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KONYA KENTi¢i ULASIMDA BIiSIKLET

OZET

Hizla Dbiyliyen kentlerimizde motorlu tasit kullanimi kentlerin
genis mekénlara ayrilmasi ile her gegen gliin artmaya devam etmektedir.
Kent alanlari genisledikge tamamen insan glicine dayanan vyaya ve
bisiklet ulasimi gibi ¢evre dostu ulasim bic¢imlerinin ulasimdaki payi
ise siirekli azalmaktadir. Bisiklet, kentici ulasimda bazi 06zellikleri
bakimindan otomobile benzeyen bireysel bir wulasim aracidir. Ozel
otomobillerde oldugu gibi istenildigi =zaman vyolculuk vyapabilen,
istenilen glizergéhin belirlenebildidi badimsiz bir wulasim aracidir.
Konya 1920’den glunimiize Dbisikletle 0Ozdeslesmis ve kent merkezinde
yaklasik 650.000 bisiklet ile Tiurkiye’de en fazla bisikletin bulundudu
bir kent olmustur. Bu calismanin amaci; Konya kent merkezinde dedisik
noktalardaki diizenli ve dizensiz Dbisiklet park yerlerinde, bisiklet
kullanicisi 1ile vyapilan anketler sirasinda, kisilerin bisikletle
yaptiklari vyolculuklara iliskin bilgiler, bisiklet kullanimindaki
sikldyetleri ve bisiklet kullaniminin gelistirilmesi ic¢in Onerileri
sorularak, kenti¢i ulasiminda bisiklet ile ulasimin iyilestirilmesi
amac¢lanmistir.

Anahtar Kelimeler: Konya, Kentig¢i Ulasim, Bisiklet, Anketler,

Trafik

BICYCLE TRANSPORT IN URBAN TRANSPORT OF KONYA CITY

ABSTRACT

The use of motor vehicles in the cities of Turkey is increasing
with every passing day due to the cities rapidly expanding in Turkey.
The share of environment-friendly transportation types entirely based
on manpower such as pedestrian and bicycle transports in urban areas
continuously decreases due to expanding urban residential areas. For
urban transportation, bicycle is an individual, independent and fast
transportation vehicle similar to motor vehicles in terms of its
properties such as it can travel at any time and determine its route
itself without any delay. From 1920 to present, Konya City has been
identified with bicycle transportation in the city center where the
number of bicycles reached to the largest number of 650,000 at the
present time in Turkey. The objective of this study was to improve the
transport of bicycles in Konya’s urban transport by applying polls and
making interviews with the Dbicycle wusers parking their bicycles at
various regular/irregular bicycle parks in Konya City Center in order
to get information about their trips with Dbicycles and their
complaints and suggestions related to the development of bicycle
transport in Konya’s urban transport.
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1. GIRiS (INTRODUCTION)

Bisiklet tanim olarak; yakit kullanmadan, siriciniin mekanik glici
ile pedal yardimi ile hareket eden motorsuz tasittir [1].

Pedal, zincir ve 1ki tekerlekten olusan bisiklet diger tim
ulasim araclarinin arasinda en az enerji sarfiyati ile en fazla mesafe
kat edilebilen bir ulasim vasitasidir. Bisikletin herkesin
kullanabilecedi, kisa mesafeler arasi en uygun ara¢ oldudu artik her
kesim tarafindan kabul edilmektedir. Son =zamanlardaki artisa radmen,
Tirkiye’de bisiklet kullanim orani Avrupa ve Dodu iilkelerine nazaran
diisiik diizeydedir. Bugiin Avrupa 1iUlkelerinde yiizde 15 oraninda olan
bisiklet kullanimi, Uzakdodu llkelerinde, ylizde 60'a c¢ikmaktadir [2].

Tirkiye’de bisiklet kullanim orani ise, halen yuzde 5
oranindadir. Ancak bu oranin gecmis vyillara gbdbre 3 kat arttiga
istatistiklerle ortavya cikarilmistir. Bisikletin daha yaygin
kullanimini etkileyen en Dbluyiik problem ise, bu alandaki alt vyap1
yetersizligidir. Bu diuslinceye ek olarak sadece Tirkiye i¢in gegerli
olan ve Dbisiklet kullanimini olumsuz etkileyen bir dider unsur trafik
glivencesinin olmayisi, otomobil wve kamyon siiriiciilerinin bisikleti bir
ara¢ olarak kabul etmeyisidir. Tirkiye’de bir doénem bisiklet ehliyeti
uygulamasiyla trafikte ara¢ olarak kabul edilen Dbisiklet, bu
uygulamanin kaldirilmasiyla artik bir arag olarak kabul
edilmemektedir, dolayisiyla bisiklet strlicisi de hak ettidi saygiy:
gdormemektedir [3].

