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ONSOZ

Bisikletler cogu insan i¢in ¢ocukluk hatiralan arasinda ilk siralarda gelen, eglenceli
bir ulasim aracidir. Giiniimiizde bir ¢ok iilkede bisiklet ulasimi bagh basina bir
ulasim tiirii olarak kabul edilmektedir.

Bir giin bisiklet ile Istanbul’da giivenli bir sekilde yolculuk yapabilmek, bircok
Istanbullu’nun hayalidir. Bu baglamda, metropoliten alanda bisiklet yolu planlama
kriterleri, planlama 6rnekleri ve Istanbul 6zelinde planlama 6nerilerinin icerildigi bu
tez calismasinin, Istanbul igin bisiklet yolu planlama calismalar1 icin bir kaynak
olusturmasini umuyorum.

Tez calismasi siirecinde kiymetli yardimlarim1 benden esirgemeyen basta danisman
hocam sayin Prof. Dr. Haluk GERCEK olmak iizere, I.T.U. Ulastirma Miihendisligi
A.B.D’nin degerli 6gretim iiyelerine ve ¢alismam esnasinda beni siirekli destekleyen
sevgili aileme en icten tesekkiirlerimi bir borg bilirim.

Haziran, 2006 Ozcan CIFTCI
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OZET

Toplam yedi boliimden olusan bu tez ¢alismasinda, metropoliten alanda bisiklet yolu
planlamasi konusu, yurtdisindan 6rnekler de ele alinarak, incelenmis, istanbul igin bu
konuda yapilmis calismalar degerlendirilmis ve Istanbul 6zelinde bisiklet yolu
planlamasi konusunda 6neriler sunulmustur.

1. Bolim’de, metropoliten alamin  tanimi, ulastirma  planlamast  ve
siirdiiriilebilirliginin 6nemi, kentsel ulastirma ve digsal maliyetler, bisiklet
kullaniminin faydalar1 gibi konulara deginilmis ve ayrica calismanin genel amaci
tanimlanmastir.

2. Boliim’de, bisikletin tarihsel gelisimi A.B.D., Avrupa ve Tirkiye oOl¢ceginde
ozetlenmis ve ilgili yasal diizenlemelerin gelisimine yer verilmistir.

3. Boliim’de, yurtdiginda bisiklet kullanimini arttirmak amaciyla yapilan calismalar
ve bazi istatistiksel verilere yer verilerek yurtdisindaki ve Tiirkiye’deki mevcut
durum incelenmis ve genel degerlendirmelerde bulunulmustur.

Tez ¢alismasi, bisiklet yolu planlamasi odakli oldugundan, bisiklet yolu tasarimu ile
ilgili konulara 4. Boliim’de kisaca deginilmistir. Tasarima esas veriler, bisiklet yolu
tipleri ve bisiklet yolu sistemi ile ilgili diger konular hakkinda incelemelere yer
verilmistir.

5. Boliim’de gelismis bisiklet yolu planlamasi ihtiyacin1 doguran siire¢ ve ilk bisiklet
yolu planlama tartigmalar1 ile ilgili literatiir bilgilerine yer verilmis olup,
metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasi siirecindeki asamalar ve bu asamalarin
icerikleri iizerinde durulmustur. Ayrica diinyanin sayili metropoliten kentlerinden
Toronto ve New York’taki bisiklet yolu planlama ¢alismalari incelenmistir.

6. Boliim’de, bir metropoliten alan olarak Istanbul icin bisiklet yolu planlamasi
konusu islenmistir. Istanbul Metropoliten Alan’’min tanimi, planlama tarihcesi ve
mevcut ulagim durumuna deginilerek, giiniimiize kadar yapilmis bisiklet yolu
planlama caligmalarina yer verilmistir. Ayrica, Istanbul icin metropoliten Slcekte
yapilmis bir proje, tez caligmasinda ortaya konulan planlama kriterleri dogrultusunda
degerlendirmeye tabi tutulmustur.

Sonug ve Onerileri iceren 7. Boliim’de ise, metropoliten alanda planlama kriterleri ve
ornek planlama caligmalari 1s13inda, Istanbul’'un kendine 6zgii karakteristikleri de
dikkate almarak, Istanbul’da metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasi konusunda
Oneriler getirilmistir

X



BIKEWAY PLANNING IN METROPOLITAN AREAS

SUMMARY

This thesis, consisting of seven chapters, aims to study the problem of bikeway
planning in metropolitan areas. Including examples in developed countries, some
planning projects carried out for Istanbul were evaluated. Considering the
characteristics of the city, recommendations were made on bikeway planning for
Istanbul.

In the first chapter, the definition of metropolitan area, transportation planning and
the importance of sustainable transportation, urban transportation and external costs,
the benefits of bicycling were covered and the aim of the study was explained.

In the second chapter, the chronological development of bicycles and cycling in the
U.S., Europe and Turkey was mentioned and also the relevant legislative
developments were included.

In the third chapter, some activities promoting cycling, statistical facts on cycling in
some countries were included. The present bicycling conditions in Turkey and other
countries were also evaluated.

Since this thesis focuses on the planning issues, the subject of bikeway design was
briefly included in the fourth chapter. The topics, covered in this chapter are data
concerning design, bikeway types and other relevant information about design.

In the fifth chapter, literature review concerning the progress of the modern bikeway
planning concept and the first bikeway planning arguments were included. The
process of bikeway planning in metropolitan areas was also examined in details.
Furthermore, two bikeway planning projects carried out in the metropolitan cities of
New York and Toronto were included as examples.

In the sixth chapter, the topic of bikeway planning in Istanbul was examined. The
definition of Istanbul Metropolitan Area, planning history and present city
transportation system and all bikeway planning projects carried out in Istanbul were
included here. A major metropolitan scale bikeway planning project for Istanbul was
also evaluated.

In the seventh chapter, recommendations concerning bikeway planning in Istanbul
were made under the framework of metropolitan planning criteria and planning
examples, regarding special characteristics of Istanbul.



1. GIRIS

Ulasim, modern kent insaninin en temel ihtiyaglar1 arasinda 6nemli bir yere sahiptir.
Bash basmna (miistakil) bir ama¢ olmamasina karsin her tiirlii yasamsal-kentsel
faaliyetin gerceklestirilebilmesine olanak saglayan bir tiir ara gereksinimdir. Bunun
yaninda siirdiiriilebilirlik, konfor, giivenlik, ekonomiklik, giivenilirlik, cevreye uyum,
vb. bircok ozelligi barindirabildigi siirece, kabul edilebilir bir olgu olarak

degerlendirilir.

Metropoliten kentlerde karsilasilan en biiyilk sorunlardan bir tanesi ulagim
problemidir. Ozellikle toplu tasima sistemlerinin etkin ve yaygin bir sekilde tesis
edilemedigi kentlerde otomobil kullaniminin artmasi, trafik problemleri ve ¢evresel
olumsuzluklar gibi sonug¢lar dogurmakla birlikte, kentlerdeki erisilebilirlik ve yagam

kalitesi seviyelerini de olumsuz yonde etkilemektedir.

Bu baglamda, o©zellikle kisa mesafeli yolculuklarin yapilabilmesine olanak
saglayacak veya transfer esash kullanildiginda ise uzun mesafelerde alternatif bir
ulasim tiirii olarak kabul edilebilecek bisikletli ulasim konusu beraberinde getirecegi

daha bir ¢ok fayda ile dikkat cekmektedir.

Yurtdisinda — 6zellikle gelismis Bati iilkelerinde —, bisikletli ulagim, yaygin ve etkin
bir ulasim tiirli olarak ulastirma sistemleri igerisinde ciddi bir paya sahiptir.
Ulkemizde gerek Kkiiltiirel altyap1 gerekse de topografik kisitlar nedeni ile bisiklet
kullanimi agirlikli olarak rekreasyonel amaclarla gerceklesmektedir. Bisiklet yolu
sistemleri  planlamalarda dikkate alimir ve kisitlarin  elverdigi  Olciide

gerceklestirilebilir ise kentsel ulasima olumlu katkilar1 olacaktir.

1.1 Metropoliten Alan Tanim

Metropoliten Alan; Ekonomik ve toplumsal yasamin daha ¢ok merkezdeki kentin
etkisi altinda bulundugu, ortak ¢ikarlarla ona bagl olan, sinirlarim1 dogal kosullardan
ve tiize kurallarindan ¢ok giinliik is gidis-gelislerinin belirledigi, sinirlar1 yonetsel

sinirlarla her zaman ¢akigmayan, biiyiik 6l¢iide kentlesmis alan olarak tanimlanir.



Metropoliten alan;
- Merkez kentin fiziksel bilylimesinin hizla genis alanlara yayilarak artmas,

- Ulagim-iletisim olanaklarindaki gelismeler ile kent etkisinin ¢evre kir-kent

yerlesmelerinde etken olmasi ve karsilikli bagin kuvvetlenmesi,

- Metropoliten  kentte  yasayanlarla cevresinde yasayanlarin yasam

standartlarinin birbirine yaklagsmasi nedeniyle dinamik bir yap1 gosterir.

L. Mumfurd ve P. Geddes yigilma (conurbation) deyimini; Ozellikle sanayi
devriminin erken devrelerinde hizla genislemis, bagimsiz kentlerin birlikte
gelistirdikleri ¢ok c¢ekirdekli metropoliten alanlar i¢in kullanmislardir. (Ren-RuhR
havzasi, Orta Ingiltere). Giiniimiiz metropoliten alanlari igin J. Freidmann ve J.
Miller, kentsel alan (urban field) deyimini, H. Blumenfeld ise metropoliten yoriinge
(metropoliten orbit) deyimini kullanmaktadirlar. J. Gottman’in megalopolis tanimi
metrropoliten alandan ¢ok iilke dlgegine yaklasir. Pek ¢ok biiyiik kenti i¢ine alan bu
alan; aym zamanda en bilyilk sanayi bolgesini ve finans, politik merkez olma
ozelligini de tagir. Gottmann bu tamimina Ornek olarak A.B.D.’de Washington-

Boston sehrini gosterir. [1]

C.B. Doxiadis metropoliten kent ve metropoliten alanin dinamik bir yap1 gésterdigini
vurgulayarak, Dynapolislerin ve sonra Dynametropolisleri olustugunu ileri siirer.
Niifuslarinin 50 bin ile 10 milyon arasinda olabilecegini ve ¢ok merkezli bir kentsel
yerlesme dokusu olusturduklarimi belirtir. Doxiadis’in gelecekteki metropoliten
alanlarla ilgili yaptig1 tahmin ise; tiim acik alanlar1 da igine alan siirekli bir

yerlesmeler sistemidir. Bu olguya kendisi Ecumenopolis ismini vermistir. [1]

Metropoliten alanin gosterdigi dinamik 6zellik dolayisiyla tanimlamalarda getirilen
kavramsal farkliliklar, bu konuda karakteristiklerin belirlenmesi, Ol¢iitlerin
konulmasi veya gostergeler kabul edilerek yapilmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir.
Ancak tanimlamaya yardimci olabilecek bu kullanimlar, metropoliten alanla birlikte
bir degisim siirecinden ge¢cmislerdir. Metropoliten alan ve kentin karakteristiklerinin

belirlenmesi ¢abalarinin ilk sayilabileceklerinden birisi N.S.B. Gras'im yaklasimidir.

(1]



Gras'a gore tek basma niifus biiyiikligii yeterli bir olgiit degildir. Gelismis bir

Metropoliten alan ve kentin isaretleri;

Organize olmus pazar
Sanayide gelismislik
Ulasim olanaklari

Finans organizasyonlarinin gelismisligi

ile vurgulanir.

ABD, Kanada ve Avrupa iilkelerinde Metropoliten Kent Metropoliten Alan

karakteristikleri belirlenirken bazi farkliliklar olmasina karsin genel olarak ele alinan

ortak Olciitler asagida belirtilmistir.

Niifus biyiikliigii
Niifus yogunlugu
Tarim dig1 alanlarda calisan isgiicii orani, sektorlerin kapasite ve cirolari

Metropoliten alanda bulunan c¢evre kentlerin Metropoliten karakter
gostermesi merkez kentle entegrasyon diizeyi, merkez kentin egemenligi ve

karsilikli bagimlilik

Erisilebilirlik, ev-isyeri gidis-gelis sistemlerinin gelismislik diizeyi
Orgiitlesme ve uzmanlagsma diizeyi

YOnetimsel boliinme

Merkezliligin ¢6ziilmesi desantralizasyon

Donatilarda ¢esitlilik

Metropoliten kentin niifus biiyiikliigii ve metropoliten alanda etkin oldugu alanin

biiyiikliigii ile metropoliten alan sinirlarina olan uzaklik konusunda farkli yaklasimlar

olmustur. A.B.D. sayim biirosu tarafindan metropoliten kent i¢in ileri siiriilen 50,000

niifus bityiikliigiine karsin Duncan, 300,000 kisilik bir biiyiikliigiin metropoliten kenti

karakterize edebilecegini ileri siirmiis. P.P. Spreiregen ve H. Blumenfeld 500,000

P.S. Forence ise 1 milyon biiyiikliigii kabul etmislerdir. [1]



Spreiregen Metropoliten alan ve onun sinirini, merkez kentten motorlu araclarla 2
saatlik bir zaman dilimi i¢inde ulagilan yer olarak tanimlarken, bunun 100-180 km.lik
bir alanm icerdigini belirtiyor. Freidmen ve Miller bu alanin merkez kentten itibaren
onun etrafinda olusan 180 km.’lik bir bolge oldugunu vurguluyorlar. Blumenfeld 90
km.ye kadar olan alan1 SMSA olarak degerlendirirken 90-125 km arasindaki sacak

alanin1 da katiyor ve metropoliten alanin bu biitiinlesik yapidan olustugunu belirtiyor.

[1]

1.2 Kentsel Ulastirma ve Digsal Maliyetleri

Giinlimiizde, bircok kentte, otomobiller trafik tikanmasmin ve hava kirliliginin en
onemli nedeni olarak goriilmekte ve ulagim, kent yasaminin en sorunlu etkinligi
olarak degerlendirilmektedir. Azot oksitleri ve karbon monoksit gibi emisyonlarin %
50’sinden fazlasi motorlu karayolu araglarindan kaynaklanmaktadir. Ulastirma
kesiminin tiikettigi enerji her yil ortalama % 4 artmakta, diger bir deyimle 20 yilda
bir iki katina ¢ikmaktadir. Avrupalilarin % 70’1 hava Kkirliligi konusunda gittikge
daha fazla endise duymakta, % 20-25’i ise karayolu trafiginden kaynaklanan

giiriiltiiden rahatsiz olduklarini belirtmektedir.

Motorlu arag trafiginden kaynaklanan tikanikliklarin ve ¢evresel kirlenmenin digsal
maliyetleri konusunda ¢ok sayida arastirma vardir ve bu konudaki degerlendirmeler
kentlerin yogunluguna, tikanma diizeyine ve bolgeye gore degismektedir. AB
iilkelerinde, ulagtirmanin yillik digsal maliyeti 360 milyar Euro (GSMH nin % 6’s1)
olarak hesaplanmistir ve bunun {iicte biri trafik tikanmalarindan kaynaklanmaktadir.
Kentsel ulastirma tiirlerinin digsal maliyetlerine iligkin ortalama degerler Tablo

1.1°de verilmistir.

Rayli ulasim tiirleri, sagladiklan yiiksek tasima kapasiteleri, hiz, giivenlik, konfor
gibi hizmet nitelilikleri ve ¢evre iizerindeki olumsuz etkilerinin azligi nedenleriyle
biiyiik kentlerdeki ulagim taleplerinin karsilanmasinda en Onemli roli
oynamaktadirlar. Diger bir deyimle, biiyilk kentlerin toplu tasima sisteminin
omurgasini banliyé demiryolu, metro ve hafif metro hatlar1 olusturmakta, otobiis,
minibiis gibi daha diisiik kapasiteli toplu tagima tiirleri bu ana hatlar1 besleme islevini

gormektedir. [2]



Tablo 1.1: Kentsel Ulastirmanin Digsal Maliyetleri (Euro/1000 Yolcu-Km) [2]

Maliyet Tiirii Otomobil Otobiis Metro ve Tren
Giriltii 10-25 2-3 2-3
Yerel Hava Kirliligi 6-12 <1 <1
Sera Etkisi ile Birlikte
Hava Kirliligi 10-50|  Otomobilin 1/3'ii Otomobilin 1/4 -1/10'u
Kazalar 5-25 <1 <1
Tikanma 10-70 <10 0
Kentsel Alan Kullanim1 50-250 3-20 <5

1.3 Bisiklet Kullanimimin Faydalari

Bisiklet kullanimi, basta saglik olmak iizere bircok fayda saglamaktadir. Asagida bu

faydalar kisaca aciklanmistir:

- Saghk acisindan olumlu etkileri vardir;

Her giin, giinde yarim saat yapilan bisiklet yolculugunun bircok
hastaligin 6niine gecilmesinde, hafife alinmayacak mertebede yararlar
oldugu bilimsel olarak ortaya konulmustur. Yogun kent yasami
icerisinde insanlar ulasim ihtiyaglar ile sportif faaliyet ihtiyaclarini
birlestirme imkanma sahip olmaktadirlar. Ingiltere’de yapilan bir
arastirmaya gore, kisa siireli otomobil yolculuklarinin 1/3’ bisikletler
ile yapilirsa iilke genelinde kalp hastaliklarinin %5-10 oraninda
azalacagl sonucu elde edilmistir. Yine Ingiltere’de yapilan baska bir
aragtirmaya gore; haftada 32 km bisiklet kullanan bir insanin kalp
rahatsizliklarina yakalanma riskinin yar1 yariya az oldugu sonucuna

ulasilmustir. [3]

- Kentlerde erisilebilirlik oramimm arttirir ve tikanmalarin Oniine
geger;
Kisa mesafeli yolculuklarda (genellikle yerel trafik kosullarina baglidir)
bisikletler otomobillerden ve diger toplu tasima araclarindan daha hizl
yol alabilir. Gerek yolculuk halinde, gerekse park yerlerinde otomobile
gore daha az alan isgal ederek kentsel alan kullaniminda avantaj saglar.
Zaman ve alan konularindaki kazanimlar 6nemli ekonomik faydalar
saglar. Sadece trafik tikanikliklar1 nedeni ile diinyada yillik 11.36 milyar
It. yakit harcanmaktadir. [3]



Kentsel alanlardaki yasam kalitesini yiikseltir;

Bisiklet kullanim payinin ulagim i¢indeki artis1 kent ekonomisini olumlu
yonde etkileyecektir. Kent merkezlerindeki motorlu ara¢ sayis1 azalacak
ve bunlardan kaynaklanan olumsuzluklar ortadan kalkacagi i¢in insanlar

faaliyetlerini daha konforlu bir sekilde gerceklestireceklerdir.
Hava ve giiriiltii kirliliginde azalmaya yol acar;

Motorlu tasitlar tek baslarina diinyadaki biitiin fosil yakitlarinin yarisini
kullanmaktadirlar. Kentlerdeki karbondioksit emisyonunun yaridan
fazlast1 ve karbon monoksit emisyonunun %70-90 oranlari motorlu
tasitlar nedeniyle gerceklesmektedir. Amerika’da her sene 30 bin insan
sadece otomobillerden kaynaklanan emisyon nedeniyle hayatim
kaybetmektedir. Bisiklet kullaniminin ulasim sistemleri igerisindeki
payinin artmasi ile bu olumsuz etkilerin 6niine gecilebilmesi miimkiin

olacaktir.

Diger ulasim sistemleri icin yapilacak yeni altyapi, bakim ve isletme

yatirnmlarim azaltir;

Bisiklet yollar altyapisinda ingaat ve bakim maliyetleri motorlu araglar
icin yapilacak yatinm maliyetlerinden oldukga diisiiktiir. Bisiklet park
yeri maliyetleri de otomobil park yeri maliyetlerine gore yaklasik 20 kat
daha diisiik bir seviyededir. Bir otomobilin park halinde isgal edecegi
alana 7-12 bisiklet park edilebilir. Haftada 6.44 km.lik rutin
yolculuklarin1 bisiklet ile gerceklestiren bir kullanici, senelik 205 It.

yakat tasarrufu saglamaktadir.
Trafik giivenligini arttirir;

Sadece Amerika’da yilda 46 bin insan otomobil kazalarinda hayatlarim
kaybetmektedirler. Teknigine uygun projelendirilip uygulanmis bisiklet
yollar sayesinde hem trafikteki ara¢ sayisinda azalma meydana gelecek,
hem de bisikletlerin ara¢ trafigi icerisinde kontrolsiiz seyretmeleri
engellendigi icin, kaza oranlarinda azalmalar meydana gelecektir.

Bisiklet yolu sistemi bulunan yollardaki kaza riski %38 iken, bisiklet



yolu sisteminin bulunmadig1 yollarda bu oranin %56 seviyesinde oldugu

bilinmektedir. [3]
- Istihdamn arttiric etkisi vardir;

Daha fazla bisiklet satis1 yapilacaktir ve bundan dolayi tiretim artacaktir.
Bisiklet iiretiminin artmasi da sektordeki istihdamin onemli Olgiide
artmast ve ekonomik fayda saglanmasi sonuglarimi doguracaktir.
Diinya’nin en biiyiik bisiklet iireticisi konumunda olan Cin, 2000 yilinda
52,2 milyon mertebesinde iiretim gerceklestirmis ve bunun 32,8 milyon

adedini ihrag¢ etmistir. [3]

1.4 Calismanmin Amaci

Calismanin amaci metropoliten Olgekte bisiklet yolu planlamasi yaklasiminin nasil
olmas1 gerektigini incelemek ve Istanbul 6rnegini ele alarak degerlendirmelerde

bulunmaktir.

Ekonomik acgidan bir cazibe merkezi olma ozelligi tasiyan, uzun yillardan beri
ozellikle iilkenin dogu bolgelerinden gelen yogun go¢ dalgasina maruz kalan ve
plansiz gelisen, diinyamin sayili metropollerinden biri olan Istanbul’da, en dnemli
sorunlardan birinin ulagim oldugu gercegi kabul edilmelidir. Yukarida sayilan
faydalann g6z Oniine alindigi takdirde, bisiklet kullaniminin yayginlagmasi
Istanbul’'un kentsel kalitesinin arttirilmast noktasinda ©nemli olciide katki

saglayacaktir.

Calisma kapsaminda metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasi konusu
yurtdisindan 6rnekler de ele alinarak incelenmis, Istanbul icin bu konuda yapilmis
calismalar degerlendirilmis ve Istanbul 6zelinde bisiklet yolu planlamasi konusunda
oneriler sunulmustur. Oncelikle, metropoliten alanda bisiklet yolu planlama kriterleri
incelenmis ve yurtdiginda gerceklestirilmis metropoliten alanda bisiklet yolu
planlama 6rneklerinden Toronto ve New York calismalarina yer verilmistir. Ayrica,
Istanbul icin giiniimiize kadar yapilmis bisiklet yolu planlama calismalarina yer
verilerek, Istanbul i¢in metropoliten Olgekte yapilmis bir proje, tez calismasinda
ortaya konulan planlama kriterleri dogrultusunda degerlendirilmistir. Sonug ve
oneriler kisminda ise, metropoliten alanda planlama kriterleri ve 6rnek planlama

calismalari 1s131nda, Istanbul’un kendine 6zgii karakteristikleri de dikkate alinarak,



Istanbul’da metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasi konusunda oneriler

getirilmistir.



2. TARIHCE

Bu bolimde diinyada bisikletin tarihi, bisiklet kullanimi ile ilgili yasal

diizenlemelerin gelisimi ve Tiirkiye’de bisikletin tarihi tizerinde durulmustur.

2.1 Diinyada Bisikletin Tarihi

1645 yilinda ilk bisiklet patenti Fransiz Jean Theson' a, iki kisinin oturarak hareket
ettirdigi dort tekerlekli kiigiik bir alet yaptigr icin verildi. 1690 yilinda Fransiz
asilzade Sivrao Kontu tarafindan, iki tahta tekerlegi olan ve "Celenfer" adi verilen
pedalsiz bir bisiklet yapildi. Daha sonra tahta tekerleklerin yerle temas eden yiizleri
demir cemberle kaplandi; fakat bu durum siispansiyon saglamadigi i¢in hizin
azalmasina yol agti. 1839 yilinda pedalin da bulunmasi ile bisiklet tam olmasa da
bugiinkii goriiniimiine kavusmaya basladi. 1868 yilina gelindiginde ise tekerleklerin
sert lastikle kaplanip demirin c¢ikartilmasi sayesinde siirati artti. Deneme niteliginde
ilk bisiklet yaris1 1868'de Saint Clloud'da yapildi. 1891 'de uzun etaph yarislar
yapildi ve bisiklet sporunun atilimi1 olarak 1903'te uluslar arasi bisiklet yarislarina
baslandi. Su anda ulusal ve diinya sampiyonalar1 yapilmaktadir. Bunlarin en
onemlisi ve en zorlusu 21 etap iizerinden 3959 km. uzunlugundaki parkurda

diizenlenen "Fransiz Bisiklet Turu"dur.

Bisiklet kullanimi pratik olarak 1950'lerin sonlarinda sona erdigi halde 1970'lerde
tekrar 100 kat artarak eski popiilaritesine kavusmasinin ve bir ulagim tiirii olarak
goriilmesinin sebebi cok fazla anlasilamadigi gibi, sosyal hareketleri tahmin etmenin
de giic olmasi, gelecege yonelik kestirim yapmay1 zorlagtirmaktadir. Ne kadar
bisiklet yolculugunun yapilacagi ve nereye yapilacagini en iyi sekilde tahmin etmek
icin, bisiklet kullaniminin tarihini ve bugiiniin kullanim demografisini bilmek

gerekir.

Ekonomi, bisiklet kullanimin1 etkileyen bir faktordiir. Bisiklet en ucuz kisisel ulagim

aracidir. Cin, Hindistan ve Afrika'daki bisiklet satisi ve kullammminda gercekten



ekonomi belirleyici olmustur ve bisiklet, 1910'da ABD' deki otomobil
konumundadir. Bisiklet uzun omiirlii bir sermaye iiriiniidiir ve bisiklet satiglarindaki
inig-cikislar, bisiklet kullanimindaki inis-¢ikislardan daha fazladir. Bunu, daha az
bisiklet ulasimi yapildiginda_satislardaki diisiiste ve bisiklet popiiler oldugu zaman
bisiklet kullamminda ¢ok fazla artis olmadigi halde satislardaki si¢cramada
gorebiliriz. 1920'de ABD'de bisikletin ¢ocuk oyuncagi olarak satisindan ¢ok kar elde
edilmis ve bu periyodun en tepe noktasinda Amerikalilar zenginliklerinden dolayi,
sadece Avrupa'daki yiiksek sinifin profesyonel bisiklet yaris¢ilarinin almaya giicii
yettigi bisikletleri yetiskin oyuncagi olarak almiglardir. Ekonominin, bisiklet satis1 ve
kullanimi iizerinde acgik¢a cok biiyiik etkisi olmasina ragmen, bu etki kisisel ulagim

stokunun veya talebin artik gelir ile arasindaki iligkinin bir sonucu degildir.

Elbette farkli kisiler ve farkli halklar, farkli ihtiya¢ ve maliyet iliskisine sahiptirler,
boylece gecis biitiin durumlar icin esit oranda ortaya ¢ikmaz. Ornegin, gelismemis
kirsal yerlesimler, orta sinif kentsel yerlesimlerden énce motorlu tasit kullanimina
uyum sagladilar; ciinkii onlarin ulagim ihtiyaclar1 daha biiyiiktii. Fakat bisikletten
motorlu tagitlara olan biiylik gecis, zengin ve modaya uyanlardan fakir ve dikkate

alinmayanlara dogru gelismistir.

Bisikletten motorlu tasitlara gecisi yasamada ABD ve Avrupa arasinda 6nemli bir
fark vardir. ABD'de, motorlu tasitlara gecis dyle erken ve hizli olmustur ki, bisiklet
ve motorlu tasitlar karma olarak ortaya ¢ikamamislardir. Tam tersi olarak Avrupa'
da, bisiklet ve motorlu tasitlar karma olarak 60 sene bulunmuslardir ve 1960'lara
kadar motorlu tasitlar etkin sekilde bisikletin yerini alamamuslardir. Gegisle
birlikte, Avrupa bisiklet programlarinda, motorlu tasitlarin hizla gelismesi, bisiklet
ulasim sisteminin yerini almasi ve motorlu ulagimin biiyiik artisi i¢in hem karayolu
tasarimmin hem de kapasitesinin yeterli olmamast durumlariyla basa ¢ikmak
amaglanmistir. Amerikan bisiklet yolu programlarn ise, Avrupa bisiklet yollarinin,
bisikleti motorlu tasitlarin tehdit ve tehlikesine karsi koruma iddiasim1 heniiz
savunmaktadir. Politik olarak bisiklet programlan icin agikca bisikletten motorlu
tasita gecisi engellemeyi hedeflemek imkansizdir, buna motorlu tasit kullanicilar
ve motorlu tasit kullanicis1 olacaklar izin vermeyeceklerdir. ABD'de agikca
motorlu tasit kullanicilarinin yararina hizmet edilmesi ve bisiklet kullanicisinin
cikarlarinin bir kenara itilmesi, propaganda ile lizerinin Ortiilmesi gereken bir konu

olmustur.
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ABD, coktan motorlu tasitlara gecmis halki bisiklet kullanmaya tesvik etme
problemiyle yiiz yiize gelmistir. Motorlu tasit kullanimi zenginden fakire dogru
gelistigi icin, bisiklet kullanicilari, artarak modaya uymayan, motorlu tasit
kullanicilarindan daha az yeterli ve daha az onemli olarak goriilmiislerdir. Ilk
bisiklet kullanicilar arasinda zenginlik ve statii 6nemliydi ve 1896'ya kadar bisiklet
stiriiciileri saygi duyulan orta sinif insanlardi. Modaya uyanlar ve zenginler 1899-
1900 yillarinda bisikleti birakmislar ve cok az otomobil olmasina ragmen otomobil
gelecek olarak goriilmiistiir. Bisiklet kullanimi sayisindaki diisiiy az olmasina
ragmen, prestij ve politik giicteki diisiis cok fazla olmustur. Hem ABD'de, hem de
Ingiltere'de bisikletle ulasim organizasyonlarimin muhalifleri tarafindan motorlu
ulasim organizasyonlar1 baslatildi. Ingiltere' de Bisikletle Gezi Kuliibii'niin (Bicycle
Touring Club) iiyeleri Otomobil Sirketlerinin kurucu iiyeleri olmuslardir; ABD'de
da Tekerlekli Adam Birliginin {iyeleri Amerikan Otomobil Sirketlerinin kurucu
iiyeleri olmuglardir. Onlar igin bisiklet ihtiyagtan ¢ok bir spor olmustu ve o andan
itibaren bisiklet modaya uymayan olarak goriildiigiinden bir¢ok insan ulasim
acisindan yararin1 kazanmadan bisikletlerini geri vermiglerdir. ABD'de, 1930'a
kadar profesyonel spor olarak devam eden bisiklet yarislar harig, bu, pratik olarak

biitiin bisiklet organizasyonlarinin sonu olmustur. [3]

1900°den 1919'a kadar Avrupa'daki bisiklet kullanim, iist-orta tabakanin motorlu
tasit kullanmasi dolayisiyla azaldi; bu siire¢ Diinya Savasi'nin mekanik gelisimleri
tarafindan hizlanmisti. 1916'ya kadar diisiik statiiniin kullandigi bisiklet, okul
cocuklarinin kullandig1 bir tasit olmustu. Yoneticilerin motosikleti yasaklamasi
dolayistyla Londra'daki 6zel okullarda 6grenciler bisiklet siirityorlardi. 1931' e kadar
stiren motosiklet yasagiyla bisiklet hos goriilmesinin yaninda, bisikletler ¢ocuklar

icin uzun, hantal ve agirdi.

