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OZzET

Manisa, sahip oldugu topografik kosullar ve iklimsel sartlar sayesinde bisiklet kullanimi konusunda Tiirkiye’deki
pek ¢ok kente gore son derece elverisli kosullara sahiptir. Ne var ki, sanayilesme siirecine bagli olarak gelisen is
olanaklar1 sebebiyle aldig1 geng¢ niifus gociine, liniversite 6grencilerinin varligma ragmen bisiklet kullanimi
konusunda heniiz istenilen seviyeye ulasamamistir. Bireysel motorlu ara¢ kullanimina bagli olarak is ve okul
girig-¢ikis zirve saatlerinde giinliik ulagimda biiylik problemlerle karsilagilmaktadir. Otomobil kullanimi sonucu
kentte ulagim sorunlar1 ve ulasimdan kaynakli ¢evresel, ekonomik ve sosyal sorunlarda giderek atmaktadir.
Bisiklet kullaniminmn artmasi, siirdiiriilebilir ulasim sistemleri i¢in en Onemli fakt6rlerden biridir. Manisa
kentinin mevcut olanaklarina ragmen bisiklet kullanicis1 olmayan kesimin bisiklet ile ilgili farkindaliklarini
anket c¢alismasi sonucunda belirlemek ve bisiklet kullanimindan alikoyan faktorlerin tespit edilmesi bu
calismanm amacini olusturmaktadir. Orneklem grupta, demografik degiskenlere gore de analizlerin yapilmasi
hedeflenmistir. Yapilan goriismelerde elde edilen veriler SPSS 22 programu ile analiz edilmistir. Analizlerde
ANOVA testi, Tukey testi ve T testleri yapilmistir. Arastirma sonucunda bisiklet kullanimini etkileyen baglica
faktorlerin biitlinciil planlama eksiklikleri, fiziki durum ve altyap: eksiklikleri, glivenlik ve kiiltiirel degerler ve
aligkanliklara bagli oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet, Siirdiiriilebilir ulasim, Ulasim giivenligi

The Reasons That Prevent Biking in Sustainable Transportation:
Manisa Case

ABSTRACT
Manisa has extremely high advantageous conditions other than many cities in Turkey becaouse of its topography
and climatic conditions about the biking. Despite the migration due to young population and job opportunities,
unfortunately it has not reached the desired level regarding bicycle use.. Depending on the use of individual
motor vehicles, major problems are encountered in daily transportation during business and school entry-exit
summit hours. As a result of the use of automobiles, it is increasingly getting rid of transportation problems in
the city and environmental, economic and social problems arising from transportation. Increased use of bicycles
is one of the most important factors for sustainable transportation systems. Despite the current possibilities of the
city of Manisa, determining the awareness of the non-bicycle users about cycling as a result of the survey study
and determining the factors preventing them from using the bicycle constitutes the aim of this study. In the
sample group, it is aimed to make analyzes according to demographic variables. The data obtained during the
interviews were analyzed with the SPSS 22 program. As a result of the research, it has been determined that the
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factors affecting the non-user segment are due to holistic planning deficiencies, physical condition and
infrastructure deficiencies, barriers due to physical condition and infrastructure, security, cultural values and
habits and holistic planning deficiencies.

Keywords: Bicycle, Sustainable transport, Transportation security

|. GIRIS

Sanayilesme siireci barinma, ¢alisma, saglik, egitim gibi mekansal alanlarin birbirinden uzaklagsmasini
tetiklemis, kentler bliylimeye ve yayilmaya baslamistir. Bu alanlarin birbirinden uzaklagmasi yolculuk
mesafelerinin de uzamasina sebep olarak ulagim sorunlarini da beraberinde getirmistir.

Yolculuk mesafelerinin uzamasi bireysel motorlu ara¢ kullanimi arttirmig, arag sahipligi arttikca
kentlerin ulasgim ve arazi planlamasi da otomobil odakli gelismeye devam etmistir. Daha fazla
otomobil daha dagmmik ve birbirinden uzaklagmis kentsel mekanlart olusturmus, altyapir ve yol
calismalar1 yapimi arttirilmis, daha genis ve yeni yollar yapilmasini zorunlu hale getirmistir. Yapilan
yollar, altyap1 ve istyapi calismalari insanlari daha fazla otomobil kullanmaya iterek kentlerde
otomobil bagimliligi dongiisiinti yaratmigtir [1]. Artan otomobil bagimliligi, petrol ithalatinin artmast,
yenilenemeyen dogal kaynaklarin hizli bir sekilde tiikkenme kapasitesine ulasmasi, kirlilik oraninin
artmasi, yasam kalitesinin olumsuz yonde gelisme gostermesi, trafikte glivenlik riskinin artmasi gibi
sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Arazilerin verimsiz kullanimimin yan1 sira trafik sikisikliklarina ve
olimli kazalara neden olmustur [2-3]. Yerel yoneticiler ve politikacilar giderek artan talepleri
karsilamanin sonunun gelmeyeceginin farkina varilmasiyla sehirlerde meydana gelen ve giderek daha
da biiyiiyen tikaniklik ve kirlilik sorunlarinin ¢6ziilmesine yardimci olmak i¢in trafige odaklanmak
yerine motorsuz ulagim alternatiflerinin kullanimini igin caligmalar yapmaktadir [4] . Yapilan
caligmalarda insan Oncelikli ulasim sistemlerini dnceleyen “ulasimda siirdiiriilebilirlik” kavraminin
tizerinde durulmustur [5-6].

Bisiklet kullanim1 neredeyse higbir ¢evresel hasara neden olmamasi, fiziksel aktivite yoluyla saglig
tesvik etmesi, az yer kaplamasi ve hem dogrudan kullanici maliyetleri hem de kamu altyap1 maliyetleri
acisindan ekonomik ulagim tiiriidiir. Bisikletin sadece kisa yolculuklar i¢in degil aym1 zamanda
yliriiyerek gegmeyecek kadar orta ve uzun mesafeli yolculuklar i¢inde miimkiin olan en siirdiirtilebilir
kentsel ulagim araci olmasinin farkina varilmistir. Bu noktadan hareketle son yillarda sehirler bisiklet
altyapisina yapilan yatirimlar ve girigsimler yoluyla bisiklete binmeyi giderek daha fazla tesvik etmek
amacli ¢aligmalara baglamistir [7]. Olmos ve ark., (2020) yapmis oldugu ¢alismada Bogota alaninda
bisiklet kullanim oranlarinin pozitif yonde degismesi i¢in potansiyel talebin planlanmis bisiklet yollar
ve altyapisiyla destekleyerek kentlerin niifusunun ¢ogunlugunun seyahatinde bisiklet kullanimina
hazir hale gelmesinin bisiklet kullanim oranini arttiracagini vurgulanmistir. Bu amagla, telefon tabanli
bir seyahat talebi olusturulmasmnin uygun olacagi bdylelikle bisiklet uygulamalarinda yolculuk
mesafesi dagilimindan gelen bilgilerin kullanilarak gerekli goriilen yerlere yeni bisiklet yollar
eklenerek mevcutta yer alan bisiklet yollar1 ile biitiinliigiiniin saglanmasinin bisiklet kullanimini
arttiracagini belirtmiglerdir [4]. Pucher ve Buehler tarafindan 2017 yilinda yapilan ¢alismada da
destekleyici sonuglar elde edilmis ve Bogota’da birkag yil i¢inde 300 km'den fazla korumali bisiklet
yolundan olusan entegre aglar kurulmasi suretiyle bisikletin yaygin olarak kullanildigi belirtilmistir
[7]. Heinen ve ark., bisiklet kullanimi ve bisiklet altyapisi arasinda pozitif bir iliski oldugunu tespit
etmiglerdir [8]. Yine benzer bir ¢alismada bisiklet kullanimimin artmasi ile bisiklet park alanlari
arasinda iligki oldugu savunulmustur. Bisiklet park etme olanaklar1 ve kalitesi, mevcut ve potansiyel
bisikletciler i¢in bisiklet kullaniminin bir belirleyicisi olarak goriilmiis, toplu tagima duraklarinda ve is
yerlerinde bisiklet park alanlari olusturulmasina odaklanmanin ve yatinm yapilmasinin bisiklet
kullanimini arttiracagini belirtmiglerdir [9].
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Yapilan caligmalarda trafikten kaynaklanan giivenlik kaygilarinin, insanlarin bisiklet kullanilip
kullanilmayacagina dair kararlarina etki etigi goriilmiistiir [10]. Yerlesim alanlarina yogun bir sekilde
trafik sakinlestirilmesi yapilmasi, mahallelerde bisiklet slirmeyi artirma konusunda biiyiik bir
potansiyele sahip oldugunu kanitlamigtir. SWOV (2017) arastirmalarina gore trafigi sakinlestirilen
sokaklarda, daha az trafik seridi, hiz tiimsekleri, yiikseltilmis kavsaklar ve yaya gecitleri motorlu
tagitlar1 bu sokaklardan vazgegirirken, bisikletgiler i¢cin uygun gegislere ve kisa yollara izin verir.
Hollanda’da uygulanan ve bir¢ok Avrupa iilkesine oOnciilik eden politikalarinin basinda trafik
sakinlestirme yontemleri gelmektedir. Sehir sakinlerinin % 75'inden fazlasinda 30 km/s veya daha az
bir hizda trafige sahip alanlar bulunmasi bisiklet kullanimin1 daha pratik hale getirmistir [11]. Daha
fazla bisiklet siirmeye yonelik ana caydiricilardan olan motorlu tasit trafigine sahip yollarda bisiklet
siirme zorundaligidir. Bu nedenle, 6zellikle de savunmasiz ve riskten kaginan niifus gruplari arasinda,
bisiklete binmenin arttirilmasia yonelik en onemli yaklasgimlardan biri, bisiklet yollar1 ve karma
kullanim yollar1 (yayalar ile paylasilabilen) ve korunan karayolu bisiklet tesisleri saglamanin yararl
olacag: belirtilmistir [7]. Motorlu trafik hacmini ve hizlarini azaltmanin, giivenligi arttirmada kilit rol
tstlendigini, boylelikle daha fazla insanin bisiklet kullanimini tercih etmesini saglayacagi
belirtmistir [10].

