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1. GIRIS

Dunyadaki mevcut ulagsim sistemleri degerlendirildiginde; ¢evre kirliligi, yakit
problemi, trafik kazasi vb. birgok riske ragmen, motorlu araglarin yuksek
oranda Ustunligu ile karsilasiimaktadir. Gelismis ve gelismekte olan birgok
ulkenin, bisiklet ulagimi gibi alternatif ulagim metotlari ile bu duruma ¢6zim
arayisglari icerisinde olduklari bilinmektedir. Bu c¢alisma ile amaclanan;
ulasimda bisikletin yerinin incelenmesi ve Turkiye’deki uygulanabilirliginin
ortaya koyulmasidir. Bisiklet ulagimi ayrintilariyla incelendikten sonra, bu
ulagim taranun Turkiye’de de yayginlastiriimasi hedeflenmektedir. Kapsam
olarak bisikletin kenti¢ci ulasimda kullanimi konusunda, incelemeler ve
orneklemeler ile sinirli olan bu galisma, ¢esitli kaynaklardan bilgi toplanmasi,

alan taramasi ve anket ¢alismasi yontemleri ile yapilmistir.

Ulasimda bisikletin yeri Uzerine yapilan bu calismada genel olarak bisiklet
ulagsiminin gerekliligi, diger ulasim sistemleri arasindaki yeri, Turkiye’deki ve
diger Ulkelerdeki onemi ve Ankara Bilkent koridorunda bir bisiklet yolu

planlamasini icermektedir.

ikinci bélimde bisiklet ulasimi konusuna girmeden 6nce genel olarak kent igi
ulagsim, kent ici ulagimin tarleri, bu tlrlerin 6zellikleri, bu konuda Turkiye’'de
ve dinyada yasanan gelismeler ve kent ici ulasimina alternatif ¢ézumler

belirtilmistir.

Uglincli boliimde, bisikletin ¢ézim igindeki yeri incelenmistir. Bisikletin
Tarkiye’deki ve dunyadaki tarihgesi, bisiklet kullanimi ile ilgili mevzuat,
bisikletin kullanim amaglari, Turkiye’de ve dinyada bisiklet yollari, bisiklet
park yerleri, bisiklet yollarinin kapasiteleri ve tasarim kurallari ile gelecekte

bisiklet ulagiminin yeri incelenmistir.



Dorduncu bolimde de Ankara Bilkent koridoru Uzerinde uygun bir bisiklet
yolu planlamasi incelenerek bu konu hakkinda 23 sorudan olusan ve 100 kigi

Uzerinde uygulanan bir anket calismasinin sonuglari incelenmisgtir.



2. KENTIGi ULASIM

Ulasim; drunua, kisi veya esyanin zaman iginde yer degistirmesi olan bir

sistemler batanudur (1).

Kentici ulagsim, kent ve icindekilerin yasamlari ile dogrudan iligkilidir. Adeta
kentsel hayatin yaraticisidir. Bu nedenle kent iginde kullanilan ulagim
metotlarindan biri olan bisiklet ulasimi ele alinmadan o6nce, bu ulasimi

bicimlendiren trafik incelenmelidir.

Ekonomik, sosyal ve kultirel yasamin ayrilmaz bir elemani ulagimdir.
Ulasim, gerek Ulke ¢apinda gerekse kent ¢capinda diger etkinlikler ile karsilikli
etkilesim halindedir (2). Bir bagka ifade ile, ulasim talebi kendi kendine degil,
etkinliklerin sonucu olarak ortaya cikar. Gerektiginden az uretilirse ilgili
oldugu sosyoekonomik etkinlik aksar, fazla Uretilirse ise ekonomik zarar
getirir (3). Dolayisiyla, ihtiya¢g duyuldugu mekanda ve zamanda, ihtiyag

duyuldugu kadar Uretilmesi gerekmektedir.

Tarihin bilinen ilk donemlerinde kisilerin Uretim yaptiklari yer ile yasamlarini
surdurdukleri yer ayni alanda oldudu icin, is-konut arasinda herhangi bir
yolculuk ihtiyaci bulunmamaktaydi ve diger ulagim ihtiyacglari da yaya olarak
gerceklestirilebilmekteydi. Tarim alanlarinin, yerlesim alanlar disinda
kalmaya baglamasiyla birlikte yerlesim alanlarinin boyutlari hizla buyimeye
baslamistir. Buna ilave olarak, Uretimde uzmanlasma ve insan gucu digindaki
enerji tarlerinin (su, buhar, kdmdar, vb.) kullaniimaya baglamasi da , Uretim
alanlarinin kent disina tasinmasi sonucunu ortaya c¢ikarmig ve “kentigi
ulasim” kavrami olusmaya baslamistir. Uretim boyutlarinin daha da
blyumesiyle esnafliktan endUstriye gegis sonucunda, aile igletmelerinin
disinda ¢ok sayida isginin c¢alistigr uretim birimlerine donusuim olmus ve
calisanlarin konutlarindan igyerine erigebilmesi geregi ile birlikte “kentigi

ulagim ihtiyaci” tarihteki yerini almigtir (4).



Genel itibariyla kenti¢ci ulasim, kentli nUfusun gunlik faaliyetlerini
surdurebilmek amaciyla gergeklestirdigi yolcu ve mal hareketlerini
kapsamaktadir (5). Kent igindeki ulagsim gereksinimi sadece yaya yada
hayvan sirtinda bireysel ulasim olarak gerceklestirilebilirken, calisanlarin
topluca isyerine ulasma ihtiyaci ortaya cikmaya baslamistir. S6z konusu
toplutagim ihtiyaci, ilk baglarda atlarin g¢ektigi arabalarla giderilmistir. Bu
durum ayni zamanda, kentici ulagim turlerinin glinimuize kadar gelen

evriminin baglangici olmustur (4).

Gelisen ekonomik ve sosyal faaliyetlerle birlikte, Ulke nifusundaki artisin yani
sira, kentsel nufus oraninin hizla buyumesi ve kigi bagina yapilan gunluk
yolculuk oranlarinin ylkselmesi, toplam kentsel yolculuk sayilarinda buyuk
artiglar ortaya cikarmistir. Sonucta kentici ulasim sektériniin boyutlari hizla
artmig, kapsami genislemis, her gecen gun biraz daha yayilan ve sayilari
artan kentsel alanlardaki yolculuklarin mesafeleri artmis ve genellikle yaya

yolculugu, motorlu tasit yolculuguna dénasmustar (5).

Kent icinde ve kent cgevresinde birgok ekonomik, sosyal vb. faaliyetlerde
bulunan insanlar, bunun sonucu olarak da kent iginde ve kent cevresinde
motorlu arag trafigini ortaya cikarmaktadir. Bunlar; ham madde ve egya
tasinmasi, gida maddeleri tagimasi, yolcularin toplu tasimasi (otobus,diger
toplu tasima sistemleri), yolcularin bireysel tasinmasi (otomobil,motosiklet),

vb. olarak kendini gosterir.

Getirdigi ve olusturdugu birgok soruna karsin motorlu arag, halkin
vazgecemeyece@i bir ulagsim sistemi halini almigtir. Demokrasiyi kendine
rehber alan Ulkelerde bile halkin bu araci kullanimi kent iginde bir takim
kisitlamalara ugratilsa da, bu ulasim metoduna yardim edilmesi, hava kirliligi,
akaryakit sarfl, zaman kaybi acgisindan yararh olur. Halki bu araci
kullandirmamaya zorlamak yerine bisiklet ulagimi gibi ona tercih edecegi

daha rahat alternatifler sunmak gerekir.



Yillik tlke genelindeki yolculuklara bakildiginda, kentici yolculuklarin payinin
%91 oldugu gorulmektedir. Bu durum, kentigi yolculuklarin toplaminin, kentler
aras! yolculuklarin yaklagik on katina esit oldugunu gostermektedir. (15)
Kentlerde yUkselen egitim ve kultlr dlzeyleri, ¢esitienen ekonomik ve sosyal
faaliyetler, artan gelir, refah diizeyi ve otomobil sahipliligi, is yerleri ile ikamet
yerleri arasindaki mesafelerin artmasi kenti¢ci ulasim taleplerinin  kent
nifusundan daha hizli artmasina yol agmig; kentlilerin hizla artan bu
hareketligi ve ulasim talebinin karsilanamamasi ise gelismenin énudnde ciddi

bir engel olusturmustur (15).

2.1. Ulasim Tdrleri

Gunumuzde kent icinde ve kentler arasinda kullanilan bir¢gok ulagim sistemi
ve ulasim turu vardir. Bu ulagim sistemlerini, sistemin motorlu veya motorsuz
olusuna, dogal altyapida veya yapay altyapida galismalarina, bireysel veya
toplu kullanima olanak vermesine, guizergahlarin esnek veya sabit olmasina,
genel amagla yapilmis bir altyapiy! diger sistemlerle ortaklasa kullanmasina
veya 0Ozel bir altyapi yapimina gereksinme gdostermesine gore siniflandirmak
mumkundur (1). Asagida, kentlerde yaygin sekilde kullanimi olan ulagim

turleri hakkinda bilgi verilmektedir.

2.1.1. Bireysel ulagim

Ozel arag (otomobil) ve taksi gibi ulagim tirlerinden olusan ulagim sistemine

bireysel ulagim denir.

insan tagimak icin Uretilen ve yapi itibariyle siiriiciisiinden baska en ¢ok yedi
oturma yeri olan ve motorlu tasitlara otomobil denilir (16). Kisa surede
yuzyilin simgelerinden biri olabilecek Uretim boyutlarina ulasan otomobil,
1900’10 yillarin baslarinda kuguk bir sanayi dali olarak gorulmekteydi.
Otomobilin, -cogu kez hizmet duzeyi yetersiz olan- toplu tasima goreli

ustunlugd, bu durumun en dnemli sebepleri arasindadir (17).



Otomobilin, ana arterlerden kent iginde en kuglk yerel yollara kadar ¢ok
genis bir kullanim alani vardir. Buna karsilik ekonomik, teknik ve cgevresel
Ozellikleri agisindan incelendiginde topluma en zararh ulagim sistemi oldugu
kabul edilmektedir (17).

Otomobilin yolcu tagimaciligindaki kuguk roline karsilik, tasit hareketlerinin
bayUuk bir kismini olusturmasi, carpici Ozellikleri arasindadir. Diger bir

ifadeyle, tasidiklari yolcu sayisina gore tasit isgal alanlari ¢ok buyuktir (18).

Taksimetre veya tarife ile yolcu tasiyan otomobil tlrane taksi denilmektedir.
Taksi, diger bir tanimla, yolcularin istegine bagli noktalar arasinda hizmet
veren klguk kapasiteli kamu tasima aracidir. Tasima Ucreti tarifeye goére
taksimetre ile belirlenmektedir (19). Kapidan kapiya hizmet vermesi ve
konforlu olmasi taksi ulagim turinun en buyuk avantajlarindan bazilaridir.
Fakat, kullaniciya maliyeti, enerji tiketimi ve trafigi aksatma agilarindan

degerlendirildiginde verimli bir ulagim tirG olmadigi kabul edilmektedir.

Gunumuzde sehirlerde insanlarin 6zel otomobil kullanmalari buyuk farkliliklar
gostermektedir. 1980" de farkli Ulkelerden 32 kentte yapilan bir galismada

otomobil bagimhhgi ile ilgili sonuglar asagidaki tabloda izlenmektedir (8).



Cizelge 2.1. Kentte 6zel arag kullanimi ile ilgili sonuglar (8)

Asya Avrupa Avustralya [A.B.D.
Kentleri Kentleri Kentleri Kentleri
Ozel  arac|88 328 453 533
sayisi / 1000
Kisi
Tuketilen 5.493 13.820 29.829 58.541
benzin / kigi
Ozel  arag|1.067 3.485 5.794 8.715
km'si / Kigi
Yurime ve|25 21 5 5
bisiklet ( % )
Toplu tasim|10.3 79 56 30
(%)
Nufus 160 54 14 14
yogunlugu
(kisi /hektar )

A.B.D. ve Avustralya’daki kentlerin ¢ogunlugu c¢ok ylksek veya yuksek
duzeyde otomobil bagimlihgr  gostermektedir. Avrupa kentlerinin
cogunlugunda ise daha az duzeyde bagimlilik s6z konusudur. Munih, Paris,
Stockholm, Viyana, Kopenhag Avrupa'nin en refah kentlerdir. Buralarda kigi
basina dusen gelir duzeyi ¢ok ylksek olmasina ragmen otomobil kullanimi
fazla degildir. Asya'nin en zengin ve kalabalik kentleri Tokyo, Singapur, Hong
Kong'da yine otomobil bagimhhgi olduk¢a duguktur (8). Tablo | ayni zamanda
bisiklet kullanimindaki buyuk tezatlari gostermektedir. Dunyada en c¢ok
bisiklet kullanilan baslica kentler Changay, Tianjin gibi Cin sehirleridir.
Fransa, Isveg, Hollanda ve Almanya'da da bisiklet kullanimi yiiksektir.

Ornegin Almanya'da yolcuklarin % 10' u ve Hollanda'da % 43' (in(i bisikletle



yapilanlar olusturmaktadir (8). Tablo 2'de otomobil bagimliiginin dizeyinin
yillara gore degisimi izlenmektedir. Buna gore araba bagimliligi trendi gittikce
artis gostermektedir (8).

Cizelge 2.2. Dinya kentlerinde 6zel arag ve toplu tagim kullaniminin yillara

gore degisimi (8)

Yillar ABD Avustralya|Toronto |Avrupa |Asya
Kentleri |kentleri Kentleri |Kentleri

Ozel 1970 7334 4628 - 2750 913
arag

1980 9168 5820 4807 3798 1067
Kullanimi
Km / kisi 1990 11559 6589 5680 4754 1487
Toplu 1970 48 118 154 249 454
tasim

1980 57 93 202 290 430
arag
kullanimi 1990 64 91 210 359 496

Gelismis ve gelismekte olan ulkelerde toplu tagimaciligin gelistirilememesi bir
sorundur. Gelismemis ulkelerde de insanlarin riyasi 6zel aragtir. Her aileye
bir araba gibi sloganlarla otomobil alimi 6zendiriimektedir. Buna karsin
gelismekte olan ulkelerin kentlerinde yollarin gelistiriimesi ihmal edilmekte,
trafik sistemi zayif islemektedir. Ote yandan kursunsuz benzin tiketimi az
oldugundan hava kirliligi de artmaktadir. Gelismekte olan Ulke kentlerinin
ndfus artis hizina paralel olarak toplu tasimacilik yayginlastirlamamistir. Bu
ulkelerin ¢cok azinda toplu tagsim araglari uretiimektedir ve ithal etmekte de
guglik cekilmektedir. Gelismekte olan Ulke kentlerinin buyumesi ve
yapilasmasi ¢ok hizli olmaktadir. Hizla olugsan yeni yerlesimleri toplu ulagim
olanaklari da kisith olmaktadir. Gerek yetersiz yol yapimi gerekse otobUs

sayisinin yetersizligi nedeniyle ulasimda gugclik cekilmektedir (8). 1980'den



itibaren pek c¢ok Ulkede, kentlerde surekli tikanan caddelerin yukunu
azaltmak amaciyla yeni yollarin sayisi arttirilmistir. Ancak bu yeni yollar da

trafik sikigikhgini iyice arttirmigtir.