Bisiklet orta sinifin araci olarak disiiniiliip prestij kayb1 yasadiktan 20 sene sonra,
1919'da "Bisikletgilerin Gezi Kuliibii" yeni iiyelerle tekrar biiyiimeye basladi ve 30
sene saniyla devam etti. Savasin endisesi baslamadan kisa bir siire once, calisan
siifa hafta sonu iki giin tatil hakki verilmisti. Is¢i sinif i¢in motorlu tasit kullanmak
pahaliydi, hatta bir ailesi olan sanatcilar, kiigiik profesyoneller hala birinci sinif tren,
vapur bileti ve ¢ocuklar i¢in geregler alamiyorlardi. Diisiik-orta sinif ve yiiksek-alt
simif insanlari i¢in hazirlanan yatili-yarim pansiyon veya kamp alanlarindaki hafta

sonu turlart 1920' den 1950'ye kadar bisiklet kullaniminin belkemigi olmustu. Bu
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donem, bisiklet siirmenin veya motorlu tasit kullanmanin yiiriimeyle esit diizeyde
rekabet ettigi donemdir. Bisikletcilerin Gezi Kuliibii, politik temelle tekrar etkin
olarak bisikletcilerin haklar1 i¢in motorlagmis diinyaya karsi savagmistir. Ayni
zamanlarda ABD'de da bazi catismalar ortaya cikmusti: karayolunda (simdilerde
havaalanlarinda) bisiklet kullanim1 tasarimlari, ayr1 bir bisiklet yolu catigsmalar1 ve

gece saatlerinde giivenlik i¢in iistiin koruma sistemleri gibi.

Bisiklet kullaniminin heyecanini ve sayisini dikkate almadan, bisiklet diisiik statii
faaliyeti olarak goriilmeye devam etti. Ingiltere ve Hindistan'daki Ingiliz subaylar
ulagim amach olarak genellikle bisiklet kullanmiglardi, fakat bisiklete karsi olan
Onyargi yiiziinden tercihlerini motorlu tasitlara yonelik yapmaya basladilar. Bu
donem, Ingiltere'de motorlu tasitlarin isci simifin i¢inde yer almasiyla sona erdi.
1952'de bisiklet Ingilizlerin tasit kullantminin %25'ini sagliyorken, bu oran sonraki
on yilda %6'ya diistii. Bisikleti son kullananlar, hayat aliskanliklarina devam eden
yaslt is¢i simifiydi. Bircok benzer ornek, cok az farkli bir programla Avrupa

iilkelerinde devam etti. [4]

ABD'de bisiklet onceleri asla isci sinifi faaliyeti olarak goriilmedi. Bilyiik ekonomi
bunaliminin sonlarina dogru bisiklet miitevaz1 insanlarin ucuz eglence ihtiyacini
karsiliyordu. II. Diinya Savasi zamaninda araba ve benzin serbest olarak elde
edilemedikleri icin, sosyal bir hosnutsuzluk olmadan bisiklet mecburi ulagim araci
oldu. 1949-1950'ye kadar bisiklet popiilerligini korudu ve 1949'da otomobil satislari
basladi. Sonrasinda bisiklet kullanicilari, iiniversitedeki savas askerlerinden,
iiniversitedeki ve lisedeki genclerden veya diisiikk gelirle ilk isinde calisan
genclerden, iiniversite iiyelerinden, yliksek lisans Ogrencilerinden ve birka¢ isci
siiftan ibaretti. Parasi olan herkes muhakkak araba alabileceginden dolay1 bisiklet

diisiik ve gosterigsiz anlamina geldigi halde bu kisiler alt tabakadan kisiler degildi.

1950'lerdeki ekonomik atilim toplumu tamamen degistirdi. Iinsanlar otomobil almak
icin caba gosteriyorlardi ve ucuz bir madde olarak bisikletten sakiniyorlardi. Pahal
bisikletler bile calinabilecegi diisiiniilmeden {iniversite kampusu etrafinda
birakilabiliyordu. Sadece cocuklar ve modayr takip etmek istemeyen istisnalar
bisiklet kullaniyorlardi. Onceleri toplum bisikleti hem yetiskinlerin hem de
cocuklarin kullandigini kabul etmesine ragmen, bisiklet kullaniminda giivenlik
programlan sadece ¢ocuklar i¢in yapiliyordu. Bununla birlikte bazi1 diizenlemeler de

yetigkinlerin bisikleti birakmasinda etkili olmustur. Mesela, belli yerlesimler
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arasidaki tek yol veya en iyi yol ekspres yola doniistiiriildii, karayolu miihendisleri
bisikletcileri trafik karisiminin bir pargasi oldugunu diisiinmeden siradan ve bisiklet

icin uygunsuz yollar tasarladilar.

Fakat savasin etkisiyle ortaya ¢ikan bu degisiklikler, bu hareketin tersi durumlarini
ortaya ¢ikardilar: Herkesin en biiyiik ve en giiclii otomobil alma hevesinden sonra
zamanla insanlar kent merkezlerindeki evlerini terk ederek kent digina tagindilar ve
dis mahalleler biiyiidii. Ulasim ve trafik problemleri katlanarak artti. 1940'arda
ABD kentleri otomobil, yiiriimek, toplu ulasim (otobiis, minibiis veya metro) ve
bisiklet olmak iizere en az 4 ulastirma tercihine sahipken, dis mahallelerde 2 tercih
hakki vardi ve genelde birincisi otomobil kullaniliyordu. Dis mahalleler motorlu
tasitlara gore tasarlandigi igin yiiriimek igin ¢ok biiyiik, toplu ulagim i¢in de cok
dagmikti. Aileler i¢in tek otomobil yetmedigi gibi iki tanesi de problemi
¢Ozmilyordu, anneler ¢cocuklarini otomobille gezdirmek zorunda kalirken babalar
islerine gitmek i¢in yollarda uzun vakit geciriyorlardi. Zamanla otomobil siirmenin

zevki kayboluyordu.

Artik c¢ocuklar ailelerine sorun olmadan bisikletle gezmeye basladilar, fakat
bisikletleri agir ve fazla siirtiinmeliydi. 1960'larin baslarinda iyi bisiklet ditkkanlart
cocuk boyutlarina uygun, hafif bisikletleri uygun fiyata satmaya basladilar. Artik her
cocugun bisikleti vardi ve cocuklar ulasimlarini bisikletle sagliyorlardi. Bu,
1970'erin bisiklet hamlesini baglatan seydi. 1970'lerde hevesle bisiklet kullanan lise
ve iniversite Ogrencileri, 1980'lerin sonlarinda, calisan ebeveynlere birer tane,
cocuklar iginse en az bir tane olmak {izere her aile i¢in en az li¢ otomobile sahip dig

mahalle yasantisina uyum saglayan yeni jenerasyonla yer degistirdi.

Ulasimdaki ve yerlesimdeki bu degisiklikler iki yeni bisikletci gurubunu da kendine
cekti. Birincisi, otomobil siirmenin keyfinin kalabalik ve hiz diizenlemeleriyle dolu
yollarda kayboldugunu fark eden insanlar, bisikletle a¢ik yolda siiriis keyfini tekrar
yakaladilar. Ikincisi, pratik olarak otomobilin insanlarin normal yiiriime
egzersizlerinden yoksun biraktigim diisiinen saghk diiskiinleri, bisiklet siirmeye
basladilar. Bu gruplar bisiklet kullaniminin sosyal seviyesini yiikselttigi i¢in

onemliydi.

Dis mahallelerin ve diger genel etkilerin biiyiimesi ¢evrecilik adi altinda yeni bir

muhalefeti de ortaya ¢ikardi. Cevrecilik, petrol tiiketimi ve hava kirliliginden dolay1
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motorlu tasitlara direk muhalefet olurken, karayolu insaatlari, aligveris merkezleri ve
is alanlariin yayilmasindan dolay1 da kentsel alanin dagilmasina dolayli muhalefet
oldular. Birlesmis cevre hareketleri, karayolu gecisleri, arazi gelisimi, otomobil
iiretimi gibi egilimleri ortaya ¢ikaran ekonomik ve teknolojik giiclere karsi olan bir
politik hareketti. Bu gruplar, bisikletin kentsel ulasimda otomobile karsi tek mevcut

secenek oldugunu diisiindiikleri icin bisikleti gayretle ve hevesle savundular. [4]

2.2 Bisiklet Kullani ile ilgili Yasal Diizenlemelerin Gelisimi

Trafik kurallarinin ilk ortaya cikisinda bisiklet siiriiciilerinin herkes gibi yollar
kullanmalarina izin veriliyordu ve kimse onlara 6zet bir dikkat gostermiyordu.
Ingiltere' de yerel yonetimler bisiklet kullanimina bazi kanuni engeller yiiklediyseler
de, 1888'de "Bisiklet Gezisi Kuliibii", bisikletin bir ulasim araci olarak
siniflandirilmasin1 basardi. ABD' de ise savasilacak hi¢cbir engel yoktu ve ilk
"Uniform Tasit Kodu" (Uniform Vehicle Code) 1926' da bisikleti bir tasit, bisiklet
siiriiciilerini de tasit siiriiciileri olarak kabul edildigini belirterek yayinlandi.
Birlesmis Milletlerde bisiklete yonelik yonetimsel hareketler, 1944°teki Tek Bigimli
Tasit Kodu'nda tamitilan, bisiklet kullanicilarina karsi ayrimcilik kanunlar igin
yapilan ilk ulusal Onerilerle bagladi. Bu Onerilerde, bisiklet bir tasit olarak degil bir
alet olarak yeniden tanimlanmis ve zorunlu yol kenar1 kurali (mandatory side-of-
the-road law), zorunlu bisiklet yolu kurali (mandatory bike-path) ve denetimli
gecisli karayollarinda bisiklet yasagi yer almisti. Yol kenar1 kurali, bisikletcilerin
yolun sag kenar1 hari¢ herhangi bir yerini kullanmasimi yasaklarken, bisiklet yolu
kurali bisikletcilerin eger yakinda bir patika varsa yolun herhangi bir bolimiinii
kullanmasim yasakliyordu. Denetimli geg¢is kurali ise bisikletcilerin bitisik nizam
konut arazisine giremeyen yollar1 kullanmasini engelliyordu. Motorlu tasit
kuruluglart bu kurallan, bisikletgilerin giivenligi i¢in yapildigin1 agiklayarak
kanunlastirdilar ve acik¢a yollarin, II. Diinya Savasindan sonra bu yollar kullanacak
yiikksek hizli tagitlara uygun olmalarini istiyorlardi. Bisiklet¢iler, uluslari motorlu
tasit trafigini yavaslatmalan icin zorladilarsa da, 35 eyalet bisiklet yolu kuralim
kabul ederken yaklasik biitiin eyaletler yol kenar1 kuralin1 ve denetimli gecis kuralini

benimsediler.

II. Diinya Savagindan sonra ¢ok az insan bisiklet kullanmaya devam etti ve motorlu

tasitlar savas oncesine ait yollar1 dyle dolduruyorlardi ki, politik giicler yeni ekspres
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yollar yapiyorlardi. Bu durum eyaletler arasi karayolu sisteminin kurulmasiyla
sonuclandi. 1949'dan sonra calisan her yetiskin bir otomobil alabildiginden yetiskin
bisikletciler ortadan kayboldular. Boylece motorlu tasit kuruluslart yollan bisiklet ve

motorlu tasit birlikte kullanimi konusunda endiselenmeyi biraktilar.

Sonraki 20 yil yonetimsel giicler bisikletle ilgili cocuklar icin giivenlik
programlarina agirlik verdiler. Bu programlar, kisitlama kanunlarint hakli ¢ikarmak

i¢in yapilan aciklamalardan tiireyen ii¢ teori iizerine oturuyordu:

* Motorlu tasitlarn sollamak, bisiklet kullanicilar1 i¢in en biiyiik

tehlikedir,

* Motorlu tasitlarin yolunun disinda bulunmak bisiklet siiriiciilerinin en

biiyiik sorumlulugudur,

* Bisiklet siiriiciileri trafik hiikiimlerini uygulamak i¢in c¢ok bilgisiz ve

olgunlagmamuislardir.

Bu programlar korku ve mantiksizlik iizerine oturuyordu ve bisikletcilere bisiklet

kullaniminin tehlikeli oldugu anlatiliyordu.

Dis mahallelesmenin sebep oldugu bisikletin yeniden kuvvetlenisi, motorlu tasit
kuruluglarinda yollan bisikletlerle paylasma korkusunu tekrar uyandirdi. 1971 'de
California hiikiimeti, California Karayolu Devriyesi (California Highway Patrol) ve
giiney California Otomobil Kuliibiiniin 1srar1 ile bisiklet yolar1 igin standart
tasarimlar iiretmeleri icin Los Angeles'daki California Universitesi'yle anlasma
yapti. Bu tasarimlar, en biiyiik tehlikenin bisiklet¢ilerin motorlu tagitlart sollamalar
oldugu ve bisikletcileri motorlu tasitlarla karsilasmadan ayirmak gerektigi inanigia
oturuyordu. Tasarimlar ¢ogunlukla otomobilleri bisikletlerden en son ayirmis olan
Hollanda" dan 6rnek alimiyordu. 1972' de Califonia hiikiimeti, bisiklet kullanicilar
icin tasarlanmis bisiklet yollariyla kisitlayacaklart degisiklikler Snermek igin
California Eyalet Bisiklet Komite'sini (California Statewide Bicycle Committee)

kurarak planlarina devam etti.

Bu durumdan rahatsiz olan bisikletciler, California'da zorunlu bisiklet yolu kuralinin
kanunlasmasina karst ¢iktilar ve Los Angeles'daki California Universitesi'nin
bisiklet yolu standartlarim yok ettiler. Sonu¢ raporu 1975°de yayinlandi ve Tek

Bicimli Tasit Kodu'nun 1975 deki revizyonunun temelini olusturdu.

15



Trafik Kanun ve Diizenleme Karar1 Ulusal Komitesi (The National Committee for
Uniform Traffic Laws and Ordinances), 1975'deki Tek Bicimli Tasit Kodu'nu 1979'
da tekrar gozden gecirdi ve bir alet olarak kisitlamalari siirdiiriilen ve artirilan

bisikleti bir tagit olarak tekrar tanimladi, yol kenar1 kanunu destekledi.

California Eyalet Bisiklet Komitesi'nin (California Statewide Bicycle Committee)
ilk standart tasarimlarinin basarisizligindan sonra, ikinci bisiklet yolu standartlarini
iiretmek icin California Bisiklet Altyapilar1 Komitesi (California Bicycle Facilities
Committee) kuruldu. Bisiklet kullanicilarinin tasit yolu disinda tutulmasinin daha az
tehlikeli oldugunu savunuyorlard:r ve standartlar Bisiklet Altyapilar1 Rehberi (Guide

for Bicycle Facilities) olarak 1978'de yayinlandi.

Es zamanli olarak federal hiikiimet, kabul edilebilir bisiklet yolu standartlar1 serisini
olusturmak icin Bisiklet Altyapilari i¢in Giivenlik ve Yerlesme Olgiitleri (Safety and
Location Criteria for Bicycle Facilities) ¢alismasini baglatti. Ayn1 donemde Ulusal
Karayolu Trafik Giivenligi Yonetimi (National Highway Traffic Safety
Administration), otomobil-bisiklet kazalar1 konusunda arasgtirma yapmak icin
Kenneth Cross ile irtibata gecti. Cross, California Santa Barbara' da bir ¢alisma yapti
ve motorlu tasitlarn sollamak yoluyla ortaya ¢ikan carpismalarin bisiklet-otomobil
kazalarinin %5'1 oldugu sonucuna vardi. Cross'un istatistikleri, bisiklet kullanicisina
bir tasit siiriiciisii olarak davranildiginda trafikte en iyisini basardigi prensibini
desteklemis oldu. Yine aym1 donemde, Ulusal Giivenlik Meclisi (National Safety
Council) ve Jerrold Kaplan'n ortaya cikardigi ve bisiklet kazalarim gosteren
calismada, otomobil-bisiklet kazalarinin bisiklet¢ilerin karsilastigi kazalar arasinda
cok diisik bir orana sahip oldugunu gosterdi. Kaplan'n c¢alismasi ayrica
bisikletcilerin kaza oraninin bisiklet yolunda normal tasit yolundakinden daha fazla

oldugunu da gostermistir.

10 yil sonraki donemde, yonetimsel hareketler, kentten federale dogru olceklerde
uzmanlarin bisiklet programlar icin bir¢ok yer kurmalar1 seklinde oldu. Cesitli
eyaletler bisiklet yolu planlari veya tasarimlarn iiretti; sadece New Jersey
bisikletcilerin karayolunda bisiklet siirmeleri ve yollarin bisiklet ve motorlu tasitlart
bir arada yer saglayacak sekilde tasarlanmasi gerektigini acikca belirten bir
dokiiman yayinladi. Daha sonra bisiklet programlari uzmanlari, ger¢cek amacin
sadece bisiklet yolu yapmaktan c¢ok bisiklet kullanimina tesvik etmek olmasi

gerektigini gordiiler ve kamusal iletisim araglarin1 (TV, radyo vs.) bu amacla
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kullandilar. Bisiklet yolu haritalari, daha tehlikeliden daha az tehlikeli yollar1 ayirt
edecek sekilde sokaklan diizenlerken, yiiksek kalitede yol doseme malzemeleri
iceren bisiklet park alam1 imkami sagladilar. Buna ragmen, bunlarin tiimii bisikleti
ikinci derecede tasit olarak goren inanis la simirhiydi. 1991 'de Federal Karayolu
Yonetimi (Federal Highway Administration), insanlarin ulasim amach bisiklet
kullanimi ve yiirliyiisi n artist hakkinda bir calisma yapti. Bu calisma 24
arastirmayla sonuglandi. Calismada, bisiklet programlari arasinda se¢im yapmak i¢in
rehber olmasi amaclandi. Bu secim, bisikleti bir tasit olarak kabul edip karayolunda
kullanim programu ile bisikleti ikinci derecede tasit olarak kabul eden ayn bisiklet
yolu programi arasinda idi. 1992'de ve 1994’te devam eden kongrelerde yine
"bisiklet kullanicilart icin bisiklet yollar1" ifadesiyle bisiklet yollar1 (bike path)

programlari i¢in fon ayrildi ve bisiklet, caddelerin disina tagindi. [4]

2.3 Tiirkiye' de Bisikletin Tarihi

Cevre kirliligi ve park sorununa karst en pratik ¢6ziim olan bisiklet kullanimi, son
yillarda Tiirkiye'de de artmaya basladi. Bu artista tiikketim yasinin ¢ocuklardan
yetigkinlere dogru kaymasi etkili olmaktadir. Ancak kent planlamamizda bisiklet

yollarinin olmamasi, daha yaygin kullanimi engellemektedir.

Tiirklerin iki tekerlekli bu tasitla ilk tanigmasi 1890 yilinda Fenerbahce Kuliibii
vasitastyla oldu. Osmanli Imparatorlugu zamanindaki ilk bisiklet yarismas1 1897
yilinda Selanik'te yapildi. Daha sonra yasaklanan bu yarislar II. Mesrutiyet ilanindan
sonra tekrar canlandi. O devirde gerek bu yarislarda ve gerek Selanik Kislasi
oniindeki yarislarda en basarili bisikletci olan Enver Pasazade Mustafa Bey,
Mesrutiyet'in ilanindan sonra Istanbul'da diizenlenen yarismalara da girmis ve sik

stk sampiyon olarak zamanin en iyi bisikletcisi oldugunu kanitlamigtir.

[k yol yarislari; Maslak ve Bakirkdy'de, pist yarislar ise eski F.Bahce Stadi'nda
yapilmustir. Bisiklet sporu, 1923 yilinda idman Cemiyetleri Ittifaki'na iiye kabul
edilmistir. 1924'te bisiklet dalinda Tiirkiye Olimpiyatlara girmeye niyetlenmis,
ancak bisiklet bulunamadigindan bu gerceklesememistir. ilk milli karsilasma,
1927'de Taksim'de Bulgaristan'la yapilmistir. Milli bisikletcilerimiz, 1928
Amsterdam olimpiyatlarina katilmay1 basarmislardir. Tiirkiye'nin ilk bisiklet kuliibii

ise 1968 yilinda kurulan Istanbul Bisiklet Ihtisas Kuliibii' diir. 1991 yilinda Dag
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bisikleti Yariglar1 diizenlenmeye baslanmig, Balkan Sampiyonasi'nda Gen¢ Milli
Takimimiz 3. olmustur. 1994 yilinda ise bisiklet severler cogalmis, kuliip sayisi

26'ya yiikselmistir.

Osmanli'da giinliik yasama yerlesemeyen bisiklet kiiltiirii, bu seyrini Tiirkiye
Cumbhuriyeti'nde de biiyiik oranda devam ettirdi. Oysa Tiirkiye, sahip oldugu niifus
oran1 ve yapisi, doga ve iklim kosullan itibariyle bisiklet kullanimina en elverisli
iilkelerin basinda yer aliyor. Niifusunun yiizde 75'1 kirk yasin altinda olan iilkemiz,
bisiklet sektoriiniin hitap ettigi kitle yoniiyle de biiyiik bir potansiyele sahiptir. Geng
niifusun ¢oklugu ekonomik olarak da Tiirkiye'yi gelecek vadeden bir pazar
durumuna getiriyor. Fakat iilkemizde bisiklet, yakin doneme kadar daha cok
cocuklara hitap eden bir oyuncak bi¢iminde algilamiyordu. Bu nedenle {iiretim
cocuklara yonelik olarak yapiliyordu. Cocuklarin bu ilgisi bisikletin sezonluk bir
iiriin haline gelmesine sebep oldu. Ne zaman ki ucuz ve saglkli bir ulagim araci
olarak goriilmeye baslandi, o zaman sezonluk bir iiriin olmaktan da kurtuldu.
Gergekten de bisiklet herkesin kullanabilecegi, kisa mesafedeki en hizli ve saygin
bir tasittir. Son zamanlardaki artisa ragmen, iilkemizde bisiklet kullanim orani
Avrupa ve Dogu iilkelerine nazaran diisiik diizeydedir. Bugiin Avrupa iilkelerinde
yiizde 15 oraninda olan bisiklet kullanimi, Uzakdogu iilkelerinde, yilizde 60'a
cikiyor. Ulkemizde bisiklet kullanim orami ise, halen yiizde 5 oraminda. Ancak bu
oranin ge¢mis yillara gore 3 kat arttif istatistiklerle ortaya cikiyor. Ulkemizde
bisiklete kars1 olusan ilgi dag bisikletinin kesfi ve bu bisikletlerin daglardan diiz
yollara inmesiyle basladi. Vitesli bisikletlerin piyasaya siiriilmesi bu ilgiyi artird;
clinkii vitesli bisikletler hem hiz hem de engebeli yollarda kullamim kolaylig
sagliyor. Bu sebeple artik bayanlar da rahatlikla bisiklete binebiliyorlar. Hedef
kitlenin biiyiimesi iiretici firmalarin tasarim konusunda yeni atilimlar yapmasini
sagladi. Yeni tasarimlar satig alanini genisletti, bisikleti galerilerden, beyaz esya

magazalarina kadar satilir bir mal durumuna getirdi.

Bisikletin daha yaygim kullanimim etkileyen en biiyiik problem ise, bu alandaki alt
yap1 yetersizligidir. Bu diisiinceye ek olarak sadece iilkemiz i¢in gegerli olan ve
bisiklet kullanimin1 etkileyen bir diger unsur trafik giivencesinin olmayisi, otomobil
ve kamyon siiriiciilerinin bisikleti bir tasit olarak kabul etmeyisidir. Ulkemizde bir
donem bisiklet ehliyeti uygulamasiyla trafikte tasit olarak kabul edilen bisiklet, bu

uygulamanin kaldirilmasiyla artik bir tasit olarak kabul edilmiyor, dolayisiyla
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stiriiclisti de hak ettigi saygiy1 gérmiiyor.

Cevre kirliligi ve trafik gibi biiyiik kentlerin iki 6nemli problemine etkin bir ¢dziim
olan bisikletin, bizde de Avrupa veya Uzakdogu iilkeleri gibi yerlesmesi daha ¢ok
zaman alacak gibi goziikmektedir. Almanya'nin sadece Miinih sehrinde 3 milyon
bisiklet kullanicis1 bulunurken, Tiirkiye toplaminin bu rakama ancak ulagabilmesi bu
konuda heniiz ¢ok yetersiz oldugumuzun delilidir. Ancak, halkimizin bisiklet
kullanimina gereken ilgiyi gostermesi bu alanda yapilacak alt yapr ve tamitim
calismalarina baghdir. Goriinen o ki, bu kullanim oran1 her seye ragmen artma

egiliminde ve biitiin olumsuzluklara ragmen de artacaktir. [4]
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3. DUNYA’DA VE TURKIYE’DE BiSIKLET

Bu bolimde yurtdis1 ve yurticinde bisiklet kullanimi ile ilgili durumu belirten
konulara deginilecektir. Oncelikle yurtdisinda bisiklet kullanimini arttirmak amaci ile
yapilan calismalar ve bazi istatistik verilere yer verilmistir. Tiirkiye’de bisiklet
konusunda heniiz ciddi ve kapsamli ¢aligmalar s6z konusu olmadigindan, bugiine
kadar yapilmis caligmalara kisaca deginilecektir. Istanbul ile ilgili konular ileriki

boliimlerde isleneceginden bu bdliimde yer verilmemistir.

3.1 Diinya’da Bisiklet Yollar1

Ozellikle geligmis bat1 iilkelerinde ve diinyanin 6nemli metropollerinde bisiklet
kullanimi bir hayli ileri seviyelerdedir. Bunun yami sira Cin gibi bazi Asya
iilkelerinde de ciddi boyutlarda bisiklet kullaniminin oldugu goriilmektedir. Ancak
bat1 iilkelerindeki yiiksek standartlar ve planlama Ornekleri bu iilkelerde
bulunmamaktadir. Bisiklet ulasimi konusunda gelismis standartlara sahip olmanin
stireci, bisiklet kullanimi icin gerekli elverisli topografik yapi ve talebin mevcut
olmasi ve ardindan bir sistem planlamasi ile baslamaktadir. Daha sonra sorunlara
getirilecek ¢oziimler ile kendini siirekli gelistiren ve nihayetinde yiiksek standartlarda

(Sekil 3.1) bir sistem elde edilmis olacaktir. Bu siire¢ asagidaki gibi ifade edilebilir;

Elverigli topografik yapt + Bisiklet kullanma ihtiyaci —  Sistem Planlamasi

— Sorunlar — Coziimler — Geligmis standartlar
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Sekil 3.1: Bisiklet yolu, Ziirih, Isvicre

Asagida verilen Tablo 3.1, bircok iilke ve kentde bisiklet kullanim ile ilgili bazi

veriler ve kullanimi arttirmaya yonelik yiiriittiikleri ve planladiklar faaliyetleri igeren

calismalarin derlenmesinden olusturulmustur.

Tablo 3.1: Bisiklet Kullanimini1 Yayginlastirmak I¢in Diinya Capinda
Gergeklestirilen Faaliyetlerden Baz1 Ornekler [6]

| Kent |

Ulke

Faaliyet

Avustralya

Bisiklet yollar1 agim bisiklet yolu sistemi ile ilgili tesisleri
gelistirmek ve giivenligi arttirmak sureti bisiklet kullanimini iki
katina ¢ikarmay1 hedeflemistir.

Santiago

sili

30-40 kilometre bisiklet yolu pilot projesi Global Environment
Facility tarafindan finanse edilmekte ve 10 yil icerisinde 1000
km uzunlugunda bisiklet yol agina ulasilmas1 hedeflenmektedir.

Bogota

Kolombiya

300 kilometrelik bisiklet yolu tamamlanmistir. Bisiklet
kullanimim1  arttirmak amacli olarak pazar ve tatil giinleri
otomobillerin sehrin ana caddelerine girmesi engellenmektedir.

Fransa

Cevre ve Ulastirma Bakanliklar tarafindan 1994 yilinda ulusal
bisiklet plan1 caligmasi baslatilmis ve secilen 10 adet bisiklet
ulagimini yayginlagtirma projesi i¢in 2 milyon $ 6denek tahsis
etmistir.

Almanya

31,000 kilometre’nin iizerinde bisiklet yolu ve seritleri
mevcuttur.

Tokyo

Japonya

Otomobil sahipligi satin alma, isletme ve bakim giderlerine
uygulanan yiiksek vergi oranlart ile cok pahali seviyelerde
tutulmakta ve bu gibi caydirici politikalarla otomobil sahipligi
orani azaltilmaya calisilmaktadir.
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Nagoya Japonya

Hollanda

Lima Peru

A.B.D

2000 yilinda isverenlerin ev-is yolculuklarini bisiklet ile
yapanlara sagladiklar1 katki iki katina ¢ikarilirken otomobil
kullananlar icin yariya diisiiriildii.

Resmi bir ulusal bisiklet politikasina sahip ilk iilke olma
ozelligindedir. 19,000 kilometre’nin iizerinde bisiklet yolu ve
seritleri mevcuttur.

Diisiik gelirli ailelerin bisiklet sahibi olabilmeleri icin diisiik
faizli krediler saglanmakta ve 90’11 yillarin sonlarinda %2 olan
bisiklet yolculuklar1 oranin1 %10 mertebelerine c¢ikartilmasi
hedeflenmektedir. Ana giizergahlarda 60 km bisiklet yolu
yapimi tamamlanmistir.

Transportation Equity Act for the 21st Century kapsaminda
1998 ve 2003 yillar arasinda gerceklestirilecek projeler icin 3
milyar $ 6denek tahsis edilmistir.

Asagida verilen Tablo 3.2°de 11 iilkeyi kapsayan ve biitiin yolculuklarin ulagim

tirlerine gore dagilim oranlarini

ortaya koyan bir arastirmanin sonuglari

goriilmektedir. Sonuglara bakildigi zaman %30’luk bir oran ile Hollanda bisikletin

diger tiirler icindeki en yiiksek orana sahip oldugu iilke konumundadir. Hollanda’nin

bisiklet kullanim1 ve bisiklet yollar sistemleri konusunda Diinya iilkeleri icerisinde

en gelismis seviyede olmasinin temel sebebi cografi yapisinin (6zellikle egimler)

bisiklet kullanimina miisait olmasidir.

