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OZET

YUKSEK LiSANS TEZIi
ERZINCAN iLi BiSIKLET YOLU GUZERGAHI ARASTIRMASI
Ibrahim SAY
Damsman: Dr. Ogr. Uyesi Ahmet ATALAY

Kentlerdeki niifusun artmasi ve beraberinde artan ara¢ sahipliligi kent i¢i ulagimini
olumsuz sekilde etkilemektedir. Kent i¢i ulasimin rahatlatilmasi i¢in yeni yollarin planlanmasi
veya mevcut yollarin genisletilmesi tam bir ¢6ziim olamamaktadir. Bu ¢alismanin amaci kent
icinde bisiklet kullananlarin konum verileri kullanilarak bisiklet yolu giizergahlarinin
belirlenmesidir. Ayrica bisiklet kullanicilarin bisiklet giizergahlar1 bakimindan beklentilerini
belirlenmesidir.

Calismada halkin bisiklet kullanimi ve bisiklet yolu ile ilgili beklentilerini belirlemek
amaciyla yiiz yiize anket ¢aligmasi yapilmigtir. Anket 21 sorudan olusturulmustur. Anket
calismas1 413 kisiyle yapilmistir. Ayrica bisiklet kullanicilarinin yogun olarak kullandiklar
giizergahlar1 belirlemek amaciyla bisiklet kullanicilarinin cep telefonlarina GPS takip programi
yiiklenerek kullanicilara ait konum verileri elde edilmistir. Calismada yontem olarak anket
sonuglarina frekans ve ki-kare analizleri yapildi. Bisiklet kullanicilarinin mobil uygulamadan
elde edilen GPS verileri kullanilarak mekansal analiz yapildi. Anketten elde edilen veriler
incelendiginde, halkin biiyiik bir kismmin bisiklet kullandig1 ve bisiklet yolu yapilmasini
destekledikleri belirlendi. Ayrica arag¢ trafigi iginde bisiklet kullanmak istemedikleri ve bu
durumun bisiklet kullanimini azaltan baslica neden oldugu belirlenmistir. Bundan dolay1 da
bisikleti ulasim araci olarak gorenlerin az oldugu tespit edilmistir. GPS takip programiyla elde
edilen veriler incelendiginde, bisikletlilerin daha ¢ok ana arterleri giizergah olarak tercih
ettikleri belirlenmistir.

Bisiklet yollarinin yapilmasi bisiklet kullanimini arttiracak ve kent i¢i ulasiminin
rahatlamasina neden olacaktir. Bisiklet yolu gilizergah1 belirlenmesi gibi planlama
calismalarinda konum verileri ile CBS kullanilmasi daha dogru ¢éziimler saglayacaktir.

Anahtar Kelimeler: bisiklet yolu, giizergah arastirmasi, CBS, mekansal analiz, kent i¢i ulagim

Agustos 2020, 82 sayfa



ABSTRACT

MASTER’S THESIS
INVESTIGATION ON THE BIKEWAY ROUTE IN ERZINCAN
ibrahim SAY
Supervisor: Assist. Prof. Dr. Ahmet ATALAY

Increasing population in the cities and increasing vehicle ownership negatively affect
the urban transportation. Planning new roads or widening existing roads is not a complete
solution for the relief of urban transportation. The aim of this study is to determine the cycle
path routes by using the location data of bicycles in the city. In addition, cycling is the
determination of the users' expectations in terms of cycling routes.

In the study, a face-to-face survey was conducted to determine the public's expectations
regarding bicycle use and bicycle path. The survey is composed of 21 questions. The survey
was conducted with 413 people. In addition, in order to determine the routes frequently used
by bicycle users, the GPS tracking program was installed on the mobile phones of the bicycle
users and their location data was obtained. In the study, frequency and chi-square analyzes were
performed on the survey results as a method. Spatial analysis was performed by using the GPS
data obtained from the mobile application of bicycle users. When the data obtained from the
survey were examined, it was determined that a large part of the people used bicycles and
supported the construction of a bicycle path. In addition, it was determined that they did not
want to use bicycles in vehicle traffic and this was the main reason for reducing bicycle use.
Therefore, it was determined that there were few people who saw the bike as a means of
transportation. When the data obtained from the GPS tracking program were examined, it was
determined that cyclists mostly preferred the main arteries as a route.

The construction of bicycle roads will increase the use of bicycles and will make the
urban transportation more comfortable. Using GIS with location data in planning studies such
as cycling route will provide more accurate solutions.

Keywords: Bicycle Path, Route Investigation, GIS, Spatial Analysis, Urban Transportation
August 2020, 82 pages
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GIRIS

Gegmisten gilinlimiize insanlar farkli nedenlerden dolayr bir yerden baska bir yere
ulasmak icin hareket etmislerdir. Insanlarin gereksinimlerini karsilayabilmek icin bir yerden
baska bir yere hareket etmeleri fitri bir ihtiyaglaridir. Bu ihtiyaci eski ¢aglarda yiirliyerek, binek
hayvanlarla, gemilerle ve daha sonrasinda tekerlegin kesfiyle hayvanlarin cektigi araglar

kullanarak karsilamislardir.

18. ylizyilda sanayi devrimiyle giiniimiize kadar ulasim sistemleri havayolu, karayolu,
demiryolu ve denizyolu ¢esitlerinde iist diizeye gelmistir. Insanlik i¢in ulasim sistemlerindeki

bu gelismeler ¢ok faydalar getirmistir.

Artan niifus ve beraberinde kentlesmenin artmasiyla kent i¢i ulasim kavrami ortaya
cikmigtir. Kent i¢i ulasim yaya, bisiklet, toplu ulagim, sahsi ara¢ gibi bilesenlerden

olusmaktadir.

Toplu ulagim, sahsi ara¢ ve bunlar gibi motorlu ulasim segenekleri ve artan arag sahipligi
beraberinde trafik sikisikligi, hava kirliligi, girtiltii kirliligi, gortintii kirliligi, otopark
yetersizligi sorunlarint getirmistir. Motorlu ulasim segeneklerinin kendi iglerinde aranilan

¢ozlim arayislar1 cogu zaman kisir bir dongiiye neden olmustur.

Motorlu ulasim segeneklerinden kaynaklanan sorunlara biiyiik oranda ¢6ziim olabilen
bisiklet ulasim sekli tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de konusulmaya basglanmustir.
Bisikletli ulasimin arttirilmast kent ici trafi§indeki sorunlara ¢oziim olmakla birlikte birgcok
ekonomik, cevresel, sosyal faydalar saglamaktadir. Ayrica bisiklet kullaniminin insan sagligi

uzerinde olumlu etkileri vardir.

Kent i¢i ulasimda bisikletin verimli bir sekilde kullanilabilmesi igin bisiklet tesislerinin
bir plan dahilinde tasarlanip uygulanmasi gerekir. Bisiklet yollarinin yapilmasi, bisiklet
kullanicilarinin giivenli, verimli seyahat etmelerini saglamaktadir. Ayrica bisiklet kullananlarin

sayisini arttirmastyla sehir i¢i trafiginin rahatlatilmasinda énemli rol oynayabilir.

Bisiklet yolu yapiminda diisliniilmesi gereken Onemli bir unsur bisiklet yolunun
gececegi giizergahtir. Bisiklet yolu tasarim kriterlerine uygun tasarlanacak olan giizergah,
bisiklet yolunun daha verimli ve etkin kullanilmasin1 saglayacaktir. Yapilacak bisiklet yolunun

kullanicilarin yogun olarak kullandiklari giizergah olmasi, bisiklet kullanimini artiracak dnemli

1



faktordiir. Boylece insanlarin 6zel otomobil kullanimindan bisiklet kullanimina gecisleri

saglanacaktir.
Amag ve Kapsam

Bu calismanin amaci en yogun olarak kullanilan bisiklet giizergahlarini belirlemek ve
bisiklet kullanicilarin giizergahlar hakkinda tercihlerini belirlemektir. Bu dogrultuda bir bisiklet

yolu giizergahi 6nermektir. Calisma alan1 Erzincan ili sehir merkezi olarak belirlenmistir.
Bu ¢alisma bes boliimden olusmaktadir.
Birinci boliimde ¢alismanin 6nemi, amaci, kapsami belirtilmistir.

Ikinci boliimde bisikletin tarihsel gelisimi, bisiklet kullanmanin yararlari, bisiklet yolu
cesitleri, bisiklet yolu tasarim kriterleri, bisiklet yolu giizergahi belirleme modeli konularina
deginilmistir. Ayrica bisiklet yolu giizergah1 arastirmasi kapsaminda yapilan caligmalar

incelenerek literatiir 6zetleri sunulmustur.

Uciincii  bolimde c¢alisma kapsaminda Erzincan ilinde bisiklet kullanicilarinin
telefonlarindaki mobil uygulama kullanmalarini saglayarak GPS konum verileri toplanmaistir.
Toplanan GPS verileri bir CBS yazilim1 olan ArcGis programinda Mekansal Analiz (Spatial
Analysis) toolbox’1 kullanilarak analiz edildi. Mekansal analiz sonucunda bisiklet giizergah

yogunluk haritalar1 olusturulmustur.

Ayrica bu tez calismasi kapsaminda Erzincan ilinde kullanicilarin bisiklet kullanim
tercihlerini belirlemek amaci ile yiiz yilize anket uygulamas: yapilmistir. Anket demografik
bilgi, halkin bisiklet ve bisiklet yolu ile ilgili goriislerini aragtiran 21 sorudan olusmaktadir.
Erzincan sehir merkezinde 413 kisiye anket uygulandi. Yapilan anket ¢aligmasi sonucu elde

edilen veriler frekans ve ki-kare analizleri yapilmistir.

Dérdiincii boliimde arastirmada elde edilen verilerin kapsamli bir analizi yapilmaktadir.
Anketten elde edilen verilerin frekans analizi ve Ki-Kare analizi bulgulari sunulmustur. Elde
edilen sonuglar konu ile ilgili diger ¢alismalarin sonuclar ile karsilagtirilarak tartismasi

yapilmistir.

Bisiklet kullanicilarinin GPS konum verileri CBS yaziliminda mekéansal analizi
yapilmistir. Mekansal analiz sonucunda bisiklet kullanim yogunluk haritalar1 olusturulmustur.
Elde edilen sonuglar konu ile ilgili diger ¢aligmalarin sonuglari ile karsilastirilarak tartismasi

yapilmistir.

Besinci boliimde sehirlerde bisiklet kullanimini arttirmanin énemi vurgulanmaktadir.

Bisiklet yolu gilizergahlarin belirlenip uygulamaya gecirilmesinin gerektigi islenmektedir.
2



Bisiklet yolu glizergdh1 arastirmalarinda bisiklet kullanicilarinin  konum  verilerinin

kullanilmasinin getirecegi faydalara isaret edilmektedir.



KURAMSAL TEMELLER

Bir Ulasim Araci Olarak Bisiklet

Bisiklet; yakit kullanmadan, siiriiciiniin mekanik giicii ve pedal yardimi ile hareket eden

motorsuz bir tasittir (Anonim 2017).

Bisiklet (Fr. Iki Tekerli) ya da popiiler olmayan eski adiyla velespit (Fr. Tez Ayak),
motorsuz veya elektrik motorlu, iki veya ii¢ tekerlekli, pedalli, insan giicii veya elektrik ile

ilerleyen bir ulasim aracidir.

Binicisi tarafindan itme giicli saglanan iki tekerlekli ve kanitlar1 tartismali olmayan ilk
arag, Alman Baron Karl von Drais de Sauerbrun tarafindan icat edilmistir. Drais, 1817 yilinda
aract 14 km boyunca gelistirdigi araci kulland1 ve 1818 yilinda Paris’te goriiciiye ¢ikardi. Von
Drais, aracini Laufmaschine (kosu makinasi) olarak isimlendirdi, ¢ilinkii tahtadan yapilmig
aracin sabit bir gidonu vardi, fakat hareketi saglamak i¢in pedallara sahip degildi. Binici,
ayaklari ile yerden destek alarak, bir denge tahtasina binici kollarin1 koyuyordu. Zamanla bu
isim yerine draisienne ve velosipede isimleri daha yaygin hale geldi.

Iskogyali Kirkpatrick Macmillan 1839°da ilk pedall: bisikleti kesfetmesiyle, bugiinkii
bisikletlerin taslagmni olusturmustur. Ilk olarak Ingiltere’nin adalarinda, sonralarinda da diger
Avrupa iilkelerinde goriilmiistiir (Kogak 2016). 1930 ve 1950 yillar1 arasinda da Avrupa

iilkelerinde yogun bir sekilde kullanimi artarak, bisiklet altin cagini yagsamistir.

50’li yillardan 1974 enerji krizine kadar otomobil kullanimi, bisiklet kullaniminin 6niine
gecmistir. Ozellikle Amerika’da enerji krizinin baslamasiyla beraber bisiklet, ekonomik

olusundan dolayz, tekrar popiiler hale gelmistir (Ankaya ve Aslan 2020).

Tiirkiye’deki bisiklet tarihine bakilirsa; ik olarak Osmanli Imparatorlugu’nda
laventenler tarafindan getirilmis ve oncelikle posta teskilati ve orduda kullanilmistir (Kogak
2016). Ulkemizde bisiklet gelenegi gok olmamakla beraber son yillarda insan sagligi agisindan
onerilen spor dallarindan biri olmasi, ¢evreci ve ekonomik olmasi nedeniyle kisa mesafe
yolculuklar1 i¢in tercih edilmeye baslanmistir. Bu nedenle cografi konumu uygun olan
sehirlerimizde bisiklet altyapisina uygun caligmalar yapilmaya baslanmis olup geliserek de

devam etmektedir. (Ankaya ve Aslan 2020).
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Sekil 1. Bisikletin tarihg¢esi (Anonim 1)

Bisiklet Kullanimini Etkileyen Faktorler

Iklim ve hava Kosullar:

Iklim ve hava kosullar1 bazi durumlarda bisiklet seyahatini etkilemektedir. Bisikletle
yolculuk sirasinda, bisikletli hava satlarindan dogrudan etkilenir. Asirt soguk, asirt sicak, kar,
yagmur gibi hava sartlar1 bisiklet kullanimini olumsuz sekilde etkilemektedir. Kar yagisindan
sonra yol yilizeyinde olusan buz tabakasi iki teker lizerinde yapilan bisiklet seyahati i¢in tehlike
arz etmektedir. Yine yagmurlu hava sartlarinda yol yiizeyinin 1slanmasi ve kayganlagmasi
bisiklet kullanimim gii¢lestirmektedir. Buna ragmen olumsuz hava kosullarinin diizenli bisiklet
kullanan kisiler i¢in ciddi bir engel olusturmadig goriilmektedir. Yilin biiyiik bir boliimiini
soguk hava sartlar1 ile gegiren Avrupa’nin kuzey kesimlerinde, iklimi bisiklet kullanmak i¢in
daha elverisli olan diger kesimlere gore bisiklet kullanim orani daha yiiksektir. Bu olumsuz
hava sartlarina karsi aldiklar1 6nlemler bisiklet kullanim oranin diismesine engel olmaktadir

(Elbeyli 2012).

Topografya

Kentin arazi sekli bisiklet kullanimini etkiler. Fiziksel gii¢ ile hareket eden bisiklet i¢in
sehrin topografik durumu belirleyicidir. Dik egimlerde bisiklet kullanmak kullanicilar icin
yorucu olmakta, zorluk olusturmakta ve ayrica siirlis zamanini uzatmaktadir. Egim orani fazla
olan kentlerde insanlarin bisikleti tercih etme orani azalmaktadir. Biitiin bu olumsuzluklara

ragmen bisiklet teknolojilerindeki gelismelerle bu olumsuzluklara karsi  6nlem

5



alinabilmektedir. Ayrica bisiklet asansorleri gibi sistemler bu konuda kolaylik saglamaktadir
(Elbeyli 2012).

Yolculuk mesafesi

Bisiklet seyahatini etkileyen bir bagka etken de yolculuk mesafesidir. Yolculuklarda
bisikletle baska bir ulasim araci arasinda tercih yapilirken zaman ve mesafe Onem
kazanmaktadir. Bisiklet yolculuklari ortalama 15-16 km/saat hiza sahiptir. Bisiklet yolculuklari
20-30 dakikalik baska bir deyisle 5-8 km’lik yolculuklara kadar tercih edilir. Bu mesafe ve bu
yolculuk siiresinin daha ¢ok olmasi yolculuklarda bisikletin tercih edilmesini azaltmaktadir.
Bundan 6tiirti bisikletin kisa ve orta mesafeli yolculuklar i¢in ¢ok uygun bir ulagim araci oldugu

sOylenebilir (Elbeyli 2012).

Sosyal faktorler

Fiziksel faktorler ek olarak bisiklet kullanimini etkileyen sosyal faktorler de
bulunmaktadir. Diinyanin pek ¢ok iilkesinde oldugu gibi bisiklet kullanimina kars1 olumsuz bir
bakis agis1 bulunmakta, bisiklet popiilaritesi olmayan bir konuma sokulmaktadir. Daha ziyade
fakir kesimin kullandig1 bir mecburiyet araci ve ¢ocuklarin tercih ettigi bir oyuncak olarak
diisiiniilmekte ve saygi gormemektedir. Ayrica kadinlarin bisiklet kullanmasi bazi toplumlarda
yanlis goriilmektedir. Sehirlerin karar vericileri tarafindan da bisiklet bir ulagim tiiri olarak
goriilmemekte ve ulasim planlamalarinda bisikletle ilgili diizenlemeler yapilmamaktadir. Bu

faktorler bisiklet kullanimini azaltmaktadir (Elbeyli 2012).

Biitiin bu genel etkenler disinda, bisiklet kullanicisinin yas1 ve saglik durumu gibi

kullaniciya has bir takim kisisel faktorler de bisiklet kullanimini etkilemektedir.

Bisiklet Kullanmanin Faydalan

Sehirlerde daha siirdiiriilebilir bir hareketlilik saglamak i¢in, bisikletin temel bir ulasgim
araci olarak diisiiniilmesi gerekmektedir. Sehir gezilerinde bisiklet, 6zel aracin ve toplu tasima
araclarinin avantajlarin1 birlestirir. Bisiklete binme, yiiksek hizda kapidan kapiya hiz,
zamanlama 6zgiirliigli ve glizergah se¢iminde esneklik agisindan 6zel aracin (cogunlukla fosil
yakitla ¢alisan) avantajlarin1 sunar. Ayrica ekonomik ve cevresel faydalar agisindan toplu
tasimanin avantajlarin1 sunar, ¢iinkii uygun maliyetli bir ulasim tiiridiir ve fosil yakit
kullanmadan ve giiriiltii tiretmeden kirliligin azaltilmasina yardimer olur. Spesifik olmayan
diger avantajlar, toplam seyahat siiresinin genellikle ongoriilebilir olmasi, ¢ok ¢esitli yaslarda

kullanilabilmesidir ve bisiklet kullanimi, sadece kullanicilarinin sagligini degil, ayrica sehrin



diger sakinlerinin sagligina, diger daha kirletici ulasim araglarinin yolculuk sayisini1 azaltarak,

olumlu katki saglar (Gonzalo-Orden vd. 2014).

Kos, (2015) Bisiklet ulasiminin, yakita ihtiyag duymamasi, c¢evre kirliligine neden
olmamasi, park yeri probleminin bulunmamasi, maliyeti, ekoloji ve dogaya dost olmasi ile
biitlin diinyada uygulanmaya c¢alisildig1 goriilmekte oldugunu ve iilkemizde bu siirdiiriilebilir

ulagim seklinin uygulanmasi gerektigini vurgulamigtir.

