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OzZET

Bu calismada amag, bitiin diinyada bir ulagim tiirii olarak kabul edilen
bisikletin Turkiye’deki planlama surecini, uygulama sartlarini ve
karsgilagilan sorunlari Konya orneginde ortaya koymaktir. Bununla
birlikte bisiklet ulagiminin diger alternatif ulasim tirleri arasindaki
yerine deginilmis, Turkiye’deki ve diinyadaki c¢esitli uygulamalar
incelenmis ve diger ulagim tirlerini tamamlayici yonleri belirtilmigtir.
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sebepleri arastiriimig, planlanan ile gergeklesen durum arasindaki
farklar ortaya konmustur. Gerek yerel gerek merkezi yonetim
birimlerinin bisiklet ulasimi igin gerekli adimlari atmasi ve insanlar
arasinda olusturulabilecek bir bisiklet kiltiru ile bisiklet ulagiminin

Turkiye’de de cazip hale gelecegi degerlendirilmistir.
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ABSTRACT

The aim of this study is to put forward the planning and application
processes and the related problems of bicycle, which is a worldwide
accepted transportation mode, in Turkey in the case study of Konya.
Additionally, the position of the bicycle transportation among other
alternative modes has been introduced and its complementary aspects
for other modes have been emphasized by examining several
applications both in Turkey and worldwide. Moreover, the applied
proposals related to the use of bicycle and the reasons behind
unapplied suggestions in transportation plans have been evaluated by
examining the historical advance of bicycle transportation in Konya and
the differences between the proposed and implemented decisions have
been determined. In conclusion, it has been evaluated that by means of
both the local and the central governments’ efforts and by creating a
common bicycle culture among people, the bicycle transportation can

be an attractive transport mode in Turkey.
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1. GIRiS

GUnumuzde vyeterli ve cagdas ulasim hizmeti olmadan, ne sosyal ne
ekonomik hayati canli tutmak mUmkin degildir. Hizh sehirlesme,
sanayilesme ve sehirlerde ortaya ¢ikan hizli nifus artisi, ulasimda buyuk

sorunlarin yasanmasina neden olmaktadir.

Ulastirma, bir ekonomik faaliyet oldugu kadar diger sektoérleri ve yasam
kalitesini de yakindan ilgilendiren ve dogrudan etkileyen bir hizmet
sektoruddr. Ulasim sektorunde yasanan bir aksama, dogrudan toplumsal
hayata ve diger ekonomik faaliyetlere de yansimaktadir. Bu nedenle bir
sehrin stratejik planlamasina, ilk olarak ulagim politikasini belirleyerek

baglamak gerekmektedir.

Ulasim planlamasi yapilirken, kentin ve kent insaninin ihtiyaglarini saglamak
insan, ara¢ ve egyalarin hizli, konforlu, ekonomik, glvenli, ¢evreye zarar
vermeyen, gurultistz ve maliyeti en dusuk duzeyde, diga bagimli olmadan
tasinmasina imkén verecek yontemlerin belirlenmesi gerekmektedir. Saglikl
bir ulasim agi i¢in sehrin alternatif ulagim sistemlerinin belirlenmesi ve sehir

planinin buna uygun olarak yapilmasi zorunludur.

Ulasim planlamasi, gelisen kentlerin ve kentler arasinda yasayanlarin
gereksinimini ekonomik, hizli, konforlu ve emniyetli olarak temin etmek,
bunun yontemlerini arastirmak, kentte ve kentler arasinda insan, ara¢ ve
esyanin hizli, konforlu, ekonomik, emniyetli, ¢evre problemi yaratmadan,
maliyeti en aza indirilerek en az duzeyde gurultu, disa bagimhligr azaltiimis
ve tasima kolaylihgi saglayacak faaliyetleri temin etmektir. Bu kavramlar
gecgmiste ne kadar onem tasiyorsa gunumuzde ve gelecekte de bu
kavramlarin énemi artarak devam edecektir. CunkU; nufus hizh bir sekilde
artmaya devam etmekte, insanlarin refah ve kiltir seviyeleri yikselmekte,

toplumun refah duzeyine bagh olarak bireysel ara¢ kullanimi hizla



yayginlasmakta, kentlesme orani ile birlikte ticaret ve alig-veris merkezleri
yayginlagsmaktadir. Sorunlarin ¢6zimlenmesi ancak kapsamli bir ulasim plani
cercevesinde hizmetin hangi alternatif ulasim sistemleri arasinda

dagilacaginin planlamasi ile olacaktir.

Ulasimda temel tercih; ekonomik, guvenli, hizli, yolcu tagimalarinda konforlu,
ulagim suresinin ve maliyetinin en aza indirilmesi, ¢evre ile uyumlu, en az
dizeyde gurultl, disa bagimlihgin azaltilmasi tagsima kolaylhgi saglayacak bir
yapinin olusturulmasidir. Dolayisiyla ulagsim ve trafik, genellikle ulasim alt
yapilarinin olusturulmasi ve sonrasi igletim sistemleri ve isletim sistemleri
arasinda olusacak olumsuzluklari ve bu alandaki guvenlik kaygilari ile ana
faktor olan insanin hareketlilik sirasindaki davranislarini ve guvenligini hedef
almaldir. Ulasimda ekonomik etit, koordinasyon (degisik ulasim araglari
arasi dogru yolcu ve yuk akisini saglayacak planlama) ile alt yapi ve Ust yapi
arasindaki uyum esastir. Cunku ulasim ve trafigi bir butiin olarak ele almak;
cevre ve ekonomik kaynaklari dogru kullanarak guvenli hareketliligi
saglamak, plan hedeflerini dogru hesaplayip hedeflerde sapmalari asgariye

indirgemek ve buna denk dusen dogru anlayisi ifade etmektir.

Son yillarda sik¢a karsimiza ¢ikan kavramlardan biri de “Surduralebilirlik” “tir.
Surdardlebilirlik; herhangi bir degisiklige ihtiyag duymaksizin bir durumun
devam ettirilebilmesi olarak tanimlanabilir. Gelismis Ulkelerin ulastirma
politikalarinda, ekonomik gelisme ile yasam kalitesinin  birlikte
degerlendiriimesi nedeniyle surdurulebilirligin 6n plana ¢iktigi gérulmektedir.
Uretim sistemlerine, pazarlara ve dogal kaynaklara yénelik ulasimin
planlanmasi, gunumuz ulastirma politikalari acisindan yeterli degildir.
Ekonomik ihtiyaclarin 6tesinde saglik, egitim, kultur gibi sosyal alanlarda da

ulagim planlanmalidir.

Ulasimin politikalarini belirleyici bir diger husus c¢evre boyutudur. Hava,

toprak, su kirliliginin azaltilmasi, gurdltd ve kaza oranlarinin dusurulmesi,


http://www.tumgazeteler.com/haberleri/surdurulebilirlik/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/surdurulebilirlik/
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http://www.tumgazeteler.com/haberleri/planlanmasi/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/politikalari/

yasam  kalitesinin  yuUkseltici  ulastirma  politikalarinin  gelistiriimesi
hedeflenmektedir. Surdurulebilirligin G¢ onemli ekseni ekonomik, ekolojik ve
sosyal surdurilebilirik olarak belirlenebilir.  Ornek olarak, ulastirma
altyapisinin ve politikalarinin ekonomik, sosyal ve ekolojik agilardan kabul
edilebilir bir duzeyde uzun vyillar boyunca ulastirma ihtiyaglarina cevap
verebilmesi “surdarulebilir ulagtirma” olarak tanimlanabilir
[Minken,et.al,2003]. Ulastirmada en o6nemli ekonomik ve finansal amag,
ulasimda maliyet verimliliginin elde edilmesi, surekli degisen talep ve
beklentilere cevap verebilmesidir. Ekolojik ve c¢evresel amag¢ ise ulasim
stratejisi belirlenirken c¢evreye olan etkinin mutlaka olgulebilir ve kontrol
edilebilir olmasini saglamaktir. Oncelikle insan ve gevre sagligina olumsuz
etkileri olan ulagim aktivitelerinin belirli seviyelerde tutulmasi ve vyeni
teknolojilerin  gelistiriimesi  icin  gerekli  duzenlemelerin  yapilmasi

gerekmektedir.

Dunyadaki hizli teknolojik gelismelere ragmen enerji, sanayi igin mutlak girdi
olma niteligini hala korumaktadir.Gelismis kapitalist Ulkelerdeki kimya,
aliuminyum, celik endustrisi, yeni teknolojiler yaninda bol ve ucuz enerjiye
erisebilmek icin enerji sektorinin tamamen serbestlesmesini Israrla
istemektedirler. Bu bakimdan enerjinin temin ve maliyetinin dnemi giderek
artmaktadir. Dlnya hidrokarbon kaynaklarinin yogunlukta oldugu bdlgelerde
catismalarin olmasi, ulkelerin stratejik enerji planlarini da igeren ulusal enerji

politikalarinin olugturulmasinin dnemini gostermektedir.

Dunyadaki nifusun % 20’sini olusturan gelismis Ulkeler, enerji arzinin %
62’sini tuketirken gelismekte olan Ulkeler % 40’in1 tiketmektedirler [EGilmez,
2002]. Bu miktar 5 milyarlik nifusa dusen pay olmaktadir. 1,6 milyar insanin
ise ticari enerjiye ulasma olanagina sahip olmadigi tahmin edilmektedir.
Enerji kaynaklari bakimindan buylk oranda disa bagimli olan Turkiye’nin,
mevcut ulastirma politikalari ile uluslar arasi politik dengeler sonucundan

clkacak sorunlar karsisinda hareket alani ¢ok fazla bulunmamaktadir


http://www.tumgazeteler.com/haberleri/ulastirma/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/ulastirma/
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[Egilmez, 2002]. Enerji arzini artirmanin ¢ok mumkin gorulmedigi bu
durumda, yesil ulagim turleri dedigimiz yaya ve bisiklet kullaniminin giindeme

gelmesi zorunlulugu gitgide artmaktadir.

Ulasim sorunu ve trafik dizensizligini ¢bézecek bir calismanin belirli hedefleri
olmalidir. Boyle bir galismanin kisa ve uzun erimli hedefleri, bu hedeflere
yonelik mali bir plan ve butge ile iligkilendirilmelidir. Projenin uygulanmasi
sirasinda planin glncellenmesi, kurumlar arasi organik iliskinin saglanmasi

ve gerekli organizasyonun yapilmasi gereklidir.

Bisiklet, surdurulebilir ulasim planlamasi ve Ozellikle yasanabilir kentler
kavrami ile ilgili tartismalarda, enerji verimliligi, cevre dostu olmasi ve toplu
tasimla uyumlulugu gibi 6zellikleri nedeniyle, onemli bir ulagim turu olarak
kabul edilmektedir. Cagdas ulastirma politikalari, bisikletin kenti¢i ulagimin

planlanmasi sirasinda alacagi rolun énemine dikkat cekmektedir.

Amac ve Hedef

Bu tezin amaci, Konya kentinde bisiklet ulagiminin yayginlasmasi igin gerek
yerel gerek merkezi yonetim birimleri tarafindan yapilan c¢alismalari
incelemek ve degerlendirmektir. Calisma alani olarak Konya kentinin
secilmesinin nedeni, bu kentte, Turkiye'nin diger kentlerinden farkl olarak,
1920’lerden itibaren bisikletin bir ulagim araci olarak kullaniimasidir.
Konya’da bisiklet yolculuklari, hem kent ve gevresindeki bag ve bahgeler
arasinda yapilan yolculuklarda hem de hizla sanayilestikce olusan isgi
kesiminin c¢alisma ve konut alanlart arasindaki yolculuklarinda
kullanilmaktadir. Topografya ve iklimin sagladigr uygun kosullar da bisiklet

kullaniminin yayginlasmasinda énemli bir rol Gstlenmistir.



Bisiklet kullaniminin dunyada ve Turkiye’de tarihgesi, bisiklet ulasim
planlamasi uygulamalari goz onune alinarak, Konya kentinde bisiklet ulagimi

incelenmig, bunlarla ilgili degerlendirmeler yapilmigtir.

Tezin sonunda ulasiimasi beklenen hedef, Ozellikle cagdas ulastirma
politikalarinin bir pargasi olan bisiklet kullaniminin artirlmasina yonelik

engellerin belirlenmesi, bunu ortadan kaldiracak 6nerilerin ortaya konmasidir.

Kapsam

Tez 5 ana bolimden olugsmaktadir:

Giris bélimunde, ¢agdas ulasim politikalari, surdurulebilirlik, enerji politikalari
ve yasanabilir kentler kavrami incelenerek, bisiklet ulagiminin gerekliligi
arastinlmistir. Konu ile ilgili detayh literatur arastirmasi bu boélumde yer
almaktadir. Tez konusunun gerekgeleri, amag ve hedefleri bu sekilde ortaya

konduktan sonra, ¢alismanin kapsami ve kullanilacak yontem belirlenmistir.

ikinci bdliimde, bisikletin tarihsel siirecteki gelisimi incelenerek kent igi
ulagimda bisiklet kullaniminin dinyada ve Turkiye’deki uygulamalari ortaya

konmustur.

Uglincti ve dérduncii bélimde ; Konya kentinin mekansal gelisimi, sosyo-
ekonomik yapisi, ulasim yapisinin tanimlanmasi yapilarak Konya'da

kullanilan ulagim tarleri ve ulagsimda bisiklet ulagiminin yeri incelenmistir.

Besinci ve son bolimde ise, tez kapsaminda yapilan arastirma, inceleme ve
degerlendirme faaliyetlerinin kisa bir 6zeti yapilarak ulagilan temel sonug
kisaca ifade  edilmigtir. Konya  kentinde  bisiklet  ulasiminin
yayginlastiriimasina yonelik makro dizeyde Oneriler tanimlanarak calisma

sonuglandiriimistir.



Arastirma Yontemi

Tez calismasinda, Dbisikletin dunya ve Turkiye’de kullaniminin
incelenmesinin  ardindan Konya kent merkezinde bisiklet ulasimi
incelenmistir. Ulasim planlama c¢alismalari incelenerek vyapilan bisiklet
yollarinin planla uygunlugu arastiriimistir. Kentsel ulasim planinda bisiklet
ulagimi ile ilgili alinan kararlarin plan uygulanmaya basladiktan sonra ne

derece uygulandigi, arazi galismasi ile tespit edilmigtir.

Literatlr taramasi

Bisiklet ulasimi Ulkemizde yaygin olmamakla birlikte dlinyada ulagsimin yeri
onemli bir yer tutmaktadir. Bu nedenle konuyla ilgili olarak ¢ogunlukla kentler
bazinda bu gune kadar bir ¢ok bilimsel galisma hazirlanmistir. Asagida, kent
ici bisiklet kullanimi ile alakali ve bu tez galismasina katki saglayacak bilimsel

calismalar ana hatlariyla 6zetlenmisgtir.

Tezler

Ulasimda bisikletin yeri ve Ankara Bilkent koridorunda bisiklet yolu onerisi
calismasi [Akay, 2006] ile amaglanan, butin dinyada bir ulasim tlrG olarak
kabul edilen bisiklet ulagiminin avantajlarini, uygulanma sartlarini ve
kargilagilan sorunlari ortaya koyarak, bu wulasim tarinun Turkiye’deki
uygulanabilirligini degerlendirmektir. Oncelikle bisikletin trafik igindeki yeri
degerlendirilmistir. Bununla birlikte bisiklet ulagiminin diger alternatif ulagim
bicimleri arasindaki yerine deginilmig, Turkiye'deki ve dunyadaki cesgitli
uygulamalarina deginilmis ve diger ulagim turlerini tamamlayici yonleri
belirtiimistir. Ayrica Ankara Bilkent koridoru Uzerinde bir bisiklet yolu
planlamasi yapiimis ve bu bdlgede oturanlar arasinda yapilan bir anket

calismasi ile degerlendirme yapiimigtir.



Yapilan bu c¢alisma ile gerek yerel, gerek genel yonetim birimlerinin bisiklet
ulasimi igin gerekli adimlari atmasi durumunda ve insanlar arasinda
olusturulabilecek bir bisiklet kultlra ile bisiklet ulagiminin Turkiye’de de cazip

hale gelecegi degerlendirilmistir

Diger bir tez gcalismasinda ise [Ulvi,2002]; kent i¢i ulagimda bisikletin motorlu
tasitlara belli kosullarda alternatif bir ulasim araci olarak kullaniminin Konya
ornedinde ortaya konulmasidir. Ginimuzde bisiklet kullaniminin birey igin
fiziksel ve ruhsal dinlenme; toplum igin ise ¢evre duyarli ve enerji korunumu
ilkeleriyle bagdasan bir ulasim turi oldugu sehir ve ulagsim plancilari

tarafindan kabul edilmektedir.

Konunun teknik yonu planlama ve tasarim ilkeleriyle desteklenmistir.
Arastirmaci tarafindan, merkezi is alani kavsaklarinda yapilan trafik sayimi
ve bisiklet kullanim anket sonuglari, bisikletlilere yonelik yerel yonetim
tarafindan yaptirilan bisiklet park yeri anketleri ile karsilastirimistir. Bu
kargilastirma ile Konya’'daki bisiklet kullanim-kullanici 6zellikleri, bisikletlilerin
de merkezi ig alani varis noktasi ve gecis bolgeleri olarak secis ve merkezi is
alani digi alanlari kullanig oranlari tespit edilmigstir. Ayrica; trafik sayimlarinda
toplam tasit icerisindeki bisiklet ve motorlu tasit kullanim oranlari da

kargilastirmali olarak incelenmigtir.

Makaleler

Bisiklet ile ilgili literatirde pek c¢ok kaynak bulunmaktadir. Bunlardan,

dogrudan bizim tez konumuzla ilgili olan bazilari incelenmigtir:

Bisiklet ve yaya yatirimlarinin oncelikli hale getiriimesine yonelik analitik bir
calismada [Swords, et.al, 2004] New Jersey’in ulusal ulagim planinin
guncellenmesi ele alinmistir. New Jersey eyaletinin bisiklet ve yaya planinin

2. evresi bisiklet ve yaya ihtiyaglarinin eyalet capindaki gereksinimlerinin



belirlemede oldukga yenilik¢i ve onemli bir yaklagimdir. New Jersey ulastirma
departmani Metropol Planlama Organizasyonlariyla igbirligi kurarak
gelecekte bisiklet ve yayalar igin yatinm yapilacak en énemli yerler igin police
uzmanlarina ve sponsor girketlere rehber niteliginde yeni bir ana plan
hazirlamistir. Bisiklet ve yaya oOnceligi, uygulamalarin konumu ve 0zel
alanlarda motorlu olmayan tasitlarla seyahat potansiyeli tagiyan alanlarda arz
talep iligkisine dayanarak iki boyutlu bir agiklama getirilmistir. Buna ek olarak
proje, okul, ticaret alanlari, transit istasyonlari ulagsimina yonelik cografi bilgi
sistemini gelistirmek ve bisiklet faaliyetini olusturmak ve var olani
gelistirmeye yonelik calismalari da icermektedir. Yapilan ana plan var olan
analiz metotlarini kullansa da, bunlari ayri ayri ele almakta ve bu planlari
bisiklet kullananlara yoénelik tekrar birlestirmektedir. Ortaya ¢ikan envanterler
ve analizler cografi bilgi sistemini kullanarak kolay anlasilabilir araglar ve
gorsel 6geler ortaya koymaktadir. Son olarak ortaya ¢ikan raporlar ve listeler
metropol planlama organizasyonlarinin planlama forumlariyla birlikte gbzden
gecirilen yaya alanlarini ve bisiklet yollarini da iginde bulundurmaktadirlar.
Listeler ve analizler var olan otoyollara oranla bisiklet ve yaya ihtiyaglarinin
degerlendiriimesi ve yeni yaya ve bisiklet projeleri gelistirmek igin plan
taslaklari olarak kullanilacaktir. Bisiklet ve yaya analizleri yaklagimi, cografi
bilgi sisteminin roll, ve gelecege yonelik arastirmalar detayl bir sekilde

incelenmektedir.

