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OZET

BIRLESIK ANALiZ YONTEMIYLE BISIKLET PAYLASIM
PROGRAMLARININ KULLANICI TERCIHLERININ MODELLENMESI:
KAYSERI ORNEGI

URUC, Anil
Nigde Omer Halisdemir Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii

Insaat Miihendisligi Anabilim Dali

Danisman : Dr. Ogr. Uyesi Hatice GOCMEN DEMIR

Aralik 2024, 79 sayfa

Bisiklet, ¢cevre dostu ve siirdiiriilebilir bir ulasim segenegidir. Bu dogrultuda gelistirilen
Bisiklet Paylasim Programlar1 (BSP), sehir i¢i ulasimi kolaylastirmak ve hareketliligi
artirmak i¢in diinya genelinde yaygin sekilde kullanilmaktadir. Tirkiye’de bu tiir
uygulamalarin dnciilerinden biri, 2009 yilinda baslatilan KAYBIS tir. Bu calismada,
BSP’nin basarimi i¢in Birlesik Analiz (Conjoint Analiz) Yo6ntemi kullanilarak kullanici
tercihleri modellenmistir. Conjointly platformu iizerinden gerceklestirilen bir ¢evrimici
anketle 253 katilimcinin demografik bilgileri, ulasim aligkanliklar1 ve bisiklet paylasim
hizmetlerine yonelik tercihler analiz edilmistir. Bulgular, fiyatin kullanici tercihlerinde
en etkili faktér oldugunu, giivenlik ve konforun ise bisiklet yollar1 ve hava kosullariyla
on planda yer aldigimi gostermistir. Aragtirmada, bisiklet kullanimini artirmak igin
olumsuz hava kosullarinda ek tesvikler sunulmasi ve pedal bisikletlerin kullaniminin
desteklenmesi Onerilmistir. Sonu¢ olarak, KAYBIS’in fiyatlandirma, giivenlik ve
erisilebilirlik gibi unsurlara odaklanarak kullanici deneyimini iyilestirebilecegi ve daha

genis bir kabul gorebilecegi belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet paylasim programi, kaybis, birlesik analiz, kullanici tercihleri, siirdiiriilebilir

ulagim
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SUMMARY

MODELLING USER PREFERENCES FOR BICYCLE SHARING PROGRAMS
USING CONJOINT ANALYSIS: THE CASE OF KAYSERI

URUC, Anil
Nigde Omer Halisdemir University
Graduate School of Natural and Applied Sciences
Department of Civil Engineering

Supervisor : Ass. Prof. Hatice GOCMEN DEMIR

December 2024, 79 pages

Cycling is an eco-friendly and sustainable transportation option. Bike-Sharing Programs
(BSP) are widely used in many cities around the world, significantly enhancing urban
mobility. In Turkey, one of the pioneers of this concept is KAYBIS, launched in 2009.
This study employs the Conjoint Analysis method to model user preferences and collects
data from 253 participants through an online survey conducted via the Conjointly
platform. The survey examines demographic information, current transportation habits,
and preferences regarding bike-sharing services. The findings reveal that price is the most
influential factor in shaping user preferences, with participants favoring pricing structures
aligned with public transportation fares. Accessibility, while important, is found to have
less impact compared to price, bike type, and safety. The analysis also indicates that
KAYBIS users are predominantly male and aged 18-34. The study provides
recommendations to promote bicycle usage, such as introducing weather-based incentives
during unfavorable conditions and prioritizing pedal bicycles within the fleet. In
conclusion, addressing key factors like pricing, safety, and accessibility can help KAYBIS
better align with user preferences, enhance the user experience, and achieve broader
adoption. These improvements can support the development of a more sustainable,

efficient, and user-friendly urban transportation system in Kayseri.

Keywords: Bike-sharing program, kaybis, conjoint analysis, user preferences, sustainable transportation



ON SOz

Bu yiiksek lisans tezinde birlesik analiz metoduyla Tiirkiye’nin ilk bisiklet paylasim
programi olan KAYBIiS’in tercih edilmesindeki kullanici tercihleri arastirilarak
modellenmigstir. Modelleme yapilmasi i¢in birlesik analiz metodu ile ¢alisan programlar
tirerinden anketler hazirlanmis ve hazirlanan anketlerin gercek kullaniciya ulastirilmasi
i¢in programa ait istasyonlarda yapilmistir. Elde edilen neticeye gdre KAYBIS’in
kullanic1 ihtiyaglarini daha iyi karsilamasina, kullanici deneyimini gelistirmesine ve
Kayseri’de bisiklet paylasgiminin daha genis bir sekilde benimsenmesine katki

saglayacaktir.

Yiiksek lisans tez ¢calismam esnasinda, calismalarima ve arastirmalarima rehberlik eden,
bilgisini, birikimini ve her tiirli konuda yardim ve desteklerini esirgemeyen degerli
hocam Sayn Dr. Ogr. Uyesi Hatice Go¢gmen DEMIR e sonsuz tesekkiirlerimi sunuyorum.
Ayrica calismam sirasinda bilgilerini ve tecriibelerini benimle paylasan ve anketler
sirasinda yardimlarda bulunan degerli hocam Sayin Dr. Ogr. Uyesi Yusuf Kagan

DEMIR e tesekkiirii bir borg bilirim.

Tim 6grenim hayatim boyunca benden desteklerini esirgemeyen aileme tesekkiirlerimi

sunarim.
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BOLUM I

GIRIS

Siirdiiriilebilir ulasim, ¢evrenin yenilenebilir kapasitesini agsmayan, ekonomik, sosyal
acidan esitlik¢i ve politik sorumlulugu olan bir ulagim seklidir. Siirdiiriilebilir ulasimda,
ulasim altyapisina yatirim yapilirken mevcut altyapinin verimli ve adil kullanimina dikkat
edilmektedir (Elbeyli, 2012). Siirdiiriilebilir ulasim ¢ozlimlerinin tesvik edilmesi ve
motorlu tagit kullaniminin azaltilmasi s6z konusu oldugunda bisiklet tercih edilen bir
ulasim seklidir (Demir ve Demir, 2018). Bisiklet diisiik maliyetli, cevre dostu ve saglik
acisindan faydali bir ulasim aracidir (Handy vd., 2014), dolayisiyla ¢evreye, topluma ve
ekonomiye fayda saglayan, son derece siirdiiriilebilir bir ulasim sekli olarak kabul edilir
(Pucher ve Buehler, 2017). Bisiklet, hava kirliligi, karbon emisyonlari, trafik sikisikligi,
giiriilti, trafik tehlikeleri ve motorlu ara¢ kullaniminin diger olumsuz etkilerini azaltmada
katki saglar. Demir ve Demir (2018)'de bisiklet kullaniminin, otomobil kullanimina goére
erisilebilirliginin yiiksek olmasi, kisa sehir i¢i yolculuklar (5 km’den az ve 20 km’ye
kadar) i¢in uygunlugu, karbon emisyonlarmni azaltmadaki etkinligi, saglik agisindan
giinliik fiziksel aktiviteleri desteklemesi, satin alma ve kullanim ag¢isindan uygunlugu,
rekreasyonel ve eglenceli dogasi, trafik sikisikligini azaltma potansiyeli ve tiim bunlarin
sonucunda sosyal, ekonomik ve cevresel maliyetlerin azaltilmasina katki saglamasi

vurgulanmigtir.

Devlet kurumlar1 ve kamu saglik kuruluslari, bir¢ok faydasi nedeniyle bisiklet
kullaniminmi artirmakta ve tesvik etmektedir (Pucher ve Buehler, 2017). Yaklasik on yil
once Bati Avrupa, Kuzey Amerika ve Avustralya'da yaygin olan uygulamalar (DeMaio,
2009), ulusal, eyalet ve yerel yonetimlerin bisiklet kullanimini tesvik etme ve bisiklet
kullaniminin siirdiiriilebilirligini artirma c¢abalar1 sayesinde artik diinya capinda bir¢cok
sehirde siklikla goriilmektedir. Ulagim sistemlerinde bisiklet seritleri, bisiklet yollari,
kavsaklarda bisikletler icin 6zel altyap1 olusturulmasi ve bisiklet paylasim programlari,

bisiklet aglarinin geniglemesine ve bisiklet kullaniminin artmasina neden olmustur.

Bisiklet Paylasim Programlar1 (Bicycle Sharing Programs, BSP), bisiklet kullanimini
artirmak amaciyla belirli bir {icret karsiliginda bisikletlerin kiralandig1 diizenlemelerdir

(DeMaio, 2009). Bu programlar, siirdiiriilebilir kentsel gelisim stratejilerini desteklemek



icin bir bisiklet filosunun ortak kullanimini saglayan kentsel hareketlilik konseptini
benimsemektedir (Shaheen vd., 2010; Bazhko, 2013). Bisiklet paylasimi veya halka agik
bisiklet programlari, bisiklet kullanimini artirmayi, yolcularin ana ulasim modlariyla
yolculuk baslangi¢ ve son noktalari arasinda erisimi iyilestirmeyi ve ulagim faaliyetlerinin
cevresel etkilerini azaltmay1 hedefleyen girisimlerle biiyiik ilgi gormiistiir (DeMaio,
2009). Bisiklet paylasiminin temel prensibi siirdiiriilebilir ulasimdir (Midgley, 2009). Bu
programlarin trafik, ¢evre ve saglik sorunlariin ¢éziimiinde 6nemli bir rolii vardir (Cao
ve Shen, 2019). Bu programlar, bisikletlerin toplu tasimayla entegrasyonunu
kolaylastirmakta, ¢evre dostu ulasim secenekleri sunmakta ve kentsel alanlarda spor ve
rekreasyon etkinliklerini tesvik etmektedir. Arastirmalarinda Shaheen vd. (2010) bisiklet
paylasiminin faydalarii esnek hareketlilik, emisyon azaltimi, fiziksel aktivite faydalari,
trafik sikisikliginin azalmasi, yakit tiikketiminin azalmasi, bireysel mali tasarruf ve ¢ok

modlu ulagim baglantilarina destek olarak 6zetlemektedir.

BSP’nin sosyal esitlik, kentin her yerinde erisim, erisilebilirlik, giivenlik ve 06zel
araclardan bisikletlere ge¢is (ulasim modu degisikligi) gibi hedeflerine ulasma konusunda
tartigmalara ragmen (Audikana vd., 2017), 2018 yilinda diinya capinda BSP
programlarina sahip 1000'den fazla sehir oldugu bilinmektedir (Fishman vd., 2018). BSP
ile ilgili pek cok 6nemli yenilik Avrupa'da ortaya ¢ikmis olsa da, bugiin BSP tiim kitalarda
bulunmaktadir. Su anda, diinya genelinde 52 iilkede 357 aktif BSP sistemi oldugu ve bu
sistemlerde 361.000'den fazla bisiklet bulundugu tahmin edilmektedir (O’Brien, 2020).
BSP, her sehrin yerel ihtiyaglarina uyum saglamak amaciyla boyut ve isgletim sekli

acisindan kentler arasinda farklilik gosterir.

Degisen trafik aliskanliklar1 ve SARS-CoV-2 pandemisi sonrasinda biiyiik sehirlerdeki
BSP’larin artisi, BSP’nin kullanimint detayli incelemek konusunda itici bir gii¢
olusturmustur. Papendieck vd. (2023), ¢alismalarinda Almanya'daki kentsel alanlarda
BSP kullaniminm1 etkileyen psikolojik faktorleri anlamak i¢in kapsamli bir analiz
sunmaktadir. Arastirmada kullanilan yapisal esitlik modeli (SEM), performans beklentisi
ve aligkanlik gibi faktdrlerin BSP kullanim niyeti tizerinde dnemli bir etkisi oldugunu
gostermistir. Ozellikle, performans beklentisi ve aliskanlik, davranigsal niyetin
varyansinin gibi %52'sini aciklayarak, bu faktorlerin BSP kullaniminda belirleyici
oldugunu ortaya koymaktadir. Yiiz yiize anket ¢calismas1 katilimcilarin BSP'leri kullanma

nedenleri ve engelleri hakkinda derinlemesine bilgi saglamis ve esnek fiyatlandirma



modelleri ile yiiksek kaliteli bisikletlerin, BSP'lerin kullanimini tesvik etmede merkezi

oneme sahip oldugunu gostermistir.

Kowald vd. (2022) vyaptiklar1 c¢alismada BSP’nin  ulasim talep modellerine
entegrasyonunu saglamak i¢in mevcut ve sunulmus tercihler kullanarak, BSP, toplu
tasima ve 6zel motorlu tagima arasindaki tercihleri analiz etmektedir. Caligmalarinda
kadinlar toplu tasima sistemlerini daha az tercih ederken, kis aylarinda bisiklet paylasim

sistemleri diger ulasim modlarina gore daha az tercih edilmistir.

Guo vd. (2017) Ningbo'daki BSP kullanimin1 etkileyen faktorleri ve memnuniyet
Olciislinii belirlemek i¢in bir ikili probit model gelistirdigi goriilmektedir. Aragtirmalarina
gore, BSP kullaniminin cinsiyet, bisiklet sahipligi, seyahat modu, seyahat siiresi, istasyon
konumlar1 ve kullanici benimsemesi gibi faktdrlere bagl olarak degisiklik gosterdigini
ve BSP’den memnuniyetin istasyon konumu ve kullanict kabulii ile iligkili oldugunu
belirtmektedir. Bielinski vd. (2019) ise BSP performansinin niifus, turizm, bisiklet
istasyonu sayisi, trafik sikisikligi, bisiklet yolu uzunlugu, sicaklik ve yagis gibi

faktorlerden etkilendigini belirtmistir.

Gegmisteki basit uygulamalardan gliniimiizdeki teknolojik olarak gelismis uygulamalara
evrilen BSP uygulamalarina Tiirkiye'nin birgok kentinde rastlanmaktadir. KAYBIS,
Tiirkiye’deki ilk BSP 6rneklerinden biridir (2009) (Sekil: Tiirkiye’de BSP). Ergetin
(2014), diinya genelinde ve Tiirkiye’de (Kayseri, Konya ve Istanbul) mevcut BSP
orneklerini analiz ederek, bunlarin giiclii ve zayif yonlerini literatiir ve sistemle ilgili
bilgiler cercevesinde incelemistir. Bu ¢alismada, KAYBIS’in giiclii yonlerinden birinin
kentsel ulasim araci olarak hizmet etme hedefi oldugu, zayif yonlerinin ise paylasilan ve
yetersiz bisiklet altyapisi ile kayit zorluklar1 oldugu belirtilmistir. Bu analize dayanarak,
Tiirkiye'deki BSP’nin genel zayif yonleri sunlar olarak 6zetlenebilir: alternatif bir ulagim
modu olarak goriilmemesi, toplu tagimayla entegrasyon eksikligi, sistem kurulmadan
once planlama veya strateji olmamasi, kentsel ulasim veya imar planlariyla entegrasyon
eksikligi, bisiklet yolu altyapisindan yetersiz katkilar, bisiklet ve istasyon bakim ve
isletmesi i¢in yetersiz personel, sistemlerin yetersiz reklam ve tanitimi ve paylasilan
bisiklet sistemleri kullanilirken zorunlu kask kullanimi olmamasi. Tiirkiye'de, ulusal

diizeyde tanimlanabilecek giiglii yoOnler arasinda ise sehir sakinleri ve politika



yapicilarindan  sistem kurulumu veya genisletilmesi konusunda yiiksek talep

bulunmaktadir.

Osken (2019) bisiklet paylasim sistemlerinde bisikletlerin istasyonlara minimum
giizergahta dagitilmasi ile ilgili dengeleme iglemi iizerinde durmustur. Eren et al. (2018),
elde ettikleri veriler ve literatiir temelinde, KAYBIS dahil alt1 farkli sehirde BSP'lerin
(ISBIKE, BISIM, ANTBIS, NEXTBIKE, KOBIS ve KAYBIS) SWOT analizi yaparak
gliclii ve zayif yonlerini belirlemistir. Calismada BSP'lerin karsilastig1 baslica tehdidin
bisiklet hirsizlig1 ve vandalizm oldugu, bu programlarda tespit edilen en 6nemli eksikligin
ise bisiklet kullaniminin toplum tarafindan tam olarak benimsenmemesi oldugu
vurgulanmaktadir. Levent (2014), KAYBIS’in kullanicilar tarafindan ulasim modu

olarak yaygin bir sekilde benimsenmedigini belirtmistir.

Bu caligmada BSP’nin basarimi i¢in Birlesik Analiz (Conjoint Analiz) Ydnteminden
yararlanilarak kullanicilarin tercihleri modellenmistir. Boylelikle Bisiklet kullanimina ait
degiskenlerin, kullanic1 kararlar1 {izerindeki etkileri belirlenmistir. Analiz i¢in gerekli
veriler mevcut segenekler yontemine uygun bicimde hazirlanan anketler yardimiyla
toplanmustir. Calisma kapsaminda KAYBIS kullanici ve kullanici olmasi beklenen kitle
ile kullanim aliskanliklar1, beklentileri ve kullanim bilgileriyle ilgili bir anket caligmasi
yapilmistir. Yapilan anket ¢alismasinda alinan veriler dogrultusunda Birlesik Analiz
(Conjoint Analysis) modeli kullanilarak c¢oziimleme yapilmistir. Birlesik Analizde
kullanilan tercih setleri tam profilden rastgele secim yontemiyle her denemede iki

secenek olacak bigimde deneklere sunulmustur.

Birlesik Analiz (Conjoint Analysis) yOntemi, pazar arastirmasinda kullanilan ve
kullanicilarin bireysel bir iirlin veya hizmeti olusturan farkli 6zelliklere (6zellik, islev,
faydalar) nasil deger verdigini belirlemeye yardimci olan anket tabanli bir istatistiksel
tekniktir. Calismada Birlesik Analiz Yénteminin kullanilmasinin nedeni, KAYBIS’in
sinirlt sayida 6zniteliklerine ait degiskenler igerisinde kullanicilarin se¢im veya karar
vermesi lzerinde etkili olanlar1 belirlemektir. Ankete katilan kullanicilara
mevcut/sunulmus hizmet seti gosterilerek bu hizmetler arasinda yaptiklari se¢imler analiz
edilerek, kullanici davranis1 modellenmistir. Boylelikle farkli senaryolar altinda (fiyat,

giivenlik, konfor vb.) kullanicilarin davranislar1 tahmin edilebilmistir.
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BIiSIKLET

Bisiklet, insan giiciiyle pedal vasitasiyla iki tekerlek lizerinde hareket eden, bireysel ve
esnek bir ulasim tiiriidiir. {lk bisiklet &rnekleri 1700°1ii yillarin sonlarinda Fransa’da
ortaya c¢ikmistir. Oyuncak yapma merakiyla taninan Unlii Fransiz mucit Sivrac
Kontu, Celerifere adini1 verdigi ve iki tekerlek ile bunlar1 baglayan bir akstan olusan ilk
bisiklet fikrini gelistirmistir. Kullanimi i¢in kisinin tahta aks iizerinde oturup ayaklartyla

hareket etmesi gerekmekteydi.

Baron Drais, bu tasita gidon ve sele ekleyerek Draisenne adini verdigi yeni bir model
gelistirmistir. 1861 yilinda Pierre ve Ernest Michaux, 6n tekerlege pedal ekleyerek Velo
adim verdikleri modelle modern bisiklete gecisin temelini atmistir. Ayn1 dénemde Iskog
mucit Mac Millan, benzer bir model iiretip adin1 Velesipod koymustur. ingiltere’de ise
Coventry Dikis Makinalar1 Sirketi, tahta tekerlekleri demir tellerle giiclendirilmis bir

bisiklet tasarlamistir.

Bu gelismelerle birlikte bisiklet hem erkekler hem de kadinlar i¢in ulasilabilir bir arag
haline gelmis ve yayginlagmistir. 19. ylizyilin sonunda seri liretim, bisikletin daha genis
kitlelere ulagsmasini saglamis; bisiklet hem bir ulasim hem de spor ve eglence araci olarak
onem kazanmustir. Bisiklet Cilginhg1 Donemi (1890-1895) sirasinda, Ingiltere ve
ABD’de bisiklet kullanimini artiracak yol altyapilar1 gelistirilmistir (https://bisiklet.ego.
gov.tr/dunyada-bisikletin-tarihcesi/).