Bununla birlikte otomobilin tercih edilmemesini gerektirecek bircok cevresel
sebep de vardir. Bunlardan bazilari sunlardir. Motorlu tagitlarin sayisi arttikga
karayolu yapimi da artmaktadir ve bu yollar, verimli topraklarin da iginden
gegerek, tarim urlnlerine, peyzaja ve faunaya zarar vermektedir. Fosil ve
diger yakitlarin kullanimi atmosferi asitlendirerek, agaclarin yok olmasina
neden olan asit yagmurlarinin olusumuna katkida bulunmaktadir. Ayrica,
motorlu tasitlarin Uretimi igin, geriye dontsimu ¢ok zor ya da masrafli olan
celik, aluminyum ve sert plastik gibi malzemeler kullaniimakta ve fabrikalarda
tasit Uretimi icin ¢cok fazla miktarda ener;ji tiketilmektedir. Otomobil Ureticileri
bilinen nedenlerden dolayr uzun omdurli ara¢ Uretmemekteler, yipranmig
araclar da cevreyi tehdit etmekte ve buylk otomobil ¢oplukleri

olusturmaktadir.

2.1.2. Toplutagim

Lastik tekerlekli toplutasim

Mevcut karayolu Uzerinde hareket edebilen ve guzergahlari esnek olarak
belirlenebilen toplutasim cesidine lastik tekerlekli toplutagim denir. Bu

toplutasim ¢esidi otobus, minibus, vb. ulagim araglariyla ger¢ceklesmektedir.

Surldcusunden baska en az onbes oturma yeri olan ve insan tagsimak icin imal
edilmis olan motorlu tasitlara otobus denir (16). Bu ulasim sisteminde; yollar
frekanslar, duraklar ve (Ucretler yerel yonetimlerce daha ©Onceden
belirlenmistir  (20). YerylUzdnde kullanilan en yaygin toplutasim
sistemlerinden biridir. Toplutasimacilik sistemi iginde onemli bir yer tutan
otobus, kentigi yolcu tagsimaciliginin da esasini olusturmaktadir.

Otobus gerek sanayilesmis gerekse az gelismis Ulkelerde, oldukga farkli
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yolculuk talebi diizeylerinde isletilebilmektedir. Isletme diizeyinde ve
guzergahlarin belirlenmesinde blUyuk esnekliklere sahiptir. Fiziksel 6zerkligi
(diger sistemlerden bagimsiz olarak igletilebilme 06zelligi) bakimindan
degerlendirildiginde, hem kendine ayriimig 6zel altyapi Uzerinde hem de
mevcut karayolu altyapisi Uzerinde, ¢alistirilabildigi gorulmektedir (21). Genel
olarak otobls hatlari konut alanlarini kent merkezindeki ¢alisma alanlarina

baglayacak sekilde dizenlenmektedir (21).

Surldcusunden bagka sekiz ile on dort oturma yeri olan ve insan tasimak icin
imal edilmis bulunan motorlu tasit cesidine de minibus denilmektedir (16). Bir

bagka ifadeyle minibusler ara toplutasim sistemi olarak da adlandirilabilirler.

Genelde kuguk girisimci tarafindan gerceklestiriien minibls, ge¢misteki
yetersiz toplutasim sunumu sonucunda ortaya ¢ikan, kamu ulagim sisteminin
acigini kapatma iglevini yerine getirmekteydi. Fakat ara toplutasimin bir tlra
olan minibis zaman icinde bu islevinden uzaklasmistir. Kent merkezi ve
yogun konut alanlarinda otobUs sistemi ile yarisir duruma gelmislerdir (15).
Otobus sisteminin hizmet vermedigi yerlere ulasim saglamasi yani guzergah

ve durak esnekligi agisindan yuksek talep goren bir toplutagim taraduar.

Rayli Sistemler

Sabit bir yola ( raya, ize vb.) bagimh olarak hareket ederek yuk ve yolcu
tasiyan, tek yada birlesik araglarla bunlarin yardimci tesislerinden olusan
sistemlere rayli sistemler denilmektedir (22). Banliyd (bolgesel demiryolunun
kentici kullaniminda olan kesimi), metro, tramvay ve hafif rayli sistem en

yaygin olarak kullanilan rayli sistem ulagim araclaridir.

Rayli sistem tasimaciligi genel olarak, otobus sistemi ile karsilanamayacak
yuksek talep duzeylerindeki ulasim koridorlarinda yapiimaktadir. En buyuk
avantaji demiryoluna ait hatlar kullanmasidir. Blyuk sehirlerde, genellikle

sehir digindaki yerlesim bdlgelerine ulagimda kullanilir.
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Karayolu ulasim araclari ile ayni yolu kullanan ve karayoluna ayni seviyede
dosenen raylar Uzerinde hareket eden toplu tagim sistemi de tramvay olarak
adlandiriimaktadir. Blyuk kentlerde orta ve yuksek yolculuk isteklerinin
kargilanmasinda ideal c¢6zUmlerden biri olan tramvay, ayni zamanda

alternatiflerine gore yatirrm maliyeti daha dustk ve isletmesi daha pratiktir.

Genellikle yer altinda, zaman zaman diger trafikten ayrilmis olarak yer
ustiinde ya da platform Uzerinde hareket eden rayli toplu tasim sistemleri
hafif rayli sistem veya metro olarak adlandirilmaktadir. Yiksek kapasite ve
hizlh tagsima saglamaktadirlar. Genellikle otomatik denetim sistemi ile
isletilirler. Cok ylUksek maliyetine karsin, kent yapisinin tasimanin diger
sistemlerle kargilanmasini olanaksiz kildigi ve yolculuk talebinin fazla oldugu
durumlarda hafif rayli sistem yada metronun kullanimi bir zorunluluk

olmaktadir.

2.1.3. Deniz ulagimi

Deniz ulasimi genellikle, kiyllar boyunca olusmus yogun kentsel
yerlesmelerde tercih edilen bir ulagim turtdur. Sunulan ulagsim hizmetinin
dinlendirici 6zelligi, guvenlik ve konfor dizeyinin yuksekligi gibi sebepler de
kiyi kentlerinde denizyolu ulasiminin talep bulmasina ve yayginlagsmasina

neden olmaktadir.

2.2. Kentigi Ulagim Tiirlerinin Ozellikleri

Ulasim tdrlerinin  kendi iclerinde verimliliginin arttirlabilmesi, kentigi
yolculuklarin daha verimli turlere yonlendiriimesi ve tercih edilen ulagim
turlerine Oncelik ve ayricaliklarin verilebilmesi igin ulasim ¢esgitlerinin
Ozelliklerinin bilinmesi gerekmektedir. Bu 6zellikler géz 6nlne alinarak kent
icerisindeki bisiklet vb. alternatif ulasim tirleri tercih edilebilecektir. Bu

Ozellikler 3 grupta toplanabilir:
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2.2.1. Teknolojik ozellikler

Ulasim sisteminin yapisindan kaynaklanan, tasarim ve igletme 6zelliklerinden
olusmaktadir. Bunlar (17,23);

Fiziksel Ozerklik

e Esneklik
e Hiz
e Kapasite

e Enerji Tuketimi

e Diger Teknolojik Ozelliklerdir.

Bisiklet ulagimi; diger ulagim bigimlerinden tamamen bagimsiz oldugu igin
daha fazla oranda fiziksel 6zerklige ve esneklige sahip oldugu soylenebilir.
Bu durum tabiki bisiklet ulagimi icin gerekli olan altyapi ile dogru orantilidir.
Hiz olarak, diger ulasim metodlarina goére daha yavas oldugu bilinse de, bazi
sartlarda daha az zaman harcanarak, varig yerine ulagsmaya imkan
saglayabilmektedir. Kapasite olarak genel itibariyla bir veya iki yolcu ve
dusuk miktarda yuk tagsinmasina imkan vermektedir. Fakat kapladigi hacimin
de az olmasi unutulmamaldir. Belki de diger ulagsim araclarina gére en Ustin

ozelligi enerji tuketimi konusunda herhangi bir yakita ihtiya¢ duymamasidir.

2.2.2. Ekonomik ozellikler

Ulasim sisteminin ekonomik nitelikleri asagidaki baghklar altinda

incelenmektedir.

e Yatirim Maliyeti
e [sletme Maliyeti
e Yolcu Sayisi-Maliyet iligkisi

e [stihdam Yaratma
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Bisiklet ulasimi hem yatinnm maliyeti hem de isletme maliyeti agisindan diger
ulagim metotlarina gore blyuk bir avantaj saglamaktadir. Ancak yolcu sayisi
— maliyet iligkisi agisindan deg@erlendirildiginde bu Ustunligun orani biraz
daha azalmaktadir. istihdam yaratma konusunda diger ulasim metotlari daha

fazla katki saglamaktadir.

2.2.3. Cevresel ozellikler

Ulasim cesitlerinin gevresel etkileri gunimuizde giderek daha fazla dnem
kazanmakta, hem yatinm hemde igletme sirasinda yarattiklari cevresel
etkiler, kentlerin ve kentlilerin saghgina ciddi olumsuz etkiler

yaratabilmektedir. Bu etkiler;

e Hava Kirliligi
o Gurdltd

e Kaza Olasiligr’ dir.

Bisiklet ulagimi, bu Gg kriter agisindan da diger ulasim metotlarina gore ciddi
anlamda Ustunlik saglamaktadir. Hava ve guraltd kirliligine hi¢ sebep
olmazken, kaza olasiligi agisindan -gerekli sartlar saglandigi takdirde- diger

ulasim turleri ile kiyaslanmayacak oranda az risklidir.

Kentici ulagim turleri tercih edilirken, ulagim tarlerinin yukarida sayilan tum
Ozellikleri ayrintil olarak incelenmelidir. Bu &zelllikler kentin yapisi, kent
ndfusunun dagihmi, mevcut olanaklar ve diger sartlara goére farkli sonuglar

dogurabilmektedir.

Ulasim plancilarinin ve yerel yoneticilerin ulagim tirlerinin gesitli 6zelliklerine
gore, kullaniciya, kullanmayanlara, kente, ¢cevreye ve devlete olan etkilerini
degerlendirilip, bisiklet ulasimi gibi olumsuz etkileri en az olan ulagim

turlerini desteklemesi ve bu tirlere 6ncelik vermesi gerekmektedir.
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2.3. Kentici Ulagsimda Diinyadaki Gelismeler ve Egilimler

1970’lerde yasanan petrol problemi ile baslayan yeni yaklagsim ve politikalar,
kentici ulagimda son yillarda daha da belirginlesmis ve yayginlagsmigtir.
Talebin karsilanmasini amaglayan politikalar vyerini, talep yonetimine
birakmigtir.  Kenti¢i  yolculuklarin ~ belirli ~ prensipler  gergevesinde
yonlendirilmesi gerektigini ortaya koyan "yolculuk talep yonetimi" bir planlama

yaklagimi olarak uygulamada yer almaya baslamigtir.

Kentici yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin sinirlandirilarak toplutagimin ve
ara-toplutasim sistemlerinin desteklenmesine, bisiklet ve yaya yolculuklarinin
O0zendiriimesine 6nem veren politikalar izlenmistir. Yasal ve kurumsal
dizenlemeler ve fiziki mekan kararlari ile bu konudaki politikalar
desteklenmig, motorlu trafige kapali yaya bolgeleri, bisiklet yollari giderek

yayginlagmigtir (24).

Gelismis toplutasim sistemlerine ragmen, 6zel ara¢ kullaniminin ylksek
oldugu ulkelerde, Turkiye'deki dolmus benzeri ara toplutasim cesitleri
desteklenmeye baslamistir. Bunlarin arasinda yer alan araba ve minibus
havuzlari, talebe bagli servis sistemi (demand responsive transit), arag
paylasimi (car sharing), gibi ulasim turleri ile araglarda belli doluluk
oranlarina ulasilmaya ve 0zel arag¢ kullaniminin getirdigi rahatlik saglanmaya
cahgsilmaktadir.  Toplutagim  sistemlerinin  diger ulasim tdrleri ile
batunlestiriimesini saglayan; rayh sistem araclari iginde bisiklet birakma
alanlari olusturuimasi ya da park-et-devam-et (park-and-ride), gibi

uygulamalar da uygulanmaya baglamistir.

Diger taraftan, ulagim talebini yonlendirmede kentsel gelisme politikalarinin
onemi daha da belirginlesmis, kisa mesafeli yolculuklari 6zendiren, 6zel arag
kullanimint  ve aragh yolculuk ihtiyacini azaltan kentsel gelisme

benimsenmistir.
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lletisim teknolojilerindeki gelismeler ulastirma sektdrine de yansimistir.
Trafik kontrol sistemleri, ileri sinyalizasyon ve Ucret toplama sistemleri bunun
en onemli ornekleridir. "Akilll Ulagim Sistemleri" (Intelligent Transportation
Systems-ITS) kentici ulasimin ve trafigin yonetimi, takibi ve yonlendiriimesi,
kullanicilarin bilgilendirilmesi, kullanim fiyatlandirmasi konularinda etkin bir
sekilde kullaniimaya baslanmigtir. Ozellikle kullanicilarin bilgilendiriimesine
imkan veren sistemler ile trafik yogunlugunun yayillmasi ve kullanici

davranisglarinin geligtiriimesi hedeflenmektedir (24).

