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BiSiIKLET KULLANIMININ ORTAYA CIKARDIGI POZITIiF
DISSALLIKLAR

Murat AYDIN®
Oz
Diinyada her gegen giin artan ¢evre, saghk, ulagim gibi bir¢cok problem, bunlarla
miicadeleyi de zorunlu kilmaktadir. Bisiklet ise bu miicadelede basit bir ara¢ olmasina
ragmen, kullamimi ile ya da alternatif ulasim araglarvmn kullamlmamasint saglayarak,
tireticisi ve tiiketicisine sagladigi faydalarin disinda ortaya ¢ikardigi diger dissal faydalar
ile tiim bu sorunlara kiiciik de olsa bir ¢oziim sunmaktadir.

Bu nedenle bu ¢alismamn amaci, herkes tarafindan erisilebilir bir ara¢ olmasina
ragmen giintimiizde hak ettigi degeri bir tirlii alamayan bisiklet kullanmimimin neden
yayginlastirdmast gerektigini agiklama, alict ve saticisina sagladig faydalar ile pozitif
dissalliklar: da ortaya koyarak, daha iyi bir gelecek i¢in basit bir ¢éziim yolu sunma araytist
olmugtur. Bisiklet kullamiminin ¢evreci, eglenceli, ucuz ve herkes tarafindan erisilebilir bir
arag¢ olmasi da konunun énemini bir kat daha arttirmaktadur.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet, Digsallik, Saglik, Cevre.

POSITIVE EXTERNALITIES CAUSED BY CYCLING
Abstract

World is witnessing ever increasing environmental, health and transportation
related problems day by day. In fact it is a struggle to overcome them. While the use of
bicycle is a simple tool for this aim, it provides a solution by the external benefits that it
causes apart from the fact that it is an alternative to other transportation vehicles and by
using bicycle it prevents the use of them as well as the benefits it provides to its producer
and its owner.

The aim of this study is the shed light over the question why the use of bicycle
should be encouraged that though it is accessible to everyone, it still does not have the rate
of usage that it deserves. Moreover, by putting forward the externalities that it provides to
its seller and its buyer, the search for a simple solution for a better future is given. The fact
that bicycle use is environmental, fun, cheap and accessible to everyone increases the
significance of subject.
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GIRIS
Ulasim giinliik hayatin ayrilmaz bir pargasidir. Insanlar1 ve iilkeleri
birbirine baglayarak, mal aligveriginin gergeklestirilmesini kolaylastirarak giindelik

yasantiya hareketlilik saglar. Bu ylizden de bireylerin yasam kalitesi agisindan
olmazsa olmaz niteliktedir.

Ulagimin gergeklestirilmesi ise farkli araglar yardimiyla saglanmaktadir.
Bisiklet, motosiklet, otomobil, otobiis, kamyon, metro, tramvay, ucak, gemi gibi
araclar bunlardan sadece bazilaridir. Bu araglar bir yandan giinlik hayata
hareketlilik katarak, diger taraftan kazalar, hava kirliligi, giriilti ve saglik
problemlerini de beraberinde getirerek aslinda bir yandan pozitif, diger yandan
negatif bir¢ok dissalliga sebep olmaktadirlar.

Ulasim araglar i¢inde bisikletse farkli bir yere sahiptir. Ciinkii kullanimi
ucuz, ¢evre dostu, esnek, saglikli, kentsel alanda kisa mesafede en hizli, kapidan
kapiya bir ulasim araci niteligindedir. Bunlarin disinda bisikletin bos zaman igin
sevilen bir ara¢ olmasi, eglence ve spor niteligi tasimasi cazibesini daha da
arttirmaktadir. Bu nedenle bisiklet kullanimi, iretici ve tiiketicisine 6zel fayda
sunarken, diger taraftan {iglincii kisilere de pozitif katkilar saglamaktadir. Bunu da
gerek bisiklet kullanimi  yoluyla, gerekse alternatif araglarin (motorlu)
kullamlmamasiyla ger¢eklestirmektedir.

Bisiklet kullaniminin ya da alternatif araglar1 kullanmamanin, gerek piyasa
ici gerekse piyasa dis1 faydalarinin ¢ok olmasi ise 6nemini her gegen giin daha da
arttirmaktadir. Ciinkii saglikli kentler, ¢evre dostu daha iyi bir gelecek ya da
stirdiiriilebilir bir kalkinma i¢in bisiklet kullaniminin hiikiimetler tarafindan dikkate
alinmasi ve acilen desteklenmesi gerekmektedir. Yogun pozitif digsalliklar s6z
konusu oldugunda bu pozitif digsalligi ortaya cikaran ekonomik faaliyetlerin
“siibvansiyonlar” ile desteklenmesi gerektigi bilimsel calismalarda da 6nemle
vurgulanmaktadir.

Bu nedenle bu ¢alismanm amaci, bisiklet kullanmanin ya da alternatif
olarak motorlu araglar1 kullanmamanin ortaya ¢ikaracagi pozitif digsalliklar1 ortaya
koyarak, neden bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi gerektigini tiim yonleriyle
belirterek, gelecekte karsilasilacak bir¢ok sorun igin kii¢iik de olsa bir ¢éziim yolu
sunmak arayisi olmustur.

BiSIKLET KULLANIMI

Bisiklet, genellikle iki tekerlegi olan, oturulacak bir selesi bulunan, arka
tekerlege bagli ve ayakla cevrilen pedallarla c¢alisan bir tasit olarak
tamimlanmaktadir (Ayverdi, 2004: 1). Icadi konusunda farkhi goriisler soz
konusudur. Bu konuda herkesin iizerinde tam bir fikir birligine vardig: bir kisi ve
tarih yoktur. Ancak siiriiclisliniin itme giicline dayanan, iki tekerlekli ilk tasitin
Alman Baron Karl von Drais de Sauerbrun tarafindan yapildig: kabul edilmektedir
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(Encylopaedia Britannica, 2011). Drais tarafindan yapilan bisiklet ise tahta
malzemeden yapilan “drezin”dir (Siime ve Ozsoy, 2010: 346).

