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BiSIKLET PAYLASIM SISTEMLERININ SURDURULEBILIR ULASIM
KAPSAMINDA DEGERLENDIRILMESIi: ZEYTINBURNU ORNEGI

OZET

Son yillarda diinya genelinde siirdiiriilebilirlik konusunda bir¢ok calisma yapildigi
goriilmiistiir.  Yapilan c¢alismalar genel olarak ekonomik, sosyal ve c¢evresel
sirduriilebilirligi saglamayr amacglamaktadir. Yapilan calismalara bakildiginda
siirdiiriilebilir ulagim konusunun da sik sik giindeme geldigi goriilmiistiir.
Arastirmacilar, siirdiiriilebilir ulagimin saglanmasi igin bireylerin bireysel arag
kullanimin1 azaltmasi gerektigini sdylemektedirler. Alternatif ulagim araci olarak toplu
tasima, yaya veya bisiklet ulagimini 6nermislerdir. Boylece trafik yogunlugunun ve
asirt hava Kkirliliginin distiriilecegi belirtilmistir. Bu sayede gelecek nesillere
stirdiiriilebilir bir ¢evre birakmay1 amaglamiglardir.

Bu calisma kapsaminda da alternatif ulagim tiirlerinden biri olan bisiklet ulasiminin
yayginlagsmasini saglayan bisiklet paylasim sistemleri (BPS) {iizerine arastirma
yapilacaktir. Calismada Istanbul ili Zeytinburnu ilgesinde bulunan bisiklet paylasim
sistemi incelenecektir. Yapilan incelemeler sonucunda BPS’nin yayginlastirilmasina
yonelik politikalar onerilecektir. Boylece Tiirkiye’de BPS’nin gelisimine katki
saglanmasi ve yerel yonetimlere yol gosterici bir ¢alisma olmas1 hedeflenmistir.

Calismanin giris boliimiinden sonra ikinci boliimde siirdiiriilebilir ulagimin bir pargasi
olan bisiklet ulasimi ve diinyada bisiklet ulasimina yonelik yapilan c¢aligmalar
incelenmistir. Bu baglamda diinyada bisiklet dostu kent kavrami {izerine tartigilmistir.
Bisiklet dostu kent olabilmek i¢in gerekli olan 14 parametre ele alinmistir. Sonrasinda
bisiklet dostu kent parametrelerinden biri olan bisiklet paylagim sistemleri {izerine
diinya genelinde yapilan basarili calismalar incelenmistir. Bisiklet paylasim sistemleri
incelenirken Oncelikle gegmisten giliniimiize kadar bu sistemlerin gelisimi ele
alinmistir. Ayrica bu siire¢ icerisinde bisiklet paylasim sistemlerinde gozlemlenen
sorunlar ve bu sorunlarin ¢6ziimii icin gelistirilen ¢6ziim Onerileri incelenmistir.
Bisiklet paylasim sistemlerinin gelisimine yonelik yapilan literatiir aragtirmasi
kapsaminda sistemlerin avantajlar1 ve dezavantajlar1 incelenmistir. Son olarak diinya
genelinde yapilan akademik calismalar incelenmistir. Incelenen akademik
caligmalardan bisiklet paylagim sistemleri iizerine yapilan genel c¢alismalardan 15
makale belirlenmistir. Belirlenen makalelerin, BPS konusunda 6n plana ¢ikan
makaleler olmasina dikkat edilmistir. Secilen ¢alismalarin bisiklet paylasim
sistemlerine yonelik genel bir ¢alisma niteliginde olmasi bisiklet paylasim sistemi
kullanimini etkileyen parametrelerin belirlenmesi agisindan énemlidir. Belirlenen 15
akademik caligma incelenerek bisiklet paylasim sistemlerinin gelistirilmesine yonelik
onemli oldugu belirtilen kriterler incelenmistir. Bu dogrultuda bisiklet paylagim
sistemlerinin yayginlagmasini etkileyen 11 parametre belirlenmistir. Bisiklet altyapisi,
kalitesi ve konforu, topografya ve hava durumu, toplu tasima entegrasyonu ve ulagim
aligkanliklar, trafik yogunlugunun diisiiriilmesi, yolculuk siiresi ve mesafesi, bisiklet
paylasim sistemi ve yolculuk maliyeti, ekonomik gelir diizeyi, ¢cevreye duyarlilik, halk
sagligini iyilestirmek, bisiklet hirsizlig1 ve Vandalizm ve son olarak cinsiyet faktorii
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diinyada yapilan c¢aligmalar kapsaminda bisiklet paylasim sistemlerinin
yayginlagtirilmasi i¢in 6nemli parametreler olarak belirlenmistir.

Calismanin {igiincii boliimiinde Tirkiye’de bisiklet ulagimi ve bisiklet paylagim
sistemlerine yonelik yapilan ¢aligmalara iligkin literatlir arastirmasi yapilmistir. Bu
kapsamda diinyada yapilan calismaya benzer bir calisma yiiriitiilmiistiir. Oncelikle
iilkemizde bisiklet paylasim sistemlerine yonelik yapilan ¢alismalar incelenmistir.
Yapilan incelemeler sonucunda bisiklet ulasimina yonelik ¢alismalarin kisitli olmasi
sebebiyle 5 akademik makale se¢ilmistir. Se¢ilen makalelerin bisiklet ulagimina
yonelik genel bir caligmadan olugmasina dikkat edilmistir. Segilen akademik
caligmalar daha 6nce diinyada yapilan ¢aligmalardan ¢ikarilan 11 parametre dikkate
alinarak degerlendirilmistir. Akademik ¢aligmalarin incelenmesi sonucunda daha 6nce
belirlenen parametrelerden farkli olarak spor parametresinin ¢aligmalarda yaygin
olarak yer aldig1 gozlemlenmistir. Tirkiye’de bisiklet ulasimi konusunda spor
konusunun 6nemli yer aldigi goriilmiistiir. Sonrasinda Covid-19 siirecinin bisiklet
paylasim sistemleri iizerindeki etkisi degerlendirilmistir. Ugiincii boliimiin sonunda ise
Istanbul’da bisiklet ulasimina ve bisiklet ulasiminin yayginlasmasi icin énemli bir
kriter olan ISBIKE bisiklet paylasim sistemlerine yonelik yerel yonetimlerin yaptigi
calismalar incelenmistir.

Dérdiincii boliimde ise Istanbul ilinde bisiklet paylasim sistemlerinin en yaygin oldugu
ilce olan Zeytinburnu ilgesinde BPS incelenmistir. Zeytinburnu ilgesinde paylagimli
bisiklet kullanimina iliskin 3 farkl1 veri tiirii kullanilmistir. Bunlar Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Ispark A.S.” den alman veriler, internet iizerinden alinan veriler ve saha
caligmas1 sonucunda olusturulan verilerdir. Saha calismasinda olusturulan veriler ise
gbzlem ve yar1 yapilandirilmis miilakat yoluyla olusturulmustur. Saha caligsmasi
kapsaminda 13 paylasimli bisiklet kullanicisiyla yar1 yapilandirilmis miilakat
yapilmgtir. Ayrica bir isbike dagitim personeli ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
blinyesinde calisan giivenlik personeli ile goriisme yapilmistir. Elde edilen veriler
calismanin ikinci boliimiinde olusturulan parametreler kapsaminda degerlendirilmistir.
Degerlendirme sonucunda Zeytinburnu ilgesinde bisiklet paylagim sistemlerine
yonelik sorunlar ve avantajlar belirlenmistir. Daha sonra ilgede bulunan bisiklet
paylasim sisteminin gelistirilmesi ic¢in politikalar onerilmistir. Son olarak besinci
bolimde ise c¢aligmadan c¢ikarilan bulgular dogrultusunda genel sonu¢ ve
degerlendirilmesi yapilmistir. Elde edilen bulgular ve ¢ikarilan sonuclara bakildiginda
yapilan literatiir arastirmasinda belirlenen sorunlar avantajlar ve parametrelere benzer
sonuclar ortaya ¢iktig1 gdzlemlenmistir.

Bu c¢alismanin bisiklet paylasim sistemlerine yonelik calismalarin iilkemizde kisith
sayida olmasi sebebiyle 6rnek bir ¢alisma olmast hedeflenmistir. Ayrica merkezi ve
yerel yonetimlere, plancilara, bisiklet ulasimi {izerine ¢alisan 6zel sirketlere ve ilerde
bu konu {izerine ¢alisacak arastirmacilara yol géstermesi amaglanmistir.
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THE EVALUATION OF BICYCLE SHARING SYSTEMS WITHIN
SUSTAINABLE TRANSPORTATION: THE CASE OF ZEYTINBURNU

SUMMARY

In recent years, it has been seen that many studies have been carried out on
sustainability around the world. These researches aim to provide economic, social and
environmental sustainability. When the studies were examined, it was seen that the
issue of sustainable transportation came to the fore. Thus, the vast majority of
researchers indicate that individuals should reduce their individual vehicle use in order
to ensure sustainable transportation. They suggested public transportation, pedestrian
or bicycle transportation as an alternative means of transportation. Therefore, it was
stated that traffic density and excessive air pollution would be reduced by the
researchers. In this way, they aimed to leave a sustainable environment to future
generations.

When we look at the studies conducted around the world on bicycle transportation,
bicycle sharing systems emerge as an important factor that increases the use of
bicycles. Looking at the historical development of bike sharing systems, these systems
were initially a free service to individuals. Later, this system turned into a system used
for a certain fee due to vandalism and theft problems. Thus, bike sharing systems have
become a system that allows people to rent bikes like today. However, this
development could not prevent problems such as vandalism and theft due to the
anonymity of users. For this reason, applications such as locking system and smart
card usage have been made for users. Today, studies to solve the problems encountered
in bicycle sharing systems are still continuing.

In this study will be conducted on bicycle sharing systems (BPS) which provides the
spread of bicycle transportation, which is the one of the alternative transportation
types. In this study, the bicycle sharing system in Zeytinburnu district of Istanbul will
be examined as a case study. As a result of the investigations, policy recommendations
will be produced for the dissemination of BPS in cities. Thus, it is aimed to contribute
to the development of BPS in Turkey and to be a guiding study for local governments.

The study in itself consists of five parts. Following the introduction, in the second part,
it is examined the historical development of the bike sharing system. Also, bicycle
transportation which is a part of sustainable transportation and the studies on bicycle
transportation are examined in the World. Within this scope, the concept of bicycle
friendly city in the world has been discussed in this chapter. In this context, 14
parameters necessary for a city to be bicycle friendly have been discussed within the
scope of this thesis. Afterwards, successful studies around the world on bike sharing
systems, which is one of the bike-friendly city parameters, were examined in this
chapter. While examining these bike sharing systems, the development of these
systems has been examined from the past to the present. In addition, both the problems
which observed in bicycle sharing systems and the suggestions developed for the
solution of these problems are analyzed in this chapter. Within the scope of the
literature research on the development of bicycle sharing systems were examined the
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advantages and disadvantages of the systems. Finally, academic studies conducted
around the world were analyzed in these study. 15 articles were determined from
general studies on bicycle sharing systems. It was paid attention that the articles
selected for the study become prominent in terms of BPS.

The fact that the selected studies are a general study on bicycle sharing systems is
important in terms of determining the parameters that affect the use of bicycle sharing
systems. The important criteria for the development of bicycle sharing systems were
analyzed by examining the 15 academic studies determined. In this direction, 11
parameters that ensure the widespread use of bike sharing systems have been
determined in this concept. Thus, these parameters are bicycle infrastructure, quality
and comfort, topography and weather, public transportation integration and
transportation habits, reducing traffic density, journey time and distance, bicycle
sharing system and journey cost, economic income level, environmental awareness,
improving public health, bicycle theft and vandalism. In addition to this criteria, the
gender factor has been determined as an important parameter for the dissemination of
bicycle sharing systems within the scope of studies carried out in the world.

In the third part of the study, a literature search was conducted on the studies on bicycle
transportation and bicycle sharing systems in Turkey.In this context, a study similar to
the one in the world was carried out. First of all, the studies on bicycle sharing systems
in our country were examined. As a result of the examinations, 5 academic articles
were selected due to the limited number of studies on bicycle transportation. It was
paid attention that the selected articles consisted of a general study on bicycle
transportation. Selected academic studies were evaluated by considering 11
parameters extracted from previous studies in the world. As a result of the examination
of academic studies, it was observed that the sport parameter, unlike the previously
determined parameters, was important part in the studies. It has been observed that the
view of bicycle transportation as a sport is dominant in Turkey.

Afterwards, the effect of the Covid-19 process was evaluated on bike sharing systems.
Looking at the effect of Covid 19 on shared bicycle use, it has been observed that the
pandemic has changed people's transportation habits. People have started to prefer
public transport less in order to comply with distance and hygiene conditions. They
have started to prefer the use of bicycles for transportation, as it allows both outdoor
use and individual use. At the end of the third chapter, the studies of local governments
for bicycle transportation in Istanbul and ISBIKE bike sharing systems, which is an
important criterion for the spread of bicycle transportation, are evaluated in this scope
of study.

In the fourth chapter, BPS was examined in Zeytinburnu/istanbul district, where
bicycle sharing systems are most common in Istanbul. Three different types of data
were used regarding the use of shared bicycles in Zeytinburnu/Istanbul district. These
data consist of data obtained from Istanbul Metropolitan Municipality Ispark A.S., on
the internet and as a result of fieldwork. Within the scope of the field study, it was
aimed to carry out observation and survey studies. The annual use of shared bicycles
in Zeytinliburnu/Istanbul district, which was obtained from the Istanbul Metropolitan
Municipality ISPARK General Directorate, was taken into consideration for the
survey. With the data obtained, four stations in the district where bicycle sharing
systems (BPS) are used the least and the most were determined. In the study, it was
foreseen to complete the questionnaire with 195 users. Therefore, the survey was
started from Zeytinburnu/Istanbul station. The method of fieldwork was changed at
the end of the 4th day due to bad weather conditions. Because, it was understood that
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the targeted number of users and surveys could not be reached with this method. Thus,
the data obtained in the fieldwork were created through observation and semi-
structured interviews. As part of the fieldwork, semi-structured interviews were
conducted with 13 shared bike users. In addition, an Isbike distribution personnel and
security personnel working within the Istanbul Metropolitan Municipality were
interviewed in this thesis. The obtained data were evaluated within the scope of the
parameters created in the second part of the study.

When the examinations were evaluated within the scope of the 12 parameters
determined before, it was observed that the bicycle infrastructure was sufficient but
should be spread throughout the city. Considering the weather conditions, it was
observed that individuals used bicycles more in hot weather than in cold weather.
When we look at the integration of bicycle sharing systems in the district with public
transportation, it is seen that the stations are close to the public transportation stations.
However, since the bicycle is not seen as a means of transportation, it is generally seen
for sports and recreation purposes, it is thought that this does not have an increasing
effect on bicycle use. When the travel costs of Isbike bike sharing systems are
examined; while these sharing systems are seen as low-cost transportation types
around the world, it has been observed that the rental cost is high in Istanbul and the
disadvantaged groups are ignored. It has been determined that the most important
problem in the district is vandalism. This problem has been seen as the most
fundamental problem in bicycle sharing systems from the past to the present. Finally,
in parallel with the studies examined in the world, it has been determined that men use
shared bicycles more than women.

As a result of the evaluation, the problems and advantages of bicycle sharing systems
in Zeytinburnu/Istanbul district were determined within this thesis. Then, policies were
proposed for the development of the bicycle sharing system in the district. Finally, in
the fifth chapter, the general conclusion and evaluation were consitituted in line with
the findings obtained from the study. When the findings and results were examined, it
was observed that similar results emerged with the problems, advantages and
parameters determined in the literature research.

The aim of this study is to be an exemplary study. Because the number of studies on
bicycle sharing systems is limited in our country. Also, with this study is aimed to shed
light central and local governments, planners, private companies working on bicycle
transportation and researchers who will work on this issue in the future.
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1. GIRIS

Son yillarda artan arag¢ sahipligine bagli olarak tasit yogunlugunun ve hava kirliliginin
giderek artmasi ve kaynaklarin siirli olmasi gibi konular yaygin olarak tartisilmaya
baslamistir. Bu tartismalarla birlikte ulasimda mevcut durumun siirdiiriilebilir
olmadigi ve mevcut durumun siirdiiriilebilir hale getirilmesi igin diizenlemeler
yapilmasi gerektigi sonucuna varilmistir (Greene & Wegener, Sustainable Transport,
1997). Ulasimin siirdiiriilebilir hale getirilebilmesi i¢in tek modlu ulasim yerine ¢ok
modlu ve hizli ulagimin tercih edilmesi, bireysel ara¢ kullaniminda toplu tasima, yaya
ve bisiklet ulasgimia yonlendirilmesi iizerine ¢alismalar yapilmaya baslanmistir
(Litman & Burwell, Issues in Sustainable Transportation, 2006). Bu dogrultuda
bisiklet ulasimina yonelik ¢alismalarin da arttig1 goriilmiistiir. Yapilan calismalardan
biri olarak Copenhagenize Index sirketi tarafindan bisiklet dostu kentler listesi
yayinlayarak kentlerin bu listede yer almak i¢in ¢alismalarmi tesvik etmeyi
hedeflemistir. Copenhagenize Index sirketi tarafindan bisiklet dostu kent parametreleri
belirlenmistir. Bu c¢alisma bisiklet kullanimini arttirma konusunda etkili olan

parametrelerden biri olan bisiklet paylagim sistemi iizerine ¢alismay1 hedeflemektedir.

Calisma kapsaminda diinyada ve Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemlerine yonelik
kapsamli literatlir arastirmasi yapilacak ve diinyada bisiklet paylasim sistemlerinin
yayginlagsmasinda etkili olan faktorler belirlenecektir. Belirlenen faktorlerin
Tiirkiye’de uygulanma bi¢imi gozlemlenecektir. Yapilan incelemeler dogrultusunda
Istanbul ilinde bisiklet paylasim sistemlerinin bisiklet ulasimina ve kent i¢i ulasima
etkileri incelenecektir. Kent 6lgeginde bisiklet paylagim istasyonlarinin yetersiz olmasi
ve genel olarak kiy1 alanlarinda olmas: sebebiyle calismanin Istanbul ili genelinde
yapilmasinin verimli sonug olusturmayacag diisiiniildiigiinden, istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan pilot il¢e olarak secilen ve paylasimli bisiklet istasyonlarinin ilge
genelinde yayildig1 Zeytinburnu ilgesinde Paylasimli bisiklet kullanimini arttiran
faktorler detayl olarak ele alinacaktir. Yapilacak calisma kapsaminda Zeytinburnu
ilcesinde bisiklet paylasim sistemlerine yoOnelik sorunlar incelenecek ve literatiir

arastirmasindan elde edilen veriler dogrultusunda politika Onerileri gelistirilerek yerel



yonetimlere ve plancilara yol gosterici olmast ve Tiirkiye’de bisiklet paylasim

sistemlerinin yayginlastirilmasina katki sunmak amaglanmaktadir.

1.1 Amag ve Kapsam

Diinyada olusan kirlilik, yogunluk gibi etkenler sonucunda ortaya ¢ikan iklim
degisikligi ve kiiresel 1sitnma gibi sorunlarin yayginlasmasiyla beraber Siirdiirtilebilir
ulagimin bir pargasi olan bisiklet paylasim sistemlerine (BPS) yonelik ¢alismalar da
artmistir. Bu ¢alismalar hizla artarken Tiirkiye’de paylasimli bisikletlerin genel olarak
kiy1r alanlarinda bulundugu ve rekreasyonel veya spor amacli kullaniminin 6tesine
gecemedigi  gorilmiistiir. Bu  kapsamda bisiklet paylasim = sistemlerinin
yayginlastirilmasi ve ulagim amaciyla kullaniminin saglanmasi amaciyla bu ¢alisma
yapilacaktir. Calisma kapsaminda bisiklet paylasim sistemleri iizerine daha 6nce
yapilmis calismalar ve bisiklet paylasim sistemlerinin basarili bir sekilde yayginlastigi
Avrupa sehirlerinin deneyimleri kapsamli sekilde incelenecektir. Istanbul ili
Zeytinburnu ilgesinde BPS’nin kullanim1 ve yayginlastirilmasina yonelik politikalar
tiretilerek BPS’nin Tiirkiye’de gelisimine katki sunulmasi ve yerel yonetimlere yol

gostermesi amaglanmaktadir.

Yiriitilen calisma kapsaminda BPS’nin tarihsel gelisimi, bisiklet paylasim
sistemlerinin avantajlar1 ve dezavantajlar1 incelenmistir. Ayrica bisiklet paylasim
sistemlerine yonelik diinyada yiiriitiilen basarili ¢calismalar ve Tiirkiye’deki ¢alismalar
incelenmistir.  Incelenen  calismalardan  bisiklet  paylasim  sistemlerinin
yayginlagsmasinda etkili olan parametreler belirlenerek karsilastirilmistir. Daha sonra
Zeytinburnu il¢esinde bisiklet paylasim sistemlerine yonelik yapilan g¢alismalar
incelenmis ve belirlenen parametreler dogrultusunda degerlendirilmistir. Son olarak
yapilan degerlendirmeler sonucunda Zeytinburnu ilgesinde paylasimli bisiklet

sisteminin yayginlagsmasi ve gelistirilmesi i¢in politika onerileri gelistirilmistir.

1.2 Yontem

BPS’nin ulasim araci olarak iilkemizde yayginlastirilmasi ve siirdiirtilebilir ulagim
kapsaminda degerlendirilmesi iizerine bir calisma ylriitilmiistiir. Arastirmanin
yontemi literatiir arastirmasiyla desteklenen saha ¢alismasidir. Calisma dogrultusunda

Tirkiye’de ve diinyada bisiklet paylasim sistemlerine yonelik yapilan ¢alismalarin



karsilastirilmast hedeflenmistir. Yapilan ¢alismada kapsamli bir literatiir aragtirmasi
yapilarak bisiklet paylasim sistemleri konusunda geligsmis 6rnekler incelenmistir. Bu
dogrultuda diinya genelinde bisiklet paylasim sistemlerine yonelik yapilan
caligmalarin incelenmesi i¢in 15 makale secilmistir. Bu makalelerin yapilan
arastirmalar sonucunda arastirmacilarin en fazla alinti yaptig1 calismalar olmasina
dikkat edilmistir. Ayrica BPS’n yonelik genel konulara, gelisimine ve mevcut
sistemlerin degerlendirilerek yeni Onerilerin gelistirilmesine yonelik caligmalar
yuriiten makaleler secilmistir. Diger yandan diinyada bisiklet paylasim sistemlerine
yonelik yapilan ¢alismalarin fazla olmasi, Tiirkiye’de ise az sayida ¢alisma olmasi ve
yapilan ¢alismalarin ¢ogunun bisiklet paylasim sistemlerinin tanitilmasina yonelik
olmasi sebebiyle 5 makale se¢ilmistir. Se¢ilen makalelerin sistemin gelistirilmesine
yonelik 6nerilerin oldugu sistemin tanitilmasindan ziyade degerlendirildigi makaleler
olmasma 6zen gdsterilmistir. Diinyada yapilan caligmalar kapsaminda incelenen
caligmalardan bisiklet paylagim sistemlerinin yayginlastirilmasina yonelik deginilen
parametreler belirlenmistir. Belirlenen parametreler Tiirkiye’de yapilan caligsmalar
tizerinden degerlendirilerek diinyadaki Orneklerle karsilastirilarak aralarindaki
farklilikla ve benzerlikler incelenmistir. Yapilan karsilastirma sonucunda Tiirkiye’de
bisiklet paylasim sistemlerinin yayginlasmasina engel olan faktorlerin belirlenmesi
hedeflenmistir. Bu dogrultuda Istanbul’da bisiklet ulasimma yénelik yapilan
caligmalar incelenmis, kartopu yontemi kullanilarak 80 bisiklet kullanicisiyla
cevrimi¢i anket yapilmistir. Anket Istanbul ilinde bisiklet kullanimma ydnelik
calismalarin yeterli olmadigi, kullanicilarin genellikle yasadiklari sorunlarin neler
oldugu ve bu sorunlarin bisiklet paylasim sistemlerine nasil yansidigini gézlemlemek
amactyla yapilmistir. Ayrica bu faktdrlerin belirlenmesi igin parametreler istanbul
ilinde ISBIKE bisiklet paylasim sistemi iizerinden degerlendirilmistir. Istanbul’da
bisiklet paylasim sistemlerinin genel olarak kiyr alanlarinda yer aldig
gbozlemlenmistir. Bu sebeple il genelinde yapilacak degerlendirmelerin verimli

olmayacag: diisiiniilmektedir.

Istanbul’da bisiklet paylasim sistemlerinin yayginlastiriimasina yonelik olarak
Zeytinburnu ilgesi pilot ilge olarak se¢ilmis ve ilk kez bisiklet paylasim sistemlerinin
sahil hattindan kent icine alindig1 gozlemlenmistir. Bu sebeple Zeytinburnu ilgesi
calisma alani olarak belirlenmistir. flgede yapilacak calismalarda istanbul Biiyiiksehir

Belediyesine bagli olan ISBIKE’tan alman veriler, internet ve ISBIKE



uygulamasindan elde edilen veriler ve saha ¢alismasindan elde edilen veriler olmak
tizere 3 farkli yontemle elde edilen veriler lizerinde Zeytinburnu ilgesinde paylagimli

bisiklet sistemi degerlendirilmistir.

Saha c¢alismas1 kapsaminda gozlem ve anket ¢alismasi yapilmasi hedeflenmistir.
Yapilacak anket c¢alismasi icin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ispark Genel
Miidiirligii’nden alinan Zeytinburnu ilgesinde paylagimli bisikletlerin yillik kullanim
sayis1 goz Oniinde bulundurulmustur. Elde edilen verilerle ilgede bisiklet paylasim
sistemlerinin (BPS) en az ve en fazla kullanildig1 toplam dort istasyon belirlenmistir.
Cizelge 1.1°de goriildiigii gibi anket ¢alismasi i¢in 6rneklem biiyiikliigii belirlenirken
2019 ve 2020 yillar1, Kasim ayinda bir aylik veriler baz alinarak 2021 y1il1 Kasim ayina
ait ortalama kullanici sayis1 6ngoriilmiistiir. Zeytinburnu Metro istasyonunda 1020,
Kazligesme Marmaray istasyonunda 290, Biruni Universitesi istasyonunda 10, Kozlu
Otobiis duragi istasyonunda ortalama 10 kisinin bisiklet kiralayacagi
disiiniilmistiir. %90 giiven araliginda ilk iki istasyonda sirasiyla 200 ve 130, diger
istasyonlarda da 10’ar kullaniciya ulasilmasi ve toplam 350 kullanici ile anket

yapilmasi uygun gorilmiistiir.

Cizelge 1.1: 2019-2020 yillar1 kasim ay1 paylasimli bisiklet kullanim1 ve hedeflenen
anket sayis1 (Ishike, t.y).

En Fazla Kullanilan Istasyonlar En Az Kullanilan Istasyonlar

Istasyonlar Zeytinburnu Kazligesme Biruni Kozlu Otobiis
Metro 1-2 Marmarayl Universitesi| Duragi

2019 Yih Kasim Ay1 Paylasimli Bisiklet 1292 253 108 20

Kullanim Say1st

2020 Yihi Kasim Ayi Paylagimhi Bisiklet 986 193 82 15

Kullanim Say1s1

2021 yii Kasim ay1 Ongoriilen Paylasimhi 1020 290 10 10

Bisiklet Kullanim Sayis1

Hedeflenen Anket Say1st 110 65 10 10




Arastirmanin yliksek lisans diizeyinde olmasi, desteksiz olmasi ve siire kisitlari
nedeniyle ilk iki istasyonda yar1 yariya, diger istasyonlarda ise ortalama kullanici
sayisinin tamamina erigilmesi hedeflenmistir. Bu nedenle yaklasik 195 kullaniciyla
anketin tamamlanmasi Ongoriilmiistiir. Anket ¢alismasimna Zeytinburnu Metro

istasyonunda baglanmustir.

Anket calismasi yapilirken ayni zamanda istasyonlarin kullanimi da gézlemlenmistir.
Sahada yapilan anket ¢alismasi sonucunda bazi zorluklarla karsilagilmis ve bunun
sonucunda ¢alisma yonteminde gerekli degisikliklere gidilmistir. Zeytinburnu Metro
istasyonunda ilk giin iic, ikinci giin bir kisi ile anket yapilmistir. Ugiincii giin ise
bisiklet paylasim sistemi kullanimmin en diisik oldugu Biruni Universitesi
istasyonuna gidilmistir. Gilin boyunca bisiklet kiralayan olmamustir. Ko6tii hava
kosullarinin olmasi ve hedeflenen kullanici sayisina ulasilmayacaginin anlasilmasi ve
hedeflenen anket sayisina ulasilmasi ig¢in kisith zamanin olmasi sebebiyle saha
calismasinin yontemi degistirilmistir. Anket calismasi yerine paylasimli bisiklet
kullanicilariyla anket calismasinda hazirlanan sorular dogrultusunda yari

yapilandirilmis miilakat yapilmstir.

Bir haftalik saha galismasi siiresinde 13 paylasimli bisiklet kullanicisiyla yari
yapilandirilmis miilakat yapilmus, bir giivenlik gérevlisi ve bir ISBIKE bisiklet dagitim
gorevlisi ile de yapilandirilmamis miilakat yapilmistir. Miilakat yapilan siire igerisinde
Zeytinburnu Metro istasyonunda basit gdzlem yontemi kullanilarak istasyonda gozlem
yapilmistir. Son olarak Zeytinburnu il¢esinde yapilan arastirmalar, daha Once
belirlenen parametreler kapsaminda degerlendirilerek ilgede bisiklet paylasim
sistemine yOnelik sorunlar belirlenmistir. Yapilan gorligmeler ve literatiir
caligmasindan ¢ikarilan parametreler kapsaminda degerlendirilmesi sonucunda yerel
yonetimlerin ¢aligmalarina destek olmas1 ve yol gdstermesi amaciyla bisiklet paylagim

sistemlerine yonelik politika onerileri gelistirilecektir.

1.3 Arastirma Sorusu

Calismanin yliriitiilmesi i¢in arastirma sorusu su sekilde belirlenmistir;
1- Bisiklet paylagim sistemleri kentlerde bisiklet kullanimini nasil etkiler?

Arastirmada saha calismasinin gerceklestigi Istanbul ili Zeytinburnu ilgesine yonelik

alt arastirma sorular1 belirlenmistir.



1- Gozlemlenen farkliliklarin Zeytinburnu ilgesine yansimalart nasildir?

2- Zeytinburnu ilgesinde paylasimli bisiklet kullanimina tesvik edecek ¢alismalar
yeterli mi?

3- Istanbul’da bisiklet paylasim sistemlerine yonelik yapilan ¢alismalarda pilot
bolge olarak secilen Zeytinburnu ilgesinde bulunan bisiklet paylasim sistemi

yeterli mi?



2. DUNYA’DA BIiSIKLET ULASIMI VE BiSIKLET PAYLASIM
SISTEMLERI

Strdiriilebilirlik kavrami gelecege uzun vadeli devam etme kapasitesi olarak
tanimlanmistir. Ayrica yapilan diizenlemelerde stirekliligin saglandigr her seyin
stirdiirtilebilir oldugu belirtilmistir (Center For Sustainability, 2004). Siirdiiriilebilirlik
kavramu iizerine ilk kez International Union for Conservation of Natura and Natural
Sources (IUCN) tarafindan hazirlanan Diinya Koruma Stratejisinde konusulmustur
(M.LélL¢, 1991). Giiniimiizdeki haliyle ise ilk olarak 1987 yilinda Diinya Cevre
Koruma ve Kalkinma Komisyonu tarafindan yayinlanan raporda s6z edilmistir. Bu
rapora gore, siirdiiriilebilir kalkinma “gilintimiiz ihtiyaclarini gelecek nesillerinde kendi
ihtiyaglarini riske etmeden saglayan bir kalkinma” olarak tanimlanmistir. (United

Nations, 1987).

Stirdiiriilebilirlik  parametrelerine baktigimizda ulagim kavraminin parametreler
arasinda yer aldigimi gérmekteyiz (EKOIQ, 2015). Siirdiiriilebilir kalkinmadan ortaya
c¢ikan siirdiiriilebilir ulasim, bu konularda c¢alisan aragtirmacilarin  dikkatini
cekmektedir (Hall, 2002). Siirdiiriilebilir ulasim tanimina bakildiginda c¢evresel
sorunlara ve kaynaklarin yetersi olmasi sebebiyle tliikenmesine dikkat c¢ektigi
goriilmiistiir.  Siirdiirtilebilir ulagim insanlarin  ulasim konusunda kapsamli
degerlendirme yapmasina olanak tanimaktadir (Litman ve Burwell, 2006). Ulasim
kiiresel pazarin ayrilmaz pargasi olup insanlarin bir yerden bagska bir yere erisimlerini
saglamak i¢in 6nemlidir (OECD, 1997). Ulasimda kentlerin diizensiz biiyiimesi ile
birlikte trafik sikisikligi gibi sorunlarla ulasim giderek verimsi bir hale gelmektedir.
Bu durum yakam kalitesi acisindan kentleri olumsuz etkilemektedir. Bu olumsuz
etkilerin giderilebilmesi i¢in yapilan calismalar sonucunda siirdiiriilebilir ulagim
kavrami ortaya ¢ikmistir (Weiderkehr, 2004). 2006 yilinda Avrupa konseyi tarafindan
kabul edilen Avrupa Birligi’nin Yenilenmis Siirdiiriilebilir Kalkinma Stratejisi’nde

siirdiiriilebilir ulasim sistemi

Avrupa Konseyi tarafindan Haziran 2006'da kabul edilen Avrupa Birligi'nin

Yenilenmis Sirdiiriilebilir Kalkinma Stratejisi, siirdiiriilebilir bir ulasim sistemini



“toplumun ekonomik, sosyal ve gevresel ihtiyaglarini karsilarken ekonomi, toplum ve
cevre tlzerindeki istenmeyen etkilerini en aza indiren” seklinde tanimlamistir
(European Commission, 2011). Siirdiiriilebilir hareketlilik kavramimnin etkili olmasi
i¢in aktif katilimin olmasi gerekmektedir. Ulagim, arazi kullanim durumu, ¢evre, halk
sagligl, mihendislik ve toplu tasima alanlarinda uzmanlarin, arastirmacilarin
akademisyenlerin ve politikacilarin bir araya gelerek siirdiiriilebilir hareketlilik
lizerine tartisma ortami olusturulabilir. Siirdiiriilebilir hareketlilik kavrami kentlerin
gelecegini belirlemesi agicindan 6nemli bir yere sahiptir. Fakat bunu basarabilmesi

i¢in insanlarin kabul etmesi gerekmektedir (Banister, 2008).

Diinyada niifus artig1 ve trafik yogunlugunun artmasiyla beraber siirdiiriilebilir ulagim
sitemlerinin gelistirmesi 6nem kazanmaktadir. Son zamanlarda siirdiiriilebilir ulagim
sistemlerinin gelistirilmesine yonelik yaya ve bisiklet ulasimi alanindaki ¢alismalarin
arttig1 goriilmektedir. Bisiklet ulagimi kentsel gelisim ve ulasim politikalarina entegre
olmalidir. Bisikletin yonetimler tarafindan insan saghigini iyilestiren, trafik
sikigikligini gideren, hava kirliligini diisiiren ve yol giivenligini arttiran bir ulagim aract
olarak goriilmesi gerekmektedir. Yol gilivenliginin artmasiyla beraber bisiklet

kullanim1 da artmaktadir (European Cyclist Federation, 2020).

Bisiklet ulasimia yonelik ¢alismalarda bisiklet kullanimini arttirmaya yonelik
uygulanan bir politika olarak bisiklet paylasim sistemlerine yaygin olarak yer verildigi
goriilmektedir. Bisiklet paylasim sistemlerinin ¢ogu siirdiiriilebilir ulasim planlar
olusturmus sehirlerde uygulamaya konmustur. Bu sehirlerde bisiklet paylasimi
stirdiiriilebilir kentsel hareketliligin bir pargasi olarak goriilmekte ve genellikle planlar
uygulanmadan oOnce gerekli bisiklet altyapist saglanmistir. Ayrica Bisiklet
paylasiminin kullanimi i¢in toplu tagima sistemlerinin rolii de 6nemlidir. Mevcut
verilere bakildiginda bisiklet kullaniminin genellikle toplu tagima yolculugunun bir
parcast oldugu gozlemlenmistir (Midgley, Bicycle Sharing Scheme: Enhancing
Sustainable Mobility in Urban Areas, 2011).

Yapilan aragtirmalar sonucunda diinyada bisiklet kullanimina yonelik ¢ok sayida
caligma yapildig1 goriilmustiir. Tiirkiye’de de Konya, Eskisehir, Antalya, Sakarya,
Kayseri, izmir ve Istanbul gibi sehirlerde bisiklet ulasimina yonelik calismalar
yayginlagmistir. Buna ragmen bisiklet kullaniminin ve bisiklet yollarmin yeterince

yayginlasmadig1 goriilmektedir. Bunun bisiklet altyapisinin eksik olmasi ve bisiklet



ulagim olarak goriilmemesinden kaynaklandig: diisiiniilmektedir (Cevre ve Sehircilik

Bakanligi, 2019).

Bu boliimde siirdiirtilebilir ulasimin gerekliligini yerine getirerek hava kirliliginin
diisiiriilmesi, CO2 saliminin azaltilmasi ve trafik sikisikliginin diisiirtilmesi gibi ulagim
sorunlarina ¢oziim getiren bisiklet ulasgiminin yayginlastirilmasi konusu ele
alinacaktir. Daha sonra bisiklet ulagimimin yaygimlastirilmasin etkileyen 6nemli bir

etken olan Bisiklet Paylagim sistemleri lizerine ¢alisma yapilacaktir.

2.1 Bisiklet Dostu Kentler

Diinya genelinde bisikletin ulasim araci olarak goriilmesine ve bisiklet altyapisinin
gelistirilerek iklim degisikligi politikalarina yonelik ¢aligmalar yiiriiten sehirler hizla
artmaktadir. Avrupa Birligi yonetimi ile birlikte ¢ok sayida iilke bisiklet ulagimin

tesvik edici caligmalar yiirtitmektedirler (Euronews, 2020).

Buna yonelik olarak Kentsel tasarim danigmanlig1 yapan Copenhagenize Index sirketi
tarafindan 2011 yilindan itibaren 2 yilda bir daha 6nce belirledikleri parametrelere
gore bisikletin uygulanabilir ve pratik bir ulasim modu olarak kullanilmasina y6nelik
sehirlere puan vererek bisiklet dostu kentler belirlenmektedir (Ayan, 2017). Olgiitler
2011 yilinda The Urban Country ile birlikte ilham Monacle Yasanabilir Sehirler
Endeksi ve The Economist tarafindan iiretilen siralamalar gibi siralamalardan
olusturulmustur. Bu siralamalar 6nceden belirlenen 14 farkli kategoride sehirlerin
bisiklet dostu 6zelliklerini belirlemek i¢in 0-4 puan arasinda puanlandirilmaktadir. Bu
puanlandirmalara ek olarak sehirlerde goriilen etkileyici ¢abalar ve sonuglar i¢in en
fazla 12 puan kazanabilirler. Bu siralamalar sonucunda sehirlerde bisiklet ulasimina

yonelik ¢abalarin yeterli olup olmadig1 belirlenmektedir (Copenhagenize Index 2019).

Copenhagenize Index sirketinin belirledigi parametrelere bakacak olursak, STK’larin
etki diizeyi, bisiklet kiiltiirii, bisiklet altyapisi, bisiklet paylagim sistemi, cinsiyet,
bisikletin ulasim araci olarak goriiliip goriilmedigi, toplu tasima sistemleri ile
entegrasyonu, glivenlik algisi, politik etkenler, sehir planlamada bisiklet ulagiminin
yeri, trafigi sakinlestirici etkisi ve gilinliik hayatta kullanimi, kentsel ulasim icerisinde
kullanim1 gibi konularin dikkate alinarak bisiklet dostu kentlerin belirlendigi

gozlemlenmistir. (Cizelge 2.1). Buna bagli olarak kentlerde bisiklet ulagiminin



yayginlastirilmasi i¢in nasil ¢aligmalar yapilmasi gerektigi ve hangi parametrelere

dikkat edilmesi gerektigi gézlemlenmistir.

Cizelge 2.1: Copenhagenize Index sirketinin belirledigi bisiklet dostu kent

parametreleri.

Bisiklet Dostu Kent Parametreleri

Parametrelerin incelenmesi

Savunuculuk

Bisiklet kiiltiirii

Bisiklet olanaklar1

Bisiklet altyapist

Bisiklet paylasim programi

Cinsiyet ayrimi

Bisikletler i¢in modal paylagim

2006’dan beri modal paylasim artist

Giivenlik algis1

Siyaset

Sosyal kabul

Sehir planlama

Trafik sakinlestirici

Kargo bisikletleri ve lojistik

Siyaset

STK’larm etkisi hangi diizeyde?

Bisiklet kentte ulagim arac1 olarak goriiniiyor mu?

Kolay erisilebilen bisiklet raflari, merdivenlerde rampalar, tren ve

otobiislerde bisikletlere ayrilmig alan, iyi tasarlanmis yollar vb. Var m1?

Sehrin bisiklet altyap1 oran1 nedir?

Kapsamli ve etkili kullanilan bir bisiklet paylagim programi var mi?

Bisiklet kullanicilarinin cinsiyete gore dagilimi nasildir?

Modal paylagimin yiizde kag1 bisikletle yapiliyor?

2006 yilindan bu yana modal paylasim payindaki artis nasil degisti?

Kentteki bisiklet kullanicilarinin  bisiklet giivenligi konusundaki
diistinceleri nasildir? Bisiklet kullanimi ve korkutma kampanyalari

nedeniyle bisiklet kullanimindan korkuyorlar mi1?

Kent i¢i bisiklet ulagimina yonelik politik diisiinceler nasildir?

Biiyiiksehirlerde yasayanlar bisiklet kullanicilarina bakis agisi nasildir?

Sehir plancilar1 Dbisiklet altyapisina ne kadar 6nem veriyorlar?

Uluslararasi en iyi uygulamalar hakkinda bilgilendiriliyorlar mi1?

Bisiklet kullaniminin trafik yogunlugunu diisiirme orani

Kentteki kargo bisikletlerin potansiyeli nasil?

