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ONSOZ

Bu calismada, Tiirkiye’de yasanan trafik yogunlugunun bisiklet yolu uygulamasi ile
¢Oziilmesi amaglanmistir. Calismada kentlerin yapisal ve sosyo-Kkiiltiirel 6zelliklerine
gore bisiklet kullanimi yayginlagtirilarak kentlerdeki ulasim giivenligine fayda
saglayabilmeyi ve trafikte tasit yogunlugunu azaltabilmeyi amaglamaktadir.
Ulkemizde ve Diinya’nin farkli iilkelerinde uygulanan bisiklet yolu uygulamalari ele
alinmistir. Bliyiik sehirlerimizde ulasim planlamasi yapilirken sadece motorlu tasitlar
dikkate alindigindan, yiirliyerek veya bisiklet ile bir noktadan diger bir noktaya
ulagsmak ¢ogu zaman miimkiin olamadig1 goriilmektedir. Tiirkiye’de var olan bisiklet
yollarint ¢ogaltmayir ve miimkiin olan arazilerde diger ulagim modlar ile
biitiinlestirerek ve bu modlar arasi gecisleri giivenli bir sekilde planlanmasi
amaglanmaktadir.  Ayrica bisiklet ulagimi, kiiresel 1sinma, trafik sorunu, yakit
tiikketimi, park sorunu, alternatif turizm, ulasim, tasarruf ve saglik i¢in ¢oziim ortagidir,
kentlerde erisilebilirlik oranii artirmayi, kentsel alan kullanim oranini artirmay1 ve

trafikte tikanmalarin dniine gegebilmekte dnemli goriilmektedir.

Bu ¢aligma literatiir taramasi yontemi ile olusturulmus olup, konu ile iligkili
akademik-bilimsel baglamda yazili—¢izili, gorsel ve dijital kaynaklar ayrintili sekilde
incelenmigstir. Turkiye’de kent kimliklerinin olusturulmasi ile Tiirkiye’deki kentlerin
yol  planlanmasimin  kademelendirilmesinde  bisiklet ~yolu  planlamasinin

gerceklestirilmesi Onerilmistir.
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OZET

T.C.
Polis Akademisi
Trafik Enstitiisii
Ulasim Giivenligi ve Yonetimi Anabilim Dah
Kent I¢i Ulasim Sorunlarimin Céziimiinde Bisiklet Yolu Uygulamasi
Hazirlayan: Riimeysa Han
Yiiksek Lisans Tezi

Damisman: Prof. Dr. ibrahim Arisoy
2021/143 Sayfa

Ulkemizde yasanan hizli kentlesme, degisen ihtiyaglar ve gelisen teknoloji
kentlerin plan ve gelisimlerini etkilemektedir. Bu bilingle arastirmacilar degisen
ketlere gore insan ihtiyaglarina cevap veren ve insan odakli gelisimi 6n goéren
caligmalar yapmaktadir. Giin gegtikge artan niifus motorlu araglarin artmasina ve trafik
sorunlarinin yasanmasina neden olmustur. Giiriiltii kirliligi, trafik kazalari, sagliksiz
kentlesme gibi bir¢ok soruna yol agan motorlu tasitlar, kentsel yasam kalitesini ve
insan saglhigini da olumsuz yonde etkilemektedir. Ulasimda artan baskiy1 cagdas
ulasim yontemleriyle ele alan bircok gelismis {ilkeler siirdiiriilebilir ulagim
yontemlerini 6n plana koymaktadir. Cevre dostu ulasim tiirii olan bisiklet, ulasimda
sorunlarin ¢oziimiinde kullanilabilecek etkili bir aractir. Bundan dolay1 bisiklet ulagimi
ile ilgili caligmalar 6nem tasimaktadir. Kent ici ulasimda 6zellikle kisa mesafelerde
tercih edilebilecek motorlu araglarin yerine kullanilabilecek olan bisiklet,
stirdiiriilebilir ulagimda 6nemli bir yer tutar. Bu tezin amaci, yasanan trafik sorunlarin
bisiklet yolu ile azaltmaya caligmaktir. Calismada alternatif bir ulasim tiirii olan
bisikletin kent i¢i ulagima entegre edilmesi ile 6zel otomobil kullaniminin azaltilmasi,
trafik sikisikhigi ve kazalarin en aza indirilmesi konusunda bisiklet ulagiminin

gerekliligine ulagilmistir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet, Trafik, Kaza, Sirdirtlebilirlik, Bisiklet
Ulasimu.
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Rapid urbanization, changing needs and developing technology in our country
affect the plans and developments of cities. With this awareness, researchers are
conducting studies that respond to human needs according to changing sets and foresee
human-oriented development. The increasing population day by day has caused the
increase of motor vehicles and traffic problems. Motor vehicles, which cause many
problems such as noise pollution, traffic accidents, and unhealthy urbanization,
negatively affect the quality of urban life and human health. Many developed
countries, which deal with the increasing pressure in transportation with modern
transportation methods, put sustainable transportation methods in the foreground.
Bicycle, which is an environmentally friendly type of transportation, is an effective
tool that can be used to solve problems in transportation. Therefore, studies on bicycle
transportation are important. Bicycle, which can be used instead of motor vehicles,
which can be preferred especially for short distances in urban transportation, has an
important place in sustainable transportation. The aim of this thesis is to try to reduce
the traffic problems experienced by bicycle paths. In the study, the necessity of bicycle
transportation in reducing the use of private cars and minimizing traffic congestion and
accidents by integrating the bicycle, which is an alternative mode of transportation, with

urban transportation has been reached.

Key Words: Bicycle, Traffic, Accident, Sustainability, Bicycle Transportation.
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GIRIS

Tarihsel siire¢ boyunca insanlarin kentsel ihtiyaglarini karsilamasinda en 6nemli etken
ulagim olmustur. Sanayilesmeyle birlikte artan {iretim, kentlerin genislemesine neden
olmus ve ulagim aginda degismeler meydana gelmistir. Kentlerde yasanan hizh
degisimler, kaynaklarin hizla ve bilingsizce tiikenmesini beraberinde getirmistir.
Kentler, ara¢ odakli gelismeye baslamistir. Artan ara¢ sayisi, dagiik ve birbirinden
uzak kentsel alanlar1 olusmasina yol acan etkenlerden birisi olmustur. Hizla talebe
cevap verebilmek adina yeni yollar, otoparklar yapilmistir. Yapilan her yeni yol, araca
olan talebi artirmistir ve insanlar otomobile bagimli hale gelmistir. Artan otomobil
bagimlilig1 trafikte giivenlik riskini artirmis, petrol ihtiyacinin artmasi ve
yenilenemeyen kaynaklarin kullanimi ve emisyon salinimi gibi bircok olumsuzlugu

beraberinde getirmistir.

Ulastirma sektorii ekonomik faaliyettir. Yasam kalitesini etkileyen diger
sektorlerle i¢ ice bir sektordiir. Bu sebeple sehir planlar1 hazirlanirken oncelikli 6nem
ulagim sektoriine verilmesi gerekir. Ulasim politikalar1 kent ve kentte yasayan halkin
ihtiyaglarina cevap verebilir nitelikte olmalidir. Yapilacak kentsel planlarin yontemleri
ekonomik, cevreye duyarli, hizli, konforlu, bagimsiz olarak gergeklesmesi kentsel

yasamdaki kaliteyi arttirmaktadir.

Siirlarini asan kentler ve hizla artan niifus stirdiirtilebilirlik kavramini 6n plana
cikarmistir. Siirdirilebilir ulasim kapsaminda arazi kullanimi ekonomi, g¢evre ve
kentsel ulasim sistemleri birlikte ele alinmistir. Yaya ve bisiklet kullanimi
stirdiiriilebilirlik kapsaminda onemli bir noktaya gelmistir. Siirdiiriilebilir ulagim
hedefinde yaya ve bisiklet kullaniminin artirilmas: ve motorlu tasit kullaniminin
azaltilmas1 amaci giidiilmektedir. Ozellikle kent merkezlerinde yayalastirma ve

bisiklet ulagimi toplu tagim destegi ile saglanmasi gerektigi goriilmektedir.

Ulkemizin en énemli sorunlarinda biri trafik kazalar1 ve sonrasinda yasanan
ekonomik kayiplar, oliimler ve yaralanmalardir. Karayolu trafik agini1 daha az tehlikeli
hale getirmek amaciyla giivenli trafigi saglamak icin alternatif ulasim cesitleri
olusturulmaktadir. Tiirkiye’de alternatif ulasim tiirii olarak daha ¢ok otobiis, metro,

dolmus ve metrobiis gibi ulagim sekilleri kullanilmakta yaya ve bisiklet ulasimi geri



plana atilmaktadir. Ozellikle bisiklet kullaniminda olumsuz bir egilim oldugu
gozlenmektedir. Bisiklet kullanimiyla ilgili bazi kentlerde yapilan bisiklet yolu
calismalar1 disinda yeterli ¢alisma ve ilgi yoktur. Ulkemizde yerlesim alanlarinin
genislemesiyse motorlu tasitlara talep giderek artmakta yakit problemi, ¢evre kirliligi,
trafik kazalar ve giiriiltii kirliligi olmasina ragmen motorlu araglar en fazla kullanilan

ulasim tiiri olmaktadir.

Calismanin amaci; bisiklet kullanimimin 6zellikle kentsel alanlarda trafik
yogunlugunu azaltmadaki 6nemini vurgulamak ve kurumsal ve akademik—bilimsel
caligmalar esliginde ele alarak, ulasim gesitlerinde bisiklet yolunun roliinii
belirtmektir. Caligmani bir diger amaci; kentlerin yapisal ve sosyo-kiiltiirel
ozelliklerine gore bisiklet kullanimi yayginlastirilarak kentlerdeki ulasim giivenligine
fayda saglayabilmeyi ve trafikte tasit yogunlugunu azaltabilmektir. Bu amag
dogrultusunda Tiirkiye’de var olan bisiklet yollarmi c¢ogaltmak, miimkiin olan
arazilerde diger ulasim modlar1 ile biitliinlestirmek amaglanmaktadir. Calismada,
ulasimda bisikletin yerinin ayrintili bir sekilde incelenmesi ve Tirkiye’de
uygulanabilirliginin ortaya koyulmasi temel amagtir. Kentsel ulasimda bisiklet
kullanim1 konusunda, incelemeler ve 6rnekler ile sinirli olup, bir¢ok kaynaktan bilgi
toplanmasi, seg¢ilmis bazi lilke 6rneklerinin incelenmesi ve yapilan literatiir taramasi

calismasi yontemleri ile yapilmistir.

Belirlenen amaglar ¢ercevesinde calismada, secilmis bazi iilkelerin ulasim
politikalar1 incelenmis ve bisiklet 6zelinde yapilan calismalar ele alimmustir. Ozellikle
bisikletle biitiinlesen Hollanda ve Danimarka gibi tilkelerin bisiklet ¢alismalar1 analiz
edilmistir. Ornek bisiklet yol tasarimlariyla kentsel alan ile nasil biitiinlestirilmesi
gerektigi hususuna deginilmistir. Tiirkiye’deki ulasim politikalarinin nasil sekillendigi
incelenmis ve bisiklet ve yaya yolundaki eksiklikler belirtilmistir. Tiirkiye’de bisiklet
kullanimimin kent i¢i ulasimda yayginlastirilmas: hedeflenmistir ve diinya ve
Tiirkiye’deki bisiklet ulagimi analiz edilmistir. Bu hedef dogrultusunda farkli bisiklet
yol gesitleri incelenmis ve literatiir aragtirilmasi yapilarak ¢aligmalar incelenmistir.
Bir¢ok ¢alisma siirdiiriilebilirlik kapsaminda yaya ve bisiklet yollarinin gerekli oldugu
tizerine durmustur. Ulasimin ana unsurlarindan biri olan bisikletin, tilkemizde neden
olmadigint ve neden olmasi gerektigi calismanin amaglart dogrultusunda

agiklanmustir.



Calismanin birinci boliimiinde; Tirkiye’nin ulasim sistemindeki tarihsel
degisimler ele alinmus, siirdiiriilebilir kentsel ulagim sistemleri ve bilesenleri, ulagim
sistemlerinin kentsel arazideki degisimleri ve kentsel alandaki ulasim gesitleri
incelenmis, son olarak iilkemizde 2009-2020 yillar1 arasindaki trafik kazalari

incelenmistir.

Calismanin ikinci boliimde; bisikletin tarihsel gelisimi anlatilmig ve bisikletle
ilgili ayrintili bilgiler verilmistir. Yol tiirleri ve tasarim kriterlerine deginilip diinya ve
Tirkiye’deki bisiklet ulagim sistemleri incelenmistir. Yine bu boliimde Tiirkiye’de
sehirlere gore bisiklet yollar1 analiz edilip segilen sehirler ayrintili bir sekilde
incelenmistir. Son olarak ¢aligmanin ikinci boliimiinde bisiklet kullanimini artirmak
icin uygulanan projelere yer verilmis ve diinyada bisiklet kullanim oranlar1 ve

uyguladigi politikalar incelenmistir.

Calismanin tgilinci boliimde; diinyada bisiklet kullaniminda basarili olan
tilkeler verilmis ve bu iilkelerin bisiklet kullanimindaki basariy1r nasil yakaladigi
incelenmistir. Yine ¢alismanin {igiincii boliimiinde siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda
uyguladigi ulasim calismalar1 analiz edilip oOzellikle trafik sikisikligini azaltma
politikalart ve alternatif ulasim ¢esitlerinden bisiklet ulasgiminin kent i¢i ulasimla

biitiinlesmis uygulama ¢aligmalar1 incelenmistir.



BIiRINCI BOLUM

KENT iCi ULASIMDA TEMEL KAVRAMLAR

1. ULASIM KAVRAMI VE SURDURULEBILIRLIK

Ulasim, biiyliyen sehir niifusunun giinliik hareket ihtiyaglarin1 gidermek amaciyla
gerceklestirilen yolcu ve nesne hareketliligi olarak tanimlanir (Demirelli, 2018: 118).
Insan, esya ve mal hareketliligi bir yerden baska bir yere yer degisim ihtiyacidir
(Baytar, 2014: 6; Akman ve Alkan, 2016: 55). Bir baska ifade ile ulasim insanlarin yer
degisimi ihtiyaci olarak arag ile veya ara¢ olmadan yeryiiziinde bireysel hareketliligi
olarak tamimlanabilir. Bu hareketliligin basinda yayalar sonrasinda da araglar gelir.
Tirkiye’de kentsel hareketlilik arag odakli gelistigi i¢in birgok trafik problemini
ozellikle arag odakli yaklasimlarla diizenlemeye calisilmakta ve yaya hareketliligi
ikinci plana atilmaktadir (Fidan, 2019: 4; Korkmazytirek ve Polat, 2019: 226).
Ulasim sektoriiniin amaci, insan ve mallarin gilivenli bir sekilde istenilen yere
ulastirilmasidir. Yol kullanicilart dogru ve etkin sekilde yonlendirmek karayolu
giivenligi i¢in gereklidir. Asagida siralanan konular ulagim sektoriiniin giivenligi i¢in

onemlidir (EGM, 2010: 13).

e Araclarin yol ile uyumu ve tescili,
e Karayolu tasarimi, kosullar1 ve yapiminin giivenli ulagim i¢in gerekliligi,
e Siirticiilerin farkli araclar1 karayolunda idare etme yetenegi ve bu yetenegin test

edilerek sinava tabii tutulmasi.

Karayolu giivenligine iliskin gilivenli sistem yaklagimlar1 ile hareket etmek
gerekmektedir. Kazalara iligkin veri toplama, harekete gecme ve degerlendirme
dongiisii tiim karayolu ulagim giivenligi igin sarttir. Giivenli verilerle idare edilen bir
mekanizmanin olmasi trafik kazalarinin siirdiiriilebilir azaltilmasinda 6nemlidir. Sekil
1.1°de giivenli sistem mekanizmasi gosterilmistir (Australian Transport Council,
2007-2008: 6).



Sekil 1.1: Ulasimda Giivenli Sistem Yaklasimi1
Tasit ve yol

kullanicilari i¢in
giris-cikis kosullar

Kaza ve risk
analizi

Yol kullanicilarim Karayolu kurallarinin
desteklemeye yonelik egitimler uygulanmasi

Kaynak: Australian Transport Council, 2007-2008: 7.

Yol kullanicilarini ihlale karsi ceza ve yaptirim uygulamak giivenligi arttirici
bir tedbirdir. Ornegin, kurallar1 ihlal eden kullanicty1 yol haklarindan mahrum
birakmak veya yliksek miktarda maddi ceza uygulamak. Halkin giivenli ulasim
sistemini anlamasini saglamak ve onaylamasina tesvik etmek daha giivenli yollara

ulagmada etkili olmaktadir (Australian Transport Council, 2007-2008: 6).

Giivenli ulagimda alt calismalar kapsaminda yaya ve bisikletliler icin 6zel
planlar gelistirilmektedir. Bu planlarin baglica hedefleri asagida siralanmistir

(Australian Transport Council, 2009-2010: 12):

e Araglarin, yayalarin ve bisikletlilerin garpisma riskini en aza indiren altyap1
geligtirmek,

® Yaya yogunlugunun yiiksek oldugu alanlarda daha diisiik hiz limitleri
uygulamak,

e Yayalar ve bisikletliler i¢in farkindalik yaratan programlar yapmak,

e Ogzellikle erken yastan baslanarak kask takma oranini artirmak igin egitim

vermek,



e Bisikletlilerin goriiniirliigi ile ilgili aydinlatma ¢aligmalarina dair egitim
vermek,
e Gili¢ destekli bisikletliler icin uluslararasi standartlar belirlemek ve

gelistirmek.

1.1. Ulasimda Siirdiiriilebilirlik Kavramm

Ulasimda siirdiirtilebilir olmak 6ncelikli hedef olmalidir. Ciinkii kentler ¢ok merkezli
ve motorlu araglarin egemen oldugu bir forma doniigsmiistiir. Kentlerde yasanan hizli
degisimler kaynaklarin hizla tiikenmesine, hava ve giiriiltii kirliligi basta olmak iizere
dogaya zarar veren durumlarin artmasina neden olmustur. Siirdiiriilebilirlik kavrami
ilk defa 1982 yilinda Diinya Doga Sarti dokiimaninda ge¢mektedir. Buna gore
ekosistem ve i¢inde yer alanlarin biitlinliigiinii bozmayacak sekilde kara, hava ve su
kaynaklarin etkili bir sekilde yonetilmesini ele alir. Bu sart Diinya Dogay1 Koruma
Birligi (IUCN) tarafindan kabul gormiistiir (Varol, 2019: 21). Siirdiiriilebilir kalkinma
kavrami, 1987 yilinda Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu (DCKK) tanimina gore
bugiinkii kusagin ihtiyaci karsilanirken gelecek kusagin kendi ihtiyacin1 karsilamada
tehlikeye atmadan kaynaklarin tiiketilmesi ve devredilmesi olarak tanimlanmistir.
Stirdiiriilebilir kalkinma hedefinde, ¢evreci bakis acisinin gelismesi oldukca 6nemlidir

(Nemli, 1998: 9).

Birinci Diinya Savasi sonrasi gelisen sanayi hizla artan tiretim ve olusan niifus
artis1 beraberinde gecekondulagsma, insan ve esyalarin bilingsizce yer degistirmesi ve
carpik kentlesme sorununu getirmistir. Bu da motorlu tasitlarin artmasi ile trafik
sikisiklig1 ve kazalarinin artmasi, trafik tikanikliginin yaganmasi, geri doniisii olmayan
kaynaklarmn kullanilmas1 ve bu kaynaklarin hizli ve bilingsizce tiikenmesi sorunsalini
getirmistir (Cubuk ve Tiirkmen, 2003: 127). Trafik sorunlarinin ¢dziimii olarak
stirdiiriilebilir kentsel gelismenin yaninda siirdiiriilebilir ulasim kavrami giindeme
gelmistir. Siirdiirtilebilir ulagim, “bugiinkii ulasim ve hareketlilik ihtiyacini karsilarken
gelecek nesilleri bu olanaklarindan mahrum etmeden karsilamasini saglamaktir”
seklinde tanimlanmaktadir (Black, 2004: 3). Ulasimda bilin¢lendirme ve gerekli
egitim ile ulagim sistemlerinin bugiinkii halini, kaynaklari etkili ve verimli kullanarak

ve niifus ihtiyacina gore diizenlemeler getirerek stirdiiriilebilirlik ilkeleri kapsaminda



gelecek kusaklara aktarimi saglanmasi gerekmektedir. Ekolojik, ¢evre ve sosyal

boyutta motorsuz ulagimin 6nemine vurgu yapilarak biitiinlesik ulagim planlarinin

onemi arttirtlmistir (Eryigit, 2012: 27).

Stirdiiriilebilir ulasim planlamasinda;

Toplu tasima ile destekli,

Yaya hareketliligi kapsaminda yiiriiyiis, kosu ve bisiklet kullanim1 6n
planda tutan,

Ozel arag kullaniminda caydirici nitelikte kararlar alinan,

Ulasim planlarinda erisilebilirlik ve glivenlik konularina 6nem veren,
Yenilenebilir enerjiye yonelik sistemler gelistiren,

Yapilan arazi kullanim ve ulasim planlarin biitiinlestiren ve gelecege

aktarilan kararlarin alinmasi gerekmektedir (Gergek, 2005: 139).

Kentlerde yasam kalitesini artirmak siirdiiriilebilir planlama yaklagimi

gergevesinde eylem planlarinda yeni bir planlama yaklagimini olarak ¢agdas ulasim

yontemleri yaklasimini benimsemistir. Cagdas ulasim yaklagimlar: ulagim planlarinda

toplu tasimayla biitliinlesmis, insan odakl1 gelisimi 6ngdren, bisiklet ve yiiriiytis yollart

olusturmay1 hedefleyen bir yaklasimdir. AB sehirlerinin birgogunda ulasim ana

planlarini ¢agdas ulasim yontemleri ile ele alinmistir (Yerli, 2015: 2-13; Kavsiraci,

2018: 986).



Tablo 1.1: Geleneksel Ulasim Planlamasi ve Cagdas Ulasim Y 6ntemleri

Geleneksel
Ulasim Cagdas Ulasim Yontemleri
Planlamasi
Trafik odakl Insan odakl1
Trafik akis | Erisebilirlik; esitlik, saglik ve ¢evresel kalite igeren
kapasite ve hiz|yasam kalitesi ve ekonomik uygulanabilirlik
onemlidir. Onemlidir.

Tasima bigimine
odakl1.

Tim ulastirma bigimlerinin biitiinlesik gelisimi ve
stirdiiriilebilir hareketlilige gegis odakli.

Temel konu

altyap1

Altyapiin uyumu ve birlesimi

Sektorel planlama
bolgesi

Politika alanlariyla tutarli planlama bolgesi

Kisa ve orta vadeli

Uzun vadeli vizyon ve stratejik kisa ve orta vadeli

plan plan

Idari alan1 | Seyahat is akigina odakli islevsel kentsel alani

kapsama kaplama

Trafik Interdisipliner planlama takiminin etkinlik alani

miithendislerinin

etkinlik alan1

Uzmanlar Seffaf ve katilimc1 yaklagim ve vatandasin katilimi ile

tarafindan planlama

planlama

Kisith etki alan1  |Ogrenme ve gelisim igin etkilerin  sistemik
degerlendirilmesi

Kaynak: Wefering vd., 2014: 7.

Geleneksel ulasim planlama yaklasimi arazi kullaniminda genellikle otomobil
kullanmayanlar1 ulagamayacaklar1 yerlere iter, araziye fazla yiik yiikler, daha az
erisebilir alanlar olusturur ve daha fazla trafik olusturarak cevre, giivenlik, maliyet gibi
sorunlart tetikler. Kisaca kentlerin erisebilirligini azaltir (Sundquist, vd., 2018: 4). Bu
sorunlarin ¢dziimii i¢in ulagimla ilgili yapilacak plan ve alinacak biitlin kararlarda

stirdiiriilebilir ulasim yaklasimlar ele alinmalidir.

Kentlerde yasanan hareketlilik, degisimler, niifusun artmasi siirdiiriilebilirligi
zorunlu kilmaktadir. Yasanan degisimlerden ara¢ kullaniminin artmasi fosil yakitlarin
artmasina bu da ulasimin bi¢cimlendirilmesinde doga ile kurulan dengeyi olumsuz

etkilemistir. Cilinkii stirdiiriilebilirlik toplum ve c¢evre gibi devami olan biitiin



sistemlerin bozulmadan, asir1 yiiklenmeden ve asir1 tiiketmeden gelecege

aktartlmasidir (Kuru ve Cengiz, 2018: 222; Ocalir, 2011: 56).

Stirdiiriilebilir ulasimin temel amaci kaynaklar etkili ve verimli bir sekilde
kullanarak gelecek nesillere aktarmaktir. Kisacasi gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarini
gidermelerini engellemeyecek sekilde bugiiniin ihtiyacin1 gidermektir (Kavsiraci,
2018: 967). Motorlu ara¢ kullanimi petrole baghdir. Petroliin diinyada tiikkeniyor
olmasi petrolii sinirli bir kaynak yapmaktadir. Petrol kaynakli emisyonlar hava
kalitesini etkileyerek kiiresel ¢evreye zarari dokunmaktadir. Mevcut ulasim aglarinin
yetersiz olmasi, trafikten kaynakli yogunluk, trafikten kaynakli 6limlii ve yaralanmali
birgok kazalar, yiiksek yatirim ve bakim maliyetleri ve trafik yogunlugu kaynakli is
giicii ve zaman kaybi1 mevcut ulasim sisteminin ne kadar siirdiiriilemez oldugunu
gostermektedir (Black, 2004: 15; Kisla, 2019: 18). Sekil 1.2’de siirdiiriilebilir ulagim
bilesenleri verilmistir. Bu bilesenler kentsel yasam kalitesi ile i¢ icedir. Kentsel
yasamda toplumlarin erigebilecegi adil, saglikli alanlar ve kaynak verimi gibi

konularda hedefleri bulunur.

Sekil 1.2: Siirdiiriilebilir Ulasimin Bilesenleri

EKONOMIK

Tam Maliyet Muhasebesi

CEVRESEL G==)SURDURULEBILIR ULASIMEE= SOSYAL
Arazi Kullanimi Esitlik
Kirlilik Onleme Biitiinciil Planlama

Saglik ve Giivenlik
Bireysel Sorumluluk
Erigebilirlik

Kiiltiirel Deger ve Aligkanliklar

Kaynak: OECD, 1996: 13.



Sosyal siirdiiriilebilir bilesenin amaci giivenli ulagim, halk sagliginin
korunmasi, ulasimda olusan zarar ve faydanin esit dagilimi, halkin temel ulagim
ihtiyacinin karsilanabiliyor olmasi, bireyler arasinda etkilesimin artmasi, sosyal ve
ticari tesislere ve aktivitelere erisilebilir alanlarin yaratilmasidir. Mekansal planlar ile
ulasim planlarin es zamanli ve uyumlu yiritilmesi gerekmektedir. Cevresel
stirdiiriilebilir bilesenin amaci yenilenemez enerji kaynaklarin daha az ve arazinin
etkin kullanilmasi, dogal yasam alanlarin korunmasi, hava, giiriiltii ve su kirliligin
azaltilmasidir. Ekonomik siirdiiriilebilir bilesenin amaci ise ulasim yatirimlarinin etkin
sekilde yapilmasi, insanlarin ekonomik ve hizli hareket etmesidir (Wiederkehr, vd.,
2004: 13).

1.2. Kentsel Ulasim Sistemlerinin Degisimi

Arazi kullanimi ve ulasim sistemlerinin birlikte disiiniilerek planlanmasi, 1960’11
yillarda baslamis ve 1980’lerde biitiinciil bir yaklasim gozii ile degerlendirilerek
geliserek devam etmistir (Akbulut, 2016: 340; Beyazit, 2007: 40). Tablo 1.2’de ulasim
sistemlerindeki degisimlerden bahsedilmistir. ihtiyaclara verilen cevaplar kentlerin
bugiinki halini almasina sebep olmustur. 1990’11 yillarda ¢6ziim olarak yeni yollarin
yapilmasi insanlar1 otomobil kullanimina 6zendirme ve yogun bir trafik akisina neden
olmustur (Vuchic, 2015: 8). Kentlerin kapasitesini asarak biiylimesi yaya ve bisiklet
gibi insan giiciine dayanan ulasim ¢esidinin paymni azaltmis otomobillerin payinm
arttirmigtir.  Otomobillerin ~ sagladigi  rahatlik  kentlerin  otomobillere  gdre

sekillenmesine sebep olmus ve bisikletliler igin caydirict bir unsur olmustur (Oncii,
1990: 48).
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Tablo 1.2: Ulasim Sisteminin Degisimi

Yaya 1890'a kadar insanlar yaya olarak veya atli arabalar
odakh |ile seyahat etmislerdir.

1890-1960 yillar1 arasinda metro ve tramvaylarin
ortaya c¢ikmast elektrikli toplu tasimi gelistirdi.
Toplu Daha sonra otobiis ve troleybiisler gelisti. Boylece
tasim banliy6 ve kent merkezine ulasmak daha kolay ve
odakli |[hizli olmustur. Toplu tagimin artmasi kentlerin
bliylimesine ve kent merkezdeki yogunlugun
azalmasina yardimci oldu.

1930-1990 yillart 6zel otomobillerin artmasi
hareketliligi arttirirken plansiz sehirlesmeye ve
trafik kazalarin artmasina neden olmustur. Coziim

O(t(()lr:l?l?” olarak daha fazla yol ve daha fazla park alam
. yapildi. Bu da insanlar1 otomobil almaya ve
sehirler

kullanmaya yoneltti ve toplu tasim kullanimi
azaldi. Boylece otomobil odakli kentler ortaya
cikt1.

Kaynak: Vuchic, 2015: 8.

Trafik sikisikligini azaltmak adina kentsel mekanlarda birtakim degisikliklere
gidilmelidir. Ornegin, aractan arindirilmis belli alanlarin belirlenmesi ve araglarin
bulundugu yerlerde toplu tasimada uzakta park alanlart belirlenmesi arazi
kullaniminda alinacak etkili kararlardir. Tiirkiye’de yapilan ulasim planlarinda 6ncelik
motorlu tasitlara verilmistir. Bu durum artan trafige ve beraberinde kazalara neden
olmaktadir. Insan odakli ulasim yaklasgimlariyla birlikte dncelik ve yatirimlarin
degismesi gerekmektedir. Arazi kullaniminin planlanmasinda tasimada 6ncelik sirasi
belirlenmelidir (Knoflacher ve Ocalir, 2011: 57; Oncii, 2016: 12). Oncelige gore Sekil
1.3te gosterildigi gibi engelli ve yayalara yonelik diizenlemelerin daha fazla yapilmasi
gerekmektedir. En az agirlik bireysel ara¢ kullananlar i¢in verilmelidir. Fakat

iilkemizde ulasim politikas1 bu piramidin tam tersi sekilde gelismistir.
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Sekil 1.3: Siirdiiriilebilir Ulagim Hiyerarsisi

Bireysel
Arag

Yiik Tasitlart
Toplu Tagim
Bisikletliler

Engelliler ve Yayalar

Kaynak: Giirsoy, 2004: 148.

Kent i¢i ulasim sistemleri; rayl sistemler, otobiis, minibiis, taksi, servis araglari
ve bireysel tasitlardan olugsmaktadir. Bu sistemler kullanicilarin onceligine ve
ithtiyaglarina gore kullanilir. Her bir sistemin iistiin yonleri oldugu kadar gerek ¢evreye
verdigi zarardan gerekse zaman agisindan olumsuz yénleri bulunmaktadir. Ornegin,
toplu tagima bireysel ara¢ kullanimina goére ¢evreye verdigi zarar, maliyet, trafikte
kapladig1 alan ve yiiksek enerji tiiketimi agisindan daha fayda saglamaktadir (Bastiirk,
2014: 9; Tiwari, 1999: 50). Kentsel ulagim sistemleri giivenli olmalidir. Bunun igin
yaya yollari, bisiklet yollari, yiiriiyiis alanlar1 ve boliinmiis toplu tagim alanlar1 6nem
kazanir. Ozellikle toplu ulagimin yogun oldugu alanlarda yayalar ve bisiklet

kullanicilar1 daha giivenli olur (Eryigit, 2012: 39).