2.1. Avrupa ve Amerika Orneklerinde Bisikletin Gelisimi

Bisiklet, bireysel ulasimin en ekonomik yollarindan biri olmasina ragmen, 6zellikle
gelismis iilkelerde kullanimini belirleyen en temel faktér yalnizca ekonomik kosullar
degildir. Bisikletin gelisimi, Amerika ve Avrupa'da farkli sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
etmenlere dayanarak evrilmistir. Bu farklar1 anlamak, her iki kitadaki bisiklet

kullaniminin tarihsel gelisimine dair daha derin bir bakis acis1 sunmaktadir.



2.1.1. Avrupa'daki bisiklet gelisimi

1900 ile 1919 yillar1 arasinda Avrupa’da motorlu tasitlarin hizla yayilmasi bisiklet
kullaniminda biiyiik bir diisiise yol agmustir. I. Diinya Savasi ile birlikte motorlu tasitlar
popiilerlesmis, bisiklet ise toplumda daha diisiik statiilii bir ara¢ olarak goriilmeye
baslanmistir. 1916’da Londra’daki bazi okullarda bisikletler, motorlu tasitlarin
yasaklanmasindan sonra kullanilmaya baslanmis, ancak bu araglar genellikle agir ve
verimsiz olmustur. Bisiklet, bir ulasim araci olarak kabul edilmis spor araci olarak
goriilmemistir. O donemde bir otomobile sahip olmak, daha yiiksek sosyal statiiyii isaret
etmistir. 1919 yilinda Bisiklet¢iler Kuliibii (Cyclists” Touring Club/CTC), yeni {iyelerle
yeniden biiylimeye baglamistir. Bu donemde, is¢i sinifina yonelik hafta sonu tatilinin
uygulanmaya baslanmasi, bisikletin yayginlasmasimna zemin hazirlamistir. Bisiklet,
ozellikle alt ve orta siif aileler arasinda hafta sonu gezileri ve eglence araci olarak tercih
edilmeye baslanmistir. 1920'lerden 1950'lere kadar siiren bu donemde bisiklet ve motorlu
tasitlar esit sartlarda rekabet etmis, CTC, bisiklet¢ilerin haklarini savunmada 6nemli bir
rol istlenmistir. Ancak, 1930’larin ortalarinda motorlu tasitlarin popiilerligi arttikca
bisikletin statiisii giderek diismiistiir. Bisiklet, ozellikle sosyal siniflar tarafindan
kiicimsenmigtir. 1952’de bisiklet, Britanya’nin toplam tasima mesafesinin %?25’ini
olusturmaktayken ancak 1960’larda bu oran %6’ya gerilemistir. Bisikleti kullanmaya
devam edenler genellikle yasli is¢i sinifi erkekleri olmustur. Motorlu tasitlarin artmasi ile
bisikletin kullanim oram1 azalmis olsa da Avrupa’da bisikletin sosyal algisi,
Amerika'dakinden farkli bir zaman ¢izelgesine sahip olmustur (Forester, 1994). 1970’11
yillarda birgok Avrupa iilkesinde, araba kullaniminin trafik, hava kirliligi, kazalar ve
saglik sorunlari gibi zararl etkilerinden dolayi, yiirliyiis, bisiklet ve toplu tasimayi tercih
eden ulasim politikalarinda ¢arpict bir degisim baslamistir. Bu {ilkeler, bisiklet
altyapilarimi gelistirerek bisiklet kullanimindaki artis1 desteklemistir (Pucher ve Buehler,
2008). Bisiklet, Avrupa'da motorlu tasitlarla uzun yillar boyunca bir arada varlik

gostermistir.

2.1.2. Amerika’daki bisiklet gelisimi

Amerika'da bisiklet, hi¢cbir zaman is¢i sinifinin aktiviteleri arasinda goriilmemistir. Biiytik

Buhran sonrasinda diisiik gelirli insanlar eglence arayisina girerken bisiklet turlar1 ufak

bir yeniden canlanma yasamistir. II. Diinya Savasi sirasinda bisikletler, benzin sikintisi



nedeniyle zorunlu bir ulasim araci olarak kullanilmistir. Ancak savas sonrasit donemde,
bisikletin popiilerligi hizla azalmigtir. 1949-1950 yillarinda otomobillerin kolayca satin
alinmasi, bisiklet kullaniminda ciddi bir diisiise yol agmistir. Amerika'da bisiklet, savas
sonras1 donemde genellikle diisiik gelirli ya da geng¢ bireyler tarafindan kullanilmastir.
1950’1lerdeki ekonomik patlama ile birlikte bisiklet, "ucuz" bir esya olarak goriilmeye
baslanmig ve prestijli ulasim araclarina olan talep artmistir. Bu donemde bisiklet,
cocuklar ve modaya uymayan bireyler tarafindan kullanilan bir ara¢ haline gelmistir.
Amerika'da bisikletin motorlu tasitlarla es zamanh kullanildig1 bir donem olmamaistir.
Otomobilin kullaniminda ki yiikselis ile birlikte bisiklet kullanimini neredeyse tamamen
gerilemistir ve bisiklet, daha ¢ok eglenceli bir aktivite olarak goriilmiistiir. 1974 yilindaki
enerji krizi, bisikletin tekrar popiilerlesmesine yol agmis, ancak bu durum kisa bir stireyle

sinirh kalmastir.

Goriilen o dur ki 19. ylizyilin sonlarinda bisiklet, toplumun {ist siniflarinda prestijli bir
ara¢ olarak kabul edilmistir. Ancak otomobil sahipliginde ki artis birlikte bisiklet, alt
siniflara ait bir ulasim araci olarak goriilmeye baslanmis ve sosyal statiisii diismiistiir.
Ozellikle Amerika ve Ingiltere’de, otomobil kuliipleri, baslangigta bisiklet kuliiplerinden
ayrilan bireyler tarafindan kurulmustur. Bisikletin sosyal statiisii, is¢i sinifi aktivitesi
olarak algilandig1 donemde ciddi sekilde diismiistiir. Bisiklet, her iki kitada da motorlu
tagitlarin yiikselmesiyle gerilemis, ancak Avrupa ve Amerika’daki sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik faktorler, bisiklet kullaniminin tarihsel gelisimini farkl sekillerde etkilemistir.
Avrupa’da bisiklet, motorlu tasitlarla uzun siire bir arada varlik gdstermisken,
Amerika’da bisiklet hizla “ucuz” ve ¢ocukga bir aktivite olarak gériilmeye baslanmistir.
Bisiklet kullanimini tesvik etmek icin her iki kitanin tarihsel ve demografik 6zelliklerine

uygun stratejiler gelistirilmelidir (Forester, 1994).

2.1.3. Kiiresel bisiklet kullanimi

Bisiklet, motorlu araclara kiyasla ilk yatirim maliyetinin diisiik olmasi, ¢evre dostu yapisi
ve insan sagligina olumlu katkilar1 gibi nedenlerle giiniimiizde tercih edilmektedir.
Bisiklet kullanim orani ve amac lilkelere gore degisiklik gostermektedir. Hindistan,
Endonezya, Banglades gibi iilkelerde 6ne ¢ikan ekonomik parametreler, Hollanda,

Almanya, Danimarka gibi Avrupa kentlerinde arazi kullanimi, ¢evre ve trafik, Amerika



ve Avustralya’da ise daha ¢ok spor ve sosyal amaglar nedeniyle bisiklet yolculuklari

tercih edilmektedir (Mert ve Ocalir, 2010).

Diinya genelinde bisiklet kullanim1 en yaygin olan 10 iilkenin 8’1 Avrupa kitasinda yer
almaktadir. Kisi basina diisen bisiklet say1sina bakildiginda ¢’ Bisikletciler Ulkesi’’ olarak
bilinen Hollanda, Diinya Saglik Orgiitii Avrupa’nin 2019 yilinda yayinladig verilere gore
%99 ile bu listenin en tepesinde yer aliyor. Listede Hollanda’y1 takip eden iilkeler
sirastyla; Danimarka (%80), Almanya (%76), Isvec (%64), Norveg (%61), Finlandiya
(%60), Japonya (%57), isvicre (%49), Belgika (%48) ve Cin (%37) yer almaktadir.

2.3. Bisikletin Kiiltiirel ve Sosyal Boyutlari

Bisiklet, sadece bir ulagim arac1 degil, ayn1 zamanda kiiltiirel ve sosyal bir fenomen olarak
da karsimiza ¢ikmaktadir. Pek ¢ok iilkede bisiklet, spor, eglence ve rekreasyon amagli
kullanilmaktadir. Ozellikle Avrupa’da, bisiklet festivalleri ve yarislar1 6nemli bir kiiltiirel
etkinlik olarak goriilmektedir. Bunun yani sira, bisiklet kullaninminin artmasiyla birlikte
"yesil yasam" hareketleri ve ¢evreci girisimler de gilic kazanmistir. Bisiklet topluluklari,
stirdiiriilebilir yasam tarzlarin1 benimseyen bireyleri bir araya getiren 6nemli sosyal aglar

olusturmustur.

2.4. Bisikletin Ekonomik Katkilar:

Bisiklet sektorii, yalnizca bireysel kullanicilara degil, ayn1 zamanda ekonomik faydalar
saglamaktadir. Bisiklet iiretimi, bakim hizmetleri, aksesuar satislar1 ve bisiklet turizmi,
yerel ve kiiresel dlgekte ekonomik kalkinmaya katkida bulunmaktadir. Ozellikle turistik
bolgelerde, bisiklet kiralama hizmetleri ve bisiklet rotalarinin gelistirilmesi, turizmi
canlandiran 6nemli unsurlar arasinda yer almaktadir. Ayrica, bisiklet kullaniminin saglik
tizerindeki olumlu etkileri, saglik harcamalarini azaltarak dolayli ekonomik fayda

saglamaktadir.

2.5. Bisikletin Cevresel Etkileri

Bisikletin ¢evre dostu bir ulasim araci oldugu gercegi, giliniimiizde kiiresel 1sinma ve

cevresel siirdiirtilebilirlik konularinda daha fazla 6nem kazanmaktadir. Bisiklet, fosil



yakit kullanmadig1 i¢in karbon ayak izini azaltmakta ve dogaya zararli gaz emisyonlarini
sifira indirmektedir. Ayrica, sehirlerde bisiklet kullaniminin artmasiyla birlikte otopark
ihtiyact ve trafik yogunlugu azalmakta, boylece yesil alanlarin korunmasina ve

genisletilmesine olanak taninmaktadir.

Bisiklet kullanimi, kentlerin yasanabilir ve siirdiiriilebilir hedefler dogrultusunda
gelismesine katki saglamaktadir. Fosil yakit kullanmamasi, zararli emisyon gazi
salmamasi, sehir merkezlerinde otopark ve trafik yogunlugu olusturmamasi gibi
ozellikleriyle bisiklet, cevre dostu bir ulagim tiiriidiir. Bu 6zelliklerinden otiirii, sehirlerde
yerel yonetimler tarafindan desteklenmekte ve kullaniminin yayginlastirilmas: amactyla

cesitli caligmalar yiiriitiilmektedir.

2.6. Bisiklet ve Sehir Planlamasi

Bisiklet ulasimimin etkin bir sekilde kullanilabilmesi i¢in sehir planlamasinda bisiklet
dostu yaklasimlar benimsenmelidir. Bisiklet yollarinin artirilmasi, giivenli park
alanlarinin saglanmasi ve bisikletle toplu tagima entegrasyonunun gelistirilmesi, kent i¢i
bisiklet kullanimini tesvik eden 6nemli adimlardir. Avrupa’nin Kopenhag ve Amsterdam
gibi sehirleri, bisiklet dostu sehir planlamasi konusunda oncti 6rnekler sunmaktadir. Bu
sehirlerde, motorlu tasitlarin yerini bisikletin almasi, stirdiiriilebilir ulasim politikalarinin

basarisin1 gostermektedir.

Ornegin Kopenhag Sehri, 1990’lardan bu yana vatandaslarina, sehirde bisiklet
kullanmalarinin baslica nedenini sormaktadir. Sayilar hi¢ degismez: Yiizde 56’°s1 hizli
oldugu i¢in bisiklete bindigini sdyler; yiizde 19’u biraz egzersiz yapmak hoslarina gittigi
icin (fitness amagh bisiklet siirme degil, sadece doktordan aldiklar1 "giinliik 30 dakika
egzersiz yap" tavsiyesini yerine getirmek i¢in); ylizde 6’s1 ucuz oldugu i¢in; ve yalnizca
ylizde 1’1 ¢evreyi kurtarmak i¢in bisiklete bindigini sOyler. Eger bisikleti A'dan B'ye en
hizl1 yol yaparsaniz —herhangi bir sehirde, iklim veya topografyaya bakilmaksizin—hedefe

yar1 yoldan varilmis oldugu goriilmektedir (Mikael Colville-Andersen, 2018).



BIKE

Sekil 2.1. Kopenhag sehri ¢esitli ulagim rota alternatifleri

2.7. Bisikletin Spor ve Rekreasyon Amach Kullanimi

Bisiklet, ulasimin Otesinde bir spor ve eglence araci olarak da yaygin sekilde
kullanilmaktadir. Yol bisikleti, dag bisikleti ve BMX gibi farkli disiplinler, profesyonel
ve amator sporcular arasinda popiilerdir. Bunun yani sira, doga ile i¢ ige olmayi tercih
eden bireyler icin bisiklet turlar1 ve parkurlari, fiziksel ve zihinsel rahatlama saglayan

etkinlikler olarak 6n plana ¢ikmaktadir.
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2.8. Bisiklet Kullanimmnin Faydalari

Bisikletin kullanicilar ve kentler i¢in sundugu cesitli avantajlar su sekilde siralanabilir:

Saglik:

Bisiklet kullanimi, fiziksel aktiviteyi artirarak bireylerin sagligini iyilestirmekte ve
giinliik yasamin stresinden uzaklasmalarini saglamaktadir. Yapilan arastirmalar, giinliik
30 dakikalik bisiklet kullaniminin kalp ve damar hastaliklar1 riskini %5-10 oraninda
azalttigim gostermistir. Ingiltere'de yapilan bir calismada, giinliik faaliyetlerin iigte

birinin bisikletle yapilmasinin toplum sagligina olan olumlu etkileri ortaya konmustur.
Erisilebilirlik:

Bisikletin diislik maliyeti, kisa mesafelerde hizli ve esnek bir ulasim araci olarak avantaj
saglamaktadir. Ayrica, park edilebilirlik agisindan motorlu araglara gore ¢ok daha az yer

kaplamasi, onu sehir i¢inde pratik bir se¢enek haline getirmektedir.

Yasam Kalitesi:

Bisiklet kullaniminin artistyla motorlu tagitlara olan bagimlilik azalmakta, bu da hava ve
giiriilti kirliligini 6nemli 6l¢giide diistirmektedir. Bunun yan sira, trafik yogunlugunun
azalmasiyla yayalarin ve diger bisiklet kullanicilarinin sehirdeki yasam kalitesi

yukselmektedir.

Toplu Tasima ile Entegrasyon:

Bisiklet, sehir ici toplu tagima sistemleriyle entegre sekilde kullanilabilmektedir. Park et
ve devam et uygulamasiyla, kullanicilar bisikletlerini toplu tasima duraklarinda birakarak
yolculuklarina otobiis, metro veya tramvay gibi araglarla devam edebilmektedir. Ayrica,
toplu tasima araclarinda bisiklet tasinmasi imkani, bu entegrasyonu daha da

kolaylastirmaktadir.
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Kent Ici Paylasim Sistemleri:

Giiniimiizde bir¢ok kentte, yerel yonetimler ve 6zel sirketler tarafindan bisiklet paylasim
sistemleri olusturulmustur. Bu sistemler sayesinde bireyler, kendi bisikletlerine sahip
olmadan diisiik bir licret karsiliginda bisiklet kiralayarak kisa mesafeli yolculuklarini
gerceklestirebilmektedir. Paylasimli bisikletlerin farkli noktalarda birakilabilmesi,

kullanicilarin zaman ve enerji tasarrufu yapmasina olanak tanimaktadir.

2.8.1. Siirdiiriilebilirlik ve bisiklet ulasimi

Bisiklet, cevre ve giriiltii kirliligi yaratmayan dogasiyla, stirdiriilebilir ulasim
modellerinin temel unsurlarindan biri  haline gelmistir. Bruntland Raporunda
tanimlandig1 sekliyle siirdiiriilebilirlik, bir sistemin kaynaklarmi tiiketmeden, cevreye
zarar vermeden uzun vadede kendini devam ettirebilmesidir. Bu baglamda siirdiiriilebilir
ulasim, ¢evreye zarar vermeyen, ekonomik olarak tutarli ve sosyal esitligi gozeten bir

yap1 olarak tanimlanabilir (Black, 1996; 2002).

2.8.2. Bisiklet kullaniminin zorluklari

Bisiklet ulasimi, avantajlarinin yani sira baz1 dezavantajlar1 da beraberinde getirmektedir.
Hava kosullari, topografik yap:r ve uzun mesafelerde ergonomik olmayan yapist gibi
faktorler bisiklet kullanimmni smirlayabilmektedir. Ornegin, egimin %4’ astig
bolgelerde bisiklet siiriis konforu azalmakta, saatte 15 km hiz kapasitesi ise diger tasitlara
kiyasla diisiik kalmaktadir. Ayrica, motorlu tasitlarin agirlikli oldugu trafik politikalar1 ve

giivenlik sorunlar1 da bisiklet kullanimini olumsuz etkileyen unsurlardir.

2.8.3. Bisiklet paylasim programlari

Bisiklet kullanimini artirmak amaciyla bisiklet paylasim programlarina ihtiyag
duyulmustur. Bu programlardan en dikkat ¢ekici olani bisiklet paylagim sistemleridir.
Bisiklet paylasimi, genel olarak kentsel gelisim i¢in siirdiiriilebilir stratejiler olugturan ve
bisiklet filosunun ortak kullanimini gerektiren bir kentsel hareketlilik kavramidir (Demir
ve Demir, 2022). Bu paylasim sistemleri, bisikletin uzun siireli ve ucuz bir ulasim araci

olarak halkin kullanimina sunulmasint saglamaktadir. Bircok kentte bu sistem basariyla
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uygulanmaktadir ve bisikletin erisilebilirligini artirarak ¢evre dostu ulasimin Oniinii

acmaktadir.
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BOLUM 111

BiSIKLET PAYLASIM PROGRAMLARI (BSP)

BSP, bisikletlerin bir bedel karsiliginda kisa vadede bireylerin ortak kullanimina
sunuldugu bir hizmettir. Bisiklet paylasim sistemi, ayni sisteme ait iki park yeri arasinda
bisiklet alim ve teslimine olanak tanir. Kullanicilar bir park yerinden bisiklet alarak,

sehirdeki diger park yerine geri birakabilirler.

“Beyaz Bisikletler” olarak adlandirilan birinci nesil bisiklet paylasim sistemi, 1965
yilinda Hollanda’nin Amsterdam sehrinde kullanilmaya baglanmistir. Bu sistemde
bisikletler, kullanildiktan sonra kilitlenmeden bir sonraki kullanicinin kullanimina

birakiliyordu. Bu sayede bisiklet kullanim oranlarinda artis goriilmiistiir (Eren vd., 2018).

Ikinci nesil bisiklet paylasim sistemi, Danimarka’nin baskenti Kopenhag’da hayata
gecirilmistir. Bu sistemde, beyaz bisikletler sistemine ek olarak kullanilan bisikletlere
depozito ticreti ve kilit sistemi getirilmigtir. Yillik tiyelik iicreti 6deyen herkes bu
bisikletleri kullanabiliyordu. Bu yenilik, bisikletlerin kaybolma ve ¢alinma oranlarinin

diismesine katki saglamistir.

Ucgiincii  nesil bisiklet paylasim sistemi ile ilk kez biitiin diinya iilkelerinde
kullanilabilecek teknolojik bir altyap: sunulmustur. Ik kez Fransa’nin Rennes sehrinde
1998 yilinda uygulanmistir. Giiniimiizde Paris, Londra ve New York gibi bir¢ok biiyiik

sehirde bu sistemler kullanilmaktadir. Daha 6nceki sistemlere kiyasla bu nesilde:

o Bisikletlere erisim akilli kartlarla saglanmakta,
o Bisikletler istasyonlardan alinip istasyonlarda kilitlenerek birakilabilmekte,

e Gergek zamanl veri akisi ile bisikletlerin durumu izlenebilmektedir.