Kentici ulagsim hizmetlerinin igletmesinde, 0zellikle toplutasimacilk
altyapisinin  geligtigi  Ulkelerde 6zel sektérun payinin artmasi fark
edilmektedir. Bu uygulamalarda hizmet kalitesinin ve verimliliginin
yukseltiimesi, hizmette rekabet ortaminin yaratilmasi amaclanmaktadir.
Sektorde Ozel girisimcilik, 0Ozellikle ara-toplutagim tuarlerinin  ortaya
¢cikmasinda ve 6zel arag standartlarinda (esneklik, zaman, konfor gibi) hizmet

sunumu seklinde yeni érgutlenmeleri getirmigtir.

Cevre, ekolojik denge ve kisith ekonomik kaynaklara iligkin deger ve
Olcutlerin oncelikli olmaya bagsladigi ginimuzde, kentigi ulagimi politika ve
uygulamalarinin teknolojik gelismelerle birlikte ¢evre ve enerji tuketimi
bilincinin gerektirdigi seyahat talep yapisi ve davranis bigimine gore yeniden
duzenlenmesi gereQi vurgulanmaktadir. Bu egilimin giderek artacagi
varsayimi, kurumsal beklenti ve hedeflerde de degigiklikler olmasi geregini

gostermektedir (24).

2.4. Kentici Trafik Problemine Alternatif Cozumler

Dunyanin pek ¢ok kentinde ortak sorun olan trafik sikisikhdinin azaltiimasi,
otomobil bagimhliginin engellenmesi, toplu tasimaciligin yayginlastiriimasi,

alternatif ulasim yollarinin gelistiriimesi icin yapilanlar asagida 6zetlenmistir.

Bankong'da trafik hacmi her yil % 15 - 20 artmaktadir. Her gun kentin
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caddelerine 500 yeni araba eklenmektedir. Bu durumda ulasim hizi ise
gittikce dusmekte 5 - 6 km/saat'e varmaktadir. Kentin tum kara alanlarinin %
11" ini  karayollari olusturmaktadir. Kentin karayollari  tikanirken,
kanallar,nehirler ve demiryollari cok az kullaniimaktadir. Ozel araba
uretilmekte ve ote yandan ithal arabalarda vergilerin duguk tutulmasi alimi
kolaylastirmaktadir.  Altt seritli yollar da trafik sikisikhigina ¢6zim
getirmeyince, Bankong' da mega projeler gelistirilerek uygulanmaya
baslanmistir. Tanayong projesi (yUkseltiimis demiryolu), skytrain projesi (hizli
tren), ekspres parali yollar gibi projeler bazi gugcliklere ragmen

gerceklestirimeye calisilmigtir (7).

Hong Kong' da ulasiminin % 90'in1 toplu tagimacilik olugturmaktadir. Yeralti
treni, elektrikli tren, feribot, tramvay, c¢ift katli otobus gibi tim toplu ulasim
olanaklari kullaniimaktadir. Diger bir yenilik ise yuriyen merdivenlerin
kullanimidir. Ogrenciler, ofis calisanlari icin kantin merkezine kolaylikla
ulasmayi saglayan bu yuruyen yollar ile yolculuk 20 dakika strmektedir (6).
Fransa, Lille'de toplutasim (butiin metindeki halk ulagimi terimi toplu tasim
olarak degistirilsin) yogun olarak kullaniimaktadir. Ozellikle demiryolu sistemi
onemli yer tutar. Kentlerin diger sorunu olan ¢op ve trafik sorununu birlikte
¢ozmek igin gelistirilen proje oldukca basarili olmustur. Coplerden elde edilen
metan gazi ile igleyen otobusler kullanima sunulmustur. Kentte ortaya ¢ikan

yilda 600.000 ton ¢6p de sorun olmaktan ¢ikmistir (8).

Brezilyanin Curitiba kentinde 6zel otomobil aliniminin artigina karsin toplu
ulasim oldukga desteklenmis ve geligtiriimistir. Kentte toplu tasim Ucretleri
dusuk belirlenmigtir. Ekspres yollar ve tek otobus yollari sehir merkezinden
etrafa dagilmaktadir. Otobuslerin renkleri ayri yapilarak ayri yollardan
gidecedi belirlenmistir. Ornegin ekspres otobisler kirmizi, bélgeler arasi
otobusler yesil gibi. Ayrica blyuk otobls terminalleri ile yolcularin diger
otobuslere kolaylikla aktarma yapmasi saglanmistir. Otobuslerin yollari fazla
isgal etmeyecegi sekilde dizenlenmigtir. Tum bu duzenlemelerde tarihi

yapilar, doga ve yaya alanlari da kurulmustur. Curitiba’da halk ulagimi ile
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glinde 1.300.000 kisi yaklasik nifusun 2/3’G tasinmaktadir(6). Bu ozel
organize sistemle insanlar uU¢ kat fazla zaman kazanmakta, yakit tuketimi %
25 azalmaktadir (6).

Avustralya’da Perth'de ve diger kentlerde banliyoler genig bir kullanim
alanina sahiptir. Bu da otomobil bagimliigini kéruklemektedir. Buna ragmen
otobUs ve demir yolu ulasimi ¢ok gelistiriimigtir. OtobUs ve tren sisteminin
duraklari iyi organize edildiginden yolcu aktarimi ¢ok hizli ve kolay
olmaktadir. Otomobil bagimhliginin Ustesinden gelmek uzun zaman alsa da

pek ¢ok olumlu adimlar atilmistir (6).

Turkiye kentlerinde ise ulasim sorunun temelinde karayollarina fazla agirlik
verilmesi yatmaktadir. Ornegin istanbul’da giinliik sehir igi yolculugunun %
90’1 karayolu ile yapilmaktadir. Demiryolu % 6,ve deniz yolu % 4 civarindadir
(5). Diger taraftan topu tasimacilikta kullanilan otobuslerde yeterli hizmet
verememektedir. Duraklarda fazla bekleme, durak yerlerinin uygunsuziugu,
otobuslerin kalaballk olmasi gibi nedenlerle 06zel araba kullaniimasi

artmaktadir.

Yukarida da kisaca bahsedildigi gibi kentigi ulagim problemi dinyanin hemen
her kentinde yasanmakta ve tirli ¢6zUm arayiglari ile bu problem agiimaya
calisiimaktadir. Yine yukarida bahsedildigi tUzere “bisiklet ulagimi” kentigi

ulagimda alternatif bir sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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3. BISIKLET ULASIMI

Motorlu tasitlar ve toplu tasim trafigin vazgecilemez iki 6gesidir. Bisiklet
ulagsimi ile hem bu 6gelerin saglikli bir kullaniminin hem de trafikte ciddi bir
anlamda rahatlamanin s6z konusu oldugu butlin dunyada kabul edilmektedir.
Cevre kirliligi ve park sorununa kargi en pratik ¢ozum olan bisiklet kullanimi,
son yillarda Turkiye'de de artmaktadir. Bu artigta tiketim yasinin gocuklardan
yetiskinlere dogru kaymasi etkili olmaktadir. Ancak sehir planlamalarinda

bisiklet yollarinin olmamasi, daha yaygin kullanimi engellemektedir (11).

Bisiklet tanim olarak; yakit kullanmadan, surdcunun mekanik gucu ile pedal
yardimi ile hareket eden motorsuz tasittir. Bisiklet yolu ise; ulagim, gezinti ve
spor yapmak amaci ile yaya ve motorlu ara¢ trafigini aksatmadan
bisikletlilerin emniyetli bir sekilde kullandigi yoldur (12). ik kesfedildigi 17.
yuzyillda daha c¢ok zenginler tarafindan kullanildigi i¢in Avrupalilar ona
"zUppe ati" dedigi bilinmektedir. Osmanli tlkesine girdigi 19. yluzyilda ise halk
ona "cin ati" adini takmis ve bir tirlG 1sinamamistir. (Resim 3.1.) Zaman
gectikce dunyada en yaygin olarak kullanilan ulagsim araglari arasindaki
yerini almigtir. Yaklagik bir milyar bisiklet pedalinin dondugu dunyada, bunun
ancak yarisi kadar otomobil bulunmaktadir. Her yil bir otomobile karsilik ¢
bisiklet Uretilmektedir. Sadece Asya'daki bisikletlerin, yerylUzindeki tim

otomobillerin tasidigindan daha fazla insan tasidigi bilinmektedir.

Cevre Kkirliliginin had safhaya ¢iktigr buyuk sehirlerde, bisiklet kullanimi bu
soruna alternatif bir ¢c6zim olarak 6nemli bir konumdadir. Motorlu araclar
cevreyi kirletmekte ve park sorunu ile gurultu kirliligine yol agmaktadirlar.
Cevreye saygil olan bisiklet, hem tum bu olumsuzluklardan uzak, hem de
insanlarin spor yapmasina da imkan saglamaktadir. Turkiye'de de bisiklete
binen insan sayisi her gegcen gun artmaktadir. Sadece kirsalda degil, buyuk

sehirlerde bile bisiklet, buyuk bir gu¢ savagi vermektedir.
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Resim 3.1. Bisikletin Osmanli imparatorlugu ile bulusmasi (14)

Otomobillerin belirtilen olumsuz taraflarindan dolayi birgok Ulkede alternatif
olarak motorize olmayan tasitlar kullanilmaya baslanmistir. Cin'de yilda
41.000.000 bisiklet Uretilmektedir. Ayrica bu bisikletler tum kullanicilara
uygun modellerde Uretiimektedir (14). Ornegin; kadinlarin  gocuklari
beraberinde tasiyabilecekleri tipler, yuk tasinabilen modeller, birden fazla
insanin beraber seyahat edebilecedi modeller, sadece spor yapmaya yodnelik
modeller yapilmistir. Pek ¢ok kent igin bisiklet onerilirken bazi noktalarda g6z
onune alinmahdir. Oncelikle insanlar bisikleti bir ulasim araci olarak
gorebilecek bir kulture sahip midir? Bisikletlerin guvenligi, motorize tagitlarin
yer aldi§i yollarda ne derece saglanmaktadir? Sehir ulagsim sistemi bisiklet
ulasimina elverecek nitelikte midir? Bisikletlerin guvenlikle park edilebilecegdi
olanaklar saglanmis midir? Bisikletle beraber geredinde toplu tasim
araclarina giris uygun mudur? Bisiklet yolu yeterli midir? gibi sorunlar ¢6zume

ulasmis olmalidir.

3.1. Bisiklet ve Tarihgesi

Bisikletin tarihgesi diinyada ve Turkiye’'de farkli bir seyir izlemektedir
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3.1.1. Bisikletin diinyadaki tarihgesi

Oyuncak yapmaya ve bilinenlerin disinda cazip oyuncaklar imal etmeye
bdyUk bir meraki olan Fransiz asillerinden "Sivrao Kontu" bir tahtanin iki
ucuna birer tekerlek koyarak ilk bisikletin temellerini atmigtir. Pedali, hatta
direksiyonu bile olmayan bu tahta aletin Uzerine, ata biner gibi oturan Kigi,
ayaklariyla yerden hiz alarak yurimektedir. 1855 yilinda Pierre Michaux
adinda bir Fransiz ve oglu ortaya yeni bir tip ¢ikarmislardir. Baba-ogul
Michauxlar, Baron Drais’in yaptigi aletin on tekerlek gobegine bir pedal
takmiglar ve bu pedal ayakla ¢evirmek suretiyle dnce 6n tekerlege sonrada
bu garip arabaya hareket vermisler ve bunun adina da “Bicycle”
demislerdir(14). Bicycle, kisa zamanda pek buiyiik bir ilgi goriip dnce ingiltere
adalarina sigramig, oradan da butun Avrupa’ya yayilivermistir. Bu Oylesine
bir yayilis olmus ki, 1871 yilinda baslayan Alman-Fransiz harbinde "bicycle"
Fransiz ordu birliklerine kadar girmis ve savas alanlarinda da 6nemli rol
oynamistir. Gerek Avrupa’ya bu vyayilista, gerekse Fransiz ordusunun
ihtiyacini  karsilamakta Michaux’larin 1864 vyilinda kurduklari fabrikanin
yaptigl seri halinde imalatin buyuk rolu olmustur. Michauxlarin Fransa’da
kurduklari fabrikadan bir yiIl sonra,1865 senesinde ingilizler de bu isin
imalatina el atmigtir. "Conventry Dikis Makineleri Sirketi" piyasaya demir

tellerle gerilmis tahta tekerlekli bisikletler cikarmaya baglamistir (14).

1888 yilinda veteriner John Boyd Dunlop’un tahta tekerleklerin Uzerine igi
hava doldurulmus lastikler gegirmesinden sonra bisiklete binmek daha buyuk
bir rahathik ve zevk olmustur. 1888 yilindan sonra bisiklet sporu da birden
bire buyuk bir onem ve deger kazanmistir. Tekerlekleri, ici hava dolu
lastiklerle sarili ve c¢alisma sistemleri geligtiriimis bulunan bisikletler ile
yapilan yariglar, hem kalabalik bir yarismaci toplulugunun, hem de genis bir

merakli kitlesinin ilgisini toplamaya baslamistir (14).

Bisiklet, altin yillarini 1930 ve 1950 yillari arasinda yasadi. Fransa'da is

tatilleri baglar baglamaz, ylz binlerce insan sahil kasabalarina ve kirlara
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kacigi bisikletle yapiyordu. Bisiklet yillarinin bu yogunlugunu daha sonra
otomobil izledi ve dunyanin her yerinde otoyol yapimlarina baglandi.
Otomobilin 6n siralara gegtigi zamanlarda bisiklet, sadece bir cocuk oyuncagi
ya da nostaljik bir gezi araci oldu fakat enerji krizi ile birlikte, bir tasitin

kullanigh olmasinin yani sira ekonomik olmasinin da 6nemi anlasildi (14).

Ancak bisikletin yeniden ataga gec¢mesi icgin, 70'li yillari beklemek gerekti.
1974 enerji krizinden sonra, zamanin ABD baskani Jimmy Carter, ulagim
ekonomilerinin aragtirlmasi amaciyla bir komisyon kurdu. Arastirmalarin
hedeflerinden biri de, bisikletin kentlerde daha yaygin bir bigimde
kullaniimasinin saglanmasiydi. Bu aragtirmalarin sonucunda ortaya cikan
sonuglar garpiciydi. Blyuk kentlerde is, ticaret, okul gibi gunlik ulagimlarin,
aktif kentli basina olusturdugu mesafe ortalama 6,4 km. idi ve bu kent ici
ulagim, tim ulagsimin yuzde 40'in1 olusturuyordu. Bu durumda, ayni mesafe
otomobil yerine bisikletle alinsaydi ne kadarlik bir benzin tasarrufu olurdu
diye merak edildi ve yapilan hesaplara gore; toplam ulasimin sadece Ugcte biri
dahi bisikletle yapilmis olsaydi, bir yilda 9,5 milyar litre benzin tasarrufu
saglanacaktl. Ve yine ayni arastirmalar sonucunda anlagildi ki enerji
kullanimi agisindan bisikletle boy olgusebilecek yegane ulagim araci, trenler
ve buyuk gemilerdi. Elde edilen bu verilere yol maliyetleri de eklenirse sonug¢
daha da carpici hale geliyordu: Bir bisiklet yolunun yapim maliyeti, normal bir
karayolu maliyetinin ylzde 10'una, otoyol maliyetinin ise yluzde 2'sine denk
geliyordu. Bu olumsuzluklara ayrica, hava Kkirliligi ve tasitlarin her yil dogaya
attiklari, 60 milyon ton kullaniimig motor yagi gibi baska olumsuzluklari da

eklemek mumkundur (14).