Kent i¢i bisiklet ulagimina y6nelik politik diisiinceler nasildir?
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Ele alinan parametrelere gore kentler degerlendirildiginde, Cizelge 2.2°’de gorildigi
gibi 2011-2019 yillar arasinda bisiklet dostu kent siralamasinda genellikle Amsterdam
ve Kopenhag kentlerinin 6n plana ¢iktig1 goriilmiistiir. Utrecht kentinin 2011 yilinda
siralamada yer almamasina ragmen sonraki yillarda ilk 3 sirada yer almasi bisiklet
dostu kentlerin se¢ilmeye baglanmasi kentlerde bisiklet ulasimina yonelik ¢alismalarin
yayginlastirilmasi konusunda tesvik ettigi goriilmektedir. Ayrica bisiklet dostu kent
siralamalarinda yer alan kentler siirekli degisiklik gostermistir. Ayrica Cizelge 2°de
Kentlerin bisiklet dostu kent siralamasinda iist siraya gelmeleri i¢in yapilan ¢alismalar
Utrecht sehri iizerinden degerlendirilecek olursa sehir ¢ok kiigiik olsa da bisiklet
ulagimi1 konusunda diinyanin 6nde gelen sehirleri arasinda yer almistir. Bisiklet ulagimi
alaninda biliylime hizinin fazla olmasi da iist siralarda olmasini etkileyen dnemli bir
faktor olarak goriilmektedir. Ayrica bisiklet ulasimina yonelik 6zel yollar ve kurallarin
uygulanmasi da bisiklet ulagiminin yayginlasmasina yol agmistir (Ecobuild, 2021).
Cizelge 2.2’ye bakildiginda Tiirkiye’de higbir kentin bisiklet dostu kent siralamasinda

yer almadig1 gézlemlenmistir.

Ulkemizde bisiklet dostu kentlerin yayginlastirilmasi icin ¢alismanin bu béliimiinde
Istanbul ilinde bisiklet kullanicilarma online anket yapilarak ve elde edilen veriler
dogrultusunda Istanbul bisiklet dostu kent parametreleri iizerinden genel olarak
degerlendirilecektir. Sonrasinda bisiklet ulagiminin yayginlastirilmasinda, bisikletin
ulagim araci olarak kullanilmasinda ve bisiklet dostu kent parametrelerinde 6nemli bir
rol alan bisiklet paylasim sistemleri kapsamli bir sekilde stirdiiriilebilir ulagim
baglaminda kentlerde bisiklet ulasimimin yayginlastirilmasia yonelik bisiklet

paylasim sistemlerinin rolii ve nasil olmasi gerektigi iizerine tartisilacaktir.

Ulkemizde bisiklet dostu kentlerin yayginlastirilmasi icin ¢alismanin bu béliimiinde
Istanbul ilinde bisiklet kullanicilarina online anket yapilarak ve elde edilen veriler
dogrultusunda Istanbul bisiklet dostu kent parametreleri {izerinden genel olarak
degerlendirilecektir. Sonrasinda bisiklet ulasiminin yayginlastiriimasinda, bisikletin
ulagim araci olarak kullanilmasinda ve bisiklet dostu kent parametrelerinde dnemli bir
rol alan bisiklet paylasim sistemleri kapsamli bir sekilde siirdiiriilebilir ulagim
baglaminda kentlerde bisiklet ulasiminin yayginlastirilmasima yonelik bisiklet

paylasim sistemlerinin rolii ve nasil olmas1 gerektigi lizerine tartigilacaktir.
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Cizelge 2.2: Yillara gore bisiklet dostu kentler siralamasi.

2011 2013 2015 2017 2019
1 Amsterdam Amsterdam Copenhagen Copenhagen Copenhagen
2 Copenhagen Copenhagen Amsterdam Utrecht Amsterdam
3 Barcelona Utrecht Utrecht Amsterdam Utrecht
4 Berlin Seville Eindhoven Strashourg Antwerp
5 Tokyo Bordeaux Malmoé Malmé Strasbourg
6 Munich Nantes Nantes Bordeaux Bordeaux
7 Paris Antwerp Bordeaux Antwerp Oslo
8 Montréal Eindhoven Strasbourg Ljubljana Paris
9 Dublin Malmé Antwerp Tokyo Vienna
10  Budapest Berlin Seville Berlin Helsinki
11 Hamburg Dublin Barcelona Barcelona Bremen
12 Guadalajara Tokyo Ljubljana Vienna Bogota
13 Portland Munich Dublin Paris Barcelona
14 Stockholm Montréal Buenos Aires Seville Ljubljana
15  Helsinki Nagoya Berlin Munich Berlin
16 London Rio de Janeiro Minneapolis Nantes Tokyo
17  San Francisco Barcelona Paris Hamburg Taipei
18 Rio de Janeiro Budapest Hamburg Helsinki Montréal
19  Vienna Paris Munich Oslo Vancouver
20  New York Hamburg Montréal Montréal Hamburg
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2.2 Bisiklet Paylasim Sistemleri

Diinyada niifus artis1 ve trafik yogunlugunun artmasiyla beraber siirdiiriilebilir ulagim
sitemlerinin gelistirmesi 6nem kazanmaktadir. Son zamanlarda siirdiiriilebilir ulagim
sistemlerinin gelistirilmesi i¢in yaya ve bisiklet ulasimina yonelik ¢alismalarin arttig
goriilmektedir (Handy ve dig, 2014). Buna yonelik olarak bisiklet dostu kent
parametrelerinden biri olan bisiklet paylagim sistemlerine yonelik yapilan ¢caligmalarin
da yaygimlastig1 gozlemlenmistir. Bisiklet paylasim sistemlerinin ¢ogu siirdiiriilebilir
ulagim planlar1 olusturmus sehirlerde uygulamaya konmustur. Bu sehirlerde bisiklet
paylasimi siirdiiriilebilir kentsel hareketliligin bir parcasit olarak goriilmekte ve
genellikle planlar uygulanmadan once gerekli bisiklet altyapisi saglanmistir. Ayrica
Bisiklet paylasiminin kullanimi i¢in toplu tasima sistemlerinin rolii de onemlidir.
Mevcut verilere bakildiginda bisiklet kullaniminin genellikle toplu tasima
yolculugunun bir pargasi oldugu gozlemlenmistir (Midgley, 2011). Bisiklet Paylagsma
Sistemi, kisa siireli bisiklet kiralama hizmeti sunan bir kamu hizmetidir. Genellikle,
Ozel sirketler tarafindan vatandaslari icin alternatif ve siirdiiriilebilir bir ulasim
¢ozlimiine yatirim yapan belediyelere gelistirilir ve sunulur (ESB, 2016). Sistemin en
onemli avantajlar1 arasinda trafik yogunlugunu azaltmak, ulasimda esneklik saglamak,
kirliligi azaltmak gibi avantajlar1 yer almaktadir (Midgley, 2011). Cevre ve sehircilik
Bakanligi’'min 2019 yilinda yaymladigi Bisiklet Yollar1 Kilavuzuna bakildiginda
sistemin nasil kullanildig1 hakkinda kisaca bilgi verdigi goriilmektedir. Bu agidan
kilavuzda BPS’nin yayginlastirilmasi ve yerel yonetimlere yol gostermesi agisindan

yeterli olmadig1 diisiiniilmektedir.

2.2.1 Bisiklet paylasim sistemlerinin tarihsel gelisimi

Bisiklet paylasim sistemlerine genel olarak baktigimizda 5 nesil bisiklet paylasim
sistemi oldugunu, 6. Nesil bisiklet paylasim sisteminin gelistirilmesine yoOnelik
cabalarin oldugu ve bu sistemlerin her birinin kendinden 6nceki nesilde belirlenen
sorunlarin giderilmesine yonelik olarak ortaya ciktig1 gdzlemlenmistir. Onceki
boliimde de belirtildigi gibi bu boliimde Bisiklet dostu kent parametrelerinin 6nemli
parametresinden biri olan Bisiklet Paylasim Sistemleri’nin tarihsel gelisimi ele

alinacak, diinyada BPS’nin basarili 6rnekleri iizerinden degerlendirme yapilacaktir.

13



2.2.1.1 Birinci nesil bisiklet paylasim sistemleri

Birinci nesil bisikletler 1965 yilinda Amsterdam’da 50 beyaz bisiklet ile ortaya
cikmustir. Bu bisikletler diizenli ve beyaz renkte boyanmis, denetimsiz ve tlicretsiz
olarak kullanilmistir (Runde, 2011). Bu bisikletlere renklerinin beyaz olmasi sebebiyle
aym zamanda beyaz bisikletler de deniyordu. istasyonlar olmadig: icin bireyler
bisikleti bir yerden alip baska bir yerde birakabilirdi. Bu da bisikletlerin dagitimi
konusunda sorun olusturmaktaydi. Fakat bisikletlerde Kkilit sistemi olmamasi,
bisikletin kim tarafindan kullanildigi bilinmemesi ve bisikletlerin zarar gormeden
teslim edilmesine yonelik tesvik edici unsurlarin olmamasi sebebiyle bisikletlere ya
zarar veriliyordu ya da g¢alintyordu. Bu sebeple bu sistem kisa siirede basarisiz
olmustur. Bu basarisizlik sonucunda giivenilir, iyi organize edilmis bir bisiklet
sistemine sahip olunmasi1 gerektigi disiiniilmeye baslanmistir. (Gaegauf, 2014,
Midgley, 2011; Brink, 2017).

2.2.1.2 ikinci nesil bisiklet paylasim sistemleri

Birinci nesil bisiklet paylasim sisteminde ortaya ¢ikan sorunlardan dolay1
basarisizlikla sonuglanmasinin ardindan 1991 yilinda Danimarka'nin Farsg ve Grena
kentinde, 1993'te Danimarka'nin Nakskov kentinde toplam 4 istasyonda 26 bisikletle
ikinci nesil bisiklet paylasim sistemi ortaya ¢ikmistir (Nielsen, 1993). Bu sistem
kiigiik, az sayida bisiklet bulunduran, belirli istasyonlar1 bulunan ve iicretli olarak
temin edilebilen bisikletlerdi. Ilk biiyiik dlgekli Bisiklet paylasim sistemi 1995 yilinda
birinci nesil bisiklet paylasim sisteminde iyilestirmeler yapilarak Danimarka’nin
baskenti olan Kopenhag kentinde ortaya ¢cikmistir (DeMaio, 2009). Ikinci nesil bisiklet
paylasim sistemlerinde renk ve tasarimla ayirt edilebilen bisikletler, kilit sistemi ile
calisan istasyonlar ve bisikletlerin kilidini agabilmek i¢in kurulmus sistemlerle 6n
plana ¢ikmistir (Shaheen ve dig, 2010). Istasyonlar, kullanicilara nerede bisiklet
bulabileceklerine dair bilgi verebiliyordu. Birinci nesil bisikletlerden daha dayanikli
olarak tasarlandi. Genel olarak birinci nesil bisikletlerden daha sistemli bir hale
getirilmistir. Program1 calistirmak i¢in madeni para ile kent merkezlerinde belirli
noktalardan alinip, iade edilme sirsati sunulmustur. Sistem ilkine gore daha uzun
stirmiistiir. Fakat kullanicilarin belli olmamasindan dolay1 ¢cok sayida bisiklet hirsizlig
ortaya c¢ikiyordu ve kullanici probleminin ¢dziilmesine yonelik yenilik getirilmesi
gerekiyordu. Ikinci nesil bisiklet paylasim sistemi giivenlik problemini ¢dzerken,

kullanicilarin anonimligi sebebiyle hirsizlik problemini diisiirmesine ragmen akilli
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kart sisteminin kullanilmaya baglamasi yeni bir bisiklet paylasim sistemine gecis
yapilmasina yol agmistir (Midgley, 2011; Gaegauf, 2014; Brink, 2017).

2.2.1.3 Ugiincii nesil bisiklet paylasim sistemleri

Ucgiincii nesil bisiklet paylasim sistemi 1990’larin sonlarina dogru akilli kart
teknolojisinin tanitilmastyla 1996 yilinda Porstmouth Universitesi’ndeki dgrencilerin
bisiklet kiralamak i¢cin manyetik kart kullanmas1 zorunluluguyla ortaya ¢ikt1 (Balck ve
Potter, t.y.; Midgley, 2011). Ardindan 1998 yilinda Fransa’nin Rennes sehrinde Vélo
a la Carte adiyla kullanilmaya baglandi. Elektronik kilitleme raflar1 ve 6deme sistemi,
akilli kart sistemleriyle kullanicilarin tanimlanmasi, telekomiinikasyon sistemleri,
giines enerjili kiosk istasyonlari, cep telefonu erigimi ve hirsizlig1 6nlemeye yonelik
GPS kullanimi gibi bisiklet paylagim sistemlerini gelistirmeye yonelik teknolojik
gelismeler yasanmistir. Bu bisikletlerde akilli kart kullanimi ortaya ¢ikmistir. Bu
sistem 2007 yilinda Paris’te Velib sistemi, en biiylik 3. Nesil bisiklet paylagim sistemi
olarak kisa siirede dikkat cekti. Bu gelisimle sistem beklenenden daha biiyiik ilgi
gormils ve Avrupa digina yayilmistir (DeMaio, 2009; Midgley, 2011). Kisa siirekli
seyahati tesvik eden fiyatlandirma sistemi olusturulmustur. Bu fiyatlandirma sistemine
gore genellikle ilk yarim saatlik yolculuk i¢in {icretsiz olmustur. Kimlik takibi ve
kullanicilardan depozito almasiyla birlikte hirsizik ve Vandalizm olaylar
¢oziilmiistiir. Ugiincii nesil bisiklet paylasimi oldukga basarili oldu ve bugiin hala
devam ediyor, ancak donanim ve yazilim maliyetleri nedeniyle daha fazla sermaye
gerektirmis ve bu sorunlar hala devam emektedir (Midgley, 2011; Gaegauf, 2014,
Brink, 2017). Onceki nesil bisiklet paylasim sistemleriyle karsilastiracak olursak,
ticiincii nesil bisiklet sistemlerinin hirsizlik ve vandalizm gibi sorunlarin ¢éziimiinde

daha etkili oldugu gozlemlenmistir.

2.2.1.4 Dordiincii nesil bisiklet paylasim sistemleri

Gelismekte olan dordiincii nesil bisiklet paylagim sistemleri {i¢iincli nesil bisiklet
paylasim sistemlerinde yer alan biitiin ana bilesenleri igerisinde barindirmakta ve
liclincli nesilden toplu tasima sistemleri ile baglantili olmalar1 yOniinden
farklilagsmaktadirlar. Bu sistem, Miinih’te ortaya ¢ikmistir. Bu sistem talebe duyarli ve
¢ok modlu sistemler olarak goriilmektedir (Shaheen ve dig, 2010). 2000’11 yillarda
gelistirilen bu sistemler, giines enerjisiyle c¢alisan yerlestirme istasyonlarini, cep

telefonlarindan GPS tabanli sistemlerle takip edilebilmektedir (Midgley, 2011).
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Genellikle bisiklet ve istasyonlardan ya da baglant1 gerektirmeyen kilitli bisikletlerden
olusmaktadir. Kullanict uygulama araciligiyla kendilerine en yakin bisikleti
bulabilmektedir (Georgia Institute of Technology, 2010). Bu sistemle beraber
Montreal kentinde BIiXI giines enerjisiyle calisan, 20 dakika icerisinde tasinabilen ve
kolayca yerlestirilebilen modern istasyonlar ortaya ¢ikmistir (Midgley, 2011). Bu
sistemler, dogrudan kamu finansmanina ihtiya¢ duymadigi i¢in yerel yonetimler igin
maliyet agisindan uygundur. Boylece kamu-6zel sektor ortakligr verimli bir ortaklik
tiirli olarak goriilmektedir (Fishman, 2016). Ote yandan, bu bisiklet paylasim
sistemleri, yerel yoOnetimlere saygi gosterilmeden insa edilmis sistemler olarak
elestirilmektedir (Sun, 2018). Faaliyetlerine devam eden 30'dan fazla ozel sirket ile
Cin'de yayginlagmistir. 100’den fazla sehirde faaliyetini siirdiiren Mobike, diinyada en
yaygin olan bisiklet operatorii olarak bilinmektedir (Ye, 2017). Pahali kiosklardan
kurtularak tiglincii nesil bisiklet paylasim sistemlerinden farklilagmistir. Sermaye
maliyetlerini yaklasik yar1 yariya diislirmistiir. Ayrica sistemin yetenekleri hizla
artmaktadir. Giines enerjili modiiler istasyonlar bu déonemde ortaya ¢ikmustir. Diger
ulagim sistemleriyle akilli kart entegrasyonu olusturulan bu sistem bugiin halen devam

etmektedir (Gaegauf, 2014; Midgley, 2011; Brink, 2017).

2.2.1.5 Besinci nesil bisiklet paylasim sistemleri

Daha oOnceki bisiklet paylagim sistemlerinin tamaminin istasyon tabanli bisiklet
paylasim sistemleri oldugu goriilmektedir. Istasyonlarm sehirlerde belirli alan
kaplamasi1 ve biitce gerektirmesi yeni nesil istasyonsuz bisiklet paylasim sistemlerini
ortaya ¢ikarmistir. Bu sistemle beraber bisiklet bulma, kilit agma ve 6deme gibi
adimlarin akilli telefon aracilifiyla saglanmasina olanak tanimistir (Chen ve dig,
2020). Besinci nesil bisiklet paylagim sistemleri ilk olarak 2016 yilinda Shanghai’da
ortaya ¢ikmistir. Sonrasinda Birlesik Krallik, Singapur, Amerika ve Hollanda’da
yayllmaya baglamistir (Shen ve dig, 2018). Bu sistemlerde bisiklet istasyonu
bulunmamakta ve biiyilk ¢apta veri yoOnetimi saglanabilmektedir. Bu Sistem
kullanicilarin bisikleti herhangi bir yere birakmasina olanak saglamaktadir. Geleneksel
sistemlerin toplu tasima ile entegrasyonu sinirli istasyon bulunmasi sebebiyle
engelledigi diisiiniilmektedir. Istasyonsun sistemler smirsiz paylasimli bisiklet olanag
tanimas1 sebebiyle toplu tasima ile entegrasyonun saglanmasi konusunda avantajli
olarak goriilmektedir. Bu sistemin sorununun ise kullanicilarin yanlis yerlere park

etmesi oldugu tespit edilmistir (Chen ve dig, 2018; Mooney ve dig, 2019). Fakat
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insanlarin bisikleti birakacaklar1 alanlar konusunda serbest birakilmasi diizensiz park
alanlarinin olusmasi, yaya haklarinin ihlal edilmesi, bisiklet yollarinin kapatilmasi ve
toplu tasima istasyonlar1 yakininda ¢ok sayida bisikletin birakilmasi gibi sorunlara da
yol a¢tig1r gozlemlenmistir (Chang ve dig, 2018). Bu sorunlardan kaynakli idari
birimler farkli kararlar almistir. Amsterdam’da 2018 yilinda istasyonsuz paylagimli
bisikletler gecici olarak kaldirilirken, Hong Kong’da yeniden dagitim sorununun
kaldirilmasina yonelik yeni diizenlemeler getirilmis, Singapur’da ise istasyonsuz
bisiklet paylasim sistemlerinin uygulanmasina aynen devam edilmistir (Transport

Department, 2018; Lim, 2018).

2.2.1.6 Altinc nesil bisiklet paylasim sistemleri iizerine calismalar

Son yillarda teknolojinin gelismesi ve elektrikli bisikletlerin yayginlasmasiyla birlikte
yeni bir bisiklet paylasim sistemi olusturulup olusturulamayacagi ve olusacak sistemin
nasil olabilecegi konusunda galismalar yiiriitiilmektedir. Bu konuda, Sanchez ve
arkadaslar1 (2019), bisiklet paylasim sistemlerine alternatif bir yaklasim olarak
otonom bisiklet paylasgim sistemlerini onererek, sistemin istege bagl bir hareketlilik
olarak degerlendirmislerdir. Bu sistemin besinci nesil bisiklet sisteminin temel sorunu
olan yeniden dengeleme sorununu ¢ozecek ve istasyon thtiyacini ortadan kaldiracagy,
bisikletin talebin olustugu alana otonom olarak gitmesi sebebiyle verimli oldugu,
bisiklet bulma sorununu c¢o6zerken ayni zamanda yiiriime mesafesini ortadan
kaldirilacagi ve bu agidan BPS kullanimina tesvik edilecegi diisiiniilmektedir. Ayrica
sistemin istasyonsuz olmasi ve bisikletlerin otonom olarak dagiliminin saglanmasi

hirsizlik ve vandalizm sorunlarinin artmasina sebep olacagi diistiniilmektedir.

Bisiklet paylasim sistemlerine genel olarak bakildiginda Sekil 1°de, her bisiklet
paylasim sistemi kendinden 6nceki sistemin eksiklerinin giderilmesine yonelik ortaya
ciktig1 gozlemlenmistir. Yeni nesil sistemlerin en biiylik sebebi ise yogun bir sekilde
gerceklesen hirsizlik ve vandalizm sorunlar1 ¢ézmeye yonelik caligmalar yapildigi,
fakat giiniimiizde hala bu sorunun tam anlamiyla c¢oziilemedigi goriilmektedir.
Vandalizmi 6nlemeye yonelik alinan 6nlemler kullanicilarin akilli kart sistemleriyle
belirlenmesi, depozito uygulanmasi ve bisikletlerin Gps sistemiyle takip edilmesinden
Oteye gidememistir. Alinan bu 6nlemlerin yeterli olmadigi, giiniimiizde bu sorunlarin
devam etmesiyle agikca goriilmektedir. Bisiklet paylasim sistemlerinin gelismeye

yonelik c¢aligmalarinda etkili olan bir diger etken de teknolojik gelismelerin
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beraberinde getirdigi yenilik¢i yaklagimlardan kaynaklanmaktadir. Sekil 2.1°de

bisiklet paylasim sistemlerinin tarihsel gelisimi verilmistir.

2.2.2 Bisiklet paylasim sistemlerinin avantajlari1 ve dezavantajlari

Diinyada kentlesmenin giderek yayilmasi kentlerde bircok sorunu beraberinde
getirmektedir. Bu sorunlardan birinin de ulasim oldugu bilinmektedir. Kentlerin
biliylimesiyle birlikte bireysel ara¢ kullanimi da yayginlagmistir. Bununla beraber
cevresel ve ekonomik sorunlar da artmaktadir. Bu sorunlarin ¢6ziimii i¢in bisiklet
ulasiminin  yayginlastirilmasina yonelik caligmalar artis gostermistir. Bisiklet
ulagimini arttirmak i¢in izlenen politikalardan biri olarak BPS’nin kullanimin

yayginlastirmaya yonelik ¢aligmalar baglamistir.

Diinyada bisiklet paylasim sistemlerine yonelik ¢alismalar yayginlasirken bir yandan
bisiklet kullanimini tesvik eden avantajlar bulunmaktadir. Diger yandan ise bazi
sorunlarla karsilagilmistir. Bu sebeple bir¢ok arastirmaci c¢aligmalarinda bisiklet
paylasim sistemlerinin avantajlarini ve karsilasilan zorluklar tartigmigtir. Calismanin
bu bdliimiinde bisiklet paylasim sistemlerinin yayginlagirken karsilagtigi zorluklar ve
avantajlar iizerine tartigilacaktir. Arastirmalarda bisiklet hirsizligi ve vandalizmin
yaygin olarak karsilasilan sorunlardan biri oldugu goriilmiistiir (Zademach & Musch,
2018).

Bisiklet paylasim sistemlerine iligskin verilerin yetersiz olmasi, bisiklet altyapisinin
yetersiz olmasi, 18 yas altimin bisiklet paylasim sistemine {iye olamamasi,
yolculuklarda ilk ve son kilometreye yakin istasyonlarin yetersiz olmasi, toplu tasima
kartlar1 ile entegre edilememesi, bisiklet kiiltiirliniin olugmamasi, paylagimli
bisikletlerin reklaminin etkin bir sekilde yapilamamasi ve kask kullanimi da bisiklet
paylasim sistemlerinden karsilasilan sorunlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Midgley,
2011; Métrai ve Toth, 2016; Shahen ve dig, 2014; Fishman ve dig, 2014; Zademach
ve Musch, 2018; Zheng ve Li, 2019; Altuntasn ve dig, Haziran 2020).

Daha oOnce yiiriitiilen caligmalarda saptanan bu sorunlar diinya genelinde bisiklet
paylasim sistemlerine yonelik yapilan ¢aligmalarda temel sorunlar olarak karsimiza
¢cikmaktadir. Calismanin sonraki boliimlerinde bisiklet paylasim sistemleri tizerinde
diinyada ve Tirkiye’de yasanan sorunlar belirlenerek bu sorunlarin Zeytinburnu
ilgesine yansimalar1 incelenecektir. Yapilan incelemeler sonucunda s6z konusu

sorunlarin ¢oziilmesine yonelik oneriler gelistirilecektir.
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1. NESIL BPS

1960'lar Amsterdam

2. NESIL BPS

1990'lar Kopenhag

3. NESIL BPS

1998 Rennes

4. NESIL BPS

2000 Miinih

5. NESIL BPS 6. NESIL BPS

Beyaz bisiklet olarak bilinir
Denetimsizdir.
Ucretsiz

Istasyon ve ya park alani
bulunmamaktadir(Kilitsizdir)

BPS GENEL OZELLIKLERI

Standart bisikletler
Kilitleme sistemi‘Istasyon var

Girds i¢in ddeme sistemi var.

Akalh kart kullanimi var,

Es zamanh bilgi akist ile
tam otomatik

Kisa scyahatleri tagvik eden
fiyatlandirma sistemi meveut
(ilk 30 dk ticretsiz)

Istasyon ve ya park alam
bulunmamaktadir(Kilitsizdir)

Giiney enerjili modiiler
istasyonlar

Diger ulagim modlariyla
akilli kart entegrasyonu

GPS izleme, Dokunmatik
ckran kiosklar, elektrikli
bisikletler, dinamik reklamcilik|
gibi teknolojik gelismeler

Bisiklet istasyonu yok,

Biiyiik capta veri yonetimi
olanaklart bulunmakitadir.

Elektrikli bisiklet

otonom, istege bagh
harcketlilik gercktirir

istasyona baghlik yok,
bisiklet dagilimdaki denge
otonom olarak saglanmakla

Ucretsiz bisikletler, yeni bir
E gizli siiriict grubu olusturur

Bisikletlerin ayni renkic olmasi

<
E
% programin tanitiimasina ve
=
<

yaygmlagmasma yardimel olur

ﬁ Bisikleti korumak icin kilitleme
=

mekanizmasi yok.

£ Kullamer kimligi bilinmiyor,

g

Z Bisiklet heryere birakilabilir, bu

N yiizden bisiklet tedariki zor
2 plabilir.

Tek tip standart bisiklet olmasi
sayesinde bakimi daha kolay ve
daha diisiik maliyetli,

istasyonlar, kullameilara
bisikleti dasha kolay bulabilme
konusunda yardim eder. (diizen)

Kullanieilarm anonimligi ve
diisiik depozito schebiyle
hirsizlik ve vandalizm hala
sorun olarak goriilmektedir,

Bisikleti zamaninda geri
getirme konusunda teyvik yok.

Kimlik takibi hirsizlik agismdan
giivenilirlik saglamakta,

Tig zamanl bilgi akiss ile
kullanicilara ve operatire
faydah veriler aktarmakta

Daonanim ve yazilim maliyetleri
nedeniyle daha yiiksel maliyetli

Kurulum maliyeti disiik.

Giines enerjisi sistemi gevreye
katki saglar ve istasyon
yerlesiminde daha fazla
csneklik saglar,

GPS izleme ve es zamanl
haritalama sistemiyle
bisikletlerin yeniden
dagntimina kolayhk saglar,

yerel yonetimlere saygl
gosterilmeden kurulmus sistemler
olarak elestirilmektedir (Sun, 2018)

Istasyona baghlik yok ve
kalabalik istasyon sorunu
ortadan kalkmustir,

istasyonsuz bisikletler bisiklet
kullanimim artirmaktadir.

Istasyon olmamast bisiklet
bisiklet hirsizhi@ims arttirabilir,

Bisikletin yanhs yerlerde park
edilmesine sebep olur.

Sekil 2.1: Bisiklet paylagim sistemlerinin gelisimi.
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bisiklet sisteminin temel
sorunu olan yeniden
dengeleme sorununu ¢dzmesi

istasyon ihtiyacini ortadan
kaldirmast, bisikletin talebin
olustugu alana otonom olarak
gitmesi

yiiriime mesafesini ortadan
kaldirilacak.

istanyon baglilig olmadig
icin hirsizlik sorunuyla
karsilagabilir




Sistemlerin genel olarak avantajlarina baktigimizda ise bisiklet paylasim sisteminin
kullanimini arttirmaya yonelik 6nemli avantajlarinin oldugu goriilmektedir. Ulasim
maliyetlerinin diisiiriilmesi, yogunlugun diisiiriilmesi, yakit kullaniminin azaltilmasi,
insan sagligini olumlu etkilemesi ve diger ulasim araglarina gére daha az yer kaplamasi
bisiklet paylagim sistemlerinde yer alan temel avantajlar olarak goriilmektedir (Eren
ve dig, 2018; Shahenve dig, 2014). Bisiklet paylasim sistemlerinin temel olarak
bireyleri bisiklet kullanimina tesvik ettigi ve bisiklet kullanimini 6nemli 6lg¢iide

arttirdig1 diistiniilmektedir.

2.2.3 Diinya’da bisiklet paylasim sistemleri iizerine yapilan calismalarin

incelenmesi

Bisiklet paylasim sistemi (BPS)’nin paylasimli kentsel hareketlilik modu olarak
konforlu olmasi, diisiik maliyetle ulasimi kolaylastirmasi ve erisilebilirligi arttirmasi
sebebiyle giderek kullanimi artmaktadir (Lee ve dig, 2012; Davis, 2014; Fishman,
2016; Shaheen ve dig, 2013). 2004'te diinya ¢apinda sadece 13 sehir bisiklet paylasim
sistemlerini tanitmisti (Fishman, 2016). 2013'te 700’den fazla istasyon bulunurken,
2016 yilinda 1.600'den fazla kamu ve 6zel istasyon tabanli, rihtimsiz ve hibrit bisiklet
paylasim sistemi faaliyet gostermistir (Mengwei, 2016). Meddin bisiklet paylasim
haritas1 ekibi tarafindan yapilan aragtirmaya gore, 2021 yili agustos ayi itibari ile
diinya genelinde 3000°den fazla bisiklet paylasim sistemi ve 10 milyon bisiklet ve e-

bisiklet oldugu bilinmektedir (URL, 2021).

Sekil 2.2°de goriildiigli gibi aktif olarak kullanilan BPS sayisina baktigimizda Asya
bolgesi BPS’nin en fazla oldugu, daha sonra %41 oranla Avrupa bolgesinin takip
ettigi, en az oldugu bolgelerin ise Afrika, Orta Amerika ve Okyanusya oldugu
goriilmektedir. Ayrica grafige baktigimizda Asya ve Avrupa Bolgelerinde BPS
sayisinin biitiin sistemlerin icerisinde % 85’lik oranla BPS’nin biiylik bir kismim

olusturdugu goriilmektedir.

Gliniimiizde baktigimizda bu sistemlerin diinyanin birgok yerinde uygulanmaya
basladig1 goriilmektedir. Zaman igerisinde yeni nesil sistemlerin ortaya ¢ikmasinin
sebeplerinden en Onemlisi teknolojinin gelismesiyle beraber bisiklet paylasim
sistemlerinin agiklarin1 ve kendinden 6nceki sorunlar1 ¢cozmeye yonelik calismalarin
yapildig1r gozlemlenmistir. Yapilan aragtirmalarin sonucunda BPS’nin gelisim siireci

boyunca ¢ozmeye c¢alistigt en 6nemli sorunun ise vandalizm ve hirsizlik oldugu
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diisiiniilmektedir. Bisiklet Paylasim sistemleri diinya ¢apinda ¢evre dostu ulagim araci
olarak giinliik hayatimizda ve akademide giderek 6nem kazanmaktadir (Parkes ve dig,

2013).

OKYANUSYA

GUNEY AMERIKA 1%
3%

0%

ORTA AMERIKA
0%

KUZEY AMERIKA
11%

Sekil 2.2: 2021 Yilinin ortasina kadar diinyadaki aktif bisiklet paylagim sistemlerinin
bolgelere gore dagilimi (URL, 2021).

Bu boliimiinde Bisiklet Paylasim Sistemleri iizerine yapilan ¢alismalarin yetersiz
olmasi, kapsaml bir literatiir ¢galismasinin olmamasi ve siireg igerisinde gelistirilen
sistemlerin sorunlar1 ¢ézme konusunda yetersiz kalmasi sebebiyle diinyada ve
Tirkiye’de BPS iizerine yapilan arastirmalar kapsamli bir sekilde incelenmistir.
Yapilan literatiir arastirmasinda genel olarak ele alinan parametreler belirlenerek
Tiirkiye’de yapilan ¢aligmalarla karsilastirilmig, parametrelerin benzerligi ve farkliligi

lizerine tartisilmistir.

Yapilan calisma kapsaminda Ek 1’de goriildiigii gibi yurtdisinda bisiklet paylagim
sistemlerine ydnelik yapilan 15 akademik makale incelenmistir. Incelenen makaleler
secilirken bisiklet paylasim sistemlerinin avantajlari, dezavantajlari, sorunlar1 ve
bisiklet paylasim sistemlerinin gelistirilmesine yonelik oneriler gibi genel konulara
odaklanan makaleler se¢ilmistir. Ayrica yapilan literatiir arastirmasinda genel olarak
en fazla kaynak gosterilen makalelerin incelenmesine dnem verilmistir. Incelenen
makalelerin hangi konular1 ele aldigina bakilarak bu dogrultuda yapilan ¢aligmalarda
bisiklet paylagimini etkileyen faktorler incelenmistir. Yapilan incelemeler sonucunda
12 parametre belirlenmistir. Incelenen akademik makalelerin altisinda literatiir

arastirmasi yapilmis, sistemlerin gelisimi ve yayilmasina iliskin bilgiler verilmistir.
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Incelenen akademik ¢alismalarin amaci kapsamli literatiir arastirmasi yaparak ilerde
yapilacak caligsmalara yol gostermektir. Besi anket ¢aligmasi yaparak kullanicilarin
ihtiyaglarina uygun onerilerde bulunmustur. incelenen arastirmalarin 13’ii BPS nin
mevcut durumuna ve gelisimine iliskin genel arastirma ve Onerilerde bulunurken,
incelenen iki aragtirma ise BPS’ni ekonomik yonden inceleyerek Onerilerde
bulunmustur. Genel olarak deginilen sorunlara baktigimizda, sistemlerin nasil
gelistirilebilecegine yonelik kilavuzlarin yetersiz olmasi, yolculuk talep tahmini
konularinda bilgilerin yetersiz olmasi, BPS’ne yonelik ¢alismalarin ¢ok az olmasi,
diinyada bu sistemlerle ilgili kapsamli verilerin olmamasi gibi genel sorunlara
deginilmistir. Bunlara ek olarak BPS’ne yonelik hirsizlik ve vandalizm, erisilebilirlik,
bisiklet altyapisinin yetersiz olmasi, giivenlik kaygisi ve yeniden dengelemeden
kaynaklanan trafikte ekstra yogunluk olusturmasi gibi daha 6zel sorunlara da
deginilmistir. Biitiin bu verilere baktigimizda yapilan calismalarin genellikle birbirini
tekrar niteliginde olup mevcut sorunlarin ¢oziimiine yonelik yeterli olmadigi
gbzlemlenmistir. incelenen makalelerde mevcut sorunlara genel olarak deginilmis,

fakat ¢6ziimii i¢in Oneri sunulmamistir.

Diinyada yapilan kapsamli literatiir arastirmasi sonucunda incelenen 15 akademik
makalenin detayli incelenmesine iliskin ¢izelgenin bulundugu Cizelge A.1°den
faydalanilarak 12 parametre belirlenmistir. Cizelge 2.3’te belirlenen parametreler
detayl1 olarak gosterilmektedir. Genel olarak ekonomik, mekansal, ¢cevresel ve ulagim
konusuna odaklanmig ve belirtilen konularda bisiklet paylasim sistemlerinin
incelendigi goriilmiistiir. Ekonomik agidan baktigimizda, yolculuk maliyeti, ekonomik
gelir diizeyi, mekansal agidan baktigimizda, bisiklet altyapisi ve topografya, ¢cevresel
acidan baktigimizda cevreye duyarlilik, hava kalitesi, CO2 emisyonu, sera gazi
emisyonu, ulasim agisindan ise toplu tasima entegrasyonu, ulasim aligkanliklari, trafik
yogunlugunun disiiriilmesi, yolculuk mesafesi ve yolculuk siiresi gibi parametreler
olusturulmustur. Bunlara ek olarak BPS’nin kalitesi, Halk sagligina etkisi, bisiklet
hirsizlig1 ve vandalizm, hava durumu ve cinsiyet gibi parametreler olusturulmustur.
Istanbul’da BPS bu parametreler iizerinden degerlendirilecektir. Incelenen
makalelerde en fazla ele alinan parametrelerin sirasiyla ¢evreye duyarlilik, bisiklet
hirsizlig1 ve vandalizm, yolculuk maliyeti, saglik ve ekonomik gelir diizeyi oldugu en
az ele alinan parametrelerin ise cinsiyet, BPS kalitesi, topografya ve hava durumu

oldugu goriilmektedir.
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Diinyada yapilan akademik c¢alismalarin detayli incelenmesi sonucunda 12 parametre
olusturulmus ve bu parametrelerin nasil ele alindig1 gézlemlenmistir. Calismanin bu
boliimiinde belirlenen parametreler detayli olarak incelenecek, daha sonra diinyada
yapilan ¢aligmalarla Tiirkiye’de yapilan ¢aligmalar arasinda benzerlikler ve farkliliklar
tizerine tartisilacaktir. Bunun sonucunda Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemlerine
yonelik sorunlar ve eksik yonleri belirlenerek bunlarin giderilmesine yonelik oneriler
gelistirilecektir. Yapilan literatlir aragtirmasi sonucunda ele alinan parametreden en
fazla ¢evreye duyarlilik konusuna deginilmistir. Cevreye duyarliligin paylasimhi
bisiklet kullanimin1 arttirdig1 diigiiniilmektedir. Bisiklet paylasim sistemi kullanimini
etkileyen parametreler olarak cinsiyet, hava durumu, topografya, ulasim aliskanliklar
ve bisiklet kalitesinin ise en az ele alinan parametreler oldugu goriilmiistiir. Bisiklet
paylagim sistemlerine yonelik akademik ¢aligmalarda genel olarak ulagim, ekonomik
ve ¢evresel konulara deginildigi yapilan arastirmalar sonucunda belirlenmistir
(Cizelge 2.3). Calismanin bu boliimiinde Cizelge A.1’den faydalanilarak olusturulan

parametreler detayli olarak incelenecektir.

2.2.3.1 Bisiklet altyapisi, kalitesi ve konfor

Kentlerde ¢evre dostu kentsel hareketliligi tesvik etmek amaciyla BPS tanitilmaktadir
(Zademach ve Musch, 2018). Bisiklet Paylasim Sistemlerinin basarili olabilmesi igin
kullanicilarin ihtiyaglarimi karsilamasi gerekmektedir. Kentlerde bisiklet paylasim
sisteminden Once bisiklet altyapisinin gelistirilmesi gerekmektedir (Shahen ve dig,
2014). Bununla birlikte baz1 arastirmacilar yerel yonetimlerin bisiklet paylagimi ve
bisiklet altyapisin1 desteklemek yerine toplu tasima ve arag odakli ulagimi
desteklemelerini elestirmektedirler (Borcherding ve dig, 2010). Zheng ve Li ise 2020
yilinda yaptiklar1 arastirmada, bisiklet altyapisinin olmamasini kullanicilarin giivenligi

acisindan bisiklet kullanimini engelleyen en temel faktor oldugunu belirtmislerdir.

Avrupa’nin bir¢ok sehri bisiklet altyapisini gelistirmek ve bisikleti ulasim araci haline
getirmeye yonelik stratejiler gelistirmistir. Bu trend Avrupa’nin birgok sehrinde
yaygin olarak goriilmektedir (DeMaio, 2009). Bisikletlerin kalitesinin diisiik olmasi
paylasimli bisikletlerin kullaniminda sorunlara yol agmaktadir. Bu dogrultuda toplu
tasima, yliriime, bisiklet altyapisi ve bisiklet kalitesinin iyilestirilmesi gerektigi
vurgulanmistir (Laa ve Emberger, Mart 2020; Frade ve Ribeiro, 2014). Bunlarin

tyilstirilmesi bisiklet kullanimini arttiran 6nemli bir etken olarak goriilmektedir.
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Cizelge 2.3: Diinyada incelenen akademik ¢aligmalarin belirlenen parametreler kapsaminda degerlendirilmesi.

Cevreye Duyarhlik (Hava

Kalitesi)

Bisiklet Hirsizlig1 ve Vandalizm
Halk Saghgim Tyilestirmek
Ekonomik Gelir Diizeyi
Cevreye Duyarhhk (CO2

Salimi)

Trafik Yogunlugunun

Diisiiriilmesi

Yolculuk Mesafesi

Seyahat Siiresi

Bisiklet Altyapisi

Bisiklet Kalitesi (Konfor)

Ulasim Aliskanhklar: (Bireysel

Topografya

Arac¢ Kullanimini Diisiirmek)

Hava Durumu
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Cizelge 2.3 (devam): Diinyada incelenen akademik ¢alismalarin belirlenen parametreler kapsaminda degerlendirilmesi.
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2.2.3.2 Topografya ve hava durumu

Bisikletin egimli alanlarda kullanim1 zor olabilir. Bu durumda kullanicinin bisiklet
kullanim becerisinin iyi olmasi gerekmektedir (Wang ve dig, 2010). Bisiklet
kullanicilart egimin %4’ten daha az olan yerlerde topografya bisiklet kullanimina
engel degildir. Egimin %4’ten fazla oldugu yerlerde ise bisiklet kullanmakta
zorlanirken, %@8’den fazla olan egimli alanlarda ise bisiklet kullanimindan
kaginmaktadirlar. Yani egimin fazla olmasi bisiklet kullanimina énemli bir kisitlama
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu sebeple Egimin fazla oldugu sehirlerde bisiklet
paylasim sistemlerine baktigimizda kullanicilar yokus asagi olan yerlerde bisiklet
kullanma egiliminde olurken, yokus yukari giderken diger ulagim araglarini tercih
edecegi ve bu sebeple tepe noktalarindaki istasyonlarda bisiklet bulunamayacagi, dip
noktalardaki istasyonlarda ise istasyonlarin dolma egiliminde olacagi
distiniilmektedir. Bu durum Barselona’da karsimiza ¢ikmaktadir. Barselona’da bu
sorun yeniden dagitimin dengelenmesi yoluyla ¢oziilmektedir. Fakat normalden daha
fazla arag filosuna ihtiya¢ duyulmaktadir (Midgley, 2011). Bu agidan bakildiginda
bisiklet paylasim sistemlerinin uygulanmasi konusunda topografyanin 6nemli bir yere

sahip oldugu diistiniilmektedir (Wang ve dig, 2010).