Indiana’daki Yesil yol hatlarinin kullaniimasi adi altinda yapilan c¢alisma
[Lindsey ve Nguyen, 2004]; Indiana’da kent icindeki bisiklet yollari hakkinda
varolan bilgi miktarinin oldukga vyetersiz olmasindan yola c¢ikilarak
hazirlanmistir. Sehir plancilarinin yeni hatlarin gelistiriimesi ve var olan
hatlarin gelistiriimesi adina ihtiyag duyduklari bilgi, ¢cok kullaniml yesil yoldan
gecgen bisikletli ve yaya sayisinin infrared kullanilarak tespitiyle elde edilmis
ve rapor haline getirilmistir. Arastirmada Indianapolis’teki bes yerlesim
alaniyla bundan baska alti eyalet Uzerindeki hatlari kapsayan aylik trafik,

gunlik ortalama, ve hafta sonu trafigi ile saatlere orani ve tepe noktalar



sunulmustur. Hatlardaki trafigin hafta sonlari hafta ici glinlere oranla daha
yuksek oldugu gozlenmistir. Oranlara bakildiginda ise en yogun saatler (tepe
oranlar) ise hafta i¢i gunlerde tespit edilmistir. Indiana’da degisik yerlesim
alanlarinda ise bir hat Uzerindeki yogunluk ciddi anlamda farkhlik
goOstermigstir. Sehir planlama uzmanlari bu sonuglari yapilacak olan hatlarin
intiyacglarinin  degerlendirilmesi, kavsaklarin olusturulmasi, gelir gider
analizleri, servis  calismalari ve  yoOnetim uygulamalari icin

kullanabilmektedirler.

Bir baska calismada [Condon ve Isaac, 2003]; Ocak 1999 yilinda baslayan
Dogu Clayton komsu alanlari Konsepti Plani incelenmigtir. Bu arastirma,
yagmur sularinin islenmesine, yaya ve bisiklet kullanimina ve altyapi
masraflarinin azaltimasina odaklanarak Dogu Clayton Komsu Alanlari
Konsepti Planrnin altyapisinin tasarimini ve islevini detayl bir sekilde
aciklamakta bunun yaninda yasanabilir ekolojik dengeye uygun saglikli

toplumlarin olusmasinda ¢evre muhendislerinin rolinu belirlemektedir.

Diger bir galismada [Corsi, 2002]; italya’da “cocuk dostu” sehirlerin olusumu
icin yapilan girisimlerin kapsamini ve sinirlilklarini ve bu girisimleri
destekleyecek milli, bolgesel ve yerel yonetimlerin planlarini icermektedir.
Makale ayni zamanda yeni bir kanunu, milli hareket planini ve plani en iyi
uygulayabilecek sehir i¢in de bir 6dul igerir. Sehir icin yapilan girisimler sehir
alanini ve katilim oranini gézetmektedir. Belirtilen birgok girisimde gocuklar,
olusturulan ¢ocuk konseyleri araciligi ile yerel yonetime dahil edilmigtir.
Ayrica yapilan girisimler kapsaminda ¢ocuklarin daha emniyetli kogullarda
okula gidip gelebilmeleri veya cocuklarin daha genis mekanlarda zaman
gegirebilmeleri gibi konular belediye yetkililerinin dikkatine sunulmustur.
Makalede ayrica gocuklarin s6zinu tutmayan yetkililere yonelik elestirilerine

de yer verilmigtir.
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Bisiklet glzergahlarini ve gluzergah sec¢imleri davraniglarini agiklayan yeni bir
modelleme metodunda ise [Hyodo,T, et.al,2000]; Japonya’da ¢ok sayida
bisiklet kullanicisi olmasina ragmen kentsel ulasim plani metodu tek yontem
olmasindan dolay! bisiklet kullanicilarini ve yayalar tehdit etmektedir. Bu
yuzden, bisiklet ulasiminin gereksinimlerini analiz edecek ve degerlendirecek
bir metodolojiye ihtiya¢ duyulmaktadir. Glizergah segimi davranisi ile eylem
Ozellikleri (yol genigligi ya da kaldirrm) gibi o6zellikler arasindaki iligkiyi
aciklayan bisiklet yol glzergahi secimi modeli gelistiriimistir. Bu model
bisiklet yolu aglari planlamalari kapsaminda uygulanmaktadir. Japonya'da
gerceklestirilen bisiklet kullanimi anketinden elde edilen bilgiler modelin
Ozellikleri igin calisma konusu olarak kullaniimigtir. Ayni zamanda s6z
konusu model demiryollari istasyonlari guzergah secimi igin de calisma
konusu haline gelmigtir. Model, geleneksel uygulamadan daha etkin ve

uyumlu bir ydontem sunmustur.

Diger bir ¢alismada ise [Brigham, 1997]; Montana semalari altinda insan

enerjisiyle ulasim — genis semalar altinda bisiklet kullanimi incelenmigtir.

Diger bir makalede ise [Ressler ve Toledo,1997]; tutum-davranis arasindaki
tutarhligin  geligtiriimesinde muhtemel katkilar saglayacak fonksiyonel
yaklasimlari degerlendirmektedir. Cocuklarin bisiklet bashgina (kask) karsi
tutumlari rapor edilmis ve sonuclari degerlendiriimistir. Bu ¢alisma israil'de
cocuklarin kask kullanimini tesvik etmek igin ilk defa gergeklestiriien medya
kampanyasi icin diizenlenmistir. Calismaya katilan 7-14 yas arasi 783 israilli
cocugun tepkileri kask kullaniminin ¢ocuklar arasinda oncelikli olarak etki
sagladigina dair hipotezi analiz etmek igin kullaniimistir. Sonuglar fonksiyonel
hipotezin tedbir Onceligini One surmektedir. Sonu¢ kisminda da, bu

yaklasimin diger sosyal pazar alanlarindaki muhtemel iligkisi incelenmistir.
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Bildiriler

Kent ici Ulagsimda Bisiklet kullanimi ve Konya érneginde bir arastirma [Erdem
ve Ulvi,2005] adl calismada; kent i¢i ulasimda bisikletin motorlu tasitlara belli
kosullarda alternatif bir ulasim araci olarak kullaniminin Konya 6rneginde
ortaya konulmasidir.

GuUnumuzde bisiklet kullaniminin birey igin fiziksel ve ruhsal dinlenme;
toplum igin ise c¢evre duyarli ve enerji korunumu ilkeleriyle bagdasan bir

ulasim taru oldugu sehir ve ulasim plancilari tarafindan kabul edilmektedir.

Arastirmaci tarafindan, merkezi is alani kavsaklarinda yapilan trafik sayimi
ve bisiklet kullanim anket sonuglari, bisikletlilere yonelik yerel yonetim
tarafindan yaptirilan bisiklet park yeri anketleri ile karsilastiriimistir. Bu
kargilastirma ile Konya’'daki bisiklet kullanim-kullanici 6zellikleri, bisikletlilerin
de merkezi is alani varis noktasi ve gecis bolgeleri olarak secis ve merkezi is
alani digi alanlari kullanis oranlari tespit edilmigstir. Ayrica; trafik sayimlarinda
toplam tasit icerisindeki bisiklet ve motorlu tasit kullanim oranlari da

karsilastirmali olarak incelenmigtir.

Ekolojik Kentsel Ulagsimda Bisikletin Yeri, Bu Baglamda Avrupa Kentlerinden
Orneklemelerin incelenmesi’nde [Kaplan ve Ulvi,2005] ise;ingiltere, Almanya
ve Hollanda gibi Kentigi ulasim dizenlemelerinde bisikletle ulasima ‘etken’
bicimde yer veren ulkelerin bu konudaki deneyimleri , bisiklet ulagimi igin

Oonlemleri (poitikalar) ile ortaya konmaktadir.
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2. BISIKLET TARIHGESI VE KENTIGi ULASIMDA BISIKLET
KULLANIMI

Bisikletin tarihgesi dliinyada ve Turkiye’de farkli bir seyir izlemektedir.

2.1. Bisikletin Dunyadaki Tarihgesi

Oyuncak yapmaya ve bilinenlerin disinda cazip oyuncaklar imal etmeye
bayUk bir meraki olan Fransiz asillerinden "Sivrao Kontu" bir tahtanin iki
ucuna birer tekerlek koyarak ilk bisikletin temellerini atmistir. Pedali, hatta
direksiyonu bile olmayan bu tahta aletin Uzerine, ata biner gibi oturan Kisi,
ayaklariyla yerden hiz alarak yurumektedir. 1855 yilinda Pierre Michaux
adinda bir Fransiz ve oglu ortaya yeni bir tip gikarmiglardir. Baba-ogul
Michauxlar, Baron Drais’in yaptigi aletin 6n tekerlek goébegine bir pedal
takmiglar ve bu pedali ayakla ¢evirmek suretiyle 6nce 6n tekerlege sonrada
bu garip arabaya hareket vermigler ve bunun adina da “Bicycle” demiglerdir
[Akay, 2006] (Resim 2.1).

Resim 2.1. Bisikletin ilk hali
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“Bicycle”, kisa zamanda pek biylk bir ilgi gériip énce ingiltere adalarina
sigramig, oradan da butin Avrupa’ya yayilivermigtir. Bu Oylesine bir yayilig
olmustur ki, 1871 yilinda baslayan Alman-Fransiz savasinda bisiklet Fransiz
ordu birliklerine kadar ingiliz ve savas alanlarinda da énemli rol oynamistir.
Bu yayilista gerek Avrupa’ya gerekse Fransiz ordusunun bisiklet ihtiyacini
karsilamakta, Michaux’larin 1864 yilinda kurduklari fabrikanin yaptigi seri
imalatin buyuk roli olmustur. Bu fabrikadan bir yil sonra, 1865 senesinde
ingilizler de bu isin imalatina el atmistir. "Conventry Dikis Makineleri Sirketi"
piyasaya demir tellerle gerilmis tahta tekerlekli Dbisikletler c¢ikarmaya

baglamigtir.

1888 yilinda veteriner John Boyd Dunlop’un tahta tekerleklerin Uzerine igi
hava doldurulmus lastikler gecirmesinden sonra bisiklete binmek daha buyuk
bir rahatlik ve zevk olmustur. 1888 yilindan sonra bisiklet sporu da birden
bire buylk bir 6nem ve deger kazanmistir.Bu bisikletler ile yapilan yarislar,
hem kalabalik bir yarigmaci toplulugunun, hem de genis bir merakl kitlesinin

ilgisini toplamistir [Akay, 2006].

Bisiklet, altin yillarini 1930 ve 1950 yillar arasinda yasamistir. Fransa'da is
tatilleri baglar baglamaz, ylz binlerce insan sahil kasabalarina ve kirlara

kagisi bisikletle yapmistir (Resim 2.2)

Resim 2.2. 1930’lu yillarda kullanilan bisiklet
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Bisiklet yillarinin bu yogunlugunu daha sonra otomobil izlemig ve dunyanin
her yerinde otoyol yapimlarina baglanmistir. Otomobilin 6n siralara gegtigi
zamanlarda bisiklet, sadece bir cocuk oyuncagi ya da nostaljik bir gezi araci
olsa da enerji krizi ile birlikte, bu tasitin kullanigh olmasinin yani sira

ekonomik olmasinin da 6nemi anlagiimistir [Akay, 2006].

Ancak bisikletin yeniden ataga ge¢mesi igin, 70'li yillari beklemek gerekmistir.
1974 enerji krizinden sonra, zamanin ABD baskani Jimmy Carter, ulagim
ekonomilerinin arastiriimasi amaciyla bir komisyon kurmustur. Arastirmalarin
hedeflerinden biri de, bisikletin kentlerde daha yaygin bir bigimde
kullanilmasinin saglanmasi olmustur. Bu arastirmalarin sonucunda ortaya
cikan sonuglar carpicidir. Buylk kentlerde is, ticaret, okul gibi gunlik
yolculuklarin, aktif kentli basina olusturdugu mesafe ortalama 6,4 km idi ve
bu yolculuklar, tim yolculuklarin yizde 40'in1 olusturuyordu. Bu durumda,
ayni mesafe otomobil yerine bisikletle alinsaydi ne kadarlik bir benzin
tasarrufu olurdu diye merak edilmis ve yapilan hesaplara gore toplam
ulasimin sadece ugte birinin dahi bisikletle yapiimis olmasi halinde, bir yilda

9,5 milyar litre benzin tasarrufu saglanacagi ortaya ¢ikmistir.

Yine ayni arastirmalar sonucunda anlasiimistir ki enerji kullanimi agisindan

bisikletle boy Ol¢lsebilecek yegane ulasim araci, trenler ve buyik gemilerdi.

Elde edilen bu verilere yol maliyetleri de eklendiginde sonu¢ daha da ¢arpici
hale gelmigtir: Bir bisiklet yolunun yapim maliyeti, normal bir karayolu
maliyetinin ylizde 10'una, otoyol maliyetinin ise yluzde 2'sine denk gelmistir.
Bu olumsuzluklara ayrica, hava kirliligi ve tasitlarin her yil dogaya attiklari, 60
milyon ton kullaniimis motor yagi gibi baska olumsuzluklari da eklemek
mumkundur [Akay, 2006].
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Ulasim tlrlerine gore kisi basina birim mesafede harcanan enerji (k.cal/km)
miktari incelendiginde bisiklet ulagiminin surdurebilirlik ve yesil ulagim

acisindan on plana ¢iktigr gorulmektedir (Sekil 2.1).

Sekil 2.1. Ulasim turlerine gore kisi basina birim mesafede harcanan enerji
(k.cal’/km) [Knoflacher, 1996]

2.2. Bisikletin Turkiye’deki Tarihgesi

Tarkiye, sahip oldugu nufus orani ve yapisi, doga ve iklim kosullari itibariyle
bisiklet kullanimina en elverigli Ulkelerin basinda yer almaktadir. NUfusunun
yuzde 75'i kirk yasin altinda olan Ulkemiz, bisiklet sektorinin hitap ettigi kitle
yonuyle de buyulk bir potansiyele sahiptir. Geng nifusun ¢oklugu ekonomik

olarak da Turkiye'yi gelecek vadeden bir pazar durumuna getirmektedir.

Batida bisiklet pazarinin hedef kitlesi, hicbir zaman cocuklarla sinirli
kalmamaktadir. Oysa Ulkemizde bisiklet, yakin doneme kadar daha ¢ok

cocuklara hitap eden bir oyuncak biciminde algilanmaktaydi. Bu nedenle
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uretim, cocuklara yonelik olarak yapilmaktaydi. Cocuklarin bu ilgisi bisikletin
sezonluk bir Urin haline gelmesine sebep olmustur. CUnku bisiklet en iyi
karne hediyesidir. Ne zaman ki ucuz ve saglikl bir ulagim araci olarak

g6rulmeye baslandi, 0 zaman sezonluk bir trtin olmaktan da kurtulmustur.

Son zamanlardaki artisa ragmen, Turkiye’de bisiklet kullanim orani Avrupa
ve Dogu Ulkelerine nazaran dusUk duzeydedir. Bugun Avrupa ulkelerinde
yuzde 15 oraninda olan bisiklet kullanimi, Uzakdogdu Ulkelerinde ylzde 60'a
cikmaktadir [Sigurd, 2003]. Turkiye’'de bisiklet kullanim orani ise, halen ylzde
5 oranindadir. Ancak bu oranin gegmisg yillara gore 3 kat arttigi istatistiklerle
ortaya cikmaktadir [Ozdirim, 2003]. Tirkiye'de bisiklete karsi olusan ilgi dag
bisikletinin kesfi ve bu bisikletlerin daglardan duz yollara inmesiyle
baglamistir. Vitesli bisikletlerin piyasaya surulmesi bu ilgiyi artirmistir ¢unku
vitesli bisikletler hem hiz hem de engebeli yollarda kullanim kolayhgi
saglamaktadir. Bu kolaylik sebebiyle artik bayanlar da rahatlikla bisiklete
binebilmektedir. Hedef kitlenin blyimesi Uretici firmalarin tasarim konusunda
yeni atilimlar yapmasini saglamistir. Yeni tasarimlar satig alanini genigletmis,
bisikleti galerilerden, beyaz esya magazalarina kadar satilir bir mal

durumuna getirmistir.

Bisikletin daha yaygin kullanimini etkileyen en buyUk problem ise, bu
alandaki alt yapi yetersizligidir. Bu dustunceye ek olarak sadece Turkiye igin
gecerli olan ve bisiklet kullanimini etkileyen bir diger unsur trafik
glvencesinin olmayisi, otomobil ve kamyon suruculerinin bisikleti bir arag
olarak kabul etmeyisidir. TUrkiye’de bir donem bisiklet ehliyeti uygulamasiyla
trafikte arag olarak kabul edilen bisiklet, bu uygulamanin kaldiriimasiyla artik
bir ara¢ olarak kabul edilmemekte, dolayisiyla surucusu de hak ettigi saygiyi

gérememektedir [Ozdirim, 2003].

Ulkelerin gelismislik diizeyine gore her toplum farkli sebeplerle de olsa

bisiklet ulasimini tercih etmektedir. Hindistan, Endonezya, Banglades gibi
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uglncu dunya ulkelerinde agirlikl olarak daha ¢ok insan gucune dayall
ulasim tart tercih edildiginden bisiklet onlar igin de popularitesini
korumaktadir. Ancak ABD, Hollanda, Almanya gibi gelismis Ulkeler ise spor,
dinlenme ve buna benzer baska sebeplerle bisiklet ulasimini tercih

etmektedirler.

Bircok kaynagin Uzerinde anlasabildikleri ortak bir nokta sudur; Avrupa
standartlarinda bisiklet yollarinin yapilabilmesi ve bisiklet kullaniminin
yayginlasmasi durumunda trafik sorunlarini azaltabilecek kayda deger
gelismelerin fark edilebilecegidir. Avrupa'da bisikletin sagliga, cevreye,
ekonomiye katkilarinin gok buyuk oldugu bilindigi icin gocuklara "Haydi okula
bisikletle gidelim" gibi c¢esitli kampanyalar yapilmaktadir. Tarkiye’'deki
yetkililerin Habitat toplantilarinda altina imza attiklari bisiklet yollarinin
gerekliligi maddelerinin hakkini vermesi beklenmektedir. Bisiklet kullaniminin
Avrupa standartlarina getirilebilmesi durumunda devletin sadece aylik 8
milyar dolarlik petrol giderinden 1 milyar dolar tasarruf edebilecegi, ilgili
otoriteler tarafindan vurgulanmaktadir. Yukarida belirtilen saglik ve cevre

kazangclari da bunun cabasi olacaktir [Sigurd, 2003].