Bisiklet paylasim sistemleri, teknolojik gelismeler sayesinde daha da ileriye gitmistir.
Dordiincii nesil sistemin ilk 6rnegi, Kopenhag’da “GoBike” adiyla uygulanmistir. Bu

sistemde:

e GPS entegrasyonu sayesinde bisikletlerin konumu anlik olarak izlenebilmekte,

o Kullanicilar bisikletleri mobil uygulamalar iizerinden rezerve edebilmekte,

14



o Istasyonda yer ayirma, iicret 5deme ve kilit agma islemleri cep telefonu uygulamasiyla

yapilabilmektedir.

2015 yilinda diinyada 700’tin {izerinde Bisiklet Paylasim Programi bulundugu
belirtilirken (Fishman vd., 2015), bu say1 2019 yilinda hizla artarak 2000’in iizerine
cikmustir (Bicycle Sharing Blog, 2019). Ulkemiz de dahil olmak iizere, diinyada yaygin
olarak kullanilan baslica Bisiklet Paylasim Programlar1 asagidaki alt basliklarda ele

alinmist1

3.1. Diinya’da Bisiklet Paylasim Programlar

Diinya capinda bir¢cok sehir, bisiklet ulasimini tesvik etmek i¢in cesitli stratejiler
uygulamaktadir. Ornegin, Kopenhag, bisiklet dostu altyapisiyla taninirken, New York
gibi bliylik sehirler de bisiklet yollarmi genisleterek ve bisiklet paylasim sistemlerini
kurarak bisiklet kullanimini tesvik etmektedir. Bu sehirlerdeki basar1 hikayeleri, diger

sehirlerin benzer stratejileri benimsemesini tesvik etmektedir.

Bisiklet kullanimin1 tesvik etmek i¢in yapilan altyapi yatirimlari ve politik girisimler son
yillarda 6nemli 6l¢iide artmistir. Sehirler, bisiklet yollar1 aglarini genisleterek, bisiklet
parklar1 insa ederek ve bisiklet paylagim sistemleri gibi yenilik¢i ¢ozlimleri benimseyerek
bisiklet ulagimini tesvik etmektedir. Ornegin, Hollanda'da bisiklet altyapismin gelisimi,
bisiklet kiiltlirliniin yayginlasmasina ve bisiklet kullaniminin toplumun her kesimi

tarafindan benimsenmesine yol agmustir.

Diinyadaki bir¢ok iilkede bisiklet paylasim sistemleri olduk¢a popiilerdir. Bu sistemler,
insanlarin sehir icinde bisiklet kiralamalarint ve kisa mesafelerde ulagim igin
kullanmalarin1 saglamaktadir. Bisiklet Paylasim Programlari, stirdiiriilebilir ulagimi
tesvik etmek ve sehir ici trafigi azaltmak i¢in 6nemli bir ara¢ olarak ortaya ¢ikmustir.
Diinya genelinde birgok iilke, bu tiir programlari uygulayarak kentsel hareketliligi

artirmay1 ve ¢evresel etkileri azaltmay1 amaglamaktadir.
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3.1.1. Hollanda: Amsterdam 6rnegi (OV-fiets)

Hollanda, diinya ¢apinda bisiklet kullanim1 agisindan 6nde gelen iilkelerden biri olarak
bilinmektedir. Bu iilkenin baskenti Amsterdam, bisiklet paylagim programlarinin basarili

bir sekilde uygulandigi bir sehir olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Amsterdam'da bisiklet paylasimi, gesitli hiikiimet kurumlar1 ve 6zel sektor is birlikleri
tarafindan desteklenmektedir. Ozellikle “OV-Fiets” adl1 program, Hollanda Demiryollar
(NS) tarafindan isletilmektedir. Bu program, tren istasyonlarina yakin noktalarda bulunan
bisiklet istasyonlarindan uygun fiyatlarla bisiklet kiralama imkani sunmaktadir (OV-

Fiets, 2022).

OV-Fiets programi, Amsterdam'daki sakinler ve turistler tarafindan yaygin olarak
kullanilmaktadir. Ozellikle sehirdeki yogun tren trafigi olan yerlerde, bisikletler hem
cevre dostu bir ulagim araci olarak tercih edilmekte hem de trafik sikigikligini
azaltmaktadir. Arastirmalar, OV-Fiets programinin sehir sakinlerinin giinliik ulasim
ihtiyaclarii karsilamada dnemli bir rol oynadigini ve bisiklet kullanimini tesvik ettigini

gostermektedir (Van Dijk vd., 2020).

Amsterdam'daki bisiklet paylasim programlarinin basarisi, sehirdeki altyapi ve bisiklet
kiiltiirintin gii¢lii bir temeli iizerine insa edilmistir. Sehir genelindeki bisiklet yollar1 ve
park alanlari, bisiklet kullanimini tesvik etmektedir. Ayrica, bisiklet paylasim
programlarina erisim kolayligt ve uygun fiyatlar da programlarin popiilerligini

artirmaktadir.

Ancak, Amsterdam'daki bisiklet paylagim programlariyla ilgili bazi zorluklar da
mevcuttur. Ozellikle yogun kullanilan istasyonlarda bisiklet bulma ve park etme sorunlari
yasanabilmektedir. Ayrica, bisiklet hirsizligi gibi gilivenlik endiseleri de bazi
kullanicilarin tereddiit etmesine neden olabilmektedir. Bu zorluklarin iistesinden gelmek
icin sehir yonetimi ve program isletmecileri, giivenlik 6nlemlerini artirmak ve bisiklet

park alanlarii genisletmek gibi adimlar atmaktadir.

Sonug¢ olarak, Amsterdam'daki bisiklet paylasim programlari, sehir i¢i ulagimin

stirdiiriilebilirligini artirmak ve kentsel yasami iyilestirmek i¢in 6nemli bir aractir. Ancak,
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programlarin etkinligini artirmak ve kullanici deneyimini gelistirmek i¢in stirekli olarak

iyilestirmeler yapilmasi gerekmektedir.
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Sekil 3.2. Mevcut OV-fiets Istasyonu

3.1.2. Danimarka: Kopenhag ornegi (Bycyklen)

Danimarka, diinya ¢apinda bisiklet dostu bir iilke olarak taninmaktadir ve baskenti
Kopenhag, bisiklet paylasim programlarinin basarili bir sekilde uygulandigi bir sehir
olarak one ¢ikmaktadir.

Kopenhag'da bisiklet paylagimi, sehir yonetimi ve 6zel sektor is birlikleri tarafindan
desteklenmektedir. “Bycyklen” adli program, Kopenhag Belediyesi tarafindan
isletilmekte olup, sehirdeki c¢esitli noktalarda bulunan istasyonlardan bisiklet kiralama

imkan1 sunmaktadir (Bycyklen, 2023).

Bycyklen programi, Kopenhag'daki yerliler ve ziyaretciler tarafindan genis capta
kullanilmaktadir. Programin sundugu elektrikli bisikletler, kullanicilarin sehirde rahatca
seyahat etmesini saglamaktadir. Ozellikle, Kopenhag'in diiz arazi yapis1 ve genis bisiklet
yolu ag1, bisiklet kullanimini tegvik etmektedir. Aragtirmalar, Bycyklen programinin sehir
sakinlerinin giinliik ulagim ihtiyaglarini karsilamada etkili bir ara¢ oldugunu ve trafik

sikigikligini azalttigini gostermektedir (Larsen vd., 2021).
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Kopenhag'daki bisiklet paylasim programlarinin basarisi, sehirdeki giiclii bisiklet kiiltiirii
ve altyapisi lizerine insa edilmistir. Sehirdeki genis bisiklet yolu ag1, bisiklet kullanimini
kolaylastirmakta ve glivenligini artirmaktadir. Ayrica, sehir merkezindeki arag trafigini
kisitlama ve bisikletle ulasimi tesvik etme politikalart da programin etkinligini

artirmaktadir.

Ancak, Kopenhag'daki bisiklet paylasim programlarinin bazi zorluklar1 da vardir.
Ozellikle yogun kullanilan istasyonlarda bisiklet bulma ve park etme sorunlari
yasanabilmektedir. Ayrica, bisiklet hirsizligi gibi giivenlik endiseleri de bazi
kullanicilarin tereddiit etmesine neden olabilmektedir. Bu zorluklarin iistesinden gelmek
i¢cin sehir yonetimi ve program isletmecileri, giivenlik 6nlemlerini artirmak ve bisiklet

park alanlarimi genisletmek gibi adimlar atmaktadir.

Sonu¢ olarak, Kopenhag'daki bisiklet paylasim programlari, sehir i¢i ulagimin
stirdiiriilebilirligini artirmak ve kentsel yasami iyilestirmek i¢in 6nemli bir aragtir. Ancak,
programlarin etkinligini artirmak ve kullanici deneyimini gelistirmek igin siirekli olarak

iyilestirmeler yapilmasi gerekmektedir.
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Sekil 3.4. Mevcut Bycyklen Istasyonu

3.1.3. Japonya: Tokyo ornegi (Docomo Bike Share)

Japonya, bisiklet paylasim programlarinin yaygin olarak uygulandigi ve popiiler bir
ulagim araci olarak kabul edildigi bir iilkedir. Baskent Tokyo, bu tiir programlarin en

belirgin 6rneklerinden biridir.

Tokyo'da bisiklet paylagimi, hem hiikiimet kurumlar1 hem de 6zel sektor is birlikleri
tarafindan desteklenmektedir. "Docomo Bike Share" adli program, NTT Docomo
tarafindan isletilmekte olup, sehirdeki ¢esitli noktalarda bulunan istasyonlardan bisiklet

kiralama imkani sunmaktadir (Docomo Bike Share, 2023).

Docomo Bike Share programi, Tokyo'daki yerliler ve ziyaretciler arasinda popiilerdir.
Ozellikle sehrin yogun bdlgelerinde, bisikletler sehir i¢i ulasim igin tercih edilen bir arag
haline gelmistir. Programin sundugu elektrikli bisikletler, kullanicilarin daha uzun
mesafeleri rahatga kat etmesini saglamaktadir. Arastirmalar, Tokyo'daki bisiklet paylasim
programlarinin sehir sakinlerinin giinliik ulagim ihtiyaclarin1 karsilamada 6nemli bir rol

oynadigini ve trafik sikigikligini azalttigini gostermektedir (Tanaka vd., 2021).
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Tokyo'daki bisiklet paylasim programlarinin basarisi, sehirdeki yogun ulagim ve metro
hatlarinin dolulugu gibi faktorlere yanit olarak ortaya ¢ikmistir. Bisikletler, 6zellikle
sabah ve aksam saatlerindeki yogun ulasim saatlerinde tercih edilen bir alternatif olarak
goriilmektedir. Ayrica, Tokyo'daki altyap1 ve bisiklet yolu agi, bisiklet kullanimini tesvik

etmektedir.

Ancak, Tokyo'daki bisiklet paylasim programlarinin bazi zorluklar1 da vardir. Ozellikle
yogun kullanilan istasyonlarda bisiklet bulma ve park etme sorunlar1 yasanabilmektedir.
Ayrica, Tokyo'da bisiklet kullanimiyla ilgili trafik kurallarinin ve giivenlik 6nlemlerinin
yetersizligi gibi endiseler de mevcuttur. Bu zorluklarin iistesinden gelmek i¢in sehir
yonetimi ve program isletmecileri, glivenlik dnlemlerini artirmak ve bisiklet park

alanlarini1 genisletmek gibi adimlar atmaktadir.

Sonu¢ olarak, Tokyo'daki bisiklet paylasim programlari, sehir i¢i ulasimin
stirdiiriilebilirligini artirmak ve kentsel yagsami iyilestirmek i¢in 6nemli bir aragtir. Ancak,
programlarin etkinligini artirmak ve kullanict deneyimini gelistirmek i¢in stirekli olarak

iyilestirmeler yapilmasi gerekmektedir.

Sekil 3.5. Mevcut Docomo Bike Share Istasyonu
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3.1.4. Cin: Sanghay Ornegi (Mobike)

Cin, son yillarda bisiklet paylasim programlarinin hizla yayildig bir iilke olmustur ve

baskent Pekin ile birlikte Sanghay da bu tiir programlarin belirgin 6rneklerinden biridir.

Sanghay'da bisiklet paylagimi, hem hiikiimet kurumlari hem de 6zel sektor is birlikleri
tarafindan desteklenmektedir. “Mobike” ve “Ofo” gibi sirketler, Sanghay'da binlerce
bisiklet sunarak sehir sakinlerine ¢evre dostu bir ulasim se¢enegi sunmaktadir (Mobike,

2023).

Mobike ve Ofo gibi sirketler, Sanghay'da genis bir bisiklet paylasim agi1 olusturmus ve
kullanicilarin sehir i¢inde rahatga seyahat etmelerini saglamistir. Programlarin sundugu
binlerce bisiklet, sehrin dort bir yanindaki istasyonlarda kolayca bulunabilir durumdadir.
Elektrikli bisikletlerin de dahil oldugu c¢esitli bisiklet secenekleri, kullanicilarin

tercihlerine uygun olarak se¢im yapma olanagi sunmaktadir.

Ancak, Sanghay'daki bisiklet paylasim programlarinin bazi zorluklari da vardir. Ozellikle
programlarin baslangicinda, bisikletlerin plansizca park edilmesi ve yol kenarlarinda
birikmesi gibi sorunlar ortaya ¢ikmistir. Bu durum, sehirdeki estetigi etkiledigi gibi
yayalarin ve aracglarin hareketliligini de olumsuz yonde etkilemistir. Ayrica, bisikletlerin
kotii kullanimi, hirsizlik ve hasar gibi giivenlik endiseleri de programlarin bagarisini

etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir.

Buna ragmen, Sanghay'daki bisiklet paylasim programlari, sehir sakinlerinin giinliik
ulasim ihtiyaglarin1 karsilamak i¢in 6nemli bir arag olarak kabul edilmektedir.
Programlar, sehir i¢i trafigi azaltmaya yardimci olmakta ve g¢evre dostu bir ulasim
secenegi sunmaktadir. Ayrica, program isletmecileri ve sehir yonetimi, bisiklet paylagimi
deneyimini gelistirmek ve programlarin siirdiiriilebilirligini saglamak i¢in siirekli olarak

tyilestirmeler yapmaktadir.

Sonu¢ olarak, Sanghay'daki bisiklet paylasim programlari, sehir i¢i ulasimin
dontlistimiinde 6nemli bir role sahiptir. Ancak, programlarin etkinligini artirmak ve
kullanici deneyimini 1iyilestirmek i¢in gilivenlik onlemlerinin ve diizenlemelerin

gelistirilmesi gerekmektedir.
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3.1.5. isvec: Stockholm Ornegi (City Bikes - Stockholm eBikes)

Isveg, bisiklet dostu bir iilke olarak bilinir ve baskenti Stockholm, bisiklet paylasim

programlarinin basarili bir sekilde uygulandigi bir sehir olarak 6ne ¢ikar.

Stockholm'de bisiklet paylagimi, Stockholm Belediyesi tarafindan yiiriitiilen "City Bikes"
programi ile saglanmaktadir (Stockholm City Bikes, 2023). Bu program, sehir sakinlerine
ve ziyaret¢ilere uygun fiyatlarla bisiklet kiralama imkani sunar. Sehir genelinde bulunan
bir¢ok istasyondan kolayca erisilebilen bisikletler, kisa mesafeli ulagim i¢in tercih edilen

bir arac haline gelmistir.

City Bikes programi, Stockholm'deki ulasim segeneklerinin gesitliligini artirmak, sehir
ici trafigi azaltmak ve cevresel etkileri en aza indirmek gibi amaglar dogrultusunda
gelistirilmistir. Programin etkisi, yapilan arastirmalarla da desteklenmektedir. Ornegin,
Jansson ve Nilsson (2019) tarafindan yapilan bir arastirma, Stockholm'deki bisiklet
paylasim programlarinin sehir ici trafigi azalttigimi ve hava kalitesini artirdigin

gostermektedir.

Stockholm'deki bisiklet paylasim programlarinin basarisi, sehirdeki giiclii bisiklet kiiltiirti
ve altyapist ile desteklenmektedir. Sehir genelindeki genis bisiklet yolu agi, bisiklet
kullanimini tesvik etmekte ve giivenli bir ulagim ortami saglamaktadir. Ayrica, City Bikes
programi gibi bisiklet paylasim hizmetlerinin kolay erisilebilir olmas1 ve uygun fiyath

olmas1 da programlarin popiilerligini artirmaktadir.

Ancak, Stockholm'deki bisiklet paylasim programlarmmin bazi zorluklar1 da vardir.
Ozellikle yogun kullanilan istasyonlarda bisiklet bulma ve park etme sorunlari
yasanabilmektedir. Ayrica, bisiklet hirsizligi gibi giivenlik endigeleri de bazi
kullanicilarin tereddiit etmesine neden olabilmektedir. Bu zorluklarin iistesinden gelmek
icin sehir yonetimi ve program isletmecileri, giivenlik dnlemlerini artirmak ve bisiklet

park alanlarini genisletmek gibi adimlar atmaktadir.

Sonug¢ olarak, Stockholm'deki bisiklet paylasim programlari, sehir i¢i ulagimin

stirdiiriilebilirligini artirmak ve kentsel yasamui iyilestirmek i¢in 6nemli bir aragtir. Ancak,
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programlarin etkinligini artirmak ve kullanici deneyimini gelistirmek i¢in stirekli olarak

iyilestirmeler yapilmasi gerekmektedir.

o
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Sekil 3.6. Mevcut City Bikes Istasyonu

3.1.6. Amerika Birlesik Devletleri: New York City ornegi (Citi Bike)

Amerika Birlesik Devletleri'nde bisiklet paylasim programlari, siirdiiriilebilir ulagimi
tesvik etmek ve trafik sikisikligini azaltmak amaciyla cesitli sehirlerde uygulanmaktadir.
New York City (NYC), bu tiir programlarin basarili bir sekilde uygulandigi en biiyiik ve

en bilinen sehirlerden biridir.

New York City'deki bisiklet paylasim programi “Citi Bike” olarak adlandirilmaktadir.
2013 yilinda baglatilan Citi Bike, Motivate (simdi Lyft tarafindan isletilen) tarafindan
yonetilmektedir ve NYC Ulastirma Departmani ile igbirligi i¢inde ¢alismaktadir (Citi
Bike, 2023). Program, sehir genelinde 12.000'den fazla bisiklet ve 750'den fazla

istasyonla genis bir ag sunmaktadir.
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Citi Bike programi, sehirdeki hem yerli halk hem de turistler tarafindan yaygin olarak
kullanilmaktadir. Ozellikle Manhattan, Brooklyn ve Queens gibi yogun niifuslu
bolgelerde bisikletler, hizli ve ¢cevre dostu bir ulagim alternatifi olarak tercih edilmektedir.
Programin popiilerligi, bisiklet kullanimini tesvik etmek icin yapilan ¢esitli kampanyalar
ve liyelik segenekleriyle artmaktadir. Giinliik, aylik ve yillik tiyelik segenekleri sunan Citi
Bike, kullanicilarin farkli ihtiyaglarina gore esneklik saglamaktadir (NYC Ulastirma
Departmani, 2022).

Arastirmalar, Citi Bike programinin New York City'deki trafik sikisikligini azaltmada ve
hava kalitesini iyilestirmede dnemli bir rol oynadigini1 gostermektedir. Ornegin, Fishman
ve arkadaglar1 (2014) tarafindan yapilan bir calisma, bisiklet paylasim programlarinin
kentsel ulasim iizerindeki olumlu etkilerini vurgulamaktadir. Ayrica, Citi Bike

kullanicilarinin saglik ve refah diizeylerinin de arttig1 gézlemlenmistir.

New York City'deki bisiklet paylasim programinin basarisinda altyapinin rolii biiyiiktiir.
Sehir genelindeki bisiklet yollar1 ve seritleri, bisiklet kullanicilarinin giivenligini
artirmakta ve bisiklet kullanimini tesvik etmektedir. Bununla birlikte, programin
karsilastig1 baz1 zorluklar da mevcuttur. Ozellikle yogun kullanilan bélgelerde bisiklet
bulma ve park etme sorunlar1 yasanabilmektedir. Ayrica, kotii hava kosullar1 ve

mevsimsel degisiklikler, bisiklet kullanimin1 olumsuz etkileyebilmektedir.