3.1.2. Bisikletin Turkiye’deki tarihgesi

Tuarkiye, sahip oldugu nufus orani ve yapisi, doga ve iklim kosullari itibariyle
bisiklet kullanimina en elverigli Ulkelerin basinda yer almaktadir. Ntfusunun
yuzde 75'i kirk yasin altinda olan ulkemiz, bisiklet sektorunun hitap ettigi kitle

yonuyle de blyuk bir potansiyele sahiptir. Geng nifusun goklugu ekonomik
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olarak da Turkiye'yi gelecek vadeden bir pazar durumuna getirmektedir.

Batida bisiklet pazarinin hedef kitlesi, hi¢bir zaman c¢ocuklarla sinirli
kalmamaktadir. Oysa Ulkemizde bisiklet, yakin déoneme kadar daha ¢ok
¢ocuklara hitap eden bir oyuncak bigiminde algilanmaktaydi. Bu nedenle
uretim c¢ocuklara yonelik olarak yapilmaktaydi. Cocuklarin bu ilgisi bisikletin
sezonluk bir Urln haline gelmesine sebep olmustur. ClUnkUu bisiklet en iyi
karne hediyesiydi. Ne zaman ki ucuz ve saglikh bir ulagim araci olarak

gorulmeye baslandi, o zaman sezonluk bir Urun olmaktan da kurtulmustur.

Bisikletin herkesin kullanabilecegi, kisa mesafedeki en hizli ve saygin bir
arag oldugu artik her kesim tarafindan kabul edilmektedir. Son zamanlardaki
artisa ragmen, Turkiye’'de bisiklet kullanim orani Avrupa ve Dogu ulkelerine
nazaran duguk duzeydedir. Buguin Avrupa ulkelerinde yuzde 15 oraninda
olan bisiklet kullanimi, Uzakdogu ulkelerinde, yuzde 60'a ¢ikmaktadir (11).
Tarkiye’de bisiklet kullanim orani ise, halen ylizde 5 oranindadir. Ancak bu
oranin gecmis yillara goére 3 kat arttidi istatistiklerle ortaya ¢ikmaktadir (9).
Turkiye'de bisiklete kargi olusan ilgi dag bisikletinin kesfi ve bu bisikletlerin
daglardan duz yollara inmesiyle baglamistir. Vitesli bisikletlerin piyasaya
surtlmesi bu ilgiyi artirmistir; ¢unkU vitesli bisikletler hem hiz hem de
engebeli yollarda kullanim kolayligi saglamaktadir. Bu kolaylik sebebiyle artik
bayanlar da rahatlikla bisiklete binebilmektedir. Hedef kitlenin buylimesi
uretici firmalarin tasarim konusunda yeni atihmlar yapmasini saglamistir.
Yeni tasarimlar satig alanini genigletmis, bisikleti galerilerden, beyaz esya

magazalarina kadar satilir bir mal durumuna getirmigtir.

Bisikletin daha yaygin kullanimini etkileyen en blyuk problem ise, bu
alandaki alt yapi yetersizligidir. Bu duslunceye ek olarak sadece Turkiye igin
gecerli olan ve bisiklet kullanimini etkileyen bir diger unsur trafik
guvencesinin olmayisi, otomobil ve kamyon suruculerinin bisikleti bir arag
olarak kabul etmeyigidir. Turkiye'de bir donem bisiklet ehliyeti uygulamasiyla

trafikte ara¢ olarak kabul edilen bisiklet, bu uygulamanin kaldiriimasiyla artik
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bir ara¢c olarak kabul edilmemektedir, dolayisiyla suUrlcust de hak ettigi

sayglyl gormemektedir (9).

3.2. Bisiklet Kullanimi ile ilgili Mevzuat

Konunun daha iyi sekillenebilmesi icin bisiklet kullaniminin Tadrkiye'deki

hukuk mevzuati icindeki yerine bakmakta fayda olacaktir.

2918 sayili TCK Karayollari Trafik kanununda Bisiklet icin ;

Madde 3 c¢ (10) bendi: Bisiklet motorsuz bir Tasittir.

Madde 37 Sdrucu igin Ehliyet ve Tasit igin Plaka gerekmez.

Madde 46  Karayolunda en sag seridi kullanir ve diger tasitlar ile ayni
sorumlulukla hareket eder.

Madde 66 Bisiklet yolu olan yerlerde karayolunda surulemez.

Madde 66 a) bendi Karayolunda ikiden fazla bisiklet yan yana sirulmez.

Resim 3.2. Bisikletin kurallara uygun kullanimi (30)

Madde 66 b) isaret verme disinda, cift elle siiriiimesi ve genel kurallara
uyulmasi zorunludur.
Madde 66 c) Yuk ve egya tasinamaz.

Madde 37 Bisikleti karayolunda sirmek i¢in 11 yasini bitirmis olmak yeterlidir.
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Birgok Ulkede kendi mevzuatlar igerisinde bisikletle birlikte kullaniimasi
gereken techizat belirtiimigken Turkiye'de bunun eksikligi gdze ¢carpmaktadir.

Diger ulkelerde uygulanan bisiklet ekipmani su sekildedir (9);

we ::t'TtlT_ﬁai i Kinder
wichtige geringe Ge-
@ wicht,  leichtaangige
und gut erfeichbare
Bremsariffe sowie ab-
gerindete  uRd  ge-

Resim 3.3. Techizat agisindan 6rnek bir bisiklet (9)

Burada gorinen bu tecghizat bisikletin diger araglarca gece / gunduz
gorulmesini saglar. Maalesef Almanya’da mecburi olan bu teghizat Turkiye'de
¢ok az kiside bulunur ve bulunanlarinda hepsi kullanilmaz. Bu nedenle hem
bisiklet surtculerinin can guvenligi hem de diger surlculer igin éGnemli olan bu

konuda, sorumlulugu bulunan butun kisilerin gereken énemi vermesi beklenir.

3.3. Bisikletin Kullanim Amaclari

Pedal, zincir ve iki tekerlekten olusan bisiklet diger tum ulagim araglarinin
arasinda en az enerji sarfiyati ile en fazla mesafe kat edilebilen bir ulagim

vasitasidir (yaklagik 0.15 cal/g.km) (11).

Ulkelerin gelismislik diizeyine gore her toplum farkli sebeplerle de olsa
bisiklet ulagimini tercih etmektedir. Hindistan, Endonezya Banglades gibi

uclncu dunya ulkelerinde agirlikh olarak daha insan guctne dayali ulagim
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tardnu tercih ettiklerinden bisiklet onlar icin de popularitesini korumakta iken;
ABD, Hollanda, Almanya gibi gelismis uUlkeler de spor, dinlenme ve buna

benzer baska sebeplerle bisiklet ulasimini tercih etmektedirler.

Birgok kaynagin Uzerinde anlasabildikleri ortak bir nokta sudur; Avrupa
standartlarinda bisiklet yollarinin yapilabilmesi ve bisiklet kullaniminin
yayginlasmasi durumunda trafik sorunlarimizi azaltabilecek kayda deger
gelismelerin fark edilebilecegidir. Avrupa'da bisikletin sagliga, cevreye,
ekonomiye katkilarinin gok buyuk oldugu bilindigi i¢in gocuklara "Haydi okula
bisikletle gidelim" gibi ¢esitli kampanyalar yapilmaktadir. Bizim yetkililerimizin
de Habitat toplantilarinda altina imza attiklar 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 ¢evre kazanglari da
bunun cabasi olacaktir. Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinin bircok sebebi

arasinda, butun dunya uzerinde kabul edilen baglicalari sunlardir;

Cocuklar icin bir oyuncak teskil etmesi; 6zellikle gelismis ulkelerde gocuklarin
aclk havada zaman gegirebilecegi, ayni zamanda ailelerin guvenini kazanmis

bir oyuncak ¢esidi olarak kabul edilmektedir.

Dinlenme araci; Ozellikle patika turu bisiklet yollarinda insanlar bisikletleri ile
hem doga ile bulugsurken hem de baska herhangi bir guice ihtiyag duymadan
sadece kendi enerjisi ile gezinti yaparak dinlenme firsatini elde
edebilmektedir. Ayrica ABD’de yapilan bir aragtirmada bisikletin yuruyus ve
yuzmeden sonra gelen dinlenme aktivitesi oldugu tespit edilmistir (11).
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Resim 3.4. Bisikletin ¢esitli amaglarda kullanimi (30)

Rekabete dayali spor araci; bisiklet ayni zamanda dunyanin birgok yerinde
takip edilen ve olimpiyatlarda musabakasi yapilan bir spor ¢esididir. Bununla
birlikte birgcok Ulkede bu konuda duzenli bir lig ve bisiklet yaris parkurlari
mevcuttur. Tour de France gibi dinya capinda blyuk organizasyonlar da

ilgiyle takip edilmektedir.

Servis/hizmet araci; Hem gelismis hem de gelismekte olan Ulkelerde
bisikletin bir hizmet veya servis araci olarak karsimiza ¢iktigini gérmekteyiz.
Fast food sirketleri ve stper marketlerde bu uygulamanin érnekleriyle daha
¢ok karsilasmaktayiz. Hatta ekonomik ve kolay olmasindan dolayi kuguk

ebatlarda esya tasinmasinda bile kullanildigi goriimektedir.

Sehir ulasim araci; bisikletin varolus amagclarindan en dnemlisi olan bu yonu
ayni zamanda tezimin de ana konusunu teskil etmektedir. Okula gitme, ise
gitme, alisverise gitme gibi birgcok gunlik faaliyette ulasim araci olarak
kullanilabilen bisiklet s6z konusu avantajlarindan dolay! kendine 6zgu trafik

kurallari ile buttiin dunyada kabul edilmektedir.

Diger mekanik araglara gore ebatlari, agirligi ve kapidan kapiya ulasimi
saglayabilmesi acgisindan yurUyerek ulasimin hemen ardindan gelmektedir.
Enerji tiketimi agisindan herhangi bir yakita ihtiyag duymamasi ve dolayisi
ile hava ve gurultia kirliligine sebep olmamasi da bisikleti populer hale

getirmektedir.
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Hacim acisindan yani kapladigi alan agisindan da trafikte bisikletin g6z ardi
edilemeyecek bir avantaji s6z konusudur. Arastirmacilar yaklagik olarak
hareketsiz haldeki bir bisikletin 22 ft / 2m2’ lik bir alan kapsadigini
belitmektedir (11). Bu durum da trafik sikisikhdi, park yeri problemi gibi

sorunlarin ¢ozumunde bisikletin katkisi olacagi gorusunu desteklemektedir.

Ulasimin ekolojik baglamli planlanmasi, ulasimin altyapisinda o6zellikle bu
altyapinin kentsel karayolu agi bilegeninde yeni yol, yol genigletme, alt veya
ust gecit veya kath kavsak insasi gibi masrafli insaat yerine mevcut yol

agindan etken yararlanmayi 6ngoérmelidir (28).

Fazla miktarda altyapi ve sermaye gerektirmemesi, diger ulasim araglarinin
ihtiyaci oldugu pahali bircok sisteme (Raylar, sinyalizasyon sistemleri, genis
asfalt alanlar vb.) ihtiyacinin olmamasi ve az bir sermaye ile elde edilebilmesi

bisikletin tercih sebeplerinden biridir.

Bisiklet ulasimi icin daha uzak mesafelerdeki varis noktalari arasinda yer
alan lastik tekerlekli ve/veya rayl toplu tagim tagsitlarina iligkin dizenlemeler
yapilabilir. Ornek olarak, “park et devam et‘ sistemi dlzenlenerek,
bisikletlilerinde bisikletlerini park ederek toplu tasimi daha ucuz ve etken

kullanabilmeleri saglanabilir (28).

Bu Ozelliklerinin yaninda toplu tagimaciligin bir tamamlayicisi olmasi, enerji
harcamasini sinirlandirmasi, trafikteki yogunlugu azaltici etkisi olmasi gibi
yadsinilamayacak 6zelliklere sahip olan bisiklet, daha huzurlu ve yasanasi bir

sehir yagsamini ortaya ¢ikaracak bir ulagim seklidir.

Bu durumda kentlerde satin alinabilir ¢evre Kkirletici enerji kaynaklarini
kullanmayan mevcut c¢evre dostu ulasim turlerinin kentsel ulasimda
desteklenmesi daha da énem kazanmaktadir. iste yaya ulasimi ile birlikte

bisikletli ulagim bu tdrlerin bashcalari oldugundan, kentsel ulagimin
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planlanmasinda ve kent ici ulagimin planlanmasinda da surdurebilirlik

kapsaminda gereken rol kendisine verilmelidir (28 ).