Bu Ozelliklerinin yaninda toplu tagimaciligin bir tamamlayicisi olmasi, enerji
harcamasini sinirlandirmasi, trafikteki yogunlugu azaltici etkisi olmasi gibi
yadsinilamayacak ozelliklere sahip olan bisiklet, daha huzurlu ve yasanasi bir

sehir yasamini ortaya ¢ikaracak bir ulagsim seklidir.

Bu durumda kentlerde satin alinabilir gevre Kkirletici enerji kaynaklarini
kullanmayan mevcut c¢evre dostu ulasim turlerinin, kentsel ulagimda
desteklenmesi daha da énem kazanmaktadir. iste yaya ulasimi ile birlikte
bisikletli ulagim bu tirlerin baslicalar oldugundan, kentsel ve kent i¢i ulasimin
planlanmasinda da surdurebilirlik kapsaminda gereken rol kendisine

verilmelidir [Kaplan ve Ulvi,2005].
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Bisikletin insan gucu ile yurimesi nedeniyle kisa mesafe (ortalama 10 km.)
ulagim araci oldugu bilinmektedir. Kent merkezinden uzaklara gore bisiklet
ulagimi aslinda, en ¢ok kazanin oldugu, hava kirliliginin akut dereceye vardigi
ve akaryakit tiketimi ylksek olan kent merkezlerinde uygun ulasim araci
olmaktadir. Yalniz burada arazi topografyasi sinirlayici rol oynamaktadir.
Bununla beraber hemen her kentte bisiklete uygun bolge sartlarini bulmak

muUmkin olmaktadir.

Trafik kazalarinin 6nde gelen nedenleri arasinda ayni alani gesitli hizlardaki
araclarin kullanmasi halidir. Bu durum ayni zamanda yol kapasitesini
diistirmektedir. iste bu nedenle ayni yolu paylasan bisikletliler de trafik kazasi

riski ile kargi kargiya kalmaktadir (Sekil 2.2).

Sekil 2.2. Cesitli ulasim araclarinin yaptiklari hizlar [Ozdirim, 2003]

Son yillarda Konya kenti de bu sorunu fazlasiyla yasamaya baslamistir.
Ozellikle giiniin belli saatlerinde yasanan trafik sorunu, sehir insaninin giiniin
bayuk bolumunu trafikte, yollarda gegirmesine ve isg gucu kaybi, yakit

sarfiyati, trafik kazalari gibi sorunlarin ortaya gikmasina neden olmaktadir.

2.3. Kent igi Ulagimda Bisiklet Kullanimi

Yetmigli yillarda yasanan petrol krizleri ardindan kenti¢ci ulasimda yeniden

tanimlanan oncelikler, politikalar ve stratejiler bisiklet kullaniminda yeni bir
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doénemi baslatmistir. Cevreye duyarli ulasim politikalari, sinirli ve Kirletici
petrol enerjisini az tuketmeye yonelik hedefler, kenti¢ci ulagimda bisiklet

kullaniminin yeniden kesfedilmesini saglamistir.

Kent icinde hizla artan motorlu tasit trafiginin azaltilmasi ya da en azindan
artis hizinin yavaslatilmasi i¢in basgvurulan temel ¢ézimlerden birisi, motorlu
tasit kullanmadan yapilan yolculuklarin, diger bir deyigle yaya ve bisiklet

yolculuklarinin sayisinin ve oranin artiriimasi olmaktadir.

Bisiklet, kentici ulagim Ozellikleri agisindan otomobile benzeyen bir bireysel
ulagsim bigimi olarak degerlendiriimektedir. Otomobil yolculuklarinda oldugu
gibi, bisiklet kullanicisi herhangi bir zaman tarifesine bagl olmadan (otobus,
tramvay ve servis aracinda oldugu gibi aracin kalkis veya gecis saatini
beklemeden), kendi istedigi zamanda yolculugunu yapabilmektedir.
Guzergahi kullanici kendisi belilemekte, kendi istedigi yoldan ulagsmak
istedigi noktaya gidebilmekte, otomobilde oldugu gibi kapidan kapiya,
beklemesiz ve aktarmasiz bir yolculuk yapabilmektedir. Bisiklet
yolculuklarinin guzergah ve tarifesindeki bu esneklik ve beklemesiz olmasi,

bisiklet yolculuklarinin hizli, gecikmesiz ve guvenilir olmasini saglamaktadir.

Cizelge 2.1. Ayrilmis bisiklet seritlerinin saatlik kapasitesi [Bundesminister
fur Verkehr, 1980, Forschungsgesellschaft fur Straenwesen,

1984]
Bisiklet seridi genisligi Kapasite (Bisiklet/saat)
1m 1 000
2m 1500
3m 2500

Bisiklet, gerek hareket halinde ve gerekse durdugunda fazla bir alan
gerektirmedigi icin hem karayolu Uzerinde ve hem de park edildiginde diger
tasitlardan ¢cok daha az duzeylerde alan ihtiyaci ortaya cikmakta, yol

yuzeyleri ve park alanlari ¢ok daha verimli ve ylksek kapasitede
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kullaniimaktadir. Bisiklet 3 m.’lik bir seritte saatte 2 500 Kisilik bir kapasiteye
ulagsabilmektedir (Cizelge 2.1).

Bisiklet

gercgeklestirilen yolculuklardir. Bisikletin satin alinmasindaki goreli olarak

yolculuklari aragh vyolculuklar igcinde en dusik maliyetle
dusuk ilk yatinm maliyetine ek olarak ortaya g¢ikan ¢ok dusuk isletme ve
bakim giderleri, bisiklet kullaniminin toplam giderlerinin toplu-tasim
maliyetlerinden bile duslik olmasini saglamakta ve bisiklet dar gelirli
kesimlerin 0zel otomobili gibi kullaniimaktadir. Viyana'da vyapilan bir
arastirmanin [Knoflacher, 1995] sonuglari, Cizelge 2.2'de verilmektedir. Buna
gore, Ozellikle isgilerin bisikleti yolculuklarinda daha c¢ok tercih ettikleri

gOrulmektedir.

Cizelge 2.2. Meslek gruplarina gore bisiklet kullanimi [Knoflacher, 1995]

Tarel ayrim (%)
Meslek grubu
Yaya Bisiklet Toplutagim Otomobil Diger
isveren 76,6 0,59 1,8 19,3 1,1
Ucretli/Memur 28,1 4,2 23,6 41,7 2,4
isci 28,2 12,0 24,3 33,4 2,1

Herhangi bir yakit ve motor kullanmayan bisikletin ¢evreye olumsuz bir etkisi
bulunmamakta; gurultd ve hava kirliligi yaratmadidi icin, yaya ulasimi ile
birlikte ¢evre dostu ulasim bigcimleri olarak tercih edilmektedirler. Yolculuk
sonucunda bedensel bir yorgunluk olustugu icin ¢ogunlukla kisa ve orta
mesafeli yolculuklarda kullanilan bisiklet, farkli amagclarla yapilan yolculuklara
hizmet edebilmekte ve bisikletlerin kullanildigi yolculuklarin amaci ulkeler ve

kentler arasinda degisiklik gosterebilmektedir (Cizelge 2.3).




21

Cizelge 2.3. Secilmis kentlerde toplam is yolculuklarinin tarel ayrimi
[Newton ve Kenworthy, 1999]

Bolge Kent Ozel arag Toplutasim Bisiklet ve yaya
Kuzey Amerika San Francisco 80,0 14,5 5,5
Los Angeles 89,3 6,7 4,0
Boston 77,9 14,7 7,4
Chicago 80,6 14,9 4,5
New York 66,7 26,6 6,7
Avustralya Canberra 84 10,0 6,0
Perth 86,2 9,7 4.1
Melbourne 79,4 15,9 4,7
Sydney 69,3 25,2 5,5
Avrupa Frankfurt 494 42 1 8,5
Brussels 45,6 35,3 19,1
Hamburg 494 38,1 12,5
Zurich 36 39,8 24,2
Vienna 442 43,9 11,9
Paris 48,9 36,2 14,9
Amsterdam 39,1 25,9 35,0
London 46 40,0 14,0
Asya Singapore 21,8 56,0 22,2
Tokyo 29,4 48,9 21,7
Manila 28 54,2 17,8
Hong Kong 9,1 74,0 16,9

Secilmis kentlerde toplam iS yolculuklarinin turel ayrimi
incelendiginde(Cizelge 2.3 ); bisikletle yapilan yolculuklarin 6zellikle Asya ve
Avrupa Kentlerinde ¢ok vyaygin oldugu gdézlemlenmektedir. Bisilkletle
ulasimin diger kentlere gore c¢ok dusuk oldugu goérilen Frankfurt'ta ise

toplutasim 6n plana ¢ikmaktadir.

Kuzey Amerika’da ve Avustralya’da ise bisiklet ulasimi Avrupa ve Asya’ya
gbre c¢ok dusuktur.Burada ulasim araglarini kullananlar ¢ogunlukla ozel

araclarini kullanmayi tercih etmektedirler.

Asya’da ise kullanicilar toplutasim aracini ve bisikleti tercih etmekte ve

otomobil kullanimi diger kitalara gore ¢ok dusuk kalmaktadir.
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Aktiviteler arasi mesafeler, kullanilan ulasim tirind de belirlemektedir.
Almanya’da yapilan bir aragtirmaya gore [KONTIV82, 1984], 2 km.ye kadar
olan mesafelerde yaya ve bisiklet yolculuklari agirliktayken, daha uzun
mesafelerde ise yaya yolculuklari tercih edilmemektedir. Bisiklet kullanimi
ise, Ozellikle 5 km.nin Uzerindeki mesafelerde tercih edilmemekte ve uzun
mesafelerde otomobilin belirli bir Ustinlik kazandigi gorulmektedir (Cizelge
2.4).

Cizelge 2.4. Mesafeye bagl olarak ulasim tirlerinin secimindeki degisim
[KONTIV82, 1984]

Mesafe Bisiklet Toplutasim Yaya Otomobil Diger
(%) (%) (%) (%) (%)
0-2 km 16,8 24 54,5 23,5 2,8
2-3 km 17,3 11,3 18,6 48,6 4,2
3-4 km 12,7 16,8 9,8 55,8 49
4-5 km 9,0 18,1 7,5 60,8 4,6
5 km Usti 3,2 16,4 1,0 71,8 7,3

Bazi kentlerde ulasim altyapisinin getirdigi  kisitlamalar da Dbisiklet
kullaniminin yayginhigini onlemektedir. Demiryolu, karayolu ve nehir gibi
fiziksel engellerin asildigi koprulerin tarihsel gelisim igcinde motorlu tasit
yogunlugunun sorun yaratmadigi donemlerde bisikletliler dikkate alinmadan

inga edilmis olmasi bisikletliler icin dnemli bir engel olusturabilmektedir.

Bir cok kentte bisiklet kullanimi, yukarida siralanan faktérlerden ¢ok bu
ulagim tarunin sosyal ve kulturel agidan degerlendiriimesine bagli olarak

yayginlasmakta ya da kisith kalabilmektedir.
2.4. Bisiklet igin Planlama ve Uygulamalar
GuUnumuzde bisiklet ulagsimin gelistiriimesi icin o6zellikle Bati Ulkelerinde

kapsamli ve surekli bilgi toplama c¢alismalari ile elde edilen veriler kullanilarak

ilgili tm taraflarin katihmi ile hazirlanan kent ve bélge oOlgegindeki bisiklet



23

planlari ile bisiklet ulagimi gelistiriimektedir. Ozellikle Avrupa kentlerinde yeni

karayolu projeleri durdurulurken bisiklete yonelik projeler yayginlasmaktadir.

Bisiklet kullanimini gelistirmeye yonelik girisimler hem yerel ve hem de ulusal

duzeydeki galismalar ve projelerle gergeklestiriimektedir.

Motorlu tasit ve Ozellikle otomobil sayisinin az oldugu duguk gelirli Ulke
kentlerinde motorlu tasitlar ciddi bir tehlike olusturmadigi ve yol yuzeyini
kaplamadigi icin bisikletler icin ayrilmis seritler ve yollar yapiimasi konusunda
ciddi intiyaglar ortaya gikmamistir. Ornegin Cin kentlerinde yol yiizeyi motorlu
tasitlar, bisikletliler ve yayalar arasinda esit oranlarda paylasiimaktadir.
Ancak motorlu tasitlarin artigi ve trafik sikigiklarinin yasanmaya baslamasiyla
birlikte bisikletlerin tasit trafiginin korunmasi icin ayri yollar ve seritler

yapilmasi gundeme gelmektedir.

Son yillarda pek ¢ok Bati Ulkesinde hazirlanan ulasim planlarinda bisiklet
konusuna 06zel onem verilmis ve bir ¢gok kentte de orta ve uzun donemli
bisiklet planlari hazirlanmistir. Bisiklet plani hazirlanan kentler arasinda
Amerika Birlegsik Devletlerinde Oregon, St. Joseph ve Elkhart Bolgeleri,
Alaska, Davis, Houston-Galveston Ulasim Yonetim Bolgesi, New York,

Avustralya’nin Perth, Kanada’nin Toronto kentleri de bulunmaktadir.

Bisiklet planlari, bisikletlerin kullanimi igin planlanan bisiklet yollari, seritleri
ve bisiklet park yerleri gibi fiziksel unsurlarin yani sira, bisiklet kullaniminin
yayginlastiriimasi ve sudrus guvenliginin artinilmasi amaciyla isaretleme,
bilgilendirme, egitim, tanitim, gelistirme, isletme ve finansman konularinda

Oneriler ve gozumler gelistirmektedir.

Bisiklet kullaniminin geligtiriimesi amaciyla hazirlanan orta ve uzun vadeli
bisiklet planlarinin en énemli unsuru farkh bisikletlilerin kullandigi seritleri

fiziksel olarak tanimlayan veya ayiran bisiklet sebekeleri olmaktadir. Bisiklet
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sebekeleri, kullanildiklari Ulkelerde ve kentlerde bisiklet kullaniminin

yayginlagsmasina onemli katkilarda bulunmaktadir.

Hollanda’nin Delft kenti icin hazirlanmis bulunan Bisiklet Sebekesi Plani ile
bisiklet sebekesi U¢ kademede planlanmistirfYuksel Proje-Ulagim-Art,
2001a].

Kent diizeyi bisiklet sebekesi. Birbirlerinden ortalama 500 metre mesafede
planlanan ana bisiklet koridorlari olup, kenti bir ugtan diger uca gegmekte ve
kenti bir Ust duzeydeki bdlgesel bisiklet sebekesine baglamaktadir. Kent
sebekesinin temel amaci, 6nemli kentsel eylem merkezlerini (kent merkezi,
okullar, Universite, istasyonlar, calisma alanlari ve spor merkezleri gibi)
birbirine baglayacak ve yogun bisiklet trafijine cevap verecek bir sebekeyi

olusturmaktir.

Semt dlizeyi bisiklet sebekesi: Bir semt icindeki farkli eylem merkezleri
(okullari semt merkezleri gibi) arasindaki bisiklet yolculuklarina cevap
vererek, semt sebekesinin kent sebekesine gegiglerini saglamaktadir. Semt
bisiklet sebekeleri yaklagik 200-300 metre aralikh bir 6rgu olarak
dizenlenmektedir. Bu sgsebeke uUzerindeki bisiklet trafigi daha dusuk
dizeylerde ve daha kisa uzunluklardadir. Bu dizeydeki sebekenin ikinci
temel amaci yuksek kapasite saglamak degil, daha alttaki mahalle sebekesi
ile Ustteki kent sebekesi arasindaki baglantiyr saglamaktir. Bu sebeke daha
az fiziksel duzenleme ve yatirnm gerektiren, yogun motorlu trafik icinde yer

almayan basit 6nlemler ve dizenlemelerden olugsmaktadir.

Mahalle bisiklet gsebekeleri:Genellikle ara sokaklara ve konutlara erisim
saglayan, agirlikla kisa mesafeli yolculuklar i¢in ve c¢ocuklar tarafindan
kullanilan bir sebekedir. Mahalle sebekesi ortalama 100 metre araliklari olan
daha ince dokulu bir sebeke olup genellikle yayalarin da kullandigi

tesislerden olugsmaktadir.
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Hollanda, Almanya, ingiltere ve isve¢ gibi Avrupa (lkelerinde bisiklet
sebekelerinin motorlu tasit trafiginden ayrilmasi ve iki trafigin kesisme
noktalarinda bisikletlere dncelik verilmesi oraninda kullanimin basarih oldugu
ortaya cikmaktadir. Ayica Ozellikle konut ve merkez alanlarinda trafik
durultma (trafik calming) tekniklerinin kullanilmasi ile bisikletin kullaniminin

arttig1 da uygulamalarda ortaya ¢ikmigtir.

Avrupa ve diger Ulkelerin kentlerinde bisiklet kullanimi ucuz ve basit
bisikletler kullanilarak yapilan gunluk siradan bir eylem olarak gorulurken,
A.B.D.'de 0Ozel giysiler (elbise ve ayakkabilar) ve ekipman (dizlikler ve
basliklar) gerektiren ve pahali bisikletlerin kullanildigi daha tehlikeli ve riskli
bir faaliyet olarak algilanmaktadir. Bu 06zellik Amerikan kentlerinde
bisikletlilerin daha yogun trafikle birlikte, daha uzun ve hizli yolculuklar

yapmasindan kaynaklanmaktadir.

Avrupa kentlerindeki (6zellikle Hollanda ve Almanya’daki) bisiklet sebekeleri
kentsel faaliyetler, eylem merkezleri ve yol agi ile butunlesmis bir yapida,
uygun ve sik yerlerdeki bisiklet park yerleri, ana yollarda tasit trafiginden
tamamen ayrilmig bisiklet yollari, tek yonlu trafik yollarinda bisikletlilere
kolaylik saglayan iki yonlU bisiklet seritleri, tasit trafigine yonelik kisitlamalar
ve kamu kurumlarinin resmi araci olarak kullaniimasina kadar giden bir
Oonlemler dizisi ile geligtiriimigtir. Avrupa kentlerinde bisiklet gsebekeleri
kentlerin dogal ve ihmal edilemeyecek unsuru haline gelmis olup kentlerle
birlikte gelismekte ve yasamaktadir. A.B.D. kentlerindeki kisa ve kopuk
bisiklet koridorlarinin tersine Avrupa kentlerinde bisiklet sebekeleri surekliligi
olan kesintisiz kentigi ve bolgesel sebekelerden olusmaktadir. Avrupa
kentlerindeki bisiklet sebekeleri gunlik eylem merkezlerini batunlestiren bir
sebeke halinde gelismis bulunmakta, Amerika’da ise genellikle rekreasyon
amacl kopuk, birbirleri ve kentle butinlesemeyen bisiklet dncelikli koridorlar

halinde kullaniimaktadir.
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2.5. Bisiklet Yollarinin Turkiye’deki Uygulamalari

Turkiye'de bisiklet yollarinin yaygin bir sekilde uygulanildigini sdylemek
mumkun degildir. Yaygin bir bisiklet kultarinun olmayisi, bisikletin bir ulagim
araci olarak goérilmemesi ve bu alandaki ciddi alt yapi eksiklikleri gibi
sebeplerden dolayl, ancak BuyuUksehirlerde kuguk capli bazi o6rnekler

mevcuttur.

