum saĵlanabilir.  

Kentsel alan yapēsēnēn ulaĸēm ¿zerindeki etkisini inceleyen ºnemli bir ­alēĸma 

Cervero ve Kockelman (1997) tarafēndan yapēlmēĸtēr. ¢alēĸmada bu etkiyi ¿­ farklē 

a­ēdan inceleyen ñ3Dò adlē bir metot geliĸtirilmiĸtir. 3D ismi, density (yoĵunluk), 

diversity (­eĸitlilik) ve design (tasarēm) kelimelerinin baĸ harflerinden dolayē 

konulmuĸtur.  

ñDensityò kelimesi yoĵunluĵu ifade eder. Bir hektar alana d¿ĸen konut birimlerinin 

sayēsē veya iĸ alanlarēnēn miktarē gibi ºl­¿ler yoĵunluk ifadesinin altēnda incelendiĵi 

gibi aynē zamanda binalarēn y¿ksekliĵi ve b¿y¿kl¿ĵ¿ gibi yapēsal yoĵunluk ºl­¿leri 

de bu ºzelliĵin kapsamēndadēr. 

ñDiversityò kelimesi ­eĸitliliĵi ifade etmektedir ve arazi kullanēmēndaki ­eĸitliliĵin 

(karma kullanēmēn) ºl­¿s¿d¿r. Ķĸ alanlarē, konut alanlarē, eĵitim, saĵlēk ve diĵer 

hizmet alanlarē, alēĸveriĸ ve sosyal alanlar gibi farklē kentsel kullanēmlarēn karēĸēk bir 

ĸekilde bir arada bulunduĵu karma kullanēma sahip bºlgelerde, insanlar ulaĸēm 

ihtiya­larēnē gidermek i­in motorsuz ulaĸēm t¿rlerini daha ­ok tercih etmektedir. 
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ñDesignò kelimesi tasarēmē ifade etmektedir. Alan tasarēmēnēn motorsuz ulaĸēm 

t¿rlerini cazip hale getirecek ĸekilde yapēlmasē insanlarēn bu t¿rlere yºnelimini 

arttēracaktēr. Geniĸ ve d¿zg¿n kaldērēmlar, sokaklarda aĵa­larēn ve banklar gibi sokak 

mobilyalarēnēn bulunmasē gibi tasarēm durumlarē bu ºzelliĵin kapsamēna girmektedir. 

Kent i­inde ºzel ara­larla kat edilecek mesafelerin azaltēlēp, hareketliliĵin toplu 

taĸēma ve motorsuz ulaĸēm t¿rleriyle yapēlmasēnē saĵlayacak ĸekilde planlama 

yapēlmalēdēr. ¥zellikle n¿fus yoĵunluĵunun y¿ksek olduĵu alanlarda lokal merkezler 

yaratēlarak, karma arazi kullanēmēnēn saĵlanmasē gerekir. Karma kullanēma sahip 

bºlgelerde seyahat baĸlangē­ ve bitiĸ noktalarē arasēnda kat edilen mesafeler 

azalmaktadēr. Ayrēca bu karma kullanēm alanlarēnēn, ana toplu taĸēma g¿zergahlarē 

¿zerinde konumlandērēlmasē insanlarē ºzel ara­ yerine toplu taĸēma sistemlerini 

kullanmaya yºneltecektir. Genel olarak 3Dôyi iyi bir ĸekilde kombinlemeyi baĸaran 

bºlgelerde yaya ve bisiklet ulaĸēmēnēn daha y¿ksek paya sahip olduĵu ve otomobil 

kullanēmēn daha az olduĵu gºr¿lmektedir. Bir baĸka ­alēĸmada da (Frank ve diĵ, 

2006) d¿ĸ¿k yoĵunluklu ve tek tip kullanēmē olan bºlgelerde insanlarēn y¿r¿meyi 

daha az tercih ettiĵi gºr¿lm¿ĸt¿r.  

A-S-I yaklaĸēmēnēn ikinci unsuru olan ñShiftò kelimesi T¿rk­ede ñdeĵiĸtirmek, 

kaydērmakò anlamēna gelmektedir. Bu unsurla anlatēlmak istenen mevcut ulaĸēm 

sisteminde yolculuklarēn verimliliĵinin arttērēlmasē, yani seyahatlerin ºzel ara­lar 

yerine daha ­evre dostu ulaĸēm t¿rleri olan toplu taĸēma ve motorsuz ulaĸēm t¿rlerine 

kaydērēlmasēnē saĵlamaktēr. 

Toplu ulaĸēm ara­larē otomobillere gºre ­ok daha fazla sayēda yolcu 

taĸēyabilmektedir. Toplu ulaĸēm ara­larē da emisyon salēmē yapar, fakat tek bir ara­la 

daha fazla sayēda insanēn taĸēnmasē, kiĸi baĸēna d¿ĸen yakēt kullanēmēnēn ve emisyon 

salēm miktarēnēn daha az olmasēnē saĵlamakta ve maliyetleri d¿ĸ¿rmektedir. Daha 

fazla insanēn toplu ulaĸēmē tercih etmesiyle trafikteki ara­ miktarē da azalacak, 

bºylece hava kirliliĵi ve g¿r¿lt¿ kirliliĵi gibi ­evresel etkilerde de iyileĸmeler 

meydana gelecektir. Ķnsanlarēn toplu ulaĸēmē daha fazla tercih etmeleri i­in bir takēm 

kalite standartlarēnēn saĵlanmasē, toplu ulaĸēmēn ekonomik, hēzlē, g¿venli ve konforlu 

olma gibi avantaj oluĸturacak ºzelliklerinin oluĸturulmasē ve korunmasē gerekir. 

Motorsuz ulaĸēm t¿rleri olan yaya ve bisiklet ulaĸēmē da sahip olduklarē ºzellikler 

a­ēsēndan s¿rd¿r¿lebilir ulaĸēmēn hedeflerine ­ok uygun d¿ĸmektedir. Bu nedenle 
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yolculuklarēn bu ulaĸēm t¿rlerine kaydērēlmasēnē saĵlamak ve motorsuz ulaĸēmēn 

ulaĸēm t¿rleri arasēndaki payēnē arttērmak en ºnemli konular arasēndadēr. Bir sonraki 

baĸlēkta motorsuz ulaĸēm t¿rlerinden bahsedilecektir.  

A-S-I yaklaĸēmēnēn ¿­¿nc¿ unsuru olan ñImproveò kelimesi T¿rk­ede ñiyileĸtirmek, 

geliĸtirmekò anlamēna gelmektedir. Bu unsurla anlatēlmak istenen mevcut ara­, yakēt 

ve ulaĸēm yºnetimi teknolojilerinin geliĸtirilip verimliliklerinin arttērēlmasēdēr. Sera 

gazē salēmlarēnēn ºnemli bir kēsmēnē oluĸturan ulaĸēm sektºr¿nde yakēt ve ara­ 

teknolojilerindeki iyileĸtirmeler ­evre kirliliĵini ºnlemede ºnemli giriĸimlerden 

birisidir (Black, 2010; Kolke ve Walsh, 2005). Fosil yakētlar yerine CNG, LPG gibi 

daha az emisyon salēmē yapan alternatif yakētlarēn kullanēlmasē, hi­bir emisyon 

salēmē yapmayan ve g¿r¿lt¿ kirliliĵi yaratmayan elektrikli veya hibrit ara­lar gibi 

temiz ara­larēn geliĸtirilmesi bu konuya ºrnek olarak verilebilir. 

Ayrēca akēllē ulaĸēm sistemleri kullanēlarak mevcut ulaĸēm sistemlerinin daha verimli 

yºnetilmesi saĵlanabilir (Sayeg ve Charles, 2009; Black, 2010). Trafik yºnetimi 

trafik operasyonlarēnēn d¿zeni ve verimliliĵinin arttērēlmasē i­in ­ok ºnemlidir. 

Doĵru yºntem ve ara­larla trafik akēĸē iyileĸtirilerek ara­ baĸēna d¿ĸen ­evresel 

zararlar en aza indirilebilir. Akēllē ulaĸēm sistemleri gerek ulaĸēm altyapēlarēnda 

(trafik ēĸēklarē, sensºrler, kontrol merkezleri, plaka tanēma sistemleri, vs.), gerek 

ara­larda (GPS sistemleri, g¿venlik unsurlarē, vs.), gerekse de kullanēcēlar tarafēnda 

(cep telefonlarē, kiĸisel bilgisayarlar, programlar) ­ok farklē ĸekillerde 

kullanēlabilmektedir. Bu sistemler ile trafik sēkēĸēklarēnēn azaltēlmasē, trafik 

g¿venliĵinin arttērēlmasē, mobilitenin d¿zenlenmesi ve ulaĸēm verimliliĵin arttērēlarak 

­evresel etkilerin en aza indirilmesi saĵlanabilir. 

2.5 Motorsuz Ulaĸēm T¿rleri 

Hareket etmek i­in herhangi bir motora veya makineye ihtiya­ duymayan her t¿rl¿ 

ulaĸēm ĸekli motorsuz ulaĸēm kapsamēna alēnabilir. Fakat d¿nyada bir ulaĸēm t¿r¿ 

olarak kabul edilen motorsuz ulaĸēm ĸekilleri yaya ulaĸēmē ve bisiklet ulaĸēmēdēr. 

Motorsuz ulaĸēmēn ĸehirlerde ulaĸēm t¿rleri arasēndaki paylarē genelde d¿ĸ¿kt¿r. 

Bunun en ºnemli sebeplerinden biri kentlerin hēzlē ve d¿zensiz bir ĸekilde 

geniĸlemesidir. Kentlerin plansēz geniĸlemesi sonucunda kentsel alanlar birbirinden 

uzaklaĸmēĸ (ºrneĵin konut alanlarē ve iĸ alanlarē), yolculuk mesafeleri ­ok uzamēĸ ve 
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mesafeler yaya olarak veya bisikletle gidilebilecek sēnērlarēn ­ok ¿zerine ­ēkmēĸtēr. 

Bu planlama yaklaĸēmē ºzel ara­ kullanēmēnē ºzendirmektedir. 

Arazi planlamasēnēn dēĸēnda ulaĸēm planlamasēnēn ºzel ara­ ºncelikli ve motorlu taĸēt 

odaklē yapēlmasē da motorsuz ulaĸēm t¿rleri i­in bir dezavantaj oluĸturmaktadēr. 

Bisiklet ve yaya ulaĸēmē, yºneticiler tarafēndan ulaĸēm t¿rleri arasēnda 

gºr¿lmemektedir. Ulaĸēm planlamasēnda tamamen motorlu taĸētlarēn ihtiya­larē 

d¿ĸ¿n¿lmekte, motorlu ara­ trafiĵinin rahatlamasēna yºnelik yollar, kavĸaklar, trafik 

d¿zenlemeleri yapēlmakta, motorsuz ulaĸēm t¿rleri d¿ĸ¿n¿lmemektedir. Yollarda 

yayalara ­ok az yer ayrēlmakta, bisikletlilere ise nerdeyse hi­ yer ayrēlmamaktadēr. 

Kavĸak d¿zenlemeleri motorlu ara­lara gºre yapēlmakta, bisikletli ve yayalarēn 

ge­iĸleri d¿ĸ¿n¿lmemektedir. Bu durum bisiklet ve yaya ulaĸēmēnē tercih edenler i­in 

tehlike ve sēkēntē yaratmakta, ºzel araca yºnelimi arttērmaktadēr. 

Bu tez ­alēĸmasēnēn konusu motorsuz ulaĸēm t¿rlerinden biri olan bisiklet ulaĸēmēdēr. 

2.6 Bisiklet Ulaĸēmē ve ¥zellikleri 

Motorlu ara­ odaklē ulaĸēm sistemlerinin kentlere getirdiĵi sorunlarēn boyutlarē 

giderek b¿y¿m¿ĸ, insan saĵlēĵē ve ­evre a­ēsēndan ºnemli bir tehdit haline gelmiĸtir. 