1.2.1. Tiirkiye’de Ulasim Sisteminin Tarihsel Gelisimi

Tiirkiye’de ilk ulasim caligmalar1 1970 Oncesi ¢alismalarda rastlanmaktadir. Birinci
kusak olarak adlandirilan bu dénemde daha dar kapsamli ve yabanci uzmanlarin
yaptig1 projeler olan kisa siireli ¢alismalar yer alir. Bu donemde kentin genelini
kapsamayan belirli alanlarda yapilan ulasim yatirimlari yapilmigtir. Ornegin, 1. Bogaz
Kopriistiniin yapiminin gerekliligi tizerinde ¢alismalar yapilmistir (Ayatag, 2016: 32).
1970’11 yillarda rayli sistemlerin terk edilmesi karayoluna olan talebi arttirmis ve 6zel
ara¢ kullaniminin artmasiyla petrole olan bagimlilik artmistir (Beyazit, 2007: 40).
1970-1985 yillar1 arasinda yapilan ¢alismalar ikinci kusak olarak adlandirilmaktadir.
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Bu donemde yapilan ulasim c¢aligmalar1 kent genelini kapsayan daha genis alanlara
ulasan ve kamu destegi ile yapilan imar planlariyla devam etmistir. Istanbul, Ankara
ve Izmir’de acilan sekiz nazim imar biirolar iist dlgekte yapilan planlari ulasim plan
kararlar ile ele alinmasi agisindan 6nemlidir. 1985-1986 yillar {igiincli kusak olarak
gecmektedir. Istanbul ve Ankara’da yapilan calismalarla baslayan bu dénem, rayl
sistemlerin toplu tasimada etkin olmasi ve ulasim taleplerinin karsilanmasi gibi
konular {izerinde ulasim etiitleri hazirlanmistir. Bu donemden sonra ulasim etiitleri
diger kentlerde de hazirlanmaya devam edilmistir (Caliskan ve Kirmizi, 2010: 56;

Ozalp ve Ocalir, 2008: 74).

Tablo 1.3: Tiirkiye’de Yillara Gore Ulagim Bilgileri

Yillar Genel istatiksel Veriler
1950 | Yollarin %55'i demir yoludur.

1975-2000 |1.200 km otoyol, 0 km demir yolu yapilmistir.

Karayollar1 toplamda %237, demiryollart %131,5

1923-2007
artmigtir.

1933-2007 | Otomobil sayis1 %151,936 artmugtir.

Yollarin  %4'd  demir yoludur ve 10,948 km
uzunlugundadir. Bu agin 2.122 km.si elektrikli, 2.505
2004  |km.si sinyallidir. Karayolunda yiik tasima payr %091,
toplam ag uzunlugu 63.201 km. otoyol uzunlugu 1.851
km. devlet yolu uzunlugu 31.297 km’dir.

Kaynak: Caliskan ve Kirmizi, 2010: 56.

1.2.1.1. Tiirkiye’deki illerin Ulasim Plam Calismalari

Tiirkiye’de 1970’lerden bu zamana kadar birgok ulasim plan1 calismalar
hazirlanmistir. Bu ¢aligsmalar Tablo 1.4’de gorildigi gibi biiyiikk sehirlerde
yogunlagsmaktadir. Her gecen giin artan niifus, kalabalik sehirlerin olusmasina;
kalabalik sehirlerde de ulasim galismalarinda degisiklikler ve yeniliklerin olmasini
zorunlu kilmistir. Ulasim sorunlarinin artmasi kentsel ulasim etiitlerin hazirlanmasini

gerektirmektedir. Istanbul’da 11, Bursa ve Ankara’da 6, izmir’de 5, Eskisehir’de 4 ve

13



Antalya’da 3 ulagim plani ¢aligmalar1 yapilmistir. Bu ¢alismalar ulagim ana planlari,
rayli sistem etiitleri, toplu tasim ve trafik iyilestirme etiitleri gibi caligsmalari

kapsamaktadir (Ozalp ve Ocalir, 2008: 78).

Tablo 1.4’te gosterilen sehirler disinda Adana (1992), Konya (2001),
Gaziantep (2006), Mersin (2001), Denizli (2003), Kayseri (2001), Samsun (2002),
Trabzon(1994) ve Balikesir(1994)’de ulagimla ilgili plan, proje ve etiitler

hazirlanmstir.

Tablo 1.4: Tiirkiye’de Yillara Gore Yapilan Ulasim Caligmalari

Sehir Yapilan Calismalar Yillar
Ulasim Nazim Plam1 | 1988

1997,2009,
Ulagim Ana Plan1 2009
istanbul revize,2011
Otobiis Etiidii L8y
Ulagimda Acil Eylem | 1998
Planm
Kentsel Ulasim | 1986
Calismasi
Ankara |Trafik ve Ulasgim|1998
Iyilestirme Etiidii

Ulasim Ana Plani 1994
Ulasim Master Plan1 | 1992

[zmir Ulasim Master Plani | 1997
Giincellestirme Etiidii

Kent I¢i Toplu Tasim | 1994

Bursa Etidu
Kentsel Gelisme | 1997
Projesi

E Ker}tse_l Ulasim | 1990
Projesi

Antalya | Ulasim Ana Plani 2005
Kaynak: Ozalp ve Ocalir, 2008: 76.
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1.2.1.2. Bisiklet ve Yaya Yolu Calismalari

Tiirkiye’de kent i¢i ulasim planlara baktigimizda yaya ve bisiklet ulasim Onerileri
son yillarda ilgi gérmektedir. Yaya ve bisiklet ulasim planinin hazirlandig1 8 kentsel
ulagim plan1 1995 yilindan sonra hazirlanmistir. Her 6 calismadan 1°1 bisiklet ve yaya
ulagimi i¢in Oneri getirmistir. Bu ¢alismalarin azlig1 bisiklet ve yaya ulagiminin
gelismemesinin nedeni olmustur. Bu ¢alismalar asagida siralanmustir (Ozalp ve Ocalir,

2008: 89):

1. Bursa Kentsel Gelisme Projesi Kentsel Ulasim lyilestirme Calismas1 (1997).
2. Istanbul Ulasiminda Acil Eylem Plan1 (Ulagim Sorunlarinin Coziimii icin Kisa
ve Orta Vadeli Coziim Onerileri (1998).

Ankara Trafik ve Ulasim lyilestirme Etiidii (1998).

Denizli Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2003).

Eskisehir Ulasim Ana Plan1 (2003).

Gaziantep Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plan1 (2006).

Konya Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2001).

© N o 0o &~ W

Samsun Kent I¢i Ulasim Ana Plani, Ulasim Etiidii ve Toplu Tasim Fizibilite
Etiidi (2002).

1.2.1.3. Tiirkiye’de Ulasimdan Sorumlu Kurumlar

Kent i¢i ulagimdan sorumlu kurum denildiginde ilk akla gelen belediyelerdir. 5393
sayil1 Belediye Kanunu ve 5216 sayili Biiyliksehir Belediyesi Kanunu belediyelere
ulagimla ilgili sorumlulugu yiiklemistir. Fakat kent i¢i ulasimdan sorumlu tek aktor
belediyeler degildir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Kalkinma
Bakanligi, Altyapt Yatirnmlar1 Genel Miidiirliigii, il Trafik Komisyonlar1 ve Cevre
Sehircilik Bakanligi gibi birgok kamu kurumu kent i¢i yollarla ilgili sorumludur.
Belediye ve Bagli Kuruluslari ile Mahalli Idare Birlikleri Norm Kadro Ilke ve
Standartlarina Dair Y onetmeligi’nde hangi belediyenin ne tiir alt kuruluslar1 kurulmasi
belirtilmistir (Tasdelen, 2018: 10). Biiyiiksehir belediyeleri ve ilge belediyeleri
arasindaki iletisimi Ulasim Koordinasyon Midiirliigi UKOME saglar. Ulagim
Koordinasyon Midiirliigii (UKOME) biiyiiksehir belediyeleri ve kamu kurumlarin

ulasim hizmet ve yatirim miidiirliikleri ile ilgili ilge belediye bagkanliklar1 arasindaki
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iliskiyi saglar. Kent i¢i ulasim ve sorunlarinin ¢oziimiine yonelik emniyet trafik
birimleri ve ilge belediye baskanliklari ile koordinasyonu saglar (Tiirkiye Belediyeler

Birligi, 2014: 3).

1.3. Kentsel Ulasim Kavrami ve Arazi Kullanimi

Kentsel ulagim; arag, yiik, yolcu ve yaya hareketlerini gergeklestiren, ev, is, okul,
eglence gibi faaliyetlerin yerine getirilmesini saglayan unsurdur. Kentlerde hizli niifus
artisi, yapilasmalari artmasina ve alanlarin genislemesine neden olmustur. Ulkemizde
1927 yilinda koy niifus oran1 %75,78, kent niifus oranm1 %24,22 iken, 2018’de kdy
niifus oram %7,7’ye diismiis, kent niifus oran1 %92,3’e yiikselmistir (TUIK, 2018,
Bostan ve Dogan, 2019: 63). Artan niifus alan ihtiyacini dogurmus ve kentler mekansal
biliylimeye baslamistir. Artan ihtiyag¢ alanlar1 ulasimda hem maliyeti yiikseltmis hem
de ulasimin etkinligini azaltmistir. Bu durum ulasimda sorunlara yol agmistir. Bu
sebeple kentsel ulagim sistemlerinin ulasilabilir olmasi 6nemlidir. Cilinkii kentsel

ulagim sistemleri kentsel yasam alanlarini birbirine baglayan 6nemli bir unsurdur.

1.3.1. Ulasimda Kentsel Arazi Kullanimi

Kentlerde yogunlasan niifus kent formlarinin zamanla degigsmesine neden olmustur.
Ulasim aglar1 da kentsel alanlarin degismesi ile sekillenmistir. Sekil 1.4’te gorildigi
gibi kentsel aktivitelerin artmasi kiimelenmeyi getirmistir. Merkezdeki kentsel iglevler
(okul, ofis, banka vb.) yakinken tarim, sanayi, ticaret alanlari uzak alanlarda
konumlanmistir. Merkezden uzaklastikca ¢evre yollartyla birlikte ulasimda yogunluk
daha azdir. Liman kentleri, sanayi, ticari alanlarinin yogun oldugu kentlerde iiretim-
dagitim yapildigindan bu alanlarda ytik trafigi fazladir. Artan arag kullanimi da trafikte
yogunluk ve tikaniklig1 arttirmaktadir. Bunun i¢in toplu tasimay1 konforlu ve hizli hale
getirmek, bireysel ara¢ kullanim yogunlugunu hafifletmek ve trafikteki sorunlarin

azalmasinda etkili olmaktadir (Rodrigue, vd., 2016: 195).
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Sekil 1.4: Kentin Mekansal Yapisi ve Ulasim Aglari
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© cekirdek Aktiviteler () Gevresel Aktiviteler mmm=  Ana Tagima Ekseni
Merkezi Aktiviteler (D Merkezi Alan

Kaynak: Rodrigue, vd., 2016: 174.

Sekil (A): Sanayi devrimi oncesi sehirlerin kent merkezlerinin kiytya yakin
sinirl bir alanda konumlanmaigtir. Pazar meydanlarinin, dini ve politik alanlarin oldugu

bolgeyi kapsar. Bu alanlarla ilgili satis, sigorta, depolama gibi hizmet alanlar1 bulunur.

Sekil (B): Sanayi devrimiyle gelen seri ve kitlesel iiretim perakendeciligi
ortaya ¢ikarmistir. Bu durum ¢ekirdegin genislemesine sebep olmustur. Genigleyen
faaliyetler geleneksel hizmet alanlarinin yakininda ofis alani ihtiyacini dogurdu.

Sanayi devrimi ilerledikge merkezden gepere biiyiime artmistir.

Sekil (C): Endiistriler yer degistirmis, kent merkezinden banliyd bolgelerine
dogru ilerlemistir. Birkag sirketin ¢ok uluslu hale gelmesiyle mali ve idari faaliyetler
artmigtir. Daha fazla iicret 6deyen sirketler pazart merkezden cepere itmis, yeni
alanlarin alt merkezleri hizmet vermek icin yol erigebilirligi nedeni ile banliyoler
ortaya ¢ikmistir. Depolama ve nakliye gibi hizmetler artik merkezde degil yeni ¢evre

birimlerinde gergeklesmeye baslamistir (Rodrigue, vd., 2016: 175).

Diinyada daginik yerlesme modeli yerine, belirli kiimeler ve koridorlarla
yogunlasan kentsel gelisme modelinde, yolculuklar toplu tasima destekli, ulasimda
cesitliligi saglayan motorlu ara¢ kullanimini tek segenek olarak sunmayan, bisiklet ve

yaya yolculuklarina imkan veren modellerin uygulandig: goriilmektedir.
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Sekil 1.5: Kent Formlarinda Seyahat Yapilari

Tek Merkezli Kent Formu Gok Merkezli Kent Formu Karma Kent Formu

Kaynak: Bertaud, 2004: 11.

Sekil 1.5’te kent formunun degismesinin seyahat yapilarina etkisi
goriilmektedir. Kentsel seyahat formlar: {i¢ sekilde olusur. Ilki tek merkezli kent
modelidir. Bu modelde yogunluk ¢ekim merkezine yogunlasir. Ceperden gelenlerin
ortak bulusma noktasidir. Kent merkezi yogunlugundan dolay1 trafik sikigikligi
kacinilmaz olur. Yolculuk tek merkeze yogunlastigi i¢in motorlu tasit kullanimi fazla
olmaktadir. Ikincisi ¢ok merkezli olusan fakat esas merkezin tam anlamiyla
olugmadigi kent modelidir. Yolculuk sebepleri agisindan tek merkezli kent modeline
benzemektedir. Fakat yolculuk yapisi ve bigimi farklidir. Baslangi¢ ve bitis rotasi
rastlantisal olusur. Baskin merkez olmadigr icin kiiciik merkezler kent genelinde
yolculuk olusturur. Yogunluk dagildig: icin trafikte sikisma azalmaktadir. Avrupa
iilkelerinde siirdiiriilebilirlik dogrultusunda ¢ok merkezlilik, temel gelisme stratejisi
olarak mekénsal planlarla desteklenmektedir. Ugiinciisii kent merkezinin oldugu ve
kent merkezinden daha kiiclik merkezlerin olusturdugu kent modelidir. Bu modelde
hem baskin bir kent merkezi hem de farkli merkezler bulunur. Ceperden merkeze
yolculuk talebi olustugu gibi ¢eperler arasinda da rastlantisal yolculuklar olusur
(Bertaud, 2004: 10; Sat, vd., 2017: 101).

Arazi kullanim kararlar1 dogrultusunda giindelik aktiviteler, yaya ve
bisikletlinin erigebilecegi mesafede olmalidir. Kent merkezleri ve ¢eperlerde yapilan
yolculuklarda en az sayida 6zel arac¢ gereksinimi saglanmalidir. Ulasim bi¢imlerinin
arazide kapladiklar1 alanlara baktigimizda bisiklet daha verimlidir. Hareket halindeki

bisiklet, hareket halindeki otomobile gore 28 kat daha az yer kaplamaktadir. Bisiklet
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arazi kullanimindaki verimliligi hem park halinde hem sabit dururken goriilmektedir.

Sekil 1.6’da otomobil, yaya, bisiklet ve tramvayin kapladiklar1 alan gdsterilmistir.

Tablo 1.5’te bisiklet seritlerinin saatlik kapasitesi verilmistir.

Tablo 1.5: Bisiklet Seritlerinin Arazide Kapladig1 Saatlik Kapasitesi

Bisiklet serit genisligi (m)

Kapasite (Bisiklet/saat)

1 1 000
2 1500
3 2 500

Kaynak: Mert, 2007: 19.

Tablo 1.5’te goriildiigi tizere; bisiklet 3 metrelik bir seritte saatte 2.500 kisilik

bir kapasite yaratmaktadir. Gerek hareket halinde gerek sabit duran bisiklet yol ve park

alanlarini daha verimli ve yiiksek kapasite ile kullanir.
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Sekil 1.6: Otomobil, Yaya, Bisiklet ve Tramvayin Arazide Kapladiklar1 Alanlar

S o

Yaya Yaya
Yirlyls Halinde Sabit Halde

U

Sm? 2m?
mH med

Otomobil Otomobil Tramvay Bisiklet Bisiklet
50 km/s Park Halinde 50 yolcu 15 km/s Park Halinde
1 Yolcu

Kaynak: Harms ve Kansen, 2018: 14.

Kentsel yasam alanlarinda daha iyi yasam kosullarina sahip olmak, hayat
standartlarin1 yiikseltmek, karar alma siirecinde merkezden tiim yerel yonetimlere
yaymak ve biitiin Avrupa kentleri arasinda dayanismay1 gelistirmek adina Avrupa
Konseyi tarafindan Avrupa Kentsel Sartt 18 Mart 1992 yilinda kabul edilmistir.
Sehirde yasayanlarin haklarinin uluslararasi alanda ele alma siireci, 1980°’li yillara
dayansa da bu haklar Avrupa Kentsel Sartinda yerini bulmustur. Avrupa Konseyi
tarafindan diizenlenen 1980-1982 yillar1 arasinda “Kentsel Ronesans I¢in Avrupa
Kampanyasi” gelistirmistir (Pektas ve Akin, 2010: 27). Buna gore otomobil ya da
kentlerden birinin seg¢ilmesi zorunlu oldugu belirtilmistir. Gerekli diizenlemeler
yapilmadigi takdirde otomobil ve kamyonlarin kentleri tahrip etmekle kalmayacagi
sera etkisi ile tiim ¢evrenin zarar gérecegi belirtilmistir. Kentlerde ulagim ve dolagim
bir kentli hakki olarak goriilmiis ve Avrupa Kentli Hakki Bildirgesi’nin 5. Maddesinde
diizenlenmistir. Avrupa Kentsel Sarti’nda kentsel ulasimda olmasi gereken 4 temel

ilke belirtilmistir (Council of Europe, 1992). Bu ilkeler asagida siralanmustir:

e Ozellikle 6zel araglarla, seyahat hacminin azaltilmas gerekliligi,

e Dolasim, yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik bir bigimde diizenlenmeli
ve ¢esitli ulasim alternatiflerine izin verilmeli,

e Sokagin sosyal bir arena olarak algilanmasi,

e Siirekli bir egitim ve 6gretim ¢abasiin gerekliligi (Palabiyik, 2004: 197).
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1.3.2. Kentsel Ulasimda Motorlu Ara¢ Kullanimi

Tiirkiye’de Marshall yardimi ile 1950°1i yillarda ulagim politikas1 karayolu {izerinde
yogunlasmis ve demir yolu ulasimi ikinci plana atilmistir. Otomotiv sirketleri,
Amerikan Ford, General Motors ve ABD petrol tekelleri bu politikay1 desteklemistir
(Makine Miihendisleri Odasi, 2018:4).

Motorlu ara¢ kullanimi temelde bireysel ve toplu tasima olarak kullanilir.
Karayolu iizerindeki baski gegmisten bu yana 0Ozellikle ekonominin gelismesi ile
yogunlagsmistir. Otomobillerin daha rahat, hizli ve konforlu olmasi sebebiyle
otomobile talep giderek artmistir. Artik bir ihtiyagtan ziyade yatirim olarak
goriilmektedir ve siirdiiriilebilir ulagim degildir. Toplu tasimanin 6n planda olmamasi,
konforlu ve hizli hale gelmemesinden kaynaklanmaktadir (Knoflacher ve Ocalir,

2011: 55).

1.3.2.1. Toplu Tasim Kullanim

Toplu tasim temelde ii¢ gruptan olusur. Bunlar; karayolu, rayli sistem ve deniz
yoludur. Tiirkiye’de agirlikli olarak karayolu toplu tasim kullanilmaktadir. Toplu

tagima sistemleri; otobiis, metrobiis, dolmus-minibiis ve rayli sistemlerdir.

Kent i¢i ulasimda en ¢ok tercih edilen otobiistiir. Yollarda hareket engeli
olmadan rahat hareket edebilme Ozelligine sahiptir. Ayrica rayli sistemleri
destekleyerek erisilebilirligi artirmaktadir. Karayolu tasima sistemleri arasinda
tiikettigi enerji, maliyet ve kapladig1 alan agisindan en etkin sistemdir (Cirit, 2014: 23,;
Yavuz, 2016: 23). Ara yolcu tasima sistemleri ise kalabalik alanlarda duraklarda
beklememek adina tercih edilen tiirdiir. Bunlar daha ¢ok dolmus ve minibiislerdir.
Metrobiis, yiiksek standartli bir toplu tagima sistemidir. Diinyada kullanilan ad1 Bus
Radip Transit (BRT)’dir (Killioglu, 2010: 2). Metrobiis, ana arterlerdeki trafik
yogunlugunu azaltip, yolcularin trafige takilmadan daha hizli, daha konforlu ve daha
ekonomik seyahat etmeleri amaciyla kurulan gevreye duyarli ulagim sistemidir
(Istanbul Ulasim Ana Plan Raporu, 2011: 71). Rayl sistemler, hafif rayli sistemler,
gerektiginde trafikle karma isleyen otobiis ve metro arasinda kalmis bir tiirdiir. Az

enerji ile fazla yolcu tasiyan sistemdir. Metro sistemi ise kendisine ayrilmis,
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sinyalizasyon sistemi olan hizli ve konforlu olmasi sayesinde tercih edilen rayh
sistemlerdir (Muchic, 2007: 3004-3005). Rayli sistemler siirdiiriilebilir bir ulagim
tiirtidiir. Hizl1, konforlu olmasinin yaninda ¢evre dostudur. *’40 bin kisiyi bir saatte bir
kopriiden karsiya rayli sistem ile gegirebilmek i¢in 2 seride, otobiis ile gegirebilmek
icin 4 seride, otomobillerle gecirebilmek i¢in 12 seride gereksinimimiz var®’ (Sutcliffe,
2012: 24). Trafik sikisikligint azaltmak konusunda rayli sistemlerin énemli bir yeri

oldugu yadsimmamaz bir gergektir.

1.3.2.2. Bireysel Ara¢ Kullanimi

Sanayi devrimi ile birlikte ilk Onceleri buhar giicii ile galisan arabalar daha sonra
benzinle calisan motorlu araglar gelismistir. Uretilen araclar rahathigi ve hizi da
beraberinde getirmis ve kirdan kente go¢ hareketleri artmistir. Kentler kapasitesini

agmisg ve araglarin egemen oldugu alanlar haline gelmistir (Elbeyli, 2012: 5).

Tiirkiye’de toplam otomobil sayisi 1996 yilinda 91.469 olup zamanla sayisi
artmis ve 2020 yilinda bu say1 13.099.041 olmustur (TUIK, 2020). Kentsel alanlarin
otomobil odakli kullanilmasi, otomobillerin yogun olmasi ekonomik, sosyal ve
cevresel faktorler diisiiniildiiglinde siirdiiriilebilir ulasim planlamasina aykiridir ve
stirdiirtilebilirlik ilkesi de otomobil bagimliliginin azaltilmas: yoniindedir (Litman ve

Burwell, 2006: 340).

1.3.3. Motorlu Araclarin Getirdigi Sorunlar

Motorlu araglarin giderek artmasi beraberinde bir¢cok sorunu getirmistir. Basta insan
sagligima ve cevreye zarar vermektedir. Bu sorunlar temelde dogru politika
uygulamalarinin olmamasi, kaynaklarin agir1 ve bilingsiz kullanimi, tek yonlii imar
planlariyla olusan ¢arpik kentlesme, ulasimda tek yonlii kaynaklarin kullanilmasi ve
alternatif kaynaklarin kullanilip uygulanmamasindan kaynaklanmaktadir (Akbulut,

2016: 337).

Ulasimda alinan her karar, uygulanan her politika uzun vadede etki edecegi

i¢in oldukga onemlidir. Ornegin, cumhuriyetin baslarinda “anayurdu demir aglarla
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ormek” politikast uygulanmis fakat bu politika  “tekerlegin donmedigi yer
kalmayacak” seklinde degismistir. Goriildigii gibi alinan kararlar ulasimi
sekillendirmis ve bireysel ara¢ kullanimini artirmistir (Masoud, 2018: 6). Ulasim
politikalarin ve kararlarin uzman Kkisiler tarafindan ve farkli disiplinlerin bir araya

gelerek vermesi ulagimi birgok agidan ele alinmasi agisindan 6nemlidir.

1.3.3.1. Hava ve Giiriiltii Kirliligi

Hava kirliliginin en temel nedenlerinden biri motorlu araglardan kaynaklanmaktadir.
Motorlu araglari artmasi egzoz kirliligini artirmistir (Giimiisay, Erhan ve Unal, 2009:
2). Diinya genelinde sera gazlarmin salimmminin %?20’si motorlu tasitlardan
kaynaklanmaktadir. Hava kirliligi sebebiyle diinyada 3 ile 5 milyon kisi hayatim
kaybetmektedir (Ettema, 2019: 27). Motorlu tasitlar, karbon monoksit (CO), kiikiirt
dioksit (SO2), partikiil madde (PM), karbondioksit (CO.), azot oksit (NO), kursun (PB)
ve yaz aylarinda ozon (Oz) gibi hava Kirleticilerin sayilarmin artmasina sebep olur.
Sehir i¢inde %35-40 orani ile motorlu tasitlar hava kirliligini olusturmaktadir.
Ozellikle trafik ttkamklig1 olan alanlarda daha fazla yakit tiiketildiginde % 20-30 daha
fazla hava kirliligi meydana gelmektedir. Ekz0z gazlarindan ¢ikan kursun, ¢ocuklarin
mental gelisimini etkilemektedir. Kahire’de normalden 5-6 kat daha fazla havada
kursun bulunmaktadir. Yine Mexico-City’de cocuklar siklikla kursun zehirlenmesi
yasamaktadir (CSB, 2017: 5; Yilmaz, 2006: 22). Bu yiizden yapilacak olan planlarda
en az kirletici ulagim sistemlerinin yayginlastiriimasi saglanmalidir. Hava kirliligi ayni
zamanda insan sagligini olumsuz yonde etkilemektedir. Daha ¢ok motorlu araclardan
kaynaklanan havadaki partikiil maddeler igerisinde bulundurdugu kanserojen madde,
civa ve kursun gibi agir metaller insan sagligi i¢in ciddi tehdit olusturmaktadir
(Karakas, 2015: 25).

1920’lerde motorda verim artigini saglamak adina benzine kursun ilave edilmis
bu durum havanin ciddi bir sekilde kirlenmesine sebep olmustur. En biiyiik zarara ise
motorlu tagitlardan ¢ikan kursunlu benzin sebep olmustur. Yapilan diizenlemelerde
yasaklar getirilmis zararin giderilmesi saglanmaya ¢alisilmistir. Insanda solunum yolu
ile giren partikiil maddeler ise dizel motorlar ile olusmaktadir. Ozellikle 10

mikrometreden kiigiik olanlar tehlike sagmaktadir. Dalgali radyasyonu tutan ve 1s1
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artigina neden olan ve ciddi oranda iklim degisimlerine neden olan bir diger madde ise
karbondioksittir (Iraz, 2018: 83). Cok sayida Avrupa sehirlerinde kotii hava solumak
sonucu her yil 400 bin kisi hayatin1 kaybetmistir. Bunun 6niine gegmek icin gevre
dostu ulasim modelleri tercih edilmelidir. Cevre dostu ulasim modellerine baktigimiz
zaman yiirliylisten sonra bisiklet gelmektedir. Ciinkii bisiklet kullanmak yilda 16
milyon ton CO; tasarrufu saglar (Kiister ve Armstrong, 2019: 2).

Kentte giirtilti kirliliginin birgok sebebi bulunmaktadir fakat en biiyilik etken
ulasimdan kaynaklanir. Trafik giiniin belli saatlerinde azalan ve artan giiriiltii kirliligini
olusturur. Bu kirlilik insan saghigini fizyolojik, psikolojik ve performans yoniinden
olumsuz bir sekilde etkilemektedir. Karayolundan gegen tasitlarin cinsi, motoru,
lastigi ve yol geometrisi bu kirliligin kaynaklari arasinda yer alir (Yesil vd., 2015:
177).

1.3.3.2. Trafik Sikisikhgr ve Kazalar

Diinya Saglik Orgiitii (DSO), yol giivenligi kiiresel durum raporunda diinyada trafik
kazalari yiiziinden yilda 1.35 milyon kisi hayatin1 kaybettigi goriilmektedir. Bu da her
giin trafik kazalarindan 6len kisi sayisinin 3700 kisi oldugunu gostermektedir. Her y1l
20-50 milyon insan yaralanmaktadir. Karayolu trafik kazalarinda olim ve
yaralanmalarin %90’1indan fazlasi diisiik ve orta gelirli {ilkelerde goriilmektedir
(WHO, 2017: 9). Trafik diinyadaki 6liim nedenlerinde 11. sirasinda yer almaktadir.
Karayolu trafik kazalarinda en fazla zarar goren grup ise 5-29 yas araligidir. Trafik
kazalarmin yilda 518 milyar ABD dolar1 maddi kayba neden olacagi tahmin
edilmektedir (WHO, 2018: 5; WHO, 2004: 2).

Ulkemizde istatistiki verilere gére trafik kazalarindan dolay: her giin 20 kisi
hayatin1 kaybederken, Karayollar1 Genel Miidiirliigii ve TUIK 2020 verilerine gére
983.808 kaza meydana gelirken, 4 bin 866 kisi hayatin1 kaybetmis, 226 bin 266 kisi
yaralanmigtir. 2019 verilerine gore 1.168.144 trafik kazasinda 5.473 kisi hayatini
kaybetmis, 283.234 kisi yaralanmistir. 2018 yilinda da 1.229.364 trafik kazasinda,
6.675 kisi yasamini kaybetmis, 307.071 kisi karalanmig, 2017 verilerine gore ise
1.202.716 trafik kazasinda, 7.427 kisi yasamini kaybetmis, 300.383 kisi yaralanmuistir.
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Sekil 1.7: Toplam Kaza Sayis1 (2009-2020)
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Kaynak: KGM (Trafik Kazalar1 Ozeti-2019) ve TUIK, 2020.

2009-2020 yillar1 arasi1 trafik kazalart oranlar1 bir yil Oncesine gore
incelendiginde; 2013 yilina kadar artig gosterirken, 2013-2016 yillar1 arasinda 2015
yilt hari¢ azalma olmus, 2017 ve 2018 yillarinda artis gézlenmis, 2019 ve 2020 yilinda
azalmigtir. Yapilan trafik kaza sayilar1 oldukga yiiksektir. Yasanan trafik kazalari bir
onceki yila gdére zaman zaman azalsa da yapilan kaza sayis1 yeterli oranda
azalmamistir. Maddi hasarli kaza sayisi toplam kaza sayisi ile orantili olarak
degismistir. Oliimlii yaralanmal1 kaza sayis1 maddi hasarli kaza sayisina gore daha az
sayida gergeklesmistir. 2009 yilinda 111.121 adet gerceklesirken 2019 yilinda
174.896, 2020 yilinda 150.275 adet gerceklesmistir.
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Sekil 1.8: Trafik Kazalarindaki Olii Sayilar1 (2009-2020)
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Kaynak: KGM (Trafik Kazalar1 Ozeti-2019) ve TUIK, 2020.

Oliim oranlarina bakildiginda; 2009-2020 yillar1 arasinda 2015 ve 2017 yillari
yiikselmesi harig azalig gostermistir. 2009 yili ile degerlendirildigi zaman 2015 yil1 ve

sonrasinda 6liim sayisinin arttig1 goriilmektedir.

Sekil 1.9: Yillara Gore Kaza, Olii ve Yarali Yiizdeleri (2010-2020)
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Kaynak: KGM (Trafik Kazalar1 Ozeti-2019) ve TUIK, 2020 istatistiklerinden

yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

26



Kaza artis oran1 2010, 2011, 2012, 2015, 2017, 2018 yillarinda artmis en
fazla kaza artig oran1 2011 ve 2015 yillarinda gerceklesmistir, 6liim artis orani en

fazla 2015 yilinda gerceklesirken bir 6nceki yila gore %8,71 artmastir.