Drezinin icadi bir zorunluluk sonucu gergeklesmistir. Ciinkii 1815 yilinda
Tambora Dagi’'nda biiyiik bir volkanik patlama meydana gelmis, izleyen yil ise
“yaz1 olmayan y1l” olarak adlandirilmistir. Yazi olmayan yil igerisinde tarlalar iiriin
vermemis, insanlar ve hayvanlar a¢ kalmislardir. Insanlar bu dénemde agliktan
kivranan atlar1 yemek zorunda kalmiglardir. Neticesinde de yeni bir ulasim ve
tagima araci ihtiyaci ortaya ¢ikmustir. Bu donemde Drais agirlikli olarak tahtadan,
dandy horse ya da drezin ad1 verilen makinesini icat etmistir (Wicks, 2010: 22-23).
Yaptigr sadece daha hizli ve uzun mesafeler i¢cin ¢aligan bir makinenin icadi
olmustur (ADAC, 2002: 8). Oysa bisikletin bugiinkii goriiniimiinii almas1 Iskog
Krik Patrick McMillan’in 1839 yilinda pedali bulmasiyla gerceklesmistir. Bugiine
kadar gelecek sekilde ilk kullanigli mekanizma ise 1861 yilinda Fransiz Pierre
Michaux tarafindan gelistirilmistir (Siime ve Ozsoy, 2010: 346). Bisikletin gercek
anlamda gelismesi ve yayginlasmasi John Starley 1885’te “giivenli bisikleti”
bulana kadar devam etmistir (Wicks, 2010: 22-23). Bu gelisimde kuskusuz Robert
William Thomson tarafindan 1845 yilinda i¢ lastik ya da hava ile sisirilmis lastik
patentinin alinmasi, bunun yani sira Irlandali veteriner John Boyd Dunlop’un 1888
yilinda lastigi bisiklet sektorii icin kabul ettirmesi ayrica etkili olmustur (ADAC,
2002: 8).

Bisikletin kullanimi ve rolii zaman iginde ya da i¢inde bulunulan duruma
gore degisime ugramustir. Ciinkii glinlimiizde bisiklet birgok amag¢ igin
kullanilmaktadir. Bu amaglar; sehir icinde, bozuk yollarda, arazilerde, sehirler
arasinda, uzun yolda gezi amagli, kisa ve uzun mesafeli yaris amagli, gosteri ve
akrobasi amagli, turizm amagcli, kondisyon ve egzersiz araci olarak ya da en yaygin
sekli ile eglence amaci ile kullanim olarak siralanabilmektedir (Ayverdi, 2004: 1).

Belirtilen amacglara gore  kullamlan  bisikletlerin  tlrleri  de
degisebilmektedir. Bisiklet tiirleri giinliik kullamm amacli, yaris tipi (geleneksel,
uzun yol, pistte ve velodromda yaris i¢in), ¢ok amagli yani her kosul bisikletleri,
gosteri ve akrobasi amagh bisikletler, ¢ok kisilik bisikletler ya da ergometrik
amach bisikletler olabilmektedir (Ayverdi, 2004: 2).

Belirtilen amaglara gore bisikletin tiirlerinin degismesine ve yiiksek verimli
bir ara¢ olmasina ragmen Wicks’e gore bisiklet glinlimiizde, bir araba kadar hizli
gitmedigi ya da bir kamyon kadar yiik tasiyamadigi igin higbir zaman hak ettigi
degeri bulamamistir. Oysa Wicks yiirlime esnasinda harcanan gii¢ ile bisiklet
kullamlsa 12 mil (1 mil= 1,609344 km) yolculuk yapilabilirken, bir galon benzinle
karsilastirilabilecek bir enerji miktari ile saatte 15 milden yaklasik 1.000 mile kadar
yolculuk yapilabilecegini ifade etmistir (Wicks, 2010: 21).

Bisikletin hak ettigi degeri elde edememesinde kuskusuz bisiklet siirtiimiini
engelleyen nedenler 6nemli bir rol oynamaktadir. Bu nedenleri ana bagliklar altinda
vermek gerekirse, bireysel engeller (beceri ve giiven eksikligi), sosyal ve kiiltiirel
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faktorler (sosyal statiiden kaynakli nedenler, saygin ve cazip ara¢ olmamasi),
cevresel faktorler (kentsel tasarrm ve bisiklet altyapisi gibi), giivenlik’
endigeleridir. Bu nedenlere; politika, politikaci ve yasal diizenlemelerden kaynakli
nedenler de ayrica eklenebilir. Ayrica iklim kosullari, bdlgenin topografyasi,
yolculuk mesafesi, calinma riski de sayilabilir (Australian Government, 2008: I-11I;
Uz ve Karasahin, 2004: 42).

DISSALLIK

Digsallik kavram olarak ilk kez “Uluslarin Zenginligi” yapitinda, &zel
yarardan daha yiiksek sosyal yarar saglayan faaliyetlerden s6z eden, Adam Smith
tarafindan dile getirilmistir (Sonmez, 1987: 123). Kavraminin teorik ¢ergevesiyse
Alfred Marshall tarafindan kurulmustur (Prendergast, 1993: 455). Adam Smith
“gbriinmez el” ile alic1 ve saticinin kigisel ¢ikar dogrultusunda hareket ederken,
optimal kaynak tahsisinde sosyal amaca ulasabilecegini ifade etmistir (Schlag,
2005/2006: 9-10). Ciinkii burada tiiketici fayda maksimizasyonu, iiretici de kar
maksimizasyonu pesinde kosarken, kaynaklarin kitligin1 yansitan nispi fiyatlar bir
goriinmez el olarak devreye girecektir. Boylece, kit kaynaklarm alternatif kullanim
alanlar1 i¢erisinde en iyi dagilimini saglayarak sosyal optimumu gergeklestirecektir
(Savasan, 2013: 190). Schlag ise “piyasalar Adam Smith’in ifade ettigi gibi bir¢ok
seyi 1yi yapiyor olabilir, fakat her seyi adil degildir”, demistir. Cilinkii digsallik s6z
konusu oldugunda, iiglincii kisilerin refah1 bundan olumlu ya da olumsuz
etkilenebilecek (Schlag, 2005/2006: 9-10), yapilan igin hacmine bagli olmayan
ekonomiler ortaya ¢ikabilecektir.

Sistematik bir bicimde 6zel yarar ile sosyal yararin, zel maliyet ile sosyal
maliyetin birbirinden farkli olacagini ve bunun da tam rekabetgi etkinligin
saglanmasini imkansiz kilacagini ifade eden Pigou olmustur (Durmus, 2008: 195).
Teorinin gelisiminde Ingiliz ekonomist Pigou’nun (1920) disinda etkili olan kisiler
ise Coase (1960) ve Baumol ve Oates’tir. Cilinkii teoriye yeni ufuklar
kazandirmiglardir (Callahan, 2001: 1; Sankar, 2014: 1).

Dissallik kavrami s6z konusu oldugunda, ekonomik kararlarin piyasa
katilimcilar1 disinda telafi edilemeyen harici bir etkisi ortaya ¢ikmaktadir. Burada
bir ekonomik birimin ekonomik bir faaliyeti (tiiketici, iiretici) bir baska ekonomik
birimin (hane halki, igletme gibi) refahim piyasa mekanizmas: disinda
etkileyebilmekte (Klarl, 2013: 3-4), diger ekonomik birimlerin menfaatleri
iizerinde dogrudan etkide bulunabilmektedir (Schmidt, 2008: 2-3; Ubelmesser,
2009/2010:  2). Bu etki piyasa fiyatlar1 igerisinde g6z  Oniinde
bulundurulmamaktadir. Cilinkii bu etki i¢in kimse O6deme yapmamakta ya da

" 100 bin kisi tizerinde yapilan bir arastirmanin sonucunu vermek gerekirse bisikletten
kaynakli hastaneye sevk orani futboldan yedi kat daha diisiiktiir (Uz ve Karasahin, 2004:
42).
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tazminat almamaktadir (Schlag, 2005/2006: 9-10). Burada ise temel sorun, ozel
yarar ile sosyal yararmn Gzel maliyet ile sosyal maliyetin birbirinden farkli
olmamasindan kaynakl1 ortaya ¢ikmaktadir (Oztiirk, 2011: 252).