Aldred ve ark., bisiklet kullamim tercihinin cinsiyete ve yasa gore degisti§ini savunmuslardir.
Calismalarinda kadinlarin ve yaslilarin bisiklet kullanirken motor trafiginden ayrilmis yollar1 daha ¢ok
tercih ettiklerini belirtmislerdir. Buna ek olarak her yas ve cinsiyet grubunda yer alan kisilerinde
bisiklet kullanirken motor trafigi ile entegrasyonu kesilmis yollar1 tercih ettiklerini sdylemislerdir [12].
Pucher ve Buehler bisiklet yollarinin 6zellikle kadinlar, gocuklar ve yashlar igin riskten kaginan veya
motorlu tagitlar sebebiyle yollarda savunmasiz kalma hissi duyan bisiklet kullanicilar i¢in dnemli
oldugunu tespit etmislerdir. Bu tiir korunan bisiklet tesislerinin genisletilmesi, iyilestirilmesi ve
entegrasyonu, bisiklet giivenligini artirmanin ve daha fazla kadin, ¢ocuk ve yashy1 bisiklete binmesine
olanak taniyacagini kanitlanmistir [7]. Misra ve ark., tarafindan yapilan ¢alismada da benzer bulgulara
rastlanmistir: “bisikletciler 6zel bisiklet yollarini tercih ederler ve yiiksek hizli trafige ve yiiksek
hacimli trafige karsi olduklarimi, Ozellikle yas agisindan, gruplar arasinda yasli insanlarin bisiklet
yollar1 i¢in ayrilmig altyapit daha ¢ok tercih ettiklerini belirtmistir [13]. Bu sebeple giivenlik
tyilestirmeleri, hem olumsuz etkileri en aza indirmek hem de potansiyel biniciler i¢in bisiklete binme
oniindeki engelleri azaltmak icin bisiklete binmeyi tesvik etme cabalarinin bir pargasi olmasinin
gerekmektedir [10].

Ton ve ark., (2019), bisiklet kullaniminin bireysel 6zellikler, yas, cinsiyet, hane halki 6zellikleri, sezon
ve hava durumu, yolculuk ve yapili ¢evre 6zellikleri ile iliskili oldugunu savunmustur [14]. Fitch ve
ark., Kaliforniya’daki belirledikleri liselerde yaptiklart caligmada genclerin okula giderken
kullandiklar1 bisikletin yol ortamlar1 ile aligkanliklar ve tutum acisindan degerlendirmislerdir.
Aragtirma sonucunda aligkanliklar ve tutumlar ile bisiklet arasindaki iligkinin yol ortamlart ve bisiklet
arasindaki iliskiden daha giiglii oldugunu kanitlamiglardir [15]. Sener ve ark., (2019) yaptiklari
calismada ebeveynlerin aligkanliklart ve tutumlan ile okul ¢agindaki ¢ocuklarinin seyahat kararlarinda
da etkili olduklarini tespit etmislerdir [16].

Bisiklet, ulagtirma sektoriinden kaynakli ¢evresel kirlilikleri (sera gazi ve karbondioksit gazlarinin
olusumunu engelleyen, kaynaklarm ve verimli topraklarm korunmasim saglayan, kirliliklerin 6niine
gecmesi ile ¢evresel siirdiriilebilirlige katki saglayan) onleyicidir. Sosyal biitiinlesmeyi (sinifsal
ayrimlarin Oniine gegebilen, herkes i¢in erisilebilir ve esit bir ulasim imkan1 taniyan, kentsel alanlarin
canlandirilmasina olanak taniyarak sosyal siirdiiriilebilirligi saglayan) saglamaktadir. Ekonomik olarak
da son derece verimli olan (kamu kurumlan tarafindan finanse edilen ulagim altyap1 maliyetlerini ve
ulagimda kisi basina diisen enerji kullanimini azaltan, petrol kullanan araglara alternatif olarak
ekonomik siirdiiriilebilirlige katki saglayan) bisiklet siirdiiriilebilir ulagimimn en 6nemli bilesenidir [17].

Ozellikle gelismis Bati iilkelerinde yaygin ve etkin bir ulagim tiirii olarak ulastirma sistemleri iginde
yer alan bisikletli ulasim tilkemizde gerek kiiltiirel altyap1 gerekse de arazi kosullarindaki kisitlar
nedeniyle ¢ogunlukla rekreasyonel amacl kullanimin otesine gecememektedir. Ulasim agisindan
elverisli kentlerde bisiklet yolu sistemlerinin planlama 6ncelikleri igine alinmasi kentsel ulasgimda
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olumlu sonuglar yaratacaktir. Cevresel, ekonomik ve sosyal agidan pek ¢ok fayda saglayan, cocukluk
caginda ulasima iliskin ilk basamagi olusturan, cocukluk hayallerimizi siisleyen “bisiklet”in
stirdiiriilebilir ulagimin bir faktorii olarak nasil algilandigi, kullanimini kisitlayan faktorlerin kentte
yasayanlar tarafindan degerlendirilmesi 6nemli bir konudur. Bisikletin kullanicilar ve kullanic
olmayanlar tarafindan algilanis biciminin tespit edilmesi, ulasim sistemleri planlanirken kullaniciy1
tedirgin ve rahatsiz eden faktorleri ortadan kaldirilmasi, insana oncelik veren yaya, bisikleti 6ncelikli
kilan ¢ozlimler olusturulmasi acisindan en 6nemli faktorlerden birisidir.

Bu arastirmanin amaci; topografik kosullar1 ve demografik yapisi itibariyle 6zgiin bisiklet ulagimi
degerlerine sahip Manisa kentinde bisiklet kullaniminin 6niindeki engellerin mekansal ve islevsel
agidan tespit edilmesi ve degerlendirilmesidir. Bisiklet kullanimi engelleyen faktorlerin tespit
edilmesiyle, bisikletin siirdiiriilebilir ulagimin bir araci olarak kullanilmasina yonelik mekansal,
ekolojik, ekonomik, sosyo— kiiltiirel ve kurumsal stratejiler ortaya koymaktir.

1. KURAMSAL ARKA PLAN

A. SURDURULEBILIR ULASIM

Teknolojik gelismeler ve sanayilesme sonucu ¢evre kirliligi sorununa ilaveten, kentlerin ekonomik
olarak kalkinmasimi saglayan hammadde kaynaklari da kontrolsiizce kullanilmistir. Yenilenemeyen
kaynaklarin hi¢ bitmeyecekmis gibi tiiketilmesi sonucu kaynak sikintis1 ¢ekmeye baglanilmasi ve
diinyanin bir¢ok yerinde bu sorunlarin bas géstermesi kaynaklarin verimli kullanilmasi gerektigini
ortaya koymustur [18]. Sanayilesme siirecinde kalkinmanin ekonomik ve fiziksel boyutlar ele alinmig
cevresel ve boyutu ise goz ardi edilmistir. Cevresel sorunlarin gérmezden gelinmesi, ¢gevre boyutunun
kalkinma siirecinde ihmal edilmesinin bir ¢6ziim olmadigi anlagilmis ve kalkinmanin, cevresel
sorunlara ¢oziim iireterek, ekonomik ve fiziksel boyutlari ile bir biitiin olarak ele alinmasi fikri ortaya
cikmistir [19]. Siirdiiriilebilir gelismenin ortaya ¢ikmasi ile birlikte siirdiiriilebilirlik kavrami hemen
hemen tiim disiplinlerde yer bulmaya baglamig, kentsel ulasim kavraminda da siirdiiriilebilirlik yerini
almustir [20].

Geleneksel ulasim planlamas1 anlayisinda ¢evrenin, dogal kaynaklarin, zamanin ve yasam kalitesinin
onemsenmedigi, mobil ara¢ kullanimina tesvik eden, altge¢it, koprii, kavsaklarin hakimiyetindeki
ulagim altyapisinin yaygin oldugu, ulasim araglarinin birbiri ile entegrasyonun saglanmadigi bir
anlay1s hakim olmus ve sosyal boyut hesaba katilmamistir. Siirdiiriilebilir ulasim planlamasinda ise
trafikte artan motorlu tasit sayisini azaltmak i¢in toplu tasima, bisiklet ve yaya kullanimlarina olanak
tantyan ulagim altyapist olusturmak, ayrica yenilenemeyen kaynaklarn tiiketimini en aza indirirken,
yenilenebilir kaynaklarin kullamimina tesvik eden geri doniisime uygun kullanimlar1 ve giiriiltii
kirliligini en aza indirmeyi amaglayan, toplumun her kesimine esit ve adil ulasim sistemlerinin
saglanmasini amaglayan bir felsefe benimsenmistir [21].

Tablo 1. Geleneksel ve siirdiiriilebilir ulagim planlamaswun karsilastirimas: [21].

Geleneksel Ulasim Planlamasi

Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasi

Hareket ve hizi 6n planda tutar

Erisilebilirlik ve kaliteye 6n planda tutar

Otomobil kullanimini vurgular

Toplu tasima, yaya ve bisiklet gibi ulagim araglarinin
entegrasyonunu vurgular

Giindelik hayattaki egilimleri takip eder ve durumu
kabullenir, ona gore sekil alir

Zararli olarak gordiigli egilimleri sonlandirarak olay1
tersine ¢evirmeyi hedefler

Seyahat talebine cevap verebilmek igin karayolu
teminini esas alir

Hareket etmeye ve toplu tasimaciliga yonlendirir

Cevresel ve sosyal maliyetleri gozardi eder

Ekonomik, sosyal ve gevresel-ekolojik tiim maliyetleri
planlamada dikkate alir

Ulagimda altyapinin gerekliligini vurgular

Ulasimi diger kentsel alanlar ile birlestirerek entegre
ulagim sistemini vurgular
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Tablo 1’den de anlagilacag {izere siirdiiriilebilir ulasim ¢evresel-ekolojik, ekonomik ve sosyal olarak
bir biitiinii olusturmaktadir ve birbirilerinden bagimsiz diigiinmek miimkiin degildir. Sirdiiriilebilir
ulagimin bilesenleri; kentsel alanda toplumun yasam kalitesini yiikselterek, herkes icin adil, esit,
saglikli, erigilebilir, ekonomik olmay1 ve dogal kaynaklarm kullaniminda verimliligi saglamay1
hedeflemektedir [22]. Bu sebeple bisiklet kullanimi siirdiiriilebilir ulasim bilesenlerini bir arada
toplayan gevresel agidan egzoz salinimi yaratmayan, kiiresel 1stnmaya neden olmayan, giiriiltii kirliligi
yaratmayan, ekonomik olarak herkesin kullanimina olanak taniyan ve belirli bir kesimi 6n planda
tutmayan, daha ucuz maliyete sahip, sosyal olarak ise insan Ol¢eginde hiza sahip, ¢evrenin
deneyimlenmesi araciligi ile insan iliskilerini gelistiren bisiklet kullanimi en iyi alternatif ulagim
seklidir.