Tekin, (2019) Bisiklet kullanimi artmast ile bireysel arag kullanim sayisi ve buna bagl
park problemi sorunu azalacaktir. Bisikletin kent i¢i ulasiminda kullanilmasi ve belirlenen
giizergahlarin olusturulmasi, sehir i¢cinde minimum enerji maliyeti ile maksimum mesafe
alinmasina sebep olacak, bu sayede lilke ekonomisine katki saglanacaktir. Hareketliligi artan
bireylerin saglik problemleri ve ilag tiiketimleri azalacaktir. Cevreye salinan CO2 gaz orani

azalacak ve ekosistem korunmus olacaktir sonuglarina ulasmastir.

BiSIKLET KULLANMANIN Trafik
FAYDALARI “‘ Derdinden % % % %
AL A Kurtulursunuz h ﬂ?;& 2& ﬂ?\
ey \ T e/

VvUCUT DIRENCINIZi 0 METABOLIZMAYI é 1 PETROL TUKETIMINI
ARTIRIR HIZLANDIRIR AZALTIR

- :lEJlY-Ii:I:&ELIGINIZI KAS DOKUSUNU % KARBON SALINIMINI
e SORAR ' KUVVETLENDIRIR AZALTIR
SR YOL PARANIZ GEVRE
SAYbALIDIE CEBINIZDE KALIR DOSTUDUR

Sekil 2. Bisiklet kullanmanin faydalari (Anonim 2015)

Enerji acisindan faydalarn

Bisiklet enerji agisindan en verimli ulasim aracidir. Wilson (1973), gram ve kilometre
basina kalori tiiketimini analiz ederek farkli hayvanlarin ve makinelerin enerjik verimliligini
karsilastirdi. Bu calisma bisikletle seyahat etmenin yiiriiylisten bes kat daha verimli oldugunu

gostermistir.



Uretim siireci ile ilgili olarak, Hudson (1978) bir arabanin yapiminda tiiketilen enerjinin

70'ten fazla bisiklet iiretilmesine izin verecegini belirtti.

Ozel ara¢ kullanicilarmin bisiklet siirmeye aktarilmasinin &nemli Slgiide enerji
tasarrufuna yol actig1 agiktir. Halen insanlar1 ve mallar1 tasimak i¢in kullanilan enerjinin ¢ogu
ticlincii iilkelerin ithal petroliinden gelmektedir. Boylece, 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi

bize hem ekonomik hem de gevresel faydalar saglayacaktir (Gonzalo-Orden vd. 2014).

Cevresel faydalar

Giiniimiizde sehirlerimizin ¢evresel bozulmasinin daha fazla farkindayiz. Hava kirliligi

ve gliriiltii nedeniyle sehirlerde yasam kalitesi diismektedir.

Karayolu tagimacilig1 ile iliskili ana hava kirleticileri sunlardir: Sera gazlari, Karbon
monoksit (CO), Metan olmayan ugucu organik bilesikler, Azot oksitler (NOx), Toplam asil1
partikiil, Siilfiir dioksit (SO2) ve Amonyak (NH3).

Sozii edilen maddelerin zehirlilikleri ve ¢evresel etkileri, asit yagmuru {iretimine ek
olarak, ozon tabakasi tizerindeki etkisi, kiiresel 1sinmaya katki, kentsel alanlardaki insanlarin

sagligin etkiler.

Ispanya Enerji Cesitliligi Enstitiisii (IDAE,2007) &zel ara¢ kullanimini azaltacak sekilde

bisiklet tanitiminin sehirlerin kalitesini artirmaya yardimer olacagini, ¢linkii bisikletler:

v" Fosil yakitlar kullanmaz. (Yenilenemeyen kaynaklar).
Hava kirliligi yapmaz.

Girilti tiretmez.

Bisiklet siirdiiriilebilir bir aragtir.

Cok kolaylikla dontistiiriilebilir.

NN

Cok az yiizeye ihtiya¢ duyar.

Bu yiizden 6zel ara¢ kullaniminda bisiklete gecis onemli derecede cevresel faydalar

getirir (Gonzalo-Orden vd. 2014).

Sosyal Faydalar

Bisiklet kullanim1 insanlarin hareket etmesini saglayarak saglik sorunlarinin azalmasini
saglar ve yasam kalitelerini ylikseltir. Ayrica giinliik hayatta bisiklet kullanmak kisiler arasi
iletisimi arttirmaktadir. Ciinkii bisiklet daha esnek bir ulagim tiirii olmasi ve araclara gore daha

az hizda hareket etmesi nedeniyle sosyal anlamda tesvik edici 6zelliklere sahiptir. Ayrica
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bisiklet ulasimi kentsel mekani algilamaya da yardimci olmaktadir. Bu nedenle bisiklet
kullanicilari, insanlarla konugmaya, tanigsmaya, topluluk icerisinde giiglii bir duyarlilik
olusturmaya caligirlar. Bisiklet kullanicilari yasadiklari sehirlerde gelisen olaylar hakkinda bilgi
sahibidirler. Bu durum kentte yasayan insanlarin glivenliginin artmasinin yani sira o yerde sug

oraninin diismesine ve giiven hissinin artmasin1 saglar (Oztas 2014).

Bisiklet Kullaniminin Insan Saghgina Faydalar

Yiirliylis yapmak, bisiklet kullanmak ve spor yapmak hareketlilik ve saglik agisindan
bliyiik 6neme sahiptir. Bisiklet kullaniminin fiziksel hareketliligi arttirmasi saglik agisindan en

onemli faydasidir.

Fiziksel hareketliligini arttirmasi bisiklet kullaniminin insan sagligina ¢ok Onemli
faydalar saglamaktadir. Bisiklet kullanmak insan viicudunun biitiin kaslarini ¢aligtirarak

hareketsizlikten kaynaklanan saglik problemlerine engel olmaktadir (Anonim 2019b).

Giiniimiizde ulasim sahsi araglara ¢ok fazla bagimli hale gelmistir. Insanlarin giinliik
yolculuklarinda motorlu araglar1 daha ¢ok tercih etmesi sonucu yolculuk esnasinda fiziksel
aktivite yapamamaktadir. Hareketsizlikten kaynaklanan Kkalp-damar hastaliklari, kanser,
diyabet gibi saglik problemleri ABD'de ilk 10 6lim nedeni arasinda gelmektedir (U.S.
Department of Health and Human Services 2010). Diinya genelinde fiziksel aktive yetersizligi
sonucu olusan hastaliklardan Olenlerin sayisinin 3,2 milyon oldugu tahmin edilmektedir

(Anonim 2019b).

Kalp hastaliklari, kanser ve erken 6liime sebebiyet veren diger saglik problemlerini
karsilagsma riskini azaltmak i¢in bisiklet kullanimi 6nerilmektedir. Tiirkiye’de, halkin %75 nin
yeterli fiziksel aktivite diizeyine sahip olmadig: belirtilmektedir. Ulkemizde cesitli kurum ve
kuruluglar fiziksel aktiviteyi arttirmaya yonelik stratejiler gelistirirken bisiklet kullanimina

yonelik politika 6nerileri de sunmaktadir (Anonim 2019b).

Diger faydalar

Bireysel kullanimindan dolayr salgin hastalik doneminde bisiklet ulasimi olumsuz
sekilde etkilenmez. Insanlarin sosyal mesafeyi korumasimin gii¢ oldugu toplu ulagim tiirlerinin

yerine bisiklet kullanilmast salgin hastaligin yayilmasini azaltabilir.

Enerji ve gevresel faydalara ilaveten bisiklet daha birgok fayda getirir; (Gonzalo-Orden
vd. 2014).

v' Kisa siirede nasil kullanilacagini 6grenmek miimkiindiir.

9



v" Yas ¢ok onemli bir sinirlama degildir.

v Temel bir bisikletin alim fiyat1 (kentsel hareketlilik igin yeterli) bir sinirlama degildir.
Aynisi isletme ve bakim masraflari i¢in de gecerlidir (6rnegin halka agik bisikletlerde).

v Kullanicilarinin fiziksel sagliginin korunmasina ve gelistirilmesine yardimci olur.

v’ Trafik sikisikhigindan genellikle ciddi sekilde etkilenmez.

Bisiklet Yolu

Bisiklet yolu; ulagim, gezinti ve spor yapmak amaci ile yaya ve motorlu arag trafigini

aksatmadan bisikletlilerin emniyetli bir sekilde kullandig1 yoldur (Anonim 2015).

Marqués vd., (2015) Ispanya’nin Seville sehrinde 2006-2011 déneminde yapilmis olan
ayrilmis bisiklet altyapisini incelemislerdir. Yapilan ¢aligmada ayrilmis bir bisiklet altyapisinin
hizl bir sekilde gelistirilmesinin, daha dnce faydacil bisiklete binme kiiltiirii olmayan sehirlerde
bisikletin kentsel hareketliligin 6nemli bir pargasi olarak entegrasyonuna yonelik giiclii bir ilk
adim olabilecegini gostermektedir. Bisiklet yolu agin1 motorlu trafikten ayirmak amacinin yani
sira, baglantili, stirekli, goriintir, biitiinliik, ¢ift yonlii ve konforu bisiklet yolu altyap: tasarimi
icin ana kriterler olarak kabul edilmelidir. Tiim bu kriterler, bisikleti sadece giivenli degil, ayni

zamanda herkes i¢in kolay ve rahat hale getirdigi vurgulanmaktadr.

Tiirkiye’de tiim bisiklet tesislerine bisiklet yolu tanimlamasi yapilmaktadir. Yabanci

kaynaklara baktigimizda ise bisiklet yolu ve bisiklet seridi olarak iki tanimlama yapilmaktadir.

Ayrilmamus bisiklet seridi

Ayrilmamis bisiklet seridi, yoldaki bisikletliler i¢in 6zel bir alan saglar ve yol yiizeyinde
cizgiler ve semboller kullanilarak olusturulur. Bisiklet seritleri tek yonlii seyahat i¢indir ve
normalde iki yonlii sokaklarda veya tek yonlii sokagin bir tarafinda her iki yonde saglanir.
Bisikletciler, doniis yapmak veya diger bisikletlileri gegcmek i¢in bisiklet seridini kolayca
birakabilirler. Bisiklet seritleri araglar tarafindan yalmizca park alanlarina gecmek ve park
alanlarina erigsmek ve araba yollarina ve sokaklara girmek ve ¢ikmak icin kullanilabilir. Bisiklet

seritlerinde durmak ve park etmek yasaktir (Anonim 2014).
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Ayrilmus bisiklet seridi

Ayrilmis bisiklet seritleri, bir bisiklet seridi ile bitisik seyahat seridi arasinda bir boyama
tamponu boyanarak veya baska sekilde olusturulur. Bisikletlilerin konforunu artirmak igin
genellikle bisiklet seritleri ve motorlu tasit seyahat seritleri arasinda tamponlar kullanilirken,
bisikletgilerin park seridinin kap1 bolgesinde siiriilmesini engellemek i¢in yiiksek park hacimli

yerlerde bisiklet seritleri ve park seritleri arasinda da saglanabilir (Anonim 2011).

Sekil 4. Ayrilmis bisiklet seridi ¢esitleri (Anonim 2019)

Korumal bisiklet yollar1

Korumali Bisiklet Yollar1 (ayr1 bisiklet seritleri veya bisiklet parkurlari olarak da
bilinir), ortak bir kullanim yolunun kullanici deneyimini geleneksel bir bisiklet seridinin sokak

altyapisiyla birlestiren 6zel bir bisiklet yolu tesisidir. Motorlu tasit trafi§inden fiziksel olarak
11



ayrilir ve kaldirimdan farkhidirlar. Korumali Bisiklet Seritleri, daha yiliksek hacimli ve daha
hizl1 yollardaki geleneksel bisiklet seritlerinden daha genis bir bisiklet¢i yelpazesi i¢in daha
caziptir. Bisiklet¢inin bir arabanin kapisina carpmasi riskini ortadan kaldirir ve motorlu
tasitlarin bisiklet yolunda siiriigiinii, durmasini veya park etmesini onler. Ayrica daha ytiksek

hizlarda galisan bisikletgilerden ayirarak yayalara daha fazla konfor saglarlar (Anonim 2011).
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Sekil 5. Korumali bisiklet yolu (Anonim 2019)

Yesil sistem icindeki bisiklet yollar: (Greenway)

Genellikle rekreasyon amagli yapilan bu yollar insanlarin spor ve eglence amaciyla

kullandig1 bisiklet yollaridir.

Sekil 6. Yesil sistem igiﬁdeki bir bisiklet yolu (Anonim 2014)

Bisiklet park yerleri

Bisikletlilerin ulagmak istedikleri yere vardiktan sonra bisikletlerini giivenli bir sekilde
birakmalar1 i¢in tasarlanan kilitli sistemlerdir. Ayrica bisikletlerin hava kosullarindan

etkilenmemesi igin kapali sistemler olarak da tasarlanabilir.
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Sekil 7. Bisiklet park yerlerine 6rnekler (Anonim 2)

Bisiklet Yolu Kriterleri

Bisiklet aglari; giivenlik, siireklilik, dogrusallik, erisilebilirlik, konfor, ¢ekicilik, toplu
tasima sistemine entegre Kriterleriyle miimkiin olan en iyi sekilde tasarlanmali ve insa

edilmelidir.

Ozkan, (2013) Sakarya ili iizerine yaptig1 ¢alismada sehirdeki bisiklet kullanicilariin
ihtiyaglar1 ve sehrin 6zellikleri gbz onilinde bulundurularak bir pilot giizergah secilip bu
koridorun bisiklet yolu tasarim kriterleriyle olusturulmus geometrik diizenlemesini konu alarak
bisikletle biitiinlesik ulasim planlamasinin asamalariyla uygulandigi ¢alisma anlatilmistir.
Ayrica yapilagsmis c¢evrede analizler ve gozlemler sonucunda basit miidahalelerle saglikli
bisiklet yolu kazanilmasi ve bisiklet kullanimma engel teskil edecek unsurlari 6nlemek

miimkiin olacagi sonucuna varmistir.

Giivenlik

Bisiklet altyapist hazirlanirken diisiiniilmesi gereken ilk kriter giivenliktir. Bisiklet yolu,
standartlarda  belirlenen Olciilerde  yapilmalidir.  Bisikletliler kendilerini  giivende
hissedebildikleri nispette bisiklet yolu giivenlidir. Kazalarin sikligin1 ve siddetini azaltmak ve
kullanicilar arasindaki ¢arpismalari en aza indirmek i¢in bisiklet yolu tasarimlari segilmelidir.
Suzuki vd., (2012) Japonya’nin Takamatsu sehrinde yaptiklari ¢caligmada giivenli, tutarli ve
dogrusal bir bisiklet yolu agi olusturmak icin, bisikletlerin trafik talebi ve tim bdlgedeki
bisikletcilerin rota se¢im davraniglar1 dahil olmak {izere bisiklet yollarinin talep 6zelliklerinin

dogru bir sekilde agikliga kavusturan OLIVE (Obvious Line Of Vélo) yontemini 6nermislerdir
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Sekil 8. Giivenligi saglanmis bisiklet yoluna bir 6rnek (Anonim 3)

Siireklilik

Kent i¢i ulasimda bisiklet kullanilan sehirlerde bisiklet yollar1 bazen bahge duvar ile
bazen park edilen araclarla bazen de is yeri sahiplerinin teshir amaciyla disartya koydugu
tirtinlerle kesintiye ugramaktadir. Bisiklet yolu sisteminin siirekliligi kullanicilarin konforu ve
giivenligi i¢in ¢ok Onemlidir. Siirekliligi olan ve ana varis noktalarina kesintisiz ulagabilen
bisiklet yolu giizergdhlarinin cekiciligi daha fazladir. Bisiklet aginin siirekliligi saglanmasi

bisiklet kullaniminin 6zendirilmesinde etkin rol oynar (Kiigiikpehlivan 2015).

Sekil 9. Surek1111g1 saglanmls blSlklet yoluna dmek (Anonlm 4) \
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Dogrusalhk

Dogrusallik kriteri bisikletlilerin gidecekleri yere en kisa yoldan gitme imkén1 sunar.
Kestirme yollarla bisiklet yolculuklarini hem mesafe hem de siire olarak minimize etmek
gerekir. BoOylece kisa mesafeler icin bisiklet diger ulasim tiirlerine gore avantajli hale
getirilebilir. Eger bisikletle seyahat siiresi diger ulasim segeneklerinin seyahat siiresinden uzun
olursa, bu insanlarin bisikleti tercih etmemelerine neden olur. Ayni sekilde eger kisa
mesafelerde bisiklet daha ¢abuk ve pratik bir ulagim saglarsa, motorlu arag¢ kullanicilar bisikleti
tercih edebilirler. Egimler, kavsak gecislerinde bekleme say1 ve siireleri, hizlar, sapmalar,
sinyalizasyon diizenlemeleri gibi seyahat siiresini etkileyen tiim faktorler dogrusallik Kriterinin

kapsamina girer (Elbeyli 2012).

Erisilebilirlik

Gonzalo-Orden vd., (2014) Ispanya’nin Castile ve Leon sehitlerinde mevcut bir bisiklet
yolu agini1 incelemislerdir. Bisiklet yolu aginin giivenli, baglantily, erisilebilir, dogrudan, ¢ekici,

kullanisli, toplu tasima sistemine entegre, hirsizligi en aza indirmek i¢in mantiksal olarak

yerlestirilmis bisiklet park yerleri gibi 6zelliklere sahip olmasi gerektigi sonucuna varmislardir.

Erisilebilirlik, insanlarin ve ticari aktivitelerin istenilen tesislere, mallara ve aktivitelere

ulasabilme kolaylig1 olarak tanimlanmaktadir (Bhat et al. 2000).

Ag, biiylik yolculuk iiretimi ve cazibe noktalari ile baglant1 kurmali ve daha az yiirlime

mesafesinde olmal1 ve sehrin diger bolgelerinden kolayca erisilebilmelidir.

Ulasim sistemleri erisilebilirlik (yolcularin istenilen mal, hizmet ve faaliyetlere ulasma
kabiliyeti) temel alinarak degerlendirildigi zaman, yiiriime ve bisiklet yollarinin iyilestirilmesi,
seyahat mesafelerinin azaltilmasi i¢in daha erisilebilir arazi kullanim kaliplar1 dahil olmak

tizere karayolu ve toplu tagima gibi iyilestirilmelere gidilebilir (Litman 2017).

Konfor ve cekicilik

Kullanicilart ¢ekmek i¢in bisiklet aginin ¢ekici ve konforlu olmasi gerekir. Ag,
giivenligin yan1 sira hos bir goriintii ve hos bir deneyim sunuyorsa, kullanici sayisi artirtlacak
veya korunacaktir. Giizergahlar kotii korunmus ve aydinlatilmissa veya diizensizse veya ¢ok

sayida durdurma ve engelleri varsa, tam olarak kullanilmayacaktir (Gonzalo-Orden vd. 2014).
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Sekil 10. Konfor ve ¢ekicilige bir drnek (Anonim 5)
Toplu tasima ile biitiinlesmis

Kent i¢i ulagimda bisikletin diger ulasim se¢enekleriyle biitiinlesmis olmasi igin bisiklet
yolu glizergahlarmin diger ulasim sistemlerinin gilizergahlariyla ile ortlisecek sekilde

belirlenmesi gerekmektedir (Anonim 2015).

Bisiklet park yerleri ve istasyonlari, bisikletlerin park edilecekleri yerleri organize
etmeye yardim eder. Bisiklet park yerleri genellikle tren garlarinda, park ve bisiklet yollarinda,
otogarlarda, yerel otobiis duraklarinda ve diger transit dagitim merkezlerinde tesis edilebilir
(Anonim 2015).