Tablo 3.2: Ulkelere Gore Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Dagilim Oranlari [6]

Ulke Bisiklet | Yaya ,Ir,I; (;?111:1 Otomobil | Diger
Hollanda 30 18 5 45 2
Danimarka 20 21 14 42 3
Almanya 12 22 16 49 1
Isvigre 10 29 20 38 1
Isveg 10 39 11 36 4
Avusturya 9 31 13 39 8
Ingiltere/Galler 8 12 14 62 4
Fransa 5 30 12 47 6
Italya 5 28 16 42 9
Kanada 1 10 14 74 1
AB.D 1 9 3 84 3
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Yine Tablo 3.2°den goriilecegi gibi 6zel otomobil kullanimi %84 ile en yiiksek oran
ile A.B.D.”de oldugu ortaya konulmustur. Yine A.B.D’de bisikletin diger tiirler
arasinda sadece %]1’lik bir orana sahip oldugu goriilmektedir. Otomobil kullanimu ile
bisiklet kullanimi arasindaki iliskiyi gosterebilmek i¢in Tablo 3.2’den yararlanilarak
Sekil 3.2 cizilmistir. Sekilden de goriilecegi iizere, bisiklet kullaniminin %10

seviyelerine ¢ikmasi otomobil kullanimini yaklasik %20 oraninda azaltmaktadir. [3]

Turel Dagilima gére Bisiklet-Otomobil
Kullanim lligkisi

90

Otomobil

40

Bisiklet %

Sekil 3.2: Tiirel Dagilima Gore Bisiklet-Otomobil Kullanim Iliskisi Grafigi
[6]

Asagida Tablo 3.3’de bazi iilkeler ve kentler icin bisikletin diger ulagim tiirleri
icerisinde sahip oldugu kullanim oranlar1 verilmistir. Burada %77°lik bir oranla
Cin’in Tianjin kentinin ve %65’lik bir oranla yine Cin’in Shenyang kentinin en
yiiksek bisiklet kullanim oranlarina sahip oldugu goriilmektedir. Sekil 3.3’de Cin’in
Chengdu sehrinde yer alan bir bisiklet yolu goriilmektedir. Cin’in ardindan gelen
9%50’1ik oranla Hollanda’nin Groningen kenti de Bati iilkeleri arasinda en yiiksek

bisiklet kullaniminin oldugu kentlerden birisi olmaktadir.
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Tablo 3.3: Kentlere Gore Bisiklet i¢in Tiirel Dagilim Yiizdeleri[6]

Kent/Ulke Oran (%)
Paris, Marseille, Lyon,
Toulon, Metz and Reims, <2
FRANSA
Rennes, Bordeaux, Toulouse 7.5
and Nantes, FRANSA
Grenoble, Lille, Orleans, and 510
Valence, FRANSA
Strasboug, FRANSA 15
Kopenhag, DANIMARKA & 20
Basel, ISVICRE
Yeni Delhi, HINDISTAN 22
Moscow, RUSYA 24
Tokyo, JAPONYA ve Odense, 25
DANIMARKA
Erlangen, ALMANYA 26
Dhaka, BANGLADES 40
Beijing, CIN 48
Groningen, HOLLANDA 50
Shenyang, CIN 65
Tianjin, CIN 77

Sekil 3.3: Bisiklet yolu, Chengdu, Cin
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Tablo 3.4’de verilen arastirma sonuglarina bakildigr zaman, 3.0 km olan kisi basina
giinliik bisikletli yolculuk uzunluklar1 orami ile Hollanda 1. siradadir. Dikkat
cekicidir ki, en yiiksek bisiklet kullanimina sahip Hollanda, 100 milyon kilometre
basina 1.6 hayatin1 kaybeden siiriicii sayis1 orani ile en diisiik 6liimlii kaza oranina
sahiptir. Buradaki ters orantinin sebebi, Hollanda’nin giivenli ve iyi isleyen bir
bisiklet yolu sistemine sahip olmas1 goriilmektedir. italya ise tabloda ikinci en diisiik
yolculuk oranina sahip iken en yiiksek Oliimlii kaza oranina sahip iilke olarak

goriilmektedir.

Tablo 3.4: Bisikletli Yolculuk Uzunluklari ve Kilometre Basina Hayatin1 Kaybeden
Siiriicti Sayilar [7]

Nifus Basina Gunlik 100BM|Iyon SUEIERE
Bisikletli Yolculuk SIS n EPEUTT
Kaybeden Siriicl
Uzunluklari (km) Sayisi
INGILTERE 0.1 6.0
iTALYA 0.2 11.0
AVUSTURYA 0.4 6.8
NORVEC 0.4 3.0
ISVICRE 0.5 3.7
FINLANDIYA 0.7 5.0
ALMANYA 0.8 3.6
ISVEC 0.9 1.8
DANIMARKA 1.7 2.3
HOLLANDA 3.0 1.6

Avrupa Birligi tarafindan yiiriitiilmiis iki ¢alismanin sonuglar1 asagida Tablo 3.5 ve
Tablo 3.6’da verilmistir. Tablo 3.5, Avrupa Birligi iilkelerinde yillara goére yolcu-km
bazinda bisiklet kullanim oranlarini igerirken, Tablo 3.6 ise Avrupa Birligi

Ulkelerinde Yillara Gore yolcu-km bazinda Yaya Yolculuklarimi gostermektedir.

Tablo 3.5 incelendigi takdirde en yiiksek yolcu-km bisiklet kullanim oraninin 9
senelik bir siire icerisinde ortalama 23.76 ile Almanya’ya (D) ait oldugu
goriilmektedir. Bu deger hesaplanirken, tabloda Almanya (D) icin yer alan yillara (9
senelik) gore degerlerin aritmetik ortalamasi alinmaktadir. Avrupa’da en yiiksek
bisiklet kullanim oraninin Hollanda’da oldugu bilinmektedir. Ancak bu arastirma
kapsamindaki degerler yolcu-km cinsinden oldugu i¢in, niifus faktorii Onemli

olmakta ve sonuglar yorumlanirken bu husus dikkate alinmalidir. Yine ayni tabloya
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bakildig1 takdirde, 2000 yili icin yillik kisi bast yolcu-km degerlerinde 936 ile

Danimarka’nin 1. sirada oldugu goriilmektedir.

Tablo 3.6 incelendigi takdirde en yiiksek yolcu-km bazinda yaya yolculuk 9 senelik
bir siire icerisinde ortalama 30.23 ile Almanya’ya ait oldugu goriilmektedir. Bu deger
hesaplanirken, tabloda Almanya (D) i¢in yer alan yillara (9 senelik) gore degerlerin
aritmetik ortalamasi alinmaktadir. Bu arastirma kapsamindaki degerler yolcu-km
cinsinden oldugu i¢in, niifus faktorii onemli olmakta ve sonuglar yorumlanirken bu
husus dikkate alinmalidir. Yine ayn1 tabloya bakildigi takdirde, 2000 yili i¢in yillik
kisi basi yolcu-km degerlerinde 457 ile Liiksemburg’un 1. sirada oldugu

goriilmektedir.

Tablo 3.5: Avrupa Birligi Ulkelerinde Yillara Gore Yapilan Bisikletli Yolculuklar
[3]

Bisikletli Yolculuklar - 1000 milyon yolcu-km

B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN 5 UK | EU-15

16021 34 53 27 08 08 45 (e a0 a0 125 1.3 0.3 1.4 2.2 47 T0.6

1603 3.3 51 238 08 08 44 o7 a0 a0 124 1.3 0.3 1.4 22 4.5 60.8

16941 3.3 46 228 08 08 44 o7 0 a0 10 1.2 6.3

-
f=1

23 4.5 60.5

16095 3.3 51 238 08 08 44 o7 a0 Qo0 132 1.2 0.3 1.3 24 4.5 70.8

16086 3.3 48 27 08 08 44 a7 a0 a0 128 1t 0.3 1.3 21 4.3 £0.2

16971 3.3 49 28 08 08 44 vk a0 Qo 135 1 03 1.3 24 4.4 707

1608 3.3 50 238 08 08 44 o7 8.9 oo 133 1 0.3 1.3 23 4.4 70.4

16991 3.3 50 238 08 08 44 o7 8.9 o0 134 19 6.3 1.3 24 4.4 o7

20000 3.3 50 2386 08 08 44 o7 8.9 oo 138 1d 0.3 1.3 24 4.5 70.9

Yillik kisi basi yolcu-km

l2000f 322 o3 201 76 20 75 184 154 33 B4 13§ 29 251 21 75 | 188
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Tablo 3.6: Avrupa Birligi Ulkelerinde Yillara Gore Yapilan Yaya Yolculuklar [3]

Yaya Yolculuklar - 1000 milyon yolcu-km
Blok| o e | e | Ffm] v vfnm|aler |en| s |uk]|Euws

a2 7 21 28 38 135 224 12 228 02 &7 22 35 20 32 22| 1373

1983 37 21 30 38 135 223 12 226 02 &7 33 38 20 32 22| 1373

1084 27 22 29 38 136 225 13 226 02 &7 33 35 20 32 22| 1377

198s) & 22 304 3% i3@ 225 13 232 Q2 &8 33 38 20 33 205 | 1387

1996 27 23 32 3y 136 226 13 232 02 58 34 35 20 33 05| 1395

1987| & 23 02 40 144 230 13 233 Q2 &8 34 35 20 33 27 | 141l

1008 28 23 304 40 144 232 14 233 02 &b 34 35 20 34 a9 | 1422

1000] 28 23 304 41 145 235 14 235 02 &9 34 35 20 34 0| 1429

0000 39 23 306 41 147 238 14 237 02 &0 34 35 20 34 2| 142

Yillik kisi basi yolcu-km
l2o00] 380 431 372 380 386 404 365 410 457 377 410 M2 386 382 355 | 382 |

A Avusturya B Belgika D Almanya
DK  Danimarka E Ispanya EL  Yunanistan
F Fransa FIN Finlandiya I Italya

IRL irlanda L Liiksemburg NL  Hollanda

P Portekiz S Isveg UK Ingiltere

3.2 Tiirkiye’de Bisiklet Yollar1

Bu béliimde, yurticinde bisiklet i¢in uygun topografyaya sahip ve halihazir durumu
itibariyle bisiklet kullamim orani yiiksek olan illerimizden Konya, Eskisehir ve Izmir

illerimizde bulunan bisiklet yollarina iligskin bir degerlendirme yapilmistir.
Konya

Yiiz binlerce bisikletin trafikte seyrettigi Konya, Tiirkiye’nin en cok bisiklet
kullanilan illerinin basinda gelmektedir. Her y1l yasanan ve bugiine kadar onlarca can
alan bisiklet kazalar1 da Konya’nin ¢6ziim bekleyen énemli sorunlarindan birisidir.
Konya’da Karaman, Istanbul, Aksaray ve Adana Cevre Yollari’'ndan Istanbul
Yolu’na kesintisiz bisiklet yollar1 yapilmaktadir. Konya’da bulunan ve uzunlugu
yaklagik 100 km.yi bulan tiim c¢evre yollarinda refiij diizenleme, yesillendirme,

bordiir, parke, asfalt ve kaldirim c¢alismalan ile birlikte bisiklet yollarinin yapimina
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da devam edilmektedir. ik olarak Kampus - Tip Fakiiltesi arasini kapsayan kesintisiz
bisiklet yolunun gidis — gelis cift yonlii olarak tamamlanip, daha sonra Biiyiiksehir
Belediyesi’nin Karaman Yolu’ndan Kampus’a, Sadik Ahmet Caddesi’nden Otogar’a,
Adana Cevre Yolu'ndan Ankara Cevre Yolu’na yine gidis — gelis ¢ift yonlii bisiklet
yollarinin tamamlanip kent icinde devamliligimin saglanmasi gerceklestirilmeye
calisilmaktadir. Sekil 3.4’de tasit yolundan yaya yolu ile ayrilmis bisiklet yolu

goriilmektedir.

Ayrica, Biiyiiksehir Belediyesi yapimu siiren Aliya izzetbegovig, Firat ve Esenler gibi
yeni agilan caddelerde de bisiklet yollarinin diisiiniildiigiinii, bundan sonra
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilacak tiim caddelerde bisiklet yolu
bulunacagim bildirilmistir. Calismalarin fiziki boyutta gerceklestirildigini belirten
belediye yetkilileri, bisiklet yollarinin diger yollardan fiziksel olarak ayrildigini,
bisiklet yollarinda trafigin rahat islemesi ve diger ara¢ trafigiyle uyum igerisinde
seyretmesi i¢in gerekli yerlere bisiklet ile ilgili trafik isaretlemeleri ve uyar1 levhalari

konulacagin agiklamaktadirlar. [8]
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Sekil 3.4: Bisiklet yolu, Konya
Izmir
Izmir genelinde bisiklet yollar1 her deniz sehrinde oldugu gibi sahil kesiminde
tasarlanmistir. Son yillarda gergeklestirilen ya da uygulama asamasinda olan kiy1

projeleriyle Izmir yesil alan ve bisiklet yollar1 acigin1 kismen kapamistir. Bu

projelere 6rnek vermek gerekirse;
Bostanlhi-Mavisehir Sahili

Korfezi yesille kusatmay1 6ngoren proje kapsaminda diizenlenen Bostanli kiy1 bandi,
22 Nisan 2001'de hizmete acildi. Toplam 160 bin metrekarelik alani kapsayan
diizenleme caligmasiyla, Bostanli Deresi'nden Mavisehir'e kadar olan yaklasik 2
km'lik sahilde piknik alanlari, amfi tiyatro, cocuk oyun alanlari, basketbol, tenis ve

paten sahalari, kosu ve bisiklet yolu ve meydanlar olusturuldu.
Karsiyaka Sahil Diizenlemesi

Bostanli Vapur Iskelesi'nden Alaybey Tersanesi'ne kadar olan kesimde yapilan
diizenlemede yiiksek aydinlatma direkleriyle bolge aydinlatilmaktadir. Alanin

tamamina kosu yolu yapilmakta ve eksik olan bisiklet yollar1 tamamlanmaktadir.
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Kent mobilyalar1 yenilenmistir. Cocuk oyun alanlari olusturulmustur. Deniz
kenarindaki yiiriime yolu yenilenmis ve bisiklet parki ve kondisyon alanlarinin
imalati tamamlanmustir. Sekil 3.5 ve 3.6’da Izmir sahilinde yapilan yol

diizenlemelerinden ornekler verilmistir.

Sekil 3.6: Sahil Bisiklet Yolu, [zmir

Altinyol Kiy1 Seridi

Altinyol Kiy1 Seridi'nde Korfez temizligi caligmalarina paralel olarak 150 bin
metrekarelik yeni yesil alan diizenlenmistir. Diizenleme alaninda 2 metre
genisliginde 2425 m. uzunlugunda bisiklet yolu yapilarak, Korfezi boydan boya

cevreleyen bisiklet yolu projesinde 6nemli bir adim olarak nitelendirilmektedir.
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Atatiirk Caddesi

Cumhuriyet Meydani'ndan Konak Meydani'na kadar devam eden Atatiirk Caddesi,
Kordonboyu'nda yapilan diizenleme yaklagimina paralel olarak yeniden ele alindi ve
diizenlenmistir. Kordonyolunun devami niteliginde olan projede 6 metre genisliginde
tas kaplama yol yer almaktadir. Tretuvarin 2 metresi bisiklet seridi i¢cin ayrilmis ve 3
noktada da deniz lizerine konsol ¢ikilarak ahsap seyir teraslari yapilmistir. Resmi
binalarin ve bankalarm Oniindeki alanlarda otopark cepleri olusturulurken;
kafeteryalarin onil ise genis yaya kaldirimlarina ayrilmistir. Boylelikle Cumhuriyet
Meydani, Kordonboyu ve Atatiirk Caddesi'nin Pasaport - Konak arasindaki

boliimiinii kesintisiz yaya aksiyla birbirine baglanmstir.
Mustafa Kemal Sahil Bulvar:

Mustafa Kemal Sahil Bulvart kiy1 seridinde de yenileme calismalarni devam
etmektedir. Mevcut 7 metre genisligindeki yaya yolunun 2 metresi bisiklet seridi

olarak ayrilmigtir.
inciralt’nda Dogal Yasam Parki

Hazirlanan projeye gore 200 bin metrekarelik alanda hayvanat bahgesi, geri kalan
362 bin metrekarelik kisim botanik bahgesi, kosu yolu, yaya yolu, bisiklet yolu, tarim
yapilabilen iiretim alanlari, {iriin satig yerleri, cocuk oyun alanlari, kafeterya ve
otopark alan1 olarak planlanmaktadir. Sekil 3.7°de Izmir’de gergeklestirilen bir yesil

alan caligsmasi igerisine dahil edilmis olan bisiklet yolu goriilmektedir. [3]

Sekil 3.7 Bisiklet Yolu, [zmir
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Eskisehir

Eskisehir topografik yapis1 ve biinyesinde iki tiniversite bulundurup geng bir niifusa

sahip olmas1 sebebi ile bisiklet yollar1 icin elverisli bir zemine sahiptir.

Merkezlerde, kentin fiziksel yapisinin da bisiklet kullamimina elverisli olmasi
nedeniyle, gecmiste, oldukca O©nemli oranda bisiklet kullaniminin oldugu
bilinmektedir. Ancak, gerek bisiklet icin gerekli alt yapinin olmamasi, gerekse
stiriiciilerin bisiklet kullanan kisilerin giivenligini tehlikeye sokacak sekilde arag
kullanmalar1 nedeniyle, bu oran giiniimiizde olduk¢a azalmistir. 2002 yili Ekim
ayinda yapilmis olan ev halki anketi sonuglarina gore, Merkezlerdeki yolculuklarin

yalmizca %1,5’1 bisiklet ile yapilmaktadir.

Kent ici bisiklet Projesi oOnerisinde; ¢evre diizeni ve nazim plan Ongoriileri
degerlendirilerek, mevcut durum yami sira, gelecek igin Ongoriilmiis olan olasi
bisiklet ¢ekim bolgeleri ve yogunluk noktalar dikkate alinmis ve bu baglamda bir
asamalandirma yapilmistir. Bisiklet Ulasimi Ana Plan’’min 20 yillik bir zaman
dilimi i¢inde gerceklesmesi hedeflenmis ve bu siire 5 yillik donemler halinde
asamalandirnilmistir. Ayrica, kent i¢i bisiklet kullanimi i¢in ideal erisme mesafesi (5

km.) sinirlar1 gdz 6niinde tutulmustur.

Birinci asamada, dogu-bati1 dogrultusunda birbirlerine paralel olarak yonlenen ii¢ aks
ile onlan iligkilendirecek baglantilarin bisiklet kullanimina uygun hale getirilmesi
hedeflenmistir. Boylece Porsuk Cayi’nin yayalastirilmasi Onerilmis olan kesimi ile
Anadolu ve Osman Gazi {iniversiteleri ve kent merkezi bisiklet yollar ile baglanmis

olacaktir.

Kisa donemde gerceklesmesi ongoriilen 1.asama Onerisiyle kent merkezi, Porsuk
Cay1 kiyilar, Anadolu ve Osman Gazi Universiteleri demir yolu gar1, stadyum, hava
hastanesi ve cesitli Olceklerde egitim kurumlarn gibi yogunluk bolgeleri birbirine

baglanmaktadir.

Ikinci asamada, birinci asamada tamimlanmis olan alanin dogu ve kuzey yoniinde
Sivri hisar Caddesi, bati yOniinde ise Vali Fuat Giiven Caddesi boyunca
stmirlandirilmas:  6nerilmektedir. Ikinci asama olarak yapilacak bisiklet yollarl
diizenlemesi ile Seker Fabrikasi, Otogar, Devlet Hastanesi, Odun Pazar Belediyesi
ve cesitli dlgekte egitim kurumlarina ulagilacaktir. Uciincii asamada kent merkezinin

kuzey bati yoniinde Porsuk Cay’inin kollarinin  sinirlayict  konumundan
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yararlanilmigtir. Bisiklet yolu demiryolu kesismelerinde ©zel diizenlemeler

gelistirilmelidir.

Dordiincii asamada ise Stimer Mahallesi; Atatiirk Bulvar1 ve ¢evre yolu sinirlari
icersindeki diizenleme alami tanimlanmistir. Biitiin asamalar tamamlandiginda,
bisiklet kullaniminda ideal erisme mesafesi olan 5 km. sinirlart igerisinde, kentin
onemli yogunluk bolgelerini birbirine baglayan kent i¢i bisiklet ulasim sistemi
kurulmug olacaktir. Kent i¢i bisiklet ulagiminda hangi yollarin bisiklet kullanimina
kapali olacagi konusu da 6nem tasimaktadir. Bu baglamda, cevre yolunda bisiklet

kullanimi olmamasi Onerilmektedir. [3]

Sekil 3.8°de Eskisehir Ulasim Ana Plan1 Bisiklet Yollar1 ve Yaya Alanlari

gosterilmistir.
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Sekil 3.8: Eskisehir Ulasim Ana Plani, Bisiklet ve Yaya Alanlar1 Haritas1 [9]
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4. BiSIKLET YOLU SISTEMi TASARIMI

Calismanin konusu bisiklet yolu planlamasi oldugundan dolay1 bu boliimde bisiklet
yolu tasarimi ile ilgili konulara kisaca deginilecektir. Oncelikle bisiklet yolu
tasarimina esas veriler islenecek ve daha sonra bisiklet yolu tipleri konularina

deginilecektir.

4.1 Tasarima Esas Veriler

Bu boliimde, bir bisiklet yolu sistemi projelendirilmesi icin dikkate alinmas1 gereken
veriler lizerinde durulacaktir.

Boyutlar, Hiz, Psikolojik Gereksinimler

e Kullamc1 karakteristikleri

Tasarim goriis yiiksekligi 1,4 m
Korkuluk yiiksekligi :1,4m
Agirlik merkezi :0,84-1,02 m
Kavsaklardaki hiz :15 km/sa
Normal hiz :30 km/sa
Yokus asagi hiz :50 km/sa
Yokus yukari hiz :8-19 km/sa

® Yaslara gore ortalama hizlar

Cocuklar :10-14 km/sa
Gencler :11-17 km/sa
Geng yetiskinler :13-24 km/sa
Yetiskinler :13-24 km/sa
Usta yetiskinler :19-38 km/sa

Yaglhilar :13-24 km/sa



¢ Genislik ve mesafeler
Siiriis genisligi :1,2m
Kaldirim-bariyere yatay mesafe : 0,6 m
Agac, direk vb. yatay mesafe  :1,2m
Dik yamaglara yatay mesafe :1,8m
Diisey aciklik :2,4m

Diisey psikolojik agiklik (tiinel) : 3,0 m

Direksiyon ve Tekerlekler

Frenler

Bisikletler diger araglarla kiyaslandiginda, tekerleklerinin ¢cok
dar oldugu, denge korumanin zor oldugu ve yol yiizeyindeki
diizensizliklere asirn duyarli oldugu goriilecektir. Tasarim

esnasinda asagidaki hususlar dikkate alinmalidir:

e Bisiklet tekerlekleri yiizeyle sadece iki kiiciik alan ile

temastadir
¢ Genelde siispansiyonlar1 yoktur

® Yol yiizeyinde bulunan kum, yaprak, yag ve camur gibi

olumsuzluklar kaymaya neden olabilir
e Yiizeydeki 70 mm.den genis acikliklar tekerlekleri etkiler

e (Celik ve kauguk birbirine iyi kenetlenemez, bu durum daha

cok demiryolu ve kopriilerde gecerlidir

e 2.5 saniye reaksiyon siiresi verilmelidir
e Panik halinde bu siire 5,5 saniyeye ¢ikacaktir

e Reaksiyon siiresi sonunda tam fren mekanizmasini tam

kullanmak 1,5 saniye siirecektir

¢ Maksimum yavaslama miktar1 saniyede 17 km.dir
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Tekerlekler 1slak veya frenler aginmis ise performans %50-

80 oraninda diisecektir

Manevra
Bisiklet  siiriiciisii =~ saga  diizgiin @ bir  dOniig
gerceklestirebilmek icin  Oncelikle bir miktar sola
yonelecektir (Sekil 4.1)
Doniis hazirligi yaklasik 1,5 saniye siirecektir
Bisiklet yiiklii ise manevra kabiliyeti diisecektir
Dengenin korunmasi i¢in siirekli hareket halinde olmak ve
direksiyon hareketi yapmak gereklidir
Sekil 4.1: Manevra Yapan Bir Siiriicii
Goriiniirliikk/Fark Edilme

Motorlu araglarin  kanstifi kazalarin  biiyiik bir kismi
bisikletlileri veya yayalar1 fark edemediklerinden dolay1
meydana gelmektedir. Bisiklet kullanim1 arttik¢a motorlu arag
siiriiciileri daha dikkatli olmaya baslamaktadirlar. Bu konu ile

ilgili tasarimda asagidaki hususlar dikkate alinmalidir:

Gece veya yetersiz aydinlatma kosullarinda bisikletlilerin

fark edilmesi zorlasmaktadir

Motorlu ara¢ siiriiciileri goérmek istediklerini gorme

egilimindedirler
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® Motorlu arag siiriiciileri nadiren gordiikleri seyleri gozden

kacirma potansiyeline sahiptirler

Arac¢ Boyutlar
bisiklet genisligi (direksiyon) 20,71 m
bisiklet genisligi ( yiik aparati ile) :0,8-1,0m
iic tekerlekli bisiklet (yetiskin) :0,8-1,0m
ortalama uzunluk (yetigkin) :1,7m
ortalama uzunluk (cocuk) :1-1,2m
iki kisilik bisiklet uzunlugu 12,4 m
iki kisilik bisiklet (romorklu) :3,6m
ortalama yiikseklik :1,1m
ortalama agirlik :10-20 kg
ortalama agirlik (cift kisilik) 1 15-25kg
[10]

Egimler

Literatirde bu konuda farkli yaklagimlar s6z konusudur. Asagida AASHTO
standartlar1 ve Tablo 4.1 ile Lincoln, A.B.D. standartlar1 6rnek yaklasimlar olarak

sunulmustur;

(AASHTO GBF-3):

<%5 (<1:20) uzunluk 6nemli degil
% 5-6 (1:20-16.7) < 240m

%7 (1:14.3) < 120m

%8 (1:12.5) < 90m

%9 (1:11.1) < 60m

% 10 (1:10) < 30m

% 11+(1:9.1) < 15m
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Tablo 4.1: Egim Mertebeleri

Mesafeler (m)
Egim (%) Tavsiye edilen Normal Ust limit
10,0 tavsiye edilmez 10 20
5,0 tavsiye edilmez 40 80
4,5 25 51 102
4,0 31 62 125
3,5 45 90 180
33 45 90 180
2.9 61 122 244
2,5 80 160 320
1,7 180 360 mesafe onemli degil
1,5 mesafe onemli degil 640 mesafe 6nemli degil

(kaynak: Department of Parks and Recreation, Lincoln, A.B.D.)

Genel yaklasim, egimlerin kisa mesafeler haricinde %35 oranini agmamasi yoniindedir. Ancak

% 1.5 egim tercih sebebidir.[3]
Doniis Yaricap:

Literatiirde bu konuda bagintilar da mevcuttur. Kanada Ontario eyaleti i¢in yapilmis

bir calismanin bagintis1 agagida verilmistir;

R = V2 / (127* (e+))

Burada,
R = yaricap (m)
A" = tasarim hiz1 (km/sa)
e = dever (m/m), genel olarak 0.02-0.05 arasinda olmaktadir
f = yatay stirtiinme katsayisi, 25 km/sa i¢in 0.30 ve 50 km/sa i¢in 0.22
alinmaktadir.

Ayrica Minnesota, A.B.D.’de yapilmis bir calismada ise yarigap bagintisi;

R=1.25V+1.5 olarak verilmektedir.

Burada,
R = doniis yaricap (feet)
\Y = hiz (mil/sa), olmaktadir. [3]
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4.2 Bisiklet Yolu Tipleri

Bisiklet yollar1 mevcut yol altyapisi1 kullanilarak veya iyilestirilerek tasarlanmaktadir.
Mevcut arazi kosullari, yolun geometrik yapisi ve trafik kosullarina uygun tasarim ve
tercihler yapilmalidir. Literatiirde bu konuda bircok uygulama 6rnegi (Sekil 4.2) ve
yaklagimlar1 mevcut olmakla birlikte, kesin standartlar sz konusu degildir. Yukarida
bahsedildigi gibi kosullara gore tasarim kararlarn farklilik gostermektedir. Bu
boliimde bir adet yurtdisi tasarim 6rnegi ve Tiirk Standartlari’nda bisiklet yolu

tipleri ile ilgili konulara yer verilecektir.

4.2.1 Hollanda Ornegi

Temel olarak karisik trafik, bisiklet seridi, motorlu ara¢ yolu ile bitisik bisiklet yolu
ve miistakil bisiklet yolu olmak iizere dort cesit bisiklet yolu sistemi mevcuttur.

Asagida bahsi gecen tiplerle ilgili tasarim bilgilerine yer verilmistir.

Karisik Trafik: Genelde konut alanlarinin agirlikli oldugu, motorlu araglarin
yogunluk ve hizlarinin sinirlandirildigr yerlerde siklikla kullanilir. Motorlu araglar

ile bisikletler ayn1 yolu kullanir, bisikletler icin herhangi bir diizenleme yapilmaz.

Motorlu araclar ile bisikletler arasindaki hiz fark : maks. 20 km/sa
Yol genisligi (cift yonlii arag trafigi) :4.5-6.0 m

(tek yonlii arag trafigi) :3.5-4.0m
Farkli kaplama rengi (kirmizi veya mavi) : yok

Bisiklet Seridi: Sadece bisiklet kullanicilarinin yararlanabildikleri, normal yol

kaplamasinin renginden farkli bir renkte kaplama ile ayirt edilebilen seritlerdir.
Motorlu araclar ile bisikletler arasindaki hiz farki :maks. 30 km/sa
Yol genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) :1.0-1.75 m
Motorlu arag yolu ile bisiklet seridi arasindaki

Emniyet mesafesi :min. 0.12 m
Motorlu ara¢ parklanmasi olan yerlerde park alani ile

Bisiklet seridi arasinda birakilmasi gereken mesafe :0.60 m

Farkli kaplama rengi (kirmizi1 veya mavi) :var
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Sekil 4.2: Mavi Kaplama Renkli Bisiklet Seridi, Kopenhag, Danimarka

Motorlu Tasit Yolu ile Bitisik Bisiklet Yolu: Motorlu ara¢ yoluna bitisik

tasarlanan yollardir.

Motorlu arag yolu ile arasinda olusturulacak kot farki :0.05-0.10 m
Motorlu arag yolu ile arasindaki emniyet mesafesi : min. 0.40 m
Yol genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) :1.85-2.50 m

(¢ift yonlii bisiklet trafigi) :2.75-3.50 m
Farkli kaplama rengi (kirmiz1 veya mavi) :var

Sekil 4.3: Motorlu Arac Yolu ile Bitisik Bisiklet Yolu, Barselona, ispanya
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Boliinmiis Bisiklet Yolu: Motorlu araclarin hiz ve yogunlugunun yiiksek oldugu

yerlerde uygulanmaktadir.

Motorlu arag yolu ile arasindaki emniyet mesafesi : min. 0.60 m
Yol genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) :1.85-2.50 m

(¢ift yonlii bisiklet trafigi) :2.75-4.50 m
Motorlu arag yolu ile arasindaki refiij yiiksekligi :0.05-0.10 m
Farkli kaplama rengi (kirmizi veya mavi) :var

Sekil 4.4: Boliinmiis Bisiklet Yolu, Londra, Ingiltere

Miistakil Bisiklet Yolu: Karigiklik ve kesisimlerin en aza indirgendigi tasarimdir.
Seyahatlerin baglangi¢ ve bitis noktalar1 arasinda tesis edilen, giivenlik, konfor ve
cazipligin en iist noktada saglanabildigi tiptir. Ortak talep merkezleri arasinda

baglantilar bu sekilde diisiiniilebilir.

Motorlu arag yolu ile arasindaki emniyet mesafesi : min. 0.60 m
Yol genisligi :2.75-4.50 m
Refiij yiiksekligi :0.05-0.10 m
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Sekil 4.5: Miistakil Bisiklet Yolu (sinyalize kavsakli), Sylvania Rd, Hollanda

4.2.2 Tiirk Standartlar:

Tiirkiye’de hentiz kapsamli bir bisiklet yolu sistemi tecriibesinden soz
edilemediginden burada Tiirk Standartlari’ndan alint1 yapilmistir. [11]
Bisiklet Seridi:
Yol Genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) :1.0m
(cift yonlii bisiklet trafigi) :2.0m
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Tki Bisiklet Yolw Igin

Sekil 4.6: Bisikletlinin Yoldaki Enkesit Alani [11]
Kaldirnm Kenar Bisiklet Yolu:
Yol Genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) : 1.50-1.70 m

(¢ift yonlii bisiklet trafigi) :2.30 m
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Motorlu arag yolu ile arasindaki
emniyet mesafesi :0.50-0.70 m

Motorlu arag yolu ile arasindaki

refiij yiiksekligi :0.15m
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Sekil 4.7: Yaya Kaldirmminda Tek Seritli Bisiklet Yolu [11]
Ayirma Seritli Bisiklet Yolu:
Yol Genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) :2.30-2.50 m
(¢ift yonlii bisiklet trafigi) :3.50 m
Motorlu arag yolu ile arasindaki
emniyet mesafesi :min. 1.50 m

Motorlu arag yolu ile arasindaki refiij ytiksekligi : 0.15 m
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Sekil 4.8: Ayirma Seritli Bisiklet Yolu [11]
4.3 Bisiklet Yolu Sistemi Tasari ile ilgili Diger Konular

Bu boliimde bir bisiklet yolu sistemi tasarimi i¢in dikkate alinmas1 gereken kaplama

rengi, park yerleri ve isletme-bakim gibi konulara deginilmektedir.