Sonu¢ olarak, New York City'deki Citi Bike programi, sehir i¢i ulasimin
stirdiiriilebilirligini artirmak ve kentsel yasamai iyilestirmek i¢in 6nemli bir aragtir. Ancak,
programin etkinligini artirmak ve kullanici deneyimini gelistirmek i¢in siirekli olarak

iyilestirmeler yapilmasi gerekmektedir.
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Sekil 3.7. Mevcut Citi Bike Istasyonu

3.1.7. Fransa: Paris Ornegi (Vélib' Métropole)

Fransa, bisiklet paylasim programlarinin basaril bir sekilde uygulandigi ve yaygin olarak
kullanildig1 bir iilkedir. Bagkent Paris, bu tiir programlarin en bilinen ve en basarili

orneklerinden birine ev sahipligi yapmaktadir.

Paris'teki bisiklet paylasim programi "Vélib' Métropole" olarak adlandirilmaktadir. 2007
yilinda baglatilan V¢lib', JCDecaux tarafindan yonetilmekte olup, Paris Belediyesi
tarafindan desteklenmektedir (Vélib' Métropole, 2023). Program, sehir genelinde
20.000'den fazla bisiklet ve 1.400'den fazla istasyonla genis bir a§ sunmaktadir. Bu
bisikletlerin yaklasik iigte biri elektrikli bisiklettir, bu da kullanicilarin daha uzun

mesafeleri ve yokuslar1 daha rahat kat etmelerini saglamaktadir.

V¢élib' Métropole programi, Paris'te hem yerli halk hem de turistler tarafindan yaygin
olarak kullanilmaktadir. Programin sundugu kolay erisim, uygun fiyatlar ve genis
istasyon ag1, bisiklet kullaniminmi tesvik etmektedir. Vélib', cesitli iiyelik secenekleri

sunarak kullanicilarin farkli ihtiyaglarina cevap vermektedir. Giinliik, haftalik, aylik ve
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yillik tiyelik secenekleri, bisiklet paylasimini daha erisilebilir kilmaktadir (Vélib'
Meétropole, 2023).

Aragtirmalar, VéElib' programinin Paris'teki trafik sikisikligini azaltmada ve hava kalitesini
iyilestirmede dnemli bir rol oynadigim gdstermektedir. Ornegin, Fishman ve arkadaslar
(2014) tarafindan yapilan bir ¢alisma, bisiklet paylasim programlarinin kentsel ulagim
tizerindeki olumlu etkilerini vurgulamaktadir. Ayrica, Vélib' kullanicilarinin saglik ve

refah diizeylerinin de arttig1 gozlemlenmistir.

Paris'teki bisiklet paylasim programinin basarisinda altyapinin rolii biyiiktiir. Sehir
genelinde bisiklet yollar1 ve seritleri, bisiklet kullanicilarinin giivenligini artirmakta ve
bisiklet kullanimini1 tesvik etmektedir. Paris Belediyesi, bisiklet altyapisini siirekli olarak
iyilestirmekte ve genisletmektedir. 2015 yilinda baslatilan "Plan Vélo" inisiyatifi,
Paris'teki bisiklet yollarmin genisletilmesini ve bisiklet kullanimimin tesvik edilmesini

amaclamaktadir (Plan Vélo, 2015).

Ancak, Paris'teki bisiklet paylasim programlarmnin bazi zorluklar1 da vardir. Ozellikle
yogun kullanilan bolgelerde bisiklet bulma ve park etme sorunlari yasanabilmektedir.
Ayrica, kotii hava kosullart ve mevsimsel degisiklikler, bisiklet kullanimini olumsuz
etkileyebilmektedir. Bunun yani sira, bisikletlerin vandalizme maruz kalmasi ve hirsizlik
gibi giivenlik endiseleri de programin etkinligini etkileyen faktorler arasinda yer

almaktadir.

Sonug olarak, Paris'teki Vélib' Métropole programi, sehir i¢i ulagimin siirdiiriilebilirligini
artirmak ve kentsel yasami iyilestirmek i¢cin 6nemli bir aragtir. Ancak, programin
etkinligini artirmak ve kullanict deneyimini gelistirmek i¢in siirekli olarak iyilestirmeler

yapilmasi1 gerekmektedir.
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Sekil 3.8. Mevcut Vélib' Métropole Alt Yapisi

3.1.8. ingiltere: Londra Ornegi (Santander Cycles)

Ingiltere, bisiklet paylasim programlarinin yaygimn olarak kullanildigi ve basarili bir
sekilde uygulandig: bir tilkedir. Bagskent Londra, bu tiir programlarin en bilinen ve en

basarili 6rneklerinden birine ev sahipligi yapmaktadir.

Londra'daki bisiklet paylasim programi "Santander Cycles" olarak adlandirilmaktadir. Tlk
olarak 2010 yilinda "Barclays Cycle Hire" adiyla baslatilan program, 2015 yilinda
Santander tarafindan devralinmistir ve Transport for London (TfL) tarafindan
yonetilmektedir (Transport for London, 2023). Program, sehir genelinde 11.000'den fazla

bisiklet ve 750'den fazla istasyonla genis bir ag sunmaktadir.
Santander Cycles programi, Londra'da hem yerli halk hem de turistler tarafindan yaygin

olarak kullanilmaktadir. Programin sundugu kolay erisim, uygun fiyatlar ve genis

istasyon ag1, bisiklet kullanimini tesvik etmektedir. Kullanicilar, kredi kart1 veya tiyelik
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kart1 ile bisiklet kiralayabilmekte ve istedikleri istasyona geri birakabilmektedirler.
Program, ¢esitli iiyelik secenekleri sunarak kullanicilarin farkli ihtiyaglarina cevap
vermektedir. Giinliik, haftalik ve yillik iiyelik segcenekleri, bisiklet paylagimini daha
erisilebilir kilmaktadir (Santander Cycles, 2023).

Arastirmalar, Santander Cycles programinin Londra'daki trafik sikisikligini azaltmada ve
hava kalitesini iyilestirmede dnemli bir rol oynadigini gdstermektedir. Ornegin, Goodman
ve Cheshire (2014) tarafindan yapilan bir ¢alisma, bisiklet paylasim programlarinin
kentsel ulagim iizerindeki olumlu etkilerini vurgulamaktadir. Ayrica, Santander Cycles

kullanicilarinin saglik ve refah diizeylerinin de arttig1 gézlemlenmistir.

Londra'daki bisiklet paylasim programinin basarisinda altyapinin roli biiyiiktiir. Sehir
genelinde bisiklet yollar1 ve seritleri, bisiklet kullanicilarinin giivenligini artirmakta ve
bisiklet kullanimini1 tesvik etmektedir. Londra Belediyesi, bisiklet altyapisini siirekli
olarak iyilestirmekte ve genisletmektedir. Ozellikle "Cycle Superhighways" olarak
adlandirilan bisiklet yollari, bisikletcilerin giivenli ve hizli bir sekilde seyahat etmelerini

saglamaktadir (Transport for London, 2023).

Ancak, Londra'daki bisiklet paylasim programlarinin bazi zorluklar1 da vardir. Ozellikle
yogun kullanilan bolgelerde bisiklet bulma ve park etme sorunlar1 yasanabilmektedir.
Ayrica, kotii hava kosullart ve mevsimsel degisiklikler, bisiklet kullanimini olumsuz
etkileyebilmektedir. Bunun yani sira, bisikletlerin vandalizme maruz kalmasi ve hirsizlik
gibi giivenlik endiseleri de programin etkinligini etkileyen faktorler arasinda yer

almaktadir.

Sonu¢ olarak, Londra'daki Santander Cycles programi, sehir i¢i ulasimin
stirdiiriilebilirligini artirmak ve kentsel yasami iyilestirmek i¢in 6nemli bir aragtir. Ancak,
programin etkinligini artirmak ve kullanici deneyimini gelistirmek i¢in siirekli olarak

tyilestirmeler yapilmasi gerekmektedir.
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Sekil 3.9. Mevcut Santander Cycles alt yapisi

Sekil 3.10. Mevcut Santander Cycles istasyonu
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3.1.9. Almanya: Berlin Ornegi (Call a Bike)

Almanya, bisiklet paylasim programlarinin yaygin olarak kullanildig1 ve basarili bir
sekilde uygulandig1 bir tilkedir. Bagkent Berlin, bu tiir programlarin en bilinen ve en

basarili 6rneklerinden birine ev sahipligi yapmaktadir.

Berlin'deki bisiklet paylasim programi "Call a Bike" olarak adlandirilmaktadir. i1k olarak
2001 yilinda baglatilan Call a Bike, Deutsche Bahn (DB) tarafindan yonetilmektedir ve
sehir genelinde genis bir ag sunmaktadir. Call a Bike, Almanya'nin birgok biiyiik sehrinde
faaliyet gostermekte olup, Berlin bu sehirlerden biridir (Call a Bike, 2023).

Call a Bike programi, Berlin'de hem yerli halk hem de turistler tarafindan yaygin olarak
kullanilmaktadir. Programin sundugu kolay erisim, uygun fiyatlar ve genis istasyon agi,
bisiklet kullanimini tesvik etmektedir. Kullanicilar, akilli telefon uygulamasi veya tiyelik
kart1 ile bisiklet kiralayabilmekte ve istedikleri istasyona geri birakabilmektedirler.
Program, cesitli iiyelik segenekleri sunarak kullanicilarin farkli ihtiyaglarina cevap
vermektedir. Glinliik, haftalik ve yillik iiyelik secenekleri, bisiklet paylasimini daha
erisilebilir kilmaktadir (Deutsche Bahn, 2023).

Berlin'deki bisiklet paylasim programlarinin basarisinda sehirdeki bisiklet altyapisinin
rolii biytktiir. Sehir genelinde bisiklet yollar1 ve seritleri, bisiklet kullanicilarinin
giivenligini artirmakta ve bisiklet kullanimini tesvik etmektedir. Berlin Belediyesi,
bisiklet altyapisini stirekli olarak iyilestirmekte ve genisletmektedir. Sehirde bisiklet
kullanimim1 artirmak i¢in yapilan bu yatirnmlar, bisiklet paylasim programlarinin

basarisina katkida bulunmaktadir (Berlin Belediyesi, 2022).

Arastirmalar, Call a Bike programinin Berlin'deki trafik sikisikligini azaltmada ve hava
kalitesini iyilestirmede 6nemli bir rol oynadigini gdstermektedir. Ornegin, Kager vd.
(2016) tarafindan yapilan bir ¢alisma, bisiklet paylasim programlarinin kentsel ulasim
tizerindeki olumlu etkilerini vurgulamaktadir. Ayrica, Call a Bike kullanicilarinin saglik

ve refah diizeylerinin de arttig1 gézlemlenmistir.

Berlin'deki bisiklet paylasim programlarinin bazi zorluklar1 da vardir. Ozellikle yogun

kullanilan bolgelerde bisiklet bulma ve park etme sorunlari yaganabilmektedir. Ayrica,
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kot hava kosullar1 ve mevsimsel degisiklikler, bisiklet kullanimini olumsuz
etkileyebilmektedir. Bunun yani sira, bisikletlerin vandalizme maruz kalmasi ve hirsizlik
gibi giivenlik endiseleri de programin etkinligini etkileyen faktorler arasinda yer

almaktadir.

Sonug olarak, Berlin'deki Call a Bike programi, sehir i¢i ulagimin siirdiiriilebilirligini
artirmak ve kentsel yasami iyilestirmek i¢in 6nemli bir aractir. Ancak, programin
etkinligini artirmak ve kullanici1 deneyimini gelistirmek i¢in stirekli olarak iyilestirmeler

yapilmasi gerekmektedir.

Sekil 3.11. Mevcut Call a Bike istasyonu
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Sekil 3.12. Mevcut Call a Bike alt yapis1

3.2. Tiirkiye’de Bisiklet Paylasim Programlari

Tiirkiye’de bircok sehirde BSP uygulamalarina rastlanmaktadir. Bu sehirlerdeki BSP,
kullanici tarafindan bisikletin kolayca alinip kullanilmasini ve igerisinde bulunan mevcut
yazilimlar araciligr ile bisikletin takibinin yapilmasini saglayan istasyon tabanli

sistemlerdir.

Tiirkiye'de bisiklet paylasim programlarinin baslangici 2010'lu yillarin basina dayanur. ilk
BSP’lerden biri, 2010 y1linda Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hayata gegirilen
“KAYBIS” projesidir. 2013 yilinda ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hayata
gecirilen "ISBIKE" projesi (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2013). izmir'de ise "BISIM"
adryla bilinen program, 2014 yilinda faaliyete ge¢mistir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2014).

Bisiklet paylasim sistemleri, 6zellikle biiyiikk kentlerde yayginlasmaya baslamistir.
Ankara'da “Ankaray Bisiklet”, 2015 yilinda hizmete girmistir (Ankara Biiyliksehir
Belediyesi, 2015). Antalya'da ise “Antalya Bisiklet” 2016 yilinda faaliyete gecmistir
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(Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, 2016). Bu programlarin yayginlagsmasinda, kentlerin
ulasim altyapisindaki yenilikler ve bisiklet yollarmin artirillmast etkili oldugu

diistiniilmektedir.

Bisiklet paylasim programlarinda teknolojik ilerlemeler de 6nemli bir yer tutmaktadir.
Mobil uygulamalar ve GPS takibi gibi yenilikler, kullanic1 deneyimini iyilestirmistir.
[zmir'deki “BISIM” sistemi, 2018 yilinda yapilan giincellemelerle birlikte kullanici dostu
mobil uygulamalar ve QR kod ile bisiklet kiralama 6zellikleri sunmaya baslamistir (Izmir

Biiyiiksehir Belediyesi, 2018).

3.2.1. Kayseri - KAYBIS

Kayseri, 1.421.455 niifusuyla i¢ Anadolu'da bulunan bir sehirdir. Daha 6nce belirtildigi
gibi, KAYBIS Tiirkiye'de uygulanan ilk BSP'dir ve Kayseri Ulasim A.S. tarafindan
isletilmektedir (URL-1). Kayseri’de 2010 yilinda yerel yoneticiler tarafindan hayata
gecirilen KayBis sistemi, trafik yogunlugunu azaltmak ve sera gazi salinimini azaltarak
daha cevreci bir ulasim ag1 olusturmak ic¢in hizmete sunulmus bir bisiklet paylasim
programidir. Sistem, 90 km uzunlugunda bir bisiklet yolu ag1 ve toplamda 1000 bisiklet
ile 81 istasyondan olusmaktadir (Sekil 3.13.). Program dahilindeki, istasyon doluluk orani
gibi bilgiler resmi internet sitesi lizerinden kullanicilara anlik olarak sunulmaktadir.
KAYBIS istasyonlari, kolay erisim saglamak igin sehrin tramvay agma yakin stratejik
noktalarda konumlandirilmistir. Bisiklet kiralama islemi; KART38, KayBis Tam karti
veya kredi kartiyla ile yapilabilmektedir. KAYBIS kullanicilari, istasyondan (Sekil 3.14.)
bisikletlerini aldiktan sonra kolayca hem tramvay sistemine hem de otobiis duraklarina
ulasabilmektedir. Kullanicilar, KAYBIS uygulamas1 araciligiyla istasyonlardaki
bisikletlerin ger¢ek zamanli uygunluk durumunu kontrol edebilmektedir. Giin boyunca,
kullanict sikintilarmi gidermek amaciyla bisikletler KAYBIS tarafindan istasyonlara

yeniden dagitilmaktadir.
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Sekil 3.13. Mevcut KAYBIS alt yapisi

Sekil 3.14. Mevcut KAYBIS istasyonu

KAYBIS, Kayseri'deki tiim ulasim modlariyla entegre olarak kullanicilara hizmet
vermektedir. Ayrica, Hunat otoparkinda bulunan park-et-devam et uygulamasi sayesinde
araclarini otoparka birakan kullanicilarin diger toplu tagima araclarina veya KAYBIS
kullanarak diger destinasyonlara ulagmalar1 kolaylagtirllmistir. Kullanicilar1 bisiklet
kullanmaya tesvik etmek i¢in KAYBIS'in ilk 30 dakikasi iicretsiz yapilmistir. Uygulanan
inisiyatifler sayesinde KAYBIS'in kullannom1 giin gectikce artmaktadir (Cizelge 3.1).
Pandemi nedeniyle 2020 yilinda KAYBIS kullanicilara hizmet vermemistir.
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Cizelge 3.1. KAYBIS Sistemi i¢in Yillik Kullanici Verileri.

Yil 2016 2017 2018 2019
Kullanic1 Sayisi 253.502 413.570 624.340 751.336

3.2.2. istanbul: iSBIKE o6rnegi

Istanbul, Tiirkiye'nin en biiyilk metropolii olarak, bisiklet paylasim programlarinin
uygulanmas1 agisindan &nemli bir ornek teskil etmektedir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi (IBB) tarafindan baslatilan ISBIKE, kentin ¢esitli noktalarinda bisiklet
kiralama olanag1 sunmaktadir (IBB, 2023). ISBIKE, 6zellikle sahil seritlerinde ve biiyiik

parklarda yogun olarak kullanilan bir programdir.

ISBIKE, Istanbul genelinde 3000'den fazla bisiklet ve 300'den fazla istasyonla hizmet
vermektedir. Programin amaci, sehir i¢i trafigi azaltmak, hava kalitesini 1yilestirmek ve
halkin saglikli yasam aliskanliklarim tesvik etmektir. Kullanicilar, ISBIKE mobil
uygulamasi veya Istanbulkart ile bisiklet kiralayabilmektedirler. Ayrica, giinliik, aylik ve
yillik abonelik segenekleri sunarak kullanicilarin farkli ihtiyaglarina yonelik ¢oziimler

sunmaktadir (ISBIKE, 2023).

Istanbul'un bisiklet altyapis1, 6zellikle sahil bdlgelerinde ve bazi ana arterlerde bisiklet
yollarinin bulunmasiyla desteklenmektedir. Ancak, sehrin yogun trafik ve cografi yapisi
(yokuslar ve dar sokaklar), bisiklet kullanimini zorlastiran faktorler arasinda yer
almaktadir. Ayrica, bisiklet yollarinin kesintisiz olmamasi ve bazi bolgelerde giivenlik
sorunlari, kullanic1 deneyimini olumsuz etkileyebilmektedir. Buna ragmen, IBB, bisiklet
yollarii genigletmek ve giivenligi artirmak i¢in siirekli olarak ¢aligsmalar yiiriitmektedir

(IBB, 2023).

3.2.3. izmir: BISIM o6rnegi

Izmir, Tiirkiye'nin iigiincii biiyiik sehri olarak, bisiklet paylasim programlarmin basarili
bir sekilde uygulandig bir diger nemli sehirdir. Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan

baslatilan BISIM, sehrin bisiklet dostu yapisina katkida bulunmaktadir (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2023).
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BISIM, izmir genelinde 5000'den fazla bisiklet ve 600'den fazla istasyonla hizmet
vermektedir. Program, 6zellikle Kordon Boyu, Alsancak, Karsiyaka gibi yogun kullanilan
bolgelerde yaygin olarak tercih edilmektedir. Kullanicilar, BISIM mobil uygulamasi veya
Izmirim Kart ile bisiklet kiralayabilmektedirler. BISIM, giinliik, haftalik, aylik ve yillik
abonelik secenekleri sunarak farkli kullanici profillerine hitap etmektedir (BISIM, 2023).

[zmir, cografi yapis1 ve iklimi itibariyla bisiklet kullanimi icin uygun bir sehirdir. Sehir
genelinde bisiklet yollar1 ve seritleri, bisiklet kullanicilarinin giivenligini artirmakta ve
bisiklet kullanimini tegvik etmektedir. Ancak, bazi bolgelerde bisiklet yollarinin yetersiz
kalmas1 ve altyapinin gelistirilmesi gereken noktalarin bulunmasi, kullanict deneyimini
olumsuz etkileyebilmektedir. Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, bu sorunlarm iistesinden
gelmek icin bisiklet yollarim1 genisletmek ve altyapiyr iyilestirme ¢alismalari

yiiriitmektedir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2023).