K&s, (2015) Istanbul ilinde bisikletin diger ulasim tiirleriyle entegre bir sekilde

destekleyici bir ulagim tiirii olarak diistintilebilecegini ileri siirmiistiir.

Sekil 11. Toplu tasima ile entegre bisiklet sistemleri (Anonim 6)

Bisiklet Yolu Giizergah Tasarimi

Bisiklet yolu giizergahi belirlenirken sehrin fiziksel, ¢evresel, gorsel ozellikleri g6z
oniine alindig1 bir model gergevesinde ¢alisiimalidir. Kiigiikpehlivan, (2015) Istanbul 6zelinde
yaptig1 caligmada analitik hiyerarsi yontemi kullanarak bisiklet yolu gilizergahi belirleme
modeli olusturmustur. Bu amag dogrultusunda 6ncelikle bisiklet yolu giizergahi belirlenmesini
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etkileyen faktorler yol genislikleri, yolun egimi, yolun fiziksel durumu, ulasim sistemine
entegrasyon, kullanict yogunluklari, yol etrafindaki binalarin yapilagma diizeni, arazi kullanim
tiiri vb. olarak belirlenmistir. Cografi Bilgi Sistemleri kullanarak olusturulan senaryolar
dogrultusunda, bu dlgiitlerin bisiklet yolu tasarimini hangi 6lciide etkileyecegi Analitik

Hiyerarsi Yontemi kullanilarak belirlenmistir.

' Bisiklet Yolu Glizergahi Belirleme Modeli

razi kullanimtiirt Yapi yukseklikleri

]
S

' Yol genislikleri

' Kullanici Yesil alanlara
yogunluklari yakinlik

ina nizam durum

entegrasyonu

alkiyet durumlari

ITrafik yogunlugu

g |
-

Sekil 12. Bisiklet Yolu Giizergahi Belirleme Modeli (Anonim 2015)

Fiziksel ol¢iitler
Yol genislikleri

Bisiklet yollarinin mevcut tasit yollarina yapilabilmesi igin tasit yolunun ilgili
yonetmeliklerde belirtilen genislige sahip olmasi gerekmektedir. Aksi takdirde, bisiklet yolu
yapimi1 i¢in minimum genislik saglanamadigindan, belirlenen giizergahta bisiklet yolu yapimi

zorlasabilir (Anonim 2015).
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Egim
Bisiklet kullanicisinin fiziksel giicliyle hareket ettigi i¢in egimin yiiksek olmasi bisiklet
kullaniminm1 giiglestirir. Stirekli ve rahat bisiklet kullanimini i¢in %4’e kadar olan egim,

optimum egimdir. Egimin artmas1 bisiklet kullanimini gii¢lestirdiginden bisiklet yolu giizergdh

tasariminda dikkat edilmesi gereken bir 6lgiittiir (Anonim 2015).

Fiziksel durum

Bisikletin iki teker lizerinde durma esasina gore kullanilmasi dengenin 6nemini arttirir.
Bu nedenle yol ylizeyi ve yolun fiziksel durumu bisikletliler i¢in 6nemli bir faktordiir. Yol

yiizeyindeki girinti ve ¢ikintilar bisiklet yolunun kullanilmasini azaltabilir.

Sekil 13. Yolun fiziksel durumunun kétii oldugu yerlere drnekler

Baca ve yagmur suyu izgaralarin miimkiin oldugunca bisiklet yol ve seridinde
bulunmamasma dikkat edilmelidir. Bisiklet yoluna paralel, bisiklet kullanicilart igin riski

azaltacak uygun ve giivenli 1zgaralar kullanilmalidir (Anonim 2015).

Cevresel olgiitler
Arazi kullanimi

Bisikletin bir ulasim araci olarak diisiiniilerek insanlarin giinliik yolculuklarinda
ulagsmak isteyecekleri yerlerden bisiklet yolu giizergdh1 gecirilmelidir. Mesela insanlarin
evlerinden alisveris merkezlerine, egitim kurumlarina, is yerlerine, kamu kurumlarina gittikleri
gozlemlenen yerlerden gecirilecek bir gilizergdhin kullanim orani1 daha yiiksek olacaktir.

(Anonim 2015).
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Kullanici yogunlugu

Daha cok insanin faydalanmasi1 amaciyla yolculuk iiretiminin fazla oldugu yerlerden
bisiklet yolu gecirilmelidir. Kullanic1 yogunluklari, konut alanlarinda yasayan kisi sayisi, diger

arazi kullanim tiirlerinde ise ¢alisan sayisinin hesaplanip alana boliinmesi ile bulunmaktadir

(Anonim 2015).

Ulasim sistemine biitiinliik

Bisikleti sadece kisa mesafelerde kullanilan bir ulasim araci olarak diisiinmemek
gerekiyor. Bisiklet kent i¢i ulasimda tamamlayic1 bir unsur olarak diisiiniilerek, bisiklet yolunun
diger ulasim sistemleriyle bir biitiin halinde olmasi toplu tasima sistemine ve bisiklet
kullanimina karsilikli yarar saglamaktadir. Yiriiyiis mesafesinden uzak olan toplu tasima

duraklarina bisikletle ulagim saglanarak toplu tasima araglarinin hizmet etki alani arttirilabilir

(Anonim 2015).

Miilkiyet durumlari

Bisiklet yolu giizergahi belirlenirken, kamu ve 6zel miilkiyet durumlari konusunda

ortaya ¢ikacak sorunlara ¢6ziim gelistirecek stratejiler belirlenmelidir (Anonim 2015).

Gorsel olciitler
Yapu yiikseklikleri

Bisiklet yolculugu esnasinda kullanicinin etrafindaki bina yiikseklikleri hem gorsel etki
hem de siiriis verimi bakimimdan 6nemli bir etkendir. Yiiksek binalarin olmadig: yerler bisiklet

yolculugunun keyfini arttirir (Anonim 2015).

Yesil alanlara yakinlik

Bisiklet kullanimi sirasinda bisiklet kullanicilar1 hos ve ferah bir yolculuk yapmak
isteyeceklerdir. Bu sartlarin saglanabilmesi bisiklet yolu giizergdhinda yesil alanlarin
bulunmasi ile miimkiindiir. Boylelikle daha huzurlu bir siiriis elde edilebilir. Park ve Akar,

(2019) rota segiminin gevresel bilesenlerle yakindan iligkili oldugunu bulmuslardir.

Bina nizam durumu

Belirlenecek bisiklet yolu giizergahi etrafindaki binalarin bitisik nizam seklinde olmast,
bisikletliye koridor i¢inde gidiyormus hissini verip giizergahin tercih edilme oranini azaltabilir.

Bu yiizden, binalarin nizam durumlart goérsel Olgiitler agisindan ele alinmaktadir (Anonim
2015).
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Bisiklet yolu giizergahi olusturulurken birden ¢ok kriterin goz oniine alinmasi yapilmasi

planlanan yolun daha verimli bir sekilde hayata gegirilmesini saglayacaktir. (Anonim 2015).

Literatiir Ozeti

Yapilacak olan bisiklet yolu gilizergahi arastirmasinda halkin goriislerini belirlemek
amactyla anket yontemi kullanilacaktir. Mevcut bisiklet kullanicilarinin kullandiklart rotalari
belirlemek amaciyla GPS yontemi kullanilacaktir. Elde edilen GPS verilerinin analizi i¢in
mekansal analiz yontemi kullanilacaktir. Bisiklet yolu gilizergah arastirmasi igin; anket, GPS,

mekansal analiz gibi yontemler kullanilan kaynaklar 6zetlenecektir.

Rasmussen, (2006) Kopenhag 6zelinde yaptigi ¢alismada bisikletin nasil etkili bir toplu
tasima araci olabilecegi iizerine yogunlagmistir. Konuyla ilgili literatiir okuduktan, miilakat
yaptiktan ve diger vakalar1 inceledikten sonra, bu arastirma alaninda ¢alismanin miimkiin
oldugunu fark etmisler. Degistirilmesi gereken ilk seyler, kamu bisiklet sistemi ve paralel ancak

daha uzun bir adim olan kenti arabalara kapatmak olacagi sonucuna varilmas.

Sener vd., (2009) ABD’nin Texas eyaletinde yaptiklar ¢calismada bisikletlilerin rota
secim davraniglarini analiz etmek i¢in web tabanl bir tercih anketi yapmislardir. Ankette
demografik 6zellikler ve tercih ettikleri rota dzellikleri sorulmustur. Sonuglar, seyahat siiresinin
(ise gidip-gelme yolculuklari i¢in) ve motorlu trafik hacminin bisiklet yolu se¢iminde en 6nemli
etkenler oldugunu gostermektedir. Yiiksek etkiye sahip diger rota Ozellikleri arasinda dur
isaretleri, kirmizi 151k ve kesisen sokaklar, hiz sinirlari, caddede park etme 6zellikleri ve rotada

stirekli bir bisiklet tesisi olup olmadig1 sayilabilir.

Broach vd., (2012) ABD’nin Portland sehrinde bisiklet kullanicilarinin rota segimi
tizerine GPS destekli bir calisma yapmiglardir. Rota se¢im verilerini elde etmek i¢in 164 bisiklet
kullanicisinin 1449 faydaci seyahatini kullanmiglar. Bulgular, bisiklet¢ilerin mesafe, doniis
siklig1, egim, kavsak kontrolii (6rnegin trafik sinyallerinin varligi veya yoklugu) ve trafik
hacimlerinin etkilerine duyarli oldugunu gostermektedir. Buna ek olarak, bisikletliler cadde dis1
bisiklet yollarina, trafik sakinlestirici 6zelliklere sahip gelismis mahalle bisiklet yollarina
(‘bisiklet bulvarlart') ve koprii tesislerine yiiksek deger verildigi de tespit edilmistir. Ayrica rota

seciminin seyahat amacina bagli olarak degisebilecegini gdzlemlemislerdir.

Romanillos vd., (2015) yaptiklar: bir ¢alismada GPS verileri, canli nokta verileri ve
yolculuk verilerinin son yillarda veri odakli kent ve ulasim planlamasinda kullanildigini
vurgulamiglar ve bu veri kiimelerinin birbirleriyle ve daha geleneksel olarak saglik, sosyo-

demografik ve ulagim verileri ile birlestirip olas1 yeni dngoriilere isaret etmislerdir.
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Musakwa ve Selala, (2016) Giiney Afrika’nin Johannesburg sehrinde GPS verilerine
dayanan bir calisma yapmuslardir. Bisikletle akilli hareketlilik planlari, 6zellikle Johannesburg
gibi gelismekte olan diinya sehirlerinde bisiklet seyahat sekilleri ve egilimleri hakkinda bilgi
eksikligi nedeniyle sik sik engellendigini ileri stirmiislerdir. Bisiklet sayilar1 gibi geleneksel veri
toplama yontemleri genellikle pahalidir, sinirli bir mekansal kapsami kapsar ve gilincel degildir.
Bu kapsamda cografi konum tabanli mobil uygulama Strava'dan bisiklet seyahatlerinin
mekansal ve zamansal kapsami genis bir veri seti elde etmiglerdir. Verilerin mekansal analizi
icin ArcGIS 10.3 yazilimini kullanmislardir. Bisiklet seyahatleri i¢in en kapsamli verinin GPS
verileri ile elde edilebilecegini ve arastirmacilar i¢in en kapsamli veriyi olusturdugunu

savunmuglardir.

Koseoglu ve Giiler, (2017) Kastamonu ili i¢in bisiklet yollarinin belirlenmesi
calismasinda, Kastamonu ilinin yol ag1, toplu tasima giizergahlari, glizergahlarda gerceklesen
otobiis seferleri ve bolgeler arasi otomobil yolculuklar1 gibi veriler toplanarak Visum ulagim
planlama programinda 6zel oto ve toplu tasin yolculuklarinin yol agina atamasini yapmisglardir.
Bisiklet yolu yapimina uygun yol aglarinda atama analizi sonucu bulunan yolculuklarda bisiklet
kullanimin1 tercih edeceklerin orani anket calismalar1 ile belirleyip kapasite analizleri

yapmuslardir.

Kuyumcu, (2017) g¢alismasinda Corum ilinin 6zelliklerini, kent i¢i ulagim altyapisini ve
bisikletin kent i¢i ulasimdaki roliinii irdelemistir. Bisikletin siirdiiriilebilir bir ulasim araci
olarak goriiliip daha etkin kullanilmasina olanak saglamasi amaciyla Corum kenti i¢in bisiklet
yolu alternatifleri 6nermistir. Bisiklet yollarinin planlanmasi kentsel yasanilabilirlik algisinin

artmasina neden olacagini savunmustur.

Ton vd., (2018) Amsterdam sehrindeki bisikletcilerin GPS verilerini kullanip, DDPI
(Data-Driven Path Identification) yontemini iki se¢im kiimesi olugturma yontemiyle
karsilastirarak yapilan seyahat davranisi analizinde se¢im seti tanimlamasi i¢in veri glidiimlii
bir yaklasimin (DDPI) bir degerlendirmesinin bulgularini sunmaktadir. Model tahmini i¢in
DDPI yaklasimi, ek bilgi veya rota olusturma i¢in ag verilerine ihtiyag duymadan bireylerin
tercihleri hakkinda bilgi sagladigindan, mevcut se¢im seti olusturma yontemlerine faydali bir

katk1 sagladigini belirlemislerdir.

Xing vd., (2018) Sirali bir logit modeli kullanarak alt1 kiiciik ABD kentinde
yasayanlarin kesitsel bir arastirmasindan zengin bir veri kiimesini elde etmigler. Elde edilen
veriler bisiklete olan ilgiyle iliskili faktorleri analiz etmek i¢in kullanilmis. Sonuglar, bisiklet

davraniginin bisiklet binmeyi sevmeyle en giiclii iliskiye sahip oldugunu gostermektedir.
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Planlamacilar genellikle bisiklete binmeyi tesvik etmek icin bisiklet tesislerini gelistirmek gibi
somut stratejilere odaklanirlar. Fakat teoriler davranigsal faktorlerin bisiklete binme {izerine

altyapidan daha fazla etki ettigini gdstermektedir.

Lu vd., (2018) Kanada’nin Hamilton sehrinde yaptiklari ¢alismada, gezileri baslangig
noktasi-hedef en 6nemli yer ¢iftlerine gore gruplandirip ve uzunluk, kavsak sayisi, doniis sayist
ve benzersiz yol boliimleri gibi 6zelliklerle birlikte giizergahlar olusturmak i¢in GIS (cografi
bilgi sistemi) tabanli bir harita eslestirme algoritmas: kullanmislardir. Bu ¢alisma, birden fazla
bisiklet¢i tarafindan baskin bir rotanin secildigini géstermekle kalmaz, ayrica, bu tiir rotalari,
kat edilen mesafeyi en aza indirerek elde edilen karsilik gelen en kisa rotalar ile karsilastirarak

rota se¢imine potansiyel olarak katkida bulunabilecek rota niteliklerini tanimlar.

Park ve Akar, (2019) ABD’nin Ohio eyaletinin Columbus sehrinde yaptiklari ¢alismada
bireysel bisiklet¢ilerin akilli telefon GPS'lerinden toplanan verileri kullanarak faydaci bisiklet
gezilerinin sapma uzunlugunu ve rota se¢ciminin c¢evresel bilesenlerle iliskilerini dlgmeyi ve
analiz etmeyi amaglamislardir. Rota se¢iminin ¢evresel faktorlerin bir fonksiyonu olarak, iki
endeksle (Rota Direktlik indeksi ve Normalize Sapma Derecesi) olciilen sekilde, sapma
derecelerindeki degisimi acgiklamak icin c¢ok seviyeli karisik etkili dogrusal regresyon
modellerini tahmin etmislerdir. Orneklenen 439 bisiklet seyahatinin % 91,1'inin bir sapma

icerdigini ve en kisa benzerlerinden ortalama % 13,5 daha uzun oldugunu tespit etmislerdir.

McArthur ve Hong, (2019) Glasgow'daki insanlarin nerede bisiklet kullandigini ve
bisiklet siiriis sekillerini daha iyi anlamak i¢in yeni veri formlarmin nasil kullanilabilecegini
incelemek icin aktivite izleme uygulamasi Strava'nin verilerini kullanmiglar. Gozlemlenen
baglant1 akislarini, insanlarin en kisa yolu se¢meleri durumunda ortaya ¢ikacak olan baglanti

akislartyla karsilastirarak verileri artirmak i¢in bir yontem dnermislerdir.

Pritchard vd., (2019) Norveg’in Oslo sehrinde yaptiklari bir ¢alismada bir akilli telefon
Global Konumlandirma Sistemi (GPS) uygulamasi ile katilimci seyahat davraniginin (n=113)
kaydedildigi bir grup c¢alismasi yoluyla rota sekillerini arastirmislar. Calismada, Norveg,
Oslo'da bir bisiklet seridinin kurulmasindan 6nce ve sonra katilimcilarin rota ve mod se¢iminde
kisa siireli degisiklikleri gozlemlemislerdir. Bisiklet seridi kurulan caddede, ayn1 mahalledeki
en yakin iki paralel glizergahtaki bisiklet seyahatleri azalirken, bisiklet seyahatlerinin sayisinin
arttig1 goriildii. Bisiklet seridi kurulan caddede yapilan bisiklet gezileri i¢in, en kisa yoldan
ortalama sapma artmistir (171'den 221 m'ye, p <.05). Bu nitelikteki gelecekteki ¢alismalar,
bisiklet altyapisinin nasil kullanildigina dair anlayisimizi daha iyi hale getirmeye yardimc1
olacak, planlamacilara, politika yapicilara ve miihendislere giivenli ve ¢ekici insan odakl

(merkezli degil) kentsel alanlar yaratma ¢abalarinda yardimci olacaktir.
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Yapilan literatiir incelemesinde GPS konum bilgileri kullanilarak bisiklet yolu
giizergahi belirlenmesi c¢alismasi diinya genelinde az olmakla beraber iilkemizde bdyle bir
calisma olmadigi belirlenmistir. Bu ¢alisma bu yoniiyle literatiirdeki boslugu doldurmasi ve

katki saglamas1 umulmaktadir.
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MATERYAL ve YONTEM

Erzincan merkez ilge 6zelinde yapilan bu ¢alismada kent i¢i ulagimi igin siirdiiriilebilir

bir seyahat sekli olan bisiklet ulagim sekli ele alintyor.

ERZINCAN SEHIR MERKEZI
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Sekil 14. Erzincan sehir merkezi harita goriinimii

Erzincan halkinin bisiklet ve bisiklet yolu hakkindaki goriislerinin belirlenebilmesi i¢in

halk anketi gergeklestirildi.

Anketten elde edilen veriler IBM SPSS Statistics V25.0 programinda analiz edildi.

Analizde iki yontem kullanildi. Bunlar; frekans analizi ve Ki-Kare analizidir.
Frekans analizi ile anketteki her bir soruya hangi oranlarla ne cevap verildigi saptandi.

Ki-Kare analizi ile tez amac1 dogrultusunda sorularin birbirleri arasinda anlamli bir iligki

olup olmadig: analiz edildi.