Kaplama Rengi

Bisiklet yollarinin motorlu arag siiriiciileri tarafindan fark edilme derecesini arttirmak
amaci ile bisiklet yolu asmmma tabakasi kaplamasi farkli renklerde olmaktadir.
Giizergah boyunca farkli kaplama rengi kullaniminin miimkiin olmamasi durumunda
en azindan kavsak (kesisim) noktalarinda karigikliklarin 6nlenmesi ve azaltilmasi
amaci ile mutlaka renkli kaplama kullanilmahdir. Farkli kaplama renkleri olarak;
Hollanda, Almanya, isve¢, Danimarka, Isvigre, Belcika ve diger bazi Avrupa iilkeleri
agirlikli olarak kirmizi rengi tercih ederken, Danimarka’da mavi, 1svigre’de sarl,

Almanya ve Fransa’da yesil renkli kaplamalara da rastlamak miimkiindiir.

Son yillarda yapilan arastirmalara gore mavi renkli kaplama kullaniminin daha etkin
oldugu sonucu ortaya c¢ikmaktadir. Gerek renk korlerinin daha kolay ayirt
edebilmeleri, gerek yagish havalarda fark edilme oraninin yiiksek olmasi ve gerekse
toplumun renk tercihi olmasi gibi nedenler, mavi renk kullanimini 6ne ¢ikarmaktadir.
Isve¢’te yapilan bir arastirmaya gore mavi renkli kaplama kullamimi bisiklet
stiriiclilerinin giivenligini %20 oraninda arttirmaktadir. Danimarka’da yapilan bir

arastirmaya gore ise, kaplama rengi olarak mavi rengin tercih edilmesinin bisiklet-
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otomobil carpigsmalarimi %38, yaralanma-oliimlii kaza oranimi ise %71 oraninda

azaltti1 ortaya konulmustur. [3]

Park Yerleri

Sekil 4.9: Bisiklet Park Alani, Amsterdam, Hollanda

Kapsamli bir bisiklet yolu sisteminden olusturabilmek icin park yerleri konusu 6nem
arz etmektedir. Bisiklet kullanimini tesvik edici ozelligi vardir. Bisikletler igin
gerekli ihtiyaclara cevap veren park yerleri tesis edilmedigi durumlarda kullanicilar
bisikletlerini agag, direk vb. yerlere gelisigiizel kilitlemek zorunda kalacaklardir. Bu
durumda hem giivenlik sorunlar1 hem de kentsel alanda karmagsikliklar ortaya
cikacaktir. Bu konuyla ilgili olarak iilkemizde TSE tarafindan yayimlanmis TS
11782/Temmuz 1995 sayili, “Sehir I¢i Yollar-Bisiklet Park Tesisleri Tasarmm

Kurallar1” standardi bulunmaktadir.

Bisiklet park yerlerinin nerelerde bulunmasi gerektigi ve kapasitesi konusunda 6rnek

bir yaklasim asagida Tablo 4.2’de sunulmustur.
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Tablo 4.2: Bisiklet Park Yerlerinin Konumlandirilmasi ve Kapasite

Yer Fiziki Konum Bisiklet Kapasitesi
Parklar Dinlenme yerleri, piknik 1 doniim i¢gin 8 adet
alanlar1 yakininda
Giris kapis1 yakininda, goriiniir s L
Okullar Her 40 6grenci i¢in 8 adet

yerlerde

Kamu Binalar1

Ana giris yakininda, goriiniir

Her biri i¢in 8 adet

yerlerde
21 PRSP
45(.)0 m'den b uy}lk Ana giris yakininda, goriiniir 15 ¢alisan icin 1 adet veya her
ticaret-endiistri 2. .
. yerlerde 4500 m” i¢in 8 adet
merkezleri
4500 m*'den biiyiik Ana giris yakininda, goriiniir

aligveris merkezleri

yerlerde

Her 4500 m” i¢in 8 adet

Is merkezleri

Ana giris yakininda, goriiniir

yerlerde,
yaya ve arag trafigini

engellemeyecek sekilde

60 m’ icin 2 adet

Toplu tasima
istasyonlari

Platform veya giivenlik kontrol

noktalar1 yakimnda

30 arag parki icin 1 adet

(Kaynak: Design Manual for Bikeways, Caltrans, Kaliforniya, A.B.D)

Sekil 4.10: Kapal1 Bisiklet Park Yeri, Apeldoorn, Hollanda
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Park Yerleri Planlama Detaylar::

Park yerleri teskil edilirken bisiklet ve motorlu araglarin
birbirlerine zarar vermelerini Onleyici diizenlemeler
yapilmalidir.

Farkl tipte bisikletlerin park edebilecekleri sekilde tasarim
yapilmalidir.

Kullanom kolay olmalidir ve acgiklama levhalan
bulunmalidir.

Is merkezleri, toplu tasima transfer merkezleri ve metro
istasyonlarinin uzun siire parklar yapilacagr dikkate
almmalidir. Bu gibi park alanlarinda giivenlik diizeyi
yiiksek tutulmalr ve iistii kapali olmalidir.

Aligveris merkezleri, parklar, kamu kurumlar gibi yerlerde
ise kisa siireli parklanmalar s6z konusudur. Buralarda
bisikletlerin hasar gormemesi icin Onlemler alinmalidir.
Tek tekerlekten kilitleyen sistemlerde jant egilmeleri sikca

kargilagilan bir durumdur.

Sekil 4.11: Bisiklet Park Demiri
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Toplu Tasima Araclarinda Bisiklet Aparatlari

Bisikletlerin kombine ulasim sistemi igerisinde yer almasim saglayacak imkanlardir.

Yaygin olarak otobiislerin dis kismina bisiklet yerleri (Sekil 4.12) yapmak, metro ve

deniz araglarinda bisikletler i¢in alanlar olusturmak sureti ile gerceklestirilmektedir.

Bu sekilde kotii hava kosullart ve mekanik ariza-kaza gibi durumlarda bisiklet

kullanicisi oldukca yarar saglayacaktir.

Isletme ve Bakim

Bisiklet yollar1 ve bisiklet trafigine acik yollarda cam, kum,
tag gibi istenmeyen kalintilarin bulunmasi kabul edilemez.
Bu nedenle diizenli bir sekilde temizlenmesi

gerekmektedir.
Diizgiin, ¢cukursuz ve kalintisiz bir yiizey elde edilmelidir.
Kaplama kenarlari iiniform olmalidir.

Levhalar ve kaplama iizerindeki isaretler diizenli olarak

kontrol edilmelidir.

Bisiklet trafiginin bulundugu motorlu ara¢ yollan diger
yollara nazaran daha fazla bakim ve 6zen gosterilmesini

gerektirmektedir.
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Soguk iklimlerde, buzlanma 6nleyici veya ¢oziicli kimyasal
maddeler kullanilmas: bisikletlere zarar vereceginden, yol
tizerindeki kar ve buz geleneksel yoOntemlerle

temizlenmelidir.
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5. METROPOLITEN ALANDA BiSiKLET YOLU PLANLAMASI

Metropoliten dlgekte bisiklet yolu planlanmasi genel olarak, ulasim ve rekreasyonel
amach yolculuklar i¢in kullanilacak biitiinciil/kapsamli bir bisiklet yolu caligmasi
olarak tanmimlanmaktadir. Calismalar sonucunda alinacak ¢iktilar ortak kullanimh
yollar, iyilestirilmis yollar, bisiklet seritleri, bisiklet park alanlar, bisiklet yolu
giizergahlarini igeren haritalar ve toplu tasima aglar1 olarak siralanabilir. Yukarida
sayllan c¢iktilarin her biri bisiklet kullanicilarinin ulasim ihtiyaglarina cevap
verebilecek nitelikte birbiri ile iligki icinde ve paralel calisabilecek niteliklere sahip

olmalidir.

Bisiklet ulagiminin gelistirilmesi konusunda planlama ¢alismalar1 yapilirken, bisiklet
stiriiciilerinin kabiliyetleri ve bisiklet kullanma amaglar iyi anlagilmalidir. Genel
olarak bisiklet yolculuklar1 rekreasyon ve ulagim olarak ikiye ayrilmaktadir. Ulagim
amach kullanim i¢in birinci oncelik, belirli bir varis noktasina belirli bir giizergahi
takip etmek sureti ile en kisa siirede ve en az kesinti ile varabilmektir. Diger yandan,
rekreasyon amacli bisiklet kullanimlarinda bir yere belirli bir siire icerisinde varmak
gibi bir amag s6z konusu degildir. Bu nedenle bisiklet yolu planlama ¢aligmalarinda,
farkli amacli yolculuklar yapildigi gz Oniine alinarak miimkiin oldugunca her

kullanict kesiminin ihtiyaglar1 dikkate alinmalidir.

5.1 Gelismis Bisiklet Yolu Planlamas: Thtiyacim1 Doguran Siirec

Bisiklet yolu planlamas1 konusundaki gelisim siirecinde dikkat ¢ekici birka¢ hareket
s6z konusudur. Kronolojik olarak bakilir ise, bu hareketlerden ilki “Yayalastirma”
olacaktir. Bu kavram ilk olarak 1950’1i ve 1960’11 yillarda yaya alisveris merkezleri
icin ortaya konulmustur. Kavram gelistirilirken “motorlu tasitlarin aligveris yapan
insanlar iizerindeki olumsuz etkilerinin asgari seviyede tutulmasi” hedeflenmistir.
1960’11 yillarin sonlarinda ve 1970’lerde bu hareket aligveris yapan insanlardan ¢ok

yayalar iizerine yogunlastirilmistir. Boylelikle, 1970’lerin ortalarinda yayalastirilmisg
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alanlar ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu alanlarin bir kismi tamamen motorlu aglara
yasaklanmis oldugu gibi bazilarinda ise giiniin belli saatlerinde ara¢ girisi
yasaklanmistir. Yayalagtirma hareketi, ortaya cikardigi elverigli alanlar nedeni ile
bisiklet yolu planlamasinda bir hayli 6nem arz etmektedir. Ciinkii plancilar hem
yayalar hem de bisikletliler icin alan elde etmeyi amacglamakta ve bu dogrultuda

calismalar yapmaktadirlar.

Bisiklet kullanimimi arttiran ikinci hareket ise 1970’li yillarin baglarinda meydana
gelmistir. 1960’11 yillarda otomobillerin gelismesi ve kullaniminin yayginlasmasi
sonucunda bisiklet kullaniminin diisiise gectigi goriildi. Fakat 1973 yilindaki benzin
krizi, otomobil sahipliginin getirdigi yiiksek maliyetler, kisisel spor ihtiyaci1 gibi
sorunlar bisiklet kullanimina tekrar doniis yapilmasim kaginilmaz kildi. Fakat 30 yil
boyunca motorlu araglar icin planmig olan yol agimin bisikletliler icin elverisli

olmadig: ve tehlike arz ettigi ortaya ¢ikt.

Uciincii hareket ise motorlu araglarin, bisikletlerin ve yayalarin ayn1 yolda beraberce
nasil hareket edeceklerini diizenleyen cadde tasarimlar1 konusunda olmustur. 1970’1i
yillarin sonlaria dogru William Whyte ve Donald Appleyard tarafindan gelistirilen
bu teori “yasanilabilir caddeler (livable streets)” kavrami olarak adlandirilmistir.
Yasanilabilir cadde dizayni cevresel ve sosyal konular1 birlikte ele almaktadir.
Appleyard’in felsefesi su sekilde Ozetlenebilir: “caddeler otomobil ulasiminin
saglandig1 kanallardan daha 6te bir seyler olmalidir; insanlarin yaya veya bisikletli
olarak hareket etmelerini saglayan, insanlarin yiiz yiize gelerek sosyallesebildigi ve
kente ilave yesil koridorlar sunan bir yapiya sahip olmalidir. Bu kavram bisiklet yolu
planlamasi i¢in oldukca Onemlidir. Ciinkii burada, otomobiller ulasim tiirleri
icerisinde en hayati tiir olarak goriilmemektedir. Yasanabilir caddeler en ideal olarak

otomobil, bisiklet ve yayalar ile hizmet verir. [12]

5.2 Tlk Bisiklet Yollar1 Planlama Tartismalari

1970’1 yillarin ortalarinda artan bisiklet kullanimi karsisinda plancilarin ortaya
koyduklart ilk ¢6ziim bisiklet ve otomobiller i¢in ayr1 yollar tesis edilmesi idi. Bu
yaklagim yeni gelisen bolgeler icin oldukga isabetli olurken, gelisimini tamamlamis
kentsel alanlar icin daha vasat sonug¢lar vermistir. Buna ilaveten, boyle bir yaklagim

erisilebilirlik ve siireklilik gibi konularda yetersiz kalmaktaydi.
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1970’11 yillarda bisiklet yolu planlamasi konusunda baska faktorler 6nem arz etmeye
baslamisti. Birincisi, motorlu arag¢ siiriiciileri ve bisikletliler i¢in egitimin Snemi
anlasildi. ikincisi, yasal diizenlemeler ve giivenlik konularinin bisiklet yollarinin
gelisimi igin kritik konular oldugu goriildii. Uciinciisii ise bisiklet yollarimin biitiin
kullanict smiflart i¢in uygun tasarima sahip olmasi gerekliligi idi. Son faktor ise,
bisiklet yolu giizergahlarinin otobiis, rayli sistem ve otomobil gibi diger ulasim

tiirleri ile entegrasyona elverisli olmasi idi.

Bisiklet yolu planlamasina biitlinciil bir yaklagitmin 6nemi agikca goriilmektedir.
Yukarida deginilen konular 1s18inda bisiklet yolu planlamasi i¢in alti ilke ortaya

koyulmustur;
¢ Bisiklet yollar biitiin ulagtirma planlarinda dikkate alinmalidir.

e Halkin ve devletin ilgili kurumlarinin iletisim iginde olmalarim1 saglayacak

ortamlar olusturulmalidir.

¢ Plancilar mevcut ulagim sistemlerini kullanmali ve yeni tesisler planlamalidirlar.
¢ Bisikletliler ve motorlu arag siiriiciileri kurallara riayet etmelidirler.

¢ Bisiklet yolu tesislerinin bakimi yapilmali ve performansi izlenmelidir.

¢ Plancilar, bisiklet kullanicilarinin kendi firsatlar1 ve kisitlart oldugunu dikkate

almalidirlar.

Son zamanlarda iiretilen bisiklet yolu planlama kilavuzlarinda ikinci ilke {izerine
yogunlasilmaktadir: Halkin ve devletin ilgili kurumlarinin iletisim i¢inde olmalarini

saglayacak ortamlar olusturulmalidir.

5.3 Planlama Siireci

Metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasi biitiinciil ve genis Slgekte ele alinmasi
gereken bir calismadir. Tekil bir planlama girisimi olarak diistiniilmemelidir, kentin
vizyon ve hedefleri ile ortiismelidir. Planlama siireci ile ilgili adimlar ve igerikleri

asagida oncelik siralamalarina uygun bir sekilde maddeler halinde sunulmustur.
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5.3.1 Mevcut Sistemler ve Bisiklet Kullanim

Bisiklet kullanicilar1 diger ulasim tiirlerini kullanan insanlar ile ayni yolculuk
ihtiyacglarina sahiptirler. Kentin yol altyapisini ihtiyaglart olan mal veya hizmetlere
ulasim veya rekreasyonel amaclarla kullanmaktadirlar. Mevcut yol ve caddeler genel
olarak cok da pahali olmayan iyilestirme yatinmlan ile bisiklet kullanicilarinin
ihtiyag¢larina cevap verebilecek diizeye getirilebilir. Bunun yaninda su ve kara toplu
tasima sistemleri ile entegrasyon saglanabildigi takdirde kapsaml bir bisiklet ulagimi
planlamasi gerceklestirilebilir. Bisiklet ulasimi planlamas1 sadece ‘“bisiklet yolu
planlamasinin” 6tesinde bir kavramdir. Bisiklet ulasimi planlamasi, giivenli ve etkili
bisiklet yolculugu yapilabilmesine olanak saglayacak alternatiflerin ortaya konulmasi

ve degerlendirilmesidir.

5.3.2 Ulasim ve Rekreasyonel Amach Bisiklet Kullanimm

Bisiklet ulagimi planlamasina baslamadan 6nce bisiklet kullanicilarinin farkliliklar
gosterebilen kabiliyetleri ve bisiklet kullanma amaclar iyi analiz edilmeli ve
anlasgilmalidir. Bisiklet yolculuklarinin amaci genel olarak ikiye ayrilmaktadir. Bu
amagclar ulasim ve rekreasyonel olarak tanimlanabilir. Ulasim amacgh bisiklet
kullanan bir kisinin Oncelikli hedefi belirli bir varis noktasina en az kesinti ve
duraklamalar ile bir an 6nce varabilmektir. Diger bir yandan, rekreasyonel amach
bisiklet kullanan bir kisi spor yapmak veya eglenmek gibi amaclara sahiptir.

Varilacak noktaya ulagilacak zaman daha az 6nem tasimaktadir.

Bisiklet kullanicilar gerek kabiliyetleri, gerekse bulmak istedikleri siiriis ortaminin
ozellikleri acisindan genis bir yelpazede farkliliklar arz etmektedirler. Bazi1 bisiklet
kullanicilar1 dogrudan-kisa giizergahlar1 kullanmaya 6nem vermekte ve bu gibi
giizergahlarda karsilasacaglr yogun trafik kosullarinda giivenli bir sekilde bisiklet
stirebilme yetenegine sahiptirler. Bu gibi kullanicilar estetik acidan daha iyi sartlara
sahip fakat daha uzun giizergahlar yerine daha kisa siirede yolculuk yapmalarina
imkan verecek fakat yogun trafik bulunan ana arterleri kullanmay1 tercih

edeceklerdir.

Bisiklet kulanim talebinin yiiksek oldugu ve bisiklet kullanimi igin iyilestirmeler
yapilmayan ana arter yollarda acemi kullanicilar kaldirimlarda bisiklet kullanma
egiliminde olacaklardir. Ozellikle yaya ve motorlu arag trafiginin yogun oldugu ticari

bolgelerde hem yayalari hem kendilerini hem de motorlu araclan tehlikeye
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atmaktadirlar. Bu nedenle 6nemli giizergahlar iistiindeki ana arter yollarin miimkiin
ise bisiklet kullamimi igin elverigli hale getirilmesi ve iyilestirmesine oncelik
verilmeli veya bu gibi yollara yakin, paralel daha tenha gilizergahlar arastirilarak

bisiklet trafigi buralara kaydirilmalidir.

5.3.3 Temel Planlama ilkeleri

Metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasina baslanmadan once dikkate alinmasi

gereken temel ilkelere asagida verilmistir;

e Motorlu tasitlar ile ulagilabilen her noktaya bisiklet ile ulasmanin miimkiin

hale getirilmelidir.

e Giizergah seciminde ilgili kamu/6zel kurum-kuruluslar ile sivil toplum

kuruluslarinin goriisii alinmalidir.
e Kamulastirma masraflarindan kaginmamak gereklidir.
® 5 km. veya daha kisa mesafeli yolculuklar tizerine yogunlasilmalidir.

¢ Planlamada olabildigince mevcut bariyerler ve engeller kullanilmalidir. Kent
icine yeni engeller tesis edilmesi kentsel kaliteyi olumsuz yonde

etkileyecektir.

e Vars noktalarina dogrudan ve en uygun giizergahlar ile ulasimi miimkiin

kilacak diizenlemeler yapilmalidir.

e Konsept olusturma, veri toplama, hedef belirleme ve calismanin diger biitiin

safhalarinda halkin goriisii dikkate alinmalidir.

e Planlama yapilirken esnek olunmalidir. Yeni tasarim kavramlarina ve

gelecekte gerceklesmesi miimkiin olan degisimlere agik olunmalidir.

5.3.4 Model Planlama Siireci

En uygun planlama calismasi, bisiklet ve yaya ulasim sistemleri planlamasinda
mevcut yol ag1, ve diger kentsel vizyonlar, hedefler ve altyapr gibi gercekler dikkate
almarak entegre bir yaklasim kullanilarak gerceklestirilebilir. Sadece bisiklet igin
veya yaya ic¢in birbirinden bagimsiz planlama c¢alismasi tavsiye edilmemektedir.
Birbirinden bagimsiz yapilan planlama calismalari, siirdiiriilebilir bir kentsel tasarim

ve sistem gelistirilmesi i¢cin gerekli farkli bilesenlerin entegrasyonu noktasinda
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genellikle basarisizlikla sonuglanmaktadir. Basarili olamayan planlama ¢aligmalari
nedeniyle bir¢ok firsatin kagirilmasi soz konusudur. Sadece yaya ve bisiklet igin
yapilan bir planlama calismasi yapilmasi halinde, elde edilen ¢iktilarin kentle ilgili
diger planlama calismalarina da dahil edilmesi ve ortak ¢oziimlerin gelistirilmesi
onemli bir gerekliliktir. Planc1 ve uygulamacilar bisiklet ve yaya ulasimi konularini
biitiin ulagim, arazi kullanimi, okul, kamu hizmet merkezleri ve rekreasyon alanlar

gibi planlama ¢aligmalarina dahil etmelilerdir.

5.3.5 Kapsamh Planlama Calismasi

Bisiklet yolu ve tesislerinin planlanmasi siireci diger ulasim tiirlerinin planlanmasi,
kamu projeleri ve arazi kullanim planlari ile eszamanli ve biitiinciil bir yaklasim ile
gerceklestirilmelidir. Genellikle bisiklet yollar1 konusunda yapilan planlama ve
iyilestirme calismalan diger ulasim tiirleri i¢cin de faydalar saglamakta ve toplumun
daha etkili bir arazi kullamim sansi elde etmesine yararli olmaktadir. Ayn1 sekilde
motorlu ara¢ yollarinda yapilan iyilestirme ¢alismalar da bisiklet yolu sistemleri i¢in
avantajlar saglayabilir. “Bisiklet yolu planlama calismalart kentin diger ulagim

hedefleri ve vizyonu ile uyum icerisinde gerceklestirilmelidir.”

Bisiklet planlamasi ile ilgili degerlendirilmesi diisiiniilen bir¢ok firsat yetersiz ve
hatali arazi kullamim yapisindan kaynaklanmaktadir. Bunun yaninda son
zamanlarinda Diinya’nin her yerinde arazi kullanimi stratejisi konusunda ¢alismalar
hiz kazanmis bulunmaktadir. Siirdiiriilebilir bir arazi kullanim politikasi ile bisiklet
yolu planlamas1 da daha etkili ve fayda saglayabilecek niteliklere sahip olarak
gerceklestirilebilecektir. Kapsamli bir planlama c¢alismasi i¢in arazi kullanim

politikasi ile ilgili bazi hususlar asagida verilmistir.
Arazi Plam1 Mutabakati

Konut, ticaret ve endiistriyel projelerin gelistirilmesi asamasinda bisiklet
sistemlerinin de calismaya dahil edilmesi teklifinde bulunmak. Varilacak mutabakat
sonrasinda bisiklet sistemlerinin genel planlama ve tasarim caligmalari igerisinde yer
bulmasi i¢in olanak saglanmig olacaktir. Planlama ve tasarim asamasinda bisikletle
ilgili icerilecek konular erisim, park yerleri, i¢ yollar ( bisiklet bulvarlan ve seritleri)

ve yapilarin konumlandirilmalart gibi konular yeniden gozden gegirilecektir.

56



Kamusal Araziler

Cogu yerel yonetimler park, okul ve diger kamusal hizmetler icin arazi tahsisinde
bulunmaktadir. Bu tarz araziler bisiklet yolu giizergahlar icin onemli firsatlardir ve

planlama calismasi sirasinda dikkate alinmalidir.
Yollarin Iyilestirilmesi

Kentsel alanlarda yeni yollarin insa edilmesi siklikla rastlanan bir durum degildir.
Bisikletliler i¢in yollarin iyilestirilmesi konusundaki firsatlarin cogu, trafik yiikiinii
kaldirmakta sorunlar yasanan yollarin yeniden diizenlenmesi ile elde edilmektedir.
Bu yonde iyilestirmeler her projede gerceklestirilir ise siirekli bir bisiklet yolu

sistemi kendiliginden olusacaktir.
Arazi Takaslar

Plancilar ve arazi sahipleri genelde, sahip olduklari arazilerin bir kismini veya
tamamin1 daha karli yerler karsiliginda takas etme egilimindedirler. Bu gibi
durumlarda yerel yonetimler bu arazileri bisiklet sistemleri i¢in kullanilmak {izere
degerlendirebilir. Boylece tasarim daha esnek ve kolay olurken karmasikliklarin
giderilerek hizmet diizeyinin yiikseltilmesi gerceklestirilebilir.

5.3.6 Planlama Kontrol Listesi

Metropoliten alanda bisiklet yolu planlama caligmalan i¢in alan bir eylem kontrol
listesi mevcuttur. Biitiin siire¢ boyunca halkin katiliminin saglanmasi en 6nemli

hususlardan biridir. ilgili maddeler asagida verilmistir;
1- Konsept gelistirme agamasi
2- Planlama siireci icin biit¢e ve takvim hazirlanmasi
3- Amac ve hedeflerin belirlenmesi
4- Bisiklet yolu tesislerinin envanterinin ¢ikarilmasi
5- Bisiklet kullantminin mevcut durumu ve aragtirma analizlerinin yapilmasi
6- Firsatlarin ve kisitlarin degerlendirilmesi
7- Seceneklerin gelistirilmesi

8- Tercih edilen seceneklerin secilmesi
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9- Uygulama stratejisinin gelistirilmesi

10- Degerlendirme

5.3.7 Halkin Katilimi

Bisiklet yolu planlamasinda en 6nemli konulardan bir tanesi de halkin katilimidir.
Bisiklet yollarim1 kullanacak insanlarin planlama safthasinda séz sahibi olabilmeleri
kritik bir 6neme sahiptir. Bisiklet kullanicilarinin tercih edecekleri bir bisiklet yolu
sistemi ortaya koymak i¢in sadece halkin katiliminin saglanmasi yeterli
olmayacaktir. Bunun yaninda bolgesel ulasgim agmin da iyi incelenmesi

gerekmektedir.

Bolgesel isbirligi kapsaminda cevre yerlesim birimlerinden halkin ve plancilarin da
goriiglerinin alinmasi gerekmektedir. Komsu yerlesim birimleri ile birlikte ¢alismak
kullanictya yarar getirecektir ve planlama siirecine olumlu katkida bulunacaktir.
Bolgesel bisiklet sisteminin kullanicilar1 gelistirilmis seceneklerden ve varig

noktalarindan fayda saglayacaklardir.

Bolgesel isbirligi, bisiklet planlama siirecine ilave kaynaklar saglayarak ve daha
saglikli veri elde edilmesini saglayarak daha iyi bir karar verme mekanizmasinin
yiiriitiilmesine olanak verecektir. Bisiklet yolu sistemi ilave linklerin mevcut oldugu

durumlarda uzatilmal1 ve belediye sinirlar1 nedeni ile kesintiye ugramamalidir.

Etkili bir halk katihmi saglamak ve bolgesel isbirligini tesis edebilmek icin bir
bisiklet danigsma komitesi, koordinatorii ve kamu gorevlilerinin bulundurulacag: bir
zemin ortaya konulmalidir. Bu sahislar halkin bisiklet kullanim ihtiyaglarim eldeki
verilere gore karsilamakla yiikiimlii olacaklardir. Bir bisiklet danisma komitesi tipik
olarak konuyla ilgili plancilardan, yerel halktan temsilcilerden ve bisiklet
kullanicilarin1  temsil edebilecek nitelikte kullanicilardan olusmalidir. Bisiklet
danigma komitesi yerel halkin bisiklet konularinda fikirlerini ve kaygilarini rahatlikla

ifade edebilecekleri bir platform 6zelligine sahip olacaktir.

Bisiklet koordinatorii planlama departmaninin bir iiyesi veya aktif bir vatandas
olabilir. Genelde kiiciik yerlesim birimlerinde bisiklet koordinatorii istihdam etmek
icin yeterli biitce-kaynak bulunmaz. Eger bisiklet koordinatorii bir vatandas ise, yari
zamanlt veya goniillii olarak calismast miimkiin olacaktir. Koordinatoriin gorevi

bisiklet yolu sistemi icin gerekli taraflar1 (planlama, miihendislik, kamu isleri,
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ulastirma, park ve rekreasyon, okullar, polis teskilatlar1 ve yerel bisiklet kuliipleri)
bir araya getirerek eszamanli calismalarim saglamaktir. Bisiklet koordinatorii
planlama siirecindeki biitiin aktorleri harekete gecirerek bolgesel seviyede
calismalidir. Bu kapsam icerisinde diger bolge yonetimleri, okul bolgeleri ve
planlama merkezleri bulunmaktadir. Bu nedenle bisiklet koordinatérii iyi diizeyde
organize olmusg, kolay ulasilabilir ve farkli ilgi gruplarinin taleplerini

karsilayabilecek potansiyele sahip olmalidir. [12]

5.3.8 Amac ve Hedefler

Bisiklet yolu tesislerinin ve programlarinin planlama ve iyilestirme ¢aligmalarinin
basarisinin Olgiilebilmesi onemli bir konudur. Metropoliten ve bolgesel Olcekte
yapilan biitiin caligmalarda ama¢ ve hedefler agikca belirlenmelidir. Bu hedef ve
amagclar hem finansal hem de zaman kisitlar1 goz Oniine alindiginda uygulanabilir
olmalidir. Asagida Florida icin yapilmig bisiklet sistemi planlama calismasinda

belirlenen amag ve hedefler 6rnek olarak verilmistir;

e Bir ulasim tiirii olarak bisikletin tiirel dagilim yiizdesinin arttirilmasi. 2010
yil1 itibari ile bisikletin ev-is yolculuklarinda %4, ev-okul yolculuklarinda ise
%30 paya sahip olmasi. (mevcut durumda bu oranlar ev-ig yolculuklart igin

<%?2, ev-okul yolculuklari i¢in ise <%10 seviyelerindedir).

e Onemli istihdam merkezlerinde bisiklet kullanimimin bir ulasim trii olarak
benimsenmesinin saglanmasi. Her metropoliten alanda ©6nemli istihdam
merkezleri (100 veya daha fazla c¢alisan) se¢ilmeli ve bisikletin ev-is
yolculuklarindaki tiirel dagilim yiizdesinin %15 veya daha yiiksek seviyelere

getirilmesi.