Bisiklet paylasim sistemlerinin kullanimini etkileyen faktorlerden biri de hava
durumudur. Bisiklet kullanicilart asir1 sicaklik ya da yagis gibi zorlu hava
kosullarindan etkilenmektedir (Luo ve dig, 2019; Yeo ve dig, t.y.). Toronto’da yapilan
bir arastirmaya gore yiiksek sicaklik, diisiik nem seviyeleri ve daha az yagis ve bisiklet
kullanimin1 olumlu etkiledigi sonucuna varilmigtir. Bu sebeple soguk havalarda ve
yagish glinlerde bisiklet kullaniminin daha az olacagi diislintilmektedir. Ayrica bisiklet
kullaniminin en yogun oldugu sicakliklarin ise 20 ile 30 derece arasinda oldugu tespit
edilmistir (El-Assi ve dig, 2015). Hava kosullar1 bisiklet kullanimini olumsuz
etkilerken, e-bisiklet sicak hava kosullarina karsi nispeten daha dayanikli oldugu
belirlenmistir (Campbell ve dig, 2016).

2.2.3.3 Toplu tasima entegrasyonu ve ulasim ahskanhklar:

Bisiklet paylasim sistemleri mevcut ulagim sistemlerindeki sorunlarin ¢éziilmesi ve
insanlar1 ¢oklu tagima modu kullanmaya yonlendirmesi agisindan 6nemli bir yere
sahiptir. Bu agidan baktigimizda paylasimli bisiklet sistemlerinin toplu tagima ve

alternatif sistemlerin kullanimimi yayginlastirmasi beklenmektedir (Shahen ve dig,
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2014). Bisiklet paylasim sistemleri, toplu tagima sistemleri arasinda yolculugun ilk ve
son kilometresi arasinda baglanti1 saglamasi agisindan kisa mesafeli yolculuklar icin
¢oziim olarak goriilmektedir (Sanchezve dig, 2020; Luove dig, 2019). Bu durum
kullanicilarin aktarma yaparak seyahat etmelerini tesvik etmektedir. Bisiklet
paylagiminin toplu tasima ile entegre edilmesi ile bireysel ara¢ kullaniminin yerini
alacagi distiniilmektedir (Luo ve dig, 2019). Fishman ve dig. (2014) Melbourne’de
bisiklet paylasim sistemlerinin kullanimi iizerine yaptiklar1 analizde toplu tasima
sisteminin daha az oldugu bolgelerde toplu tagima ile bisiklet istasyonu arasinda daha
giiclii bir baglant1 oldugunu soylemislerdir. Ayrica Paylagimli bisiklet istasyonlarinin
sayisint arttirarak seyahat siiresinin motorlu ara¢ seyahatiyle rekabet etmesini
saglamas1 kullanicilarin iiye olmasini ve toplu tagimaya entegrasyonu saglayacak
Oonemli bir etken oldugu goriilmiistiir. Bunun yani sira Almanya’da bazi sehirlerde
toplu tasima araglari arasinda kolay aktarma saglanmasina olanak taniyan akilli kart
sistemi bisiklet kullaniminin gelisimine destek olurken ayni zamanda toplu tagima

sistemlerinin de kullanimmi yayginlagtirmas: konusunda olanak saglamaktadir

(Schwarzer, 2014; Zademach ve Musch, 2018)

Kullanicilarin ulagim aliskanliklarina bakildiginda, toplu tasima kullanicilarinin
yolculuklarinda daha fazla bisiklet kullanma egiliminde oldugu goriilmiistiir. Toplu
tasima kartlartyla paylasimli bisiklet ve paylasimli araba sistemlerine erisim
saglanmasi insanlar1 mevcut ulagim aligkanliklarindan bisiklet paylagim sistemlerini
kullanmaya tesvik edecegi diisiiniilmektedir (Lee ve dig, 2012). Hollanda’nin Delft
sehrine baktigimizda, farkli ulasim tiirleri arasinda entegrasyon saglanmasi amaciyla
seyahat edenlerin bisiklet paylagim sistemi olan Mobike kullanimina egimli olduklar1
diistiniilmektedir. Buna ragmen tren istasyonlarindan 150 metreden daha yakina park
edilememesinin Mobike kullanimmi olumsuz etkiledigi goriilmiistiir. Bisiklet
paylasim sistemlerinin akilli kartlarla entegre edilmesi ve aktarma i¢in kullanilmasi
durumunda o&diillendirici politikalarin gelistirilmesi veya indirimli tarifelerden

yararlanilmasi bisiklet kullanimini tesvik edecegi diisiiniilmektedir (Ma ve dig, 2020).

2.2.3.4 Trafik yogunlugunun diisiiriilmesi

Kentlesmenin hizla artmasiyla birlikte kentler trafik sikisikligi, hava kirliligi ve
seyahat siirelerinin uzamasi1 gibi yeni zorluklarla kars1 karsiya gelmektedir. Bu
sorunlar1 en aza indirgemek i¢in verimli, ekolojik, ucuz ve giivenilir ulagim araglarina

ihtiya¢ duyulmaktadir (Sanchez ve dig, 2010). Paylasimli bisikletler bu sorunlari
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azaltmak amaciyla yeni bir motorsuz ulasim modu olarak kentlerde yer almaya
baslamislardir (Chen ve dig, 2018). Bu baglamda bisiklet paylagim sistemleri trafik
yogunlugunun azaltilmasi ve erisilebilirligin arttirilmasi konusunda kullanicilara ¢evre
dostu bir ulasim se¢enegi sunmaktadir (Zademach ve Musch, 2018). BPS motorlu tasit
yolculuguna alternatif sunarak trafik yogunlugunun diisiiriilmesine yardimci
olmaktadir. Yapilan bir arastirma paylasimli bisikletlerin bdlgede kullanilmasinin
trafik sikisikligini %4 azalttigin tespit ederek diger arastirmalar destekleyici nitelikte
olmustur. Trafik sikisikliginin azaltilmasi sadece bisiklet kullanicilart agisindan
faydali olmamakla birlikte biitiin kentsel niifusa fayda saglamaktadir (Hamilton ve
Wichman, 2018). Buna ornek olarak Pekin’de trafik yogunlugunun ciddi oranda
diismesi ve toplu tasima kalitesinin diismesi sebebiyle kisa mesafeli seyahatlerde
bisiklet paylasim sistemi kullanicilarin1 cezp etmektedir (Cherry ve Cervero, 2007;
Montgomery, 2010; Beijing Transport Institute, 2011). Yapilan bir arastirmaya gore
bisiklet paylasim sisteminin kullanilmasini etkileyen en 6nemli etkenlerin trafigi
azaltmasi ve halk sagligina katki saglamasi oldugu gortilmiistiir (Zheng ve Li, 2019).
Shahen ve dig. (2014), Bisiklet paylasimlariin en 6nemli faydalarindan biri olarak
trafik yogunlugunun azalmasinda oynadigi roliin 6nemine deginmislerdir. Ayrica
trafik yogunlugunu azaltmasi bisiklet paylasgimimin yayginlastirilmas: konusunda
kullanicilart tesvik ettigini belirtmislerdir. Diger yandan Fishman ve dig (2014),
istasyonsuz bisiklet paylagim sistemlerinde bisikletlerin dagitiminin dengelenmesi ve
bakimi i¢in kullanilan araglarin ¢ok fazla olmasi sebebiyle bisikletin ara¢ kullanimini

diisiirmek yerine arttirdig1 gézlemlenmistir.

2.2.3.5 Yolculuk siiresi ve mesafesi

Bisiklet paylagim sistemleri diinya ¢apinda kisa mesafeli yolculuklar i¢in avantajl
olarak goriilmektedir (Liu ve dig, 2019; Zhang ve dig, 2015). Ge¢miste yapilan bir
arastirmaya gore, New York bisiklet paylasim sisteminin c¢aligma giinlerinde ve
yogunlugun fazla oldugu saatlerde kisa mesafeli yolculuklar i¢in ulasimin bireysel arag
ulasimina gore daha hizli oldugu goriilmiistiir (Faghih-Imanive dig, 2017). Benzer
sekilde San Francisco’nun Bayview kentinde yapilan bir anket caligmasinda, e-
bisikletlerin mevcut ulagim tiirlerine kiyasla daha kisa siireli, hizli ve ucuz oldugu
ortaya ¢ikmistir (Zheng ve Li, 2019). Bunun tam tersi bir durum Avustralya’nin
Brisbane ve Melbourne kentlerinde yapilan anket caligmasi sonucunda ortaya

cikmistir. Motorlu ara¢ seyahatinin rahat olmasi ve bisiklet istasyonlarinin ilk ve son
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km yolculuklarinin yapilacagi yerlere uzak mesafede olmasi paylasimli bisiklet
kullanimii engelleyen bir faktor olarak degerlendirilmistir. Bisiklet istasyonlari
yayginlagtirilarak seyahat siirelerinin kisaltilmasinin sistemin kullanimini arttiracagi
distiniilmektedir (Fishman ve dig, 2014). Bisiklet istasyonlarinin sikliginin ve
istasyonlar arasindaki mesafenin belirlenmesine yonelik olarak Los Angeles’ta yapilan
bir aragtirma bisiklet paylasim istasyonlarina kolay erisim saglanabilmesi igin
ortalama mesafenin 400 m oldugunu belirtmistir (Cohen, 2016). Shahen ve dig. (2014)
ise hazirladiklar1 raporda paylasimli bisiklet istasyonlar1 ve toplu tagima istasyonlari
arasinda aktarma yapilmasini tesvik etmek amaciyla toplu tasima istasyonu ve bisiklet

istasyonu arasindaki mesafenin ortalama 120 m olmasi gerektigini sdylemistir.

Ayrica yliriime mesafesi ortadan kaldirilarak seyahat siiresinin kisaltilmasina yonelik
6. Nesil BPS olarak otonom bisikletler 6nerilmistir. Sistemin talebin olusacagi alana
otonom olarak gitmesi sayesinde istasyon bazli sistemlerden daha etkili oldugu ve
BPS’ni daha kullanigli hale getirecegi diistiniilmektedir (Sanchez ve dig, 2010).
Pekin’de yapilan bir anket ¢alismasinda e-bisiklet kullaniminda ise mesafe, sicaklik
ve kotii hava kosullarinin bisiklet kullanimini daha az etkiledigi gozlemlenmistir

(Fishman ve dig, 2014).

2.2.3.6 Bisiklet paylasim sistemi ve yolculuk maliyeti

Bisiklet paylasim sistemleri yliksek maliyet gerektirmesi sebebiyle nasil isletilecegi ve
programin olusturulmasi agamasinda hangi paydaslarin rol alacagi 6nemli bir konudur
(Wang ve dig, 2010). Cevresel, ekonomik kaygilar siirdiirtilebilir ulasimda
alternatiflerin artmasina ve yeni ekonomik modellerin gelistirilmesine yonelik
caligmalarin yapilmasina yol agmaktadir (Noort ve dig, 2009; Taubert, 2014). BPS’nde
istasyonlar genellikle harita standi, kiosk, gilines paneli sistemi ve bisikletlerin
kilitlenmesi igin birka¢ yerlestirme rafindan olusmaktadir (Luo ve dig; Cai, 2019).
Istasyonlu sistemlerde, yogun alanlarda bisikletlerin dengelenmesi igin bisiklet
dagilimi1 yapilmaktadir. Operatorler yeniden dengelemeyi saglamaya calisirken ¢ok
yiiksek ekonomik ve ekolojik maliyetlere maruz kalmaktadirlar (Sanchez ve dig,
2020). Shahen ve dig. (2014), yeniden dagilim maliyetlerinin diisiiriilmesi i¢in bisiklet

istasyonlarinin yayginlastirilmasi gerektigini sdylemislerdir.

Son yillarda teknolojik gelismelerin yani sira akilli telefonlarin kullaniminin

yayginlagsmasiyla birlikte yeni nesil bisiklet paylasim sistemi olarak istasyonsuz
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bisikletler ortaya cikmistir (Fishman, 2016). Bu sistem baslangi¢ asamasinda
bisikletlerin bulunmasina yardimer olmak amaciyla gereken baglant1 istasyonlarinin
yatirimini ortadan kaldirmaktadir. Bu durum diisiik maliyetli sistemlerin olusturulmasi
igin potansiyel olarak degerlendirilmektedir (Luo ve dig, 2019). Modern sistemler
yiiksek maliyet ve devlet destegine ihtiyag duymaktadirlar. Bu dogrultuda DeMaio
(2009), biiyiik olcekli agik hava reklam sirketlerinin bisiklet paylasim istasyonlari
yapmalar1 karsihiginda kentlerdeki acgik alanlarda reklam hakkina sahip
olabileceklerini sOylemistir. Bu organizasyon modelinin dogrudan veya yiiksek oranda
kamu finansmani gerektirmemesi agisindan uygun oldugu diistiniilmektedir. Kamu
finansmaninin sinirl oldugu alanlarda kamu-6zel ortaklik modeli en verimli model
olarak goriilmektedir (Fishman, 2016; Zademach ve Musch, 2018). Biiyiik olgekli
sistemlerin ¢ogu kamu-6zel ortaklik modeliyle yonetilmektedir (Midgley, 2011).

Paylasimli bisikletler kentsel hareketlilik modu olarak diisiik maliyetli olmasi
sebebiyle ¢ok sayida kullaniciy1 cezbetmistir. Daha diisiik ulasim maliyetleri ve yakit
kullaniminin diisiiriilmesi bireyleri bisiklet kullanimina tesvik eden faktorler olarak

goriilmektedir (Fishman, 2016; Shaheen ve dig, 2013).

2.2.3.7 Ekonomik gelir diizeyi

Bisiklet paylasim sistemlerinin diisiik gelir grubunun yasadigi bolgelerde yasanan
finansal engellerin etkilerini degerlendiren siirli sayida arastirma bulunmaktadir.
Chicago’da bisiklet paylasim sistemlerine iliskin veriler kullanilarak kullanici sayisi
ongoriilmeye calisilmistir.  Yapilan arastirmaya gore dezavantajli bolgelerde
bulunanlarin yillik seyahatleri, biitiin istasyonlardaki yillik seyahatlerin ortalama ticte
ikisinin kapsamaktadir. Dezavantajli bolgelerde istihdam orani bisiklet paylasim
sistemlerinin kullanilmasinda 6nemli bir faktér oldugu belirlenmistir. Yillik tiye
sayilarinin da diger bolgelere oranla daha az oldugu goriilmiistiir. Yapilan ¢aligmalar
genellikle dezavantajli gruplarin paylasimli bisiklet kullanicilar {izerindeki etkisi
dikkate alinmamustir. Bu bolgelerde istihdam kosullarinin yetersiz olmasi BPS’nin
kullanimini olumsuz etkiledigi goriilmiistiir (Qian ve Jaller, 2020). Daha &nce yapilan
aragtirmalarda diigiik gelir grubunun yasadigi bolgelerde istasyonlarin yeterli
olmadigini belirtilmistir (Bernatchez ve dig, 2015; Qian ve Niemeier, Nisan 2019).
Ote yandan BPS ulasiminin diisiik maliyetli olmas1 diisiik gelir grubunun paylasimli
bisiklet kullanimini tesvik etmektedir (Ogilvie ve Goodman, 2012). Shahen ve dig.

(2014), gelir diizeyi diisik olan kullanicilarin  kiiglimsenmemesi gerektigini
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vurgulamiglardir. Londra ve Kuzey Amerika’da yapilan bazi arastirmalar,
kullanicilarin erkek, egitimli ve st gelir grubunda olma ihtimalinin daha ytiksek
oldugu gozlemlenmistir (Lewis, 2011; Goodman ve Cheshire, 2014; Woodcock ve dig,
2014). Anket ¢alismasi yapilan bagka bir arastirmada ise BPS’nin farkli sosyal siniflara
hitap ettigi gosterilmis, bunun da gelir diizeyinin paylasimli bisiklet kullanimini daha
az etkiledigi diisiiniilmektedir. Avrupa ve Amerika’da kullanicilarin yas ortalamasi
diisiik ve sosyoekonomik statiinlin ortalamanin iizerinde oldugu, Asya’da ise daha

diisiik gelir ve egitime sahip oldugu gézlemlenmistir (Zheng ve Li, 2019).

Bu konu ile ilgili yapilan anket caligsmalar1 genellikle finansal engellerin paylagimli
bisiklet kullanimimi etkiledigini gostermistir. Yapilan c¢aligmalara bakildiginda
dezavantajli gruplarin paylasimli bisiklet kullanicilarinin profilini yeterince temsil
etmedigi gozlemlenmistir. Bu durum karsisinda BPS dezavantajli  bolgelerde
kullanicilarin ~ karsilagtigi  finansal sorunlarin ¢6ziimiine yonelik calismalar
yayginlasmaya baglamigtir. Kar amaci glitmeyen sirketler diisiik maliyetle yillik
abonelik yapilmasi i¢in kullanicilar: tesvik etmistir (Qian ve Jaller, 2020). Buna 6rnek
olarak 2015 yilinda “Herkes i¢in Divvy” adin1 verdigi tiyelik programini baglatmistir.
Daha sonrasinda San Francisco’da GoBike, Washington’da Capital Bikeshare, New
York’ta CityBike gibi programlarla diisiik gelir grubu i¢in diisiik maliyetli abonelik
firsatlart sunulmustur (Capital Bikeshare , 2018; CitiBike, 2018; International
Motivate, 2017; International Motivate, 2018). Ayrica Divvy bisiklet paylasim sistemi
diisiik abonelik iicreti yami sira diisiik gelir grubunda yer alan kisilerin kredi kartina
sahip olmamasi sebebiyle nakit 6deme sistemi baglatmistir (International Motivate,
2017).

ABD’de 96 kent iizerinden yapilmis bir anket ¢alismasi, Bisiklet paylasim sistemleri
iist gelir grubu bolgesinde trafik yogunlugunu daha fazla arttiracagini ortaya
cikarmistir. Bu bolgelerde ekstra yolculuk olusturacagi diistiniilmektedir (Wang ve
Zhou, 2017).

2.2.3.8 Cevreye duyarhlik (Hava kalitesi, CO2 emisyonu, seragazi emisyonu)

Paylasimli bisikletlerin esnek hareketlilik, emisyonun diistirilmesi, yakit tasarrufu,
maliyetin diisiiriilmesi gibi faydalarla ¢cok modlu ulasimlarda baglanti saglamasi
acisindan faydali oldugu sOylenmistir (Shaheen ve dig, 2010). Bisiklet paylasim

sistemleri ekolojik olmasi yoniiyle, motorlu ara¢ kullanimini diisiirerek trafik
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sikigikligini diigiirmesinin yani sira hava kirliligini de diisiirmektedir (Sanchez ve dig,
2020; Zheng ve Li, 2020). Sistemi destekleyen bir¢ok arastirmaci gevre iizerinde
olumlu etkisi oldugunu sdylemektedir (Siegle, 2017). Hava ve girilti kirliligini
azaltan, insan sagligina faydali, ok modlu ve esnek bir ulagim tiirii olarak hareketliligi

saglamas1 temel motivasyon kaynagi olarak goriilmektedir (Nitschke, 2015) .

Bisiklet paylasim sistemleri ilk ve son km yolculuklarinda paylasimli bisiklet, toplu
tasima ve bireysel ara¢ yolculuklarindan ¢ok modlu yolculuklara gegiste potansiyel
emisyonun diisliriilmesinde katkida bulunarak bireyleri BPS kullanmaya tesvik
etmektedir (Luo ve dig, 2019). Yapilan bir arastirmada bireysel ara¢ yolculuklarindan
kaynaklanan emisyon oranlar1 hesaplanmistir. Bu aragtirmada 2020 yilinda Pekin’de
5 yil dncesine gore CO2 emisyonunun ve yakit tilketiminin azalmasi gibi ¢evresel
etkilerin azaldig1 goriilmistiir (Zhang ve Mi, 2018). Yeniden dengeleme bisiklet
paylasim sistemlerinde sera gazi emisyonlarinin ana kaynagi olarak goriilmektedir
(Luo ve dig, 2019). Portland’da BPS kullanicilarin istasyonlar1 yeniden
dengelenmesine yardimci olmalari i¢in finansal tesvik programlarindan yararlanmastir.
Yeniden dengelemenin minibiis yerine elektrikli kargo ile saglanmasi sayesinde
BPS’nin yaydig1 olumsuz gevresel etkiler diisiiriilecektir (Maus, 2016; Luo ve dig,
2019).

2.2.3.9 Halk saghgini iyilestirmek

Bisiklet paylasim sistemleri insan sagligini iyilestirmek agisindan kullanicilara fayda
saglamaktadir (Qian ve Niemeier, Nisan 2019; Nitschke, 2015). Sistemin sagliga
faydalarina baktigimizda, bisiklet kullanmak insan sagliginda 6nemli bir rol oynayan
egzersiz tiirii olarak goriilmektedir. Ayrica trafik sikisikligini azaltarak hava kirliligini
diisiirmektedir. Bu sayede bireyleri saglik agisindan daha az etkilemektedir (Zheng ve
Li, 2019). Shahen ve dig.’de (2014), bisiklet paylagim sistemlerinin faydalarindan biri
olan sagligin 6neminden bahsetmislerdir. Londra’da paylasimli bisiklet sistemlerinin
insan sagligina etkileri iizerine yapilan bir ¢aligmada sistemin saglik iizerinde genel
olarak olumlu etki biraktigi gézlemlenmistir (Woodcock ve, 2014). Diger yandan
paylagimli bisiklet sistemlerinin iiretim ve igletme siirecleri diisiiniildiigiinde halk

saglig1 lizerinde olumsuz etkileri de goriilebilmektedir (Fishman ve dig, 2014).
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2.2.3.10 Bisiklet hirsizhig1 ve vandalizm

Diinya’da bisiklet hirsizligi ve vandalizm sorunlarma baktigimizda, bu sorunun
bisikletin ilk zamanlarindan giiniimiize kadar devam ettigi goriilmektedir. Bisiklet
paylasim sistemleri agisindan baktigimizda ise bisiklet paylagim sistemlerinin tarihi
boliimiinde birinci nesil bisiklet paylasim sistemlerinden gliniimiize kadar devam ettigi
gozlemlenmistir. Gegmiste yeni nesil bisiklet paylagim sistemlerinin ortaya ¢ikmasinin
ise temel nedeninin bu sorunlardan kaynaklandigi ¢alismanin 6nceki boliimlerinde
belirtilmistir. Ayn1 durum yeni bisiklet paylasim sistemlerinin olusturulmasina da
sebep olmustur. Ornegin Viyana’da Viennabike vandalizm ve kiralama siirelerinin gok
fazla olmasi sebebiyle basarisiz olmus ve yerine Citybike kurulmustur (Dechant,
2013). Sistemlerin zaman igerisinde gelismesiyle birlikte vandalizm ve hirsizlik
sorunu ¢oziilememistir. Yeni nesil istasyonsuz bisikletlerde vandalizmin artmasina yol
acmistir. Ote yandan BPS’nin ortaya ¢ikmasi bisiklet sahipligi ve park yeri ihtiyacini
ortadan kaldirdig1 icin bisiklet hirsizligit ve vandalizm sorunlarmi disiirdiigi
diistiniilmektedir (Qian ve Niemeier, Nisan 2019). Paylasimli bisiklet kullanicilarinin
bisiklet hirsizligini en aza indirmesi sebebiyle tercih ettigi goriilmiistiir (Marleau ve
dig, 2012) Istasyonlarda kilitleme sistemi hirsizik ve vandalizm oranlarini
diistirmektedir (National Transport Authority, Haziran 2011). Shahen ve dig. (2014)
ise hirsizlik ve vandalizmin ihmal edilebilecek oranda oldugunu ve dnceki sistemlerde

bisiklet hirsizliginin sebebinin kullanicilarin bilinmemesi oldugunu belirtmislerdir.

2.2.3.11 Cinsiyet

Cinsiyet farkliliklarina odaklanan bir ¢alisma New Y ork bisiklet paylasim sistemlerine
ait veriler kullanilarak cinsiyetin paylagimli bisiklet kullanimiyla iliskisi iizerine
arastirma yapilmistir (Goodyear, 2013). Yapilan bir aragtirmada bisiklet seyahatlerinin
tigte ikisinin fazlasinin erkekleri kapsadigi goriilmiistiir (Zheng ve Li, 2019). Shahen
ve dig. (2014) benzer sekilde paylasimli bisiklet kullanicilarinin gogunlugunun erkek
kullanicilardan olusturdugunu tespit etmislerdir. ABD’de de Bikesharing Group

tiyelerinin ¢cogunlugunun erkek oldugu goriilmiistiir (McNeil ve dig, 2017).
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3. TURKIYE’DE BiSIKLET ULASIMI VE BISIKLET PAYLASIM
SISTEMLERI

Tirkiye’de yerel yonetimlerin ve merkezi yOnetimlerin bisiklet ulasimina destek
vermesiyle birlikte bisiklet ulasiminin yayginlastirilmasina yonelik yeni politikalar da
ortaya ¢cikmistir. Bisiklet kullanimini yayginlagtirmanin yollarindan biri olarak da
bisiklet paylasim sistemlerin yayginlastirilmasi tercih edilmistir. Bu dogrultuda
yapilan ¢aligmalara bakacak olursak, Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemleri ilk olarak
2010 yilinda ithal bir sistemle Kayseri’de kurulan KAYBIS, 2015 yilinda yerli
sistemle birlikte 90 km bisiklet yolu ile birlikte 51 istasyonda 600 bisikletle yoneticiler
ulagim yogunlugunu diigsiirmeyi ve c¢evre dostu bir kent yaratmayi hedeflemistir
(Kayseri Ulasim, t.y.). Daha sonra 2012 yilinda Istanbul’da ISBIKE, Konya’da
NEXTBIKE ortaya ¢ikmistir (ISBIKE, t.y.; Eren ve dig, 2018). Sistemin 2021 yilinda
sistemsel ariza sebebiyle kaldirildigi bilinmektedir (Merhaba Haber, 2021). Daha
sonrasinda iilkemizde bir¢ok kentte bisiklet paylasim sistemleri hizla yayilmaya
baslamistir. Giiniimiizde hala yeni bisiklet paylasim sistemleri kentlerde yer almaya
devam etmektedir. Tiirkiye’de yapilan c¢aligmalarin belirlenen parametreler
dogrultusunda degerlendirilmesi i¢in yaygin olarak kullanilan sistemler asagida

verilen ¢izelgede derlenmistir.

Cizelge 3.1’e gore Tiirkiye’de yaygin olarak kullanilan bisiklet paylasim
sistemlerinden ISBIKE, BISIM, ANTBIS, KOBIS, KAYBIS, CABIS, NILESPIT,
PAKBIS, CORBIS ve EFORBIKE bisiklet paylasim sistemleri incelenmistir.
Incelenen sistemlerden en son c¢ikanlar ise Corum’da CORBIS ve Diizce’de
EFORBIKE sistemleri oldugu goriilmiistiir (Corum Belediyesi CORBIS Akilli
Bisiklet Sistemi, t.y.; Cakar, 2021).

En fazla istasyon ve bisiklet filosunun ISBIKE’ta bulundugu goriilmiistiir. Ikici sirada
ise Izmir’de bulunan BISIM sistemi yer almaktadir (BISIM, t.y.; Isbike, t.y.).
Diizce’de bulunan EFORBIKE ise Tiirkiye’de bulunan ilk istasyonsuz sistem olarak

goriilmektedir. Boylece kullanicilar istasyon aramadan akilli telefonlar araciligiyla
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kendilerine en yakin bisikleti bularak kiralayabileceklerdir. Ayn1 zamanda gidecekleri

yerlerde istasyon aramak zorunda kalmayacaklardir (Beyaz Gazete, 2021).

Kiralama maliyetlerinin en diisiik oldugu sistemin KAYBIS oldugu goriilmiistiir.
Ayrica KAYBIS incelenen sistemler arasinda ilk yarim saatin iicretsiz oldugu tek
sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Kayseri Ulasim, t.y.). Diger yandan maliyetin en
yiiksek oldugu sistemlerin ise Istanbul’da bulunan ISBIKE ve Diizce’de bulunan
EFORBIKE oldugu yapilan arastirmalar sonucunda ortaya ¢ikmistir (Girdeban
Elektronik Turizm Ticaret Anonim Sirketi, 2021; Isbike, t.y.). Sistemlere aboneligin
olmadig1 durumlarda kredi kartlarina yansitilan bloke iicretlerine bakildiginda ise en
yiiksek bloke iicretlerinin ISBIKE ve BISIM’de oldugu gériiliirken, Diizce’deki
sistemde bloke ticreti alinmadig1 goriilmiistiir. En diisiik bloke iicretinin ise Kocaeli
ilinde bulunan KOBIS bisiklet paylasim sistemlerinde 10 TL alindig1 belirtilmistir
(Isbike, t.y.; BISIM, t.y.; Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi, 2021; Girdeban Elektronik
Turizm Ticaret Anonim Sirketi, 2021).

Bisiklet paylasim sistemlerinin toplu tasima kartlariyla kullanilip kullanilmadigina
baktigimizda, ANTBIS, KOBIS, BiSIM ve KAYBIS sistemlerinin toplu tasima
kartlariyla kullanilabildigi gozlemlenmistir. ISBIKE ve diger sistemlerin de toplu
tasima kartlaryla kullanilamadig: belirtilmistir. Bu durum ISBIKE bisiklet paylasim

sisteminin toplu tagima ile entegrasyon konusunda yetersiz oldugunu gostermektedir.

Uyelik yasina baktigimizda ise ISBIKE ve KAYBIS disindaki biitiin sistemlerin iiyelik
sartinin 18 oldugu goriilmiistiir. ISBIKEta iiyelik i¢in yas sart: aranmamaktadir. Fakat
O0demenin sadece kredi karti ile yapilmasi, 18 yas alt1 bireylerin kredi kartina sahip
olmamasi sebebiyle liye olmalar1 konusunda engel olarak karsilarina ¢ikmaktadir.
KAYBIS’te ise iiyelik sartinin 17 yas ve iistii oldugu goriilmiistiir. (Antalya
Biiyiiksehir Belediyesi ANTBIS Akilli Bisiklet Sistemi, 2021; BISIM, t.y.; Kocaeli
Biiyiiksehir Belediyesi, 2021; Kayseri Ulasim, t.y.; Isbike, t.y.; Girdeban Elektronik
Turizm Ticaret Anonim Sirketi, 2021; Corum Belediyesi CORBIS Akilli Bisiklet
Sistemi, t.y.).

Biitiin bu sistemlere baktigimizda Istanbul’da bulunan ISBIKE bisiklet paylasim
sistemlerinin genel olarak en avantajsiz sistem oldugu diisiiniilmektedir. Sistem hem
maliyet acisindan hem de ulasim agisindan kullanicilart tesvik edici politikalar

uygulamamaktadir.
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Cizelge 3.1: Tirkiye’de yaygin olan bisiklet paylagim sistemleri.

iSBIKE BiSiM ANTBIS KOBIS KAYBIS CABIS NILESPIiT PAKBIS CORBIS EFOR BIiKE
SEHIR Istanbul [zmir Antalya Kocaeli Kayseri Canakkale Bursa Pamukkale Corum Diizce
KURULUS YILI 2012 2014 2014 2014 2010 2016 2015 2018 2021 2021
ISTASYON 300 49 Aktif 10 70 55 18 Aktif 1 29 8 8 Istasyonsuz
SAYISI 8 Pasif Pasif
BISIKLET 3000 876 134 498 475 117 228 96 50 300
FiILOSU
TARIFE SISTEMi  0-1 Saat 1 Saat 3,5TL 1Saat1,5TL  0-1 Saat ilk 30 dk Ucretsiz, 0-1saat1,5TL 1 Saat1,5TL 1 Saat 1,5TL 1 Saat 1,5TL 1 DK 19 Kr

45TL 15TL sonraki 30 dk (30TL

50Kr. Yiikleme)

BLOKE UCRETI 50TL 50TL 24TL 10TL 25TL 25TL 30TL 50TL 25TL -

TOPLU TAS. ENT.

UYELIK YASI

Kullanilamaz

Yok

Kullanilabilir

18+

Kullanilabilir

18+

Kullanilabilir

18+

Kullanilabilir

17+

Kullanilamaz

18+

Kullanilamaz

18+

Kullanilamaz

18+

Kullanilamaz

18+

Kullanilamaz

18+
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Maliyet agisindan dezavantajli olan bir diger sistemin ise Diizce’de bulunan
EFORBIKE bisiklet paylasim sistemi oldugu gdzlemlenmistir. Fakat EFORBIKE’1n
0zel bir isletme tarafindan yiiriitiilmesi sebebiyle kar amaci giiden bir sistem olmasi
beklenen bir durum olarak degerlendirilmistir. Bu agidan bakildiginda bu ¢alisma
avantajli bir hale getirilmesine yonelik yapilacak calismalar icin ayrica Onem

kazanmaktadir.

Cizelge 3.1°de incelenen sistemler disinda Tiirkiye’de daha 6nce kullanima agilmis ve
kapatilmis bisiklet paylasim sistemleri bulunmaktadir. Ayrica biiyiliksehirlerde bisiklet
paylasim sistemleri iilkemizde yayilmasi i¢cin Oncli olmuslardir. Cizelge 3.1°de
belirtilen kentler disinda Tiirkiye’de baska kentlerde de bisiklet paylasim sistemleri
yayginlasmaya baglamistir. Ozellikle 2021 yilinda ¢ok sayida sistemin faaliyete
geemesi pandeminin etkisiyle bisiklet kullanimina yonelimin arttigin1 gostermektedir.
Bu kentlerin ¢izelgede yer almamasinin sebebi ise sistemlerin baglangi¢c asamasinda
olmasi, yetersiz veri ve uygulamalardaki eksikliklerinin fazla olmasindan

kaynaklanmaktadir.

Daha 6nce kullanima acilip kaldirilan sistemlere baktigimizda Konya’da 2008 yilinda
kurulan NEXTBIKE bisiklet paylasim sisteminin 2021 yilinda kaldirildigi, bunun
sebebinin ise sistemsel arizadan kaynaklandigi belirtilmistir (Merhaba Haber, 2021).
2014 yilinda kurulan, 10 istasyon ve 120 bisiklet filosuna sahip ESBIS 2016 yilinda
kapatildi. Bu sistemin neden kapatildigina yonelik ise herhangi bir bilgi yer
almamaktadir. Soylentilere gore bisikletlerin zarar gérmesi sebebiyle kaldirildigi
bilinmektedir (Onel, 2018). Bu sistem yerine 2018 yilinda 3 istasyon ve 30 bisikletle
ESPEDAL gelmistir. Bu sistem toplu tasima kartlariin kullanilmasma imkan
saglamaktadir (RemoUrban, ty.; Milliyet, 2018).  Yeni kurulan sistemlere
baktigimizda ise Batman’da BATBIS, Sakarya’da SAKBIS ve Malatya’da MABIS
gibi gelisim asamasinda olan sistemler goriilmektedir. BATBIS bisiklet paylasim
sistemine baktigimizda 2016 yilinda kurulmus olmasina ragmen hala alt1 istasyon ve
65 bisiklete sahip oldugu goriilmiistiir. Bu durum Batman ilinde sistemin gelisiminin
yetersiz oldugu ve bireyleri kullanmaya tesvik etmek i¢in yeni politikalarin

gelistirilmesi gerektigini gostermektedir (Batbis Akilli Bisiklet Sistemi, 2021).

Bu c¢alisma kapsaminda Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemlerine yonelik yapilan
calismalar incelenmistir. Yapilan incelemeler sonucunda iilkemizde bisiklet paylagim

sistemlerine iligkin ¢alismalarin yetersiz oldugu, yapilan ¢aligmalarin ise sistemdeki
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Cizelge 3.2: Tiirkiye’de bisiklet paylagim sistemleri {izerine incelenen akademik ¢aligmalar.

Makale Ad1 Calisma Calisma Amacl/  Arastirma Sorusu Arastirma Ele Almnan Bulgular
Alam Konusu Yontemi Parametreler
Sorun/Potansiyel Cikarimlar/oneriler
Aydm M. M., Yildiim  Capital Bu ¢alisma Literatiir 1.Uasim 1.Sicaklik, yolculuk sayisi ve uzunlugu
M. S. (2019). The bike ortalama sicaklik, aragtirmasi (trafik arasinda giiglii ve pozitif bir iliski
Investigation of share seyahat uzunlugu yogunlugu) oldugu goriilmiistiir.
Effective Parameters  system ve seyahat sayisi 2. Halk 2.Ortalama siiriis en fazla 5-10 dk
on Trip Length of arasindaki iligkiyi sagligini arasindadir. Bunun ilk 30 dk ticretsiz
Bikesharing Systems incelemistir. iyilestirme olmast sebebiyle oldugu
(BSS). Dergipark. 9 3.Yolculuk diisiiniilmektedir.
(1): 163-172 maliyeti 3.Hafta sonu kullanicilar daha fazla
4.Toplu 4.Sezonluk seyahat sayisi
tagima degismektedir. Bu da sicakligin seyahat
entegrasyon sayisina etkisi oldugunu gostermektedir.
5.Bisiklet 5.Kullanicilar hafta sonu farkl
altyapis1 amaglarla BPS kullanmaktadirlar. Fakat
hafta i¢i genel olarak ige gitmek i¢in
ulagim amagli kullandiklar
gozlemlenmistir.
6.Bisiklet paylasim sistemlerini
yayginlagtirilmasinda karar vericiler,
plancilar ve arastirmacilar 6nemli rol
oynamaktadir.
Eren, E., Kanatalp, B.  Isbike, Bu ¢alisma Tiirkiye'de 1. Toplu 1.18 yas altinin iiye olamamasi 1.Bisiklet paylagim sistemlerine iliskin
Y., Yildinm Z. B.,, Uz,  Bisim, bisiklet paylagim bulunan 6 farkli  Tasima 2.Toplu tasima kartlari ile entegre literatiiriin yetersiz oldugu goriilmiistiir.
V. E. (2018).  Antbis, sistemlerine yeni sehirdeki BPS entegrasyonu  edilememesi 2.BPS'ne en biiyiik tehtid bisiklet
Tirkiye’deki Bisiklet —Nextbike,  bir bakis agist tizerinde SWOT 2. Yolculuk 3.Bisiklet hirsizlig1 ve vandalizm hirsizligi ve vandalizmdir.
Paylasim Programlari.  Kobis, kazandirarak analizi yaparak maliyeti, 4.Bisiklet kullanimmnmn 3.Belirlenen en temel eksiklik BPS'nin
2nd international  Kaybis kilavuz niteligi Giiglii ve zay1f 3. Cevreye benimsenmemesi benimsenmemesi, buna yonelik erken
symposium on tagimay1 yonleri, firsatlar1  duyarlilik, 5.Egimli arazide bisiklet yasta bilinglendirme ¢aligmasi
innovatives amaglamaktadir. ve tehtidleri 4.Tnsan kullanimmnin zor olmast, yapilabilir
approaches in incelenmistir. sagligini 6.Yakit tasarrufu saglamasi, 4 Belediyeler, 6zel kuruluslar,
scientific studies. iyilestirme, 7.Maliyetinin diisiik olmasi, universiteler ve diger paydaslarin
5. Vandalizm  8.Bisikletin diger araglara gore iizerine diisen gorevi yerine getirmesi

ve hirsizlik

daha az yer kapmasi

gerekmektedir.
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Cizelge 3.2 (devam): Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemleri {izerine incelenen akademik caligmalar.

Makale Ad1 Calisma Calisma Amacl/  Arastirma Sorusu Arastirma Ele Alman Bulgular
Alam Konusu Yontemi Parametreler
Sorun/Potansiyel Cikarimlar/oneriler
Ercetin, C. (2014). Konya, Tiirkiye'de BPS'nin 1.Tirkiye'de sirayla Konya, Konya, Kayseri 1.Trafik 1.Sistemin toplu tagima modu 1.Konya'da BPS uygulamasina karar
Planning and  Kayseri, giincel Kayseri ve Istanbul'da akilli ve Istanbul'da yogunlugunun olarak goriinmemesi vermenin en onemli etkisi bisiklet
management of bike Istanbul deneyimlerini daha bisiklet paylagim sistemleri politikacilarla diistiriilmesi 2.Sistemin baglamadan once bir  kiiltiiriiniin ve bisiklet altyapisinin
sharmmg systems for iyi anlamak, icin belirlenen kriterler derinlemesine 2.Toplu tasima planinin olmamasi olmasi
sustainable urban Simdiye kadar 1s1ginda giigli, zayif ve goriismeler, BPS  entegrasyonu 3.Kentsel ulagim planlarina 2.En ¢ok kullanilan istasyonlarda
transport: Konya, uygulanan gelistirilebilecek alanlar kullanan 3.Cevreye duyarli  entegrasyon eksikligi bisiklet sikintisi yasandigi,
Kayseri and istanbul sistemlerin zayif ve nelerdir? katilime1 (co2 emisyonu) 4.BPS'nin etkin bir sekilde 3.Bisiklet paylasimi kentsel alanlarda
cases (Yiksel lisans giiclii yonlerini 2.Sistemlerin planlanmas, gozlemi, yazili 4.Yolculuk duyurulamamast yaygmlagtirilmaly,
tezi). Ortadogu ortaya ¢tkarmak ve karar verme istasyon yer ve gorsel maliyeti 5.Kask kullanilmamasi 4 BPS kent i¢i ulasimin bir pargasi
Univeristesi, ~ Sosyal gelecekteki se¢im planlama amaci ve dokiimanlarin olarak goriilmelidir.
Bilimler  Enstitiisi, yontemlerin bisiklet altyapisi agisindan toplanmasindan 5.BPS istasyon yer se¢imi plancilar
Ankara. planlama, uygulama  bu sistemlerin planlamast olusacaktir. tarafindan dikkatle incelenmeli
ve isletmesi i¢in nasil sekillenmistir? 6.Cevre dostu ve daha verimli olacak
politika 6nerileri 3.Bps ana bilesenlerinin sekilde tasarlanmalidir.
saglamak tasarim agisindan durumu 7.Giines panelli istasyonlar kurularak
amaglanmustir. nedir? enerji ihtiyaci karsilanmali,
8.Akull1 kartlarin diger ulagim kartlaryla
entegre edilmesi gerekmektedir.
9.1yi tasarlanmis giivenli bisiklet yollari
planlanmali
Altuntas, T. ve dig. Kobis Yerel yonetimlerde Kocaeli ilinde 1.Insan sagligmi 1.Bisiklet altyapisinin gelistirilmesi
(2020). Yerel (Kocaeli)  fiziksel hareketin yasamakta olan iyilestirme bisiklet kullanicisini arttirmaktadir.