2.5.1. istanbul’da bisiklet yolu planlamalari

2002 yilinda “istanbul Geneli Bisiklet Yollari Planlamasi” g¢alismalarina
baslanmistir. Oncelikli olarak, planlama politikalari ortaya konulmus ve
planlama esikleri belirlenerek bisiklet yollari planlamasi yapilacak pilot
bdlgeler tespit edilmigtir. Bisiklet yollari planlamasi galismasinda planlama
politikasi, bisikletin spor-eglence aktivitesinin yani sira kisa mesafelerdeki
ulasimi saglayacak bir fonksiyona sahip olabilmesi olarak belirlenmistir. iBB
bianyesinde ilgili birimlerle, bisiklet dernekleri, ilgce belediyeleri vb. ile yapilan
gorusmeler sonucunda mevcut uygulanan bisiklet yollarinin yesil alanlar,
sahil yollar Uzerinde yer aldigl tespit edilmistir. Yapilan bu calismalar
neticesinde sahil kesimlerinde ve yesil alanlar i¢inde planlanan bisiklet

yollarina bisiklet ile erigsimin saglanmamis oldugu tespit edilmigtir.

Planlama politikasi, planlama esikleri (mevcut doku, sosyal yapi, arazinin
egim durumu vb.) ve ilgili birimlerle yapilan gérismeler neticesinde bisiklet
yollari planlamasi yapilacak pilot bolgeler su sekilde tespit edilmistir :

Avrupa yakasinda;

1- Hali¢ Cevresi
2- Bakirkdy-Sirkeci (Kennedy Caddesi)

3- Atakoy (toplu konut alanina 6rnek olarak)
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4- Taksim-Sigli-Maslak (Maslak'taki Universite'ye kadar)
Asya Yakasinda;
1- Bagdat Caddesi (Sahil kesimi ile iliski kurularak)

2- Umraniye Merkez
2.5.2. Mersin’de bisikletli yagam projesi

Daha temiz ve rahat bir yasamin bisiklet tercihi ile saglanmasi icin Mersin
Cevre Girisimi'nin dnculiginde baslatilan Bisikletli Yasam Projesi, belediye
ve bazi sivil toplum oOrgutlerinden buldugu destek ile gun gectikce
gelismektedir. Kent i¢i yollarina ek olarak bisiklet yollari yapiimasini 6ngdéren
Bisikletli Yasam Projesi'ne basta gencler ve ¢ocuklar olmak Gzere toplumun
batln kesimlerinden yogun ilgi gosterilmesi projenin geleceg@i agisindan Umit
vaat etmektedir.Bununla birlikte merkezi idare tarafindan konunun iglenmesi,
bisikletin yasal mevzuat icinde daha iyi degerlendiriimesi, bu alandaki
istatistiki bilgilerin toplanmasi ve degerlendiriimesi, bu alandaki egiticilerin
egitiimesi, uygulayicilarin bu alanda egitiimesi, reklam ve promosyon

calismalari da Turkiye igin alinabilecek dnlemler arasindadir [Kaplan, 2005].

2.5.3. Konya’da bisiklet yolu planlamalari

Yeni caddeler ve yollardaki dizenleme galismalarinin yani sira Tarkiye’nin en
cok bisikletine sahip kenti olarak bilinen Konya'da ilk defa uzun mesafeli ve
kesintisiz bisiklet yolu olugturulmasi igin galismalar baglamis durumdadir.
Ozellikle Meram bolgesinden Selguklu ilgesine yonelik bisiklet akig
yogunlugunu dikkate alarak S.U.Tip Fakiiltesi ile S.U.Kampus arasinda
kesintisiz, guvenli ve daha kullanigh bisiklet yolunun da hizmete sunulacagi
belirtiimektedir.
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KONYA KENT BUTUNUNDE BISIKLET KULLANIMINA ETKi EDEN
FAKTORLER

Bu tez calismasinda saha arastirmasi Konya kentinde gerceklestiriimistir.
Calisma alani olarak Konya kentinin segilmesinin nedeni, bu kentte,
Tarkiye’'nin diger kentlerinden farkh olarak, 1920’lerden itibaren bisikletin bir

ulasim araci olarak kullaniimasidir.

Konya’da da gerek kentle gevresindeki bag ve bahcgeler arasinda yapilan
yolculuklarda ve gerekse hizla sanayilestikge olusan is¢i kesiminin galisma
ve konut alanlari arasindaki yolculuklarinda, topografya ve iklim kosullarinin
sagladigl uygun ortamdan yararlanarak bisiklet ulagiminin énemli bir rolu

olusmustur.

Konya’da bisikletin bir ulasim araci olarak kullaniimaya baslanmasi ve
gelisimine iligkin bilgiler cok yetersizdir. Konya'nin bisiklet ile tanigmasi
1920'li yillara rastlamaktadir. Kentin duz bir alana yerlesmesi, at ve at
arabalarindan baska bir ulagim aracinin bulunmamasi sebebiyle bisiklet
Konya'da kolayca benimsenmig, kent merkezi ile tarlalar ve baglar arasindaki
ulasimda 6nemli bir rol Ustlenmigtir. 1930’lu yillarda sehir merkezi ile Meram
arasindaki ulasimda bu yeni aracin kullanilmasina baglanmig ve sadece
insanlarin degil, kicuk yuklerin, sebzelerin ve sitlerin tasinmasinda da
bisikletten yararlaniimigtir. Bisiklet almaya glcu yetmeyenler igin bisiklet

kiralanmasina baslanmistir [YUksel Proje-Ulasim-Art, 2001a].

Konya' da bisiklet kullaniminin artmasiyla birlikte bisikletlerin yan hizmetleri
icin basta Araboglu Makasi, Ugler Mezarligi karsisi ve Basarali Carsisi olmak
uzere sehrin cgesitli yerlerinde bisiklet tamiri ve yedek parga satisi yapan

dukkanlar agiimistir.

Bisikletin Konya’da yaygin olarak her yastaki kentli tarafindan kullaniimasi
sonucunda bisikletler kentte yeni bir kualtirin olugsmasina yol agcmis ve

Konya, bisiklet kullanimi ile Ulke iginde 6ne ¢ikmistir. Kent iginde belirli
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amaglari olan yolculuklarda kullanilmasinin yani sira, bisiklet Konya’nin en

basarili oldugu spor dali olmustur [YUksel Proje-Ulasim-Art, 2001a ].

2005 yil itibari ile Konya’da 400 binin UGzerinde motorlu kara tasiti oldugu
bilinmektedir. Bu 400 bin aracin 300 bin adeti otomobildir [Konya belediyesi
web sayfasi, 2007]. Kigisel amaglarla kullanilan ve sinirli sayida insan ve yuk

tasimaya imkan taniyan bu araclar gunluk trafikte yogunluk yaratmaktadir.

Konya nafusunun 2000 Yili Genel Nifus Sayimi kesin sonuglarina goére
2 192 166 kisidir [Konya belediyesi web sayfas1,2007]. 2006 yilinda Konya ili
kara yollarinda meydana gelen yaklagik 12 656 trafik kazasinda 101 kisi
hayatini kaybetmis, 2 762 kisi yaralanmig, 23 milyon 258 bin YTL maddi
zarar olugsmustur [Konya Emniyet Mudurligu web sayfasi, 2007].

2.6. Konya Kentinin Mekansal Geligimi

Konya’nin kentsel gelisim sureci incelendiginde, fiziksel (konum, topografya
ve bdlgesel ulasim) ve islevsel (transit ticaret, siyasi, dini ve kultlirel merkez
islevleri) belirli Ustlnliklerin, kentin biriken mekansal agirliklari acgisindan

uygun bir gonulluldk alt yapisi hazirladigr gorular (Resim 3.1)

Resim 2.3. Konya Kenti’nden bir kesimin gorunumu
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Kentin fiziksel yapi UstunlUklerinden en 6nemlisi topografya ile ilgilidir. Kendi
icinde hafif engebeler tagiyan Konya kenti, Meram Cayr’'nin buyuk birikinti
konisi Uzerinde kurulmustur. Kent ortalama 1 024 m. yuksekligindedir. En
yuksek noktasi kent merkezindeki Alaeddin Tepesi (1 080 m.), en algak yeri
ise Aslim Batakhgi (975 m.)'dir.

Konya’'nin konumsal énemi, hem i¢ Anadolu'daki 6zel cografi niteliginden
hem de bolgesel ulasim sisteminde digum noktasi iglevinden
kaynaklanmaktadir. Anadolu’nun merkezinde yer alan kent, dogu illerinin
bati, giney ve kuzey baglantisini saglayan énemli kavsak noktalarindan biri
Uzerinde bulunmaktadir. Kuzeyde Ankara, kuzeybatida Afyon-istanbul,
doguda Eregli-Aksaray, guneyde Adana-Karaman, batida Isparta-Antalya
karayolu baglantilari ile Ulke genelinde guglu bir ulasim iligkisine sahip olan
kent, demiryolu hatti ile de Afyon, Eskisehir, istanbul, Adana gibi énemli

merkezlere baglanmaktadir [Alkan,1994].

Kent, Orta Anadolu topografik sartlarinin uygunlugu nedeniyle, en eski yol
sebekesinin icinde yer almistir. Osmanlilar zamaninda Bursa’nin iktisadi bir
merkez olarak nitelik kazanmasindan sonra buyuk dnem tasiyan bu eski yol,
Bursa’dan baslayip Kuitahya-Karahisar-Aksehir-Konya-Adana’dan gecgerek
Halep ve Sam’a uzaniyor, Konya'yi basta merkez istanbul’a ve diger Osmanli
sehirlerine bagliyordu. Ayrica Suriye’den Anadolu’ya gelen bir baska ticaret
yolu da Kayseri ve Aksaray uzerinden Konya’ya ulasmaktaydi. Bu énemli
ticaret agi igerisinde Konya, hemen her ydnden gelen yollarin gegctigi bir

transit merkez konumunda idi [Ergeng¢,1995] (Harita 3.1).
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Harita 2.1. Konya’nin karayolu agi tzerindeki konumu [KGM,2007]

Kentin, sosyo-kultirel agidan énemli bir merkez niteligi kazanmasinda, dini,
siyasi ve ticari islevlerin, tarihsel donemlere gore degisen veya biriken
agirhklarinin énemli bir rolu vardir. Konya, adini binlerce yil surdiren Orta

Anadolu Bolgesinin en eski yerlesim merkezlerinden biridir [Onder,1999]
(EK-2).

Konya, kuzey-guney, dogu-bati kervan yollarinin kavsaginda yer alan ve bu
konumu itibariyla da Selguklu devrinden itibaren hizli bir kentlesmeye ve
beraberinde gelisen ticari hayata sahne olmus bir kenttir. Maddi verilerin
yetersizligine karsin, Konya'da kent ici ticari dokunun 13. yuzyil baslarinda

sekillenmeye basladigi bilinmektedir [Tanyeli, 1987].
2.7. Konya’nin Sosyo-Ekonomik Yapisi

Genel olarak, buyuk sehirlerin art alani olan Anadolu sehirlerinde buyuk
sehirlere ekonomik ve sosyal anlamda bagdimliik hemen gbdze garpar. Bu
bagdimliik ekonomik ve sosyal faaliyetlerde o6zerk olamama sorununu

beraberinde getirir.Kocaeli ilimizin istanbul’a baglihg bu duruma giizel bir
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ornektir. Konya ise Ankara’ya yakinligina ragmen bu genel gorintunun
tamamen uzaginda bir goruntu gizmektedir. Guglu bir sanayi alt yapisinin
bulunmasi, dinamik bir girisimci profiline sahip olmasi, oturmus bir sehir alt
yapisinin varhgi gibi 6zellikler, Konya'yl benzeri sehirlerden ayirmaktadir.
Konya'da 7 adet yerel gunluk gazetesi ve birisi ulusal olma yolunda oldukc¢a

mesafe katetmis olmak Uzere 5 adet goruntulu yayin kurulugu bulunmaktadir.

Konya nuifus blyukliginde 4’Gncl, sehirlesme oraninda 23’Uncl, tarimsal
istihdamda 38’inci, bebek olumlerinde 70’inci, organize sanayi bolgesi parsel
sayisinda 4’uncu, kuguk sanayi sitesi is yeri sayisinda 2’inci, imalat sanayi is
yeri sayisinda 8’inci, imalat sanayi kurulu gu¢ kapasitesinde 9'uncu, tarimsal
ariin degerinin Tarkiye’'deki payi yonunden 1’inci, daire sayisi ydonunden

5’inci ve banka subesi sayisi yonunden 7°nci buyuk sehrimizdir (Cizelge 3.1).

Bu veriler sosyo-ekonomik gelismiglik yonunden Konya’nin 2003 yilindaki
fotografini ortaya koymaktadir. Ayrica bu veriler, Turkiye'nin tahil ambari
olarak bilinen Konya'nin sehirlesme kultirianun de gelismis oldugunu

gOstermektedir.
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Cizelge 2.5. iktisadi faaliyet alanlarina gore istihdam [Konya Ticaret

Odas1,2007]
istihdam Alani 1990 2000
Tarim, Hayvancilik, Balikgilik 63,0 62,4
Sanayi, Madencilik, imalat 10,0 9,5
insaat 4,2 3,8
Hizmet, Ulasim, Haberlesme, Otelcilik, 22,0 24,3
Diger alanlar 0,8 0,0

Konya’nin sehirlesme kultaranan gelismigligini; tarimda calisan nufusun nispi
yogunluguna kiyasla sehirlesme oraninin yiksekligi, bebek 6lim oranlarinin

dusuklugu ve daire sayisi istatistikleri gostermektedir

Konya’da, birisi 6zel olmak Uzere merkezde 5 ve ilgelerde 9 adet organize
sanayi bodlgesi bulunmaktadir. Organize sanayi bdlgesi parsel sayisi ve
kurulu gug¢ kapasitesi verileri de, Konya’'nin sanayi alt yapisinin saglamligini
ortaya koymaktadir. Banka sube sayisinin yiksek olmasi ise Konya'nin
ekonomik potansiyeline isaret etmektedir [http://www.konyavdb.gov.tr].
Konya ili, 2003 yili verilerine gére sosyo-ekonomik gelismiglik siralamasinda
81 il icinde 26. siradadir (Cizelge 3.2).



Cizelge 2.6. Konya lli gelismislik performansi belirleyicileri [DPT gov.tr]
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ic SIRA
DEGISKEN YIL BiRIM KONYA ANADOLU TURKIYE (81 il

BOLGESI Iginde)
DEMOGRAFIK GOSTERGELER
Toplam Nifus 2000 Kisi 2,192,166 | 11,608,868 67,803,927 4
Sehirlesme Orani 2000 Yizde 59,07 69,25 64,9 23
Yillik Ortalama Nifus Artis Hizi 15 Binde 22,37 15,78 18,28 16
Nifus Yogunlugu 2000 KKrlslzl 56,39 63 88 45
Dogurganlik Hizi 2000 gg;‘f; 3,00 2,54 2,53 22
Ortalama Hanehalki BUyuklGgu 2000 Kisi 4,97 4,42 4,5 37
iSTiH[_)AM GOSTERGELERI
Tanm Iskolunda Galisanlarin 2000 Yiizde 62,42 46,81 48,38 38
Toplamllstlhdama Orani
Sanayi Iskolunda Galiganlarin 2000 Yiizde 9,05 10,55 13,35 28
'[oplam Istihdama Orani
Ucretli Galisaniarin Toplam 2000 Yiizde 29,65 45,07 43,52 46
Istihdama Orani
Isverenlerin Toplam Istihdama 2000 Yiizde 222 253 261 17
Orani
EGITIM GOSTERGELERI
Okur Yazar Nifus Orani 2000 Yizde 90,07 90,32 87,3 15
Okur Yagar Kadin Nufusun Toplam 2000 Yiizde 84.74 84.96 80,62 17
}fadm Nufusuna Orani
U_n_lversne Bitirenlerin Okul 2000 Yiizde 6.39 10,31 8.42 32
Bitirenlere Orani
ilkdgretim Okullasma Orani 220(?(?1' Yizde 80,35 92,95 98,01 67
Liseler Okullagma Orani 220(())8{ Yizde 29,77 41,58 36,92 53
Meslek Liseleri Okullagma Orani o Yiizde 13,34 21,69 20,49 58
SAGLIK GOSTERGELERI
Bebek Olim Orani 2000 Binde 35 41,77 43 70
Onbin Kisiye Disen Hekim Sayisi 2000 Kisi 8 17 13 44
Onbin Kisiye Disen Hastane Yatagi 2000 Hastanve 15 26 23 57
Sayisi Yatagi
SANAYi GOSTERGELERI
g;i’/?;'ze Sanayi Bolgesi Parsel 2000 Parsel 903 | 16,399 28,726
Kiigiik Sanayi Sitesi isyeri Sayisi 2000 Adet 4,409 17,106 81,302 2
Imalat Sanayi Isyeri Sayis! 2000 Adet 264 1,620 11,118 8
Imalat Sanayi Yillik Calisanlar 2000 Kisi 18,270 | 148,070 1,130,488 13
Ortalama Sayisi
TARIM GOSTERGELERI ]
K|r§al ‘Nufus Basina Tarimsal Uretim 2000 Milyon 1,407 1410 1124 25
Degeri _ TL.
Tarimsal Uretim Degerinin Tlrkiye 2000 Yiizde 472 18,81 100 1

icindeki Payi
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INSAAT GOSTERGELERI

Daire Sayisi 2000 Adet 469,894 2'783'8; 16,235,830 5
MALT GOSTERGELER _

S:})//In Safi Yurt Igi Haslla Igindeki 2000 Yiizde 249 16,96 100 9
Fert Basina Gayri Safi Yurt ici Hasila 2000 M"yToL” 1,414 1,820 1,837 38
Fert Basina Belediye Giderleri 2000 | Mion 73 90 82 20
Fert Bagina Genel Biitce Gelirleri 2000 | Miven 91 449 464 40
Fert Basina Gelir ve Kurumlar Milyon

Vergisi Miktar 2000 TL. 50 198 165 41
ALTYAPI GOSTERGELERI

real Yerlesmelerde Asfalt Yol 2000 | Yiizde 70,34 60,74 4523 26
éf;irl" lgme Suyu Gatiirillen Niifus 2000 | Yiizde 91,92 94,9 84,98 34
TCK Asfalt Yol Orani 2000 Yizde 96,86 95,8 91,28 30
DIGER GOSTERGELER

g;\;)lg Kisiye Diusen Ozel Otomobil 2000 Adet 505 884 652 33
Onbin Kisiye Diisen Motorlu Kara 2000 Adet 1,026 1,288 1,056 29
Tasiti Sayisi

Fert Basina Elektrik Tiketim Miktari 2000 Mws 1 1 1 27
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3.3. Konya’nin Ulagim Yapisi

Kent merkezinin; birbirine komsu eski (Alaeddin) ve yeni (Belediye) merkezden
olustugu gorilmektedir. Kentin kuzey ve kuzey dogusu, (istanbul ve Ankara
karayollari arasi ve Ankara karayolu boyunca) ard arda siralanmis Organize
Sanayi Bolgesi, Karatay Sanayi Bolgesi, Traktor Motor Sanayi, 3. Organize

Sanayi Siteleri ile gelismis ve daha da gelismektedir.