2. CALISMANIN ONEMi (RESEARCH SIGNIFICANCE)

Konya ili I¢ Anadolu bdlgesinin merkezi halindedir. Konya, 2006
yilinda Financial Times tarafindan “Avrupa’nin Gelecek Vadeden Sehir
ve BoOlgeleri” arastirmasinda ikinci olmustur. Ayrica Konya, cazibe
merkezleri projesinde Tirkiye’nin vyeni cazibe merkezleri arasina
girmis 12 ilden bir tanesidir. Ayrica kent merkezinde Konya’nin
dinyaya tanitimini sadlayan Mevlana kiilliyesi bulunmaktadir.

Hizla Dbiyliyen kentlerimizde motorlu tasit kullanimi kentlerin
genis mekdnlara ayrilmasi ile her gecen giin artmaya devam etmektedir.
Kentlerin alanlari genisledikg¢e tamamen insan gilicine dayanan yaya ve
bisiklet ulasimi gibi c¢evre dostu ulasim big¢imlerinin ulasimdaki payi
ise slirekli azalmaktadir. Bisiklet, kenti¢i wulasimda Ozellikleri
agisindan otomobillere benzeyen bireysel bir wulasim aracidir. Konya
1920’den bu yana bisikletle &6zdeslesmis ve glinimiizde kent merkezinde
vaklasik 650.000 bisiklet ile Tiurkiye’de en fazla bisikletin bulundudu
kenttir.

Bu ¢calismanin amacai; Konya kent merkezindeki degisik
noktalardaki diizenli ve dlzensiz Dbisiklet park yerlerinde, bisiklet
kullanicisi ile vyapilan anketler sirasinda, bu park yerlerine
bisikletlerini park eden kisilerle goérustlmistir. Bu kisilerin
bisikletle yaptiklari yolculuklara iliskin bilgiler sorulmus, bisiklet
kullanimindaki sikdyetleri ve gelistirilmesi ic¢in Onerileri sorularak,
Konya kentici ulasimda bisiklet ulasiminin iyilestirilmesi
amaglanmistir.

3. BISIKLETIN KENTI¢CI ULASIMDA KULLANIMI
(BICYCLE USE IN URBAN TRANSPORTATION)

Ulkelerin gelismislik diizeyine gdre her toplum farkli sebeplerle
de olsa bisiklet wulasimini tercih etmektedir. Hindistan, Endonezya,
Banglades gibi dc¢inci dinya Ulkelerinde agirlikli olarak daha insan
glicline dayali ulasim tirind tercih ettiklerinden bisiklet onlar ig¢in
popiilaritesini korumakta iken; ABD, Hollanda, Almanya gibi gelismis
iilkeler de spor, dinlenme ve Dbuna benzer baska sebeplerle bisiklet
ulasimini tercih etmektedirler. Bisiklet kullaniminin Avrupa
standartlarina getirilebilmesi durumunda devletin sadece aylik 8
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milyar dolarlik petrol giderinden 1 milyar dolar tasarruf edebilecedi
ilgili otoriteler tarafindan vurgulanmaktadair. Enerji tiketimi
acisindan herhangi bir yakita ihtiyac¢ duymamasi ve dolayisi ile hava
ve qglriltii kirliligine sebep olmamasi da bisikleti popiler hale
getirmektedir. Hacim ac¢isindan vyani kapladidi alan acisindan da
trafikte bisikletin g6z ardi edilemeyecek bir avantaji s&z konusudur.
Arastirmacilar yaklasik olarak hareketsiz haldeki bir bisikletin 22 ft
/2m?’ 1ik bir alan kapsadigini belirtmektedir [2].

Bisiklet, gerek hareket halinde gerekse durdugunda fazla bir
alan gerektirmedigi icin hem karayolu platformu iizerinde hem de park
edildiginde diger tasitlardan ¢ok daha az dizeylerde alan ihtiyaca
ortaya c¢ikmakta, yol ylzeyleri ve park alanlari c¢ok daha verimli ve
yiksek kapasitede kullanilabilmektedir. Karayolu sebekesinde 3 m
genisligindeki bir seritte saatte 400-600 otomobil wve 600-800 kisi
tasinabilirken, ayni seritte 6-7 bin bisiklet dizeyinde bir kapasite
yvaratilabilmektedir. Bisiklet park alanlarina da daha verimli
kullanmakta ve bir tek otomobilin park ettigi alana 16 bisiklet park
edebilmektedir [4].