Yonetimlerde Fiziksel
Hareketin
Siirdirtilebilirligini
Destekleyen KOBIS
Projesinin Yonetim ve
Uygulama
Siireglerinin
incelenmesi.

stirdiiriilebilirligini
destekleyen KOBIS
yOnetim ve
uygulama siireglerini
kullanic1 goriiglerine
gore incelemek

575 Erkek 531
Kadin olmak
iizere toplam
1106
kullanicidan
olusan anket
¢aligmasit
yapilmustir.

2.Cevreye duyarli
(seragazi, Hava
kirliligi) 3. Trafik
yogunlugunun
diistiriilmesi
4.Cinsiyet

5.Spor

2.Bisiklet - Tasit yollarmin miimkiin
oldugunca ayrilmast dnemlidir.
3.Cinsiyet, ¢alisma durumu ve bisiklet
kullanma siirelerinin bisiklet kullanimim
etkilemedigi goriilmiistiir.

4.Yerel yonetimin halka bisiklet
dagitimi yaparak bisiklet kullanimini
tesvik ettigi diisiiniilmektedir.
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Cizelge 3.2 (devam): Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemleri lizerine incelenen akademik c¢aligmalar.

Makale Ad1 Calisima  Calisma  Amacy/  Arastirma Sorusu Arastirma Ele Alman Bulgular
Alam Konusu Yontemi Parametreler
Sorun/Potansiyel Cikarimlar/oneriler
Kirdar, G., Cenani, S.,  Istanbul Bisiklet talebini g6z  1.Trafik yogunlugunun  Bisiklet 1.Trafik 1.Egim, Ulasim ahiskanliklar ve siiriicii
Cagdas, G. (2019). tarihi oniinde azalmasina  yonelik olan  paylasim yogunlugunun tutumu  bisiklet kullaniminin ~ smirh
Smart Bicycle- yarimada  bulundurarak bisiklet paylasgim sistemi  sistemlerinin distiriilmesi olmasina sebep olmaktadir.
Sharing System  bolgesi ziyaretgilerin nasil diizenlenmelidir. ~ modelleme 2.Cevreye 2.Bisiklete binmenin kullanici algisini
Design for  the kentsel cevre  2.Bisiklet kapasitesi  yaklagimlar duyarlilik  (hava ve Kentsel ¢cevre deneyimini gelistirdigi
Historical ~Peninsula algisin1  gelistirmek  kullanic: talebine gore nasil  incelenmis, kirliligi) sOylenebilir.
of Istanbul, icin bisiklet  ayarlanabilir? metodoloji  ve  3.yolculuk 3.istasyonlarda bisiklet kullanicilart
idealkent.10(27). 630- kullanimim  tesvik sistem mesafesi yeterli park yeri bulabimeli,
652. etmeyi bilesenleri 4.Yolculuk siiresi 4 Bisiklet talebi yogunlugu dagitmak
amaglamaktadir. anlatilmigtir. 5.Bisiklet icin  Park  noktalarinin  yerleri

Model bir test altyapisi degistirilebilir.

senaryosu 6.Egim 5.Alternatif olusturmak igin farkli

iizerinden parametrelerden  farkli  senaryolar

degerlendirilmis, olusturulabilir.

test

senaryosundan

elde edilen

bulgular

tartigtlmigtir.
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Bu calisma kapsaminda Tiirkiye’de bisiklet paylagim sistemlerine yonelik yapilan
calismalar incelenmistir. Yapilan incelemeler sonucunda iilkemizde bisiklet paylagim
sistemlerine iliskin ¢alismalarin yetersiz oldugu, yapilan ¢alismalarin ise sistemdeki
problemlere odaklanmak yerine sistemlerin tanitimi saglayan nitelikte oldugu ve
sorunlar1 ¢ozme konusunda yetersiz kaldigi gozlemlenmistir. Bisiklet paylasim
sistemlerinde karsilasilan sorunlarin belirlenmesi ve ¢6zliimii i¢in yapilmasi gerekenler
konusunda yol gostermesi acisindan Tiirkiye’de yapilan bes caligma incelenmistir.
Calismalardan biri iilkemizdeki sorunlara odaklanmaktan ziyade yurt disinda yapilan
calismalara odaklanmis ve Tirkiye’de bisiklet paylasim sistemleri konusuna
deginmemistir. Yiiriitiilen bes ¢alismadan biri yurt diginda bulunan Capital Bike Share
System’i ele alirken, {i¢ tanesi Tiirkiye’de bulunan sistemleri degerlendirmistir. Bir
tanesi de bir alan lizerine ¢alisma yaparak alana iliskin 6neriler gelistirmistir. Calisma
yontemi olarak genelde literatiir arastirmasi segilirken, bir ¢aligmada anket ¢aligmasi

yiritilmistir (Cizelge 3.2).

Yapilan arastirmalarda genel olarak deginilen sorunlara bakacak olursak, bisiklet
paylasim sistemlerini incelerken karsilagtigimiz sorun olan 18 yas altinin {ye
olamamasi, toplu tasima kartlari ile entegre edilememesi, vandalizm ve hirsizlik,
bisiklet ulasgiminin benimsenmemesi ve egimli alanlarda bisiklet kullaniminin engel
olmasi gibi sorunlara deginilmistir (Eren ve dig, 2018; Ergetin, 2014). Sistemlerin
avantajlarina baktigimizda ise yakit tasarrufu saglamasi, ekonomik ve ¢evre dostu

olmasi ve insan sagligini iyilestirmesi konularina deginilmistir (Cizelge 3.2).

Onceki béliimde diinyada yapilan ¢alismalar iizerinden 15 makale incelenerek bazi
parametreler olusturulmustur. Olusturulan bu parametreler Cizelge 3.3’te Tiirkiye’de
yapilan ¢alismalardan segilen bes makale iizerinden degerlendirilmistir. Ele alinan
makaleler belirlenen parametreler kapsaminda degerlendirildiginde biitiin makalelerde
ulasim yogunlugunun diisiirilmesi konusuna deginilmistir. Diger parametrelere
bakacak olursak toplu tasima entegrasyonu, yolculuk maliyeti, yolculuk siiresi, insan
sagliginda iyilestirici etkisinin olmasi gibi konulara daha fazla deginilmistir. Diinya
genelinde ele alman parametrelerden farkli olarak bisiklet altyapisi, ulagim
aligkanliklari, ekonomik gelir diizeyi ve hava kosullarina hi¢ deginilmemistir. Bu
baglamda iilkemizde bisiklet ulagiminin yayginlasmamasimin temel nedenlerinden
birinin bisiklet altyapisinin yetersiz olmasindan kaynaklandigi bilinmektedir. Bu

konuda bisiklet paylagim sistemlerinin bisiklet altyapisindan bagimsiz olarak
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diistiniilmesi bisiklet paylasim sistemlerinin gelistirilmesinin aksine kullanimini

diisiirecegi diisiiniilmektedir.

3.1 Tiirkiye’de Bisiklet Paylasim Sistemlerinin Belirlenen Parametreler

Kapsaminda Degerlendirilmesi

Ulkemizde genel olarak konusulan bisikletlerin ulasim araci olarak gériilmemesi ve
bisiklet kiiltiiriiniin yetersiz olmas1 konularia deginilmektedir. Bunun aksine bisiklet
cocuklar i¢in oyuncak, biiylikler i¢in rekreasyonel aktivite araci ya da spor araci olarak
goriilmektedir. Cizelge 3.3°te gosterildigi gibi yapilan arastirma bu konuyu destekler
nitelikte olup, incelenen makalelerde diinyada yer alan parametrelere ek olarak spor
konusuna deginildigi goriilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’de bisiklet paylagim
sistemlerinin ulagim araci olarak kullanilmasinin saglanmasi i¢in bireylerin bisikleti

bir ulagim arac1 olarak gérmeleri gerektigi diisiiniilmektedir.

3.1.1 Toplu tasima entegrasyonu ve ulasim aliskanhklar:

Kent i¢i ulagimin siirdiiriilebilir hale getirilmesi i¢in alternatif ulagim tiirleri
gelistirilmeli, toplu tasima, yiiriime ve bisiklet kullanimi desteklenmelidir. Bisiklet
paylasim sistemlerinin gelistirilmesi i¢in toplu tasima sistemleriyle entegrasyonu
onemli bir kriter olarak goriilmektedir. Tiirkiye’de KAYBIS (Kayseri Bisiklet
Paylasim Sistemi) kent ici toplu tasima sisteminin ana hattim1 bisiklet istasyonlarini
yerlestirerek toplu tasimay1 destekleyen tek bisiklet paylasim sistemidir (Ergetin,
2014). Bu sistem diger toplu tagima sistemleri il¢e entegre bir sekilde ¢alisma olanagi

tanidig1 i¢in 6nemli bir ulasim tiirti olarak goriilmektedir (Eren ve dig, 2018).

3.1.2 Trafik yogunlugunun diisiiriilmesi

Istanbul’un Tiirkiye’de trafigin en yogun oldugu sehir oldugu belirlenmistir (INRIX,
2020). Bu yogunlugun diisiiriilmesi i¢in bisiklet ulagiminin yaygin hale getirilmesi
gerekmektedir (Kirdar ve dig, 2019). Kayseri’de KAYBIS trafik yogunlugunu
diistirmek amaciyla kurulmus bir sistemdir (Eren ve dig, 2018). Arastirmacilar
tarafindan yapilan bir anket calismasinda, katilimcilarin bisiklet kullanimini tesvik
eden faktdrlerden birinin de tasit yogunlugunun disiiriilmesi oldugu goriilmiistiir

(Altuntas ve dig, Haziran 2020).
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Cizelge 3.3: Tiirkiye’de incelenen akademik caligsmalarin belirlenen parametreler kapsaminda degerlendirilmesi.

Trafik Yogunlugunun Diisiiriillmesi

Toplu Tasima Entegrasyonu

Seyahat Siiresi
Yolculuk Maliyeti

Halk Saghigim fyilestirmek

Bisiklet Altyapisi
Yolculuk Mesafesi

Cevreye Duyarhlik (Hava Kalitesi)
Cevreye Duyarlihk (CO2 Salim)

Spor
Cinsiyet

Topografya

Bisiklet Hirsizhig1 ve Vandalizm

Bisiklet Kalitesi (Konfor)

Ulasim Aliskanhklar (Bireysel Ara¢

Kullanimim Diisiirmek)

Ekonomik Gelir Diizeyi
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3.1.3 Yolculuk siiresi ve mesafesi

Bisiklet paylasim sistemleri kentlerde kisa mesafeli yolculuklarda gidilecek yere daha
kisa slirede ulasmak icin etkili bir siirdiiriilebilir ulagim araci olarak goriilmektedir.
Sistem bu sayede kullanicilara hizli ve kolay erisim olanag1 saglamaktadir. (Aydin ve
Yildirim, 2019; Ergetin, 2014). istanbul Tarihi Yarimada’da yapilan bir ¢alisma oraya
gelen ziyaretcilerin yiirimekten ziyade daha kisa siirede uzun mesafe gitmek icin
bisiklet kullanimin1 tegvik etmenin ¢dziim olabilecegini diistiniilmiistiir (Kirdar ve dig,

2019).

3.1.4 Bisiklet paylasim sistemi ve yolculuk maliyeti

Bisiklet paylasim sistemleri diger ulagim tiirleriyle karsilagtirildiginda yolculuk
maliyetlerinin en diisiik oldugu sistemlerden biri oldugu goriilmektedir (Ergetin,
2014). Paylasiml bisiklet sistemlerinde ilk 30 dakikanin {icretsiz olmasi kullanicilart
bisiklet kullanimina tesvik edici bir uygulama olarak degerlendirilmektedir. Bu
dogrultuda yapilan bir aragtirmada en fazla bisiklet kullaniminin 5-10 dk arasinda
oldugu sonucuna varilmistir. Bu durumun temel sebebinin ilk yarim saatin {icretsiz

olmasindan kaynaklandig diisiiniilmektedir (Aydin ve Yildirim, 2019).

3.1.5 Ekonomik gelir diizeyi

Tirkiye’de yapilan aragtirmalarda ekonomik gelir diizeyine iliskin verilere
rastlanmamistir. Bu durum Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemlerine yonelik yapilan

caligmalarda dezavantajli gruplarin goz ardi edildigi diisiindiirmektedir.

3.1.6 Cevreye duyarhlik (Hava kalitesi, CO2 emisyonu, seragazi emisyonu)

Diinyadaki bisiklet paylasim sistemleri bircok sehirde hizla yayilmaktadir. Enerji
tiiketiminin diger araclara gore az olmasi ve daha az kirlilige sebep olmasi1 paylagiml
bisikletlerin yayilmasinda tesvik edici bir unsur olarak goriilmektedir (Ergetin, 2014;
Kirdar ve dig, 2019). Bisiklet cevre dostu bir ulagim tiirii olarak bilinmektedir. Bu
acidan kentlerde siirdiiriilebilir ulagima katkist oldugu diistiniilmektedir. Yapilan bir
anket calismasinda katilimcilara bisikletin neden ulasim araci olarak goriilmesi
gerektigi sorulmustur. Bu soruya kirliligi diisiirmesi cevabini verenlerin cogunlugunun
Ogrenci oldugu gozlemlenmistir. Bunun sebebinin ise egitim caginda olmalar

sebebiyle edindikleri bilgilerin taze olmasi onlar1 ¢evreye duyarlilik konusunda daha
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duyarli bir hale getirdigi sonucuna varilmistir. Bu ydnden bakildiginda egitim
diizeyinin de bilingli bireylerin yetistirilmesi konusunda bisiklet kullanimini etkileyen

bir faktor oldugu sdylenebilmektedir (Altuntas, ve dig, Haziran 2020).

3.1.7 Halk saghgim iyilestirmek

Yapilan arastirmalar sonucunda Ergetin (2014), paylasimli bisiklet sistemlerinin insan
sagligint olumlu etkiledigini belirtmistir. Benzer sekilde Altuntas ve ark. (2020),
bisikleti ekonomik olmasi, ¢evre dostu olmasi ve halk saglhigina fayda saglamasi
acisindan siniflandirirken, halk sagliginin 6nemine de deginmistir. Bu dogrultuda
yapilan anket calismasinda katilimcilarin bisiklet kullaniminin c¢evreye ve sagliga
faydali olmasi konusunda bilingli olduklar1 goriilmistiir. Ayrica bisikletin tercih
edilmesi hareketlilige katki saglarken ayni zamanda insan sagligina olumlu etkilerinin
olmas1 da bireyleri bisiklet kullanimina tesvik etmektedir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2019). Bisiklet ulasimi1 konusunda yapilan bagka bir arastirma da bisiklet
kullaniminin insan sagligi konusunda olumlu etkiler biraktig1 belirtilmistir. Bisiklet
kullaniminin kalp krizi riskini diislirme ve 6liim oranlarini diistirme gibi etkileri oldugu
goriilmustiir (Elbeyli, 2013). Eren ve ark. (2018), yaptiklari arastirmada bisiklet
paylasim sistemlerinin ortaya cikardigi firsatlar1 degerlendirmis, insan sagligina

olumlu etkileri konusuna deginmislerdir.

3.1.8 Bisiklet hirsizhig ve vandalizm

Tiirkiye’de yapilan arastirmalarda bisiklet hirsizligi ve Vandalizm konusunda detayli
bir sekilde deginilmis bir arastirmaya rastlanmamistir. Bu konudaki arastirmalarin
yetersiz oldugu goriilmiistiir. Vandalizm ge¢misten giinliimiize kadar bisiklet paylasim
sistemlerinin karsilagtigi en biiyiik tehtid olarak goriilmektedir (Eren, Katanalp,
Yildirim, & Uz, 2018).

3.1.9 Cinsiyet

Kocaeli bisikletli ulasim sistemi iizerine yapilan bir ¢aligmada, Cinsiyetin bisiklet
kullanimina etkisi incelenmistir. Calismanin sonuclarina gore erkeklerin bisiklet
altyapisin1 daha yetersiz gordiigli sonucuna varilmistir (Altuntas, ve dig, Haziran
2020). Baska bir arastirma ise cinsiyetin bisiklet kullanimini etkilemedigini

belirtmistir (Lapa & Ardahan, 2011).
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3.1.10 Spor

Diinyada bisiklet paylasim sistemlerinin incelenmesi kapsaminda yapilan aragtirmada
sporun paylasimli bisiklet kullanimina etkileri {lizerinde durulmamistir. Bunun
sebebinin ise diinyada bisikletin ulagim aract olarak yer almasi oldugu
diistiniilmektedir. Tiirkiye’ye baktigimizda ise hala bisikletin spor yapmak i¢in bir arag
olarak goriildiigii tartismalar1 devam etmektedir. Bisikletin spor amacglh kullanimi
iilkemizde yaygin bir sekilde goriilmektedir (Ercetin, 2014). Cevre ve Sehircilik
bakanliginin 2019 yilinda yayinladigi Bisiklet Yollar1 Kilavuzunda da iilkemizde

bisikletin spor amaciyla yaygin olarak kullanildigini belirtmistir.

Diinya’da ve Tirkiye’de secilen makalelerden ¢ikarilan  parametreler
degerlendirilmistir. Bu degerlendirme sonucunda deginilen konular agisindan
aralarinda genel olarak benzerlikler olsa da, Tiirkiye’de bazi1 parametrelere dnem
verilmedigi, deginilen parametrelerde ise eksiklikler oldugu gozlemlenmistir. Diinya
genelinde ele alinan konular arasinda ulasim aligkanliklar1 ekonomik gelir diizeyi ve
hava durumu parametrelerine Tiirkiye’de incelenen akademik ¢alismalarda
deginilmemistir. Diinyada yiiriitiilen ¢aligmalara ek olarak spor konusuna da ayrica
deginilmistir. Caligmalar arasinda deginilen benzerliklere bakacak olursak, bisiklet
paylasim sistemlerine yonelik yapilan ¢alismalardan en fazla ¢evreye duyarlilik, trafik
yogunlugunun diisiiriilmesi, toplu tasima ile entegrasyonu, yolculuk maliyeti, saglik,
hirsizlik ve vandalizm konularina deginilmistir. Yolculuk mesafesi ve maliyeti

konularina da ayrica deginildigi goriilmiistiir.

Diinyada yapilan c¢alismalarda genel olarak bisiklet paylasim sistemlerinin
yayginlagsmasi icin bisiklet altyapisinin gerekliligine deginilmistir. Tiirkiye’de ise
bunu destekleyecek sekilde bisiklet paylasim sistemlerinin yayginlasmamasinin
bisiklet altyapisinin yetersiz olmasindan kaynaklandigini belirtilmistir. Toplu tagima
ile entegrasyonu konusunda ulagimin tek modlu sistemlerden ¢ok modlu sistemlere
gecisi agisindan onemi vurgulanmistir. Toplu tasima ile entegrasyonun saglanmasi
yolculuklarin siiresini ve mesafesini kisalttig1 diistiniilmektedir. Bisiklet paylasim
sistemleri ve yolculuk maliyeti parametresinde Tiirkiye’de ve diinyada benzer sekilde
bisiklet paylasim sistemlerinin diger ulasim sistemlerine gére maliyetinin daha diisiik
oldugu belirtilmistir. Bisiklet paylasim sistemlerinin ilk yarim saatinin {icretsiz olmasi
maliyet agisindan avantajli olmasi sebebiyle bireyleri bisiklet paylagim sistemlerinin

kullanimina tesvik etmektedir. Diinyada farkli olarak bisiklet paylasim sistemlerinin
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isletmeci tarafindan maliyetleri de géz Oniinde bulundurularak bisiklet paylasim
sistemlerinin is modeline yonelik oneriler de gelistirilmistir. Fakat yapilan arastirmalar
sonucunda Tirkiye’de bisiklet paylasim sistemlerinin igletme maliyeti ve ekonomik
modellerine yonelik ¢alismalarin yetersiz oldugu goriilmiistiir. Ayrica Tiirkiye’de
kullanicilarin gelir durumu g6z ardi edilmis ve dezavantajli gruplarin bisiklet
kullanimina tesvik edilmesine yoOnelik calismalara rastlanmamistir. Benzer sekilde
bisiklet hirsizligi ve vandalizm konularma deginilse de bu konuda detayh
arastirmalarin yetersiz oldugu goriilmiistiir. Tiirkiye’de bu sorunun géz ardi edildigi
goriilmiistiir. Cinsiyet konusunda da ¢aligmalar benzerlik gdstermekte olup, bisiklet
paylasim sistemlerinin genel olarak erkeklerde daha fazla kullanildig:
gozlemlenmistir. Son olarak Tiirkiye’de farkli olarak spor konusuna deginilmistir.
Bunu sebebinin ise bisikletin ulagim araci olarak degil, spor araci veya aktivite araci

olarak goriilmesinden kaynaklandig diisiiniilmektedir.

3.2 Covid 19 Salgiminin Bisiklet Paylasim Sistemlerine Etkileri

2019 yili Aralik ayinda Cin’in Wuhan kentinde ortaya g¢ikan Covid 19 salgini
insanlarin giindelik hayatin1 ve kiiresel halk sagligini tehdit altina almistir (Shen ve
dig, Kasim 2020; World Health Organisatin, 2020). Salginin bulasiciliginin ytiksek
olmas1 ve ani ortaya ¢ikis1 sebebiyle Cin hiikiimeti yayilmasinin oniine gegmek i¢in
tilke genelinde sokaga ¢ikma yasagi ilan etmistir (Lin ve dig, Nisan 2020). Yapilan bu
kisitlamalar insanlarin yasam tarzini ve seyahat aligkanliklarini etkilemistir. Bisiklet
paylasim sistemlerinin de bu salgindan etkilenmesi beklenmektedir. Havalandirma ve
yolcular arasinda yakin temastan kaginma durumu insanlarin toplu tasima kullanimini
azaltmistir. Bu siirecte insanlar bisiklet kullanimini daha avantajli gormeye baglamistir

(Nikiforiadis ve dig, 2020).

Pandemi siirecinde bazi insanlar evden calismaya baslamislardir. Fakat bazi insanlar
da isyerinden calismalarina devam etmislerdir. Bu insanlar isyerlerine ulagimi
saglamak amaciyla alternatif ulasim yollar1 aramiglardir. Kentlerde paylasim
sistemlerinin kullanim oranlarinda diisiisler goriilmiistiir. Fakat pandemi sebebiyle
getirilen kapanmalarin sona ermesiyle birlikte bisiklet paylasim sistemlerinin
kullaniminda tekrar artis oldugu gézlemlenmistir (Padmanabhan ve dig, Mart 2021).
Bisiklet paylasim sistemleri Covid-19 salginina karsi bireysel kullanma avantajina

sahip olmasi sebebiyle salgindan korunmanin gerekliliklerinden biri olan fiziksel
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mesafe avantajindan yararlanabilecek bir ulagim araci olarak goriilmektedir. Bisiklet
paylagimi gibi sistemler, bireyleri kalabalik toplu tasima araglarindan uzaklagtiran
ulasim aract olmuslardir. Amerika Birlesik Devletleri’'nde yapilan bir anket
caligmasma 11 bisiklet sisteminden besi yapilan calismayr c¢evrimi¢i olarak
yayinlamistir. Pandemi siirecinde issiz kalan bireylerin %43’ bisiklet kullaniminin
arttigin1 belirtmistir (Jobe ve Griffin, 2021). Covid-19 siirecinde bisiklet paylasimina
iliskin kullanim siiresinin arttig1 goriilmiistiir. Bu durum Covid-19 sonrasinda mod
degisikliginin olduguna dair bilgi vermektedir (FilipeTeixeira ve Lopes, Haziran
2020). Pandeminin Bisiklet paylasim sistemlerine etkisini arastiran bir ¢alismada
pandemi sebebiyle igsiz kalan bireylerin gelirlerinin olmamasi sebebiyle bireysel ara¢
ve toplu tasima kullanimlarinin azalacagi, zamanlarinin fazla olmasi sebebiyle ise
paylagimli bisiklet kullaniminin artacagi diisiiniilmistiir (Jobe ve Griffin, 2021). Bunu
destekleyecek baska bir arastirmada ise Yunanistan’in Selanik sehrinde yapilan bir
anket ¢aligmasinin sonuglarina bakildiginda Covid 19’un paylasimli bisiklet ulasimina
yonelik seyahat aliskanliklarin1 6nemli 6l¢iide etkilemeyecegi, fakat kullanicilar i¢in
daha ¢ekici hale geldigi ortaya ¢ikmustir (Nikiforiadis ve dig, 2020). Yapilan baska
bir arastirmaya gore Pekin’de pandeminin baslangicindan itibaren paylasimli bisiklet
kullanim1 biiylik oranda diismiistiir. Bu etkilerin kisa vadede yok olmasinin zaman

alacag belirtilmistir (Shang ve dig, 2021).

Covid 19 salgintyla beraber Tiirkiye’de de diinyada oldugu gibi temastan kaginmak
amaciyla toplu tagima kullaniminda ani diisiisler yasanmistir. Yasanan ani diisiisle
otomobil kullaniminda yasanabilecek artisa engel olmak igin yerel yonetimler
tarafindan bisiklet ulagimina ilgi artmistir (Ozates, 2020). Salginla beraber dzel arag
yolculugu artarken, toplu tasimaya olan giiven sarsilmis, bireyler icin bisiklet ve
yiiriime daha cazip bir hal almistir. Ornegin Istanbul’da Covid 19 vakalarinin ortaya
ciktigr 2020 yili Mart ayinda toplu tasima kullanimi yar1 yariya diigmiis, arag
satiglarinda ise ciddi artig yasanmistir. Paris’te ise yerel yonetim tarafindan bisiklet
kullantminin yayginlastirilmasina yonelik projeler hayata gecirilmistir. Salginin ortaya
¢iktigr Wuhan kentinde ise bisiklet yolculugunda ciddi artis oldugu gozlemlenmistir
(Akkog ve Geng, 2020). 23 Ocak ve 12 Mart tarihleri arasinda kentteki yolculuklarin
yarisindan fazlasint Mobike bisiklet paylasim sistemi olusturmustur (WRI Tiirkiye
Siirdiiriilebilir Sehirler, 2020). Pandemi siirecinde New York’ta bulunan paylagimli

bisiklet sistemi olan CitiBike ile yapilan yolculuklarda artis goriilmiistiir. Yerel
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yonetim bu artigin Covid 19 salgin1 endisesiyle kullanicilarin toplu tagima kullanmak

istememesinden kaynaklandigini diistinmektedir (Cyclist Tiirkiye, 2020).

Yapilan aragtirmalar sonucunda diinyada pandemi, genel olarak bireylerin
endiselenmesine yol agmistir. Bu durumun kentteki ulasim sistemlerine de yansidigi
goriilmiistiir. Insanlarm temastan kagmmak amaciyla toplu tasima araclarindan
uzaklagip bireysel ara¢ kullanimi, yaya veya bisikletle ulasimi ile ihtiyaglarini
saglamaya yonlendigi gdzlemlenmistir. Insanlarin bisiklete ydnelmesi kentlerde
pandeminin etkisiyle bisiklet paylasim sistemlerindeki kullanimin arttigim

gostermektedir.

3.3 Istanbul’da Bisiklet Ulasin ve Bisiklet Paylasim Sistemlerinin (isbike)

Degerlendirilmesi

Diinyada ve Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemlerine yonelik ¢alismalar ele alinmas,
yapilan aragtirmalar sonucunda bisiklet paylagim sistemlerinin en fazla oldugu kentin
Istanbul oldugu gdzlemlenmistir. Ayrica Istanbul ilinde bulunan ISBIKE bisiklet
paylasim sistemleri Tiirkiye’deki sistemler arasinda maliyet acisindan en dezavantajl
sistem oldugu goriilmiistiir. Bu sebeple incelenecek sistem olarak Istanbul’da bulunan
ISBIKE bisiklet sistemi se¢ilmistir. ISBIKE bisiklet sisteminin Istanbul’daki
calismalar1 incelendiginde ise istasyonlarin genel olarak kiy1 alanlarinda yer aldig
goriilmektedir. Bu durum paylasimli bisiklet sistemlerinin ulagim aracit olarak
kullanilmasimin aksine aktivite aract veya spor aracit olarak kullanilmasma yol
acmaktadir. Bisiklet paylasim sistemleri kiy1 alanlar1 disinda ilk olarak yerel yonetimin
bisiklet ulasimi konusunda gosterdigi hassasiyet sebebiyle Zeytinburnu ilgesinde
kentin i¢ bolgelerinde de yer almistir. Bu girisimin bisiklet paylasim sistemlerinin kent
ici ulagim araci olarak kullanilmasi ve kullaniminin yayginlagmasi agisindan énemli
bir firsat oldugu diisliniilmektedir. Bu sebeple Zeytinburnu ilgesi ¢alisma alan1 olarak

secilmistir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 2011 yilinda Istanbul Metropoliten Alan Kentsel
Ulasim Ana Plani1 (IUAP) hazirlamis ve burada bisiklet ulasimina da yer vermistir.
Bisiklet ulagiminin diger ulagim sistemleriyle entegrasyonunun saglanmasi amaciyla
aktarma merkezlerinin olusturulmasi ve kisa mesafelerde tercih edilmesinin tesvik
edilmesi gerekliligini vurgulamistir. (ISPARK A.S. ve Plan24 Sehircilik Mimarlik
Miihendislik Insaat ve Tic. Ltd. Sti, Subat 2020). Bu kapsamda gerekli ¢alismalarin
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yuritildiigi belirtilmistir. Bisiklet ulasiminin giivenli ve yaygin hale getirilmesi i¢in
altyapr calismalarinin  gerekliligi iizerinde durulmustur (Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Ulagim Planlama Midirligli, Mayis 2011).
Metropoliten sehir olan Istanbul, kent vizyonu dogrultusunda kiiresel sehir olmay1
amagclamaktadir. Istanbul’da niifus yogunlugu ve buna bagh olarak ara¢ kullanimi ve
trafik yogunlugu da siirekli artis gostermektedir (ISPARK A.S. ve Plan24 Sehircilik
Mimarlik Miihendislik insaat ve Tic. Ltd. Sti, Subat 2020).

Istanbul’da siire¢ icerisinde niifus artisinin trafik sikisikligina etkisine baktigimizda,
Istanbul Metropoliten Alan Kentsel Ulasim Ana Plan1 verilerine gére 2004 yilinda kent
niifusu 11,9 milyon iken kentte yapilan giinliik yolculuk sayisinin 21 milyon oldugu
gbzlemlenmistir. 2016 yilinda, niifus 14,6 milyon iken giinliik yolculuk sayisinin ise
31 milyon oldugu goézlemlenmistir. Bu yillar arasinda yapilan yolculuk sayilarinin
2014 yilinda yapilan yolculuklarin yaris1 kadar artig gosterdigi goriilmiistiir. Niifus
artisinin oraninin ise trafik yogunlugu artisindan daha diisiik oldugu gozlemlenistir.
Trafik yogunlugundaki artis sebebiyle mevcut altyapr yetersiz kalmis ve ulagim
sorunlar1 ortaya c¢ikmaya baslamistir. 2023 yilinda niifusun 17 milyon, yolculuk
sayisinin ise 36 milyon olacagi tahmin edilmektedir. Bu durum Istanbul’da ulagim
sorunlarina yonelik alternatif ¢oziimlerin gelistirilmesi gerektigini gostermektedir.

Aksi takdirde bu sorunlarin artarak devam edecegi diisiiniilmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ulasim problemlerinin ¢dziimiine yonelik bisiklet
ulasimina yonelik calismalar baslatmis, “Bisiklet kullanim kiiltiiriiniin gelistirildigi,
ulasimda bisiklet kullaniminin yayginlastigi, saghkl bir toplum ve temiz bir ¢evre igin
pedal ¢eviren kent, ISTANBUL” vizyonu ile bisiklet bilinci uyandirarak bisiklet
kiiltiiriinii yayginlastirmay1 hedeflemistir. (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim
Daire Baskanligi Ulasim Planlama Miidiirliigii, Mayis 2011). Istanbul ilinde bisiklet
yolu projeleri hazirlanirken ydnlendirici olmasi i¢in Istanbul genelindeki mevcut yol
ag1 ve bisiklet yollarina bakilmistir. Bu dogrultuda 1800 km bisiklet yolu giizergahi
onerilmistir. Giizergahlar belirlenirken Istanbul ili bolgelere ayrilarak o bdlgenin
durumuna gore yol aylar1 énerilmistir (ISPARK A.S., Plan24 Sehircilik Mimarlik
Miihendislik Insaat ve Tic. Ltd. Sti, Subat 2020).

Istanbul ilinin mevcut ve dneri bisiklet yollar1 incelenirken Sekil 3.1°de gosterildigi
gibi mevcut durumda ana arterlerle beraber incelenmistir. Istanbul ilinde bisiklet

yollarina bakildiginda sahilde mevcut bisiklet yollarinin siirekliliginin oldugu
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gozlemlenmistir. Kent iginde bulunan mevcut bisiklet yollarina bakildiginda ise kisa
mesafeli ve siirekliligi olmayan yollardan olustugu goriilmektedir. Ayrica mevcut
durumda paylasimli yollarin yok denecek kadar az oldugu goriilmektedir. Ayrica 6neri
bisiklet yollarma bakildiginda ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin bisiklet
altyapisim1 gelistirmeye yonelik oneriler sundugu gozlemlenmistir. Oneri bisiklet
yollarinin kentin biitiinline yayildig1 ve siirekliliginin saglanmasina yonelik caba
harcandig1 goriilmektedir. Calisma alani olan Zeytinburnu ilgesine bakildiginda
mevcutta bisiklet yolunun olmadigi ve ilge biitiiniinde bisiklet yolunun onerildigi
gbzlemlenmistir. Fakat Zeytinburnu ilgesinde mevcut duruma bakildiginda bisiklet
yolu olarak Onerilen yollarin paylasimli bisiklet yolu olarak degistirildigi

gorlismektedir (Sekil 3.1).

Yiiriitiilen calisma kapsaminda Istanbul’da bisiklet kullanimina yénelik olusan
algilarin incelenmesi ve yasanilan sorunlarin belirlenmesine yonelik anket caligmasi
yapilmistir. Anket ¢alismasi1 2019 yilinda 1 hafta boyunca kartopu yontemi killanilarak
cevrimici ortamda Istanbul’da yasayan 80 bisiklet kullanicisiyla gergeklesmistir.
Anket kentteki sivil toplum kuruluglarimin sosyal medya hesaplar1 iizerinden
yayginlagtirilmistir. Anketin yapilmasindaki temel amag hizli bir kamuoyu arastirmasi

yaparak Istanbul’da bisiklet kullanicilarinin yasadigi sorunlarin belirlemektir.

Belirlenen sorunlarin daha sonra Zeytinburnu ilgesinde yasanan sorunlarla benzerlik
gosterip gostermedigi degerlendirilecektir. Kisisel bilgiler, bisiklet dostu kent
parametrelerine uygunluk ve bisiklet kullaniminda yasanilan sorunlarin belirlenmesine
yonelik agik uclu veya seceneklerden olusan sorular yonlendirilmistir. Yapilan ¢aligsma
kapsaminda ayrica sorunlarin ¢ozlimiine yonelik Onerilerinde gelistirilmesi
beklenmektedir. Anket calismasi sonucunda Istanbul’un bisiklet dostu kent

kapsaminda degerlendirilmesi yapilacaktir.

Anket calismasinin  sonuglarina  goére  katilimcilarin  kisisel  bilgilerine
bakildiginda %42’si kadin, %58’1 erkek oldugu goriilmiistir. Yas dagilimima
bakildiginda, kullanicilarin en fazla oldugu yas grubu kullanicilarin %35’ini olusturan
25-34 yas grubu olusturmaktadir. Ikinci sirada ise 16-24 yas grubu yer almaktadir.
Bisikleti en az kullanan yas grubunun ise 55 yas istii oldugu gozlemlenmistir. Bu

sonug bisiklet kullaniminin gengler arasinda daha fazla oldugunu gostermektedir.
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Sekil 3.1: Istanbul ilinde mevcut ve dneri bisiklet yollar1 ISPARK A.S., Plan24 Sehircilik Mimarlik Miihendislik Insaat ve Tic. Ltd. Sti, Subat
2020).
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Egitim diizeylerine bakildiginda ise katilimcilarin %30 unun yiiksek lisans-doktora
mezunu, %49’unun lisans mezunu olmak iizere biitiin katilimcilarin toplam %79 unun
lisans, yiiksek lisans veya doktora mezunu oldugu goriilmiistiir. Cikan sonuca
bakildiginda egitimli bireylerin bisiklet farkindaliginin daha fazla oldugu
disiiniilmektedir. Katilimeilarin %39’unun arag sahibi oldugu goriiliirken, %94 iiniin
de bisiklet sahibi oldugu goriilmiistiir. Yani arag¢ sahibi olan bireylerin bisiklet

kullanimini da tercih ettigi gozlemlenmistir.

%35
Kullanmiyorum
. Kullaniyorum
Herglin
Haftada 4-6 giin
- Haftada 1-3 giin
. Nadiren
i . Koétl hava kosullarinda
%29 Y %10
L %16
Sekil 3.2: Toplu tagima kullaniyor musunuz? Kullaniyorsaniz ne siklikla
kullantyorsunuz?

Sekil 3.2°de bisiklet kullanicilarina toplu tasima kullanip kullanmadiklari sorulmus,
katilimcilarin%90°1 kullandigini s6ylemistir. Toplu tagima kullananlarin %35°1 hergiin
toplu tagima kullandigint belirtirken, %?29’u nadiren kullandigin1 belirtmistir.
Kullanicilarin %4 tinden olusan 6 kisi ise sadece kotii hava kosullarinda bisiklet

kullandiklarin1 sdylemislerdir.

Kullanicilarin bisiklet kullanim aliskanliklarinin belirlenmesi i¢in ise katilimcilarin
bisikleti kullanim amaci, kullanim siklig1, bisikleti kullanirken karsilastiklar1 sorunlar,
toplu tagima entegrasyonunun saglanmasi i¢in yapilan diizenlemelerin yeterli olup
olmadigina iliskin sorular sorulmustur. Kullanicilarin bisiklet kullanma sikligina
bakildiginda katilimcilarin %350°si haftada 1-3 giin aras1 bisiklet kullandigini
sOylerken %24’ her giin bisiklet kullandigmi sdylemistir. Bu sonug bisiklet

kullanicilarinin  bisiklet siirekli kullandigin1 gostermektedir. Bu sebeple bisiklet
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kullanmayan bireyleri tesvik edici diizenlemelerin  yapilmas1  gerektigi

distiniilmektedir.

Sekil 3.3’te kullanicilara kent i¢i ulagimlarini genellikle nasil sagladigi sorulmus,
Katilimcilardan 20 kisi ulasim ihtiyacini toplu tasima ile saglarken, 15 kisi bisikletle,
16 kisi ise hem toplu tasima hem de bisikletle sagladigim soylemistir. Ozel arag
kullananlarin sayisinin ise 9 oldugu goriilmiistiir. Bu sonu¢ anket kullanicilarinin

bisiklet kullanimina 6nem verdigini géstermektedir.

25

20

20
15 16
15
9
10
6 7
I 3 i I

Bisiklet  Toplu Ozel Toplu  Bisiklet Yayave Hepsi Diger
tasima  arac  tasima  ve 6zel  toplu
ve arac  tasima
bisiklet

&)

o

Sekil 3.3: Kent i¢ci ulasiminizi1 genellikle nasil sagliyorsunuz?

Bisiklet kiiltiirii olusan ve bisiklet kullanmaya baglayan bireylerin bisikleti gilinliik
hayatlarinin bir pargasi olarak kullanmaya basladiklart goriilmiistir. Bu anlamda
bakildiginda bisiklet kiiltiiriiniin olugmasinin bisiklet kullanimin1 yayginlastirmak i¢in
onemli bir faktdr oldugu goriilmiistiir. Bu kritere bisiklet dostu kent parametrelerinde

de yer verilmistir.

LiLale

Sehirici ulasim amach Spor amacl Sosyal/rekreasyonel Aligveriy amagh Ticar amagh s yerine/okula gitme
amach amagh

mEvet WHayr mBazen

Sekil 3.4: Bisikleti hangi amagla kullaniyorsunuz?

Sekil 3.4’te kullanicilara bisikleti hangi amacla kullandiklar1 sorulmus, segeneklere
evet, hayir, bazen seklinde cevap vermeleri istenmistir. Katilimcilardan 49 kisi sehir

i¢ci ulasim amacl kullandigimi sdylerken, 65 kisi spor amacli kullandigini, 60 kisi
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rekreasyonel amaclh kullandigimmi, 39 kisi ise is yerine/okula gidip gelmek igin
kullandigin1 sdylemistir. Kullanicilardan sadece 3 kisi bisikleti ticari amagh
kullandigimi belirtmistir. 19 kisinin ise bisikleti ulasim amaciyla kullanmadigi
gozlemlenmistir. Bu sonuglar bisikletin genel olarak spor amagh veya rekreasyonel

amacgh kullandigin1 gosterirken, sehir i¢i ulasim amacl kullananlarinda oldugunu

gostermektedir.
32 67
70
60 50
50 44 44
40 35
6 5
30
N 20 19 7 0
0 I 0
7
10 5 & <)
0
bisiklet yollannin bisiklet ulasiminin ev-is-okul arasi belediyeye ait bisikleti park edimin bisiklet
olmamasi/ glvenli  toplu tasimaya mesafenin uzun bisiklet edecek glvenli kullanimini
bisklet yollannin - entegre olmamasi olmasi istasyonlannin alanlann zorlaghrmasi
olmamasi olmamasi bulunmamasi

mEvet mHayr mBazen
Sekil 3.5: Bisiklet kullanirken karsilastiginiz sorunlar nelerdir?

Katilimcilara bisiklet kullanirken karsilastiklart sorunlar sorulmus, Sekil 3.5°te
goriildiigii gibi bisiklet yollarinin yetersiz olmasi ve giivenli olmamasi, bisikletlerini
park edecek giivenli park yerlerinin olmamasi katilimcilarin en ¢ok sikayet ettigi
sorunlarin basinda gelmektedir. Ayrica toplu tasimaya entegre olmamasi da
kullanicilarin karsilastigi dnemli sorunlar arasinda yer almistir. Kullanicilar toplu
tasima araclarina bisiklet alinmadigindan ya da belirli saatlerde alinmasindan sikayetci
olmuslardir. Toplu tagimaya entegre olmamasi ve giivenli park yerlerinin olmamasi
bireylerin bisiklet paylasim sistemlerini kullanmaya yonlendirmektedir. Mesafenin ise

kullanicilar i¢in belirleyici bir sorun olarak goriilmedigi sonucuna varilmistir.

Sekil 3.6’da katilimcilara toplu tasima araglarinda bisiklet i¢in gerekli alanlarin
saglanip saglanmadigi sorulmustur. Katilimcilarin %57’s1 toplu tasima araglarinda
bisiklet icin yeterli alan saglanmadigini sdylemistir. Kullanicilarin %35°1 ise gerekli
alanlarin saglandiginin diisiinse de bazi sorunlarla karsilastiklarini sdylemislerdir.
Katilimcilarin karsilastigi sorunlara bakacak olursak, sadece belirli saatlerde toplu
tasima araglarma bisiklet alinmasindan, bisiklet aparatlarinin otobiislerde yetersiz
olmasindan ve sofGrlerin bilingsiz olmasindan ve kalabalik oldugunda yer

bulamamaktan sikayet¢i olmuslardir. Gerekli alanlarin saglanmamasindan sikayetci
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olanlarin ise, %34,8’1 bisiklet i¢in yeterli alanlarin olmadigini, %21,7’si toplu tasima
araglarmin ¢ok kalabalik oldugunu sdylemistir. %10,9’u ise insanlarin bakislarina
maruz kaldiklarmni belirtmistir. Bu sonug bisiklet Istanbul’da bisikletin toplu tasima
araclarma entegre olmasi konusunda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin gesitli

girisimleri olmasina ragmen yetersiz oldugunu gostermektedir.