Bu sorunlarēn ­ºz¿m¿ i­in ºzel ara­lara alternatif oluĸturacak ulaĸēm sistemlerinin 

geliĸtirilmesi gerekmektedir ve bu noktada bisiklet ulaĸēmē faydalē bir ­ºz¿m 

oluĸturmaktadēr. Bu tez ­alēĸmasēnda bisiklet ulaĸēmēnēn ºzellikleri ºrnekleri ve 

planlamasē anlatēlacak ve bisiklet ulaĸēmēyla ilgili detaylē bilgiler verilecektir. 

Ķlk olarak bu bºl¿mde bisiklet ulaĸēmēnēn faydalarē ve bisiklet ulaĸēmēnē kēsētlayan 

etkenler literat¿rdeki ­alēĸmalardan (CROW, 2006; Forester, 1994; Ķyinam ve 

Ķyinam, 1999; Kocaman ve Elbeyli, 2011; Mert ve ¥calēr, 2010; Uslu ve diĵ., 2009; 

Uz ve Karaĸahin, 2004) faydalanēlarak anlatēlacaktēr. 

2.6.1 Bisiklet ulaĸēmēnēn faydalarē 

Bisiklet ulaĸēmē ­evre dostu bir ulaĸēm t¿r¿d¿r. Motorsuz bir ulaĸēm t¿r¿ olduĵu i­in 

kullanēmēnda herhangi bir yakēt gerekmemekte, enerji kaynaĵē olarak beden g¿c¿n¿ 

kullanmaktadēr. Bisiklet enerji kullanēmē a­ēsēndan yaya da dahil olmak ¿zere t¿m 

ulaĸēm t¿rleri i­erisinde en az enerji sarfiyatēyla en fazla mesafe kat edebilen, enerjiyi 

en verimli kullanan ara­ olarak ºne ­ēkmaktadēr. Fosil yakēt veya motor kullanmadēĵē 
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i­in sera gazē salēmē da yapmamakta ve hava kirliliĵi yaratmamaktadēr. Diĵer ulaĸēm 

t¿rlerine gºre ­ok daha sessiz ­alēĸan bisiklet, g¿r¿lt¿ kirliliĵi de oluĸturmamakta ve 

­evreye hi­bir olumsuz etkisi bulunmamaktadēr. 

Bisiklet kullanēmēnēn insan saĵlēĵē a­ēsēndan olumlu etkileri vardēr. G¿n i­erisindeki 

yolculuklarēn bisikletle yapēlmasē, ulaĸēm ihtiyacēnē gidermenin yanē sēra fiziksel 

aktivite yapmaya da imkan saĵlamaktadēr. Fiziksel aktivitenin artēĸēnēn kalp-damar 

hastalēklarē ve obezite gibi problemlerin azalmasēnda ve ºl¿m oranlarēnēn 

d¿ĸmesinde belirgin bir etkisi olduĵu yapēlan pek ­ok bilimsel ­alēĸmayla 

kanētlanmēĸtēr. Bu tez ­alēĸmasēnēn 6. bºl¿m¿nde bisikletin insan saĵlēĵē ¿zerindeki 

olumlu etkileri daha detaylē bir ĸekilde anlatēlacaktēr. 

Bisiklet ekonomik anlamda hem kullanēcēlar hem de yºneticiler a­ēsēndan pek ­ok 

fayda saĵlamaktadēr. Bisiklet yolculuklarē ara­lē yolculuklar i­inde en d¿ĸ¿k 

maliyetle ger­ekleĸtirilen yolculuklardēr. Otomobillerle ve diĵer ara­larla 

karĸēlaĸtērēldēĵēnda bisikletin ilk yatērēm maliyeti olduk­a d¿ĸ¿kt¿r, dar gelirli ve alēm 

g¿c¿ d¿ĸ¿k kesimler tarafēndan da karĸēlanabilecek maliyettedir. Herhangi bir yakēt 

gideri bulunmadēĵē ve bakēm giderleri az olduĵu i­in toplam maliyeti de ­ok d¿ĸ¿k 

kalmaktadēr. Altyapē a­ēsēndan baktēĵēmēzda ise bisiklet yollarēnēn inĸaat ve bakēm 

maliyetleri motorlu ara­lar i­in yapēlan yatērēm maliyetlerine gºre olduk­a d¿ĸ¿k 

kalmaktadēr. Bu durum yerel yºnetimler a­ēsēndan bir avantaj oluĸturmaktadēr. 

Bisiklet park yeri maliyetleri de otomobil park yeri maliyetlerine gºre yaklaĸēk 20 

kat daha d¿ĸ¿k bir seviyededir. 

Bisiklet bireysel hareket ºzg¿rl¿ĵ¿ saĵlayan ulaĸēm ºzelliklerine sahiptir. Toplu 

taĸēma ara­larēndan farklē olarak herhangi bir g¿zergah veya zaman tarifesine baĵlē 

deĵildir. Bisiklet kullanēcēsē kendi istediĵi zaman, kendi g¿zergahēnē belirleyerek 

yolculuĵunu ger­ekleĸtirebilir. Bisikletle kapēdan kapēya ulaĸēm yapēlabilmekte, 

ºzellikle kēsa mesafelerde aktarma yapmaya ihtiya­ duymadan hēzlē bir ĸekilde 

yolculuklar tamamlanabilmektedir. Bu ulaĸēm ºzellikleri a­ēsēndan bisiklet 

otomobille benzerlik gºstermektedir. Bu nedenle ºzellikle kēsa mesafeli seyahatler 

i­in ºzel ara­larēn yerini alma potansiyeline sahip olduĵu sºylenebilir. 

Bisiklet kentsel alanēn verimli kullanēmē a­ēsēndan ºnemlidir. Hem hareket hem de 

park halindeyken bisikletin kapladēĵē alan diĵer taĸētlara gºre ­ok daha az 

olmaktadēr. Alan ihtiyacēnēn d¿ĸ¿k olmasē yolun ve park alanlarēnēn ­ok daha verimli 
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ve y¿ksek kapasitede kullanēlmasēnē saĵlamaktadēr. Karayolunda 3m geniĸliĵindeki 

bir ĸeritte saatte 400-600 otomobil taĸēnabilirken, aynē ĸeritte 6-7 bin bisiklet 

d¿zeyinde bir kapasite yaratēlabilmektedir. Park a­ēsēndan ise bir tek otomobilin park 

ettiĵi alana 16 bisiklet park edebilmektedir. 

Bisiklet sosyal, keyifli ve eĵlenceli bir ulaĸēm aracēdēr. Bisiklet kullanēcēsē ulaĸēmēnē 

saĵlarken, otomobilde olduĵu gibi kapalē bir ortam i­erisinde bulunmadēĵēndan, 

­evreden soyutlanmak yerine ­evrenin bir par­asē olmaktadēr. 

Sonu­ olarak bisiklet, rekreasyon ve spor olanaklarēnē bir arada saĵlayabilen, 

ekonomik, ­evre dostu ve insan saĵlēĵēna faydalē ºnemli bir ulaĸēm aracēdēr. Sahip 

olduĵu ulaĸēm ºzellikleriyle ºzellikle kēsa ve orta mesafeli yolculuklar i­in ºzel 

ara­larēn yerini alma potansiyeline sahiptir. Yapēlacak d¿zenlemelerle bu 

potansiyelin harekete ge­irilmesi, bisiklet kullanēmēnēn teĸvik edilmesi ve kenti­i 

ulaĸēmda bisikletin payēnēn arttērēlmasē hem kentler hem de insanlar i­in faydalē 

olacaktēr. 

2.6.2 Bisiklet ulaĸēmēnē kēsētlayan faktºrler  

2.6.2.1 Ķklim ve hava koĸullarē 

Ķklim ve hava koĸullarēndaki olumsuzluklar bisiklet kullanēmēnē tamamen etkilemese 

de bir deĵiĸikliĵe yol a­maktadēr. Bisiklet kullanērken, kullanēcē havayla doĵrudan 

temas halinde olduĵu ve hava ĸartlarēna doĵrudan maruz kaldēĵē i­in hava durumu 

kullanēcēyē etkilemektedir. Aĸērē soĵuk, aĸērē sēcak, yaĵmur, kar gibi olumsuz iklim 

koĸullarēnda bisiklet kullanēmē zorlaĸmakta, yolculuĵun konforu azalmakta ve 

ēslaklēk, buz gibi nedenlerle yol y¿zeyi tehlikeli bir hal alarak g¿venlik sorunu ortaya 

­ēkmaktadēr. Buna raĵmen olumsuz hava koĸullarēnēn d¿zenli bisiklet kullanan 

kiĸiler i­in ciddi bir engel oluĸturmadēĵē gºr¿lmektedir. Yēlēn b¿y¿k bir bºl¿m¿nde 

olumsuz iklim koĸullarēna maruz kalan Kuzey Avrupa ¿lkelerinde bisiklet kullanēmē, 

iklim koĸullarē daha uygun olan ¿lkelere gºre ­ok daha y¿ksek oranlara 

ulaĸmaktadēr. Soĵuk ve yaĵmurlu havalarda kullanēcēlar giyecekleri ve gerekli 

bisiklet donanēmlarēyla olumsuzluklara karĸē ºnlem alabilirler. 

2.6.2.2 Topoĵrafya 

Kent topoĵrafyasē bisiklet kullanēmēnē etkileyen bir baĸka faktºrd¿r. Motorsuz bir 

ulaĸēm t¿r¿ olan bisiklet tamamen insan g¿c¿ne dayalē olduĵu i­in kullanēcēnēn 
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fiziksel kondisyonu kullanēmē belirler. Dik eĵimlerde bisiklet kullanmak kullanēcēlar 

i­in yorucu olmakta, zorluk oluĸturmakta ve ayrēca s¿r¿ĸ zamanēnē uzatmaktadēr. 

Eĵim oranē y¿ksek olan bºlgelerde insanlarēn bisikleti tercih etme istekleri 

azalmaktadēr. Fakat bisiklet teknolojilerindeki geliĸmelerle, vitesli veya elektrikli ve 

hafif bisikletlerin kullanēlmasēyla bu olumsuzluklara karĸē ºnlem alēnabilmektedir. 

Ayrēca bisiklet taĸēma lifti gibi mekanizmalar da bu konuda kolaylēk saĵlamaktadēr. 

2.6.2.3 Yolculuk mesafesi 

Yolculuk mesafesi, bisiklet ulaĸēmēnē etkileyen bir baĸka faktºrd¿r. Yolculuklarda 

bisikletle baĸka bir ulaĸēm aracē arasēnda tercih yapēlērken zaman ve mesafe ºnem 

kazanmaktadēr. Bisiklet yolculuklarē ortalama 15-16 km/saat hēzla 

ger­ekleĸmektedir. Bisiklet kullanēmēnēn en yoĵun olarak gºr¿ld¿ĵ¿ aralēklar 

genellikle 20-30 dakikalēk baĸka bir deyiĸle 5-8 kmôlik yolculuklardēr. Bundan daha 

uzun mesafeler i­in yapēlacak yolculuklarda bisikletin tercih edilmesi azalmaktadēr. 

Bu nedenle bisikletin kēsa ve orta mesafeli yolculuklar i­in ­ok uygun bir ulaĸēm 

aracē olduĵu sºylenebilir. 

2.6.2.4 Sosyal faktºrler 

Fiziksel faktºrlerin yanē sēra bisiklet kullanēmēnē etkileyen sosyal faktºrler de 

bulunmaktadēr. ¦lkemiz de dahil olmak ¿zere bazē toplumlarda bisiklet ulaĸēmēna 

karĸē olumsuz bir bakēĸ a­ēsē bulunmakta, bisiklet hor gºr¿len bir konuma 

sokulmaktadēr. Daha ­ok dar gelirli kesimin ve ­ocuklarēn tercih ettiĵi bir ara­ olarak 

d¿ĸ¿n¿lmekte ve saygē gºrmemektedir. Kadēnlarēn bisiklet kullanēmēna karĸē da yine 

olumsuz bir bakēĸ bulunmaktadēr. Yºneticiler tarafēndan da bisiklet bir ulaĸēm t¿r¿ 

olarak gºr¿lmemekte ve ulaĸēm planlamalarēnda bisikletle ilgili d¿zenlemeler dikkate 

alēnmamaktadēr. Bu olumsuz bakēĸ a­ēsē, insanlarēn bisiklet kullanēmēnē tercih 

etmemelerine neden olmaktadēr. 