Pozitif Dissalliklar

Pozitif dissallik ya da dis fayda, bir mal veya hizmetin kullaniminda 6zel
faydanin yaninda bir de topluma yayilan faydanin ortaya g¢ikmasidir
(Kirmanoglu, 2007: 154). Burada {reticiler veya tiiketiciler belirli
eylemleri ile diger iireticiler ve/veya tiiketiciler {izerinde istenmeyen dis
(dolayl) etkilere sahip olmakta, yapilan bir eylem ile baskalarina ne zaman
fayda sagliyorsa pozitif digsallik ortaya c¢ikmaktadir (Sankar, 2014: 1).
Boylece ortaya ¢ikan faydadan {iglincii kisiler (baska iireticiler, tiiketiciler
ya da diger toplum fiyeleri) bir bedel 6demeden faydalanmaktadirlar. Bu
durum ise malin iiretiminde, tiim faydalarimi dikkate alan bir noktada
olmadigr i¢in toplumsal optimumdan uzaklasilmasina neden olmaktadir.
Bu durum karsisinda yapilmasi gereken toplumsal optimumu saglayacak
¢oziim yollarinin devreye konulmasidir. Bunun i¢in de olmasi gereken
devlet miidahalesi ile yani “siibvansiyonlar” vererek toplumsal optimumu
saglayarak, digsal faydalar1 maksimize etmektir (Kirmanoglu, 2007: 156).

Negatif Digsalliklar

Negatif digsalliklar ya da digsal maliyetlerin varliginda firma maliyetleri
icerisinde igsellestirilemeyen bazi maliyetler vardir (Kirmanoglu, 2007:
157). Burada pozitif digsalliklardan farkli olarak iireticiler veya tiiketiciler
belirli eylemleri ile yine diger iireticiler ve/veya tiiketiciler iizerinde
istenmeyen dis etkilere sahip olmaktadirlar. Yani yapilan bir eylem ile
baskalarina zarar vererek maliyetler yiiklemektedirler (Sankar, 2014: 1).
Ortaya c¢ikan maliyetler ise emek, sermaye, enerji, vergi, sigorta gibi
olagan tiretim maliyetleri degildir. Bu nedenle bu mal ve hizmetin piyasada
olusan fiyat1 yani marjinal hasilati, marjinal maliyeti tam olarak yansitmaz.
Ya da diger lreticilere, tliketicilere, topluma ya da ¢evreye verilen zarar
iiretim maliyetleri hesaplanirken dikkate alinmaz (Ulutiirk, 2011: 152). Bu
durumda piyasa tretim miktari, toplumsal optimumu saglayan iiretim
miktarindan daha yiiksek gerceklesir (Kirmanoglu, 2007: 158). Bu durum
kargisinda yapilmasi gereken ise gerek kamusal, gerekse piyasa bazli tim
¢6ziim yollarmi devreye koyarak sorunu minimize etmek ve verilen zararin
karsiliginin topluma geri aktarilmasini saglamaktir.

BIiSIKLET KULLANIMI VE DISSALLIK

Ulagim giinliik yasantinin ayrilmaz bir parcasi olup, giindelik yasantiya
hareketlilik saglamaktadir. Bu hareketlilik i¢erisinde insanlar1 ve iilkeleri birbirine
baglayarak, mal aligverigini gergeklestirerek, yasam kalitesi i¢in de bir 6nkosul
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saglamaktadir. Ancak diger taraftan; kazalar, emisyon’, giriiltii gibi birgok
problemi de beraberinde getirmektedir (Hiitter, 2013: 4).

Giinlik hayatta bisiklet siirdiiriilebilir ulagimin onemli bir parcasidir.
Cilinkii ucuz, kirletici olmayan, kullanicilarin sagligi ile kentsel yasam kalitesi i¢in
de faydali bir ulasim saglar. Fakat buna ragmen kullanim miktar1 birgok tilkede
potansiyelinin altindadir. Bisiklet kullaniminin diisiik olmasinda {iretim miktarimin
(ayn1 zamanda talebinin) diisiik olmasimin da dnemi bir rolii vardir. Ciinkii diinya
capinda bisiklet tiretiminin 2007 yilin igerisinde 130 milyon adete ulastig1 ifade
edilmektedir (Woldwatch Insitute, 2014). Oysa 1950 yilindan 1970 yilina kadar
bisiklet iiretimi neredeyse iki katmna c¢ikmug ve 20 milyona ulasmistir (Global
Sherpa, 2001). Ulasilan say1 ise bugiin bisiklet kullaniminin ortaya ¢ikardigi piyasa
ici ve dis1 (pozitif digsalliklar) faydalar diisiiniildiigiinde ¢ok azdir.

Bisiklet, diger motorlu ulagim bicimleri ile karsilastirildiginda genis bir
kazanimlar yelpazesine (saglik, ¢cevre ve ekonomik alanlarda) sahiptir (Uttley ve
Lovelace, 2014: 1). Bu nedenle de bisiklet kullanmak, iki teker lizerinde hareket
etmekten daha fazlasini ifade etmektedir. Disarida siirerken, tamamen 6zel bir yolu
tercih ederek dogayr yasamak ya da sehirde -is ya da aligveris icin olsun-
kullanirken ¢evreyi korumak ve ansizin sokaklari, meydanlar1 ve kdseleri kesfetme
olanagi saglar. Bu nedenle bisiklet siirmek her zaman macera olarak tanimlanabilir.
Ayrica bisiklet yalniz, kiz arkadasla, arkadaslarla ya da biitiin aile bireyleri ile
birlikte siiriilebilir (Deutscher Verkehrssicherheitsrate, 2008: 4). Bu da beraberinde
sosyal baglar1 giiclendirerek sosyal diglanmayi azaltir. Toplumu biitiinlestirici
unsur olarak da goriilebilir. Clinkii giinliik hareketlilik icerisinde yer degistirmede
yiikselen maliyetler sosyal dislanmaya gdétiirebilmektedir. Bisiklet burada sosyal
dezavantaj1 ve diglanmayi1 dnleyerek, katilimi saglayabilmektedir (ADFC, 2013: 9).
Ornegin 2013 yili icin Almanya’da yapilan bir ankette, aksamlar1 arkadaslarla
bulusmak i¢in bisikletin kullanim oranin %35’lerde oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu
oran 14-29 yas arasi kullanimda ise daha da ylikselerek %42’lere kadar
cikmaktadir. Bu da Almanya’da sosyal iligkilerin saglanmasi amaciyla bisikletin
kullamminin oldukga yaygin oldugunu gostermektedir (Sinus, 2013: 31).