Bu durum da trafik sikisikligi, park vyeri problemi gibi
sorunlarin ¢ozltminde bisikletin katkisi olacagi gorisini
desteklemektedir. Ulasimin ekolojik Dbaglamli planlanmasi, ulasimin
altyapisinda 6zellikle bu altyapinin kentsel karayolu agi bileseninde
yeni yol, yol genisletme, alt veya Ust geg¢it veya katli kavsak insasi
gibi masrafli insaat yerine mevcut vyol agdgindan etken vyararlanmayi
o6ngdrmelidir. Bu o6zelliklerinin vyaninda toplu tasimaciligin Dbir
tamamlayicisi olmasi, enerji harcamasini sinirlandirmasi, trafikteki
yodunludgu azaltici etkisi olmasi gibi vyadsinilamayacak Ozelliklere
sahip olan bisiklet, daha huzurlu bir sehir yasamini ortaya c¢ikaracak
bir wulasim seklidir. Bu durumda kentlerde satin alinabilir cevre
kirletici enerji kaynaklarini kullanmayan mevcut c¢evre dostu ulasim
tirlerinin kentsel ulasimda desteklenmesi daha da ©onem kazanmaktadir
[5].

Yerlesim alanlarinin vyayilarak genislemesi ve artan motorlu
tasit sahipliligi wve kullanimi 1ile Dbisiklet vyolculuklarinin payl
giderek azalmistir. Diger gelismekte olan idlkelerde oldugu gibi
iilkemizde de kentic¢i ulasimda ekonomik, karayolu platformu lizerinde en
az yer kaplayan ve cevre dostu olan Dbisikletin kullaniminin
gelistirilmesi yoéniinde higbir o6nlem alinmadigi ig¢in, gelisen olumsuz
kosullar sonucunda giderek azalan bisiklet kullaniminin uzun doénemde
tamamen ortadan kalkma riski bulunmaktadir [6].

Bisiklet yolculuklari arag yolculuklari icinde en disik
maliyetle gerceklestirilen vyolculuklardir. Bisikletin gdreli olarak
ilk vyatirim maliyetlerinin ve isletme ve Dbakim giderlerinin de ¢ok
distik olmasi sayesinde toplam giderlerin toplu tasim maliyetlerinden
distik oldugu soéylenebilir. Bu sayede bisiklet dar gelirli kesimlerin
6zel otomobili gibi kullanilabilmektedir [7].

Bisiklet kullanimi beden gliciyle gercgeklestirildigi ic¢in ilave
bir vyakit ve motor gerektirmemektedir. Bisiklet enerji kullanima
agisindan yaya da dahil olmak dzere tiUm ulasim tirleri igerisinde
enerjiyi en etkin kullanan arac¢ olarak oOne c¢ikmaktadir. Herhangi bir
motor ve yakit kullanmayan bisikletin cevreye olumsuz etkisi
bulunmamakta; glUriltli ve hava kirliligi yaratmamaktadir [8].

Ise, okula veya alisverise gitmek gibi gilinlik hayatta sik
yapilan seyahatlerde Dbisikleti kullanmak, ginliik hayatta vyapilmasi
gereken ancak bir tlirld firsat bulunamayan egzersizlerin ek bir masraf
ve zaman ayirmadan yapilmasini saglamaktadir [9].
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3.1. Bisiklet Kullaniminda Diinya Ornekleri
(Bicycle use on the World)
Cogunlukla kisa ve orta mesafeli yolculuklarda kullanilan
bisiklet farkli amaclar icin yapilan yolculuklara hizmet edebilmekte
ve Dbisikletin kullanildigi yolculuklarin amaci UUlkeler ve kentler

arasinda degisiklik gostermektedir. Hollanda’da bisiklet
yolculuklarinin yaklasik dortte biri ($24) ise gidis-donis

yolculuklarindan olusurken, bu oran ABD’de %9 wve Almanya’da %20
diizeyindedir. Sosyal ve eglence amacli bisiklet yolculuklari toplam
bisiklet yolcuklari icinde ABD’de %70 diizeyine ulasirken Almanya ve
Hollanda’da %40 diizeyinde kalmaktadir. Ozellikle Hindistan, Pakistan,
Sri Lanka, Nepal, Banglades ve (Cin’in kentlerinde bisiklet kullanimi
cok yiiksek seviyelere ulasmaktadir. Pekin’de is yolculuklarinin %50’

si, Tiyensan’da %701, Sanghay’ da %407 1 bisiklet ile
gerceklestirilmektedir. Avrupa ve Japonya’nin klicik ve orta

bluyiklikteki kentlerinde bisiklet ©Onemli bir wulasim araci olarak
goriilmektedir.