B¿t¿n bu genel etkenler dēĸēnda, bisiklet kullanēcēsēnēn yaĸē ve saĵlēk durumu gibi 

kullanēcēya has bir takēm kiĸisel faktºrler de bisiklet kullanēmēnē etkilemektedir.
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3.  D¦NYADA BĶSĶKLET ULAķIMI 

Bisiklet d¿nyanēn pek ­ok ¿lkesinde etkin bir ulaĸēm t¿r¿ olarak kullanēlmaktadēr. Bu 

bºl¿mde ºnce kēsaca bisiklet ulaĸēmēnēn d¿nyadaki tarih­esinden bahsedilecek, sonra 

d¿nyanēn farklē ¿lkelerinden bisiklet kullanēmēyla ilgili bilgiler verilecektir. 

3.1 D¿nyada Bisiklet Ulaĸēmēnēn Tarihi 

Bug¿n bildiĵimiz ĸekliyle bisikletin kullanēlmaya baĸlanmasē 1800ôl¿ yēllarēn ikinci 

yarēsēna dayanmaktadēr. ¥zellikle 1890 ile 1910 yēllarē arasēndaki dºnem bisiklet i­in 

ñaltēn ­aĵò olarak anēlmaktadēr. O dºnemde otomobillerin fazla bulunmamasē ve 

kolay alēnamamasē, bisikletin etkin bir ulaĸēm t¿r¿ olarak varlēĵēnē s¿rd¿rmesini 

saĵlamēĸtēr. Bu dºnemden sonra motorlu ara­ kullanēmēnēn artmasē ve ºzellikle ¿st-

orta gelir grubundaki insanlarēn bisikleti bērakarak otomobillere yºnelmesi ile 

bisiklet ciddi bir prestij kaybē yaĸamēĸ ve bisiklet kullanēm oranlarē hēzla d¿ĸmeye 

baĸlamēĸtēr. Bisiklet daha ­ok orta-alt gelir grubunun, iĸ­i sēnēfēnēn ve ºĵrencilerin 

kullandēĵē bir ara­ haline gelmiĸ ve bisiklete karĸē olan ºnyargēlar nedeniyle daha 

­ok insan tercihlerini motorlu ara­lardan yana yapmēĸtēr (Forester, 1994). 

Bisikletten motorlu ara­lara ge­iĸ konusunda ABD ve Avrupa arasēnda fark 

bulunmaktadēr. ABDôde motorlu ara­lara ge­iĸ ­ok hēzlē ger­ekleĸmiĸ ve bisiklet 

kullanēmēndaki azalma ­ok ­abuk olmuĸtur. Avrupaôda ise bu ge­iĸ daha yavaĸ 

olmuĸ ve 1950ôlere kadar motorlu ara­lar ve bisikletler trafikte karma olarak yer 

almēĸlardēr. 2. D¿nya Savaĸēôndan sonra ise Avrupaôda motorlu ara­ kullanēmē hēzla 

artmēĸ ve bisiklet kullanēmēnēn yerini almēĸtēr. 1950ôlerin sonlarēnda neredeyse yok 

olmuĸ olan bisiklet kullanēmē 1970ôlerde Avrupaôda tekrar hēzlē bir ĸekilde artmaya 

baĸlamēĸ ve yeniden etkin bir ulaĸēm t¿r¿ olarak yerini almēĸtēr. 1970ôlerdeki bu 

yeniden artēĸēn nedeni hem d¿nyada petrol krizinin yaĸanmasē nedeniyle toplu taĸēma 

ve bisiklete dºn¿ĸ olmasē, hem de motorlu ara­larēn getirdiĵi sorunlara karĸē 

farkēndalēĵēn oluĸmaya baĸlamasēdēr. ķekil 3.1ôde Avrupaônēn farklē ¿lkelerinde 

bulunan 9 farklē ĸehirde, bisikletin t¿m yolculuklar i­indeki oranēnēn 1920-1995 

yēllarē arasēndaki deĵiĸimi gºsterilmektedir (Fietsbraad, 2006). 



18 

 

ķekil 3.1 : 9 Avrupa ĸehrinde bisikletin t¿m yolculuklar i­indeki payēnēn senelere 

gºre deĵiĸim grafiĵi (1920-1995). 

Grafikten de gºr¿ld¿ĵ¿ gibi 1950ôlere kadar her ĸehirde, farklē seviyelerde olmakla 

beraber, y¿ksek bisiklet y¿zdeleri gºr¿lmektedir. Otomobil kullanēmēndaki hēzlē 

artēĸ, 60ôlē yēllarda bisiklet kullanēmēnda keskin bir d¿ĸ¿ĸe neden olmuĸtur. 70ôlerden 

sonra tekrar artmaya baĸlamēĸ, fakat bu artēĸ her ĸehirde farklē ĸekilde 

ger­ekleĸmiĸtir. Bu farkēn nedeni, ĸehirlerin bisiklet ulaĸēmēna yaklaĸēmlarē ve 

uyguladēklarē politikalardēr.  

Bisikletin ulaĸēmdaki payē i­in bug¿nk¿ duruma bakēldēĵēnda Avrupa ¿lkeleri 

arasēnda yine farklar gºr¿lmektedir. 12 Avrupa ¿lkesinde 2006 yēlē i­in yapēlan bir 

karĸēlaĸtērma ¢izelge 3.1ôde gºsterilmektedir (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 

2007). 

3.2 Hollandaôda Bisiklet Kullanēmē 

D¿nyada bisiklet ulaĸēmēna en ­ok ºnem veren ve en y¿ksek bisiklet kullanēm 

oranēna sahip olan Hollandaôda bisiklet pop¿laritesini her dºnem korumuĸtur. Bu 

kēsēmda Hollandaôda bisiklet kullanēmēyla ilgili bir takēm istatistik veriler 

gºsterilecektir. (Fietsbraad, 2006; Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2007) 

Yapēlacak yolculuĵun mesafesi bisiklet kullanēm tercihini etkilemektedir. 

Hollandaôda t¿m yolculuklarēn mesafelere ve ulaĸēm t¿rlerine gºre daĵēlēmē ¢izelge 

3.2ôde gºsterilmektedir. T¿m yolculuklarēn %27ôsi bisikletle yapēlmaktadēr. 
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¢izelge 3.1 : Avrupa ¿lkelerinde bisikletin t¿m yolculuklar i­indeki payē (2006). 

 
¦lke 

seviyesinde (%) 
ķehirler seviyesindeki durum 

Hollanda 27 
En y¿ksek kullanēma sahip ĸehirlerde bisikletin payē 

%35-40 arasē, en d¿ĸ¿k olanlarda %15-20 arasē 

Danimarka 19 
ķehirler arasēnda farklar ­ok d¿ĸ¿k, genelde t¿m 

ĸehirlerde %20 civarēnda 

Almanya 10 
Batēdaki ĸehirlerde kullanēm daha y¿ksek, %20-30 

arasēnda olan ĸehirler var 

Avusturya 9 En y¿ksek: Graz (%14), Salzburg (%19) 

Ķsvi­re 9 
Bazē ĸehirler ortalamanēn ¿zerinde: Bern (%15), Basel 

(%17), Winterthur (%20) 

Bel­ika 8 
Flaman bºlgesindeki pek ­ok ĸehirde %15ôlere 

ulaĸmaktadēr, en y¿ksek: Bruges (%20) 

Ķsve­ 7 
U­ deĵerdekiler: Lund ve Malmº (%20), Vasteras 

(%33) 

Ķtalya 5 
U­ deĵerdekiler: Parma (%15 ¿zeri), Ferrera (yaklaĸēk 

%30), Floransa (%20 ¿zeri) 

Fransa 5 En y¿ksek: Strasbourg (%12), Avignon (%10) 

Ķrlanda 3 
U­ deĵer yok, hemen hemen her yerde aynē, en fazla 

Dublin (%5) 

¢ek 

Cumhuriyeti 
3 

Ortalama ¿st¿: Ostrava, Olomouc ve Ceske 

Budejovice (%5-10 arasē), en y¿ksek: Prostejov (%20) 

Ķngiltere 2 
Daha izole olmuĸ bazē ĸehirlerde y¿ksek oranlar var: 

York ve Hull (%11), Oxford ve Cambridge (%20) 

 

¢izelge 3.2 : 2005ôte Hollandaôda t¿m yolculuklarēn ulaĸēm t¿r¿ ve yolculuk 
mesafesine gºre daĵēlēmē (%). 

 7.5 kmôye kadar 7.5-15 km 15 km ve ¿zeri Toplam 

Otomobil (s¿r¿c¿) 23 50 54 32 

Otomobil (yolcu) 12 24 25 16 

Tren 0 1 9 2 

Otob¿s/Tramvay/Metro 2 6 5 3 

Moped 1 1 1 1 

Bisiklet 35 15 3 27 

Yaya (y¿r¿me) 26 0 0 18 

Diĵer 1 2 3 1 

TOPLAM 100 100 100 100 

Mesafenin t¿m 

yolculuklar i­indeki 

oranē 

70 12 18 100 
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Tablodan da gºr¿ld¿ĵ¿ gibi Hollandaôda t¿m yolculuklarēn %70ôi, 7,5 kmôden kēsa 

mesafelere yapēlmaktadēr. 7.5 kmôye kadar olan yolculuklar i­in bisiklet en ­ok 

tercih edilen ulaĸēm ĸeklidir (%35). Mesafeler uzadēk­a bisiklet kullanēmē azalsa da, 

toplam yolculuk i­indeki orana bakēldēĵēnda bisiklet yine g¿­l¿ konumunu 

korumaktadēr (%27). 

Hollandaôda yapēlan t¿m yolculuklarēn ulaĸēm t¿rlerine ve yolculuk ama­larēna gºre 

daĵēlēmē ¢izelge 3.3ôde gºsterilmektedir. 

¢izelge 3.3 : 2005ôte Hollandaôda t¿m yolculuklarēn ulaĸēm t¿r¿ ve yolculuk 
amacēna gºre daĵēlēmē (%). 

 

Otomobil 

(s¿r¿c¿ 

ve yolcu) 

Bisiklet Yaya Diĵer Toplam 

Yolculuk 

amacēnēn t¿m 

yolculuklar 

i­indeki oranē 

Ķĸe gidiĸ-geliĸ 58 26 4 13 100 17 

Ķĸ sērasēnda 79 10 3 8 100 3 

Saĵlēk 58 20 15 7 100 4 

Alēĸveriĸ 48 28 20 4 100 21 

Eĵitim 15 48 22 15 100 9 

Misafirlik/ziyaret 61 20 14 5 100 15 

Sosyal/rekreasyonel 52 28 15 7 100 14 

Gezi 21 17 57 4 100 9 

Diĵer 50 29 19 1 100 7 

TOPLAM 48 27 18 7 100 100 

Hollandaôda t¿m yolculuklar i­inde en b¿y¿k y¿zdeye sahip olan alēĸveriĸ 

yolculuklarēdēr (%21). Alēĸveriĸ yolculuklarēnēn %28ôi bisikletle yapēlmaktadēr. 

Bisikletin oransal olarak en b¿y¿k paya sahip olduĵu yolculuklar eĵitim ama­lē 

yolculuklardēr (%48). Bisikletin en d¿ĸ¿k paya sahip olduĵu yolculuklar ise iĸ 

sērasēnda yapēlan yolculuklardēr (%10). Fakat bu yolculuklarēn t¿m yolculuklar 

i­indeki oranē d¿ĸ¿kt¿r (%3). Ķĸe gidiĸ-geliĸ ve sosyal/rekreasyonel ama­lē 

yolculuklarda da bisikletin payē y¿ksektir. Genel olarak bakēldēĵēnda Hollandaôda 

bisikletin her ama­taki yolculuk i­in ºnemli oranlarda tercih edildiĵi gºr¿lmektedir.  