A. 1. Siirdiiriilebilir Ulasimda Bisikletin Rolii

Gelismekte olan iilkelerde otomobil ulasimda bir konfor araci olarak goériilmekte, toplu tagima ve
bisiklet kullanim1 daha ¢ok gelir seviyesi diisiik kesimlerin kullandig1 bir ulagim aract olarak lanse
edilmektedir [23]. Artan arag¢ sahipligi orani sebebiyle kentlerde trafik akisinda problemler meydana
gelmekte, uzun bekleme siireleri zaman kayiplari olusmaktadir. Trafik problemleri, hava kirliligi,
emisyon gazi artigi, kiiresel 1sinma, goriintii ve girilti kirliligi, iklim degisikligi ulasimda g¢evresel
sorunlar1 meydana getirmistir [24]. Diinyamizda yer alan fosil yakitlarinin yaklasik %50'lik kismi
ulasim sektorii i¢in harcanirken yine egzoz salmiminin %25'lik kismina da ulagim sektorii sebep
olmaktadir [23]. Tim bu oranlar ulasimda siirdiiriilebilirligin onemini vurgularken, daha zararsiz
ulagim tiirlerine gecilmesinin gerekliliklerini ortaya koymustur. Son yillarda enerji kullanimi, giiriiltii
ve hava kirliligi artisina bagli olarak siirdiiriilebilir ulasim sistemleri biiyiik 6nem kazanmistir.

“Stirdiiriilebilir ulasim” politikast agisindan degerlendirildiginde bisiklet tek basina kisa mesafelerde,
toplu tagima araglarina entegre edilebilirligi ile orta ve uzun mesafe yolculuklarda fonksiyoneldir.
Bisikletin toplu tasimayla birlikte kullanilmasi, otomobille yapilan yolculuklara karsi iyi bir
alternatiftir; yollardaki otomobil hakimiyetini azaltarak, otomobilin kisitladigr hareket imkanini
arttirmaktadir. “Siirdiirtilebilir ulasim” politikas1 agisindan bisiklet ok 6énemli bir aragtir, ¢iinkii enerji
verimi fazla, kaynak tiiketimi yok denilecek kadar azdir.

I1l. MATERYAL VE YONTEM

Calisma kapsaminda Manisa kent merkezinde yasayanlarin bisiklet kullanmama nedenlerinin
belirlenmesi amaglanmigtir. Bu amagla ¢alismanin evrenini Manisa kent merkezinde bisiklet
kullanmayan kent sakinleri olusturmustur. Oncelikle pilot uygulama icin anket yapilmis, anlasilmasi
gii¢, cevap verilemeyen sorular tekrar gozden gecirilmis ve anket formu yeniden diizenlenmistir.
Anketler 2019 yilinin Nisan-Mayis ayinda bisiklet kullanmayan erkekler ve kadinlar ile yapilmustir.
Arastirmada kullanmlan veriler birincil veri kaynagi olarak kabul edilen anket teknigi ile toplanmustir.
Anketler tamamlandiktan sonra veriler elektronik ortama aktarilmistir. Yapilan anket ¢alismalarinin
degerlendirilebilmesi i¢in SPSS 22.0 (Statistical Package for Social Sciences) yazilimi kullanilmistir.
Mevcut durumdaki bisiklet yollarinin degerlendirilmesi ile ilgili biitiin kitleyi temsil etmesi adina
orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesi igin asagidaki formiil uygulanmistir [25].

n=(t2.p.q/d?)/(1+(1/N).t2.p.q/d?) (D)

N: Evren, n: Orneklem biiyiikliigii, p: Olaym gerceklesme olasilig1, g:olayin gerceklesmeme olasilig,
d: Tolerans diizeyi (6rnekleme hatas1), t: Giliven diizeyi formiil degerini ifade etmektedir.

Evren blylikliigl i¢cin Manisa kenti merkez ilgelerinin 2019 yili verilerine gore niifus biylkligi
400,000 olarak kabul edilmistir. Anketin giiven diizeyi %95 olarak belirlenmis ve %95 giiven
diizeyinin Cizelge degeri olan "t" 1.96' a karsilik gelmesi sebebiyle bu deger formiilde kullanilmigtir.
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Ornekleme hatast olan "d" degeri giiven seviyesi %95 oldugu igin 0.05 olarak belirlenmistir [25].
Ormeklem hata paymna gore alinabilecek degerler p:0.8, q:0.2 olarak secilmistir [26]. Sonugcta anketin
en az 245 kisi ile yapilmasi 6ngoriilmiistiir. Her tiirlii olumsuz kosul diisiiniilerek 350 anket formu
hazirlanmis ve dagitilmig, 300 anket geri donmiis ve degerlendirilebilir bulunmustur. Anketin basinda
bisiklet kullanip kullanmama durumlari sorulmus ve 300 kisi arasindan rastgele secilmistir. 153
katilimcr bisiklet kullanicisi, 147 katilimcer ise bisiklet kullanict olmayan olarak yanitlamistir.

Calismada tabakali 6rneklem secim yontemi kullanmilmigtir. Burada 6nemli olan, evren igindeki alt
tabakalarin varhigindan yola ¢ikarak evren lizerinde g¢aligmaktir. Tabakali orneklem [27] sec¢imi
yontemi ¢aligma yapilacak alanin sinirlarmin belirlendigi evrende alt birimler veya tabakalara ayrilan
gruplar varsa kullanilmaktadir [28]. Tabakali 6rneklem yontemi ile karsilastirilmasi yapilacak olan
katilimcilar yas, egitim, meslek ve aylik gelire gore 4 tabakaya ayrilmistir. Dort tabakaya ayrildiktan
sonra yas tabakasinda 4, egitim tabakasinda 6, meslek tabakasinda 7, aylik gelir tabakasinda 6 gruba
ayrilmistir. Anket formu toplamda 4 katman ve katmanlar arasinda 23 gruba ayrilmistir. Caligsma
kapsaminda yas ve egitim durumunu gosteren tabakalar ile cinsiyet faktorii ele alinmigtir.

Anket iki boliimden olusturulmustur. {1k béliimii, katilimeilarin demografik yapisini ortaya koymaya,
diger bolim ise, bisiklet kullanicisi olmayanlarin tutumlarmi belirlemeye yoneliktir. Bisiklet
kullanmayan katilimcilara neden kullanmadiklart sorusu yoneltilmistir. Bisiklet kullaniminin 6niindeki
engeller literatiir taramalar1 ve alan ¢alismalar1 sonucunda tespit edilmistir. Fiziki durum ve altyap1
olanaklar, kiiltiirel degerler ve aligkanliklar, biitiinciil planlama ve giivenlik konusunda ortaya konulan
sorunlar1 katilimcilarin degerlendirmeleri istenilmistir.

Anketlerinin analizlerinde veriler analize uygunluk baglaminda incelenmis; “parametrik ya da non-
parametrik’’ testlerden hangilerinin kullanilacagina karar vermek igin verilerin normal dagilim
durumlar1 g6z 6ntinde tutulmustur. Bu kapsamda verilerin normal dagilip dagilmamasi durumu 6lgek
boyutlarmin carpiklik (skewness) ve basiklik (kurtosis) degerlerine bakilarak degerlendirilmistir.
Tabachnick ve Fidell’e gore carpiklik ve basiklik degerlerinin -1.5 ile +1.5 araliginda yer almasi
verilerin normalligin gdstergesi olarak kabul edilmistir [29]. Yapilan analiz ¢alismalarinda verilerin
carpiklik basiklik degerlerinin -1.5 ile +1.5 arasinda oldugu goriilmiis ve normal dagilim sergiledigi
tespit edilerek parametrik testlerin kullanilmasina karar verilmistir.

Bagimsiz gruplarin yas, cinsiyet ve egitim durumu ile demografik 6zellikler arasinda anlamli farklar
olup, olmadigini anlamak i¢in ANOVA testi analizine yer verilmistir. ANOVA testi; bir sayisal
degiskenin en az li¢ grupla karsilastirilarak arasinda anlamli bir fark bulunup, bulunmadiginin tespit
edilmesi i¢in yapilmistir. Yapilan ANOVA testinin anlamli olmast durumunda gruplar aralarinda
homojen olarak dagildigi igin hangi grubun birbirinden farkli oldugunu tespit etmek igin Tukey testi
yapilmasina karar verilmigtir. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanmama nedenlerinin anlamli
diizeyde farklilik gosterip gostermediginin belirlemesi i¢in T testi analizi yapilmustir. T Testi;
bagimsiz iki grup arasinda anlamli bir fark bulunup, bulunmadigini incelemek igin yapilmustir.