Bisiklet sadece sevilen, sosyal iliskileri giiclendiren, bos zaman igin bir
eglence ve spor araci degil ayn1 zamanda giinliilk yasam i¢in de pratik bir ulasgim
aracidir. Kentsel alan igerisindeki kisa mesafelerde en hizli ulagimi saglamaktadir
(Stad Leipzig, 2014: 1). Ornegin, Almanya’da bisiklet kullanim oran1 aligveris/kisa
ayak isleri icin %62°dir. Ozellikle 50-69 yas arasinda bu oran %69’a kadar
cikmaktadir. Gezinti amaciyla kullanim oranit %59’dur. Aksamlari, arkadaslarla
bulusmak i¢in kullanim orani ise yukarida da ifade edildigi gibi %35’dir. Bir spor
araci olarak da bisiklet ayrica sevilmektedir. Ozellikle yol bisikleti ya da dag

" Ulasimin sera gazi saliimi olarak seraya etkisi ok énemlidir. Ozellikle Almanya’da CO,
emisyonunun yaklasik %19’unun trafikten kaynaklandigi ifade edilmektedir. Bu, yillik
hemen hemen 170 milyon tona denk gelmektedir (Umwelt Bundesamt, 2009: 2).
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bisikleti olarak kullanim oran1 %27’dir. Bu oran 14-29 yas arasinda %36’lara kadar
cikmaktadir. Ise gidip gelmede bisiklet dzellikle bir ulasim araci olarak yaygin
bicimde kullanilmaktadir. Cilinkii burada bisiklet kullamim oranmi %25’tir. Okula
gidip gelmek ya da bir egitim merkezi i¢in (¢rraklik gibi) kullamim oram ise
%10’dur. Dolayisiyla ise gidip gelmek ya da okula gidip gelmek icin bisiklet
kullamm oram toplamda %35°dir. Bu oran 20-39 yas arasinda %359’lara kadar
cikmaktadir (Sinus, 2013: 31). Bu da kisa mesafede Almanya’da bisiklet
kullamiminin ¢ok yaygin bir arag oldugunu gostermektedir.

Bisikletin yaygimn kullanimi beraberinde hem bireysel, hem de toplumsal bir
dizi fayda ortaya cikarmaktadir. Oncelikle birgok insan i¢in diizenli fiziksel
aktiviteye ulasilabilirlik sunarak, kalp ve damar hastaliklari, kanser ve diyabet gibi
hastaliklarin riskini azaltarak saglik kazanimlar1 ortaya g¢ikartmaktadir. Carig ve
arkadaslar1 tarafindan Ingiltere’de yapilan bir arastirmada erkeklerin %611,
kadinlarin ise %71’inin fiziksel aktivitelerini karsilayamadiklar1 i¢in halk saglig
iizerindeki saglik yiikiiniin her gegen giin arttigi, bunun azaltilmasi i¢in ise diizenli
bisiklet kullanilmasiin bir firsat olarak degerlendirilmesi gerektigi belirtilmistir
(Uttley and Lovelace, 2014: 1-2). Bisiklet siirmenin saglik iizerindeki etkisini
detayli bir sekilde vermek gerekirse Tablo 1’deki gibidir.

Tablo 1: Bisiklet Siirmenin Saglik Uzerindeki Etkisi

Bisiklet (Yiikleme Siiresi) Ana Etkiler
10 Dakika Kaslar, Kan Dolagimi, Eklemler
20 Dakika Bagisiklik Sistemi
30 Dakika Kalp Fonksiyonlari
40 Dakika Dayaniklilik Kapasitesi
50 Dakika Metabolizma (Yag Metabolizmast)
60 Dakika Viicut Agirlig, Cekiciligi
>60 Dakika Anti-Stres, Huzur (Mutluluk)

Kaynak: Frobose, 1. (2006). Cyling & Health -Kompendium gesundes Radfahren-.
Koln: Zentrum fiir Gesundheit Deutsche Sporthochschule, s. 46.

Bisiklet kullanimindan kaynakli bazi kosullar da bisiklet icin arti bir
avantaj saglar. Ciinkii bisiklet bacaklar1 ve ayaklar1 viicudun agirhgindan
kurtararak, kosudakinden ¢ok daha az yaralanma ve burkulmaya neden olur. Ayrica
pedal ¢evirme kalp-solunum kapasitesinin gelistirilmesi i¢in de yapilan onemli
oneriler arasinda yer almaktadir (Saglam, vd., 2008: 11). Ciinkii agik havada’
yapilacak orta karar bir egzersizin (oneriler arasinda: tempolu yiiriiyiis, jogging -
kosar adimla hizl1 yiirliyiis-, kosma, bisiklet kullanma, ylizme, aerobik dans, kiirek
cekme, vb.) bile koroner vakalarin olus sikligini azaltacagi, boylece trigliseriti
diisiirtip yiksek yogunluklu lipoproteinler (HDL kolestroliinii) yani iyi kolestrolii
yiikselterek kardiyak riskini azaltacagi, kan basincinmi diigiirlip, viicut yaglarmi ve

" Acik hava egzersizleri biiyiik kas gruplarini uzun bir siire ritmik tekrarlanan bir bigimde
galistirdig1 i¢in uzun zaman once kalp i¢in en iyi egzersiz tiirii oldugu kabul edilmistir
(Freeman ve Junge, 2006: 150).
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zihinsel riski azaltarak, kanin pihtilasma egilimini de sinirlayacagi ifade
edilmektedir. Egzersizin tiim bunlarin yani sira kanin pompalama yetenegini de
iyilestirerek, viicudun isleme kapasitesi ve dayamikliligini da biiyiik oOlgiide
arttiracag belirtilmektedir. Hareketin tam aksine hareketsizlik ise kroner atardamar
hastalig1 riskini neredeyse iki katna c¢ikarabilecegi icin, egzersiz yapmamanin
sigara, anormal kolestrol diizeyleri ya da hipertansiyon kadar tehlikeli oldugu da
ayrica ifade edilmektedir (Freeman ve Junge, 2006: 149-150).