Tablo 1.6: Yillara Goére Motorlu Kara Tasit, Niifus ve Trafik Kaza Bilgileri

Motorlu Kara Tasiti Niifus 190 Kisiye Trafik Kazasi
Diisen Arac
Yillar
Degisim ayisi | Degisim Degisim
S| Oram o | (o) [oramoe| SS | Saws | ol
2009 [14.316.700 4,01 72.561 (1,46 197 1.053.346 10,86
2010 {15.095.603 5,44 73.723 1,6 205 1.106.201 5,02
2011 |16.089.528 6,58 74.724 (1,36 215 1.228.928 11,09
2012 |17.033.413 5,87 75.627 (1,21 225 1.296.634 5,51
2013 [17.939.447 5,32 76.668 (1,38 234 1.207.354 -6,89
2014 |18.828.721 4,96 77.696 (1,34 242 1.199.010 -0,69
2015 (19.994.472 6,19 78.741 (1,35 254 1.313.359 9,54
2016 [21.090.424 5,48 79.815 |1,36 264 1.182.491 -9,96
2017 [22.218.945 5,35 80.811 (1,25 275 1.202.716 1,71
2018 [22.865.921 2,91 82.004 (1,48 279 1.229.364 2,22
2019 |23.156.975 1,27 83.155 1,4 278 1.168.144 -4,97
2020 |24.144.857 4,26 83.614 (0,55 288 983.808 -15,8

Kaynak: TUIK, 2020.

2009-2020 yillar arasma bakildiginda niifusla birlikte diizenli artan tasit
sayilar1 goriilmektedir. 2009 yilinda trafige kayith arag sayis1 14.316.700 iken, 2019
yilinda %61,74 artarak 23.156.975 olarak gergeklesmistir. 2009 yilinda 1000 kisiye
diisen arag¢ 197 iken 2019 yilinda 278’e yiikselmistir. Motorlu tasitlarin siirekli artmasi
trafik kazalariin meydana gelme riskini artirmistir. Trafik kaza oranlari; 2009- 2019
yillar arasinda 2013, 2014, 2016 ve 2019 yillar1 hari¢ bir 6nceki yila gore artmistir.

Tiirkiye bu oranlarla Avrupa Birligi liye iilkelerin gerisinde kalmaktadir.
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Sekil 1.10: Illere Gére Oliimlii-Yaralanmali Kaza Haritasi
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Kaynak: TUIK, 2019 istatistiklerinden yararlanilarak yazar tarafindan

olusturulmustur.

2019 TUIK verilerine gére en fazla 6liimlii yaralanmali kaza 16.737 kisi ile
Istanbul’da gergeklesmistir. Istanbul’u 11.588 kisi ile Ankara, 9.919 kisi ile Izmir takip
etmektedir. Sehirlerin yapisi, niifusu, topografik ve demografik durumlar1 g6z oniine
alinarak kaza sayilar1 degisebilmektedir. En fazla kaza olan sehirlerden baslanarak
ulagim ve kazalarla ilgili ayrintili ¢aligmalar yapilmasi, kKazalarin en fazla neyden
kaynaklandig1 ve ne gibi ¢6ziim getirilebilir sorununa ¢6ziim bulunmasi hususunda

atilmasi gereken adimlar olarak diisiiniilebilir.

Motorlu kara tasitlarinin her yil diizenli artmasi karayoluna olan baskiy1
arttirmakta ve trafik sikisikligini beraberinde getirmektedir. Etkili yol giivenligi
onlemleri ile karayolu trafik kazalar1 dngoriilebilir ve engellenebilir. Konfor ve hiz
gibi nedenlerle tercih edilen motorlu tasitlar i¢in alternatif ulasim modlarini gelistirip,
sayilarmin artirilmasi gerekmektedir. Ozellikle yiik ve yolcu tasimaciliginda karayolu
yerine demir yolu, denizyolu ve havayolu gibi ulasim ¢esitlerinden yararlanilmasi,
karayolu tizerindeki baskiy1 azaltma adina bireysel tasit kullanimini azaltarak alternatif
ulagim sistemlerinin kullanilmasini arttirmak ve bu dogrultuda plan ve programlarin

yapilmasi daha dogru olmaktadir.
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Kolombiya’nin bagkenti Bogota’da 6zel araglarin kullanimini azaltmak igin
cesitli caligmalar yapilmistir. Bunlardan bir tanesi plaka sistemidir. Bu sistemde,
plakasi belli rakamlarla biten araglarin 06: 00 ile 20: 00 arasi trafikte bulunmalar1
yasaktir. Ayrica yilda bir giin belli saatlerde otomobil kullanimini birakan sehir toplu
tagima, bisiklet ve yiiriiyiis ile ulagimi saglayarak toplu tagimaya katki saglamaktadir.
Yapilan bu uygulamalarla trafikte %40 rahatlama, kaza sonucu yaralanmada %75 ve

kaza sonucu 6liimlerde %92 azalma saglanmistir (Boysan, 2017: 60).

1.3.4. Kentsel Ulasimda Motorsuz Ulasim Kullanim

Herhangi bir motora ihtiya¢ duymadan hareket edebilen ulasim sekilleri motorsuz
ulagim kavraminin i¢inde yer alir. Genel olarak yaya ve bisiklet ulasimi diye ikiye

ayrilmaktadir. Elektrikli bisikletler ve scooterlar da kent i¢i motorsuz ulagima 6rnektir.

Stirdiirtilebilir ulagimin gerekliligi dogrultusunda daha az ulasim altyapisi
gerektiren, kentsel alanda erisebilirligi artiran hafif ve paylasimli ulasim araglarinin
tercin edilmesi gerekmektedir. Bu dogrultuda bisikletler ve scooterlar kentsel
hareketliligi artiran g¢evreci ve motorsuz bir ulasimi saglamaktadir. Bisikletler ve
scooterlar ile yapilan seyahatler kentin mekan algisini olusturan her seyi daha rahat
algilamamizi saglayabilir. Motorsuz ulasim ¢esitleri kentleri tiim boyutlar1 ve yonleri
ile deneyimlememize olanak tanimaktadir (Kostrzewska ve Macikowski, 2017: 6).
Bisikletler ve scooterlar mikro hareketliligi saglayan en onemli ulagim araglaridir.
Mobil uygulamalara indirilen uygulama ile ¢alisan scooterlar kullan-birak isleyisi ile
calismaktadir. Uygulamada bulunun kiiresel konumlama servisi ile scooterlarin nerede
oldugu goriiliir. Motorlu araglara gore ¢ok daha ucuz olan bu ulasim c¢esitleri mobil
uygulamalar ile kolaylikla ticreti 6denebilmektedir. Motorsuz ulagim araglar1 6zellikle
dar ve ulagimi zor alanlarda seyahat 6zgiirliigli saglayarak ulasilmak istenen noktaya
daha kolay bir seklide ulagmamiza yardimer olmaktadir (Allem ve Majmundar, 2019:
63).

Insanlarin bedenleriyle gergeklestirdigi ulasim ¢esidi yaya ulasimidir. Tarihte
insanlar aktivitelerinin tamamini yaya olarak gerceklestirmistir. Giiniimiizde kentsel
alanlarin biiylimesi ve yayilmasi yayalara ara¢ kullanma zorunlulugu getirmistir. Bu

durum kentlerde daha az yaya hareketliligine ve arag odakli gelisme yasanmasina
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neden olmustur. Kentler diizensiz biiylimiis ve beraberinde c¢arpik kentlesmeler
meydana gelmistir. Bu durum mekansal alanlarin birbirinden uzaklagsmasina sebep
olmaktadir. Uzaklasan alanlarda ise motorsuz ulasim tiirlerinden ziyade motorlu
ulagim tiirlerinin kullanilmasini1 artirmaktadir. Kentsel arazi planlar1 motorlu ulasim
tiirlerine gore yapilmakta olup motorsuz ulagim tiirlerine olanak tanimamaktadir. Plan
ve politikalar motorsuz arag tiirlerini kolaylastirmak iizere yapilmasi ve gelistirilmesi
gerekmektedir (Elbeyli, 2012: 12).

1.3.4.1. Yaya Ulasim

Ulkemizde yayalar trafigin ana unsur olarak goriilmemektedir. Motorlu tasitlarin
fazlalig1 yaya yollarini isgal etmekte ve yayalarin giivenligini azaltmaktadir. Yayalar
istedikleri her yere gidebilme haklarina sahiptir ¢linkii kentin gercek sahibini yayalar
olusturur. Arag ve yaya karsilasmasinda yayalarin kesin lstlinliigii vardir. Yaya
alanlari, kaldirimlar, yaya ist ve alt gegitleri ve yaya koridorlart sikisikligt
yasatmayacak sekilde planlanmalidir. Yayalarin kullandig1 alanlar kesintisiz olmali,
kent mobilyalari ile desteklenmeli ve yaya alanlarinin kullanimini arttiracak kararlar

alimarak canlilik saglanmalidir. Canlili§in artmasit ise giivenligin artmasini

saglamaktadir (Lorasokkay, 2007: 96).

Kent merkezinde canlilik saglamak adina yayalastirma olgusu ile trafik
rahatlatilabilir. Motorlu araglarin getirdigi problemlerin oniine gegebilecek olan
yayalastirma politikasma agirhik verilmelidir. Ozellikle metropoliten alanlarin

hareketli mekanlarinda giiniin belli saatleri bu politikanin uygulanmasi gerekmektedir
(Tellan, 1999: 421).

Sekil 1.11: Yayalarin Kapladiklar1 Alanlar

12 1

b = e
Kaynak: UK Department for Transport, 2007: 68.
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Sekil 1.11°de yayalarin kapladiklar1 alanlar gosterilmistir. Yaya yollart ¢gocuk
arabalar1 ve tekerli sandalye kullanicilart dikkate alinarak en az 2 metre genisliginde
olmalidir. Okul hastane gibi kamusal alanlarda en az 3 metre genislik ayrilmalidir.
Yaya kullaniminin yogun oldugu, 6rnegin Kizilay’da, yayalar i¢in daha fazla yol
ayrilmalidir. Bu tarz alanlarda motorlu tasitlarin sinirlandirilmasi gerekir. Giintin belli
saatlerinde motorlu araglarin girisi yasaklanmalidir. Sabah erken saatte ve aksam geg
saatte motorlu araglara izin verilerek servis, yiik indirip bindirme gibi ihtiyaglarin

karsilanmasina olanak saglanmalidir (Grava, 2004: 202).

Yiiriimek fiziksel olarak aktiviteyi arttirmanin en kolay yoludur. Uzmanlar
aktif ulagmmu iyilestirerek ve tesvik ederek halk sagligina katikta bulunabildigini
sOylemektedir. Yiiriimenin ve bisiklete binmenin hem insan sagligina hem de ¢evreye
faydas1 olduke¢a fazladir. Yaya ve bisiklet kullanmanin saglik ve cevreye faydasi
oldugu kadar ekonomiye de faydast bulunur. Omegin, Kanada’da, Bloor
Caddesi’ndeki yaya kaldirimin ve bisiklet seritlerinin genislemesi yerel ekonomiyi
desteklemistir. Alanda en ¢ok harcama yapan miisteriler bisikletli ve yayalar olmustur.
Bir baska arastirma Ingiliz sehirleri iizerinde yapilmistir. Tiiketici harcamalari
hakkinda yapilan arastirmaya gore, yliriiyen miisteriler otomobille gelen miisterilere

gore daha fazla harcama yapmistir (Litman, 2018: 16).

1.3.4.2. Bisiklet Ulasim

Motorlu araglarin getirdigi sorunlar giderek biiyiimekte ve basta insan saglig1 olmak
tizere bir¢ok konuda tehdit olusturmaya baslamistir. Bunun Oniine gegebilmek
alternatif ulasim sistemlerinden gegmektedir. Bisiklet ulasgimimin bu noktada énemi
biiyiiktiir. Emisyon etkisinin olmamasi nedeni ile dogay: kirletmemektedir. Cevre
dostu olan ve az bir maliyet gerektiren bisiklet, ulagim tiirleri agisindan en verimli
enerji kullanimi olarak karsimiza cikar. Az enerji ile fazla yol almamizi saglar.
Cevreye ve insan sagligina ciddi anlamda fayda saglamaktadir. Bisiklet ayn1 zamanda
hareket ozgiirligii saglayan eglenceli bir ulagim tiiriidiir (Kurdoglu vd., 2018: 494).
Cevreye sagladigi faydalar nedeni ile 6zellikle dogal alanlar1 korumak adina 6ncelikli
kirletilmemesi  gereken alanlarda bisiklet kullaniminin  yayginlastirilmasi

gerekmektedir (Kaplan ve Ulvi, 2019: 463). Bisiklet hem trafikte hem de park edildigi
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yer itibari ile fazla bir alan gereksinimi gerektirmedigi i¢in kentsel alanlarin daha
verimli ve yliksek kapasitede kullanilmasini saglar. Bir otomobilin kapladig: alan 16
bisikletin kapladigi alana esittir. Boylelikle bisiklet kullanildig: takdirde park alanlar1
daha verimli kullanilabilmektedir. Trafikte ti¢ metre genisligindeki bir seritte saatte
ortalama 400-600 otomobil kullanirken, bisiklet kullanimi diisiiniildiigiinde 6-7 bin
bisiklet kapasitesi yaratilmaktadir (Lorasokkay, 2007: 3). Bisiklet otomobilin
kapladigi alanin 1/8’ine, satin alma fiyatinin 1/80’ine, bakim masrafinin ise 1/100’ine

karsilik gelmektedir (Ayverdi, 2004: 6).

Kentsel ulagimda bisiklet kullanimi &ncelerde belli alanlarda yogunlasirken
sonradan kentlerin biiylimesi ile ulasimda bisiklet kullanimi tercih edilmemeye
baslanmustir. Clinkii mesafe arttik¢a bisiklet kullanimi hem zaman hem bireysel enerji
tasarrufu acisindan faydali olmamaktadir. Bunun ¢6ziimii i¢in otobiis ve rayli sistem

araglari i¢in bisiklete yer verilmesi gerekmektedir.

Sekil 1.12: Ulagimda Bisikletin Aktarmali Yolculugu

Bisiklet park alani
1 Yaya erigim alani

2 Bisiklet erisim alani
AN g oy 3 ToPI tasim hatt'-.“.

Kaynak. EGO Genel Miidiirliigii, 2020: 11; Candan, 2003: 52.

Aktarma alanlar1 yapilarak bisiklet ulasimda kolaylik saglanmalidir. Sekil
1.12°de goriildiigii izere merkez disindan banliyoden kent merkezine bisikletle ulasim
saglanabilmektedir. Bisiklet park alanlarinda bisikleti birakip toplu tasimayla devam
edilebilir. Gidilen alanda belediyeye veya miilkiyeti yerel yonetimde olan kuruluslarin
sagladig1 imkanlarla ticretsiz bisiklete binerek istenilen yere gidilebilir. “Bike and

ride” ad1 verilen uygulamada insanlar kendi bisikletleriyle de toplu tasimada seyahat
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edebilir. Toplu tasimada bisiklet ile gitmek icin izin verilen saatlerde bisikleti
tastyabilir ve tekrar kendi bisikletine binerek istenilen yere ulasabilirler. Toplu tasim
araclarinda bisiklet i¢in ayrilan alanlar yolcu tasima kapasitesini diisiirmektedir.
Bunun ic¢in de belli zaman araliklarinda bisikletin binmesine izin verilmelidir.
Ornegin, is ve okul cikist gibi yogun saatlerde izin verilmemelidir. Bu politikalar
cergevesinde ve topografyanin izin verdigi alanlarda bisikletle kentin her yerine ulagim
miimkiindiir (Candan, 2003: 53). Bisiklet ve toplu tasim entegrasyonu her iki ulagim
modundan da daha fazla yararlanmayi1 saglar. Hem bisiklet hem toplu tasim
kullanimini arttirir. Bisiklet ve toplu tasim erisim kolaylig1 saglanarak Istanbul gibi

biiyiik sehirlerde bile rahatlikla ulasim saglanabilir (Yorganci, 2020: 36).

Elektrikli bisikletler

Giiniimiizde artik elektrikli bisikletler de kullanilmaya baslanmistir. itmeye yardimci
bir elektrik motoruna entegre olarak ¢alisan e- bisiklet veya elektrikli bisikletler sifir
karbon emisyonu salgilar ve yenilenebilir enerji kaynagini kullanarak bisiklet pili sarj
edilir. Kullandig1 piller de kursun piller gibi tehlikeli piller degil lityum iyon pillerdir
(Onur ve Efe, 2020: 217). Avrupa Birligi tiye iilkelerinde 2016 yilinda 19 milyon 606
bin adet elektrikli bisiklet satig1 gerceklesmistir. Gelismis tilkeler elektrikli bisiklet
sayisini artirmayl hedeflemekte ve 2030 yilinda 62 milyona ulasilacagi tahmin
edilmektedir (Cetinkaya, 2018: 5-9).

Sekil 1.13’te goriildiigii gibi bisikletin arka tekerlegine motor takilmis ve
gerekli mekanik baglantilar yapilmistir. Birgok farkli tasarimlarla bisikletler elektrikli

bisikletlere doniistiiriilebilmektedir.

Sekil 1.13: Elektrikli Bisiklet

——

Kaynk: Tang, 2014: EﬁL
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Scooterlar

Bisiklet, e- bisikletin yani sira scooterlar da kent i¢i yolculuklarda tercih edilmektedir.
Bird sirketi scooter paylasimini ilk baslatan sirkettir. ABD ve Avrupa kentlerinde 2
milyondan fazla kullanicisi vardir. Bird sirketi verilerine gore scooterlar 5.500 tondan
fazla karbonun saliminim 6nledigi goriilmiistiir. Bu say1 1.000 aracin sebep oldugu
karbon miktarma esittir. Amerika’nin Teksas, Portland, Los Angeles ve Austin
kentlerinde yapilan yol giivenligi arastirmasinda e-scooterlarin karsilastigi kazalarin
yalnizca %5°1 agir yaralanmali olarak gerceklesmistir. Bird verilerine gore 1 milyon
milde bisiklet paylasim sistemlerinde 59 yaralanma kaza olurken, e-scooterlarda 38
yaralanmali kaza olmustur (Imamoglu, 2020: 128). Kisisellestirilmis ulasim ihtiyacina
cevap veren scooterlar hareket gii¢liigii ¢eken insanlarin giinliik yasama dahil olmasini
saglar. Scooterlar1 6zellikle yagl bireyler tercih etmektedir (Tamkog ve Bilgin, 2020:
219).

Diinyada paylasimli elektrikli scooterlarin sayist 800 bin iken Tirkiye’de 35
bin adettir. Ulagtirma ve Altyap:1 Bakanligi’nin yaptigi calismalar sonucunda bir takim
kisitlamalar getirilmistir. Azami hiz1 18 km olacak ve hiz sinir1 50 km/s iizerinde olan
yollarda kullanilmayacaktir. Kisisel esya disinda yiik tasinmayacak, koruyucu
ekipman kullanimi tesvik edilecek ve birden fazla kisinin kullanilmasi1 yasak olacak
ve belli bolgelere yigilmasi 6nlenecektir. Elektrikli scooter taniminin karayollar1 trafik
kanununa eklenecegi belirtilmistir. Fakat Tiirkiye’de yasal diizenlemenin yapilmamasi
giivenlik sorunlarma yol agmaktadir. Istanbul, Ankara, izmir, Eskisehir, Gaziantep,
Yalova, Hatay, Bursa, Antalya, Mersin, Mugla, Kahramanmaras ve Kocaeli illerinde
paylasimli elektrikli scooterlar kullanilmaktadir  (www.sozcu.com.tr, 2020).
Uskiidar’da iskeleden Kuzguncuk veya Salacak yoniine alternatif ulagim olarak
scooter tercih etmektedir (Yagci, www.dunya.com, 2020). Sekil 1.14°de scooter

yolculugu gosterilmistir.
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Sekil 1.14: Scooter Yolculugu

Kaynak: imamoglu, 2020: 126.

Otomobil yolculuklarin %40°1 5 kilometrenin altindadir. Elektrikli scooterlarla
20-30 km, e- bisikletler ile 40-50 km gidebilmektedir. Bu durum bu ulasim araglarinin
otomobile  gére daha avantajli  oldugunu  gostermektedir  (Kesayak,

www.hurriyet.com.tr, 2020).

1.4. Yapilan Calismalar

Acar (2007), ¢alismasinda, kent i¢i ulagimi ve kent igi trafigi ile ilgili eksik ve yetersiz
bilgiden bahsetmistir. Gelismekte olan {ilkeler politik kaygilarindan dolayr kamu
istekleri dogrultusunda coziimler iiretmistir. Bu kaygilar hatali kamu isteklerini
olusturmustur. Devamli kamu istegine cevap veren ¢oziimlerin liretilmesi kisitl isleve
sahip projelerin iiretilmesine neden olmustur. Bu calismada hatali istekler ele alinmig

ve gerceklerin neler oldugu anlatilmstir.

OECD (1996), “Towards Sustamable Transportation” adli ¢alismasinda,
stirdiiriilebilirligin  6nemi tizerinde durulmustur. Sirdirilebilir ulasimin sosyal,
cevresel ve ekonomik ilkelerinden bahsedilmistir. Biitlinlesik planlama kapsaminda
arazi kullaniminin esit olmasi gerektigi, yaya ve bisiklet yollarmin desteklenmesi

gerektigi belirtilmistir.
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Kavsirac1 (2018), c¢alismasinda, karayolu ulasim faaliyetlerine ve beraberinde
getirdigi kaza risklerine deginmistir. Trafik kazalarinda en 6nemli etken olan siiriicii
faktorii incelenmistir. BM’nin trafik gilivenligi konusunda hazirladigi eylem plani

incelenmis ve Tiirkiye’deki uygulanabilirligi analiz edilmistir.

Yalmz ve Bilgi¢c (2008), calismasinda, siirdiiriilebilirligi esas alacak sekilde ulasim
yaklasimina deginilmistir. Ozel araglardan toplu tasimaya “park et ve bin” uygulamasi
analiz edilmistir. Siirdiiriilebilir ulagtirma konusuna deginilmis ayrica baslica ulasim

sorunlar1 ve geligsmis llkelerin ulasim politikalarindan bahsedilmistir.

Ocalir ve Knoflacher (2011), calismasinda, sirdirilebilirligin kavramsam
temellerinden bahsedilmistir. Ulasim planlarindaki siirdiiriilebilirlik tartismalarinin
tarihsel siirecine deginilmistir. Ozel ara¢ kullaniminin azaltacak ¢dziim Onerileri
getirilmis, yaya, bisiklet ve toplu tasimanin desteklenmesi gerektigine wvurgu

yapilmistir.

Korkmazyiirek ve Polat (2019), calismasinda, 2009 yilinda Avrupa Birligi (AB) ve
Avrupa Komisyonu’nun (AK) da katkilariyla Kentsel Hareketlilik Aksiyon Plan1 ve
Stirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlarinin ulasim sorunlarindaki ¢6ziim onerileri
incelenmistir. Ozellikle Avrupa kitas1 kentlerinde bu ¢dziimlerin uygulandig
belirtilmistir. Kentsel ulagimda, esnek, akilli ve yeni bir planlama yaklasiminin

gerekliligine vurgu yapilmugstir.

Bertaud (2004), calismasinda, niifusun artmasi ile kentsel alanlarin biiylimesi ve
aktivitelerin yoniiniin degismesinden bahsedilmektedir. Alanlarin biiyiimesi kentsel
ulasiminda degismesine ve sekillenmesine neden olmustur. Bu g¢alismada kent

formlarinin degismesi beraberinde ulasimin nasil sekillendiginden bahsedilmistir.

Beyazit (2007), calismasinda, yasanabilirlik, tiirler arasi ulasim sistemleri, yaya
mekanlar1 ve ylirlimek kavramlarindan bahsedilmistir. Yasayan kentlere o6rnek
verilmistir. Yayalara ait mekan siniflandirilmasi yapilmistir. Kabatag’in mevcut
sistemleri ele alinmis ve yiiriinebilirligi test edilmistir. Ulasim sistemlerinde yapilacak

diizenlemelerin dlgiitleri belirlenmistir.

Ozalp ve Ocalir (2008), calismasinda Tiirkiye’deki ulasim sistemlerinin tarihsel

gelisiminden bahsedilmistir. Kentlerdeki ulagim planlamalar1 ¢alismalar: kronolojik
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sirada anlatilmistir.  Yapilan planlarin - degerlendirilmesi yapilarak, sistematik

yaklagimlarla ¢6ziim Onerisi getirilmistir.

Akman ve Alkan (2016), calismasinda, kent i¢i ulasimin diizenlenmesinde toplu
tasima sistemlerine dncelik verilmesi gerektigi iizerinde durulmustur. Izmir’de trafik
yogunlugunu azaltma konusunda hangi toplu tagima aracinin daha uygun oldugu
tizerinde calisma yapilmistir. Metro, metrobiis, tramvay, hafif rayli sistemler ve

monoraylarin 6zellikleri belirtilmistir.

Masoud (2018), calismasinda, gelismis veya gelismekte olan iilkelerin en biiyiik
sorunlarindan biri olan ulagim sorunlarindan bahsedilmistir. Calismada ulagim
sorunlart ve nedenleri agiklanmig ve trafik yonetimi ilke ve sartlar1 belirtilmistir.

Erzurum kenti 6zelinde yerinde yapilan ¢alismayla ¢6ziim Onerileri getirilmistir.

Boysan (2017), calismasinda, gelismis ilkelerin toplu ulasim politikalarindan
bahsedilmistir. Kisa ve uzun vadede ¢6ziim Onerileri getirilmis ve Tiirkiye’de toplu
tastimanin giiclii ve zay1f yonleri ele alinmistir. Istanbul dzelinde ulasim sorunlari ve

istatistiki veriler incelenmistir.
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IKINCi BOLUM

DUNYA VE TURKIYE’DE BIiSIKLET KULLANIMI

2. KENTSEL ULASIMDA BiSIKLET

Motorlu tasitlarin getirdigi baskiy1 azaltmak, ¢cevre kirliligi, dogal ¢evrenin korunmasi,
kaynaklarin bilingli tiiketilmesi ve trafik glivenliginin saglanmasi, kentsel ulasimda
bisiklet kullaniminin énemini ortaya koymaktadir. Bisiklet kullanimi insan sagligina
faydali olmakla birlikte yasanabilir ¢evrenin olusmasi ve kaynaklari asirt ve bilingsiz
kullanimindan gelecek nesillere aktarilmasi adina siirdiiriilebilir bir ulagim tiiriidiir

(Kuru ve Cengiz, 2018: 222).

Yetmigli yillarda yasanan petrol krizinden sonra bir¢ok iilke kent i¢i ulagim
planlarini tekrar ele almis yeniden politikalar ve stratejiler belirleyerek bisiklet ve yaya
ulagimin 6nemi ortaya konulmustur. Kentsel ulasimda bisiklet kullaniminin 6nemli
oldugunu anlayan {ilkeler calismalara baglamis ve kentsel ulasim kademesini bisiklet
ve yaya Onceligine gore planlamistir. Trafikte motorlu tasit yogunlugunu azaltmak
adina 6zel otomobil kullanmay1 caydirict 6nlemler alinmasi insanlart siirdiiriilebilir
ulagim cesitlerine yoneltmek artik yeni ulasim kararlarinin temelini olusturmaktadir

(Eryigit, 2012: 74).

Kent mekanlarinin yapilanmasinda en 6nemli etkenlerden biri ulasimdir.
Kentsel alanlar otomobil odakli gelistigi icin toplumu sekillendirmekte, ekonomik ve
cevreye etkisi bakimindan siirdiiriilemez bir ulagimi olusturmaktadir. Kent i¢i
ulasimda konut ve is yerlerinin konumlari, toplu tasima araglarmin hat planlari
otomobiller i¢in diizenlenmis yollara gore belirlenmistir. Son yillarda daha fazla
yayalastirma, bisiklet, toplu tagima gibi alternatif ulasim araclarinin kullanildig1 ve
yayginlastirilmaya ¢alisildigi gézlenmektedir. Birgok {ilke bisiklet ulagimini ulasim
ana planlarinda yer vermeye baslamistir. Bisikletin ulasimda etkin kullanilmasi
gerektigi farkina varilmis ve birgok calismalar yapilmistir. Ulkemizde kentsel
ulasimda bisiklet yaygin kullanilmamaktadir. Siirdiiriilebilir kentsel ulagim ig¢in
bisikletin ulasim planlarinda yer almasi bolgesel ve ulusal alanda bir¢ok fayda

saglamaktadir (Er, 2018: 2).
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Bisiklet seyahatlerinde siiriicii rotasini kendi belirler, otomobil yolculuklarinda
oldugu gibi herhangi bir zaman tarifesine bagh kalmaz, hizli ve gecikme olmadan
yolculugunu tamamlar. Bisiklet beden giicii ile gerceklestirildigi i¢in yakita ihtiyag
duymaz, yatirrm maliyeti, isletme ve bakim giderleri oldukga diisiiktiir. Bisikletin
kullanim amaci kisiden kisiye gore farkli olsa da daha ¢ok kisa ve orta mesafeli
yolculuklarda kullanilmaktadir. Bisiklet fazla bir alan gerektirmedigi ig¢in kentsel

alanda tasarruf saglamaktadir (Uz ve Karagahin, 2004: 41).

2.1. Bisikletin Tarihsel Gelisimi

Bisiklet, her birinin 52 ¢cm ¢ap1 olan iki ya da ii¢ tekerlekli, insan giicli ile ¢alisan yere
temas eden ve bir kisinin kullanabildigi tasit olarak adlandirilir. Bisiklet insanlarda
Ozgiirlik duygusu olusturan, kentsel mekan1 daha rahat algilayabilmemize olanak
tantyan, insanlarin satin alma giicline uygun olan, yas, cinsiyet gibi kisitlama
gerektirmeyen ¢evre dostu bir aragtir (Narc1, 2004: 24; Aydogan, 2018: 11). i1k bisiklet
kullanim1 1700’li yillarda Fransa’da baslamistir. Sekil 2.1°de bisikletin tarihsel
gelisimi gosterilmektedir. Bisikletin Alman Baron Karl von Drais de Sauerbrun
tarafindan yapildig1 kabul edilir. Drezin ad1 verilen tahta bisiklet ise Drais tarafindan

yapilmistir. Bugiinkii halini de Fransiz Pierre Michaux gelistirmistir (Siime ve Ozsoy,
2010: 346).

Sekil 2.1: Bisikletin Tarihsel Gelisimi

Karl von Drais Thomas McCal Pierre Michaux p h
Vst Y Yy /X
=t :’Lz:s"z AIALC =

AN 7\, VZSVAY NV,

- 1860 - 1870
Cift Tekerli Velespit Pedalli Bisiklet Yiiksek Tekerlekli Bisiklet

Almanya Iskogya Fransa Fransa

Drezin

John Kemp Starley Hosea W.Libbey

f~
-

NS

1885 1897 1960'lar 1970’ler
Giivenli Bisiklet Elektrikli Bisiklet Yans Bisikleti Dag Bisikleti

Ingiltere A.B.D. A.B.D. A.B.D.

Kaynak: Pinici, 2019: 4; Ciftci, 2006: 9.
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Bisiklet altin ¢cagin1 1930 ve 1950 yillar1 arasinda yasamustir. Fransa’da tatil
zamani insanlar Kasabalara bisiklet ile gitmislerdir (Aydogan, 2018: 12). Tarihte
yasanan olaylar bisiklet kullaniminin oranmi etkilemistir. Motorlu tasitlarin
yayginlagmasi bisiklet kullanimini azaltsa da 1928 petrol krizinin ¢ikmasi, 1974’de
enerji krizinin ¢ikmasi tekrar bisiklet kullanimini artirmistir (Kuyumcu, 2017: 16).

2.2. Bisikletin Kullanim Amaclari

Bisiklet kullanimi iilkeden iilkeye bireyden bireye amaglar1 farkli olsa da yaygin
kullanilan bir ulasim tiiridiir (Akay, 2006: 25). Bisiklet dinlenme ve eglence
aracidir. Dogada bir gezintiye c¢iktigimizda kendi enerjimizi kullanarak hem
gezinebilir hem de dinlenebiliriz. Bisiklet 6zellikle gocuklarin a¢ik havada zaman
gecirecegi fiziksel aktivite yaparak eglenebilecegi bir aractir. Ayrica bisiklet spor
aracidir. Diinyanin ¢esitli yerlerinde olimpiyatlarda yapilan spor tiirii olmasi
sebebiyle bir¢cok yerde bisiklet parkurlari bulunmaktadir. Bunlarin yani sira bisiklet
hizmet aracidir. Cogunlukla yemek sirketleri ve siiper marketlerde kullanilir.
Bisikletle hizmet daha ¢ok kii¢iik esyalarin tasinmasinda tercih edilir. Ciinkii bisiklet

ile tastma hem ekonomik hem de basittir.