V. BULGULAR

Manisa merkez ilgelerinde yer alan ulagim sistemleri toplu tagima, yaya ve bisiklet ulasimidir. Kentte
entegre bir toplu tagima hizmeti verilemediginden toplu tasima isletmeleri arasinda ¢ogu zaman
uyumsuzluklar yasanmaktadir. Isletmeler birbirini tamamlamadig1 ve ticari potansiyeli yiiksek hatlar
ticari potansiyeli diigiik hatlar1 finanse etmedigi igin, kent merkezinin ve ¢evresinin esit 6l¢lide hizmet
almas1 saglanamamaktadir. Merkezden uzaklastikca servis sikligi ve hizmete verilen siire
azalmaktadir. Bu nedenle var olan toplu tagim sistemi kullanicilarin beklentilerini yeterince
karsilamamaktadir [30].
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Sekil 1. Manisa mevcut bisiklet yolu giizergdhlar: ve kent merkezi iligkisi (Google Earth)

Kentte artan motorlu ara¢ hacmi trafik sikigikliklarina sebep olmakta, 6zellikle organize sanayi bolgesi
calisanlar i¢in yapilan servis tagimaciliklar ile bireysel motorlu ara¢ kullanicilarinin is giris ve ¢ikis
saatlerinin ¢akigsmasiyla trafik katlanilmaz bir hale gelmektedir. 2015 yilinda bisikletin ulagim araci
olarak kullanilmasi i¢in bisiklet yolu projesi olusturulmus, ilk etap olarak da Mehmet Akif Ersoy
Bulvari, Tarzan Bulvari, Ingolstadt Bulvari ve Muhsin Yazicioglu Bulvari’nda 8.6 kilometrelik yolda,
gidis ve gelis giizergahlarinda bisiklet yolu yapilmistir [30]. Bisiklet yolunun tamamlanan ilk etabi
Sekil 1’de verilmistir.

Manisa kenti ulasgim ana plani raporuna gore; Manisa kentinde bisikletin kullanim oram en diisiik
seviyelerdedir. Ise gidip gelme, ev-okul arasinda gidip gelme, ev-diger (ziyaret, is, aligveris, egitim
vb.) yerler arasinda ulasim igin trafikte en az tercih edilen ulagim tiirlerinden biri bisiklet kullanimidir.
Manisa kenti ulasiminda kullanilan araglarin oranlar1 Tablo 2’de gériilmektedir.

Tablo 2. Manisa ulasim araglar kullanim oranlari (%) [20]

Ev-Is (%) Ev-Okul (%) Ev-Diger (%) Diger (%)
Yaya 29.9 67.9 69 59.8
Bisiklet 1.3 0.9 0.9 0.9
Motosiklet 5.3 0.3 2.1 3.4
Otomobil 24.3 34 14 20.5
Taksi 0.5 0.1 0.5 0.5
Toplu 8.2 7 8 7.8
Tasima
Servis 25 204 15 4.4
Traktor 35 0 2.8 15
Diger 2.1 0.1 11 1.2
TOPLAM 100 100 100 100

Tablo 2’de goriildiigii gibi yaya ulasiminin ¢ok biiyiik bir pay1 almasi kent merkezinin kompakt yapisi
ve erisilebilirlik diizeyinin yiiksek olmasi ile agiklanabilir. Ancak bisiklet ulasimi agisindan
Tiirkiye’deki pek ¢ok kente gore ¢ok avantajli kosullara sahip olan Manisa’da bisiklet kullaniminin bu
derece az olmasi tizerinde titizlikle durulmasi ve arastirilmasi gereken bir husustur. Bu sebeple bisiklet
yollarinda belirlenen eksiklikler ve sorunlu alanlar Sekil 2 tizerinde numaralandirilmistir.
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Sekil 2. Manisa mevcut bisiklet yolu giizergdhlarinda tespit edilen sorunlu alanlar (Google Earth)

Bisiklet yolu baslangi¢ noktasi olan Sekil 2 de 1 ile gosterilen alan Mehmet Akif Ersoy Bulvari ile
Bahtiyar Tosunbas Caddesi kesisiminde yer almakta ve yogun bir trafik akist bulunmaktadir. Bu
yogun trafik akigina ragmen bisiklet kullanicilarini diistinen herhangi bir sinyalizasyon bulunmamakta,
bisiklet kullanicilari bisiklet yoluna ulagsana kadar yogun trafigi atlatmak zorunda birakilmaktadirlar.
Sekil 2 de 2 ile gosterilen alan Mehmet Akif Ersoy Caddesi ile Tarzan Bulvari kesisiminde, 3 ile
gosterilen alan Mehmet Akif Ersoy Caddesi ile Ingolstadt Bulvari kesisiminde, 4 ile gosterilen alan
Mehmet Akif Ersoy Caddesi ile 5740 sayili sokak kesigiminde yer almaktadir. 2, 3 ve 4 nolu alanlarda
yer alan bisiklet yollarinda kavsaklardan kaynakli sorunlar yasanmakta, bisiklet kullanicilarinin
giivenligi yeterince saglanamamaktadir. Saga donen araglar ile diiz devam etmek isteyen bisiklet
kullanicilarmin kavsaklarda yasadig: tehlikelere karsi herhangi bir isaretleme ya da sinyalizasyon ile
onlem alimmadig1 goriilmistiir. Sekil 2 de 5 ile gosterilen alan Ingolstadt Bulvari ile Manisa-Menemen
Yolu kesisiminde, 6 ile gosterilen alan 5740 Sokak ile Manisa-Menemen yolu kesisiminde
kalmaktadir. Bisiklet yollarinin kendi i¢inde bir siirekliligi oldugu gibi goriinse de yogun bir trafik
akiginin bulundugu Manisa-Menemen yolu istikametine ¢gikan giizergahlarda bisiklet yollarinin bittigi
goriilmektedir. Menemen yoluna gelindiginde bisikletlilerin giivenli bir sekilde ulasimimi saglayacak
herhangi bir altyapi ve bisiklet yolu c¢alismasi, sinyalizasyon sistemi bulunmamakta olup,
kullanicilarin can giivenligi tehlike altindadir. Sekil 2 de 8 ile gosterilen alan da ¢evre yolu kavsagi yer
almakta olup, 6zellikle agir nakliyat araglarinin yogun olarak kullandigi bir giizergahtir. Bu kavsakta
da diger kavsaklarda oldugu gibi bisiklet kullanicilarimin giivenligini saglayacak herhangi bir 6nlem
alimmamugtir. Sekil 2 de gosterilen 7 ve 9 nolu alanlarda bisiklet yollarinin herhangi bir giizergah veya
alanla iligkisi kurulmadan bisiklet yollar1 bitirilmistir.

Sekil 3 de bisiklet giizergahlarinda yer alan eksiklikler gosterilmistir. Bisiklet glizergahlarinda
bakimsiz durumda olan yollar, kanalizasyon vb. gibi altyapilarin gectigi alanlarda cukurlarin
bulunmasi kullanicilarin olumsuz yonde etkilemektedir. Bisiklet yollar1 kesintiye ugramasinin yani
sira asfalt yoldan toprak yola gegmekte ve kullanicilarin kaza riskini arttirmaktadir. Sekil 4 de bisiklet
yollarinin bitimine c¢esitli engeller konulmasi, aydinlatma, yagmur suyu vb. altyapi i¢in ddsenen
malzemelerin eksiklikleri gosterilmektedir. Bisiklet yollarinda yeterli 6nlemler alinmadan yapilmasi,
yollarin i¢inde cukurlar olusturarak kisilerin bisiklet kullanimini olumsuz yonde etkilemektedir.
Bunun yani sira bisiklet yollarinda temizlik isleminin yeterli olmamasindan dolay1 ¢esitli cam kiriklar
vb. malzemelerin bu yollarda birikmesi sonucu da bisiklet kullanim1 olumsuz yonde etkilenmektedir.
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Sekil 4. Manisa mevcut bisiklet yolu giizergdhlarinda tespit edilen sorunlu alanlar

Bisiklet yollarinin 6niine, gecisine engel olarak park edilen araglarda bisiklet kullanicilarini olumsuz
yonde etkilemektedir. Bisiklet kullanicilarini zor durumda birakan bu sorun kentteki mevcut bisiklet
yollarmin biiyiik kisminda goze ¢arpmaktadir. Hem yaya yolu gegisini hem de bisiklet yolu gegisinde
biiyiik sikintilara sebep olan durumda 6nlem alinmasi adina herhangi bir uygulama ya da bir kisitlayici
engel bulunmamakta oldugu yapilan saha ¢alismasinda tespit edilerek Sekil 5 de gosterilmistir.
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Sekil 5. Manisa mevcut bisiklet yolu giizergdhlarinda tespit edilen sorunlu alanlar
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Anket sorular1 da yukarida belirtilen eksiklikler ve sorunlarin gozlemlenmesiyle arastirmaci tarafindan
olusturulmustur. Katilimcilara bisiklet kullanmalarinin 6niindeki engellerin neler olduklarinin tespit
edilmesi i¢in anket ¢alismasi yapilarak anket bulgular1 asagida verilmistir.

Anket Bulgulart

Katilimcilarin demografik 6zellikleri, bisiklet kullanmama nedenleri ile iliskilendirileceginden anket
formunda ilk boliimii olusturmustur. Katilimcilarin demografik 6zelliklerine iliskin bilgiler Tablo
3’de verilmektedir. Tablo 3 incelendiginde, biiyiik kisminin orta yas ve iizeri seviyede (31-40, 41 ve
tistll) oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin yarisindan ¢ogunun (%53,1) erkek oldugu; yaklasik %
45’inin yiiksek6gretim mezunu (6n lisans/lisans/lisanstistii) olmasi dikkat ¢ekicidir.