Bisiklet Hollandaôda ­ok tercih edilen bir ulaĸēm t¿r¿d¿r, fakat bu durum ¿lkenin her 

yerinde aynē oranda deĵildir. En y¿ksek ve en d¿ĸ¿k bisiklet kullanēm oranēna sahip 

olan ĸehirler ¢izelge 3.4ôde gºsterilmektedir. 
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¢izelge 3.4 : Hollandaôda 2003ôde en y¿ksek ve en d¿ĸ¿k bisiklet kullanēm oranēna 
sahip olan 10 ĸehir (50000 ve ¿zeri n¿fusu olan). 

ķehir 
Bisikletin ulaĸēm t¿rleri 

i­indeki oranē (%) 
ķehir 

Bisikletin ulaĸēm t¿rleri 

i­indeki oranē (%) 

Groningen 38 Lelystad 19 

Zwolle 37 
Capelle aan den 

Ussel 
18 

Leiden 33 Sittard-Geleen 17 

Ede 32 Rotterdam 16 

Veenendaal 32 Heerlen 10 

Hollanda genelinde ortalama olarak %27 olan bisiklet kullanēm oranēna ĸehirler 

bazēnda bakēldēĵēnda, bazē ĸehirlerin ortalamanēn ­ok ¿zerinde bazēlarēnēn ise ­ok 

altēnda olduĵu tablodan gºr¿lmektedir. Baĸkent Amsterdamôdaki oran ise %27ôdir.  

Bisiklet sahipliĵi Hollandaôda olduk­a y¿ksektir. Hollanda Avrupaôda bisiklet sayēsē 

insan sayēsēndan fazla olan tek ¿lkedir. Avrupa ¿lkelerinde bisiklet sahipliĵi oranlarē 

¢izelge 3.5ôde gºsterilmektedir. 

¢izelge 3.5 : Avrupa ¿lkelerinde bisiklet sahipliĵi oranlarē (2004). 

¦lke 
Kiĸi baĸēna d¿ĸen 

bisiklet sayēsē 
¦lke 

Kiĸi baĸēna d¿ĸen 

bisiklet sayēsē 

Hollanda 1.11 Ķtalya 0.45 

Danimarka 0.83 Ķngiltere 0.40 

Almanya 0.77 Avusturya 0.40 

Ķsve­ 0.67 Fransa 0.34 

Finlandiya 0.63 Ķspanya 0.18 

Bel­ika 0.50   

Hollandaôda kiĸi baĸēna 1.11 bisiklet d¿ĸmektedir. Satēlan bisiklet sayēsē da y¿ksektir, 

2005 yēlēnda 16 milyon n¿fusu olan Hollandaôda 1.2 milyon bisiklet satēlmēĸtēr. 

Bisiklet satēĸlarēnēn b¿y¿k kēsmē bisiklet maĵazalarē tarafēndan 

ger­ekleĸtirilmektedir. Tamamen bisiklet ¿zerine odaklanmēĸ bu maĵazalarda 

bisiklet ve bisiklet aksesuarlarē satēlmakta ve bisikletlerin bakēm ve onarēmlarē i­in 

teknik servis kēsēmlarē bulunmaktadēr. Hollandaôda ­ok farklē fiyatlarda bisikletler 

bulunmakta olup, ortalama olarak yeni bir bisikletin fiyatē 579 Euro civarēndadēr. 

Toplamda yaklaĸēk 18 milyon bisikletin bulunduĵu Hollandaôda bisiklet hērsēzlēĵē da 

ºnemli bir sorun oluĸturmaktadēr. Her sene yaklaĸēk 750 bin civarēnda bisiklet 

­alēnmaktadēr. 90ôlē yēllardan bu yana alēnan ºnlemler sonucunda hērsēzlēk oranlarē 

azalsa da hala ºnemli bir problem olarak g¿ndemde kalmaktadēr.  
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T¿m d¿nyada yayalarla birlikte en savunmasēz yol kullanēcēlarē olan bisikletliler i­in 

Hollandaôda da bir takēm yol g¿venliĵi sorunlarē bulunmaktadēr. Fakat yapēlan 

­alēĸmalarla bisikletlilerin g¿venliĵi giderek arttērēlmēĸtēr. 1980ôden 2005ôe kadar 

bisiklet ve otomobille yapēlan yolcu-km miktarlarē ve trafik kazalarē sonucu ºlen 

bisiklet ve ara­ kullanēcēlarēnēn sayēsē ¢izelge 3.6ôda gºsterilmektedir. 

¢izelge 3.6 : Bisiklet ve otomobille yapēlan yolcu-km miktarlarē ve trafik kazalarē 

sonucu ºlen bisiklet ve ara­ kullanēcēlarēnēn sayēsē (1980-2005). 

 1980 2001 2005 

Yolcu-km (bisiklet) 9.9 milyar 13.1 milyar 14.4 milyar 

Yolcu-km (otomobil) 107.1 milyar 141.6 milyar 148.8 milyar 

¥len bisiklet kullanēcē sayēsē 426 195 181 

¥len ara­ s¿r¿c¿ ve yolcu sayēsē 910 477 371 

Bisiklet ve otomobil kullanēmēndaki artēĸa raĵmen, hem bisiklet hem de ara­ 

kullanēcēlarē i­in trafik kazalarēnda ºlen kiĸi sayēsē 1980ôden beri giderek azalmēĸtēr. 

Daha fazla trafiĵin ve daha fazla bisiklet kullanēmēnēn, bisikletliler ve otomobiller 

i­in daha ­ok tehlike yaratmadēĵē da gºr¿lmektedir. Hollanda i­indeki ĸehirler 

karĸēlaĸtērēldēĵēnda da benzer bir sonu­ ­ēkmaktadēr. Y¿ksek bisiklet kullanēmē olan 

ĸehirlerde bisikletlilerin bir trafik kazasēnda yaralanma riski, daha d¿ĸ¿k bisiklet 

kullanēmē olan ĸehirlere gºre %35 daha az olmaktadēr. 

Hollandaôda bisiklet kullanēmēnēn y¿ksek oranda olmasēnēn farklē sebepleri vardēr. 

Hollandaônēn d¿z bir topografyaya sahip olmasē bisiklet kullanēmēnē 

kolaylaĸtērmaktadēr. Hollandaôda ĸehirler genellikle y¿ksek yoĵunluklu ve karma 

kullanēma sahip yerleĸimlerdir, bu nedenle yolculuklar genellikle kēsa mesafeli 

olmaktadēr. Ayrēca tarihi ve k¿lt¿rel faktºrler de ­ok etkili olmaktadēr. 

B¿t¿n bunlarēn dēĸēnda bisiklet kullanēmēnē etkileyen ­ok ºnemli bir faktºr de 

yºneticilerin bisiklet ulaĸēmēna inanmasē ve bunu destekleyici politikalar 

oluĸturmasēdēr. Merkezi ve yerel yºnetimlerin bisiklet politikalarēna ºnem vermesi 

ve bu konuda uygulamalarda bulunmasē insanlarēn bisiklet kullanēmēnē ºnemli oranda 

arttērmaktadēr. Hollanda resmi bir ulusal bisiklet politikasēna sahip ilk ¿lke olma 

ºzelliĵine sahiptir ve hem ulusal hem yerel ºl­ekte bisiklet kullanēmēnē arttērmaya 

yºnelik farklē konularda pek ­ok politika oluĸturulmaktadēr. 

¥rneĵin, Amsterdamôda 2006-2010 yēllarē arasē i­in beĸ yēllēk bir bisiklet planē 

oluĸturulmuĸtur. Pek ­ok farklē ºneriyi i­eren bu plan 7 ana baĸlēktan oluĸmaktadēr: 
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 Daha fazla sayēda ve daha iyi kalitede bisiklet park yerleri oluĸturulmasē 

 Bisiklet hērsēzlēĵēyla kararlē bir ĸekilde m¿cadele edilmesi 

 Bisiklet aĵēndaki eksik baĵlantēlarēn inĸa edilmesi 

 Bisikletliler i­in trafik g¿venliĵinin arttērēlmasē 

 Bisiklet aĵēnēn bakēm ve onarēmēnēn doĵru bir ĸekilde yapēlmasē 

 Bisiklet aĵēndaki zayēf baĵlantēlarēn g¿­lendirilmesi 

 Hedef gruplara yºnelik iletiĸim stratejilerinin hazērlanmasē ve uygulanmasē 

Bunun gibi Hollandaôda hem ulusal hem de her ĸehrin kendine ºzg¿ politikalarēyla 

bisiklet kullanēmēnēn arttērēlmasē ama­lanmaktadēr. 

3.3 Japonyaôda Bisiklet Kullanēmē 

Bu kēsēmda Japonyaôda bisiklet kullanēmēyla ilgili bir takēm bilgiler verilecektir 

(Koike ve diĵ., 2000) 

T¿m d¿nyada olduĵu gibi Japonyaôda da 1960ôlē yēllarda motorlu ara­ kullanēmēnda 

hēzlē bir artēĸ meydana gelmiĸ olsa da, Japonyaôda bisiklet sahipliĵi oranē otomobil 

sahipliĵinin her zaman ¿zerinde olmuĸtur. Japonyaôda 80 milyonun ¿zerinde bisiklet 

bulunmaktadēr ve her 1.6 kiĸiye 1 bisiklet d¿ĸmektedir. Japonyaôda her sene yaklaĸēk 

11 milyon bisiklet satēlmaktadēr. 

Japonyaôda okula ve iĸe geliĸ-gidiĸ ama­lē yapēlan yolculuklar, bisiklet yolculuklarē 

i­inde en b¿y¿k paya sahiptir. Bunu alēĸveriĸ ama­lē yolculuklar ve iĸ sērasēnda 

yapēlan yolculuklar takip etmektedir. Japonyaôdaki t¿m ev-iĸ ve ev-okul 

seyahatlerinin %17ôsi bisikletle yapēlmaktadēr. Bu seyahatleri yapan bisiklet 

kullanēcēlarē ikiye ayrēlmaktadēr. Birinci gruptaki kullanēcēlar bisikleti tek ulaĸēm t¿r¿ 

olarak kullanmakta ve ev-iĸ veya ev-okul seyahatinin tamamēnē bisikletle 

yapmaktadēr. Ķkinci gruptakiler ise birden fazla ulaĸēm t¿r¿ ile yolculuklarēnē 

ger­ekleĸtiren kullanēcēlardēr. Bu kullanēcēlar kullanacaklarē toplu taĸēma aracēnēn 

istasyonuna kadar bisikletle yolculuklarēnē yapmakta, sonra aktarma yaparak toplu 

taĸēmayla yolculuklarēna devam etmektedirler. Kullanēcēlarēn ­oĵunluĵu birinci 

grupta bulunmaktadēr, fakat daha geniĸ alana yayēlmēĸ ĸehirlerde ikinci gruptaki 

kullanēcēlarēn sayēsēnēn arttēĵē gºr¿lmektedir. 
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Utsunomiya ĸehrinde yapēlan bir ­alēĸma sonucunda bisikletin t¿m seyahatler 

i­indeki payē %17 ­ēkmēĸtēr. Eĵitim ama­lē seyahatlerde bu oran %29ôa ­ēkmaktadēr. 