Son olarak bisiklet sehirlerde ulasim aracidir. Kent i¢inde birgok yere
ulasabilecegimiz bir aragtir. Bisiklet ile okula, ise, markete, parka rahatlikla
gidebiliriz. Bircok iilkede kabul goérmiis kent i¢inde bir ulasim ¢esididir. Bisikletin
kullanim amaglarindan en 6nemlisi budur. Clinkii bisiklet ¢cevresel, fiziksel ve maliyet
acisindan bir¢ok fayda saglar. Trafik kazalarini azaltmada etkilidir. Motorlu tasitlara

olan talebi azaltir (Akay, 2006: 26).

2.3. Bisiklet Kullaniminin Faydalar

Bisiklet kullaniomimin Kkentlerde hareketliligi artirarak giivenlik, sosyal, ekonomik,
cevre ve saglik gibi alanlarda bir¢ok faydasi vardir. Nihayetinde yasam kalitesi de bu
alanlarla iliskili olarak artar (Oztas vd., 2014: 21). Bisiklet cevreyi en az kirleten ve
enerjiyi verimli kullanan bir ulasim tiiri olmasina karsilik, Tiirkiye’de bisiklet sinirl
sayida kullanilmakta ve ulasim sistemlerine entegre olmadan kullanilmaktadir

(Mansuroglu ve Dag, 2020: 342). Bisikletin zaman ve enerji tasarrufu sagladigi

40



bilinmektedir. Yiriiyerek 1 saatte ortalama 4-5 km yol alinirken bisikletle ortalama
15-35 km/sa. olabilmektedir (Ciftci, 2006: 41). Tiirkiye’de bisikletin toplu ulagimda
kullanim oran1 %25 olmasi halinde enerjiden yapilan tasarruf yaklasik 24 milyar dolar
olacagi tahmin edilmektedir. Istanbul'da bisiklet kullaniminin %10 olmasi halinde ise
enerjiden yaklagtk 18 milyar dolar tasarruf saglanabilmektedir (Ilicals,
www.skb.gov.tr, 2018). Ayrica bisiklet kullaniminin artmast istihdami da
arttirmaktadir. AB’de 6zellikle turizm sektoriinde bisiklet 650 bin kisiye is imkani
saglamaktadir (Kiister ve Armstrong, 2019: 3).

Bisiklet otomobile gore %10 daha az karbondioksit salinimi yapar. Bisiklet
kullanan bir kisi kilometrede 21 gr (CO2) salinim1 yaparken otomobil kullanimda
Kilometrede 271 gramdir. Ulasimda bisiklet kullanmay1 tercih edersek kisi basi
kilometrede %92 oraninda sera gaz1 salimimini azaltabiliriz (CSB, 2017: 73). Ayrica
bisiklet kullanimindaki makul artisla birlikte her yil 6 ila 14 milyon ton CO2, 700
milyon ila 1,6 milyon galon yakit tasarrufu saglanabilir. Ingiltere’de yapilan bir
arastirmada, bir hafta boyunca 8 kilometrelik is seyahatleri bisikletle yapildig: takdirde
44,000 ton CO- emisyon salinimini azaltacagi belirtilmistir (Istanbul Bisiklet Ana
Plani, 2020: 12).

Bisiklet kullaniminin yerel ve bolgesel baglamda da bircok katkisi vardir.
Ulkelerin alim giiciine bakildigi zaman diinya niifusun %10’u binek ara¢ satin
alabiliyorken %80°1 bisiklet satin alabilmektedir. Bu durumda diisiik gelirli kisilere
alternatif ulagim sagladigi giinliik ihtiyaglarin bisiklet ile rahatca giderilebilecegi
goriilmektedir (Balkanlioglu, 2017: 16). Bisikletin etkin kullanilmas1 adina, park et
devam et, sistemi 6zellikle banliyd ve sehir merkezlerinde ise gidip gelmede etkilidir.
Bu sistemde bisiklet diger ulasim sistemleriyle kullanilabilir. Bisiklet i¢in yapilacak
otopark ve diger altyap: ¢caligmalar1 daha kisa siirede tamamlanir. Bisiklet i¢in yapilan
altyapi ¢alismalarinda daha az metrekareye ihtiya¢ duydugundan otomobile gore daha
az maliyet gerektirir. Bir otomobilin kapladigi alanda 16 bisiklet sigmaktadir. Ayrica
hava kirliligini ve emisyon salimimini azaltir, enerjiyi korur ve siiriciilerin zinde

kalmasini saglayarak daha saglikli olmasini saglar (Lohr, 1999: 8).

Son zamanlarda yapilan bir baska c¢alismada bisikletin insan sagligindaki

yerinin olduk¢a énemli oldugu sonucu elde edilmistir. Amsterdam Universitesi'nde
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yapilan bir ¢caligmada, haftada diizenli olarak 6 km bisiklet yolculugu yapan kisilerin
saglik durumu hig bisiklet kullanmayan ve kendisinden 10 yas kii¢lik bireylerin saglik
durumuyla ayn1 oldugunu géstermistir (Ilicali, www.skb.gov.tr, 2018). Ayrica bisiklet
stirmek metabolizmay1 hizlandiran fiziksel bir aktivite olmasindan dolay1; diyabet,
hipertansiyon ve yaglanma gibi riskleri azalttigi ve kisilerin zihinsel sagligini
korudugu goézlemlenmistir (Oja vd., 2011: 2; Deenihan ve Caulfield, 2014: 3). Diizenli
olarak fiziksel aktivite yapmak, 6rnegin, haftada 5 giin ya da daha fazla zaman ayirmak
fiziksel yararin yaninda psikolojik refahi da arttirmaktadir. Hareketli ulasim
kapsaminda en az 30 dakika yiirliylis yapmak veya bisiklete binmek giinliik rutin
halinde yapildig1 takdirde bu faydalari arttirir ve gelistirir (Saglik Bakanligi,
hsgm.saglik.gov.tr/tr/, 2017).

Tablo 2.1°de goriildiigii gibi bisiklet kullanmak saglik acisindan oldukca
onemlidir. Hem ruhsal hem bedensel bir¢ok faydasi bulunur. Giiniimiizde Covid-19
salgintyla miicadele yontemlerinden biri de bisiklet siirmektir. Cilinkii bisiklet stirmek
bagisiklik sistemini giiglendirerek metabolizmay1 korumaya yardimci olur. Ayrica

kalabaliktan uzak bireysel yolculuk yapmamizi saglar.
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Tablo 2.1: Bisiklet Siirmenin Sagliga Faydalar

Bisiklet siirme siiresi (Dakika) | Sagliga Etkileri
10 dk. Eklem, kas ve kan dolasimi
20 dk. Bagisiklik sistemi
30 dk. Kalp
40 dk. Dayaniklilik kapasitesi
50 dk. Metabolizma
60 dk. Viicut agirhig, gekiciligi
60+ dk. Anti-stres, mutluluk ve huzur

Kaynak: Frobése, 1., 2006: 46.

Bisiklet trafik tikanikligina sebep olmadigi icin bosa yakit harcanmasini

engeller. Ornegin, Istanbul’da arag basia yilda 5 depo yakit bosa harcanmaktadir. 15

kilometrelik bir yolda ortalama 1,5 saat trafikte bogsa zaman harcandigi diisiiniiliirse bu

durum hem trafik tikanikligina hem de ekonomide zararin yasanmasina sebep olur

(Polat vd., 2017: 446).

2.4. Bisiklet Ulasimin Altyapisi

Bisikletliler i¢in hazirlanan altyapr g¢alismalarmin genel amaci oncelikli bisiklet

kullanicilarin glivenligini saglamak ve kendisine ayrilmig alanlarda esnek hareket etme

imkanin1 saglamaktir. Bisikletliler i¢in hazirlanan altyapit ve tesisler asagida

siralanmistir (Uz, 2003: 18):

Genel tasit yolunda bisiklet i¢in de diizenlenmis yollar, alt ve iist gegitler ve
trafik isaretleri,

Farkli 6zellikte bisiklet seritleri,

Bisikletliler i¢in diizenlenmis yonlendirici isaretler,

Bisiklet donat1 alanlari,

Belli alanlarda oncelikli bisikletliler i¢in yapilan diizenlemeler.

Bisiklet yol tiirleri, projelendirme, kavsak diizenlemeleri ve gegisler, yapim

kurallarini igeren “Bisiklet Yollart Yapim Yonetmeligi” EK-1de ayrintili bir sekilde

gosterilmistir.

43



2.4.1. Bisiklet Planlamasi ve Yol Giivenligi

Bisiklet yollar1 kendine 6zel veya karma kullanimli yollart kapsar. Bisiklet yollar
genel olarak dort ana baslikta toplanir. Bunlar; karma trafik yolu, trafikte ayrilmis
bisiklet seridi, trafikte korunmus bisiklet seridi ve sadece bisiklete ayrilmis yoldur.

Sekil 2.2°de bisiklet yollarina gore arag ve hiz sinirlar1 gosterilmistir.

Sekil 2.2: Bisiklet Yollar1 Ara¢ ve Hiz Sinirlari

Ortalama giinliik

arag sayist AN\
14000 | YOL DISINDA FiZIKSEL AYRIM
13 000
12 000 »
11 000 FIZIKSEL AYRIM
10 000
9000
8 000
7 000
6 000
5000
4 000
3000
2 000
1000 | KARMA TRAFIK

GORSEL AYRIM

10 20 30 40 50 60 70 80 e

Kaynak: Grava, 2004: 97.

1. Karma trafik yolu

Arag hizi: 50 km/saat
Giinliik trafikteki arag sayisi: 2 000 aragtan az.

Bisikletliler ile araglar ayn1 yolu paylasir. Yogun bir trafik hacminin olmadig1 cadde

ve sokaklarda tercih edilir. Sekil 2.3’te 6rnek bir yol gosterilmistir (Grava, 2004: 97).
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Sekil 2.3: Karma Bisiklet Yolu Ornegi (Hollanda)

Kaynak: [zmir Ulasim Ana Plani, 2019: 286.

2. Trafikte ayrilmis bisiklet seridi

Arag hizi: en az 58 km/saat
Glnliik trafikteki arag sayist: 8 000 aragtan az.

Buradaki ayrim yatay ve diisey isaretler ile motorlu araclardan ayrilmasidir. Araglarin
sayist ve hiz1 arttiginda bisikletliler i¢in farkindalik olusturulur (Grava, 2004: 97).
Bisikletlilerin sokaga ¢ikma hakkini gorsel olarak hatirlatir. Sekil 2.4’de trafikte

ayrilmis bisiklet seridi 6rnegi gosterilmistir.

Sekil 2.4: Trafikte Ayrilmis Bisiklet Seridi Ornegi

Kaynak: U.S. Department of rnsbortatio, 2019: 43.
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3. Trafikte korunmus bisiklet seridi

Arag hizt: en az 75 km/saat
Trafikteki ara¢ sayisi: 14 000 aragtan az.

Yatay ve diisey isaretlemelerin yaninda bordiir taslar1 veya serit ayirici ile ayrilmis
daha korunakli yoldur (Grava, 2004: 97). Motorlu araglar ve bisikletliler arasinda daha
fazla mesafe olusturur. Bisikletlinin gilivenligini artirir. Sekil 2.5’te  Grnegi

gosterilmistir.

Sekil 2.5: Trafikte Korunmus Bisiklet Seridi

—

Kaynak: U.S. Department of Transporfaion, 20i9: 43.

4. Tamamiyla bisiklete ayrilmis yollar

Arag hizt: 75 km/saat
Glinliik trafikteki arag sayisi: 14 000 aragtan daha fazla.

Hizli ve yogun trafikte kullanildig1 i¢im tamamiyla ayrilmis olmasi gerekir. Motorlu
araclar ve bisikletliler arasinda emniyet mesafesini olusturur. Bisikletlinin glivenligini

saglar (Grava, 2004: 97). Sekil 2.6’da 6rnegi gosterilmistir.
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Sekil 2.6: Tamamiyla Bisiklete Ayrilmis Yol Ornegi

Kaynak: U.S. Department of Transportation, 2019: 46.

Yukaridaki sekillerde genel olarak bisiklet yol tipleri gosterilmistir. Planlama
asamasinda ayrintili ¢aligmalar yapilmalidir. Yaya yolu veya toplu tasimla birlikte
planlanan yollar kullanici profili ve yol 6zellikleriyle birlikte ele alinir. Bisiklet yolu
igin oncelik bisiklet kullanicilarin giivenligidir. Bisiklet yol tiirleri glivenlik agisindan
incelendigi zaman, yol profilleri dikkate alinmalidir. Bu kapsamda Sekil 2.7° de
gosterildigi gibi en giivenli yol ayrilmig bisiklet yolu, en glivensiz yol ise arag yolu

paylasimli bisiklet yoludur (Izmir Ulasim Ana Plan1, 2019: 289).

Sekil 2.7: Bisiklet Yol Tiirleri Giivenlik Seviyeleri

BISIKLET YOLU

BISIKLET SERIDI OTOBUS YOLU iLE
PAYLASIMLI

YAYA YOLU iLE
PAYLASIMLI ARAC YOLU iLE
PAYLASIMLI

D

=

Kaynak: izmir Ulagim Ana Plani, 2019: 289.
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Bisiklet planlamasi yapilirken yol gilivenligine oncelik verilmesi
gerekmektedir. Miihendislik prensipleri geregi uyulmasi gereken kurallar asagida
stralanmistir (Oncel, 2013: 17):

e Yaya kaldinnmindan bisiklet yolu gecirilmesi tehlikelidir ve bisikletle diger
ulagim tiirlerinin etkilesimi miimkiin oldugunca en aza indirilmesi gereKkir.

e Sekil 2.2°de gosterildigi gibi bisiklet yollarina gore araglarin hiz limitlerinin
belirlenmesi gerekir.

e Bisiklet kullanicilar1 birbirlerini her kosulda gorecek sekilde plan yapilmasi
gerekmektedir.

e Bisiklet yol plani hazirlanirken bisiklet yollart minimum genislige gore degil
kullanict hatalarini1 goz 6niine alarak genislik belirlenmesi gerekmektedir.

e Yol tasarimlarinda karisgtkhiga yol agacak planlardan kaginilmasi
gerekmektedir.

e Araglar i¢in ayrilmis yiiksek hizli yollarda, bisiklet yollar1 arag yolundan

fiziksel engelle ayrilmasi gerekmektedir.

Bisiklet yollar1 genel olarak yaya yolu gibi goriilmekte ve gerekli 6nem
verilmemektedir. Bisiklet kullanicilar1 ara¢ kullanicilart gibi goriilmesi gerekir.
Mevcut yollara bisiklet yolu eklemek ¢6ziim degildir. Yol biitiinii géz 6niine alinarak
sadece araglar icin degil yaya ve bisikletliler i¢in biitlinciil bir plan yapilmasi

gerekmektedir.

2.4.2. Bisiklet Donat1 Alanlar:

Bisiklet i¢in donati alanlar1 olusturulurken kent kimliine ve uygulanacak alanin
biiylikliigiine uygun, kullanim agisindan islevli ve c¢evre dostu malzemelerin
kullanimiyla kolay algilanabilen alanlarin olusturulmasi gerekmektedir (Kurdoglu vd.,
2018: 496). Bisiklet donatilar1 genel olarak park alanlari, aktarim alanlar, trafik
isaretleri, yonlendirici levhalar ve sembollerden olusur. Donat1 alanlarinin se¢im ve
tasarim siireci iyi planlanmalidir. Islevsel ve kullanish park alanlari yaratmak

insanlarin kolay bir sekilde goriip algilamalarini saglar. Park alanlari, 6rnegin; bir yol
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boyunca olacaksa ¢izgisel, aga¢ c¢evresinde yapilacaksa 1sinsal bir planda
uygulanmalidir (Akyol, 2006: 90).

Bisiklet park alanlarina genel olarak ii¢ sekilde park yapilir. Tekerlekle zincir
ile baglanip kilitlenmesi, park yerindeki demir gubuga baska bir elemanla kilitlenmesi
ve dolap ve kabin gibi kapali alanlara kilitlenip birakilmasi. Uzun siireli park

yapilacaksa giivenlik agisindan dolap ve kabin gibi alanlar tercih edilmelidir.

Sekil 2.8: Bisiklet Dolab1

e
Kaynak. Uz, 2003: 35.

Bisiklet park yerleri tasarimcilar tarafindan hiyerarsik bir diizende olmalidir.
Dogru yerlestirilmis giris ve ¢ikis bilgileri yagsanacak olas1 karmaganin Oniine geger.
Yapilacak olan bilgilendirme ve yonlendirme mekéanla uyumlu olmalidir (Celik ve

Tasgroglu, 2020: 10).

Bisikletliler toplu tasim araglarindan aktarma yaparken yliriiyen merdiven ve
rampa asansor gibi ekipmanlar1 kullanir. Fakat en ¢ok kullanilan merdiven oldugu i¢in
merdivenlerin bisikletlilerin gecisine olanak verecek sekilde tasarlanmasi gerekir.
Sekil 2.9°da gosterilen tasarimda ¢ikisi kolaylastiran bant ve inisi de yavaslatan rampa

tasarlanarak bisikletliler i¢in kolaylik saglanmistir (EGO Genel Miidiirliigii, 2020: 48).
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Sekil 2.9: Bisikletliler i¢in Merdiven Tasarimlari

Kaynak. EGO Genel Midiirliigii, 2020: 49.

Bisiklet altyapisinin etkin kullanimi, bisikletlinin giivenligi, yaya ve araglar
uyarmak i¢in ¢esitli bilgilendirici levha veya sembol kullanilmaktadir. Kullanim yeri
olarak dikey ve yatay isaretlemeler ile 1s1kl1 trafik lambalar1 kullanilir. Isaret levhalari
bisiklet yolu itibariyle 3 metreden fazla olmamasi gerekir. Isaretcilerin rahatca
goriilebilmesi igin tehlikeden 5-50 metre ilerisine konulmasi gerekmektedir. Sekil
2.10’da ornek isaret levha, tabela ve trafik 15181 gosterilmistir (CSB, 2017: 43).

Trafik yogunlugunun fazla oldugu alanlarda, goriis mesafesinin kisitli oldugu
yerlerde ve aydinlatilmamis bisiklet yollarinda beyaz veya sar1 renkli serit cizgiler
kullanilir. Bu g¢izgiler ¢ift seritli bisiklet yollarini1 karsidan gelen bisiklet yolundan
ayirmak icin kullanilir. Kaplama cizgilerin yaninda tiim yatay ve diisey isaretler

gerekli goriildiigii alanlarda uygulanmaktadir (Uz, 2003: 47).
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Sekil 2.10: Bisiklet Yolu Tabela ve Levha Gosterim Ornekleri

Mecburi Bisiklet Yolu Yayalar ve Bisikletliler Tarafindan

Kullanilabilen Yol
@

Yayalar ve Bisikletliler I¢in Ayr Ayr1
Kullanilabilen Yol

Ornek Trafik Lambast

Kaynak: CSB, 2017: 44; Uz, 2003: 32.

3O

Bisiklet Yolu
Sonu

ofo

Bisiklet Seridi
Sonu

Diger Ulke
Ornekleri

Egimin fazla oldugu alanlarda bisiklet kullanimi zorlagsmaktadir. Bunun

¢oziimii i¢in gesitli iilkeler ¢alismalar yapmustir. Ornegin, egimi yiiksek olan belli

alanlarda toplu tasimalara askilik konularak bisiklet askida tasinir ve bisiklet

yolculuguna devam edilir. Bir bagka ornek, Sekil 2.11°de gosterilen Norveg'in

Trondheim kentindeki bisiklet asansoriidiir. Egimli olan asansérde pedal ¢evirmeden

130 metrelik dik yokus rahatca asilir. Asansor 8 kilometrelik hizda ve ayni anda 5
kisilik kapasite ile yokusu ¢ikmaktadir (Oncii, 2016: 78; Ankaya ve Aslan, 2020: 5).
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Sekil 2.11: Trondheim Bisiklet Asansorii

Kaynak: Ankéya ve Aslan, 2020: 5.

2.4.3. Bisiklet Yol Giizergah Belirlenmesi

Bisiklet yol giizergahi belirlenmesinde ii¢ temel etken vardir. Bunlar kentin fiziksel

durumu, ¢evresel durumu ve gorsel yapisidir (CSB, 2017: 24).

Tablo 2.2: Bisiklet Yolu Belirleme Modeli

FiZIKSEL CEVRESEL GORSEL

- Yol genisligi - Arazi kullanim tiirii - Yapi o
yiikseklikleri
- Egi - Kull
Egim ~u A - Yesil alanlara
yogunluklari
- Fiziksel durum yakinlik
- Ulasim sistemine ' '
entegrasyonu - Bina nizam
durumu

- Miilkiyet durumu

- Trafik yogunlugu
Kaynak: Yorganci, 2020: 38.

Kentlerde bisiklet yolu belirlenmesinde Tablo 2.2°de belirtilen durumlar ele

alinarak baslanmaktadir. Tablo incelendiginde birgok disiplinin bir araya gelerek
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yaptig1 goriiliir. Bagarili bir plan yapiminda disiplinlerin ortak hareket etmesi, halkin
katilimi1  ve yoneticilerin destegi oldukca Onemlidir. Ayrica bisiklet yolu
belirlenmesinde farkli kullanicilara hitap etmesi ve diger toplu tasimayla entegre
olmast da basarili ve kapsamli bir bisiklet rotasinin olusturulmasinda onemlidir
(Colakoglu ve Kiigiikpehlivan, 2014: 64). Bisiklet plan siirecinde dikkat edilmesi

gereken diger hususlar sunlardir;

Mevcut bisiklet yol aglarinin belirlenmesi,
Bisiklet koridorlar1 belirleme,
Alternatif bisiklet rotalar1 belirleme,

Uygun tasarim i¢in iglem siireci belirleme,

a b w N oE

Yapilan planda performans kriterlerini degerlendirme (Wilkinson, 1994: 6).

Sekil 2.12: Bisiklet Yolu I¢in Performans Kriterleri

oK
L
| |
- .
S

Kaynak: Wilkinson, 1994: 6.

Bisiklet yol plani tamamlandiktan sonra Sekil 2.12°de gosterilen performans
kriterlerine gore degerlendirilmesi gerekmektedir. Basarili bir bisiklet plan siirecinde;
seyahat ve varis noktalarina ulasim kolaylig1, bisiklet yol giizergadhinda en az engelle

karsilasilmasi, gorsel estetik ve kisisel gilivenlik olmasi, motorlu tasitlarla en az
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gatismanin yasanmasi, yol sistemin maliyeti, uygulanabilir alanlarda ve trafikte

uygulama kolaylik ve zorluk gibi konularin kritiginin yapilmasi gerekmektedir.

Basaril1 bir bisiklet planinda trafik giivenliliginden 6diin verilmemelidir. Dogru
tasarimlarla cekiciligi arttiran kentsel alanlar yaratilabilir. Ozellikle bisiklet yolu
kopriileri kentsel imge haline gelebilir. Trafik ve yol isaretleri ile gosterilen alanlarda
yol kurallarina uyularak giivenli gecis bolgeleri yaratmak miimkiindiir. Mimarisi ile
kullanilan malzeme ve 1siklar ile basit mantikla giizel sonuglar ¢ikmaktadir. Ornegin,
Danimarka basit ve mantikli ilkeler ile yol giivenligini saglamaktadir (Andersen,

https://cyclingsolutions.info/big-bicycle-bridges/, 2019).

2.4.4. Bisiklet Mesafe iliskisi

Son zamanlarda yapilan ¢aligsmalarda insanlar genelde ise veya okula gitmede en fazla
2 km yiiriimeyi tercih etmektedir. Bisiklet yolculugunda 2-8 km arasi daha ¢ok tercih
edilmektedir. Bisiklet yolculugu genelde 10-20 km/sa. hizda, 20-30 dakika olarak
gerceklesir. 20 dakikadan sonra bisikletlinin kondisyonu diistiigii ve bisikletin
cazibelisinin azaldig1 goriilmektedir. Bisiklet kullaniminda genelde mesafe 8 km
olmakta fakat insanlar 2-10 km’ye kadar bisiklet siirmeyi tercih etmektedir. Toplu
tasimada 4 km’den fazla olan yolculuklar tercih edilmektedir. Toplu tasimada bekleme
siiresi, trafigin durumuna gore harcanan zamanin hesabi insanlar1 toplu tasim
tercihlerinden uzaklastirmaktadir. Sekil 2.15’e bakildig1 zaman bisiklet kisa mesafede

daha esnek oldugu goriilmektedir (C$SB, 2017: 2).

Yayalar 4-5 km hizda yaklagik 2 kilometrelik mesafede yorulmadan erigim
saglar. Bu mesafe yayalar icin genel erisebilirlik smirdir. 2 kilometrelik mesafe
yayalar igin erisim kapsami olarak kabul edilir. Planlama yapilirken iki kilometre
yarigaplt daire yayalar i¢in diisliniilmelidir. 8-10 kilometre yarigapli daire alani da
bisikletli i¢in erisim alanmi olarak planlanmalidir. Kent formlar1 Sekil 2.13’de
goriildiigii gibi ele alinmali ve erisim mesafelerine gore yolculuk tiirleri belirlenmelidir

(Oncii, 2016: 70).
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Sekil 2.13: Bisiklet ve Yaya Erisim Alani

Kaynak: Oncii, 2016: 71.

Kent i¢inde araba ile yapilan yolculuklar genelde 7,5- 15 kilometre arasindadir.
Verilere gore 10 kilometreye kadar bisiklet siirmek tercih edilmektedir. Dolayisiyla
arabayla gidilecek mesafeler rahatlikla bisiklet ile gidilebilir. Daha uzun mesafelerde
e-bisikletler tercih edilebilir. Isparta’da 140 kisi ile yapilan anket ¢aligsmast sonucunda
bisikletlilerin aldig1 mesafeler incelenmis ve anket ¢aligmasi sonucunda elde edilen
veriler gosterilmistir. Sekil 2.14’te ifade edildigi gibi kullanicilar en fazla 2-5 km ve
5-10 km aras1 yolculuklarda bisiklet kullanmay1 tercih etmektedirler (Uz, 2003: 69).

Sekil 2.14: Bisikletlilerin Yol Aldig1 Ortalama Mesafeler

. = 0-2 km

§709% 2-5 km
= 5-10 km
37%

m 10-15 km

32% = 15-20 km

m 20 km +

Kaynak: Uz, 2003: 69.
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Sekil 2.15: Bisikletin Kisa Mesafedeki Esnekligi

TOPLU TASIMA

-

YURUMEK K
BISIKLET

Seyvahat Mesafesi (km)

Kaynak: CSB, 2017: 2.

ABD ve Avrupa’nin bircok kentinde yapilan yolculuklarin %60’1 8
Kilometrenin altinda, %25’i 8 kilometrenin {izerinde ve %15’i 75 kilometrenin
tizerindedir. Bu veriler mikro hareketlilik ihtiyacini gostermektedir. Ulagim uzmanlari
mikro hareketliligin toplu tasimaya ilgiyi diisiirecegi goriisiindeyken ABD’nin
Washington kentinde mikro hareketlilik uygulamalarinda metro binis verilerinde %3,6
oraninda artig goriilmiistiir. Bu veriler, mikro hareketlilik uygulamalarinin kent ici
ulasimda bitiinlesik ve etkilesimli bir gseklide tesis edilmesi gerekliligini

gostermektedir (Imamoglu, 2020: 125).

2.5. Diinyada Bisiklet Kullanimi

Diinyada kentlesme oran1 hizla artmaktadir. Son 35 yilda diinya niifusu %50 artarken
kentlesme orant %30’un iizerine ¢ikmistir. 1965 yilinda 2,6 milyar kisi kentlere
yerlesmistir. Bu da diinya niifusun %45’idir. 2025 yilinda diinya niifusunun %601
kentlerde yasayacagi tahmin edilmektedir. Kentlerde olan niifus yogunlugu, trafik,
cevre ve saglik gibi sorunlar1 beraberinde getirmektedir. Bu sorunlarin ¢éziimiinde
kent alanlarimin paylagiminda saglikli bir planlama yapilmast zorunlu hale
gelmektedir. Kent plan1 yapilirken otomobil odakli yaklasimdan vazgegilerek yaya
odakli alanlarin olusturulmast ve bisiklet kullanima uygun yol ve altyapimin
olusturulmas1 gerekmektedir. Bu da cevre kirliligini aza indiren, enerjiyi etkin
kullanan, egzersiz yapmaya ve saglik sorunlarinin ¢éztimiinde etkili olan, ulasilabilir
ve siirdiirtilebilir bir ulasim modeli planlarin1 yapmaktan ge¢mektedir (Y1lmaz, 2006:
12). Bisiklet kullanmanin 6nemini vurgulamak amaciyla Birlesmis Milletler 3

Haziran’1 “’Diinya Bisiklet Glinii’’ ilan etmistir.
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Diinya genelinde 800 milyondan fazla bisikletin bulundugu tahmin
edilmektedir. Bunun 300 milyonu Cin’de bulunmaktadir. Bisikletlerin % 60'mdan
fazlas1 Cin tarafindan iiretilmekte ve ABD bisikletlerin biiyiik bir kismini Cin’den ithal
etmektedir (Yilmaz, 1998: 8).

Bisiklet diinyanin pek c¢ok iilkesinde yaygin olarak kullanilan bir ulagim
tiriidiir. Bu tilkelerin bisiklet kullanim amaci farkli olsa da eskiden beri yaygin olarak
kullanmaya devam etmistir. Asya ve Afrika iilkeleri diger ulasim tiirlerini finanse
edemedikleri i¢in ekonomik nedenler ile bisiklet ulagimini tercih etmis, Avrupa ve
Japonya gibi iilkeler ise ulasim da gesitlilik olmasina ragmen bisikleti kullanmaya
devam etmislerdir. Kentler; arazi kullanimi, iklim, trafik ve politik gibi bir¢ok
sebepten bilingli bir sekilde bisiklet kullanmay1 tercih etmis ve bisiklet altyapisini
gelistirmislerdir. Amerika ve Avustralya’da bisiklet kullanimi daha ¢ok sosyal ve spor
amacghdir. Gorildigi tizere diinyada iilkeler arasinda bisiklet kullanim amagclari

farklilik gostermektedir (Uz ve Karasahin, 2004: 41).

Pakistan, Hindistan, Sri Lanka, Nepal, Banglades ve Cin’de bisiklet kullanim
orani yiiksektir. Is yolculuklarin cogu bisiklet ile gergeklestirmektedirler. Pekin’de
%50, Tiyensan’ da %70’ 1, Sanghay’ da %40 is yolculuklar bisikletle gerceklesir.
Japonya’da 1987 yilinda yapilan konut anketinde yolculuklarin %22,5°1 bisikletle
gergeklestirdigi sonucu ¢ikmistir. Kuzey Amerika ve Bazi Avrupa iilkelerinde bisiklet

toplu tasimadan daha fazla kullanilmaktadir (Uz, 2003: 9).