3.2.4. ANKARAY bisiklet paylasim programi

Ankara'da bisiklet paylasim programi, 2019 yilinda baslatilan “ANKARAY Bisiklet
Paylasim Sistemi” ile hayat bulmustur. Bu program, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan yonetilmekte ve EGO Genel Miidirliigli tarafindan isletilmektedir (Ankara
Biiytiksehir Belediyesi, 2023). Program, kentin belirli bolgelerinde bisiklet kiralama ve

park etme olanaklar1 sunmaktadir.

ANKARAY Bisiklet Paylasim Sistemi, Ankara genelinde 500'den fazla bisiklet ve 50'den
fazla istasyonla hizmet vermektedir. Sistem, kullanicilarin kolayca bisiklet
kiralayabilmesi icin mobil uygulama ve kartli sistemler sunmaktadir. Kullanicilar,
ANKARAY Bisiklet Kart1 veya mobil uygulama araciliiyla bisikletleri kiralayabilmekte
ve istedikleri istasyona geri birakabilmektedirler. Giinliik, haftalik, aylik ve yillik
abonelik segenekleri, kullanicilarin farkli ihtiyaglarina yonelik ¢oziimler sunmaktadir

(EGO Genel Miidiirligii, 2023).

Ankara'nin bisiklet altyapisi, sehir genelinde bisiklet yollar1 ve park alanlarinin
bulunmasiyla desteklenmektedir. Ozellikle parklar, iiniversite kampiisleri ve rekreasyon
alanlar1 gibi bolgelerde bisiklet yollar1 ve seritleri bulunmaktadir. Ancak, Ankara'nin

cografi yapist (yokuslu araziler) ve trafik yogunlugu, bisiklet kullanimini zorlastiran
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faktorler arasinda yer almaktadir. Ayrica, bisiklet yollarinin kesintisiz olmamasi ve bazi
bolgelerde gilivenlik sorunlari, kullanict deneyimini olumsuz etkileyebilmektedir (Ankara

Biiytiksehir Belediyesi, 2023).

Ankara Biiyliksehir Belediyesi, bisiklet kullanimini tesvik etmek ve bisiklet altyapisini
gelistirmek i¢in ¢esitli projeler yliriitmektedir. Bu projeler arasinda yeni bisiklet yollarinin
insasi, mevcut yollarin iyilestirilmesi ve bisiklet park alanlarinin artirilmasi yer
almaktadir. Belediye, ayn1 zamanda halki bisiklet kullanimi konusunda bilinglendirmek
ve tesvik etmek amaciyla kampanyalar diizenlemektedir (Ankara Biiyliksehir Belediyesi,

2023).

Aragtirmalar, ANKARAY Bisiklet Paylasim Sistemi'nin Ankara'daki trafik sikigikliginm
azaltmada ve hava kalitesini iyilestirmede onemli bir rol oynadigini gdstermektedir.
Ornegin, Yavuz ve arkadaslar1 (2020) tarafindan yapilan bir ¢alisma, bisiklet paylasim
programlarinin kentsel ulasim iizerindeki olumlu etkilerini vurgulamaktadir. Ayrica,

bisiklet kullanicilarinin saglik ve refah diizeylerinin de artti§1 gézlemlenmistir.

ANKARAY Bisiklet Paylasim Sistemi, kent i¢i ulagimin siirdiiriilebilirligini artirmak ve
kentsel yasami iyilestirmek i¢in 6nemli bir aragtir. Ancak, programin etkinligini artirmak
ve kullanict deneyimini gelistirmek icin siirekli olarak 1iyilestirmeler yapilmasi
gerekmektedir. Ozellikle bisiklet yollarmin genisletilmesi, giivenlik &nlemlerinin
artirnlmasi1 ve kullanicilarin bilinglendirilmesi, programin basarist i¢in kritik dneme
sahiptir.

Ankara'daki ANKARAY Bisiklet Paylasim Sistemi, kent i¢i ulagimin siirdiirtilebilirligini
artirmak ve ¢evre dostu ulasim seceneklerini tesvik etmek amaciyla 6nemli bir adim
atmigtir. Program, Ankara'da bisiklet kullanimini artirmak ve halki saglikli yasam
aliskanliklarina tegvik etmek i¢in ¢esitli projeler ve kampanyalar ile desteklenmektedir.
Ancak, mevcut zorluklarin iistesinden gelmek ve kullanic1 deneyimini iyilestirmek igin

stirekli olarak ¢alismalar yapilmasi gerekmektedir.

3.2.5. Antalya: ANTBIKE Ornegi

Antalya'daki bisiklet paylasim programi “ANTBIKE” olarak adlandirilmaktadir. Bu

program, Antalya Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yonetilmekte olup, sehir genelinde
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genis bir ag sunmaktadir. ANTBIKE, Antalya'nin ¢esitli bolgelerinde bisiklet kiralama ve
park etme olanaklar1 saglamaktadir (Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, 2023).

ANTBIKE, Antalya genelinde 2000'den fazla bisiklet ve 100'den fazla istasyonla hizmet
vermektedir. Program, kullanicilarin kolayca bisiklet kiralayabilmesi i¢in mobil
uygulama ve karth sistemler sunmaktadir. Kullanicilar, ANTBIKE mobil uygulamasi
veya ANTBIKE Kart ile bisikletleri kiralayabilmekte ve istedikleri istasyona geri
birakabilmektedirler. Giinliik, haftalik, aylik ve yillik abonelik se¢enekleri, kullanicilarin
farkl ihtiyaglarina yonelik ¢oziimler sunmaktadir (ANTBIKE, 2023).

Antalya'nin bisiklet altyapisi, sehir genelinde bisiklet yollar1 ve park alanlarinin
bulunmasiyla desteklenmektedir. Ozellikle sahil seritleri ve turistik bolgelerde bisiklet
yollar1 ve seritleri yaygindir. Antalya, diiz cografi yapisi ve uygun iklim kosullari ile
bisiklet kullanimina olduke¢a elverigli bir sehirdir. Bununla birlikte, baz1 bolgelerde
bisiklet yollarinin yetersiz kalmasi ve altyapmin gelistirilmesi gereken noktalar
bulunmasi, kullanici deneyimini olumsuz etkileyebilmektedir (Antalya Biiyliksehir

Belediyesi, 2023).

Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, bisiklet kullanimini tesvik etmek ve bisiklet altyapisini
gelistirmek i¢in ¢esitli projeler yiiriitmektedir. Bu projeler arasinda yeni bisiklet yollarinin
ingas1, mevcut yollarin iyilestirilmesi ve bisiklet park alanlarmin artirilmas: yer
almaktadir. Belediye, ayn1 zamanda halk: bisiklet kullanimi konusunda bilinglendirmek
ve tesvik etmek amaciyla kampanyalar diizenlemektedir (Antalya Biiyiliksehir Belediyesi,

2023).

Arastirmalar, ANTBIKE programinin Antalya'daki trafik sikisikligini1 azaltmada ve hava
kalitesini iyilestirmede 6nemli bir rol oynadigmi gostermektedir. Ornegin, Arslan ve
arkadaslar1 (2021) tarafindan yapilan bir calisma, bisiklet paylasim programlarinin
kentsel ulasim Ttzerindeki olumlu etkilerini vurgulamaktadir. Ayrica, ANTBIKE

kullanicilarinin saglik ve refah diizeylerinin de arttig1 gézlemlenmistir.

Antalya'daki bisiklet paylasim programlarinin bazi zorluklar1 da vardir. Ozellikle yogun
kullanilan bolgelerde bisiklet bulma ve park etme sorunlar1 yasanabilmektedir. Ayrica,

kot hava kosullar1 ve mevsimsel degisiklikler, bisiklet kullanimini olumsuz
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etkileyebilmektedir. Bunun yani sira, bisikletlerin vandalizme maruz kalmasi ve hirsizlik
gibi giivenlik endiseleri de programin etkinligini etkileyen faktorler arasinda yer

almaktadir.

Antalya'daki ANTBIKE Bisiklet Paylasim Sistemi, sehir i¢i ulagimin siirdiiriilebilirligini
artirmak ve c¢evre dostu ulasim seceneklerini tesvik etmek amaciyla 6nemli bir adim
atmistir. Program, Antalya'da bisiklet kullannmini artirmak ve halki saglikli yasam
aligkanliklarina tesvik etmek i¢in ¢esitli projeler ve kampanyalar ile desteklenmektedir.
Ancak, mevcut zorluklarin iistesinden gelmek ve kullanici deneyimini iyilestirmek igin
stirekli olarak ¢aligmalar yapilmasi gerekmektedir. Antalya'nin diiz cografi yapis1 ve
turistik cazibesi, bisiklet paylasim programlarinin basarisi i¢in biiylik bir avantaj

saglamaktadir.

3.2.6. Bursa: BURBIS o6rnegi

Bursa'daki bisiklet paylasim programi “BURBIS” (Bursa Bisiklet Kiralama Sistemi)
olarak adlandirilmaktadir. Bu program, Bursa Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
yonetilmekte olup, sehrin ¢esitli bolgelerinde bisiklet kiralama ve park etme olanaklari

saglamaktadir (Bursa Biiyliksehir Belediyesi, 2023).

BURBIS, Bursa genelinde 1000'den fazla bisiklet ve 80'den fazla istasyonla hizmet
vermektedir. Program, kullanicilarin kolayca bisiklet kiralayabilmesi i¢in mobil
uygulama ve kartli sistemler sunmaktadir. Kullanicilar, BURBIS mobil uygulamasi veya
BURBIS Kart ile bisikletleri kiralayabilmekte ve istedikleri istasyona geri
birakabilmektedirler. Giinliik, haftalik, aylik ve yillik abonelik se¢enekleri, kullanicilarin
farkl1 ihtiyaclarina yonelik ¢dziimler sunmaktadir (BURBIS, 2023).

Bursa'nin bisiklet altyapisi, sehir genelinde bisiklet yollar1 ve park alanlarinin
bulunmasiyla desteklenmektedir. Ozellikle parklar, rekreasyon alanlari ve sahil
seritlerinde bisiklet yollar1 yaygindir. Bursa, cografi yapisi itibariyla baz1 bolgelerde
yokuslar icerse de genel olarak bisiklet kullanimina uygun bir sehir olarak
degerlendirilmektedir. Bununla birlikte, baz1 bolgelerde bisiklet yollarinin yetersiz
kalmas1 ve altyapmin gelistirilmesi gereken noktalar bulunmasi, kullanici deneyimini

olumsuz etkileyebilmektedir (Bursa Biiyiiksehir Belediyesi, 2023).

40



Bursa Biiyliksehir Belediyesi, bisiklet kullanimini tesvik etmek ve bisiklet altyapisini
gelistirmek i¢in ¢esitli projeler yiiriitmektedir. Bu projeler arasinda yeni bisiklet yollarinin
insasi, mevcut yollarin iyilestirilmesi ve bisiklet park alanlarinin artirilmasi yer
almaktadir. Belediye, ayn1 zamanda halki bisiklet kullanimi konusunda bilinglendirmek
ve tesvik etmek amaciyla kampanyalar diizenlemektedir (Bursa Biiyiiksehir Belediyesi,

2023).

Aragtirmalar, BURBIS programmin Bursa'daki trafik sikisikligini azaltmada ve hava
kalitesini iyilestirmede 6nemli bir rol oynadigim gostermektedir. Ornegin, Cetin ve
arkadaslar1 (2022) tarafindan yapilan bir caligma, bisiklet paylasim programlarinin
kentsel ulasim iizerindeki olumlu etkilerini vurgulamaktadir. Ayrica, BURBIS

kullanicilarinin saglik ve refah diizeylerinin de arttig1 gézlemlenmistir.

BURBIS programinin bazi zorluklar1 da vardir. Ozellikle yogun kullanilan bélgelerde
bisiklet bulma ve park etme sorunlar1 yasanabilmektedir. Ayrica, kotii hava kosullart ve
mevsimsel degisiklikler, bisiklet kullanimin1 olumsuz etkileyebilmektedir. Bunun yani
sira, bisikletlerin vandalizme maruz kalmasi ve hirsizlik gibi giivenlik endiseleri de

programin etkinligini etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir.

Bursa'daki BURBIS Bisiklet Paylasim Sistemi, sehir ici ulasimin siirdiiriilebilirligini
artirmak ve c¢evre dostu ulasim seceneklerini tesvik etmek amaciyla 6nemli bir adim
atmistir. Program, Bursa'da bisiklet kullanimini artirmak ve halki saglikli yasam
aligkanliklarina tesvik etmek i¢in ¢esitli projeler ve kampanyalar ile desteklenmektedir.
Ancak, mevcut zorluklarin iistesinden gelmek ve kullanic1 deneyimini iyilestirmek i¢in
stirekli olarak caligmalar yapilmasi gerekmektedir. Bursa'nin tarihi dokusu ve dogal
giizellikleri, bisiklet paylasim programlarimin basarist i¢in biliylik bir avantaj

saglamaktadir.

Gortildiigii tizere Tiirkiye'de uygulanan ilk BSP olarak bilinen KAYBIS, bir¢ok sehir
tarafindan benzer programlarin diisiiniilmesine veya planlanmasina yol agmistir. Ancak,
KAYBIS ile ilgili mevcut bilgi ve kullanici istatistikleri, BSP'nin kullanicilar tarafindan

ne kadar benimsendigini net bir sekilde gostermemektedir.

41



Demir vd. (2023) yaptiklar1 ¢alismada, kullanicilarin KAYBIS ig¢in tercihlerini etkileyen
faktorler belirlenmis ve degerlendirilmistir. Demir vd. (2023) tarafindan yapilan ¢alisma
Birlesik Analizi i¢in kullanilacak se¢im setlerinin optimizasyonuna yonelik 6n bilgiler
saglanmistir. Bu degerlendirme, kullanicilarin bisiklet paylasimi ile ilgili sorulari
yanitladig1 bir ¢evrimigi anket araciligiyla gerceklestirilmistir. Sonuglar, bisikletlerin bir
ulagim araci olarak kullanilmasini engelleyen basglica sorunlarin giivenlik ve genel olarak

bisiklet yollarinin varligi oldugunu gostermistir.

Bu tez ¢aligmasinda KAYBIS sisteminin yaygin olarak benimsenmesi i¢in 6nemli olan
degiskenleri belirlemek amaciyla bir Birlesik Analiz calismasi gergeklestirilmistir.
Giivenlik kavrami ve kullanicilarin giivenlik agisindan ne tiir taleplerinin oldugu daha
ayrintili bir sekilde 6l¢lilmiistiir. Bireylerin tercih modellerini olustururken hangi sistem

ozelliklerinin eklenmesi gerektigini belirlemek amactyla bir anket ¢aligsmasi yapilmistir.
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BOLUM IV

BIRLESIK ANALIZ YONTEMI (CONJOINT)

Birlesik Analizi, bireylerin iirlinler veya hizmetler arasinda nasil se¢im yaptiklarini
anlamalarina yardimc1 olan popiiler bir pazarlama arastirma teknigidir. Bu teknigin
temelinde, bireylerin karmasik kararlar almasinda birden fazla faktor ya da kriteri
diisiinebilmesi yatmaktadir. Analizin isminin kaynagi da birlikte diisiinme mantigindan
dogmus olmasindandir. Birlesik Analizi, katilimcilara farkl: iiriin veya hizmet profilleri
sunarak hangi 6zelliklerin onlar i¢in daha 6nemli oldugunu belirlemeye ¢alisir (Green ve

Srinivasan, 1978).

Birlesik Analizin modern formu, 1960’larda Luce ve Tukey’nin gelistirdigi “Conjoint
Measurement” adli ¢aligmayla baglamistir. Bu teknik, 1970’lerde Green ve Srinivasan
tarafindan detaylica tanimlanmis ve yayginlasmistir. Bu yoOntem, arastirmacilar
tarafindan sikca kullanilan bir tercih metodudur ve ¢cok degiskene sahip olmasi yoniiyle
one c¢ikar. Yillar icinde Birlesik Analiz ozellikle giinliik kararlarla ilgili pratik
uygulamalar1 nedeniyle giderek daha popiiler hale gelmistir. Bu yontem, miisterilerin
neden bir {irlinii veya hizmeti digerine tercih ettigine dair son derece 6nemli bir soruyu
yanitlamaya yardimci olur (Green ve Srinivasan, 1978). Birlesik Analizin genel amaci,
incelenen iriinlerin farkli ozelliklerine yonelik tercihleri elde etmek ve ardindan
niteliklerin kismi katkilarini hesaplamaktir. Bu yontemin gii¢lii avantajlarindan biri,
nitelikler icin goreceli onemlerin ve tiim faktor seviyeleri i¢in “parca-degerlerin” (part-
worth) hesaplanabilmesidir. Bu cercevede, Birlesik Analiz i¢in farkli 6zellikleri igeren
profiller tanimlanabilir. Bu profiller genellikle veri toplama tiirleri (6rnegin, tam profil
degerlendirmesi, uyarlanabilir yaklasimlar), tercih modelleri (6rnegin, lineer, ideal nokta,
ayrik), uyarict sunumu (6rnegin, paragraf aciklamalari, kisa aciklamalar, grafik
materyaller), bagimli degiskenin 6l¢iim 6l¢cegi (6rnegin, puanlama, siralama, ciftler arasi
karsilagtirmalar) ve tahmin prosediirleri (6rne8in, en kiiciik kareler, log-olasilik,

Bayesyen) gibi konularda farklilik gostermektedir (Kowalska-Pyzalsk vd. 2022).

Birlesik Analiz yaklagimlarinin tiim profilleri, miisteri davranislarini agiklamak ve
tanimlamak i¢in kullanilan fayda teorisine teorik ve metodolojik olarak dayanmaktadir

(Kowalska-Pyzalska vd., 2022). Birlesik Analizinde temel hedef, iirlinlin veya
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hizmetlerin sahip oldugu degisik oOzelliklerin insanlar iizerinde meydana getirdigi
degerlere dayanarak fayda fonksiyonlarinin belirlenmesidir. Fayda teorisine gore, bir
iirlin veya hizmetin toplam faydasi, bu triinlerin bilesenlerinin bireysel faydalarinin
toplamina baghdir. Ayrica, miisterilerin kendi yararlarin1 maksimize eden kararlar aldigi
varsayllmaktadir (Kowalska-Pyzalska vd., 2022). Katilimcilarin se¢imleri, tahmin
modelinde bagimli degisken olarak aliir. Secim gdrevlerindeki secenekler, dnceden
belirlenmis bir dizi nitelik boyunca tanimlanir ve nitelikler arasinda ve se¢im gorevleri
arasinda farkli diizeylerden rastgele segilerek sunulur. Bu nitelikler ve nitelik seviyeleri,
par¢a-deger faydalarinin tahmin edildigi bagimsiz degiskenler olarak ele alinir; bu parca-
deger faydalarinin toplami iirlin veya hizmetin genel faydasina eklenir (Louviere vd.
2008; Greene ve Srivasan,1990). Son yillarda tahmin konusunda ve kombinasyonlari ele
alabilen bilgisayar programlarinin artmasiyla birlikte Birlesik Analiz modeli giderek
yayginlasmistir (Yavuz ve Cemrek, 2013). Bu model, belirli bir hizmetin tercih
edilmesinde etkili olan degerlerin agirliklarin1 anlamaya calisir. Hizmetler ve iiriinler,
tiikketicilerin talep ettigi Ozellikleri biinyelerinde barindirir ve Birlesik Modeli bu
Ozelliklerin bilesimi olan hizmetler ve iiriinler konusuna odaklanir. Analiz sayesinde
soyut ve somut herhangi bir hizmet veya iiriiniin iiretebilecegi faydalar ele alinir ve bu
faydalarin farkli diizeylerde bir araya gelmis kombinasyonlari en iyi tercihi tiretmek i¢in

en 6nemli degerleri sayisal agirliklari ile ortaya koyar (Aydin ve Yalg¢in, 2016).

Birlesik Analizin en erken kdokleri psikolojide ve insanlar karar verirken sonucun, o
karardaki her par¢anin degerinin ‘toplami1’ oldugu teorisinin test edilmesinde yatmaktadir.
Yani bir bilgisayar satin aldigimizda, 6rnegin kiigiik ekranli bilgisayarlarla biiytlik ekranli
olanlar arasinda bir deger farki vardir. Miisteri i¢in bu tek 6zellige baglh deger farki
belirlenebilir ve farkli degerleri bir tiir ‘konfiguratér’ tarzinda toplayarak {iriin veya

hizmetin genel degeri hakkinda bir sonuca varilabilir.