¢ Bisiklet kullaniminin is amacli olmayan kisa siireli yolculuklar i¢in bir ulagim
tirii olarak tiirel dagilim yiizdesinin arttirilmasi. 2005 yili itibari ile bu

yiizdenin %15 seviyelerine getirilmesi. (mevcutta %5 ten az)

e Bisiklet kullanicilarmin toplu tasima araglarina kolayca erisebilmelerini
saglamak. 2010 y1li itibari ile bisiklet/toplu tagima sistemi kombinasyonunun
kentsel alanda gerceklestirilen otobiis/rayli sistem ulasimlarinda %10’luk bir
paya sahip olmasi. (mevcut pay <%1). Ayrica yine 2010 yili itibari ile biitiin

otobiislerde bisiklet aparati (bicycle rack) bulunmasi ve biitiin transfer
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merkezleri ile ana duraklarda giivenli ve yeterli kapasitede bisiklet park

alanlar teskil edilmesi.
e 2010 yil itibari ile bisiklet kazalarinin %10 oraninda azaltilmas.
® Bisiklet kazalarinda yaralanma oranlarinin yillik bazli olarak diistiriilmesi.

e Onemli koridorlarda bisiklet trafiginin toplam trafik icindeki yiizdesinin
arttinllmasi. (%2-3 seviyelerinden %15 veya daha fazla bir seviyeye

cikarilmasi). Belirlenecek 10 anahtar bolgede bisiklet/trafik sayim1 yapilmasi.

e Kentsel ve kirsal alanda yapilan biitiin yol tasarimlarinda bisiklet yollar1 da
planlamada dikkate alinmasi. Biitiin yerel ve eyalet yollarinin en az %90’1nda

bisiklet yollar1 bulundurulmasi (sinirli giris olan yollar haric).

Yukarida yer alan hedeflerin yan1 sira 2010 yili itibari ile asagidaki hedeflerin

gerceklestirilmesi planlanmaktadir;
e Kentteki toplam park alanlarinin %10’luk bir kisminin bisikletlere ait olmas.

e QGecisinde ¢oziimii imkansiz kisitlar1 olan kopriiler disinda biitiin kopriilerde

bisiklet gecisinin miimkiin ve giivenli hale getirilmesi.

e Kentteki yollarin %90’lik bir kismu “bisiklet i¢in elverisli 6zelligine (bicycle

friendly)” sahip hale getirilmesi.

5.3.9 Mevcut Durumun Tespiti

Bisiklet yolu sistem planlamasinin ilk asamas1 bisiklet siiriisiinii etkileme
potansiyeline sahip verilerin toplanmasi ve degerlendirilmesidir. Problemler,
eksiklikler, giivenlik konular1 ve bisiklet kullanicilarinin ihtiyag¢lar1 tanimlanmalidir.

Mevcut bisiklet siiriis ortami degerlendirilmelidir.

Onemli istihdam merkezleri, okullar, parklar ve alisveris merkezleri gibi bisiklet
trafigi Uretebilecek alanlar mevcut ve potansiyel bisiklet yolculuklar1 agisindan
gozden gecirilmelidir. Bisikletlilerin toplu tasima sistemlerine erisim ve entegrasyon
imkanlar1 kontrol edilmelidir. Nehir, koprii, otoban gibi engel teskil eden unsurlar
tanimlanmali ve bisiklet kullanimi {izerindeki etkileri degerlendirilmelidir. Bisiklet

parklari, kilit aparatlari, dus yerleri gibi hizmet noktalar1 incelenmelidir.
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Bisikletli ulasimi etkileyen etkenler olan mevcut durumun ve fiziksel faktorlerin
envanterinin ¢ikarilmasi ¢aligmalarinda halkin katilimin1  saglamak en temel
gerekliliklerden biridir. Gozlem ve anketler sayesinde bisiklet kullanicilarinin goriis
ve taleplerini degerlendirmenin yam sira bisiklet kullanmayan kesimin de fikirlerinin
almmas1 saglikli bir planlama calismasi i¢in 6nemlidir. Genellikle ulagim amach
bisiklet kullanan insanlar ile rekreasyon amacgh kullanan insanlarin farkli talepleri
olacagi tahmin edilebilir. Bu gibi farkli goriigleri iceren bir kamuoyu calismasinda
olduk¢a faydali veriler elde etmek miimkiindiir. Bu veriler daha sonra teknik ve
profesyonel bir bakis agisi ile degerlendirilmeli ve planlama asamasinda dikkate

alinmalidir.

Kapsamli bir mevcut durum tespiti c¢aligmasinda asagidaki hususlar dikkate

alinmalidir;
e Trafik hacim ve hizlari
e Park alanlan
e Siireklilik
e Dogrudanlik
e Erisilebilirlik
e Caziplik
e Giivenlik
e Engeller
e Kazalar
e Gecikmeler
e Sistem karmagikligi
e Goriis mesafeleri
e Bakim
e Kopriiler
e Kavsak gecisleri

e Trafik kanun ve yonetmelikleri
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5.3.10 Baslangic Raporu

Mevcut durum tespiti calismalar sirasinda elde edilen veriler ile bir baslangi¢ raporu
hazirlanmalidir. Bir baglangi¢ raporu icerisinde bulundurulmasi gereken veriler

asagida verilmistir;

* Demografik yap1

¢ Kullanic1 anketleri

* Mevcut standartlar (tasarim, miithendislik)
* Mevcut giivenlik programlari

* Mevcut kanuni diizenlemeler

*Bisiklet kullanicilarini etkileyebilecek mevcut veya ongoriilen projeler (yeni veya

yenilenecek yollar, kopriiler, yesil alanlar gibi)

* Mevcut planlama politikas1 dokiimanlari

* Mevcut planlama ve politika dokiimanlarinda yapilabilecek olasi revizyonlar
» Kaynak gruplan veya sahislar

* Fon kaynaklar

5.3.11 Seceneklerin Gelistirilmesi ve Secilmesi

Amag ve hedefler ortaya konulduktan ve bir baslangi¢ raporu hazirlandiktan sonra
sistemin yetersizlikleri tespit edilebilir ve bunlarin ¢6ziim yollar1 aranabilir. Mevcut
durum tespiti caligmalar bisiklet kullanim ile ilgili hedef ve amaglarin degistirilmesi
veya gozden gecirilmesi konusunda firsat sunmaktadir. Bisiklet kullanicilarina
yonelik tesvik, egitim ve iyilestirme program ve projeleri birbirini tamamlar nitelikte

olmal1 ve biitiin se¢enekler dikkate alinmalidir. Bu secenekler asagida verilmistir;

Trafik hacim ve hizlari: Burada yol genislikleri dikkate alinmalidir. Ana arterler
genellikle en kisa ve dogrudan ulagimin saglandigi giizergahlardir. Trafik hacmi
olarak yogun ve hizin yiiksek oldugu anayollarda yeterli genislik var ise bu yollar
kullanilmalidir. Eger genislikler buna miisait degil ise, yakinindaki paralel bir sokak
bisiklet yolu yapimi i¢in seg¢ilebilir. Motorlu araclarin bisiklet yolu i¢in tahsis edilen
sokaklara yonelmesi engellenmelidir. Kesintinin en az olmasi ve giizergahin kisa bir

sekilde istenen noktaya ulagtirmasi esaslar1 g6z dniinde bulundurulmalidir.
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Trafik ve Parklanma Durumlari: Cadde iizerlerinde araglarin park etmesi ve
manevra yapmas1 bisiklet kullanicilar1 agisindan tehlike arz etmektedir. Ayrica
yiiksek hizli agir tagitlarin aerodinamik etkileri ve genislikleri bisiklet kullanicilari
icin ciddi tehlikeler olusturabilir. Otobiis duraklarinin oldugu yerlerde yolcu indirme-

bindirme islemleri sirasinda karisikliklar ¢ikabilir.

Siireklilik: Bisiklet yolu sisteminin siirekliligi kullanicilarin rahathig ve giivenligi
icin cok onemlidir. Bisiklet yolu sistemi planlanirken diger sistemlere entegrasyon
konusu goz ardi edilmemelidir. Entegrasyonun miimkiin olmadigi durumlarda en

yakin baglanti yerleri gelecekteki projelerde tesis edilmek iizere belirtilmelidir.

Dogrudanhk: Ozellikle ulasim amacli bisiklet kullaniminda sistemin ortak talep
merkezlerini birbirine baglamasi ve faydali kullanima uygun olacak sekilde en kisa

giizergahi izlemesi beklenir.

Erisilebilirlik: Ozellikle konut alanlarinda ahsveris, okul, is ve toplu tasima
sistemlerine bisikletle ulasimin kolaylikla yapilabilmesi icin cok sayida baglanti
gereklidir. Bisiklet kullanicilarinin en fazla karsilastigi sorunlardan biri havaalanlari,
otobiis/metro istasyonlart ve limanlar gibi Onemli yerlere bisikletleri ile
ulasilamamasi1 konusudur. Planlamacilarin ve politika iireticilerin diger ulasim
sistemlerinin var oldugu her yere bisiklet ile ulasmanin miimkiin olabilmesi igin

gerekli adimlar1 atmalar1 beklenir.

Caziplik: Ozellikle rekreasyon amagl bisiklet kullammlarinda bisiklet yolu
sisteminin ve giizergahin gorsel agidan rahatlatici ve dinlendirici olmasi dnemlidir.
Sistem ne kadar cazip olursa bisiklet kullanimi da o derecede artar ve daha uzak

mesafelere yolculuklar yapilabilir.

Giivenlik: Ozellikle tenha giizergahlardaki bisiklet yollarii kullananlarin maruz
kalabilecekleri tehlikeler ve park yerlerindeki ¢alinma-tahrip edilme riskleri dikkate
almmalidir. Bu olumsuzluklan gidermek i¢in iyi derecede 1siklandirma ve cevre
tasarim1 anahtar etkilere sahiptir. Bisiklet yolu sistemindeki aydinlatma seviyesinin
yeterli olmadigi durumlarda kullanicilar yaya ve ara¢ trafiginin yogun ve tehlikeli
oldugu fakat daha iyi aydinlatilan caddelere yoneleceklerdir. Bu da istenmeyen bir

durumdur.

63



Sekil 5.1: Iyi Aydinlatilmis Bir Bisiklet Yolu, Amsterdam, Hollanda

Engeller: Bisiklet kullanimina engel teskil eden baslica unsurlar kopriiler, yiiksek
hizli yol kesimleri, kavsaklar ve benzeri olumsuzluklardir. Bu gibi olumsuzluklarin
giderilebilmesi i¢in toplu tagima araglarina bisiklet ile erisimin arttirilmasi gecerli bir

coziimdiir ve bu sayede bisiklet yolu sistemine katki da saglanacaktir.

Kazalar: Giizergah iizerinde meydana gelebilecek kazalar1 (bisiklet-motosiklet,
bisiklet-bisiklet, bisiklet-yaya ve tekil bisiklet kazalari) en aza indirmek c¢ok
onemlidir. Bu kazalarin en Onemli sebepleri; motorlu araglarin yiiksek hizlarda
seyretmesi, dar yollar, yetersiz aydinlatma ve alternatif bisiklet yolu giizergahlarinin
az olmasi olarak sayilabilir. Planlama safhasinda oOngoriillen yeni yollarda ve

iyilestirmelerde kaza olasiligini en aza indirecek onlemler alinmalidir.

Gecikmeler: Bisiklet kullanicilar1 hiza 6nem verirler. Glizergah boyunca cok fazla
durmak zorunda kaldiklar takdirde baska yollara sapmaya ve trafik kurallarini ihlal
etmeye yonelebilirler. Ozellikle ulasim amacli kullanimlarda sistemden kaynaklanan
gecikmeler ciddi boyutlara ulastig1 takdirde farkli ulasim tiirii seceneklerine kayma
s6z konusudur. Noktasal veya giizergah boyunca mevcut problemler dikkate alinmali

ve belirli bir seviyede tutulmalidir.

Sistem Karmasikh@:: Bisiklet yolu sistemi planlanirken oOzellikle kavsak
noktalarindaki kesisimlerde karigikliklar meydana gelebilmektedir. Bunun énlenmesi
icin gecis Onceliklerinin belirtilmesi, doniislerin diizenlenmesi gibi tedbirler

alinmalidir.
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Goriis Mesafeleri: Ozellikle kilit kesisim noktalarinda hem bisikletlilerin hem de
motorlu arag siiriiciilerinin birbirlerini rahatlikla fark edebilmelerine olanak verecek

diizenlemeler yapilmalidir.

Bakim: Ozellikle sikca kullamilan yol ve kopriilerde yollarin diizenli olarak bakim
altinda tutulmasi gerekmektedir. Yeterli bakimin olmadigi yollarda kullanicilar farklh
giizergahlara yoneleceklerdir. Bisikletler hassas karakteristikleri nedeniyle tiimsek,
cukur gibi yiizey bozukluklarindan cok¢a etkilenmektedir. Baca ve 1zgaralarin
miimkiin oldugunca bisiklet yol ve seritlerinde bulunmamasina dikkat edilmelidir.
Gerekli yerlerde uygun onlemler alinmalidir. Sekil 5.2°de bisiklet yoluna paralel,
bisiklet kullanicilar i¢in risk arz eden bir 1zgara gosterilmistir. Sekil 5.3’de ise

bisiklet kullanicilart icin uygun ve daha giivenli bir 1zgara tasarimi yer almaktadir.

Sekil 5.3: Alternatif ve Daha Giivenli Bir Izgara Tasarimi
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Kopriiler: Kopriilerin genellikle normal yol genisligine gore daha dar olmasi,
egimler, genlesme derzleri ve drenaj 1zgaralari gibi problemler bisiklet kullanimi

acisindan olumsuzluk teskil etmektedir.

Kavsak Noktalarr: Bisiklet kazalarimin ciddi bir kismi kavsaklarda meydana
gelmektedir. Motorlu araglarin  hizlarinin  diisiiriilmesi, farkli renkte kaplama
kullanim, sinyalizasyon destegi ve Ozellikle geceleri yeterli aydinlatma kosullarinin

saglanmasi gibi onlemlerin alinmas1 gereklidir.

Sekil 5.4: Bir Kavsak Coziimii, Troisdorf, Almanya

Trafik Kanun ve Yonetmelikleri: Bisiklet kullanicilarinin mevcut trafik kurallarina
uymalarini saglayacak sekilde planlama yapilmalidir. Sistemin uygun planlanmamast
halinde yanlis yonde bisiklet siirme, yiiriime yollarinda bisiklet kullanimi veya ¢ok

dar ve bozuk bisiklet yollarinda diizensiz siiriis gibi olumsuzluklarla karsilasilacaktir.

5.3.12 lIyilestirmelerin Analiz Edilmesi

Bisiklet yolu sistemi ile ilgili amag¢ ve hedefler kentin ve eyaletin genel ulasim, arazi
kullanimi, kent plam1 ve gevresel politikalari ile uyum icerisinde olmalidir. Caligma
sonunda almacak cikt1 bisiklet ulagimi ile ilgili iyilestirme (improvement) Onerileri

olacaktir. Asagida verilen iyilestirmeler dikkate alinabilir;

® Yol iyilestirmeleri, bakim ve onarim iyilestirmeleri, bisiklet yolu ve park
tesisleri iyilestirmeleri, toplu tasima hatlarinda iyilestirmeler normal

siireclerin bir parcasi olarak yapilabilir.
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Yaya, bisikletliler ve motorlu araclar arasinda dogabilecek karisiklik ve
kazalar1 6nlemek amaci ile fiziki seperasyon kullanilabilir ve giivenli bisiklet

siiriisiine engel teskil edebilecek etkenler azaltilabilir.

Drenaj 1zgaralari, hiz kesici tiimsekler, bacalar, hemzemin demiryolu
gecisleri, ylizey kaplamasi, trafik 1siklari, yatay ve diisey isaretlemeler gibi

konularda iyilestirmeler yapilmasi faydali olacaktir.

Tercih edilen bir giizergah iizerinde planlanacak bisiklet ana yollar1 6nemli
varts noktalarma ulagim igin siirekli ve dogrudan bir yolculuk imkam

sunacaktir.

Kaldirimlar genel olarak bisiklet kullanimi i¢in uygun degildir. Bununla
birlikte uzun ve dar koprii gegislerinde veya kaldirnmin kesintisiz devam
ettigi ve tek yonlii bisiklet yolu karakteristigi gosterdigi yerlerde bisiklet yolu
sistemini tamamlayict bir islev kazanabilir. Boyle durumlarda yayalar ve
bisikletliler uyar1 levhalari ile uyarilmalidirlar. Yukarida bahsedilen durumlar
disinda  kaldinimlar  bisiklet yolu sisteminin bir parcasi olarak

tasarlanmamalidir.

5.3.13 Projelerin Secimi

Secim

islemi  planlama  siireci  asamasinda  gelistirilen  seceneklerin

degerlendirilmesine dayali olarak yapilir. Her bir secenek gelecekteki amag, hedef ve

fayda/maliyet analizlerine gore degerlendirilir. Bu konuda temel olarak asagida

verilen 5 faktor dikkate alinmalidir;

Kentsel vizyon, ulasim hedefleri

Yol tasarim oOlgiitleri

Bisiklet kullanicilarinin gereksinimleri
Diger kullanicilarin gereksinimleri

Maliyet

Planlama siirecinde kullanici tip ve gruplan arasinda etkili bir iletisim ve paylasim

gerceklesmesi basarilabilir ise, bisiklet olgiitleri ile motorlu tasit siiriiciileri ol¢iitleri

ile kentsel/ulastm vizyon ve hedefleri ile oOrtiisecektir. Bunun yaninda tasarim
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Olciitleri kentsel hedef ve amaclarin gerceklestirilebilmesi igin gerekli esnekligin

saglanabilmesi i¢in degistirilebilir.

5.3.14 Uygulama Stratejisinin Gelistirilmesi
Bir uygulama stratejisi gelistirmenin 3 agamasi mevcuttur;
¢ Gerekli eylemlerin ve gerceklestirecek birim veya kuruluslarin tanimlanmasi.

e Biitce hazirlanmasi. Yukaridaki asamada tanimlanacak her bir secenek igin

yapilacak fayda/maliyet analizine dayali hazirlanabilir.

e s programinin yapilmasi.

5.3.15 Degerlendirme

Herhangi bir program yada planlama ¢alismasinin basaris1 ancak diizenli araliklarla
yapilacak degerlendirmeler ile Olciilebilir. Anketler, kullanim oranlari, halkin
diisiince ve sikayetleri, uygulama Oncesi ve sonrasina ait kaza istatistikler gibi veriler
kullanilarak degerlendirmeler yapilabilir. Bu gibi degerlendirme calismalar1 hedef,
amag ve/veya secilen seceneklerin yeniden gozden gegirilmesine yoneltebilecektir.

[10]

5.4 Diinya’da Metropoliten Alanda Bisiklet Yolu Planlama Ornekleri

B1 kisimda Diinya’nin en 6nemli metropollerinden olan New York ve Toronto
kentleri Diinya’da metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasi ¢aligmasi agisindan

ornek olarak incelenmistir.

5.4.1 Toronto Bisiklet Plani

Toronto Bisiklet Plan’t Toronto kenti i¢in bir vizyon ortaya koymaktadir.
Toronto’nun bisikletler icin daha elverisli bir kent haline gelebilmesi igin
gerceklestirilen bu calisma ile genel ilkeler, hedefler, giivenlik, egitim, promosyon
programlar1 ve altyapr gibi konular ele alinmis ve kapsamli bir bisiklet plani elde
edilmistir. Toronto’da bisiklet kullanimini tesvik edici yonde calismalar Toronto
Bisiklet Komitesi’nin kuruldugu tarih olan 1975’e uzanmaktadir. O tarihten beri kent
yonetimi ve Bisiklet Komitesi ¢aligmalarin bisikletin Torontolularin hayatinda pratik

bir ulasim tiirii islevine sahip olmasi yoniinde siirdirmektedir.
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Sekil 5.5: Lakeshore Road, Mimico, 1907, Toronto Sehir Arsivi (SC 244-206)

Vizyon

Toronto Bisiklet Plani’nin vizyonu biitiin yas gruplarindan insanlarm giinliik ulasim
ve rekreasyon amacglh yolculuklarini bisiklet ile gerceklestirmelerine olanak

saglayacak giivenli, bisiklet kullanimina elverisli bir Toronto yaratmaktir.
Oncelikli Hedefler
Toronto Bisiklet Plani’nin Oncelikli hedefleri:

e 2011 yili itibari ile Toronto’da bisikletli yapilan yolculuklarin toplam

ulasimdaki yiizdesini iki katina ¢ikarmak
e ve bisiklet kazalarim azaltmaktir.

1999 yilinda yapilan bisiklet anketi sonuglarina goére Toronto kentinde bisiklet
sahipligi ve kullanim oranlar1 bir hayli yiiksektir. Toronto’da yasayan ailelerin
yaklasik %62’lik bir kismi bisiklet sahibidir ve kentte 939.000’in iizerinde yetigkin
bisiklet kullanicis1i mevcuttur. Plan’in amaci da bu diizeyde bir kullanim
potansiyelinin iyi degerlendirilmesi ve arttirilmasidir. Bunun yaninda, Toronto
Bisiklet Plani’nin dayandigi temel ilke, ¢calismanin biitiin agsamalarinda halkin, Resmi
kurum yetkililerinin, Toronto Bisiklet Komitesi’nin ve diger ilgi gruplariin aktif rol

almasini saglamaktir.
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Sekil 5.6: St. George Street, Toronto Universitesi, Toronto
Cahisma Yaklasim

Toronto Bisiklet Plani’nin ortaya cikarilmasina temel teskil eden ¢alisma yaklagimi

genel olarak dort asamadan olugmaktadir;

1) Mevcut bisiklet yol ve tesislerinin envanterinin ¢ikarilmasi, mevcut ve planlanan
bisiklet yollarinin, yolculuk talebinin yiiksek oldugu giizergahlann ve cazibe
merkezlerinin sayisal haritalar iizerinde gosterilmesi. Bunun yaninda, bisiklet

kullanimina engel teskil eden unsurlarin belirlenmesi.

2) Bisiklet yolu giizergahlarinin belirlenmesi, degerlendirilmesi ve her giizergah igin
gerekli tasarim coziimlerinin gelistirilmesi caligmalarini igeren ve Bisiklet yolu
aginin vizyonunu ortaya koyan bir “Bisiklet Yolu Agi Plan1” (Bikeway Network

Plan) gelistirilmesi.

3) Bisiklet yollan ile ilgili mevcut programlarin, politikalarin ve fon kaynaklarinin
kapsamli bir sekilde gozden gecirilmesi ve degerlendirilmesi. Bu agsama Plan’nin her
bir bileseni (giivenlik, egitim, tesvikler, bisiklet ve toplu tasima entegrasyonu,
bisiklet parklan ve bisiklete elverisli caddeler) i¢in hedeflerin ve tavsiyelerin ortaya

konulmasim saglayacak niteliktedir.

4) Calisma sonunda elde edilecek ciktilar olan Plan’nin ve Uygulama Stratejileri’nin
ozet ve bilgilendirici bir sekilde dokumante edilmesi ve Toronto’nun 10 yillik eylem

plan1 mahiyetinde sunulmasi.
ilkeler ve Hedefler

Insanlarin yolculuk tiir secimleri kentin fiziki sartlarina bagh oldugu kadar sosyal ve

ekonomik faktorler ile de dogrudan iliski icerisindedir. Bisiklet kullanimina daha
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elverigli bir kent ortaya koyma vizyonunun basariya ulasabilmesi icin 6 ana
bilesenden olusan ¢ok yonlii bir strateji gelistirilmistir. Basarinin 6l¢iilebilmesi i¢in
her bir bilesen hedeflerin destekledigi bir prensibe dayanmaktadir. Bilesenler,

dayandiklari ilkeler ve hedefler asagida verilmistir;

Bisiklet Kullammmina Elverisli Caddeler

flke:

Toronto’nun biitiin caddeleri bisiklet kullanimi i¢in uygundur.
Hedefler:

e Ulasim politikalari, pratikleri ve diizenlemelerin kavsaklarda, yollarda, kopriilerde

ve alt gecitlerde giivenlik ve erisilebilirlik acisindan destekleyici nitelikte olmasi

¢ Bisiklet siiriiciilerinin giivenlik, erisebilirlik ve konfor diizeylerini arttirmak igin

yol bakim programlarinin gelistirilmesi ve yayginlagtiriimasi

e ingaat alanlarinda da bisiklet siiriiciilerinin giivenlik, erisebilirlik ve konfor

diizeylerinin korunmasi

Bisiklet Yolu Ag1

flke:

Biitiin Torontolular bisiklet yolu agina 5 dakikalik bir siiriis ile ulagabilmelidirler.
Hedefler:

¢ Bisiklet yolu ag1 10 sene icerisinde tamamlanacaktir

¢ Bisiklet yollarinin giivelik ve konfor gereksinimlerinin tasarim, sinyalizasyon,
yasal diizenlemeler ve bakim gibi unsurlar sayesinde biitiin bir yil boyunca

karsilanmasi

e Toronto bisiklet yolu aginin komsu belediye/yerlesim birimleri aglar ile baglantili

olmasi
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Sekil 5.7: Yaya ve Bisikletliler I¢in Insa Edilmis Bir Koprii, Humber Nehri, Toronto
Giivenlik ve Egitim
Tlke:

Etkili bir egitim calismasi sayesinde Toronto caddelerini insanlarin korkusuz ve

yaralanma vakalar yasamadan bisiklet siirebilecekleri bir yer haline getirmek
Hedefler:

e Kamu ve o0zel sektor isbirligi ile siirdiiriilebilir egitim programlarinin

diizenlenmesi

¢ Bisiklet kazalarimi onleyici diizenlemeler yapilmasi

Tesvikler

Tlke:

Yapilan her bisiklet yolculugu Torontolularin yasam kalitelerini yiikseltmektedir.
Hedefler:

e Giinliik yolculuklarin bisiklet ile yapilmasini tesvik etmek

e Bisiklet kullanimini tesvik edici propagandalar i¢in yazili ve gorsel medya

kullanim ile daha genis kitlelere ulasilmasi
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e Kentteki calisanlarin ev-is yolculuklarinda bisikleti tercih etmelerini saglamak

amaci ile yenilikgi politikalar ve kampanyalar gelistirmek

e Toronto’yu bisiklet meraklis1 turistlerin ilgi odagi haline getirmek
Bisiklet ve Toplu Tasima Sistemi

flke:

“Bisikletle gel ve bin” (Bike-and-ride) alanlar1 otomobilsiz ulagim tercihlerini

destekleyici bir nitelige sahiptir.

Hedefler:

¢ Bisikletlerin toplu tasima araglarina girebilme imkanlarim gelistirmek
¢ Transfer merkezlerinde bisikletler icin park yerlerini gelistirmek

¢ Bisikletlerin toplu tasima istasyonlarina girig kosullarini iyilestirmek

¢ Bisikletle gel ve bin” alanlarinin tesvik edilmesi

Sekil 5.8: Scarborough LRT, Miadland 1stasyonu, Toronto
Bisiklet Park Alanlar:
ilke:

Bisiklet kullanimini tesvik etmek ve desteklemek amaci ile bisikletle ulasilabilecek

biitiin varig noktalarinda giivenli ve elverisli bisiklet park alanlar1 planlanmalidir.
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Hedefler:

¢ Bisikletle ulasilabilecek biitiin varig noktalarinda bisiklet park alanlan tesis

edilebilmesi i¢cin mevcut bisiklet park yerleri programinin gelistirilmesi

e Hirsizliga ve diger olumsuz kosullara karsi giivenli bisiklet park yerleri tesis

edilmesi

e Sahislarin ve 6zel sektor kuruluglarinin kendi binalarinda bisiklet park yerlerine

sahip olmalar i¢in gerekli talep ve tegviklerin yerine getirilmesi

Bisiklet Yolu Ag1

Toronto Bisiklet Plani’nin en temel hedefi 2011 yihi itibari ile Sekil 5.13’de goriilen
bisiklet yolu agmin yapiminin tamamlanarak hayata gecirilmesidir. Ongoriilen
toplam ag uzunlugu yaklasik 1000 km olarak planlanmistir. Planlanan bisiklet yolu

aginin yol tiplerine gore dagilimi asagida verilmistir:

e 495 kilometre bisiklet seridi

e 249 kilometre rekreasyonel amach bisiklet yollar

e 260 kilometre kaldirimda bisiklet yolu

Yol aginin planlanmas1 asamasinda iki ana strateji izlenmistir:

1) Mevcut 6nemli rekreasyonel amach bisiklet yollarimin cazibesini arttirmak.

Toronto rekreasyonel Ozellikleri olan bir ka¢ onemli bisiklet yolu giizergahina
sahiptir. Bu giizergahlar rekreasyonel amaglarin yam sira ulasim amagh kullanima da
hizmet etmektedir. Bu tip giizergahlar kesisim noktalarinda iyilestirmeler yapmak ve
uygulanabilir bolgelerde yayalar ile fiziki seperasyon gerceklestirmek sureti ile
iyilestirilebilir.

2) Kentin kuzey-giiney ve dogu-bati dogrultularinda iki kilometre acikhiga sahip

1zgara yapisinda bir ag planlamak.

Yukarida da belirtildigi gibi bisiklet yolu aginin ilkelerinden bir tanesi de biitiin
yerlesim birimlerindeki kullanicilarin 5 dakikalik bir siiriis ile yol agina ulasabilir
durumda olmasinin saglanmasidir. Ortalama siiriis hizinin 12 km/sa. oldugu kabuliine

dayanarak 1 km.lik mesafenin 5 dakikada alinacagi goriilmektedir.
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Bisiklet yolu agimin tanimlanmasi, degerlendirilmesi ve se¢imi calismalar1 yeterli
diizeyde veri toplanmasi, arazi caligmalari ve danigma faaliyetleri gibi unsurlara

dayali olmalidir. Bu siirecte asagidaki olciitler dikkate alinmigtir:

¢ Entegrasyon ve Siireklilik: Giizergah metro istasyonu gibi onemli cazibe
noktalarina baglant1 sagliyor mu ve bisiklet yolu agindaki diger giizergahlara entegre

mi?

¢ Dogrudanhk: Giizergah kuzey-giiney veya dogu-bati akslarinda siiriicii igin

dogrusal ve kestirme bir yolculuk koridoru sagliyor mu?

¢ Giivenlik: Giizergah iizerindeki kavsak noktalarinda trafik isaretleri gibi sistemler
ile giivenli siirlis saglanabiliyor mu? Bisiklet siiriiciilerinin kendilerini giivensiz veya
konforsuz hissetmelerine yol acacak engeller diisiiniildiigiinde giizergah giivenli ve
uygun gecis imkanlari ile bu gibi olumsuz kosullar1 ortadan kaldirabilecek

potansiyele sahip mi?
* Yol Karakteristigi ve Isletme:

Glizergahin anaarter veya anayollar gibi yogun trafik hacimlerinin olustugu,
parklanma gereksinimlerinin kagcinilmaz oldugu ve serit sayisi/genisligi gibi kisitlarin
hayati 6nem arz ettigi noktalarda bisiklet seritlerinin uygun bir sekilde planlanmasina

imkan var mi1?

¢ Goriiniirliik: Giizergah bisiklet kullanicis1 olmayanlar tarafindan da fark edilebilir
durumda m1? Bisiklet yolu 6zel levhalar1 ve renkli kaplamasi ile yiiksek derecede

goriiniir ve fark edilir olmalidir.