Trafik kazalarindan dolay1 diinyada yilda yaklasik 1,3 milyon insan hayatim
kaybetmektedir. Bu durumu en aza indirmek igin ¢esitli iilkeler bisiklet ulagimi ile
ilgili planlar yapmaktadir. Bisikletin ulagimin bir pargasi olmasi ve kullaniminin
artirtlmasi adina politika ve planlar uygulanmaktadir. Sekil 2.16°da c¢esitli iilkelerin
gtinltik bisiklet mesafesi gosterilmistir (CSB, 2017: 4).
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Sekil 2.16: Kisi Basina Bisiklet Ile Yapilan Giinliik Mesafe

el

INGILTERE
0.1 km

AR
*

NORVEC
0.4 km

ALMANYA
0.9 km

&

Iklimi ve yiizey 6zellikleri agisindan bisiklet i¢in elverisli olan Avustralya tren

DANIMARKA,
1.7 km

Kaynak: Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017: 4.

ve otoblis i¢inde tagima imkani saglar. Avustralya’nin Sidney sehrinde merkezi is
bolgesini kapsayacak sekilde 220 km bisiklet yolu insa etmistir. Sindey’de her giin
yaklastk 16 milyon yolculuk yapilmaktadir. Bunun 392.000°1 bisiklet ile
gerceklesmektedir (Istanbul Bisiklet Ana Plani, 2020: 80). Yeni Zelanda'da Hollanda
gibi bisiklet dostu bir iilkedir. Biitliin sehirlerde bisiklet kiralama ve yol giizergahi
belirlemek icin bilgi alinabilecek yerler bulunur. North Island’daki East Burnu gibi
bazi1 yerlerde ana yolu kullanmadan bisiklet i¢in yapilan yan yollar
kullanilabilmektedir (Y1lmaz, 2006: 37).


http://www.dilokulubul.com/

2.5.1. Diinyada Bisiklet Paylasim Sistemleri

Diinya niifusun artmasi kentsel alanlarin genislemesi hareketliligini artmistir. Plansiz
hareketlilik trafik sikisikliginin, ¢evre kirliliginin, ulasima ayrilan maliyetin artmasina
ve pahali alt yap1 caligmalarina neden olmustur. Bu olumsuzluklarin ¢oziimii yaya,
toplu tasim ve bisiklet ulasim modlarmin gelistirilmesi ve paylastiriimast ile
miimkiindiir. Yaya, toplu tagim ve bisiklet ulagimini artirmak isteyen yerel belediyeler
ve kamu idareleri bisiklet paylasim sistemini gelistirmistir. Diinyada 1000’den fazla
kent bu sistemle hizmet vermektedir. Sistemin ihtiyacina gore kent Olgeginde,
metropoliten alanlarda veya bolgesel alanlarda hizmet vermektedir. Bisiklet paylasim
sistemi 0zel veya kamu kurumu tarafindan isletilmektedir. Tablo 2.3’te diinyanin
cesitli {ilkelerinde destekgileri ile birlikte bisiklet paylasim sistemleri gosterilmistir

(Moon vd., 2019: 29; Jappinen vd., 2013: 13).
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Tablo 2.3: Bisiklet Paylagim Sistemleri ve Destekgileri

Bisiklet
Ulke Kent Paylasim Destekleyicisi
Sisteminin Ismi

Birlesik — Arap| \p papi |APCB Bike| Apcp pank
Emirlikleri Share

Tl Cycle India e
Hindistan Bangalore Namma Cycle Biodiversity Conservation

India Pvt.Ltd.(BCIL)
Ispanya Barselona Bicing Vodafone
Amerika Boston Hubway New Balance
Amerika Sikago Divvy Bikes Blue Crass Blue Shield
Amerika Kansas g;gf:s City B- Blue Crass Blue Shield
Ingiltere Londra Santander Cycles | Santander UK
Amerika Minneapolis | Nice Ride Blue Crass Blue Shield
Kanada Montreal Bixi Montreal Manulife

. Bank of Moscow ve

Rusya Moskova Velobike Sherbank of Russia
Amerika New York Citi Bike CitiBank
Brezilya Rio de Janerio | SAMBA Rio Itau Bank
Amerika San Antonio | Swell Cycles StevQd  Healty  Care

System

. Santiago  de| . .
Sili Chile Bike Santiago Itau Bank
Kanada Toronto Bike Share TD Bank
Toronto

Kaynak: World Resources Institute, 2019: 29.

Bisiklet paylasim sistemlerinde en basarili 6rneklerden biri CitiBank ‘mn

destegi ile New York’ta hizmet veren Citi Bike paylasim sistemidir. 800 adet bisiklete

ve 500 istasyona sahip sistem Amerika’nin en basarili bisiklet paylasim sistemidir

(World Resources Institute, 2019: 29). Belli iicret karsihiginda hizmete sunulan

bisikletler kisa mesafe yolculuklarda idealdir. Bakim maliyeti saklama gibi

zorunlulugu olmayan sistemde vatandagsa mali bir yiik getirmez. Bu sistemlerin

ekonomiye, sagliga ve ¢evreye birgok faydasi dokunur (Akhan, 2019: 79).
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2.5.2. Diinyada Bisiklet Kullannmim Tesvik Edici Uygulamalar

Cesitli tlkelerde bisiklet kullanimi i¢in tesvik edici uygulamalar gelistirmistir.

Bunlardan bazilar1 sunlardir;

Ise bisikletle gidenlere ddemeler yapilmis veya bisiklet icin ayr1 yollar insa
edilmistir,

Glinliik ihtiyaglarin giderilebilmesi i¢in sehir bisikletlerini kullanima agilmasi,
Uygun park alanlar1 olusturulmus ve 6zellikle trafigin yogun oldugu alanlarda
alternatif yollar belirlenmistir,

Diger toplu tasim modelleri ile entegrasyonunun saglanmistir,

Bisiklet yollar1 i¢cin 10 km ve daha az mesafeler segilerek mesafeler arasi
bisiklet otobanlar1 belirlenmistir (K6s, 2015: 46),

600 Avrupa kentinde bisiklet licretsiz verilmektedir. Aligveris yapildiktan
sonra bisiklet geri teslim edilir. Ayrica Avrupa’da otoban gibi bisiklete ait
“Transit Europe Bicycle Way” bisiklet yolu yapilmistir.

Sili'de 10 y1l icinde 1000 km bisiklet yol aginin tamamlanmasi planlanmastir,
Almanya’da 31,000 km’nin iistiinde bisiklet yol ag1 bulunmaktadir,

Peru’da, bisiklet yolculuklarint arttirmak i¢in diisiik gelirli vatandaslara diisiik
faizli kredi imkan1 sunmustur (Ciftci,2016: 21).

Kolombiya’nin bagkenti Bogota’da, 1998’den sonra yol yatirimlarini ve arag
park alanlarmi azaltmis yiirliylis ve bisiklet yollara yatinm yapmustir.
Kaldirimlar genisletilmis ve ¢ift seritli bisiklet yollar1 yapilmistir. Sehirde 357
kilometrelik bisiklet yolu yapilmis. Bogota, bisiklet kullanimi arttirmak amaci
ile pazar ve tatil giinleri ana caddeleri otomobillere kapatmistir. Giinde 300-
400 bin kisi ulasimda bisikleti tercih etmistir (Boysan, 2017: 59).

Belgika Hiikiimeti, ise gidip gelmede bisiklet kullanan ve bunu belgeyle
ispatlayanlara ‘’ulasim iadesi’’ adinda para vermektedir.

Belgika’nin  Antwerp sehrinde, bisiklet yollarinin uydu kentlere dogru
genisletilmesi, liman boyu bisiklet seritleri ve bisiklet siiriiclilerin daha rahat
hareket edebilmesi i¢in bisiklet kopriileri gibi projeler yaparak bisiklette
Avrupa'nt’ en 1yisi olmay1 hedeflemektedir (Cetinkaya, 2018: 12).

Brezilya, 200 milyondan fazla niifusu ve 8,5 milyon km?’lik yiiz 6l¢iimiine

sahip diinyanin 5. biiyiik iilkesidir. Kalabalik olmasi 6zellikle biiyiik kentlerde
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ulasimda sorunlara yol agmistir. Bunun ¢6zlimii i¢in ¢esitli kararlar alan tilke
2001 yilinda Sehirler Kanunu ¢ikarmis ve ¢aligmalara baglamistir. Brezilya’nin
Sao Paulo eyaletinde her pazar giiniin 07.00-14.00 saatleri arasi aragsiz giin
uygulamasi yapilarak bisiklet kullanimini arttirmay1 hedeflemektedir (Cirit,
2014: 55).

Brezilya’nin Ceara eyaletinde, 2.6 milyon niifuslu Fortalez kenti 2019 yilinda
siirdiiriilebilir ulasim odiiliinii  kazanmistir. Gilivenli ulasim konusunda
azaltilmis hiz sinir1, arabalar i¢in daralan yollar, yiikseltilmis yaya gegitleri ve
kavsaklarin yeniden diizenlenmesi ve toplu tasimaya entegre edilmesi ile
bisiklet kullanmayi artirmay: hedeflemistir (Institute for Transportation
Development Policy, 2019).

Londra’da, otomobillere olan talepleri azaltmak ve trafik sikisikligina ¢oziim
bulmak adma gegis ticretlerini arttirmistir. Bunun sonucunda Londra’ya giren
araba sayist %35 azalmistir. Londra gegis licretlerini daha da arttirarak
emisyonlar1 %20 azaltmis ve 2008 yilinda Siirdiiriilebilir Ulasim Odiilii’nii
kazanmistir. Londra trafik sikigikligi ticretlendirilmesi, toplu tasim ve bisiklet
yolu gibi siirdiiriilebilir politikalar ¢cercevesinde ¢aligmalara devam etmektedir.
Londra bisiklet kullanimini artirmak adina yapilan ¢aligmalarda 2019 yilinda
giinde 300.000’e yakin bisiklet seyahati gergeklestirmistir (Van Cleve, 2020:
34).

COVID-19’un etkisiyle 2020 yilinin yaz aylarinda insanlar toplu tasimadan

uzak kalarak bireysel ulasima yogunlagmistir. Kentlerde bisiklet kullanimin orani

artmis ve bu durum Avrupa’da ¢’Bisiklet Devrimi’’ olarak adlandirilmistir. Salgin

basladigindan bu zamana kadar 2 bin 300 kilometre bisiklet yolu yapilmis ve 1 milyar

Euro’dan fazla altyap1 ¢aligsmalari i¢in para harcanmistir. Avrupa’da bisiklete yatirim

yapan ilk sehirlerden birisi olan Milano’da 35 kilometre yeni bisiklet yolu yapilmistir.

Ayrica 115 milyon Euro bisiklet alt yapisi i¢in harcanmustir. Boylelikle ana caddelerde

bisiklet kullanim orani artmistir. Briiksel’de 40 kilometre yeni bisiklet yol ve seritleri

yapilarak hiz limitleri yeniden diizenlenmistir. Amsterdam’da ise bir 6nceki y1la oranla

daha fazla bisiklet satig1 ger¢eklesmistir (Vandy, www.bbc.com, 2020).
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2.6. Tiirkiye’de Bisiklet Kullanimi

Tiirkiye 785.347 km? yiiz 6l¢iimii ve 83.614.362 niifusa sahip bir iilkedir. Ortala
yuksekligi 1,132 metredir. En yliksek noktasi 5,137 metre yiikseklikteki Agr1 Dagi
olan geng bir iilkedir. 0-14 yas grubunun toplam niifus igerisindeki pay1 yilizde 22,8,
15-64 yas grubunun pay1 yiizde 67,7 ve 65 ve iistli grubun pay1 ylizde 9,5’tir (European
Commission, https://eacea.ec.europa.eu/, 2021; TUIK, 2020).

Tirkiye’de bisiklet kullanimi1 geg tarihte baslamistir. Bunun en 6nemli sebebini
iilkenin o tarihlerde yasadigi siyasi ve ekonomik sikintilar olusturmustur. Osmanli’da
halk bisiklete “cin at1>> adin1 takmis ve baslarda pek 1stnamamistir. Istanbul bisikleti
1880°li yillarda ithal etmeye baslamistir. Bisiklet Istanbul disinda pek fazla
kullanilmamugtir. istanbul kadar olmasa da Izmir ve Selanik’de bisiklet kullanilmaya
baslamistir. Izmir ve Istanbul’da ilk bisiklet yaris1 1895 yilinda yapilmustir. Istanbul’da
Izmir’den farkli olarak 1907 yilinda belediye bisikletlere numara verilerek sahiplerini
kayit altina almistir. 19 yy. sonlarinda yabanci tilkelerden gelen insanlarin kullanmasi
ile gozlenen bisiklet ilk olarak Osmanli’da ordu ve posta teskilatinda kullanilmstir.
1923 yilinda Bisiklet Federasyonu kurulmustur. Uluslararast Amatér Bisiklet
Federasyonu (FIAC) iiyeligine giren federasyon, bisikleti iilke genelinde gelismesini
saglamaya calismustir (Siime ve Ozsoy, 2010: 239). Sonraki yillarda yaygin olarak
kullanilan bisiklet yalnizca eglence araci olarak degil kentsel alanda ulasim talebini
karsilamak amaciyla kullanilmig fakat 2000°li yillarda siyasi ve politik nedenlerle
kullanim1 azalmistir (Balkanlioglu, 2017: 13; Nar, 2004: 18).

Tiirkiye bisikletin hitap ettigi kitle acisindan oldukg¢a potansiyeli yiiksek bir
tilkedir. Geng bir iilke olan Tiirkiye, ekonomik pazar agisindan gelecek vadeden bir
tilkedir (Aydogan, 2018: 13). Potansiyel olsa da Tiirkiye’de bisiklet kullanim oran1 %5
civarindadir. Tiirkiye’de bisiklet yollar1 daha ¢ok deniz kenarinda, park alanlarinda
yesil alanlarla birlikte planlanmistir. Bu da bisikleti ulasim araci olarak gérmekten

ziyade eglence-hobi amagli gormeye yonlendirmektedir (Akay, 2006: 22).

Tiirkiye trafik tikaniklig1r sorununa ¢6ziim i¢in yeni yollar ve park alanlar
yapmaktadir. Agilan yollar daha fazla otomobili ve daha fazla trafik sikisikligini

getirmektedir. Bu sorunlara ¢6ziim igin yeni yollar yapmak yerine, yolculuk
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aligkanliklarin degistirilmesi gerekir. Mevcut tasit yolu altyapisinin kapasitesine

gore yolculuk talepleri degistirilmeye ¢alisiimalidir.

Tiirkiye’de bisiklet yollar1 yeterli oranda gelismemistir. Bisiklet yolu dnerisi
Cumhuriyet Donemi’nde ilk yapilan planlama o6rneklerinden Hermann Jansen’in
1939°da Mersin’de yaptig1 imar ¢alismasinda goriilmiistiir. Burada Atatiirk Parki ve
Hiikiimet Meydani’na bisiklet yolu Onerisi getirmistir. Yine ayni tarihlerde yaptigi
bircok kentte gosterimde bisiklet yolu olmasa da yesil akslar boyunca ilerleyen bisiklet
yolu yapimini hedeflemistir. Tiirkiye’de bisiklet kiiltiirii gelismemis olmasi ve tercih
edilen ulagim tiirlii motorlu araglar olmasi bisiklet ulagimi icin altyapr eksikliklerinin
dogmasina ve gelismesine engel olmaktadir. Biiyliksehirlerden bazilari bisiklet yolu
icin bir takim c¢alismalar yapmustir. Ornegin Istanbul’da, 17 Agustos 1999
depreminden sonra yeniden yapilan imar ¢alismalarinda bisiklet yollarina yer vermistir

(Boskurt, 2016: 628).

Tiirkiye’de her y1l 1,5 milyon bisiklet satilmaktadir. Niifusu 83 milyon olan bir
tilke i¢in bu oran oldukga diisiiktiir. Enerji Bakanligi’nin bisiklet {izerine yaptigi ankete
gore; glivenli yollarin olmast durumda kullanicilarin %53°0 ulagimda bisiklet

kullanmay1 tercih etmektedir (Ilicali, www.skb.gov.tr, 2018).

2.6.1. Tiirkiye’de Bisiklet Kullanimim1 Tesvik Edici Uygulamalar

Tiirkiye’de bisiklet ulasim sisteminin gelisimine destek olan bisikletin toplum
hayatiyla biitiinlesmesini saglamaya calisan belediyeler, dernekler, ulagim rehberligi
yapan firmalar ve ¢esitli platformlar bircok ¢alismada bulunmustur. Ornegin 1939
yilinda “Bisiklet ve Motosiklet Sporunu Kalkindirma Dernegi’’ kurulmus, 1999
yilinda “Bisiklet Sevenler Dernegi’’ adini alarak bisikleti topluma sevdirmeyi sadece
eglence aract olarak degil haftanin 7 giinii ulasim araci olarak kullandirmay1

saglamaya ¢alismistir (Y1ilmaz, 2006: 39).

Saglhik Bakanlhigi, “Fiziksel Aktiviteyi Tesvik Projesi” (2015-2018)
kapsaminda, 1 milyon bisiklet dagitimi hedeflenmistir. 2015 tarihinde Milli Egitim
Bakanligi’na bagli ortaokul 5. 6. ve 7. siniflarda “bisiklet modiili” dersini uygulayan

okullara 10.589 adet bisiklet vermistir. Bakanligin diger ¢alismasi olan, “Tirkiye
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Saglikli Beslenme ve Hareketli Hayat Programi” ile (2014 —2017), fiziksel aktivite
aligkanliginin kazandirilmasi amaglanmaktadir. Halk sagligr miidiirliikleri belirlenen

gruplarla her ayin son pazar giinii yiiriiytisler diizenlemistir (Aki, 2018: 8).

Kentlerde hareketli yasami arttirmak admna “’Eti Sar1 Bisiklet Sosyal
Sorumluluk Projesi” yapilmistir. Her kesimden insana bisiklet sevgisi asilamak i¢in
uygulamalar yapan proje; ilk olarak 2014 yilinda Eskisehir’de baslamis ve 2015
yilinda Istanbul’da devam etmistir. Fakat halen bir¢ok kentte bisiklet ulasim tiirii

olarak yeteri kadar tercih edilmemektedir (Yis, 2019: 88).

Bisiklet ile ilgili yapilan “Haydi Tirkiye Bisiklete” projesi de bisiklet
kullaniminin yayginlagmasi ve katilimin artmasi adina yapilan ¢aligmalardan biridir.
Proje kapsaminda ii¢ pilot kent secilmistir. Bunlar; Izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi ve Liileburgaz Belediyesi’dir. Bisikleti sehir i¢inde
ulagim araci olarak kullanmaya yonelten bisikletle ilgili ¢alismalarda bulunan sivil
toplum kuruluslarindaki temsilciler hem Tiirkiye’den hem de Hollanda’dan egitim

almistir (Oztas vd., 2019: 28).

Cevre ve sehircilik bakanligi bisiklet ulasimi yapan firma veya belediyelere
tesvik amagli maddi destek yapacagimi bildirmistir. Bu kapsamda toplamda 91 km
uzunlugunda bisiklet yollar1 yapilacagi hedeflenmistir. Bakanlik Kocaeli, Ordu,
Sakarya, Yozgat, Erzurum, Nevsehir, Tokat, Erzincan, Kilis, Malatya ve
Kahramanmaras belediyeleri ile Atatiirk Universitesi kampiisii ve diger {iniversitelerin
bisiklet yolu projelerine toplam 7 milyon 518 bin lira maddi destek saglamistir (Aka,
2018: 8).

Kalkinma Bakanligi’nin 2023 hedef planlar1 dogrultusunda kent i¢i ulagimda
motorsuz ulasimi destekledigi bu dogrultuda kentlerin cazibe merkezlerini aragtan
arindirarak yaya ulagiminda etkin kullanmay1 hedeflemistir. Standartlara uygun olacak
sekilde kesintisiz bisiklet yollar1 yapimi ve bu yollarin diger toplu tagim sistemiyle
entegre olmasi hedeflenmistir. Ayrica bisiklet i¢cin kiralama ve park alanlarinin

yayginlastirilmasina karari verilmistir (Kalkinma Bakanligi, 2018: 70).
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2.6.2. Tiirkiye’de Bisiklet Kullanim Mevzuati

Tiirkiye’de bisiklet yollari ile ilgili yasal diizenlemeler; Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi,
Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi, Karayollar1 Trafik Kanunu ve Imar
Kanunu’nda bahsedilmistir. Bisiklet yollarinda yapilan altyapi ¢alismalar1 ve bisiklet
yol paylasimi gibi projelerde uygulama imar planlari, kentsel tasarim projeleri ve
ulasim ana planlarinda gosterilmektedir. Tiirkiye’de ilk olarak bisiklet yollar
yonetmeligi 2015 yilinda yiirtirliige girmistir. 3194 sayili imar kanununda 01.06.2019
yil1 itibari ile imar gérmemis alanlarda uygulanacak yeni imar planlarinda, bakanlikca
belirlenen standartlarla ulasim amagli bisiklet yollar1 ve bisiklet park alanlarinin
gosterilmesi zorunlu olacaktir maddesi eklenmigtir. Egim ve topografyanin imkan
vermedigi yerlerde yaya yolu diizenlemesi yapilacaktir. Bu diizenleme 10.12.2018

tarihinde Resmi Gazete *de yayimlanarak yiiriirliige girmistir (CSB, 2017: 4).
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Tablo 2.4: Bisiklet Ulagimi ile ilgili Yasal Mevzuat

Sehir i¢i Yollarda Bisiklet
Yollari, Bisiklet istasyonlar:
ve Bisiklet Park Yerleri

Tasarimina ve Yapimina Dair

KAIEITJZ\T&ETTKIQHK BIiSIKLET iLE iLGILI ACIKLAMA
Madde 3: Bisiklet, motosiklet ve motorlu bisiklet tanimina deginilmistir.
2918 SAYILI Madde 37: Bisiklet kullanicilarin yagi ve saglik durumlar1 hakkinda bilgi verilmistir.
KARAYOLLARI TRAFIiK | Madde 66: Bisiklet, motosiklet ve motorlu bisiklet kullanicilarn uymasi zorunlu
KANUNU kurallardan bahsedilmistir.
Madde 103: Motorsuz tasitlar ile motorlu bisiklet siiriiciilerinin hukuki
sorumlulugundan bahsedilmistir.
Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’ne gore, bisiklete ulagim ana planlarinda ve
29030 uygulama imar planlarinda yer verilmistir.
Mekaénsal Planlar Yapim Imar Plam Gosterim Sekli
Yonetmeligi
BISIKLET YOLU [DID:D @
BISIKLET PARKI @ 2550229207
29521 Madde 1: Bu Yonetmelik bisikletin ulagim amaciyla kullanilmasi igin 3 Kasim 2015

yilinda yiirtirlige girmistir. Yonetmelik sehir i¢i yollardaki bisiklet yollari, bisiklet
istasyonlari1 ve bisiklet park yerlerinin tasarim ve yapim kurallarini, bisiklet yollarinin
sehir i¢i yollara entegrasyonunu, bisiklet istasyon ve bisiklet park yerlerinin

isletilmesini kapsar.

Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi

Yonetmelik GECICIi MADDE 1 — (1): Bu Yénetmeligin yiiriirliige girdigi tarihte mevcut
bisiklet yollart 5 yil igerisinde bu Yonetmelik hiikiimlerine uygun hale getirilir
hiikmiine yer verilmistir.

Bu yonetmelik yiiriirliikten kaldirilmustir.
12 Aralik 2019 tarihli bu yonetmelik 6 boliim ve 21 maddeden olusmaktadir.
30976

Bisiklet yollar ile ilgili; genel esaslari, fiziksel 6l¢ii birimleri, projeler, ulagim sistemi
entegrasyonu gibi birgok 6zellik ayrintili olarak anlatilmistir. Ekler kisminda gorsel

olarak da gosterilmektedir.

TS 10839: Sehir ici yollar - Kavsaklarda bisiklet yolu gegisleri tasarim kurallar
(13.03.2013).

TS 11782: Sehir i¢i yollar- Bisiklet park tesisleri tasarim kurallart (13.03.2013).

TS 12576: Sehir igi yollar - Kaldirim ve yaya gegitlerinde ulasilabilirlik i¢in yapisal
onlemler ve isaretlemelerin tasarim kurallari(14.06.2012).

TS 9826: Sehir i¢i yollar - Bisiklet yollar1(13.03.2013).

Kaynak: Aki, 2018: 6.

67




2021 Y1l Trafik Idari Para Ceza Rehberi’ne gore;

14/1-a: Karayolu yapisi iizerine (yaya yollar1 ve bisiklet yollar1 dahil), ara¢ veya yaya
trafigini giiclestirecek, tehlikeye sokacak veya engel yaratacak, trafik isaretlerinin
goriilmelerini engelleyecek veya giiclestirecek sekilde bir sey atmak, dokmek,
birakmak vb. hareketlerde bulundugu takdirde 652 TL para cezas1 ve 10 ceza puani

uygulanir.

37: Bedensel ve ruhsal bakimdan saglikli bulunmayanlara bisiklet, elektrikli bisiklet,
elektrikli scooter ve motorsuz tasit kullandirmak veya hayvan tevdi ettirmek, 11 yagin
bitirmeyenlere bisiklet kullandirmak, 15 yasin1 bitirmeyenlere elektrikli bisiklet ve
elektrikli scooter kullandirmak, 13 yasini bitirmeyenlere motorsuz tasit kullandirmak

veya hayvan tevdi ettirmek, kullandiranlara 144 TL para cezast uygulanir.

53/2-b: Saga ve sola doniislerde siiriiciilerin, varsa bisiklet yolundaki ve bisiklet
seridindeki bisiklet ve elektrikli scooter kullananlara ilk gecis hakkini vermemesi

halinde stiriiciilere 144 TL para cezasi ve 20 ceza puani uygulanir.

68/1-a, 68/1-a-1, 68/1-a-2 ve 68/1-a-3’te sayilan haller disinda; tasit yolu bitisiginde
ve yakininda yaya yolu, banket veya alan bulundugu halde yayalarin bisiklet yolunda

veya seridinde ya da tasit yolunda yiiriimesi, yayalara 144 TL para cezas1 uygulanir.

78/1-b: Motosiklet, motorlu bisiklet ve elektrikli bisikletlerde siriiciilerin koruma
bashigi ve gozligii, yolcularin ise koruma basligi bulundurmamasi ve kullanmamasi
halinde 144 TL para cezast ve 15 ceza puani uygulanir (http://trafik.gov.tr/trafik-
mevzuat, 2021).

2.6.3. Yonetmelige Gore Bisiklet Yol Tiirleri

Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi’nde bisiklet yollarimin genel esaslari, bisiklet yolu
tiirleri, projelendirme ve yapim kurallari, bisiklet park istasyonlari, ulasim sistemleri

ile entegrasyonu gibi bilgiler ayrintil1 bir sekilde belirtilmistir.

Bisiklet Seridi:

Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi madde 6’daki tanimi su sekildedir: ¢ 'Belediye ve miicavir

alan swumirlart i¢inde, otomobil icin azami hiz simirt en ¢ok 50 km/saat olan tasit
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vollarina bitisik olarak, tasit yolu seviyesinde ve fiziksel ayrim yapilmaksizin, tasit

yvolunun saginda ve gidis istikametinde tek yonlii olarak uygulanir’’.

Sekil 2.17: Bisiklet Seridi (6l¢iiler cm cinsindendir)

25. 130 _20.

TASIT BISIKLET
YOLU SERIDI

Kaynak: Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi Ek-1.

Bisiklet seritleri yolun sag tarafinda bulunur ve bisiklet hizini tasit trafiginden
bagimsiz bir sekilde ayarlar. Ayrilmig bisiklet seridi, tasit trafigi ile bisiklet yolunun
ayrilmasiyla olusur. Aralarindaki mesafe daha fazladir ve bisikletlilerin hareket

kabiliyetlerini arttirarak daha giivenli bir siiriis saglar.

Yonetmelikte bisiklet seridi, koruma mesafesi hari¢, 1,30 m olarak
gosterilmistir. Fakat seritte tek kisinin bisiklet siirebilecegini diisiiniip ona gore
planlamak ilerde sikintilara sebep olabilir. Clinkii insanlar genelde sosyallesme adina
bisiklet yolculuklarini en az iki kisi yapmay1 tercih etmektedirler. Yonetmelikteki bu
uzunluk azami olarak belirtilse de en az iki kisinin sigacagi seritler yapilmalidir. Bazi
Avrupa iilkelerinde bisiklet seritlerini farkli renk ve malzeme kullanarak trafikte tagit
siiriiciilerini uyarmak icin kullanir; Hollanda, Isveg, Almanya ve Belgika’da kirmiz,
Danimarka ve Kanada(Montreal)’da mavi, Isvigre’de sar1 Fransa ve Almanya’nin bazi
kentlerinde bisiklet seritleri yesil renktedir. Ozellikle kavsaklarda ara¢ ve bisiklet
karsilagmalarinda renklendirme biiyilik nem tasir. Bu sayede bisikletliler i¢in giivenlik

Isveg’te (%20), Danimarka’da (%38) oraninda artmistir (Uz, 2003: 30).
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Avyrilnus Bisiklet Yolu:

Ayrilmis bisiklet yollar tasit yolundan refiij, yesil bant, delinator ve kademe fark: gibi
uygulamalar ile ayrilmasidir. Tasit yolundan mesafesi 10 cm yukarida ve kaldirimdan
5 cm asagida olarak yapilabilir. Tasit yoluyla ayn1 mesafede ise tasit yolundan 75 m
emniyet mesafesi birakilarak 1 m ara ve 110 cm yiikseklikte delinatorler yerlestirilerek
ayrilir veya 10 cm ylikseklikte ve 60 cm eninde refiij ile ayrilir. Tasit hiz sinir limitine
gore tasit yolu ve bisiklet yolu arasindaki emniyet mesafesi degismektedir (Bisiklet

Yollar1 Yonetmeligi Ek-1, madde 7).

Sekil 2.18: Ayrilmis Bisiklet Yolu (6l¢iiler cm cinsindendir)

- 60,20 90 _20.

=60 130 9
TASIT REF(J AYRILMIS YAYA
YOLU BISIKLET  KALDIRIMI

YOLU

Kaynak: Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi Ek-1.

Bisiklet Parkurlari:

Bisiklet parkurlari tasit trafigi olmayan rekreasyon alanlari, park, bahge gibi yesil
alanlarda uygulanir. Bisiklet parkurunun zemini su gegirimli olmasi gerekir. Bu
alanlarda yeterli kapasitede bisiklet park alanlar1 ve tamir i¢in ekipmanlar bulunur.
Bisiklet parkurlar1 plan dahilinde wvarsa bisiklet yollarina baglanir. Baglanti

saglanirken sinyalizasyon ve levha gibi isaretlerden en az biri ile bilgi verilmektedir.
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Sekil 2.19: Bisiklet Parkuru (6lgiiler cm cinsindendir)

- 90 _
YESIL BISIKLET YESIL
ALAN PARKURU ALAN

Kaynak: Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi Ek-1.

Bisiklet otobanlarr:

Kiiltiir, spor ulagim gibi amaglarla bisikletin yogun olarak kullanildig1 potansiyeli fazla
olan alanlarda bisiklet yol giizergah1 bakanlik¢a belirlenir. Bisiklet otobanlari
kesintiye ugramadan siireklilik arz etmelidir. Bisiklet harici girilmeyen yolda zorunlu
oldugu zaman ambulans, itfaiye gibi tagitlarin girilmesine izin verilir. Ayn1 yonlii
seritlerde bisiklet yolunda kesik beyaz cizgiler (3 m ara ile 1 m boyunda ve 10 cm
genisliginde) kullanilir. Ayr1 yonlii seritlerde bisiklet yolunda siirekli beyaz ¢izgiler (5

cm ara ile 10 cm genisliginde) kullanilarak boyama yapilir.
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Sekil 2.20: Bisiklet Otobanlari (6lgiiler cm cinsindendir)

-20. 90 10. 90 101Q 90 .10Q. 90 .20.

300

1
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b

.50_. 220 S 220 ~.50_
Kaynak: Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi Ek-1.

Egim:

Bisiklet yollarinda uygulanacak olan egimler Tablo 2.5’te gosterildigi gibi
uygulanmalidir. Ornegin egimi %8 olan bir yolda en fazla 90 m devam edilmelidir.
Ayn1 zamanda boyuna egimin %5°1 gegmemesi Onerilir. Topografya sartlar1 geregi

egimi %5 ten fazla olan yerlerde bilgilendirilme yapilmast zorunludur (CSB, 2017:
33).

Tablo 2.5: Boyuna Egim- Mesafe

Egim Onerilen Maksimum
Uzunluk
5-6 % 240 m
7% 120 m
8% 90 m
9% 60 m
10% 30m

Kaynak: Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi Ek-3.
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Tasit yolunda iist kotta yapilacak enine egimde tasit yolunda %2 olacak sekilde
yapilir (TS- 9826, 2013).

2.6.4. Tiirkiye’de Sehirlere Gore Bisiklet Ulasimi

Tiirkiye’de iklim, topografik yapisi, geng niifusu ile bisiklet kullanimi i¢in elverisli
olmasina ragmen bisiklet ulasimi gelismemistir. Ulkemizde bisiklet kullanim oran1 %5
civarindadir. Eskisehir, Izmir, Istanbul ve Mersin sehirlerinde bisikletle ilgili
calismalar yapilmistir. Istanbul’da 2002 yilinda "Istanbul Bisiklet Plan1”
hazirlanmistir. Calismada pilot bolgeler secilerek kisa mesafede ulasim amagl bisiklet
kullanimi1 hedeflemistir. Fakat bisiklet yollar1 spor ve rekreatif amag¢ disinda

kullanilmamistir (Kalyoncuoglu, 2017: 22).