Kent merkezinde bisikletlilerin giizergadh se¢im davraniglarini belirlemek icin akilli
telefon Gps verileri toplandi. Bu amag¢ dogrultusunda 48 bisiklet kullanicisina FollowMee gps
takip programi yiiklendi. Programi yiikleyen bisikletlilerden seyahatlerini kaydetmeleri
istenildi. 15 Ekim-15 Kasim 2019 tarihleri arasinda bir ay boyunca bisikletlilerden gelen Gps

verilerini toplama islemi yapildu.
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Suzuki vd., (2012) Bisikletliler tarafindan talep edilen yollar, ¢ogu zaman agin

cergevesini olusturacak olan ag aday yolu olarak segilir.

Bisikletlilerden toplanan Gps verileri bir CBS yazilimi olan ArcGis 10.4.1 programina
vektor veri olarak atandi. ArcGis programina atanan verilere Mekansal Analiz (Spatial
Analysis) islemi uygulandi. Mekansal analiz ile bisikletlilerin yogun olarak kullandiklari

giizergahlar belirlendi.

Materyal
Anket

Amaca uygun, iyi bir anket hazirlamak sorulardaki anlagilmazlik sorunu yiiziinden
olduk¢a zor bir istir. Esasinda dil, 6zellikle baz1 kelime ve ifadeler degisik anlamlar
tagtyabilmekte, yazi ile anlagsmay1 giiclestirmektedir. Anket hazirlamak bir¢cok hazirlik, bilgi,
kabiliyet ve ugrast; ayrica zaman gerektirmektedir (Aydin 2006).

Iyi bir anket tasarlayabilmek icin problemin, gayenin, evren ve bunu temsil edecek
orneklemin ¢ok iyi bilinmesi; anketin uygulanacagi kisilerin egitim, ekonomik, sosyal ve politik
ozelliklerinin iyice anlasilmasi gerekmektedir. Sorularin anket uygulanacak insanlarin kavrayis

ve ilgi seviyelerine uygun olmasi gerekmektedir (Aydin 2006).

Genel olarak anket sorularini gelistirme ve uygulama asamalarinda bazi konulara dikkat
etmekte yarar bulunmaktadir. Bunlari kisaca agagidaki bigimde belirtmek olanakhidir (Gegez,
2010; Simsek, 2011):

» Anket formundaki ilk sorularin dikkat ¢ekici olmasini saglayn.

* Cevaplandirilmasi kolay sorular sormaya c¢alisin.

* Cevaplandirilmasi zor sorular1 kolay sorulardan sonra sorun.

* Sorular basit ve anlasilir olsun.

* Olabildigince kisa ifadeler kullanin.

* Olumlu s6zlere agirlik verin.

* Sorular1 mantiksal bir sira i¢inde diizenleyin.

+ Kendi aralarinda baglantili olan sorulari ayni1 boliimde toplayin.

* Yonlendirme ifadelerinden uzak durun.

* Olaganiistii varsayimlarla sorular sormayin.

* Soru i¢inde soru sormayin.

 Hatirlanmayacak ayrintilar1 sormaktan kagimnin.

* Anket formunun sekil olarak goriiniisiine 6zen gosterin.

* Maddeleri ve sayfalart numaralandirin.
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* Yararl, kisa ve anlasilir bir yonerge hazirlayin.

* Kapak yazis1 koymaya 6zen gosterin.

* Yapilandirilmis segenekler saglamaya 6zen gosterin.

* Birden fazla anketorle calisiyorsaniz arastirma hakkinda bilgilendirin.

* Sonunda katilimcilara tesekkiir etmeyi unutmayin.

Anket Tasariminda Orneklem Secimi

Bilimsel ¢alismalarin biiyiik bir kismi, elde edilmek istenen veriler i¢in yapilan nicel
Olctimlere dayanir. Calismada veri toplanabilecek kesim veya toplanan kesim “evren ve
orneklem” ile agiklanir. Orneklem, evren hakkinda elde etmek istedigimiz verileri komprime

bir sekilde sunar (Doganay et al., 2012).

Orneklem

Evren h l

Sekil 15. Evren ve 6rneklem iligkisi

Bilimsel ¢aligmalarda gercek bilgi elde etmek ve bunun dogrultusunda karar vermek
onemlidir. Bundan dolay1 gergek bilgilere ulagsmak ve elde edilen bilgilerin genellestirilmesi
amaclanir (Arikan, 1994, s.129). Bir ¢alismanin sonuglar1 genellenebildigi nispette degeri artar.
Bilim, genellenebilirligi olan bilgiler biitiinii oldugu icin arastirmalarda genis bir alanda

genellenebilirligi olacak bilgiler elde etmeye ¢alismak énemlidir (Karasar, 2005, s.109-110).
Anket tasariminda 6rneklem se¢imi iki sekilde yapilabilir.

1) Olasiliksiz Ornekleme
2) Olasilikli Ornekleme

Bu ¢alismada kullanilan “Olasilikli Orneklemenin” 5 ayr1 ¢esidi vardir. Bunlar;

— Basit rastgele 6rnekleme
— Sistematik 6rnekleme

— Tabakali 6rnekleme
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— Kime 6rnekleme

— Cok agamal1 6rnekleme
Orneklem seciminde “Basit rastgele drnekleme” yéntemi kullanildi.

Basit rastgele ornekleme yonteminde, evrendeki her unsurun 6rnekleme dahil olma
thtimali aynidir. Dolayisiyla hesaplamalarda da her unsura verilecek agirlik esittir. Bu yontemin
kullanilabilmesi i¢in ele alinan problemlerle ilgili bilgilerin evrene gore benzesik (homojen)

olmas1 gerekir (Uzun 2016).

Basit rastgele yonteminin yararlt yonleri; (Uzun 2016)

* Evrendeki her unsurun 6rnekleme dahil olma ihtimali aynidir
* Evren ¢ok genis ve komplike degilse segme islemi pratik olur

* Bu teknikle olusturulan 6rneklemede istatistiksel islemler agirliksiz olarak yapildigi
icin degerlendirme islemi kolay olur.

Basit rastgele yonteminin olumsuz yonleri; (Uzun 2016)

 Evren ¢ok genisse evreni listelemek ve segmek zordur.
« incelenen 6zellik evrendeki elemanlarin bazi dzelliklerine gore degisiklik gosterebilir.

+ Ornekleme secilecek kisiler cok biiyiik bir bolgede dagmik bir bicimde yerlesmis
olabilirler.

Ankette Orneklem Biiyiikliigiiniin Secilmesi

Orneklem toplanmasinda drneklem toplanan evrenin temsil edilmesi 6nemlidir. Bu
durumda bir evreni temsil edebilecek drneklemin biiytikliigii sorusu 6ne ¢ikmaktadir. Toplanan
orneklem, evreni yeterince temsil edemezse drnekleme hatasi olur (Bailey 1987; Balc1 2005
s.91). Yeterli bir 6rneklem, giivenilir sonuglar saglayacak kadar 6ge igeren 6rneklemdir (Young

1968 5.324).

Orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesi amaciyla arastirmacilara yardimei olmasi igin
bazi formiiller gelistirilmistir. Ancak bu formiillerin uygulanabilmesi baz1 bilgilerle
miimkiindiir. Oysa s6z konusu bu bilgiler cogu zaman elde bulunmaz. Var olanlar ise biiyiik bir
olasilikla kesin, net degerler degildir. Formiiller yardimai ile bu kesin olmayan rakamlara dayali
olarak o6rneklem biiyiikliigii hesaplama yoluna gidildiginden bulunan 6rneklem biiyiikliigii icin
birebir uygunluktan s6z etmek zordur. Ama 6zellikle geng arastirmacilar basta olmak {izere bu

formiiller herkes i¢in iyi bir rehberdir (Yazicioglu ve Erdogan 2004 s.47).
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Bir arastirmaci; evreni, ilgili 6zelliklerin standart sapmasini belirleyebilecek kadar
taniyorsa, kabul edilebilir hata payin1 belirleyebiliyorsa ve sonucun 6ngoriilen hata araligi icine
diisme olasiligin1 veren giiven diizeyini segebiliyorsa, drneklem biiyiikliiglinii sayisal olarak

belirleyebilir (Sencer 1989 s.401).

Giiven araligi

Orneklemin diisecegi deger araligmin olasilik kararidir. Cogu durumda standart
sapmaya bagl olarak %68 (ortalama + 1 standart sapma), %95 (ortalama =+ 2 standart sapma)
ve %99’luk (ortalama +3 standart sapma) araliklar tercih edilir. Orneklemin ortalamaya gére
sahip oldugu konum giiven diizeyi olarak ifade edilir. Ortalama +2 standart sapma dikkate

alinirsa %95 oraninda 6rneklemin bu degerler i¢cinde olmasi beklenir (Doganay vd. 2012).

Standart sapma ve standart hata degerlerini azaltmak ve evrenin normal dagilim

degiskenlerine yaklasmasini saglamak icin 6rneklem biiyiikliigiiniin arttirilmasi gerekmektedir
(Sencer, 1989, s. 401).

Ornekleme hatalart

Orneklem biiyiikliigiiniin evren degiskenleriyle hangi 6lciide dogrulandiginin tahminini
belirtmektedir. Orneklem hatas1 evren ile drneklemin ortalamalarinin farkidir. Arastirmacinin
evreni ne kadar tanidig1 6rneklem hatasinin degerine gore anlasilabilir. Olasilikli 6rneklemede

ornekleme hatasi hesaplanabilir (Doganay vd. 2012).

Orneklem biiyiikliigiinii belirlemekte uygulanan bazi formiiller asagidaki gibidir
(Ozdamar, 2003, 5.116-118):

N: Evren birim sayist, n: Orneklem biiyiikliigii

P: Evrendeki X’in gozlenme orani, Q (1-P): X’in gézlenmeme orani
Zq:a=0.05,0.01,0.001 i¢in 1.96, 2.58 ve 3.28 degerleri

d= Orneklem hatas1

o= Evren standart sapmasi

to,ss= sd serbestlik dereceli t dagilimi kritik degerleridir (sd=n-1). tosq kritik degerleri

sd= n-1— 5000 oldugunda Z degerlerine esit alinabilir.

1. Evren varyansi biliniyorsa ve sadece 1.tiir hata dikkate alinarak drneklem biiyiikligii;
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= Ntz (3.1)

(M-1).d>

2. Evren standart sapmasi (o) bilinmiyorsa Zo yerine t dagiliminin kritik degerleri olan
to,sd degerleri alinarak 6rneklem biiytikligii;

_ N'Sz'ti.sd
T (N-1).d2

(3.2)

Eger evren varyansi bilinmiyorsa ¢ yerine s, Zq ve Zp degerleri yerine tossd degerleri

kullanilir.

3. Arastirmada incelenecek degisken nitel degisken oldugunda normal yaklagimla

yukaridaki formiiller asagidaki gibi yazilir.

_ NP.QZL

T mn.ae (33)
_ NPQE g4

n = noD.ae (3.4)

4. Evren birim sayist 10000’in {izerinde oldugu durumlarda yukaridaki formiiller

asagidaki gibi uygulanir.

n=I2= (3.5) n= % (3.6)

Yukarida verilen denklemlerden de anlasilabilecegi gibi Orneklem biiytikliigliniin
hesaplanmasi isleminde bazi istatistik bilgilerine sahip olmak gerekmektedir. Bundan dolay1
arastirmacilarin arastirma yontemleri bilgilerinden Once aragtirma i¢in gerekli temel istatistik

bilgilerini almalar1 6nem arz etmektedir.

Arastirmacilara bir kolaylik olmasi i¢in o= 0.05 i¢in +~ 0.03, +~0.05 ve + 0.10 6rnekleme
hatalar1 igin farkli evren biyiikliiklerinden ¢ekilmesi gereken Orneklem biiyiikliikleri
hesaplanarak asagida Tablo 1’de verilmistir. Bu ¢izelge sadece arastirmacilara yol gostermek
maksadiyla hazirlanmistir. Arastirmaci kendi 6zel durumuna goére orneklem biiytlikliigiinii

hesaplarken gerekli formiillerden yararlanmalidir (Yazicioglu ve Erdogan, 2004, s.49-50).
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Tablo 1. a= 0.05 i¢in 6rneklem biiyiikliikleri (Yazicioglu ve Erdogan, 2004)

Evren + 0.03 6rnekleme +0.05 ornekleme hatasi +0.10 6rnekleme
Blyik- hatasi (d) (d) hatasi
LGgu (d)

p=0.5 | p=0.8 p=0.3 p=0S5 | p=0.8 | p=0.3 | p=0.5 | p=0.8 | p=0.3

q=0.5 [gq=0.2 g=0.7 q=05 | q=0.2|q=0.7|q=0.5| g=0.2 | g=0.7
100 92 87 90 80 71 77 49 38 45
500 341 289 321 217 165 196 81 55 70
750 441 358 409 254 185 226 85 57 73
1000 516 406 473 278 198 244 88 58 75
2500 748 537 660 333 224 286 93 60 78
5000 880 601 760 357 234 303 94 61 79
10000 964 639 823 370 240 313 95 61 80
25000 1023 665 865 378 244 319 96 61 80
50000 1045 674 881 381 245 321 96 61 81
100000 | 1056 678 388 383 245 322 96 61 81
1000000 | 1066 682 896 384 246 323 96 61 81
100 1067 683 896 384 245 323 96 61 81

Milyon

Tablo 1’e bakildiginda, ornekleme hatasini azaltmak i¢in Orneklem biiyiikliiglinlin
arttirilmas1 gerektigi anlasiimaktadir. Ote yandan segilen hata payma gore belli bir degerden

sonra Orneklem biiyiikliigiiniin artmasina ihtiya¢ olmadig1 soylenebilir.
Burada, (Johnson and Wichern 2007; Tyrinopoulos and Antinov 2008) tarafindan

kullanilan bir denklem, 6rnekleme sayis1 belirlenmesi i¢in goz oniine alinmaktadir.

1+ (nif —1)*d?
p(d- p)*z*

-1
orneklem.biyukligzi = nuf{ } (3.7)

Burada: niif, niifus biiyiikligiidiir. ‘p’ bir se¢im se¢me olasiligini ifade eden ondalik bir
degerdir; d giliven seviyesinin ortalama 6rnek hatasi; za / 2, 100 (1-a) % giiven araligina sahip

Z degeridir (%95 gliven araliin i¢in Z=1.96).
Anket sorular1 i¢in var olan bir 6rnek yok, p i¢in temsil eden 0,5 degeri kullanildi.
Erzincan Niifusu=138000

. B=138000*[(1 + (138000 — 1) * 0.052)/(0.5(1 — 0.5) + 1.96%)]~= 383.052478703
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Tablodaki sonug ile (Johnson and Wichern 2007; Tyrinopoulos and Antinov 2008)

tarafindan kullanilan denklem ile elde edilen 6rneklem sayisi esit ¢ikmuistir.

Global Positioning Satelite System (GPS)

Ik ¢alismalarina 1973 yilinda ABD Savunma Bakanlig: tarafindan askeri amaglarla
baslanan NAVSTAR (Navigation System Using Time And Ranging) GPS uydularindan
yayinlanan radyo sinyalleri yardimiyla her tiirlii hava kosullarinda, gece ve giindiiz, siiratli,
dogru ve ekonomik olarak noktalar aras1 goriis geregi olmaksizin ii¢ boyutta konum belirleme
sistemidir. Navigasyon ihtiyacina yonelik olarak tasarlanan sistem, konumlamanin yani sira ¢ok

duyarli zaman ve hiz belirleme olanagi sunar (Wells et al., 1987).

Bir¢ok farkli alandaki kullanicilarin ihtiya¢ duydugu farkli hassasiyetteki veriler GPS
6lcme tekniklerinin ve farkli alici tiirlerinin kesfedilmesine neden olmustur. Bu gelismelerde
nokta konumlarini istenilen hassasiyete, en ekonomik bicimde ve daha kisa siirede bulma amaci
etkili olmustur. GPS ile milimetre ile 100 metre hassasiyet araliginda konum belirleyen 6l¢ii
metotlar1 kullanilabilir. GPS ile 6l¢lim haritacilik ¢alismalarina hiz ve kolaylik kazandirarak

farkli bir boyut kazandirmistir (Celik 2015).

Amerikan Savunma Bakanli1, diinya yoriingesine 24 adet GPS uydusu yerlestirmistir.
Bu say1 2008 yilinda 32'ye yiikselmistir. Yoriingeye yerlestirilen GPS uydularin bir kismi
sadece Amerikan ordusunun kullanimindadir. Genis bir goriis alanina sahip olmasi i¢in uydular
yiiksek bir irtifadadir. Diinya iizerindeki bir GPS alicisinin her zaman en az 4 adet uyduyu
gorebilecegi bicimde yerlestirilmislerdir. Bu uydular, diinyanin her tarafina kesintisiz yer ve
zaman bilgisi verir. Kiigiik, elde kullanilan portatif GPS alicis1 bu uydulardan sinyalleri alir ve
bunlarmn kodlarini ¢bzerek, yer ve yiikseklik bilgilerini elde eder. iki boyutlu yer bilgisini elde
etmek i¢in (enlem ve boylam), alic1 ii¢ uydudan sinyal almak zorundadir. Yiiksekligin de

belirlenebilmesi i¢in dort uydudan sinyal almasi1 gerekmektedir.
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Sekil 16. GPS sisteminin ¢aligma prensibi

GPS birgok farkli alanlarda kullanilan bir sistemdir:

— Cografya —  Yerolglim

— Jeoloji — Madencilik

— Orman miihendisligi — Ingaat

— Kentsel planlama — Savunma

— Arkeoloji — Astronomi

— Topografya —  Sivil kullanim
— Fotogrametri

Mekéansal veri

Cogu veri ve Olglim, konumlarla iliskilendirilebilir ve bu nedenle haritaya
yerlestirilebilir. Mekansal veriler kullanilarak hem neyin mevcut oldugu hem de nerede oldugu
belirlenebilir. Farkli veri tiirlerini igeren katmanlari istifleme ve bunlari, her seyin nerede
bulunduguna gore birbirleriyle karsilastirma fikri, mekansal analizin temel kavramlaridir.
Katmanlar, hepsinin gercek cografi alana gore cografi referansi oldugu i¢in birbirine kenetlenir

(Harder et al., 2017).
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Sekil 17. Veri kiimelerinin bindirme islemi (Harder et al., 2017)

CBS'de her veri kiimesi bir katman olarak yonetilir ve analitik operatorler kullanilarak
(grafik analizi olarak adlandirilir) grafiksel olarak birlestirilebilir. GIS, islecleri ve ekranlari
kullanarak katmanlar1 birlestirerek, kritik onemdeki sorulari kesfetmek ve bu sorularin

yanitlarin1 bulmak i¢in bu katmanlarla ¢alismaniza olanak tanir (Harder et al., 2017).

Bu ¢alismada GPS tekniginin konum belirleme 6zelliginden yararlanildi. Calismamizin

amaci dogrultusunda bisikletlilerin kullandiklar glizergahlarin belirlenmesi gerekiyordu.

Bisikletlilerin konum verilerini elde etmemiz gerekiyordu. Her bisiklete GPS cihazi
yerlestirmek ise ¢ok maliyetli bir secenektir. Bu maliyetli segenek yerine, teknolojinin
gelismesinin bize sundugu bir avantaj olan akilli cep telefonu konum verilerini elde etmek daha

uygun bir se¢enekti.

Bisikletlilerin konum verilerine ulagsmak icin bir akilli telefon uygulamasi olan
FollowMee Gps Tracker uygulamasi kullanildi. Uygulamayi yiikleyen bisiklet kullanicilarinin

konum verilerini toplamak i¢in uygulamanin server aboneligi alind.