Ongoriilen bisiklet yolu agmin heniiz sadece bir planlama safhast oldugu
unutulmamalidir. Yol agi igerisinde bisiklet yolu tipine karar vermek ve
konumlandirmak detayli bir tasarim/analiz ¢alismalarina dayali olmali ve yapim

islerine baglamadan once yerel halk ve ilgi gruplarina mutlaka danisilmalidir.
Bisiklet ve Toplu Tasima Sistemi

Bisiklet ve toplu tasima sistemleri otomobil ulagimina alternatif olusturmaktadir.
Cogu insanin goriisiine gore hicbir ulasgim tiirii otomobillerin sagladigi menzil,
esneklik ve rahatlik gibi imkanlarla rekabet edememektedir. Bununla birlikte eger

bisiklet ve toplu tasima araclar1 entegre bir sekilde calistirilabilirse otomobillerin

75



sundugu esneklik, rahathik gibi faydalarin da Otesinde rahatlatici, genellikle daha
hizl1 ve ¢evreye duyarli olmas1 gibi faydalar da saglayabilir ve otomobiller ile ciddi
bir rekabete girebilir. Bisiklet ile toplu tasima sisteminin kombine bir sekilde
calisabilmesi icin Oncelikli gereksinim “bike and ride” (bisikletle gel ve bin)
sistemlerin yayginlastirllmasidir. Asagida (Sekil 5.9) Toronto Toplu Tasima
Komisyonu (TTC-Toronto Transit Commission) tarafindan yapilan bir ¢aligmanin

sonuglar1 tablo halinde verilmistir. [14]

Toronto San Francisco
i
Otornckil Siiciisil o
Diger i Bisiklet
Toplu 1%
Tagima Crtamohil Yolcuzu
TE% 9% _[rfllﬁer Taply
e Yliim e
Bisiklet "“’ Otornobil
(I N1 F&Y
33%
Washington Hollanda
“iirime
Charnohil Yolouzu 6%
Ctormobil 15% Ctormobil *olcusu
Siiriiciisii e
0% 6% Yiriime Otommabil Siiriiciisil
Biziklet L
1% Biziklet
Dider Toplu Tagirma Diger Toply Tagrma At
B5% 10%

Sekil 5.9: Transfer Merkezlerine Erisimde Kullanilan Araclarin Tiirel Dagilim
Oranlar1 (Kaynak: Toronto Transit Commision)

Tablolardan goriilebilecegi iizere bisiklet ile toplu tasima transfer merkezlerine
ulagim pay1 genel olarak oldukga diisiik goziikmektedir. Ancak Hollanda’da durum
bir hayli farklilik arz etmektedir. %44’liikk bir pay ile dikkat cekici bir konuma
sahiptir. Hollanda bisikletin bir ulagim tiirti olarak kabul edildigi baslica

tilkelerdendir.
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“Bisikletle gel ve bin” sisteminin yayginlastirilabilmesi i¢in transfer merkezi ve
ozellikle rayl sistem istasyonlarinin ¢evrelerinde 3 km.lik bir cember oldugu kabul
edilmeli ve bu kapsama alaninda bisiklet yolu ag1 tesis edilmelidir. Toronto i¢in
yapilan bu calisma asagida Sekil 5.10°da verilmistir. 3 km.lik bir bisiklet siiriig
mesafesi yaklasik olarak 15 dakikada alinmaktadir. 1999 yilinda yapilan bisiklet
anketine gore bisikletle yapilan is yolculuklarinin %80’lik bir kism1 15 dakika veya
daha uzun siireli yolculuklardan olusmaktadir. Burada mesafenin 3 km. olarak

secilmesinin anlam1 budur.
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Sekil 5.10: Transfer Merkezi ve Rayl Sistem Istasyonlar1 Cevresindeki 3 km.lik Etki
Alanlari, Toronto [14]

Toronto Bisiklet Plam1 Uygulama Stratejisi

Toronto bisiklet Plani’'min 10 yillik uygulama stratejisi iki asamali olarak

diistiniilmiistiir;
1- Kisa vade (1 - 5 y1l)

2- Uzun vade (6 - 10+ y1l)
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Mevcut bisiklet yollar1 agi, kisa ve uzun vadeli asamalar sonrasindaki bisiklet yolu

ag1 haritalar sirastyla asagida Sekil 5.11, Sekil 5.12 ve Sekil 5.13’de gosterilmistir.

Lejand
— eyt

0

Sekil 5.11: Mevcut Bisiklet Yolu Agi, Toronto [14]

Lejand
.ﬂ Mewveut

st 146 il Igerisinde Tnga
W) Edilecek

Sekil 5.12: 1. Asama Sonunda Bisiklet Yolu Agi1, Toronto [14]

78



Edilecek

Sekil 5.13: 2. Asama Sonunda Bisiklet Yolu Agi, Toronto [14]

Toronto Bisiklet Plani’nin uygulama asamasinin bagarili olabilmesi igin ilgili biitiin
taraflarin koordinasyon icinde caligmasi temel bir unsur olarak goriilmektedir.
Plan’nin uygulanmasi ile Toronto caddelerinin ve parklarinin bisiklet kullanimina
daha elverisli bir hale getirilmesi hedeflenmektedir. Plan kapsaminda Ongoriilen
1000 km.’lik bisiklet yollar1 mevcutta bulunan 166 km. bisiklet yolunu da
kapsamaktadir. Plan’nin gerceklesmesi halinde kentin kuzey-giiney ve dogu-bati
akslar1 2 km.lik araliklara sahip 1zgara goriiniimiinde bir bisiklet yollar1 agi ile
birbirine baglanmis olacaktir. Plan’da ayrica, sayilar1 yaklasik olarak 400’ bulan
otoyol, demiryolu ve dere gecisleri gibi fiziksel engellerin c¢oziimleri de dikkate
alinmustir. [14]

5.4.2 New York Bisiklet Master Plam

New York Bisiklet Master Plan1 9 boliime ayrilmaktadir:

¢ Bisiklet kullaniminin faydalari

e New York’ta bisiklete kullanimi

e Cadde Ustii Ag

o Kopriiler

® “Yesil Yol” Sistemi

¢ Toplu Tasimaya entegrasyon

79



e Kapsaml1 Bisiklet Yolu Programi
¢ Tasarim elkitaplari
e {leriki Adimlar

New York Bisiklet Master Plan raporundaki bilgilerin biiyiik bir kism1 kent ulasim
sebekesi, farkli birimlerin bisiklet politikalar, bisiklet yolu sistemleri tasarim
kilavuzlari, NEW YORK BiSIKLET MASTER PLANI'indaki bilgilerin bir¢ogu,
biiyiik sehir sebekesi, Bisiklet Yolu Genel temsilciligi politikasini, bisiklet yolu
olanaklarina kilavuzlart tasarlamayr ve uygun giizergahlarin genel dagilimim
gosteren haritay1 iceren BAG (Bisiklet Yollar1t Ag Gelistirme) Proje caligsmalarindan
elde edilmistir. New York, sehrin ulasim sisteminde bisiklet in de ciddi bir pay sahibi
olmasim gerceklestirmeyi planlamakta ve bu planin hayata gecirilmesi i¢in bireysel-

kurumsal katilimlar1 tesvik etmektedir.

“New York Bisiklet Yollart Master Plam1”, Ulasim Departmam (DOT) — Sehir
Planlama Departmam (DCP) ortak girisimi olan Bisiklet Yollar1 Ag Gelistirme
(BAG) Projesi’nin ilk agamasinin sonu¢ raporudur. Bisiklet Yollar1 Ag Gelistirme
projesinin amaci, New York’ta bisiklet kullanicilariin sayisimi artirmak olurken
Master Plan’in amaci ise sehrin eylem planini ifade etmektir. BAG projesi kismen
federal ISTEA yasasinin bir programi olan CMAQ yolu ile finanse edilmektedir. Bu
federal program, hava kalitesini artirma, enerji harcamalarin1 azaltma,
karayollarindaki sikigikli§i azaltma ve tiim ulagim harcamalarinin diisiiriilmesine
yardime1 olmanin bir aract olarak bisiklet yollarinin gelistirilmesi, diizenlenmesi ve

finanse edilmesini saglamaktadir.

New York’ta bisiklet kullanimi1 son on yil icinde muntazam bir sekilde artmaktadir.
Giderek daha ¢cok New York’lu serbestlik, saglik, ucuzluk, cevresel fayda ve genelde
eglenceli bir seyahat imkam1 saglamasi nedenleri bisiklet kullanmaya

yonelmektedirler.

New York trafik problemleri ile iinlenmis bir kent olmasina ragmen, yogun arazi
kullanim yapis1 (kisa mesafeli yolculuklar i¢in uygun), genelde diizgiin bir topografik
yapisi, giizel manzarali ve yaygin suyollarn ve diizgiin lineer park sistemleri nedeni

ile bisiklet kullanimi i¢in oldukga elverislidir.
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New York Bisiklet Master Plani’nin amaci bisikletli yolculuklarin bir ulagim tiirii

olmasini tegvik etmektir. Planin hedefleri asagidaki gibidir:

e Sehrin bisiklet kullanim agim ve yesil yol sistemini gelistirmek ve siirdiirmek,
e Bisiklet siiriis giivenligini artirmak,

¢ Bisiklet park alanlar tasarlamak ve ilgili tesisleri gelistirmek

¢ Bisikletlilerin kopriilere ve toplu tagima sistemine entegrasyonunu gelistirmek,
e Kamu kurumlarinda ve 6zel kurumlarda bisiklet kullanimini kurumsallastirmak

Bu hedeflere uygun olarak Plan, 1465 km.lik biiyiik sehir bisiklet yollar1 ag
onermekte ve uygulamaya yoOnelik olarak tasarim elkitaplarinin hazirlanmasini
onermektedir. Ag haritalar1 raporun sonuna eklenmistir. Plan ayrica, sehrin park
alanlarin1 birbirine baglayan bisiklet yollarim1 gelistirmek amaci ile yola c¢ikilan
“New York Yesil Yol projesi” iizerine de yorumlar getirmekte ve bisikletlilerin
koprii ve toplu tagitlara entegrasyonunun arttirtlmasi gerekliligini tavsiye etmektedir.
Son olarak Plan, Kapsamli Bisiklet Yolu Programini tavsiye etmekte, var olan
uygulamalar1 tesvik etmekte ve bisiklet yolu ile ilgili tesvik, projelendirme,

uygulama ve egitim alanindaki ortak girisimleri tavsiye etmektedir.

Planin basarili bir sekilde gerceklestirilmesi halinde, New York’lularin ulagim ve
eglence seceneklerini gelistirerek, sehrin hava kalitesini yiikselterek, giiriiltii
kirliligini azaltarak New York’u daha yasanmilabilir bir kent haline getirmesi

hedeflenmektedir.
New York’ta Bisiklet Kullanimm

New York’ta yaklasik olarak 321 km bisiklet yolu mevcuttur. New York’ta bisiklet
kullanimi Onemli Olciide bir artis gostermektedir. Ulasim Departmani (DOT),
1980’den beri, Manhattan kent merkezindeki 50. Cadde’sinde ve Staten Adasi’ndaki
Manhattan’a ve Queensboro, Williamsburg ile Brooklyn kopriilerinden yapilan
bisikletli gegisleri gozlemlemektedir. Istatistikler, 1995 yilindaki giinliik bisiklet
kullaniminin, 1980’lerdeki diizeylerin %124 {izerine ¢iktigin1 gostermektedir.
Yapilan tahminlere gore bir giinde ortalama 80.000 New York’lu ev-is, aligveris,

eglence ve diger amach yolculuklarinda bisikleti se¢gmistir.
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Potansiyel Bisiklet Kullanim

New York’ta Bisiklet kullaniminin artis gostermesine karsin, bir ulagim tiirii olarak
tiirel dagilim oranlarina bakildiginda tercih edilme seviyesinin bir hayli diisiik oldugu
dikkat cekmektedir. 1990 sayimina gore, bisikletin tiim ulagim tiirleri arasinda sadece
9%0.9’luk bir paya sahip oldugu goriilmektedir. Bu orandaki diisiikliigiin sebepleri
olarak da giivensiz-zor siiriis sartlar1 ve yetersiz tesisler gibi gercekler dikkat
cekmektedir. New York’un yogun arazi kullamim yapisi ve egimsiz topografyasi
kenti bisiklet kullanim1 agisindan elverisli bir hale getirmektedir. New York’lularin 5
mil altindaki yolculuklarinin oram (1990 sayimina gore %62.7) incelendigi zaman bu
yolculuklarin genel egilim olan otomobillerden bisiklete kaydirilabilecegi firsati
dikkat ¢ekicidir.

1990°da Ulagim Departman1 (DOT) tarafindan gerceklestirilen bir anket c¢alismasi
(Tablo 5.1), potansiyel bisiklet kullaniminin dikkate deger seviyelerde oldugunu
ortaya koymustur. Anket sonuclarina gore, Manhattan’da c¢alisan ve ankete
katilanlarin =~ %50’lik bir kismu isyerlerine 16 km mesafede oturmakta ve sayet
asagidaki verilen gelistirmeler gerceklestirilir ise, ev-is yolculuklarinda bisiklet

kullanabileceklerini belirtmislerdir:
e Cadde-iistii bisiklet seritleri
¢ Giivenli bisiklet parklanmasi i¢in binalara girigler

¢ Dus ve kiyafet degistirmek icin 6zel yerler

Tablo 5.1: New York’da Potansiyel Bisikletli Ulagim Arastirmasi

Mesafe ( km-tek yon) Yolculuk yapabilecek Kisi yiizdesi (%)
0-8 45
8-16 54
0-16 (ara toplam) 49
>16 19

(kaynak: NYC DOT)

Bisiklet yolu tesisleri ile ilgili etkili ve kararli politika izleyen kentlerde kullanim
oranlarinin ciddi bicimde artigsa gectigi gozlenmektedir. Bu konuda 6rnek verilecek
olursa; Kopenhag bes sene icerisinde bisiklet kullanimimi %350 oraninda arttirmistir,

bu oran Eugene ve Oregon’da %75 olurken Toronto’da %270 olarak gerceklesmistir.
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Cadde Ustii Ag

BAG programi, kentte bisiklet kullanim oranlarinin arttirilmasi icin toplamda 1463
km uzunlugunda bir bisiklet yolu (Sekil 5.14) ag1 planlamasin1 hedeflemektedir.
Asagida bu aga ait detay bilgiler verilmektedir:

Mevcut Durum km.
Coklu kullanimli alanlar 83
Sezonluk Bisiklet Yollari/Seritleri 19
Cadde-iistii Bisiklet Yollar 66
Isaretli Bisiklet Yollart 13
Bisikletlerin girebildigi Kopriiler 13
Ara Toplam 191
Ongoriilen Ag km.
Onerilen yollar 1092

(Bisiklet kullanimi i¢in 6zel bir tasarimin olmadig: fakat bisiklet kullanimina uygun
olan caddeler ya da isaretleme ve/veya serit ¢izme gibi minimum yatirnmlarla uygun

olacak caddeler)
Yatirnm Gerektiren Yollar 180

(Ancak fiziksel seperasyon, sinyalizasyon veya serit yeni yol yapimi gibi ciddi

boyutlarda yatirimlar yapildig: takdirde gerceklestirilecek yollardir)
Genel Toplam 1272

Toplam Uzunluk 1463

Planlama Siireci

Asagida deginilen planlama metodolojisinde FHWA tarafindan Onerilen yOntem

takip edilmistir:
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Ana Varis Noktalarinin Belirlenmesi

Varig noktalarinin belirlenmesinde bisiklet kullanicilarinin otomobilleri ile veya
toplu tasima araglan ile yaptiklar yolculuklart bisikletler ile de gerceklestirecekleri
kabuliine dayanmaktadir. Ana varis noktalart merkezi is alanlar1 (CBD),
iiniversiteler, hastaneler, egitim ve kiiltiirel kurumlardir. Bisikletlerin rekreasyonel
amach kullanimi da g6z Oniine alindig takdirde parklarin da dnemli varis noktalari

arasinda olacag agikca goriilmektedir.
Yolculuk Koridorlarimin Belirlenmesi

Yolculuk koridorlart 6nemli baslangic ve varis noktalarini birbirine baglayan
giizergahlardir. Yolculuk koridorlarinin ilk bakista kentin ana arterleri iizerinde
olacag: diisiiniilebilir. Ancak ana arter olmasa dahi bir cok yolun dogrudan ve kisa
bir giizergaha sahip olmasi nedeni ile bisikletliler tarafindan kullanilmak istenecegi

dikkate alinmalidir.
Kullanic1 Siniflar:

FHWA 3 tip kullanict sinifi tanimlamaktadir; A (ileri diizey), B (orta diizey), C
(baslangig diizeyi). Bisiklet yolu tesisleri o©ncelikli erisilebilirlik, dogrudan
giizergahlar ve diisiik trafik hacmi gibi gereksinimleri olan ve FHWA tarafindan B

ve C siniflar olarak tanimlanana kullanici siniflar1 dikkate alinarak tasarlanmalidir.
Belirli Giizergahlarin Secilmesi

Glizergahlar ulasim koridorlar igerisinden asagidaki “performans olgiitleri” dikkate

almarak se¢ilmistir;
1- Ana baslangic ve varis noktalarina erisilebilirlik ve dogrudanlik
2- Diger giizergahlar ile baglantilar
3- Giizergahin cazipligi
4- Diger ulagim tiirleri ile az cakisma
5- Uygulamanin yapilabilir olmasi
6- Bisiklet siiriiciilerinin ve yayalarin giivenligi

Mevcut yollarin giivenlik veya uygunluk agisindan smiflandirilmast amaci ile

asagida belirtilen “stres seviyesi yontemi” (stress level methodology) gelistirilmistir.
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Stres Seviyesi Yontemi

“Stres seviyesi”’nin belirlenmesi Northwestern Universitesi ve Madison, Wisconsin
Ulagim Departmani tarafindan gelistirilen bir yonteme dayanmaktadir. Bu ¢alisma ile

asagida belirtilen 5 stres seviyesi tanimlanmistir;

1- Diisiik - Biitiin bisiklet kullanici siniflart i¢in elverislidir. (10

yasindan kiigiik cocuklar harig).

2- Orta - A ve B siif1 kullanicilar icin uygundur. Kiiciik yasta

stiriiciiler icin baz1 iyilestirmeler gerekebilir.

3- Orta Yiiksek - A smifi kullanicilar i¢in uygundur. B simifinin
kullanabilmesi i¢in bazi iyilestirmeler gerekebilir. C sinifi icin tavsiye

edilmez.

4- Yiksek - A sinift kullanicilar icin iyilestirmeler gerekebilir. B

ve C sinif1 kullanicilar i¢in tavsiye edilmez.
5- Cok Yiiksek - Bisiklet i¢in uygun degildir.
Bisiklet siiriiciisiiniin stres seviyesini etkileyen faktorler asagida tanimlanmistir;
1- Serit genisligi
2- Seritteki trafik
3- Motorlu arag hizi
Halkin Katilim

Bisiklet yolu ag1 diger kent ajanslari, danigsma organizasyonlari, yerel yonetimler,
secilmis yetkililer ve bisiklet derneklerinin yer aldigi genis bir katilim sonucunda
ortaya cikarilmistir. Projenin Oncelikle halkin katilimi calismalar asagida

listelenmistir;
Teknik Damisma Komitesi

BAG projesinin bagladigi 1994 yilindan beri 7 adet teknik damigsma komitesi
toplantis1 diizenlenmistir. Bu toplantilarin amaci projenin ilerleme siirecinin

raporlanmasi ve Teknik Danigsma Komitesi iiyelerinin fikirlerini almaktir.
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Yerel Alt Komiteler

Teknik Danmisma Komitesi toplantilarinin ardindan BAG Projesi ¢alisanlart TDK
iiyeleri, ilgili diger grup ve sahislar ile kiiciik yerlesimler Olgceginde toplantilar

diizenleyerek bir araya gelmislerdir.
Yerel ve Halk Kurullar

Taslak giizergahlarin yerel kurullara sunumu yapilmistir. Yerel kurullar teklif

giizergahlara onay vermekte ve ardindan uygulama asamasina gecilmektedir.
Goniilliiler

Bisiklet ile ilgili fakat herhangi bir dernek veya kurul iiyesi olmayan kisilerin de
katiliminin saglanmasi amaci ile cesitli yerel yaym organlarinda bu konuda
goniillillerin arandigina dair ilan verilerek daha genis bir halk katiliminin

gerceklestirilmesi amaclanmistir.
Cadde Ustii Giizergahlarmn Uygulama Siireci

Kent genelinde bir giizergah ag1 belirlenmesi isleminden sonra uygulama asamasina

gecilmeden Once asagidaki plan dogrultusunda hareket edilmistir;
e (Cadde ve trafik verilerinin toplanmasi
e Mevcut motorlu ara¢ hizmet diizeyinin (LOS) analizi
e Teklif edilen bisiklet yolu tesisi sonras1 LOS 6ngoriisii
e Halkin katilim1
e Teknik ¢izimler

e Uygulama Oncesi ve sonrasi bisiklet sayimlari

Oncelikli Giizergahlar

BAG projesi kapsaminda oncelikli giizergahlarin tespitinde asagidaki Oolg¢iitler

dikkate alinmistir;
e Mevcut ag1 birbirine baglama veya genisletme potansiyeli

e Onemli istihdam, ticaret, kiiltiir ve egitim merkezleri veya merkezi

parklara yakinlig1 nedeni ile yiiksek kullanim potansiyeli
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e Kent dlgeginde cografi denge

e Uygulama maliyeti ve fon bulma durumlart.

PLANLANAN COZERGAH

MEVCUT GUZERGAH

BISIKLET GRCISININ QLDUG! KOPROLER

Sekil 5.14: Mevcut ve Planlanan Bisiklet Yolu Agi, New York [15]
Kopriiler

New York 43 temel deniz gecisine sahiptir. Bisikletlerin kopriilere girisi,
stirdiiriilebilir ve basarili bir bisiklet yollar1 agi olusturmak icin kritik 6nem arz
etmektedir. New York’taki kopriilerin bazilarinda mevcut bisiklet gegisleri giivenli
ve manzarali olurken bazilarinda ise tehlikeli kosullar mevcuttur. Kentteki 6nemli
kopriilerin bir kisminda yenileme ¢alismalari yapilmakta ve bu ¢aligmalarda bisikletli

ve yaya gecislerinin giivenli ve konforlu gerceklestirilebilmesi igin adimlar

87



atilmaktadir. Buna ilaveten, BAG Projesi yeni bisiklet gecislerinin yapilmasi ereken

veya iyilestirmeye ihtiya¢ duyulan yerleri belirlemistir.

Yesil Yol Sistemi

NEV/ YORK SEMATIK YESIL YOL PLANI

Lejand
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Sekil 5.15: Yesil Yol Sistemi, New York [15]

Yesil yol (Sekil 5.15), genellikle, gerekli caddeler, parklar, liman yerleri, nehir
koridorlari, karayolu kenarlar1 ve demiryollar1 gibi alanlarda motorsuz tasit ulagimi
icin planlanan ¢oklu kullanima sahip yollar olarak tanimlanmaktadir. 1993’te, DCP,
kent genelinde bir yesil yol sistemini belirten New York icin Bir Yesil Yol Plani’n1
yayimladi.

Bu planin ardindan ilge belediyeleri de tamamlayict nitelikte ¢alismalar
gerceklestirdi. Bu master plan kapsamindaki 900 mil icerisinde bu ¢alismalarda dahil

edilmistir.
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Toplu Tasima Sistemine Entegrasyon

Bisikletlerin toplu tasima araglar ile birlikte kullanilmasina olanak verici ¢alismalar
hem bisiklet kullanimi hem de toplu tasima araglarimin kullamimini arttirmaktadir.
Toplu tasima ve bisikletlerin kombine c¢alismalari durumunda yolculuklar daha
esnek, ucuz, cevreci ve genel olarak da otomobilden daha hizli yapilabilecektir. New
York’da metro, deniz araglar1 ve banliyo trenleri gibi toplu tasima araclarinda belli
kurallar cercevesinde bisikletliler icin cesitli imkanlar sunulmaktadir. Asagida bu

konuda kisa agiklamalara yer verilmistir.
Metro

New York’da bisikletlilerin metrolar1 kullanmasi konusunda bazi diizenlemeler
yapilmustir. Ornegin giiniin yogun saatleri disinda kullanmak, servis kapilarindan

gecis yapmak ve trenin son vagonlarini kullanmak gibi zorunluluklar getirilmistir.
Deniz Araclari

New York’un en ¢ok bilinen deniz araci olan Staten Island Ferry’de bisikletliler
herhangi bir ekstra iicret 6demeden araclar1 ile yolculuk yapabilmektedirler.
Terminallerde bisikletler i¢in park yerleri tasarlanmakta ve arac icinde bisikletlerin

sabitlenecegi aparatlar bulunmaktadir. Bu konuda daha fazla iyilestirme gereklidir.
Otobiisler

New York kenti icin bir “bisiklet ile otobiis” (bike-on-bus) programi calismasi
mevcuttur. Bir cok glizergahtaki otobiislerin dis tarafinda iki adet bisikletin

koyulabilecegi aparatlar (bus rack) bulunmaktadir.
Transfer merkezlerinde bisiklet park yerleri

Ulasim tiirlerinin entegre bir bicimde kullanilmasini arttirmak amaci ile en fazla
calisma park-and-ride (park et ve bin) alanlar iizerinde yapilmistir. Bununla birlikte
FHWA tarafindan yapilan bir ¢calismaya gore bu gibi park alanlarinda yer isgal eden
otomobillerin biiyiik bir kisminin 3 mil’den daha kisa mesafelerden geldigi ortaya
konulmustur. Park yerinde yapilacak uygun bir iyilestirme sayesinde bu

yolculuklarin otomobiller yerine bisikletler ile yapilabilmesi miimkiin olacaktir. [15]
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6. BIR METROPOLITEN ALAN OLARAK ISTANBUL IiCiN BiSIKLET
YOLU PLANLAMASI

Birlesmis Milletler’in verilerine gore, MS 900’lerde diinyanin en biiyiik bes kenti
arasinda olan Istanbul, 17. yy.da 700.000 kisilik niifusu ile diinyanin en biiyiik kenti
olmustur. Giiniimiizde Istanbul, yaklasik 12 milyon niifusu ile diinyanin en biiyiik
kentleri siralamasinda yirmili siralarda yer almaktadir. Birlesmis Milletler’in 2015
yili kestirimlerinde de Istanbul’'un toplam niifusunun 12,5 milyon dolayinda

gerceklesebilecegi One siiriilmektedir.

Diinya metropolleri ile ilgili olarak yapilan ¢alismalarda istanbul “Gamma Metropol”
olarak siniflandiriimaktadir. Bu 6zelligi, Istanbul’un 6zellikle 1980°li yillardan sonra
gosterdigi degisim ve doniisiimiin bir sonucudur denilebilir. Bu baglamda New York
Paris, Tokyo, Londra, Chicago, Frankfurt, Hong Hong, Los Angeles, Milano ve
Singapur Alfa Diinya Kentleri, San Fransisco, Sidney, Toronto, Ziirih, Briiksel,
Madrid, Mexico City, Sao Paulo, Moskova ve Seul Kentleri ile Istanbul’un da icinde
bulundugu 36 kent, Gamma Diinya Kenti olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimlamalar
Istanbul’da bulunan hizmet sektoriiniin kiiresellesmis yapisina bagl olarak
gelistirilmistir. Bu baglamda kiiresellesmis hizmet sektorii diizleminde Istanbul’un
iist diizey metropol olarak Dogu Avrupa bolgesini Prag ile birlikte kontrolii altinda
tuttugu goriilmektedir. Ayrica 6zellikle bagimsizliklarini kazanmig cumhuriyetlerin
diinya ile baglantilarim saglayan Istanbul, Orta Dogu ve Orta Asya Bolgesinde de
oldukca genis bir etki alanina sahiptir. [15]

Bu boliimde, oncelikle Istanbul metropoliten alan tanimi yapilacak ve daha sonra
Istanbul igin yapilmis bisiklet yolu planlama calismalari, diinya metropolleri
ornekleri 15131nda degerlendirilecektir. Son olarak da Istanbul kenti icin bisiklet yolu

planlamasinin yapilabilirligi tizerinde durulacaktir ve Oneriler getirilecektir.
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6.1 istanbul Metropoliten Alani’min Tanim

Istanbul, Giineydogu Avrupa’nin en 6nemli kentsel merkezi konumundadir. Kent
Avrupa’nin Asya, Ortadogu ve Kafkaslara acilan baglant1 noktasidir. Bolgedeki kara
ve deniz ulasiminda ana giizergahlar kentte birlestigi gibi, uluslararasi iki havalimani

ve sahip oldugu donatilarla bolgesinin giris kapisi niteligindedir.

Kentin en karakteristik 6zelligi kuskusuz Asya ve Avrupa kitasini birbirinden ayiran
Istanbul Bogazidir. Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi ile

birlikte Karadeniz’e kiyist1 olan Kuzey iilkelerini de Akdeniz’e ve diinyaya

baglamaktadir.
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Sekil 6.1: Istanbul ili’nin Marmara Bolgesi icindeki Yeri ve Cevre Iller

(Kaynak: I.B.B.)

Kent, Tiirkiye topraklarinin %0,97’si kaplamasina karsin iilke niifusunun 14,78 sini
barindirmaktadir. ilin yiizol¢iimii yaklagik 5196 km*dir. 2000 y1li sayimlarina gore
niifus biytikliigii (10.018.735 kisi) ve niifus yogunlugu (1928 kisi/km?) olarak

iilkenin en biiylik kentidir. Kentin kuzey bolgesi ormanlar ve su havzalariyla kaphdir.
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Sekil 6.2: Istanbul Hava Fotografi (Kaynak: Harita Genel Miidiirliigii, 2004)

Ik yerlesimler Avrupa yakasinda Tarihi Yarimada ve gevresinde kurulmustur.
Zamanla Bogaz kiyilar1 boyunca yayilan kent Bogaz Kopriilerinin yapilmasinin
ardindan Asya yakasinda da yayilmistir. 1950’lerden sonra sanayi yatirimlarinin da
artmasiyla iki yakadaki yerlesmeler yogunluk olarak dengelenmistir ancak
giiniimiizde de calisma alanlarinin biiyiik bolimii ve niifusun biiyiik kismi hala
Avrupa yakasinda bulunmaktadir. Kent ulasim akslar1 boyunca giineyde lineer olarak

gelismis, doguda Gebze ve Kocaeli, batida da Tekirdag sinirina kadar ulagsmstir.

Cevre kentlerin de sanayilesmekte olmasi Istanbul’da niifusun niteligi agisindan
biiyiik potansiyel yaratmistir. Uzmanlagmis hizmet ve endiistrilerin varligi, iilke
icinden ve disindan nitelikli isgiiciiniin bolgede toplanmasini saglamistir. Kentte
koklii ve biiyiikk devlet {iniversitelerinin yaninda son yillarda kurulan vakif

iiniversiteleri de dnemli insan kaynag1 potansiyeli sunmustur.

Daha 6nce kent iginde yer alan bazi sanayilerin Istanbul siirindaki bu kentlere
aktarilmasmin da etkisiyle cevre kentlerle Istanbul arasinda isgiicii ve mal akimina
dayali iligkiler kurulmustur. Firmalarin yonetim ofisleri Istanbul’da kalmaya devam
etmis ve kentin yiiksek diizeydeki hizmet sunumundan yararlanmislar; {iretim
birimleri ise cevre kentlere kaymistir. Cevre kentlerde konut fiyatlarinin istanbul’a
gore daha ucuz olmasi ve artan ulasim olanaklar1 nedeniyle diisiik nitelikli ve diisiik
gelirli isgiicii de cevre kentlerde ikamet edip calismak icin Istanbul’a giiniibirlik gidis

— gelisler yapmaktadir. Kent yalniz yakin cevresinin degil, tiim iilkenin ekonomik,
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sosyal ve kiiltiirel merkezi durumundadir. Diizenlenen uluslar arasi fuarlar, kiiltiir—

sanat organizasyonlar1 ve sahip oldugu dogal-kiiltiirel zenginlikleriyle énemli bir

cekim merkezidir.

10.07.2004 tarih ve 5216 sayih Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu ile Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesinin sinirlar1 il simirt ile cakistirilmis ve dolayisiyla, Istanbul
ilinin tiimiinde, hem Biiyiiksehir Belediyesi hem de Istanbul i1 Ozel Idaresi
yetkilendirilmistir. S6z konusu kanun maddesi ile Istanbul Biiyiiksehir
Belediye’sinin 3030 sayili kanununa gore tespit edilen yetki alan1 (Tablo 6.1) briit
1830,92 km?'den Istanbul ili topraklari toplamu olan 5343,02 km® ‘ye ¢ikarilmistir.

Tablo 6.1: istanbul ili ve Biiyiiksehir Alan1 (Kaynak: I.B.B.)