Tablo 3. Bisiklet kullanmayan katilimcilarin demografik ozellikleri

N %
[Ikogretim terk 17 11.6
[kdgretim-Ortad gretim 24 16.3
Egitim Durumu Lise 39 26.5
Universite-Lisansiistii 67 45.6
Toplam 147 100.0
13-20 12 8.1
21-30 30 20.4
Yas 31-40 52 35.4
41 ve iistii 53 36.1
Toplam 147 100.0
Kadin 69 46.9
Cinsiyet Erkek 78 53.1
Toplam 147 100.0

Bisiklet kullanmama nedenleri bisiklet kullanimindaki fiziki durum ve altyapi olanaklari, kiiltiirel
degerler ve aligkanliklar, biitlinciil planlama ve gilivenlik basliklarinda ele alinmis ve bu kapsamda
asagidaki yargilar yoneltilmistir. Asagida belirtilen yargilar1 yapilan gozlemler ve saha c¢aligmalar
sonucu bisiklet kullanimina engel olan faktorleri arastirmaci belirlemistir. Fiziki durum ve altyap:
olanaklarina iliskin eksiklikleri tespit etmek igin “kavsak gibi tehlikeli noktalarda herhangi bir dnlem
alinmamasi, bisiklet kullanicilari i¢in renklendirilmis asfalt, isaretlemeler ve sinyalizasyonlarin yeterli
sekilde kullanilmamasi, bisiklet yollarinda altyap1 eksikliginden kaynakli cukurlarin olugmast”
ifadelerine, bitiinciil planlama eksiklikleri ile ilgili tespitler igin, “bisiklet yollarinin planlanmis ve
stireklilik gosteren bir ulagim agina sahip olmamasi, bisiklet yolu {izerinde bisiklet park alanlarinin
olusturulmamasi, bisiklet yolu giizergahlarinda bisikletliler icin dinlenme alanlarinin olusturulmamast,
toplu tasima duraklarinda bisiklet park alanlarinin olmamasi, mevcut bisiklet yollar ile kent merkezi
iligkisinin kurulmamasi, bisiklet yollarinin devamliliginin saglanmamasi” ifadelerine, kiiltiirel degerler
ve aligkanliklarin tespit edilmesi i¢in “yayalarin bisiklet yollarimi isgal etmesi, bisiklet kullanmay1
ogrenemedigimden, bisiklet kullanicilarina trafikte yaya ve tasit siiriiciilerinin saygisiz davranislarda
bulunmasi, diger siirliciilerin bisiklet siiriiclileri ile ilgili trafik kurallarina uymamasi, tagit
stirlictilerinin arabalarin1 bisiklet yollarina park etmeleri” ifadelerine, giivenlik konusunda ise,
“Bisiklet giizergahlarinda yeterli giivenlik Onlemlerinin alinmamasindan dolayi, kendimi trafikte
giivende hissetmedigimden, geceleri bisiklet gilizergahlarinda giivenlik problemlerinin olmasi™
ifadelerine yer verilmis ve 5°li Likert olceginde Kesinlikle Katiliyorum, Katiliyorum, Kararsizim,
Katilmiyorum, Kesinlikle Katilmiyorum segeneklerinden kendileri ig¢in en uygun secenegi
isaretlemeleri istenmisgtir. Spss verileri giris yapilirken kesinlikle katiliyorum (5), katiliyorum (4),
kararsizim (3), katilmiyorum (2), kesinlikle katilmiyorum (1) olarak degerlendirmeye alinmistir.

Bisiklet kullanmama nedenlerinin cinsiyet degiskenine gore farklilik gosterip gostermediginin
belirlenebilmesi icin T testi analizi yapilmistir. Tablo 4’de belirtilen ifadelere iliskin anlamlilik (p)
degerleri incelendiginde cinsiyet degiskenine gore anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi
gorlilmektedir  (p<0,05). Biitiinciil planlama baghiginin altinda yoneltilen “bisiklet yolu
giizergahlarinda dinlenme alanlarinin olmamasi” yargisinin gruplar arasinda anlamli diizeyde farklilik
meydana getirmedigi goriilmiistir. Anlamli farkin meydana gelmedigi diger bir yargida kiiltiirel

2173



degerler ve aliskanliklar basligi altinda yoneltilen “tasit siiriiclilerinin arabalarini bisiklet yollarina park
etmeleri” dir. Bu yargilara bakildiginda cinsiyet degiskeni i¢in puan ortalamasi (x>4.18) olmasi
sebebiyle gruplar arasinda farklilik meydana gelmedigi tespit edilmistir. Puan ortalamasinin 4’iin
tizerinde olmasi sebebiyle kadin ve erkeklerin bu yargilardan etkilendigi ve bisiklet kullanimina engel
oldugu sdylenebilir. Fiziki durum ve altyapi, biitlinciil planlama kiilttirel degerler ve aliskanliklar ile
giivenlik acisindan incelendiginde kadin katilimcilarin erkek katilimcilara gore bisiklet kullanimini
daha giivensiz bulduklar1 sdylenebilir. Ozellikle gece ve 1ss1z alanlarda bisiklet kullanana kadinlarin
erkeklere gore risklere daha agik olmasi kadinlarin erkeklere gore bisiklet kullanimina daha olumsuz
bakmasina sebep oldugu sOylenebilir. Trafikteki giivenlik eksikliginden kaynakli sorunlar, toplum
giivenliginin saglanamamasi ve bisiklet yollarmin fiziki durumu kadin katihmeilarin erkeklere gore
daha bisiklet kullanimina daha olumsuz bakmalarina neden oldugu sdylenebilir.

Tablo 4. Bisiklet kullanmama nedenlerinin cinsiyet faktoriine gore karsilastrmall T testi

ifadeler Cinsiyet |N | AO.|SS. |t p
Kavsak gibi tehlikeli noktalar da herhangi | Kadin 69 | 417 | 0.856 | 4.60 | 0.000
= bir dnlem alinmamasi Erkek 78 | 3.55 | 0.783
.-
% < = | Bisiklet kullanicilari igin renklendirilmis Kadm 69 | 445 | 0.582 | 5.26 | 0.000
3 i % | asfalt, isaretlemeler ve Erkek 78 | 3.88 | 0.782
= 2‘ d sinyalizasyonlarinin yeterli sekilde
< W & | kullanilmamasi
E © | Bisiklet yollarmda altyap: eksikliginden Kadin 69 | 428 | 0.709 | 2.29 | 0.023
kaynakli gukurlarin olugmasi Erkek 78 | 401 | 0.742
Bisiklet yollarinin olmamasi — bisiklet Kadin 69 | 435 | 0.557 | 2.02 | 0.044
yollarinin yetersiz olmasindan dolay1 Erkek 78 | 453 | 0.502
g Bisiklet yolu iizerinde bisiklet park Kadin 69 | 414 | 0.652 | 2.14 | 0.034
5 alanlarmin olusturulmamasi Erkek 78 | 3.90 | 0.685
5 Bisiklet yolu giizergahlarinda bisikletliler Kadmn 69 | 415 | 0.779 | 1.13 | 0.263
g icin dinlenme alanlarinin olugturulmamas: | Erkek 78 | 401 | 0.798
. Toplu tagima duraklarinda bisiklet park Kadin 69 | 424 | 0.706 | 2.57 | 0.011
:8 alanlarinin olmamasi Erkek 78 | 3.91 | 0.853
:% Mevcut bisiklet yollar1 ile kent merkezi Kadin 69 | 3.97 0.785 | 2.18 | 0.031
S iligkisinin kurulmamasi Erkek 78 | 425 | 0.796
~ Bisiklet yollarinin devamliliginin Kadin 69 | 431 | 0.794 | 2.20 | 0.029
saglanmamast Erkek 78 | 401 | 0.813
Bisiklet yolunu yayalarin isgal etmesi Kadin 69 | 410 | 0.802 | 2.11 | 0.037
Erkek 78 | 3.78 | 1.027
x | Bisiklet kullanmay1 grenemedigimden Kadin 69 | 216 | 1.26 2.94 | 0.004
2= Erkek 78 | 1.62 | 0.942
E 5 % | Bisiklet kullanicilarina trafikte yaya ve Kadin 69 | 419 | 0.624 | 2.17 | 0.031
E é é tagit siirtictilerinin saygisiz davranislarda Erkek 78 | 3.92 | 0.849
2 I S | bulunmasi
¥ @ £ | Diger siiriiciilerin bisiklet siiriiciileri ile Kadmn 69 | 415 | 0.670 | 2.33 | 0.020
= i ilgili trafik kurallarima uymamast Erkek 78 | 3.85 | 0.801
Tasit siiriiciilerinin arabalarini bisiklet Kadin 69 | 425 | 0.627 | 0.79 | 0.420
yollarina park etmeleri Erkek 78 | 433 | 0.696
Bisiklet giizergahlarinda yeterli glivenlik Kadin 69 | 402 | 0.727 | 3.07 | 0.003
é onlemlerinin alinmamasindan dolay1 Erkek 78 | 3.69 | 0.630
5 Kendimi trafikte giivende Kadin 69 | 416 | 0.632 | 242 | 0.017
> | hissetmedigimden Erkek 78 | 3.89 | 0.675
:8 Geceleri bisiklet giizergahlarinda giivenlik | Kadin 69 | 427 | 0.725 | 2.65 | 0.009
problemlerinin olmasi Erkek 78 | 3.98 | 0.644

Katilimcilarin bisiklet kullanmama nedenlerine yonelik bakis agilarinin degerlendirilmesi fiziki durum
ve altyapi, biitlinciil planlama, kiiltiirel degerler ve aliskanliklar ile giivenlik olarak 4 baglk altinda
incelenmistir. Bisiklet kullanmama nedenlerinin egitim durumu degiskenine gore farklilik gosterip
gostermediginin belirlenebilmesi igin Anova analizi yapilmistir. Tablo 5°de belirtilen ifadelere iliskin
anlamlilik (p) degerleri incelendiginde egitim durumu degiskenine gore kiiltiirel degerler ve
aliskanliklar agisindan anlaml diizeyde farkliliklar meydana gelmedigi goriilmiistiir (p>0,05). Egitim
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durumu degiskenine goére anlamli diizeyde farkliliklar fiziki durum ve altyap: 6zellikleri, biitiinciil
planlama ve giivenlik agisindan meydana geldigi goriilmiistiir. Egitim diizeyi ile bisiklet kullanimi
arasinda yapilan korelasyon analizinde -1.162 korelasyon katsayisiyla p=0.005 (p<0.05) oldugu
goriilmistiir. Bu sebeple egitim ile bisiklet kullanimi arasinda ters iligki oldugu goriilmiistiir. Bir bagka
deyisle egitim diizeyi arttikca bisiklet kullaniminin azaldig1 sdylenebilir. Egitim diizeyi arttikca gelir
durumunun da artmasi gibi faktorler kisilerin otomobil kullaniminin getirmis oldugu maliyetleri daha
kolay Kkarsilayabilmesine olanak tanimasi sonucu bisiklet kullanimimi daha az tercih ettikleri
sOylenebilir.