Kentin yerlesim yodunlugu fazla olan yeni yerlesim alanlari merkezin hemen
kuzey batisinda, demiryolunun oOteki yaninda, Hocacihan Hacilar, Hocacihan
Hanaybasi, Aksemseddin, Hocacihan 100. Yil, Esenler, Akincilar, Erenkdy,
Mehmet Akif, Sille Ak ve kuzeyinde, istanbul karayolu boyunca Cumhuriyet,
Rauf Orbay, Gazali, Kasgarli Mahmut, Seyh Samil, Stleyman Celebi, Yazir,
Sancak, Bosna Hersek Mahalleleri yer almaktadirlar. Bu alanlarda imar
planlarinda 6ngorulen yogunluklar g6z o6nunde tutulursa nifusun daha da
artacagi aciktir. Bu yerlesim alanlarinin kuzeyinde de Selguk Universitesinin

buyuk yerleskesi yer almaktadir.

Kent merkezinin batisinda ve yine merkeze gore demiryolunun diger yaninda,
yerlesim yogunlugu dusuk olan ancak yuksek gelirli kentlinin oturdugu Meram

bdlgesi yer almaktadir.

Merkezin guneyi, guney dogusu ve dogusu Yaka, Yunus Emre, Kurden, Haci
Saban, Ayanbey, Durunday, Alpaslan, Dodu Hadimi, Kiglik Aymanas, Buyuk
Aymanas gibi oldukga disuk yogunluklu (gogunlugu tek katl yapilardan olusan)

ve genis alanlara yayilmis yerlesim bdlgeleri goruntusundedir.
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Bu gdzlemlere goére, kent merkezinin bati, kuzey (merkeze gére demiryolunun
Ote yaninda) ve kuzey dogusunda yer alan bolgelerin, kentin trafik ya da
yolculuk uretimi agisindan en yogun bolgeleri olacagi kolaylikla sdylenebilir.

Guney, glney dogu ve dogu yanindaki bolgelerin ise daha az yogun ve dusuk
gelirli kentlinin oturdugu bdlgeler olmasi géz 6nunde tutulursa daha az trafik

ureten bolgeler oldugu gorulmektedir.

3.3.1. Konya’da kullanilan ulagim tirleri

Tarkiye, henlz gelismekte olan ulkeler sinifinda oldugu igin, Glkemizdeki sehir igi

yollarda genellikle karma trafik akimi bulunmaktadir.

Konya kentinde bisiklet kullanimi oldukga yaygindir. Kentin topografik olarak ¢ok
diz olusu sebebiyle, Ulkemizdeki diger kentlerin aksine, bisiklet Konya'da
gercekten bir ulasim araci olarak kullaniimaktadir. Ancak bu ylksek talebe
kargin sehirde Ozel bisiklet yollari ingsa edilmemistir. Bu sebeple, bisikletler
karma trafik icinde ve guvenli olmayan kosullarda kullaniimaktadir. Ayrica
Konya’da yolculuk mesafeleri gok uzun olmadigindan ve kent topografik olarak
uygun oldugundan, gun i¢i yolculuklarin bir gogu yaya olarak yapilmaktadir.
Yolculuklarin tarel ayrimina bakildiginda, % 34,87 ile en buylk payin yaya
yolculuklarina ait oldugu gorulmektedir. Konya'da toplu tasima araclarinin
kullanimi da ¢ok yuksektir. Mesire yerlerine bile, belediye otoblsu veya minibls
calismaktadir. Bu sebeple, turel ayrimda ikinci en buylk payl da % 23,54 ile
toplu tasim almaktadir [YUksel Proje-Ulagim-Art, 2001a].

3.4. AraDegerlendirme

Konya’da geleneksel olarak olusmus bir bisiklet kalturd ve aligkanhgi

bulunmaktadir. K¢k yastan itibaren bisiklet kullanmaya baslaniimakta ve ileri
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yaglara kadar bu aligkanlik surdurulmektedir. Bisiklet kullanimi kentte bir

aliskanlik, olagan bir faaliyet ve bir yasam bi¢imi olarak gorulmektedir.

Bisiklet, 6zellikle dusik gelir grubundaki kentlilerin toplu tasim disindaki temel
ulasim bicimi olmaktadir. Dar gelirli ¢alisanlar konutlari ile sanayi alanlari
arasindaki is yolculuklarinda bisikleti yogun bir sekilde kullanmaktadirlar. Duguk
gelirli kentlilerin is yolculuklarinda bisikletin iki farkli bi¢cimde kullanildigi
gorulmektedir. Bisiklet, konut ve is yeri arasinda tek ulasim araci olarak
kullanildigi gibi, bir toplu tasim aracina (ya da is yeri servis aracina) aktarma

yapmay! saglayan bir besleme servisi olarak da degerlendirilebilmektedir.

Ozellikle kentin giiney ve kuzeyindeki disiik gelirli kentlilerin yasadigi alanlardan
Isinsal yollar kullanarak merkezdeki ana koridorlara gelen bisiklet kullanicilari
ya merkezdeki son varis noktalarina ulasmakta, ya da merkezdeki c¢esitli
noktalara bisikletlerini park ederek buradaki ana koridorlardan gegen toplu tagim
hizmetlerini ve ig yeri servislerini kullanarak asil erigmek istedikleri dogudaki ve

batidaki sanayi alanlarina gitmektedirler.

Kent merkezindeki gesitli noktalara yerlestiriimis bulunan bisiklet park yerleri
yogun olarak kullaniimakla birlikte, yetersiz kalan bu bisiklet parklari disinda
merkez alanlardaki agaclar, elektrik direkleri, yol kenarlarindaki demir
parmakliklar, okullarin bahge duvarlarinin parmakliklari duzenli ve yogun olarak

bisikletlerin kilitlendigi park yerleri olmaktadir.
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3. KONYA KENTINDE BiSIKLET KULLANIMININ iRDELENMESI

Bisiklet ulasimi icin bisiklet park yerleri disinda yeterli oranda bir alt yapi
dizenlemesi yapilmamis olmasina, c¢esitli dizeylerdeki kentsel planlama
calismalarinda bisikletliler yeterince dikkate alinmamis ve yakin zamana kadar
trafik sisteminin isletiimesinde karigik trafigin icinde dusunulen bisikletlere hig bir
ayricalik saglanmamis olmasina karsin, Konya'da bisiklet kullaniminin oldukga

yaygin oldugu gozlenmektedir.

2002 tarihinde onaylanan Ulagim Master Plani uygulanmaya baslamadan once,
bisikletliler yoldan agaclar ve refujle ayrilmig, surekliligi olmayan, kaplamasi
cukurlarla dolu, otopark ve kaldirma donusmus olan bisiklet seritlerini
kullanmayarak, motorlu tasitlar i¢in ayrilimis yol yuzeyini kullanmaktaydi.
Bisikletlere ayrildigi sOylenen kesimin bisikletlerin kullanimina ait oldugunu
belirten herhangi bir dizenleme ve isaretleme bulunmadigl ve bu yol kesiminin
bisiklet yolu standartlarina uygun olarak dizenlenmedigi saptanmistir [YUksel
Proje-Ulagim-Art, 2001a].

Planin uygulanmaya baslamasindan oOnce, Konya'da bisikletlere yonelik tek
dizenleme, kentin 6nemli yolculuk ¢eken alanlarinda ve 6nemli binalarin
cevrelerinde (Valilik, Belediye, is hanlari gibi) ve aktarma yapilan kavsaklarda
yapilan bisiklet park yerleriydi. Ancak bunlar da yeterli olmadigi i¢in kullanicilar
bisikletlerini gevredeki parmakliklara, agaclara ve direklere kilittemekteydi. Bu
bisiklet kilitteme yerleri estetik 6zellikleri olmayan, yazilari ve boyalari dokulmus
ilanlari ile 6ne ¢ikan, kilitlenen eski bisikletlerle birlikte kent estetigini olumsuz
yonde etkileyen ekipmanlardi. Son zamanlarda bir ka¢g noktada yapilan modern
gorunumlu ve tasarimh bisiklet park yerleri ise yayginlastirlamamisti [YUksel
Proje-Ulagsim-Art, 2001a].
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Konya'da bisikletlerin onemli dizeyde kullanilmasina karsilik hig bir 6zel alt yapi
ve duzenleme yapilmamasi sonucunda bisikletler karisik trafik icinde ve guvenli
olmayan kosullarda kullaniimaktadir. Bu olumsuz kosullara bisikletlilerin de trafik
kurallarina uymamasi eklendiginde, hem bisikletliler ve hem de motorlu tasitlar
icin trafik giivenliginin azaldigi ve kazalarin artti§i gézlenmekteydi. il Trafik
Komisyonu ve UKOME, bisikletlilerin karigtigi kazalarin artmasi Uzerine, 1998
yiinda aldiklari kararlarla kent merkezindeki tum ana vyollara bisikletlilerin
girmesini yasaklayarak ve kent merkezine girmeden g¢evresinden dolasan
yollarda bisiklet yollari ve seritleri onererek sorunun ¢ozumunu amaclamigtir
(Sekil 4.1) [YUksel Proje-Ulagim-Art, 2001a].

Sekil 3.1. Bisikletlere yasaklanan yollar ve Onerilen bisiklet koridorlari [YUksel
Proje-Ulagim-Art, 2001a].

Ancak uygulanmasi pratikte mumkun ve dogru olmayan bu kararlarda onerilen

merkez koridorlarina bisiklet girislerinin yasaklanmasi uygulanamamig, onerilen
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bisiklet yollari ve seritleri gergeklestiriliememistir. Sadece konut alanlarindan
sanayi alanlarina giden bisikletliler dugunulerek merkez disindan geg¢mesi
Onerilen bisiklet yollari ile merkeze gelen bisikletliler ihmal edilmistir. En verimli
ulasim bicimi olan bisikletin 6zellikle merkez alanda kullaniminin desteklenmesi
gerekirken tam tersi bir kararla yasaklanmis ve boOylece her gun kent
merkezindeki ticaret ve is yerlerine bisikletleriyle ulasan kentlilerin ulagim
imkanlari  ellerinden alinmigtir.  Mevcut Dbisiklet kullanimi  bi¢cimi  ve
aliskanliklarinda ortaya ¢ikan (duzensiz park etme, trafik kurallarina uymama
gibi) aksakliklarin dizeltiimesi yerine merkeze ulasan ana koridorlarda bisiklet
kullaniminin yasaklanmasi; bisiklet kullanimini caydirici bir nitelik tagimaktadir.
[YUksel Proje-Ulagsim-Art, 2001a].

4.1. Mevcut Yapidaki Sorunlar ve Olanaklar

Konya’da bisiklet kullanimina iliskin sorunlarin ve sikintilarin belirlenmesindeki
en onemli yetersizlik, bu degerlendirmelerin yapilmasinda kullanilacak bilginin
eksikligi ve buna bagl olarak bisiklet kullanimina iligkin hi¢ bir arastirma ve

¢alismanin yapilmamis olmasidir.

Birgcok Ulkede oldugu gibi Ulkemizde ve bisiklet kullaniminin yaygin oldugu
Konya'da da bisikletlilerin uymasi gerektigi kurallar tam ve net olarak
tanimlanmadigr durumlarda, bisiklet suruculerinin zaten yetersiz olan bu
kurallara uymamalari, sorunlarin daha da arttigi goézlenmistir [YUksel Proje-
Ulasim-Art, 2001a].

1997 Ulasim EtudU’nde yer alan bisiklet kullanimina iligkin tek bilgi, galisanlarin
ve okula gidenlerin bisiklet+motosiklet kullanim oranlaridir [Erka-As,1997]. Bu
bilgilere gore bisiklet ve motosikletle yapilan is yolculuklari toplam yolculuklarin

%11,3’Unu, okul yolculuklari ise yuzde 2,7’sini olusturmaktadir (Cizelge 4.1).
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1997 Ulasim Etldu raporlarinda verilen trafik sayimlarina ait cizelgelerde kesit
sayimlarinin yapildig trafik sayim noktalarindaki tagit hacimleri incelendiginde,
tek bir kategoride verilen bisiklet+motosiklet oranlarinin ¢ok degisken oldugu

gOrulmektedir.

Cizelge 3.1. Bisiklet ve motosiklet yolculuklarinin yolculuk amaglarina gore
dagilimi (%) [Erka-As,1997]

Yolculuk Bisiklet/
Amaci |Yaya|Motosiklet | Otomobil | Taksi | Minibus | OtobUs | Servis | Tramvay | Diger| Toplam

ise gidis | 16,8 11,3 22,1 0,6 9,7 18,1 10,2 52 55 100
Okula

i 54,5 2,7 1,2 0,0 3,3 17,4 7,0 10,0 3,0 100
giais

Trafik hacimlerinin disuk oldugu tali cadde ve sokaklarda bisiklet ve motosiklet
oranlarinin yiksek oldugu (%60-90), trafik hacimlerinin yiksek oldugu ana
arterlerde ise Dbisiklet+motosiklet oranlarinin % 5-7 duzeylerine indigi
anlagilmaktadir. Ozellikle dusik gelirli kesimlerin yasadigi alanlari  kent
merkezine baglayan tali yollarda bisiklet oranlari yukselmekte ve yolu kullanan

trafigin buyuk bir bolimanud olugturmaktadir.

2000 yihinda Ulagim Master Plani galismalarinda ise bisiklet ve motosiklet
yolculuklari ayri ayri siniflandirilmistir. Gn icinde yapilan yaya yolculuklari dahil
toplam yolculuklarin % 3,4’G bisikletle yapildigi belirlenmistir (Sekil 4.2.). Bisiklet
ve motosikletler birlikte degerlendirildiginde iki tekerlekli tasitlarin orani % 4,9’a
ulasmaktadir. Yaya yolculuklari disindaki aragh yolculuklar icinde bisikletin payi

ise % 5,2 duzeyindedir.
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Toplutagim
32,6%

Sekil 3.2. Yolculuklarin turlere dagihmi [YUksel Proje-Ulasim-Art, 2001b].

Bisiklet yolculuklarinin kendi iginde amaglarina goére dagiliminda en buyuk payi
% 54,76 orani ile ise gidis donus yolculuklarinin almasi, bisikletlerin agirlikla
calismaya gidis ve geliste yolculuklarinda kullanildigini vurgulamaktadir.
Ardindan gelen okul ve ig takibi amagl bisiklet yolculuklarinin orani ise ¢ok daha
dusik duzeylerde kalmaktadir (Sekil 4.3.).

Calisma
55%

is Takibi
14%

Sekil 3.3. Bisiklet yolculuklarinin amagclarina goére dagihmi (%)[YUksel Proje-
Ulagsim-Art, 2001b].
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Toplam yolculuklarin icinde en 6énemli payi % 5,1 orani ile ev-ig yolculuklarinin
almasi da (aragli yolculuklar iginde % 6,06) bisikletin ¢calismaya gidis ve geliste
onemli bir ulagim tercihi oldugunu gostermektedir. Konut uglu c¢alisma
yolculuklarinin ardindan % 4,87 ile konut uclu diger, % 3,12 oraniyla konut uglu
olmayan diger yolculuklar gelmektedir. Konut uclu diger ve konut uclu olmayan
yolculuklarin toplaminin % 7,99’a ulagsmasi, Konya’da bisiklet kullaniminin
calismayanlar ve vyaslilar arasinda ¢ok yogun olarak kullaniimasindan
kaynaklanmaktadir (Cizelge 4.2) [YUksel Proje-Ulasim-Art, 2001b].
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Cizelge 3.2. Bisiklet yolculuklarinin u¢ noktalarina gére dagihimi [Yiksel Proje-
Ulasim-Art, 2001b]

Bisiklet Yolculuklarinin Pay!1 (%)

Yolculuk Amaci Toplam Yolculuklar iginde | Aragh Yolculuklar iginde
Ev-is 5,11 6,06
Ev-Okul 1,11 2,87
Ev-Diger 4,87 6,61
Diger 3,12 3,79
Toplam Bisiklet 5,23
Yolculuklari 3,41

Bisikletle yapilan yolculuklarin gun igindeki dagilimina bakildiginda ise, 07:00-

09:00 saatleri arasinda gun icinde yapilan tum bisiklet yolculuklarinin yaklagik

ucte birinin (% 29,06) gercgeklestirildigi gortilmekte, sabah zirvesinde bisiklet

yolculuklari en Ust dizeye ulagmaktadir (Sekil 4.4 ).

35

Toplam igindeki Oran (%)

30

25 4

20

29,06

10,64

1,22

9,25

17,42

12,93

2,31

0,08

0

05-07 07-09 09-11

11-13

13-15

15-17

17-19 19-21 21-23 23-01

01-05

Saatler

Sekil 3.4. Bisiklet yolculuklarinin gun icinde dagilimi (%)[YUksel Proje-Ulagim-

Art, 2001b]
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Yukarida da belirtildigi gibi, bisiklet kullanicilarinin sehir ici trafikte en yogun
oldugu saatler sabah 07:00-09:00’dur. Bunu takip eden saat ise %18,6 kullanim
orani ile 17:00-19:00 saatleridir. Goéruldugu Uzere, sabah ve aksam zirve
saatlerde bisiklet kullanimi da yogunlagsmaktadir. Bu sonu¢ Konya’da bisikletin
agirhikla calisanlarin ige gelis ve gidiglerinde kullanilan bir ulagim tart oldugunu
gostermektedir. Sabah zirvesinin aksam zirvesine kiyasla daha yuksek
olmasinin sebebi ise, sabah zirve saatin igerisinde ev-is ve ev-okul
yolculuklarinin da bulunmasi ve aksam zirvesinin daha genis bir zaman dilimine

yayllmasidir.

Bisiklet yolculuklarinin ortalama sire dagiliminda % 34 ile 25-30 dakikalik
yolculuk sureleri olmaktadir. Bunu takip eden en yogun bisiklet yolculugu suresi
ise %17 ile 10-15 dakikadir (Cizelge 4.3, Sekil 4.5).

Cizelge 3.3. Bisiklet yolculuklarin surelerine gore dagilimi [YUksel Proje-
Ulasim-Art, 2001b]

Sure (dk.)| 0-5| 5-10|10-15]|15-20 | 20-25 | 25-30 | 30-40 | 40-50 | 50-60 |60-90 | 90 +

% 1 10 19 16 8 34 4 4 3 1 0

Bu duzeltiimis egride, bisiklet yolculuklarin genellikle 15-30 dakika arasinda
surdugu, bisiklet yolculugunun ortalama saatte 15 km. hizla yapildig1 kabulu ile
yolculuklarin 3 km. 7 km. uzunlugunda oldugu, 10 km. ve daha uzun

yolculuklarin oraninin ise hizla dastugu gértlmektedir.
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—— Anket - - ¢ --Duzeltiimis Yolculuk Siiresi (dak.) /Mesafesi (km)

Sekil 3.5. Bisiklet yolculuklarinda yolculuk suresi ve mesafesi dagilimi [YUksel
Proje-Ulasim-Art, 2001b]

Aktarmali yolculuklarda en ¢ok otobuslere (% 31,97) aktarma yapildidi, ardindan

servis araglari, minibUs ve tramvayin geldigi gértlmektedir (Cizelge 4.4 ).