Alanin Tiri Anadolu (km?) Avrupa (km?) Toplam (km?)
Miicavir Alan Dis1 Yerler 1008,28 2503,82 3512,1
(3030 sayil1 yasa)

I.B.B. Yetki Alam 855,95 974,97 1830,92
(3030 sayil1 yasa)
Toplam Alan 1864,23 3478,79 5343,02
(5216 sayil1 yasa)
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Sekil 6.3: 3030 Sayili Yasanin Kapladig1 Alan (Kaynak: I.B.B.)
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5216 sayil yasa ile Istanbul Metropoliten Alan smirlari icerisinde 32 Ilce Belediyesi,
41 i1k kademe Belediyesi, 151 orman kdyii, 799 mahalle bulunmaktadir.
Metropoliten alan sinirlar i¢in ilgili haritalar agsagida Sekil 6.4, 6.5, 6.6 ve 6.7’ de

verilmistir.
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Sekil 6.4: Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi Sinurlan Icindeki idari Yapilanma:ilce
Belediyeleri (Kaynak: [.B.B.)
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Sekil 6.5: Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi Sinirlari Icindeki Idari Yapilanma:
[Ik Kademe Belediyeleri (Kaynak: .B.B.)
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KARADENIZ

MARMARA DENIZi

i

Sekil 6.6: Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi Simirlar1 i¢indeki Idari Yapilanma:
Mahalle Sinirlar1 (Kaynak: i.B.B.)

KARADENiZ

MARMARA DENIZi

Sekil 6.7: Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi Sinirlari Icindeki Idari Yapilanma:
Koy Statiisiindeki Yerlesmeler (Kaynak: 1.B.B.)
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Giintimiizde daha ¢ok niifus biiyiikliigii ile diinyanin sayili biiyiik kentleri arasinda
yer alan Istanbul, yasadig: tarihsel siire¢ i¢cinde Dogu Roma, Bizans ve Osmanli
Imparatorlugu donemlerinde, cografi konumunun ve dogal yapisinin sundugu
olanaklarla bagkent olma ozelligine bagli olarak gelismis ve yiizyillar boyu ¢esitli

kiiltiirlerin etkisi ile sosyal ve ekonomik yonden siirekli 6n planda olmustur.

Istanbul, Avrupa ve Anadolu yakalarinda ve Catalca ve Kocaeli Yarimadalari
tizerinde yer almaktadir. Her iki yarimada da 100-200 metre yiiksekliginde aginmig
iki plato iizerinde uzanmaktadir. Bu platolar Karadeniz, Marmara Denizi ve Istanbul

Bogazi’na akan kiiciik akarsularla parcalanmustir.

Istanbul ve g¢evresi, jeolojik zamanlar i¢inde III. zamanin Miosen devri sonunda
Sarmat 1(; Denizi’'nin bir korfezi iken, Pliosen Devrinde deniz cekilmis, karalar
ortaya cikmis, daha sonra akarsu ve riizgar asindirmalari ile uzun bir erozyon
devrinin ardindan, yiikseltilerin kayboldugu, asinmaya dayanikli kuvarsit tepelerin
kaldigi, genis bir peneplen ortaya cikmistir. Bogazici’nin yerindeki vadi de
genislemistir. Daha sonra peneplenin Bogazi¢i Vadisi’nin dogusunda kuzey kismin,
batisinda ise giiney kismin kabarmasi ile su boliimii hatlart degismis, akarsu
vadilerinde egim artis1 nedeniyle su asindirmasi da artmistir. Dogu yakasinda biiyiik
akarsular Karadeniz’e, bat1 yakasinda ise Marmara Denizi’ne dokiilmiislerdir. Dogu
yakasinda asinmaya dayanikli Aydos, Kayisdagi, Alemdag gibi Kuvarsit tepelerle
Gebze-Omerli Baraji hattinin dogusundan baslayan ve doguya dogru 350 metreye
kadar yiikselen alanlar yer alir. Bat1 yakasinda Catalca veya Trakya Penepleninde,
Bogazi¢i’nden Biiyiikgcekmece-Karacakdy hattina kadar yer yer 200 metreyi bulan ve
asan birkag tepelik disinda yine genis tabanl akarsu vadilerinin yer aldigi bir dogal
yap1 mevcuttur. Diger dogal 6zelliklerinin yani sira, ilin Kuzey Anadolu Fay Hattinin
kuzeyinde yer almast da dogal c¢evre acisindan c¢ok kritik bir 6zelligini

olusturmaktadir.

Istanbul’un tiimiinii belirgin bir iklim tipi icinde degerlendirme olanagi yoktur.
Cografi konumu, fiziki cografya ozellikleri nedeni ile ayn1 enlemde yer alan diger
yerlesmelerden farkli iklim 6zelliklerine sahiptir. Istanbul’da y1l boyunca ii¢ hava tipi
egemendir. Bunlar, kuzeyden ve gilineyden sokulan hava tipleri ile sakin hava tipidir.
Dogu ve bati yonlii riizgarlara bagh olan hava tipleri ise 6nemsizdir. U¢ hava tipi
arasinda, en yiiksek frekansi gostereni, kuzey riizgarlarinin egemen oldugu sirada

goriilen hava tipidir. ilin toplam 5196 km?” alaninin 2164 km*’si orman alanidir.
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Istanbul’da Niifus Yapisi

Istanbul, Cumhuriyetten 6nceki donemde imparatorlugun en biiyiik kenti olarak
iilkenin tarim dis1 isgiictiniin ve zenginliginin toplandigi bir kent olmustur. Bu durum
Cumbhuriyetin ilamiyla da degismemis, Ankara’nin idari baskent olmasina ragmen
kent, iilkenin gerek niifus gerekse ekonomik bakimdan en biiyilk kenti olma
ozelligini korumustur. Sanayilesme ¢abalarinin bu egilimi daha da gii¢lendirdigi ve
Istanbul’un gocle biiyiimesini destekledigi goriilmektedir. Istanbul’un yillara gore
niifus degisimi Tablo 6.2°de verilmistir. Ayrica Istanbul icin yillara gore niifus

degisimi ve niifus artis hiz1 i¢in grafikler siras1 ile Sekil 6.8 ve 6.9°da verilmistir.

Tablo 6.2: Yillara Gore Niifus ve Niifus Artis Hizlar1 (Kaynak: DIE, 2000 Niifus

Sayimi)
Istanbul Tiirkiye
Yillik Niifus Artig Yillik Niifus Artis

Yillar Niifus Biytikligii Hizi (°/,) Niifus Bilytikligii Hizi (°/,)
1927 806.863 13.648.270

1935 883.599 11,36 16.158.018 21,10
1940 991.237 22,99 17.820.950 19,59
1945 1.078.399 16,86 18.790.174 10,59
1950 1.166.477 15,70 20.947.188 21,73
1955 1.533.822 54,75 24.064.763 27,75
1960 1.882.092 40,92 27.754.820 28,53
1965 2.293.823 39,57 31.391.421 24,62
1970 3.019.032 54,94 35.605.176 25,19
1975 3.904.588 51,44 40.347.719 25,00
1980 4.741.890 38,86 44.736.957 20,65
1985 5.842.985 41,76 50.664.458 24,88
1990 7.309.190 44,78 56.473.035 21,71
2000 10.018.735 33,09 67.803.927 18,28

2005 (tahmin) 11.331.964

Niifus artis hiz1 1950’lerde ve 1965 sonrasinda sicrama gostermekle birlikte son
donemde yavaslama egilimindedir. Ancak yine de Tablo 6.1.2’de goriilebilecegi gibi
niifus artis hiz1 hald iilke ortalamasinin yaklasik iki kat1 diizeyindedir. Marmara
Bolgesinin toplam degerleri Istanbul’un gerisinde kalmakla birlikte Tiirkiye

ortalamasinin iizerindedir. [16]
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6.2 istanbul’da Mevcut Ulasim Durumu ve Kent i¢i Ulasim Yapisi

Istanbul, pek cok diinya metropoliinde oldugu gibi arazi kullanimi/ulasim
problemleri yasamaktadir. Kentin diinya ve iilke 6l¢egindeki 6nemi, niifusunun pek
cok Avrupa iilkesinden daha fazla olmasi, cografik konumu ve dogal nitelikleri
(Bogaz ve Hali¢ ile boliinmiis li¢ par¢ali yapist) ulasim iizerinde tikanmalara ve
sorunlara neden olabilmektedir. Diger taraftan kentin pargali yapisi, ulasim acisindan

farkli ¢oziimler yaratilabilmesi potansiyeli de tasimaktadir.

Istanbul’da goriilen trafik ve ulasim sorunlarimin ¢dziimiinde 90’11 yillara kadar
araclarin hareketliligini esas alan projeler gelistirilmis ve hayata gecirilmistir.
Tikanan yollara alternatif olarak yeni yollar agcilmis, mevcut yollar genisletilmis ve
katli kavsaklar yapilmistir. Bu uygulamalar gecici bir siire ¢oziim getirmis gibi
goriinmiis ama yeni yollar beraberinde yeni artiglar ve yeni sorunlarla birlikte
gelmistir. Bu olgu bu sekilde devam etmis ve bugiin de devam eden bir kisir dongii

haline gelmistir.
Istanbul’da Kent ici Ulasim Yapisi

Istanbul'da karayolu, demiryolu, denizyolu ile bireysel ve toplu tasimaya iliskin
planlama, yonetim, isletim ve denetim islevlerini yerine getiren gerek yolcu, gerekse

yiik tasimaciligl yapan bir¢ok kurum ve kurulus bulunmaktadir.
Bunlar:
Merkezi Yonetim Kuruluslari

a) TCDD 1. Bolge Basmiidiirliigii

b) TDI Genel Miidiirliigii

¢) TCK 1. ve 17. Bolge Midiirliikleri
d) Emniyet ve Trafik Sube Miidiirliigii

Yerel Yonetim/Belediye Kuruluslar

a) Ulasim Daire Baskanligi

- Ulasim Koordinasyon Miidiirluigii

- Trafik Mudiirliigii
- Ulasim Planlama Midiirliigii

b) IETT Genel Miidiirliigii
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¢) Deniz Otobiisleri Isletmesi A.S.
d) Ulasim A.S.

e) Danisma Kurulu
Ozel Kuruluslar/Orgiitler

a) Taksi Isletenler Orgiitleri

b) Dolmus Isletenler Orgiitleri

¢) Minibiis Isletenler Orgiitleri

d) Servis ve Otobiis Isletenler Orgiitleri

e) Dolmus Deniz Motoru Isletenler Orgiitleri
Kuruluslar aras1 Koordinasyon Birimleri

a) Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME)
b) Ulasim Koordinasyon Teknik Kurulu

c¢) Altyap1 Koordinasyon Merkezi (AYKOME)
d) 11 ve Ilce Trafik Komisyonlari

Istanbul'da ¢ok kurumlu ulasim yapisi kent i¢i ulasgtminin planlanmasinda ve farkli
tiirlerin isletilmesinde gii¢liikklere ve organizasyon sorunlarina neden olabilmektedir.
Ancak son yillarda tiirler arasinda rekabet ortami yaratilmamasi ve aksine tiirler
arasinda entegrasyonu kuvvetlendirecek politikalarin gelistirilmesi yOniinde 6nemli
gelismeler saglanmaktadir. Yukarida belirtilen tiirler arasi koordinasyon birimleri, bu
anlamda gelistirilmistir. Son yillarda kamu yada 6zel farkli kurumlar tarafindan
isletilmesine ragmen, toplu tasima tiirleri arasinda esgiidiimlii uygulamalar

yayginlagsmaktadir.

Istanbul’da kisi basina diisen ©zel ara¢ sahipliligi oram1 her gecen giin artmasina
ragmen, bu oran gelismis iilkelerin standartlarmin altindadir. Ozel arag sahipliliginin
diger iilkelere kiyasla diisiik olmasi toplu tasima araclarina duyulan gereksinimi
arttirmaktadir. Bunun sonucu olarak Istanbul kent i¢i ulastmindaki toplu tasima pay1
gelismis iilkelerdeki metropoller ile karsilastirildiginda hayli yiiksektir (Tablo 6.3 ve
Tablo 6.4). Toplu tasimaya duyulan gereksinimin yiiksek olmasi ve arag
sahipliliginin diisiik olmasi, gelecege yonelik ulagim yatirimlarinda siirdiiriilebilir
ulasim politikalarinin gelistirilmesinde ve toplu tasima altyapisinin gelistirilmesinde
bir potansiyel olarak degerlendirilebilir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin

yatinmlarinda da bu yonde olumlu politikalar izlenmektedir. Belediye yatirnmlarinin
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9%50’den fazlasi ulasima yonelik yatirimlar igcermekte ve bunun biiyiik boliimiinii

rayl sistemlerdeki iyilestirmelere ve yeni projelere yonelik yatirimlar kapsamaktadir.

Istanbul’da mevcut toplu tasima olanaklar1 talebi karsilamada hayli yetersizdir.

Istanbul yaklasik 2500 yillik tarihsel gecmisi ve buna bagl olarak tarihi kentsel

dokusu ve sokak orgiisii ile ancak toplu tagima ile ulasim sorunlarinin iistesinden

gelebilecektir. Kent biitiiniinde gerceklestirilen ulagim calismalarinda da rayh

sistemler Oncelikle ele alinmaktadir. Buna ragmen halihazirdaki rayli sistem

altyapisi, gereksinimin olduk¢a altindadir (Tablo 6.4). Istanbul ile diger diinya

metropollerinin rayl sistemlerinin karsilastirilmasinda da goriilebilecegi gibi, mevcut

durumdaki altyapr olduk¢a smmrhidir. Istanbul, sinirhi rayl sistem altyapisinim

gelistirilmesi ile hava ve yasam kalitesine onemli katkilar saglama potansiyelini

tasimaktadir.

Tablo 6.3: istanbul’da Yillara Gore Otomobil Sayilarindaki Artis

Yillar Adet (1.000) 1.000 Kisiye Diisen
Otomobil Sayisi

1950 39 19

1960 21,3 30

1970 55,4 47

1980 201,4 49

1990 559,8 76

2006 1.606,82 134

(kaynak: DIE)
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Tablo 6.4: Baz1 Diinya Metropollerindeki Yogunluk-Toplu Tasima Iliskisi

Kentler Niifus Yogunlugu |Toplu Tagimanin| Rayh Sistemin | Toplu Tastmanin
(Kisi/Ha) Yolcu-Km Pay1 | Toplu Tagimadaki Is
(%) Yolcu-Km Pay1 | Yolculuklarindaki
(%) Pay1 (%)

New York 19,2 10,8 76,0 26,6
Paris 46,1 30,5 82,8 36,2
Londra 42,3 29,9 74,2 40,0
Toronto 41,5 23,6 55,1 30,1
Tokyo 71,0 63,6 96,1 48,9
Sydney 16,8 15,8 62,6 25,2
Hong Kong 300,5 82,3 43,4 74,0
Bangkok 149,3 33,3 0,4 30,0
Manila 198,0 66,7 6,2 54,2
[stanbul(*) 101,2 73,9 5,7 50,4

(*) Kaynak: Istanbul 1. Kent I¢i Ulasim Surasi

Istanbul’un kentsel ulagim altyapisi incelendiginde, karayolu sistemlerinin agirlikli
oldugu goriilebilir. Ancak Istanbul’un cografi 6zellikleri, par¢ali yapisi ve tarihi doku
nitelikleri karayolu sistemlerinin gelistirilmesine uygun degildir. Rayli sistemlere
yonelik kisitlarin da bulunmasina ragmen etkin ve yaygin toplu tasima olanaginin bu
sistemlerle saglanabilmesi, Istanbul’un ulagim sorunlarina ve ulasimdan kaynaklanan
cevre sorunlarina  ¢Oziimler  gelistirilmesinde  yegane  politika  olarak
degerlendirilmektedir. Bu nedenle Istanbul’da yaygin rayl sistemlerin diger ulasim

tiirleri ile entegre edilerek gelistirilmesi gerekmektedir.

Istanbul’'un kentsel gelisme dinamiginin dogu-bati aksinda lineer olarak tesvik
edilmesi politikasi, 1960’11 yillarda yapilan bolgesel 6l¢ekli planlama calismalariyla
giindeme gelmistir. Metropoliin kuzeyinde yer alan orman alanlar1 ve igme suyu
havzalari, yerlesmenin kuzeye dogru gelismesinin Oniinde 6nemli ve hayati bir

sinirlandirici olarak ortaya ¢cikmaktadir.

Istanbul’'un kent i¢i ulasimi karayolu sistemleri agirliklidir. Son yillarda 1.B.B.
tarafindan yapilan ulagim yatinmlarinin rayh sistemlere yonlendirilmesine ragmen,
yine de bu konudaki altyapt oldukc¢a smnirhidir. Tablo 6.5°te kent i¢i ulagim
sistemlerinin paylar1 karsilastirilmaktadir. Istanbul ii¢ tarafi denizle cevrelenmis bir
yerlesme olmasina ragmen, deniz ulasimi sistemlerinin payr oldukca diisiiktiir.
Benzer sekilde altyapi yetersizligi nedeniyle rayl sistemler de kent ic¢i ulasgiminda

yeterince etkin olarak kullanilmamaktadir. Rayl sistemler i¢inde 6nemli bir yeri olan
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ve ilin dogu-bat1 yoniindeki wu¢ noktalarim birlestiren banliyd hattinin
kullanilmasinda son yillarda diisiis gozlenmektedir. Tablo 6.5’te Istanbul kent ici
ulasimindaki biitiin tiirler arasinda yolculuklarin nasil dagildigi goriilmektedir.
Karayolu tiirleri arasinda yolculuklarin  biiyiik bolimii  6zel araglarla
gerceklestirilmektedir (%34). Bunu minibiis (%21.8) ve ardindan IETT otobiisleri
(%15) ile yapilan yolculuklar izlemektedir. Son yillarda, Istanbul kent ici ulasiminda
birden fazla isletmenin s6z sahibi olmasi ve buna baglh koordinasyon problemleri ile
ilgili olarak calismalar yapilmakta ve kent i¢i ulasiminda kombine sistemler giderek

yayginlastirllmaktadir. [16]

Tablo 6.5: istanbul Kent i¢i Ulasiminda Yolculuklarin Tiirel Dagilimi (2000)

Giinliik Tagima Tiirli .
- b . Toplam Tasimadaki
Tasima Tiirli  [Ara¢ Sayisi]  Ortalama I¢indeki Pay1 (%)
Tasima Pay1 (%) aytiso
IETT 2.462 1.370.000 15,0 13.8
é O.H.0. 1.230 800.000 8.7 8.1
Z 2 [Otomobil 1.628.367 | 3.100.000 34,0 312
= & Minibis 5.860 2.000.000 21,8 20.1
S Dolmus 590 70.000 0.8 0.7
5 Taksi 17.416 750.000 8,2 76
Servis 32.000 1.050.000 11,5 10,6
Toplam 1.687.925|  9.140.000 100,0 92,1
2 5 ~ [Pl 57 135.000 52,1 14
S Enf
% Z <[00 26 29.000 11,2 03
A & “ipeni
IDeniz Motorlar1 100 95.000 36,7 1.0
Toplam 183 259.000 100,0 2,7
[TCDD (Banliyo) 135 125.000 232 1,2
Tramvay 48 125.000 232 12
‘E" Hafif Metro 58 140.000 26,0 1,4
5;1 Metro 32 130.000 24,0 1,3
=& [Kadikdy-Moda
%~ |Nostaljik Tramvay 3 1.700 0,3 0,0
~ Tunel-Taksim
Nostaljik Tramvay1 5 1.700 0,3 0,0
Tiinel 2 15.500 3,0 0,1
Toplam 283 538.900 100,0 52
Genel Toplam 1.688.391| 9.937.900 100 100,0

(Kaynak: 1§tanbul Metropoliten Alan Biitiinii Niifus Donati Dagiliminin Incelenmesi ve Oneri
Donatilara Iliskin Analitik Etiit Isi — Kentsel Ulagim, IBB Sehir Planlama Miidiirliigii, 2003)
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6.3 istanbul i¢in Giiniimiize Kadar yapilmus Bisiklet Yolu Planlama Calismalar

Yesiliyle, park ve ormanlariyla zengin olan Istanbul'da genellikle park ve orman
icerisindeki patikalar, sadece rekreasyonel ihtiyaca cevap verecek sekilde bisiklet
yolu olarak kullanilmaktadir. Bunlarin yaninda belli araliklarla bisiklet sevenlerin
kurdugu derneklerin diizenledikleri bisiklet senlikleri yapilmaktadir. Bu senliklerde,
bisiklet icin bir yolu olamayan Istanbul'da bazi tasit yollar1 trafige kapatilarak

giivenli sekilde bisiklet kullanim1 saglanmaktadir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Altyapt Planlama Koordinasyon (APK) Daire
Baskanligi, ulasim sorununun ¢oziilebilmesi igin bisiklet kullanimini tesvik edici
calismalara baglamistir. Cin modelinin Ornek alindig1 projede Oncelikle sahil
seritlerindeki yollarin 2003 yili1 sonuna kadar diizenlenmesi hedeflenmistir. APK
Daire Baskanligi, Istanbul'u yogun trafikten kurtarabilmek icin, 6zellikle 'Bisiklet
Yolu' projesinde somut adimlar atmistir. Altyapir Planlama Koordinasyon Daire
Bagskanligi, ilk etiid ¢alismalar cercevesinde, Hali¢ cevresi de dahil, tiim sahil
yollarii kapsayan 100 kilometreyi askin bir mesafede bisiklet yolu tasarlamay1
hedeflemislerdir. APK projelerinde ayrica, sahillerin diginda uygun diiz zemine sahip
Kadikoy, Levent, Fatih, Bakirkdy, Bagcilar, Giingoren gibi lokal yerlerde de etiid

calismalan yer almaktadir.

Istanbul'da, Anadolu yakasinda Moda Incirburnu Mendiregi ile Kurbagalidere -
Kalamis - Caddebostan arasi sahil parklarinda 8km, Avrupa yakasinda Kumkap: -
Zeytinburnu - Bakirkdy - Florya sahil parklarinda 20 km, Hali¢ parklarinda 1
kilometrelik bisiklet parkurlart bulunmaktadir. Ayrica Istanbul, ormanlar, korular
acisindan zengin olmasinin avantajiyla biitiin yesil alanlarin da bisiklet parkurlar

olarak kullanimi mumkiindiir.

Istanbullu bisikletciler, "otomobilden in, bisiklete bin" anlayisim Tiirkiye'de
yayginlastirmak ve cevre kirliligine kamuoyu dikkatini ¢cekmek amaci ile 29 Nisan
2001 pazar giinii diizenlenen Bisiklet Senligi gezisine ise 7'den 70'e 2000'den fazla
bisiklet sever katildi.  Bagcilar-Yesilyurt-Yesilkdy-Florya-Menekse-Kanarya
arasindaki toplam 14 kilometre uzunlugundaki trafige kapali yolda pedal basan
Istanbul  bisikletgileri, Kiiciikcekmece Belediye Baskani'ndan istedikleri
Kiigiikgcekmece bisiklet yoluna 29.04.2001 'de kavustu.
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6.3.1 Pilot Bolgeler

Istanbul'daki ©nemli bisiklet yollarindan biri olan Bakirkoy-Atakoy bisiklet
yollariin agilis1 18.09.2002 tarihinde gerceklestirilmis ve bisiklet turu yapilmistir.

Ulasim Planlama ve Koordinasyon Midiirliigii 12 kisilik miihendis grubuyla

Tiirkiye'nin ilk ve gercek entegre bisiklet yollarinin yapimi planlamasina baslamistir.

Bisiklet kullaniminin ¢evre, saglik, ulasim, ekonomi, spor ve deprem igin yararlar
gz Oniine tutularak ve gelismis iilkelerin bisiklet altyapilarn 6rnek alinarak bu
calismalar baslatilmistir. Bircok yerde renkli asfalt kullanilarak yol kenarlarinda 1 m.
genislik bisiklet yolu olarak ayrilmis, tabela ve yer isaretleriyle giivenlik saglanmaya
calisilmistir. Simdilik pilot bolgeler olan Bakirkdy, Hali¢, Taksim-Maslak, Bagdat
Caddesi, Umraniye, Bakirkdy- Sirkeci giizergahi alanlarinda bisiklet yolu igin 1 m.

ayrilabilecek cadde ve sokaklarin hizla tespiti yapilmaya baslanmstir.

Hali¢ ve cevresinde ulagim olanagi olarak kara ve deniz olmak iizere iki alternatif
bulunmaktadir. Hali¢ kiyilarinda Eyiip'ten, Siitliice, Ayvansaray, Balat, Fener,
Kasimpasa, Eminonii ve Uskiidar'a kadar eski vapur iskeleleri bulunmaktadir ve
Eyiip-Ayvansaray-Balat-Fener kiyilarinda bakimsiz ve kis aylarinda giivensiz
olmasiyla birlikte bir biitiinliik igerisinde yesil alan bulunmaktadir. Bu alanlarin
gelistirilmesi, Halic ve c¢evresine daha cok yerli ve yabanci turistlerin ¢ekilmesi
amaciyla yaz aylarinda Hali¢'te kayik gezintileri ve yariglart diizenlenmesi
tasarlanmigtir. Ayrica Istanbul Biiyiiksehir Belediye'sinin, bu alanin kentsel doniisiim
yasamas1 ve daha yasanabilir bir alan haline gelmesi ic¢in "Hali¢c Kiyilarindaki
Diizenlenmemis Alanlar ile Hali¢ Adalarinin Peyzaj Projesi" c¢alismasinda Halig
kiyilar i¢in bisiklet yolu tasarimi da yer almaktadir. Fakat bisiklet yolu, sadece proje

raporunda yer almis, tasarim ve insasi icin herhangi bir ¢calisma yapilmamastir.

Bununla birlikte, bisiklet kullanimin1 artirmak ve bisiklet kullanicilarim1 bir araya
getirmek amaciyla her sene diizenlenen Bisiklet Senlikleri 2003 yilinda Hali¢
kiyilarinda gergeklesmistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin Hali¢'te 04.10.2003
tarihinde diizenledigi Bisiklet Festivali'nde Unkapan1 ve Halicioglu Kopriisii arasinda
yol arag trafigine kapatilmis ve festivale, donemin Biiyliksehir Belediye Baskani da
katilmistir. Bisiklet turunun ardindan, trafige kapatilan giizergahta diiatlon yarisi
yapilmistir. Yaklasik 30 sporcunun miicadele ettigi yarista, sporcular 30 kilometre

bisiklet kullanip 11 kilometre kogmuslardir. [4]
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6.3.2 istanbul Genelinde Bisiklet Yollar1 ve Yaya Yollarinin Etiid, Planlama,
Projelendirilmesi ile Bolgesel Ulasim ve Trafik Etiidlerinin Yaptirilmasi Projesi
Bu proje, Istanbul icin giiniimiize kadar yapilmis olan ve yukarida verilen
calismalarin yaninda en son ve metropoliten alami kapsayan ilk calisma
niteligindedir. Calisma bisikletin yan1 sira yaya yollarii da kapsamaktadir ancak bu

boliimde sadece bisiklet ile ilgili konulara deginilecektir.

Proje, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Daire Baskanligi, Ulasim Planlama
Miidiirliigii tarafindan yiiriitiilmiistiir. Proje kapsaminda esas olarak Istanbul
genelinde yaklasik 630 km.lik bir bisiklet yolu planlama ve projelendirilmesi

hedeflenmistir.

Calisma kapsaminda ilk olarak diinyada bisiklet yolu planlamas1 ve projelendirilmesi
ile ilgili kapsaml bir literatiir arastirmas: yapilmistir. Yapilan bu calisma o6zellikle
projelendirme yaklasimlar1 konusunda yol gosterici olmustur. Daha sonra Istanbul ve

Tiirkiye’deki ornek bisiklet yolu ¢alismalarina yer verilen bir rapor hazirlanmistir.

Projenin basinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Planlama Miidiirliigii
tarafindan yaklagik 630 km. uzunlugunda Istanbul Genelinde bir bisiklet yolu
giizergahlarin1 iceren bir harita yiiklenici firmaya verilmistir. Proje temel olarak
IDARE tarafindan hazirlanan, Avrupa yakas: icin ekte Sekil A.1, Anadolu yakasi
icin Sekil A.2’de verilen toplam 630 km.lik giizergahin etiid edilmesi, yapilabilir
yerlerin projelendirilmesi ve elverissiz giizergahlarin iptal edilerek yeni alternatif

giizergahlarin gelistirilmesi ve projelendirilmesi esasina dayanmaktadir.

Baslangicta verilen 630 km.lik gilizergah asagidaki asamalar izlenerek gozden

gecirilmis ve elverissiz olanlar iptal edilerek alternatifler gelistirilmistir;

1- Egim Analizleri: Yapilan eg§im analizlerinde kaynak olarak AASHTO GBF-
3 standartlarindaki mertebeler kabul edilmis ve buna gore degerlendirme

yapilmistir. Bu mertebeler asagida verilmistir;

e <%5 (< 1:20) uzunluk 6nemli degil
. % 5-6 (1:20-16.7) < 240 m

. % 7 (1:14.3) < 120 m

. % 8 (1:12.5) < 90 m
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e %9  (1:11.1) < 60 m
e %10 (1:10) < 30 m
o« %11+ (1:9.1) < 15m

2- Trafik Sayimlari: Verilen 630 km.lik giizergah icin trafik sayimlar1 yapilmis
ve bu sayimlar neticesinde elde edilen veriler, Hizmet diizeyi (LOS — Level
of Service) formiilasyonunda kullanilarak giizergahlarin bisiklet yolu
planlamasi igin elverislilik diizeyleri saptanmistir. Hizmet diizeyinin
belirlenmesi icin kabul edilen model USDOT (US Department of

Transportation) modelidir;
H.D. (hizmet diizeyi) =

3.67 - 0.966BL — 0.410BLW — 0.498CLW + 0.002CLV+ 0.00040LV +
0.022SPD + 0.506PKG — 0.264AREA + AF

Burada;

BL  =0.9 m.den genis bir bisiklet yolu-seridi (var=0, yok=1)
BLW = bisiklet yolu-seridi genisligi (m)

CLW = bisiklet yolu yanindaki arag¢ seridi genisligi (m)

CLV = bisiklet yolu yanindaki ara¢ seridi hacmi (bir yonde, saatlik hacim)
OLV =diger seritlerin trafik hacmi (ayn1 yon, saatlik)

SPD = trafik hiz1 (km/sa)

PKG = parklanma durumu (yok=0, var=1)

AREA = yerlesim yeri (konut=1, diger=0)

AF = diizeltme faktorii

olmaktadir.

Hizmet diizeyi, formiilasyon ile elde edilen degerin asagidaki verilen Tablo

6.6 ile cakistirilmasi suretiyle belirlenir;
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Tablo 6.6: Bisiklet Hizmet Diizeyi Kategorileri

HiZMET DUZEYi PUAN ARALIGI UYGUNLUK SEVIYESI
A <1.5 Cok yiiksek
B >1.51 ve £2.30 Yiksek
C > 2.31 ve < 3.40 Orta yliksek
D > 3.41 ve £4.40 Orta digilk
E > 4.41 ve £5.30 Dusik
F >5.30 Cok dusik

(Kaynak: USDOT)

3-

Bir yolun-giizergahin bisiklet yolu tesisi i¢in uygunlugu belirlenirken, A, B

veya en diisiik C hizmet diizeylerini tagimasi istenmektedir.