Bu teoride mantikli goriinse de test etmek i¢in bir {iriinli bilesen pargalara ayirma, bu
parcalardan profiller olusturma, ardindan tercih verilerini toplama ve son olarak miisteri
tercihinin  beklentiye uygun olup olmadigini gérmek icin  denenmemis
kombinasyonlarinin test edilmesi bir yonteme ihtiya¢ vardir. Bu ihtiya¢ Birlesik

tasariminin kokenini olusturmustur.

44



Birlesik Analiz, diger yontemlere (6rnegin, miilakat, anket) kiyasla birka¢ avantaj sunar.
Ornegin, Choice-Based Conjoint (CBC) gercek zamanli veri toplama olanag: saglar ve
boylece tiiketici karar modellerinin daha dogrudan ve dogru bir sekilde arastirilmasina
olanak tanir; bu da sosyal arzu ve sonradan 6ngdrii yanliliklar1 gibi kendini raporlama
yontemleriyle iligkili sorunlar ele alir (Golden,1992). Ayrica, bu arastirma yontemi,
heniiz piyasada olmayan veya pazar yayilimi siirli olan {irlin veya hizmetler i¢in son

derece uygundur (Adamowicz vd., 1994; Louviere, 2000; Brezovic ve Hampl, 2021).

Birlesik Analiz, ¢esitli hayali {iriinler icin tiiketici tercihlerinin incelendigi bir dizi
ayrigtirma yontemini igerir (Green ve Srinivasan, 1978; Hair vd., 1998). Green ve
Srinivasan (1978, s. 117) bu yontemi, “arastirmacinin kamu politikas1 kararlar1 i¢in
degerli maliyet/fayda analizi girdileri saglayabilecegi miikemmel bir firsat” olarak
degerlendirmistir. Ayrica, Birlesik Analiz, akademi ile uygulama arasinda bir koprii
kurma ac¢isindan 6nemli bir arac¢ olarak kabul edilmektedir (Bradlow, 2005; Sen ve
Cemrek, 2004) Birlesik analizinden saglanan bilginin optimal {iriin tasarimi, pazar
paylasimi, stratejik reklam sunumu, maliyet-kazang analizleri ve pazarin tabakalara
ayrilmas1 gibi gesitli pazar arastirmasi sorunlart i¢in kullanilabildigi belirtilmektedir.
Ekonometri, Endiistri, Isletme, Istatistik, Ulastirma ve Ziraat gibi cesitli alanlarda Birlesik
Analiz kullanilmaktadir. Tiirkiye’de ulagtirma alaninda yapilan ¢alismalardan biri, F.
Akdemir’in 2019 yilinda yayinladigi “Rayli ulasim fizibilitelerinde yeni yaklasimlar ve
Birlesik Analizin Erzincan kentinde uygulanmas1” adli ¢calismadir. Bu ¢aligmada, kent ici
raylt ulasim yatirimlarinin konvansiyonel fizibilitesinde etkili olan Olgiitlere karsilik

modern gerekliliklere iligkin yeni bir yaklagim gelistirilmesi amaglanmistir.

Asagida yer alan caligmalar Birlesik Analiz ‘in nasil genis bir yelpazede uygulandigini ve

cesitli alanlarda nasil kullanildigini gostermektedir:

Wooliscroft ve Wooliscroft’in (2014) “Improving conditions for potential New Zealand
cyclists: An application of conjoint analysis” adl1 calismasinda Yeni Zelanda genelinde
yapilan anket ve Birlesik analiz Yontemi ile bisikletle ise gitmenin motivasyon ve
engelleri incelemektedir. Arastirmanin bulgulari, siiriictilerin bisiklet kullanicilarina karsi
olan tutumlarinin, bisikletle ise gitme aliskanligini benimsemenin 6niindeki en biiyiik

engel oldugunu ortaya koymaktadir.
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Casier ve Witlox (2022) calismasinda, Flanders bolgesinde e-bisiklet kullanicilarinin ise
gidip gelme tercihlerini incelemek amaciyla c¢evrimigi tercih bazli Birlesik Analiz
yapmustir. Ana faktorler arasinda hava durumu, yolculuk siiresi, e-bisiklet tiirii ve isveren
destegi yer almaktadir. Calisma, cinsiyet, yas ve e-bisiklet sahipligine gore tercihlerin
farklilik gosterdigini ortaya koymustur. Sonuglar, karar vericilerin bisiklet altyapisina,

kilometre 6denegine ve igyeri olanaklarina yatirim yapmasinin dnemini vurgulamaktadir.

4.1. Bisiklet Kullammminda Birlesik Analizi Literatiir Taramasi

Bisiklet, sehir i¢i ulagimin siirdiiriilebilirligini artirmak, ¢evresel etkileri azaltmak ve
bireylerin fiziksel saghigin1 desteklemek icin Onemli bir aragtir. Ancak, bisiklet
kullaniminin artirilmasi, yalnizca bisiklet dostu altyapilar insa etmekle degil, ayni
zamanda kullanicilarin tercihlerini, beklentilerini ve algilarini anlamakla miimkiindiir. Bu
baglamda birlesik analiz, bisiklet kullanicilarinin karar verme siireglerini anlamak ve
farkli 6zelliklerin bu siireclerdeki goreceli 6nemini belirlemek i¢in giiclii bir yontem
olarak one ¢ikmaktadir. Literatiirdeki bir¢ok ¢alisma, birlesik analiz yonteminin sagladigi
faydalar1 ve bu yontemle elde edilen bulgularin politika gelistirmedeki roliinii agikca

ortaya koymaktadir.

4.1.1. Bisiklet altyapisinda kullanici tercihlerinin incelenmesi

Bisiklet kullanicilariin altyapiya yonelik tercihleri, giivenlik, konfor ve erisilebilirlik
gibi faktorlerle sekillenmektedir. Tilahun vd.(2007), bisiklet¢ilerin ayrilmis bisiklet
yollarin tercih ettigini ve bu tiir yollar i¢in seyahat siiresinden fedakarlik etmeye istekli
olduklarini ortaya koymustur. Calisma, kullanicilarin trafikle ayni seridi paylasma yerine
giivenli bir alanda siirlis yapmayr tercih ettigini gostermistir. Bu bulgu, sehir

planlamacilari i¢in ayrilmis yollarin dnemine dikkat ¢cekmektedir.

Caulfield vd. (2012), Dublin’deki bisiklet kullanicilarinin tercihlerine odaklanmis ve
kullanicilarin ayrilmis yollarin yanmi sira off-road tesislerini de tercih ettigini ortaya
koymustur. Bu tiir tesislerin, kullanicilarin hem giivenlik algisint hem de siiriis
deneyimini iyilestirdigi belirlenmistir. Winters vd. (2011) ise Kanada’da bisikletgilerin
kararlarini etkileyen motivasyon ve caydirici faktorleri analiz etmis, trafik yogunlugu ve

kotii yol kosullarinin bisiklet kullanimini azalticr etkisine dikkat cekmistir.

46



4.1.2. Bisiklet paylasim sistemlerinin kullanici beklentilerinin incelenmesi

Bisiklet paylasim sistemleri, bisikletin toplu ulasim sistemleriyle entegrasyonunda
onemli bir rol oynamaktadir. Zhang ve arkadaglar1 (2015), Cin’deki bisiklet paylasim
sistemlerini analiz ederek, kullanicilarin erigsim kolayligi, fiyatlandirma, bisiklet kalitesi
ve istasyon yogunluguna verdigi onemi belirlemistir. Calisma, kullanicilarin, giinliik
ulasim ihtiyaglarin1 hizli ve ekonomik bir sekilde karsilayan sistemleri tercih ettigini
ortaya koymus ve su sonucu paylagsmistir: “Bisiklet paylasim sistemleri, kullanici dostu

tasarimlarla desteklenirse sehir i¢i ulasimda etkili bir alternatif olabilir.”

Benzer sekilde Fishman vd. (2014), Avustralya’daki bisiklet paylasim sistemlerinde
kullanic1 davraniglarini analiz etmis ve kullanim oranlarinin, istasyonlarin erisilebilirligi
ve bisiklet kalitesiyle dogrudan iliskili oldugunu belirtmistir. Bu tiir bulgular, paylasim
sistemlerinin tasariminda kullanici ihtiyaglarinin goz 6ntinde bulundurulmas: gerektigini

vurgulamaktadir.

4.1.3. Bisiklet giizergah tercihlerinin analizinin incelenmesi

Bisiklet gilizergahlarinin tercih edilmesinde yol kalitesi, trafik yogunlugu, giizergah
uzunlugu ve cevresel Ozellikler gibi faktorler belirleyicidir. Hess ve Muirer (2016),
bisiklet giizergah1 tercihlerini analiz etmis ve giizergah oOzelliklerinin kullanicilar
tizerindeki etkisini birlesik analiz ile degerlendirmistir. Calisma, su sonuca ulagsmstir:
“Bisikletgilerin glizergah tercihleri, yalnizca fiziksel kosullara degil, ayn1 zamanda estetik

ve cevresel faktorlere de duyarhdir.”

Fernandez-Heredia vd. (2014) ise kullanict algilarinin giizergah tercihlerindeki roliinii
incelemis ve giivenlik, konfor ve gevresel kalite gibi unsurlarin kullanic1 deneyiminde
onemli yer tuttugunu vurgulamistir. Ornegin, yesil alanlarin veya dogal manzaralarin

bulundugu giizergahlar, kullanicilar tarafindan daha sik tercih edilmistir.

4.1.4. Elektrikli bisikletlerin tercih edilme dinamiklerinin incelenmesi

Elektrikli bisikletler (e-bisikletler), bisiklet kullanimini artirmak ve daha genis bir

kullanict kitlesine ulasmak icin etkili bir alternatif olarak goriilmektedir. Molin,
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Mokhtarian ve de Almeida Correia (2020), Hollanda’da e-bisiklet kullanicilarini analiz
ederek, hiz, menzil ve kullanim kolayliginin bu araglarin tercih edilmesinde onemli
faktorler oldugunu ortaya koymustur. Calismada su bulgu dikkat ¢ekmistir: “Elektrikli
bisikletler, 6zellikle yaslh bireyler ve uzun mesafeli yolculuk yapan kullanicilar i¢in giiglii

bir ulagim se¢enegi sunmaktadir.”

Benzer bir sekilde Cherry ve Cervero (2007), Cin’deki e-bisiklet kullanicilarinin, bu
araclar diisiik maliyetli ve ¢evre dostu bir ulagim alternatifi olarak gordiigiinii belirtmistir.
Calisma, e-bisikletlerin, 6zellikle kentsel alanlarda kisa ve orta mesafeli yolculuklar i¢in

birincil ulasim modu haline geldigini gostermistir.

4.1.5. Sosyal ve cevresel etkilerin degerlendirilmesi

Bisiklet kullaniminin sosyal ve cevresel etkileri, siirdiiriilebilir ulagim politikalarinin
temel dayanaklarini olusturur. Gossling ve arkadaslar1 (2019), bisiklet kullaniminin
otomobil kullanimina kiyasla sosyal maliyetlerinin ¢ok daha diisiik oldugunu ve karbon
emisyonlarint biiylik Ol¢lide azalttigini ortaya koymustur. Calismada su ifade dikkat
cekmektedir: “Bisiklet altyapisina yapilan yatirimlar, sadece bireysel kullanicilar1 degil,
toplumu ve ¢evreyi de olumlu yonde etkilemektedir.”

Pucher ve Buehler (2012), bisiklet dostu sehirlerin, hem bireysel saglik hem de ¢evresel
stirdiiriilebilirlik agisindan biiylik faydalar sagladigin1 vurgulamistir. Bu tiir bulgular,
bisiklet kullanimini tesvik eden politikalarin ve yatirimlarin toplumsal faydalarini 6n

plana ¢ikarmaktadir.

4.1.6. Birlesik analizin politika gelistirmedeki rolii

Birlesik Analiz, bisiklet kullanimin1 artirmaya yonelik politika gelistirme siireglerinde
karar alicilara rehberlik eden 6nemli bir aractir. Krizek vd. (2009), kullanici algilarinin ve
tercihlerini anlamanin, altyap1 yatirimlarimi yonlendirmek igin kritik oldugunu
belirtmistir. Benzer sekilde Ton vd. (2019), bisiklet kullanicilarinin demografik ve
kiiltiirel baglamlarda farklilik gdsteren ihtiyaglarini analiz etmenin, ulasim planlamasinda

basari i¢in gerekli oldugunu vurgulamistir.
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Sonug olarak, birlesik analiz, bisiklet kullanimin1 etkileyen faktorlerin detayli bir sekilde
anlasilmasini saglayarak, kullanici odakli politika ve altyap1 tasariminda vazgegilmez bir
yontemdir. Bu yontemle elde edilen bulgular, bisiklet altyapisina yapilan yatirimlarin
etkinligini artirmak, kullanic1 deneyimini iyilestirmek ve siirdiiriilebilir ulasim

politikalarini desteklemek i¢in gii¢lii bir temel sunmaktadir.

4.2. Birlesik Analiz Tiirleri ve Uygulamasinda izlenen Asamalar

4.2.1. Birlesik analizi tiirleri

Birlesik analizi, pazarlama arastirmalarinda tiiketicilerin {iriin ve hizmet tercihlerini
anlamak i¢in kullanilan giiclii bir yontemdir. Bu analiz, farkli 6zelliklerin tiiketici
tercihleri iizerindeki etkilerini degerlendirmeye olanak tanir. Birlesik analizinin g¢esitli

tiirleri vardir ve her biri farkli aragtirma sorularini yanitlamak i¢in kullanilir.

4.2.1.1. Geleneksel (Full-Profile) birlesik analizi

Geleneksel birlesik analizi, en yaygin kullanilan birlesik tiirlerinden biridir. Bu yontem,
katilimcilara tam profil setleri sunarak, her bir profilin hangi derecede tercih edildigini
degerlendirmelerini saglar. Her profil, 6zelliklerin (6rnegin, fiyat, marka, kalite) farkl
kombinasyonlarindan olusur ve katilimcilar bu profilleri siralar ya da puanlar (Green ve
Srinivasan, 1978). Geleneksel birlesik, 6zellik sayis1 fazla olan iirlinlerde katilimcilarin

biligsel yiikiinii artirabileceginden, genellikle 5-6 6zellik ile sinirlidir.

4.2.1.2. Secim tabanh (CBC) birlesik analizi

Choice-Based Conjoint (CBC) analizi, 6zellikle tiiketici se¢im davranislarini incelemek
icin kullanilir. Bu yontem, katilimcilara bir dizi segenek sunar ve her seferinde bir se¢imi
yapmalar1 istenir (Louviere et al., 2000). Bu yaklasim, gercek hayatta karsilasilan se¢im
senaryolarina daha yakindir ve tercih modellemelerinde genis bir kullanim alanina
sahiptir. CBC analizinin en dnemli avantaji, bireylerin tercihlerini belirlerken hangi

0zellik kombinasyonlarin1 daha ¢ok tercih ettiklerini anlamaya olanak tanimasidir.
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4.2.1.3. Uyarlanabilir (ACA) birlesik analizi

Adaptive Conjoint Analysis (ACA), 6zellikle 6zellik sayisinin fazla oldugu durumlarda
kullanilir. Bu yontem, katilimcinin cevaplarina bagli olarak anketi dinamik olarak
uyarlayarak bilissel yiikii azaltmay1 hedefler (Johnson, 1987). ACA, her katilimciya
kisisellestirilmis bir deneyim sunar ve bdylece daha hassas veri toplama saglar. Ancak,

adaptif yapist nedeniyle analiz ve yorumlama asamalarinda daha karmasik olabilir.

4.2.1.4. Hiyerarsik (HB) birlesik analizi

Hierarchical Bayes (HB) Birlesik analizi, bireysel diizeyde daha hassas tahminler
yapabilen bir birlesik analiz tiiridiir. HB analizi, her katilimcinin tercihlerini ayr ayri
modellemek i¢in Bayesci yontemleri kullanir (Lenk vd., 1996). Bu yontem, ozellikle
genis ve heterojen tliketici gruplarinin tercihlerini anlamak i¢in faydalidir. HB birlesik
analiz, yiiksek dogrulukla bireysel tercihler ve pazar béliimlendirmesi yapabilme yetenegi

nedeniyle tercih edilmektedir.

4.2.1.5. Ayrik secim deneyleri (DCE)

Discrete Choice Experiments (DCE), segenekler arasinda yapilan tercihleri analiz etmek
icin kullanilan bir bagka birlesik analiz yontemi olarak tanimlanabilir. Bu yontem, saglik
ekonomisi, ulagim ve kamu politikasi gibi alanlarda yaygin olarak kullanilir (Louviere et
al., 2000). DCE, katilimcilara farkli 6zellik kombinasyonlarina sahip iki veya daha fazla
secenek sunarak, tercih ettikleri secenegi belirtmelerini ister. Bu yontem, o6zellikle

karmasik karar verme siireclerini modellemek i¢in idealdir.

Birlesik analizi, tiiketici tercihlerini anlamak i¢in kullanilan etkili bir aragtir ve farkl
tiirleri, arastirma sorularma ve kosullara bagl olarak secilebilir. Geleneksel birlesik
analizi, CBC, ACA, HB ve DCE gibi cesitli birlesik analiz tiirleri, aragtirmacilarin farkl
sektorlerde ve uygulama alanlarinda tiiketici davranislarini daha iyi anlamalarina

yardimci olur.

50



4.2.2. Birlesik Analizi Uygulama Asamalar

Birlesik analizi, tiiketici tercihlerini ve karar verme siire¢lerini anlamak icin kullanilan
bir arastirma yontemidir. Bu analiz, belirli {iriin veya hizmetlerin ¢esitli 6zelliklerinin
tiiketici tercihleri iizerindeki etkilerini incelemeye olanak tanir. birlesik analizi uygulama
asamalari, dikkatli bir planlama ve yiiriitme gerektirir. Asagida, birlesik analizi siirecinin

asamalar1 ve her asamanin nasil uygulanacagi ayrintili olarak agiklanmastir.

Arastirma Amaclarinin Belirlenmesi

Birlesik analizine baslamadan Once, arastirmanin amaci acik¢a tanimlanmalidir.
Arastirma amaci, hangi 6zelliklerin ve 6zellik kombinasyonlarinin analiz edilecegini
belirler. Aragtirma sorulari, hedef pazar segmentleri ve analizden beklenen ¢iktilar bu

asamada netlestirilmelidir (Hair vd., 2010).

Ozelliklerin ve Diizeylerin Secilmesi

Birlesik analizinde, incelenecek liriin veya hizmetlerin 6zellikleri ve bu o6zelliklerin
diizeyleri belirlenmelidir. Ozellikler, iiriin veya hizmetin farkli yénlerini temsil eder
(0rnegin, fiyat, kalite, marka). Her 6zelligin birden fazla diizeyi olabilir (6rnegin, fiyat
i¢in diisiik, orta ve yiiksek diizeyler). Ozelliklerin ve diizeylerin secimi, hedef kitlenin

gergek tercihlerini yansitacak sekilde olmalidir (Green ve Srinivasan, 1978).

Deney Tasarimi

Deney tasarimi, hangi 6zellik kombinasyonlarinin katilimcilara sunulacagini belirler. Bu
asamada, birden fazla 6zellik ve diizey igeren bir dizi profil olusturulur. Bu profiller,
genellikle bir se¢cim seti veya tam profil sunumu seklinde olabilir. Deney tasarimi,
genellikle bir istatistiksel yazilim araciligiyla gergeklestirilir ve deneme sayisinin yeterli

oldugundan emin olunmalidir (Louviere vd., 2000).

Anket ve Veri Toplama

Anket, belirlenen profillerin katilimcilara sunuldugu ve tercihlerin toplandig1 asamadir.

Anketler genellikle ¢evrimici, telefonla veya yiiz yiize olarak uygulanabilir. Katilimcilara,
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belirli 6zellik kombinasyonlarini igeren profiller sunulur ve bu profiller arasinda se¢im
yapmalari veya siralama yapmalar1 istenir. Veri toplama siirecinde, Orneklem

bliytikliigline ve temsil yetenegine dikkat edilmelidir (Johnson, 1987).