Cizelge 3.4. Bisiklet yolculuklarinda aktarma yapilan tur [Yiksel Proje-Ulagim-
Art, 2001b]

Otobis Minibus Tramvay Servis

Yizde Oran 31,97 20,49 16,54 31,00

Bisikletlilerin yogun olarak kullandiklari cadde ve sokaklarin basinda Fetih
Caddesi (Belh Kavsagi), Malas Caddesi, Sehit ibrahim Lamci Demiryolu gegisi
gelmektedir. Trafik sayimlarinda bisikletlerin 6zellikle dusuk gelirli kentlilerin
yasadigi konut alanlarini kent merkezine ve sanayi alanlarina baglayan
koridorlar ve demiryolu gecislerinde bisiklet trafigi hacimleri Ust dizeylere

ulasmaktadir.
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Konya’daki bisiklet yolculuklarinin en énemli 6zelligi, bisikletlerin gok biylk bir
oranda toplu tasim yolculuklarinda besleme servisi olarak kullaniimasidir.
Konutlarindan bisikletleriyle yolculuklarina baslayan kisiler kent merkezinde
belirli noktalardaki bisiklet park yerlerine bisikletlerini Kilitleyerek buradan
tramvaya, belediye otobusune, is yeri servis aracglarina ve minibuse binerek is

yerlerine gitmektedirler.

Park yerlerini kullanan bisiklet yolcularinin % 28'’i yolculuklari i¢in bagka bir
araca aktarma yapmaktadir. Bir baska tasita aktarma yapanlarin % 45’
bisikletten sonra bir servis aracini kullanmakta, % 24’G tramvaya gegmekte, %
15'i otobus ile, % 14’0 minibus dolmusla, kalan %3’U ise diger turlerle

yolculuguna devam etmektedir.

Bisiklet, park yerlerine gore degerlendirildiginde; Balik Hali bisiklet park yerini
kullanan yolcularin % 871’i, Kunduracilar tramvay duragina park edenlerin %
57’si, Miimtaz Koru ilkokulu éniindeki demirlere park edenlerin % 60’1 buradan

sonra bir baska araca aktarma yapmaktadirlar.

" 1ONDURMA © il

! Sy, |-
L

Resim 3.1. Balik Hali’'nde aktarmali yolculuklar i¢in park edilmis bisikletler
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En cok aktarmali bisiklet yolculuklari oraninin (%81) goéruldiglu Balik Hali
(Muhacir Pazari) Kavsagindaki bisiklet park yerine (Resim 4.1) araglarini
birakan yolcularinin baylik boélimi (bu noktadaki tim yolculuklarin %40,

aktarmali yolculuklarin %69'u) is yeri servis araglarina aktarma yapmaktadir.

Resim 3.2. Miumtaz Koru ilkégretim Okulu gevresinde park edilen bisikletler

Mumtaz Koru ilkégretim Okulu cevresindeki parmakliiklara (Resim 4.2.)
bisikletlerini kilitleyen bisiklet yolcularindan % 60’1 bagka bir araca aktarma
yapmakta, aktarma yapanlarin % 40’1 servis araglari, % 33’0 minibUsler ve %
20’si belediye otobusleri ile yolculuklarina devam etmektedir. Tramvayin Sanayi

Duragi (Koyuncu Petrol 6nu) cgevresinde bisikletlerini park ederek aktarma
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yapan yolcularin % 55’i servis araglarina, % 45’i ise tramvaya binmektedir
(Resim 4.3).

Resim 4.3. Sanayi tramvay duraginda (Koyuncu Petrol) park edilmis bisikletler

Konya’da yolculuklarinda bisiklet kullanan kigilerin yaridan fazlasi (% 54,4) 15-
35 yas grubunda bulunmaktadir. Bisiklet kullaniminda genclerin belirli bir agirhgi
bulunmasina karsilik 5-15 yas arasindaki ve 65 yas Ustindeki kentliler de

ulagimda bisikleti kullandigi gértlmektedir (Sekil 4.6).
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5,82

0-6 05-15 15-25 25-35 35-45 45-55 55-65 65+

Sekil 3.6. Bisiklet kullanicilarinin yas gruplarina dagilimi [YUksel Proje-Ulagim-
Art, 2001b].

Bisiklet kullanicilarinin % 74,55'i galisan kisilerden olusmakta, 6grenciler bisiklet
kullanicilarinin %16,39’unu, c¢alismayan kisiler ise % 9,06’sin1 kapsamaktadir
(Sekil 4.7).

Calisan
75%

Diger 6gr1e6r1/u:|ler
9%

Sekil 3.7. Bisiklet kullanicilarinin ¢alisma durumlarina goére dagilimi [Yuksel
Proje-Ulagsim-Art, 2001b].
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Konya'da hi¢ bir destekleyici ve koruyucu onlem ve dizenleme olmamasina
ragmen onemli duzeylere ulasan bisiklet kullaniminin daha da geligtiriimesi ve

yayginlastiriimasi icin bir cok imkan ve sebep bulunmaktadir.

Bu olumlu unsurlarin basinda Konya'da yillardan bu yana olusmus bulunan
“pisiklet kulturd” gelmektedir. Bisiklet kullanimini geligtirmenin 6nundeki en
blayuk engel bisikletin bir ulasim bigimi olarak toplumun tim kesimleri tarafindan
benimsenmemesi gelmektedir. Oysa ki Konyalilar i¢in bisiklet geleneksel bir
ulasim araci, gunluk yagsamin olagan bir parcasi olup, yaslisindan gencine kadar
herkes tarafindan kullaniimaktadir. Bu aliskanhdin ve kdltarun, bisikletin

gelistiriimesi i¢in en buyuk ivme olarak degerlendirilmesi gerekmektedir.

Mevcut yapidaki imkanlar arasinda topografyanin uygun olmasi, diger bir deyisle
Konya’nin duz bir alanda yerlesmis bulunmasi 6nemli bir unsur olup, kentte
bisikletin yaygin olarak kullaniimasinin sebeplerinden birisidir.

Halen Konya’da gunluk ulasimda kullanilan bisikletlerin hepsi eski, aksesuarlari
ve hatta far, dinamo ve ayna gibi gerekli donanimlari bile olmayan basit ve yalin
yolculuk araclaridir. Bisikletlerin kolayca ¢alinacak pargalarinin bulunmamasi ve
bisikletlerin kendilerinin dnemli bir parasal degere ulagsmamasi, bisikletin yogun
kullanildigi gelismis Ulkelerdeki bisiklet hirsizhdr problemi Konya’da bisiklet ve

bisiklet parcasi hirsizligini ve hasarlarini ciddi bir sorun olmaktan ¢ikarmaktadir.

Bisikletin yogun kullanildigi gelismis Ulkelerdeki bisiklet hirsizhdr ve hasar
problemi bisikletin yayginlastiriimasi karsisinda ciddi bir sorun olarak ortaya
cikmakta, diger Ulkelerde tekerlekleri ya da gdvdeleri ¢galinmis Kilitli bisikletlere
park vyerlerinde c¢ok sik rastlanmaktadir. Konya'daki su¢ oranlarinin
dusuklugunun de katkisiyla bisiklet parklarinda ciddi guvenlik sorunu

yasanmamaktadir. Bu olumlu durum bisiklet kullaniminin daha guvenli, daha az
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maliyetli ve riskli olmasini saglamakta ve guvenlik igin yapilmasi gereken

harcamalari azaltmaktadir.

Konya’da ¢alisma ve konut bolgeleri arasindaki uzakliklar ve ulasim baglantilari
yer yer bisiklet kullanicilarina dnemli kolayliklar saglamaktadir. istanbul Yolu’nun
kuzeyinde yer alan konut alanlari ile yolun gineyinde yer alan sanayi alanlari ve
diger is yerleri arasindaki uzaklik bisiklet kullanimi i¢in uygun bir mesafe olmakla
birlikte, istanbul Yolu lzerindeki sayica sinirli baglantilar ve gegisler, bisiklet
kullanimini kisittamaktadir. istanbul Yolu’nun kuzeyindeki konut alanlari ile
istanbul Yolu'nun giineyindeki is yerleri ve hatta Ankara Yolu izerindeki is
yerleri bisiklet erigsim alani i¢cinde bulunmasi, degerlendiriimesi gereken onemli
bir imkandir (Sekil 4.8, Sekil 4.9) [Yluksel Proje-Ulagim-Art, 2001b].
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Sekil 3.8. Merkeze bisikletle erisim sureleri [YUksel Proje-Ulagim-Art, 2001b].
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Sekil 3.9. Sanayi alanlarina bisikletle erisim sureleri [Yuksel Proje-Ulagsim Art,
2001b].

Halen Konya'da 6zel ilkdgretim okullari ve liselerin ¢gok sayida olmamasi, bu
okullarin 6grencilerinin g¢evredeki konut alanlarindan yaptiklari yolculuklarda
bisikleti kullanmasina imkan saglamaktadir. Bu Ozellik bir yandan ailelerin

ulasim giderlerini ve ogrencilerin yolculukta harcanan zamanini azaltmakta,
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okullarin hizmet alanini genigletmekte, bir yandan da okul servis araclarinin
artisini  Onlemektedir. Bu Ozellikten yararlanilarak bisikletin  okul-ev
yolculuklarinda daha yogun bigimde kullaniimasi ulagimda bisikletin etkin
kullaniimasi i¢in degerlendiriimesi gereken bagka bir potansiyel olmaktadir.
Yasanmakta olan ekonomik kriz nedeniyle diger kentlerde oldugu gibi Konya’'da
da zorunlu olmayan yolculuklar azaltilmig, yaya ve bisiklet yolculuklar artmis,
otomobil ve toplu tasim araclarini kullanan yolcu sayilari dismustar. Bu sikintili
doénemde bisikleti tekrar kesfeden kentlilerin kriz sonrasinda da bisiklet
kullanimini surdirmesi saglanmali ve daha ¢ok kiginin motorlu tasitlar yerine
bisikleti segme noktasinda olmasi Onemli bir avantaj olarak kullaniimaldir
[YUksel Proje-Ulagsim-Art, 2001b].

4.2. AraDegerlendirme

Mevcut yapidaki sorunlar ve yetersizlikler su ana basliklarda toplanmaktadir:

Bisikletler karigik trafik iginde, herhangi bir Oncelige sahip olmaksizin

yolculuklarini yapma durumundadir.

. Yol ylUzeyindeki dizenlemeler ve bakim, bisikletliler dikkate alinmadan
yapilmakta, yolun saginda motorlu tagitlar icin onemli olmayan yuzey
bozukluklari ve engeller bisiklet yolculuklari i¢in caydirici olmaktadir.

. Bisikletliler icin alternatif olabilecek dusuk trafik hacimlerine sahip yollardaki
kaplamalar daha yetersiz oldugu i¢in, bisikletliler kaplama kosullari daha iyi
olan ancak ylksek trafik hacimleri bulunan ana trafik koridorlarini
kullanmaktadirlar.

. Kentin tUm koridorlarinda yasanan ve denetlenmedigi igin yayginlasan
dizensiz ve kural digi yol boyu park etme aligkanliklari, bisikletlileri akan

trafik seridini kullanmaya zorlamaktadir.
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. Tasitlarin kural disi yol boyu park etmeleri fiziksel ayrim olmaksizin
uygulanacak bisiklet seritleri Uzerinde de surecektir.

. Bisiklet kullanicilarinin buylk bolimu trafik kurallarina uymamakta, yuk ya
da bagka bir yolcuyu tagimaktadir.

. Bisiklet kullanimi kuiguk yaslardan itibaren bir aliskanlik olarak gelistigi igin,
davraniglarin degistirilip bisikletlilerin kurallara uygun bi¢cimde hareket
etmeleri ancak genis kapsamli ve yillar surecek, erken yaslarda baslayan
egitim programlari ile degistirilebilecektir.

. Kentin hizla yayllmasi ve sanayi alanlarinin kentin kuzeydeki dis
noktalarda planlanmasi, duguk gelirli kentlilerin yasadigi guneydeki konut
alanlarindan sanayi alanlarina yapilan is yolculuklarinin mesafesini
uzatacak ve bu yolculuklar i¢in bisikletin ¢ekiciligi azalacaktir.

. Kentte yodun olarak kullanilan bisiklet aktarmali ulasim bigimi (kent
merkezinde bisikletlerin park edilerek otobus, tramvay ve ig yeri servisleri
ile yolculugun tamamlanmasi), bu yolculuklarin sayisi arttikca merkezde
gun boyu kullanilmadan bekleyen bisikletlerin park yeri talebi agisindan

onemli sorunlar yaratacaktir.

4.3. Bisiklet Ulagiminin Yayginlastiriimasi i¢in Yapilan Galigmalar

Konya'da bisiklet ulagiminin geligtiriimesi ve sorunlarinin ¢ézulmesi igin Ulagim
Master Plani kapsaminda vyapilan c¢alismalarin bisiklet ulagimina iligkin
olanlarinin ayrica de@erlendiriimesi sonucunda, bisiklet ulagsiminin Konya’daki
onemi dikkate alinarak Ulagsim Master Plani’’'nin 6zel bir katmani olarak ayri ve
kapsamli bir Bisiklet Plani hazirlanmistir. Konya Bisiklet Plani, bisiklet ulagiminin
gelistirilmesi, yayginlastiriimasi ve bisiklet kullaniminin gavenliginin artiriimasi
amaclyla kisa, orta ve uzun donemde uygulanmasi gereken Onlemleri ve
projeleri tanimlamaktadir. Planda kisa dénem &nlemleri, hemen ve acilen

uygulanmasi gereken proje ve oOnlemler; orta donem projeleri, 2-3 yillik bir
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surede uygulanmasi gerekenleri; uzun donem projeleri ise 3-5 yil sonrasinda ya
da orta donemde uygulanacak bir proje veya Onlemi takiben yapilacak
uygulamalar olarak degerlendiriimektedir [YUksel Proje-Ulagsim-Art, 2001c].

Burada Bisiklet Planinin onerileri 6zetlenerek verilmektedir:

4.3.1. Bisiklet ulagimi alt yapisi

Konya Bisiklet Plani ile duzenlenecek bisikletlilerin kullandigi yol alt yapisinda iki
farkli nitelikte gelisme 6ngorulmektedir. Bazi yollarda bisikletler igin yol ylzeyinin
bir kismi ayrilabilmekte ya da yeni baglantilarla bisikletlerin kullanimina ayriimig
bir bisiklet sebekesi olusturulmakla birlikte, ancak kentin geri kalan tim
yollarinda bisikletliler simdi oldugu gibi diger trafikle ayni yol ylzeyini
paylagsmaktadir. Planda bir yanda bisikletlere ayrilmasi ongorulen farkli
Ozelliklerdeki bisiklet seritleri ve yollari ayri ayri tanimlanmakta, diger yandan
bisikletlilerin diger trafikle birlikte kullanmaya devam edecekleri yol sebekesi i¢in

genel iyilestirme onerileri belirlenmektedir.

Bisiklet Planr’'nin alt yapi planlamasindaki temel amag¢ Konya’nin tum yollarinin
bisiklet kullanimina uygun ve guvenli hale getiriimesi, fiziksel ozellikleri yeterli

olan koridorlarda bisikletler icin ayri alt yapi ayrilmasidir.

4.3.2. Genel karayolu aginda bisiklet

Konya'da ya da herhangi bir kentte, her yola bisiklet seridi yapilmasi ve her
konuta ve ig yerine bisiklete ayrilmis seritler ve yollarla erigiimesi mumkun
degildir. Dolayisiyla ne kadar yaygin ayrilimis bir bisiklet sebekesi yapilirsa
yapilsin bisikletliler yolculuklarinin bir kismini karisik trafik icinde yapmak
zorundadir. Bu nedenle bisikletlere ayriimis bir sebeke yapilmasi kadar énemli

olan konu, karigik trafik icinde kullanilacak ve herhangi bir bisiklet onceligi
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bulunmayan kentteki cadde ve sokaklarin tamaminin bisiklete uygun hale

getirilmesidir.

Kentteki tim cadde ve sokaklarda bisiklet kullanildigi ve ileride daha yogun
olarak kullanilacagi dikkate alinarak, mevcut yollarda bisikletler icin tehlike
yaratan, guvenli suruse engel olan, yol kapasitesini azaltan dar bogazlarin ve
engellerin oncelikle ortadan kaldiriimasi gereklidir. Diger bir deyigle, Konya’daki
tum yollarin bisiklet kullanimina uygun, “bisiklet dostu yollar” olmasi

saglanmalidir.

4.3.3. Bisiklet agi

Bisiklet agi, bisikletlerin kendi baglarina, yayalarla veya motorlu tasitlarla birlikte
kullandiklari, bisikletlerin varhigi isaretlerle tUm kullanicilara bildirilen ve bazi
kosullarda diger kullanicilarin erisimi fiziksel dizenlemelerle engellenen yol

sebekesidir.

Konya Bisiklet Plan’nin en o6nemli unsuru olan bisiklet sebekesinin
olusturulmasinda, mumkun olan yol baglantilarinda, mevcut bisiklet yolculuk
talebinin yogunlastid1 koridorlarda, ana yolculuk Uretim ve ¢ekim noktalarini
birbirine baglayan kesintisiz bir sebeke olusturulmasi ve bu sebekenin

olabildigince tasit trafiginden ayrilmasi amaglanmistir.

Konya Bisiklet Plani’nda énerilen bisiklet oncelikli fiziksel diizenlemeler arasinda
tek ve cift yonli trafige sahip yollarda farkh o6zelliklerde “ayriimis bisiklet
seritleri’, bisiklet yollari, bisiklet bulvarlari tasarlanmis, planlanan bu bisiklet
oncelikli sebeke toplam uzunlugu 215 km.’yi bulan c¢esitli koridorlarda yaklagik

440 km.’lik bir uzunluga ulagmistir.
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4.3.4. Bisiklet seritleri

Glney Bolgesi Bisiklet Seritleri

Konya’da bisiklet kullaniminin en yodun oldugu Guney bodlgelerindeki disik
yogunluklu yerlesim alanlarinda yasayan dusuk ve orta gelirli kentlileri kent
merkezine ve toplu tagsim aktarma noktalarina ulastiracak iginsal bisiklet seritleri
planlanmigtir. Mevcut bisiklet kullanimi (kesit sayimlarinda elde edilen bisiklet
trafigi hacimleri) ve gozlemlenen aligkanliklar dikkate alinarak planlanan bisiklet
seritleri ile bir yandan bisikletlilerin kent merkezindeki is yerlerine, alis veris ve
diger merkez faaliyetlerine ulasmasi saglanmakta, diger taraftan da bu
guzergahlar kullanilarak Fetih Caddesi ile Belh Kavsagi Uzerinden dogudaki
sanayi alanlarina ve Ahmet Ozcan Caddesi ile Meram Sanayi Bdlgesine
ulasmasi saglanmakta ya da bu koridorlardan gegen belediye otobusleri ve ig

yeri servislerine aktarma yapabilmeleri saglanmaktadir.