YASADIGIM
ZORLIKLAR

Saglaniyor . Saglanmiyor Bilgim yok
FAKAT; YASADIGIM ZORLUKLARIN SEBEPLERI;

. Belirli saatlerde kullaniliyor . Bisiklet icin gerexkli alanlar yok

Otobuslerde yetersiz ve
soforler billncsiz. . Araclar cok kalabalik

Kalabalik oldugunda Baz toplu tasima araglan bisikleti almiyor

kullanamiyorum Sadece belirli saatlerde kullanabiliyoruz.

Yetersiz 3
Insanlann bakslarina maruz kaliyoruz

Sekil 3.6: Toplu tasima araglarinda bisiklet i¢in gerekli alanlar saglanabiliyor mu?
Bu konuda zorluk yasiyorsaniz yasadiginiz zorluklar nelerdir?

Katilimcilara bisiklet kullaniminin yasadiklart yerle iligskisinin kurulmasi amaciyla
yasadiklar1 yerde bisiklet yolu olup olmadigi sorulmustur. Katilimcilardan 49 kisi
yasadiklar1 yerde bisiklet yollarmin olmadigimi sdylerken, 31 kisi evlerine yakin
bisiklet yolunun oldugunu sdylemislerdir. Bu dogrultuda yasadiklari yere yakin
bisikletlerini giivenle park edebilecekleri bisikletleri olup olmadigi sorulmustur. 61
kisi yasadiklar1 yere yakin bisikletini park edebilecegi giivenli park alanlarinin
olmadigini sdylemistir. Bisiklet kullanirken tercih ettikleri glizergah tizerinde bisiklet
yolunun olup olmadigina ise, katilimcilarin %65’ini olusturan 52 kisi giizergahlarinda
bisiklet yolu olmadigimi soOylemislerdir. Katilimcilarin  verdikleri cevaplara
bakildiginda bisiklet altyapisin1 olusturan bisiklet yolu ve bisiklet park yerlerinin
yetersiz oldugu agikca goriilmektedir. Bu konuda yerel yonetimlerin bisiklet ulagimini
yayginlastirmak i¢in Oncelikle bisiklet altyapisint  gelistirmesi — gerektigi

distiniilmektedir.

Sekil 3.7°de katilimcilara Istanbul’da bisiklet kullanip kullanamadiklari sorulmustur.
Bu soru agik uglu olup katilimcilardan bisiklet kullanamiyorlarsa nedenini belirtmeleri
istenmistir.  %67’si  kullanabildigini sdylemis, fakat karsilastiklart sorunlar
belirtmislerdir. Istanbul’da bisiklet kullananlarin %63’ insanlarin bilingsiz olmas1 ve

stiriiclilerin  dikkatsizliklerinden sikayet¢i olmuslardir. Yollarin giivensiz olmasi,
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trafigin yogun olmasi, egim ve kotii hava kosullariin bisiklet kullanimina engel
olmas1 da karsilasilan diger sorunlar olarak dile getirilmistir. Istanbul’da bisiklet
kullanamayanlarin oraninin ise %33 oldugu goriilmiistiir. Bisiklet kullanamadiklarin
sOyleyenlerin %34,6’s1 yollarin glivensiz olmasi, %30,8°1 bisiklet altyapisinin yetersiz
olmasi, %26,9’u trafik yogunlugunun olmasi ve %23,1°1 insanlarin bilingsiz
olmasindan dolay1 bisiklet kullanamadiklarint sdylemislerdir. Katilimcilarin %90°1

Istanbul’da bisiklet kullanmanin tehlikeli oldugunu diisiinmektedir.

Kullanamiyorum . Kullanabiliyorum

CUNKU FAKAT
. Bilingsiz insanlar ve dikkatsiz

. Guvensiz olmasi surcller cok fazla

. Bisiklet yollan ve park
alanlannin yetersizligi
Trafik yogunlugu Trafik yogun
Farkindaligin olmamasi
ve sUrbcUlerin dikkatsizligi

I Yollar givensiz

EGim ve k&t0 hava
kosullan engel
Egim ve k6t hava kosullar

Llinsaatlann fazla olmasi

Sekil 3.7: Istanbul’da bisiklet kullanabiliyor musunuz?

Katilimcilara istanbul’da bisiklet kullanarak nerelere gidebildigi ve nerelere gitmek
istedigi sorulmustur. Ankete katilanlardan 33 kisi sahilde bisiklet kullanmak istedigini,
31 kisi her yerde bisiklet kullanmak istedigini, 11 kisi ise gitmek istedigi yeri mekan
tizerinden belirtmistir. Katilimcilar gittikleri ya da gitmek istedikleri yeri 6zellikle
belirtmemistir. Bu sorundan ¢ikan sonuglara gore bisiklet kullanicilarin bisikleti en
fazla kullanmak istedigi yerin sahil oldugu goriilmektedir. Bu durum insanlarin
bisikleti ulasim aract degil, aktivite veya spor aract olarak gdérmelerinden

kaynaklanmaktadir.

Son olarak katilimcilara Istanbul’un Bisiklet dostu kent olabilmesi icin hangi kriterlere
sahip olmas1 gerektigi sorulmustur. Bu soru acik uglu olup katilimcilardan olmasi
gerektigini dislindiikleri kriterleri yazmalar1 istenmistir. Katilimcilarin verdikleri
cevaplar Sekil 3.8’de grafik olarak verilmistir. Elde edilen sonuglara gore 39 kisi
insanlarin bilingli ve sagduyulu olmasi gerektigini soylemistir. 14 kisi bisiklet
kiiltiiriiniin olmasi gerektigini sdylerken, 10 kisi ise glivenligin saglanmasi gerektigini
sOylemistir. Cinsiyet ayrimi, bisiklet paylagim sisteminin yayginlasmasi, bisikletin

toplu tagima sistemleri ile entegre olmasi, bisiklet kullanimima tesvik edici
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uygulamalarin yapilmasi, planlama, bisiklet tesislerinin olmasi, yoneticilerin bisiklet
ulagimina 6nem vermesi, ara¢ yogunlugunu diisiirmek ve bisiklet dostu isletmeler

acmak gibi konular ayrica dile getirilmistir.

Sekil 3.8: istanbul’un bisiklet dostu olabilmesi i¢in hangi kriterlere sahip olmasi
gerekmektedir?

Sekil 3.9°da katilimcilara nerelerde bisiklet kullandiklart sorulmus ve verilen cevaplar
dogrultusunda bisiklet kullanimimin ilgelere gore dagilimi haritalandirilmastir.
Katilimcilarin en fazla bisiklet kullandiklar1 ilgeler Kadikdy, Sariyer ve Besiktas
olmustur. Katilimcilardan 3 kisi ise bogazda bisiklet kullandigin1 belirtmistir. Haritaya
bakildiginda kiy1 ilgelerinde bisiklet kullaniminin yaygin oldugu goriliirken i¢
kesimlere gidildikge bisiklet kullanimmin olmadigr goézlemlenmistir. Anket
caligmasinda katilimcilara genel olarak hangi ilgelerde bisiklet kullanmak istedigi
sorulmustur. Cikan sonu¢ Sekil 3.9°da haritalandirilarak — gosterilmistir.
Katilimcilardan 13 kisi Kadikdy’de, 11 kisi Sariyer’de, 8 kisi ise Besiktas’ta bisiklet
kullanmak istediklerini sdylemislerdir. Avcilar, Atakdy, Beykoz, Beyoglu, Eyiip,
Gebze, Sile, Sisli, Tuzla ve Umraniye’de ise 1’er kisi bisiklet kullanmak istedigini
belirtmistir. Bu sonu¢ daha 6nceki sorulardan ¢ikan sonuclarla benzer oldugunu ve
kullanicilarin genel olarak sahilde bisiklet kullanmayi tercih ettigini gostermektedir.
Katilimcilara Istanbul’da bisiklet kullanirken karsilastiklar1 sorunlar sorulmus, 56 kisi
bisiklet altyapisinin ve planlamanin yetersiz oldugu sdylemistir. Diger 6nemli sorun
olarak 32 kisi yaya ve siiriiciilerin bilingsiz ve dikkatsin oldugu sdylenmistir. 13 kisi
bisiklet kiiltiiriiniin olmamasini sorun olarak goriirken, 5 kisi trafigin yogun olmasini,
4 kisi glivenli olmamasini, 3 kisi ise toplu tagima ile entegre olmamasini sorun olarak

gormektedir.
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Sekil 3.9: Anket sonuglarina gére Istanbul’da bisiklet kullaniminin ilgelere gére dagilima.
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Sekil 3.10: Anket sonuglarina gore katilimcilarin bisiklet kullanmak istedikleri il¢elerin dagilimi.
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Kullanicilarin %91°1 yaya ve siiriiciilerle sorun yasadiklarini belirtmislerdir. Bisiklet
kullanicilarin  yaya ve siirliciilerle yasadiklart sorunlara bakacak olursak
katilimcilardan 15 kisi yayalarin bisiklet yolunun kullanmasini sorun olarak
gormistiir. 14 kisi insanlarin trafik kurallarina hakim olmadigini sdylerken,12 kisi
bisiklete saygi duyulmadigindan, 12 kisi siiriiciilerin bisikletliyi sikistirmasindan, 10
kisi bisikletin ulagim araci olarak goriilmemesinden, 10 kisi ise bisikletliyi gormezden
gelmelerinden sikayet¢i olmustur. Karsilasilan diger sorunlar ise siiriiciilerin sabirsiz
olmasi, yol kenar1 ve bisiklet yollarina park edilmesi, siiriiciilerin kontrolsiiz olarak
kapilarin1 agmasi, yol vermeme ve yayalarin dikkatsizligi gibi sorunlara

deginmislerdir.

Istanbul Metropoliten Alan Kentsel Ulasim Ana Planmin 2011 yilinda hazirladig
rapora gore, Bisiklet ulasiminin yayginlasmasinin saglanmasi i¢in bisiklet altyapisinin
gelistirilmesi gerektigi, bu dogrultuda bisiklet yollarinin siirekliliginin saglanmasi
gerektigini belirtmigtir. Ayrica bisiklet ulasgiminin arttirilmasi igin toplu tagima
sistemleriyle entegrasyonunun saglanmasi gerektigini, bunun i¢in de aktarma
noktalarinda giivenli bisiklet park yerlerinin yapilmasi gerektigini vurgulamistir. Son
olarak bisiklet paylasim sistemleri hizmetlerinin verilmesinin bisiklet ulagimini
yayginlastiracagini soylemistir. Bu sistemler insanlara bisikleti bir noktadan alip baska
bir noktaya birakma imkani1 sunmaktadir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim
Daire Baskanlig1 Ulasim Planlama Miidiirliigii, May1s 2011). Bu baglamda Istanbul’da
bisiklet ulasiminin yayginlastirilmasi ve toplu tasima entegrasyonunun saglanmasina

yonelik ISBIKE bisiklet paylasim sistemleri {izerinde degerlendirme yapilacaktir.

3.4 istanbul’da ISBIKE Bisiklet Paylasim Sisteminin Degerlendirilmesi

2012 yilinda kurulan ISBIKE Avrupa ve Anadolu olmak iizere Istanbul’un 2
bolgesinde hizmet vermektedir, 2019 yilinda 140 noktada 1500 bisikletle hizmet
vermis bunlardan 38 istasyon, 380 bisiklet Anadolu yakasinda bulunurken 102
Istasyon ve 1120 bisikletin ise Avrupa yakasinda yer aldigi goriilmektedir.
Gilintimiizde ise 300 istasyonda 3000 bisikletle hizmet vermektedir (Cyclist Tiirkiye,
2019; ISBIKE, t.y). 2018 y1lina kadar bisikletler sadece kredi kart1 ve abone kartlariyla
aliabiliyorken, 2018 yilindan itibaren cep telefonu ile bisiklet kiralanmaya

baslanmistir (Cyclist Tiirkiye, 2019).
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Sekil 3.11: Ishike istasyonlarinin siirec igerisindeki degisimi (Isbike, t.y.).

Sekil 3.11°de gosterildigi gibi 2019 ve 2021 yillarn Kasim ayinda ISBIKE
uygulamasindan istasyonlarin goriintlisii alinmigtir. Bu dogrultuda siire¢ igerisindeki
degisimi ele alinacaktir. 2019 yilinda istasyonlarin genel olarak kiy1 alanlarinda yer
aldig1 gozlemlenmistir. Istasyonlarin kent igine yayildig tek ilge Zeytinburnu ilgesi
oldugu goriilmektedir. 2021 yilina baktigimizda ise Gaziosmanpasa, Bayrampasa,
Umraniye ve Pendik ilgelerinde de bisiklet istasyonlarmin kent icine yayildig
goriilmektedir. Bu durum yerel yonetimlerin paylasimli bisikletleri aktivite aract
olmaktan ¢ikarip biitiin kente yaymaya ¢aligildigin1 gostermektedir. Boylece bisikletin
ulasim araci olarak goriilmesi saglanabilecektir. Bisiklet paylasim sistemlerinin en
yaygin oldugu ilgenin Zeytinburnu ilgesi oldugu gériiliirken Istanbul’da bisiklet
kullanicilartyla yapilan anket c¢aligmasinda Zeytinburnu ilgesinde bisiklet
kullananlarin sayisinin diisiik oldugu goriilmiistiir. Bu durum yerel yonetimlerin
paylasimli bisikletleri aktivite araci olmaktan ¢ikarip biitiin kente yaymaya
calisildigini  gostermektedir. Boylece bisikletin ulagim araci olarak goriilmesi

saglanabilecektir.

ISBIKE bisiklet paylasim sistemlerinde iiyelik yasi olmadigi goriilmiistiir. Fakat
O0deme sadece kredi kart1 ile yapilabilmektedir. Bu sebeple iiyelik yasi olmamasina
ragmen 18 yas altinin kredi karti sahibi olmamas1 sebebiyle paylasimli bisiklet
kullanimma engel oldugu diisiiniilmektedir. Ayrica ISBIKE bisiklet paylasim
sistemlerinin toplu tagima karti olarak kullanilan Istanbul kart ile kullanimi
yapilamamaktadir. Istanbul kartin bisiklet kiralama sirasinda kullanilamamas: kredi

kart1 olmayanlar i¢in dezavantajli bir durum olarak goriilmektedir.

Bisiklet yillik standart iiyelik, yillik avantajli tiyelik ve kredi karti ile 6deme olmak
tizere 3 sekilde kiralanabilmektedir. Cizelge 3.4’e gore yillik standart tiyelik 25 TL

karsiliginda yapilabiliyorken ticretsiz kullanim siiresinin olmadig1 gortilmiistiir. 0-60
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dk arasi kullanim 4,5TL, 60-120 dk aras1 60TL, 120-180 dk aras1 8TL ve 3 saatten
sonrasi i¢in her saat i¢in 6TL oldugu goriilmistiir. Kredi karti ile bisiklet kiralama
yonteminden farki saatlik kiralama {icretinin daha uygun oldugu goriilmiistiir. Yillik
avantajli abonelikte ise ilk yarim saatin iicretsiz olup, yarim saat sonraki iicretlerin
standart abonelikle ayn1 oldugu goriilmiistiir (ISBIKE, t.y). Ilk yarim saatin iicretsiz
olmast kisa siireli seyahatlerde bisiklet kullanimini tesvik edip bisiklet paylasim
sistemlerinin kullaniminmi arttirmak i¢in 6nemli bir etkendir. Fakat {icretinin diger

sistemlere gore daha fazla olmasi agisindan dezavantajli oldugu diisiiniilmektedir.

Cizelge 3.4: Isbike tarife sistemi (isbike, t.y.).

Yilik Standart Yilhk Avantaji Kredi Karti

Uyelik Uyelik
Ucret 25TL 80TL 50TL provizyon bedeli
Ucretsiz Kullamm Siiresi Yok fik 30dk Yok
licretsiz
0-60 DK 4,5TL 45TL 5TL
60-120 DK 6TL 6TL 7TL

Cizelge 3.5°te Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nden alinan ISBIKE’in yillara gore
dagilim sayis1 verilmistir. 2021 y1l1 Eyliil ayina kadar kullanim verileri yer almaktadir.
Elde edilen verilere bakildiginda 2019 yilinda kullanim sayist 871.895 iken 2020
yilinda bu say1 767.724°e diismiistiir. Bu diisiisiin temel sebebinin Covid-19 salgini
kapsaminda sokaga cikma yasaklarinin oldugu siiregte bisiklet kiralanamamasi ve
Covid-19 etkisiyle biitiin ulasim sistemlerinin kullaniminda gériilen diisiisiin ISBIKE
kullaniminda da yasanmasindan kaynaklandig: diistiniilmektedir. 2021 yilinda ise hem
iiye sayisinda hem de bisiklet kullanim sayisinda tekrar artisin oldugu goriilmiistiir. Bu
durum Covid-19 siireci sonrasinda insanlarin bisiklet kullanimia ydnlendigi

yorumunu getirmektedir.

2021 yili Ekim ayinda Istanbul Biiyiiksehir belediyesinden alinan verilere gore, 2019-
2021 yillar1 arasinda Avrupa yakasinda 142 istasyon, 2069 bisiklet, Anadolu
yakasinda 139 istasyon, 2021 bisiklet faaliyet gostermistir.
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Cizelge 3.5: Isbike bisiklet paylasim sistemlerinin 2019-2021 yillar1 arasinda
kullanimi (istanbul Biiyiiksehir Belediyesi).

il Kullanim Sayisi Kullanici Uye Sayisi
2019 871.895 240.671
2020 767.724 211.447
2021 803.983 250.022

2019-2021 yillar1 arasinda Istanbul’da ISBIKE Istasyonlarin bélgelere gére dagilimi
Sekil 3.12°de gosterilmistir. Istasyonlarin bolgelere gére dagilimina bakildiginda
istasyon sayisinin en fazla oldugu bolgenin Kadikdy Maltepe bdlgesi oldugu
goriilmiistiir. Zeytinburnu ilgesinin ise bisiklet istasyonlarinin en fazla oldugu
goriilmiistiir. Bisiklet istasyonlarinin genel olarak kiy1 sinir1 olan ilgelerde yer aldig:
goriilmiistiir. Gaziosmanpasa ve Umraniye ilgelerinin ise kiy1 smiri olmamasina
ragmen bisiklet istasyonlarinin yerlestirildigi gézlemlenmistir. Bu girisim Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi’nin bisiklet paylasim sistemini biitiin kente yayma c¢abasi
olarak degerlendirilmektedir. istasyonlarin en az oldugu ilgelerin ise Biiyiikgekmece
ve Sile ilgeleri oldugu goézlemlenmistir. Bolgelere gore bisiklet kullanim sayisina
baktigimizda ise 2019-2021 yillar1 arasinda en fazla Kadikdy-Maltepe bolgesinde
ISBIKE kullanildig gériilmiistiir. Burada kullanim sayisina bakacak olursak belirtilen
stire icerisinde 588.722 bisiklet kiralandigin1 gérmekteyiz. Bu bolgeyi sirasiyla Florya-
Avcilar-Kiiciikgekmece, Kartal-Tuzla, Kadikoy-Sariyer, Bakirkoy-Fatih — ve
Zeytinburnu bolgeleri takip etmektedir.

Bisiklet kiralama sayisinin en az oldugu bolgelere bakildiginda ise istasyon sayisinin
az oldugu yerlerde bisiklet kullaniminin da az olmasi beklenmektedir. Paylagimli
bisiklet kullanimmin az oldugu ilgelere baktigimizda ise bekleneni karsiladigi
goriilmiistiir. Sirasiyla Biiyiikgekmece, Kurtkdy ve Umraniye Paylasiml bisikletlerin
en az kullanildig1 3 bdlge arasinda yer almaktadir. Istasyon sayisna gore bisiklet
kullanim sayisi elde edilen verinin 3 yillik siireye ait veri oldugu ve bu siire igerisinde
ilcelerdeki istasyon sayilarmin degismesi acisindan yanmiltict bilgi  verdigi
diistiniilmekte ve bu sebeple istasyon sayisinda gore paylasimli bisiklet kullanimi
verisi goz ardi edilmistir. Bunun yerine bolgedeki istasyonlarin sayisin1 bolgelerin
alan1 ve niifus biiyiikliiklerine oranlayarak paylasimli bisiklet kullanim yogunlugu

belirlenmistir.
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{ Bolge Adi Kullanim Sayisi _|istasyon Sayilan |Bisiklet Sayisi
|xad@¥- Maltepe 588.722 50 771
Florya - Availar - Kiigiikcekmece 434.058 30| 474
[Kartal - Tuzla 313.677 33| 482
|Karakay - Sariyer 312.498 26| 377
[Bakirkéy - Fatih 256.623 23| 333
Zeytinburnu 139.473 38| 558]
Uskiidar - Beykoz 62.512 27]

(Gaziosmanpas 59.929 19|

Umraniye 32.933 10|

Kurtkoy 23.061 18]
[Biiyiikgekmece 10.997 [

SiLE -

ToPLAM 2.234.483

SILIVRI

GEKMEKOY

Sekil 3.12: isbike bisiklet paylasim istasyonlarimin bolgelere gore dagilimu.
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Sekil 3.12°ye bakildiginda bdlgelere gore kisi basina diisen bisiklet kullanim sayisi
gosterilmigtir. Bolgelerin niifus verileri Tuik’in resmi sayfasindan alinmistir (Tiirkiye
Istatistik Kurumu (TUIK)). Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ISPARK A.S.’den aliman
verilere gore, 2019-2021 yillar1 arasinda kisi basina diisen paylasimli bisiklet
kullanimina bakildiginda kisi basina diisen bisiklet sayist en fazla Karakoy-Sariyer
bolgesinde goriilmiistiir. Bolge niifusuna gore 1 kisi 0,93 tane bisiklet kiralamistir.
Karakdy-Sartyer bolgesini sirasiyla Kadikdy-Maltepe ve Pendik bolgeleri takip
etmistir. Kisi basina bisiklet kullanimmin en diisiik oldugu bélgelerin ise Uskiidar,
Umraniye, Beykoz ve Biiyiikekmece oldugu goriilmiistiir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Ispark A.S.’den alinan veriler dogrultusunda Sekil 3.13’te Ispark A.S.
tarafindan olusturulan bdlgelerin niifusuna gore kisi basina diisen paylasimli bisiklet
kullanim say1s1 hesaplanmistir. Bélgelere ait niifus verileri TUIK in resmi sitesinden
almmustir. Niifusa gore kisi basina diisen ISBIKE kullamminin en fazla oldugu
ilcelerin Sariyer, Besiktas, Beyoglu, Kadikdy, Maltepe ve Pendik ilgeleri oldugu
goriilmiistiir. Kiy1 seridine sinir1 olmayan ilgelerde paylasimli bisiklet istasyonlar
bulunmamasi sebebiyle siralamada yer almamiglardir. Caligma alani olan Zeytinburnu

ilgesinin ise altinci sirada oldugu goriilmiistiir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ISPARK A.S.’den alian verilere gore, Sekil 3.14’te
2019-2021 yillar1 arasinda yiiz olglimiine gore bolgelerin bisiklet kullanimina
bakilmistir. Bolgelere ait yiiz Ol¢limii verileri arastirilarak paylasimli bisiklet
kullanimmin yiiz &lgiimiine orami hesaplanmigtir. Yiizolgiimii verileri Istanbul
Istatistik Ofisi tarafindan Tuik verilerinden yararlanilarak hazirlanmistir (Istanbul
[statistik Ofisi, t.y.). Bisiklet kullaniminin en fazla oldugu bélgenin Kurtkdy bolgesi
oldugu goriilmiistiir. Zeytinburnu ilgesi ise ikinci sirada yer almistir. Ugiincii sirada ise
Bakirkdy-Fatih bolgesinin yer aldigr goriilmektedir. Yiiz 6l¢iimiine gore paylagimli
bisiklet kullanma oraninin en diisiik oldugu bolgelerin Biiyiikgekmece ve Uskiidar-
Beykoz boélgeleri oldugu goriilmiistiir. Elde edilen verilere gore bazi ilgelerde hig
paylasimli bisiklet sistemlerinin bulunmadig1 gozlemlenmistir. Alana gore bisiklet
kullanimmnin Uskiidar-Beykoz bdlgesinde en az olmasmin sebebi bdlgede orman
alanlarmin fazla olmasi1 sebebiyle niifus yogunlugunun diisiik olmasindan
kaynaklandig1 diisiiniilmektedir. Zeytinburnu ilgesinin ise en fazla istasyonun
bulundugu ilge olmasina ragmen altinci sirada yer almasi bolgedeki niifusa oranla

bisiklet kullaniminin az oldugu diisiiniilmektedir.
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Kullanim Sayisi Im Kullaniminin
Nifusa Orani

997.004 0,590491111

1.255.047

748.122

./“""-\/\__.JL Biyukcekmece T 257.362] _ 0,042729696|
_/> 5 [ [
(

/ - oY T -
CATALCA
%,
SiLiVRI

Sekil 3.13: Yillar1 arasinda niifusa gore bolgelerde kisi basina diisen Isbike kullanma sayisi.
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Kullanim Sayisi

Bisiklet
| Yiizdlgiimii (KM')  |Kullanimini

588.722 75,09] 7840,218405

434,058 97,04] 4472,980214)

313.677 176] 1782,255682

312.498 177,14] 1764,130067

256.623 25,96| 9885,323575

139.473 12| 11622,75

Uskidar - Beykoz 62.512 345] 181,1942029|
- 59.929 12| 2994,083333|

46] 715,9347826

1,84] 12533,15217,

173] 63,56647399

Sekil 3.14: 2019-2021 yillar1 arasinda yiiz dl¢iimiine gore bolgelerde kisi basina diisen Isbike kullanma sayst.
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Sekil 3.12,3.13 ve 3.14’teki veriler genel olarak degerlendirildiginde her ii¢ haritada
da Kadikdy-Maltepe bolgesinin bisiklet kullaniminin en yiiksek oldugu bolgeler
arasinda yer aldig1 goriilmiistiir. Pendik ilgesinde ise istasyon sayisinin diger bolgelere
gore az olmasina ragmen, Paylagimli bisikletlerin hem niifusa hem de alana oranla en
fazla kullanildig1 bolgeler arasinda yer aldig1 goriilmektedir. Zeytinburnu il¢esinin ise
genel olarak kullaninminin en fazla oldugu boélgeler arasinda yer almasa da
ylzolgiimiine oranla bisiklet kullaniminin en fazla oldugu ilgelerden biri oldugu

goriilmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ispark A.S. ve Plan 24 2019 yili Mart ay1 boyunca
Istanbul’da paylasimli bisiklet sistemi olarak faaliyet gosteren 6280 ISBIKE iiyesi ile
cevrimici anket yapmistir. Anket sonuclarina gore kullanicilarin yas kullanicilarin
genel olarak geng niifustan olustugu sonucu ¢ikarilmaktadir. Katilimeilarin %76’s1
kisisel bisiklete sahip olmadiklarini sdylemiglerdir. Katilimcilarin bisiklet kullanma
sikliklarina bakildiginda ise %58°1 bisikleti ayda birka¢ giin kullandigini, %23’
haftada birkag¢ giin kullandigini sdylemistir. ISBIKE paylasimli bisikleti her giin

kullandigin1 sdyleyenler ise katilimeilarin %3 linli kapsamaktadir.

Katilimeilarin iISBIKE kullanma amaglarina bakildiginda ise sadece %7’sinin bisikleti
ulasim amaciyla, geri kalanlarin ise bisikleti spor, gezi veya rekreasyonel amach
kullandiklar1  gézlemlenmistir. Anket katilimcilarina bisiklet yolculuklarinda
kullandiklar1 diger ulasim tiirleri sorulmustur. Katilimcilarin %13’{ sadece bisiklet
kullandigini, %52’s1 otobiis ve metrobiis gibi karayolu toplu tasima hatlari, %40°1 rayh
sistemleri, %21°1 ise deniz yolu araclarim1 kullandigini sdylemislerdir. Katilimcilara
bisiklet kullanma sebepleri sorulmus ve goklu segenek secebilecekleri sdylenmistir.
Katilimeilarin %67’s1 saglikli oldugu igin, %63’{i ekonomik oldugu i¢in, %481 trafik
yogunlugundan kaginmak icin, %35°1 rekreasyonel amacli, %17’si ise kisa mesafeli
yolculuklarin1 yapmak icin bisiklet kullandiklarmi sdylemislerdir (ISPARK A.S.,
Plan24 Sehircilik Mimarlik Miihendislik Insaat ve Tic. Ltd. Sti, Subat 2020).
Istanbul’da ISBIKE bisiklet paylasim sistemi degerlendirildiginde Zeytinburnu
ilgesinin bisiklet istasyonlarmin en fazla oldugu ilge oldugu goriilmiistiir. Fakat
bisiklet paylasim sistemlerinin en fazla kullanildig: ilge olmadig1 goriilmiistiir. Bu
dogrultuda bisiklet paylasim sisteminin yayginlastirilmasi ve yasanan sorunlarin
¢oziillmesi amaciyla Zeytinburnu ilgesinde ISBIKE bisiklet paylasim sistemleri

incelenecektir.
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4. ZEYTINBURNU ILCESINDE iSBIKE BiSIKLET PAYLASIM
SISTEMININ DEGERLENDIRILMESI

Ulasim agisindan kritik bir konuma sahip olan Zeytinburnu ilge sinirlar1 igerisinden
Asya ve Avrupa kitalarini birbirine baglayan D 100 karayolu gegmektedir. Ilgenin
giineyinden ise Sirkeci-Florya sahil yolu ge¢mektedir. Ayni zamanda il¢enin
giineyinden Istanbul’un Avrupa ile baglantisinin kurulmasini saglayan ve 2770 metre
uzunlugunda demiryolu ge¢cmektedir (Zeytinburnu Belediyesi, t.y.). Ayrica ilgenin
denize kiyisinin olmasi da Avrupa ile baglanti kurulmasi i¢in 6dnemli bir yere sahip
olmaktadir. flge sinirlari igerisinde yer alan Zeyport deniz yolu iizerinden Avrupa’ya

yolcu ve yiik tagimasi yapilmaktadir (Zeyport, t.y.).

Toplu tasima sistemlerine bakildiginda ise Zeytinburnu ilgesinde otobiis, metro,
metrobiis, tramvay, Marmaray ve minibiis ile ulasim saglanabilmektedir. {lgede deniz
yolu disinda biitiin toplu tasima araclari bulunmaktadir. Demiryolu iizerinden Avrupa
kitasin1 Asya kitasina baglayan Marmaray, karayolu tizerinden de metrobiis 6nemli yer
almaktadir. Kabatas-Bagcilar tramvay hatt1 ve M1A Yenikapi-Atatlirk Havalimani
Metro hatt1 ilgeden gegmektedir. ISBIKE bisiklet paylagim istasyonlarmnin en fazla

oldugu il¢e oldugu gozlemlenmistir.

Sekil 4.1°de Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin hazirladigi Istanbul bisiklet
haritasindan yararlanarak hazirlanan semada goriildiigii gibi Zeytinburnu ilgesinde
MI1A Metro hatti giizergahi iizerinde ii¢ istasyon, metrobiis hatt1 {izerinde bir istasyon,
Kabatas-Bagcilar tramvay hatt1 iizerinde alt1 istasyon ve bir Marmaray istasyonu
bulunmaktadir. Tlgede bisiklet ulasimina ydnelik yapilan calismalara bakildiginda ise
37,86 km Zeytinburnu paylagimli bisiklet yollar1 bulunmaktadir. Ayrica Zeytinburnu
100. Y1l Cad. Topkap1 Aktarma Merkezi Bisiklet Yolu, Ekrem Kurt Bulvar1 Tashan
Kavsag1 Bisiklet Yolu, Cirpict Parki Igi Bisiklet Yolu ve Istinye Universitesi —
Cevizlibag Metrobiis Duragi Arasi Bisiklet Yolu olmak iizere toplam 8,46 km bisiklet
yolu bulunmaktadir. Paylasimli bisiklet yollarinin ilge genelinde bisiklet ulasimini
yayginlastirmaya yonelik bir uygulama oldugu diisiiniilmektedir. ilcede ayn1 zamanda

38 adet ISBIKE bisiklet paylasim istasyonunun oldugu gériilmektedir. Bu
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istasyonlarda toplam 548 bisiklet oldugu goriilmiistiir. Istasyonlarda genel olarak 15
bisiklet bulunurken, bunlardan fakli olarak Belgradkapi Sosyal Tesisleri istasyonunda
18, Zeytinburnu Akdem istasyonunda 12, Ogretmenler Parki istasyonunda 12, Kiptas
Merkez Efendi Meydani istasyonunda 12 ve Siileymaniye Kadin Dogum Hastanesi

istasyonunda bes bisiklet oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.1: Zeytinburnu ilgesi ulasim semas.

Paylasimli bisiklet istasyonlarin genel olarak toplu tasima istasyonlarinin yakininda
yer aldig1 goriiliirken, paylasimli bisiklet yollarinin diger toplu tasima modlar ile
entegrasyonunu kolaylastirdig1 diisiiniilmektedir. Ilcede yer alan otopark alanlarina
bakildiginda ise ISBIKE istasyonlarinin park yerlerine yakin yerlerde

konumlandirildig1 goriilmektedir. Bu uygulama ile Park Et Devam Et uygulamalarinin
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desteklendigi diisliniilmektedir. Bireysel ara¢ kullanicilarina bisiklet istasyonlarinin
yakininda araclarini park ederek gidecekleri yerlere bisikletle devam etme firsati
tanimaktadir. Boylece merkezi alanlarda park yeri sorununun da ¢oziilecegi

beklenmektedir.

Sekil 4.2°de ISBIKE uygulamasindan 2019-2021 yillar1 kasim ayinda Zeytinburnu
ilgesinde bulunan istasyonlarin ekran resmi alinmigtir. 2019 yilinda 42 aktif, bes pasif
olmak lizere toplam 47 istasyon bulundugu goézlemlenirken, 2021 yilinda istasyon
sayilarinin 38’e diistiigii gortilmiistiir. Genellikle mahalle i¢inde bulunan istasyonlarin

kaldirildig1 gortilmiistiir.

»
&
»
2 4] "t
=3
Glngdren
af 3
X% @OMo 90 &
5 35 B0
G
- c 34
@ ‘: ~'.A_/;:\,” = 49
O 'S 5t
s s “'—-“; N
- /'\‘ ‘;
) 73\ o0 i om
o BY) " 0Y
Y ~ . S LT
ar P e 90
4 N
e 3¢ 50 o
-
r >0 »
At 0 ~ 3t
=3 9 4
(’?\' Bar
\3“’ o
b 43
a g
3

»
N

Sekil 4.2: 2019-2021 yillar1 Kasim ayinda Zeytinburnu ilgesinde bulunan BPS
istasyonlari.

2021 yili Agustos ayinda Zeytinburnu ilgesinde ISBIKE uygulamasi yardimiyla
ilgedeki istasyonlar gezilmis ve haritada goriinen 39 istasyon yerine 19 adet mevcut
istasyon oldugu goriilmiistiir. Kasim ayinda ise Zeytinburnu ilgesinde bulunan
istasyon sayilarmin tekrar 38’e¢ c¢ikarildigi goriilmiistiir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’nden alinan veriler dogrultusunda ilgede vandalizmin ¢ok fazla olmasi
sebebiyle istasyonlarn kaldirildigi, fakat izin ¢ikmadigr i¢in tekrar yerlestirildigi
belirtilmistir.
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, ISBIKE uygulamasi ve saha ¢alismasindan elde
edilen veriler dogrultusunda Sekil 4.3’teki harita hazirlanmistir. Elde edilen veriler
dogrultusunda 2019 yilindan 2021 yilina kadar 21 adet istasyonun kapatildigi
goriilmiistiir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nden elde edilen veriler dogrultusunda
ilcede paylasimli bisikletlerin en fazla kullanildig1 istasyonlarin metro, metrobiis,
tramvay ve otobiis duraklarinin yakininda bulunmasi sebebiyle 6nemli bir aktarma
noktast olan Zeytinburnu Metro 1 ve Zeytinburnu Metro 2 istasyonlari oldugu
goriilmiistiir. Ayrica Kazligesme Marmaray istasyonu ve 58. Bulvar istasyonlarinin da

kullanim agisindan yogun olduklar1 goriilmiistiir (Sekil 4.3).

LB EIRUN LNIVERISTESI 2

@n- WHEONVTRSTES 3

Sekil 4.3: Zeytinburnu ilgesinde 2019-2021 yillar1 arasinda Isbike istasyonlarinda
gozlemlenen degisimler.

Cizelge 4.1°de Zeytinburnu ilgesinin 2019-2021 yillar1 arasinda istasyonlara gore
bisiklet kullanim sayist verilmistir. Bisiklet paylasim sistemlerinin en fazla

kullanildig1 istasyonlarin Zeytinburnu Metro, Zeytinburnu Noterligi, 58. Bulvar,
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Bozkurt Cami ve Kazligesme Marmaray istasyonlar1 oldugu goriilmistiir. Kullanimin
en az oldugu istasyonlarin ise Biruni Univeristesi, Marmara Forum, Kozlu Otobiis
Duragi ve Cirpict Parki 1 oldugu goézlemlenmistir. Bu dogrultuda bakildiginda
kullanimin yogun oldugu istasyonlarin toplu tasima aktarma noktalarina yakin olmasi
dikkat c¢ekmektedir. Kullanimin en az oldugu istasyonlara bakildiginda ise
tiniversitelere yakin alanlarda ve Marmara Forum Aligveris Merkezi yakinindaki

istasyonlarin daha az kullanildig1 goriilmiistiir.

Cizelge 4.1: 2019- 2021 yillar1 aras1 Zeytinburnu ilgesi bisiklet kullanim sayis1 ve
kullanim orani (istasyondaki bisiklet kullanim sayisinin toplam kullanim sayisina

orant).
istasyon Adi Kullanim Sayisi Kullanim Orani

Zeytinburnu Metro 1 27.114 19,44
Zeytinburnu Noterligi 17.655 12,66
Zeytinburnu Metro 2 17.420 12,49
58. Bulvar 10.908 7,82
Bozkurt Cami 9.556 6,85
Kazlicesme Marmaray 1 8.730 6,26
Zeytinburnu Belediyesi 6.175 4,43
Zlibeyde Hanim Caddesi 3 5.545 3,98
Zeytinburnu Akdem 4.878 3,50
Cevizlibag Atatiirk Yurdu 4.264 3,06
Belgradkapi Sosyal Tesisleri  4.257 3,05
FSM Universitesi 4.215 3,02
Kazligesme Marmaray 2 3.961 2,84
Biruni Universitesi 1 3.725 2,67
Cirpici Parki 2 3.225 2,31
Veliefendi Hipodromu 2.837 2,03
Topkapi Tramvay Duragi 1.743 1,25
Cirpici Parki 1 1.499 1,07
Kozlu Otobiis Duragi 697 0,50
Marmara Forum 544 0,39
Biruni Universitesi 2 524 0,38
TOPLAM 139.472 100,00

Zeytinburnu ilgesinde bisiklet paylasim istasyonlar1 D 100 karayolunun kuzeyi gz
ard1 edilerek konumlandirilmistir. Karayolunun giineyinde 38 adet bisiklet istasyonu
varken, kuzeyinde hig istasyon bulunmadig1 gozlemlenmistir. Sekil 4.4’te Zeytinburnu
ilcesinde bisiklet istasyonlarinin arazi kullanimu ile iliskisinin incelenmesi amaciyla
ilcede bulunan kent dlgeginde etkili arazi kullanim kararlar1 Google Earth ve Yandex
haritalardan faydalanilarak hazirlanmistir. Bisiklet paylasim sistemlerinin genel olarak
kullanim amagclarina baktigimizda gezi amacli, spor amagh ya da ulagim amagli olarak

kullanildig1 c¢alismanin 6nceki boliimlerinde tespit edilmistir. Bu baglamda
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bakildiginda bisiklet paylasim istasyonlarinin da kullanim amaglarina uygun olarak
yesil alanlarda, 6nemli ulasim noktalarinda, merkezi alanlarda konumlandirildigi
goriilmiistiir. Ayrica istasyonlarin hastane, iiniversite ve cami gibi yogun kullanilan
alanlarda da yer aldig1 gozlemlenmistir. Fakat il¢e sinirlarini bélen D100 karayolunda

tiniversiteler ve baska 6nemli kullanim alanlar1 olmasina ragmen burada hig istasyon

bulunmamasi sorun olarak goriilmektedir.
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Sekil 4.4: isbike bisiklet paylasim istasyonlarmin arazi kullanimu ile iligkisi.

Sekil 4.3’te bisiklet istasyonlarinin kullanim yogunlugunun Sekil 4.4’te bulunan arazi
kullanimiyla iliskisine bakildiginda ise kullanimin en yogun oldugu bes istasyona
baktigimizda Zeytinburnu Metro 1-2 istasyonlarinin aktarma noktasina yakin olmasi

ve sosyal tesis igerisinde yer almasi en fazla kullanilan istasyon olmasini
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saglamaktadir. Zeytinburnu Noter ve 58. Bulvar istasyonlarina baktigimizda ise bu
istasyonlarin kentin merkezinde bulunan ticari alanlarin ve is merkezilerinin
bulundugu bir alanda olmalar1 sebebiyle kullanimlarinin fazla olmasi beklenmektedir.
Son olarak Bozkurt Cami istasyonu ise bisiklet kullaniminin yogun oldugu baska bir
istasyon olarak goriilmektedir. Bu dogrultuda istasyonun hem ticari alanlara yakin
olmasi hem de cami kullaniminin yogun olmasi kullanimin yogun olacagi bolgelerden
biri arasinda yer alacagini gostermektedir. Bu dogrultuda paylasimli bisiklet
kullantminin yogunlugu belirleyen 6nemli etkenlerden birinin de arazi kullanimi

oldugu diistiniilmektedir.
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Sekil 4.5: Zeytinburnu ilgesinde paylasimli bisiklet istasyonlarina erigebilirlik.
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Cohen (2016), Los Angeles’ta yaptig1 bir arastirmada bisiklet Paylasim istasyonlarina
kolay erigim saglanabilmesi i¢in istasyonlar aras1 ortalama mesafenin 400 m oldugunu
belirtmistir. Bu dogrultuda Sekil 4.5’te istasyonlar aras1 mesafe 400 m baz alinarak
ylriinebilirlik analizi yapilmistir. Yapilan ¢alismada D 100 karayolunun giineyinde
istasyonlara erisilebilirligin yeterli oldugunu ve ¢ok az alanin 400m yiiriime
mesafesinin disinda kaldigi goriilmektedir. Karayolunun kuzeyinde ise hi¢ istasyonun

olmadig1 ve yiirlime mesafesinde istasyonlarin yetersiz oldugu goriilmiistiir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinden alman veriler dogrultusunda Sekil 22°de
Zeytinburnu ilgesinde bisiklet paylasim sistemlerinin mevsimlere ve aylara gore
kullanim1 incelenmistir. 2019-2021 yillar1 arasinda bisiklet paylasim sistemlerinin
kullanimina bakildiginda, genel olarak ilkbahar ve yaz mevsimlerinde bisiklet
kullaniminin daha fazla oldugu goriilmiistiir. Bisiklet kullaniminin en yiiksek oldugu
mevsimim yazin oldugu, en yiiksek oldugu ayin ise Temmuz ay1 oldugu
gbzlemlenmistir. Bisiklet kullaniminin en diisiik oldugu mevsimin ise genel olarak kis
mevsimi oldugu goriilmektedir. Bu durum sicakligin ve yagisin bisiklet kullanimini

etkiledigi diisiiniilmektedir.