Bu arada motorlu tasitlarin kullanilmasi1 “obezite salgininin” arkasindaki
nedensel bir faktér olarak tanimlanmustir (Uttley ve Lovelace, 2014: 2). Ornegin,
Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) obezite giderek kotiilesen bir salgin olarak
ifade edilmektedir. Bazi tibbi dergiler ile halk saghgi dergilerindeki yazilar
(yazarlar) ile editorler giderek artan obezite tehlikesi karsisinda uygulanabilir ve
giivenli yol olarak daha fazla giinliik yiriyiis ve bisiklet kullanimin
onermektedirler (Pucher ve Dijkstra, 2003: 3). Bu ise giinliik seyahatler i¢in aktif
tagimaciliga doniisii, uzun saglik kazanimlarina doniisii diisiindiirmektedir. Fiziksel
aktivitenin ayn1 zamanda bedenen saglikli olmayi, zihinsel olarak ise depresyon ve
endise gibi problemlerin azaltilmasini destekledigi de ifade edilmektedir (Uttley ve
Lovelace, 2014: 2). Burada bisiklet kullanimui ile bir kisi 30 dakikalik bir siirede
yaklasik 19-22 km/saatle hareket ettiginde eger 55 kilo ise yaklasik 240 kalori, 70
kilo ise 298 kalori, 85 kilo ise 355 kalori yakmaktadir (Freeman ve Junge, 2006:
159). Bu da zayiflamak ve kolestrolii diizenlemek i¢in iyi bir aktivitedir.

Bisiklet siirmek ayrica ¢esitli bakimlardan strese karsi ¢alismalara hizmet
edebilmektedir. Fiziksel aktivitenin sadece viicudu korumak i¢in yerlesik bir kiiltiir
ile iliskisi olmayip, aksine bunun yami swra ruhsal kazanimlar da sagladig
(Dishman, 1985; McLennan ve Mclennan, 1991; Suh vd., 2002) ifade edilmektedir
(Frobose, 2006: 14). Ciinkii kronik stresli insanlar, kemik erimesi ile miicadele
edenler, siirekli kortizonlu iirlin alanlar, tiikkenme sendromu ya da agir bir
depresyonun gelisme riski tehlikesiyle karsi karsiya kalabilmektedirler. Bisiklet
siirmek yan pozitif etkileri ile bu hastaliklara kars1 etkili bir ilagtir. Ayrica agik
havada eglenceli bir sekilde yapilmakta, toplum igerisinde icra edilmekte,
eklemleri korumakta ve en basinda yeni baslayanlarin saghgini korumaktadir
(Urbach, 2014: 4-5). Bunlarin yaninda bisiklet kullanmmi giizellik ve ¢ekicilik
iizerinde de etkili olmaktadir.

Giizellik ve ¢ekicilik bugiin toplumda basari, para ve itibar ile esanlamli
sozciikler igerisinde yer almaktadir. Bu sozciikler “fit” ve “atletik” kelimeleri ile
baglanmakta, egzersiz ve spor ise bunlarla birlikte daha biiyiik bir toplumsal deger
almaktadir (Frobose, 2006: 17). Bu nedenle bisiklet kullanmak aslinda spora belli
bir zaman ayirmaksizin, agik havada belki de bir is veya alisveris esnasinda bu “fit”
ve “atletik” olma gibi kazanimlara ucuz, esnek, ¢evreci bir ulasgim imkani da
saglamaktadir.

Daha fazla yiiriiyiis ve bisiklet kullanimi ayrica otomobil kullanimini en
azindan belirli alanlar i¢in azaltarak, hava ve giiriiltii kirliligi ile trafik tehlikesi
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genel diizeyini disiirerek daha saglikli bir yasama da zemin hazirlamaktadir.
Cinkii bisiklet kullaniminin alternatifi herhangi bir motorlu araci kullanmaktan
geemektedir. Bu arag¢ yerine gére motosiklet, otomobil, minibiis, otobiis, metro, vb.
bir tagima araci olarak sekil degistirebilmektedir. Ancak en popiiler olan, dzellikle
sevilen (belirli bir yas kitlesi tarafindan) otomobil kullanimidir. Ozellikle kisa
mesafede, bisiklet kullaniminin diginda toplu tasima araglarinin da disina ¢ikilarak
araba kullanimmin tercih edilmesi beraberinde bagka problemler ortaya
¢ikarmaktadir.

Araba kullaniminin beraberinde getirdigi negatif digsalliklar yerel hava
kirliligi, kiiresel hava kirliligi, trafik sikisikligs, trafik kazalari, petrole bagli olma’
ve diger digsalliklar seklinde verilebilir. Burada diger digsalliklar kapsaminda ise
giiriilti kirliligi, karayolu bakim maliyeti, bozuk kentlesme, park siibvansiyonlari
ve diger ¢evresel ve saglk ile ilgili digsalliklar ifade edilebilir. Ornegin, benzinli
araclar karbon monoksit (CO), azot oksitler (NO) ve hidrokarbonlar (HC) (bazen
buna oynak organik bilesenler de denir) yaymaktadir. CO kandaki oksijeni azaltir
ki bu nefes alma giigliiklerine ve kardiyovaskiiler etkilere yol agarken, HC ile NO,
giines 15181 ile reaksiyona girerek ozon (sisin ana maddesidir) olustururlar. Bu,
cocuklarda solunum enfeksiyonu ve astima neden olur ve sisli havaya yol agarak
gOrlinlirligli azaltir. Daha da 6nemlisi NOy ve HC Kkiiciik partikiiller olarak
adlandirilan 6zel bir maddeyi olusturmak {izere reaksiyona girerler ki bu maddeler
akcigerlere ulasacak kadar kiiciiktiirler. Konu ile ilgili ¢alismalarda (bkz. Dockery
vd., 1993; Schwartz 1994) partikiillere maruz kalma ve Olim arasindaki
nedensellik iligkisi belgelenmistir (Parry vd., 2006/2007: 2-10).

Bisiklet ile otomobilin daha kapsamli bir karsilagtirmasmi vermek
gerekirse; bisikletin One ¢ikan avantajlari, bir otomobilin satin alma fiyatinin
1/80’ine, bakim masrafinin ise 1/100’line karsilik gelmesidir. Kullandiklar1 yol
maliyeti ag¢isindan, bisiklet yolunun maliyeti normal bir karayolu maliyetinin
%10’una, otoyol maliyetinin ise %?2’sine esittir (Ayverdi, 2004: 6, 13). Karayolu
sebekesinde 3 metre genisliginde bir serit {izerinde saatte ortalama 400-600
otomobil ile 600-800 kisi tasinirken, ayni seritte 6-7 bin bisiklet diizeyinde bir
bisiklet kapasitesi sz konusu olabilmektedir. Ayrica bir arabanin park ettigi alana
16 ile 18 arasi bisiklet park edebilmektedir. Bir tek otomobilin hareket alaninda ise
30 bisiklet hareket edebilmektedir (Uz ve Karasahin, 2004: 42; T.C. Ulastirma
Bakanligi, 2011: 131).