Veri Analizi

Veri toplama asamasimnin ardindan, toplanan veriler analiz edilir. Veri analizi,
katilimcilarin tercihlerini ve 6zelliklerin 6nem derecelerini anlamak i¢in kullanilir. Bu
asamada, genellikle regresyon analizi veya diger istatistiksel yontemler uygulanir. Analiz
sonuglari, her bir 6zelligin ve diizeyin tiiketici tercihleri lizerindeki etkisini belirlemeye

yardimei olur (Lenk vd., 1996).

Sonuclarin Yorumlanmasi ve Raporlama

Veri analizi sonuglar1 yorumlanir ve raporlanir. Bu asamada, elde edilen bulgularin pratik
uygulamalara nasil dontstiiriilebilecegi degerlendirilir. Sonuglar, iirlin tasarimi,
fiyatlandirma stratejileri veya pazar segmentasyonu gibi alanlarda karar vericilere bilgi
saglar. Raporlama, genellikle grafikler, tablolar ve 6zet bilgilerle desteklenir (Hair vd.,

2010).

Karar Verme ve Strateji Gelistirme

Sonuglarin yorumlanmasinin ardindan, stratejik kararlar alimir ve uygulama planlari
gelistirilir. Bu agama, arastirmanin bulgularinin pratik uygulamalara doniistiiriilmesini
igerir. Uriin gelistirme, pazarlama stratejileri ve fiyatlandirma gibi alanlarda yapilacak

degisiklikler belirlenir.

Birlesik analizi, sistematik bir yaklasim gerektiren bir siirectir ve her asamanin dikkatli
bir sekilde yiiriitiilmesi onemlidir. Arastirma amaglarinin belirlenmesinden karar verme
asamasina kadar olan siireg, tliketici tercihlerini anlamak ve stratejik kararlar almak igin

temel bilgiler saglar.
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BOLUM V

UYGULAMA

Bu boliim, KAYBIS bisiklet paylasim sistemi kullanicilarinin tercihlerini anlamak

amaciyla Birlesik Analizi’ i¢in yapilan anketler ve genel sonuglarini igermektedir.

5.1. Calismada Kullanilan Degiskenler

Tez calismasi1 kapsaminda yiiriitiilen anketler i¢in kullanici tercihlerinde etkili olabilecegi
diisiiniilen ozellikler (features, degiskenler) sec¢ilmistir. Bu degiskenler arasinda,
hedeflenen mesafenin mevcut konuma olan uzaklig1, zaman cinsinden en yakin KAYBIS
istasyonuna olan mesafe, hedeflenen gilizergahta bulunan alternatif toplu tasima
araglariin yogunluk durumu, mevcut trafik yogunlugu, hava durumu, bisiklet yolunun
fiziksel durumu, program tarafindan sunulan bisikletin tiirii ve KAYBIS iicretleri gibi

faktorler yer almaktadir.

5.2. Veri Toplama Yontemi ve Anketler

Tez calismasi kapsaminda anketlerimizi kullanim kolayligi, otomatik veri toplama ve
analizi ve genis kapsami gibi o6zellikleri oldugu i¢in web tabanli conjointly program
kullanilmistir. Program degiskenlerin farkli seviyelerinde tercih kiimeleri olusturarak
katilimcilara ¢evrimigi tercih yapmalarina olanak saglamaktadir. Conjointly, karmasik
birlesik analiz ¢aligmalar1 hizli ve etkili bir sekilde yiirlitebilme yetenegi ile 6zellikle
pazar arastirmasi, pazarlama analitigi, saglik hizmetleri ve sosyal bilimler alanlarinda
Oonemli bir ara¢ olarak 6ne ¢ikmaktadir. Program akademik ¢aligsmalar i¢in iicretsiz lisans

saglamaktadir.

Anketimizi kullanic1 profilini ve kullanici tercihlerini belirlemek {izere iki boliimden

yarilmaktadir.

Ik boliim, kullanict profili olusturmayr amaglamakta olup, katilimcilara cesitli
demografik 6zellikler ve bisiklet kullanimini etkileyebilecek 6zelliklere dair algilarini

soran sorular icermektedir.
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Demografik sorular arasinda:

e Yas: Katilimcinin yasi,

e (insiyet: Katilimcinin cinsiyeti,

e Egitim Durumu: Katilimcinin en yliksek egitim seviyesi,

o Caliyma Durumu: Katilimcinin ¢alisma durumu (galisiyor, 6grenci, emekli vb.),

o Aylik Gelir Durumu: Katilimcinin hane halki aylik gelir seviyesi,

o Ailedeki Kisi Sayisi: Katilimcinin ailesinde yasayan toplam kisi sayisi,

e Ailedeki 18 Yas Ustii Kisi Sayisi: Katilimcinin ailesinde 18 yasindan biiyiik kisi sayis1,

e Ailedeki Ozel Otomobil Sayist: Ailede bulunan 6zel otomobil sayist,

o Ailedeki Bisiklet Sayisi: Ailede bulunan bisiklet sayist,

o Yolculuklarin Sebebi: Katilimcinin yaptig1 yolculuklarin temel sebepleri,

e Giinliik Rutin Yolculuklarda Kullanilan Tasit: Katillmcinin — giinliik  rutin
yolculuklarinda kullandig: tasit tiirti,

o Rutin Yolculuklarin Uzunlugu: Giinliik rutin yolculuklarin ortalama mesafesi,

e Bisiklet Kullanimiyla Iigili Sorular: Katthmemmn bisiklet kullanimiyla ilgili gesitli

sorular (kullanim siklig1, kullanim amaci, bisiklet yolu tercihi vb.)

bilgileri yer almaktadir. Bu sorular, katilimcilarin ulasim tercihlerinin anlagilmasina

yonelik ayrintili bir profil ¢ikarilmasina yardimci olmaktadir.

Anketin ikinci ve son boliimiinde, katilimcilarin Cizelge 5.1. 6zellikler ve diizeylere gore

bisiklet hizmeti tercihlerinin incelendigi sorular yoneltilmistir.
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Cizelge 5.1. Ozellikler ve Diizey Tablosu

Degiskenler (Features)

Diizeyler (Levels)

Hedefinizin uzaklig

0-1 km
1-5 km
1-10 km

Kaybis noktasina yiirtime siiresi (Dakika)

1 dakika
1-5 dakika
5 dakikadan fazla

Hedef giizergahtaki toplu tasimalarin
durumu

Oturarak yolculuk
Ayakta az kalabalik
Ayakta sikisik

Hedef gilizergahtaki trafik

Az
Sakin
Yogun

Hava Durumu

Giinesli
Yagmurlu
Karanhk

Bisiklet yolu

Otomobillerden fiziksel olarak
ayrilmisg

Otomobillerden ¢izgiyle ayrilmis
Otomobillerle Karisik

Size sunulan bisiklet Turi

Pedall
Elektrikli

KAYBIS i¢in 6demeniz gereken bedel

Ucretsiz

1XBinis Toplu tagima
2XBinis Toplu tasima
3XBinis Toplu tasima,

Bu 6zellikler arasinda farkli giizergah secenekleri, toplu tasima durumu, trafik yogunlugu
ve hava kosullar1 gibi faktorler yer almaktadir. Amag, katilimcilarin ulagim ihtiyaglarina
bagli olarak hangi bisiklet paylasim hizmetini tercih ettiklerini belirlemektir. Bu

boliimdeki sorular, ¢esitli ulasim kosullarima gore kullanicilarin bisiklet kullanma

egilimlerini ve tercih ettikleri bisiklet hizmetlerini daha iyi anlamaya yoneliktir.
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Size en uygun KAYBIS segenedi hangisi olur?

Secenek A Secenek B
0-1 km 1-5km
Hedefinizin uzaklhigr . 9® o
) . . 1 dakika 1-5 dakika
Kaybis noktasina yliriime siiresi
(Dakika) L 5
N . Ayakta sikisik Oturarak yolculuk
Hedef giizergahtaki toplu tagimalarin
durumu ﬁﬁ' \'h
Az Sakin
Hedef glizergahtaki trafik
@ =y
Karanhk Yagmurlu

Hava Durumu

C

K

Bisiklet yolu

Otomobillerden fiziksel clarak ayrilmis

ﬂ|l:.

Otomobillerden fiziksel clarak ayriimis

ﬂ|£

Size sunulan bisiklet Tiird

Elektrikli

Pedall

KAYBIS igin 6demeniz gereken bedel

2XBinis Toplu tasima

Ucretsiz

P

)

Sekil 5.1. Ornek Secenek Ekrani

5.3. Anketlerin Degerlendirmesi

5.3.1. Demografik profil

Anket sonucu katilimcilarin demografik 6zellikleri asagidaki bi¢imde 6zetlenebilir.

Yas: Katilimcilarin biiytik bir cogunlugu (%76,28) 18-34 yas araligindadar.

Cinsiyet: Katilimcilarin 6nemli bir kismi erkek (%71,54) olarak tanimlanirken, kadin
oran1 %28,46’dur.

Egitim: Katilimcilarin ¢ogunlugu (%58,21) ogrenci, ardindan lisans mezunlar
(%24,11) olarak belirtilmistir.

Istihdam: Cogu katilimci (%60,47) issiz oldugunu, bir sonraki biiyiik grup (%19,78)
ise yar1 zamanh ¢alistigini ifade etmistir.

Gelir: Katilimcilarin aylik ortalama geliri 14,4 bin TL olarak 6l¢iilmiistiir.

Hanehalki: Ankete gore, hane basina ortalama 4.3 kisi bulunmakta ve bunlarin 3.5’

18 yas altindadir. Hanelerde ortalama 1.2 ehliyet sahibi ve 2.5 arag bulunmaktadir.

56



Aragclar1 diizenli kullanan kisi sayis1 ortalama 2’dir. Cocuk bisikletleri harig, haneler

ortalama 1.4 bisiklete sahiptir.

5.3.2. Mevcut ulasim ahiskanhklari

Hafta i¢i Seyahat: Katilimcilarin ¢ogu (%36,51) hafta ici bir seyahat faaliyeti yaptigini,
%29,37 ise iki faaliyette bulundugunu belirtmistir. Hafta i¢i seyahatlerin en yaygin
sebepleri okul (%75,4) ve aligveristir (%44,26).

Giinliik Ulagim: Katilimeilar giinliik ortalama 2.4 ulagim tiirii kullanmaktadir. En popiiler
ulasim tiirii toplu tasima olup, katilimeilarin %88,34’#i bunu kullanmaktadir. Bisikleti

ulasim araci olarak kullananlarin orani yalnizca %7,3 tiir.

Rutin Seyahat: Ortalama rutin seyahat mesafesi 8,7 km, seyahat siiresi ise 20.1 dakika

olarak belirtilmistir.

Yolculuk Algisi: Yolculuk siireleri genelde uzun olarak algilanmaktadir; katilimcilarin
%358,9’u st iki segenekten (“cok uzun” ve “uzun”) birini se¢mistir. %88,9’u ist ii¢

secenegi isaretlemistir.

Yollari Diizliigii Onemi: Katilimeilar, bisiklet kullanimu igin yol diizliigiine yiiksek Snem
vermistir; %77,5 en yiiksek dereceyi (“Cok Onemli”) segerken, %93,3 iist ii¢ secenekten

birini se¢mistir.

Bisiklet Yollarinin Onemi: Ayrilmis bisiklet yollari, katilimcilar tarafindan oldukga
onemli bulunmustur; %79,8 en yiiksek dereceyi (“Cok Onemli”) segerken, %94,9 iist ii¢

secenekten birini segmistir.

Fiziksel Olarak Ayrilmis Bisiklet Yolu Onemi: Fiziksel olarak ayrilmis bisiklet yollari,
katilimcilar i¢in daha da kritik bir 6nem tagimaktadir; %80,6 en yiiksek dereceyi (“Cok

Onemli”) segerken, %95,3 iist ii¢ segenekten birini isaretlemistir.

Trafik Onemi: Trafik kosullar1 da olduk¢a énemli gériilmiistiir; %75,5 en yiiksek dereceyi

(“Cok Onemli”) secerken, %94,5 iist ii¢ segenekten birini se¢mistir.
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Kisisel Bisiklet Kullanimi: Katilimcilarin 6nemli bir kismi (%54,15) bir yildan uzun
stiredir kigisel bisiklet kullanmadigini belirtmistir. Ancak %19.37’s1 son bir hafta i¢inde
bisiklet kullandigin1 ifade etmistir.

5.3.3. Bisiklet kullanim durumu ve tutumlar

Bisiklet kullanimi agisindan c¢arpici bir bulgu, katilimcilarin yarisindan fazlasinin bir
yildan uzun siiredir bisiklet kullanmamis olmasidir. Bu durum, bisiklet kullaniminin

giinliik ulagimda yaygin bir tercih olmadigin1 géstermektedir.

Bisiklet kullannmini tesvik edebilecek faktorler incelendiginde, katilimcilarin biiytik

cogunlugu icin asagidaki unsurlarin énemli oldugu goriilmektedir:

1. Diiz yol profili
2. Tasit yolunda ayrilmis bisiklet seridi
3. Yalitilmis ve sadece bisikletlere ayrilmis seritler

4. Dusiik tasit trafigi

Bu bulgular, bisiklet kullaniminin artirilmasi i¢in altyapr iyilestirmelerinin ve trafik

yonetiminin énemini vurgulamaktadir.

5.4. Verilerin Analizi

Aragtirma, Conjointly platformu kullanilarak gerceklestirilmis ve toplam 253
katilimcinin anketi basariyla tamamlamistir. Eksik kalan anketler degerlendirmeye dahil
edilmemistir. Katilimcilara 6zelliklerin farkli seviyelerini igeren secimler sunulmus ve
secim yapmalart istenmistir (Sekil 5.1). Toplam olarak 500 farkli kombinasyon
katilimcilar tarafindan degerlendirilmistir. Cizelge 5.2°de katilimcilar tarafindan deger

verilen ilk on ve son on se¢enek goriilmektedir.

Bu se¢imler, her bir 0Ozellik seviyesi i¢in goreceli tercihleri modellemek iizere

kullaniimustir.

58



Cizelge 5.2. Katilimcilarin sectigi ilk ve son on segenek

Kaybis Size Katihmcinin
noktasina Hedef giizergahtaki | Hedef sunulan secenege
Hedefinizin | yiiriime siiresi toplu tasimalarin Giizergahtaki | Hava bisiklet KAYBIS icin 6demeniz verdigi
uzakhg (Dakika) durumu trafik Durumu | Bisiklet yolu Tiirii gereken bedel Siralama | deger
1-10 km 1-5 dakika Ayakta sikisik Sakin Gilinesli | Otomobillerden ¢izgiyle ayrilmig | Pedalli 1XBinig Toplu tasima 1 13,49
1-10 km 1-5 dakika Ayakta sikigik Yogun Glinesli | Otomobillerden cizgiyle ayrilmis | Pedalli 1XBinig Toplu tagima 2 13,49
1-10 km 1-5 dakika Ayakta sikigik Sakin Gilinesli | Otomobillerle Karigik Pedall1 1XBinig Toplu tagima 3 13,41
1-10 km 1-5 dakika Ayakta sikisik Yogun Glinesli | Otomobillerle Karigik Pedallt 1XBinig Toplu tasima 4 13,41
1-10 km 1 dakika Ayakta sikisik Sakin Glinesli | Otomobillerden ¢izgiyle ayrilmig | Pedalli 1XBinig Toplu tasima 5 12,94
1-10 km 1 dakika Ayakta sikigik Sakin Gilinesli | Otomobillerle Karigik Pedall1 1XBinig Toplu tagima 6 12,85
1-10 km 1 dakika Ayakta sikisik Yogun Glinesli | Otomobillerle Karigik Pedallt 1XBinig Toplu tasima 7 12,85
1-10 km 5 dakikadan fazla | Ayakta sikisik Sakin Glinesli | Otomobillerden ¢izgiyle ayrilmig | Pedalli 1XBinig Toplu tasima 8 12,59
1-10 km 5 dakikadan fazla | Ayakta sikisik Yogun Glinesli | Otomobillerden cizgiyle ayrilmis | Pedalli 1XBinig Toplu tagima 9 12,59
1-10 km 5 dakikadan fazla | Ayakta sikisik Sakin Glinesli | Otomobillerle Karigik Pedallt 1XBinig Toplu tasima 10 12,51
1-10 km 1 dakika Ayakta sikisik Yogun Giinesli | Otomobillerden ¢izgiyle ayrilmis | Elektrikli 2XBinis Toplu tagima 491 5,63
1-5km 5 dakikadan fazla | Oturarak yolculuk Az Glinesli | Otomobillerden cizgiyle ayrilmis | Pedalli Ucretsiz 492 5,63
1-10 km 1 dakika Oturarak yolculuk Sakin Karanlik | Otomobillerle Karigik Pedallt 1XBinig Toplu tasima 493 5,61
1-10 km 1 dakika Oturarak yolculuk Yogun Karanlik | Otomobillerle Karigik Pedall1 1XBinis Toplu tasima 494 5,61
0-1 km 5 dakikadan fazla | Ayakta az kalabalik | Sakin Gilinesli | Otomobillerle Karigik Pedall1 Ucretsiz 495 5,59
1-5 km 1 dakika Ayakta az kalabalik | Az Giinesli | Otomobillerden ¢izgiyle ayrilmis | Elektrikli 1XBinis Toplu tasima 496 5,58
1-5 km 1 dakika Ayakta sikisik Yogun Karanlik | Otomobillerle Karigik Pedallt 1XBinig Toplu tasima 497 5,58
Otomobillerden fiziksel olarak

1-10 km 1-5 dakika Ayakta az kalabalik | Sakin Glinesli | ayrilmig Pedallt 2XBinis Toplu tagima 498 5,57
1-10 km 1 dakika Ayakta az kalabalik | Sakin Karanlik | Otomobillerden ¢izgiyle ayrilmis | Pedalli 1XBinis Toplu tagima 499 5,56
1-10 km 1-5 dakika Oturarak yolculuk Az Gilinesli | Otomobillerle Karigik Elektrikli Ucretsiz 500 5,56
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5.4.1. Model Degerlendirmesi

McFadden’in Pseudo-R? degeri, bir lojistik regresyon veya benzeri modelin uyumunu
O0lcmek i¢in kullanilan bir istatistikti. Bu deger, modelin agiklayict giiciini
degerlendirirken, tam uyum (perfect fit) ile rastgele bir model (no fit) arasindaki

karsilastirmay1 esas alir. Hesaplama su formiille yapilir:

McFadden’s Pseudo- R? = 1 — LGﬂ (5.1)
null

Esitlikte, L0401 ; Modelin logaritmik olasilik fonksiyonu (Log-Likelihood) degeridir. Bu
deger, modelin mevcut bagimsiz degiskenlerle veriye ne kadar iyi uydugunu gosterir.
Daha yiiksek bir log-likelihood, modelin daha iyi bir uyuma sahip oldugunu ifade eder.
Loui; Yalmizca sabit terim igeren (bagimsiz degisken icermeyen) bir modelin log-
likelihood degeri. Bu deger, verilerin bagimsiz degiskenlerle agiklanmayan haliyle
uyumunu ifade eder. L, 4 'in Ly, ’e orani, modelin bagimsiz degiskenlerle sagladigi
tyilestirmeyi temsil eder. Bu oran, ¢ikarilan degerin 1°’den uzaklagmasini ve modelin

uyum giiciinii temsil etmesini saglar.

Pseudo-R? degeri 0’a yakinsa: Model, veriyle neredeyse hi¢ uyumlu degildir. Pseudo-R?
degeri 1’e yakinsa: Model, veriyi ¢ok iyi aciklamaktadir. Genellikle sosyal bilimlerde ve
pazarlama arastirmalarinda bir McFadden Pseudo-R? degeri 0.2-0.4 aras1 “iyi uyum,” 0.4

ve lizeri ise “gli¢lii uyum” olarak kabul edilir.