Bisiklet kullanicilarinin cep telefonuna FollowMee uygulamasi yiiklendi. Uygulamay1
yiikledigimiz kisilerden bisikletle seyahat ettikce kullandiklar1 gilizergahlar1 kaydetmeleri
istenildi. Uygulamanin server aboneligi sayesinde farkli bisiklet kullanicilarinin giizergah

verileri elde edildi.
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Yontem
Anket Yontemi

Anket, belli bir konuda saptanmig varsayimlara ya da sorulara bagli olarak bir evren ya
da 6rneklemi olusturan kaynak kisilere sorular sorarak sistemli veri toplama yontemi olarak

tanimlanabilir (Balc1 2005).

Belirli bir konuyla ilgili fikirleri, gorisleri, tercihleri, davraniglari, beklentileri ve
egilimleri belirlemek amaciyla segeneklere dayali bilgi toplayan nicel arastirma veri elde etme

araglaridir (Doganay vd. 2012).

Anketler, sosyal bilimlerde gozlemleri standartlastirmak {izere basvurulan araclardan
sadece biridir. Anketler, kaynak kisilerin okur-yazar olmalarini gerektirir. Bu ylizden de

anketler yazil1 veri toplama araci olarak da tanimlanmistir (Balc1 2005).

Bilinen ilk anket Amerika 1847 yillarinda Horace Mann’in bir arastirma aract olarak
kullandig1 bilinmektedir. Avrupa’da ise 1872’de Galton tarafindan anket yapildig:
bilinmektedir. Bu teknik, o giinlerden bu yana diinyanin her yerinde ¢esitli veriler elde etmek

amagch arastirmacilar tarafindan kullanilmaktadir (Aydin 2006).

Anket yonteminin avantajlari ve dezavantajlart
Avantajlari:(Kelley vd. 2003)

1. Arastirmacilar gergek diinya gozlemlerine (deneysel veriler) dayali veriler iiretir.

2. Bir¢ok insanin veya olayin kapsaminin genisligi, temsili bir 6rnege dayali veri elde
etmenin diger yaklasimlardan daha muhtemel oldugu ve dolayisiyla bir popiilasyon i¢in
genellestirilebilecegi anlamina gelir.

3. Anketler, olduk¢a diisiik bir maliyetle kisa siirede biiyiik miktarda veri liretebilir.
Aragtirmacilar bu nedenle bir proje i¢in nihai sonucglarin planlanmasina ve sunulmasina

yardimc1 olabilecek sinirli bir zaman araligi belirleyebilirler.
Dezavantajlari:(Kelley vd. 2003)

1. Arastirmaci, ilgili konular, sorunlar veya teoriler i¢in bu verilerin etkilerinin yeterli bir
hesabiin hari¢ tutulmasina yonelik kapsama alanina ¢ok fazla odaklanirsa, verilerin
onemi ihmal edilebilir.

2. Uretilen verilerin arastirilmakta olan konuyla ilgili ayrintilar veya derinlikten yoksun

olmas1 muhtemeldir.
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3. Bir ankete yiiksek yanit oraninin saglanmasi, Ozellikle posta yoluyla
gerceklestirildiginde kontrol edilmesi zor olabilir. Anket yliz yiize veya telefon

tizerinden gerceklestirildiginde de yanit oran1 yiiksek olmayabilir.

Cografi Bilgi Sistemleri (CBS)

Cografi Bilgi Sistemleri (CBS); mekansal ve mekansal olmayan verilerin toplanmasini,
depolanmasini, doniistiiriilmesini, islenmesini, gorsellestirilmesini, analiz edilebilir ve

sorgulanabilir olmasini saglayan prensipler ve yontemler biitiiniidiir (Kirlangicoglu 2014).

Karmagik planlama ve yonetim sorunlarinin ¢dziilebilmesi i¢in tasarlanan; mekandaki
konumu belirlenmis verilerin kapsanmasi, yonetimi, islenmesi, analiz edilmesi, modellenmesi
ve goriintiilenebilmesi iglemlerini kapsayan donanim, yazilim ve yontemler sistemidir”

(Toreyen vd. 2010).

Bir kisim arastirmacilar tarafindan, CBS konumsal bilgi sistemlerinin biitliniinii iceren
ve cografi bilgiyi arastiran bilimsel bir kavram olarak tanimlanirken; bazilar1 konumsal bilgileri

sayisallastiran bilgisayar destekli bir arag olarak nitelendirmektedir (Altan vd. 1996).

Her boyuttaki dogal ortamin insan, zaman 6zellikleri ve iligkilerine ait cografi bilgi
toplama, saklama ve analiz ¢aligmalarini kapsayan ve kendine has metodolojisi olan bir sistem,

CBS olarak tanimlanabilir (Glingdr 2006).

CBS, verileri toplayan, analiz eden ve sunan bir arag; ya da karmasik konumsal bilgileri
kontrol eden bir sistem; ya da toplanan verilerin daha fonksiyonel kullanilmasina olanak

saglayan bir yonetim veya bu bahsedilenlerin tamami olarak goriilmektedir (Yomralioglu
2000).

CBS, yonetim, analiz ve cografi bilgilerin sunumu i¢in bir sistemdir. CBS, cografyanin
dilidir ve bu dil diinyanin cografyasini ifade etmek i¢in kullanilmaktadir. Bir cografya dili olan
CBS iletisim kurmay1 ve birlikte koordineli ¢aligmay1 saglamaktadir. CBS; bilgi tiretmekte,

0zel sorular1 cevaplandirmakta ve bilgilerin paylasimini saglamaktadir (Atalay 2010).

Tanimlamalardan da anlasildigi {izere CBS dort kavram iizerinde birlesir. Bunlar
(Atalay 2010):

1. Geometrik ve sozel verilerin ayn1 anda gdsterimi

2. Bu verilerin yonetilebilirligi

3. Bu verilerin analiz edilebilirligi

4. Elde edilen sonuglarin etkin gorsel metotlarla raporlanabilmesi, olarak siralanir.
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Sekil 18. CBS nedir? (Turoglu 2000)

CBS’nin uygulama alanlart

CBS’den faydalanilacak sekiller, kullanilacak alanlara gore ihtiyag tespiti yapilarak ve
bunlara cevap verecek sistem ve programlardan olusan saglam bir alt yapi, bilgi ve tecriibe
birikimi olusturulmalidir. CBS birgok meslek grubu tarafindan dinamik bir konumsal analiz
araci olarak, giiniimiizde genis bir uygulama alanina sahiptir. CBS 6zel sektorde, akademik
arastirmalarda ve kamu kurumlarinda oldukg¢a etkin olarak kullanilmaktadir. CBS’ye olan bu

asir ilgi, CBS destekli birgcok projenin hizlica uygulanmasini saglamistir. (Aksoy 2002).

Uygulama alanlar1 kendi veri toplama yontemiyle veri temini ve analiz ¢aligmalarinin

gerceklesmesiyle CBS’den;

- Karar destek sistemi olarak

- Fayda — Maliyet analizindeki tstiinliikler
- Arastirma ve degerlendirme modelleri

- Zamana bagli degisim modelleri

- Olasilik modellemeleri seklinde faydalanmaktadirlar.

CBS, isleri daha yeterli ve daha etkili hale getirmek igin bir potansiyel olmakla birlikte

zaman ve maliyet tasarrufu saglayan bir sistemdir (Turoglu 2000).
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CBS, uygulama alanlarina gore farkli isimlerle anilabilmektedir. Bir kismi1 asagida

ornek olarak verilmistir (Maguire 1992).

<\

Arazi Veri Sistemi (Land Data System)

Miilkiyet Bilgi Sistemi (Property Information System)

Cografi Referanslh Bilgi Sistemi (Geographically Referenced Info. Sys.)
Planlama Bilgi Sistemi (Planning Information System)

Dogal Kaynak Yo6netimi Bilgi Sistemi (Natural Resource Management Info. Sys.)
Cok Amaclh Kadastro (Multipurpose Cadastre)

Arazi Bilgi Sistemi (Land Information System)

Ticari Analiz Bilgi Sistemi (Market Analysis Information System)

Goriintii Islem Tabanli Bilgi Sistemi (Image Based Information System)
Mekansal Karar-Destekli Bilgi Sistemi (Spatial Decision Support Info. Sys.)
Toprak Bilgi Sistemi (Soil Information System)

Kent Bilgi Sistemi (Urban Information System)

Uzaysal Bilgi Sistemi (Spatial Information System)

A N N N N N N N N A N NN

Kadastral Bilgi Sistemi (Cadastral Information System)

Cografi bilgi sistemlerinin yararlar

Cografi Bilgi Sistemleri mekansal verilere ait sozel bilgileri veri tabaninda entegre
bir sekilde saklama yeteneginin yani sira, kendine 6zgii teknolojisiyle sorgulama ve istatistiksel
analiz gibi klasik veri taban1 islemlerini gorsellestirme ve haritalar tarafindan saglanan cografi
analizler ile komprime etmektedir. Bu kabiliyetleri sayesinde Cografi Bilgi Sistemleri diger
bilgi sistemlerinden ayrilmakta, kamu ve 6zel projelerde olaylarin agiklanabilmesi, sonuglarin

tahmini ve strateji gelistirebilmesi agisindan 6nem kazanmaktadir (Toreyen vd. 2010).

Cografi Bilgi Sistemlerinin kullanim1 beraberinde ham olan, sadece kagit ortaminda
bulunan verilerin bilgisayar ortamina aktarilmasinda oOncii rol oynamistir. Cografi Bilgi
Sistemlerinin giin gectikge artan potansiyeline bagli olarak kullaniminin yayginlagmasinin yant
sira sayisal bilgilerin artmasiyla da bilgileri kontrol etmek ve yorumlamak da dogal olarak
zorlagmaktadir. iste Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) kisi, kurum ve kuruluslarin mekansal
veriler lizerinde yapacaklari ¢alismalarda karar vermelerine yardimci olmaktadir. Yani CBS
hem veri taban1 yonetimi hem analiz hem modelleme yetenegi hem de ¢alismalar esnasinda
karar destek mekanizmasi gibi bircok Onemli 06zellikleri i¢inde tagimaktadir. Bu gibi
kabiliyetler de Cografi Bilgi Sistemlerini diger sistemlere gore her zaman On siralara

tagimaktadir (Toreyen et al. 2010).
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(Eldrandaly vd. 2015) CBS’nin yararlarini kisisel yararlar, kuruluslara olan yararlari ve

toplumsal yararlar olarak ii¢ grupta aciklamislardir.

D D N N N NN

N N N N N RN

<\

<\

Kisisel yararlar:

CBS kullanimi1 karar vermek i¢in gereken zaman tasarrufunu saglar.
CBS sayesinde birey karar vermede Onceliklerini daha iyi belirleyebilir.
CBS verilen kararlarin kalitesini artirir. (kararlar daha dogru)

CBS'nin kullanimi sonucunda, kisinin kararlar1 analiz etme hiz1 artar.
CBS problemlerin anlagilmasini gelistirir.

CBS zamaninda problem tanimay1 miimkiin kilar.

Kuruluglara olan yararlari:

CBS kurulusun bilgi tiretimi ve sunumunda maliyetten tasarruf etmesine yardimer olur.
CBS kurulusun karliligini artirir.

CBS kurulusun rekabet¢i konumunu iyilestirir.

CBS kurulusun hedefine ulagmasina yardimci olur.

CBS yeni bir ¢ikt1 yelpazesi saglar. (haritalar, tablolar, listeler, vb.)

CBS, kuruma daha 1yi motive edilmis is giicii saglar.

CBS, yonetim ve departmanlar arasindaki bilgi paylagimini gelistirir.

CBS karar verme siirecindeki riski azaltir.
Toplumsal yararlar:

CBS, gerektiginde vatandaslara esit bilgi ve esit erisim kolaylig1 saglar.

CBS, halkin karar alma siirecine katilimini saglar. (Demokratik bir toplumun ilkelerinin
gelistirilmesi).

CBS kullanim1 toplumdaki saglik ve giivenlik standardini iyilestirir.

CBS'yi kullanmak toplumun ekonomik faydalarini artirir.

CBS vatandaglara daha 1y1 hizmet vermeye yardimci olur.

CBS’de veri toplama ve iiretim teknikleri

Cografi Bilgi Sistemlerinde (X, Y) koordinatlarina bagli verilerin sisteme gegcirilmesinde

farkli teknikler kullanmak mimkiindiir. Bu teknikler kullanilirken veri elde edilmesinde ve

vektor verilerin iiretiminde kullanilan bazi altlik haritalar ve farkli kaynaklar bulunmaktadir.

Ormnegin; farkli Olceklerdeki haritalar (topografya, imar plan, fiziki, siyasi, vb.), uydu

goriintiileri, hava fotograflar1 ve yersel 6l¢lim ile elde edilen koordinat bilgileri veri kaynaklari
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olarak tanimlanabilir. Hatta cep telefonu ya da fotograf makinesi ile ¢ekilen bir fotograf dahi

CBS teknolojisinde veri kaynagi teskil eder (Toreyen vd. 2010).

CBS’nin kullandig1 veri toplama sekilleri:

— Olgme —  Goniillii Cografi Bilgi (VGI)

— Uzaktan Algilama — Konum Tabanli Hizmetler (LBS)

— Haritalar — Global Konumlandirma Sistemi
— Haritacilik (GPS)

—  Goriintiileme — Mevcut mekansal veri kaynaklar
— Dujital Kiireler olarak gruplandirilir.

Sekil 19. Cografi Bilgi Sistemlerinde Veri Uretiminde Kullanilan Veri Kaynaklari (Téreyen vd.
2010)

Mekansal Analiz (Spatial Analysis)

Mekansal analizin bircok tanimi vardir. Ancak, baslamak icin en iyi yer, herkesin
anlayabilecegi pratik bir tanimdir. Mekéansal analiz, diinyamizi nasil anladigimizdir —
nesnelerin nerede oldugunu, iligkilerini, ne anlama geldigini ve hangi eylemlerin

gerceklestirilecegini haritalamak. Ister mutfakta duran kii¢iik ocugun sonra nereye gidecegini
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merak eden birinden ya da yeni bir binanin manzara iizerindeki etkilerini analiz eden GIS

profesyonelinden bahsediyor olun, ayn1 pratik tanim gegerlidir (Esri 2013).

Mekansal analiz, haritalarin ve goriintiilerin basit gorsel analizini, cografi modellerin
hesaplamali analizini, optimum rotalarin bulunmasini, yer se¢imini ve gelismis tahmin
modellemesini igeren c¢esitli ve kapsamli bir yetenektir. Ancak son kirk yilda, karmasik
konumsal sorunlart ¢ézme kabiliyeti, kiiresel konumlandirma sistemleri, ger¢ek zamanl

sensorler, navigasyon sistemleri ve en 6nemlisi CBS'yi i¢eren teknolojilerle katlanarak artmigtir
(Esri 2013).

Mekéansal analizin siniflandirilmasi, ilgili analitik sorular1 siniflandiran ve gruplandiran

alt1 Gist diizey kategori igerir (Esri 2013):

v" Nerede oldugunu anlama

Boyut, sekil ve dagilimi dlgme

Yerlerin nasil iliskili oldugunu belirleme
En iyi yerleri ve yollar1 bulma

Kaliplar1 belirleme ve niceleme

NN

Tahminlerde bulunma

Cok yaygin bir mekansal analiz tiirli ve muhtemelen en ¢ok tanidiginiz, optimizasyon
ve bir seyin en iyisini bulmaktir. Seyahat etmek icin en iyi rotayi, bisiklete binmek i¢in en iyi
yolu, bir boru hatt1 inga etmek i¢in en iyi koridoru veya yeni bir magaza kurmak i¢in en iyi yeri
artyor olabilirsiniz. En iyi yerleri ve yollar1 bulmak i¢in birden ¢ok girdi degiskeni veya bir dizi
karar kriteri kullanmak, uzamsal verilerinizi kullanarak daha bilingli kararlar vermenize

yardimect olabilir (Esri 2013).

6320000

6910000

6900000

6890000

6880000

6870000

6860000

1460000 1470000 1480000 1490000 1500000 1510000 1520000 1530000

Sekil 20. Mckansal analiz 6rnekleri
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Mekansal analiz, CBS'nin en ilgi ¢ekici ve dikkat ¢ekici yoniidiir. Mekansal analizi
kullanarak, birgok bagimsiz kaynaktan gelen bilgileri birlestirebilir ve karmasik bir mekansal
operatorler kiimesi uygulayarak yeni bilgi setleri (sonuclar) elde edebilirsiniz. Bu kapsamli
mekansal analiz araglar1 koleksiyonu, karmasik mekansal sorular1 yanitlama kabiliyetini arttirir.
Istatistiksel analiz, gordiigiiniiz oriintiilerin anlamli olup olmadigmi belirleyebilir. Bir yerin
belirli bir etkinlik i¢in uygunlugunu hesaplamak i¢in ¢esitli katmanlari analiz edebilirsiniz. Ve

goriintii analizi kullanarak, zaman igindeki degisimi tespit edebilirsiniz (Esri 2013).

Mekdnsal analiz yontemleri

Cografi Bilgi Sistemi’nde depolanan veriler iizerinde konuma dayali kararlar verebilme
cografi verinin sorgulanmasi, goriintiilenmesi ve analizler ile miimkiin olmaktadir. Mekansal

analiz islemlerinde, mevcut verilerden faydalanilarak, yeni bilgi kiimeleri tiretilir (Toreyen et

al., 2010).

Tampon Bolgeleme (Buffer),

Bindirme Analizleri (Overlay),

Yakinlik Analizleri (Proximity),

Yogunluk analizleri (Density Analysis)

Adres Haritalama (Adress Geocoding),

Dinamik Béliimler (Dynamic Secmentation)

Kisayol ve Altyapr Yonetim Analizleri (Network Analysis),

Yiizey Analizleri (3D, Aspect, Slope, Elevation, Visibility, Line of Site, Cut&Fill),

Yogunluk analizleri

Olasilik yogunlugu fonksiyonu istatistiklerde temel bir kavramdir. Olasilik yogunlugu
fonksiyonu “f” olan rastgele herhangi bir x miktarin1 diigiiniin. “f” iglevinin belirtilmesi, X
dagilimimin dogal bir tanimint verir ve X ile iligkili olasiliklarin iligkiden bulunmasini saglar

(Silverman 1986).

Pla<X<b)= f:f[d]dx,a < b icin (3.8)

Yogunluk analizi nokta ve ¢izgi yogunluklarini belirlemek igin kullanilir. Ornegin,

kilometrekareye diisen niifus yogunlugu vb. Yogunluk analizi sayilabilir nesneler (is yerleri,
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agaclar, deprem merkezleri vb) ve bunlarin 6zellikleri (isyerinde ¢alisan kisi sayisi, agag tipleri,

deprem merkezi biiyiikliikleri vb.) izerinde uygulanir (T6reyen et al., 2010).

Yogunluk fonksiyonu yogunlugu hesaplamak i¢in iki metot kullanir: simple ve kernel.
He iki metotta da yogunlugu hesaplamak i¢in dairesel bir bolge veya tarama bolgesi kullanilir.
Basit Yogunluk (Simple Density)

Simple metotta hiicre degerleri dairesel bir tarama alanina gore hesaplanir. Her bir hiicre

degeri, tarama alanina giren nesne sayisi alanin biiyiikliigiine boliinerek hesaplanir.

£.00 acres

Sekil 21. Simple density

Cekirdek Yogunlugu (Kernel Density)

Kernel metotta her bir hiicreye degil 6rnek her bir nokta etrafina dairesel bir alan gizilir
ve noktanin bulundugu yerden dairesel alan sinirina dogru 1°den 0’a dogru giden matematiksel

bir fonksiyon uygulanir.