" ABD’de giinliik 21 milyon varil petrol tiiketilmektedir. Bu rakamin neredeyse yaklasik
%601 ithal (1985°de bu oran %27 idi) edilmektedir. Petrol kullaniminda petrol tiirevli
iiriinlerin %45’ini benzin olusturmaktadir. Bu ise petrol kullaniminda tek basina en énemli
bir kaynaktir. Enerji Bilgi Yonetimi (EIA) 2006’da yaptig1 tahminde petrol tiiketiminin
2025 yilinda giinliik 26 milyon varile ¢ikacagini (kabaca ithalattaki payinin ayn1 kalacagmni)
tahmin etmistir (Parry, vd., 2006/2007: 8).
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Bisiklet kullaniminin ekonomik kazanimlari arasinda trafigin indirgenmis
tikaniklikla daha hizli olmasi, yolculuk siiresi ve kalitesi tanimlanmaktadir. Ayrica
artan c¢aligan verimliligi ve bireysel yolculuk masraflarinda azalma da so6z
konusudur (Uttley ve Lovelace, 2014: 2). Ancak burada bisiklet kullaniminin tercih
nedeni araba kullanim isteginde bir azalma degil de rasyonellik pesinde olmaktir.
Ciinkii giinbegiin bir¢ok Avrupa kentinde (Amsterdam, Barselona, Bremen,
Kopenhag, Edinburgh, Ferrara, Graz, Strasburg, vb. buna &rnek olarak verilmekte)
araba kullanimi isteginde bir azalma degil, aksine rasyonellik nedeniyle bisiklet
kullaniminda bir artis ifade edilmektedir (Bjerregaard, 1999: 4).

Ayrica her gecen giin toplu ulagimla birlikte bireysel ulasimda tartisilan,
maliyetlerin nasil asag1 ¢ekilebilecegi sorusu ile gelecek nesillere yonelik ¢evreye
daha az nasil zarar verilecegidir. Bu sorular sorulurken ozellikle iizerinde
tartisilanlar, motorlu dort tekerlekli otomobillerde yapilacak diizenlemeler (hibrit
ya da elektrikli araglar ile) yakitin nasil azaltilarak, ulasimin ve g¢evrenin
korunacagidir. 2002 yilindaki bir yayinda Cin’de su anda 120 milyon elektrikli
bisiklet oldugu, bu saymmin Avrupa ve Hindistan’da da yiiksek oldugu ifade
edilmistir (Wicks, 2010: 25). Bu da bize gelecekte ¢6ziim arayislari igine pilde
yikli enerji ile destekli ama siiriiciisiiniin kaslar1 ile calisan bisikletlerin de
olacagini ya da olmasi gerektigini gdostermektedir. Bu tiir bir ulasim araci hem
ucuz, hem pratik, hem kullaniglidir.

Bisiklet kullaniminin 6zel faydalariin yam sira bir de topluma yayilan
digsal faydalar1 s6z konusudur. Bu ise ortaya yogun pozitif digsalliklar
cikarmaktadir. Gergi burada 6zel yarar ile sosyal yararin ya da 6zel maliyet ile
sosyal maliyetin birbirinden kesin ¢izgiler ile ayrilmasi pek de miimkiin degildir.
Cilinkii eger bir kisi bisiklet kullandiginda ve 6zellikle sagligina dikkat ettiginde bu
durum kuskusuz kullanana 6zel yarar saglayacaktir. Ancak kisinin fiziksel olarak
daha saglikli olmas1 saglik hizmetlerini daha az kullanmasina sebep olacaksa ya da
kisinin bisiklet kullanimi stresini alarak ¢evresine karsi daha hosgoriilii, sakin,
anlayisli, sevecen ve aldigi kararlarda dikkati olmasini saglayacaksa ortaya pozitif
digsalliklar da c¢ikarabilecektir. Burada bisiklet kullammminin alan ya da satan
acisindan, piyasa i¢i faydalar1 Tablo 2’deki gibidir.
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Tablo 2: Bisiklet Kullaniminin Ortaya Cikardigi Piyasa I¢i Faydalar

Piyasa ici Faydalar

Satic1 (Uretici)

Al (Tiiketici)

. Kar,

e Prestij,

. Sosyal Mutluluk,
Uretime Katki
Istihdama Katk1
Cevreye katki
Ekonomiye katk1

=  Biiyiimeye

= Gelir dagilimina

O O O O

=  Yoksulluga

= Vergiye

= Sosyal giivenlige
= Saghga

=  Kamu harcamalarina

Sagligina katki (fiziksel ve ruhsal),

Spor masraflarindan tasarrufa katk: (Fitnes gibi),
Esnek spor imkan (istedigi zaman siirme),
Eglence imkanu,

Sosyal iligkilerde kazanim,

Kendi gorseline katki (kent i¢i araba kullaniminda
azalmadan kaynaklr),

Kendi giiriiltii duyarliligina katki (kent igi araba
kullamiminda azalmadan kaynakli),

Kendi hava kirliligine katki (kent igi araba
kullamiminda azalmadan kaynakli),

Bedava ulagim,

Kapidan kapiya ulagim,

Ulagimda zaman tasarrufu,

Ulasimda tarifeli saatlere bagli kalmama,

Araba kullanmamadan kaynakli,

Araba satin alma maliyeti tasarrufu,
Tamir-bakim masrafi tasarrufu,

Yakit masrafi tasarrufu,

Sigorta masraflari tasarrufu,

Kaza masraflari tasarrufu,

Park masraflari tasarrufu,

Vergi masraflar tasarrufu,

Ehliyet masrafi tasarrufu, vb.

O O OO0 OO0 0 O0

Alict ve satict kigisel ¢ikar dogrultusunda hareket ederken, yapilan isin
hacmine bagli olmayan ekonomiler de ortaya cikabilmektedir. Ortaya g¢ikan
ekonomiden bazen tiglincii kisiler bir bedel 6demeden faydalanabilmektedirler. Bu
durum ise malin iiretiminde, tiim faydalarini dikkate alan bir noktada olmadigi igin
toplumsal optimum saglayan noktadan uzaklasilmasia neden olabilmektedir. Bu

durumda yapilmasi gereken pozitif digsalliklarin desteklenmesidir.