Gulney alanlarda yer alan konutlardan ¢ikan bisikletlilerin kullanmasi igin Meram
Eski Yol, Azerbaycan, Kovanagzi, Abdulresit, Karaman-Uluirmak, Buyuk
Kumkopru, Kuguk Kumkopra, Cimenlik, Aksaray, Amber Reis Caddelerinde

merkeze yonelen bisiklet seritleri planlanmistir.
Dr. Ahmet Ozcan ve Fetih Caddeleri lizerinde planlanan bisiklet seritleri ise
sanayi alanlarina ulasan bisikletler i¢in toplayici bir koridor ve gevre yolu olarak

islev gorecektir.

Merkez Alan Bisiklet Seritleri

Merkezi alandaki tarihi doku i¢inde olusmus karmasik yol sebekesine ulasan

Isinsal koridorlardaki bisiklet seritlerinin  sUrekliligini saglayacak ve kent
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merkezindeki cesitli faaliyet odaklarina ve bisiklet park vyerlerine ulasacak
sekilde bisiklet seritlerinin geligtiriimesi i¢in, geleneksel yol sebekesinin yetersiz

genisliklerinin en verimli sekilde kullaniimasi amaglanmistir.

Kent merkezinde ayrilmis bisiklet seritleri sebekesi Alaeddin Bulvarinin bir
kisminda, Ataturk, Kazim Karabekir, Garaj, Selimiye, Serafettin, Ayanbey,
Ankara Caddesi, Larende, Sahipata, Abdulresit, Burhandede Caddeleri Gzerinde

tek ya da iki yonll olarak planlanmigtir.

Kent merkezindeki bisiklet sebekesi, onerilen bu bisiklet seritlerine ilave olarak
merkezin guney kesimlerinde “Tarihi Kent Merkezi Koruma Amagcl Plani Ulagim
Duzenleme Projeleri” kapsaminda gelistirlen Mevlana Caddesi Bisiklet Yolu,
Aziziye Caddesi Bisiklet Yolu ve Mimar Muzaffer Caddesi Bisiklet Bulvari ile
Fuar icinden gecen Fuar Yaya/Bisiklet Yolu ile merkezin kuzey kesimlerine
ulasmakta, Vatan Caddesi Yaya/Bisiklet Koprusu, Nenehatun Yaya/Bisiklet Yolu
ile zenginlestiriimekte ve guglendiriimektedir. Kent merkezindeki bisiklet
sebekesi, bisikletlilerin guvenli bir sekilde merkeze ulasmalarini saglayarak
merkezin ticaret ve is yerlerinin, egitim ve kultir faaliyetlerinin gelismesine

destek olmakta, tramvaya aktarma yapilmasina imkan vermektedir.

Kuzey Bolgesi Bisiklet Seritleri

Kentte demiryolunun kuzeyinde kalan alanlarindan baslayan bisiklet
yolculuklarinin merkez ve sanayi alanlari ile iliskisini saglamak uzere fiziksel
olarak uygun olan tim ana yol baglantilarinda bisiklet seritleri tasarlanmigtir. Bu
bdlgelerde halen yodun bir nifus bulunmamakla birlikte, verilen imar haklari ile
gelen hizli yapilasma sonucunda bu alanlardan dretilen yolculuk miktarlar

artacak ve bugunkinden ¢ok daha fazla bisiklet yolculuk talebi ortaya ¢ikacaktir.
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Kuzeydeki konut alanlarindan baslayan bisiklet yolculuklarinin buyuk bir bolimu
kent merkezine ve sanayi alanlarina ulasmada fiziksel esikler olusturan bir dizi
engeli (Beysehir Cevre Yolunu, istanbul Yolunu, demiryolunu ve tramvay hattini)
asmak zorundadir. Bu engellerin agilmasi igin genel karayolu iyilestirme projeleri
kapsaminda Onerilen alt ve Ust gegitlerde bisiklet seritlerinin devami ve surekliligi

saglanmistir.

Dogu-Bati Bisiklet Koridorlari

Kentte dogu-bati yoninde uzanan tum onemli koridorlarda bisiklet seritleri
planlanmigtir. Bu koridorda kuzeyinde Nenehatun Parki Bisiklet Yolu ve
glineyinde Eski istanbul Bisiklet Bulvari bulunan, tramvayin da yer aldigi ve
yuksek trafik hacimlerine sahip Nalgaci Caddesi Uzerinde bisiklet seritleri

onerilmemistir.

Dogu-bati yonundeki bisiklet seritleri demiryoluna paralel olarak gelistiriimesi
Onerilen Demiryolu Bulvari, Ankara Caddesi, Beysehir Cevre Yolu, Kerkik

Caddesi, Elmali Caddesi, istanbul Caddesi (izerindeki bisiklet yollaridir.

Halen Karayollari Genel Mudurligid’ne ait bulunan, ancak simdiden kent ici
trafigin agirlikh olarak kullandigi Beysehir Cevre Yolu lizerinde (istanbul Yolu,
Koyuncu Petrol-Beysehir Yolu Kavsagi arasinda) bisiklet seritleri yapiimasi ilgili
kurum tarafindan kabul edilmemigtir. Su anda bisikletlilerin de karisik trafik
icinde yogun olarak kullandigi bu yolun karakteri ileride imara uygun gelismeler
sonucunda degisiklik gosterecek ve bu yol kentigi bir baglanti niteligini
kazanacaktir. ileride yapilmasi icin KGM tarafindan én etitleri bagslatilan ve
Ulasim Master Planinda da oOnerilen S$ehirler Arasi Dis Cevre Yolunun
yapimindan sonra, sehirlerarasi yuk ve yolcu trafiginin bu yeni yola alinmasiyla

birlikte, mevcut c¢evre yolunda bir seridin park seridi ve bisiklet seridine
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donusturilmesi o6nerildiginden Cevre Yolu Uzerindeki bisiklet seritleri uzun

doénemli olarak planlanmaktadir.

4.3.4. Bisiklet bulvarlari

Konya Bisiklet Plan’'nda iki ayri koridorda bisiklet bulvari planlanmistir.
Ulkemizde uygulanacak ilk drnekler olacak bu bisiklet bulvarlari, mevcut bir yol
Uzerindeki motorlu tasit trafiginin tamamen sinirlanmadan, getirilen fiziksel ve
isletme kisitlamalari ile bu koridoru kullanmalari azaltilarak, bu yolun bisikletler

icin ana bir koridor olarak duzenlenmesidir.

Merkez alandaki “Tarihi Kent Merkezi Yayalastirma Projesi” kapsaminda
olusturulan Mevlana Caddesi yaya ve bisiklet aksinin, Fuar, Zafer ve Form ile
batinlesmesi icin planlanan Mimar Muzaffer Caddesi Yaya Yolu ve Bisiklet
Bulvari, bisiklet sebekesinin kent merkezindeki en dnemli baglantilarindan birisi
olmaktadir. Mimar Muzaffer Caddesi, halen bir kismi parkmetreli, geriye kalan
kismi duzensiz ve denetlenemeyen yol boyu otopark sebebiyle sadece tek bir
seridiyle hizmet vermeye c¢alisan, ancak aslinda buyuk boluma otopark ve
yukleme ve bosaltma alanlarina donusmus, Uzerinde yogun yaya hareketi
bulunan bir yol baglantisidir (Resim 4.4).
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Resim 3.4. Bisiklet bulvari 6nerilen Mimar Muzaffer Caddesi

Mevlana Caddesi ve c¢evresinin yayalastiriimasindan sonra genel trafigin
kullanacadi Basarali Caddesi girisindeki yon dedisikligi sebebiyle Mimar
Muzaffer Caddesinin énemi azalacak ve bu yola yeni bir alternatif olusturulmus
olacaktir. Kent merkezindeki bu baglantinin trafik kademelenmesindeki roll
dugurulerek, sadece yol Uzerindeki parsellere erisim saglayan trafige izin
verilerek, yon degisiklikleri ve bazi kesimlerin kapatiimasi ile transit trafigin
gegisinin Onlenecegi, ancak yayalar ve bisikletler icin bir ana koridor, bisiklet
bulvari olusturulmaktadir. Yolun kisa bazi kesimleri yayalastirilacak, bir
kisminda tek seritli erisim, bir kisminda ise trafik seridine ilave olarak yukleme

bosaltma cepleri yapilacak ve trafigin surekliligi kesilecektir.

ikinci bisiklet bulvari ise kenti bir ugtan diger uca kat ederek giineydeki konut
alanlarini merkeze ve ardindan sanayi bolgelerine baglayan ve onerilen yeni bir

Ust gegitle istanbul Yolunu asarak yine konut alanlarina baglanan Karaman-Ulu
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irmak Caddesi - Sircali Mescit - Eski istanbul Yolu - Sehitler Parki — Uluyayla
Caddeleri bisiklet koridorunun bir kesiminde planlanmigtir.

Bu koridorun merkez ile sanayi alanlari arasindaki kismi olan Eski Istanbul Yolu,
sonradan acgilan ve kentin ana koridorlari olan Nalcaci Caddesi ve Ankara
Caddesi ile paralel ancak acili (verev) bir sekilde uzanmakta, uygun olmayan
kavsak baglantilarinin  ve yeni imar duzenlemelerinin etkisi ile yol
kademelenmesi icindeki rolu ve tasit trafigi acisindan kullanimi énemsiz bir

dizeyde kalmaktadir.

Bu baglanti 6zellikle sanayi alanlarina ulasmak igin yapilan yolculuklarda
kestirme olusu, agaclarla kapanmis golge bir koridor saglamasi ve yogun
motorlu tasit trafigi bulunmamasi sebebiyle tercih edilmektedir. Sanayi ile
merkez arasindaki bisiklet yolculuklarinda yogun bir sekilde kullanilan bu yolun
uzerindeki en buyuk iki dar bogaz olan Ankara Caddesi-Telgrafgi Hamdi
Caddesi Kavsaginda 1sikli trafik sinyallerinde bisikletler icin ayri bir faz
dizenlenmesi (veya bisikletlerin yaya gecitlerini ve fazlarini kullanmasi)
Onerilmis, ikinci dar bogaz olan Belh Caddesi gecisinde ise bisiklet bulvarini
sanayi i¢ginde imar plani ile bir bolumane tasit girisi yasaklanmis Kagizman
Caddesine baglayan bir “yaya ve bisiklet Ust gecit koprisu” ile baglanmasi

planlanmigtir.

4.3.5. Planlanan bisiklet yollari icin uygulama ¢aligmalari

Ulasim Master Plani’nda bisiklet kullanimi igin getirilen 6nerilerin bir kismi gegen
zaman igerisinde uygulanmaya baslamigtir. Bu bolumde, getirilen onerilerin ne

derece gergeklestiginin arastirildigi saha arastirmasinin sonuglari verilmektedir:



66

Mevlana Bisiklet Yolu

Tarihi Kent Merkezi Koruma Amagli imar Plani igin hazirlanan Ulasim ve Trafik
Duzenleme Projelerinde, Mevlana Caddesi’'ni boydan boya kat eden 6zel otobuls
yoluna paralel olarak iki yonli bir bisiklet yolu planlanmistir. Mevlana Caddesi
Bisiklet Yolu Alaeddin Bulvari ile Mevlana Kiulliyesi arasinda iki noktada (Aziziye
ve Istanbul Caddelerinde) tasit trafigi ile kesismekte, 6zel otobuslerle ayni fazi

kullanan sinyalli gegiglerle bu iki noktada trafigi hemzemin olarak gegmektedir.

Mevlana Caddesi Bisiklet Yolu'nun kesiti Aziziye Caddesi'nin kuzeyi ve
guneyinde farklilagsmaktadir. Alaeddin Bulvari ile Aziziye Caddesi arasinda iki
yonlU bisiklet trafigine hizmet eden ve sollamaya imkan veren ug¢ seritli (250 cm
genisliginde) kesit, Aziziye Caddesinin glneyinde orta refljdeki agaclarin
korunabilmesi icin ikiye ayrilmakta ve her biri (230 cm genisliginde) bir yonde

giden trafige hizmet veren iki seritle devam etmesi planlanmistir.
Mevlana bisiklet yolu tamamen dusunce bazinda kalmistir. Bununda sebebi
bdlgenin sit alani olmasi ve insaat i¢in Anitlar Yuksek Kurulunun musaadesine

gerek duyulmaktadir

Fuar Bisiklet Yolu

Mimar Muzaffer Caddesi Bisiklet Bulvar’'ndan gelerek Zafer tzerinden Fuar’a
ulasan bisikletlilere kesintisiz bir koridor saglamak tUzere planlanan bu bisiklet
yolunun ayrintilarinin Fuar dizenleme projeleri kapsaminda, en az 3,0-3,5 metre
genigliginde bir serit birakilarak belirlenmesi onerilmektedir. Halen Fuar alani
bazi teshir yapilarinin, lokanta ve gay bahgelerinin yer aldidi, yaya ve bisiklet
akimlarina gore duzenlenmemis ve yapilasmis kisimlari oldukga fazla bir yesil

alan niteligindedir. Bu alan iginden gecgerek Belediye ve is merkezlerini
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Alaeddin’e baglayacak bu yaya ve bisiklet koridorunun tramvay hatlarindan
uzakta, guvenli bir koridor olarak olusturularak, tim Fuar alanini yeniden
dizenleyen bir peyzaj projesi kapsaminda tasarlanmasi gerekmekte, bir yaya ve
bisiklet koprisu ile Vatan Caddesini asarak Belediye otoparki yerinde

duzenlenmesi onerilen meydana baglanmasi onerilmistir.

Henuz yapimina baslaniimamigstir

Nenehatun Yaya ve Bisiklet Yolu

Nalcaci ve Kerkuk Caddeleri Uzerinde yer alan yuksek katli ve yogun yapilarin
arkasinda imar planinda o6nerilen, ancak daha sonraki imar kararlari ile
batanlugu bir élcide bozulmus olan Nenehatun Parki (yaya aksi) igcinden gecgen,
yer yer yaya ve bisikletlerin birlikte kullanacagi bir bisiklet yolu oOnerilmistir.
Buglnkd is ve yonetim merkezi ile ileride Eski Otogar yerinde olusmasi
planlanan yeni ticaret ve kultir merkezini birlestirecek bu bisiklet yolunun
genelde dort bisiklet seridine izin verecek, ancak zorunluluk olan noktalarda en
az 250 cm. genigligine dusecek sekilde, bu yesil koridorun ayrintili olarak
hazirlanacak peyzaj projeleri ile birlikte, Mimar Muzaffer Caddesi i¢in onerilen tip

kesitlerde onerilen kullanim ve boyutlara gore duzenlemesi dnerilmigtir.

Mevlana Bisiklet Yolu ile es zamanl olarak yapilmasi planlanmaktadir.

Aziziyve Caddesi Bisiklet Yolu

iki yénli trafik icin yetersiz genisligi dikkate alinarak Tarihi Kent Merkezi
Diizenleme Projesinde Aziziye ve istanbul Caddelerinin bir yol cifti olarak her biri

bir yone hizmet edecek sekilde kullaniimasi énerilmistir.
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Aziziye Caddesinin tek yone donustirilmesinin sagladigi imkanla yol ylzeyinin
bir bolumu halen vyetersiz olan yaya kaldirimlarinin genisletiimesi igin
kullaniimakta, yolun bir tarafinda ise iki yonla bir bisiklet yolu (250 cm.
genisliginde) dizenlenmektedir. Boylece tek yonll yolda iki yonll bir bisiklet yolu
olusturulmakta, genisligi yetersiz olan istanbul Caddesini kullanacak bisikletler
bu bisiklet yoluna alinmaktadir. Mevlana Bisiklet Yolu ile es zamanl olarak

yapilmasi planlanmaktadir

Kazim Karabekir Caddesi Bisiklet Yolu

Yaya hareketlerinin bir kaldirrminda yogunlastigi, bir ticaret ve gezi koridoru
haline donismus bulunan Kazim Karabekir Caddesinde uygulanmasi énerilen
bisiklet seridi icin, yolun halen otopark olarak kullanilan bir seridinin bir
bolimunun bisikletlilere ayrilmasi, diger bolumundn ise halen ¢ok yetersiz olan
yaya kaldirnmina eklenmesi 6nerilmektedir. Tek yonlu yoldaki bu bisiklet seridi iki

yonlU bisiklet trafigine hizmet edecektir.

ihalesinin yapilacagi belirtilmistir

Ferit Pasa Caddesi Bisiklet Yolu

Bir tarafi yogun bir sekilde otopark olarak kullanilan, diger tarafindaki genis
kaldirimi ile spor tesislerine hizmet eden Ferit Paga Caddesinde Onerilen bisiklet
seridinde ise, duzenlenen iki yonlu bisiklet seridinin bir yonu igin gerekli olan
alan yol yuzeyinden, diger yonu icin ise yaya kaldirrmindan alinmig, korunan

agaclarin bisiklet seritlerinin arasinda kalmasi onerilmistir.

ihalesinin yapilarak bisiklet yolunun yapimina baslanacagi belirtiimistir.
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Sille Meydani Ve Civari Bisiklet Yolu

..
V

Takildher
o ataﬂn'fm"

N

Resim 3.5. Sille Meydanr’ndan goérinim

Kentin genelinde oldugu gibi burada da bisiklet kullanicilari  Dbisiklet yolu
olmasina ragmen yine trafigin icinde bisiklet kullanmakta ve bisikletlerini bisiklet

parklari olmadig igin direklere,adaclara zincirle baglamaktadirlar ( Resim 4.5 ) .
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Resim 3.6. Sille Meydanr'ndan goérinim

Bisiklet ulagiminin yogun olarak yapildig! sille meydaninda meydana ¢ikan tum
yollarda ve meydanin tamaminda bisiklet yolunun Yaklasik 10 km’ si

tamamlanmistir. Bisiklet yolunun isaretlemesi yer yer tamamlanmistir(Resim
4.9).
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istanbul Cad. Bisiklet Yolu

Resim 3.7. istanbul Yolu bisiklet yolundan gériinimler

Eski sanayi bolgesinden baslayan bisiklet yolu yer yer kesintiye ragmen istanbul
yolunun tamamini kat ederek Selguk Universitesi yerleskesine kadar yaklasik 30
km’ ye yakin bisiklet yolunun yapimi % 75 oraninda tamamlanmistir. Geri kalan
bdlimunun ingaati ve isaretlemelerin tamamlanmasi devam etmektedir ( Resim
4.7, Resim 4.8).



Resim 3.8. istanbul Yolu bisiklet yolundan gériinimler
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Resim 3.9 istanbul Yolu bisiklet yolundan gériniimler

Bisiklet yolunun yer yer gesitli sebeplerle kesildigi ( ingsaatin devam etmesi veya
yolun bahge duvarlariyla kesintiye ugramasi gibi) yerlerde kullanicilar araglarin
arasina. katilmakta daha sonrada bu yolda kalarak yolculuklarina devam
etmektedirler( Resim 4.9 ).



Sefik Can Cad. Bisiklet Yolu

Resim 3.10. Sefik Can Cad. bisiklet yolundan gériinimler
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Sefik Can Caddesi bisiklet yolu képrilu kavsagdin altindan cift yonli gecerek
yaklasik olarak 3 km ¢ift yonll olarak devam etmektedir( Resim 4.10). Bisiklet
yolu ingasi bitmek Uzeredir. Yer yer bisiklet yolu binalarin bahge duvarlari ve is
yerlerinin teshir igin disariya koyduklari malzemeler ile kesintiye ugrasa da

devam etmektedir(Resim 4.11).