Tiirkiye’de bisiklet yolu 34 ilde bulunmaktadir. Sekil 2.21°de gdsterilen
haritaya gére bazi kentlerin uzunluklari; Konya (515), Istanbul (160), Eskisehir (65),
Izmir (60), Sakarya (57) kilometredir. Bisiklet kullanim orani agisindan en fazla
Konya, Eskisehir ve Izmir kentleri gelmektedir (Aki, 2018: 5). Ayrica Hatay’mn
Samandag ve Arsuz il¢elerini birbirine baglayan 2,3 metre genisliginde, 25 kilometre
uzunluguna sahip diinyanin en uzun tek parga bisiklet yolu agcilmistir. Ankara’da da
bisiklet yolu yapim c¢alismalari baslamistir. Ankara’da aralarinda Hacettepe, ODTU,
Bilkent’in de bulundugu alt1 liniversitenin birbirine baglanmasi hedeflenmistir. Bu
kapsamda 53,6 kilometrelik bisiklet yolu projesi yapimi baslamistir. Etaplar halinde
yapilmaya baslanan projede ilk etap olarak Milli Kiitiiphane-Ankara Universitesi
giizergdhinda 3,5 kilometre uzunlugunda bisiklet yolu yapim ¢aligmasi baslamistir
(Cyclist Tiirkiye, www.cyclistmag.com.tr, 2020; Ego Genel Midiirliigii, 2020: 86).
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Sekil 2.21: Sehirlere Gore Mevcut Bisiklet Yolu

Ardahan

i

>
‘m

I siSiKLET YOLU OLAN SEHIRLER

Kaynak: Aki, 2018: 5.

Tablo 2.6: Sehirlere Gore Mevcut Bisiklet Yol Uzunluklari

s | s [P e [P
Konya 515 | Denizli 37 | Trabzon 8
Istanbul 160 | Hatay 25 | Mersin 7
Eskisehir 65 |Antalya 20 |Ordu 6,5
izmir 60 |Samsun 20 |Adiyaman| 5,5
Sakarya 57 |Canakkale| 16 |Ankara 2,5
Gaziantep 54 Kirsehir 15 Tekirdag 14

Kaynak: Aki, 2018: 5.

En uzun bisiklet yolu Konya’da bulunmasma ragmen 6nemli olan yolun
kullanilmasidir. Kentlerde bulunan bisiklet yollar1 spor ve eglence amach
kullanilmaktadir. Ulagimda kullanimi c¢ok diisiik seviyededir. Bisiklet yolu Izmir
Mersin gibi denize kiyist1 olan kentlerde sahil kenarinda eglence amach
kullanilmaktadir. Belediyelerin birtakim caligmalar1 bulunsa da ya yetersiz kalmakta

ya da halka ulasmamaktadir.
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Tablo 2.7: Sehirlere Gore Niifus, Akilli Bisiklet Sayis1, Bisiklet Istasyon Sayisi ve

Park Unitesi
. ) Bisiklet | pigikiet | Park | Bisiklet
Sehir Niifus Paylasim . L
. .+ . | Istasyonu | Unitesi Sayisi
Sistemi Ismi
Kocaeli 1.906.391 | Kobis 72 864 518
Kayseri 1.389.680 |Kaybis 51 1204 750
Bursa 2.991.521 |[Nilespit 21 278 187
Konya 2.205.609 | Nextbike 40 600 500
Istanbul 15.067.724 | Isbike 140 2250 1500
Canakkale |540.662 | Cabis 11 84 72
Izmir 4.320.519 |Bisim 35 735 500
Antalya 2.426.356 | Antbis 9 132 90
Ordu Bisiklet 18 230 130
Ordu 771.932 Ulagim Sistemi
Ankara 4 1 18 _
(Halk Saghg | 5.503.985
Kurumu)
Sakarya 1.010.700 |Sakbis 15 150 110
Eskisehir 817.187 | Eshisim 10 150 120
Malatya 772.904 | Mabis 21 400 250
Gaziantep 2.101.157 | GaziBis 7 174 108
Yozgat 424,981 Yobis 5 100 57
Mersin 1.868.757 |Kent Bis 6 150 150
Nevsehir 298,339 Nevse_hir _ 3 60 500
Belediyesi

Kaynak: Akhan, 2019: 99; Altuntas, 2020: 6.

Niifusu sayis1 fazla olan illere baktigimizda Istanbul 140 bisiklet istasyonuna,
2250 park iinitesine ve 1500 adet akilli bisiklete sahiptir. Istasyon say1s1 en fazla olan
Isbike’dir. Baskent Ankara’da bisikletle

yapilmamustir. Izmir’in niifusuna gore park iinitesi ve bisiklet sayis1 olduk¢a azdir.

ilgili ¢aligmalar yeterli diizeyde
Konya, Kocaeli, Kayseri bu konuda daha basarili goriilmektedir. Bisiklet biitiin
sehirlerde yeteri kadar kullanilmadigi ve kent i¢i ulasgima entegre edilemedigi
goriilmektedir. Tablo 2.7°de goriildiigii gibi bisiklet ile ilgili caligmalar niifusa ve
sehirlerin yliz 6l¢limiine gore oldukea yetersizdir. Biiyiik kentlerde, 6zellikle denize
kiyist olan kentlerde, bisiklet yolu ve istasyonlari sahil kenarinda yogunlagsmistir. Bu
durum Tiirkiye’de bisiklet kullanimin daha ¢ok spor ve rekreasyon amach

kullanildigin1 gostermektedir.
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Tiirkiye’de bisiklet paylasim sistemi isleten 7 farkli firma bulunmaktadir. Bu

firmalar ve hizmet verdigi iller agagida siralanmistir (Akhan, 2019: 102).

1. Yapidrom Sehir Dizaym insaat Bilisim Teknolojileri ve Reklamcilik Ltd. Sti.
Hizmet Verdigi Yerler:

Antalya (Manavgat) Denizli (Pamukkale)
Istanbul (Toki) Tekirdag (Siileymanpasa)
Canakkale Mugla (Marmaris)

Bursa (Niliifer) Eskisehir (Tepebasi)
Istanbul Ankara (Halk saglig1)
Sakarya Kocaeli

[zmir

2. UniBike Bilgi Teknolojileri ve Bisiklet Paylasim Sistemleri A.S.

Hizmet Verdigi Yerler:

Ege Universitesi Selguk Universitesi

Akdeniz Universitesi inénii Universitesi
Karamanoglu Mehmetbey
Universitesi Istanbul Sehir Universitesi

3. Nextbike GmbH.

Hizmet Verdigi Yerler:

Ordu
Konya

4. Bizero Bisiklet.

Hizmet Verdigi Yerler:

Bogazici Universitesi
Istanbul Teknik Universitesi

Yildiz Teknik Universitesi

76



5. Kayseri Ulasim A.S.

Hizmet Verdigi Yerler:

Kayseri Malatya
Gaziantep Yozgat
Mersin

6. Portakal Bisiklet.

Hizmet Verdigi Yerler:

Batman
Konya
Aksaray Universitesi

7. Ata Bilgisayar.
Hizmet Verdigi Yerler:

Nevsehir

Next Bike bisiklet paylasim sistemi disindaki firmalar Tiirkiye menselidir. 1, 3
ve 5 numarali sistemler kentsel alana hizmet verirken, 2 ve 4 numarali sistemler
kampiis alanlarina hizmet vermektedir. 6 numarali firmalar hem kampiis alant hem
kentsel alana hizmet verirken 7 numarali firma sadece talebe karsilik hizmet

vermektedir.

Bisiklet paylasim sistemleri Samsun ilkadim, Antalya Alanya, Mugla Mentese
ve Yalova’da da kurulmustur fakat faaliyet gostermemektedir. Yildiz Teknik
Universitesi, Istanbul Teknik Universitesi, Bogazi¢i Universitesi, Istanbul Sehir
Universitesi, Malatya Indnii Universitesi, Konya Selcuk Universitesi gibi birgcok

kampiis alaninda bisiklet paylasim sistemleri bulunmaktadir (Akhan, 2019: 100).

Adapazari, izmir, Adana, izmit ve Eskisehir gibi sanayi kentlerinde eskiden
isciler ise gitmek icin en fazla bisikletle ulasimi tercih ederdi. Fakat servis araglarinin
icadi ile bugiin bisikleti ulasimda tercih edenler olduk¢a azdir (Oncii,

www.cyclistmag.com.tr, 2020). Yillar gectik¢e yapilan ¢aligmalar, alinan kararlar ve
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yatirimlar motorlu araglarin kullanimimin lehine gore gerceklesmistir. Birgok kentte
giiniimiize kadar yapilan imar planlarinda bisiklet altyapi ¢calismalarina yeterince dnem
verilmemigtir. Glinlimiizde yapilmaya baglanan bisiklet calismalarinda ise bazi
sehirlerde anket ve sayimlarla bilgi toplanmistir. Yapilan analizler sonucu, Oneriler
strateji veya politika olarak kalmistir. Yapilan bisiklet yollarmin ¢ogu da kent igi
ulagimla biitiinlesmediginden bisiklet yol yapiminda eksiklikler bulunmaktadir. Bu
eksiklikler Sekil 2.22°de ve Sekil 2.23°te gosterilmistir.

Sekil 2.22: Yeterli Olmayan Geniglik ve Bakimsizlik

Kaynak: Ender ve Zeybek, 2019: 312.

Ender ve Zebek’in bisiklet yollarmin onemini gostermek amaciyla Bursa
Niliifer il¢esinde yaptig1 ¢aligma sonucunda Bursa ilinin bisiklet yolu incelenmis ve
bisiklet yolu gorselleri gosterilmistir. Bursa ili 6zelinde tiim Tirkiye’de benzer
hatalarin yapildig1 bilinmektedir. Sekil 2.22°de goriildiigii gibi bisiklet yol yapim
kilavuzuna uygun olmadan yapilan bisiklet yolu yetersizdir. Bisiklet yolu rahat hareket
edebilme imkani tanimast adina en az 1,30 metre genisliginde yapilmalidir. Ayrica
Sekil 2.22°de gosterilen tahrip olan yollar da insanlarin bisiklet kullanim istegini
azaltmaktadir. Emniyet agisindan oldukga giivensiz olan bu yollar saglam yapilmali

ve bakimi1 diizenli olarak kontrol edilmelidir.

78



Sekil 2.23: Yiiksek Egim ve Golgelendirme Eksikligi

Kaynak: Ender ve Zeybek, 2019: 313.

Gelismis {ilkelerde bisiklet ulagima verilen 6nem yesil akslar ve kent
ulasimiyla birlikte kentsel peyzaja yansimaktadir. Fakat Tiirkiye’de yapilan bisiklet
yollar1 gerek politik kararlar gerekse bisiklet yollarina verilen 6nemin azligi ile
korunamamaktadir. Sekil 2.23’te goriildiigii gibi egime dikkat edilmeden islevsiz bir
bisiklet yolu yapilmistir. Egimi %10’dan fazla yapilan bisiklet yollar1 kullanigsiz
olmaktadir. Diger taraftan direkt giines i1simnina maruz kalacak sekilde ve higbir
aydinlatma elemani kullanilmadan yapilan Sekil 2.23’te gosterilen bisiklet yolu da

eksik kalmstir.

2.6.4.1. Konya

Tiirkiye’de en fazla bisiklet ulagimini tercih eden sehirlerden biri Konya’dir. Konya
1920’lerden bu zamana bisiklet kullanimini devam ettirmistir. O zamanlarda halk,
bahce- tarla ile kent merkezi arasinda kullanmaya baslamistir. Topografya ve iklim
Ozelliklerinin uygun olmasi at arabalarinin yaygin olmasi bisiklet kullaniminin rahatca
benimsenmesine yardimer olmus ve zamanla bisiklet kullanimini artirmistir (Akkan,

2019: 92; Lorasokkay ve Agirdir, 2011: 874).

Konya’da kent i¢i ulagim ¢aligsmalar1 1997 yilinda baglamistir. Kentsel Ulagim
Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite ¢alismalarindan sonra 2001°de Ulasim Master Plan’1
hazirlamistir (Eryigit, 2012: 105). Konya’da yapilan Akilli Toplu Ulagim Sistemi
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(ATUS) sayesinde insanlar bisiklet yol haritasini, tahmini siireyi ve uzunlukla alakali
bilgileri 6grenilir (Erben, 2019: 38).

Avrupa’da bir¢ok iilkesinde NEXTBIKE bisiklet kiralama sistemi bulunur. Bu
sisteme liye olanlar diinyanin herhangi bir yerinde NEXTBIKE istasyonundan bisiklet
kiralayabilir. 2012 yilindan itibaren Konya’da da baslayan bu sistemde, 40 noktada
bisiklet kiralama istasyonu ve bu istasyonlarda 500 adet bisiklet bulunmaktadir. Bu

kiralamalar Elkart veya kredi kart1 ile ger¢ceklesmektedir (Eren vd., 2018: 3).

Konya’da bisiklet yolu 515 km olup biiyiik bir kism1 kaldirim {izerinde yer
almaktadir. Konya’da biitiin yolculuklarin %3,4’0i bisiklet ile yapilmaktadir.
Kullanicilarin  %74,6’iinti  ¢alisanlar, %16,4’linii Ogrenciler olusturmaktadir ve
kullanicilarin yarisindan fazlasi 15-35 yas aras1 kisilerden olusmaktadir (Oncii vd.,
2003). Bisikletlilerin giivenligini saglamak amaciyla belediye trafik 15181 sayisim
artirmaya ve  220’ye  yiikseltmeyi  hedeflemistir  (Cyclist  Tirkiye,
www.cyclistmag.com.tr, 2021).

Tiirkiye’de ilk bisiklet yollar1 Konya bisiklet plani ile ger¢eklesmistir. Projeye
2001 yilinda baslanmais, 2015 yilinda tek ve ¢ift yonlii olmak {izere 60 cadde iizerinde
planlanmistir (Oztas ve Uziimoglu, 2015: 3). Bu plan Tiirkiye’de ilk bisiklet ulasim
plani olmasiyla 6nemlidir. Projede ayrilmis bisiklet seritleri, bisiklet bulvarlar
tasarlanmis ve kavsaklarda giivenli gecis olugmasi i¢in diizenlemeler yapilmistir. Uzun
mesafeli ve kesintisiz bisiklet yollar1 yapim ¢alismalar1 yapilmistir. Bisiklet akis
yogunlugundan dolayr o&zellikle Selguk Universitesi Tip Fakiiltesi ile Selguk
Universitesi Kampiis arasinda diizenlenmistir. Sekil 2.24’ de yaya yolu ile tasit
trafiginden ayrilmis bisiklet yolu gosterilmistir. Gliniimiizde halen devam eden bisiklet
ulagimu, ilerde ¢agdas tekniklerin kullanilmamasi ve yollar1 iyilestirme projelerinin
olmamasi nedeni ile yillar i¢inde azalmaya hatta yok olma tehlikesini olugsmaktadir

(Narct, 2004: 142; Akay, 2006: 35).
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Sekil 2.24: Konya’da Bisiklet Yolu

; /""

Kaynak: Ciftci, 2006: 29.

Konya’da Istanbul, Karaman, Adana ve Aksaray Cevre Yollari’'ndan Istanbul
Yolu’na bisiklet yolu yapilmaktadir. Uzunlugu 100 kilometreyi bulan yolda
yesillendirme, refiij, bordiir, kaldirim ve asfalt ¢alismalar1 devam etmektedir (Ciftci,
2006: 18). Konya’da 2011 yilinda toplam 6.618 bisiklet kazasi meydana gelmis bunun
2.640’1 6limle sonuclanmistir. Bisiklete yonelik yapilan ¢aligmalar sadece fiziksel
planlarla sinirli kalmamalidir. Sosyal yapiyla alakali ¢alismalarda yapilmali ve gerekli

egitim ve yaptirimlarla desteklenmelidir (Konya Emniyet Genel Miidiirligii, 2012).

2.6.4.2. Eskisehir

Eskisehir topografya yapisi, geng¢ niifusu ile bisiklet kullanimina uygun bir kenttir.
Gecmis yillarda arabalarin azligi, diiz bir kent olusu, is¢i niifusun fazla olmasi ve

iscilerin fabrikalara bisiklet ile gitmesi fabrikalarin bahgesinde otopark yerine bisiklet
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park yerlerinin olmasi ile bisiklet kullanim1 Eskisehir i¢in 6nemli bir yere sahiptir.
Fakat 80’li yillardan sonra karayolunda otomobile agirlik verilmis bisiklet kullanimi
zamanla Onemini yitirmistir. Artan otomobiller trafik sikisikligini beraberinde

getirerek bisikletin kent i¢i ulasimindaki 6nemini azaltmustir (Seber, 2016: 9).

Eskigehir WRI Tirkiye ve proje ortagi Hollanda Bisiklet Konsoloslugu is
birligi i¢erisinde ‘Haydi Tiirkiye Bisiklete’ projesinin pilot sehirlerinden biridir. Proje
kapsaminda Eskisehir belediyesi mevcut bisiklet yollar1 iyilestirme ve bisiklet
kullaniminmi arttirmak amaciyla bisiklet dernekleriyle goriismeler yapti. “Bisikletini
Hatirla Eskisehir” sloganiyla Eskisehir halkina bisikleti tekrar hatirlatmaya calisti.
Ayrica bisiklet tramvay1 da Konya’da hizmet vermektedir (Oztas vd., 2019: 28). Sekil
2.25°te Eskisehir’de bisiklet yolu 6rnegi gosterilmistir.

Sekil 2.25: Eskisehir’de Bisiklet

I'Ev TURKCELL

Bisiklet kullaniminin tekrar artirilmasi adina belediye, sivil toplum kuruluslari
ve dernekler faaliyetlerini arttirmistir. Bisiklet ulasim ana plani dogrultusunda etaplar
halinde 20 yillik hedefler konulmustur. Fabrikalar, pazar yerleri, tiniversite alanlari,
porsuk cay1 bolgesi, hastaneler ve bulvarlar etaplar halinde bisiklet ulasiminda kilit
yerler olarak ongorilmistir (Eryigit, 2012: 97; Gergek ve Demir, 2005: 177).
Hedeflenen 20 yillik siire¢ 5 yillik etaplar halinde planlanmistir. Kent igi bisiklet
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erisim mesafesi 5 km olarak belirlenmistir. Planda bisiklet i¢in ¢ekim merkezleri ve
yogun noktalar belirlenmistir. En fazla ¢ekim alanlar Arifiye, Deliklitas, Istiklal, Ulu
Onder, Yesiltepe ve Kirmizitoprak Mahalleleri ile Anadolu Universitesi Kampiisiidiir
(Narc1, 2004: 137). Sekil 2.26’da Eskischir’de planlanan bisiklet yolu haritasi

gosterilmistir.

Sekil 2.26: Eskisehir Bisiklet Yolu Haritas1

< 3 B

Kaynak: Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi, 2011.

Planlanan bisiklet yolu kentin merkezi noktalarindan ge¢mekte ve 8.500
kilometre uzunlugundadir. Sazova Parki’ndan baglayan yol neredeyse kentin her

yerinden gegmektedir. Fakat planlanan yol haritasi uygulamaya gegmemistir.

Eskisehir’de bisiklet kiralamak i¢in ESBISIM kiralama sistemi bulunur. Bu
sistemde bisiklet kiralama istasyon alanlari (10), 6zel kilitli park yeri alanlar1 (150) ve
120 bisiklet hizmet vermektedir. Bisikletlilerin toplu tasimla entegrasyonu saglanmaya

calisilmigtir Kiralama ticreti ilk bir saat i¢in 2 TL, sonraki her saat i¢in 1 TL {icret

kesmektedir (CSB, 2014: 56).
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2.6.4.3. izmir

Izmir’de mevcut bisiklet yolu 60 km’dir. izmir’de bisiklet daha ¢ok deniz kenarinda
yaygin kullanilmaktadir. Sahilevleri ile Mavisehir arasinda bulunan sahil seridi
boyunca, Inciralt1 kent ormani ve Kus Cenneti gibi yesil alanlar igerisinde bisiklet
yollar1 bulunmaktadir. 18 Ocak 2014 yilinda akilli bisiklet kiralama sistemi (BISIM)
kurularak insanlarin daha kolay bisiklete ve bisiklet park alanlarina erigimi
saglanmustir. 2017 yili itibari ile 1 milyon kullanima ulasmustir. Sekil 2.27°de BISIM
bisikletleri gosterilmistir (WRI TURKIYE; Ciftci, 2006: 29). Bisiklet iiye kart1, kredi
Kart: veya Izmirimkart ile kiralamak miimkiindiir. Izmir sahil seridinde 35 adet bisiklet
kiralama yeri ve 500 bisiklet filosu bulunmaktadir (Eren vd.,2018: 3). Ayrica Izmir
2019°da Avrupa Bisiklet Yol Agi’na (EuroVelo) katilan ilk kentimiz olmustur.

Sekil 2.27: BiSIM Bisikletleri

| ' ‘i l ‘.'.“""""'-v.a if-l;iﬁ’i-iiz.‘i‘;{g. 1

TR RIS

Kaynak: Izmir Ulasim Ana Plani, 2019: 307.

Izmir (WRI) Tiirkiye Siirdiiriilebilir Sehirler projesinde segilen pilot
sehirlerinden biridir. Proje kapsaminda farkindalik kampanyasi yapilmstir.

Kampanyada amag motorlu tasit siiriiciileri bilinglendirmek, trafik polisi ve zabita gibi
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denetgilerin bisikletlilerin trafikte giivende olmas1 gerektigi farkindalig1 yaratmaktir.
Kampanya kapsaminda farkli duyuru tahtalar1 ve afis tasarimlariyla mesajlar

verilmistir. Bu mesajlar asagida siralanmistir (WRI, 2018: 24):

e Yavaslamak yasatir.
e Fark etmek yasatir.
e Dikkat yasatir.

e Korumak yasatir.

e Paylagmak yasatir.

Izmir’de bisikleti toplu tasima ile biitiinlestirmek icin otobiislere bisiklet
aparati takilmigtir. Bu uygulama amaci insanlari bisikleti ulasimda kullanmaya tesvik
etmektir. Sekil 2.28’de 6rnegi gosterilmistir. Izmir’de Bornova, Buca, Inciralti-
Balgova-Ugkuyular, Karsiyaka-Bostanli ve Konak- Alsancak olmak iizere
otobiislerinin Onlerine 6zel bisiklet aparati takilmistir. Ayn1 anda 2 bisiklet takilan

sistemin yayginlagmasi beklenmektedir (Tiirkiye Saglikli Kentler Birligi, 2016: 27).

Sekil 2.28: Bisiklet Aparati

Kaynak: Izmir Ulasim Ana Plani, 201: 303.

Mevcut bisiklet yollarmimn arttirilmasi ve etkin kullamilmasi igin izmir
Biiytiksehir Belediyesi Bisiklet ve Yaya Eylem Plani’n1 hazirlamistir. Etaplar halinde
hazirlanan projeyle bisiklet kullanim oraninin artirilmasi hedeflenmistir (Taskin Erten,
2016: 4). Izmir ulasim ana plan1 2030 hedef plan dogrultusunda bisiklet yol agin
401.73 km uzunluguna erismeyi hedeflemistir. izmir’de bisiklet yol haritas1 Sekil
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2.29’da gosterilmistir. Planlanan hedef yilina gore kisa ve orta vadede bisiklet yol

Onerileri getirilmistir.

Sekil 2.29: Izmir Kenti Mevcut ve Oneri Bisiklet Yol Ag1

1 Pl ks BT ) )
ot v S orgges ! G S
e —ay W P i
e e P » > e ,_-.:H’ o / .
ca %%‘J = : g A & P

PRRE .':

04

S (Lo < - a4

.......

o J7 izmig kORFEZI

J

- | | OCBTERW
= S - | [ s
vt 7 —L I g s

el R TR vy e U MEVCUT TRANWEY RATTI
- . - — A VAL TRANNY WAl T
)

— UTUN NDE TRAMAY HATT:

p 1 x & i
e N it Sunprs; P > . £~ |
. i — ] o | —e BANPO MATTI
LB 5 ) e RS HATT
\ ] ] oF | — A VADE RS 1ATT)
N & i || —ta s s
=Y " 3 . nem

S | e UTUNVADR HES HATT)
Ly 5 ” - wisRLETAG
ST e R et ! 2 \SVCUT MR HLET HATT
< # /" J o — _0+| B KA WD e LT HATTE
. Nt ¢ Bakeea J 1 | e ORTALTUNVADE RSl ET AT

) nstas T vosR ERI

ONENL PERLER

3 ' ' | [
I [}

Kaynak: Izmir Ulasim Ana Plani, 2019: 293.

Mevcut bisiklet yolu sahil kenarinda ve kentsel alan igine girmeden
planlanmistir. Kent i¢i ulasimdan ziyade spor amagli kullanilmaktadir. Oneri bisiklet
yolunun amac1 kentsel ulasima hizmet edecek nitelikte planlanmistir. Onerilen bisiklet
yolu mevcut bisiklet yolu ile biitiinlestirilmesi saglanmistir. Sekilde goriildiigii gibi
diger toplu tasimla ve park alanlariyla birlikte ele alinmasi kullanis agisindan elverisli

olmaktadir.

2.7. Yapilan Cahsmalar

Uz (2003), c¢alismasinda, kent i¢i bisiklet yolculuklarmin arttirilmas: gerekliligi
lizerine durulmustur. Ulkemizde bisiklet yoluna geregi kadar deger verilmedigi, bu

konuda yapilan caligmalarin azligi belirtilmistir. Bisiklet yolarinin geometrik
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tasariminin nasil olmasi gerektigi ve ilkeleri ayrintili bir sekilde agiklanmistir. Isparta

ili 6zelinde bisiklet ¢alismasi yapilmis sorunlar ve ¢oziim Onerileri getirilmistir.

World Resources Institute (WRI) (2018), yapilan ¢alismada, aktif ve dogru iletisim
kampanyalari ile kentlerde stirdiiriilebilirligi artirmak adina, ulasimda kent i¢i bisiklet
kullanimini artirmay1 hedeflemistir. Projede Dutch Cycling Embassy (izmirDCE) ile
ortaklik kurulmus ve Hollanda’nin bilgi ve birikimlerinden yararlanilmistir. Yerel
yonetimlerin ve sivil toplum kuruluslarin destegi alimistir. Projede secilen izmir,
Eskisehir ve Liileburgaz pilot sehirleri disinda diger kentlerde de bisiklet kullanimi

arttirmay1 amaglanmustir.

Adiyaman (2019), calismasinda, Osmaniye kenti Gzelinde bisiklet ag1 Onerisi
getirilmistir. Bisiklet ulasimina uygunluk 6lgiitleri belirlenmistir. Calisma kapsaminda
kente estetik bir goriinim kazandirilmasi, motorlu tasit yogunlugunun azaltilmasi
giiriiltii ve ¢evre kirliginin azaltilmasi amaglanmistir. Diinyadaki bisiklet kullanimiyla

ilgili basarili 6rnekler verilmistir.

Akhan (2019), calismasinda, Avrupa Kentsel Sarti kapsaminda kentsel yasam
kalitesinin arttirilmasi konusunda siirdiiriilebilirlik ve kent i¢i ulasim kavramlarinin
onemi lizerinde durulmustur. Kentin tamaminda olusturulmasi gereken yaya ve
bisiklet ulasimi, 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi ve ulagimin ¢ok modlu olmasi sartta
belirtilen unsurlardir. Ulasim ve dolasim ilkelerinden yola ¢ikarak siirdiiriilebilir
ulasim politikalarina deginilmistir. Bu anlamda bisiklet ve yaya ulagiminin 6nemi

vurgulanmis, Canakkale ili sartta belirtilen ilkelerle ele alinmistir.

Cyclist Tiirkiye (2018), bu ¢alisma 2015 yilindan itibaren iilkemizde yaymlanmaya
baslamistir. Amaci, kent icinde bisiklet kullanmay1 6zendirmeyi tesvik etmektir.

Toplumsal yarar saglamak adina bisikleti ulasimda kullanilabilir kilmaktir.

Pinici (2019), calismasinda, bisikletin ulagimin bir pargasi olarak ele alinmasi
gerektigi vurgulanmistir. Bisiklet yollariyla ilgili esas ve standartlar gelistirilmesi ve
ulasim caligmalarinda bisiklet yolarinin planlanmasi1 gerektigi {izerine durulmustur.

Eskisehir 6zelinde mevcut bisiklet yol analizi yapilarak 6neri plan getirilmistir.

Ardahan ve Mert (2014), bu ¢alismada, insanlar1 bisiklet kullanmaya y6nlendirmek

amaciyla arastirmalar yapilmis ve bisiklet kullanici profilleri ¢ikartilmistir. Caligmada
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gelir diizeyi, yas ve egitim diizeyi gibi basliklar incelenerek bisiklet kullanimindaki

sonuclar verilmistir.

Ceyiz ve Kocak (2015), calisma, Ankara’da bisiklet kullanicilarin karsilastig
sorunlar1 tespit etmek ve sorunlara ¢oziim bulmak amaciyla hazirlanmistir. Bisiklet
kullanicilariyla goriismeler yapilmig ve yasal sorunlar, fiziki sorunlar ve sosyo-

kiiltiirel sorunlarin varlig: tespit edilmistir.

Mert (2007), calismasinda, Konya’da yapilan ulasim c¢alismalar1 incelenmistir.
Kentsel ulagimda bisiklet kullaniminin artmasi i¢in gerekenler incelenmistir. Diinya
ve Tiirkiye’den Ornekler verilerek, Konya’da bisiklet ulagimini engelleyen unsurlar

verilmigtir.

Tiire vd. (2015), c¢alismada, bisiklet ulagiminin Tirkiye’de uygulanabilirligi

incelenmistir. Bisiklet konusunda basarili bir tilke olan Hollanda 6rnegi incelenmistir.

Kog¢ (2019), calismada, bisiklet ve toplu tasim sisteminin biitiinlesmesi ve motorlu
tagit kullaniminin azaltilmasi amacglanmistir. Biitiinlesik planlama gergevesi
dogrultusunda Gaziantep ilinde ¢alismalar yapilmistir. Bisiklet ulagimi ve toplu tagim

sistemleri degerlendirilmis.

Narc1 (2004), calismada, bisiklet yol tasarim ve kuramlarindan ve geometrik
yapisindan bahsedilmistir. Ayrica bisiklet kullanmanin faydasi iizerine durulmustur.
Bisikletin insanlarin giinliik aktivitelerinde yer alabilecek bir ulasim araci olmasi
gerektigine vurgu yapilmistir. Diinyadaki basarili bisiklet yolu uygulamalarina

deginilmis ve Istanbul’da analiz calismasi yapilmistir.

Ciftci (2006), calismasinda, bisikletin diinya ve Tiirkiye’de tarihsel gelisimi
anlatilmistir. Mevcut bisiklet yol ve tasarimlari incelenmis, metropoliten alan olarak
Istanbul analiz edilmistir. Bisiklet kullanimini arttirmak icin yapilan calismalar ve

istatiki veriler incelenmistir.

Izmir Ulasim Ana Plam UPI (2019), calismanin amaci 2030 yilina kadar ulasimda
belirlenen hedefleri gerceklestirmektir. Bisiklet ile alakali otomobil bagimliligim
azaltacak politikalar gelistirmeyi hedeflemistir. Mevcut bisiklet yol ag1 ve talep

belirlenmis, etaplar halinde 6neri bisiklet yolu belirlenmistir. Kent i¢i ulagimda bisiklet
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kullaniminm1 artiracak politikalar gelistirilerek bisiklet vizyonu olusturulmaya

calisilmigtir.

Istanbul Bisiklet Ana Plan1 (2020), calismada kentin sosyal, mekansal, cevresel ve
ekonomik faydalar1 gozetilerek bisiklet kullaniminin yayginlagtirilmasina ydnelik
calismalar yapilmistir. Toplumsal farkindalik olusturulmaya calisilmistir. Marka
calismasi, bisikletliler i¢in tanitim galismalari, kullanic1 ve idari birimlerle birlikte
katilim calismasi1 yapilmistir. Bisikletin toplu tasimayla biitiinlesmesi saglanmaya

calisiimustir.
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UCUNCU BOLUM
BiSIKLET UYGULAMALARINDA SECILMIS ULKE
ORNEKLERI

Diinya’da yasanan trafik kazalarini en aza indirmek, cevre ve giriiltii kirliligini
Onleyebilmek i¢in birgok {ilke bisiklet yollarin1 yayginlastirmak icin planlar
yapmaktadir. Avrupa’da bisiklet calismalar1 ile ilgili ciddi adimlar atilmistir.
Diinya’da bisikleti ulasimin bir pargasi olarak goéren 200°lin iizerinde sehir
bulunmaktadir (Ankaya ve Aslan, 2020: 4). Bisikletle ilgili ¢alismalar 6zellikle Bati
tilkelerinde kapsamli ¢alismalarla yogunlagsmistir. Kent ve bolge 6lgeginde hazirlanan
bisiklet planlar1 ilgili taraflarin katilimi ile planlanmistir. Karayolu projeleri
sinirlandirilarak bisiklet ile ilgili ¢alismalar 6n planda tutulmustur. Bir¢ok sehirde orta
ve uzun donemli bisiklet planlar1 yapilmistir. Hollanda ve Danimarka’nin kentleri
basta olmak iizere Amerika Birlesik Devletleri, Avustralya ve Kanada’nin kentleri de
bisiklet plan1 hazirlayan kentler arasinda bulunmaktadir (Mert, 2007: 23).