Bisikletin insan gucu ile yurimesi nedeni ile kisa mesafe ( ortalama 10 km.)
ulasim araci oldugu bilinmektedir. Kent merkezinden uzaklara gore bisiklet
ulagimi aslinda, en ¢ok kazanin oldugu, hava kirliliginin akut dereceye vardigi
ve akaryakit tuketimi yuksek olan kent merkezlerinde uygun ulagim 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
araglarin kullanmasi halidir. Bu durum ayni zamanda yol kapasitesini
disirmektedir. iste bu nedenle ayni yolu paylasan bisikletlilerde trafik kazasi

riski ile kargi kargiya kalmaktadir.
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Sekil 3.1. Cesitli ulasim araglarinin yaptiklari hizlar (9)

3.4. Bisiklet Yollari

Bisiklet Yolu demek; bisikletle gezmek veya seyahat etmek igin saglanmasi
gereken bitin tecghizatlardir. Bu konuda c¢ok g¢esitli siniflandirmalar

mevcuttur. Genel olarak U¢ ana bolim halinde incelenmektedir.
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Birinci tip bisiklet yollari (Bike Path-Bisiklet Patikasi) ; bisiklet patikalari,
genellikle bisiklet yolu olmayan caddeler ve otoyollara hizmet etmek igin
kullanilir. Cok seritli yollarin sag tarafinda insa edilir. Yollarin etkisinden
etkilenmeyecek, gerekli techizatin inga edilmesi igin yeterli alana sahiptirler.
Bisiklet Patikalari yol dizeninin saglayamadigi imkan ve konforu sadlarlar.
Egder kavsaklarda motorlu araglarin hizlari en aza indirilebilirse isten eve,
evden ise gitme yollari olarak hizmet verirler. En yaygin uygulamalar nehir ve
kanallar boyunca, yollarin sag taraflarinda, terkedilmis demir vyollari
kenarlarinda, Universite kampuslari ve parklarin arasindadir. Bisiklet
patikalarinin diger yaygin bir uygulamasi, yeni imara acilacak alanlarda
planlarin pargasi olarak uygulanirlar. Genellikle caddelerin sag taraflarinda,

yoldan tamamen ayrilmis sadece bisiklet kullanimi i¢in yapilmis dar yollardir.

Resim 3.5. Bisiklet patikasi seklinde bir bisiklet yolu (30)

Kaplanmamis bisiklet yollari (Unpaved roads), “bisiklet patikasi’”’nin  bir
uygulama seklidir. Genellikle dogal alanin gérinusinu bozmamak igin tercih
edilen bu uygulamanin bir 6rnedi Michigan, (ABD)’ de asagidaki gibidir.
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Resim 3.6. Kaplanmamis bisiklet yolu (30)

ikinci tip bisiklet yollari (Bike Line-Bisiklet Seridi) ; genel olarak caddelerde
veya otoyollarda tek yonlu bisiklet kullanimi igin gizgiyle ayrilmig seritlerdir.
Bu tip bisiklet yollari dnemli (yogun) bisiklet taleplerinin oldugu uzun caddeler
boyunca kurulur. Amag bisikletler i¢in gerekli kosullari gelistirmektir. Bisiklet
kullanicilarin rahat hareket edebilmeleri icin gerekli alani ayirarak yolun sag
tarafina bir serit gizgisi ¢ekilir. Ama daha 6nemli bir neden emniyetli bir
sekilde bisiklet kullanabilmek icin yeteri kadar yer olmayan caddelerde onlara
yer temin edebilmek icin bisiklet geritleri yapilir. Bunun Ustesinden yollardaki

serit sayisini azaltarak yada bu caddelerde aracglarin park etmesini

yasaklayarak gelinebilir.

Resim 3.7. Bisiklet seridine 6rnek bir bisiklet yolu (30)

Ucglinct tip bisiklet yollari (Bike Route- Bisiklet Glizergahlari) ; caddenin veya
yolun genellikle sag tarafinda isaretlerle belirlenmis kesimin bisiklet

suruculerine tahsis edilmesiyle uygulanmaktadir. Bu tip bisiklet yollari ya
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diger bisiklet yollarinin devami olarak hizmet verirler ya da ¢ok islek caddeler
arasinda tercih edilen bisiklet glzergahi olarak tahsis edilirler. Bisiklet
guzergahlari diger bisiklet yolu wuygulamalarina goére daha fazla
uygulanmaktadir. Clnku bisiklet kullanicilarina daha emniyetli sirts imkanini

vermektedir.

Resim 3.8. Bisiklet glizergahina drnek bir bisiklet yolu (30)

Uclincii tip bisiklet yolu olan bisiklet glizergahlarinin ¢ok cesitli uygulamalari

s6z konusudur. Bunlardan bazilari asagida belirtiimigtir.

Yaya kaldirimi tarafi (Kerbside) bisiklet yollari uygulamasi; kaldirimin hemen
yanina insa edilmis bir bisiklet yolu uygulamasidir. Kerbside uygulamasina

bir rnek Yeni Zelanda’dan asagidaki gibidir.

Resim 3.9.Yaya kaldirimi tarafi bisiklet yolu uygulamasi (30)
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Genis kaldirnm yani bisiklet yolu (Wide kerbside); genis kaldirirm yani bisiklet
yolu uygulamasi genelde motosiklet ile beraber kullanima agik olup, yolun

genislik acisindan  elverdigi  yerlerde  uygulanmaktadir.  Asagida

Avustralya’dan bir uygulamasi gortlmektedir.

Resim 3.10. Genis kaldirim yani bisiklet yolu (30)

Tecritli banket (Sealed shoulder) ; genellikle kirsal alanda uygulana gelen bir
bisiklet yolu uygulamasidir. Bununla birlikte uzun mesafeli bisiklet yolu
uygulamalari igin ideal oldugu belirtiimektedir. Tecritli banket, (Sealed
shoulder) bisiklet yolu genisligi agisindan kullanicilara  kolayliklar

saglamaktadir.

Resim 3.11. Tecritli banket bisiklet yolu (30)
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Paylasiml bisiklet yolu (Shared path) ; yaya ve bisiklet sirtculerinin ortak
kullandigir bu yol cesidi iki gruba da hitap etmesinden dolay! tercih
edilmektedir ( Yeni Zelanda).

Resim 3.12. Paylasimh bisiklet yolu (30)

Ayrilmig bisiklet yolu (Separated path) ; yayalarin kullandidi alandan belirgin
bir sekilde ayrilarak uygulanan bu yolun Almanya’dan bir 6rnegi asagidaki
gibidir.

A

<

" —

Resim 3.13. Ayrilmis bisiklet yolu (30)
3.4.1. Bisiklet yollarinin Tiirkiye’deki uygulamalari
Turkiye'de bisiklet yollarinin yaygin bir sekilde uygulanildigini sdylemek

mumkun degildir. Yaygin bir bisiklet kultGrindn olmayisi, bisikletin bir ulagim

araci olarak gorulmemesi ve bu alandaki ciddi altyapi eksiklikleri gibi
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sebeplerden dolayl, ancak Buyuksehirlerde kuguk capli bazi 6rnekler

mevcuttur.

istanbul’da bisiklet yolu planlamalari

2002 yilinda "istanbul Geneli Bisiklet Yollari Planlamasi" g¢alismalarina
baglanmistir. Oncelikli olarak, planlama politikalari ortaya konulmus ve
planlama esikleri belirlenerek bisiklet yollari planlamasi yapilacak pilot
bolgeler tespit edilmigtir. Bisiklet yollari planlamasi ¢alismasinda planlama
politikasi, bisikletin spor-eglence aktivitesinin yani sira kisa mesafelerdeki
ulagimi saglayacak bir fonksiyona sahip olabilmesi, olarak belirlenmistir. iBB
Blnyesinde ilgili birimlerle, bisiklet dernekleri,ilce belediyeleri vb. ile yapilan
gorusmeler sonucunda mevcut uygulanan bisiklet yollarinin yesil alanlar,

sahil yollari Uzerinde yer aldigi tespit edilmigtir.

Yapilan bu caligmalar neticesinde sahil kesimlerinde,yesil alanlar iginde
planlanan bisiklet yollarina bisiklet ile erisimin saglanmamig oldugu tespit

edilmistir.

Planlama politikasi, planlama esikleri (mevcut doku, sosyal yapi, arazinin
egim durumu vb.) ve ilgili birimlerle yapilan goérismeler neticesinde bisiklet

yollari planlamasi yapilacak pilot bolgeler su sekilde tespit edilmistir;

Avrupa yakasinda

1-Hali¢ Cevresi
2-Bakirkoy-Sirkeci (Kennedy Cad.)
3-Atakoy(toplu konut alanina drnek olarak)

4-Taksim-Sisli-Maslak (Maslak'taki Universite'ye kadar)
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Asya Yakasinda

1-Bagdat Caddesi (Sahil kesimi ile iligki kurularak)

2-Umraniye Merkez

Konya’da bisiklet yolu planlamalari

Yeni caddeler ve yollardaki dizenleme galismalarinin yaninda Turkiye’nin en
cok bisikletine sahip kenti olarak bilinen Konya’da ilk defa uzun mesafeli ve
kesintisiz bisiklet yolu olusturulmasi i¢in de ¢alismalar 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.

Mersin’de bisikletli yasam projesi

Daha temiz ve rahat bir yasamin bisiklet tercihi ile saglanmasi igin Mersin
Cevre Girisimi'nin onculiginde baslatilan Bisikletli Yasam Projesi, belediye
ve bazi sivil toplum o&rgutlerinden buldugu destek ile gin gegtikge
gelismektedir. Kent i¢i yollarina ek olarak bisiklet yollari yapilmasini dngoren
Bisikletli Yasam Projesi'ne basta gencler ve gocuklar olmak Uzere toplumun
batin kesimlerinden yogun ilgi gosterilmis olmasi projenin gelecegi agisindan

Umit vaat etmektedir.

Bununla birlikte; merkezi idare nezdinde konunun islenmesi, bisikletin yasal
mevzuat i¢inde daha iyi degerlendiriimesi, bu alandaki istatistiki bilgilerin
toplanmasi ve degerlendiriimesi, bu alandaki edgiticilerin egitiimesi,
uygulayicilarin bu alanda egitiimesi, reklam ve promosyon c¢alismalari da

Turkiye icin alinabilecek 6nlemler arasindadir (28).
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3.4.2. Diger ulkelerde bisiklet yolu uygulamalari

Almanya

Almanya minimum enerji maksimum ¢evre duyarliligi ve kent merkezlerindeki
tikanikhgda kargi toplu tagima en buyuk yardimci olan bisiklet uygulamalarinin
onemini Avrupa’da en erken fark eden ve bu konuda ilgi ¢ekici ¢ozUmler

gelistirip toplumun kullanimina sunan en duyarli Ulkelerden biridir.

Almanya'da sehir ic¢i ulasimda bisiklet kullanimi oldukga yaygindir ve birgok
Alman sehrinde bisiklet sdruculerine ayrilan 0Ozel bisiklet yollari vardir.
Ekonomik olmasi, saglik agisindan olumlu yani ve sehir igi trafikte daha hizli
hareket edilmesi bisiklet kullanimi artiran temel faktorlerdir. Her istasyonda,
universitelerde aligveris merkezlerinde vb. bisikletlerin park edilecegi ve
kilitlenebilecegi yerler vardir. Dolayisi ile, toplu tasim araglarina (metro,

otobus ve diger rayli sistemler gibi ) bisikletle binebilmek son derece kolaydir.

Resim 3.14. Almanya’da bisiklet yolu uygulamasi (28)

Almanya’da bisiklet ulasimini tegvik i¢in alinan bazi onlemler su sekildedir;
Bisikletlerin mevsimsel ulasimlar igin tramvay ve otobuslerin yeniden
tasarlanmasi, halkin bu konuyla ilgili planlamalara katiliminin saglanmasi,

Esnek kullanimli araglar i¢in degisimler tasarlanmasi (28).
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Ingiltere

ingiltere, son zamanlara kadar bisiklet kullanimina iliskin duzenlemeleri ihmal
eden ve degisimi saglamak igin bircok tesebbuslerde bulunan ilging bir
ornektir. 1950’li yillarda birgok Avrupa ulkesinde oldugu gibi bisiklet kullanimi
ingiltere’de de doruga c¢ikmistir. O zamanlarda bisiklet ile yapilan yillik
mesafe, motorlu araclar ile yapilandan daha fazladir (31). Diger Ulkelerde
oldugu gibi ingiltere’de de bisiklet kullaniminin tim rahatligina karsin motorlu

araglarin gcogalmasi onun cekiciligini azaltmistir.

ingiltere’de gesitli kentlerde uygulanan bisiklet politikalari su sekildedir;
Bisiklet parklarinin otobus parklarina ve sirls alanlarina ilave edilmesi,
kullanilmayan demir yollarinin ve kanal boylarinin bisiklet i¢cin duzenlenmesi,

“yesil yollar” olarak bilinen stratejik gecitlerin gelistiriimesi (28).

ABD

ABD'de o0zellikle benzin fiyatlarindaki asiri artig insanlari bisiklet kullanmaya
sevk etmistir. New York'ta her gin 100 binden fazla insanin bisikletle ulagimi
sagladigl ve bu sayinin her gegen gun arttigi belirtiimektedir. Kentte bisiklet
kullaniminin yayginlagsmasi amaciyla Mayis ayi Bisiklet Ayi ilan edilerek bu
amagcla tum New York'ta cgesitli etkinlikler duzenlenmektedir. Bisikletin bir
spor araci olmanin yaninda bir ulagim araci oldugu fark edilen New York'ta
ABD'nin diger kentlerinden fazla sayida bisikletle ise gidip gelen oldugunu
belirtiimistir. Bisikleti 6zendirmek ve yayginlastirmak amaciyla Manhattan

bdlgesinde 50 kilometreden fazla bisiklet yolu olusturulmustur.
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Resim 3.15. ABD’de bisiklet yolu 6rnegi (30)
Kanada
Kanada da diger Avrupa ulkeleri ve ABD’de oldugu gibi; buttin eyaletlerinde

bisiklet yollarini yaygin sekilde kullanmaktadir. Bu eyaletlerden biri olan

Burnaby sehrinin bisiklet yolu haritasi Harita 3.1’de gérindugu gibidir.

FEoEr R 4R A FE X P .S A o
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— Ty cle Roads
---------- Adnermnace Cycle Roox

Harita 3.1. Kanada’'da Burnaby sehrinin bisiklet yolu haritasi (26)
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Resim 3.16. Kanada’'da Bisiklet Yolu Uygulamasi (26)

3.5. Bisiklet Park Yeri Standartlar

Bisiklet parki; bisikletlerin toplu olarak park edildigi alandir. Bisiklet park
elemanlar ise, bisikletlerin birbirine zarar vermeden ve yere yatirilmadan, en

az yere, dik veya meyilli durmasini saglayan tertibattir.

Bisiklet parklari, demir yolu istasyonu, metro istasyonu, oto terminali,
pastane, sinema, tiyatro, blyuk igyeri ve magazalar, fabrika, hastane, okul,
spor tesisleri, gibi bisikletlilerin ¢cokgca geldigi yerlerde trafigi aksatmayacak
sekilde yapilmalidir. Bisiklet parkindaki bisikletin park edilmesini saglayan
park elemani, lastiklerin buayuklugune ve kalinligina gore, ruzgar ve diger

tesislerle bisikletlerin devrilmesini onleyecek sekilde tasarlanmalidir.