Yillara gore bisiklet kullanimina bakildiginda ise 2020 yilinda Zeytinburnu ilgesinde
paylasimli bisiklet kullaniminin 2019 yilina gore diistiigii, 2021 yilinda ise her ti¢ yila
gore bisiklet kullaniminin en yiiksek oldugu yil oldugu gézlemlenmistir. Paylasimli
bisiklet sisteminin 2020 yilinda diislip 2021 yilinin dokuz aylik siirecinde 2019
yilindan daha fazla kullanilmasinda ise Covid-19 etkisinin oldugu diisiiniilmektedir.
Tirkiye’de Covid-19 siirecine baktigimizda ilk olarak 11 Mart 2020 tarihinde
tilkemizde goriildigi belirtilmistir (Sekil 4.6).

Pandeminin etkisiyle 2020 yili Mart ayinda Onceki yila gore paylagimli bisiklet
kullaniminin yar1 yartya diistiigli gdzlemlenmistir. Ayrica Nisan ve Mayis aylarinda
sokaga cikma yasaklarinin olmasi sebebiyle bu aylarda bisiklet paylasim sistemi
kullanilmamistir. Yaz aylarinda sistem tekrar kullanilmaya baglasa bile kullanicilarin
mesafe ve bisikletlerin bagka kisiler tarafindan da kullanmas1 endisesiyle 2019 yili
bisiklet kullanim sayisinin altinda kalmistir. Yasaklarin Mayis ayma kadar farkl
sekillerde devam etmesinin etkisiyle BPS nin de 2021 y1l1 May1s ayina kadar 2019 y1l1
paylasimli bisiklet kullanim sayisinin altinda kaldig1 gozlemlenmistir. Haziran ayinda
pandemi yasaklarinin kalkmastyla beraber paylagimli bisiklet kullaniminin son iki y1ila

ait bisiklet kullaniminin iistiine ¢iktig1 goriilmiistiir. Bu durum bireylerin agik havada
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olmas1 ve bireysel kullanilmas: sebebiyle bisiklet kullanimini daha giivenli olarak

gordiigii icin tercih ettigi seklinde yorumlanabilir.
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Sekil 4.6: Zeytinburnu ilgesinde Isbike bisiklet paylasim sistemlerinin mevsimlere
gore kullanimi ve bisiklet kullaniminin Covid 19 salgint ile iligkisi.

Zeytinburnu ilgesinde gilinliikk paylasimli  bisiklet kullanimlart g6z Oniinde
bulundurularak hazirlanan grafikte elde edilen veriler 2019 yilindan 2021 yil1 Eyliil
ayina kadar olan kullanimlar1 icerdiginden her ii¢ yilda Eyliil ayina kadar olan 9 aylik
stire¢ ele alinmigtir. 2021 yilinda istasyonlarin sayisinda diisiis yasanmasina ragmen

kullanim sayilarinin 2019 ve 2020 yilina oranla daha fazla oldugu gézlemlenmistir
(Sekil 4.7).

Covid-19 salgminin etkisiyle insanlarin toplu alanlardan uzaklasmak istemeleriyle
iligkili oldugu diistiniilmektedir. Bisiklet paylasim sistemlerinin hafta i¢i ve hafta sonu
kullanimlarina bakildiginda genel olarak hafta sonu kullanimlarinin daha fazla oldugu
goriilmiistiir. 2020 y1l1 Mayis ayinda ve 2021 yi1li Ocak, Subat ve Nisan aylarinda hafta
ici paylagimli bisiklet kullaniminin daha fazla oldugu goriilmiistiir. Bunun pandemi
stirecinde hafta sonu disar1 c¢ikma yasaklarinin olmasindan kaynaklandig:

diistiniilmektedir. Hafta sonu bisiklet kullaniominin daha fazla olmasi bireylerin ise
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veya okula gidip gelmek i¢in bisiklet kullanmadigini ve buna bagli olarak ta bisikleti
ulagim araci olarak goérmediklerini gdstermektedir. Hafta sonu kullaniminin yogun

olmasi ise insanlarin bisikleti rekreasyon amagl kullandiklarini diistindiirmektedir.
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Sekil 4.7: Zeytinburnu ilgesinde isbike bisiklet istasyonlarinin hafta i¢i, hafta sonu
kullanima.

Zeytinburnu ilgesinde ISBIKE bisiklet paylasim sisteminin farkli mevsimlerden iig
giinliik bisiklet kullanim verisi Sekil 4.8’de yer almaktadir. Daha 6nce de belirtildigi
gibi yaz aylarinda bisiklet kullaniminin daha fazla oldugu goriilmiistiir. Saatlere gore
bisiklet kullanimina bakildiginda ise grafikte belirtilen saat araliklari mesai saatleri baz

alinarak olusturulmustur.

Mesai baslangic saatinin 9 olmasi ve bireylerin gidecekleri yere ulagmalari i¢in siirenin
2 saate kadar olabilecegi diisiiniilerek 07:00-09-00 saatleri incelenmistir. Yapilan
incelemelerde belirlenen saat diliminin bisiklet kullanimimin en disiik oldugu saat
araliklar1 arasinda oldugu goriilmiistiir. Bu durum bireylerin ise veya okula gitmek i¢in
bisiklet kullanmadiklarini gostermektedir. Bisiklet kullaniminin 14:00’dan itibaren
arttig1 ve en yiiksek oldugu saat diliminin ise yaz mevsiminde 17:00-00.00 saatleri
arast oldugu ilkbahar ve ki mevsiminden incelenen giinlerde ise 14:00-17-00 saatleri
arasi oldugu gozlemlenmistir. Bu durum ise gidis ve doniislerde bisiklet
kullanilmadigini, is ve okul dis1 rekreasyon amacli bisiklet kullanildigini

gostermektedir.
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Sekil 4.8: 2020 yilinda paylasimli bisiklet kullaniminin saatlere gore dagilimi

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinden alinan veriler dogrultusunda 2021 yilinda farkl
mevsimlerden dort giine ait saatlere gore paylasimli bisiklet kullanim grafigi
incelenmistir. Benzer calisma 2020 yili i¢inde yapilmistir. Dort giinliik veri
dogrultusunda bisiklet paylasim sistemlerinin saatlere gore kullanimi 2020 yili ile
benzerlik gostermektedir. ise veya okula gidis saati olan 07:00-09:00 saat diliminde
bisiklet kullaniminin genel olarak az oldugu goriilmiistiir. Ayrica 2020 yilina benzer
olarak temmuz ayinda bisiklet kullaniminin en yogun oldugu saatlerin 17:00-00:00
saatleri aras1 oldugu gézlemlenmistir. Kis aylarinda ise en yogun kullanimin 14:00-

20:00 saatleri arasinda oldugu gortilmektedir.
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Sekil 4.9: 2021 yilinda paylasimli bisiklet kullaniminin saatlere gore dagilima.

Bu durum mesai saatlerinin bisiklet kullanim1 artis1 lizerinde etkisi olmadigini ve
paylasimli bisiklet kullanicilarinin bisikleti ilk ve son km yolculuklarinda ulagimlarini
saglamak amaciyla kullanmadiklarin1 gostermektedir. Sekil 4.9’a bakildiginda mesai
baslangi¢c ve bitis saatlerinin paylasimli bisiklet kullanimina higbir etkisi olmadigi

acikca goriilmektedir.
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4.1 Zeytinburnu flgesinde ISBIKE Bisiklet Paylasim Sisteminde Yasanan

Sorunlar

Zeytinburnu ilgesinde Paylasimli bisiklet kullanicilarinin  yasadigi sorunlarin
belirlenmesi i¢in 3 farkli yontem izlenmistir. Kullanicilarin ¢evrimigi dijital
platformlar iizerinden bildirdikleri sikayetler, saha ¢aligmasinda gozlem ve miilakat
yoluyla elde edilen veriler ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinden alinan verilerden
yararlanilarak yasanan sorunlar ele alinmistir. Cevrimici sikdyet sayfasi olan
sikayetvar sitesinde kullanicilarin hem genel sikayetleri hem de Zeytinburnu ilgesinde
karsilastiklar1  sikayetler ele alimmustir. Sikayetlerin genel olarak provizyon
O0demelerinin geri alinamamasina yonelik oldugu gézlemlenmistir. Saha ¢aligmasinda
ise kullanicilarla miilakat yapilarak kullanicilarin karsilastiklart sorunlar sorulmustur.
Son olarak Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne 153 Beyaz Masa iizerinden yapilan
sikdyetler ve mail iizerinden yapilan sikdyetler hem Istanbul genelinde hem de

Zeytinburnu ilgesi 6zelinde incelenmistir.
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Sekil 4.10: ishike bisiklet paylasim sisteminde kullanici sikayetleri-1.
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Daha once belirtilen yontemlerden biri olan Sikayetvar online platformu iizerinden
yapilan sikayetler Sekil 4.10°da incelenmistir. Sitede ISBIKE iizerine yapilan 168 adet
sikdyet oldugu goriilmiistir. Bu g¢alisma kapsaminda yapilan sikayetlerin 34’1
incelenmistir. Bu sikdyetlerin 14’ii Zeytinburnu ilgesinde bulunan ISBIKE
kullanimina iligkin sikayetleri kapsarken, 20°si bagka il¢elerde karsilagilan veya genel
ISBIKE sorunlarina deginmistir. Sekil 4.10°da gosterildigi gibi incelenen sikayetlerin
genel olarak iicreti iadesine iliskin oldugu goriilmiistiir. Genel ISBIKE sikayetlerinden
11 tanesinin iicret iadesine ve provizyon iadesine iligki sorunlari igerirken, kalan 9
sikayetin genel sikayet oldugu goriilmektedir. Kullanicilar iiye olmadiklarin i¢in kredi
kartlarindan bisiklet kiralayabilmek i¢in 50 tl provizyon bedeli 6dedigini fakat

provizyon bedelinin karta yatmadigina yonelik sikayetlerini belirtmislerdir.

ISBIKE kullanicilarinin genel sikyetleri yer almaktadir. Bildirilen sikdyetlerden biri
bisikletlerin bozuk olmasi ve istasyonlarin yetersiz olmasindan sikayet¢iyken, baska
bir sikayette istasyonlardan bisiklet kiralanamadigin1 ve panellerin bozuk oldugunu
belirtilmistir. Kullanicilar bisikletin panellere yerlestirildigi halde yerlestirilmemis
goriinmesinden, kullanim siiresinden daha uzun bisiklet kullanim siiresi gosterip fazla
ticret kesintisi yapildigindan, bisiklet kiralamadigi halde kiralamis olarak
gosterdiginden, bisikletlerin bakimsiz olmasindan ve avantajli tiye oldugu i¢in ilk
yarim saat iicretsiz olmasma ragmen Tlcret kesintisi yapildigindan sikayetci
olmuslardir. Yapilan sikdyetlere bakildiginda kullanicilarin genellikle sistemsel

arizalardan sikayet ettikleri goriilmektedir.

Kullanicilarin  genel sikayetlerine bakildiginda, Zeytinburnu ilgesinde bulunan
istasyonlarda da benzer sorunlarin olustugu goriilmektedir. Zeytinburnu ilgesine
yonelik belirtilen sikayetlere bakildiginda kullanicinin bisikleti park ettigi halde
bisiklet panelinin bozuk olmasi sebebiyle park edilmedigini ve fazla {icret kesintisi
yaptigini belirtmistir. Benzer sorunlarin diger ilgelerde de oldugu incelenen

sikayetlerde goriilmektedir (Sekil 4.11).

Yapilan inceleme sonucunda Sikayetvar internet sitesinin tiiketicilerin haklarini talep
etmesi i¢in kurulan bir site olmasi sebebiyle kullanicilarin genel olarak 6demeye
ilisgkin sorunlarmi bildirdigi goézlemlenmistir. Bu acidan bakildiginda sitenin
istasyonlardaki kullanimina yonelik sikayetlerin incelenmesi agisindan yetersiz oldugu
diisiiniilmektedir. Bu sebeple kullanicilarla yiiz yiize gériismeler yapilarak ISBIKE’a

iligkin diger sorunlar iizerine de tartigilacaktir.
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Isbike'den surekli bisklet kiralayan birtyim ancak tek kelimeyse Kreng bir uygulama

var. Ne zaman bisiklet kiralamak Istes sorun yastyorum. 3 bisklet kiralama

hakkim var bir tane kiralayamadan maksimum 3 tane kiralayabilirsiniz hakkinz
dolmustur diyor ve bana bisklet vermiyor. 153 U anyorum

Sekil 4.11: ISBIKE bisiklet paylasim sisteminde kullanic1 sikayetleri-2.

ISBIKE kullanicilarmin Sikayetvar internet sitesi iizerinden Zeytinburnu ilgesinde
karsilastiklar1 sorunlar1 incelemek amaciyla bildirdikleri sikayetler ele alinmistir. Sekil
4.12°de genel sikayetlerde karsilasilan kullanim siiresinden daha fazla {icret kesintisi
yapildig1 ve provizyon iadesinin yapilmadigina dair sorunlarin burada da yasandigi
goriilmiistiir. Ayrica bisikletlerin ¢cogunun hasarli oldugunu ve kiralayacak bisiklet
bulamadiklarini bildirmislerdir. Zeytinburnu ilgesinde yonelik sikayetlerin Istanbul
genelindeki sikayetlere benzer sekilde o6demeye iliskin sorunlarin bildirildigi
goriilmiistiir. Fakat genel sikayetlerden farkli olarak bisikletlerin bozuk olmasi ve

kiralayacak bisiklet bulunamamasindan da sikayet edildigi goriilmiistiir.

Sikayetimvar internet sitesinde yapilan sikayetlerde bisikletlerin ¢ogunun bozuk
olmasma yonelik sikayetlerin olmast Zeytinburnu ilgesinde istasyonlara zarar
verildiginin diisiiniilmesine yol agmaktadir. Bu dogrultuda Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesine iletilen sikayetler incelenerek iletilen sikayetlerin internet sitesinde
belirtilen sikayetlerle benzerlik gdsterip gosterilmedigi incelenecektir. Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi ISBIKE personeliyle bu konu iizerine goriisme yapilmustir.
Yapilan goriismede Zeytinburnu ilgesinde istasyonlara zarar verildigi ve bu sebeple

istasyonlarin kaldirilacagi belirtilmistir.
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Sekil 4.12: Zeytinburnu ilgesinde isbike’a yonelik kullanici sikayetleri.

ISBIKE personeli ile yapilan goriismeler sonucunda Zeytinburnu ilgesinde
vandalizmin yogun olarak goriildiigii gériilmiistiir. Bu dogrultuda Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesinden alinan ISBIKE’a iliskin 04.09.2021- 24.10.2021 tarihleri arasinda 153
sikdyet hattindan Beyaz Masa’ya bildirilen sikayetler Sekil 4.13’te incelenmistir.
Belirtilen siire igerisinden Beyaz Masa araciligiyla sokakta birakilan ve zarar goren
bisikletlere iligkin 195 sikayet bildirilmistir. Bu sikdyetlerin 73’linlin Zeytinburnu
ilgesinde oldugu ve bisikletlerin en fazla zarar gordiigii ilgenin Zeytinburnu ilgesi
oldugu goriilmiistiir. Ayrica Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne 18.07.2021-
16.10.2021 tarihleri arasinda Zeytinburnu ilgesinde bisikletlerin sokakta birakilmasina

iligkin 62 sikayet bildirilmistir.

ISBIKE personeli cocuklar tarafindan bisikletlerin istasyonlardan cikarildig1 ve zarar
verildigini belirtmistir. Bisikletlere zarar verenlerin 18 yas alt1 olmasi, yasal olarak
caydirici cezalarin verilememesi sebebiyle bu sorunlarin devam ettigi sdylenmistir. Bu

durum Zeytinburnu il¢esinde yogun bisiklet vandalizminin oldugunu gdstermektedir.
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Sekil 4.13: Isbike bisikletlerine zarar verilmesine iliskin Beyaz Masa’ya bildirilen sikayetler.
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4.2 Zeytinburnu Metro 1-2 istasyonunda Yapilan Gozlem Cahsmasi

Zeytinburnu ilgesinde kullanicilarin  bisiklet kullanma amaglarini, kullanim
aligkanliklarin1  ve karsilastiklart  sorunlar1  belirlemek amaciyla 16.11.2021-
22.11.2021 tarihleri arasinda Zeytinburnu Metro istasyonunda 6 giin, Biruni
Universitesi 1 istasyonunda ise 1 giin gdzlem yapilmistir. Gozlem sabah 09:00-17:00
saatleri arasinda yapilmistir. Saha ¢alismasinin ilk giiniinde Zeytinburnu istasyonunda
gbzlem yapilmistir. Istasyonda 7 bisiklet oldugu ve 4 panelim bozuk oldugu
goriilmiistiir. Sabah 09:00-12:30 saatleri arasinda istasyona kimse gelmemis, 6gleden
sonra gelmeye baslamislardir. 12:30-17:00 saatleri arasinda iicii erkek, biri kadin
olmak tizere toplam 4 kisi bisiklet kiralamistir. Ayrica giin icerisinde 6grenciler
bisiklet kiralamak i¢in istasyonlar1 incelemis fakat hicbiri bisiklet kiralayamamaistir.
Bisikleti kiralayanlarin bisikletleri kontrol ettikten sonra almalar1 sebebiyle daha 6nce
bisiklet kiraladig1 diisiiniilmektedir. Giin i¢erisinde bisiklet kiralayan 4 kisiden ticiiyle
miilakat yapilmistir. Kullanicilar genel olarak saat 12 de bisiklet kullanmaya
baslamislardir. Hafta i¢i yetiskinlerin bisiklet kiraladig1 ve bisiklet kiralayanlarin genel
olarak erkek oldugu goriilmiistiir. Ogrencilerin bisiklet kullanmak isteseler de kredi
kartlar1 olmadigi icin aileleriyle beraber bisiklet kiralayabildigi goriilmiistiir. Genel
olarak bisiklet kiralamak isteyip kiralayamayanlarin sayisinin kullanim sayisindan

daha fazla oldugu goriilmiistiir.

Yapilan gozlemler sonucunda Bisiklet kullanicilar1 genellikle daha dnce kiralamig ve
sisteme hakim kullanicilardan olusmaktadir. Kullanicilarin genel olarak bisikleti
kullandiktan sonra tekrar ayni istasyona biraktiklar1 gozlemlenmistir. Bu durum
kullanicilarin bisikleti ulasim ihtiyaclarmi saglamaktan ziyade aktivite veya spor
amach kullandiklarini gdstermektedir. Paylasimli bisiklet kullaniminin istanbul
Biiyiiksehir Belediyesinden alinan veriler incelendiginde genel olarak hafta sonu
bisiklet kullanimin1 daha fazla oldugu sonucuna varilmis, yapilan gézlem bu sonucu
desteklemistir. Saha calismasinda yapilan gbzlem sonucunda hafta sonu bisiklet
kullaniminin daha fazla oldugu ve genel olarak 18 yas alti ¢cocuklarin aileleriyle
beraber bisiklet kullanip tekrar aymi istasyona biraktiklart ve kullandiklari siire
igerisinde park icerisinden ¢ikmadiklar1 goriilmiistiir. Yapilan gézlemler sonucunda
paylasimli bisiklet kullaniminin genellikle aktivite veya spor amach oldugu ve
kullanicilarin ayni istasyona bisikleti geri biraktigi gozlemlenmistir. Bu durum

kullanicilarin Paylagimli bisikletleri ulasim amaciyla kullanmadigini gostermektedir.
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Cizelge 4.2: Zeytinburnu Metro 1-2 istasyonlarinda yapilan gozlem sonucu elde edilen veriler.

Tarih Havadurumu  Gozlem Yeri Kiralanan 18 yas alti Kiralamak igin Sadece nasil  Yasi tutmadigi  Istasyona Istanbul Kart ile
bisikletler kiralayanlar  ugrasip kiralandigin1 icin Birakilan Kiralamak
kiralayamayanlar inceleyip kiralayamayanlar  bisikletler isteyenler
gidenler
Kadin  Erkek Kadim Erkek Kadin  Erkek Kadin  Erkek
16.11.2021 15 Zeytinburnu 1 3 0 2 3 0 5 5 0 0 0
Metro
17.11.2021 13 Zeytinburnu 0 2 0 2 2 2 8 2 0 0 1
Metro
18.11.2021 12 Biruni 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Universitesil
19.11.2021 12 (Yagish) Zeytinburnu 0 3 2 2 4 0 2 0 1 2 0
Metro
20.11.2021 14(Giinesli) Zeytinburnu 2 3 11 2 3 0 1 3 1 5 3
Metro
21.11.2021 16(Giinesli) Zeytinburnu 1 5 8 5 8 2 1 2 3 7 2
Metro
22.11.2021 16(Giinesli) Zeytinburnu 0 3 0 1 2 0 3 0 0 2 0
Metro
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Istasyonda bisiklet kiralanmasina iliskin diger énemli konu ise bisiklet kiralamak igin
ugrasip kiralayamadan giden kisilerin sayisinin kullanici sayisiyla yakin olmasidir.
Kullanicilarin ¢ogunun bisiklet kiralamak i¢in gelip bisikletin hasarli olmasi ya da
panellerin bozuk olmasi sebebiyle bisiklet kiralayamadigi ve bu sorunlarin bir haftalik
gbzlem siiresince devam ettigi gozlemlenmigstir. Saha c¢aligmasi boyunca yapilan
gozlemde 18 yas alt1 cocuklarin bisikleti panellerden sokmeye ¢alistig1, bazilarinin ise
sifre girerek bisikleti alip giin boyunca kullandigi, hafta sonu bisikletlerin ¢ogunun
ayni ¢ocuklar tarafindan giin boyunca kullanildigi Bu ¢ocuklarin aldiklar bisikletleri
birka¢ saat sonra tekrar yerlerine birakmalar1 sebebiyle genel olarak istasyona zarar

verdikleri bilincinde olmadiklar diisiiniilmektedir (Cizelge 4.2).

Sekil 4.14 ‘te bisikletleri panellerden s6kmeye c¢alisan ve kullanan g¢ocuklara ait
gorseller bulunmaktadir. Cocuklarin bisikletleri kiralayamadiklar1 i¢in bu yollara
bagvurdugu ve herkesin kullanma hakkina sahip oldugu bisikletleri imkanlarinin kisith
olmasi sebebiyle sokerek kullanip tekrar yerine birakmaktadirlar. Bu durum bisiklet
paylasim sisteminde dezavantajli gruplarin g6z ardi edilerek fiyatlandirma sisteminin
olusturulmasi bu sorunlarin temel sebebi olarak goriilmektedir. Bu sebeple bisikleti
herkesin kullanabilece§i ve esit sartlarin olusturulmasi gerektigi diisiiniilmektedir.
Ayrica istasyonlarda bulunan bisikletlerin ve panellerin ¢ogunun bozuk oldugu gézlem
stiresi boyunca bu bisikletlerin kiralanamadig1 goriilmiistiir. Bisiklet ve panellerdeki
arizalar sebebiyle kullanicilarin genel olarak bisiklet kiralayamadan gittikleri

gozlemlenmistir.

4.3 Belirlenen Parametrelerin Zeytinburnu ilcesinde Yapilan Calismalar ve

Goriismeler Kapsaminda Degerlendirilmesi

Zeytinburnu ilgesinde Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ispark Genel Miidiirliigii’nden
alman veriler incelenerek ilgede 2019-2021 yillar1 arasinda paylasimli bisiklet
kullaniminin en fazla oldugu iki istasyon ve en az oldugu iki istasyon belirlenmistir.
Belirlenen istasyonlarda anket calismasi yapilmasina yonelik anket sorular
hazirlanarak etik kurul onay1 alinmistir. Saha ¢alismasimnin 2021 yili Kasim ayinda
yapilmast disiliniildiigii icin mevcut bisiklet kullanim verilerinden yola ¢ikilarak
Kasim ayinda bisiklet kullanim sayis1 6ngoriilmiis ve bu dogrultuda yapilacak anket

sayis1 belirlenmistir.
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Sekil 4.14: Zeytinburnu Metro 1-2 istasyonlarinda paylasimli bisikletlere zarar verilmesi.
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Saha caligmasina baslandiginda 6ngoriilen kullanici sayisina ulasilamayacagi, soguk
hava kosullar1 ve siirenin kisitl olmasi nedeniyle yapilmasi beklenen anket ¢alismasi
yar1 yapilandirilmis miilakat ¢alismasina doniistiiriilmiistiir. Daha 6nce anket ¢alismast
i¢in hazirlanan sorulardan yola ¢ikilarak miilakatta konusulacak konular belirlenmistir.
Bu dogrultuda 1 giinliik Biriini Universitesi istasyonunda yapilan bir giinliik ¢aligma
sonucunda hi¢ kimsenin paylasimli bisiklet kullanmamas1 sebebiyle ¢alisma alan1 da
paylasimli bisiklet kullaniminin en fazla oldugu Zeytinburnu Metro istasyonu olarak
glincellenmistir. Zeytinburnu ilgesinde bulunan ve bisiklet kullaniminin en yiiksek
oldugu Zeytinburnu Metro istasyonunda yedi giin boyunca gozlem yapilmistir.
Gozlem sirasinda 18 yas tistii kullanicilarla paylasimli bisiklet kullanimlarina yonelik

gbriisme yapilmistir.

Zeytinburnu ilgesinde bulunan ISBIKE istasyonlar1 internet iizerinden bildirilen
sikayetler, belediyeden alinan veriler ve saha caligmasi kapsaminda yapilan
calismadan ¢ikarilan sonugclar literatiir aragtirmasi sirasinda olusturulan parametreler
kapsaminda degerlendirilecektir. Calisma sonucunda belirlenen sorunlar ele alinacak

sorunlar1 ¢oziimiine yonelik politika onerileri gelistirilecektir.

4.3.1 Zeytinburnu ilgesi bisiklet altyapisi, kalitesi ve konforu

Literatiir arastirmasi kapsamina yapilan c¢alismalarda bisiklet paylagim sistemlerinin
basarili olabilmesi i¢in Oncelikle bisiklet altyapisinin gelistirilmesi gerektigi
belirtilmigtir. Bisiklet altyapisinin olmamast kullanicilarin  kendilerini giivende
hissetmemesini saglamaktadir. Bu sebeple bisiklet kullanmalarina engel olmaktadir.

Ayrica kullanicilarin konforu i¢in bisiklet kalitesi de 6nem tagimaktadir.

Zeytinburnu ilgesinde yapilan ¢aligmalar dogrultusunda yerel yonetimlerin bisiklet
altyapisina onem verdigi ve D 100 karayolunun giineyinde bisiklet altyapisinin yeterli
oldugu gozlemlenmistir. Fakat karayolunun kuzeyinde bisiklet ulagimina yonelik
higbir ¢alismanin olmamasi sebebiyle s6z konusu alanda da bisiklet altyapisinin
olmas1 gerektigi diisliniilmektedir. Buna ragmen kullanicilarla yapilan goriismelerden
kullanicilarin bisiklet altyapisinin yetersiz oldugu ve bunu bisiklet kullanimlarini
etkiledigi sonucuna varilmistir. Bu durum sadece Zeytinburnu ilgesinde bisiklet
altyapisinin olmasi kullanicilar1 tatmin etmedigi, kullanicilarin bildirdigi gortsler
dogrultusunda Istanbul genelinde bisiklet altyapismin gelistirilmesini istediklerini

gostermektedir.
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4.3.2 Zeytinburnu ilgesi topografya ve hava durumu

Yapilan calismada topografyanin paylasimli bisiklet kullanimini etkiledigi ve egimli
alanlarda kullanicilarin yokus yukar1 gitmek istemeyecegi belirtilmistir. Zeytinburnu
ilgesinde egim durumunun paylasimli bisiklet kullanimina y6onelik herhangi bir engel
olusturmadigi gozlemlenmistir. Hava durumuna bakildiginda ise biitiin diinyada
oldugu gibi Zeytinburnu ilgesinde de hava kosullarinin bisiklet kullanimini etkiledigi
goriilmiistiir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinden alinan verilerden faydalanilarak
hazirlanan ¢alismada diinyada bisiklet kullanimina paralel olarak yagmurlu havalarda
ve kig aylarinda bisiklet paylagim sisteminin kullanimmin diistiigii gorilmistiir.
Ayrica diinyada yapilan calismalarda asiri sicak havalarin da paylagimli bisiklet
kullaniminin olumsuz etkilendigi belirtilmistir. Zeytinburnu ilgesinde ortaya atilan
diisincenin aksine paylasimli bisiklet kullaniminin en fazla oldugu ayin sicakligin en
yiiksek oldugu temmuz ayinda oldugu goriilmiistiir. Bu durum Zeytinburnu ilgesinde

sicakligin paylasimli bisiklet kullanimini olumlu etkiledigini géstermektedir.

4.3.3 Zeytinburnu ilgesi toplu tasima entegrasyonu ve ulasim aliskanhiklari

Zeytinburnu ilgesinde bisiklet paylasim sistemine bakildiginda toplu tasima
istasyonlarinin yakiinda kullanicilara aktarma imkéni saglayan paylasimli bisiklet
istasyonlarinin bulundugu gdzlemlenmistir. Istasyonlarin yer segimi konusuna dikkat
edildigi toplu tasimayla entegre edilmesine yonelik ¢abalarin oldugu gézlemlenmistir.
Bu durum diinyada yapilan galismalarla paralellik gostermektedir. Incelenen
calismalarda paylasimli bisiklet kullanimmin bireyleri aktarma yaparak seyahat
etmeye yonlendirdigi belirtilmistir. Almanya’da bazi sehirlerde toplu tasima araglar
arasinda kolay aktarma yapilmasini saglayan akilli kart sisteminin paylasimli bisiklet
sisteminin gelismesine yardimci oldugu goriilmiistiir. Paylagimli bisikletlerin toplu
tasima sistemlerine entegre edilmesi ve toplu tagima araci olarak goriilmesi igin
oncelikle belediye tarafindan toplu toplu tasima kartlarina entegre edilmesi gerektigi
diisiiniilmektedir. Istanbul’un toplu tasima kart1 olan Istanbul kartin aligveriste, Ispark
noktalarinda, taksilerde ve toplu tasima araglarinda kullanilabiliyorken diinya
genelinde toplu tasima araci olarak kabul edilen paylasimli bisiklet kullanimina
entegre edilmemesi Onemli bir eksik olarak goriilmektedir. Insanlarm ulasim
aligkanliklarin1 degistirebilmek i¢in Oncelikle onlara bisikletin bir ulagim araci
oldugunu kabul ettirmek gerekmektedir. Bunun icin yerel yonetime Onemli rol

diismektedir.
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Katilimcilarla Covid 19-0ncesi ve sonrasi ulasim aliskanliklari konusulmustur.
Katilimeilardan 12 kisi Covid 19 6ncesi genel olarak toplu tasima sistemleri ile ulasim
ihtiyaclarini sagladigini sdylerken 1 kisi 6zel aracla sagladigini soylemistir. Covid 19
sonrasina baktigimizda ise kullanicilar genel olarak wulasim aliskanliginin
degismedigini sdylemis, 1 kisi daha fazla bisiklet kullandigini, 1 kisi de yiiriimeyi
tercih ettigini belirtmistir. Katilimcilardan 11 kisi aktarma yaptigini1 sdylerken, 2 kisi
aktarma yapmadi@in1 sdylemistir. Miilakata katilanlarin genel olarak kendilerine ait
bisikleti olmadigi ve bu sebeple paylasimli bisiklet kullandiklar1 gorilmiistiir.
Katilimeilar maliyet, altyapinin yetersizligi ve giivenlik kaygisi sebebiyle bisiklet

sahibi olmadiklarini soylemislerdir.

4.3.4 Zeytinburnu ilgesi trafik yogunlugunun diisiiriilmesi

Daha 6nce yapilan bir aragtirma paylasimli bisiklet kullaniminin yogun oldugu yerde
trafik yogunlugunun %4 diistiigii tespit edilmistir. Calismanin literatiir aragtirmasi
boliimiinde incelenen makalelerin ¢ogunda paylasimli bisiklet kullaniminin trafik
yogunlugunu diislirdigli belirtilmistir. Zeytinburnu ilgesinde yiiriitiilen calisma
kapsaminda ise kullanicilarin genel olarak aktivite veya spor amacgli bisiklet
kullanmas1 sebebiyle trafik yogunlugunun diisiiriilmesi {izerine bir fikir sahibi
olmadiklar1 gdzlemlenmistir. Ilgede paylasimli bisikletin genel olarak ulasim amacl
kullanilmamasi sebebiyle trafige etkisi olmadig1 gézlemlenmistir. Bu agidan diinyada
paylasimli bisiklet sistemine yonelik yapilan ¢aligmalardan farklilagmaktadir. Ayrica
yapilan goriismeler sonucunda katilimcilar kent i¢i bisiklet yollar1 olursa trafigin
diisiiriilmesi ve trafik yogunlugunda kagmak icin daha fazla paylasimli bisiklet
kullanacaklarini belirtmislerdir. Bunun i¢in bireyleri bisiklet kullanimina tesvik edici

diizenlemeler yapilmasi gerekmektedir.

4.3.5 Zeytinburnu ilgesi yolculuk siiresi ve mesafesi

Calismanin onceki boliimiinde bisiklet paylasim sistemlerinin kisa mesafeli
yolculuklarda avantajli oldugu belirtilmistir. Kisa mesafeli yolculuklarda ulasimin da
kisa siirdiigli gozlemlenmistir. Calismanin bisiklet paylasim sisteminin gelisimi
boliimiinde 6. Nesil bisiklet paylasim sistemleri hakkinda detayli bilgi verilmistir. Bu
sistemlerin otonom ve istasyonsuz olmasi kullanicilar1 bisiklet istasyonlarina
erismeleri icin yliriime mesafesini ortadan kaldiracagi ve istedikleri yerde bisikleti

birakabilmeleri sebebiyle yolculuk siiresini kisaltmaktadir. Bu durumun kullanicilar
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icin tesvik edici oldugu diisiiniilmektedir. Plancilarin ve yerel yonetimin 6. Nesil
bisiklet sistemi {izerine arastirma yaparak sistemin gelistirilmesine yonelik ¢aligmalar

yapabilecegi diistiniilmektedir.

4.3.6 Zeytinburnu ilgesi bisiklet paylasim sistemleri ve yolculuk maliyeti

ISBIKE bisiklet paylasim sisteminin isletim modeline baktigimizda Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi’ne bagli Ispark tarafindan yonetilmektedir. Paylasimli bisiklet
sistemleri yliksek maliyet gerektirdigi icin isletme modelinde yer alacak paydaslar
onemlidir. Yolculuk maliyeti agisindan bakildiginda kullanim ticretleri en yiiksek olan
paylasim sisteminin ISBIKE bisiklet paylasim sistemi oldugu gériilmiistiir. Belediye
ile yapilan goriismelerden isletme maliyetlerinin ¢ok yiiksek oldugunu, bisikletlere
zarar verildigi icin maliyet agisindan belediyenin yetersiz kaldig1 belirtilmistir. Bu
durumda mevcut ekonomik modelin yetersiz kaldig:1 diinyada uygulanan ekonomik
modeller arastirllarak  yeni  ekonomik modelin  olusturulmas1  gerektigi
disiiniilmektedir. Calismanin Onceki boliimlerinde bisiklet paylagim sistemlerinin
yaygin oldugu kentlerde uygulanan finans modeli 6rneklerinden biri olan kamu- 6zel
sektor is birligiyle olusturulan modeller arastirilmali, biiyiik 6lgekli acik hava reklam
sirketlerinden reklam karsiliginda bisiklet istasyonlarinin isletilmesi i¢in destek alarak
finansman saglanabilmektedir. Diinyada yapilan incelemelerde kamu finansmaninin
sinirli oldugu iilkelerde en verimli modelin kamu-6zel sektor is birligi modeli oldugu
Fishman (2016) tarafindan belirtilmistir. Bu sebeple yerel yonetimlerin s6z konusu
model lizerine arastirma yaparak modelin uygulanmasina yonelik ¢aligmalar yapmasi
onerilmektedir. Ayrica Bisiklet paylasim sisteminin planlanmasi, istasyonlarin yer
secimi ve ekonomik modeli gibi karar siireglerinde yerel yonetimler, reklam sirketleri,
sivil toplum kuruluslari, iiniversitelerin ilgili boliimleri, ulagim {izerine c¢alisan 6zel
sitketler ve plancilar yer almalidir. Yerel yonetimlerin ekonomik modellerini
gelistirerek maliyetlerini diisiirmesiyle bisikletlerin kiralama bedelinin de daha diisiik
olabilecegi, boylece maliyetinin diisiik olmasi sebebiyle kullaniminin da artacagi
diisiiniilmektedir. incelenen ¢alismalarda bisiklet paylasim sisteminin yaygin oldugu
yerlerde kullanicilarin diisiik maliyetli olmasi sebebiyle paylasimli bisikleti tercih
ettikleri goriilmiistiir. Bu dogrultuda Istanbul’da bulunan ISBIKE bisiklet paylasim
sisteminin Tiirkiye’de bulunan sistemlerden yolculuk maliyetinin en yiiksek oldugu

sistem oldugu goriilmektedir. Maliyetinin yiiksek olmasiyla paylasimli bisiklet
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sisteminin yogun oldugu yerlerden farklilasmaktadir. Kullanicilarin paylagimli bisiklet

kullanimina tesvik edilmesi i¢in yolculuk maliyetinin diistiriilmesi gerekmektedir.

4.3.7 Zeytinburnu ilgesi paylasimh bisiklet kullanicilarinin ekonomik gelir

diizeyi

Zeytinburnu ilgesinde yiiriitiilen ¢alisma kapsaminda ISBIKE kullanicilarinimn
ekonomik gelir diizeylerine baktigimizda kullanicilarin genel olarak orta ve iist gelir
diizeyinde oldugu gozlemlenmistir. Kiralama {icretinin yiiksek olmasi sebebiyle alt
gelir grubunun paylasimli bisiklet kullanamadig1 goriilmiistiir. Buna yonelik diinyada
incelenen drneklerde oldugu gibi Tiirkiye’de de dezavantajli gruplarin géz ardi edildigi
gozlemlenmistir. Maddi imkansizliklar sebebiyle paylasimli bisiklet kullanamayan
cocuklar bisikletleri kendi yontemleriyle ve farkinda olmadan zarar vererek
kullanmaya bagvurduklar1 gdzlemlenmistir. Yapilan bu incelemeler sonucunda
bisiklet kiralama maliyetlerinin diistiriilip herkesin kullanabilecegi sekilde fiyatlar
giincellenmelidir. Bu sayede herkesin esit sekilde paylasimli bisiklet kullanimina

olanak saglanabilecegi diisliniilmektedir.

Yapilan miilakat calismasinda katilimcilarin ¢alisma durumlarina bakildiginda ise 7
kisinin ¢alistigi, 2 kisinin 6grenci oldugu ve 4 kisinin de ¢alismadigi gézlemlenmistir.
Katilimcilara oturduklart ilge sorulmus, genel olarak Zeytinburnu ve c¢evresinde
bulunan ilgelerden geldikleri gézlemlenmistir. Genel olarak ¢alisan insanlarin daha
fazla paylagimli bisiklet kullandig1 gézlemlenmistir. Bu durum belirli gelir diizeyine

sahip bireylerin paylasimli bisiklet kullandigini gostermektedir.

4.3.8 Zeytinburnu ilgesi ¢cevreye duyarhhk

Zeytinburnu ilgesinde paylasimli bisiklet kullanicilarimin g¢evreye duyarliliginin
incelenmesi amaciyla kullanicilarla yapilan goriismelerde buna yonelik sorular
sorulmus ve katilimecilarin bisikletin ¢evre katki sagladiginin bilincinde olduklari

gozlemlenmistir.

4.3.9 Zeytinburnu ilgesi halk saghgini iyilestirmek

Yapilan caligmalar dogrultusunda insanlarin bisikletin sagliga olumlu faydalari oldugu
bilincinde olduklar1 gozlemlenmistir. Covid-19 sonrast paylasimli  bisiklet

kullaniminin artmasi da insanlarin bisiklet kullaniminin sagliga etkisi olduguna
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inandiklarin1 desteklemektedir. Ayrica halk saglhigini iyilestirici etkisi olmasinin

paylagimli bisiklet kullanimin1 arttirdigini da desteklemektedir.

4.3.10 Zeytinburnu ilgesi bisiklet hirsizhig ve vandalizm

Bisiklet paylasim sistemlerinde ge¢misten giiniimiize kadar hirsizlik ve Vandalizm
sorununun devam ettigi yapilan arastirmalarda gozlemlenmistir. Diinyada Vandalizm
sorununun ortadan kaldirilmasina yonelik sistemlerin siirekli gelistirilmesine ragmen
yapilan calismalarin bu sorunu ¢ézmek i¢in yeterli olmadig1 gézlemlenmistir. Diinya
genelinde gbzlemlenen bu soruna benzer olarak Zeytinburnu ilgesinde bisiklet
hirsizligina yonelik herhangi bir veriye ulasilmamistir. Fakat diinya genelinde
gozlemlenen bu soruna benzer olarak bisiklet Vandalizmi sorununun Zeytinburnu
ilcesinde de yogun oldugu gozlemlenmistir. Bu duruma firsat esitsizliginin yol actig1
goriilmiistiir. Toplu tasima araglarindan biri olarak goriilen paylasimli bisikletler toplu
tagima sistemlerinin tiimiinde oldugu gibi herkesin kullanimina olanak tantyacak
sekilde diizenlenmesi gerekmektedir. Vandalizm sorununun yok olmasi i¢in herkesin
kullanma hakkinin oldugu paylasimli bisiklet sistemlerinin herkesin kullanabilecegi

sekilde diizenlenmelidir.