Tablo 5. Bisiklet kullanmama nedenlerinin egitim durumu ile karsilastirmali analizi

. Egitim Anova Gruplar
ifadeler 8 N | AO. | ss. Tukey Testi Arasi
Durumu F o]
Fark
Ilkégretim Terk Ilkogretim T
Kavsak gibi tehlikeli 1.6.-0.0 Z ggg 8;2? /Universite-Lisansiistii 0.007

| Noktalar daherhangibir | Lise 39 | 402 | 0843 | 537 0002 | ip o o

) O6nlem alinmamasi Universite- 1.0.-0.0. / Universite-

W= L 67 | 432 | 0.729 o 0.019
> g Lisansiistii Lisanstistii

> Bisiklet kullanicilar igin | Tlkdgretim Terk 4.02 - PR

= E renklendirilmis asfalt, 1.0.-0.0 ;Z 3.63 8‘;% 10-0.0/Lise 0.032
g | iserctlemelerve Lise 39 | 418 | 0605 1.0.-0.0. / Universite-

: sinyalizasyonlarin yeterli | Universite- . ' . . N .
0:0 inyali 1 li 67 4.24 0.698 4.65 0.004 Lisansistii 0.002
% = sekilde kullanilmamasi Lisansiistii )
=5 | Bisiklet yollarinda iogcim Terkc | 17 | 382 | 0,636 llkdgretim T/1.0-0.0 0.000
=5 | altyap: eksikliginden Vi 24 | 462 | 0.494 ilkdgretim T/ Lisc 0.001

= - : . :

gfgnnilglsll gukurlarin Universite- 23 jgg 82(8)2 7.01 0.000 Ilkogretim T/ Universite-
$ Lisansiistii ) ) Lisansiistii 0.000
Bisiklet yollariin (Wogcm Terkc 17 | 397 | 0.889 flkogretim T/ Lise 0.032
olmamas1 — bisiklet Lisé ’ 24 | 437 | 0.495 ) }
yollarmin yetersiz Universite- 39 | 441 | 0.549 4.50 0.005 Ilkogretim T / Universite- 0.002
olmasindan dolay1 . . 67 | 452 | 0.532 Lisansiisti '
Lisansiistii
Bisiklet yolu lkogretim Terk | 47| 376 | 031 1.0-0.0/ Lise 0.001
giizergahlarinda 1.0.-0.0 24 | 329 | 0624
< | Disikletlilerigin dinlenme | Lise 39 | 353 | 0.720 | 9.01 0000 | Lisc/Universite- 0.000
= alanlarinin Universite- 67 | 423 | 0780 Lisansiistii
< olusturulmamasi Lisansiistii ) '
= flkogretim Terk
Z | JRoBIeNm TER 117 1 429 | 0920
o | fopmtsma | IO 24 | 375 | 0.847 1.0-0.0/ Universite- 0.032
R p SO 39 | 408 | 0.664 | 2.88 0.038 | Lisansiistii
| alanlarinin olmamasi Universite-
D Lisansiistii 67 | 4.25 | 0.746
Q
Z. Tlkégretim Terk
B | Mevoutbisiklet yollan ile | 10.0.0 24 i'gg 8%; Lise / Universite- 0.019
2| ponmerkeatilihisinin - L 39 | 380 | 0791 | 3.49 0017 | Lisansisti
uruimamas L 67 | 422 | 0670
Ilkdgretim Terk 1.0-0.0 /Universite-
Bisiklet yollarinmn 1.6.-0.0 Z ggg 8322 Lisansiistii 0.000
Ssygfgg;i;f: Elsieversite- 39 | 415 ) 0812 8.28 0.000 Lise / Universite-
£ qiversre 67 | 465 | 0521 e Bl 0.009
Lisansiistii Lisansiistii
Bisiklet giizergahlarnda %“(f.)"j%egm Terk | 47 | 369 | 0.606 flkgretim T/ Lise 0.007
yeterli giivenlik L'is'e ’ 24 | 3.87 | 0.680
onlemlerinin Universite- 39 | 3.98 | 0.764 | 9.65 0.000 [lkdgretim T/Universite- 0.000
alinmamasindan dolay1 . o 67 | 4.27 | 0.751 Lisansiisti
Y Llsansustu
= Ilkogretim Terk
= R ~- 17 | 3.72 | 0.578 I
2| endim ) 10.-0.0 24 | 401 | 0.737 lkogretim T/~ 0.031
= endimi trafikte glivende I:|se 39 | 418 | 0761 312 0.028 Universite-Lisansiisti
) hissetmedigimden Universite- 67 4'33 01637 ' '
Q Lisansiistil ) )
Ilkégretim Terk [lkégretim T/Universite
Geceleri bisiklet 10.-0.0 el At Lisansilstii 0.005
giizergahlarinda giivenlik | Lise 39 | 364 | 0707 | 918 0000 | .. .. .
problemlerinin olmast Universite- Lise/ Universite-
L 67 | 434 | 0.667 e 0.000
Lisansiistii Lisansiistii
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Bisiklet kullanmama nedenlerinin yas degiskenine gore farklilik gosterip gostermediginin
belirlenebilmesi i¢cin Anova analizi yapilmistir. Tablo 6’da belirtilen ifadelere iliskin anlamlilik (p)
degerleri incelendiginde yas degiskenine gore anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi
goriilmektedir (p<0,05). Fiziki durum ve altyap1 6zellikleri bashigmin altinda ydneltilen “bisiklet
kullanicilar1 i¢in igaretleme, sinyalizasyon ve renklendirilis asfalt” yargisinin gruplar arasinda anlaml
diizeyde farklilik meydana getirmedigi goriilmiistiir. Anlamli farkin meydana gelmedigi diger iki
yargida gilivenlik baslig1 altinda yoneltilen “bisiklet glizergahlarinda yeterli 6nlemlerin alinmamasi ve
geceleri bisiklet giizergahlarinda giivenlik problemlerinin olmas1” dir. Bu yargilara bakildiginda her
yas grubu icin puan ortalamasi (x>4.00) olmasi sebebiyle gruplar arasinda farklilik meydana
gelmedigi tespit edilmistir. Puan ortalamasinin 4’{in {izerinde olmasi sebebiyle her yas grubunun bu
yargilardan etkilendigi ve bisiklet kullanimma engel oldugu sdylenebilir. Giivenlik agisindan anlamli
diizeyde farkliliklarin meydana geldigi gruplara bakildiginda ise genel olarak yas grubu kii¢iik olan
katilimeilarin yag grubu biiyiik olan katilimcilara gore bisiklet kullanimimi daha giivensiz bulduklar
goriilmiistiir. Yas grubu kiiciildiikge bisiklet kullaniminin azalmasinin sebebini; trafikten kaynaklan
problemler ve kazalar olmasi, ebeveynlerin ¢ocuklarini bisiklet ile trafige ¢ikarmak istememeleri
olarak sdylemek miimkiindiir. Yas grubu kiiciildiik¢e trafikte kendilerini daha giivensiz hissetmeleri
bisiklet kullanirken gerekli reflekslerinin de yaslar1 biiylik olanlara gére daha diisiik olmasi da sebep
olarak gosterilebilir. Fiziki durum ve altyapi, biitlinciil planlama ile kiiltiirel degerler ve aligkanliklar
acisindan bisiklet kullaniminin 6niindeki engellere bakildiginda ise genel olarak 13-20 yas grubunda
yer alan katilimcilar 21-40 yas grubunda yer katilimcilara gore, 21-30 yas grubunda yer alan
katilimeilar ise 31-40 yas grubunda yer alan katilimcilara gore daha ¢ok etkilendikleri sdylenebilir.
Genel itibariyle bakildiginda yaslarn kiiciik olan katilimeilarin yaglar1 biiyiik olanlara gore bisiklet
kullanimina etki eden faktorlerden daha ¢ok etkilenmekte oldugu goriilmiistiir.

Tablo 6. Bisiklet kullanmama nedenlerinin yas gruplart ile karsilastirmall analizleri

ifadeler Yas N AO. | SS. Anova Tukey Testi Gruplar
Arahgi F p arasi
fark p
Kavsak gibi tehlikeli noktalar da | 13-20 12 | 425 0.621 13-20/21-30 0.048
herhangi bir 6nlem alinmamasi 21-30 30 | 3.59 0.874 | 3.76 0.012
= 31-40 52 | 348 | 0.801 21-30/31-40 0.015
= 41 veiisti | 53 | 3.83 | 0.799
s v Bisiklet kullanicilar icin | 13-20 12 | 4.16 0.834
-3 renklendirilmis asfalt, | 21-30 30 | 4.33 0.711
% = igaretlemeler ve | 31-40 52 | 4.23 0.675 | 0.75 0.56 -
/N sinyalizasyonlarin yeterli gekilde | 41 ve lstii 53 | 4.09 0.740
d E kullanilmamasi
g : Bisiklet yollarinda altyapt | 13-20 12 | 465 | 0.452 13-20/21-30 0.003
_ Z eksikliginden kaynakli ¢ukurlarin | 21-30 30 | 3.86 0.657 | 4.81 0.003
= = olusmasi 31-40 52 | 4.07 0.836 13-20/31-40 0.009
< 41 veiisti | 53 | 422 | 0507
Bisiklet yollarmin olmamast — | 13-20 12 | 441 0.514 13-20/41 ve st 0.022
bisiklet yollarmin yetersiz | 21-30 30 | 443 0.568 | 9.77 0.000 21-30/41 ve istii 0.000
olmasindan dolay1 31-40 52 | 413 | 0.546 31-40/41 ve st 0.013
< 41 ve iistii 53 | 3.98 | 0.610
s Bisiklet yolu {iizerinde bisiklet | 13-20 12 | 408 | 0.515 21-30/31-40 0.001
j park alanlarinin olusturulmamasi 21-30 30 | 4.20 0.714 | 7.12 0.000
z 31-40 52 | 3.63 | 0.595 31-40/41 ve st 0.000
g 41veiisti | 53 | 425 | 0.677
o Bisiklet yolu giizergdhlarinda | 13-20 12 | 4.08 0.603 21-30/31-40 0.000
:S bisikletliler i¢in dinlenme | 21-30 30 | 442 | 0.724 | 8.67 0.000
LZ) alanlarinin olusturulmamasi 31-40 52 | 3.65 0.711 31-40/41 ve tstii 0.000
= 41 ve iistii 53 | 423 | 0.751
,[5 Toplu  tasima  duraklarinda | 13-20 12 | 444 | 0.639 13-20/41 ve iistii 0.003
A bisiklet park alanlarinin olmamast | 21-30 30 | 461 0.498 | 25.750.000 21-30/41 ve istii 0.000
31-40 52 | 425 | 0.753 31-40/41 ve st 0.000
41 ve iistii 53 | 3.53 | 0.668
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Tablo 6 (devam). Bisiklet kullanmama nedenlerinin yas gruplart ile karsilagtirmalr analizleri