Japonya’nin 133 kentinde 1987 vyilinda yapilan bir konut anketi
yolculuklarin %22,5'inin bisiklet ile vyapildigini ortaya koymustur.
Hollanda’da  bulunan 150.000 ntifuslu Groningen kentinde gtnlik
yolculuklarin vyaklasik vyarisi (%48), Delft’te %43’14 bisiklet 1ile
yapilmaktadir. isvec¢’in Vasteras, Hollanda’nin Utrech, italya’nin
Ferrera kentlerinde %30’'lar diizeyinde olan bisiklet kullanim oranlari
Almanya’nin Erlangen ve Danimarka’nin Odense ve Kopenhag kentlerinde

%$20-26 arasinda dedismektedir. Bisiklet kullaniminin en yiksek
oranlara ulastigi Hollanda’da &grencilerin %80’1 c¢alisanlarin $33'1
yolculuklarinda bisikleti kullanmaktadair. Hollandalilar gunluk

alisveris vyolculuklarinin %51’ini, haftalik alisveris yolculuklarinin
%19’unu ve giinliik yapilan sosyal faaliyetlerin %47’sini bisiklet ile
gerceklestirmektedir.

Hollanda’da tim {Ulkeyi kapsayan bir “Ulusal Bisiklet Master
Plani” hazirlanmis bulunmaktadir. Bu plana gdre 2010 vyilina kadar
bisiklet kullaniminda %30 dizeyinde Dbir artis Ongdriilmektedir. Bu
artisin ozel otomobillere uygulanacak kisitlama 6nlemleri ile
gerceklestirilmesi planlanmaktadir. Hollanda, kent icindeki ve kirsal
kesimdeki bisiklet kullanimini bitiinlestirirken diJer yandan da toplu
tasim ve rayli sistemlerle Dbisiklet arasindaki entegrasyonu da
saglamistir. Hollanda Devlet Demiryollarini kullanarak her gilin ise
gidip gelen 150 bin demiryolu yolcusunun yaklasik yarisi istasyonlara
bisikletleri ile ulasarak bisikletlerini istasyonlarda bulunan
bisiklet park yerlerine park etmekte ve demiryoluna aktarma
yapmaktadir. Hollanda Devlet Demiryollari, bisiklet kullanicilarina
tilkedeki 351 istasyonun hepsinde gltvenli bisiklet park yerleri ve
dolaplari sunmakta ve bu park vyerlerinin doluluk oranlari %70
diizeylerine ulasmaktadir. Hollanda’da 1978’de 9.282 kilometre olan
bisiklet sebekesi dodru ulasim politikalari wve vyatirimlar sonucunda
1996 yi1li sonunda 18.948 kilometreye ulasmistir. Almanya’ da ise 1976
yilindan 1995 yilina kadar d¢ kat artarak 31.236 kilometreye
genislemistir [4].

3.0 km olan kisi basina ginlik bisikletli vyolculuk uzunluklara
orani ile Hollanda birinci siradadir. Dikkat c¢ekicidir ki, en ylksek
bisiklet kullanimina sahip Hollanda, 100 milyon kilometre basina 1.6
hayatini kaybeden siriici sayisi orani ile en disiik ©6limli kaza oranina
sahiptir. Buradaki ters orantinin sebebi, Hollanda’nin givenli ve iyi
isleyen bir bisiklet yolu sistemine sahip olmasi gdriilmektedir. Italya
ise ikinci en disik bisiklet yolculudu oranina sahip iken en yiiksek
6limli kaza oranina sahip Ulke olarak gorilmektedir [10].
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Bisiklet yolu sistemi bulunan yollardaki kaza riski %38 iken,
bisiklet yolu sisteminin bulunmadigi yollarda bu oranin %56
seviyesinde oldugu bilinmektedir [11].

3.2. Konya Kentig¢i Ulasimda Bisiklet
(Bicycle use for Urban Transportation of Konya)

Konya'nin bisiklet ile tanismasi 1920'li yillara rastlamaktadir.
Kentin diiz bir alana yerlesmesi, at ve at arabalarindan Dbaska bir
ulasim aracinin bulunmamasi sebebiyle Dbisiklet Konya'da kolayca
benimsenmis, kent merkezi ile tarlalar ve badlar arasindaki ulasimda
Oonemli bir rol Ustlenmistir [4].

Konya kent merkezinde 650.000 bisikletin oldudu Konya’da ulasim
araci olarak en c¢ok bisikleti kullanmaktadir. Konya’da her evde en az
bir tane bisiklet bulunmaktadir, bu sayi Dbazi evlerde bese kadar
cikmaktadir [12].