Yine Utsunomiyaôdaki ­alēĸmaya gºre bisiklet kullanēcēlarēnēn %25ôinin otomobil 

s¿r¿c¿ belgesi bulunmaktadēr. S¿r¿c¿ belgesi bulunmayan kullanēcēlar i­in bisiklet 

birinci sērada tercih edilen ulaĸēm t¿r¿d¿r. S¿r¿c¿ belgesi bulunan ve hem otomobile 

hem de bisiklete sahip olan kullanēcēlar ise yapacaklarē seyahatin mesafesine gºre 

tercihte bulunmaktadēr. Bu gruptaki kullanēcēlarēn b¿y¿k ­oĵunluĵu 3 kmôden kēsa 

mesafedeki seyahatler i­in otomobil yerine bisikleti tercih etmektedir. Bu gruptaki 

kullanēcēlar i­in gidilecek noktadaki park durumu da tercihte ºnemli bir etken 

olmaktadēr. Kullanēcēlarēn yarēsēndan fazlasē, otomobillerini park etmenin zor olacaĵē 

bir yere gideceklerse otomobil yerine bisikleti tercih ettiĵini sºylemiĸtir. Yine bu 

gruptaki kullanēcēlarēn %20ôsi de trafiĵin ­ok sēkēĸēk olduĵu ve otomobille ulaĸēmēn 

­ok daha uzun s¿receĵi zamanlarda bisikleti tercih ettiĵini sºylemiĸtir. 
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4.  T¦RKĶYEôDE BĶSĶKLET ULAķIMI  

T¿rkiyeôde bisikletin bir ulaĸēm aracē olarak kullanēmē ­ok yaygēn deĵildir. Bu 

bºl¿mde T¿rkiyeôde bisiklet ulaĸēmēnēn kēsa tarih­esi anlatēlacak, yapēlan bazē 

­alēĸmalardan bahsedilecektir. Ayrēca T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcē profilinin 

ortaya ­ēkarēlabilmesi i­in ¿­ ĸehirde yapēlan anket ­alēĸmasēnēn sonu­larē 

gºsterilecek ve literat¿rde bulunan diĵer ĸehirler i­in yapēlmēĸ ­alēĸmalar 

anlatēlacaktēr. 

4.1 T¿rkiyeôde Bisiklet Ulaĸēmēnēn Tarihi 

T¿rkiye gerek iklim ve doĵa koĸullarē, gerek topografik yapēsē gerek de sahip olduĵu 

gen­ n¿fus oranē ile bisiklet kullanēmēna ­ok elveriĸli bir ¿lke olmasēna raĵmen, 

bisiklet k¿lt¿r¿ T¿rkiyeôde ­ok fazla geliĸmemiĸtir. Ķlk olarak 19. y¿zyēlda Osmanlē 

zamanēnda insanlar bisikletle tanēĸmēĸ fakat g¿ndelik yaĸama ­ok fazla 

yerleĸmemiĸtir. ¦lkemizde bisiklet, ya profesyonel olarak spor kul¿pleri tarafēndan 

yapēlan bir spor dalē olarak gºr¿lm¿ĸ veya g¿ndelik yaĸamda ­ocuklara hitap eden 

bir oyuncak olarak algēlanmēĸtēr. 

T¿rkiyeôde bisiklet yollarē ­ok yaygēn deĵildir. Cumhuriyet dºneminin ilk planlama 

ºrnekleri incelendiĵinde 1939ôda Hermann Jansenôin Mersinôde yaptēĵē imar planē ile 

iliĸkili olarak yine aynē yēl Atat¿rk Parkē ve H¿k¿met Meydanē i­in yaptēĵē detay 

planda s¿rekliliĵi olan bir bisiklet yolu ºnerdiĵi gºr¿lmektedir (Mert ve ¥calēr, 

2010).  

Bisiklet k¿lt¿r¿ T¿rkiyeôde ­ok yerleĸmese de, bisikletin bir ulaĸēm aracē olarak 

kullanēldēĵē bir dºnem bulunmaktadēr. Hatta 1940ôlē yēllarda bisiklet ehliyeti 

uygulamasēyla bisiklet trafikte bir taĸēt olarak da kabul edilmiĸtir. Fakat daha sonra 

bisiklet kullanēmēnēn ciddi oranda d¿ĸmesiyle bu uygulama ­ok kullanēlmamēĸ, 

1983ôteki d¿zenlemeyle de ehliyet zorunluluĵu tamamen kaldērēlmēĸtēr.  
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Son yēllarda T¿rkiyeôde bazē ĸehirlerde bisiklet konusuna olan ilgi artmēĸ ve bisiklet 

altyapēsēna yºnelik ­alēĸmalar yapēlmaya baĸlanmēĸtēr. Bazē ulaĸēm planlarē i­erisinde 

bisiklet i­in ayrēlmēĸ bºl¿mler bulunmaktadēr (Mert ve ¥calēr, 2010): 

 Bursa Kentsel Geliĸme Projesi Kentsel Ulaĸēm Ķyileĸtirme ¢alēĸmasē (1997) 

 Ķstanbul Ulaĸēmēnda Acil Eylem Planē (Ulaĸēm Sorunlarēnēn ¢ºz¿m¿ Ķ­in Kēsa ve 

Orta Vadeli ¢ºz¿m ¥nerileri) (1998) 

 Ankara Trafik ve Ulaĸēm Ķyileĸtirme Et¿d¿ (1998) 

 Denizli Kenti­i ve Yakēn ¢evre Ulaĸēm Master Planē (2003) 

 Eskiĸehir Ulaĸēm Ana Planē (2003) 

 Gaziantep Kenti­i ve Yakēn ¢evre Ulaĸēm Ana Planē (2006) 

 Konya Kenti­i ve Yakēn ¢evre Ulaĸēm Master Planē (2001) 

 Samsun Kenti­i Ulaĸēm Ana Planē, Ulaĸēm Et¿d¿ ve Toplu Taĸēm Fizibilite 

Et¿d¿ (2002) 

D¿nyada olduĵu gibi ¿lkemizde de motorlu ara­ kullanēmēnēn hēzlē bir ĸekilde 

artmasē, bisikletin bir ulaĸēm aracē olarak kullanēmēnēn azalmasēna ve hatta bir ulaĸēm 

aracē olarak gºr¿lmemesine neden olmuĸtur. Ayrēca altyapē konusundaki eksiklikler 

ve yetersizlikler de bisiklet kullanēmēnē etkilemektedir. 

4.2 T¿rkiyeôde Bisiklet Kullanēcē Profili 

Bisiklet ulaĸēmē ile ilgili t¿m olumsuz ĸartlara raĵmen T¿rkiyeôde ºnemli ºl­¿de 

bisiklet kullanēcēsēna sahip olan ĸehirler bulunmaktadēr. Bu tez ­alēĸmasēnēn bir 

par­asē olarak, T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcēlarēnēn profilini belirlemek amacēyla 

Sakarya, Antalya ve Eskiĸehirôde anket ­alēĸmalarē yapēlmēĸtēr. Bu kēsēmda ºnce bu 

¿­ ĸehirdeki ­alēĸmanēn sonu­larē gºsterilecek, sonra da literat¿rde bulunan Konya ve 

Isparta i­in yapēlmēĸ ­alēĸmalarēn sonu­larē paylaĸēlacaktēr. Bºylece T¿rkiyeônin 

farklē ĸehirlerinden alēnan verilerle bir profil ortaya konulmuĸ olacaktēr. 

4.2.1 Sakarya, Eskiĸehir ve Antalya bisiklet kullanēcē anketleri  

Bisiklet kullanēcēlarēnēn demografik yapēlarēnē ortaya ­ēkarmak, davranēĸlarēnē, 

tercihlerini ve kullanēm alēĸkanlēklarēnē anlamak ve sorunlarēnē ve ihtiya­larēnē 

belirlemek amacēyla Sakarya, Eskiĸehir ve Antalya ĸehirlerinde bisiklet 

kullanēcēlarēyla anket ­alēĸmasē ger­ekleĸtirilmiĸtir. 
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Sakarya, Marmara Bºlgesiônde yer almaktadēr. Toplam y¿zºl­¿m¿ 4817 km
2
dir.  

2011 yēlēnda yapēlan sayēmlara gºre Sakaryaônēn n¿fusu 888.556ôdēr. N¿fusun %75ôi 

il ve il­e merkezlerinde, %25ôi belde ve kºylerde yaĸamaktadēr. 16 il­esi 

bulunmaktadēr. 2000 yēlēnda b¿y¿kĸehir belediyesi olmuĸtur. 143.790 hektar olan 

b¿y¿kĸehir belediyesi sēnērlarē i­inde 10 il­e belediyesi bulunmaktadēr. Genel olarak 

d¿z bir arazi yapēsē ¿zerinde bulunan Sakarya, rutubeti bir havaya ve ēlēman bir 

iklime sahiptir. 

Eskiĸehir, Ķ­ Anadolu Bºlgesiônde yer almaktadēr. Toplam y¿zºl­¿m¿ 13652 

km
2
ôdir. 2011 yēlēnda yapēlan sayēmlara gºre Eskiĸehirôin n¿fusu 781.247ôdir. 

N¿fusun %90ôē il ve il­e merkezlerinde, %10ôu belde ve kºylerde yaĸamaktadēr. 14 

il­esi bulunmaktadēr. 1993 yēlēnda b¿y¿kĸehir belediyesi olmuĸtur. B¿y¿kĸehir 

belediyesi sēnērlarē 1680 km
2
dir. Ķ­ Anadolu, Batē Karadeniz ve Akdeniz iklimlerinin 

etki alanē i­inde olmasē nedeniyle kendine ºzg¿ bir karasal iklime sahiptir. 

Antalya, Akdeniz Bºlgesiônde yer almaktadēr. Toplam y¿zºl­¿m¿ 20815 km
2
dir. 

2011 yēlēnda yapēlan sayēmlara gºre Antalyaônēn n¿fusu 2.043.482ôdir. N¿fusun 

%71ôi il ve il­e merkezlerinde, %29ôu belde ve kºylerde yaĸamaktadēr. 19 il­esi 

bulunmaktadēr. 1993 yēlēnda b¿y¿kĸehir belediyesi olmuĸtur. Yaklaĸēk 140.000 

hektar olan b¿y¿kĸehir belediyesi sēnērlarē i­inde 5 il­e belediyesi bulunmaktadēr. 

Akdeniz iklimine sahiptir, yēlēn ­oĵu g¿n¿nde hava a­ēktēr. 

Anketlerin Sakarya, Eskiĸehir ve Antalya ĸehirlerinde yapēlmasēnēn nedeni, ¿­ 

ĸehirde de mevcutta gºzle gºr¿l¿r oranlarda bisiklet kullanēmēnēn olmasē ve 

ge­miĸten gelen bir bisiklet kullanma k¿lt¿r¿n¿n bulunmasēdēr. ¦­ ĸehir de 

topografya ºzellikleri a­ēsēndan bisiklet kullanēmēna olduk­a uygundur. ¥zellikle 

Sakarya ve Eskiĸehir d¿z bir arazi yapēsē ¿zerinde geliĸmiĸ ĸehirlerdir. Antalyaônēn il 

­apēnda genel arazi yapēsē engebeli olsa da ĸehir merkezi d¿z bir alandadēr. ¦­ ĸehrin 

de iklim ºzellikleri bisiklet kullanēmē i­in elveriĸlidir. Yēllēk ortalama sēcaklēk 

Sakaryaôda 14Á, Eskiĸehirôde 11Á, Antalyaôda 18Á civarēndadēr. ķehirlerin kuruluĸu 

ve geliĸimi a­ēsēndan incelendiĵinde, ¿­ ĸehirde de ĸehir merkezlerinin yapēsēnēn 

bisiklet kullanēmēna uygun olduĵu gºr¿lmektedir. 

Anket ­alēĸmasē i­in her ĸehirdeki ¿niversitelerden ºĵrenciler anketºr olarak 

­alēĸmēĸtēr. ¥ĵrenciler, ĸehirde anket yapēlmasē i­in belirlenen noktalara daĵētēlmēĸ 

ve bu noktalarda bisiklet kullanēcēlarēyla anket yapmalarē istenmiĸtir. ¢alēĸma hafta 
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i­inde ve bir g¿n i­erisinde ger­ekleĸtirilmiĸtir. Sakaryaôda 636 bisiklet 

kullanēcēsēyla, Eskiĸehirôde 706 bisiklet kullanēcēsēyla, Antalyaôda ise 167 bisiklet 

kullanēcēsēyla anket yapēlmēĸtēr. Anket yapēlan kiĸi sayēsē herhangi bir yºntemle 

belirlenmemiĸ, anketºrler bulabildikleri sayēda kullanēcēyla anket yapmēĸtēr. 