Search radivs
Sekil 22. Kernel density

Cekirdek Tahmincisi (Kernel estimator)
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{x,,x,, ..,x,} serisinin, olasilik dagilim fonksiyonu f (x) bilinmeyen bir X

popiilasyonundan alinan n tane gozlemin bagimsiz ve ayni sekilde dagitilmis (iid) bir 6rnegi

olmasina izin verin. Orijinal f (x) 'In ¢ekirdek tahmini {f* (x), her i-th 6rnek veri noktasina x;,

cekirdek islevi olarak adlandirilan bir islev K (x;, t) atar (Silverman 1986):
() =-Zh K(x,t)  (39)

K (x, t) negatif degildir ve tiim x ve t i¢in sinirlidir:
0< K(x,t) < oo tiim gergek X,t igin
ve tiim gergek x igin,

I K(x,t)dt =1 (3.10)

Denklem (3.10) ¢ekirdek yogunlugu tahmininin (3.9) normallestirilmesini saglar:

n =2

ff’(t)dti—li Z J-K(xi,tj dt =1

i=1 —oa

Bagka bir deyisle, ¢ekirdek x;'nin "keskin™ (nokta) konumunu x; etrafinda ortalanmis

(simetrik olarak ya da degil) bir araliga doniistiiriir.

En yaygin pratik uygulamalarda, ¢ekirdek tahmininde simetrik ¢ekirdek fonksiyonu
kullanilmaktadir, ancak asimetrik fonksiyonlar son zamanlarda giderek daha fazla
kullanilmaktadir (Chen 2000, Jin and Kawczak 2003). Sekil 23 ve 24 her iki durum ig¢in
cekirdek tahmini fikrini gostermektedir.
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f(x)
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Sekil 23. 4 elemanli bir 6rnek (dikey boliimler) i¢in simetrik bir ¢ekirdek (kesik ¢izgiler) ile
cekirdek yogunluk tahmin edicisinin (1) (siirekli ¢izgi) olusturulmasi.

X

f(x)
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Sekil 24. Sekil 23’teki ile ayn1 4 elemanli numune i¢in asimetrik bir ¢ekirdek (kesik ¢izgiler)
ile ¢cekirdek yogunluk tahmin edicisinin (1) (stirekli ¢izgi) olusturulmasi.

Sekil 23, simetrik bir c¢ekirdegin seklinin tiim O6rnek noktalari i¢in ayni oldugunu

X

gosterirken, Sekil 24, asimetrik bir ¢ekirdegin seklinin nokta yerlesimiyle farkli oldugunu

ortaya koymaktadir.

Simetri 6zelligi, ¢cekirdek islevinin en sik kullanilan bir bigimde yazilmasina izin verir:

Koy (1,8) = = K (Z5) (3.11)

R
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Burada diizgiinlestirme parametresi, pencere genisligi veya bant genisligi olarak

adlandirilan h parametresi, 6rnege uygulanan diizeltme miktarin1 belirler (Sekil 25).

Simetrik ¢ekirdek fonksiyonlari i¢in, K (.) ¢ekirdek fonksiyonunun seklinin se¢iminin,
tahmin edenin sekli (Silverman 1986, Hall and Marron 1987) {izerinde oldukca az etkisi
olurken, Sekil 25'teki yumusatma parametresinin h etkisini gosterir. Ciinkii diizgilinlestirme
miktarini belirler. Cok kiigiik bir h degeri, tahmin edicinin 6nemsiz ayrintilar gostermesine
neden olabilirken, ¢ok biiyiik bir h degeri, 6rnekte yer alan bilgilerin asir1 yumusatmasina neden

olur ve sonug olarak, baz1 6nemli 6zellikleri 6rtebilir (Weglarczyk 2018).

F(x)

1.2
1.0
0.8
0.6
0.4
0.2}
0.0

1 T T 1 = _- ..(
05 1.0 15 20 25 30 35
Sekil 25. Diizeltme parametresinin h degeri, elde edilen ¢ekirdek yogunlugunun seklini etkiler.
4 elemanli numune (dikey segmentler) Sekil. 23 ve 24.

Ilgili literatiirde bir¢ok ¢ekirdek fonksiyonu tiirii bulunabilir. Simetrik ¢ekirdeklerin

ornekleri Tablo 2 ve Sekil 26'te sunulurken, Tablo 3 ise asimetrik olanlar1 gosterir.

Tablo 2. Simetrik ¢ekirdek fonksiyonlarina 6rnekler (Silverman 1986)

Kernel Definition
(-39 for [ <5
Epanechnikov Kify=4""
0 for Jf| 25
(15 01 232 -
Biweight K@) = < F1—t7) for |e‘| 1
10 for |f| 21
Tri I Ko = '1—|a‘| for |r|«::1
e ©= 0 for [f|=1
Gaussian K= J;_Jre_ ’
R I r (L for |e‘| <1
< )=+~
ectangular () [_D ‘ |r| ol
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Tablo 3. Asimetrik ¢ekirdek fonksiyonlarina 6rnekler. ‘b’ sembolii diizeltme parametresini
belirtir.

Kernel Definition
R
Gamma 1 [18 b f)=———
[ ] L ¢ )= b,_.-.-_l_.(l_ /B+1)
Ko (o050 = — e
C o (b s ———
Gt 5> T (0, (x)
- ) .
Gamma 2 [18] x/b forx=2b
x) = s
£ () L(x/B)' +1 for xe[0,25)
1t %)
Inverse 1 1—5.,|
. - K _(x.bi)=
Gaussian [19] [
Reciprocal hw;_: 28
Inverse K, (x.bt)= Wizb o
Gaussian [19] '\J'-’—f"'b
Lognormal bef) "%
‘f = & !
[20] ,;I' Tin(l+ b)t
Kiry
1.0 Epanechnikoyv
08 Biweight
_06 - 2 202000 e Triangular
]
) ' - S= == (iaussian
20 s ; Rectangular

Sekil 26. Tablo 2'de tanimlanan simetrik ¢ekirdeklerin sekilleri.

Sekil 26, tahmin i¢in kullanilan ¢ekirdek tipinin (Tablo 2) ¢ekirdek tahminini nasil
etkiledigini gosterir. Uggen ve dikdortgen cekirdekler (zellikle ikincisi) birgok yerel
maksimum iiretir ve bu nedenle uygulama igin Onerilmez. Iki agirlikli gekirdek
Epanechnikov'dan daha kisa destege sahiptir, bu nedenle daha fazla ayrint1 ortaya ¢ikarir ve
daha acik bir sekilde iki temel mod Onerir. Gauss ¢ekirdegi, tiim x ekseni tlizerinde dagilmis
olarak, en diizglin tahmini tiretir ve bu 6zellik muhtemelen ¢ekirdek tahmini (kernel density)

i¢in en sik kullanilmasina neden olur (Weglarczyk 2018).
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Sekil 27. Raciborz-Miedonia gosterge istasyonunda kaydedilen Odra nehrinin yillik 45 yillik
standartlastirilmis maksimum akigina (1961-1995) uygulanan farkli simetrik ¢ekirdek islevleri

(Fal ve digerleri 2000)

Tek degiskenli durum, ¢ok degiskenli duruma kolayca bi¢im olarak genisletilebilir
(Scott 1992). Ancak, aciklayici (grafiksel) giicii yalnizca iki degiskenli durumlar i¢in iyi ¢aligir.
En sik kullanilan iki degiskenli ¢ekirdek fonksiyonu simetriktir (Weglarczyk 2018).

flxy) =——ZE0 K (lf'—’é—}) (3.12)

nhyhy fy g
Burada {x;, v;},1= 1,2, ..., n, bir 6rnektir ve h, ve h, yumusatma katsayilaridir.

Tablo 2'de listelenen tek degiskenli ¢cekirdek fonksiyonlarinin ¢ok degiskenli muadilleri,
ornegin ¢ok degiskenli Epanechnikov ¢ekirdegi veya ¢cok degiskenli Gauss ¢ekirdegi mevcuttur

(Silverman 1986).

3.12 formiiliiniin iki versiyonu kullanilmaktadir: iiriin ¢ekirdegi tahmincisi ve radyal

¢ekirdek tahmincisi (Hardle vd. 2004).

En popiiler haliyle, {iriin ¢cekirdegi tahmincisi asagidaki gibi yazilabilir:
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Radyal ¢ekirdek tahmincisi, keyfi bir {x, y} noktasi ve {x,, y;} 0rnek noktasi arasindaki

iiiklidial mesafeye dayanmaktadir: i=1,2, ..., n:

POy =z k| () +(22) ) @ag)

nhyh,

Uygulamada, iiriin ¢ekirdegi tahmincisi ¢ogunlukla kullanilir.

Cok degiskenli ¢ekirdek tahmin yonteminin ¢cok degiskenli histograma gore avantaji,
tek degiskenli bir durumdan daha biiytktiir. Bunun nedeni ek bir 6znel gereksinimin ortaya
cikmasidir: arastirmaci, histogramin son seklini 6nemli dl¢iide etkileyebilecek iki boyutlu bir

bolmenin yoniine karar vermelidir (Weglarczyk 2018).

Mekdnsal analizin faydalar

Mekéansal analiz diinyay1 anlamak ve zorluklarin iistesinden gelmek i¢in essiz bir yol
sunar. Cogu zaman sorunlar1 ¢ézmek, bir dizi soruyu cevaplamayr ve adim adim is akisin
gelistirmeyi gerektirir. Mekansal analiz siireci sayesinde sadece seylerin nerede oldugunu degil,
iligkilerini, ne anlama geldigini ve hangi eylemlerin gerceklestirilecegini anlamak kolaylasir

(Esri 2013).

v Mekansal analiz, karmasik konum odakli problemleri ¢6zmeye yardimet olur.

Diinya’da nerede ve ne oldugunu daha iyi anlamaya olanak tanir.

v

v" Yerlerin 6zelliklerini ve aralarindaki iligkileri incelemeye yardimct olur.
v Mekansal analiz karar verme siireglerine yeni bakis agilar1 kazandirir.

v

Mekansal analiz sayesinde zaman igindeki degisim tespit edilebilir.
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Mekansal problem ¢6zme modeli

Mekansal problem ¢6zme 5 adimda gergeklestirilir (Harder et al. 2017).
1. Sor ve kesfet.
2. Modelleme ve hesaplama
3. Inceleme ve yorumlama.
4. Kararlar verin.

5. Sonuglar1 paylasin.

» MOdsleleme Inceleme ve | Karar w Sonuglari
Yorumlama verme

Sekil 28. Mekansal analiz siireci

1. Sorgulama ve kesfetme

Analiz i¢in hedefler belirlenir. Sorunun anlasilacagi iyi kapsamli bir soru ile baslanir.

Soruyu dogru sormak anlamli sonuglar elde etmenin anahtaridir.
2. Modelleme ve hesaplama

Arastirdiginiz sorulart yanitlamanizi saglayacak sonuglart modellemek gerekir. Verileri
hesaplayip sonuclara doniistiiren analiz araglari kullanilir. Sorunun ¢6ziimii i¢in model

calistirilarak hesaplamalar yapilir.
3. Inceleme ve yorumlama

Etkilesimli haritalar, raporlar, grafikler ve bilgi pencereleri kullanilarak sonuglar
incelenir ve yorumlanir. Ortaya ¢ikan sonuglarin ne anlama geldigi belirlenir. Etkili inceleme,

sonuclariniza kendi perspektiflerinizi ve yorumlarinizi eklemenizi saglar.
4. Karar verme

Analitik sonuglar kesfedildikten ve yorumlandiktan sonra, bir karar verip sonuglar ve
analitik sonuglar yazilir. Sonuglarin orijinal analiz sorusuna ne kadar yararli bir cevap verdigi
degerlendirilir. Genellikle ele alinmasi gereken yeni sorular ortaya ¢ikacaktir. Bunlar siklikla

daha fazla analize yol agacaktir.
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5. Sonuglar1 paylasma

Bulgulardan yararlanacaklar1 ve bu bulgularla etkilenmek istenilen kitle belirlenir.
Ardindan, sonuglar1 verimli ve etkili bir sekilde ileten haritalar, bilgi pencereleri ve grafikler
olusturulur. Daha derin aciklamalar saglamak ve ¢ozlimii daha fazla desteklemek icin cografi
olarak zenginlestirilmis web haritalar1 ve uygulamalar araciligiyla bu sonuglar baskalariyla

paylaslir.
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ARASTIRMA BULGULARI ve TARTISMA

Anket Sonuc¢lar

Insanlarin bisiklet ile ilgili goriislerini anlamak ve bisiklet yolu giizergahmin
belirlenmek i¢in bu agsamada klasik bir yontem olan halk anketi yontemi kullanilmistir. Anket

kapsaminda niifusa gore bir 6rneklem biiytlikliigl sec¢ilmistir.

Orneklem biiyiikliigii se¢im asamasinda (Johnson and Wichern 2007; Tyrinopoulos and
Antinov 2008) tarafindan kullanilan denklem ve Orneklem biiyiikligii se¢im tablosu
(Yazicioglu ve Erdogan, 2004, s.50) kullamlmistir. Orneklem biiyiikliigii 383 olarak

bulunmustur. Calismanin giivenirliligini arttirmak i¢in 413 tane anket yapilmistir.

Yapilan anketler SPSS programina aktarildi. SPSS programinda iki ¢esit analiz yapildi.

Bunlar; Frekans analizi ve Ki-Kare analizi turleridir.

Frekans analizi sonuclari

Soru- Cinsiyet

36,92%

H Erkek
M Kadin

Sekil 29. Cinsiyet dagilim1

Yapilan anket ¢alismasina %63.08 erkek %36,92 kadin katilimci saglanmustir. Anket
calismasina katilanlarin cinsiyet olarak homojen olmasi amaglandi. Fakat bisiklet kullananlarin
cogunun erkek olmasi ve lilkemiz sartlar1 goz 6niine alindiginda %63,08 erkek ve %36,92 kadin

katilimc1 saglanabildi.
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Soru- Giinliik yolculuklarda hangi ulasim tiiriinii kullaniyorsunuz?

HYaya

i Otobiis

M Sahsi Arac¢
M Bisiklet

Sekil 30. Ulasim tiirli se¢imi oranlari

Sekil 30 incelendiginde katilimeilarin %35,38’lik kismi1 giinliik yolculuklarda otobiisii
kullaniyor. %23,10’luk kesim sahsi aracini giinliik yolculuklarinda tercih ediyor. Bisikleti
giinliik yolculuklarda kullananlarin oram1 %22,60 oldugu goriiliiyor. Giinliikk yolculuklarini
yaya olarak yapan %18,92°lik bir kesimdir.

Kopenhag (DK) ve Zwolle (NL) gibi Avrupa sehirlerinde, tiim seyahatlerin %30'u veya
daha fazlasi bisikletle yapilir (EPOMM 2016).

Her ne kadar giinliik yolculuklarinda otomobil kullananlar otobiis kullananlardan az
goriinse de genelde otomobil yolculuklar: tek kisilik oldugu i¢in kent i¢i trafiginde ¢ok yiliksek
bir oranda otomobil bulunmaktadir. (Cirit, 2014) Otomobiller kisi bagina diisen emisyon, yakit
tiiketimi ve kaplanan alan bakimindan son derece verimsiz bir ulagim aracidir. Yogun otomobil
kullantminin neden oldugu trafik sikisikligi sonucunda gerek siiriiciiler gerekse alternatif
ulasim segeneklerini kullanan bireyler olumsuz olarak etkilenmektedir. Ote yandan ulasim
sistemi i¢inde olmayan sadece o kentte yasadig1 i¢cin emisyon, giiriiltli, goriintii kirliligi gibi

etkenler sebebiyle olumsuz etkilenen insanlar vardir.
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Soru- Bisikletle seyahat ediyor musunuz?

H Evet
 Hayir

Sekil 31. Bisikletle seyahat etme orant

Katilimcilarin %52,55°1 bisikletle seyahat ederken %48,45’lik kesim ise bisikletle
seyahat etmedigini sdylemistir. Erzincan ilinin topografik ve iklim olarak bisiklet siiriigiine

uygun olmasi bisiklet kullanim oranini artirmaktadir.

(Kuyumcu, 2017) Corum ilinde {iniversite 6grencileri {izerine yaptig1 ¢calismada ankete

katilanlarin ylizde 57’si bisiklet kullandigini, yiizde 43’ ise kullanmadigini belirtmistir.

(Cirit, 2014) Bisikletin toplum tarafindan benimsenmesi ve yayginlagmasi igin etkin

politikalar ve altyap: yatirimlar1 gerekmektedir.

(Xing et al., 2018) bisiklet kullanimin1 etkileyen faktorleri inceledigi ¢alismada, bisiklet
davraniginin bisiklet kullanmay1 sevmeyle en giicli iliskiye sahip oldugunu gostermektedir.
Daha fazla insanin bisiklete binmesini saglamak i¢in tasarlanmis "bisikletle ¢aligma giinti " ve
" Maysis ay1 bisiklet ayidir " gibi promosyon programlar1 gibi yumusak stratejiler uygulanmasini

gerekiyor.
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Soru- Bisiklet kullanmama nedeniniz nedir?

2 1 O 1 % o ° .. .
H Bisiklet siirmeyi

bilmiyorum

i Bisikleti giivensiz
buluyorum

H Araba ile seyahat etmeyi
daha c¢ok seviyorum

Otobiisle seyahat etmek
benim i¢in daha uygun

bir secenek
i Araba trafigi icinde

bisikletle seyahat etmek

istemiyorum
i Insanlarin 6nyargih
bakisindan c¢ekiniyorum

i Diger

Sekil 32. Bisiklet kullanmama nedeni dagilimi

Sekil 32°de goriilecegi gibi bisiklet kullanmayanlarin %33,17’si araba trafigi iginde
bisiklet kullanmak istememelerini sebep olarak soylemislerdir. (Sener vd. 2009) seyahat
stiresinin (ise gidip gelme icin) ve motorlu trafik hacminin bisiklet glizergdh seciminde en
onemli etkenler oldugunu gostermektedir. Ayrica rota {izerinde bisiklet yolu olup olmamasi da

giizergah secimine etki ettigini bulmuslardir.

Yine %19,10’luk bir orana sahip olan araba ile seyahat etmeyi daha ¢ok seviyorum
cevabr dikkat ¢ekicidir. Bu insanlarin aligkanliklarindan kaynaklaniyor olabilir. Bisiklet
kullantminin  6zendirilmesi aligkanliklarin degismesine neden olup bisiklet kullanmay1

sevmeye baslayabilirler.

(Marqués vd., 2015) ayrilmis bir bisiklet altyapisinin hizli bir sekilde gelistirilmesinin,
daha once faydacil bisiklete binme kiiltiirii olmayan sehirlerde bisikletin kentsel hareketliligin
onemli bir pargast olarak entegrasyonuna yonelik giiglii bir ilk adim olabilecegini

gostermektedir.

Otobiisle seyahat etmek benim i¢in daha uygun bir segenek diyenlerin oran1 %16,58’dir.
Bisiklet kullaniminda otobiiste olan sikigiklik, gecikme, durakta bekleme gibi dezavantajlarin
olmadig halk tarafindan anlagilmasi otobiisle seyahat edenlerden bisikleti tercih edeceklerin

sayisi artabilir.
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Bisiklet stirmeyi bilmiyorum diyen %14,57°1ik bir kesimdir. Bisiklet siiriig egitimlerinin

verilmesi ve bisiklet kullanimina insanlarin cesaretlendirilmesi bu orani diisiirebilir.