Bisiklet

kullammi da bu baglamda ortaya ¢ikardigi digsal faydalarindan dolayr yogun bir
sekilde dissalliklar yaymaktadir. Bu durumu Tablo 3’de detayl bir sekilde gérmek

mumkinddr.
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Tablo 3: Bisiklet Kullaniminin Ortaya Cikardigi Pozitif Digsalliklar

. Topluma Faydalar:
Gorsel kirlilikte azalma,
Girilti kirliliginde azalma,
Cevre kirliliginde azalma (emisyonda azalma, yollardaki yag ve lastik kirliliginde azalma gibi),
Toplu tagimalarda yolcu sayisi azalmasindan kaynakli daha rahat yolculuk imkani,
Daha az stresli insanlarin etrafina verdigi huzur,
Daha saglikli insanlarin yaydigi mutluluk,
Saglik harcamalarinda azalma,
Arabalar igin yapilacak kamu harcamalarinda azalmanin saglayacagi faydalar (gerek vergi,
gerekse buraya yapilacak harcamalarin diger harcamalara yoneltilmesinin saglayacag: faydalar)
. Yerel Yonetimlere Faydalar
Alt yap1 maliyetlerinde azalma,
Araba park alanlarinda azalma,
Daha az yesil alan veya tarim alani kaybi
Daha az gorsel kirlilik,
Daha az giiriiltii kirliligi,
Daha az ¢evre kirliligi,
Daha az yol bakim giderleri,
Harcanacak paralarin baska alanlara aktarilmasinin yaratacag pozitif etkiler,
Turizme katki,
Yerel yonetim biitgesinde kismen iyilesme,
o Yerel politikacilara saglayacagi katki (ulasim ve diger sorunlari ¢6zmekten kaynaklr)
. Ulkeye Faydalar
o  Kamu harcamalarinda yol bakim, yapim ve giderlerinde azalma,
Trafik kazalarinda azalma (can ve mal kaybi1 kazanimlarr),
Girilti kirliligi i¢in yapilacak harcamalarda azalma,
Gorsel kirlilik igin yapilacak harcamalarda azalma,
Cevresel kirlilik i¢in yapilacak harcamalarda azalma,
Saglik i¢in yapilacak harcamalarda azalma,
Araba parki alanlari igin yapilacak harcamalarda azalma,
Daha az yesil alan veya tarim alani kaybi,
Yakit tiiketiminden kaynakli dis ticaret agig1 ve cari agikta azalma,
Enflasyonda azalma (petrol fiyatlarindaki artistan kaynakli),
Gelir dagilimina etki (ulagim giderlerinden kaynakli azalmanin diger sosyal harcamalar i¢in
yaratacagi satin alma giicii),
o Sosyal dislanmanin yaratacag: sorunlarin kamuya yiikleyecegi sosyal olaylar ve maddi zararlar
baglaminda saglayabilecegi katki,
o  Politikacilara saglayacag katki (ulasim sorununu, giiriiltii, ses, ¢evre kirliligi gibi sorunlari
¢ozmekten ya da daha fazla yesil alan saglamaktan kaynakli)
o Cevre dostu siirdiiriilebilir kalkinmaya katk1
. Kiiresel Faydalari
o) Cevresel (emisyon salinimi, motor yagi kullanimi, yakit kullanimi, diger araba parcalarinin
kullanmimindan ve bunlarin doniisiimiinden kaynakli sorunlar, vb.)
o  Sagliktan kaynakli (alacagi kararlar agisindan fiziksel ve ruhsal agidan saglikli insanlarin daha
iyi bir diinya i¢in gerekli olmast),
o  Gelecek nesillere katki (daha az ¢evre sorunlari, daha fazla yesil alan),
o Cevre dostu siirdiiriilebilir kalkinmaya katki

O O O OO0 OO0 0o

O OO O0OO0OO0OO0OO0OO0OO0

OO0 O OO OO0 OO0 OO0

Bisiklet kullanmanin Tablo 3’te de goriildiigii lizere ortaya ¢ikardig1 pozitif
digsalliklar bireylere, topluma, yerel yonetimlere, lilkeye ve diinyaya olmak iizere
¢ok yonlidiir. Tiim bu faydalarindan dolay1 da bisiklet kullaniminin tiim aktorler
tarafindan; yerel yonetimler, hiikiimetler ya da kiiresel c¢apta yapilacak
diizenlemeler ile desteklenmesi gerekmektedir.

Bisiklet kullaniminin tiim bu faydalarinin yaninda kuskusuz beraberinde
getirdigi negatif digsalliklar da s6z konusudur. Bunlar kazalarda artis, bisiklet
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yollarinin yapilmasi, bisiklet i¢in park alanlarmnin yapilmasi, bisiklet i¢in ekstra
trafik levhalar1 ve diger diizenlemelerin yapilmasi gibi maliyetlerdir. Ayrica
bisiklet sayisindaki artis bisiklet hirsizliginin da yayginlagmasina neden olacak, bu
da kontrollerin ve giivenlik dnlemlerinin arttirilmasina yol acgarak yeni maliyetler
getirecektir. Ayrica bisikleti ¢alinan kisiye kisisel bazda yeni bir bisiklet alinmasi
zorunlulugu nedeniyle yeni maliyetler yiikleyebilecektir.

Bisiklet kullaniminin yukarida belirtilen piyasa i¢i ve dis1 faydalar1 dikkate
alindiginda ortaya cikardigi negatif digsalliklarin ¢ok kiiciik oldugu ve goz ardi
edilebilecegi goriilmektedir. Ciinkii Takens’in de kisaca Ozetledigi gibi bisiklet
kullammi (Takens, 2012: 7);

Daha ¢ok ¢evre dostudur.

Enerji verimlidir.

Hareketliligin siirdiiriilebilir seklidir.

Hareketliligin en ucuz seklidir.

Hareketliligin en saglikli ve sosyal seklidir.

Kentsel alanlarda en ¢ok zaman tasarrufu ve sessizlik saglayan seklidir.
Ulagimin en erisilebilir seklidir.

Kentsel alanda en sade, en iyi hareket kosuludur.

Tim bu 6zel ve digsal faydalar bisiklet kullanimmin 6nemini arttirarak
yerel diizeyde, devlet politikalarinda ve kiiresel diizeyde desteklenmesini de bir
zorunluluk haline gerektirmektedir. Ozellikle Avustralya’da bisiklete binme
diizeyinin arttirilmasi i¢in ¢ok ¢esitli ¢agrilar yapilmaktadir. Ciinkii bisiklet
kullaniminin 6zel motorlu araglardan bisikletlere gecisten kaynakli ¢oklu bir ortak
faydas1 da soz konusudur. Bunlar kisaca; potansiyel olarak siirekli olarak petrole
bagimlilig1 azaltma, daha az hava ve giiriiltii kirliligi, daha az sera gazi salmimu,
daha az stres ile diger saglik faydalar1 seklinde siralanabilir (Rissel ve Wen, 2001:
178).