Bu sayinin yiksek olmasinda Konya’nin codrafi avantajinin ve bir
bisiklet gelenedinin olmasinin payil bluyluktir. Ayrica Konya Buylksehir
Belediyesi’nin her yil diizenlemis oldudu bisiklet-velespit senlikleri
ve hizla biitin yollara ©ozel bisiklet seritleri yapilmasi Konya’yi bu
6zelligiyle Turkiye’de ayricalikli bir kent olmasina katkz
saglamistir. Konya’da Dbisikletin kentig¢i wulasim araci olarak yaygin
bir sekilde kullanilmasina karsilik, bisiklet kullaniminin Ozellikleri
ve vyolculuk sayilari, bisikletlerin motosikletler gibi 11 Trafik
Midirligine tescil edilme zorunlulugu olmadigi icin ve plaka
alinmadigindan dolayi Dbisiklet sayisi hakkinda resmi bir bilgi
bulunmamaktadir.

1997 Ulasim Etidi’nde yer alan bisiklet kullanimina iliskin tek
bilgi c¢alisanlarin ve okula gidenlerin bisiklet+motosiklet kullanim
oranlaridir. Bu bilgilere gbre Dbisiklet ve motosikletle vyapilan is
yolculuklari toplam vyolculuklarin %11,3’tnli, okul vyolculuklari ise
%2,7"sini olusturmaktadir [4].

Trafik hacimlerinin disiik oldugu tali cadde ve sokaklarda

bisiklet kullanimi daha fazla gdriilmektedir. Konya’da geleneksel
olarak olusmus bir bisiklet kullanimai kiltirt ve aliskanligi
bulunmaktadir. Bisiklet kullanimi mevsimlere gdre degismektedir.

Kentimizde bisiklet ulasimi her yas grubu tarafindan kullanilmaktadir.
Kentimizde daha cok bisiklet erkekler tarafindan kullanilmaktadir.

Bisiklet distk gelirli insanlar tarafindan hem wulasim araci
olarak kullanilmakta hem de bir toplu tasim aracina veya isyeri servis
aracina aktarma vyapmayi saglamaktadir. Kent merkezindeki c¢esitli
noktalara vyerlestirilmis bulunan bisiklet park yerleri yodun olarak
kullanilmaktadir. Park yeri bulamayan veya bisiklet park yeri olmayan
yerlerdeki adgac¢lar, elektrik direkleri, vyol kenarlarindaki demir
parmakliklar, okullarin bahge duvarlarinin demir parmakliklari yodun
olarak kullanilan alternatif bisiklet park yerleri durumundadir.

Merkezi alandaki ve c¢evre aktarma noktalarindaki bisiklet park
etme uygulamalari ve aliskanliklari, bisikletin park edilecedi ve bu
yerden uzakta kalinacak slUreye, bisiklet park altyapisinin bulunup
bulunmamasina gore dedisik sekillerde ortaya c¢ikmaktadir.

Kisa sireli bisiklet park edilmesi durumunda; kullanicilar
yakinda park vyeri wvarsa bunu kullanmakta veya genellikle araclarini
yol kenarina, dikkan ontine, yaya kaldirimlarina park ederek islerini
gormektedir. Dlzensiz park edilmesi sebebiyle, park edilen bisikletler
yaya ve tasit trafidini olumsuz olarak etkilemektedir. Bu tir park
uygulamalari kent merkezinin her yerinde gorilmektedir. Uzun slreli
olarak park edilmesi durumunda; kullanicilar bisikletlerini hirsizliga
karsi varsa bir bisiklet park yerine, yoksa mevcut sabit bir kentsel
altyapiya elektrik direklerine, yol kenari korkuluk demirlerine,
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agaglara Dbisikletlerini kilitleyerek bulunduklari yerleri Dbisiklet
park alanina donistirmektedir.

Bisiklet park yerinin kullanilmasi halinde, bisikletliler vyaya
ve tasit trafigini aksatmamakta ve gorinti kirliligi biylik 0olciide
O6nlenmektedir. Kent merkezinin belirli vyerlerinde bulunan bisiklet
kilitleme vyerleri yodun bir sekilde kullanilmakta ve mevcut talep
karsisinda yetersiz kalmaktadir.

Yiiz binlerce bisikletin trafikte seyrettigi Konya, Tirkiye’nin
en c¢ok Dbisiklet kullanilan illerinin basinda gelmektedir. Her vyil
yasanan ve bugline kadar onlarca can alan Dbisiklet kazalari da
Konya’nin ¢ozum bekleyen Onemli sorunlarindan birisidir. Bundan sonra
Konya Biyiksehir Belediyesi tarafindan vyapilacak tim caddelerde
bisiklet yolu bulunacadi bildirilmistir. Calismalarin fiziki boyutta
gerceklestirildigini belirten belediye yetkilileri, bisiklet
yollarinin diger vyollardan fiziksel olarak ayrildigini, Dbisiklet
yollarinda trafigin rahat islemesi ve dider arac¢ trafigiyle uyum
igcerisinde seyretmesi icin gerekli yerlere bisiklet ile ilgili trafik
isaretlemeleri ve uyari levhalari konulacagini ac¢iklamaktadir [13].