%8,54 lik bir oran1 sahip olan insanlarin 6nyargili bakisindan g¢ekiniyorum cevabi
dikkate alinmalidir. Kadinlarin bisiklet kullanmasinin yanlis goriilmesi kadinlarda bisiklet
kullanimin1 azaltan bir etken oldugu goriiliiyor. (Ozkan, 2013) sadece bisiklet kullanicilarini
iceren anket ¢alismasinda 636 kisiden yalnizca 4 kisinin kadin oldugu goriilmektedir. Tarihte
ulagim araci olarak kullanilan at ve deve gibi hayvanlarin kadinlar tarafindan binek olarak
kullanilmas1 aslinda bisikleti kadinlarin kullanmasinda pek de yadirganacak bir sey olmadigini

gosteriyor.

Bisiklet kullananlarin araba alacak parasi olmadigindan bisiklet kullandig1 yani fakir
oldugu onyargis1 bisiklet kullanimin1 azalttig1 goriiliiyor. Diger taraftan bisikletin fakirlik
alameti gibi goriilmesi olgusu, halkin ekonomik durumunun diizelmesi sonucu kullanilan
bisikletlerin modernlesmesi ve zengin insanlarin da bisikleti ulasim i¢in kullanmaya baglamasi

sonucu kalkacagi beklenebilir.

Bisikleti giivensiz bulan katilimcilarin orant %6,03 olarak belirlendi. Bisiklet
kazalarinin araba kazalarina gore 6liim ve yaralanma oranlar1 bakimindan daha az orana sahip
oldugu goz Online getirilmesi bu orani azaltabilir. Ayrica bisiklet yolu yapilmasi boyle diisiinen

insanlarin oranini diistirecektir.
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Soru- Ne siklikla bisiklet kullaniyorsunuz?

i Her giin
i Haftada iki-ii¢ defa
® Haftada bir defa

i Ayda bir-iki defa

Sekil 33. Bisiklet kullanma siklig1 dagilimi

Bisiklet kullananlarin  %30,86 kismui bisikleti her giin kullandiklarimi soyledi.
%45,71’lik bir oranda olan bisikleti ayda 1-2 defa kullananlar ¢ogunluk oldugu goriiliiyor.
Haftada 2-3 defa kullananlar bisiklet kullananlarin %16’sin1 olusturuyor. %7,43’liik kesim ise
haftada 1 defa bisiklet kullananlar olarak belirlendi.

(Anonim, 2014) istanbul ilinde bisiklet kullanma siklig1 incelendiginde ayda 1 defa
bisiklet kullanan katilimcilarin %44,5 ile dagilimdaki en yiiksek paya sahip olduklari, 2 ayda bir
ve daha seyrek kullanim oraninin ise %29,5 oldugu goriilmektedir. Her giin bisiklet

kullananlarin oran1 %5,5’tir.

CIVITAS (Cleaner and better transport in cities), (2016) “ Smart Choices For Cities —
Cycling in the City” isimli Avrupa Birligi politika notunda kentsel ortamda bisiklete binmeyi
tesvik etmek, yalnizca bisiklet yolu yatirnmi gibi yukaridan asagiya bir Onlemle
gerceklesemeyecegi, yol kullanicilarinin araglarini terk etmeleri ve bisiklete binmeleri igin

kiiltiirel bir degisime ihtiya¢ oldugu belirtilmistir.
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Soru- Bisiklet park yerlerini yeterli buluyor musunuz?

H Evet
 Hayir

Sekil 34. Bisiklet park yeri yeterliligi dagilimi

Ankete katilanlarin  %86,32°lik kismi bisiklet park yerlerinin yetersiz oldugu

diisiincesini tasiyor. Bisiklet park yerlerini yeterli bulanlar %13,68’lik bir kesimi olusturuyor.

(Gonzalo-Orden vd., 2014) bisiklet yolu aginda hirsizlig1 en aza indirmek i¢in mantiksal

olarak yerlestirilmis bisiklet park yerleri olmasi1 gerektigini vurgulamislardir.

Bisiklet park yerlerinin yetersiz olmasi bisiklet kullanim oranini diisiirebilir. Bisiklet
kullanicisi, seyahat sonunda hedefine vardiktan sonra bisikletini giivenli bir yere birakmak

isteyecektir. Hirsizlik endigesi bisikleti kullanmamasina neden olabilir.

(Ankaya ve Aslan 2020) Bisiklet ulagiminda, bisiklet yollari, bisiklet park yerleri,

gerekli donati elemanlari ve standartlar gibi fiziksel unsurlar 6ncelikle saglanmalidir

(Uz 2003) Park eden bisikletlerin kentte bir kirlenme ve diizensizlik yaratmamasi, yaya
ve tasit trafigini engellememesi, park yeri yetersizliginin bisiklet kullaniminda kisitlayici bir
faktor olmamasi i¢in modern tasarimli park yerlerinin insa edilmesi ve talebin gerektirdigi

noktalara yerlestirilmesi gerekmektedir.
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Soru- Bisikletle seyahat ederken kaza gecirdiniz mi?

H Evet
 Hayir

Sekil 35. Bisikletle seyahat edenlerin kaza gecirme dagilimi

Katilimeilarin %61,42°1ik kismi bisikletle seyahat ederken kaza gecirmediklerini,
%38,58’lik kismu ise bisikletle seyahat ederken kaza gecirdiklerini sOyledi. Kaza gegirenlerin

bisiklet kullanmaya mesafeli yaklasacaklar diigiiniilebilir. Bisiklet yolu kaza riskini azaltabilir.

(Anonim 2014) Istanbul ilinde yapilan ¢alismada bisiklet kullanicilarmin yasadiklari
kaza ve kaza tehlikeleri incelendiginde son 1 yil i¢inde %17,5’inin kaza gegirdigi, %4,5’1ik bir
kesimin kaza tehlikesi gecirdigi ortaya ¢ikmistir. (n=200)

(Uz 2003) Bisiklet kullaniminda giivenligin arttirilarak hem motorlu tagitlar hem de
bisikletler i¢in giivenli bir trafik ortami olusturulmasi ve bisikletlerin karistigi veya sebep

oldugu kazalarin azaltilmas1 gerektigini vurgulamistir.

Standartlara gore yapilacak bir bisiklet yolu bisiklet kaza oranim diisiirecektir. Gilivenli

bir bisiklet altyapisi insanlar1 bisikletle seyahat etmek igin tesvik edecektir.
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Soru- Kaza gecirmis iseniz nerde ge¢irdiniz?

H Kavsak
 Kaldirim
E Yol

Sekil 36. Bisiklet kazas1 yeri

Sekilde goriildiigii gibi bisikletle seyahat ederken kaza gecirenlerin %62,89’u yolda,

%21,38’1 yolun bir parcasi olan kavsakta ve %15,72’si ise yaya kaldiriminda kaza geg¢irmistir.

Bisiklet yolunun olmayisi, kendine giivenen bisiklet siiriiciilerini tasit yolunda bisiklet
sirmeye mecbur ediyor. Tasitlarin Ongorillemez manevralari, arag siiriiclilerinin bisiklet
kullanicilarina saygi duymamasi veya park etmis bir arabanin ani agilan kapisi kazaya sebep

olabiliyor.

Kavsaklarda ise bazi bisikletgilerin trafik 1siklarina uymamasi veya en sagdan giden
bisikletin kavsakta saga donecek ara¢ siirliciisii tarafindan fark edilememesi kazaya yol
acabiliyor. (Gonzalo-Orden vd., 2014) potansiyel tehlikeyle ilgili olarak, kazalarin ¢ogunun
kavsaklarda veya yakin ¢evresinde gerceklestigi unutulmamalidir. Kavsaklarda, iyi bir
goriiniirlik bulmamiz gerekir, tiim araglarin hizlarinda bir azalma ve gerekirse bisiklete 6zel

tesislerin yapimi veya tasarimi.

(Elbeyli, 2012) Sakarya ilinde yaptigi c¢alismada kazalarin %57’si kavsaklarda
gerceklesmistir. Kazalarin biiylik kisminin kavsaklarda gergeklesmis olmasi, kavsaklara 6zel 6nem

verilmesi gerektigini gostermektedir.

(Ciftci, 2006) Bisiklet kazalarinin ciddi bir kismi kavsaklarda meydana gelmektedir.
Motorlu araglarin hizlarinin distiriilmesi, farkli renkte kaplama kullanimi, sinyalizasyon
destegi ve ozellikle geceleri yeterli aydinlatma kosullarinin saglanmasi gibi 6nlemlerin alinmasi

gereklidir.
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Tasit yolunda bisiklet kullanmaktan g¢ekinen insanlar ise yaya kaldirimlarimi tercih

ediyor. Bisikletlerin hizli siiriilmesi veya yayalarin ani hareketleri kazaya sebep olabiliyor.

Soru- Bisiklet sizin icin ne ifade ediyor?

i Eglence Araci
i Ulasim Araci

H Spor Araci

Sekil 37. Bisikletin anlami1 sorusuna verilen cevaplarin dagilimi

“Bisiklet sizin i¢in ne ifade ediyor?” sorusuna cevap olarak eglence arac1 %37,62 ve

spor aract %37,13 denilirken ulasim araci diyenler %25,25 olmustur.

(Kuyumcu, 2017) katilimcilarin bisiklete ve bisiklet kullanimina bakis agilarini arastirdigi
anket. “Bisiklet sizin i¢in ne ifade ediyor” sorusuna katilimcilarin yiizde 46’s1 spor araci, ylizde 40’1

ulagim araci, kalan yiizde 14’liik kisimda eglence araci cevabini vermistir.

Bisikletin daha ¢ok eglence ve spor araci olarak goriilmesi bisikletin giinliik hayatta

kullanilmadigini yani ulasim araci olarak goriilmedigini gdsteriyor.

Bisiklet ulagimi, diinya genelinde ulastig1 degere iilkemizde ulasamamistir. Bisiklet
ilkemizde biiyiik bir cogunluk tarafindan sadece hobi araci olarak benimsenmekte, bir ulagim
araci olarak goriilmemektedir. Geligsmis lilkelerde ise lilkemizde yasanin aksine bisiklet ulagim

araci olarak goriilmekte ve kent i¢i ulasimda kullanilabilmektedir (Akbulut 2016).
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Soru- Bisikletle seyahat ederken énceliginiz nedir?

H Giivenlik
u Kisa Mesafe
H Hiz

i Konfor

Sekil 38. Bisiklet kullanirken dnceliginiz nedir sorusunun dagilimi

Katilimcilarin %50,63°liikk bir kismi bisiklet kullanirken onceliklerinin “Giivenlik™
oldugunu sdylemistir. Katilimcilarin %21,16’sinin birinci 6nceliginin hiz oldugunu ifade
etmistir. Bisikletle seyahat ederken Onceligi kisa mesafe olanlar %17,88’lik bir kesimi

olusturuyor. Konfor birinci 6ncelik olarak %10,33’liik bir orana sahiptir.

(Kuyumcu, 2017) insanlarin bisiklet rotasinda en 6nem verdikleri kriterin giivenlik
oldugunu tespit etmistir. Bunu sirasiyla rota {izerinde ve ¢evresindeki fonksiyonlar, konfor, rota

tizerindeki ve ¢evresindeki gorsel nitelikler ve zaman tasarrufu takip etmektedir

Bisiklet yolunun olmayisi kullanicilarin giivenlik kaygilarini arttiran bir neden olabilir.
Bisiklet yolunun yapilmasi halinde bisikletlilerin %50,63 iiniin birinci 6nceligi olan gilivenlik

sart1 saglanabilir.

Hiz onceligi arag¢ trafiginden ayrilmis, seyahat hizini diisiirecek olan engellerden

armdirilmis bir bisiklet yolu giizergahi ile miimkiindiir.

Kisa mesafe ise dogrusalligi ve siirekliligi saglanmis bir bisiklet yolu giizergahi

saglanabilir.

Bisiklet yolu giizergahinin konforlu olmasi, glizergdhin yesil alanlardan gegmesi, sanat
yapilarinin estetik olmasi ve bisikletlileri fazla yormayacak bir bisiklet yolu tasariminin

olmasina baglhidir.

61



Soru- Erzincan’da bisiklet yolu yapilmasini destekler misiniz?

2,92%

H Evet

i Hayir

Sekil 39. Bisiklet yolu destegi dagilimi

Katilimcilarin neredeyse tamami Erzincan’a bisiklet yolu yapilmasini destekliyor.

Erzincan’da bisiklet yolu yapilmasini desteklemeyen %2,92’lik bir kesimi olusturuyor.

Bisiklet yoluna halkin desteginin yiliksek olmasi yapilmasi halinde benimsenip

kullanilacag1 anlamina gelir.

%2,92°1ik bir oran ise bisiklet yolu yapilmasini desteklemiyor.
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Ki-Kare analizi sonuglar:

Ki-Kare test sonuglari, iki degisken arasinda anlamli bir iligski oldugunu gostermistir;

22(df, N = Toplam Ornek) = Pearson Ki-Kare, p< .001 ise iki degisken arasinda anlaml bir

iliski oldugunu gosterir.

7% (2, 402) =16.71, p=0,000235<.001 oldugu i¢in ankette sordugumuz “Bisikletle

seyahat ediyor musunuz?” ve “Bisiklet sizin i¢in ne ifade ediyor?”” Sorular1 arasinda anlamli bir

iligki vardir.

Tablo 4. Bisikletin anlam1 ve bisiklet kullanilma arasindaki ki-kare testi
Bisikletle Seyahat * Bisikletin anlam Capraz Tablolama

Bisikletin anlanu
Eglence Ulagim
Araci Arac1  Spor Aract  Total
Bisikletle Seyahat ~ Evet Say1 63 68 82 213
% Bisikletle 29,6% 31,9% 38,5% 100,0%
Seyahatin Iginde
% Bisikletin 41,4% 67,3% 55,0% 53,0%
anlaminin I¢inde
% of Total 15,7% 16,9% 20,4% 53,0%
Hay1r Say1 89 33 67 189
% Bisikletle 47,1% 17,5% 35,4% 100,0%
Seyahatin Iginde
% Bisikletin 58,6% 32,7% 45,0% 47,0%
anlaminin I¢inde
% of Total 22,1% 8,2% 16,7% 47,0%
Toplam Say1 152 101 149 402
% Bisikletle 37,8% 25,1% 37,1% 100,0%
Seyahatin Iginde
% Bisikletin 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
anlamimin I¢inde
% of Total 37,8% 25,1% 37,1% 100,0%

Ankette sordugumuz “Bisikletle seyahat ediyor musunuz?” ve “Bisiklet sizin i¢in ne

ifade ediyor?” sorularin1 SPSS programinda aralarinda anlamli bir iligki olup olmadig1 analiz

edildi. Sonugta anlamli bir iligski oldugu ortaya ¢ikti.

Sekilde goriildiigi gibi;

Bisiklet kullananlarin %38,5°1 bisikleti spor araci, %31,9’u ulasim araci, %29,6’s1

eglence araci olarak goriiyor.

Bisiklet kullanmayanlarin %47,1°1 bisikleti eglence araci, %17,5’1 ulasim araci,

%35,4’1 spor aract olarak goriiyor.

Bisikleti ulasim araci olarak goérenlerin %67,3’1 bisiklet kullandigi, %32,7’sinin bisiklet

kullanmadig1 goriliiyor. Ayrica bisiklet kullananlarin %31,9°u bisikleti ulasim araci olarak

goriirken, bisiklet kullanmayanlarin sadece %17,5’1 bisikleti ulagim araci olarak goriiyor.
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Bisikleti eglence araci olarak gorenlerin %4 1,4’ bisiklet kullanirken, %58,6’s1 bisiklet
kullanmiyor. Bisikleti spor araci olarak gorenlerin %551 bisiklet kullanirken, %45°1 bisiklet

kullanmuyor.

Bisiklet ulasimi, diinya genelinde ulastigi degere iilkemizde ulagamamuistir. Bisiklet
tilkemizde biiylik bir cogunluk tarafindan sadece hobi araci olarak benimsenmekte, bir ulagim
araci olarak goriillmemektedir. Gelismis tlilkelerde ise iilkemizde yasanin aksine bisiklet ulagim

araci olarak goriilmekte ve kent i¢i ulasimda kullanilabilmektedir. (Akbulut 2016).

Bu sonuglardan anlagilacag iizere, bisikletin eglence araci olarak goriilmesi bisiklet
kullanimin1 azaltiyor. Bisikletin ulagim araci ve spor araci olarak goriilmesi bisiklet kullanimini

arttiriyor.
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Evet Hayir

M Bisikletin_anlami
i Eglence Araci 63 89
i Ulasim Araci 68 33
i Spor Araci 82 67

Sekil 40. Bisikletin anlami ve bisiklet seyahat arasindaki iligki
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7% (2, 402) =38.64, p=0,00000084<.001 oldugu i¢in ankette sordugumuz “Ne siklikla
bisiklet kullaniyorsunuz? ” ve “Bisiklet sizin i¢in ne ifade ediyor?”” Sorular1 arasinda anlaml

bir iliski vardir.

Tablo 5. Bisiklet kullanma siklig1 ve bisikletin anlami arasindaki ki-kare testi
Bisiklet Kullanma Sikligi * Bisikletin anlami Capraz Tablolama

Bisikletin anlami Toplam
Eglence Ulagim Spor Aract
Aract Araci
Bisiklet Kullanma ~ Her giin Say1 24 46 37 107
Sikhgt %Bisiklet Kullanma 22,4% 43,0% 34,6% 100,0%
Sikhginin icinde
% Bisikletin 18,6% 52,9% 28,7% 31,0%
anlaminin iginde
% Toplam 7,0% 13,3% 10,7% 31,0%
Haftada iki-ii¢ defa Sayi 17 14 25 56
% Bisiklet 30,4% 25,0% 44,6% 100,0%
Kullanma Sikhginin
% Bisikletin 13,2% 16,1% 19,4% 16,2%
anlaminin i¢inde
% Toplam 4,9% 4,1% 7,2% 16,2%
Haftada bir defa ~ Say1 8 6 11 25
%Bisiklet Kullanma 32,0% 24,0% 44,0% 100,0%
Sikhginin iginde
% Bisikletin 6,2% 6,9% 8,5% 7,2%
anlaminin iginde
% Toplam 2,3% 1,7% 3,2% 7,2%
Ayda bir-iki defa  Say1 80 21 56 157
%Bisiklet Kullanma 51,0% 13,4% 35,7% 100,0%
Sikhiginin iginde
% Bisikletin 62,0% 24,1% 43,4% 45,5%
anlaminin iginde
% Toplam 23,2% 6,1% 16,2% 45,5%
Toplam Say1 129 87 129 345
%Bisiklet Kullanma  37,4% 25,2% 37,4% 100,0%
Sikligimn iginde
%Bisikletin 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
anlaminin iginde
% Toplam 37,4% 25,2% 37,4% 100,0%

Bisikleti her giin kullananlarin %43’i bisikleti ulasim araci olarak goriiyor. Bisikleti

ulasim araci olarak gorenlerin %52,49°u bisikleti her giin kullaniyor.

Bisikleti ayda bir-iki defa kullananlarin %51°1 bisikleti eglence araci olarak goriirken,

sadece %13,4’1i ulagim araci olarak goriiyor.

Bisikleti haftada 2-3 defa kullananlarin %44,6’s1 bisikleti spor araci olarak goriirken,

%25°1 ulagim araci olarak goriiyor.
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Bisikleti haftada 1 defa kullananlarin %44’ bisikleti spor araci olarak goriirken, %24’

ulagim araci olarak goriiyor.