¦­ ĸehirde de aynē anket uygulanmēĸtēr. Ķlk anket ­alēĸmasē Sakaryaôda yapēlmēĸtēr. 

Eskiĸehir ve Antalyaôda yapēlan anket ­alēĸmasēnda Sakaryaôdaki anket sorularēna ek 

olarak 2 soru daha sorulmuĸtur. 

Yapēlan anketlerin sonu­larē bilgisayara iĸlenerek analizleri yapēlmēĸ ve grafik 

sonu­larē ­ēkartēlmēĸtēr. Her bir soru i­in grafikler ve deĵerlendirmeler aĸaĵēda 

gºsterilmektedir. 

Ķlk 3 soruda kullanēcēlarēn demografik yapēlarēnē ortaya ­ēkarmak amacēyla cinsiyet, 

yaĸ ve meslekleri sorulmuĸtur. Sonu­ grafikleri ķekil 4.1, 4.2 ve 4.3ôde 

gºsterilmektedir. 

 

ķekil 4.1 : Bisiklet kullanēcēlarēnēn cinsiyet daĵēlēmē. 

Grafikler ¿­ ĸehirde de kullanēcēlarēn b¿y¿k ­oĵunluĵunun erkekler olduĵunu 

gºstermektedir. Kadēnlarēn bisiklet kullanmasēna olumsuz bakēlmasēnēn bu 

sonu­larda etkili olduĵu d¿ĸ¿n¿lebilir. Fakat sonu­lar a­ēsēndan ĸehirlerde 

farklēlēklar gºr¿lmektedir. Sakaryaôdaki bisiklet kullanēcēlarēnēn %99ôu erkek, %1ôi 

kadēndēr. Erkekler kadēnlara oranla ­ok daha fazla bisiklet kullanmakta, kadēnlarēn 

hemen hemen hi­biri bisikleti ulaĸēm aracē olarak tercih etmemektedir. Eskiĸehir ve 

Antalyaôda ise kadēn kullanēcē oranē ­ok daha y¿ksektir (%13 ve %11). Bu durumun 

ĸehirlerin sosyal ve k¿lt¿rel yapēsēyla baĵlantēlē olduĵu d¿ĸ¿n¿lmektedir. 
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ķekil 4.2 : Bisiklet kullanēcēlarēnēn yaĸ daĵēlēmē. 

Bisiklet kullanēcēlarēn yaĸ daĵēlēmēna bakēldēĵēnda Sakaryaôda 30-39 yaĸ aralēĵēndaki 

grubun %21,4 ile en b¿y¿k yaĸ grubu olduĵu gºr¿lmektedir. Eskiĸehir ve Antalyaôda 

ise 20-29 yaĸ aralēĵēndaki grup en b¿y¿k yaĸ grubunu oluĸturmaktadēr (%36 ve 

%40). Yaĸ ortalamalarē Sakaryaôda 40, Eskiĸehirôde 32, Antalyaôda 33 ­ēkmēĸtēr. 

Tablodan, Sakaryaôda orta yaĸ ve ¿st¿n¿n, Eskiĸehir ve Antalyaôda ise gen­ yaĸ 

grubunun daha ­ok bisikleti tercih ettiĵi anlaĸēlmaktadēr. 

 

ķekil 4.3 : Bisiklet kullanēcēlarēnēn meslek daĵēlēmē. 

Bisiklet kullanēcēlarēnēn meslek gruplarē a­ēsēndan daĵēlēmē incelendiĵinde ¿­ ĸehirde 

de en b¿y¿k ­oĵunluĵun ­alēĸan kesim olduĵu gºr¿lmektedir. Bunu Sakaryaôda 

emekliler, Eskiĸehir ve Antalyaôda ºĵrenciler takip etmektedir. ¥zellikle 

Eskiĸehirôde ºĵrenci grubunun y¿zdesi b¿y¿kt¿r. Bu durum Eskiĸehirôde yoĵun bir 

ºĵrenci n¿fusunun bulunmasēyla a­ēklanabilir. 
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Sonraki 4 soru bisiklet kullanēcēlarēnēn davranēĸlarēnē daha iyi anlamak amacēyla 

sorulmuĸtur. Sonu­ grafikleri ķekil 4.4 ve 4.5 ile ¢izelge 4.1 ve 4.2ôde 

gºsterilmektedir. 

 

ķekil 4.4 : Kullanēcēlarēn bisikleti kullanēm ama­larē. 

Kullanēcēlara bisikleti en sēk hangi ama­la kullandēklarē sorulduĵunda ¿­ ĸehirde de 

en b¿y¿k ­oĵunluĵun iĸe gitmek amacēyla bisikleti tercih ettiĵi gºr¿lm¿ĸt¿r (%50, 

%31.5, %38.3). Bu sonu­ kullanēcēlarēn b¿y¿k ­oĵunluĵunun ­alēĸan kesim olmasē 

sonucuyla ºrt¿ĸmektedir. Spor ama­lē bisiklet kullanēmē ise ¿­ ĸehirde de ikinci 

sērada ­ēkmēĸtēr. Eĵitim ama­lē yolculuklarēn y¿zdesi Sakaryaôda ­ok d¿ĸ¿k iken 

Eskiĸehirôde olduk­a y¿ksektir. 

¢izelge 4.1 : Kullanēcēlarēn yolculuklarēnda bisikleti kullanma sēklēklarē (%). 

 
Haftada 

1ôden az 

Haftada 

1-2 kez 

Haftada 

3-4 kez 

Her g¿n 1 

kez 

Her g¿n 

1ôden fazla 
Diĵer 

Sakarya 1 7 7 11 73 1 

Eskiĸehir 4.5 13.7 18 14.7 46.6 2.3 

Antalya 5.4 9 15.6 18 40.7 10.2 

Kullanēcēlara yolculuklarēnda bisikleti hangi sēklēkla kullandēklarē sorulduĵunda, ¿­ 

ĸehirde de kullanēcēlarēn b¿y¿k bir kēsmēnēn óher g¿n 1ôden fazlaô cevabēnē verdiĵi 

gºr¿lm¿ĸt¿r (%73, %46.6, %40.7). Bu sonu­ kullanēcēlarēn b¿y¿k ­oĵunluĵu i­in 

bisikletin temel ulaĸēm aracē olduĵunu gºstermektedir. Bisiklet kullanēcēlarē, 

ulaĸēmlarēnda bisikleti d¿zenli olarak kullanmaktadēr. 
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ķekil 4.5 : Kullanēcēlarēn bisikleti tercih nedenleri. 

Kullanēcēlara neden baĸka ara­lar yerine bisikleti tercih ettikleri sorulduĵunda ¿­ 

ĸehirde de kullanēcēlarēn ­oĵunluĵu daha ekonomik olduĵu i­in tercih ettiĵini 

sºylemiĸtir (%41, %39, %36). Bu sonu­ bisiklet ulaĸēmēnēn en ºnemli 

avantajlarēndan biri olarak vurgulanan óekonomik olmaô ºzelliĵinin ger­ekte de 

karĸēlēk bulduĵunu gºstermektedir. 

¢izelge 4.2 : Kullanēcēlarēn yolculuklarēnda bisiklet yolculuklarēndan sonra hangi 
araca aktarma yaptēklarēnē gºsteren tablo (%). 

 Sakarya Eskiĸehir Antalya 

Aktarma yapmēyorum 91 80 83 

Belediye / Halk otob¿s¿ 1 5 7 

Minib¿s / Dolmuĸ 1 2 2 

Tramvay - 5 2 

Servis aracē 1 1 0 

Diĵer / Cevap yok 6 7 6 

Kullanēcēlara yolculuklarē boyunca aktarma yapēp yapmadēklarē ve eĵer yapēyorlarsa 

hangi araca bindikleri sorulduĵunda, ¿­ ĸehirde de b¿y¿k ­oĵunluĵun óaktarma 

yapmēyorumô cevabēnē verdiĵi gºr¿lm¿ĸt¿r (%91, %80, %83). Kullanēcēlarēn b¿y¿k 

kēsmē yolculuklarēnēn tamamēnē bisikletle ger­ekleĸtirmektedir. Bu sonu­tan yapēlan 

yolculuk mesafelerinin bisikletle gidilebilecek kēsa veya orta uzunlukta mesafeler 

olduĵu d¿ĸ¿n¿lebilir. 

Sonraki 2 soru kullanēcēlarla ilgili daha detaylē bilgi edinebilmek amacēyla eklenmiĸ 

sorulardēr. Sakarya anketinde bulunmayan bu 2 soru Eskiĸehir ve Antalyaôda 

sorulmuĸtur. Sonu­ grafikleri ¢izelge 4.3 ve ķekil 4.6ôda gºsterilmektedir. 
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¢izelge 4.3 : Kullanēcēlarēn ara­ sahiplikleri (%). 

 Eskiĸehir Antalya 

Kendime ait aracēm yok 73 65 

Otomobilim var 22 27 

Motosikletim var 5 8 

Kullanēcēlara bisiklet dēĸēnda kendilerine ait bir ara­larē olup olmadēĵē sorulmuĸtur ve 

iki ĸehirde de b¿y¿k ­oĵunluĵun kendilerine ait bir ara­larē bulunmadēĵē anlaĸēlmēĸtēr 

(%73, %65). Fakat kullanēcēlar arasēnda ºnemli oranlarda da otomobil sahipliĵi 

gºr¿lmektedir (%22, %27). Otomobilleri bulunmasēna raĵmen ­eĸitli sebeplerle 

bisikletle ulaĸēmē tercih eden bir kitlenin bulunmasē, bisikletin otomobile bir 

alternatif oluĸturabileceĵini gºstermektedir. 

 

ķekil 4.6 : Kullanēcēlarēn bisiklet kullanmadēklarē g¿nlerde kullandēklarē ara­lar. 

Kullanēcēlara bisiklet kullanmadēklarē g¿nlerde hangi aracē kullandēklarē 

sorulduĵunda, Eskiĸehirôde en b¿y¿k ­oĵunluĵun tramvayē (%26), Antalyaôda ise 

otob¿s¿ (%31) tercih ettikleri gºr¿lm¿ĸt¿r. Genel olarak bisiklet kullanēcēlarē bisiklet 

kullanmadēklarē g¿nlerde toplu taĸēma hizmetlerinden birini tercih etmektedir.  

Sonraki 2 soru kullanēcēlarēn bisiklet kullanma alēĸkanlēklarēnēn ve seyahat 

s¿relerinin belirlenmesi i­in sorulmuĸtur.  

Ķlk soruda kullanēcēlara bisikleti yolculuklarēnda ne kadar s¿redir kullandēklarē 

sorulmuĸtur. Sonu­ grafiĵi ķekil 4.7 gºsterilmektedir. Kullanēcēlar arasēnda farklē 

s¿relerde kullananlar bulunmakla birlikte, ortalama olarak bisikletlilerin Sakaryaôda 

16 yēldēr, Eskiĸehirôde 12 yēldēr, Antalyaôda 10 yēldēr bisikleti bir ulaĸēm aracē olarak 

tercih ettikleri gºr¿lmektedir. ¥zellikle en y¿ksek s¿relere bakēldēĵēnda (Sakarya ve 

mȊŜƭ ŀǊŀœΤ 
17%

Belediye / 
Iŀƭƪ ƻǘƻōǸǎǸΤ 

24%

aƛƴƛōǸǎ κ 
5ƻƭƳǳǒΤ мм҈

Tramvay; 26%Motosiklet; 
5%

{ŜǊǾƛǎ ŀǊŀŎƤΤ 
2%

Taksi; 1% 5ƛƐŜǊΤ мо҈

9ǎƪƛǒŜƘƛǊ

mȊŜƭ ŀǊŀœΤ нн҈

Belediye / 
Halk 
ƻǘƻōǸǎǸΤ 

31%

aƛƴƛōǸǎ κ 
5ƻƭƳǳǒΤ нл҈

Tramvay; 3%

Motosiklet; 7%

Taksi; 2%
5ƛƐŜǊΤ мо҈

Antalya



33 

Eskiĸehirôde 60 yēl, Antalyaôda 42 yēl) ĸehirlerde bisiklet kullanma k¿lt¿r¿n¿n ­ok 

eskiye dayandēĵē anlaĸēlmaktadēr. 