Resim 3.17. Bisiklet Park Yeri Ornegi (30)
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Bisiklet park yerleri goz onunde ve hirsizliga kargi emniyetli olmalidir. Park
yerleri bisikletlerin karigik durmasina meydan vermeyecek sekilde belli bir
dizene gore ve bisikletlerin birakildigi yerden sahibince kolayca yerlestirilip
cikarilabilecek sekilde tanzim edilmelidir. Emniyet bakimindan &énemli
oldugundan bisiklet parklarinda, motorlu aracglarin park etmemesi sorunu

tasarimda ¢ozulmelidir.

Bisiklet parklari yakin g¢evrenin mimari gorinustine aykiri olmayacak ve
sehrin estetik guzelligini bozmayacak sekilde duzenlenmelidir. Bisiklet
parklari ara¢ ve yaya trafigine engel olmayacak ve herhangi bir tehlike
olusturmayacak yerlerde olmalidir. Uzun sureli park etmelerde, bisiklet park
yeri Ustl kapali olarak duzenlenmelidir. Bisiklet parklari, yer durumuna gore
yola dik veya acili, tek sira, cift sira, dairevi veya yarim daire bigiminde

yapilabilir.

3.6. Bisiklet Yollarinin Kapasiteleri

Konu uUzerinde c¢alismis olan, Prof. Dr. W. Korte’nin, bisiklet seridinin
kapasitesini 1500 bisiklet/ yesil saat olarak 6ngordugu belirtiimektedir (9). Bu
sayl Hollanda ve Danimarka degerlerini vermektedir. Ote yandan sinyalize bir
kavsaga gecmek Uzere gelen bisikletliler bir sat icinde duzenli sekilde
akmazlar ve bazen zirve (pik) deg@erleri alirlar. Asagidaki cizelgede Poisson
kanununa gore olan bu piklerin periyot suresinde aldiklari en ylksek degerler

goOrulmektedir.
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Mr; gizelgedeki deder x 100 = saatte bisiklet akim sayisi

C; Her sinyalde periyot siresi

Sekil 3.2. Bisiklet yolu kapasiteleri (9)

Yolun bisiklet kapasitesi 6rnegi; saatte Mr = 700 bisiklet akimi, C = 85
saniyelik periyot suresinde ortalama : 700 x 85 /3600 = 17 bisiklet bulunur.
Fakat, periyotlar iginde gelen maksimum bisiklet sayisi ise, gizelgedeki

ordinatta 700 alinip C = 85 egrisi tahminen alininca apsiste 25 bisiklet
bulunur.

Bir bagka ornek ; sinyal kirmizi 1sikla yolu kaparsa birikme Mr =700 bisiklet
olduguna gore ve periyot suresi de C = 85 saniye ise, kirmizi i1sik / periyot =
0.59 kabulu ile kirmizi isik = r =85 x 0.59 = 50 saniye, kirmizi isikta birikme :
cizelgeden 17 bisiklet bulunur ki buna goére birikme sahasi hesaplanmali.
Oysa ortalama deder hesaplansa : 700 x 50 / 3600 =10 bisiklet bulunur ki bu
az olup maksimum yukte yetersiz kalir. Agagidaki nomogram, bisikletlerin
kavsagl kag saniyede gegtiklerini gosteriyor.
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Sekil 3.4. Arag ve bisiklet hacimleri ile yol genigliginin iligkisi (9)

Bisiklet yollarinda bisiklet akiminin, tipki motorlu araglar gibi;hizi, hacim ve
yogunluk egrileri vardir. Yukaridaki tablo bunu gosteriyor. Hiz arttikca gegen

hacim azalir.
3.7. Bisiklet Yolu Tasarim Kurallar
Oncelikle bisiklet yolunun yapimi igin diizenli bir bisiklet ulasiminin varolmasi

ve trafik tahminlerinde bisiklet ulagsiminin yer alip projeksiyonunun yapilmis

olmasi gerekmektedir.
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Bisiklet yollarinin baslangic ve son uglari 6zellikle tehlikeli olup ¢ok iyi
isaretlenmis olmalidir. Bisiklet yolunun tasit yolu ile ayni seviyede (tasit
yolundaki bisiklet yolu ) veya tasit yolu disinda yaya kaldirnminda olmasi

halinde kavsak gecisleri farkli tasarimda olmaldir.

Tasit yolundaki bisiklet yolu tasitlarin gectigi boliumden duz beyaz veya sari
cizgi ile kavsaklarda ise kesikli ¢izgi ile ayrilmalidir. Tasit yolundaki bisiklet
yoluna diger tasitlarin gegmemesi veya park etmemesi igin kavsak

giriglerinde kaldirim kenarlarina ikaz tabelalari konmalidir.

Bisiklet yolunun baglangi¢ ve bitisi, sag ve sola donusler, tehlike ve yasaklar
levhalar ile belirtiimelidir. Bisiklet yolu ile ulagilabilecek en yakin yerlesim
birimleri, mesafe bilgisi veren isaret levhalari ile kavsak c¢ikis ve girisleri

donatiimalidir.

Bisiklet, tasarim hizi agisindan incelendiginde en yuksek hiz olarak 45
km/saat e kadar ulasabildigi bilinmektedir. Ancak tasarim hizi diz kesimler

ve rampa igin asagidaki gibi belirlenmektedir.

Duz kesim tasarim hizi:15 km/saat — 25 km/saat arasi
Rampa inis tasarim hiz1:25 km/saat — 35 km/saat arasi

Rampa cikis tasarim hizi:10 km/saat — 15 km/saat arasi

Bunlara bakilarak bisikletin isletme ve seyir hizina yaklasik olarak 30 km/saat
denilebilir (29).

Bisiklet sdrucusu igin goris uzakhginin motorlu tagit surdcusu igin
gerekenden daha buyuk olmasi gerekmektedir. Bunun nedeni, 6zellikle hizh
yol alan bisiklet surUculerinin tagitlar kadar cabuk duramamasidir. Bisikletler
genelde 4.5 m/sn bir oran ile durabilirler. Reaksiyon slresi de bisiklet

surucusu i¢in 1.8 sn olarak benimsenebilir (29).
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Bisiklet yolunun genel kabul gormus Olguleri asagidaki sekilde goruldugu
gibidir. Bu Olguler herhangi bir yol ile baglantisi olmayan, sadece bisiklet igin

dizayn edilmis bisiklet yollari i¢in gegerlidir.

2.1 m{Min.)

2.4 m Min.Geniglik

) ',.... 0.6 m (Min.}’
ot _ Kaldirm

-0 Egim

Resim 3.18. Bisiklet yolunun standart olguleri (14)

Bisiklet ulasiminda egimler de oOnemli bir yer teskil etmektedir. Pedal
cevirerek insan gucu ile g¢alisan bir tasit olan bisiklet bu 6zelligi dolayisiyla
egime karsi duyarhdir. Kisa boylarda, ornegin 30 — 35 metrelik bir boylamda
% 10 egim harcanan enerjiyi ¢ok arttirsa da dayanilir bir egimdir. Ancak
yolun bu yuzde egimli kismi uzadikga dayanilabilirlik hizla azalir. Genel
olarak %15’lik bir egimin onerilen en fazla uzunlugu 30 metredir (29). Cift
yonlU bisiklet yollarinda bir taraf icin tirmanis egimi olan yolun diger taraf icin

inis egimi olacagi hususu gozden kaciriimamalidir.

Bisiklet glzergah yuzeyleri igin genellikle rahat olmasindan, derzsiz
olmasindan, g6zu yormamasindan ve c¢abuk drenaj yeteneginden dolayi
asfalt tercih edilmektedir. Asfalt, motorlu tagit yolu izleniminden kurtarabilmek

icin genellikle renklendirilerek kullaniimaktadir (29).
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Bisiklet yollarinda yatay ve dikey isaretleme yontemlerinin ikisi de
kullaniimaktadir. Ozellikle serit isaretlerinde ve kavsaklarda yatay isaretleme

onem kazanmaktadir (29).

Otomobil, yaya ve bisikletin bir arada oldugu yolun olguleri de asagidaki
sekilde belirtildigi gibidir.

BT ek yonla arag gesisi

Yaya kaldirmi P “ ] P E\E/iglilljlet J G
2,007} 3.50 2,00 |1.00
i if T

Resim 3.19. iki yana arag park eden caddede bisiklet yolu dlcleri (9)

3.8. Gelecekte Bisiklet Ulagimi

Petrol tuketiminin gun gegtikge artmasina karsin, petrol rezervlerinin hizla
tikenmesi her alanda oldugu gibi ulasim alaninda da, insanlar yakit
tuketimine dayall olmayan sistemlere itmektedir. Bu sistemler arasinda gunes
enerjisi, elektrik ve su ile caliganlarin yaninda, sadece insan enerjisi ile
calisan bisiklet de yer almaktadir. Bisiklet ulasimini gelecekteki populer
ulagsim sistemleri arasinda goérilmesinin tek sebebi enerji tiketimi degildir.
Hava ve gurulta kirliligine sebep olmamasi, sehirlerin dokusuna zarar veren
altyapilari gerektirmemesi (Resim 3.20), maliyetinin her agidan dusik olmasi,
saglkh bir yasam sekline imkan vermesi vb. sebepler de bisiklet ulagimini

gelecekte 6n planda tutacak olumlu sartlardan bazilaridir.
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Resim 3.20. Gelecekte bisiklet ulagimi 6rnegi (27)

Ozellikle motorlu arag trafiginin, gelismis tlkelerde bile, bir gok trafik durultma
metodunun uygulanmasina ragmen bir sorun yumagi haline geldigi ve bu
problemin gelecekte de kacginilmaz oldugu dusunuldigunde, bisiklet gibi
ulagimi zevkli, saglikli, ekonomik ve hatta bazi durumlarda hizli (Resim 3.20)

hale getirebilen bir ulagim aracinin gittikge dnem kazanacagi beklenmektedir.

Resim 3.21. Bisiklet yollarinin gelecekteki ¢esitli kullanimlari (27)

Bununla birlikte bisiklet ulagiminin diger ulasim bicimlerinin yaninda ayakta
kalabilmesi i¢in bir takim yeniliklere de ihtiyacinin oldugu kabul edilmektedir.
Minimum enerji sarfiyatinin yaninda maksimum mesafenin kat edilebilecegi
yeni bisiklet modellerinin yapilmasi, insan tagsinmasinin yaninda diger ulasim
hizmetlerinde kullanilabilecek ¢ok amagli bisikletlerin Gretiimesi (Resim3.21)

ve mevcut ara¢ yollarindan tamamen bagimsiz sadece bisiklet ulasimina
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elverisli yeni bisiklet yollarinin yapilmasi, bisikleti bir ulagim araci olarak
goren ve cevre kirliligi, enerji israfi gibi evrensel problemlerde duyarh olan
yeni jenerasyonlarin olmasi, gelecekte bisiklet ulagimini daha etkin hale

getirecektir.

Hem yerel hem de seviyede gecikmislik durumu ve bu ihmalin duzeltiimesi ve
bisiklete yonelik en iyi uygulamayi ortaya koymak icin hissedilen bir toplumsal
bir talep bulunmaktadir. Avrupa’da birgok arastirma projesi yapilma
asamasindadir ve ulusal bisiklet kullanim stratejilerinin gelisimi gelecekte

onemli bir yer tutacaktir (28).
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4. UYGULAMA

Tezin bu bolimunde Ankara igerisinde bisiklet yolu ihtiyaci oldugu dusunulen
bir bolge olan Bilkent yolu Uzerinde temsili bir bisiklet yolu dusuncesi
geligtiriimigtir (Harita 4.1). Kirmizi gizgiler ile belirtilen bolge Bilkent merkez
ile Eskisehir yolu Uzerindeki metro istasyonu arasinda kalmaktadir. Bisiklet
yolunun kullanildigi tlkelerde de uygulandigi gibi; insanlarin metro ile Bilkent
yolu girisine kadar geldigini varsayarak, bu bolgedeki bisiklet parkinda
bulunan  bisikletlerini  kullanarak  Bilkent = merkezdeki igyerlerine
ulagabilecekleri planlanmistir. S6z konusu yol, 2.5 km uzunlukta olup
ortalama 5-6 m. enindedir. Yolun diger oOzelliklerini de g6z Onunde
bulunduruldugunda “bisiklet patikasi” veya “bisiklet seridi” uygulamalarindan

birisinin uygun olacagi degerlendirilmigtir.

1
2aro Pknnna&
\ l\ 2
i

Arapodu 1
T}!Fﬁ UMVEF{S’(TESIK

Harita 4.1. Bilkent yolunun haritasi

Bisiklet ulagsiminin belirtilen avantajlarindan dolayi Atatlirk Orman Ciftligi ve
buna benzer Ankara’daki diger diz alana sahip, rekreasyon ve gezinti
alanlarinda uygulanabilir oldugu yapilan yaz okulu c¢aligmalari sonucunda
ortaya gikmaktadir (31). Ozellikle hava kirliligi, park yeri problemleri, trafik
sikigikhgr gibi Ankara’nin i¢inde bulundugu basglica trafik problemlerinin

¢6zUmUu icin bisikletin ideal bir ¢ézim oldugu degerlendiriimektedir (31).
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Resim 4.1. Bilkent yolu Uzerindeki temsili bisiklet yolunun gizimi
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Resim 4.2. Bilkent yolunda planlanan bisiklet yolunun olculeriyle birlikte
enine bir kesiti

4.1. Anket Caligsmasi

Ankara Bilkent koridoru Uzerinde planlanan bisiklet yolu igin, s6z konusu
bolgede yasayan yuz kisi Uzerinde bisiklet ulagimi anket ¢alismasi yapiimigtir
(Ek 1). Bu bolgenin secilmig olmasinin nedeni; su an yapim agamasinda olan
metronun tamamlanmasi durumunda, metro istasyonu ile Bilkent merkez
arasindaki ulasim gereksiniminin bisiklet ulasimi ile tamamlanabilecek
olmasidir. 23 sorudan olusan bu anket c¢alismasinin sonuglari asagida

aciklandigi gibidir.
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100 100%
80 — —8 0 %

P

60 — —so%g

4 0 — —40%5
20 — @ —20 %
0 T T | |8|I 0%

18 -25 arasi 25-30 arasi 30 ve lizeri

Yasiniz kag

Sekil 4.1. Ankete katilanlarin yas grubu

Sekil 4.1°de goruldigu uGzere ankete katilanlar 3 yas grubunda
degerlendirildiginde, % 60 civari 18 — 25 yas grubunu olusturmaktadir.
Bisiklet ulasimini uygulayabilecek hedef kitlenin bu yas grubu olmasi anketin

hedefine ulasabilmesi agisindan énemli bir durumdur.