3. BISIKLET KULLANIMINI KENT iCi ULASIMLA BUTUNLESTIREN
ULKELER

Geligmis iilkeler geleneksel ulasim politikalarin1 uygulamak yerine ulagim talebini
yonlendirmeye yonelik yaklagimlar, ara¢ kullanimini sinirlandirilmas: gerektigi ve
toplu tagim destegi ile yaya ve bisiklet kullaniminin artmasina yonelik politikalar
gelistirmeye baslamistir (Eryigit, 2012: 85). Birgok Avrupa tilkesi bisiklet kiiltiirtinii
olusturmay1 basarmistir. Insanlari kentsel ulasimda bisikleti tercih etmeye yonelik
planlar yapmis ve bisiklet kullanimin1 daha kolay ve cazip hale getirmek igin

calismalar yapmistir.

Hollanda, Danimarka, Almanya, Belgika ve baz1 Uzakdogu {ilkeleri bisiklet
ulasiminda basariy1 yakalamistir. Baz iilkelerin toplam yolculuklarin bisiklet icindeki
pay1 Tablo 3.1°de gosterilmistir. Uzakdogu iilkelerinde ise bisikletin pay1 %60 olarak
gerceklesmektedir (Mert ve Ocalir, 2010: 224).
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Tablo 3.1: Baz1 Ulkelerde Bisiklet, Yaya, Toplu Tasim ve Otomobil Kullanim

oran1(%).
) Toplu
Ulke Yaya | Bisiklet | Tasim | Otomobil
Hollanda (1991-2005) |16 27 6 48
Danimarka (2001) 21 18 14 42
Isvigre (2000) 29 6 20 38
Isvec (2000) 39 10 11 36
Almanya (1994-2002) |27 10 10 53
Avusturya (1995) 31 5 13 48
Ingiltere ve Galler(2001) |12 8 14 62
Fransa (1994) 28 5 12 47
Italya (2000) 28 3 16 42
Kanada (2001) 10 2 14 74
A.B.D. (2001) 9 1 3 84

Kaynak: Uz, 2003: 10; Pucher ve Buehler, 2007: 70.

Sekil 3.1: Baz1 Ulkelerde Bisiklet Kullanim Oranu.

Bisiklet(%)

A.B.D. (2001)
Kanada (2001)
italya (2000)
Fransa (1994)
ingiltere ve Galler(2001)
Avusturya (1995)
Almanya (2002)
isvec (2000)
isvigre (2000)
Danimarka (2001)
Hollanda (2005)

o
(O]
=
o
=
(9]

20 25 30

Kaynak: Uz, 2003: 10; Pucher ve Buehler, 2007: 70.

Yolculuklarin tiirel dagilimi Tablo 3.1 ve Sekil 3.1°de gosterilmistir.
Gortildigi gibi bircok Avrupa lilkesi bisikleti diger ulasim araglariyla esdeger

gormektedir. Yasanabilir kentler ve bisiklet kullanimi ile ilgili uzmanlasan
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Copenhagenize Design Co. adindaki danismanlik sirketi 150 kent arasindan yaptigi
aragtirmada bisiklet kullaniminin en yaygin oldugu yerler belirtilmistir. Calisma 2006
yilinda baglamis ve 6 yilda yapilan bisiklet calismalar1 degerlendirilmistir. Arastirma
ornekleminin agirlikli olarak Avrupa kentlerinden olustugu belirtilmistir. Tiirkiye’nin
hicbir siralamaya giremedigi arastirmada, Japonya’nin Tokyo ve Nagoya, Kanada’nin
Montreal ve Brezilya’nin Rio de Janeiro kentleri de siralamada bulunmaktadir (Uncu,

https://t24.com.tr/, 2013). Diinya’da bisiklet kullaniminin yogun oldugu bazi sehirler;

1. Kopenhag (Danimarka) 6. Nantes (Fransa)

2. Amsterdam (Hollanda) 7. Antwerp (Belgika)

3. Utrecht (Hollanda) 8. Eindhoven (Hollanda)

4. Seville( Ispanya) 9. Malmo (Isveg)

5. Bordeaux (Fransa) 10. Berlin (Almanya)
3.1. Hollanda

Diiz bir topografyaya sahip olan Hollanda’nin %18’lik kism1 su ve kanallardan olusur.
Ulkenin en yiiksek noktast 321 metredir. Ulke 41.526 km? yiiz l¢iimiine ve yaklasik
17 milyon niifusa sahiptir. Kilometrekareye 491 kisi diisen iilkenin niifus yogunlugu
fazladir. En fazla niifus yogunluguna sahip sehirleri; Amsterdam, Rotterdam, Lahey,
Utrecht, Eindhoven, Tilburg’dur (Ticaret Bakanligi, 2020: 2). Hollanda iliman
okyanus iklimine sahip yazlar sicak, kislari iliktir. Kiyida yer aldigindan deniz
tasimacilhigr gelismistir. 5.046 km su yolu ile 1000 tona kadar gemilere ulagim imkani
saglar. 2.200 km otoyol uzunlugu ve 2.806 km’lik demir yolu agi bulunur. Demir
yolunun %60’1nda elektrikli trenler ¢alisir (Unlii, 2006: 12).

Hollanda’da trafik kazalarindaki 6liim oranlari incelendiginde 6zellikle ¢ocuk
oliim sayilar1 dikkat ¢ekmektedir. Ozellikle 1950-1970 yillar1 arasinda 6liim
sayilarinda artis meydana gelmistir. En yliksek 1972 yilinda 3.264 kisi hayatinmi
kaybetmistir (Wegman ve Aarts, 2006: 40). Hollanda’nin 1998-2002 yili 6liim
sayilar1 ortalamasina bakildig1 zaman 14 yas ve alt1 6liim sayis1 53, yarali sayis1 906
olarak gergeklesmistir. Bunun iizerine Hollanda siirdiiriilebilir ulagim ve yol giivenligi

igin ¢alismalara baslamistir. Yapilan bisiklet calismalar1 sonucu kaza oranlar1 azalmis

92


https://t24.com.tr/

ve Avrupa’nin en giivenli bisiklet yollarina sahip olan iilkelerden biri haline gelmistir

(European Commission, 2007: 38).

Hollanda ilk bisiklet planin1 1800’li yillarda yapmustir. Hazirlanan plan

kapsamindaki hedefler asagida siralanmistir (Netherlands Directorate General for

Passenger Transport, 1999: 42):

Yer ve zamana gore degisen araba kullanimindaki artig1 sinirlamak,
Toplu tasimay iyilestirmek ve bisiklet ulasimina entegre etmek,
Giivenli bisiklet yollar1 insa ederek bisikletin cazibesini artirmak
Bisiklet park alanlari olusturmak ve bisiklet hirsizliginin Oniine

gegmektir.

Wegman ve Aarts, (2006), ¢alismasinda siirdiiriilebilir yol giivenligi konusunu

ayritili ele almistir. Kazalarin 6nlenmesi, savunmasiz kullanicilarin korunmasi, insan

odakli ulagim ve giivenligi arttiracak hedefler belirlemislerdir. Tablo 3.2’de hedefler
belirtilmistir (Wegman ve Aarts, 2006: 13).

Tablo 3.2: Yol Giivenligi Arttirict Hedefler

HEDEFLER
) Yolun islevselligine gére dagitim yollari,
Islevsellik ana yollar gibi hiyerarsik olarak
yapilandirilmasi.
Homoienlik Farkli hizda, yonde ve kiitlede olan
) trafigin ayrilmasi.
Tahmin Yol kullanict davraniglarini yol tasarim
Edilebilirlik ve siireklilik yoluyla beklentilerin
desteklenmesi.
Durum Yol kullanici davraniglarinin 6nceden
Farkindalisa goriilmesi ile yaralanmalarin
g siirlandirilmasi.
Devlet Bilinci Siirtici kabiliyetlerine gore gdrevlerin
belirlenmesi.

Kaynak: Wegman ve Aarts, 2006: 13.

Homojenlik ve islevsellik bagliklarin iyi bir 6rnegi Sekil 3.2°de gosterilen

bisiklet kavsagidir. Bisiklet siiriiciilerini giivende tutmak ve yolun kademeli bir sekilde
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ayrilmasi amaciyla yapilan bu kavsak trafik giivenligini arttirmistir. Devlet bilinci ve

durum farkindalig1 daha ¢ok kaza siddetini azaltmay1 hedefler.

Hollanda bisikletle ilgili yasal diizenleme yapan ilk iilkedir. 1950’lilerde artan
ve zenginlesen niifus otomobile agirlik vermistir. Artan otomobiller beraberinde trafik
kazalarint meydana getirmis ve bu durum bisikletin yayginlagmasina zemin
hazirlamigtir. Bisikletin yayginlasmasini saglayan bir baska unsur 1973 petrol krizidir.
Petrol fiyatinin artmasiyla halk ulasimda bisikleti tercih etmistir. Lahey ve Tilburg
sehirleri bisiklet yollar1 yapimina baslamis ve Hovenring sehri bisiklet kavsaklarini
yaparak ilke imza atmistir. Artan bisiklet yolu, kavsaklari ve park alanlariyla Hollanda
halk: bisiklet kiiltiiriine uyum saglamistir (Ozyazic1, 2018: 28). Hollanda’da kiigiik
yasta baglanarak bisiklet siirmeye alisan bireyler bunu aligkanlik haline getirerek adeta
yasamin bir parcasi haline getirmislerdir. Siirdiiriilebilir ve ulasilabilirligin en iyi
orneklerinden biri olan Hollanda yaya ve bisiklet ulasimini bagarili bir sekilde
uygulamiglardir. Arag¢ trafiginden ayr1 olarak yapilan bisiklet yollarinda diizenli
kavsak ve yol gecisleri gibi teknik anlamda basarty1 yakalayan Hollanda sehirlerarasi
bisiklet yollariyla da adeta bisikletle yasayan bir yer haline gelmistir (Kibar, Celik ve
Aytag, 2015: 3).

Hollanda’da 19.000 km’den fazla bisiklet igin ayrilmis yollar bulunur.
Hollanda’da 800 m ve 3,7 km arasindaki yolculuklarin ¢ogu bisiklet ile
gerceklesmektedir. Hollanda’da kisi basina giinliik ortalama 3 km bisiklet yolculugu
gerceklesmektedir. Bu oran Avrupa iilkeleri arasinda Hollanda’y1 birinci siraya
koymaktadir. Hollanda’nin Groningen kentinde giinliik yolculuklarin yaklagik %50°si,
Delft“te %431, bisiklet ile ger¢eklesmektedir. Hollanda giivenli ve diizenli isleyen
bisiklet yol agina sahiptir. Hollanda’da 100 milyon km basina 1,6 6liimli bisiklet kaza
oranina sahiptir (Lorasokkay ve Agirdir, 2011: 873).

Hollanda’da egimli arazide bisiklet kullanimi i¢in elektrikli bisikletler daha
fazla tercih edilmektedir. Ulkede 2016 yilinda 930.000 adet bisiklet satilirken bunun
270.000 adedi elektrikli bisiklettir (Harms ve Kansen, 2018: 5).

Hollanda’nin hazirladig1 Stedenbaan adli projede amag toplu tasim ve bisiklet
entegrasyonunu saglamaktir. Park et, devam et sistemi lizerine kurulan projede,

aractan toplu tasimaya oradan yiiriime veya bisikletle gidilecek yere ulasmay1 hedefler.
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Toplu tasima sistemlerine hem bisikletle erisilmesi saglanmis hem de istasyon
yakinlarina kurulan park alanlariyla kolay bir sekilde aktarma yapilmasi saglanmistir.
Bu sayede trene erisim i¢in yapilan yolculuklarin %45°1 bisiklet ile saglanmistir.

Ayrica toplu tagimin etki ettigi alanda artmistir (Ettema, 2019: 31).

Hollanda’da {ilke genelini kapsayan “Ulusal Bisiklet Master Plani”
bulunmaktadir. Bisiklet ve bisiklet yollarin1 yasal olarak teminat altina alan iilkede
halkin yaklasik %84 iiniin bir veya birden fazla bisikleti bulunmaktadir. ’Bisiklet
Diyar1’’ olarak bilinen Hollanda 17 milyonluk niifusa 23 milyon bisiklet diismektedir

(Ankaya ve Aslan, 2020: 6).

Sekil 3.2: Hollanda Bisiklet Kavsagi Ornegi

Kaynak: CSB, 2017: 5.

3.1.1. Utrecht

Yiiz 6lgiimii 99.29 km? ve niifusu 300 bin kisi olan Hollanda’nin 4. biiyiik sehridir.
Utrecht bisikleti olduk¢a yaygin kullanilmaktadir. Bisiklet park yerleri az geldigi i¢in
Sekil 3.3’te gosterilen Utrecht kentinde, 12 bin 500 bisiklet kapasiteli diinyanin en
biiylik bisiklet parki 2017°de agilmistir. Ayrica Utrecht’te bisiklet kullaniminin ulagim
amach trafikteki pay1 %60’ tir (Cetinkaya, 2018: 12).
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Sekil 3.3: Utrecht Bisiklet Park:

Kaynak: CSB, 2018: 14.

Utrecht ’da ayrica araglardan alinan park ticretinin %51 bisiklet hizmeti igin
kesilmektedir. Toplanan para ile bisiklet yollari, kiralama ve park alanlar

yapilmaktadir.

3.1.2. Amsterdam

Hollanda’nin baskenti olan Amsterdam’da sehir i¢i ulasim tramvay ve bisiklet agirlikli
gerceklesir. Amsterdam’da mahalle ve sokaklarda otomobil kullanicilart i¢in hiz limiti
siir1 konulmustur. 30 km/s hizdan fazlasini yapmak yasaktir. Kent merkezlerine de
arag erigimi sinir1 getirilmistir. Birgok otopark kapatilmis agik olanlardan yiiksek iicret
talep edilmistir. Kentlilere asir1 ekonomik yiik bindiren bu uygulama, otomobil
seyahatlerinde azalmaya neden olmustur. Kent yatirimlarinin ¢ogu bisiklet altyapisi
icin aywrmistir. 24 milyon Euro biit¢esinin 18 milyon Euro’luk kismi bisiklete

ayrilmistir (Pucher ve Buehler, 2007: 12).

Amsterdam adeta bisiklet ile biitiinleserek kent i¢i ulagimda bisikleti yaygin
olarak kullanmaktadir. Bisiklet sayisi giderek artarak insan sayisini ge¢cmistir (Yakar
vd., 2017: 14). Yaklasik 850 bin niifuslu kentte 1 milyonda fazla bisiklet
bulunmaktadir. Kent niifusunun %60’1 her giin bisiklet kullanmaktadir. Kentsel
ulasimda bisiklet kullanim oram1 %39’dur. Kentin neredeyse her yerine bisikletle
ulagmak miimkiindiir. 10 bin bisiklet park alan1 ve 762 km uzunlugunda bisiklet yol
ag1 ile Amsterdam tam bir bisiklet dostu kenttir (Cetinkaya, 2018: 12). Kentte her giin
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ortalama 2 milyon km pedal g¢evrilmektedir. Bisiklet kullaniminin fazla olmasi
beraberinde  giivenlik  sorununu  getirmistir.  Bisiklet hirsizligima  karsi
“FindMyBicycle” isimli donanim gelistirilmistir. Bu yazilim konum bazl1 ¢alisarak
park halindeki bisikletlerin harekete ge¢mesi ile telefona uyar1 verir. Ayni zamanda
hava durumu ve trafik yogunlugu gibi verilere de bu uygulamadan ulasilabilir (Giirsoy,
2019: 145). Sekil 3.4°de bisiklet park alani 6rnegi gosterilmistir. Kentte toplu tasimla
biitiinlesmis 260.000 kapasiteli bisiklet park istasyonlar1 bulunmaktadir.

Sekil 3.4: Amsterdam Bisiklet Park Alani

A L V. ‘."J;k‘
Kaynak: Yorganci, 2020: 86.

3.2. Danimarka

Danimarka 406 adadan olusan ve 43.075 km? yiiz &l¢iimiine sahip bir iilkedir. Niifusu
yaklasim 5,8 milyondur. Fiziki yapisi itibari ile sade bir iilkedir. Diiz ovalardan olugan
tilkenin en yiiksek tepesi 173 metredir. Dogu kiyilar girintili ¢ikintili bir yapiya
sahiptir. Fiziki yapisinin sade olmasi iklimin her yerde ayni olmasina neden olmustur.
Kis ve sonbahar aylarinda hava soguk ve firtinali gegerken nisan ve haziran aylarinda

hava sicaklig1 yiikselir (Ankara Sanayi Odasi, 2016: 3).

Danimarka’ya bisiklet kiiltiirii 1920’11 yillarda girmis ve 1970’11 yillarda petrol

krizinden sonra daha da artmistir. Otomobiller iizerinde agir vergiler uygulayan iilke
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bu sayede bisiklet kullanimini artirmistir. Giinliik yapilan bisiklet yolculugu ortalama
1,7 kilometredir. Danimarka 650.000 adet bisiklete, 12 bin kilometreden fazla bisiklet
yoluna ve seritlerine sahiptir. 12 bin kilometrelik bisiklet yolunun 400 kilometreden
fazla kismi1 Kopenhag’da yer alir. Bisiklet yolu genisligi tek yonde en az 1,7 metre,
cift yonde en az 2,2 metre genigligindedir. Her 10 kisiden 9 kisi bisiklet sahibi iken
her 10 kisiden yalmzca 4’ii otomobil sahibidir. Ulkede is ve okul seyahatlerinin yarisi

bisikletle ger¢eklesmektedir (Cetinkaya, 2018: 8; Karasahin vd., 2004: 105).

Danimarka’da siiper bisiklet otoyollar1 yapilmistir. Bu yollarin yapim amaci
uzun mesafede bisiklet kullananlar i¢in ulasimi kolaylastirmak ve otomobil talebini
azaltmaktir. Tim belediyeler ortak strateji ve plan dogrultusunda ¢alismistir. 746
kilometrelik olusturulan bisiklet ag1 banliydlerde uyumlu bir ag olusturulmustur.
Hangi belediyeden gegerse gegsin ayni konfor ve rahatlik sunulmustur. Yapilan siiper
bisiklet otoyollariyla birlikte %61 oraninda bisiklet kullanimi1 gergeklesirken %25
oraninda ara¢ kullanimi gergeklesmistir (Capital Region of Denmark, 2018: 8). Ulkede
bisiklet ulagimui stirekli ve aktif kullanilmasi i¢in gerekli altyapi caligmalar: yapilmustir.

Sekil 3.5’te drnek bisiklet yolu gdsterilmistir.

Sekil 3.5: Danimarka'da Bisiklet Yolu

i

Danimarka’nin Odense sehrinde Ulusal Bisiklet Kent projesi tamamlandigi
zaman trafik kazalarinda %20 azalma, bisiklet kullaniminda %20 artis ve saglik
harcamalarinda 248 milyon Euro tasarruf saglanmistir. Bisiklet yolu yapildiginda

otomobil kullanim1 %15’e diigsmistiir (Fahrlander, vd., 2005: 35).
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3.2.1. Kopenhag

Danimarka’nin baskenti Kopenhag bisikleti giinliik hayata en iyi entegre eden sehirler
arasindadir. Bisiklet dostu dendiginde ilk akla gelen sehir Kopenhag’dir. Farkli
yillarda birgok kez “Diinyanin En Bisiklet Dostu Kenti” ve “Diinyanin En Yasanabilir
Sehri” ddiillerine ev sahipligi yapmistir. Halk iklim kosullar1 zor oldugu mevsimlerde
bile bisiklet kullanmay1 tercih etmistir. Kent 1860°dan itibaren bisiklet yollarinin
yapimina Onem vermistir. 1970’li yillarda yeni yol yapimina son veren Kentte
akaryakitta yiiksek vergi uygulayarak halki bisiklet kullanmaya itmistir. Bu
uygulamalar sonucunda motorlu tasitta %10 azalma ve bisiklet kullaniminda %80
artma goriilmiistiir (Ozyazici, 2018: 28). Sekil 3.6’da goriildiigii gibi 1970-2017 yillari

arasinda otomobil kullanimi1 diiserken bisiklet kullanimi artmastir.

Sekil 3.6: Kopenhag Sehir Merkezinden Gegen Arag- Bisiklet Degisimi

400,000
v Car
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Kaynak: Cycling Embassy Of Denmark, 2018:4.

Kent niifusu yaklagik 600.000°dir. Her giin 500.000 kisi bisikleti ulagim araci
olarak kullanmaktadir (Kds, 2015: 55). Kopenhag’da bir kisi giinde ortalama 3
kilometre bisiklet yolculugu yapmaktadir. Her giin ortalama 1,4 milyon km pedal
cevrilen sehirde is ve okul seyahatlerinde bisikleti kullanan kisi orami yaklasik
%41°dir. 2016 yilinda sehir merkezine giren bisiklet sayis1 265.700 iken otomobil
sayis1 252.600 olmustur. Biitiin taksilerde 2 adet bisiklet tasima yeri bulunmakta ve
toplu tasimada bisikletler igin {icret alinmamaktadir (Ilicali, www.skb.gov.tr, 2018;

Cycling Embassy of Denmark, 2018: 3).
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Sekil 3.7: Kopenhag Bisiklet Yolu Haritas1
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Kaynak: Cycling Embassy Of Denmark, 2016: 21.

Sekil 3.7°de goriildiigii gibi bisiklet yollarinin trafik ile uyumu iyi bir sekilde

planlanmistir. Yapilan siiper bisiklet otoyollartyla birlikte bisiklet kullaniminda %61

oraninda artig yasanirken, %25 oraninda otomobil kullanicilari bisikleti tercih etmistir.

Kentte 1,2 milyon kilometrelik alan bisikletciler tarafindan kullanilmaktadir. Trafik

1siklar1 sadece araglar i¢in degil bisiklet kullanicilart diistiniilerek yapilmistir. Yerel

yonetim kar yagdigi zaman onceligi bisiklet yollarini temizlemeye vermis ve arag

seritleri zor duruma diistirerek bisiklet kullanmaya zorlamistir. Bdylece ocak ayinda

bile %75 oraninda bisiklet kullanim1 olmustur (Cycling Embassy Of Denmark, 2017:

8). Ayrica Kopenhag’da farkindaligi artirmak ve erken yasta bisiklet aliskanligi

kazandirmak adina egitim verilmektedir. Sekil 3.8’de cocuklar i¢in egitim parkuru

gosterilmistir.
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Sekil 3.8: Kopenhag Bisiklet Parkuru

Kaynak: CSB, 2018: 20.

Kopenhag sehrinde etnik ve sosyal cesitliligi 6n planda olan mahallelerde
yapilan tasarimlar dikkat cekmektedir. Kentsel tasarimda iyi bir Ornegi olarak
gosterilebilen Sekil 3.9°daki mahalle 6rnegi kullanilan kent mobilyalar1 ve peyzaj
mimarisi ile 6n plana ¢ikmaktadir. Ug renk konsepti ile mahalleyi 6n plana ¢ikaran
tasarimda mevcut bisiklet ag1 yeniden diizenlenmis ve cevre bisiklet yollarina
baglanmistir. Yiizey rengi trafikte akiciligl saglamis ve desensel bir kent meydani

yaratilmigtir.
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Sekil 3.9: Kopenhag Bisiklet Yolu Mahalle Tasarimi1 Ornegi

Kentte bisiklet otobanlarinda giinde ortalama 400.000 km bisiklet
striilmektedir. Bisikletle ise gidip gelme orani son 10 yilda %29’dan %34°e
yiikselmistir. Calisma ve is seyahatlerinde bisiklet kullanim oran1 %34 iken araba
kullanim oran1 %44 olarak ger¢eklesmektedir (Cycling Embassy of Denmark, 2019:
8). Tiirkiye’de trafik sikigikliginin azaltilmasi, ¢evre kirliliginin 6niine gegilmesi ve
bisiklet kullanimini arttirmak amaciyla diinyanin en 1iyi bisiklet dostu sehri
Kopenhag’in sistemini hedef olarak belirlemistir (Kalkinma Bakanligi, 2018: 28).
Sekil 3.10’da 2018 yilinda gezilerin amaglarina gore ulasimda kullanim oranlar
verilmistir. Buna gore tiim gezilerde %28 bisiklet kullanim orani yaganirken, is ve okul
seyahatlerinde bu oran %49’a kadar yiikselmistir. Insanlar egitim ve is seyahatlerinde
bireysel araci tercih etmemekte, neredeyse halkin yaris1 bisikletle seyahatlerini
gerceklestirmektedirler. Otomobille gidenlerin oran1 yalnizca %27 olarak
gerceklesmistir. Bu oranlar bisikletle biitiinlesen o6rnek bir kenttin varligin

gostermektedir.
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Sekil 3.10: Seyahatlerin Amacina Gore Ulagim Oranlar1 (2018)
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Kaynak: Cycling Embassy Of Denmark, 2019: 6.

OECD Uluslararas1 Tagimacilik Forumu' nun yapmis oldugu arastirmaya gore
30 sehir arasindan en az bisikletli 6liim kazasinin oldugu sehir Kopenhag olmustur.
2017 yilinda bisiklet kazalarinda 2 6liimlii yaralanma olmak tizere toplamda 150 kaza
gerceklesmistir.  Kopenhag belediye meclisi 2025 yili hedef kapsaminda sifir kaza
olmasini hedeflemistir (Cycling Embassy Of Denmark, 2019: 20).

3.3. Almanya

Almanya 357, 000 km? yiiz Slciimiine ve 83 milyon niifusa sahip bir iilkedir.
Kilometrekareye 231,1 birey diismektedir. En yliksek noktasi, Alpler lizerinde bulunan
2,962 m yiikseklikteki Zugspitze noktasidir. En soguk ay Ocakta 1,5° C, en sicak ay
Haziranda 17° C ile 20° C arasinda degismektedir (Ankara Ticaret Bakanligi, 2021: 2).

Ikinci diinya savasindan sonra ciddi zararlarin ardindan ulasim igin altyap:
calismalarina baglamistir. Artan ara¢ kullanimi1 ve enerjide yasanan sikintilar sebebiyle
ulasimda yeni politikalar uygulamistir. Minimum enerji ve maksimum c¢evre
duyarlilig1 cercevesinde bisiklet yolunun 6nemini anlayan ve Avrupa’da bisikletin
Onemini en erken fark eden tilke olmustur (Akay, 2006: 36). Bireysel ara¢ kullanimini

azaltmak, yaya ve bisiklet ulagimini gelistirmek adina politikalar gelistirmistir. Trafik
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yavaglatma, aragsiz alanlar ve vergilendirme calismalar1 yapilmistir. Toplu tasima
yonlendirme politikasi uygulanmis, bisiklet ve yiiriiylis yoluna ilgiyi arttirmak
hedeflenmistir. Koordine toplu ulasim ve kentsel arazi gelisim kararlart alinmistir. Bu
caligmalar dogrultusunda 2008 yilinda %58 6zel arag, %24 yiiriime, %10 bisiklet ve
%9 oraninda toplu tasim kullanimi ger¢eklesmistir (Boysan, 2017: 62). Almanya’da
uygulanan yeni ulagim politikalar1 basarili olmustur. Hamburg’da uygulanan trafik

yonetimindeki basar1 Sekil 3.11°de goriilmektedir.

Sekil 3.11: Hamburg'daki Sokagin Degigimi

Kaynak: Urban ldeas, www.urb-i.com, 2021.

Hamburg 3.900 km uzunlugunda bisiklet hattina sahiptir ve bisiklet yollart
merkezleri birbirine ve alt merkezleri sehir merkezlerine baglar (Irmak ve Avet, 2019:
6). Sekil 3.11’de Hamburg’daki sokagin 2010-2016 yillar1 arasindaki degisimi
gosterilmistir. Uygulanan trafik yonetiminde 1 nolu resimde otomobillerin egemen
oldugu bir sokak bulunurken, 2 nolu resimde bisiklet ve yaya yolunun hakim oldugu
bir sokak bulunmaktadir. Donilisiimde arac¢ girisi sinirlandirilmis insanlarin vakit

gecirebilecegi kamusal alanlar olusturulmustur.

Almanya 1963 yilinda bisiklet yolu standard1 belirlemistir. Belirlenen dlgiitlere
gore iki kriter on plana ¢ikmaktadir. ilki motorlu tasitin 200 tasit/giin, bisiklet
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trafiginin 500 bisiklet/giin degerini asan durumlarda motorlu tasit trafiginin bisiklet
trafiginden ayrilmasidir. Ikincisi ana caddelerde motorlu tasit trafigi yogunsa bisiklet

seritlerinin fiziksel bir engelle ayrilmasi gerektigidir (Giinay, 2016: 9).

Almanya’da her haneye diisen bisiklet sayis1 2,5 iken araba sayis1 1,5°tir. Bu
rakamlar bisikleti olmayan hanenin bulunmadigini gosterir. Birgok Alman sehrinde
bisiklet yollar1 bulunur. Universite ve hastane gibi kamu alanlarinda ve toplu tasim
istasyonlarinda bisikleti park edecek ve kilitlenecek yerler vardir (Akay, 200: 36).
Aktarmal1 bisiklet yolculuklar1 yaygin olarak yapilan Almanya’da toplu tasimada
bisiklet icin 6zel yerler bulunur. Sekil 3.12°de toplu tasimada bisiklet i¢in ayrilan

bolme gosterilmistir.

Sekil 3.12: Bisiklet I¢in Ayrilan Boliim

Kaynak: Tekin, 2019: 10.

Almanya 31.000 kilometrenin iizerinde bisiklet yoluna sahiptir. Ulkede 100
kilometrelik bisiklet yolu ¢caligmalarina baglanmis bunun 5 kilometrelik kism1 ulagima
acilmigtir. Bu projede banliydde yasayan insanlar diisiiniilmiistiir. Dort tiniversiteyi ve
10 sehri birbirine baglayacak yolda 2 milyon insan yasamaktadir. Sekil 3.13’te tren
yoluyla ilerleyen bisiklet yolu gosterilmistir (Ciftgi, 2006: 21; www.hurriyet.com.tr,
2016). Almanya’da kisa mesafede bisiklet kullanim oran1 %62’dir. Ulkede genis yas
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araliginin kullandig1 bisiklet 6zellikle kisa mesafe yolculuklarda 50-59 yas araligi i¢in
%69’a kadar yiikselmistir. Ise veya okula gidip gelmede bisiklet kullanim oran
%35°tir. Almanya’da bisiklet yolculugunun yaklasik %20’si ise gidis-doniis
yolculugunu olusturmaktadir (Aydin, 2015: 278).

Sekil 3.13: Almanya Bisiklet Yolu

Kaynak: www.hurriyet.com.tr, 2016.

Almanya’da 1980 yilindan bu zamana trafik egitimi dersi okutulmaktadir. Ders
kapsaminda 3. ve 4. smiflara siav yapilarak bisiklet siiriicli sertifikas1 verilmektedir

(Sayistay Bagkanligi, 2008: 60).

3.3.1. Freiburg

Almanya’nin Freiburg kenti 1969 yilinda ilk biitlinlesik trafik planin1 yapmustir. Yaya
ve bisikletliye saygi duyulmasi anlayisinda yapilan planda kent merkezi
yayalastirilarak yliriimenin 6nemi iizerinde durulmustur. 1973 petrol krizinden sonra
genisletilen alanda bireysel ara¢ kullanim1 daha da diismiis bisiklet kullanim1 artmastir.
Kentte 160 km’lik bisiklet yolu bulunur. Siirdiiriilebilir ulagim modelini benimseyen

kent sehir merkezine araba trafigini yasaklamis yaya ve bisiklet odakli ulagimi
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uygulamistir. Kentin biiyiik boliimiinde hiz sinirinin 30 km/s olmasi da ara¢ kullanma

konusunda caydirici bir uygulama olmustur (Beim ve Haag, 2010: 291).

Sekil 3.14: Kentte Yaya, Bisiklet, Toplu Tasima ve Ara¢ Kullanim Oranlari

o ‘
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Kaynak: Pucher ve Buehler, 2011: 50.