 

ķekil 4.7 : Kullanēcēlarēn bisikleti yolculuklarēnda ne kadar s¿redir (yēl) 

kullandēklarēnē gºsteren grafik. 

Ķkinci soruda kullanēcēlara bisiklet yolculuklarēnēn tek yºnde yaklaĸēk ka­ dakika 

s¿rd¿ĵ¿ sorulmuĸtur. Sonu­ grafiĵi ķekil 4.8 gºsterilmektedir. Az sayēda ­ok kēsa ve 

­ok uzun s¿reli yolculuklar bulunmakla beraber, ortalama yolculuk s¿resi Sakaryaôda 

15 dakika, Eskiĸehirôde 20 dakika, Antalyaôda 25 dakika olarak hesaplanmēĸtēr. 

Bisikletlilerin b¿y¿k ­oĵunluĵunun tek yºnde 30 dakikadan daha kēsa s¿relerle 

seyahat ettikleri gºr¿lmektedir. 

 

ķekil 4.8 : Kullanēcēlarēn bisiklet yolculuklarēnēn tek yºnde ka­ dakika s¿rd¿ĵ¿n¿ 

gºsteren grafik . 

Sonraki soruda kullanēcēlara son bir yēl i­erisinde bisiklet kullanērken kaza ge­irip 

ge­irmedikleri ve eĵer ge­irdilerse kazanēn t¿r¿ sorulmuĸtur. 
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¢izelge 4.4 : Kullanēcēlarēn son bir yēl i­inde bisikletle ge­irdiĵi kazalar (%). 

 Sakarya Eskiĸehir Antalya 

Kaza ge­irmedim 79.3 64.4 73.7 

Kaza ge­irmedim ama kēl payē 

kurtuldum 
10 9.2 10.2 

Yollardaki, kaldērēmlardaki 

bozukluklar y¿z¿nden d¿ĸt¿m 
1.9 10.5 9 

Motorlu ara­la ­arpēĸtēm 4.6 6.3 2.4 

Baĸka bir bisikletle ­arpēĸtēm 0.2 2.2 1.8 

Yayayla ­arpēĸtēm 0.8 5.9 3 

Diĵer 3.3 1.5 0 

Sonu­lar incelendiĵinde ¿­ ĸehirde de kullanēcēlarēn b¿y¿k kēsmēnēn kaza 

ge­irmediĵi fakat kaza ge­irenlerin veya kazadan kēl payē kurtulanlarēn da ºnemli 

oranlarda olduĵu gºr¿lmektedir. Toplamda yaklaĸēk olarak Sakaryaôda her 5 bisiklet 

kullanēcēsēndan 1ôi, Eskiĸehirôde her 3 kullanēcēdan 1ôi, Antalyaôda ise her 4 

kullanēcēdan 1ôi ya kazaya karēĸmēĸ ya da kaza ge­irme tehlikesi atlatmēĸtēr. Bu 

sonu­lar bisikletlilerin g¿venlik a­ēsēndan ºnemli sorunlarē olduĵunu ve mevcut 

koĸullarēn bisiklet kullanēmē i­in tehlikeli olduĵunu ortaya koymaktadēr. 

Kask kullanēmē bisiklet kullanēcēlarē i­in ºnemli bir g¿venlik ºnlemidir. Anketlerde 

kullanēcēlara kask kullanēmlarēyla ilgili bir soru sorulmamēĸtēr fakat yapēlan 

gºzlemlerde bisikletlilerin genelde kask kullanmayē tercih etmediĵi gºr¿lm¿ĸt¿r. 

Bir sonraki soruda kullanēcēlardan ĸehirlerinde bisikletliler i­in yapēlmasē d¿ĸ¿n¿len 

projeleri ºncelik sērasēna koymalarē istenmiĸtir. ¢ēkan sonu­lar ¢izelge 4.5ôde 

gºr¿lmektedir. 

¢izelge 4.5 : Bisiklet kullanēcēlarēnēn ºncelikleri. 

Sakarya  Eskiĸehir Antalya 

1 Bisiklet yollarēnēn ve gerekli iĸaretlemelerin yapēlmasē 1 1 

2 Yol kaplamasēnēn/asfaltēn d¿zeltilmesi 4 3 

3 
ķofºrlerin ve trafik polislerinin bisikletlilerin haklarē 

konusunda eĵitilmeleri 
5 5 

4 Kavĸaklarēn bisiklet ge­iĸine uygun d¿zenlenmesi 3 2 

5 Bisiklet park yerlerinin yapēlmasē 2 4 

6 Trafik akēĸ hēzēnēn yavaĸlatēlmasē 7 7 

7 
Bisiklet kullanēmēnē yaygēnlaĸtērmak i­in okullarda eĵitici 

kampanyalar d¿zenlemek 
6 6 

Sēralamaya bakēldēĵēnda ¿­ ĸehirde de kullanēcēlarēn en ºnem verdikleri konunun 

bisiklet yollarēnēn ve iĸaretlemelerin yapēlmasē olduĵu gºr¿lmektedir. Kullanēcēlar 
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bisikletle rahat ve g¿venli bir ĸekilde ulaĸēmlarēnē saĵlayabilmek i­in ĸehir i­inde 

bisiklet yollarēna ihtiya­ duymaktadēr. Bu sonu­ ĸehirlerde bisiklet altyapēsē 

oluĸturulmasēnēn gerekliliĵini ortaya koymaktadēr. 

4.2.2 Konyaôda bisiklet kullanēmē ile ilgili bilgiler 

Konya ĸehri i­in ¥nc¿ ve diĵ. tarafēndan yapēlan ­alēĸmanēn sonu­larē aĸaĵēda 

gºsterilmiĸtir (Mert ve ¥calēr, 2010ôda atēfta bulunulduĵu gibi).   

 Konyaôda g¿n i­inde yapēlan t¿m yolculuklarēn %3,4ô¿ bisikletle yapēlmaktadēr. 

 Ara­lē yolculuklar i­inde bisikletin payē % 5,2 d¿zeyindedir. 

 Bisiklet yolculuklarēnēn ama­larēna gºre daĵēlēmēnda en b¿y¿k payē % 54,8 oranē 

ile iĸe gidiĸ-dºn¿ĸ yolculuklarē almaktadēr. 

 G¿n i­inde yapēlan t¿m bisiklet yolculuklarēnēn yaklaĸēk ¿­te biri (%29,1) 07:00-

09:00 saatleri arasēnda ger­ekleĸmektedir. 

 Bisiklet yolculuklarēnēn genellikle 15-30 dakika arasēnda s¿rd¿ĵ¿ ve ortalama 

saatte 15 km hēz yapēldēĵē kabul¿ ile yolculuklar ortalama 3-7 km 

uzunluĵundadēr. 

 10 km ve daha uzun yolculuklarda bisiklet ­ok fazla tercih edilmemektedir. 

 Bisiklet kullananlarēn yarēdan fazlasē (% 54,4) 15-35 yaĸ grubundadēr. 

 Bisiklet kullanēcēlarēnēn % 74,6ôsē ­alēĸan kiĸilerdir. 

 ¥ĵrenciler, bisiklet kullanēcēlarēnēn % 16,4ô¿n¿ oluĸturmaktadēr. 

4.2.3 Ispartaôda bisiklet kullanēmē ile ilgili bilgiler 

Isparta ĸehri i­in yapēlan ­alēĸmanēn sonu­larē aĸaĵēda gºsterilmiĸtir (Uz ve 

Karaĸahin, 2004). 

 Bisiklet kullanēcēlarēnēn en yoĵun olduĵu (% 30) yaĸ grubu 16-19 arasē gruptur. 

 Kullanēcēlarēn % 57.2ôsini ­alēĸan kesim oluĸturmaktadēr.  

 Bisiklet yolculuklarēnēn % 44.3ô¿ iĸe gitmek ama­lē, %15ôi okula gitmek ama­lē, 

%22.1ôi sosyal faaliyet ama­lē olarak yapēlmaktadēr. 

 Kullanēcēlarēn %68.6ôsē bisikletlerini her g¿n kullanmaktadēr. 

 Kullanēcēlarēn %45ôi motorlu ara­ s¿r¿c¿lerinin davranēĸlarēndan, %35ôi g¿venli 

s¿r¿ĸ alanlarēnēn yetersizliĵinden, %15.7ôsi bisiklet park alanlarēnēn 

yetersizliĵinden ve hērsēzlēktan ĸikayet­i olmaktadēr. 
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 Kullanēcēlarēn % 75.7ôsi daha ­ok bisiklet yolu yapēlmasēnē, %9,3ô¿ g¿venli 

bisiklet park alanlarēnēn oluĸturulmasēnē, % 5ôi yol kaplamalarēnēn 

iyileĸtirilmesini istemiĸtir. 

4.2.4 Deĵerlendirmeler 

¦­ ĸehirde yapēlan anket ­alēĸmalarē ve literat¿rdeki diĵer ­alēĸmalar birlikte 

incelendiĵinde genel olarak T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcēlarē i­in aĸaĵēdaki 

deĵerlendirmeler yapēlmēĸtēr: 

 T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcēlarēnēn b¿y¿k kēsmēnē 16-35 yaĸ arasē gen­ n¿fus 

oluĸturmaktadēr.   

 Bisiklet kullanēcēlarē i­inde kadēnlarēn oranē ­ok d¿ĸ¿kt¿r. Bunun nedeni sosyal 

ve k¿lt¿rel faktºrlerdir. Genel olarak kadēnlarēn ulaĸēm aracē olarak bisiklet 

kullanmasēna karĸē olumsuz bir bakēĸ a­ēsē bulunmaktadēr, fakat ĸehirlerin sosyal-

k¿lt¿rel yapēlarēna gºre bu durum deĵiĸiklik gºstermektedir. 

 Bisiklet kullanēcēlarēnēn b¿y¿k ­oĵunluĵunu ­alēĸan kesim oluĸturmaktadēr. T¿m 

­alēĸmalarda ­alēĸan kesimin oranē % 50ôden fazla ­ēkmēĸtēr. ¢alēĸanlardan sonra 

gelen grup ise ºĵrencilerdir. ¥ĵrenci n¿fusu daha fazla olan ĸehirlerde, 

ºĵrencilerin bisiklet kullanēcēlarēnēn i­indeki oranē da y¿ksektir.  

 Bisiklet yolculuklarēnēn b¿y¿k kēsmē iĸe gidiĸ-geliĸ ama­lē olarak yapēlmaktadēr. 

Kullanēcēlarēn ­oĵunun ­alēĸan kesimden olmasē bu sonucun sebebi olarak 

d¿ĸ¿n¿lebilir.  

 Kullanēcēlarēn b¿y¿k ­oĵunluĵu bisikletlerini her g¿n kullandēklarēnē belirtmiĸtir. 

Yani kullanēcēlar bisikleti temel ulaĸēm aracē olarak kullanmaktadēr. 

 Bisiklet yolculuklarēnēn b¿y¿k kēsmē 10-30 dakika arasēnda s¿rmekte ve yaklaĸēk 

3-10 km arasēnda mesafeler i­in tercih edilmektedir. 

 T¿rkiyeôdeki bisiklet kullanēcēlarēnēn en b¿y¿k ihtiyacē daha fazla bisiklet 

altyapēsēnēn oluĸturulmasēdēr. Bisikletliler i­in daha ­ok yol yapēlmalē, daha fazla 

bisiklet park alanlarē oluĸturulmalē, rahat ve g¿venli bir bisiklet altyapēsē 

saĵlanmalēdēr. 
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5.  BĶSĶKLET ULAķIMI PLANLAMASI VE SAKARYA ¢ALIķMASI 

Bu bºl¿mde bisiklet ulaĸēmē planlamasēnēn ve Sakaryaôda bu aĸamalara uygun olarak 

ilerleyen bir planlama ­alēĸmasēnēn detaylarē anlatēlacaktēr. 