ifadeler Yas N | AO. | SsS. Anova Tukey Testi Gruplar
Arahg F p arasi
fark p
Mevcut bisiklet yollar1 ile kent | 13-20 12 | 3.83 0.718 21-30/31-40 0.019
merkezi iliskisinin kurulmamasi 21-30 30 | 4.13 0.776 | 4.07 0.008
S <§( 31-40 52 | 3.68 | 0.580 31-40/41 ve istii 0.023
S < 41veiisti | 53 | 4.08 | 0.729
() 2‘ Bisiklet yollarmin devamliliginin | 13-20 12 | 4.01 0.603 21-30/41 ve istii 0.028
,S 5 saglanmamasi 21-30 30 | 4.26 0.784 | 7.68 0.000
2 a 31-40 52 | 446 | 0.697 31-40/41 ve istii 0.000
41 ve iistii 53 | 3.78 | 0.769
Bisiklet yolunu yayalarin isgal | 13-20 12 | 441 0.900 13-20/31-40 0.024
etmesi 21-30 30 | 410 | 0.845 | 4.45 0.005
31-40 52 | 3.54 1.019 31-40/41 ve istii 0.041
) 41 ve iistil 53 | 404 | 0.960
< Bisiklet kullanmayr | 13-20 12 | 2.00 1.279
é ogrenemedigimden 21-30 30 | 1.20 0.450 | 4.63 0.004 | 21-30/41 ve Ustii 0.002
3 31-40 52 | 1.86 1.138
Z 41veiisti | 53 | 2.18 | 1.241
% Bisiklet kullanicilarina trafikte | 13-20 12 | 441 0.668 13-20/31-40 0.004
= yaya ve tasit siricilerinin | 21-30 30 | 4.33 0.711 | 10.1 0.000
< saygisiz davraniglarda bulunmasi 31-40 52 | 3.71 0.536 21-30/31-40 0.000
§ 41 ve st 53 | 428 | 0.717
~ 31-40/41 ve iistii 0.000
= Diger stiriiciilerin bisiklet | 13-20 12 | 429 | 0.668 21-30/41 ve tstl 0.009
é striiciileri  ile  ilgili  trafik | 21-30 30 | 444 0.568 | 4.59 0.004
,g kurallarma uymamasi 31-40 52 | 4.39 0.514 31-40/41 ve st 0.039
g 41 ve iistii 53 | 3.92 0.805
= Tasit siriiclilerinin  arabalarini | 13-20 12 | 458 0.515
§ bisiklet yollarna park etmeleri 21-30 30 | 4.46 0.681 | 3.65 0.014 | 21-30/41 ve iisti 0.045
= 31-40 52 | 415 | 0.638
5 41veisti | 53 | 405 | 0744
f=}
=< Bisiklet giizergahlarinda yeterli | 13-20 12 | 391 0.793 -
giivenlik onlemlerinin | 21-30 30 | 440 0.621 | 2.13 0.098
alinmamasindan dolay1 31-40 52 | 4.34 0.764
41 ve istii 53 | 411 | 0.751
Kendimi trafikte giivende | 13-20 12 | 3.69 0.871
X hissetmedigimden 21-30 30 | 391 | 0669 | 4.10 0.008 | 13-20/31-40 0.004
; 31-40 52 | 419 | 0.652
E 41 ve iistii 53 | 401 | 0.788
= Geceleri bisiklet giizergahlarinda | 13-20 12 | 401 | 0.739 -
O giivenlik problemlerinin olmast 21-30 30 | 4.17 0.698 | 0.62 0.59
31-40 52 | 4.06 | 0.802

41 ve iistil 53 | 4.23 0.668

V. SONUC

Gilinden giine artan enerji ihtiyact ve ¢evre sorunlari, toplumlart daha siirdiiriilebilir bir hayat arayisi
icine ¢ekmistir. Ulasim agisindan degerlendirildiginde, trafikte giinden giine artan motorlu tasit
sayisini azaltan, yenilenemeyen kaynaklarin tiiketimini en aza indirirken, yenilenebilir kaynaklarin
kullanimina tesvik eden bir sistem anlayis1 giindeme gelmis ve siirdiiriilebilir ulasim planlamasinda ilk
ve en Oonemli kosullardan birisi olmustur. Modern ¢agda toplumun her kesiminden insanin esit ve adil
bir bi¢cimde faydalanabilecegi ulasim planlamasi yerel ve merkezi yonetimlerin {izerine egildikleri bir
konu halini almistir. Bu kosullar saglayabilmek igin toplu tasima, bisiklet ve yaya kullanimlarina
olanak taniyan ulasim altyapisi olusturmak tiim planlama g¢aligsmalarinin amaci temel amaci haline
gelmistir.

Bisiklet ulagimi, planlama amaglar1 ve topografik kosullar1 agisindan degerlendirildiginde Manisa
kenti i¢in en Oncelikli ulasim segenekleri i¢inde ilk siralarda degerlendirilebilir bir alternatif ulagim
tirtidiir. Kentteki imkan ve hizmetlere etkin erigim, kentsel ulasim sisteminde performansin Kilit
Olglstidiir. Siirdirilebilir ulasim planlamasinin temel ilkelerinden birisi de; gelir durumu, fiziksel
yetenek, barinma yeri, seyahat sekli veya diger herhangi bir faktore iliskin ayrimecilik yapilmadan
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etkili “herkes i¢in erisimin” saglanmasidir. Bu arastirmada her tiirlii topografik imkana sahip bir kentte
bisiklet kullanimmi kisitlayan temel sorunlarin biitiinciil planlama yetersizlikleri, fiziki durum ve
altyap1 olanaklari, kiiltiirel degerler ve aligkanliklar ve giivenlik kaynakli sorunlar oldugu
belirlenmistir. Faktorlerin cinsiyet, yas ve egitim durumu gibi demografik degiskenlerle olan iligkisi
ele alinmustr.

Manisa kenti yakin bir zaman kadar, sahip oldugu ekonomik yapiya ragmen sosyal yasam, kiiltiirel
degerler ve c¢evresel faktorlerin yeterince dikkat edilmedigi bir planlama yaklasimi iginde
yonetilmigtir. Uzun vadede, kent planlar ile ulagim planlamasinin biitiinlesik olarak ele alinmamasi
stirdiiriilebilir ulasimda biiyiik rol oynayan bisiklet ve toplu tasima sistemleri ile yaya ulagimim tegvik
eden ilkeleri benimseyen planlama eksikligi aslinda bugiinkii bisiklet kullanim performansini etkileyen
baslica faktorlerden birisidir. Bu eksiklikler katilimcilarda “giiven” sorununu 6ne ¢ikartmis, bisiklet
kullaniminin bir yasam felsefesi ve kiiltiirel aligkanlik olmasinin 6niine gegmistir. Elde edilen anket
sonuglarna gore bisiklet kullanimma engel olan sebepler; “kavsak gibi tehlikeli noktalarda herhangi
bir Onlem alinmamasi, bisiklet kullanicilar1 igin renklendirilmis asfalt, isaretlemeler ve
sinyalizasyonlarin yeterli sekilde kullanilmamasi, bisiklet yollarinda altyap1 eksikliginden kaynakli
cukurlarin olugmasi fiziksel durum ve altyap1 eksikliklerinden kaynakli problemler olusturmaktadir.
“Bisiklet yollarinin planlanmis ve siireklilik gosteren bir ulasim agina sahip olmamasi, bisiklet yolu
tizerinde bisiklet park alanlarmin olusturulmamasi, bisiklet yolu giizergdhlarinda bisikletliler igin
dinlenme alanlariin olusturulmamasi, toplu tasima duraklarinda bisiklet park alanlarinin olmamasi,
mevcut bisiklet yollar ile kent merkezi iligskisinin kurulmamasi, bisiklet yollarmin devamliliginin
saglanmamas1” biitlinciil planlama eksikliklerinden kaynakli problemleri olusturmaktadir. “Y ayalarin
bisiklet yollarmi isgal etmesi, bisiklet kullanmay1 6grenemedigimden, bisiklet kullanicilarina trafikte
yaya Ve tasit siiriiciilerinin saygisiz davranislarda bulunmasi, diger siiriiciilerin bisiklet siiriiciileri ile
ilgili trafik kurallarina uymamasi, tasit siiriiciilerinin arabalarimi bisiklet yollarina park etmeleri”
kiiltiirel degerler ve aligkanliklardan kaynakli problemleri olusturmaktadir. “Bisiklet giizergahlarinda
yeterli glivenlik Onlemlerinin alinmamasindan dolay1, kendimi trafikte giivende hissetmedigimden,
geceleri bisiklet gilizergahlarinda giivenlik problemlerinin olmasi giivenlikten kaynakli problemleri
olusturmaktadir. Bu eksiklikler cinsiyet, yas ve egitim durumu ile anlamli diizeyde farkliliklar
gostermektedir. Ozellikle kadinlarin bisiklet kullammina erkeklere gére daha 6n yargili oldugu,
trafikte giivenlik kaygilart yasadiklari ve giivende hissetmedikleri i¢in bisiklet kullanmadiklari
sOylenebilir. Sidney’de Cleland ve Walton tarafindan (2004) yapilan bir ¢alismada kadmlarin yiizde
36'smin tesis ve altyapi eksikliginin bisiklet stirmemelerinin bir nedeni oldugunu, % 32'sinin de yol
glivenliginin yeterli olmadigini belirtmistir [31]. Lee ve Moudon'un (2008) yaptiklari c¢alismada
bisiklet siirmenin Oniindeki engellerin ¢ok fazla trafik olmasi (% 42.0), egimli alanlarin olmast (%
30.5), bisiklet seridi veya bisiklet yolunun olmamasi (% 29.0), bisiklet siirmek icin giivenli alanlarin
olmamas1 (% 20,5), bisiklet yollarinin altyapisimin yeterli olmamasi (% 16,0) olarak belirtmistir [32].
Rietvelde ve Daniel (2005) yaptiklar1 g¢alismada yaralanma riskinin azalmasi, trafik giivenligi ve
kisisel giivenligin yeterince saglanmasi durumunda bisiklet kullanim oraninin artacagini belirtmis ve
bunlan yas, egitim, aylik gelir ve cinsiyetle de iliskilendirmistir. Bunun yan1 sira trafik giivenliginin
saglandigi, bisiklet seritleri-bisiklet yollar1 gibi kisilerin kendilerini daha rahat hissettikleri ortamda
giinliik ulagimin bir pargast olarak bisiklet kullaniminin artacagini vurgulamistir [33]. Manisa kenti
Ozelinde yapilan anket calismasinda ortaya ¢ikan bisiklet kullaniminin 6niindeki engellerden olan
giivenlik problemi diger kentlerde yapilan ¢alismalarla benzerlik gostermektedir.