Resim 3.11. Sefik Can Cad. bisiklet yolundan goranumler
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Beysehir Cevre Yolu Bisiklet Yolu

Resim 3.12. Beysehir ¢evre yolu bisiklet yolundan géranumler

Sefik Can Caddesinin devami olan Beysehir Cevre Yolu Bisiklet Yolu Meram
Devlet Hastanesinin karsisina kadar devam etmektedir. Yaklasik 6 km’ ye yakin
bisiklet yolunun yapimi tamamlanmistir. insasi bitmek U(zeredir. isaretlemesi

henlz tamamlanmamistir( Resim 4.13).

Yine kentin genelinde goruldugu Uzere burada da park eden araglar yuzinden

bisiklet yolunun devamlihgi kesintiye ugramaktadir( Resim 4.12 , Resim 4.12)).
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Resim 3.13. Beysehir ¢evre yolu bisiklet yolundan gérintimler
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e —

Resim 3.14. Beysehir ¢evre yolu bisiklet yolundan gérinimler

Jandarma Bolge Komutanhgi Civari

Trafik akisinin ¢ok yogun oldugu bir bdlge olan Jandarma Boélge Komutanhgi
Civarinda yaklasik 1 km’ ye yakin bisiklet yolunun yapimi tamamlanmistir. 2
km’ye yakin bisiklet yolunun ingasi devam etmektedir.
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Aliva izzetbegovic Bulvari Bisiklet Yolu

Konya kentinin yeni acilan bulvarinda henlz insaat devam etmektedir. Ankara-
Konya yolu ile istanbul-Konya yolunu birlestiren bulvarda trafik yogunlugunun
gln gectikce artacagi dusunulmektedir. Bulvarin bir tarafinin yeni yerlesim
bdlgesi olmasi ve diger bdlgesinin ise sanayi Bolgesi olmasi bulvarda yodun bir

bisiklet ulasimina neden olmaktadir(.Resim 4.15 , Resim 4.16).

Resim 3.15. Aliya izzetbegovig Bulvari bisiklet yolundan gériniim
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Resim 3.16. Aliya izzetbegovig Bulvari bisiklet yolundan gériniim
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Selcuk Universitesi kampusii (Yerleskesi)

= - . g v DAY ST Rl Rt R AR A e R

Resim 3.17.Selguk Universitesi Yerleskesi’nden goérinim

Ulasim Master Planinda Selguk Universitesi yerleskesine yapilmasi planlanan
bisiklet yolunun yapilmadidi saha arastirmasinda gézlemlenmistir. istanbul yolu
boyunca yaklasik 30 kmlik bisiklet yolunun tamamlanmasina ragmen Selguk
universitesi yerleskesi icerisine bisiklet yolu yapiimadigi igin bisiklet kullanim

orani yok denecek kadar azdir. Yerlegke igerisinde bisiklet yolunun ve bisiklet
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park yerlerinin olmamasi sebebiyle bisiklet kullanim orani kent geneliyle
kiyaslanamayacak kadar duguktir(Resim 4.17, Resim 4.18).

Resim 3.18.Selguk Universitesi Yerleskesi’nden gorinim

4.3.6. Konya’da bisiklet yollar igin plan ve uygulama arasindaki farklarin

degerlendirilmesi

Planda oneri getirilen ve uygulamasinin gerceklesme oraninin degerlendirildigi
ve BOlum 4.3.7.’de detayli olarak aciklanan bisiklet yolu ¢alismalari,

Cizelge 4.5'de 6zetlenmistir.
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Devlet Hava Limanlari Genel Mudurligi’nce 05 Agustos 2002 tarihinde
imzalanarak yururluge giren Konya Ulasim Master Plan’'nda 460 km yapilmasi
planlanan bisiklet yolunun su ana kadar 60 km’si tamamlanmis ve 30 km’lik
bdlimU ise ingsa halindedir. Konya Ulasim Master Plan’'nin orijinal haline

uyularak mevzi plan degisikligi yapiimamistir.

Planda sunulan 460 km’lik bisiklet yolu onerisi icin belirli bir hedef yili veya
asamalandirma ongorilmemigstir. Gergeklesme oranindaki bu dusukluguan cesitli

sebepleri arasinda;

e Bazi yollarin sit alanindan gegmesi (6rn: Mevlana bisiklet yolu) ve gerekli
izinlerin alinmasindaki guglukler,

e Bazi planlanan yollarin ihale agsamasinin hentz tamamlanmamis olmasi,

e Bazi yollarin yapiminin diger bir yolla eszamanl olarak planlanmasi ve

diger yolun gergeklesmesinin beklenmesi gosterilmektedir.

Bununla beraber, Konya kentinde bisiklet yollarinin yapimi konusunda ihalelerin

gerceklestiriimesi igin hizl bir strecin devam ettigi gozlenmigtir.
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Cizelge 4.5. Konya’da bisiklet yollari i¢in plan ve uygulama arasindaki farklarin

Ozet tablosu

NE ZAMAN GERCEK-
No BISIKLET YOLU OLGUTLER GETEQOEIIR(I!\-E? TAMAMLANA- LESMEME
CAK NEDENI
Mevlana
Su anda Bisiklet
tamamen fikir Yolunun
MEVLANA bazinda gececegi
1 BISIKLET 0% oldugundan alan sit alani
YOLU belirli bir oldugundan
zaman yapimina
verilemiyor. baglanilama-
mistir.
Yaya yolunda
kismen de olsa
bisiklet
FUAR ALANI kullanimi ihalesinin
2 BISIKLET 0% mevcuttur. yapilacagi
YOLU Heniz bisiklet belirtiimistir.
yolu yapimina
baslaniimamis-
tir.
Mevlana
oo fkir | Bisikiet Yolu
NENEHATUN bazinda ile es
3 | CADDESI 0% oldugundan zamanli
BISIKLET ° boii bi olarak
YOLU STl bIF yapilmasi
zaman
P planlanmak-
verilemiyor.

tadir.
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Su anda _IV_IevIana
; tamamen fikir B'S'.klet Yolu
AZZIYE bazinda ile es
CADDES| 0% oldugundan zamanh
BISIKLET o bl bir olarak
YOLU yapilmasi
zaman
verilemiyor planianmak-
’ tadir.
FERIT PASA ihalesinin
CADDESI 0% apilacagi
BISIKLET o by I'?t'l : ?.
YOLU elirtilmistir.
Yaklasik 10
SILLE km'’ ye yakin Bisiklet
MEYDANI VE bisiklet yolunun Calismalar
CIVARI yolunun %95 sadece devam
BISIKLET yapimi isaretlemesi ediyor.
YOLU tamamlanmist kalmistir.

Ir.
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Yer yer ingaat

i devam
ISTANBUL Yaklasik 30 km'ye .
YOLU. yaksm bisiklety , etm.ektedlr. Calismalar
BISIKLET yolunun yapimi %95 BO'ISJ';'S; ggl"i’:‘
YOLU tamamlanmigtir. Y . yor.
isaretlemesi
kalmigtir.
Yer yer ingaat
i , devam
$EI;IKDC?AN Ye;/';'?ﬁ:kbiss:;?;ty e , etm_ektedir. Calismalar
BISIKLET yolunun yapimi %90 yBoIEI;IS; g:i\;/?)rp
YOLU tamamlanmigtir. isaretiemesi
kalmistir.
Yer yer insaat
; devam
BEYSEHIR Yaklagik 6 km'ye .
GEVRE YOLU yakin bisiklet %495 otfiextodrr. | Gasmalar
BISIKLET yolunun yapimi ° olunun edivor
YOLU tamamlanmigtir. Y . yor.
isaretlemesi

kalmistir.




87

Yaklasik 1 km'ye

JANDARMA yakin bisiklet
BOLGE yolunun yapimi Yer yer ingaat Calismalar
10 KOMUTANLI tamamlanmigtir. 2 %35 devam devam
GI CIVARI km’ye yakin bibiklet etmektedir. ediyor.
yolunun ingasi
devam etmektedir.
ALIYA ,
iZZETBEGOV x| ’ Yaklagik 20 lam'ye - Galismalar
11 | IC BULVARI M yaiin biISie %40 | MSaSCOvam devam
iai ! yolunun yapimi etmektedir. )
BISIKLET tamamlanmigtir ediyor.
YOLU '
Bisiklet
yolunun
kampusun
kap'laslﬁzsli(:gar Planlamada
SELGUK gr b mevcut.
12 | UNIVERSITE 0% e Asama
SIKAMPUSU icinde bisiklet asama
¢ yapilacaktir.
yolu galigmasi
heniiz

baslatiimamig-
tir.
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4. SONUG VE DEGERLENDIRME

21. yuzyil dunyasinda yeterli ve ¢agdas ulasim hizmeti olmaksizin sosyal ve
ekonomik hayati canli ve dinamik tutmak mumkun degildir. Hizli kentlesme,
sanayilesme ve nufus artisinin beraberinde getirdigi sorunlar hi¢ kuskusuz
ulasim sektérine de yansimaktadir. Kentlesme orani toplumun ekonomik ve
sosyal gelismisliginin bir gostergesi olarak gorulirken ayni zamanda ulasim
alaninda en modern en gelismis araclara sahip olmak ve bu alandaki teknolojik
yeniliklere ayak uydurmak ekonomik kalkinmighgin da bir geregidir. Butin
intiyacglar, kaynaklar, iligkiler bir planlama c¢ergevesinde degerlendiriimek

durumundadir.

Blyuyen kentlerde motorlu tasitlarla yapilan yolculuklarin orani kentlerin
mekéanda yayilmasina paralel olarak artmaktadir. Kentlerin alanlari genigledikge
insan gucune dayanan yaya ve bisiklet gibi cevreye dost ulagim bigimlerinin payi
giderek azalmaktadir. Otomobillerin en bayuk payi aldigi bu gelisme sonucunda
kentlerde yol yUzeyleri yetersiz kalmakta, trafik sikisikligi artmakta, artan tasit
trafigi ile birlikte hava kirliligi ve gurulti kabul edilebilir sinirlari agmakta, asfalta
doénusen kentsel alanlarda yeni yollarin ve kath kavsaklarin yapimi sorunu
¢cozememektedir. Kentlerin buylyerek daha genis alanlara yayilmasi sonucunda
bir yandan yolculuk mesafelerinin yaya ve bisiklet ulagimi sinirlarini agmasi,
diger yandan da motorlu tasitlarin yollarda egemen olmasiyla yollarin ve trafigin
motorlu tasitlarin ihtiyaglarina gére planlanmasi sonucunda yaya ve bisikletliler

hep kaybeden taraf olmaktadirlar.

Bu tez galismasinda, bisiklet ulagsiminin diger alternatif ulagim turleri arasindaki
yerine deginilmis, Turkiye’deki ve dinyadaki gesitli uygulamalar incelenmis ve

diger ulasim tirlerini tamamlayici yoOnleri belirtiimistir.  Olumsuz iklim



89

kosullarinda, asir soguk, kar, yagmur, dolu ve asiri sicaklarda, bir yandan
bisiklet kullaniminda kisisel rahatsizliklar olusmakta ve yolculuk konforu
azalmakta, diger yandan da don, buz, islaklik gibi sebeplerden dolayi yol ylzeyi
tehlikeli bir hale geldiginden bisiklet kullaniminda kaza riskleri artmaktadir.
Soguk iklim kosullari ile gelen kar ve don genel olarak bisiklet kullanimini
azaltsa bile, iklim kosgullarinin kesin bir kisittama olarak gorulmemesi
gerekmektedir, ¢inkd birgok Kuzey Avrupa kentindeki bisiklet kullanimi, iklim
kosullari bisiklet kullanimina ¢ok daha uygun olan kentlerden daha ylksek

oranlara ulagmaktadir.

Bisikletliler, ulagim sistemi iginde diger trafigin olumsuz etkilerine en acgik ve
korumasiz yol kullanicilandir. Motorlu tasitlarla herhangi bir c¢arpismada,
yaralanma ve oOlum oranlar diger kullanicilara gore ¢ok daha yuksektir. Bu
durum, bisiklet kullanimini diger turlere gore daha tehlikeli ve riskli bir duruma
getirmekte, bisikletlilerin (motorlu tasit trafiginden ayrilmis yollar, kazalarda
basin korunmasi icgin bisiklet basliklari ve dizlikler gibi) 6zel duzenlemelerle
korunmasi gerekmektedir. Bisiklet kullanimindaki bu tehlike unsuru, birgok
durumda Ozel 6nlemlerle azaltiimis olsa bile, bisiklet kullaniminin tehlikeli oldugu

imaji kolay silinememektedir.

Kentsel yayllma sonucunda is ve konut alanlari arasindaki mesafeler uzamakta,
yolculuk uzakliklari bisiklet kullanim sinirlarini zorlamakta, bisiklet yolculuklari
sayica azalmaktadir. Kentlerin yayllmasi ile desteklenen otomobillesme
sonucunda trafikte artan tasit sayisi bisikletlilere yonelik projelerin uygulanma
sansinl azaltmakta, bisiklet kullaniminin tehlikesi artmakta ve slrlis guvenligi

azalmaktadir.
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Geleneksel olarak bisiklet kullaniminin yaygin oldugu kentlerde bile gerekli
onlemler alinmadigi icin bisiklet kullanimi daha tehlikeli, yorucu ve zor hale

gelmekte ve bisiklet kullananlar giderek azalmaktadir.

Yasadigimiz ¢evredeki degerlerin kaybedilmesine karsi ¢ikmak, kentleri daha
insani ve yasanabilir yapmak ve kentlerimizi tagit trafiginin olumsuz etkilerinden
kurtarmak igin bisiklet kullaniminin geligtiriimesi, bisikletlilerin korunmasi ve
bisikletin kent icinde ciddi bir ulasim alternatifi olarak gelistiriimesi icin farkli
duzeylerde ¢abalar ortaya konmaktadir. Bu ¢alismada da, bisikletin Turkiye'deki
planlama sureci, uygulama sartlari ve karsilasilan sorunlari Konya oOrneginde
ortaya konmustur. Konya'da bisiklet ulagsiminin tarihsel suregte incelemesi
yapilarak, ulagsim planlarinda bisiklet kullanimi igin getirilen Onerilerin gegen
zaman igerisinde uygulanan kisimlari ve uygulanmayan bolumlerin sebepleri
arastinimig, planlanan ile gerceklesen durum arasindaki farklar ortaya

konmustur.

Konya'da bisiklet kullanimi ile ilgili ciddi onerilerin yer aldigi ilk ¢calisma, Ulagim
Master Planrdir. Bu galigmada oOnerilmis olan 460 km. bisiklet yolundan 5 yil
icerisinde gerceklestiriien 30 km. ve halen yapimi devam eden 30 km. daha
bisiklet yolu bulunmaktadir. Bu yollarin yapiminda da o&nceden belirlenmis
asamalandirmanin tam olarak takip edilmedigi gozlenmigtir. Bunun sebepleri su

sekilde 6zetlenmektedir:

Konya  drneginde, universite  yerleskelerinin bisiklet  kullaniminda
oynayabilecekleri rolin ne denli onemli oldugu ortaya c¢ikmigtir. Konya'da,
Ulagsim Master Plani’'nda Selguk universitesi yerleskesine yapilmasi planlanan
bisiklet yolunun yapilmadi§i saha arastirmasinda gézlemlenmistir. istanbul yolu
boyunca yaklasik 30 km’lik bisiklet yolunun tamamlanmasina ragmen Selguk

universitesi yerleskesi icerisine bisiklet yolu yapiimadigi i¢in bisiklet kullanim
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orani yok denecek kadar azdir. Yerleske igerisinde bisiklet yolunun ve bisiklet
park yerlerinin olmamasi sebebiyle bisiklet kullanim orani kent geneliyle

kiyaslanamayacak kadar duguktar.

Bisiklet kullanimi i¢in sadece bisiklet yollarinin yapimi yeterli degildir. Bisiklet
kullanicilar ulagmak istedikleri yere ulagtiklarinda bisikletlerini emniyetli ve
korumali yerlere park etmek isterler. Bu olanaklari da bisiklet kullanicilarin

kullanimina sunmak suretiyle bisiklet kullanicilarinin orani arttirilabilir.

Bisiklet yollari yapimi yer yer devam ettigi icin bisiklet kullanicilari yolun
yapiminin surdigu kisimlarda akan trafikte bisiklet kullanmakta bazen de bisiklet

yolunun duzgun oldugu yerlerde dahi bisiklet yolunu kullanmamaktadirlar.

Bisiklet ulasiminin geligtiriimesi énindeki en buylk engellerden biri de bisiklet
aginin surekliliginin saglanamamasidir. Saha arastirmasinda da gorulmustar ki
bisiklet yollari bazen bahge duvarlariyla kesintiye ugramaktadir. Bu gibi
sorunlarin ileride yapilacak kamulastirma ile giderilebilecegi

degerlendiriimektedir.

Bisiklet yollarinin yapiminin tamamlandigi ¢ogu bolimlerde dikey ve yatay
isaretlemelerinin yapiimadigi gozlemlenmistir. Dikey ve yatay isaretlemelerin

yapilmasi ile birlikte bisiklet ulasiminin daha guvenli yapilacagi dustunulmektedir.

Saha arastirmasinda bazi araclarin bisiklet yolu Uzerinde araglarin park ettigi,
bazi is yerlerinin sattigi mah teshir etmek igin digariya koydugu malzemelerin

bisiklet yoluna tastigi gézlemlenmistir.

Konya'da bisiklet yollari oldugu halde tasit yolunu kullanan bisikletlilere neden
bisiklet yolu varken tasit yolunu kullanarak hayatinizi tehlikeye atiyorsunuz diye

soruldugunda bisiklet yolunun varligini algilayamadiklarini beyan etmigler ve
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akabinde bisiklet yolunu kullanmiglardir. Bu tavirda gosteriyor ki bisiklet
kullanicilarinin iyi bir egitim ile bilinglendiriimesi gerekmektedir. Bisikletlilere
bisiklet kullanim kurallari ve kentte bulunan bisiklet yollari hakkinda mutlaka bilgi

verilmesi ve bisiklet kullanicilarinin bilinglendiriimesi gerekmektedir.

Sonug olarak gorulmektedir ki, ulkemizde bisiklet kullaniminin geleneksel olarak
kendine yer buldugu kentlerde bile, planlama galismalarinin gergeklesmesinde
istenen dizeylere ulasilamamaktadir. Bisiklet kullaniminin 6zendiriimesi igin,
bisiklet aginin surekliligi gozetiimeli ve gerek arazi temini, gerekse trafik
guvenliginin saglanmasinda gerekli tedbirlerin alinmasi gerekmektedir. Dukkan
sahiplerinin de bisiklet yollarini kapatici faaliyetleri 6nlenmelidir. Bisiklet
kullanicilarinin trafik givenligi ile ilgili egitim dizeyleri artinimalidir. Ozellikle

yerleskesi bulunan Universitelere bu konuda daha fazla rol dugmektedir.
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