Zeytinburnu ilgesinde ISBIKE kullanicilarmimn karsilastiklari sorunlar sikayetimvar
internet sitesi, belediyeden alinan veriler ve saha galismasindan ¢ikarilan sonuglar
olmak {izere 3 farkli sekilde incelenmistir. Yapilan incelemeler sonucunda ilgede
istasyonlara zarar verilmesi sebebiyle ¢ogu zaman saglam bisiklet bulunamamasi
kullanicilar1 karsilastigi en temel sorun oldugu goriilmiistiir. Yapilan arastirmalar
dogrultusunda ele alindiginda ise kullanicilarin bisikleti ulasim araci olarak
gormedikleri ve kullanmadiklari, genellikle gezi veya spor amacglh kullandiklar
gdzlemlenmistir. Bisiklet kullanimina en fazla egilimli olan yas grubunun 18 yas alt1
oldugu fakat kredi kartlar1 ve akilli telefonlar1 olmamasi sebebiyle bisikletleri
zorlayarak c¢ikarip kullandiklar1 goézlemlenmistir. Bu konuda yerel yonetimin
diizenleme getirmesi ve s6z konusu yas grubuna bisikletin ulasim araci olarak

kullanmalar1 i¢in bilinglendirilmeleri gerekmektedir.

4.3.11 Zeytinburnu ilgesi cinsiyet

Istanbul Biiyiiksehir belediyesinden ISBIKE iiyelerine iliskin cinsiyet verileri istenmis
fakat belediye bu verileri tutmadigini sdylemistir. Bu sebeple saha ¢alismasi sirasinda

kullanicilarin cinsiyet dagilimina bakilmistir. 1 haftalik gézlem siiresi boyunca
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paylasimli bisiklet kullanicilarin genel olarak erkeklerden veya ¢ocuklardan olustugu
gozlemlenmistir. Kadinlarin paylasimli  bisiklet kullanimmin diisiik oldugu
goriilmiistiir. Daha once yapilan ¢alismalarda bir¢ok iilkede de paylasimli bisiklet
kullanicilarinin  Kadinlarin bisiklet kullanimina tesvik edilmesi i¢in Oncelikle
kadinlarin bisiklet kullanimina engel olan durumlar incelenmelidir. Ayrica kadinlarin
bisiklet kullanimina yonlendirilmesi i¢in ne yapilmasi gerektigi {izerince c¢aligmalar
yuriitiilerek paylasimli bisiklet kullaniminda cinsiyet esitligi saglanmasi gerektigi

distiniilmektedir.

4.3.12 Zeytinburnu ilgesi spor

Zeytinburnu il¢esinde yapilan saha calismasinda paylasimli bisiklet kullanicilarinin
bisikleti gezi veya spor amagli kullandigr gozlemlenmistir. Bu durum Tiirkiye’de
yapilan arastirmalardan ¢ikarilan sonugla paralellik gostermektedir. Ulkemizde
bisikletin gezi veya spor amacgl kullanildigina kanit niteliginde bir sonug ortaya
cikmigtir. Bu dogrultuda insanlarin bisikleti bir ulagim araci olarak gérmesi i¢in bazi
diizenlemeler yapilmasi gerektigi diisiiniilmektedir. Diinya genelinde incelenen
calismalarda bisikletin ulagim araci olarak kullanimina ydnelik calismalarin

yuriitiildigl gézlemlenirken bu durumun Tiirkiye’de farklilasti§i gézlemlenmistir.

Zeytinburnu il¢esinde bir haftalik siire igerisinde istasyonda 18 yas ve tizeri toplam 19
kisi, 18 yas alt1 ise toplam 21 kisi paylagimli bisiklet kullanmistir. Saha ¢alisma siiresi
boyunca paylasimli bisiklet kullanan 19 kisiden 3’1 kadin toplam 13 kisi ile yari
yapilandirilmig goriisme yapilmistir. Yapilan goriismelerde kullanicilara daha 6nce
anket calismasi i¢in hazirlanan sorular dogrultusunda sorular sorulmustur. Ayrica
istasyonun sosyal tesis i¢erisinde bulunmasi sebebiyle istasyonun yakininda bulunan
bir glivenlik gorevlisi ve paylagimli bisikletlerin yeniden dagitilmasinda goérevli olan
ISBIKE personeli ile gériismeler yapilmistir. Paylagimli bisiklet kullanicilarindan alti
kisi zamani olmadigimi belirterek miilakat yapmak istememislerdir. Goriisme
yapilanlarin dokuzu 18-25 yas arasi iken, ii¢ kisinin 26-35 yas arasinda, bir kisinin ise
49 yasinda oldugu goriilmiistiir.  Katilimcilardan yedi kisi lisans veya 6n lisans
mezunu iken dort kisi lise mezunu, iki kisinin de ortaokul mezunu oldugu goriilmiistir.
Katilimcilarin 8’inin ehliyeti bulunurken higbirinin 6zel aract olmadigi belirlenmistir.
Bu durum katilimcilarin genel olarak ehliyeti bulunmadigi i¢in paylasimli bisikleti
0zel ara¢ kullanimina tercih etmeleri gibi bir degerlendirme yapilamayacagini

gostermektedir.
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Katilimcilarla Covid 19-Oncesi ve sonrasi ulasim aliskanliklari konusulmustur.
Katilimeilardan 12 kisi Covid 19 6ncesi genel olarak toplu tasima sistemleri ile ulagim
ihtiyaclarini sagladigini sdylerken 1 kisi 6zel aracla sagladigini soylemistir. Covid 19
sonrasina baktigimizda ise kullanicilar genel olarak ulagim aliskanliginin
degismedigini sdylemis, 1 kisi daha fazla bisiklet kullandigini, 1 kisi de yiirimeyi
tercih ettigini belirtmistir. Katilimcilardan 11 kisi aktarma yaptigini sdylerken, 2 kisi
aktarma yapmadiginm1 sdylemistir. Miilakata katilanlarin genel olarak kendilerine ait
bisikleti olmadigi ve bu sebeple paylasimli bisiklet kullandiklar1i gorilmiistiir.
Katilimcilar maliyet, altyapiin yetersizligi ve giivenlik kaygisi sebebiyle bisiklet

sahibi olmadiklarini soylemislerdir.

Katilimcilarin bisiklet kullanimina yonelik aliskanliklarina bakildiginda ise, yedi kisi
haftada en az bir kere bisiklet kullandigin1 s6ylemis, dort kisi ayda 1-3 defa bisiklet
kullandigim, iki kisi ise yilda birkac kez kullandigini sdylemistir. ISBIKE
kullanicilarin genel olarak bisikleti siirekli kullandig1 gortilmiistiir. Katilimcilardan
sadece iki kisinin aboneligi bulunmazken, bir kisi avantajli abonelige sahip oldugunu
sOylemistir. Avantajli abonelige sahip olan kullanici ilk yarim saat kullaniminin
ticretsiz olmasi1 sebebiyle siirekli bisiklet kullandigini sdylemistir. Miilakata katilan
kisi ayrica 18 yas ve alti kisi kullanim {icretlerinin fazla oldugunu belirtmistir.

Kullanicilar genel olarak hafta sonu paylagimli bisiklet kullandiklarini sdylemislerdir.

Kullanicilarin karsilastiklar: en 6nemli sorunlardan biri bisiklet istasyonlarina kolayca
erisememeleri olmustur. 10 kisi istasyonlara kolayca erisemedigini sOylerken ii¢ kisi
evine yakin olmasi sebebiyle kolay erisebildigini sOylemistir. Zeytinburnu ilgesinde
yaygin paylagimli bisiklet istasyonlar1 olsa da kullanicilarin tamaminin Zeytinburnu
ilcesinde ikamet etmemesi sebebiyle katilimcilar tarafindan istasyon sayilari yetersiz
bulunmustur. Bu kullanicilar paylasimli bisikletleri genellikle spor veya aktivite
amaclt kullandiklar1 icin aldiklar1 bisikletleri istasyona geri birakmaktadirlar.
Katilimcilarda 1 kisi su an kullandig1 paylasimli bisikleti ulasim amagh kullandigim
sOylerken, 8 kisi gezi amacli, 3 kisi de spor amach kiraladigini sdylemistir.
Katilimeilarla  yolculuklarimin ~ hangi istasyonda son bulacagi konusunda
konusulmustur. Bir kisi Zeytinburnu ilgesinde bulunan Bozkurt camii istasyonuna
gidecegini, bir kisi Eminonii ilgesine gidecegini sOylerken, diger katilimcilarin tamami

ayni istasyona geleceklerini soylemistir.
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Cizelge 4.3: Katilimcilarin paylasimli bisiklet kullanim amaglari.

Evet Bazen Hayir

Ise/Okula gitmek amach 11 0 2
Toplu tasima araglar1 8 3 2
arasinda aktarma amaclh

Sehir i¢i ulasim amagh 7 3 3
Gezi amagl 12 0 1
Alisveris amacl 0 0 13
Spor amaclh 10 0 3

Katilimcilarla Paylagimli bisiklet kullanim amaglar1 {lizerine 6nceden belirlenmis
kullanim amaglarina yonelik konusulmustur. Cizelge 4.3’te Katilimcilarin paylagimli
bisikleti genellikle spor, gezi ve ise/okula gitmek amacli kullandiklar1 goriilmektedir.
Ulasim amagh da kullandigini1 sdyleyen katilimcilar bulunmaktadir. Ayrica bisikleti
aligverise gitmek icin kullanan olmadigi goriilmiistiir. Fakat kullanicilar ulasim amach
kullandigin1 ve bisikleti ulasim araci olarak gordiiklerini belirtseler de daha 6nce
belirtildigi gibi ulasim ihtiyaglarin1  karsilarken bisiklet kullanmadiklarini

sOylemislerdir.

Katilimcilarla bisiklet kullanimlarini etkileyen faktorler {izerine konusulmus ve
yapilan goriismeler sonucunda Cizelge 4.4 olusturulmustur. Calismanin literatiir
boliimiinde olusturulan parametrelerin Zeytinburnu ilgesinin degerlendirilmesine
yonelik etkenler hazirlanmistir. Bu dogrultuda diinya genelinde ele alinan
parametrelerin Zeytinburnu ilgesinde nasil etkilendigi incelenecektir. Cizelge 4.4’te
bisiklet kullaniminin saglig1 iyilestirici etkisinin olmasi ve istasyon sayisinin yetersiz
olmasi bireylerin paylasimli bisiklet kullanimini en fazla etkileyen faktorler oldugu
goriilmektedir. Katilimeilar bisikletin saglik {izerinde olumlu etkisinin olmasinm
paylasimli bisiklet kullanimini olumlu etkiledigini belirtirken, istasyon sayisinin
yetersiz olmasinin paylasimli bisiklet kullanimini olumsuz etkiledigini belirtmiglerdir.

Ayrica katilimeilar popiilerligin bisiklet kullanimini etkilemedigini sdylemislerdir.
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Bisiklet kullaniminin doga dostu olmasi ise bazi kullanicilar iizerinde etkili iken

bazilar iizerinde etkili olmadig1 goriilmiistiir.

Cizelge 4.4: Katilimcilarin bisiklet kullaniminda etkili olan faktorler.

Evet Bazen Hayir

Kolay erisim saglamasi ve park yeri sorunu 8 0 5
olmamasi

Doga dostu olmasi 8 0 5
Aktarma noktalaria ulasimi kolaylastirmast 9 0 4
Insan sagliginda etkili olmasi 10 2 1
Ekonomik olmasi 9 3 1
Trafik yogunlugunu diisiirmesi 6 5 2
Popiiler olmas1 0 2 11
Istasyon sayisinin yetersiz olmasi 11 2 0
Bisiklet hirsizliginin olmasi 7 5 1
Konforlu olmasi 6 5 2
Giivenli olmasi 6 4 3
Seyahat siiresinin kisa olmasi 7 5 1

Kullanicilar paylagimli bisikletlerin aktarma noktalarina erisimi kolaylastirirsa bisiklet
paylasim sistemini aktarma yapmak i¢in daha faza kullanacaklarini sdylemislerdir.
Kullanicilar bisikletin genel olarak trafik yogunlugunu diisiirdiiglinii ve bu sebeple
bisiklet kullanimini tercih edebileceklerini belirtmislerdir. Ayrica katilimcilar eger
kiralama iicretleri daha diisiik olursa paylasimli bisiklet kullaniminin artacagini
diistinmektedirler. Kullanicilarin bireysel bisikletlerinin birakabilecegi giivenli
yerlerin olmamasi ve bisiklet hirsizliginin olmasi ise kullanicilar1 paylasimli bisiklet

kullanimina yénlendiren diger 6nemli faktor olarak goriilmiistiir (Cizelge 4.4).
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Katilimcilarla istasyon sayisi, istasyonlardaki bisikletlerin sayis1 ve kalitesi ilizerine
konusulmus ve katilimeilardan 1 kisi istasyonlarin yeterli oldugunu sdylerken digerleri
istasyonlarin yetersiz oldugunu ve paylasimli bisikletlerle Istanbul’da gitmek
istedikleri her yere gidemeyeceklerini sOylemislerdir. Fakat kullanicilar genel olarak
istasyon sayisini yetersi bulsalar da istasyonlardaki bisiklet sayisi ve kalitesini yeterli
bulduklarin1 belirtmislerdir. Goriigme yapilanlardan sadece 3 kisi bisiklet sayis1 ve
kalitesinin yetersiz oldugunu sOylemistir. Ayrica yapilan saha c¢alismasinda
kullanicilarin bisikletlerin bozuk olmasi ve bisiklet bulamamalar1 sebebiyle bisiklet

kiralayamadiklar1 gézlemlenmistir.

Katilimcilara genel bisiklet kullanimi ve paylasimli bisiklet kullanimma ydnelik
diisiinceleri sorulmustur. Kullanicilara genel kullanim aliskanliklar ile ilgili sorular
sorulmus ve verdikleri cevaplarin daha dnce belirlenen parametreler dogrultusunda
degerlendirilmesi hedeflenmistir. Cizelge 4.5’te belirtildigi gibi, Katilimcilarin
bisikleti genel olarak ulasim araci ve toplu tasima sistemine iyi bir alternatif olarak
gérmesine ragmen paylasimli bisikletleri toplu tasima sistemleri arasinda aktarma
amagh kullanmadiklar1 gériilmiistiir. Bu durum katilimcilarin bisikleti ulasim araci
gordiiklerini  soyleseler de aslinda ulasim araci olarak giindelik hayatlarina
katmadiklar1 gézlemlenmistir. Katilimcilar genel olarak yolculuklarinin baglangic ve
bitis noktalarinda istasyonlarin yetersiz olmasi sebebiyle giinliik ulagim ihtiyaglarini
paylasimli bisikletlerle karsilayamadiklarini belirtmislerdir. Ayrica katilimcilarin
tamami istasyonlarin yetersiz olmasi sebebiyle de Istanbul’un tamaminda bisikletle

ulasim ihtiyaglarini karsilayamadiklarini soylemislerdir.

Katilimcilar genel olarak paylasimli bisiklet sisteminin toplu tagima sistemlerinin bir
pargas1 olarak goriilebilmesi icin toplu tasima ile ulasim saglamak icin kullanilan
Istanbul kartin ISBIKE paylasimli bisiklet sistemlerinde de kullanilmasi gerektigi,
eger Istanbul kart ile kiralayabilirlerse bunun paylasimli bisiklet kullanimini da

etkileyecegi sdylenmistir.

Katilimeilar bisiklet altyapisinin yetersiz olmast ve giivenligini saglayabilecegi
elemanlarin kolayca bulunamamasi sebebiyle giivenlik acisindan endiselendiklerini
belirtmislerdir. Aktarma noktalarina yakin bisiklet istasyonunun bulunmamasi ve
yetersiz olmasi da bisiklet kullanimini olumsuz etkileyen diger durumlar arasinda yer
almigtir. Kullanicilar 6deme konusunda endise duymadiklarii, fakat maliyetinin

yiiksek oldugunu sdylemislerdir (Cizelge 4.5).
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Cizelge 4.5: Katilimcilarin paylagimli bisiklet sistemleri {izerine diistinceleri.

Evet Bazen Hayir
Bisiklet ulagim araci olarak goriiyorum 13 0 0
Evime/igsyerime yakin istasyonlar yok 7 1 5
Nasil bisiklet kiralayacagimi bilmiyorum 3 0 10
Yakinda gidebilecegim istasyonlar yetersiz 7 1 5
Yolculugumun baslangi¢ ve bitis noktalarina erisim icin iyi 6 3 4
bir toplu tasima araci
Bisikletle biitiin kente ulasimimi saglayabilirim 0 0 13
BPS’yi toplu tasimanin bir parcasi olarak goriiyorum 8 2 3
ISBIKE’in Istanbul kart ile entegre olmamasi BPS 10 1 2
kullanimim1 olumsuz etkiliyor
BPS ulasim maliyetlerini diistirmek i¢in iyi bir alternatif 5 0 8
Bisiklet altyapisini yeterli buluyorum 3 0 10
Diger ulasim araglariyla ulagimimi daha kolay sagliyorum 7 4 2
Giivenlik elemanlarina kolayca erisemiyorum 13 0 0
Ise/okula gidis doniis saatlerinde istasyonlarda bisiklet 5 1 7
bulamiyorum
Odeme konusunda endiseleniyorum 0 1 12
Kendi bisikletimi kullanmay1 tercih ediyorum 1 1 11
Aktarma noktalarma yakin istasyonlar yetersiz 10 0 3
BPS ile aktarma noktalarina kolayca erisebiliyorum 1 3 8
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Son olarak katilimecilarla bisiklet paylagim sistemlerine iliskin yasadiklari sorunlar ve
ne yapilmasi gerektigi iizerine konusulmustur. Katilimcilar genel olarak daha 6nce
deginilen konular1 tekrar ederek bu sorunlarin 6nemli oldugunu vurgulamislardir.
Sistemin iyi oldugunu belirtmislerdir. Istasyonlarin sahilde yeterli oldugunu fakat kent
icinde yetersiz oldugunu ve bireylerin bisiklet istasyonlarinin kullanimi bakimindan
egitimsiz olduklarmi sdylemislerdir. Istasyonlardaki panellerin veya bisikletlerin
cogunun bozuk oldugundan ve bu sebeple bisiklet kiralayamadiklarindan sikayetgi
olmuslardir. Toplu tasima kartina entegre olmamasi, siiriis saatinden daha fazla ticret
kesintisinin yapilmas1 gibi sorunlar1 dile getirmislerdir. Ozellikle hafta sonu bisiklet
bulmakta zorlandiklarini, ¢ocuklarin bisikletlere zarar verildigini ve buna yonelik

onlemler alinmadigini sorun olarak belirtmislerdir.

Kullanici 6nerilerine bakildiginda ise kullanicilar istasyonlarin birbirinden ¢ok uzak
oldugunu ve daha fazla olmasi gerektigini sdylemislerdir. Istanbul kart ile entegre
edilmesi gerektigini ve bisiklet altyapisinin gelistirilmesi gerektigini belirtmislerdir.
Ayrica kullanicilarin genel olarak sikayetci olduklari paneller ve bisikletlerdeki
sorunlarin giderilmesine yonelik bakim ¢alismalarmin daha fazla olmasi gerektigini
sOylemislerdir. Katilimcilardan biri bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasina yonelik
oyun sistemi getirilmesi gerektigi ve insanlarin bisiklet kullandik¢a 6diillendirildigi bir
sistem olursa bireyleri bisiklet kullanimina tesvik edebilecegini sdyleyerek oneride
bulunmustur. Ayrica ¢ocuklarini getirip onlara bisiklet kiraladiktan sonra istasyonda
bekleyen bir aile ile goriisiildii. Genellikle hafta sonlar1 ¢ocuklarini bisiklet
kullanmalar1 i¢in getirdiklerini, yaz aylarinda her hafta sonu geldiklerini
sOylemislerdir. Cocuklarin istasyonlara zarar vermesi sebebiyle ¢ogu zaman bisiklet

bulamadiklarini ve bisiklet kiralamak i¢in orada beklediklerini s6ylemislerdir.

ISBIKE bisiklet dagitim personeli gdzlem sirasinda bisikletlerin dagilimini saglamak
ve istasyondaki arizalar1 tespit etmek amaciyla Zeytinburnu Metro istasyonuna
gelmistir. Kontrollerini yaparken ayni zamanda goériisme yapilmistir. Gelen ihbarlar
tizerine gidip arizal bisikletleri topladiklarini veya istasyonlar arasindaki dagilimin
dengelenmesi icin bisikletleri bagka istasyonlara tasidiklarim belirtmistir. ISBIKE
personeli bu mevsimde paylasimli bisiklet kullaniminin diisiik oldugunu, yazin daha
fazla kullanim oldugunu sdylemistir. Yaz mevsiminde giinde 3 defa istasyonlardaki
bisikletlerin dagitildigini belirtmistir. Zeytinburnu ilgesi i¢in ¢ok fazla sikayet

aldiklarini ve esnaflarin bisikletlerin diikkanlarinin 6niine terk edilmesinden sikayetci
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olduklarimi ve esnaflarin ISBIKE paylasimli bisikletleri istemediklerini sdylemislerdir.
Istasyonlara c¢ocuklarm cok fazla zarar verdigini, bisikletin en fazla sahilde

kullanildigini, en fazla tasimanin da sahile yapildigini soylemistir.

Baska bir goriisme de Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine bagli calisan giivenlik
gorevlisi ile yapilmistir. Giivenlik gorevlisi ilk olarak ¢ocuklarin istasyonlara zarar
verdigini ve bu konuda insanlarin siirekli gidip onlara sikayet ettiklerini sdylemistir.
Fakat istasyonlara zarar verenlerin 18 yas altt veya yabanci olmalar1 sebebiyle
haklarinda bir islem yapilamadigin1 ve bu sebeple ¢ocuklarinda devam ettiklerini
belirtmistir. Kendilerinin de miidahale edemediklerini sdylemistir. Bisiklet kiralamak
isteyenlerin onlara ilettikleri sikayetleri veya talepleri var m1 sorusuna ise “Ozellikle
vazin insanlar ¢ok fazla kullanmak istiyor. Kiralayamadiklarinda nasil
kiralayabileceklerini gelip bize soruyorlar. Turistler otobiis karti ile kiralamaya
calisiyor, sonrada gelip bize kartimizi okumuyor ne yapmamiz gerekir diye soruyorlar.
Kredi karti ile kiralayabileceklerini soyliiyoruz. Kredi kartimiz yok baska bir sekilde
kiralanabilir mi diyorlar. Yani kredi karti istedigi icin kiralayamayan ¢ok insan var”

(glivenlik gorevlisi) cevabini vermistir.

4.4 Zeytinburnu Tlcesinde Bisiklet Paylasim Sisteminin Gelistirilmesine Yonelik

Politika Onerileri

Diinya ornekleri izerinden yapilan caligmalar ve Zeytinburnu ilgesinde yiiriitiilen saha
calismasi ve elde edilen verilerin incelenmesi sonucunda ilgede paylasimli bisiklet
sistemlerine yonelik yasanan sorunlar ve eksiklikler belirlenmistir. Bu dogrultuda
Diinyadaki orneklerde s6z konusu sorunlarin ¢éziimiine yonelik gelistirilen ¢oziimler
incelenerek Zeytinburnu ilgesinde bisiklet paylagim sistemlerinin kullaniminin ve
buna bagli olarak bisiklet kullaniminin arttirilmasi i¢in yer se¢imine iliskin ulasgim

acicindan, mekansal, ekonomik, zaman ve toplumsal agilardan politikalar 6nerilmistir.

Bisiklet paylasim sistemlerine ulasimi kolaylastirict etkisi g6z 6nlinde bulundurarak
incelendiginde akilli kart ile entegre edilmesi ve toplu tasima istasyonlaria yakin
bisiklet istasyonlarinin bulunmasi paylasimli bisikletin ulagim araci olarak
goriilmesini saglayacak en onemli etkenler oldugu diisiiniilmektedir. Zeytinburnu
ilgesinde paylagimli bisiklet istasyonlarina bakildiginda toplu tasima istasyonlarina
yakin olduklar1 gorilmektedir. Fakat giiniimiizde toplu tasima disinda aligveris,

otopark Odemesi, taksi Odemesi gibi bircok yerde Istanbul kart ile Sdeme
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yapilabiliyorken paylasimli  bisiklet kullamminda Istanbul kart ile 6deme
yapilamamasi paylasimli bisikletlerin toplu tasima aract olmasiyla ¢eliski
yaratmaktadir. Insanlarin diger toplu tasima araglarinda oldugu gibi bisiklet paylasim
sisteminde de Istanbul kart kullanilmas1 gerekmektedir. Bu durumun insanlar1 bisikleti
bir ulagim araci olarak gérmeleri ve ulasimda daha fazla kullanmalarina tesvik edecegi
disiiniilmektedir. Ayrica 6deme sisteminde diger toplu tasima sistemleri arasinda
oldugu gibi aktarma yapildiginda aktarma indiriminden yararlanilmasi saglanmalidir.
Aylik abonelikler paylasimli bisiklet kullaninminda da gegerli olacak sekilde
diizlenmelidir. Ayrica ilk yarim saat paylasimli bisiklet kullaniminin da insanlar

tesvik edecek bir diizenleme oldugu diistiniilmektedir.

Trafik yogunlugunun diisiiriilmesi i¢in yogunlugun fazla oldugu merkezi alanlarda
bisiklet istasyonlar1 ve otoparklar Onerilerek kullanicilar1 arabadan inip bisiklete
binmesi i¢in tesvik edici uygulamalar desteklenmelidir. Bu uygulama ile kullanicilarin
hem park yeri bulma sorunlar1 hem de arabalarini park ettikleri yer ile gitmek
istedikleri nokta arasinda yiirlime sorunu coziilecektir. Ek olarak kullanicilarin
bisikletle kisa mesafelerde yolculuk siirelerinin kisaltilmas1 hedeflenmektedir. Yapilan
arastirmalar sonucunda kullanicilara istedikleri noktadan baslayarak yiirtime
mesafesini ortadan kaldiran ve seyahat siiresini kisaltan 6. Nesil bisiklet paylasim

sistemi olarak dnerilen otonom bisiklet paylagim sistemi 6nerilmektedir.

Mekansal agidan ele alindiginda ise sehir merkezlerinde, yogun alanlarda ve aktarma
merkezlerinde bisiklet paylasim istasyonlarinin kapasitesin daha fazla olmasi
gerekmektedir. Zeytinburnu ilgesinde aktarma noktalar1 dikkate alinarak istasyonlarin
yer se¢imi ve kapasitelerinin belirlendigi gézlemlenmistir. Fakat Istanbul geneline
bakildiginda paylasimli bisiklet istasyonlarinin yer se¢iminde kent i¢inde ve aktarma
noktalarinin yakininda olmasina dikkat edilmedigi gozlemlenmistir. Zeytinburnu

ilgesinde yapilan ¢alismalarin kent 6lgeginde yayginlastirilmasi gerekmektedir.

Benzer sekilde il¢ede bisiklet altyapisinin yeterli oldugu gozlemlenmistir. Fakat
kullanicilarla yapilan gorligmeler sonucunda altyapinin yetersiz oldugu ve bisiklet
altyapisinin yeterli olmasi durumunda daha fazla bisiklet kullanabilecekleri
belirtilmistir. Bu sebeple bisiklet altyapisinin Istanbul genelinde yayginlastiriimasi
gerekmektedir. Daha once yapilmis bir arastirma istasyonlar arasindaki mesafenin 400
metre olmasi gerektigini belirtmistir. Bu mesafe kabul edildiginde ilgenin giineyinde

istasyonlarin yeterli oldugu goriilmistiir. Fakat kuzeyinde bisiklet paylasim
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istasyonlarmin yer almadigi goézlemlenmistir. Zeytinburnu ilgesinde genel olarak
bisiklet ulasimina yonelik yapilan calismalarin Istanbul’a yayginlastirilmas: ve kent

Olceginde bisiklet kullaniminin arttirilmasi saglanmalidir.

Ilge sinirlar igerisinde yer alan fazla veya daha az kullanilan istasyonlarin, ilgenin
kuzeyine taginmasi ile bu soruna ¢oziim iiretilebilecegi diisiiniilmektedir. Kozlu otobiis
duragr hem kullanimin1 az olmasi hem de arazi kullanim agicindan yogun olarak
kullanilan bir alan olmamasi sebebiyle tasinabilecek istasyonlardan biri olarak
goriilmektedir. Ayrica ilgenin kuzeyine istasyonlarin yerlestirilmesiyle birlikte hem
ilce genelinde bisiklet paylasim sisteminin Dbiitiinliigiiniin saglanacagi hem
Bayrampasa ve Gaziosmanpasa ilgelerinde bulunan istasyonlarla biitiinleserek il
genelinde kent i¢i bisiklet paylasim sistemlerinde il¢eler arasinda bulunan kopuklugun

giderilecegi diisiiniilmektedir.

Ekonomik acidan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin ISBIKE bisiklet paylasim
sisteminin gelistirilmesinde yeterli olmadig1 goriilmiistiir. Bu sebeple yeni bir finansal
model gelistirilmesi gerekmektedir. Yerel yonetimlerin ellerindeki imkanlar
kullanarak ISBIKE icin finansal kaynak olusturmak igin arastirma yapmasi
gerekmektedir. Dezavantajli gruplarin  paylasimli  bisikletten faydalanamamasi

sebebiyle gelir gruplarina yonelik diizenlemeler yapilmasi gerekmektedir.

ISBIKE paylagiml bisiklet kullanim1 i¢in kredi karta sahip olmak gerekmektedir.
Fakat 18 yas alti, diisiik gelir veya yabancilarin kredi kart1 sahibi olmamasi sebebiyle
paylasimli bisiklet kullanamadiklar1 sonucuna varilmistir. Kredi kart1 disinda bisiklet
kiralanmas1 ic¢in alternatif olusturulmasi gerekmektedir. Kisiye 6zel toplu tasima
kartlar1 olusturularak bisikletin toplu tasima kartlarina da entegre edilmesi
gerekmektedir. ilkokul, ortaokul ve lise cagindaki 6grenciler icin okula gidis ve doniis
saatlerinde yarim saat ticretsiz bisiklet kullanim hakki taninmalidir. Bu sayede
cocuklara kiigiik yasta bisikleti ulasim amagli kullanimi bilincinin olusturulmasi
hedeflenmektedir. Gelecekte bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasinin saglanmasi
icin Oncelikle gelecek nesillerin hedef grubunda olmasi gerektigi diistinilmektedir.
Cocuklara paylagimli bisiklet kullanim hakkinin taninmast ve bu konuda
bilin¢lendirilmesiyle Zeytinburnu ilgesinde paylasimli bisiklet kullaniminda

karsilagilan en temel sorun olan vandalizm sorununun da ¢6ziilecegi diisiiniilmektedir.

Yapilan arastirmalarda ele alinan Kar amaci glitmeyen, 6zel miilkiyete ait isletilen,

kamuya ait isletilen, kamuya ait alt ytiklenici tarafindan igletilen, satici tarafindan

106



isletilen ekonomik modeller incelenmelidir. Bu dogrultuda bisiklet paylasim
sistemlerinin yayginlagsmasi i¢in en avantajli olan model belirlenmeli ve ekonomik
modelin gelistirilmesi asamasinda yerel yonetimler, reklam sirketleri, sivil toplum
kuruluglar1, planlama kuruluslari, iiniversiteler ve 6zel sirketler yer almalidir. Bu
aktorlerin bir arada calismasiyla sistemin daha kolay yayginlagtirilabilecegi

disiiniilmektedir (Cizelge 4.6).

Toplumsal agidan ise, yerel yonetimler tarafindan insanlara online anketler yapilarak
istasyonlarin yer se¢imi konusunda talebi karsilamaya yonelik diizenlemeler
yapilabilecegi diisiiniilmektedir. Yapilan arastirmalar sonucunda ISBIKE’a ait bisiklet
okulu ac¢ildig1 gortilmistiir. Bisiklet okulunda bireylere bisiklet kullanmay1 6gretmeye
yonelik ¢aligmalar yiiriitiilmektedir. Bisiklet okulunun ¢aligsma alaninin genisletilmesi
gerektigi distintilmektedir. Bisiklet okulunda taleplerin belirlenmesine yonelik
atolyeler yapilmasi, aktarma merkezlerinin yakininda stand kurularak paylagimli
bisiklet kullanmak isteyenleri bilgilendirmesi, okullarda bisiklet ulagimina yonelik
bilinglendirici egitimler verilmesi gerekmektedir. Ayrica ISBIKE ve bisiklet okulu is
birligiyle pilot okullar segilerek, okullarin yakininda istasyon kurulmasi ve
ogrencilerin paylasimli bisiklet kullannmina yonelik tesvik edici ¢alismalarin
yapilmast gerekmektedir. Zeytinburnu il¢esinde paylasimli bisiklet kullaniminin en
diisiik oldugu istasyonlarin {iniversitelere yakin istasyonlar oldugu goriilmiistiir. Bu
sebeple bisiklet okulu tarafindan iiniversitelerde de farkindalik yaratmak igin

seminerler diizenlenmelidir (Cizelge 4.6).

Yapilan saha calismast sonucunda Zeytinburnu ilgesinde bulunan bisikletlerin ve
panellerin gogunun bozuk oldugu gézlemlenmistir. ISBIKE tarafindan daha sik bakim
caligmalarinin yapilmasi gerektigi diigiiniilmektedir. Bu durum yapilan goriigmelerde
de sorun olarak gosterilmistir. Ayrica bisikletlerin  kalitesinin  arttirilmasi
gerekmektedir. Bisikletlerin kaliteli olmasi konfor agisindan kullanicilar1 paylagimli

bisiklet kullanimina ydnlendirecegi diistiniilmektedir.
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Cizelge 4.6: BPS’nin gelistirilmesine yonelik politika onerileri.
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Toplu tasima istasyonlarma yakin bisiklet istasyonlar1 olmali
Ulasim o ® .
Toplu tagima kartlari ile entegre edilmeli, toplu tasima 6deme sisteminde oldugu gibi aktarma indiriminden
yararlanilmali, aylik abonelik paylagimli bisiklet kullaniminda da gegerli olmali .
Yogunlugun fazla oldugu alanlarda arabadan in, bisiklete bin uygulamas: gelistirilmeli . .
Ulke genelinde bisiklet ulagimina yénelik yol aglar gelistirilmeli .
Kentlerde bisiklet ana planlar1 hazirlanmali ve mevcut planlardaki sorunlar giderilerek gelistirilmeli . .
Aktarma noktalar1 dikkate alinarak istasyonlarin yer se¢imi belirlenmistir. Bu durum Istanbul geneline yayginlastiriimali
Mekansal ® ® ®
Zeytinburnu ilgesinde bisiklet altyapisina yonelik calismalarin yeterlidir. Istanbul geneline yayginlastiriimali .
flgenin kuzeyinde bisiklet altyapisi ve istasyonlarina yonelik galismalar yapilmali, D100 karayolu kuzeyinde yer alan .
fazla ve kullanilmayan istasyonlarin giineydeki 6nemli alanlara tasinabilecegi diistiniilmektedir. .
. Isbike'n gelistirilmesi i¢in ekonomik modeller incelenerek yeni bir finansal model gelistirilmeli, 6zel sirketler . .
Ekonomik araciligiyla BPS’nin gelistirilmesi tegvik edilmeli (Finansman sikintisi olan yerel yonetimler i¢in ¢6ziim dnerisi)
BPS'nin gelistirilmesi ve ekonomik modelin gelistirilmesi siirecinde yerel yonetimler, reklam sirketleri, sivil toplum . . . . . .

kuruluslari, planlama kuruluslari, iiniversiteler ve ulagim iizerine calisan 6zel sirketler yer almali. Isbirlik¢i planlama
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Cizelge 4.6 (devam): BPS’nin gelistirilmesine yonelik politika onerileri.
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. Dezavantajli gruplarinda bisiklet kullanmasini saglayacak diizenlemeler yapilmali (iist 6lgekli planlarda dezavantajli . .
Ekonomik  gruplarda géz éniinde bulundurulmalr) Bunun nasil saglanacagma yénelik aragtirmalar yapilmalt
Kredi kart1 diginda alternatif 6deme yontemi gelistirilmeli (toplu tagima kart1 ile 6deme) .
Ilkokul, ortaokul ve lise 6grencilerine okula gidis ve doniis saatlerinde 30 dk iicretsiz kullanma olanag: taninmali
Bisiklet kiralama maliyetlerinin diisiiriiliip herkesin kullanabilecegi sekilde fiyatlar giincellenmelidir. .
Istasyonlarin yer se¢imi konusunda online anketler yapilarak kullanicilarin gériisii alinmali
Toplumsal o o

Bps'nin gelistirilmesine yonelik atolyeler

Aktarma noktalarinda standlar kurularak BPS kullanmak isteyenlere yardimci olmak

Okullarda 6grencileri bps kullanimma tesvik etmeye yonelik bilinglendirici egitimler vermek

Pilot okullar segerek okullarin yakinlarinda istasyonlar yerlestirilmesi

Universitelerde farkindalik yaratmak icin seminerler diizenlemek
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Cizelge 4.6 (devam): BPS’nin gelistirilmesine yonelik politika dnerileri.

Oneriler

Merkezi Yonetim
Yerel Yonetimler

Ozel Sirketler

Plancilar

Arastirmacilar/

Universiteler

STK

Toplumsal

Istasyonllarin bakimi daha stk yapilmali ve bisiklet kalitesi arttirilmali

Yerel yonetimler mevcut uygulamalarini gelistirerek kapsamli veri tabani olusturmali
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Calismanin yiiriitiilmesi icin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nden gerekli veriler
istenmistir. Fakat verilerin yetersiz oldugu ve paylasimli bisiklet kullanimina yonelik
veri arsivinin bulunmadigi goriilmiistiir. Bu sorun bisiklet paylasim sistemlerinin
gelistirilmesine yonelik c¢alismalarda aragtirmacilarin  zorluk ¢ekmesine sebep
olmaktadir. Hem talebin belirlenmesi hem de planlama ¢aligmalarinda yol gosterici
olmasi sebebiyle yerel yonetimlerin mevcut uygulamalarini gelistirerek kapsamli veri

tabani olusturmalar1 gerekmektedir (Cizelge 4.6).

Paylasimli bisiklet kullanimin arttirmak i¢in bireylerin paylagimli bisiklet kullandikca
puan topladiklart ve belirli puan karsiliginda da ticretsiz paylagimli bisiklet kullanimi

veya farkli 6diiller kazanacagi puan sistemi gelistirilmesi dnerilmektedir.

Ust dlgekli bisiklet ulasimina dair merkezi yonetim ¢alismalarina bakildiginda bisiklet
yollar1 yonetmeligi ve giivenli bisiklet yollar1 kilavuzlarinin oldugu ve bu ¢alismalarda
bisiklet paylasim sistemlerine veya bisiklet ulasgiminin yayginlastirilmasina yonelik
calismalarin yetersiz oldugu gozlemlenmistir. Bu dogrultuda merkezi yonetim
tarafindan {iilke geneline yayginlastirilacak bisiklet yol aglari olusturulmasi
gerekmektedir. Ayrica merkezi yonetim tarafindan kentlerde uygulanacak devlet

politikalar1 gelistirilmelidir.

Ayrica Istanbul ilinde bisiklet ulasimina yonelik yapilan ¢alismalara bakildiginda kent
diizeyinde Bisiklet Ana Plani oldugu goriilmiistiir. Bu dogrultuda yapilan ¢aligmalarda
kent Olgeginde bisiklet yol agmin gelistirilemedigi Oneri bisiklet yollarinin
siirekliliginin olmadig1 diisiiniilmektedir. Bu sebeple Istanbul’da siirekliligi olan
bisiklet yol aglar1 olusturulmasi1 gerekmektedir. Ayrica s6z konusu planda bisiklet
paylasim sistemlerine yonelik detayli ¢alismalarin yer almadig1 ve toplu tagima ile
entegrasyonuna énem verilmedigi diisiiniilmektedir. Istanbul Bisiklet Ana Planinda bu

dogrultuda diizenlemelerin yapilmasi gerektigi diistintilmektedir.
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5. SONUC VE DEGERLENDIiRME

Calisma kapsaminda bisiklet paylasgim sistemleri stirdiiriilebilir ulasim kapsaminda
degerlendirilmistir. Kentlerde ulasim sistemlerine bakildiginda enerji tiiketiminin
fazla olmas1 ve fasil yakit tiiketiminden kaynaklanan hava kirliliginin olustugu ve bu
dogrultuda saglik sorunlarinin da ortaya ¢iktigi goriilmektedir (Altuntas ve Eyigiin,
2021). Bu agidan baktigimizda siirdiiriilebilir ulasimin genel olarak ekolojik konulara
odaklandig1 diisiiniilmektedir. Fakat ekolojik konularin yaninda ekonomik, ekolojik ve
sosyal boyutlar da siirdiiriilebilir ulasimin temel ilkelerinden oldugu goriilmiistiir.
Siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda ulagimin siirdiiriilebilir hale gelmesi i¢in bireysel
ara¢ kullaniminin diisiiriilerek insanlarin toplu tasima, yaya veya bisiklet ulasimina

yonlendirilmesine yonelik ¢alismalar yayginlasmaktadir.

Yapilan ¢alisma kapsaminda siirdiiriilebilir ulasgimin odaklandig: temel konular olan
ekolojik, ekonomik ve sosyal ag¢idan avantajlari olan bisiklet ulagiminin bir pargasi
olan bisiklet paylasim sistemleri konusunda g¢alisilmistir. Diinyada ve Tiirkiye’de
bisiklet paylagim sistemlerine yonelik yapilan akademik caligmalar incelenmistir.
Yapilan kapsamli aragtirma sonucunda Diinyada bisiklet paylasim sistemlerinin
yayginlagmasinda etkili olan en Onemli parametrenin bisiklet kiiltiiriiniin
yayginlagsmasina yonelik merkezi ve yerel yonetimler tarafindan yapilan yatirimlar
oldugu gdzlemlenmistir. Ulkemize baktigimizda ise merkezi ve yerel yonetimlerin
bisiklet ulasimina yonelik cabalar1 oldugu goriilse de bun cabalarin yetersiz kaldig1
diisiiniilmektedir. Ayrica iilkemizde bisiklet altyapisina yonelik ¢aligmalarin yetersiz
olmasi sebebiyle bireylerde bisiklet kiiltiirtiniin olusmadig1 gézlemlenmistir. Bisiklet
ulagiminin yayginlagmasi i¢in 6nemli bir politika olan bisiklet paylagim sistemlerine
baktigimizda ise diinyada incelenen Orneklerde bisiklet paylasim sitemlerinin
amaglarinin arasinda toplu tasima sistemleriyle entegrasyonunun yer aldig
goriiliirken, Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemleri {izerinde c¢alismalarin ¢ok az
oldugu ve toplu tasima sistemleriyle entegrasyonuna énem verilmesinden ziyade
genellikle kiy1 alanlarinda kiiltiirel amacli bir hizmet olarak yer aldig1 gézlemlenmistir.