3.3. Bisiklet Kullanici Anketleri (Bicycle User Polls)

Kent merkezindeki degdisik noktalardaki diizenli ve diizensiz
bisiklet park yerlerinde 250 bisiklet kullanicisi ile yapilan anketler
sirasinda, bu park vyerlerine Dbisikletlerini park eden kisilerle
yapilan gorismelerde kisilerin Dbisikletle vyaptiklari vyolculuklara
iliskin bilgiler sorulmus, bisiklet kullanimindaki sikayetleri ve
gelistirilmesi icin Onerileri sorulmustur. Bisiklet kullanica
anketleri 09-11 Nisan 2007 tarihleri arasinda vyapilmistir. Kent
merkezinde bulunan diizenli ve dizensiz park vyerlerinde, giin boyu
stUrdirilen anket c¢alismalarinda sabah saat 07:30"da gorismelere
baslanmis, aksam saat 20:00'de bitirilmistir. Ankete katilan bisiklet
kullanicilarinin %48,8’1i 16-24 yas grubundan, %$37,6's1 25-40, %8’1 41-
80 ve %5,6’s1 07-15 yas grubundandir (Sekil 1.).

e =S B
41-80 8,0
25-40 37,6
16-24 48,8
07-15 5,6

0 10 20 30 40 50 60
N Y,

Sekil 1. Bisiklet anketi yas gruplari (%)
(Figure 1. Bicycle poll - age groups (%))

Bisiklet anketi wuygulananlarin %43,2’si 0Ogrenci, %24,8’i isci,
%7,6"s1 esnaf ve %6,8 ile emekli takip etmektedir (Sekil 2.).
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Sekil 2. Bisiklet anketi meslek gruplari (%)
(Figure 2. Bicycle poll - occupational groups (%))

Gorlislilen kisiler arasinda 1se gidis vyolculuklarinin adgirlik
kazandigi (%36), okul vyolculuklarinin (%24,8) ve %13,2 ile kiiltiirel
faaliyetler takip etmektedir (Sekil 3.).

e

| M Bu yolculugunuzun amaci nedir ?

diger
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aligveris
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. J
Sekil 3. Bisiklet anketi yolculuk amaclari (%)
(Figure 3. Bicycle poll - travel purposes (%))

Park yerlerini kullananlarain %51,2"si stirekli olarak
yolculuklarinda bisikleti kullanmaktadir. Bisikleti haftada birkag¢ kez
kullananlarin orani %21,6, daha seyrek kullananlar %17,2 ve gilinde
birkac kez kullananlar %$10,0’dir (Sekil 4.).

4

| M Yolculuklarinizda bisikleti hangi siklikta kullanirsiniz?

Daha seyrek

Haftada birkag kez

Glinde birkag kez

Yolculuklarimi genellikle
bisikletle yaparm

N J
Sekil 4. Yolculuklarda bisiklet kullanma sikligi (%)
(Figure 4. The frequency of bicycle use for traveling (%))
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Ankete katilan bisiklet sirlicileri Karatay, Meram ve Selcuklu
semtlerinden yaklasik 7km ile 10 km arasinda dedisen yolculuklardan
sonra anket noktasina ulasmislardair. Bisiklet park yerini
kullananlardan %50,0’si Meramdan, %30,4’1 Selcukludan ve %19,6’s1
Karatay semtinden gelmektedir (Sekil 5.).

4 |lHangi semtten geliyorsunuz? )

karatay 19,6

meram 50,0

selgukiu 30,4

0 10 20 30 40 50 60
\ J
Sekil 5. Bisiklet anketi semtten gelis (%)
(Figure 5. Bicycle poll - coming from the neighborhood (%))

Park yerlerini kullanan bisiklet kullanicilarinin %62’ si
yolculuklarini baska bir araca aktarma yapmadan gerceklestirmektedir.
Konya’nin cografi yapisi ve arazi kullanimi yolculuklarin bisikletten
baska bir ulasim tirline geg¢ilmeden tamamlanmasina uygun ideal
kentlerden birisi oldudunu godstermektedir. Bir baska tasita aktarma
yapanlarin %12’si bisikletinden sonra tramvayi kullanmakta, %10,8’1i
Belediye otobiisi ile %9,6’s1i bir servis aracini kullanmakta, %5,2’'si
minibiisle ve kalan %0,4’t 1ise diger tirlerle vyolculuguna devam
etmektedir. Goriildigi gibi Dbisiklet aktarmali vyolculuklarda Dbilyik
oranda Tramvay ve Belediye otobiisiinii kullanmaktadir (Sekil 6.).
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A\ J
Sekil 6. Bisiklet anketi aktarmali yolculuklar (%)
(Figure 6. Bicycle poll - transfer travels (%))