Fiziki durum ve altyap1 olanaklarmin cinsiyet ile iliskili oldugu, kadmlarin bisikletliler i¢in ayrilmis
yollar1 daha ¢ok tercih ettikleri ve manevra yaparken kendilerini daha giivende hissettikleri tespit
edilmistir. Giivenligin yeterine saglanamadig: yerlerde kadinlarin erkeklere gore daha tehlikeye agik
bir durumda kalmaktadir [33]. Garrad’in (2003) ¢alismasinda da belirtigi gibi kadin katilimcilarin
erkek katilimcilara gore fiziksel durum ve altyapi olanaklarindan daha ¢ok etkilendigini bu sebeple
bisiklet kullanimina karsi on yargili olduklari sonucuna ulasmistir [34]. Pucher ve Buehler kadin
bisiklet kullanicilarinin erkek bisiklet kullanicilara gére daha az olmasinin sebeplerini fiziksel - altyap1
olanaklarinin yetersizligi, Garrad; kentteki bisiklet yollarinin giivenligi, yollarin giivenligi, otomobil
kullaniminin fazla olmasi ile ilgili oldugunu belirtirken Broache; ise bisiklet kullanan kadinlarin sayisi
sokaklarin giivenligiyle ile dogrudan iligkili oldugunu sdylemistir. Garred ve dig., yaptiklar1 calismada
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bisiklet kullanan kadinlarin trafik yogunlugundan endise duymalar1 sonucu, motorlu araclar ile bisiklet
yollarinin ayrildig1 giizergahlarda bisiklet kullananlarin daha fazla oldugu belirtmislerdir [34-35-36-
37]. Yapilan anket ¢alismalarinda da benzer bulgular elde edilmis, cinsiyet faktori - giivenlik - fiziki
durum ve altyapi arasinda 6nemli bir bagin oldugu tespit edilmistir. Kadinlar agisindan bisiklet
kullaniminin 6niindeki engellerden olan fiziki ve giivenlik sorunlari disinda tasit siiriiciilerinin
sergilemis olduklan tavir ve davranislar, bisiklet park alanlar1 ya da bisiklet yollarina araclarin park
etmesi gibi sorunlarda bisiklet kullanimina engel oldugu goriilmiistiir.

Egitim diizeyi yiiksek kisilerin aylik gelir durumu ve alim giicliniin de artmasi bireysel otomobil
kullanimina olanak tamidigi ve otomobilin getirmis oldugu maliyetleri daha rahat karsilama imkan
sunmasindan dolayi bisiklet kullanimina daha 6n yargili olduklar1 séylemek miimkiindiir.

Bisiklet kullaniminin ¢evresel, sosyal ve ekonomik olarak birgok faydayr kendinde toplamasi
sebebiyle kullaniminin 6niindeki engellerin kaldirilmasi, buna yonelik uygulamalarin gelistirilmesi
trafikte motorlu tasit sayisini azaltarak, bisikletin ulasim amagli kullanimini arttiracaktir. Bu
noktalardan hareketle; planlama, fiziksel altyap1 diizenlemeleri, giivenlik ve tiim bunlara bagh olarak
kiiltiirel degerler ve aligkanliklarin siirdiiriilebilir bir ulagim ¢esitliligi olan bisiklet kullanimini
artirmasi i¢in bazi oneriler gelistirilmis ve agagidaki gibi siralanmistir:

e Ulasima iliskin politikalar ve altyap1 ¢caligmalari, Manisa Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan ve
diger iki merkez ilge belediyeleri ile ortak bir ¢alisma yapilarak bisiklet kullanicilarinin
mevcut rakamlarindan daha fazlasimi hedefleyerek gelistirilmelidir,

Sekil 2 de gosterildigi lizere;

o Mevcutta yer alan Manisa-Menemen yolu ile Ingolstand Bulvari ve 5740 Sokak kesisimindeki
bisiklet yollarinin bisiklet kullanimi agisindan daha giivenli hale getirilmesi igin sinyalizasyon
sistemleri kullanilmali ve gerekli isaretlemeler yapilmalidir. Mehmet Akif Ersoy Caddesi ile
kesisen bisiklet yollari, ¢cevre yolu kavsaginda da gerekli 6nlemler alinmalidir.

e 9ve 7 no’lu alanlarda oldugu gibi bisiklet yollar1 kesilmemeli, bu alanlar diger giizergéhlar ya
da birbirleri ile baglantis1 saglanmalidir.

e 1 2 3, 4,5, 6, 8 no’lu alanlarda yer alan giizergahlarda bisiklet yollarina park eden araclar
sebebiyle kaza tehlikeleri ile karsi karsiya kalmamalari igin tasit ve otomobil kullanicilarinin
bisiklet yollarin1 otopark alani olarak kullanamayacaklari, kullanmalar1 halinde caydirict
tedbirlerin alinmasi gereklidir,

o 1,2 3,4,5 6,7,8 ve9no’lualanlarda yer alan giizergahlarda bisiklet yollarina park eden
araglar sebebiyle kaza tehlikeleri ile karsi karsiya kalmamalari igin tasit ve otomobil
kullanicilarmin bisiklet yollarin1 otopark alami olarak kullanamayacaklari, kullanmalar
halinde caydirici tedbirlerin alinmasi gereklidir,

e 1 no’lu alan ve bisiklet yolu baslangi¢ noktasi olan alanin sehir merkezi ile ulasimini saglayan
bisiklet giizergahlar1 belirlenmelidir,

e 5 ve 6 no’lu Manisa-Menemen yolu ¢ikisinda bisiklet yollart kesilmistir ve devami
bulunmamaktadir. Manisa — Menemen yolu iizerinden Celal Bayar Universitesine gidis
saglanmakta oldugu i¢in bu yol iizerinde bisiklet yollar1 belirlenmeli ve mevcut glizergahlar
ile baglantis1 giivenli bir sekilde saglanmalidir,

e Yeni planlanacak ve mevcut bisiklet giizergahlarinin bakim ve onarimi siklikla yapilarak
kullanicilar rahat ettirmelidir,

e Yer alan giizergahlarda bisiklet kullanicilart i¢in dinlenme alanlari ve bakim alanlar
olusturulmali ve rekreasyon alanlari ile entegre edilmelidir,

e Yer alan giizergahlarda bisiklet yollarina park eden araglara belirlenecek tutarda cezai islem
uygulanmalidir,

e Bisiklet i¢in ayrilmis yollarin olmadig1 giizergdhlarda ise paylasimli bisiklet uygulamalar
yapilmali ve hiz limitinin max 20-30km/s olmasi i¢in ¢aligmalar yapilmali, uymayanlar i¢in
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gerekli cezai islem uygulanmali, bisiklet giizergahlan {iizerinde yer alan egitim, saglik vb.
alanlara ulasim i¢in kullanilan yollarda hiz kesici rampalar kullanilmalidir,

e Ilkokul gagindan itibaren bisiklet kullanimmin énemi, saglk iizerindeki olumlu etkileri ve
givenli olduguna dair egitim programlari yerel yonetimlerce desteklenmeli ve
gelistirilmelidir,

e Ozelikle kadinlar igin diizenlenen kurslarda bisiklet kullanimmin yararlarindan bahsedilerek,
ulagimda bisiklet kullanimin1 destekleyici egitimler verilmelidir,

e Kent icin yeni belirlenecek giizergahlarda bisiklet yolu tasarimlari igin yiirtrlikte olan kanun
ve yonetmeliklerde belirtilen standartlarin altinda tasarimlarin yapilmasi engellenmeli
gerekirse kent 6zeline daha uygun olabilecek 6lgiiler kullanilmalidir,

e Yeni planlanacak ve mevcut bisiklet glizergdhlarinin bakim ve onarimi siklikla yapilarak
kullanicilar rahat ettirmelidir.

Ulasim planlamasinin olumsuz ¢evresel, ekonomik ve sosyo-kiiltiirel etkilerine karsi Onlemler
cogunlukla yerel ve merkezi yonetimler tarafindan alinabilmektedir. Calisma sonucunda ¢ikan
sonuglar, yerel yoneticiler igin yol gosterici olabilme niteligine sahiptir. Bu ¢alisma Manisa kent
merkezinde simirli  bir 6rneklemle gergeklestirilmistir.  Bu durum ¢alismanin  kisithlhigimi
olusturmaktadir. Manisa kentinde daha sonraki yillarda yapilacak caligmalarda farkli 6rneklemlere
yonelik ¢alismalarin yapilmasi sayesinde mevcut ¢alismayla kiyaslama imkanini ortaya gikarmasi ve
ulusal yazina katki saglamasi beklenmektedir.
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