Bu dogrultuda Istanbul’da bisiklet ulasimmi ve bisiklet paylasim sistemlerini
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incelemeye yonelik ¢alismalar yiiriitiilmiistiir. Bisiklet kullanicilariyla Istanbul’da
bisiklet kullanimina yonelik anket ¢aligmasi yapilmis ve katilimcilarin genel olarak
bisiklet altyapisinin yetersiz olmasi ve bisiklet kiiltiirliniin yayginlasmamasi, bisikletin
ulagim araci olarak goriilmemesi ve insanlarin bisiklet konusunda bilingsiz olmasi
konularina deginildigi goriilmiistiir. Istanbul’da paylasimli bisiklet istasyonlarina
bakildiginda ise iilkemizde genel olarak gozlemlendigi gibi kiy1 alanlarinda yer aldigi,
ulasim araci olarak kullanilmadigi ve bisiklet paylasim istasyonlarmin kent igine
yayildig1 tek ilgenin Zeytinburnu ilgesi oldugu goriilmiistiir. Bu sebeple bisiklet
paylasim sistemlerinin kent i¢i ulasim aracit olarak degerlendirilmesi agisindan
Zeytinburnu ilgesi calisma alani olarak belirlenmistir. flgede bisiklet paylasim
sistemlerine yonelik yapilan calismalarda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ispark
Genel Midiirliigii’nden alinan veriler, internet araciligtyla elde edilen veriler ve saha
calismasinda yapilan gézlem ve yar1 yapilandirilmis miilakat sonucunda elde edilen
veriler kullanilmistir. Elde edilen verilerin degerlendirilmesi sonucunda Istanbul ilinde
bisiklet ulasimina yonelik belirlenen sorunlara benzer olarak bisiklet altyapisinin
yetersiz olmasi, bisiklet paylasim sisteminin toplu tasimaya entegre edilememesi,
insanlarin bisiklet ulasimi konusunda bilingsiz olmasi1 gibi sorunlarin yasandig
gozlemlenmistir. Ayrica bisiklet paylasim sistemlerinde bisiklet ulasimina yonelik
yapilan anket caligmasi sonucundan farkli olarak yogun vandalizm sorununun
yasandig1 gbzlemlenmistir. Tespit edilen sorunlarin diinyada incelenen ¢aligmalarda

paylasimli bisiklet kullanimini etkileyen temel parametreler oldugu gozlemlenmistir.

Yapilan arastirmalar sonucunda Istanbul’da bisiklet paylasim sistemlerinin toplu
tagima sistemleri arasinda yer almasini saglamaya yonelik politikalar gelistirilmistir.
Zeytinburnu ilgesi iizerinden baktigimizda ise bisiklet kiralama sisteminin gelisim
gostermeye basladigi sdylenebilir. Sehrin diger ilgelerinin aksine kent iginde, toplu
tagima istasyonlarinda ve aktarma istasyonlarinda bisiklet istasyonlar1 bulunmaktadir.
Istasyonlarinin sayis1 ise alanin kullanim yogunluguna bagl olarak farklilagmaktadir.
Bisiklet paylasim sistemlerinin yer se¢iminde dikkat edilmesi gereken konulara
baktigimizda ise, bisiklet kullanimini ve toplu tasima kullanimini arttirmak igin metro
istasyonlaria yakin yerlerde olmasi, bisiklet istasyonlarinin kapasitesi daha yogun
transfer istasyonlarindaki alanin yogunluguna gore farklilagsmasi, istasyonlarin
bisiklet paylagim sistemindeki yeri belirlenirken toplu tasima istasyonlarinin, arazi

kullanim alanlarinin, yogun kullanilan alanlarin ve transit gegcitlerin belirlendigi
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alanlar oncelikli olarak belirlenmesi, ekonomik agidan bakildiginda, toplu tasima
maliyetleri azaltmak i¢in toplu tasima ile igbirligi yapilmasi gerektigi
diistiniilmektedir. Ayrica ilgede en temel sorun olarak goriilen vandalizm sorununun
genel olarak 18 yas alt1 cocuklarin bisiklet kiralamak igin yeterli ekonomik imkanlara
sahip olmadigindan kaynaklandig1 gézlemlenmistir. Buna yonelik olarak dezavantajli
gruplar1 ve 18 yas alt1 ¢cocuklarin da paylagimli bisiklet kullanmalarina olanak taniyan
yeni diizenlemeler yapilmasina yonelik ulasim, mekansal, ekonomik ve toplumsal

alanlarda politika onerileri gelistirilmistir.

Son olarak c¢alisma kapsaminda Istanbul Biiyiiksehir belediyesinden alinan verilerin
kisitlt oldugu ve kapsamli veri tabaninin olusturulmasi gerektigi diistiniilmektedir.
Ayrica yapilan arastirmalar sonucunda Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemlerine
yonelik yapilan c¢aligmalarin yetersiz oldugu, karar vericileri yonlendirecek
calismalarmn yapilmasi gerektigi diisiiniilmektedir. Ozellikle sistemin yiiksek maliyet
gerektirmesi ve yerel yonetimlerin biitce sikintisi yasamasindan dolayr bisiklet
paylasim sistemlerine yonelik finansal modellerin arastirilarak kentlerde en uygun
finansal modelin nasil olmas1 gerektigi konusunda ¢alisma yapilmasi gerekmektedir.
Ayrica yeni nesil bisiklet paylasim sistemi olan istasyonsuz bisiklet paylasimi lizerine
kapsamli calisma bulunmamas1 ve Tirkiye’de bu istasyonsuz bisiklet paylasim
sistemine yonelik ¢aligmalara yer verilmemesi sebebiyle bu konuda yeterli aragtirma
yapilamanmustir. Ileride yapilacak galismalarda istasyonsuz bisiklet paylagim sistemi
tizerine kapsamli arastirma yapilarak iilkemizde nasil uygulanabilecegi {iizerine

calismalar yapilmasi gerektigi diisiiniilmektedir.
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Cizelge A.1: Diinyada bisiklet paylagim sistemleri {izerine incelenen akademik ¢aligmalar.

Makale Adx Cahisma Calisma Amacy/ Arastirma Arastirma Yontemi Ele Alinan Bulgular Ozel Notlar
Alam Sorusu Parametreler
Konusu N
Sorun/Potansiyel Cikarimlar/Oneriler
Midgley, P. - .. . N _— . . . o
(2011). Bicycle- BPS'nin BlSlklet Paylaslm Literatiir arastl'npa51 1.BP.S.kaIIteS|/ Konfor 1- Sls.tejmle.rm nva.sﬂ 1- Caligmalara yon vermek amaciyla fizibilite
sharing schemes: yaygin sistemlerini tam'Farak yapilarak BPS ni 2- Bisiklet altyap1s1 . gehstl‘rlleblleceglne caligmalar1 yapilmali.
enhancing oldugu kullanimini tesvik etmek. tanitmis, avantaj ve 3- Yolculuk mallyetl. yonelik ¢ok az kilavuz 2- Giince% ve kapsamli klavuzlar olusturulmali.
sustainable Avrupq dezavantajlarini 4- Yolculuk mesafesi bulunmaktadnf. . 4- Stra}g ik ﬁyatlandn‘mg yapisi olusturl}lmall.
mobility in urban tilkeleri tartigarak BPS 5- Toplu tagima 2- Talep tahmini . 5- Etkili tasarim, giivenlik ve kullanilabilir aglar
areas. Comission kullanlrplmn yaygin entegrasyonu konusunda neredeyse hi¢  olusturulmal. o o
on ' Sustaioable pldugu iller l'ize_rl_nden 6- Cevreye d_uyarhhk 6-Istasy(_)n ve yer segimi onemlidir. Kolayca
Development mceleperek politikalar  (hava kalitesi, co2 bulungbllmell. .
New York ' iiretmistir. salimi) 77 _BlSlkle_t sagl_am olmaly, istasyonlara kolayca
' 7- Ulagim kilitlenebilmeli.
aligkanliklar1 8- Hiikiimet etkili bir ¢caligma yiiriitmeli.
(bireysel arag kul., 9- Akulli kart kullaniminin arttirilmasi BPS erigimini
trafik kurallarr) arttirmaktadir.
8- Topagrafya 10- Yillik diyelik ve kayit sayisi arttirilmasi.
9- Bisiklet hirsizligi
ve vandalizm
Midgley, P. . ol . .. . , . ..
(2009). The Role Paris, Sec;}lm1§ avrupa . Literatiir arastl'npas1 1- Cevres_el e_tkller 1-Avrupa'da bisiklet kullanimini arttirmak i¢in BPS
of Smart Bike - Barcelona, sehirlerinin dengylmlerl.v.e yapilarak BPS nin_ (hava kalitesi) kullanimi hizla artmaktadir.
Sharing Systems Lyon, kent.sel hareketlilige etkisi yaygimn ol.dugu seh}rler 2- Toplu Tasima
in uit Goteberg, iizerine ¢aligmistir. incelenmis, BPS'I}ln Entegrasyonu
Mobility Montr_eal, kentsel hareketlilige 3- Yolcu_luk
' Washimgton etkisi lizerine Mesafesi
calismustir. 4- Yolculuk siiresi
DeMuaio, P. o . o . . . . . . g :
. BPS'nin ilk Gecgmisten Glinlimiize . Mevcut bisiklet 1- Cevresel etkiler 1- Tiim yetki alanlarinda ideal bir model yoktur. BPS saglayicilari- modelleri
(2009). = BiKe ) anildig  kad kan Bisiklet % Nesil BPS lagim sistemleri S i 2-Cevre dostu, verimli ve ekonomik yollarla dah 1- Hiikiimetler: bir yonetici olarak
Sharing: History, ullanildig: adar ortaya ¢ikan Bisiklet - paylagim sistemleri ( Seragazi emisyonu Cevre ostu, verimli ve ekonomik yollarla daha tikiimetler: bir yonetici olara
Impacts, Models yerler paylaslm sistemi Ir_lodellen nasil olabilir? Incelenerek sistemlerin  disiirmesi) uyarlaqablllr bir BPS olust}lrulmah. ‘ programi kor'ltrol eder ve yonetir.
of PrO\;ision and |ncel'er1erel‘< yeni bir model avantaj ve ?- Ha}k sagligini 3- Yeni BPS ulagimi sayesinde BPS olan sehirlerde 2- Ya'rl resmi ulagim Kurun:ll&lrl:_
Future. 12(4). Onerisi gelistirmek dezavantajlart ortaya iylestirmek . toplu ulagim ku!lamr@ artmaktadir. yén;tlmden destek alarak sistemi
Journal of Public amaglanmistir. koyulmug, yeni nesil 3- Toplu tagima ile 4- Ilk ve Son mil bisiklet kullaniminin 1sle.t.1r.. . . o
Transportation BPS_mn nasil entegrasyon o yayginlastirilmasinda dneml rol almaktadir. 3- Universiteler: hizmeti egitim
' olabilecegini 5-Yolculuk maliyeti kurumu verir. Kampiis i¢i ulagim
tartigmastir. 6- Gelir diizeyi hizmetini yeterli bisikletle saglar.

4- Kar amaci giitmeyen
kurulusglar: Yiirtitiirken genelde
fon alir. Sorumlulugu ortadan
kaldirdig1 i¢in bolgeye fayda
saglar. Fakat giivenebilecegi bir
finansman yoktur.

5- Reklam Sirketi: Kamusal
alanda reklam gosterisi yapmak
karsiliginda BPS hizmeti sunar.
Maliyeti karsilayamayan yerel
yonetiimler i¢in uygundur.
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Cizelge A.1 (devam): Diinyada bisiklet paylasim sistemleri {izerine incelenen akademik ¢aligmalar.

Makale Adr Calisma Calisma Amaci1/ Konusu  Arastirma Arastirma Yontemi Ele alinan Bulgular Ozel Notlar

Alam Sorusu parametreler

Sorun/Potansiyel Cikarim/Oneri

Marleau B. 1. Montreal, Birexsel arag l'<u11an1mm1n 1- Sehir. Literatiir arastirmast 1- Trafik ;I.- BpPS kullanimini etkileyen en 6nemli etken Anket 6 boliimden olugmustur;
Lee Y H.B., Quebec, negatif etkllerlnd(?n . merkezine yaparak bl?lklet N yogunlugugun 1stasy0.n.lar1n varig noktasina yakin olmasidir (en 1- Genel seyahat aliskanliklar
Elgénei dy, M. Ai ana}da: kurtulmaya yénehk yeni yakin paylaslm s‘1stemler1n1 diisliriilmesi Onemlisi eve yak¥n olmas). 2- Tgplu Te}slma aligkanliklart
(2012). ' Better BIXI ulagim tiirlerinin ' yasamanin incelemistir. Ayrica 2- Cevreye 2- Sosyoekonomlk ozellikler, ula}s,lm a11'$kanhk1ar1 ve  3- B¥s%kleth Toplu Tagima
Understanding of yaygmlasnrllfn.am tizerine  BIXIkullanim  bunu destekleyecek duyarlilik mekgnsal 6z§lllk1er en giiclii etkiye sahip 4- Bisiklet ve toplu tasima
Factors calismstir. Bisiklet olasiligimni anket ¢aligmasi 3- Yolcqluk deglsk.enlerdlr. . . entegrasyo_nu_
Influencing kullanicilarina bakarak arttirmast yapilmigtir. mesafesi _ 3- Geh_r durumu B}.)S. kl.ll!ammlnl etkilemektedir. 5- Genel bilgiler
Likelihood of BPS kullamm. 2- BISIkIgtI 4- Yolculuk mallyet_ Gengl!lkle orta. ge.:h.rll kisiler kullanmaktadir. . 6- Katilimci Yorumlari
Using Shared 51k11k1ar1.n.16tklleyen. gz.lhn?ln bir 5-Konumu (merl§e2| 4- Bisiklet sahipligi BPS kullanlrplm diistirmektedir.
Bicycle Systems faktorleri incelemeyi kisinin olmasi, Is_tasyon ilk 5- Bakimdan kaginma, Ilnr.suhk riskinden kaginma en
and Frequency of amaclamaktadir. p?lylaslmh ve son mile popiiler kullanim nedeplqlr.
Use.  Trasnport bisiklet yaklpl.lgl) 6? Toplu .tas.lmaya erisimin ko!ay olmasi paylasimli
Research Record: ku Ilan[na 6- Bisiklet hirsizhigt bisiklete ihtiyaci diigiirmektedir.
Journal of the 01?1(51115‘“11“ [- DYS tsanm: 7- Bisiklet sahibi olanlarin BPS kullanma ihtimali
Transportation ggklsgnn?eﬁzzlir (popilerlik) diisiiktiir.
Research  board. ‘ 8- Reklam kampanyalar1 ile BPS popiilerliginin
2314, arttirtlmasi bisiklet kullanimini tesvik etmektedir.
washington.
Bielinski, T, , . o .
Kwapisz, A Polonya da BPS performansini Amaqlarlql 1- Cevrejyt.: fivqyarh BPS performansini 1- BPS bisiklet kullaplmlql daha ulasgilabilir ve etkili
Wazna A 56 gehl.r(%e aragtirarark BPS . gergel;lestu‘meye (Hava |_<1r1111g1) arastiran ¢ok az calisma  kilar. Toplu tagima sistemi k.u.llanlmmln artmasina
(2019) .] Bike 3631 kisiyle performansllr.n b.e}lr.leyen _yi')nehk P(_)lon}_lada 56  2-Trafik bulunmaktadir. yardimect 0_1ur. Falfat bun_un igin BPS kullanicilarini
Sharing  Systems anket fak_térlerle iliskisini ilde Bps sitemi yogunluggnu cezbetmes’l ve etklleme§| ‘g'ereklr. ‘ o
in Poland. ¢alismasi belirlemek. kullanlcllarlyla apket diistirmesi 2- Turizmin BPS etkinligi ile 6nemli 6l¢tide iliskili
Sustainibility. yapilmigtir. yapilarak essiz bir 3- Yiiksek- di}sﬁik oldugu goriillmistiir.
245811, yontem kullanilmistir.  sicakligin etkisi 3- Baz1 BPS'ler sezonluk kullanimi artmaktadir, buda

ilk olarak Polonyadaki
veri kaynaklari
kullanilmistir. Glinliik
Bps kullanim sayisina,
hava kosullarinin
etkisine ve turizmle
iligkisine bakilmistir.
Daha sonra literatiir
arastirmasiyla elde

edilen sonuglarin anket

caligmalarindan ortaya
¢ikan sonuglariyla
cakisip ¢akismadigina
bakilmgtir.

4- Halk sagligini
iylestirmek
5-Yolculuk maliyeti
6-Yolculuk mesafesi
7-Giivenlik (bisiklet
altyapisi)

hava degisiminin BPS kullanimin etkiledigini
gostermektedir.

4- BPS kullanim1 maliyetle iligkilidir. Maliyeti diger
ulagim araglarindan fazladir.

5- Yogun alanlarda ulagima alternatif olarak
kullanilabilir.

6- BPS performansi bisiklet altyapistyla iliskilidir. Bu
yiizde yonetimin bisiklet yollarini inga etmesi
gerekmektedir. Ne kadar ¢ok BPS istasyonu olursa
kullanimi o kadar artar.

7- BPS iiyeliginin artmasi yerlesim yerinin en yakin
istasyona olan mesafesine baglhidir.

8- Istasyonlarin iiniversite ve stratejik toplu tasima
istasyonlar1 gibi belirli yerlerin yakinlarinda olmasi
BPS kullanimini arttirmaktadir.

9- Istasyon sayilarinin yetersiz olmasi paylagiml
bisiklet kullanimini caydirici etkiye sahiptir.
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Cizelge A.1 (devam): Diinyada bisiklet paylasim sistemleri {izerine incelenen akademik ¢aligmalar.

Makale Ad1

Calisma Calisma Amacy/ Konusu Arastirma Arastirma Yontemi  Ele Alinan Bulgular Ozel Notlar
Alam Sorusu Parametreler
Sorun/Potansiyel Cikarim / Oneri
Ma, X. Ve dig.. .. .. I . - 4
(2020), Bike- Hollanda, B_u ma_kale_m_odal deglls_lm 1- Farkli tiirler BPS kullan1c1.s1' olan  1- Yol_culuk maliyeti 1- BIT'S kullanimi1 11? Yuﬂrur}le, Ozel arag¢ kullanimu,
Sharing  Systems Delft dln?.mlklerlnl ve BPS nin aras'lqda Modql ve olmayan .klsllerle 2- Gelir durum_u Otobiis kul}anlml diismiistiir, fakat tren kullanimi
impact on Modal gesitli mod.el deglslm}erlne deg}slme etkisi yap_llar_l Online anket  3- I_(0n_for (Bisiklet dﬁsn_le_mlstlr._
Shiftt a Case bag.hhglm 1ncelemey.1 ve nedir? 2- BPS verileri kalitesi) 2- BISIkIetIer!n konforlu olmasi bps kullaplmlnl
Study in Delft, the _§eh1rlerde BPS yoOnetimine kullaplcl . gozlemlenerek BPS 4-Trafik Yogunlugu artisinda motivasyon olarak goriilmektedir.
Netherlands. ' ilham vermeyi 6ze111k-16r1 l'<ullan1m1' ' 5- Cevrf:y.e.dgyarll 3-Kad11'11ar Qaha az lfullanmaktad.lr. .
Journal of Cleaner amaglamaktadir. nelerdir? incelenmistir. (ha_va kirliligi, 4- Mobike sistemi diger ul_as_ml. 51s.temler1yl.e -
Production. Kul!anlcllarln 5 giinliik siirfeyle emisyon) entegrasyon kurarak daha iyi bir sistem haline gelebilir.
120846, 259 motquyonlarl Facebqok, LinkedIn  6- Halk saghgim 5- Diger toplu tasima modlarindan daha ucuz oldugu
’ ' nelerdir? ve Twitter iylestirmeek i¢in tercih edilmektedir.
3- Farkli araciligiyle BPS 7- Toplu tagima
BPS'lerin modal  kullanicisi olan ve entegrasyonu
degisimine olmayan kisilere
etkileri nelerdir?  yapilmistir. Ankete
4- Bps 622 kisi katilmistir
kullanicilarinin
Ise gidis-gelis
seyahat seyahat
ozellikleri
nasildir?
Matrai, T., Toth, - . I . . S . . .
J. (2016 Nisan), Daha fazla arastirma Kapsamli bir literatir — 1- Yol_culuk maliyeti 1.- Dunygfia ].3P.S. 1- dur_lyada_BPS ile ilgili kapsamli bir veri olmamasi Kapsamli veri tat'):iln'lmn '
Comparative y'aparak paylaslm arastirmasi .yapllarak 2- Gelir durumu sitemleri |I§ ||g||‘| sebebiyle sistemler aI:a51nda karsilastirma yapilmasina olusturulabilmesi i¢in belirlenen 8
Assessment  of sistemlerini kapsgmh 4. Nesil bls.lklet . 3- Yolcgluk kapsamli bir veri olanak vermemektedir. - o ana parametre;
Public Bike olarak degerlendirmek paylasim sistemleri mesafesi o_Imama51 sebebiyle 2- Plancilara - Karar vericilere yeni blr sistem olusturma ;L- Nﬁfus: Sehir biiyiikligii, niifus,
Sharing Systems. amaglanmistir. a_rasmda 100 farkl 4- Cevreye d_uyarh sistemlerde konusunda. yol gést.er.ecek mevcu‘F k?lr klavuz yoktur. iklim ve topografya
Transportation sistemde 8 ana (hava kalitesi) karsilagtirma 3- Farkli sistemler i¢in SWQt analizi ye}pllmglldlr. B 2- Ekonomll .
Research parametre tizerinden  5- Hava durumu yapilmasina 0_1anak 4- Mevcpt yéntemlerlp etki degerlendirmesi yapllabll.lr 3- Ulagim Sistemi : yolculuk
Procedia. 14 karsllastlrr.n.ah 6- Topografya vermemektedir. 5- Bps'nin kapsamli bir karsilastirma degerlendirmesi uzunluéu, yolcu.luk sayist
2344-2351 ' degerlendirime 2- I?lz_lnc%larln ve !(arar yoktur. 4- Veri taban1 Sistemi: Servis
' yapilmustir. vericilerin yeni bir alani, istasyon sayisi, bisiklet
sistem olusturabilmesi sayisl
i¢cin mevcut klavuz 5- Is modeli: Baslica gelir
yoktur. kaynaklar1, operator
6- Kullanicr istatistikleri:
Kullanici sayist
7- Amag
8- Tarife sistemi
Wang, S. Ve dig. . . . . - .. . s o .
(2010), Bike Paris -Velib B}’S gelisme stireci ve I}/Iev.cut stirlim 1- hava durumu 1.- Bls1k1§t paylasim sistemlerini diger toplu tasgima Hukume"t organizasyon, reklam,
Sharing-A  New Lyon - diinyada BPS iizerine lizerine detayli 2- Toplu tasima smtemler.l}./le entegre ederek rahatlikla seyahat edilmesi d.ernek, iiniversite, ulasim
Public Velov tart1§11acht1r. A\(rupada 3 literatiir arastirmasi entegrasyonu saglanablhr.' . ' o ajanslari
Transportation Bgrf:elona - metropoliten sehirde _ yapllqrak gelecege 3- cevreye du}_/a_rh 2- Giivenligin nas1'l kontrol edilecegi operatdriin ciddiye
Mode: State of Bicing mevcut BPS problemleri yonelik goriig (karbon ayak |2|_) _ almas1 gerekeen bir sorundur.
| incelenerek bunun geligimi bildirilmistir. 4-Yolculuk Maliyeti 3- BPS isletme Maliyetinin nasil diigiiriilecegi

The Practice &
Prospects. (s. 222-
225).

iizerine tartisilmistir.

5- Topografya
6- Yolculuk
mesafesi 7-
Saglik

onemlidir.

4- Yersec¢im klavuzu olmali.

5- Hava ve Topagrafya énemli etkenlerdir.

6- BPS schiri¢i ulasimda 6nemli bir yere sahiptir.
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Cizelge A.1 (devam): Diinyada bisiklet paylasim sistemleri {izerine incelenen akademik ¢aligmalar.

Makale Ad1

Calisma CalismaAmacy/Konusu Arast Arastirma Yontemi  Ele Alinan Bulgular Ozel Notlar
Alam rastirma Parametreler
Sorusu
Sorun/Potansiyel Cikarim/Oneri
Shaheen, S. Ve . . e . . TSP . . .
dis (2014) Montreal, Farkl bisiklet paylagim Diinya ¢apinda 1- Toplu tagima 1- Hareketliligi 1- Bisikletin yeniden dagitm maliyetini diigiirmek i¢in Kuzey Amerika'da ortaya ¢ikan Is
Pugt;Iic " Toronto, Salt  programlarinin iiyeleri bisiklet paylasim entegrasyonu arttirmasi, daha fazla baglant1 noktast. modeli geligimi
Bikesharin in Lake City, tarafindan sergilenen aragtirmalarinin 2- Yolculuk siiresi 2- Tagima maliyetinin ~ 2- Bps altyapisini genisletme. 1- Kar amaci giitmeyen
North /-\gmerica Mineapolis,  seyahat davraniglarindaki literatiir incelemesi, 3- Bireysel arag diismesi, 3- Sehir merkezleri ve yerlesim bolgeleri arasinda 2- Ozel miilkiyete ait ve isletilen
during a Period of Mexico City  degisimi is modelleri ve 2013 yilinda ABD'de  kullanim1 3- Trafik yogunlugun istasyon dagiliminin dengelenmesi gerekmektedir. 3- Kamuya ait ve isletilen
Rapi dg Expansion: operasyonel ortam 5 sehirde 4- BPS giivenligi diistiriilmesi, 4- Rahat istasyon bulunabilmesi i¢in yon gosterici 4- Kamuya ait ve yiiklenici
Un%erstan%in ' baglaminda gézden kullanicilarla anket (kask kullanimi) 4- Yakit kullaniminin isaretler yerlestirilmeli. tarafindan isletilen
BUsiness Mogc]jels gecirilerek Kuzey calismasi yapilmig ve  5- Bisiklet altyapist azaltilmasi, 5- Yetersiz hizmet alan yerlere erisilebilirlik arttirilmali.  5- Satici tarafindan isletilen
Industry  Tren dS, Amerika'da halka agik yapilan anket 6- Vandalizm ve 5- Toplu tagima ve 6- Kullanicilar, sponsorlar ve yoneticiler arasinda is
and UsZr Im acts, bisikletlerin calismasinin hirsizlik alternatif kullanimin birligi olmalidir.
Mineta e degerlendirilmesi. sonuglart artt.lrllmas1, 7- Sistemde siirekli kullanict olmayanlara yonelik tesvik
Transportation degerlendirilmistir. 6- Insan sagligini dilecek siizenlemeler yapilmalidir.
Institute Report iylestirmesi, 8- Halk katilimina ag¢ik olmalidir.
Qian, x., Jaller, M. . . . . . - . -
(2020) Bike Chicago Dezavantajli gruplarin Ideal bir alan segmek  1- Finansal engel 1- Diistik gelirli gruplarda yapilan yolculuk sayisi diigik 5 farkli alan
Sharinl Equit Bps'de karsilastigi icin 5 farkli alandan ~ /Dezavantajli gruplar ve mali engeller kaldirilirsa artabilecegini 1- Akademisyenler
and g quity esitsizlikler gozlemlenerek 16 uzman davet icin (gelir durumu) gostermektedir (Cohen,2016). 2- Oel sirketler
Disadvantages bu esitsizliklere yonelik edilerek siralama 2- Trafik sikigiklig1 2- Dezavantajli bolgelerde talep daha az. 3- Belediyeler
Communi tigeg A ¢Oziim Onerileri yapmalari istenmistir.  3- Cevreye duyarl 3- Dezavantajli bolgelerde yillik abonelik orani daha 4- Planlama kuruluslar
Case  Stud ' in gelistirilmistir. Buradan yola ¢ikarak  4- Halk sagligim diisiik. 5- STK
Chicado y Chicago kenti iylestirmek 4- Bisiklet plancilar1 dezavantajli bolgelerde seyahat
Trasn gOII’tation secilmigtir. Haritalar ~ 5- Hirsizlik ve hareketliligi ihtiyaglarint daha iyi ele almalar1 gerektigini
researF():h Part A tizerinden gozlem vandalizm gostermektedir.
' yapilmig, mevcut 5- Arastirma bps'de esitsizlik sorunu oldugunu
BPS igin tampon dogrulamakta.

Sanchez, N. S,
Pastor, L. A,
Larson, K.,
(2020,).
Autonomous

Bicycles: A New
Approach To
Bicycle-Sharing
Systems.  IEEE
23rd International
Conference  on
Intelligent
Transportation
Systems (ITSC).

Mevcut BPS alternatif bir
yaklasim larak otonom
bisiklet paylasim sistemi
Onererek sistemin istege
bagl paylasilan bir
hareketlilik olarak
¢aligmasini saglamak ve 6.
nesil bisiklet paylasim
sistemi yaratmak.

analizi yapilmis ve
bu veriler
Ozetlenmistir.

Literatiir aragtirmasi
mevcut BPS
degerlendirmesi
yapilarak, alternatif
yaklagimlar
tartisilacaktir.
Istasyon tabanl1 ve
istasyon tabansiz 2
ornek lixerine
karsilastirmali
degerlendirme
yapilacaktir.

1- Bisiklet altyapisi
2- Vandalizm
3-Yolculuk maliyeti
4-Trafik sikisikligt
5- Yolculuk siiresi
6- Cevreye duyarli
(seragazi emisyonu)

Yeniden dengeleme
sorununu ¢ézme ve
yerlestirme istasyonu
ihtiyacini ortadan
kaldirma avantajina
sahip

6- Dezavantajlo gruplar i¢in diistik iiyelik iicreti
sunulmasi gerektigi gdzlemlenmistir.

7- Ucretsiz siiriis siiresi uzatilmalidir.

8- Kredi kart1 olmayan diisiik gelir grubu i¢in nakit
O6deme sisteminin olusturulmasi.

1- Bisiklet son kullanicinin birakildig1 yerden talebin
olusacagi tahmin edilen alana otonom olarak gitmesi
yeniden dengeleme ve yerlestirme sorunlarini ortadan
kaldiracaktir.

2- Bisiklet bulma sorununu ¢6zecek, yiiriime mesafesini
ortadan kaldiracak ve Bisiklet paylasim sistemlerini daha
kullanigh hale getirerek kullanimini tegvik edecektir.

3- Filo boyutundan kaynaklanan maliyetlerde azalma
olusacaktir.

4- Otonom paylasimli sistemler toplu tasimaya erisimde
ilk ve son mil baglantisin1 saglamanin yanisira kisa
mesafeli yolculuklar i¢in de ¢dziim olacaktir.
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Cizelge A.1 (devam): Diinyada bisiklet paylasim sistemleri {izerine incelenen akademik ¢aligmalar.

Makale Ad1

Calisma Calisma Amaci/Konusu Arastirma Arastirma Yontemi Ele Alinan Bulgukar Ozel Notlar
Alam Sorusu Parametreler
Sorun/Potansiyel Cikarim/Oneri

Fishman, E. Ve . . . .. . .. . .. . . .
dis. (2014), Mglbourne, Avustralya da"BPS. l.AVHStrqlxa da Liiteratiir aragtirmasi 1- Vandalizm - Uye olmayanlarda 1- Bike share.uy.eler'l gfanelllkle daha gengtir.
Barriers to Brisbane kull_ammlna yonelik _ BPS uyehglne yaplllmlstlr. hirsizlik . engeller ' ' 2- Uyelerin cinsiyeti aglrhkh olarak erkektir.
bikesharing:  an motivasyon ve engelleri engel tegkil Motlvasyqnlarl N 2- Seyahat siiresi 1- Eve - ise yeterince 3- Eve 250 m yakinda 1stasyon_alanlar1n_ku|Ianma
analysis from incelemeyi eden baslica degerlendirmek i¢in 3- Toplu tagima yakin olmamasi ihtimali 15 kat daha fazla (Malino, Garcia al all.,
Melbourne  and amaglamaktadir. faktérl_er y%lhk iiyelerden olusan  entegrasyonu 2- Konfor - rahatlik 2003.). o .
Brisbane. Journal nelerdir? bir 6.rn§k.lem grubuna  4- C§Vreye duyarh 4- BlSlklet.a.ltya.p}S{ g.emsletllmeh
of Transport 2- BPS ‘ ¢evrimigi anket (Emisyonu diigiirme) 5- Kask erisilebilirligi arttirilmali
Geography. tiyelerinin uygulanmistir. Ayrica

Lou, H., ve dig.
(2019),
Comparative life
cycle assessment
of station-based
and dock-less
bikesharing
systems.
Resources,
Conservation &
Recycling. 146,
180-189.

Istasyonlu ve istasyonsuz

bisiklet paylasim sistemleri

karsilastirilarak gevresel
etkileri karsilagtirmak
amaglanmistir.

avustralyanin 2
bisiklet
paylasim
sistemine
katilmalarinin
baglica
motivasyonlari
nelerdir?

1-Hem istasyon
bazli, hemde
istasyonsuz,
sistemi
desteklemek
icin gerekli
emisyon
faktorlerini
saglamak.

2- Karar
vericileri daha
stirdiiriilebilir
sistemler i¢in
BPS tasarimi
veya
gelistirilmesi
konusunda
bilgilendirmek,
3- Bps ¢evresel
katkilarini
iylestirmek i¢in
bisiklet
paylasim
operatdrleri ve
sehir plancilarn
icin potansiyel
stratejileri
belirlemek.

engelleri belirlemek
i¢in liye olmayanlara
da anket
uygulanmigtir. Yapilan
anketler
degerlendirilmistir.

Yasam dongiisii
yontemi ile hedef
kapsam tanimi, yasam
dongilisii envanter
analizi, yasam
dongiisii etki
degerlendirmesi, sonug
yorumlamasi yapilmisg
ve daha sonra birkag
ikame senaryosu
degerlendirilmistir.

1- insan saghgim
iylestirmesi

2- Cevreye duyarli
(Hava kirliligi, Sera
gaz1 emisyonu)

3- Arag
Kullaniminin
disiiriilmesi

4- Vandalizm

1-Bisiklet Paylasim
sistemlerini yeniden
dengelemek i¢in ek
aragtan kaynakli trafikte
ektra yogunluk
olusacaktir.

2-Talepten fazla bisiklet
tiretimi, kaynak israfi ve
atik yonetimi sorunu
ortaya ¢ikarmakla
birlikte istasyonsuz
bisikletlere ek
terkeddilmis bisikletler
kaldirimlar1 tikamis ve
bisiklet y1ginlar1
olusmustur.
(Benjamin,2017)

3- Istasyonsuz
bisikletlerin yeniden
dagiliminin
dengelenmesi insan
sagligini olumsuz
etkilemektedir.
(Emisyon)

1-Istasyonsuz bisiklet sistemi daha yogun yeniden
dengeleme talebi sebebiyle istasyon tabanli sisteme

gore daha yiiksek emisyona sahip oldugu goriilmstiir.

2- iki sistemin gevresel etki analizi istasyon bazli
sistemin daha yiiksek bir ¢evresel etki degerine sahip
oldugu goriilmiis, istasyonsuz bisikletlerdedengeleme
calismasi ve bisiklet iiretimi ¢evresel etkilerin 2
6nemli katkisidir.

3- Seragazi emisyonunu diisiirmeniin en etkili yolu
yeniden dengeleme ihtiyaglarinin hafifletilmesidir.

BPS ¢evresel performansini
iylestirmek icin 4 temel yaklagim
Onermektedir.

1- Bisiklet dagilimini optimize
etmek ve rotay1 yeniden
dengelemek veya daha
stirdiiriilebilir yaklasimlar
kullanilarak bisikletler yeniden
konumlandirmak.

2- Daha fazla 6zel arag
kullanicisint BPS kullanimina
tesvik etmek,

3- istasyon tabanli sistemlerin
normallestirilmis ¢evresel
etkilerini 6nemli 6l¢iide azaltmak
icin yerlestirme altyapisinin
Omriinii uzatmak,

4- Istasyonsuz sistemlerin
cevrasel performansini
iylestirmek i¢in bisiklet kullanim
verimliligini arttirmak.
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Cizelge A.1 (devam): Diinyada bisiklet paylasim sistemleri {izerine incelenen akademik ¢aligmalar.

Makale Ad1

Calhisma
Alam

Calisma Alani/Konusu

Arastirma

Sorusu

Arastirma Yontemi

Ele Alinan
Parametreler

Bulgular Ozel Notlar

Sorun/Potansiyel

Cikarim/Oneri

Zademach, H. M.,
Musch, A. K,
(2018). Bicycle-
sharing systems in
an

alternative/diverse

economy
perspective: a
sympathetic

critique, Local

Environment.

Zheng, L., Li, Y.
(2020), The
Development,
Characteristics
and Impact of
Bike-Sharing
Systems: A
Literature
Review.
International
review for spatial
planning and
sustainable
development,
Vol.8 No.2, 37-
52.

BPS'nin bdlgesel
stirdiiriilebilir kalkinma
icindeki potansiyelini
kesfetmek.

Literatiiriin kapsaml
incelenmesiyle BPS
gelisimini, 6zelliklerini ve
etkisini toparlamay1 ve
ozetlemeyi
amaclamaktadir.Caligmanin
amaci gelecekteki
¢aligmalara referans
sunmak.

BPS organizasyon
bigimlerini tanitarak
engeller incelenmis,
daha sonra
stirdiiriilebilir sonuglar
yaratmak i¢in oneride
bulunmustur.

Kapsamli literatiir
arastirmasi

mevcut akademik
literatiir

¢evrimig¢i materyal
(web siteleri,
haritalar), resmi
raporlari (kurallar ve
klavuzlar) toplayarak
analiz etmistir.

1- Diisiik gelir grubu
2- Vandalizm-
hirsizlik

1- Gelir durumu
2- Cinsiyet

3- Vandalizm

4- Hava sicaklig1
5- Yolculuk siiresi
6- Cevreye duyarli
(hava kalitesi,
kirlilik)

7-Insan saglhigmi
iylestirmek

8- Trafik
sikisikligini
azaltmak

BSS o6niindeki engeller
ve simirlar;

1- Hirsizlik ve
vandalizm

2- Yeniden dagitim

3- Erigilebilirlik ve
esitlik

4- Uygulama sorunlari
bakim

5- Cok modlu mobilite
planlamasi

6- ilgili paydaslarin
catigsan ¢ikarlari

1- Bisiklet altyapisinin
olmamasi ve giivenlik
sorunu bps kullanimini
engelleyen temel
faktorlerdir.

2- Birgok insan kask
kullaniminin sorun

oldugunu soylemektedir.

(Rahatlig1
engellemektedir)

1- Ozel sirketler ve kamu yetkilileri tarafindan
kurulan paylagim hizmetleri gogu zaman kapitalist
ekonominin ilkelerini takip eder.

2- BPS basarisi sistemin boyutuyla degil, nasil
tanitildig1 ve bolgelerin 6zel ihtiyaglarina nasil uyum
sagladigiyla tanimlanir.

3- BPS'leri neredeyse her kullanict grubu i¢in esnek,
erisilebilir, nispeten ucuz ve giivenli mobilite segenegi
sunar.

BPS kullanimin: etkileyen
faktorler

1- Yagis

2- Yolculuk mesafesi

3- Hava sicakligi

4- Hava kalitesi

1- BPS bisiklete binme ile ilgili baz1 zorluklar1
azalttiginda bisiklete binme sayisini hizla arttirmaya
yardimct olabilirler.

2- BPS arag sayisin1 dogrudan azaltarak trafik
sikisikligini diistirtir.

3- BPS biiyiik sehirlerde tikaniklik agisindan daha
fazla fayda saglamaktadir.

4- Zengin sehirlerde daha ¢ok arag sahipligi
olmasindan dolay1 daha az fayda saglamaktadir.

5- Genellikle halka acik bir bisiklet giinde 3-8 defa
kullanilmaktadir.

6- BPS'nin toplum tizerindeki etkisi genellikle
olumludur.
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ISTANBUL TEKNIK UNIVERSITESI
SOSYAL VE BESERI BILIMLER INSAN ARASTIRMALARI ETiK KURULU
DEGERLENDIRME SONUCU

PROJE NUMARASI: 204 TARIH: 11.11.2021

| i‘ojenin Amaci (azami 100 kelime) :

Projenin Adi ve Yiiriitiiciisii:

Bisiklet paylagim sistemlerinin sirdiirtlebilir ulasim kapsaminda degerlendirilmesi: Zeytinburnu érnegi
Danigman: Dog. Dr. Eda Beyazit ince

Aragtirmaci Fatma Tekin

Bu ¢alismada bisiklet paylagim sistemleri tizerine daha dnce yapilmis ¢ahigmalar ve bisiklet paylasim
sistemlerinin basaril bir sekilde yayginlastigt Avrupa sehirlerinin deneyimleri kapsamli bir sekilde
incelenerek  Istanbul ili Zeytinburnu ilgesinde bisiklet paylasim sistemlerinin kullammi ve
yayginlagtirilmasina yonelik engelleri ve motivasyonlart degerlendirilecek ve Istanbul’da, bisiklet
paylasim sistemlerinin yayginlasmasina yonelik politikalar iiretilerek bisiklet paylasim sistemlerinin

Tiirkiye’de gelisimine katkida bulunulmasi amaglanmaktadir.

Ll

Projenin Yontemi (azami 100 kelime) :

Kapsaml bir literatiir arastirmasi yapilarak, bisiklet paylasim sistemleri konusunda gelismis Srnekler
incelenecek ve yapilan ¢alismalarda genel olarak bisiklet paylagim sistemlerine (BPS) iliskin ele alinan
parametreler belirlenecektir. Bu kapsamda BPS’nin en yaygin oldugu ilge olmasi sebebiyle ¢alisma alani
olarak Zeytinburnu ilgesi segilmistir. Bisiklet ulasimina ve ISBIKE’a yonelik yapilan ¢alismalar,
belediyeden alinan veriler dogrultusunda degerlendirilecektir. Bu dogrultuda Zeytinburnu ilgesinde son
I yil igerisinde en fazla kullamlan ve en az kullanilan istasyonlar belirlenerck 4 istasyonda ISBIKE
kullanicilariyla anket yapilarak daha dnceki ¢alismalarda ele alinan parametrelerin basartli olup olmadig
ve, kullanicilarin  bisiklet paylasim = sistemlerinden beklentileri incelenecektir. Yapilan Anket
sonuglarindan ve literatiir arastirmasindan gikarilan sonuglar degerlendirilerek yerel yonetimlerin

¢aligmalarina destek olmasi ve yol géstermesi amaciyla Bisiklet Paylagim Sistemlerinin gelistirilmesine

yonelik politikalar 6nerilecektir.

Sekil B.1: Etik kurul degerlendirme sonucu.
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Sekil B.1 (devam): Etik kurul degerlendirme sonucu.
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