Bisiklet park vyerini kullananlardan %46,0’s1 Meram’a, %36,4’1
Selcuklu ve %17,6’s1 Karatay semtine gitmektedir (Sekil 7.). Karatay
semtine giden ve gelen bisiklet slriicilerinin az olmasi bu semtte
bisiklet yollarinin diger semtlere gore daha az olmasindan
kaynaklandigi soylenebilir.
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4 M Hangi semte gideceksiniz? )
karatay 17,6
meram 46,0
selcuklu 36,4
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Sekil 7. Bisiklet anketi hangi semte gidilecek (%)
(Figure 7. Bicycle poll - travel to which neighborhood (%))

Bisiklet park yerinde gdrisiilen bisiklet yolcularinin %99,6’s1
givenlikleri ic¢in kask kullanmamaktadir. Bu ise bisiklet glivenligi ile
ilgili yeterli egitime sahip olmadiklarini gdstermektedir (Sekil 8.).

4

M Bisiklet kullanirken giivenliginizigin kask takiyor musunuz?

Sturekli takiyorum | 0,0

Seyrek takiyorum |0,4
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- J
Sekil 8. Bisiklet anketi glivenlik (%)
(Figure 8. Bicycle poll - safety (%))

Bisiklet kullanicilarinin %44,4’4i hava ve mevsim kosullarinda
yolculuklarini daha seyrek vyapmakta, %26,8’1 karli wve buzlu giinlerde
bisikletlerini kullanmamaktadir. %15,2’si hava ve mevsim kosullarindan
etkilenmemekte, vyolculuk Dbigimlerini dedistirmemektedir. Geri kalan

%$13,6’s1 ise, yadmurlu ginlerde bisikletlerini kullanmamaktadir (Sekil
9.).
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Sekil 9. Bisiklet anketi hava ve mevsim kosullari (%)
(Figure 9. Bicycle poll - weather and climate conditions (%))
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Bisiklet park vyerlerini kullanan bisiklet kullanicilarinin
%44,8"1 kentteki tasit slrlcilerinin davranislarindan sikéyetcgidir.
%$16,4’11 bisiklet park yerlerinin vyetersizliginden sikéyetcidir. Bu
oranlar bisiklet sisteminde bir dizi diizenlemenin gerekliliginin
gbstergesidir. Dider siklyetler adgirlikla yollardaki cukurlar (%14),
hirsizlik (%$12), bazi vyollarin vyasak olmasi (%7,06) ve vyayalarin
davranislari (%0,8) gruplarinda toplanmaktadir (Sekil 10.).

4 M Konya'da bisiklet kullanmadaki sikayetleriniznelerdir?

Diger
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Sekil 10. Bisiklet anketi sikéyetler (%)
(Figure 10. Bicycle poll - complaints (%))

Ankete katilan 250 Dbisiklet kullanicisinin hepsi Dbisiklet

sisteminin iyilestirilmesi icin Oneride bulunmustur. Bunlardan
bisiklet vyolu isteyenler %43,2, park yeri diizenlemeleri isteyenler

%28,4, vyol kaplamasinin iyilestirilmesini isteyenler %$18,4 ve kavsak
diizenlemeleri isteyenler %4,4 olusturmaktadir (Sekil 11.).

4 B Konya'da bisikletliler icin neler yapilmah? |
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Sekil 11. Bisikletliler ig¢in neler yapilmali (%)
(Figure 11. What should be done for bicycle users (%))

4. SONUGCLAR VE ONERILER (CONCLUSIONS AND SUGGESTIONS)

Bisiklet kullaniminda ara¢ trafigi ile Dbisikletliler ig¢in
givenli, kaza riski en az olan bir trafik akisi olusturulmalidir. Yol
sebekesinde yapilacak dizenlemelerde yayalar ve Konya ulasim
sisteminde 6nemli bir yeri bulunan c¢evre dostu bisikletliler birlikte
disliintilmelidir. En verimli ulasim tirleri 6ncelikli olarak
desteklenmeli, yapilacak diizenlemeler yayalara ve bisikletlilere giiven
vermelidir.
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Konya’da mevcut olan bisiklet kullanma kultiUrtinin toplumun tim
kesimlerine, 0O6zellikle 6zel otomobil sahipleri ile 6Jrenciler arasinda
yayginlastirilmasina cinsiyet ayrimi gbzetmeksizin destek
verilmelidir.