Sekil 3.14’e bakildiginda Freiburg kentinde 1982-2007 yillar1 arasinda arag
kullanim1 %38’den %32’ye diiserken bisiklet kullanim1 %15’den %27’ye ¢ikmistir.
Diger Alman sehirlerine kiyasla bin kigide 428 aracgla diisiik bir yogunluga sahiptir.
Glniimiizde 420 km bisiklet yolu ve 9.000 bisiklet park alani bulunan kentte
seyahatlerin ¢ogu bisiklet ile gerceklesmektedir (Oztiirk, 2019: 52).

1990’11 yillarda Freiburg yerel yoneticileri kompakt kent modeli anlayisini ele
almis ve Rieselfeld ve Vauban banliydlerinde ulasimi tramvay hatlart ile sehir
merkezine ulasim saglanmistir. Alanda tramvay hatlarina erigimi kolay olacak sekilde
bisiklet ve yaya yollar1 planlanmistir. Banliyé merkezinden tramvay gegecek sekilde
planlanan alanda bisiklet yollar1 ile desteklenerek insan odakli ulasim planlamasi
yapilmistir. Sokaklarda trafigi sakinlestirmek i¢in 20 km/s hiz siir1 konulmus ve arag
erisimi belli yerlere kadar smirlandirilmistir. Tiim Alman sehirlerinde otomobil

sahipligi genel olarak %57 iken Freiburg’da %31 civarindadir. Sekil 3.15°te
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Vauban’da konut alanlar1 ve bisiklet park yeri ile Rieselfeld’da yer alti otoparki,

bisiklet park alan1 gosterilmistir (Broaddus, 2010: 5).

Sekil 3.15: Kompakt Kent Modeli Ornegi (Vauban plani)
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Kaynak: Broaddus, 2010: 18-17.

Sekil 3.16°da goriildiigl gibi Vauban planinda konut alanlart minimum 2 kath
olarak planlanmis, dogal alanlar korunmus, ara¢ hiz limitleri azaltilarak ¢ocuklarin

giivenligi diisiiniilmiis talebe karsilik veren siirdiiriilebilir bir alan olusturulmustur.

Sekil 3.16: Vauban ve Rieselfed Bisiklet Park Yeri ve Konut Alani

Vauban
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Kaynak: Broaddus, 2010: 18-19.
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3.3.2. Muenster

Almanya’nin Muenster kenti 2. Diinya Savasi’ndan sonra tamamen yikilmistir.
Savastan sonra yenilenen kent, bisikleti kent trafi§inin 6nemli bir parcasi olarak
gormistiir. Almanya’da en kapsamli bisiklet agina sahiptir ve yaklasik 300.000 niifusa
sahiptir. Sadece bisiklet siiriiciileri ve yayalarin kullandigi kent merkezinin gevresi
agaclarla kaplidir. Sehirde toplam yolculuklarin yaklagik %43’ bisiklet ile
gergeklesir. Muenster’da bisikletler kent yolculuklari i¢in tasarlanmistir. Kis boyunca
neredeyse her giin yagmur yagan kentte insanlar bisiklet siirmekten vazge¢memistir.
Bisiklet tasarimi da ona gore yapilmis bisiklete suyu disar1 akitan camurluklar

takilmistir (Narci, 2004: 116).

Muenster 50 bin grencinin yasadigi bir iiniversite kentidir. Ogrencilerin
%66’s1 yolculuklarimi bisikletle gergeklestirmektedir. Bisiklet kullaniminda 6rnek
kent olan Muenster’da bisiklet yolculuklar1 aragla yapilan yolculuklar1 ge¢mistir.
Muenster’da yapilan bisiklet alt yap1 calismalar1 sonucunda 2014 yilinda motorlu tasit
trafigi %29 oraninda azalmistir. Muenster’da yerlesim alanlarinda hiz smir1 30
km/saattir (www.stadt-muenster.de/, 2020; Eryigit, 2012: 93). Sekil 3.17°de yaya ve

bisikletlilerin kullandig1 meydan gosterilmistir.
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Sekil 3.17: Muenster’da Bisiklet

Kaynak: Giirsel, www.hurriyet.com.tr, 2017.

Muenster’da {i¢ yasindan itibaren trafik polisleri tarafindan bisiklet egitimi
verilmektedir. Sehirde 480 kilometrelik bisiklet yolu tiim kentsel alan boyunca
uzanmaktadir. Kentin birgok yerinde acik ve kapali bisiklet park alanlar1 ve yer alt1
park garaji bulunur. Bisiklet yollar1 genelde 1,6 metre genisliginde planlanmistir.
Yollarda bisiklet seritleri kesintisiz devam ediyorsa sadece bisikletlinin kullandigina,
kesik kesik devam ediyorsa motorlu tasitlarin da kullandigin1 géstermektedir (Narci,
2004: 121; www.stadt-muenster.de, 2021).

Muenster’da yapilan bir reklam kampanyasinda bisiklet ve toplu tagimanin
Oonemi ortaya konmustur. Kampanya kapsaminda alanlar karsilastirilmistir ve Sekil
3.18’te goriildiigli gibi avantajlar gdsterilmistir. Goriildiigii gibi toplu tasim ve bisiklet

kullanimi bireysel araglara gore daha avantajhdir.
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Sekil 3.18: Otobiis, Bisiklet ve Araglarin Kapladigi Alanlar

e
aynak: istanbul Bisiklet Ana Plani, 2020: 9.

Kampanya kapsaminda 72 kisi i¢in seyahatte kullandiklar1 ulagim ¢esidine gore
kapladiklart alanlar karsilastirilmstir.

e Bisikletle yolculuk edildiginde 90 m? alana ihtiyag vardir.

e Otobiisle yolculuk edildiginde bir otobiise ve 30 m? alana ihtiyag¢ vardir.

e Aragla yolculuk edildiginde 1 otomobille 1,2 kisi seyahat eder, buna gore 60
adet araca ve 1 000 m? alana ihtiyag vardir (Narc1, 2004: 117).

3.4. Secilmis Baz1 Kentlerin Karsilastirilmasi

Diinyada yaklagtk 1 milyardan fazla bisiklet oldugu bilinmektedir. Yapilan
aragtirmalarda en fazla bisikletin Cin’de (450 milyon) oldugu tespit edilmistir. Cin’den
sonra sirastyla ABD (100 milyon), Japonya (72 milyon 540), Almanya (62 milyon) ve
Brezilya (40 milyon) gelmektedir (Balton, www.bicycle-guider.com, 2021).

Tiirkiye mevcut 1075,9 km bisiklet yoluna sahip, 83 milyon niifuslu bir tilkedir.
Almanya 83,2 milyon niifusa ve 62 milyon bisiklete ev sahipligi yapmaktadir.
Tiirkiye’de toplam niifusun %15,6’s1m1 geng niifus olusturmaktadir. Almanya’da ise
geng niifusun toplam niifus icindeki pay1r %10,3’tiir. Tiirkiye aktif ve dinamik bir
niifusa sahip oldugu halde bisiklet kullanimi gelismemistir (www.hurriyet.com.tr,

2020). Tablo 3.3’te baz1 kentlerin karsilastirilmasi yapilmustir.
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Tablo 3.3: Kentlerin Karsilagtirilmasi

I - Toplam
Sehir Yz 0‘%;““‘“ Niifus Bisiklet YoIcuIFt)JkIarda
(km?) Sayist | picikletin Pay:
Konya 38.873 2.205.609 [500 _
Eskisehir | 2.678 817. 187 120 _
Istanbul 5.343 15.067.724 |1.500 _
Izmir 11.891 4.320.519 |500 _
Utrecht 9.929 300.000 12.500 60%
Amsterdam |219.3 850.000 1.000.000+ |39%
Kopenhag |88.25 600.000 265.700 41%
Muenster | 302.9 300.000 100.000+ 43%

Kaynak: Altuntas, 2020: 6; Narc1, 2004: 116; Cycling Embassy of Denmark, 2017: 3;
Cetinkaya, 2018: 12; Istanbul Bisiklet Ana Plani, 2020: 64.

Tiirkiye’de bisikletin ulasim amagli kullanilmadigi Tablo 3.3’te goriilmektedir.
Konya 2,2 milyon niifusuyla sadece 500 adet bisiklete sahipken, Muenster 300 bin
niifusuyla 100 binden fazla bisiklete sahiptir. Ayrica Muenster bisiklet ulagimi
sayesinde motorlu tasitlarda %29 azalma saglamistir. Eskisehir niifus ve yiiz 6l¢iimii
ile Amsterdam’a benzemektedir. Eskisehir’de 500 adet bisiklet bulunurken,
Amsterdam’da 1 milyondan fazla bisiklet bulunmakta ve bisiklet kullanimi %39
oraninda ulasimda kullanilmaktadir. Amsterdam’da 762 km bisiklet yolu bulunurken

Eskisehir’de 65 km bisiklet yol ag1 bulunmaktadir.

Tiirkiye’de en fazla bisiklet kullanim1 5-12 yag araliginda gerceklesmektedir.
Bisiklet kullananlarmm %75°1 18 yagsina geldiginde bisiklet siirmeyi birakmaktadir.
Cogu insan yasina uygun bulmadigi i¢in bisiklet siirmeyi tercih etmemektedir. Daha
¢ok spor amagh kullanilan bisiklet ulasimda yeterli seviyede kullanilmamaktadir.
Yapilan bir ankette bisiklet yol ve park alanlar1 yapilmasi halinde ankete katilanlarin
%32’si bisikleti ulasimda kullanirim cevabi verirken, %68’1 kullanmam cevabini
vermistir. Bisikletlilerin %42,6’s1 spor amagh kullanirken, %14,7’si ulasim amagh
kullanmaktadir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, 2020: 21). Goériildiigi gibi
Tirkiye’de bisiklet kullanma egilimi oldukga azdir. Bunun en énemli nedenlerinden
biri ulasgim planlarmin tek yonlii gelismesi ve bisikletle ilgili bilgi eksikligi olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.
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Tiirkiye’de 2019 yilinda toplamda 1.168.144 kaza meydana gelmistir.
Istanbul’da (16.737), izmir’de (9.919), Konya’da (5.975) ve Eskisehir’de (2.110) kaza
gerceklesmistir (TUIK, 2019). Trafik kaza oranlarini diisiirmek igin alternatif ulasim
bicimlerine gecmek ve motorlu ara¢ sayisinin ulasimda etkinligini azaltmak
gerekmektedir. Bunun i¢in bisiklet kullanimiyla beraber toplu tasim ve yaya ulagimi
etkin kullanilmalidir. Diinyadaki kentler bu konuda etkili ¢aligmalar yaparak motorlu
tasit kullananlarin sayisim1 ve trafik kaza oranlarim1 diisiirmeyi basarmustir.
Kopenhag’da yapilan bisiklet ¢alismalarinda motorlu tasitlarda %10 azalma, bisiklet
kullaniminda %80 artis yasanmistir. Danimarka’nin Odense kentinde bisiklet
kullanimi1 ile trafik kazalarinda %20 azalma gorilmiistiir. Almanya’nin Freiburg
kentinde bisiklet ulasimi yayginlastirilarak ara¢ kullanimi %38’den %32’ye
diisiiriilmiistiir (Ozyazic1, 2018: 28; Fahrlinder vd., 2005: 35; Oztiirk, 2019: 52).

Yaya ve bisiklet ulasimini arttirmay1 hedefleyen kentler, birtakim ilke ve
kurallar1 uygulayarak kentsel planlari uygularlar. Yollar tutarli ag baglantilariyla
olusturulur. Kullanicilara uygun 6l¢cekte seyahat amaclari ve varis noktalar1 hesaplanir.
Yol aglar1 insana hizmet verecek nitelikte olusturulur. Engelsiz yollar, sokak
mobilyalari, park alanlar1 insanlara hizmet etmesi gerekir (UK Department for
Transport, 2007: 63). Bircok Amerikan schirlerinde yerlesim bolgesinde araglarin hiz
sinirt 50 km olarak uygulanmaktadir. Almanya ve Hollanda sehirlerinde yerlesim
alanlara kamyonlarin girisi yasaklanmistir. Yine bu sehirlerde ¢ocuklar igin trafik
egitimi oncelikli amactir. Bisiklet kurallariyla ilgili 10 yasina kadar biitiin ¢ocuklar
egitim almaktadir ve uygulamalar yapilarak desteklenmistir. Bu konuda Tiirkiye eksik

kalmaktadir (Pucher ve Dijkstra, 2003: 1513).

3.5. Yapilan Calismalar

Ankaya ve Aslan (2020), caligmasinda, gelismis iilkelerdeki bisiklet kullanimi
incelenmistir. Ozellikle yerel yonetim ve devlet politikalarinda nasil bir yol izlendigi
analiz edilmistir. Avrupa ve Amerika iilkeleri ©ornek alinarak Tiirkiye’deki
uygulanabilirligi incelenmistir. Basarili 6rnekler incelenerek Tiirkiye sehirlerine

Oneriler getirilmistir.
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Cyching Embassy Of Denmark (2019), raporunda, Kopenhag sehrinin bisikletle ilgili
sayisal veriler incelenmistir. Hedef ve sonuglar analiz edilmistir. Bisiklet gelisimini
etkileyen faktorler ele alinmistir. Kentteki bisiklet yollari, yesil bisiklet yolu ve bisiklet
siiper otoyollar1 hakkinda bilgiler verilmistir. Bu ¢alisma bisikleti yaygin kullanmak

isteyen kentlere iyi bir 6rnek olmaktadir.

Broaddus (2010), calismasinda, Almanya’nin Freiburg kentinde iki eko-banliyo
projesi karsilagtirilmistir. Rieselfeld, konut basina bir park yeri olarak planlanirken,
Vauban c¢evreci vatandaslar tarafindan arabasiz yasami desteklemek igin

tasarlanmistir. Bu ¢alisma bisiklet ve yaya ulasiminda basarili 6rnekler olmustur.

Confederation Of The European Bicycle Industry (2017), Avrupa Bisiklet
Endiistrisi Konfederasyonu tarafindan yiiriitiilen bir ekonomik ¢aligmadir. Avrupa
Bisiklet Endiistrisi ve pazar profili incelenmistir. Avrupa Bisiklet Endiistrisinin
faaliyetleri, ilgili pazar verileri (satis ve ithalat) analiz edilmistir. Bisiklet ve bisiklet /
pedal destekli elektrikli bisiklet satiglarini tesvik etmek i¢in ulusal diizeyde uygulanan

faaliyetleri vurgulamstir.

Cycling Embassy of Denmark, (2019), arastirmasinda, Kopenhag bisiklet verileri
incelenmistir. Bisiklet kullanmanin ¢evreye ve sagliga faydalari anlatilmistir.

Kopenhag halki memnuniyet orani dl¢iilmiistiir.

Ihcal, vd., (2015), c¢alismada, Avrupa Birligi tye iilkeler ile Tirkiye’de yapilan
yolculuklar karsilagtirilmistir. AB {ilkelerinin hem ulastirma agisindan hem de
sehircilik acisindan aldig1 kararlar ve ilkeler incelenmistir. Istanbul’da yapilan
caligmalarin  1yilesmeye basladigi  fakat istenilen seviyede gelismedigi

gozlemlenmistir.

Karasahin, vd., (2004), calismasinda, bisiklet kullanimina etki eden faktorler
arastirilmistir. Kentlerin gelismislik parametreleri incelenmistir. Isparta ili 6zelinde
sorunlara deginilmistir. Diinyadaki bisiklet kullanimlar1 6rnek verilerek Tirkiye’de

kentsel ulasimda bisikletin kullanilmas1 gerektigi vurgulanmistir.

Kisla (2019), calismada, siirdiiriilebilirlik ilkesi geregince ulasimdaki c¢alismalar,
kentsel ulasimda yeni hizmetler belirtilmistir. Tasit kullanim talebini azaltan
uygulamalar incelenmistir. Diinya orneklerindeki uygulamalar analiz edilmistir.

Stirdiiriilebilir politika 6nerilerine deginilmistir.
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Kibar, Celik ve Ayta¢ (2015), calismasinda, Hollanda’nin siirdiiriilebilir ulagim
yaklasimlart incelenmistir. Bisiklet yolu tasarimlari, yaya ve bisiklet yol paylasim
sistemleri analiz edilmistir. Tiirkiye’deki uygulama ornekleri verilerek Oneriler

getirilmistir.

Kos (2015), calismada, bisiklet ulagiminda gelismis iilkelerin analizi yapilmistir.
Bisikleti giinliikk ulasima sokmak ile kazanilan faydalar belirtilmistir ve Diinya ve

Tirkiye karsilastirilmasi yapilmistir.

Ihicalh (2018), calismasinda, neden bisiklet kullanmamiz gerektigi agiklanmustir.
Bisiklet kullanim tercihleri belirtilmis ve diinya Ornekleri verilmistir. Trafik
kazalarinda bisiklet kullaniminin 6nemi tizerinde durulmustur. Bisiklet kullanim1 i¢in

swot analizi yapilarak gii¢lii ve zayif yonler belirtilmistir.

Highway Design Manual (2015), calismada, bisikletlilerin hareket ihtiyaglarinin
analizi yapilmistir. Bisiklet yol ve tesislerin standartlari belirtilmistir. Bisiklet tasarim

kriterleri ayrintili bigimde agiklanmustir.

Harms ve Kansen, (2018), calismada bisiklet kullanimina iliskin sayisal veriler analiz
edilmistir. Hollanda ve diinyadaki bisiklet kullanim egilimlerinden, bisiklet

kullaniminin etkilerinden ve e- bisiklet kullanimi incelemistir.

Rodrigue, vd., (2016), ¢alismada, hareketliligin cografya ile baglantis1 kurulmustur.
Ulasimin mekansal yonleri analiz edilmistir. Giivenlik, enerji ve ¢evre sorunlariin
kentsel ulasima etkileri belirlenmistir ve temel erisebilirlik ve mekéansal etkiler

anlatilmistir.

Cooper (2009), ¢alisma, kampiis i¢i halka agik bisiklet sistemini analiz etmistir. Bu
sistemin bilesenleri ve etkileri arastirilmistir. Basar1 faktorii, beklenen maliyet ve

faydalar degerlendirilmistir. Sistemin uygulanabilirligine dair 6neriler verilmistir.

Heinen ve Bohte (2014), ¢alismada, toplu tasima ve bisiklet iliskisi arastirilmistir.
Istasyon erisilebilirligi, istasyona uzaklik ve istasyonlardaki bisiklet tesisleri
incelenmistir. Ise gidip-gelmede bisiklet veya toplu tasim kullaniminda insanlarin

karar verme siireci arastirilmistir.

Birkeser (2019), calismada, Diinya ve Tiirkiye’deki bisiklet kullanim oranlari
incelenmistir. Hollanda, Danimarka, Japonya ve Kanada gibi iilkelerin bisiklet
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calismalar1 ve politikalar1 analiz edilmistir. Tiirkiye’de bisikletin ulasgimda tercih

edilmeme sebepleri ele alinmistir.

Pucher, vd., (1999), calismasinda, Amerika Birlesik Devletleri'ndeki bisiklet
seyahatlerini aragtirilmistir. Giinliik seyahat davranislar incelenmistir. Son 20 yilda
artan bisiklet kullanimimin nedenleri arastirilmustir. Ozellikle Kuzey Amerika’da daha
cok rekreasyon amacli kullanilan bisiklet kent i¢i seyahatlerde kullanilmasi igin

calisma yapilmasi gerekliligi vurgulanmastir.
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SONUC

Giliniimiizde ulasim sektoriiniin gelismesi, ¢cagdas ulasim hizmetlerinin uygulanmasi
sosyal ve ekonomik hayatin ayakta durmasi i¢in Onemlidir. Hizla artan niifus,
sanayilesme ulasim sektoriinii dogrudan etkileyen unsurlardir. Artan niifus kentte
yayllmaya neden olur, yayilan alanlar da ulasimda motorlu tasit ihtiyacini ortaya
cikarmaktadir. Artan motorlu tasitlar hava ve giriiltii kirliligine ayni zamanda
kapasiteyi zorlayan yollarda trafik sikisikligina neden olmaktadir. Trafik sorununu
¢ozmek adina yapilan yeni yollar, katli kavsaklar bu sorunlari ¢6zememektedir.
Yolculuk mesafelerinin artmasi ara¢ odakli ulasimi arttirirken, yaya ve bisiklet

ulagimini geride birakmaktadir.

Tiirkiye’deki kentler incelendiginde siirdiiriilebilir kentsel gelisme modeline
uygun olmadig1 goriilmiistiir. Ciinkii iilkemizdeki kentler ara¢ odakli gelismekte yaya
ve bisiklet gibi ulasim c¢esidini kullanmaya olanak tanimamaktadir. Kentsel yayilmaya
bagli daginik kent modeli hakimdir. Yayilan kent modeli 6zel ara¢ kullanimini artirdigi
gibi fazla enerji tiikketimi ve ¢evre kirliligi gibi sorunlara yol agmaktadir. Yaya ve
bisiklet kullanimima uygun olmayan gelisme modelinin amaci trafik sikisikligina
¢dziim igin yeni yollar yapmak ve motorlu ara¢ kullanimmna 6zendirmektir. Insan
hareketliliginden ¢ok motorlu araglarin hareketlilii 6n planda tutulmaktadir. Yayilan
niifusun kent geneline dagilmasinda kompakt kent modeli uygulanabilir. Mesafeyi
kisaltarak bisiklet ve yaya yolunu daha fazla kullanmaya olanak tanir. Her merkez
karma kullanimlar ile daha toplu bir seklide planlanarak diger merkezlerle alternatif
ulasim sistemleri araciligi ile ulagim saglanabilir. Cilinkii siirdiiriilebilir kentler, gevreyi
en az seviyede kirleten, kaynaklari verimli ve etkin kullanan, hareketliligi yiiksek,

yasanabilir ve insan dlgeginde planlarin yapildig: kentlerdir.

Gelismis tilkeler ulasim politikalarini sosyal, ekonomik ve ¢evresel boyutlari
ile birlikte ele almistir. Bu politikalar ¢ergevesinde toplumun her bireyine bisiklet
kullanmay1 davranig bi¢imi haline getirmeye calismislardir. Gelismis {lkelerde
yapilan ulagim planlart ve alinan kararlarin en 6nemli unsuru insan odakli olmasidir.
Ulasim ana plani1 hazirlanirken ayrilan biitce karayolundan ¢ok bisiklet yoluna

ayrilmistir.  Bisiklet yollarinin altyapr ¢aligmalar1  biitlinciil bir yaklagimla
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hazirlamistir. Ozellikle motorlu ara¢ kullanmay1 azaltmak igin tedbirler alinmis,

stirdiiriilebilir ulagim gesitlerine yonelmisglerdir.
Bisiklet dostu kentler incelendiginde;

e Bisiklet kentsel ulasimin parcasi haline gelmis, bisikletliler diger toplu
tasima ile biitinlesmis,

e Bisiklet kullaniminin ulagim sistemlerindeki pay1 en az %10 olarak
hedeflenmis, basarili 6rneklerde en az %25 olarak gerceklesmistir,

e Bisiklet kullanimi ile ilgili toplum bilgilendirilmis, transfer
noktalarinda yeterli kapasite saglanmistir,

o Ogzellikle kentin &nemli noktalarinda bisiklet 6ncelikli yasalar
uygulanmais,

e Motorlu araglardan park alanlari igin kesilen Ttcretin bir kismi
bisikletliler i¢in alinmus,

e Kentsel ulagim planlarinda bisiklet yollarina yer verilmis,

¢ Bisikletlilerin yogun oldugu alanlarda 6zellikle karsilagsma alanlarinda

bisiklet park alanlar1 konusunda titiz davranilmistir.

Yapilan literatiir taramasi sonucunda Tiirkiye’deki kentlerin insan odakl1 degil
de tasit odakli gelistigini gostermektedir. Tirkiye’de bisiklet yollar1 diger Avrupa
tilkelerinde yarisacak pozisyonda degildir. Bisiklet ulasimma yeteri kadar 6nem
verilmemistir. Bir¢cok kentimiz yaya ve bisiklet yolu yapimina uygun olsa da bu
konuda yapilan galismalar olduk¢a azdir. Bisiklet ¢ocuklar i¢in oyuncak olarak
goriilmekte, yetiskinler icin de bisiklet daha c¢ok eglence ve spor amagh
kullanilmaktadir. Kent i¢i ulasimla biitiinlesmeyen bisiklet yollar1 daha ¢ok sahil
kenarlarinda ve park alanlarinda yogunlasmistir. Onceki yillarda bisiklet yollartyla
ilgili daha fazla ¢alisma yapilmis, fakat eksik kalmistir. 1 Haziran 2019 yilinda
yiirtikliige giren kanun, bisiklet yol yapimini zorunlu kilmasiyla 6nemli bir gelismedir.
Belirtilen kanunda yeni yerlesime agilacak alanlarda bisiklet yollar1 yapimi karari
almmistir. Fakat mevcut yollarda kentsel faaliyet alanlar ile biitiinlesik bisiklet yol

yapimi konusunda eksik kalmaktadir.

Calismada incelendigi gibi yerel yonetimler, dernekler, bakanlik gibi bir¢ok

kurum bisikletle ilgili caligmalar yapmustir. Yazilan tezler kent 6zelinde bisiklet
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kullanmay1 arttiracak calismalara yonelmistir. Fakat uygulamaya baktigimizda
caligmalarin yetersiz kaldig1 gériilmektedir. Bu sorun ¢6ziimiimde plan ve ¢aligmalar
tekrar gozden gegirilmelidir. Fiziki durumu degistirmekle kalmayip toplum bilincini
uyarmak gerekir. Clinkii ne kadar yol yapilsa da o yolu kullanmayan toplum fayda

saglamayabilir. Aligkanliklarin degistirilmesi i¢in dncelikli ¢aligmalar yapilmalidir.

Yapilan ¢aligmada bisikletin sagliga, cevreye, ekonomiye ve bir¢ok alana fayda
sagladig1 goriilmektedir. Bisiklet benzin, motor gibi yakita gerek duymadan c¢alisan,
giiriilti ve hava kirliligine yol agmayan ¢evre dostu bir ulasim aracidir. Trafik
sikisiklig1 ve kazalarin azaltilmasinda da oldukca énemli bir yere sahiptir. Ulkemizde
bisiklet yollar1 kent i¢i ulagima entegre olmadigi i¢in bu konuda ¢alisma yapilmamistir.
Fakat diinyada birgok 6rnegi bulunmaktadir. Ornegin Kopenhag’da bisiklet kullanimi
ile motorlu tasitlarda %10 azalma yasanirken, Danimarka’nin Odense kentinde trafik

kazalarinda %20 azalma yasanmustir.

Tirkiye’de yerel yonetimlerin destegi ile bisiklet ulasiminin gelistirilmesi
gerekmektedir. Gerekli altyapr ¢aligmalar1 yapilarak giivenli, ¢cevre dostu, ekonomik,
saglikli ve bir¢ok alanda fayda saglayacak ulasim cesitleri gelistirilmelidir. Avrupa
tilkelerinde oldugu gibi toplumun her kesimine hitap eden alternatif ulasim gesitleri
olusturulmalidir. Iyi planlanmis bisiklet yollar1 sayesinde motorlu araglarla yapilan
kisa mesafeli yolculuklar bisiklet ile rahatlik¢a yapilabilir. Kentlerde yapilacak diisiik
maliyetli diizenlemeler ile bisiklet yolu mevcut trafik yoluyla biitiinlestirilebilir.
Boylece yasam kalitesinin yilikselmesi, saglikli ve giivenli kentsel mekanlarin olugmasi

saglanabilir.

Sadece bisiklet yollar1 yapmak bisiklet kullanimini arttirmayabilir. insanlar
ulagsmak istedikleri yere rahat ve gilivenle ulagmay1 ister. Bunun i¢in korunakli ve

giivenilir park alanlar1 yapilmas: bisiklet kullanim oranini arttirabilir.

Bisiklet yollarinin kesintisiz olmasi1 gerekmektedir. Bisiklet kullaniminin
artmasi i¢in bisiklet kullanicilarina alt yapisi saglam, kesintiye ugramayan, bakimi
diizenli yapilan, teknik olarak standartlara uygun yollar ve ayni zamanda trafik

lambasi, golgelendirme gibi hizmetlerin sunulmasi gerekmektedir.

Tiirkiye’deki bisiklet yollart sinirli olmakla birlikte bisiklet yollarinda birgok

sorunla karsilasilmistir. Ornegin bisiklet yollarindaki isaretlemeler eksik kalmaktadir.
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Dikey ve yatay isaretlemeler kullanicilarin giivenilirligi a¢isindan olduk¢a énem arz
etmektedir. Bir baska sorun bisiklet yollarina arag parki ve diikkanlarin mal indirip-
bindirmede yolu isgal etmesidir. Bunun igin bisikletliler i¢in farkindalik olusturulmali,
kurallara uymayanlara yaptirim uygulanmali ve basta iiniversiteler olmak {izere trafik
giivenligi egitimi verilmelidir. Bisiklet kullanimi ile ulasilmak istenen genel hedef
otomobiller ve bisikletliler igin giivenli bir trafik ortami olusturulmasi ve bisikletin

kentsel ulasimda kullaniminin yayginlastirilmasidir.

Bu hedefler dogrultusunda ulasim planlar: yapilirken kent 6zelinde ¢alismalar
yapilmalidir. Kent kimlikleri belirlenmeli, kentin ihtiyaglari, kullanici profilleri, kentin
fiziki dzellikleri analiz edilmelidir. Ornegin Karadeniz Bolgesi fazla yagis alan, egimli
bir bolgedir. Bisiklet yollar1 ve bisiklet tasarim1 yapilirken kentte uygun yapilmalidir.
Bisiklet tasariminda Almanya’nin Muenster kentinde yapildigi gibi bisiklete suyu
disar1 veren camurluklar takilabilir. Egim sorunu i¢in Norveg'in Trondheim kentinde
yapildig1 gibi bisiklet asansorii yapilabilir veya otobiislere bisiklet aparati konularak
egim boyunca yola otobiislerle devam edilebilir. Ulkemizde niifus bakimindan en geng
il Sanlwurfa en yagsl il ise Sinop’tur. Bu bilgiler dogrultusunda 6rnegin Sinop’ta yasl
niifusa hitap edecek tasarimlar yapilabilir. Scooterlar ve elektrikli bisikletler daha fazla
kullanilabilir. Toplu ulagim destegi daha fazla verilmelidir. Kent genelinde bisiklet ve
toplu tagima biitiinlestirilmelidir. Aktarma alanlari, istasyonlar kesintisiz ve kolay
olmalidir. Otobiis veya trenlere bisiklet ile binilecek yer ayirarak insanlari bisiklet
kullanmaya tesvik edilebilir. Kentlerde araglarin hareketliligine yonelik ¢alismalar

yapmak yerine insan hareketliligine yonelik ¢calismalar yapilmalidir.

Bisiklet ¢alismalar1 raporlarda, sempozyum ve planlarda sinirli kaldig: siirece
yeteri kadar gelismeyebilir. Clinkii toplumsal hayatta bisiklet spor ve eglence araci
olarak goriilmektedir. Kentte ulasimin bir pargasi olarak bisikleti kullanmak i¢in
caligmalara toplum dahil edilmeli ve bunun i¢in ayrica caligmalar yapilmalidir.
Bisiklet kullaniminin artirilmasi adina toplumun her kesimine egitim programlari
hazirlanmali kente ve kisiye olan faydalari anlatilmalidir. Bisiklet kullanmay1
bilmeyenlere y&nelik c¢alismalar yapilmalhdir. Ozendirme ve tesvik programlari
kapsaminda ¢alisanlara yonelik bisiklet kullananlara ek ticret verilmeli ve kurumlara
mali destek saglanabilir. Belli giinlerde bisiklet turlar1 yapilabilir ve insanlar1 bisiklet

parkurlarinda bulusmalar1 saglanabilir. Kamuoyunda farkindalik olusturulmalidir.
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Bisikletin rol aldig1 sinema ve diziler tesvik edilebilir ve iinlii oyuncularin bisikletle
seyahatleri videoya c¢ekilerek paylasilabilir. Televizyonlarda sunulan saglik
programlarinda bisikletin faydalar1 anlatilabilir. Bisiklet senlikleri ve kampanyalar
yapilabilir. Bisikletin polis, zabita, askeriye ve posta teskilati tarafindan kullanilmasi
bisikletin sadece halka yonelik degil kamuda da kullanildigi gosterilebilir. Bisiklet
senliklerine yoneticiler, politikacilar, sanatgilar ve yliksek statii ¢aliganlarinin katilimi

saglanarak ornek gosterilebilir.
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