5.1 Sakarya ile Ķlgili Bilgiler 

Sakarya, Marmara Bºlgesiônde yer alan bir ildir. 2010 yēlēnda yapēlan n¿fus sayēmēna 

gºre Sakaryaônēn n¿fusu 872.872ôdir. ¥nemli bir sanayi ĸehri olan Sakarya, toplam 

n¿fusuyla Marmara Bºlgesiônin Ķstanbul, Kocaeli, Bursa ve Balēkesirôden sonra 4. 

b¿y¿k ilidir. 2000 yēlēnda b¿y¿kĸehir belediyesi olan Sakaryaônēn toplamda 16 il­esi 

bulunmaktadēr. Ķl n¿fusunun %75ôi ĸehirde, %25ôi kºylerde yaĸamaktadēr. Merkez 

il­esi ve en kalabalēk il­esi Adapazarēôdēr. 2010 sayēmlarēna gºre Adapazarēônēn 

n¿fusu 243.204 kiĸidir. 

Konum olarak Marmara Bºlgesiôni diĵer bºlgelere baĵlayan ana ulaĸēm aksē 

¿zerinde yer almaktadēr. TEM ve D-100 uluslar arasē karayollarē ve Haydarpaĸa ï 

Arifiye demiryolu hattē ulaĸēm olarak Sakaryaônēn coĵrafi konumunu ºne 

­ēkarmaktadēr. 

Demiryolu ulaĸēmē Sakarya i­in ĸehirlerarasē ulaĸēmda ºnemli bir yer tutmaktadēr. 

Adapazarē ï Ķstanbul arasē 12 gidiĸ 12 geliĸ olmak ¿zere 24 adet tren iĸletilmektedir. 

Ayrēca Ķstanbul ï Ankara arasē 9 gidiĸ 9 geliĸ olmak ¿zere 18 adet ana hat treni de 

Sakaryaôdan ge­mektedir. Adapazarē gardan bilet alan yolcu sayēsē ortalama g¿nl¿k 

2500 yolcu olup bunun yaklaĸēk 300ô¿ ana hat treni yolcusudur. 

Kenti­i ulaĸēm b¿y¿k ºl­¿de karayoluna dayalē olarak yapēlmaktadēr. Sakaryaônēn 

ulaĸēm ana planē hen¿z yapēlmadēĵē i­in kenti­i ulaĸēmda kullanēlan ulaĸēm t¿rleri 

arasēndaki daĵēlēm tam olarak bilinmemektedir. Kenti­i ulaĸēmda ºzel ara­ kullanēmē 

­ok yaygēn olmakla birlikte toplu taĸēma ara­larē da yoĵun olarak kullanēlmaktadēr. 

Belediye tarafēndan toplu taĸēma sisteminin rehabilitasyonu ile ilgili bir ­alēĸma 

yapēldēĵē i­in toplu taĸēma sistemlerine ait veriler bilinmektedir. Belediye sēnērlarē 

i­inde 4 farklē toplu taĸēma sistemi bulunmaktadēr: Belediye otob¿sleri, ºzel halk 
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otob¿sleri, minib¿sler ve dolmuĸlar. Toplu taĸēmacēlēĵēn b¿y¿k bir kēsmē ºzel 

iĸletmeler tarafēndan ger­ekleĸtirilmektedir. G¿nl¿k yolcu sayēlarē incelendiĵinde, 

belediye otob¿slerinin yaklaĸēk 25000 yolcu, ºzel halk otob¿slerinin yaklaĸēk 75000 

yolcu, minib¿slerin yaklaĸēk 80000 yolcu ve dolmuĸlarēn yaklaĸēk 60000 yolcu 

taĸēdēĵē gºr¿lmektedir. Bu sonu­lar ĸehir i­inde toplu taĸēma sistemleriyle yapēlan 

yolculuklarēn yaklaĸēk %60ôēnēn paratransit sistemler olarak adlandērēlan dolmuĸ ve 

minib¿slerle yapēldēĵēnē gºstermektedir.  

5.2 Sakaryaôda Bisiklet Ulaĸēmēnēn Durumu 

Sakarya T¿rkiyeôde bisiklet kullanma geleneĵine sahip olan ĸehirlerden birisi 

olmasēna raĵmen motorlu ara­ kullanēmēnēn giderek yaygēnlaĸmasē ve baskēn hale 

gelmesi, bu k¿lt¿r¿n ĸehirde giderek zayēflamasēna neden olmuĸtur. Her yerde 

olduĵu gibi Sakaryaôda da bisiklet bir ulaĸēm aracē olarak d¿ĸ¿n¿lmediĵi i­in 

belediyenin ulaĸēmla ilgili yaptēĵē ­alēĸmalarda bisiklet ulaĸēmēna fazla yer 

verilmemiĸtir. Ayrēca ĸehirdeki bisiklet kullanēmēyla ilgili herhangi bir veri toplama 

­alēĸmasē da yapēlmadēĵē i­in Sakaryaôda ge­miĸteki veya mevcut bisiklet kullanēm 

oranlarēyla ilgili veriler bulunmamaktadēr. Buna raĵmen Sakaryaôda halihazērda ciddi 

oranda bir bisiklet kullanēmē olduĵu da gºr¿lebilmektedir. Gºzlem yapmak amacēyla 

ĸehir gezildiĵinde fark edilir yoĵunlukta bir bisiklet kullanēmē olduĵu, buna raĵmen 

bisikletlilerin ulaĸēmlarēnē g¿venle saĵlayabilmeleri i­in kullanabilecekleri 

altyapēlarēn bulunmadēĵē gºr¿lm¿ĸt¿r. Bisiklet kullanēcēlarēnēn her yaĸtan olmasē ve 

ºzellikle yaĸlē insanlarēn bisiklet kullanēmēnēn y¿ksek olmasē dikkat ­ekmektedir. 

Ayrēca ºzellikle tren garēnēn etrafēnda ve hemzemin ge­itlerin civarēnda tel ºrg¿lere 

baĵlanmēĸ ­ok sayēda bisiklet gºze ­arpmaktadēr. 

5.3 Sakaryaôda Bisiklet Ulaĸēmē Planlama ¢alēĸmasē 

Giderek kaybolmaya baĸlayan bisiklet k¿lt¿r¿n¿ yeniden canlandērmak, mevcut 

bisiklet kullanēcēlarēnēn g¿venli ve konforlu bir ĸekilde yolculuk yapmalarēnē 

saĵlamak ve bisiklet kullanēmēnē yaygēnlaĸtērarak bisikletin kenti­i ulaĸēmdaki payēnē 

arttērmak i­in Sakarya B¿y¿kĸehir Belediyesi ve Embarq S¿rd¿r¿lebilir Ulaĸēm 

Merkezi ortak bir ­alēĸma yapmaya karar vermiĸtir. Ayrēca Embarq, projeye 

danēĸmanlēk yapmasē i­in, Hollandaôda bisiklet ulaĸēmē ¿zerine ­alēĸan bir sivil 

toplum kuruluĸu olan ICE ile anlaĸmēĸtēr. ¥zellikle kenti­i ulaĸēmē etkilemesi 
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istendiĵi i­in ­alēĸmanēn merkez bºlgelerde yapēlmasē d¿ĸ¿n¿lm¿ĸ ve Adapazarē 

il­esinde yapēlmasēna karar verilmiĸtir. 

5.4 Ekip Oluĸturma 

Projeye baĸlarken ilk olarak ­alēĸmayē yapacak kiĸilerin belirlenmesi ve bir ekip 

oluĸturulmasē gerekir. T¿rkiyeôde kenti­i ulaĸēmla ilgili planlama ve uygulama 

­alēĸmalarē yerel yºnetimler tarafēndan yapēlmaktadēr. Bisiklet ulaĸēmē planlamasē 

i­in de ­alēĸmanēn yapēlacaĵē yerdeki belediyenin i­inde bir ekip oluĸturulmalēdēr.  

Sakaryaôdaki proje i­in Sakarya B¿y¿kĸehir Belediyesi b¿nyesinde bir ekip 

oluĸturulmuĸtur. Ulaĸēm Daire Baĸkanlēĵēônēn ºnc¿l¿ĵ¿nde y¿r¿t¿lecek ­alēĸmanēn 

planlama, uygulama, iletiĸim gibi farklē aĸamalarēnda gºrev almak ¿zere farklē 

birimlerden gºrevliler bir araya getirilmiĸtir. Ekibin i­erisinde Ulaĸēm, Ķmar, Fen 

Ķĸleri, ¢evre Koruma ve AR-GE Daire Baĸkanlēklarēôndan gºrevliler bulunmaktadēr. 

Ekibin, belediye i­inde farklē birimlerde gºrev yapan kiĸilerden oluĸturulmasē hem 

projenin belediye tarafēndan sahiplenilmesini, hem birimler arasē iliĸkilerin 

geliĸmesini, hem de proje ilerledik­e oluĸabilecek sorunlarēn daha ºnceden 

gºr¿lmesini saĵladēĵē i­in ºnemlidir. Ayrēca Embarqôtan iki m¿hendis ve bir iletiĸim 

uzmanē ile ICEôden iki bisiklet ulaĸēmē uzmanē proje ekibi i­erisinde yer almēĸtēr. 

5.5 Mevcut Durumu Belirlemek Ķ­in Veri Toplama 

Ulaĸēm planlamasēnda en ºnemli noktalardan biri planlamadan ºnceki ve sonraki her 

aĸamayē izlemektir. Bisiklet ulaĸēmē planlamasē i­in de ilk olarak ĸehirde var olan 

bisiklet kullanēmēnē belirlemek gerekir. Mevcut durumun, kullanēmēn ve ihtiya­larēn 

belirlenmesi i­in veri toplama ­alēĸmalarē yapmak gerekmektedir. Sakaryaôda veri 

toplama ­alēĸmalarē kapsamēnda sayēmlar ve anketler yapēlmēĸtēr. 

5.5.1 Bisiklet sayēmlarē 

Bisikletlilerin ĸehir i­inde nasēl hareket ettiklerini, nerden nereye gittiklerini, hangi 

g¿zergahlarē daha sēk kullandēklarēnē anlayabilmek amacēyla ĸehrin farklē 

bºlgelerinde sayēmlar yapēlmalēdēr. Bºylece bisiklet yolu olarak d¿zenlenmediĵi 

halde bisikletliler tarafēndan bu ama­la kullanēlan g¿zergahlar belirlenerek 

planlamada bu g¿zergahlara ºncelik verilebilir. 



40 

Adapazarēônda sayēmlar sabah ve akĸam zirve saatlerde ger­ekleĸtirilmiĸtir. Sabah 

zirve saatler olarak 07.30-09.30 arasē, akĸam zirve saatler olarak 16.30-18.30 arasē 

alēnmēĸtēr. Sabah 13 kavĸakta, akĸam 12 kavĸakta sayēmlar yapēlmēĸtēr. Sayēm 

yapēlan noktalar ve sonu­larē ķekil 5.1 ve 5.2ôde gºsterilmektedir. Bisiklet sayēlarē 

ĸekil ¿zerinde farklē renklerle ifade edilmiĸtir.  

 

ķekil 5.1 : Sabah zirve saat bisiklet sayēmlarē. 

 

ķekil 5.2 : Akĸam zirve saat bisiklet sayēmlarē. 

Bisiklet kullanēmēnēn yoĵun olduĵu bºlgeler Atat¿rk Bulvarē, ¢ark Caddesi, Maliye 

Caddesi (¢ark Deresi Ge­iĸi), Yazlēk Caddesi, Milli Egemenlik Caddesi ve Kud¿s 

Caddesi olarak belirlenmiĸtir. 