Bisiklet kullaniminin cazip hale getirilmesi i¢in yapilmasi gereken tren ve
otobiis yollarmin, yaya ve bisiklet yollariyla baglantili olarak dizayn edilmesi, sehir
merkezinin etrafinda toplu ulasimin etkin kullaniminin saglanmasidir (Ayverdi,
2004: 6). Burada 6nemli olan belediyelerin lokal olarak, havuz, gol, stadyum,
sinema merkezi, lunapark, vb. i¢in toplu tasimaya erigilebilirligi saglamasidir.
Ozelikle ¢evre dostu ve bos zaman trafigi icin sehir merkezleri ile ¢ekici yasam
alanlar1 arasini; ¢cok c¢esitli gastronomi, kiiltiir, spor ve eglence yerlerini kapsayan
kisa mesafeleri (6rnegin, uzaklik mesafesi 30 dakikadan daha kisa mesafeler igin)
yiiriiyerek ya da bisiklet ile (alana otomobili sokmayarak) ulasilabilir kilmaktir.
(Rodt vd., 2010: 18). Ayrica bisiklet kullanimin1 arttirmak igin polis, zabita, ordu,
posta gibi teskilatlarda bisikletli ekipler kurulmalidir (Ayverdi, 2004: 6). Ya da
bisiklet siirlimiinii desteklemek i¢in (Australian Government, 2008: IV);

o Kitle pazarlama kampanyalari,
e Bisiklet egitim programlari,
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Davrams degisikligi programlari,

Bisiklet faaliyetleri,

Kentsel tasarim,

Gelistirilmis bisiklet altyapisi,

Fonlama gibi biitlin ¢6ziim yollar1 devreye konulmahdir.

SONUC

Diinyada bugiin gelinen noktada “insan merkezci” ve “gevre merkezci”
yaklagimlar tartigilmaktadir. Bu tartigsmalarin ortak noktasini da gelecek nesillerin
sanslarini tehlikeye atmadan, bugiinkii nesil i¢in ne yapilabilecegi endisesi
almaktadir.

Bu tartismalarm yapildigi bir donemde bisiklet kullanimi hem alana, hem
de satana sagladig faydalar ile hem de yaymis oldugu pozitif digsalliklarla insan ve
cevre merkezci tartismalarin dogrudan merkezine girmektedir. Cilinkii bisiklet
benzin, mazot, yag gibi yakita gereksinim duymayan, giiriiltiisii olmayan, hava
kirliligine yol agmayan, goriintii kirliligi yaratmayan, ¢evre dostu bir aractir. Bu da
onu ¢evre merkezci tartigsmalarin “merkezine” ¢ekmektedir. Ayrica bisiklet
kullammi fiziksel ve psikolojik acidan insan igin gerekli olan gilindelik
hareketliligin en sade, en ucuz (ehliyet, park ticreti, bakim masrafi, vergiler, vb.
gerektirmeyen), eglenceli ve en ¢ok zaman tasarrufu saglayan seklidir. Bunlarin
yaninda agik havada yapilmaktadir. Bu &zellikleri onu bu sefer insan merkezci
yaklagimlarin “merkezine” ¢gekmektedir.

Bisiklet kullanmanin saglayacagi piyasa i¢i faydalar1 diginda ortaya
cikardig1 pozitif digsalliklar ise tUgiincii kisilere, yerel yonetimlere, iilkeye ve
kiireye olmak {izere cok yonliidiir. Tim bu faydalarindan dolayr bisiklet
kullanimimin yerel yonetimler, hiikiimetler ya da kiiresel capta yapilacak
diizenlemeler, “siibvansiyonlar” ile desteklenmesi gerekmektedir. Ciinkii bisiklet
kullaniminda alic1 ve satici kisisel ¢ikar dogrultusunda hareket ederken, yapilan
isin hacmine bagli olmayan ekonomiler ortaya ¢ikabilmektedir.

Bisiklet kullaniminda ortaya ¢ikan ekonomi ise malin iiretiminde, tim
faydalar1 dikkate alan bir noktada olmadigi i¢in toplumsal optimum saglayan
noktadan uzaklasilmaktadir. Bu durumda da yapilmasi gereken pozitif
digsalliklarin daha saglikli, daha ¢evreci bir gelecek i¢in ya da en azindan gelecekte
karsilasilacak bir¢ok sorun igin kiiglik de olsa bir ¢éziim yolu sunmasindan dolay1
acilen dikkate alinarak desteklenmesidir. Bu kapsamda yapilabilecekler dncelikle;

o Bisiklet liretimini arttiracak arz ve talep yanli tegsviklerden gegmektedir. Bu
kapsamda arzin arttirilmasi i¢in {reticiye yonelik, vergisel tesvikler
verilebilir. Ya da kullaniciya yonelik, 6rnegin i yerine gitmek i¢in bisikleti
tercih edenlere kullanmadiklar1 “otobiis iicreti” iade edilebilir. Bisiklet
iizerindeki vergi oranlar1 diigiiriilerek daha ucuz olmasi saglanarak
kullanmicilarin sayisi arttirilabilir.
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Bisikletin sadece halkin kullandigi bir ara¢ olmanin disinda kamunun da
kullandig1 bir ara¢ oldugu imaji verilebilir. Bunu i¢in de &rnegin, polis
teskilati, zabita, askeriye, posta teskilati gibi bazi alanlarda yaygin
kullanmilmasi saglanabilir.

Lokal olarak énemli olan havuz, gol, stadyum, sinema merkezi, lunapark,
vb. i¢in belediyeler toplu tasima araglarina erisilebilirlik saglayabilirler.

Bisiklet kullanimiin cazip hale getirilmesi i¢in otobiis, tren yollarmin,
yaya ve bisiklet yollariyla baglantis1 saglanabilir. Otobiislere ya da trenlere
bisiklet ile binilecek alanlar yapilarak insanlarin &zellikle bisiklet
kullanmasi ve sehir merkezleri i¢in tercih etmesi tesvik edilebilir.

Bisiklet egitim programlar1 verilebilir (hem bisiklet siirmek ogretilebilir,
hem de trafik kurallar1 dersi verilebilir).

Bisiklet reklamlar1 yapilabilir. Bu kapsamda bisikletin 6nemli rol aldig:
sinema filmleri ya da dizilerinin gdsterimi tesvik edilebilir. Unlii
sanatgilarin bisiklet kullanirken videolar1 ya da resimleri paylasilabilir.

Davranig degisikligi programlari ile bisiklet kullanmanin saglik tizerindeki
etkisi  gerek  okullarda, gerekse televizyonlarda  anlatilabilir.
Televizyonlardaki saglik programlarinda fiziksel aktivite i¢in bisiklet
kullanimu siklikla onerilebilir.

Haftalik, aylik bisiklet turlar1 ya da bisiklet giinleri diizenlenebilir. Bisiklet
parkurlari, alanlar1 yaptirilarak insanlarin  buralarda  bulusmalari
saglanabilir.

Kentsel tasarimda diizenlemeler yapilarak bisiklet kullammi uygun hale
getirilebilir. Bisiklet icin trafik levhalari, yollari, park alanlari yapilarak,
bisiklet kullanim kilavuzlar1 hazirlanabilir.

Belediyeler tarafindan (bisiklet siirmeye uygun yerlerde) bisiklet kiralama
hizmetleri (6zellikle yerli ve yabanci turistlere) verilebilir.

Tim bu yapilacak diizenlemeler belki bugiin igin kiiglik, ama gelecek i¢in

cok biiylik “pozitif digsalliklar” doguracaktir.
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