100 100%
80— —80%
P
60 —] —so%g
40 — —4o%ﬁ
20 — F—20 %
| 12 I s 2 —
0 T T T 0%
iniversite y .lisans/doktora lis e

Egitim durum unuz nedir

Sekil 4.2. Ankete katilanlarin egitim durumu

Anket sonugclarinin egitim dizeylerine gore yorumlanabilmesi igin, egitim
dizeyleri de ankete dahil edilmigtir. Sekil 4.2’de goéruldigu gibi ankete
katilanlarin en az lise mezunu ve buyuk bir c¢ogunlugunun universite

duzeyinde bir egitime sahip oldugu gorulmektedir.
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100 100 %
80 — —8 0 %
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40 — —40 %
20 — —20 %
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erkek bayan

Cinsiyetiniz nedir

Sekil 4.3. Ankete katilanlarin cinsiyet durumu

Bisiklet ulagim tercihlerinin cinsiyet durumuna goére degisip degdismedigini
go6rebilmek igin, cinsiyet durumu da dahil edilmigtir. Ankete katilanlar
arasinda herhangi bir ayrim yapilmadigi icin Sekil 4.3’de de gorildiugu tzere

esite yakin bir dagiim ortaya gikmigtir.

100 100%
80 — —8 0%
P
60 —| —60%%
40 — —40 %
20— [35] 20 %
12 12
5 | | e e
700-1000 1000-1500 300-500 1500 ve
arasi arasi arasi izeri

Gelirdurumunuz nedir

Sekil 4.4. Ankete katilanlarin gelir durumlari

Gunumuzde bircok yagsamsal faaliyetin bile gelir durumuna gore belirlendigi
bilinmektedir. Ulagim tercihlerinin de bu durumdan etkilendigi bilinmektedir.
Bisiklet ulasim tercihlerinin de, maddi olanaklar ile olan iligkisini

degerlendirebilmek icin Sekil 4.4’ de gelir durumlari belirtilmistir.
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100 100%
80— —8 0%
P
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40 — —40 % [
20 — —20 %
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6grenci 6zel serbest 6gretim kam u
sektor iyesi sektori

M esleginiz nedir

Sekil 4.5. Ankete katilanlarin meslek durumlari

Bisiklet ulagimi tercihleri ile meslekler arasindaki baglantiyi belirleyebilmek
icin meslek durumlari da anket icerisine dahil edilmistir. Ankete katilanlarin
blylk bir c¢ogunlugu Bilkent Universitesi 6grencilerini olusturmaktadir.
Bununla birlikte, $ekil 4.5'de goruldigu Uzere ankete katilan diger Kisiler
cesiti meslek gruplarindan olugmaktadir. Bu meslek gruplari igerisinde
ogretim Uyelerinden kamu ve Ozel sektorde galisan insan gruplarina kadar

genis bir yelpaze s6z konusudur.

0 100 %
80 — —8 0 %
P
60 — —GO%E
40 — 40 % [
20 — —20 %
—e I/
0 | | i 0 %

bilkent icgi et 6zel yurt lojm an

|
de vl
yurdu
Bilkent'te nerede oturuyorsunuz

Sekil 4.6. Ankete katilanlarin ikamet ettikleri yerlerin dagilimi

Bisiklet yolunun planlanmis oldugu bolgedeki kisilerin, bisiklet yolunu
kullanabilme durumlarini belirlemek igin ikamet ettikleri yerlerinde belli olmasi
gerekmektedir. Ankete katilanlarin bayuk bir cogunlugu ogrenci oldugu igin
genel olarak universitenin - dgrenci  yurtlari  buayldk bir ¢ogunlugu
olusturmaktadir (Sekil 4.6).
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Medeni
durumunuz
nedir
MWevli
[ bekar

Sekil 4.7. Ankete katilanlarin medeni durumlari

Ankete katilan kisilerin medeni durumlarinin da bisiklet ulagimini tercih edip

etmemelerinde etken olacagdi degerlendirilmigstir (Sekil 4.7).

GCocugunuz
var mi
Il yok
1 tane
]2 tane

Sekil 4.8. Ankete katilanlarin gocuklarinin olup olmamasi durumu

Ankete katilan kigilerin gocuklarinin olup olmamasinin bisiklet kullanimini
veya ulasimda bisikleti tercih durumunu etkileyecegi dustnulerek bu konu da

arastirmanin igine dahil edilmistir (Sekil 4.8).

100 100 %
80— —38 0 %
P
60 — —GO%g
4 0 — —40%ﬁ
[54]
20 — —20 %
0 T T 0 %
evelt h ayir

O zelaraciniz var m i

Sekil 4.9. Ankete katilanlarin 6zel ara¢ durumlari
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Ozel araca sahip olma durumu, ulasimda bisikleti tercih etmede en dnemli
etmen olarak degerlendiriimektedir. Ozel araca sahip olanlarin veya
olmayanlarin bu konudaki gorusleri ve fikirleri dnem arz etmektedir. Bu
sebepten dolay! bu konu da anketin icine dahil edilmistir. Ankete katilanlarin

% 54’Unun 6zel araca sahip oldugu goralmustur (Sekil 4.9).

100 100%
80— —80%
P
60 — —60%%
40 — —40 %
20— —20 %
1]
1
0 | | | L 0%
kendi minibus otobus bir yakinimin
aracim la araciile

Sehir merkezine hangi aragla gidiyorsunuz

Sekil 4.10. Ankete katilanlarin sehir merkezine ulagim durumlari

Ankete katilan kisilerin buyuk bir gogunlugu kendi araclari ile sehir merkezine

giderken otobUs ve minibUs kullanimlari da ylksek oranlardadir (Sekil 4.10).

100 100%

80— —80%
P

60— —Gﬂ%g

40— —40%ﬁ

20— —20%

[ T2] | [ Tiol ]
0 | | | 10 0%
kendi aracimla m e tro otobus minibus

Metrodan sonra hangi ulasim aracini tercih
edersiniz

Sekil 4.11. Ankete katilanlarin metrodan sonraki ulasim tercihleri
Ankete katillan kisilere metro ulasimi tamamen basladiktan sonra sehir

merkezine ulagimda hangi ulagim aracini tercinh edecekleri sorulmustur.

Kendi araci ile ulasim yapanlarin genel olarak tercihlerinin degismedikleri
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fakat diger ulasim araclarini kullananlarin blyuk bir ¢ogunlugunun metro

ulagimini tercih edecekleri ortaya ¢ikmigtir (Sekil 4.11).

100 100 %
80 — —8 0 %
P
60 — —GO%E
40 — —a0 %
20 —1 EXB 20 %
[T1] I — .
0 T T T . 0 %
kendi fik rim y ok otobus m inibus

aracim la
M etrodan sonra Bilkent - m etro aras.
hangiulasim aracini tercih edersiniz

Sekil 4.12. Metrodan sonra, Bilkent—Metro istasyonu arasi ulasim tercihleri

Ankete katilanlara, metronun tamamen isletimeye baglamasindan sonra
Eskisehir yolu metro istasyonu ile Bilkent'teki ikamet yerleri arasindaki ulagim
tercihleri sorulmustur. Kendi araci ile ulagimi tercih edenlerin tercihleri yine
ayniyken diger grubun buyulk bir cogunlugunun herhangi bir fikri olmadiklari
ortaya ¢cikmistir (Sekil 4.12).

100 100%
80 — —8 0 %

P

60 — —60%%
40 — F—40 %
20 — @ —20 %
0 I I 0 %

evet hayir

Sizce Ankara'da trafik problemi var mi

Sekil 4.13. Ankete katilanlarin Ankara’daki trafik problemi goérusleri

Ankete katilan kisilere genel olarak Ankara’da trafik problemi olup olmadigi
sorulmustur. %70’e yakin bir kesim Ankara’da trafik problemi oldugunu

belirtmistir (Sekil 4.13.).
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100 100 %
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P
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40 — F—40 %
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0 | ! ! 0%
diger |a|tyapieksik|igi yonetim birim leri
insanlarim iz egitim eksikligi

Sizce trafik problem inin en 6nemli
sebebinedir

Sekil 4.14. Ankete katilanlarin trafik probleminin sebebini degerlendirmesi

Ankete katilanlara Ankara’daki trafik probleminin sebebi soruldugunda Sekil
4.14'de goruldugu Uzere genel olarak altyapi eksikligi, yonetim birimleri,

insanlardan kaynaklanan sorunlar ve egitim eksikligi gibi sebepleri

belirtmislerdir.
100 100 %
8 0 — —8 0 %
P
6 0 — —60%%
40 —] L —40 %
20 —] F—20 %
|
0 | T 0 %
evet h ay.ir
B isiklet kullanm ayibiliyorm usunuz

Sekil 4.15. Ankete katilanlara bisiklet kullanmayi bilip - bilmeme durumlari

Ankete katilan Kigilere bisiklet kullanmayi bilip bilmedikleri sorulmustur. %

80’in Uzerindeki bir gogunluk bisiklet kullanmay bildiklerini belirtmiglerdir.
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0 100%
80 — —8 0 %
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hayir evet

B isikletiniz var m i

Sekil 4.16. Ankete katilanlar bisiklete sahip olma durumlari

Ankete katilanlara bir bisiklete sahip olup olmadiklari sorulmustur. Esite yakin

dizeyde bisiklete sahip olup olmama durumu ortaya ¢cikmistir (Sekil 4.16.).

100 100%
80— —80%
P
60— —60%¢©
40— —40%p
20— —20 %
0 T T T T T T : 0%
bir bir spor bir bir hepsi bir spor bir
ulasim araci ve ulasim ulasim araci ve gezinti
araci ve gezinti aracive aracive ¢gocuk araci ve
spor araci gezinti gocuk oyuncagi c¢ocuk
araci araci oyuncagi oyuncagi

Bisiklet sizin icin hangisidir

Sekil 4.17. Ankete katilanlarin bisikleti tanimlamasi

Ankete katilanlara, verilen segeneklerden (ulasim araci, spor araci, gezinti

aracl, oyuncak) en az ikisini kullanarak bisikleti tanimlamalari istenmistir.
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Sekil 4.18. Ankete katilanlarin, bisikletin Avrupa’da bir ulagim araci olarak
kullanildigini bilip bilmeme durumlari

Ankete katilanlara bisikletin Avrupa’da ve diger gelismis ulkelerde bir ulagim
araci olarak kullanildigini bilip bilmedikleri sorulmustur. % 50’nin Uzerindeki
kesim bildiklerini belirtmistir (Sekil 4.18).

100 100%
80 — —8 0%

P

60— —eo%%
40 — —40 %
2ol 3] L 50w

(28] | |
0 T T T 0%
arada bir kesinlikle evet hayir

Uygun bir bisiklet yolunun yapilmasindan
sonra bu bolgede bisiklet ulasimini tercih
edecekmisiniz

Sekil 4.19. Ankete katilanlarin Bilkent Yolu Gzerinde bisiklet yolu yapilmasi
durumunda bu yolu kullanip kullanmama durumlari

Ankete katilanlara Bilkent merkezi ile Eskisehir yolu Uzerindeki metro
istasyonu arasinda uygun bir bisiklet yolunun ve guvenli bir bisiklet park
alaninin yapilmasi durumunda bisiklet ulagimini tercih edip etmeyecekleri
sorulmustur. Sekil 4.19’da da goruldigu gibi 53 kisi arada bir, 28 kisi ise

surekli kullanacaklarini ifade etmislerdir.
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Bisiklet kullanma sebebiniz nedir

Sekil 4.20. Ankete katilanlarin bisikleti kullanma sebepleri

Bisikletin farkli kullanim amaglari oldugu belirtiimisti. Ulagimda bisikleti ne
Olcude tercih edilebilecegini belirlemek icin, ankete katilanlara genel itibariyla
bisiklet kullanma sebepleri sorulmustur. Degisiklik yapmak, spor ve ekonomik

olmasi basta gelen sebepler olmustur (Sekil 4.20).

100 100%
80 — —8 0%
P
F‘leo_' —GO%g
u
840— —40%ﬁ
20— [42] 20 %
[3 1] ’
0 | | I 0 %
hava sartlari gerek zor oldugu
duymam a i¢in

Bisiklet kullanmama sebebiniz nedir

Sekil 4.21. Ankete katilanlarin bisiklet kullanmama sebepleri

Ankete katilanlara, ulasimda bisikleti tercih etmeme sebepleri sorulmustur.
Hava sartlari, gerek duymama ve zor gelmesi baslica sebeplerden olmustur
(Sekil 4.21). Bu sonucta hava sartlarinin énemli bir yer tuttugu goértlmektedir.
Bisiklete gerek duyulmamasi ve zor gelmesinin ise bu ulasimin yeterince
bilinmemesi ve bu konudaki altyapi eksikliklerinden kaynaklandigi
degerlendiriimektedir. Bisiklet ulagimi igin uygun sartlar olugtugunda, tam

tersi olarak, ulasimda kolaylik oldugu igin bisikletin tercih edilecegi, hatta
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Avrupa Ulkelerinde oldugu gibi oOzellikle bu ulasima gerek duyulacagi

degerlendiriimektedir.

100 100 %

80 — 8 0 %

60 — —GO/EP

40 — —a40 % [

20 — —20 %
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0 T !
hay.ir e vet
Kent genelinde bisiklet ulasim ini
tercih ederm isiniz

Sekil 4.22. Ankete katilanlarin kent genelinde bisiklet kullanma durumlari

Ankete katilanlara, uygun bisiklet yollarinin yapilmasi durumunda kent

genelinde bisiklet ulagimini tercih edip etmeyecekleri sorulmustur.
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Sekil 4.23. Ankete katilanlarin kent genelinde bisiklet ulagiminin trafigi
rahatlatip rahatlatmayacagina dair gorUsleri

Ankete katilanlara, Ankara genelindeki bisiklet ulagiminin trafikte bir
rahatlama saglayip saglayamayacagi hakkindaki goérigsleri sorulmus, % 68’i

bisikletin ulagimi rahatlatacagi gérugunde hemfikir olmuglardir.
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Sekil 4.24. Ankete katilanlarin cinsiyetlerine goére bisiklet kullanma durumu

Sekil 4.24'de bisiklet kullanmay! bilme, cinsiyete gore irdelenmig, erkeklerin
bayanlara gore daha fazla oranda bisiklet kullanmayi bildikleri ortaya

cikmistir.