Bisikleti genis kitlelere yayabilmek ic¢in, bisiklet yarismalari,
bisikletli geziler diizenlenmeli ve killtiirel etkinlikler yapilmalidir.
Bisiklet siirtis glvenligini artirici calismalar yapilmali ve kanunlarda
belirlenen bisikletle ilgili haklari siirekli glindemde tutarak yeterli
trafik bilinci olusturulmalidir.

Mevcut vyapilan Dbisiklet yollarinin glvenli, saglikli ve temiz
kalmasi icin toplumun bilinglendirilmesi ve gereken hassasiyetin

gosterilmesi gereklidir. Temel trafik editimi verilen c¢ocuklara
bisikletin faydalari ve kentici ulasimda ©6nemli bir yerinin oldudu
vurgulanmalidir.

Park eden bisikletlerin kentimizde bir gorintid kirliligi ve
dizensizlik olusturmamasi, vyaya ve ara¢ trafigini engellememesi ve
park yerlerinin kisitli olmasinin bisiklet kullanimini engelleyici bir
faktdr olmamasi i¢in modern tasarimli Dbisiklet park vyerlerinin
diizenlemesi gerekmektedir.

Konya’da bisiklet kullanicilara bisikletle toplu tasim
araclarini bir sekilde birlestirdikleri aciktir. Bisiklet
yolculuklari ig¢inde aktarmali yolculuklarin orani bisiklet kullanica
anketinde %28 olarak Dbelirlenmistir. Bu oranin daha da artirilmasi
icin Dbisiklet ve toplu tasim yolculuklarinin biitiinlestirilmesi

gerekmektedir.

Bisiklet kullanicilarinin toplu tasim ile aktarmali
yolculuklarinin artirilmasi ve tesvik edilmesi ig¢in Belgika da oldudu
gibi gerekirse wulasim iadesi verilmelidir. Bu wuygulama sayesinde

aktarmali vyolculuklarin orani artacak ve Konya’yi Dbu 0zelligiyle
Tirkiye’de 6rnek kentler arasinda yer almasini saglayacaktir.

Sanayiciler, 1s vyeri servis arac¢lari vyerine, 1s vyeri servis
bisikletleri olusturmalili ve Dbisiklet kullanan iscilerine sanayiciler
tarafindan el-kartlar verilmelidir. Bunlarla ilgili bisiklet park
yerleri Buylksehir Belediyesi ile goristlmeli ve firmalar bisiklet
filolari olusturmalidir. Boylece firmalar servis araci giderlerinden
kurtulmus olacak ve servis arag¢lariyla aktarmali yolculuklarin da
toplu tasim ile bitlnlesmesini saglamis olacaktir.

Bisikletliler icin givenlik kaski ve yansitici araclari
kullanmasi tesvik edilmeli, ayrica yayalarin da vyansitici arag¢lara

kullanmalarinin vayginlastirilmasina ¢calisilmalidair. Konya’da
bisikletlilerin motorlu tasitlarda oldugu gibi resmi bir kayitlara
mevcut degildir. Bisikletlilerin saylsini bulmak ve kimlik
bilgilerinin 6grenilmesi icin “Bisiklet Kimlik Kart1”

olusturulmalidir. Bunun ig¢in bisikletlilere c¢ekilisler, promosyonlar,
toplu tasim hediyeleri, c¢evre ve temizlik wvergisi indirimi gibi
uygulamalarla bisiklet kullanicilara tesvik edilerek katilim
saglanmalidir.

Biyiksehir Belediyesi ve Selcuklu Belediyesinin yapmis oldudu
bisiklet senliklerinin daha sik ve genisletilerek yapilmasina
calisilmaladir. Bu senliklerde resmi, o0zel herkesin bisiklet
kullanmasi saglanmali ve bisikletin kentic¢i ulasimdaki faydalari, ilke
ekonomisine katkisi, trafikteki giridltiiniin, kirlilidin azaldiginin tim
kente duyurulmasina c¢alisilmalidir.

NOTLAR (NOTICES)

Bu makale, 28-30 Eyldl 2011 tarihleri arasinda Elazig Firat
Universitesinde “Inetnational Participated Construction Congress”
IPCCl1l’de s06zli sunum olarak sunulmustur.
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Bu calisma, Selcuk Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Insaat

Mihendisligi A.D. Programindaki “Konya Kentig¢i Ulasim Sorunlari ve
Cozim Onerileri” adli Yiiksek Lisans Tezinin bir béliimiidir.
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