Bu sonuglardan, bisiklet kullanim siklig1 ile bisikletin ne aract olarak goriildiigii
arasinda siki bir iliski oldugu goriilityor. Bisikleti ulasim araci olarak gorenlerin bisikleti daha
cok kullandig1 goriiliiyor. Bisikleti spor araci olarak gorenler daha az siklikla bisiklet

kullantyor. En az siklikla bisiklet kullananlar ise bisikleti eglence araci olarak gorenlerdir.
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M Bisikletin_anlami
M Eglence Araci 24 17 8 80
# Ulagim Aract 46 14 6 21
i Spor Aract 37 25 11 56
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7 (2, 402) =36.93, p=0,000058<.001 oldugu i¢in ankette sordugumuz

“Bisiklet sizin i¢in ne ifade ediyor?” Sorular1 arasinda anlamli bir iligki vardir.

Tablo 6. Yas ve bisikletin anlam1 arasindaki ki-kare testi
Yas * Bisikletin anlami Capraz Tablolama

“Yas” Ve

Bisikletin anlam

Eglence Ulasim
Arac1 Aract  Spor Arac1 Toplam
Yas 6-11 Say1 3 0 0 3
% Yas i¢cinde 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%
% Bisikletin anlam 2,0% 0,0% 00% 0,8%
% Toplam 0,8% 0,0% 00% 08%
1217 Say1 59 26 45 130
% Yas i¢inde 45,4% 20,0% 34,6% 100,0%
% Bisikletin anlami 39,1% 25,7% 30,4% 32,5%
% Toplam 14,8% 6,5% 11,3% 32,5%
18-24 Say1 49 15 41 105
% Yas i¢inde 46,7% 14,3% 39,0% 100,0%
% Bisikletin anlam 32,5% 14,9% 27,7%  26,3%
% Toplam 12,3% 3,8% 10,3%  26,3%
25-40 Say1 32 41 38 111
% Yas iginde 28,8% 36,9% 34,2% 100,0%
% Bisikletin anlami 21,2% 40,6% 257% 27,8%
% Toplam 8,0% 10,3% 95% 27,8%
41-55 Say1 8 16 22 46
% Yas i¢inde 17,4% 34,8% 47,8% 100,0%
% Bisikletin anlamui 5,3% 15,8% 149% 11,5%
% Toplam 2,0% 4,0% 55% 11,5%
56-70 Say1 0 3 2 5
% Yas i¢inde 0,0% 60,0% 40,0% 100,0%
% Bisikletin anlamm 0,0% 3,0% 14% 1,3%
% Toplam 0,0% 0,8% 05% 1,3%
Toplam Say1 151 101 148 400
% Yas i¢inde 37,8% 25,3% 37,0% 100,0%
% Bisikletin anlam 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 37,8% 25,3% 37,0% 100,0%

Tabloda da goriilecegi gibi 6-11 yas araligindaki bireylerin hepsi bisikleti eglence aract

olarak goriiyor. 12-17 yas grubundakilerin %45,4’1 bisikleti eglence araci, %20’s1 ulagim araci,

%34,6s1 spor araci olarak goriiyor. 18-24 yas araligindaki insanlarin %46,7’si1 bisikleti eglence

aract, %14,3’1 ulasim araci, %39’u spor araci olarak goriiyor. 25-40 yas araligindaki bireylerin

%28,8’1 bisikleti eglence aract, %36,9’u ulasim araci, %34,2’s1 spor araci olarak goriiyor. 41-

55 yas grubundaki insanlarin %17,4’{ bisikleti eglence araci, %34,8’1 ulasim araci, %47,8’1

spor araci olarak goriiyor. 56-70 yas araligindaki bireylerin %60°1 bisikleti ulagim araci, %40°1

spor araci olarak goriirken eglence araci olarak goren yok.

Sonug olarak c¢ocuklar ve gencler bisikleti daha ¢ok eglence ve spor araci olarak

goriirken, orta yas ve ileri yas grubundakiler bisikleti ulasim ve spor aract olarak

gormektedirler.
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Sekil 42. Yas ve bisikletin anlam1 karsilastirmasi
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Anket Sorusu ile Bisiklet Yolu Giizergahimin Belirlenmesi

Soru- Bisiklet yolu yapilmasi istediginiz giizergah hangisidir?

H Arastirma Hastanesi-
Terzibaba cami-
Erzincan Miiftiiliigii-
Dortyol-Konak Mazlum-
Erzincan Park AVM

i Tren Gar1-Dortyol-Eski
Mit Kavsagi-Arastirma
Hastanesi

H Diger

Sekil 43. Bisiklet yolu dncelikli glizergah dagilimi

Oncelikli giizergah olarak Arastirma Hastanesi’nden baslayip Terzibaba Caddesi, Fevzi
Pasa Caddesi ve Halit Pasa caddesinden ge¢ip Erzincan Park AVM’de biten segenek
%78,96’lik bir orana sahiptir.

Bu yiiksek oranin nedeni glizergdhin sehrin ana ¢ekim merkezlerini birlestirmesi
olabilir. Ayn1 zamanda bisiklet kullaniminda 6nemli bir etken olan eZimin bu gilizergahta

elverisli olmas1 se¢ilmesini saglamis olabilir.

%10,89’luk bir oncelik oranina sahip olan yine Arastirma Hastanesi’'nden baslayip
Tekin Civag Bulvari, Ordu Caddesi ve 13 Subat Caddesi’nden gec¢ip Erzincan Tren Gari’nda

son bulan giizergahtir.

Bu secenegin diisiik oranda tercih edilmesi diisiik niifus yogunluklu mahallerden
geemesi, egiminin yiiksek olmasi, digerine nispeten daha az cazibe merkezinden gegmesi gibi

sebepler diisliniilebilir.
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Sekil 44. Oncelikli giizergahlarin haritada gériiniimii

GPS Tabanh Seyahat Davranis Arastirmasi ile Bisiklet Yolu Giizergahi Belirlenmesi

TSKETT DOTOT

Demirke
A 3. Ordu
. Komiitanig1

N o
0 0,3250,65

”
24.26

Bisikletlilerin GPS Konum Verileri

13 195 26
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Sekil 45. FollowMee Gps takip programiyla toplanan verilerin haritada gériintimii
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Sekil 45’¢ bakildiginda GPS noktalarmin daha ¢ok ana caddelerde toplandigi
goriilmektedir.
(Park ve Akar, 2019) diisiik sokak baglantisi ve bisiklet altyapisi eksikligi, bisikletlilerin

ara sokaklarda verimli bir sekilde gezinmelerini zorlastirabilir.

Ayrica ara sokaklarin tenha olmasi bisiklet kullanicilarinin giivensiz hissetmesine neden

olup onlar1 ana caddelere yonlendiriyor olabilir.

(Musakwa ve Selala, 2016) bisiklet sayilar1 gibi geleneksel veri toplama yontemleri
genellikle pahalidir, sinirl bir mekéansal kapsami kapsar ve giincel degildir. Bisiklet seyahatleri
icin en kapsamli verinin GPS verileri ile elde edilebilecegini ve arastirmacilar i¢in en kapsamli

veriyi olusturdugunu savunmuslardir.

(Suzuki et al., 2012) bisiklet ag1 planinin, bisiklet trafigi hacmine ve bisikletlilerin rota
secim durumuna gore aday bir rota segerek, mevcut bolgeyi degerlendirerek ve planlanan yolun

gerceklestirilmesi gerektigini ortaya koymuslardir.

N A Bisiklet Seyahati Yogunlugu
N <VALUE>
A e
N iy [ 0,001 - 114.000
fmirger : B\ [ 115.000 - 228.000

[ 229.000 - 457.000

[ 458.000 - 857.000
I &55.000 - 1.490.000
I 1:500.000 - 14.600.000

a5 A S iy A . oss
. - 0 0,4250,85 1,7 - 255 ;?:'“"
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Sekil 46. Bisiklet seyahati verilerinin mekéansal analizi

Sekil 46°da goriilecegi gibi bisiklet seyahatlerinin en yogun oldugu bolgeler lacivert
rengi ile boyanmis kesimlerdir. Mor renk ile boyali bolgeler lacivert boyali bolgelere gére daha
az yogunluklu bisiklet seyahatlerinin oldugu bdlgelerdir. En az bisiklet seyahatinin oldugu

bolgeler ise sar1 renk ile boyanmis bolgeler oldugu goriiliiyor.

71



Calismamizda mekansal analiz yontemini kullanmamizin nedeni, mevcut bisiklet
kullanicilarinin kullanmis olduklari rotalarin bisiklet yolu giizergahi i¢in uygun oldugu fikridir.
Aslinda bisiklet kullanicilarinin yogun olarak kullandiklart giizergahlar, onlarin bisiklet yolu

yapilmasini isteyecekleri yerlerdir.

(Musakwa Selala, 2016) karar alma ve politikalarin olusturulmasi s6z konusu

oldugunda, kitle kaynakl1 verilerin faydali bir ara¢ olabilecegi agiktir.

(McArthur ve Hong, 2019) kitle kaynakli (Strava) uygulamalardan elde edilen veriler,
bisikletcilerin ne yaptiklari, nereden ve nereye bisiklet kullandiklari, hangi yollar1 kullandiklari

ve kavsaklarda ne kadar bekleyecekleri hakkinda zengin bilgiler saglar.

Bisiklet Yolu Giizergah Belirleme Yontemlerinin Karsilastirilmasi
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Sekil 47. Mekansal analiz ve oneri giizergahlarinin bindirme gortiiniimii

Sekil 47°ye bakildiginda ankette sunulan 6neri giizergahlar ile mekansal analiz sonucu
ortaya ¢ikan bisiklet seyahatlerinin yogun oldugu bolgeler genellikle birbirleriyle ortilistiigii
goriiliiyor. Ankette Oneri-2 giizergah1 Oneri-1’e gore ¢ok az se¢ildigi goriildii. Mekansal analiz
sonucunda Oneri-1 giizergahinda az yogunluklu bélgeler oldugu belirlendi. Buna karsin Oneri-

2 giizergahinda yogun bolge oraninin daha yiiksek oldugu goriildi.
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Suzuki vd., (2012) bisikletliler sadece ana yolu degil, ayn1 zamanda kiigiik sokaklar gibi
cesitli yol seviyelerinde seyahat eder ve bisiklet seyahati davraniginin 6zelliklerini anlamak

zordur.

(Romanillos et al., 2015) GPS verileri, canli nokta verileri ve yolculuk verilerinin son
yilarda veri odakli kent ve ulasim planlamasinda kullanildigin1 vurgulamislar ve bu veri
kiimelerinin birbirleriyle ve daha geleneksel olarak saglik, sosyo-demografik ve ulagim verileri

ile birlestirip olas1 yeni dngoriilere isaret etmiglerdir.
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Sekil 48. Ana caddelerin bisiklet yolu ihtiyaci

Sekil 48’e¢ bakildiginda 6neri Oneri-1 giizergdhindaki caddelerden Terzibaba
Caddesi’nde bisiklet seyahati yogunlugu c¢ok diistik oldugu goriiliiyor. Fevzi Pasa Caddesi’nde
¢ok yiiksek yogunlukta bisiklet seyahati var. Yine Halit Pasa Caddesi’nde yiiksek yogunlukta

bisiklet seyahati var.

Terzibaba Caddesi’ndeki disiik yogunluktaki bisiklet seyahatinin nedenleri, cadde
etrafindaki mahallelerin genelde konut mahalleleri olmasi ve cadde tizerinde ¢ekim merkezleri
olan ticaret merkezleri, kamu binalari, okul gibi yapilarin olmamasi ana etkenlerdir. Ayrica
caddenin Oneri-1 giizergahi iizerindeki diger caddelere kiyasla egiminin fazla olmasi da bisiklet

seyahati yogunlugundaki diisiikliigiin sebebi olarak diisiiniilebilir.
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Fevzi Pasa Caddesi ticaret merkezleri, bankalar gibi yiiksek ¢ekim merkezlerinden
geemesi bisiklet seyahati yogunlugundaki en onemli etkenlerdir. Ayrica caddenin egimini

bisiklet seyahati i¢in elverisli olmasi da bu yogunlugun sebebidir.

Halit Pasa Caddesi ilizerinde AVM bulunmasi, kamu binalarin bulunmasi ve egiminin

bisiklet seyahati elverisli olmasi bisiklet seyahatindeki yogunlugun baslica nedenlerindendir.

Oneri-2 giizergahindaki caddelerden Tekin Civas Bulvari’nda orta ve yiiksek
yogunlukta bisiklet seyahati oldugu goriiliiyor. Ordu Caddesi ve 13 Subat Caddesi
boliimlerinde yliksek yogunlukta bisiklet seyahati gozlemlendi.

Tekin Civas Bulvan yiiksek trafik ¢eken bir cadde olmamasina ragmen bisiklet
seyahatindeki orta ve yiiksek derecedeki yogunluk egimin bisiklet seyahatine ¢ok elverisli
olmasindan kaynakliyor olabilir. Ayrica caddenin iizerinde hastane olmasi da yogunlugu

etkileyen bir faktordiir.

Ordu Caddesi’ndeki bisiklet seyahatindeki yiiksek yogunlugu nedenleri, okullar, ticaret

merkezleri, kamu binalar1 gibi yiiksek ¢ekim merkezlerinden gegmesi olarak siralanabilir.

13 Subat Caddesi lizerinde kamu binalari, okullar, ticaret merkezleri bulunmasi bisiklet
seyahatindeki yliksek yogunlugun nedenlerindendir. Ayrica cadde bitiminden sonra tren gari

bulunmas1 yogunlugu etkilemis olabilir.
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SONUC

Bu tez ¢aligmasinda bisiklet kullanim oranin Tiirkiye ortalamasina gore yiiksek oldugu

Erzincan ili sehir merkezi i¢in bisiklet yolu giizergahi belirlenmesine ¢alisilmistir.

Halkin ulasim tercihlerini, bisiklet ve bisiklet yolu ile ilgili goriislerini anlamak i¢in bir
anket sonucunda bisiklet kullananlarin orani1 yiiksek oldugu gorilmiistir. Bisiklet
kullanmayanlarin daha ¢ok bisiklet yolu olmamasindan kaynaklanan nedenlerden dolay1

bisikletle seyahat etmedikleri goriildii.

Insanlar giinliik yolculuklarinda daha ¢ok motorize segenekler olan otomobil ve otobiisii
kullantyor. Bu durum trafik sikisikligi, otopark yetersizligi, giiriiltii kirligi, hava kirligi, goriintii
kirliligi gibi sorunlara neden oluyor. Insanlar bisiklet kullanmaya tesvik edilirse bu sorunlar bir

nebze azalacaktir.

Bisiklet yolu ihtiyacinin yani sira bisiklet park yerleri gibi tesislerin ¢ok az oldugu
diistiniiliiyor. Bisiklet park yerlerinin yeterli olmamasi insanlarda bisikleti giivenli bir yere

birakamama endisesi olusturacagi i¢in bisiklet kullanimini azaltan bir faktordiir.

Bisiklet kullanirken kaza gecirenlerin ¢ogunlugu yolda ve kavsakta kaza gecirmesi
bisiklet yolu eksikliginin bir neticesidir. Yine kaldirimda kaza gegirenlerin bisiklet yolu

olmamasindan kaynaklanan kaldirimda bisiklet siirmeyi tercih etmelerinin neticesidir.

Erzincan halki bisikleti daha ¢ok eglence ve spor araci olarak goriirken, ulagim araci
olarak gorenler ise azinliktadir. Bisikletin eglence ve spor araci olarak goriilmesi bisikletin kent
ici trafiginde diger ulasim tiirlerinin yerine gilinliik yolculuklarda kullanilmasini fazla
etkilememektedir. Ancak bisikletin ulagim araci olarak gériilmesi, diger ulagim tiirlerine yerine

kullanilmasini saglayip, kent i¢i trafigindeki payini arttiracaktir.

Bisikleti her giin kullananlarin ¢ogunlugu bisikleti ulagim araci olarak goriiyor. Bisikleti
spor ve eglence amagli kullanan insanlarin giinlik yolculuklarinda ulagim amagli bisikleti
kullanmalarin1 saglamak bisikletin kent i¢i trafigindeki payini arttirmasinin yani sira ulagim

amacimin yaninda eglence ve spor amacini saglayacaktir.

Bisikletle seyahat edenlerin cogunlugu giivenlik faktoriini en Oncelikli olarak
diisiiniiyor. insanlar kullanacaklari ulagim tiiriinii 6zellikle ebeveynler gocuklarinin okula gidip
gelirken kullandiklar1 ulagim tiirlinliin Oncelikle giivenli olmasini arzu ederler. Yapilacak

giivenli bir bisiklet yolu insanlarin bu endisesini azaltip bisikletin kullanimini arttiracaktir.
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Halkin neredeyse tamaminin Erzincan’a bisiklet yolu yapilmasmi desteklemesi
yapilacak bisiklet yolunun benimsenecegi ve yapim asamasinda yasanacak aksakliklarin halk

tarafindan hosgorii ile karsilanacagi anlamina geliyor.

Anket yoluyla halka sorarak bisiklet yolu giizergahinin belirlenmesi, halkin kullanacagi
bisiklet yolunun kendi istekleri dogrultusunda planlanmasi gerekmektedir. Halki ilgilendiren

planlama calismalarinda halkin goriisiinii almak gerekmektedir.

Mevcut bisiklet kullanicilarinin FollowMee GPS takip programini cep telefonlarina
yiikleyerek bisikletle seyahat ederken kullandiklari rotalar1 bu ¢alisma icin paylasmalari rica

edildi. Fakat insanlarin ¢ogu bu istegimize sicak bakmadi ve reddetti.

FollowMee GPS takip programini yiikleyen 48 bisiklet kullanicisindan alinan GPS
tabanli seyahat verileri bisiklet yolu gilizergahi arastirmasina gercek zamanli veri sagladi.
Bisiklet kullanicilarinin kullandiklar1 giizergahlarin bisiklet yolu gilizergahi i¢in uygun olacagi

goriisii benimsenerek yapilan bu ¢alisma sonucu toplanan veriler ¢alismaya degerli veriler katti.

Mekansal analiz yontemini kullanmamizin nedeni, mevcut bisiklet kullanicilarinin
kullanmis olduklari rotalarin bisiklet yolu giizergahi i¢in uygun oldugu fikridir. Aslinda bisiklet
kullanicilarinin yogun olarak kullandiklar1 giizergahlar, onlarin bisiklet yolu yapilmasini

isteyecekleri yerlerdir.

Mekansal analiz ile bisiklet yolu gilizergahi aragtirmasi sonucu anket yontemi ile elde
edilen bisiklet yolu giizergahinin tim kesimlerinde yogun bisiklet seyahatinin olmadigi
goriildii. Mekansal analiz ¢aligmalara daha genis acgiyla bakilmasini sagliyor. Daha genis

kapsamli analiz yapilmasina yardime1 oluyor.

Bu ¢alismada 6neri giizergahlarin tiim kesimlerinde aymi bisiklet seyahati yogunlugu
olmadig1 goriildii. Bu sonu¢ planlama ¢alismalarinda biitiin bolgelerin tek bir parca halinde

degerlendirilmemesi gerektigini gostermektedir.

Calisma kapsaminda yapilan anketlerin yiiz ylize yapilmasi kisilerin verdigi cevaplari
etkilemis olabilir. Ayrica anket sirasinda diger taraftan ¢alismanin diger kismi olan bisiklet
kullanicilarina GPS uygulamasi yiikleme amaci ankette bisiklet kullananlarin oranini arttirmast

¢alismanin eksik olan taraflaridir.

Erzincan Belediyesinin gelecekte yapacag bisiklet yolu ¢alismalarina bu tez ¢alismasi

bir altlik ¢alismasi olarak kullanilabilir.
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