40 — Kent genelinde
bisiklet ulasimini
tercih edermisiniz

B evet
M hayir

evet hayir
Ozel araciniz var mi

Sekil 4.25. Ankete katilanlarin 6zel ara¢ durumlarinin, bisiklet ulagimi
tercihlerine etkisi

Ankete katilanlar arasinda 6zel ara¢ sahibi olmayanlarin, Sekil 4.25'de de
goéruldigu Uzere kent genelindeki bisiklet ulasimini daha ¢ok tercih
edecekleri ortaya ¢ikmistir. Bu durum, 6zel araca sahip olmayanlarin mevcut
olarak kullandiklari ulagsim sisteminin haricinde bir arayis igerisinde

olduklarini ve bu boslugu bisiklet ile doldurabileceklerini gostermektedir.
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Sekil 4.26. Ankete katilanlarin egitim durumlarina goére bisiklet kullanmayi

bilip - bilmemeleri

Egitim durumuna gore bisiklet kullanmayi bilip bilmeme durumu radikal bir
degisiklik gostermemekle birlikte, Sekil 4.26'da  goéruldugu Uzere Lisans ve
lisansustu egitim seviyesine sahip olanlarin bisiklet kullanmay! biraz daha

yuksek oranda bildikleri soylenebilir.

80— B is ik le tin
Avrupa'da bir
ulasim araciolarak
60 — kullanildigini
t biliyormusunuz
40— B evet
B hayir
20—
0| l- lT. ==
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M esleginiz nedir

Sekil 4.27. Ankete katilanlarin mesleklerine gore, bisikletin Avrupa’da bir
ulasim araci olarak kullanildigini bilip - bilmemeleri

Ogretim Uyeleri, serbest meslek sahipleri ve 6zel sektér calisanlari, bisikletin
Avrupa’da bir ulasim araci olarak kullanildigini, Sekil 4.27°de de goéruldugu
Uzere daha ylksek oranda bilmektedirler. Ogrencilerin ¢ogunlugunun bu

durumu bilmemesi de dusundurtcuddr.
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Sekil 4.28. Ankete katilanlarin gelirlerine gore bisiklet ulagimi tercihleri

Sekil 4.28'de goruldugu Uzere, gelir dizeyi arttikga bisiklet kullanimin tercih

etme orani azalmaktadir.

10 0 — Sizce bisiklet
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8 0 — ankara
t trafig ini
6 0 — rahatlatir m i
Il evet
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Sekil 4.29. Ankete katilanlarin egitim durumlarina gore bisiklet ulagiminin
Ankara trafigini rahatlatip rahatlatmayacagi gérusleri

Bisiklet ulasimi Ankara trafigini rahatlatir mi sorusunun cevaplarina ankete
katilanlarin egitim dizeyleri géz 6nine alinarak bakildiginda, Sekil 4.29'da
goruldigu Uzere sonucun egditim dizeyine gore radikal bir degisiklik

gOstermedigi gortlmektedir.
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0 — Uygun b ir
bisiklet yolunun
80 —| yapilm asindan

sonra bu
bolgede bisiklet

6 0 — ulasim initercih
edecekm isiniz
kesinlikle
40 —
= evet
20— [ arada bir

| Fl:l [Jhayir

18-25 arasi 25-30 arasi 30 ve lizeri
Y asiniz kag

Sekil 4.30. Ankete katilanlarin yaslarina gore, bu bdlgede uygun kosullarda
bisiklet ulagimini tercih durumlari

Sekil 4.30'da goruldigu gibi yaslanma arttikca cesitli sebeplerden dolayi
bisiklet ulagimini tercih orani azalmaktadir. Bu sonugtan anlasiimaktadir ki
bisiklet ulasimi Turkiye’de daha ¢ok gencg kitleye hitap etmektedir. Fakat
bisiklet ulasimi sagladigi avantajlar itibariyla butin yas gruplarina hitap
etmektedir. Ancak yerlesmis bir bisiklet kulturinun olmayisi ve bu konudaki

altyap eksiklikleri bu sonucu ortaya ¢ikarmaktadir.

100— Uygun bir
bisiklet yolunun
80— yapilmasindan
sonra bu
60 — bolgede bisiklet
ulasimini tercih
40— edecekmisiniz
kesinlikle
20 — -evet
[ arada bir
0 [ hayir
lise iiniversite y.lisans/doktora

Egitim durumunuz nedir

Sekil 4.31. Ankete katilanlarin egitim durumlarina gore, bu bdlgede uygun
kosullarda bisiklet ulagimini tercih durumlari

Ankete katilanlarin egitim durumlarina bakildiginda lisans seviyesindeki
egitime sahip olanlarin bisiklet ulagsimini tercih orani daha fazladir. Buradan,
universite duzeyinde egitime sahip olanlarin iginde bulundugu sosyal sartlarin

bisiklet ulasimina daha elverisli oldugu ortaya ¢cikmaktadir (Sekil 4.31).
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70 — Uygun bir
bisiklet
60 — yo lunun
50 — yapilm asindan
sonra bu
§40— b6 Igede
9 bisiklet
30 — ulasim ini tercih
2 0 — edecekmisiniz
k esinlikle
1 0 — -evet
0 — S arada bir
e vet hayir [ hayir

Ozel araciniz var m i

Sekil 4.32. Ankete katilanlarin 6zel arag durumlarina goére, bu bdlgede uygun
kosullarda bisiklet ulasimini tercih durumlari

Ankete katilanlardan 06zel araca sahip olma durumu arttikga, bisiklet
ulasimini tercih etme oraninin azaldigi gériilmektedir. Ozel araca sahip

olmayanlarin ise bisiklet ulagimina daha olumlu yaklastigi gortulmektedir.

60— Uygun bir
bisiklet yolunun

50— — yapilmasindan

40— sonra bu

‘9’ bélgede b isiklet

30— ulasimini tercih

edecekmisiniz

20— -:jzinlikle
b il = Lo

ara a r
] . I!|—| =R

kendi otobus minibus fikrim yok
aracimla

M etrodan sonra Bilkent - metro arasi
hangiulasim aracini tercih edersiniz

Sekil 4.33. Ankete katilanlarin Bilkent-metro arasi ulasim tercihlerine gére, bu
bdlgede uygun kosullarda bisiklet ulagimini tercih durumlar

Sekil 4.33'de de goruldugu uzere, bu konuda herhangi bir fikri olmayan
grubun bu bdlgedeki ulasim ihtiyacini karsilayabilmek icin bisiklet ulasimina
olduk¢ca olumlu bakmalarina karsin; diger ulasim araglarini kullananlar ile
Ozel araci olanlarin konuya biraz daha soguk yaklastiklari goriimektedir. Bu
oranin, guvenli ve cazip bir bisiklet yolunun yapilmasi ve bu alandaki gerekli
bilgilendirmeden sonra diger ulasim araglarini kullananlari da kapsayacak

sekilde bisiklet ulasiminin lehine artacagi degerlendirilmektedir.
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80— Uygun bir bisiklet
yolunun
yapilmasindan

60— sonra bu
bolgede bisiklet
§ ulasiminitercih
u40— edecekmisiniz
y kesinlikle
|
20— evet
[ arada bir
[ hayir

evet hayir
Sizce Ankara'da trafik problemivar mi

Sekil 4.34. Ankete katilanlarin Ankara’daki trafik problemi gorislerine goére,
bu bdlgede uygun kosullarda bisiklet ulagimini tercih durumlari

Ankete katllanlardan, Ankara’da trafik problemi oldugunu kabul edenlerin
bisiklet ulagimina daha olumlu yaklastigi fark edilirken, diger grubun bisiklet
ulagsimina biraz daha mesafeli kaldiklari gértlmektedir. Bu sonugctan, trafikte
problem yasayan insanlarin alternatif ulasim araclarini kullanmaya daha
yatkin olduklari ve bu konudaki yasadiklari problemi bisiklet ulasimi ile

asabileceklerini degerlendirdikleri ortaya ¢ikmaktadir (Sekil 4.34).
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5. SONUG

Bisiklet ulasimina Ulkemize bu gune kadar gereken onem verilmemistir.
Ozellikle kalkinmakta olan ilkelerde, enerji tasarrufu amaciyla, tesvik
edilmesi gereken bu ara¢ Ulkemizde az egimli yerlerde kurulmus
kentlerimizde rahatlikla kullanilabilir. Bu kullanimi zaman kaybetmeden
gerceklestirmek ve tesvik etmek, bu tasitlarin glivenle hareket edebilecegi yol

veya seritlerin ayrildigini géstermek ve saglamakla olacaktir.

Bu, ilk basta mevcut bisiklet yollarinin tanitimi yapilmasi ile baslatilabilir ve
bu yollarin periyodik olarak bakimi saglanabilir. Bir karayolu yapilirken,
yanina sadece 1,50 m. lik bir geniglik ilavesiyle ekolojik ulagim
desteklenebilir. MUmkin mesafedeki yerlere bisikletle gidilebilir. Otopark
dizenlemelerinde, bisikletler icin de Ozel park yerleri yapilabilir. Ayni
uygulama kamu kuruluslari, okullar ve 6zel sirketlerin park yerleri icinde de
olugturulabilir. Bisiklet ulagimi, diger ulagim metotlariyla kiyaslanarak

ozendirilebilir.

Sonug olarak bisiklet ulagimi; yakit avantaji, gevre kirliligine neden olmamasi,
trafik sikisikligini rahatlatmasi, ekonomik olmasi, diger ulasim araglarinin
sebep oldugu trafik kazasi riskinin nispeten az olmasi gibi birgok 6zelliginden
dolayl butun dunya ulkelerinde uygulamasina gecilen bir ulagsim cesididir.
Birgok gelismis ulke zaten vyilardir bisiklet ulagimini uygulamis ve

yaralarindan faydalanmigtir ki bugiin hala uygulamasina devam etmektedir.

Tarkiye’nin de mevcut trafik sorunlarini asabilmesi i¢cin zaman kaybetmeden
butun birimleri ile bisiklet ulasimini hayata gecirmesi gerektigi kabul
edilmektedir. Bunun igin yerel yonetimlerden hikumete kadar, 6zel sektdrden
bisikleti kullanacak bireylere kadar herkes lzerine disen sorumlulugu yerine

getirmelidir.

Fakat gorulen odur ki, bisiklet ulagimi Ulkemizde su an itibar ile gergek
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anlamda uygulanmamaktadir. Bagkent Ankara bile birka¢ park ve mesire yeri
haricinde herhangi bir bisiklet yoluna sahip degildir. Daha da kotusu bu

konuda herhangi bir planlamaya da rast gelinmemistir.

Hava ve gurulta kirliligi, yesil alan tahribati, ulusal facia durumuna gelen
trafik, ekonomik kayiplar, otopark ve otoyol sorunlari, Turkiye’de donusu
olmayan boyutlara ulasmistir. Bu sebeplerden dolaylr bakis agimizi
degistirmek, motorlu arag egemenligini azaltmak icin ekonomik, ekolojik ve
dogaya en yakin arag¢ olan bisiklet kullanimini harekete gegirmemiz gerektigi

degerlendiriimektedir.

Bu calismada Ankara Bilkent koridorunda, metro ulagim sisteminin devreye
girmesinden sonrasi ig¢in bir bisiklet yolu planlanmis ve Bilkent'te oturan
kisilerin bisiklet ulasimini kullanip kullanmayacaklari anket yardimiyla
sorgulanmigtir. Anketin genel sonuglarinda da gorulmektedir ki; farkli sosyal
statulerdeki insan gruplari, farkli amaglarla, uygun, guvenli bisiklet yollari ve
parklari olmasi durumunda bisiklet ulagimina son derece sicak bakmaktadir.
Ozellikle Ankara iginde trafik problemi oldugunu belirtenlerle, 6zel arag sahibi
olmayanlarin bisiklet ulagsimina oldukga sicak baktigi fark edilmektedir.

Bu konudaki birgok bilim adaminin da ortak disuncesi; trafik ile ilgili sorunlari
gundelik ¢ozumler ile degil de kalici gozumlerle asabilmek icin bisiklet ulagimi
ve buna benzer diger yararlari kanitlanmig ulasim metotlarinin zaman

kaybetmeden harekete gecirilmesidir.

Halkin destekledigi, bilim adamlarinin onayladigi bisiklet ulagiminin;
politikacilarin ve uygulayicilarin da benimsemesiyle hak ettigi yere ulagacagi

degerlendiriimektedir.
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EK - 1 Anket sorulari 6rnegi

1- Bilkent’te nerede oturuyorsunuz ?

2- Cinsiyetiniz nedir ?

3- Yasiniz kag?

4- Egitim duzeyiniz nedir?

5- Meslegdiniz nedir ?

6- Aylk gelir durumunuz nedir ?

7- Medeni durumunuz nedir ?

8- Cocugunuz var mi? Varsa kag tane ?

9- Ozel araciniz var mi ?

10- Sehir merkezine siklikla hangi aragla gidiyorsunuz ?

11- Eskisehir yolunda metro ulagimi bagladiginda, sehir merkezine gitmek
icin hangi ulagsim aracini oncelikli tercih edersiniz ?

12- Eskisehir yolunda metro ulagimi basladiginda, Bilkent'ten metro
istasyonuna hangi ulagsim araci ile gitmeyi disuniyorsunuz ?

13- Sizce Ankara’da trafik problemi yasaniyor mu ?

14- Cevabiniz “evet” se sizce bu problemin en dnemli sebebi nedir ?

15- Bisiklet kullanmay: biliyor musunuz?

16- Bisikletiniz var mi1 ?

17- Sizce bisiklet agagidakilerden hangisidir ?

18- Bisikletin ABD ve Avrupa’da bir ulasim araci (otobus, minibUs vb.) olarak
kullanildigini biliyor musunuz ?

19- Eskisehir yolunda metro ulasimi basladiginda; Bilkent merkez ile bu
istasyon arasinda bir bisiklet yolu ve guvenli bir park yeri olmasi
durumunda, bu bélgede bisiklet ulagimini tercih eder misiniz ?

20- Bahsedilen bolgede bisiklet kullanma sebebiniz nedir ?

21- Bahsedilen bolgede bisiklet kullanmama sebebiniz nedir ?

22- Kent genelinde de bisiklet yollarinin yapilmasi durumunda ulagiminiz
bisiklet ile gerceklestirir miydiniz ?

23- Sizce bisiklet ulasiminin yayginlasmasi Ankara kent trafigini biraz olsa

rahatlatir mi ?
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