McFadden’in pseudo-R? degeri, bir istatistiksel modelin (6rnegin, kaynaklarda
bahsedilen birlesik analiz modeli) gozlemlenen verilere ne kadar iyi uydugunu 6lcen bir
gostergedir. 0 ile 1 arasinda degisen bu deger, katilimcilarin se¢imlerinde gézlemlenen
varyasyonun ne kadarinin model tarafindan agiklandigini ifade eder. Daha yiiksek bir
deger, modelin se¢imleri yonlendiren temel tercihleri etkili bir sekilde yakaladigini ve

dolayisiyla daha iyi bir uyum sagladigini gosterir.
Calismada yapilan birlesik analizinde McFadden’in pseudo-R? degeri %59.1 olarak

hesaplanmigtir. Kaynaga gore bu deger, “gliclii bir uyum” olarak degerlendirilmekte ve

modelin, bisiklet paylasimiyla ilgili katilimcilarin tercihlerini dogru bir sekilde temsil
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ettigini gostermektedir. Bu giiclii uyum, analizde sunulan bulgularin giivenilirligini ve

gecerliligini desteklemektedir.
5.4.2. Model Sonuclar1
5.4.2.1. Ozelliklerin goreceli 5nemleri

Calisma sonucu 253 katilimcinin tercihleri dlgiilmiis ve KAYBIS bisiklet paylasim

programiyla ilgili agagidaki sonuglar elde edilmistir.

Katilimcilar i¢in bisiklet paylasiminda en 6nemli 6zellik, hizmet i¢in 6deyecekleri fiyat
olmustur. Bu, fiyatlandirmanin bisiklet paylasimiyla ilgili kararlar etkileyen kritik bir
faktor oldugunu gdstermektedir (Sekil 5.2).

Kayhis noktasina yirime siresi (Dakika) ‘
Hedef giizergahtaki toplu tasimalarin durumu
Hedef gizergahtaki trafik

Hava Durumu

Bisiklet yolu

Size sunulan bisiklet Tard

KAYBIS icin 6demeniz gereken bedel

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20%

Sekil 5.2. Ozelliklerin goreceli dnemleri

En az 6nemli bulunan faktorler ise bisiklet alma noktasina yiirlime mesafesi ve varis
noktasina olan mesafe olarak belirlenmistir. Bu durum, erisilebilirligin (ylirime mesafesi

baglaminda) diger faktorler kadar kritik olmadigini gostermektedir (Sekil 5.2).
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Katilimeilar, iki veya ti¢ kredi gerektiren se¢eneklere kiyasla, bir kredi ile fiyatlandirilmis
bisiklet paylasim hizmetlerini giiclii bir sekilde tercih etmislerdir. Bu da kullanicilarin

fiyat hassasiyetine sahip oldugunu daha da pekistirmektedir (Sekil 5.2).

Ayrica katilimeilar; pedal bisikletleri, elektrikli bisikletlere, araba trafiginden tamamen
ayrilmis bisiklet yollarin1 kismen ayrilmis yollara ve giinesli hava kosullarin1 yagmurlu
veya karanlik kosullara tercih etmislerdir. Bu tercihler, maliyet etkinligi, giivenlik ve
keyifli siiriis deneyimlerine yonelik bir talebi isaret etmektedir (Sekil 5.2).

5.4.2.2. Diizey Tercihleri: Diizey Tercihlerinin Sayisal Analizi

Sekil 5.3°de farkli diizeylerini kullanicilar tarafindan se¢im oranlar1 goriilmektedir.

KAYBIS icin 6demeniz gereken bedel: 3XBinis Toplu tagima , 41.3%
KAYBIS icin 6demeniz gereken bedel: 2XBinis Toplu tagima 45.7%
KAYBIS icin 6demeniz gereken bedel: 1XBinis Toplu tasima 53.0%
KAYBIS icin 6demeniz gereken bedel: Ucretsiz 51.1%
Size sunulan bisiklet Tara: Elektrikli 45.8%
Size sunulan bisiklet Tarl: Pedalh 50.3%
Bisiklet yolu: Otomobillerle Kansik 48 7%
Bisiklet yolu: Otomaobillerden cizgiyle aynlmis 48.9%
Bisiklet yolu: Otomobillerden fiziksel olarak aynimig 46.4%
Hava Durumu: Karanhk 45.1%
Hava Durumu: Yagmurlu 44 2%
Hava Durumu: Giinesli 54.7%
Hedef guzergahtaki trafik: Yogun 49.3%
Hedef guzergahtaki trafik: Sakin 48.4%
Hedef giizergahtaki trafik: Az 46 4%
Hedef giizergahtaki toplu tasimalanin durumu: Ayakta sikisik 49 7%
Hedef guzergahtaki toplu tagimalann durumu: Ayakta az kalabalik 47.0%
Hedef glizergahtaki toplu tasimalarin durumu: Cturarak yolculuk 47.3%
Kaybis noktasina ylrime siresi (Dakika): 5 dakikadan fazla 47 3%
Kaybis noktasina yurume siresi (Dakika): 1-5 dakika 48.4%
Kaybis noktasina yirume siresi (Dakika): 1 dakika 48.3%
Hedefinizin uzakhgi: 1-10 km 50.1%
Hedefinizin uzaklid: 1-5 km 47 8%
Hedefinizin uzakhgi: 0-1 km 46.2%
50% 60%

Sekil 5.3. Diizeylere gore se¢im oranlari

Fiyatlandirma: 1x toplu tagima bileti iicretsize gore yiiksek kullanim en yiiksek tercih
oranina sahiptir. Bu durumun 6l¢gme hatasi ya da ¢esitli psikolojik ve davranissal faktorler

kaynaklanip kaynaklanmadig arastirabilir.

Bisiklet Tiiri: Pedall1 bisikletler, elektrikli bisikletlere kiyasla daha c¢ok tercih

edilmektedir.
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Giivenlik: Bisiklet yollarinin otomobillerden fiziksel olarak ayrilmis olmasi en yiiksek

tercih oranina sahiptir.

Hava Durumu: Gilinesli hava kosullar1 diger seceneklere gore daha cok tercih

edilmektedir.

Ulasim ve Erisilebilirlik: 1-5 km mesafe ve 1-5 dakika yiirime mesafesi ortalama

tercihler arasindadir.

Toplu Tasima ve Trafik: Az kalabalik toplu tagima araglar1 ve az trafikli glizergahlar tercih

edilmektedir.

5.4.3. En cazip KAYBIS profili

Buna gore en ¢ok tercih edilen kombinasyon; kisa mesafe (1-10 km), kisa yiiriime
mesafesi (1-5 dakika),hedef giizergahta otomobil trafiginin olmadigi, gilinesli hava,
otomobillerden ¢izgiyle ayrilmis bisiklet yolu, pedalli bisiklet ve bir kredi
fiyatlandirmasin1 icermektedir. Bu kombinasyon, katilimcilarin tercihlerini temel alan

ideal senaryoyu temsil etmektedir.

5.4.3.1. Senaryolar

Mevcut model kullanici davraniglarini anlamak amaciyla bir dizi senaryo ile simiilasyonla
test edilmistir. Cizelge 5.3’de kisa mesafeli yolculuklar (1-5 km, 1 dakika seyahat siiresi)
icin ulasim araci tercihlerini analiz eden bir dizi senaryoyu sunmaktadir. Senaryolar,
mesafe ve seyahat siliresini sabit tutarken, toplu tasima mevcudiyeti, hava kosullari
(glinesli, yagmurlu), trafik seviyeleri ve bisiklet tiirii (pedal veya elektrikli) gibi faktorleri

sistematik bir sekilde degistirerek degerlendirilmistir.
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Cizelge 5.3. Senaryo Tablosu

Hedef
KAYBIS’e Giizergahtaki Hedef
Hedef Yiiriime toplu tasimalarin Giizergahtaki Hava Bisiklet
uzakhg siiresi durumu trafik Durumu Bisiklet yolu Tiirii Fiyatlandirma Tercih
1-5km 1 dakika Oturarak yolculuk Az Giinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 47%
Senaryo l 1-5 km 1 dakika Ayakta sikigik Az Giinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 53%
1-5 km 1 dakika Ayakta sikigik Az Giinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 56%
Senaryo 2 1-5 km 1 dakika Ayakta sikigik Yogun Giinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 44%
1-5 km 1 dakika Ayakta sikigik Az Giinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 61%
Senaryo 3 2XBinis
1-5km 1 dakika Ayakta sikisik Az Giinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Elektrikli Toplu tagima 39%
1-5 km 1 dakika Ayakta sikisik Az Gilinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 64%
Senaryo 4 1-5km 1 dakika Ayakta sikisik Az Yagmurlu Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 36%
1-5 km 1 dakika Ayakta sikisik Az Gilinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 46%
Senaryo 3 1-5km 1 dakika Ayakta sikisik Yogun Giinesli Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmig Pedalli Ucretsiz 54%
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Simiilasyon sonucunda, fiyatin kullanici tercihlerinde belirleyici bir faktdr oldugunu
acikca ortaya koymaktadir. Kullanicilar, bisiklet paylasim hizmetlerinde uygun fiyath
seceneklere giiclii bir egilim gdstermektedir. Bu durum, yiiksek fiyat duyarliligin1 ve

fiyatin kullanici tercihleri iizerindeki baskin etkisini isaret etmektedir.

Senaryolarda, “Ucretsiz” secenegi, diger faktorler degisse bile her durumda en yiiksek
tercth oranim1 elde etmektedir. Bu bulgu, kullanicilarin bisiklet paylasimini
degerlendirirken fiyatin diger faktorlere gore daha oncelikli oldugunu gostermektedir.
Fiyat, bisiklet tiirii, hava kosullar1 ve toplu tasima gibi etkenler degisse de, “Ucretsiz”
secenegi kullanicilar tarafindan daha fazla tercih edilmektedir. Bu sonug, bisiklet
paylasim saglayicilarinin rekabet¢i fiyatlandirma stratejileri gelistirmeleri gerektigini

vurgulamaktadir.

Yapilan analiz, kullanicilarin pedall1 bisikletlere kars1 elektrikli bisikletlere agik bir tercih
gosterdigini ortaya koymaktadir. Bu, kullanicilarin geleneksel bisikletlere yonelik bir

tercih gelistirdigini ve basitlik ile tanidiklig1 degerli bulduklarin1 gostermektedir.

Senaryolarda, elektrikli bisikletlerin fiyat1 daha diisiik olsa bile, pedall1 bisikletler daha
fazla tercih edilmektedir. Bu durum, fiyat tesviklerinden bagimsiz olarak, pedalli
bisikletlere yonelik giiclii bir kullanici tercihi oldugunu ortaya koymaktadir. Pedalli
bisikletlere olan bu tercihin birka¢ nedeni olabilir. Ilk olarak, pedall1 bisikletler genellikle
elektrikli bisikletlere gére daha diisiik isletme maliyetlerine sahip olup, bu durum fiyat
duyarlilig1 ile uyumlu bir tercihe yol agmaktadir. ikinci olarak, pedalli bisikletler, sarj ve
batarya yonetimi gibi karmasikliklardan uzak, daha basit ve tamidik bir kullanim
sunmaktadir. Bu faktorler, pedalli bisikletlerin kullanicilar tarafindan tercih edilmesinin

baslica nedenleri arasinda yer almaktadir.

Kullanicilar, bisiklet paylasim hizmetlerini kullanirken giivenlik ve konfor faktoérlerini 6n
planda tutmaktadirlar. Bisiklet yollarinin giivenligi ve hava kosullari, kullanicilarin

tercihlerini sekillendiren 6nemli etkenlerdir.

Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmis bisiklet yollari, daha fazla tercih edilen bir
secenek olarak one ¢ikmaktadir. Bu durum, giivenli ve 6zel bisiklet yollarinin kullanicilar

icin ne denli 6nemli oldugunu ortaya koymaktadir. Ayrica, kullanicilar “Giinesli” hava
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kosullarini tercih etmekte, bu da bisiklet siiriisii sirasinda konfor ve keyif acisindan hava

kosullarinin etkisini gdstermektedir.

Bu bulgular, kullanici deneyimini artirmak ve bisiklet paylagiminin benimsenmesini
tesvik etmek amaciyla, saglam ve gilivenli bisiklet altyapilarinin  6nemini
vurgulamaktadir. Hava kosullar1 kontrol edilemese de, saglayicilar bu faktorii pazarlama
stratejileriyle ele alabilir ve olumsuz hava kosullarmin etkisini azaltmak i¢in hava

kosuluna bagl indirimler veya tegvikler sunabilirler.

Erisilebilirlik, kullanic1 tercihlerinde rol oynasa da, fiyat, bisiklet tiiri ve giivenlik gibi

faktorlere kiyasla daha az etkili bir faktor olarak goziikmektedir.

Mesafe (1-5 km) ve yiiriiylis siirelerinin (1 dakika) degistirildigi senaryolarda, kullanici
tercihleri tizerinde belirgin bir etki gzlemlenmemektedir. Ana belirleyici faktor hala fiyat
olup, bu da fiyatin, daha kisa mesafelerin veya yakin alim noktalarmin sundugu

kolayliklara kiyasla daha fazla 6nem tasidigini gostermektedir.

Bu durum, kullanicilarin erisilebilirlikten bir dereceye kadar ddiin verebildiklerini ve
daha kisa mesafeler ya da yakin alim noktalarina sahip istasyonlar yerine, daha uygun
fiyatlar veya diger istenen Ozellikler sunuldugunda biraz daha uzun yiiriiyiisleri ya da
stirigleri kabul edebildiklerini ortaya koymaktadir. Bu bulgu, bisiklet paylagim
istasyonlarmin stratejik olarak yerlestirilmesinde yardimcr olabilir. Saglayicilar,
erisilebilirligi biraz daha diisiik ancak daha fazla talep potansiyeline sahip alanlari tercih

edebilirler.

Kullanici tercihlerinin anlagilmasina iliskin kapsamli bir analiz sunarak, uygun fiyat,
pedalli bisiklet tercihi, giivenli bisiklet altyapisinin 6nemi ve erisilebilirlik konusunda
esneklik gibi faktorlerin vurgulandigimi ortaya koymaktadir. Bu bulgular, bisiklet
paylasim saglayicilarinin, kullanicilarin ihtiyaglarina etkin bir sekilde hitap edebilmeleri
icin stratejiler gelistirmelerine yardimci olacak ve bisiklet paylasiminin siirdiiriilebilir ve

uygun bir ulagim alternatifi olarak daha genis bir kabul goérmesini tesvik edecektir.
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BOLUM VI

SONUC VE ONERILER

Veri analizi ve anket sonucundaki bulgulara dayanarak, Kayseri’deki KAYBIS bisiklet
paylasim sistemini gelistirmek adina bazi 6nemli sonuglar ortaya ¢ikmistir. Bu sonuglar,

sistemin daha verimli hale getirilmesine yonelik uygulanabilir 6neriler sunmaktadir.

5.1. Ana Bulgular

Fiyatin Baskin Rolii: Birlesik Analiz, fiyat duyarliliginin en 6nemli faktér oldugunu
acikca ortaya koymaktadir. Bu, simiilasyon senaryolarinda, bisiklet tiirli, hava durumu
veya toplu tasima gibi diger faktdrlerdeki degisikliklere ragmen “Ucretsiz” segenegine
duyulan yiiksek tercihi gostermektedir. Ayrica, “1x toplu tasima bileti” fiyat se¢enegi de

yliksek tercih oranina sahiptir.

Pedall1 Bisiklet Tercihi: Kullanicilar, elektrikli bisikletlere kiyasla pedalli bisikletlere
acik bir tercihte bulunmuslardir. Elektrikli bisikletler daha diisiik fiyatlarla sunulsa dahi,
pedallr bisikletlere yonelik giiclii bir tercih mevcuttur. Bu, geleneksel bisikletlerin
basitlik, tanidiklik ve potansiyel maliyet etkinligi gibi faktorlerle kullanicilar tarafindan

daha fazla tercih edildigini gostermektedir.

Giivenlik ve Konfor Oncelikleri: Kullanicilar, giivenli ve konforlu siiriis deneyimlerine
oncelik vermektedir. Bu, “Otomobillerden fiziksel olarak ayrilmis™ bisiklet yollarina ve

“Giinesli” hava kosullarina yonelik giiclii tercihlerle ortaya ¢ikmaktadir.

Erisilebilirlik: Denge Saglanmasi Gereken Bir Faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir:
Erisilebilirlik, kullanici tercihlerinde bir rol oynamakla birlikte, fiyat, bisiklet tiirii ve
giivenlik  gibi faktorlere kiyasla daha az etkili bir faktdr olarak goziikmektedir.
Kullanicilar, daha uygun fiyatlar veya diger tercih edilen 6zellikler sunuldugunda, biraz
daha uzun yiiriiyilis mesafeleri veya siirlis mesafelerini kabul edebilmektedir.

Demografik I¢gériiler: Anket katilimeilariin demografik profili, geng (18-34 yas arasi)
ve biiyiik cogunlugu erkek olan bir hedef kitlenin varligini ortaya koymaktadir. Bu, hedef

kullanim tesvigi ve iletisim stratejilerini sekillendirmek i¢in 6nemli bir bilgi sunmaktadir.
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5.2. Gelistirme Onerileri

1. Fiyatlandirma Stratejisinin Gelistirilmesi: Toplu tasima iicretleriyle uyumlu rekabetci
fiyatlandirma stratejileri uygulanmalidir. Bu, 1x toplu tasima bileti gibi se¢enekler
sunmay1 igerebilir. Ayrica, kullanim aligkanliklari, giliniin saati veya hava kosullarina

gore indirimler ya da tegvikler igeren farkli tarifeler denenebilir.

2. Bisiklet Yolu Altyapisinin Gelistirilmesi: Kullanicilarin giivenlik kaygilarina ¢oziim
saglamak icin, sehir genelinde giivenli, fiziksel olarak ayrilmis bisiklet yollarinin
gelistirilmesi ve genigletilmesi adina yerel otoritelerle is birligi yapilmalidir. Bu,

bisiklet paylasiminin benimsenmesini dogrudan artiracaktir.

3. Istasyonlarin Stratejik Yerlestirilmesi: Yiiksek talep goren alanlara 5 dakikalik yiiriime
mesafesinde istasyonlar yerlestirilmelidir. Ayrica, daha diisiik erisilebilirlige sahip
ancak fiyat duyarhilig1 gibi faktorlerle daha yiiksek talep gorebilecek alanlar da g6z
oniinde bulundurulmalidir. Istasyon yogunlugu, kullanim aliskanliklar1 ve talep goz

onilinde bulundurularak optimize edilmelidir.

4. Hava Kosullarina Bagl Tesvikler: Hava kosullarina bagli promosyonlar ya da tesvikler
uygulanarak, olumsuz hava kosullarinda bile kullanim tegvik edilebilir. Ayrica,
yagmurlu ya da soguk havalarda, kullanicilar i¢in su gegirmez aksesuarlar gibi

hediyeler sunulabilir ya da kiralamalar i¢in indirimler yapilabilir.

5. Pedalli Bisikletlere Odaklanilmasi: Pedalli bisikletlere agirlik verilmeli ve filonun
bliyiik bir kismi bu tiir bisikletlerden olusturulmalidir. Elektrikli bisikletler belirli
kullanict ihtiyaglarini karsilayabilse de, kullanici tercihlerine ve maliyet etkinligine

uygun olarak pedalli bisikletler dncelikli olmalidir.

6. Hedefli Pazarlama ve Iletisim: Gen¢ demografiyi hedef alarak, KAYBIS’in uygun
fiyat, giivenlik ve saghk faydalar1 vurgulanmalidir. KAYBIS’in toplu tasimayla
entegrasyonuna da odaklanilarak, ilk/son kilometre baglantilar1 i¢in uygun ve maliyet

etkin bir ¢oziim olarak konumlandirilmalidir.
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7. Orta Mesafe Seyahatine Vurgu: KAYBIS, 1-10 kilometre arasindaki seyahatler icin
uygun bir segenek olarak tanitilmalidir. Bu, kullanicilar1 otomobil ya da taksi yerine

bisiklet kullanmaya tesvik edebilir.

5.3. Sonug

Bu o6nerilerin uygulanmasi, KAYBIS’in kullanic1 ihtiyaglarini daha iyi karsilamasina,
kullanic1 deneyimini gelistirmesine ve Kayseri’de bisiklet paylasiminin daha genis bir
sekilde benimsenmesine katki saglayacaktir. Bu adimlar, daha siirdiiriilebilir, verimli ve
kullanict dostu bir sehir i¢i ulasim ekosisteminin olusturulmasina katki saglayabilir.
Gelecekteki arastirmalar, kullanici tercihlerinin zaman igindeki evrimini inceleyebilir ve
Kayseri i¢indeki farkli kullanici segmentleri arasindaki tercih farklarini arastirarak

KAYBIS’in ihtiyaclara uyum saglama yetenegini artirabilir.
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