Anketler: Calisma kapsaminda, 1996 yilinda, “Istanbul Ulasim Ana Plam”
projesi kapsaminda gerceklestirilen 14.500 adet, 2004 yilinda “Istanbul
Genelinde Transfer Merkezleri Ulasim ve Trafik Etiidii” projesinde yapilan
8.114 adet anket ile proje kapsaminda I.B.B. Web sayfasi iizerinden interaktif
olarak yapilan, 5.000 adet anket incelenmistir. Eski anketlerde (1996 ve
2004) bisiklet ile ilgili dogrudan veriler olmamasina karsin, agirlikli yaya
olarak yapilan kisa mesafeli yolculuk verileri incelenmis ve bu yolculuklarin
bisiklet ile gerceklestirilebilme potansiyelinin yiiksek oldugu kabulii
yapilmustir. Asagida Sekil 6.10°da formu verilen ve 1.B.B. Web sayfasinda
yaymlanan anket sonuglarina gore ankete katilanlar arasinda bisiklet
sahipliligi oram1 %66.37 olurken, giivenli bir bisiklet yolu sistemi planlanir
ise ulasim icin bisikleti tercih edeceklerini beyan edenlerin oram %82.72
mertebesindedir. Ayrica asagida verilen Tablo 6.7, ankete katilan bisiklet
sahiplerinin bisikleti kullanim amacglarima gore dagilimimi gostermektedir.

[17]
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ISTANBUL
BUYUKSEHIR
\’ BELEDiSYESi

BiSIKLET KULLANIMINA ILISKIN
ANKET FORMU

1. Nerede Oturuyorsunuz ? (e, Mahalle)

2. Nerede Cabsiyorsunuz / Okuyorsunuz ? (ilt;e,l".'[aha]le)

3. Bisikletiniz Yar mu?
Cye Ok
Varsa ka adet:

S

4, Bisikleti ne amacla kullanmakiasmz ?
" Utagam (T Otk Diger) (" Eglence G " Spor

5, Fulen fse / Okula giderken hangi arac kullanmakiasonz?

T Otomob  Tksi " Toghy Tagima " Servis C Yays " Bisiklet

6. Evden e / Okula gidis siireniz :

7. Size gerekli olanaklar saglansa wlagum igin hisiklet kullamr musmz?

CBvt O Hapy

Ginder | Formu Temizle

(*) Bu alanlara hog hirakmaymz,

Sekil 6.10: Bisiklet Kullanimina fliskin Anket Formu [17]

109




Tablo 6.7: Bisiklet Sahibi Olanlarin Bisikleti Kullanim Amacina Gore Dagilimi [17]

KULLANIM AMACI| %
EGLENCE 26,8
GEZI 23,6
SPOR 33,4
ULASIM 16,2
TOPLAM 100,0

Yukarida bahsedilen 3 asamali bir degerlendirme ile idare tarafindan verilen 630
km.lik giizergahta bisiklet yolu planlamasina elverisli olan ve olmayan kesimleri
iceren igeren haritalar Avrupa yakasi icin Sekil A.3, Anadolu yakasi icin Sekil A.4’te

ekte verilmistir.

Elenen kesimlerin yerine yukarida bahsedilen 3 asamali degerlendirme dikkate
almarak yeni alternatifler gelistirilmis ve projelendirilecek giizergahlarin son hali

ekte, Avrupa yakasi icin Sekil A.5, Anadolu yakasi i¢cin Sekil A.6’da verilmistir.

6.4istanbul Icin Yapilnus Bisiklet Yolu Planlama Calismalarimn

Degerlendirilmesi

Bu boliimde, tez calismasinin 5. Boliimiinde yer verilen Metropoliten Alanda
Bisiklet Yolu Planlamasi bashigi altinda ortaya konulan olgiitler ve yaklagimlar
dogrultusunda, Istanbul icin giiniimiize kadar gerceklestirilmis olan metropoliten
olcekte calismalar degerlendirilmistir. Boliim 6.3’ten de goriilebilecegi gibi Istanbul
icin yapilmis metropoliten dl¢gekte sadece bir calisma s6z konusudur. Bu nedenle bu
boliimde sadece “Istanbul Genelinde Bisiklet ve Yaya Yollarinin Etiid, Planlama,
Projelendirilmesi ile Bolgesel Ulagim ve Trafik Etiidlerinin Yaptirilmasi Isi” projesi
degerlendirilecektir. Bu kisimda yer alan degerlendirmeler, 3 ve 17 numaral
kaynaklar ile diger taslak rapor ve eklerinin yerinde incelenmesi ve Kkisisel
goriigmelere dayanmaktadir. Calismanin ismi bu baslik altinda PROJE olarak

anilacaktir.

6.4.1 Degerlendirmede izlenen yontem

Bu boliimde yapilacak degerlendirmeler, asagida Sekil 6.11°de yer alan stratejik

diizeyde bir planlama caligmasini gosteren akis semasi dikkate alinarak yapilmistir.
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1. Planlama siireci

IFIEL OTZANITAT YO0
. Gereksirm-
2. Halkan 4. Ternel werilerin lerir, firsatlann
talepleriman [* toplanrnas + p  ve kasitlanm
belirlenmest belirlenmest
4
7. Gelecekte
¥ 4 hisiklet
3. Hedeflerin, 5. Wleveut ve potareivel kullarum
amaglarm e knllamedlann tararalanenasy |, ta]sh:ren
yapilabilivliFin . artacagl
tanumlanmas1* giizerzahlarm
Ve dha
kordorlann
17 helirlenmesi
8. Ortaya kenulan l
planlatna ilkelen, 0. Altematif planlann
kDLasml Ve] geligtirilmesi*
lgiitlerinin '
kllamlrmas:

10. Degetlendinme

11, Alternatif planlatin

gitre ve dlpitlerinin
lallarulmass

* hallan katithmg dnemlidic

degerlendirilmesi ve
tereih edilen plarut
dnerilmes

L
12 Platun secilimesi

l

13, & zamalarin
helitlerumesi ve
wygulama plarurin
gelistirilime si

14, Degerlendiroe
prosediirinin
geligtirilrnesi ve planm

degerlendirilrnesi

1ASAMA

2 ASAMA

Sekil 6.11: Kapsamli Bisiklet Yolu Planlamasi Siireci Akis Semasi [18]
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6.4.2 DEGERLENDIRME

Degerlendirme calismasi 1. ve 2. ASAMA’da yer alan her bir adim i¢in ayr1 ayrn

yapilmistir.
1. ASAMA

1. Asamada 9 adet adim yer almaktadir. Alternatif planlarin gelistirilmesine kadar

yapilacak isleri kapsayan bir siirectir.
1. Planlama siireci icin organizasyon:

Bu adimin amaci, planlama siirecinde gorev alacak ilgili biitiin taraflarin
belirlenmesi-tanimlanmasi ve aralarindaki hiyerarsi/koordinasyon esaslarini ortaya

koyan organizasyonun olusturulmasidir.

Degerlendirme; Yurtdisi 6rneklerine bakildiginda halkin katiliminin saglanmasi
amaciyla sivil toplum Orgiitleri ve ilgi gruplart ile yakin bir bilgi paylasim
platformunun tesis edildigi, organizasyonlarin olusturuldugu goriilmektedir. Ancak
iilkemizde ilgili idarelerin yeterli donanima ve tecriibeli teknik elemana sahip
olmamalarindan dolay1 bu tarz ¢alismalar1 disaridan hizmet almak suretiyle yapmak
zorunluluklar1 bulunmaktadir. Bu nedenle calismalar, Kamu [hale Kanunu’na tabi
olarak yapilmakta ve taraflar genel olarak IDARE — MUSAVIR (var ise) —
YUKLENICI seklinde olusmaktadir. PROJE’nin baslangi¢ asamalarinda bazi sivil
toplum orgiitleri ve ilge belediyeleri ile bilgi paylasiminda bulunuldugu ancak biitiin
asamalarda yerel halk ve OoOrgiitler ile iliskileri belirleyecek bir organizasyona

gidilemedigi anlagilmaktadir.
2. Halkin taleplerinin belirlenmesi:

Calismanin (bisiklet yolu planlamasi), planlama alaninda yasayan insanlar igin
yapildig1 gercegi dikkate alinarak, halkin etkin katiliminin saglanip goriislerinin
almarak taleplerin belirlenmesi 6nemlidir. Bu amacgla yerel halkin da iginde

bulundugu danisma kurullarinin olusturulmasi ve anketlerin yapilmasi gereklidir.

Degerlendirme; Yurtdisi orneklerinde, 1. ASAMA’nin ilk adiminda olusturulan
organizasyon icerisinde halkin katilimi saglanmakta ve bu sekilde halkin talepleri
degerlendirmeye tabi tutulmaktadir. Ancak yukarida da bahsedildigi gibi PROJE’de
1. adimda bahsedilen bir organizasyonun olusturulamamasi nedeni ile halkin katilimi

olmasi gereken diizeyde gerceklestirilememistir. Halkin taleplerini ortaya koymak
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iizere ge¢cmiste yapilmis olan ve PROJE kapsaminda yapilan anketler (Bolim 6.3.2)
kullanilmigtir. Halkin talepleri ancak bu anketlerin degerlendirilmesi suretiyle goz

Oniine alinmstir.
3. Hedeflerin, amaclarm ve yapilabilirligin tanimlanmasi:

Bu adimda, hedeflerin (bisikletin Istanbul icin alternatif bir ulasim tiirii olarak
benimsetilmesi gibi) ve amagclarin (asamalandirilmis hedef yillar i¢in bisikletin tiirel
dagilim icerisindeki rakamsal payi gibi) ortaya dogru bir sekilde konulmasi ve
calisilan alanda hedef ve amaglarin gerceklestirilebilirliginin degerlendirilmesi

istenir.

Degerlendirme; PROJE’de amag, bisikletin Istanbul icin bir ulasim tiirii olarak
benimsetilmesi ve bu amaca ulasilmasi icin gerekli bisiklet yolu sistemi, park yerleri
gibi konularda ¢alismalarin gerceklestirilmesidir. Ancak, hedef yil ve ara donemler
icin bisiklet yolu uzunlugu disinda, tiirel dagilim icerisindeki orani, bisiklet

sahipliligi gibi somut hedefler s6z konusu degildir.

Metropoliten alan planlamasinda kentin gelisim ve doniisiimlerini ongorerek belirli
bir projeksiyon siiresine gore, metropoliten Olgekte bisiklet yolu planlamasi
stratejilerini belirleyen gerceklestirilebilirlik etiidlerinin yapilmasi gereklidir. Ancak
proje kapsaminda, ama¢ ve hedefler tam olarak ortaya konulmadigi i¢in projenin

gerceklestirilebilirligi konusunda yeterli diizeyde bir etiid yapilmamastir.
4. Temel verilerin toplanmasi:

Bu adimin amaci, Onemli istihdam merkezleri, okullar, parklar ve aligveris
merkezleri gibi bisiklet trafigi iiretebilecek alanlarin mevcut ve potansiyel bisiklet
yolculuklan agisindan gézden gecirilmesi, bisikletlilerin toplu tasima sistemlerine
erisim ve entegrasyon imkanlarinin kontrol edilmesi, nehir, koprii, otoyol gibi engel
teskil eden unsurlarin tammmlanmas: ve bisiklet kullanimi iizerindeki etkilerin

degerlendirilmesidir.

Degerlendirme; PROJE kapsaminda yukarida deginilen konularla ilgili veriler
kontrol edilmis ve planlamada dikkate alinmistir. PROJE kapsaminda ele alinan
giizergahlarin mevcut durum ve planlama donemi i¢in toplu tasima sistemine
entegrasyonun saglanmasi, rayli sistem istasyon noktalar1 ve transfer merkezleri

yerleri dikkate alinmis ve Ozellikle bu noktalara erisim saglanarak bisiklet park
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alanlart planlanmistir. Bisiklet park alanlarmin kapasitelerinin ve konumlarinin
belirlenmesinde halkin talepleri ve sehircilik ilkelerini dikkate alan yeterli veri

bulunmamaktadir.
5. Mevcut ve potansiyel kullamcilarin tammmlanmasi:

Bu adim, mevcut ve gelecekte ortaya cikacak bisiklet kullanicilarimin profillerinin
belirlenmesi, bisiklet yollarinin planlama ve projelendirme asamalarinda sistemi
kullanacak kisilerin yas gruplar ve kabiliyet diizeylerinin dikkate alinmasi, farkl
kullanic1 simiflarina gore farkli ihtiyaglarin ortaya cikartiimasidir. Ornegin, konut
alam ile ilkogretim okulunu birbirine baglayan bir aks iizerinde projelendirme
yapilirken, giizergah1 yogun olarak ilkogretim Ogrencilerinin kullanacaklarinin

dikkate alinmasi gibi.

Degerlendirme; Istanbul’da mevcut durum itibari ile bisiklet kullanimimin % 50’si
(Sekil 6.7) gezi ve rekreasyon amacli olmaktadir. Kullanict profili de agirlikli olarak
cocuk ve genclerden olusmaktadir. PROJE kapsaminda mevcut ve potansiyel
kullanicilarin tanimlanmasi ve bu dogrultuda kararlar alinmasi konusunda, 6zellikle
halkin katilimi saglanamadigindan, ayrintili calismalar s6z konusu degildir. Ornegin,
bisiklet yolu tipinin sec¢iminde (bisiklet seridi, bisiklet yolu, kangsik trafik gibi)
Oonemli bir parametre olan kullanici profili dikkate alinmamis, ancak bisiklet yolu
giivenliginin saglanabilmesi i¢in genel ilke olarak bisiklet yollarinin tasit trafiginden

fiziksel engeller ile ayrilmasi yoluna gidilmistir.
6.Gereksinimlerin, firsatlarin ve Kkisitlarin belirlenmesi:

Metropoliten alan biitiiniinde bisiklet yollarinin gerceklestirilebilmesi i¢in gereksinim
(glivenlik, konfor, kisa giizergahlar, park alanlar1 gibi), firsat (mevcut bisiklet yolu
bulunmasi, geometrik olarak ekonomik yapilabilirliginin bulunmasi, bisiklet
sahipliliginin yiiksek olmasi) ve kisitlarin (trafik kosullari, cadde geometrileri, egim
gibi), etkili ve siirdiiriilebilir bir planlama ¢alismasi icin, caligma alanina 6zgiin bir

sekilde ele alinmasi ve belirlenmesidir.

Degerlendirme; PROJE’de genel olarak su hususlar dikkate alinmustir: Istanbul’da
bisiklet sisteminin gereksinimlerinden bir tanesi Oncelikle trafik giivenligidir.
Bisikletin bir ulasim tiirii olarak benimsetilmesi amaclandigindan toplu tagima
istasyon noktalarina ve transfer merkezlerine erisiminin saglanmasi entegrasyon

acisindan bir firsat olarak 6nemlidir. Transfer merkezlerinin heniiz plan asamasinda
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oldugu Istanbul Metropoliten Alaninda, PROJE kapsaminda bisiklet yolu sisteminin
buralara entegrasyonu da bir firsat olarak degerlendirilmistir. En 6nemli kisitlar ise
cadde geometrileri, parklanma ve yaya alanmi yetersizligi olarak belirlenmistir ve bu

dogrultuda caligmalara yer verilmistir.

7.  Gelecekte bisiklet kullamm talebinin artacad giizergahlarin ve ana

koridorlarm belirlenmesi:

Metropoliten alanda bisiklet yolu sistemi planlamasinda siirdiiriilebilirlik hedefinin
saglanabilmesi icin kentin gelecege yonelik arazi kullamim stratejisinin iyi
incelenmesi ve planlama calismalarinda dikkate alinmasi, bunun da G&tesinde,
almacak stratejik kararlar ile arazi kullanimina bisiklet yolu planlamasi ile de yon

verilmesi gereklidir.

Degerlendirme; PROJE kapsaminda gelecege yonelik olarak sadece planlanan rayl
sistem giizergahlar ve transfer merkezleri dikkate alinmis, bisiklet talebinin artigina

bagh bir planlama siireci izlenmemistir.

8. Ortaya konulan planlama ilkeleri, tasarim ve konumlandirma olciitlerinin

kullanmilmasi:

Bu asamaya kadar yapilan calismalardan elde edilen, planlama alanina 6zgiin
planlama ilkeleri, tasarim ve konumlandirma Olciitlerinin kullanilarak planlama

calismalarinin yapilmasidir.

Degerlendirme; PROJE Oncesinde yol gosterici nitelikte bir stratejik planlama
calismast yapilmadigi i¢in planlama ilkeleri, tasarim ve konumlandirma olgiitleri ile
ilgili olarak sadece literatiir caligmalar ortaya konulmus ve PROJE baslangicinda
IDARE tarafindan belirlenen giizergahlarin kontrolii ve yeni alternatif giizergah
planlamalar ve projelendirme calismalar1 bu temele oturtulmustur. Proje siireci ile
calismanin boyutu dikkate alindiginda tiim olgiitlerin yeter diizeyde ele alinmasinin
miimkiin olmadigi ortadadir. Bu nedenle de PROJE’de planlamadan cok,

projelendirme konularina agirlik verildigi goriilmektedir.
9. Alternatif Planlarin Gelistirilmesi:

Bu adim, ortaya konulan planlama ilkeleri, tasarim ve konumlandirma ol¢iitlerinin

kullanilmasi ile alternatif planlarin gelistirilmesidir.
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Degerlendirme; Sadece PROJE kapsaminda IDARE tarafindan belitlenen
giizergahlara iliskin uygulanabilirlik calismalar1 yapilmis ve buna gore yeni
giizergahlar eklenmis ancak degerlendirmeye tabi tutulmak iizere alternatif planlama

paketleri ortaya konulmamastir.
2. ASAMA

2. Asamada 5 adet adim yer almaktadir. 1. Asama sonunda ortaya konulan alternatif
planlarin degerlendirilmesi, secilmesi ve gelistirilmesi gibi calismalari igeren bir

stirectir.
10. Degerlendirme siire¢ ve olciitlerinin kullamilmasa:

Gelistirilen alternatif planlarin  degerlendirilmesi i¢in gerekli degerlendirme

oOl¢iitlerinin kullanilmasi ve degerlendirme siirecinin ¢alistirilmasidir.

Degerlendirme; PROJE kapsaminda Istanbul Metropoliten Alan1 icin alternatiflerin
degerlendirilmesi icin olciitler iizerinde yeterince durulmamistir. Uretilen 6lgiitler
genellikle tasarim konularinda (bisiklet yolu tipi, yol genisligi, cadde geometrisinden
kaynaklanan sorunlar ve ¢oziimleri gibi) mevcuttur. Planlama konusunda sadece
bisiklet yolu sisteminin toplu tagimaya entegrasyonu konusunda ilke karar1 alinmis

ve bu dogrultuda bisiklet yolu ag1 sekillendirilmistir.

11. Alternatif planlarin degerlendirilmesi ve tercih edilen plamin tavsiye

edilmesi:

Uretilen alternatif planlama paketleri icerisinden en uygulanabilir olanimin
secilebilmesi i¢in degerlendirme siirecinin ¢alistirilmasi ve degerlendirme olciitlerine

gore tercih edilecek planin secilmesi adimidir.

Degerlendirme; PROJE kapsaminda alternatif planlar olusturulmadigindan boyle bir
secimden soz edilememektedir. Idare tarafindan calismanin baslanicinda
projelendirilmek iizere verilen 630 km.lik bisiklet yolu giizergahlan tavsiye edilen

plan niteligindedir.
12. Planmin secilmesi:

Secim  islemi planlama  siireci asamasinda  gelistirilen  seceneklerin

degerlendirilmesine dayali olarak yapilir. Her bir secenek gelecekteki amag, hedef ve
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fayda/maliyet analizlerine gore degerlendirilir. Bu konuda temel olarak asagida

verilen 5 faktor dikkate alinmalidir;
e Kentsel vizyon, ulasim hedefleri
® Yol tasarim Olgiitleri
¢ Bisiklet kullanicilarinin gereksinimleri
e Diger kullanicilarin gereksinimleri
e Maliyet

Planlama siirecinde kullanici tip ve gruplan arasinda etkili bir iletisim ve paylagim
gerceklesmesi basarilabilir ise, bisiklet ve motorlu tasit siiriiciileri ol¢iitleri ile
kentsel/ulasim vizyon ve hedefleri ile ortiisecektir. Bunun yaninda tasarim olciitleri
kentsel hedef ve amaclarin gerceklestirilebilmesi icin gerekli esnekligin

saglanabilmesi i¢in degistirilebilir.

Degerlendirme: PROJE kapsaminda idare tarafindan verilen tavsiye plan secilmistir.
Ancak Bolim 6.3.2°de de yer verildigi gibi, yapilan caligmalarda bu plan esas
almarak kontrol edilmistir. Gerek planlama yaklasimlar1 gerekse de fiziksel kisitlar
gdz Oniine alinarak degisikliklere gidilmistir. PROJE’de tasarim tercihlerinin
getirecegi maliyetler fazla dikkate alinmamustir. Ornegin tasarimlarda bisiklet yollart
yapilabilmesi i¢in mevcut kaldirim yapisinin biiyiik 6lciide degistirilmesi gerektigi
goriilmektedir. Bunun yaninda, Istanbul caddelerinin geometrik kisitlar1 goz oniine

alindig1 zaman bu husus kaginilmaz bir sonugtur.
13. Asamalar belirlenmesi ve uygulama planimin gelistirilmesi:
Bir uygulama stratejisi gelistirmenin 3 agamasi mevcuttur;
e Gerekli eylemlerin ve gerceklestirecek birim veya kuruluslarin tanimlanmasi.

¢ Biitce hazirlanmasi. Yukaridaki asamada tanimlanacak her bir segenek icin

yapilacak fayda/maliyet analizine dayali olarak hazirlanabilir.

e s programinin yapilmasi.
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Degerlendirme; PROJE kapsaminda sadece planlanan giizergahlar icin uygulama
oncelikleri (1., 2., 3.) belirlenmektedir. Belirlenen onceliklere gore uygulama
hedefleri ortaya konulmakta ancak fayda/maliyet analizine dayali bir degerlendirme

calismasi yapilmamustir.
14. Degerlendirme prosediiriiniin gelistirilmesi ve planin degerlendirilmesi:

Herhangi bir program ya da planlama calismasinin basaris1 ancak diizenli araliklarla
yapilacak degerlendirmeler ile Olciilebilir. Anketler, kullanim oranlari, halkin
diisiince ve sikayetleri, uygulama Oncesi ve sonrasina ait kaza istatistikler gibi veriler
kullanilarak degerlendirmeler yapilabilir. Bu gibi degerlendirme calismalar1 hedef,

amag ve/veya secilen seceneklerin yeniden gézden gecirilmesine yoneltebilecektir.

Degerlendirme; PROJE kapsaminda wuygulama olmadigindan bu asamada
degerlendirme yapilamamaktadir. Ancak secilen beli kesimlere 3 boyut simiilasyon
programlart ile simiilasyonlar yapilmakta ve durum degerlendirmesi yapilmaktadir.
Tabi ki simiilasyon ile yapilan degerlendirmeler genel olarak tasarim konularinda

olmaktadir.
Degerlendirme Sonuclari;

PROJE’nin degerlendirilmesi yapilirken akis semasi ile birebir ortiismesi elbette
beklenmemektedir. Ancak akis semasmin icerdigi sathalar degerlendirme i¢in yol

gosterici olup gelecekte yapilacak olan calismalara 151k tutacaktir.

Yurtdisinda metropoliten alanda bisiklet yolu planlama 6rneklerine bakildigr zaman
projelendirme safhasina gecilmeden Once bir stratejik planlama calismasinin
yapildig1 goriilmektedir. Stratejik planin amaci Sekil 6.11°de verilen akis semast
icinde yer alan hususlarla ilgili halkin katilimi kararlarim1 da dikkate alarak, kisitlarin
belirlenmesi ve bisiklet ulasimi ile her tiirli konuda detay calismalarin ortaya
konulmasidir. Istanbul ile ilgili olarak ilk defa metropoliten &lcekte yapilmis olan
calisma Oncesinde stratejik bir planlama yapilmamis olmasi, ¢caligma kapsaminin ¢ok
genis olmasi ve bu genis kapsamda projelendirme yapilmasi hedefi nedeni ile

planlama safhalarinda ideal anlamda analizlerin yapilamadig1 goriilmektedir.
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7. SONUC VE ONERIiLER

Tarih boyunca insanlar icin her zaman Onemli olan ulagim konusu, giiniimiiz
diinyasinda ©nemini biiyilk Ol¢iide arttirmistir. Kiiresellesen diinyada, gelismis
ulagim sistemleri ile en uzak mesafeler bile olduk¢a kisa siirelerde ulasilabilir bir

hale gelmistir.

Hizli gelisimi ile yasamin her alaninda kolayliklar sunan teknoloji, insanoglunun en
onemli ihtiyaglarindan biri olan ulagim sistemleri konusunda da, biitiin imkanlar1 ile
kullanilmaktadir. Ancak biitiin bu sistemler, sagladiklar1 kolayliklarin yaninda,
getirdikleri digsal maliyetler ile, 6zellikle bilyiik kentlerde yasam kalitesini olumsuz

etkilemekte ve erisilebilirlik seviyesini diisiirmektedir.

Kentsel 6lcekte, ulasim konusunda karsilagilan en 6nemli sorunlar, siirdiiriilebilir bir
ulasim politikasinin belirlenememesi ve bunun sonucunda iyi planlanmamis-yetersiz
toplu tasima sistemlerinin de etkisi ile artan 6zel ara¢ kullamim talebidir. Bu

baglamda, yetersiz yol altyapisi ile Istanbul’un oldukga ciddi sorunlari mevcuttur.

Gelismis diinya kentlerine bakildigi zaman, planlamalarin insan odakli yapildigi
dikkat cekmektedir. Gerek yaya ve gerekse de bisikletli ulasim, her yodnden
desteklenmektedir. Bisikletli ulasim artik bir ulagim tiirii olarak yaygin kabul
gormektedir. Bu baglamda, iyi planlanmis bir bisiklet sistemi ile, Ozel araglarla
yapilmakta olan kisa mesafeli yolculuklarn bisiklet ile yapilmasi saglanabilir ve bu
sayede bisikletin sundugu avantajlardan hem kisisel hem de kentsel anlamda

faydalanilabilir.

Bisiklet yolu planlamasit konusunda, Avrupa iilkeleri basta olmak {iizere, bircok
gelismis iilke kentlerinde basarili uygulama Ornekleri mevcuttur. Zaten belirli bir
diizeyde olan bisiklet yolu sistemlerinin daha da gelistirilmesi konusunda aktif

calismalarin siirmekte oldugu bilinmektedir.

Istanbul’a bakildigi zaman, yapilmig birkac yerel-kisa mesafeli bisiklet yolu

ornekleri disinda, uygulanmig bir sistem olarak bisiklet yollarindan s6z
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edilememektedir. Ancak 1.B.B. tarafindan 2005 yilinda yiiriitiilmiis, tez ¢alismasi
icerisinde de yer verilerek degerlendirilen, “Istanbul Genelinde Bisiklet Yollari ve
Yaya Yollarmin Etiid, Planlama, Projelendirilmesi ile Bolgesel Ulasim ve Trafik
Etiidlerinin Yaptirilmas1 Projesi”, Istanbul icin metropoliten 6lcekte yapilmis ilk
calisma olma oOzelligini tasimaktadir. Eksik yanlar1 olmakla birlikte, en azindan
Istanbul’da bisiklet yolu planlamasi konusunun ciddiye alindigi ve tartigiimaya

baslandiginin gostergesi oldugundan olumlu bir gelismedir.

Planlama calismalarinda izlenecek stratejiler ve dikkate alinacak kriterler kentlere
Ozgii olarak gelistirilmelidir. Tez ¢alismasi icerisinde ele alinan Toronto ve New
York gibi kentlerde daha ¢ok mevcut bir bisiklet yolu sisteminin gelistirilmesi
konusunda caligmalar mevcuttur. Konuya Istanbul 6lgeginde bakildigi zaman, gerek
yap1 stogu gerekse de yol altyapisi ile merkez alanlarda kentlesmesini neredeyse
tamamlamis bir kent i¢in bisiklet yolu planlamasi problemi s6z konusu olmaktadir.
Bu nedenle, Istanbul igin metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasmin nasil
yiiriitiilmesi gerektigine dair Oneriler, metropoliten alanda bisiklet yolu planlama

kriterleri 1s181nda iiretilmistir.

“Bisiklet Ana Plan1” ¢alismasi, ardindan “Ilce Olgeginde Bisiklet Yolu Planlamasi”
ve “Kentsel Tasarim Projeleri” olmak iizere 3 ana baghik altinda toplanan Oneriler

asagida verilmistir:
Bisiklet Yollar1 Ana Plan:

Istanbul igin bisiklet yolu planlama stratejilerini ortaya koyan bir “Bisiklet Yollart
Ana Plan1” ¢alismas1 yapilmahdir. Bu ¢alisma Istanbul Ulasim Ana Plani ¢alismalari
dahilinde yiiriitiilebilir ise biitiinciil bir ulasim planlamasi yapilabilir. Stratejik plan
niteliginde olacak bu c¢alismada, bisiklet yolu planlamasi konusu metropoliten
olcekte ele almmali ve Istanbul icin genel yaklasimlar belirlenmelidir. Calisma

kapsaminda agagidaki hususlar dikkate alinmali ve incelenmelidir:

a) Metropoliten olcekte bisiklet yolu planlamasi i¢in vizyon, amac¢ ve hedefler,

kentin genel ulagim politikasina uygun olarak acikc¢a belirlenmelidir.

b) Metropoliten olgekte, halkin katilmini1 da saglayacak bir organizasyon yapisi
olusturulmahidir. Bir sonraki asama olan ilge 6lgeginde planlama calismasi i¢in de
organizasyon Onerilerinde bulunulmalidir. Sivil toplum orgiitlerinin ve her kesimden

insanin fikirlerini ve taleplerini beyan edebilecekleri platformlarin (danisma
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komisyonlar1 gibi), organizasyonlar icerisinde etkin bir sekilde yer almasina dikkat

edilmelidir.

¢) Halkin genel anlamda taleplerinin belirlenmesi ve potansiyel bisiklet kullaniminin

Olciilmesi amaci ile yeterli bir 6rnekleme ile anketler yapilmalidir.
d) Planlama 6l¢egi 1/5000 olarak belirlenmelidir.

e) Planlanacak bir bisiklet yolu sisteminin Istanbul’un mevcut ulasim yapisina
getirecegi olumlu ve olumsuz etkiler ongoriilmeli ve olumsuz etkileri giderecek

yonde Oneriler sunulmalidir.

f) Toplu tasima sistemlerine entegrasyon imkanlart degerlendirilmeli ve ¢oziimler

tiretilmelidir.

g) Bisiklet yolu sisteminin giivenliginin saglanabilmesi icin gerekli konular

incelenmeli ve alinmas1 gereken onlemler Istanbul 6zelinde belirlenmelidir.

h) Istanbul icin potansiyel bisiklet kullanicilari simiflandirilmali ve tasarim

asamasinda dikkate alinmas1 gereken kriterler ortaya konulmalidir.

i) Bisiklet park yerlerinin konumlandirma, kapasite ve giivenligi konularinda

coziimler tiretilmelidir.

j) Ozellikle ulastm amacli bisiklet kullanimini yaygimnlastirmak amaci ile

yapilabilecek promosyon ¢alismalari ve stratejiler belirlenmelidir.

k) Cocuklarin bisiklet kullanmay1r Ogrenmeleri ve ayn1 zamanda trafik Kkiiltiirii
kazanmalar1 amaci ile yapilmasi gereken egitim ¢alismalarinin kapsam ve yontemi

belirlenmelidir.

1) Trafikte bisiklet ile ilgili yasal diizenlemelerin yeterliligi arastirllmali ve gerekli ise

degisiklik 6nerisi veya kanun teklifleri hazirlanmalidir.

m) “Ilce Olgeginde Bisiklet Yolu Planlamasi (1/1000 olcekte)” ve “Ulasim ve
Kentsel Tasarim Projeleri” (1/200 ol¢cekte) asamalarinda dikkate alinmak {izere,
Istanbul’da kullanilacak bisiklet yolu tipleri (tip enkesitler) belirlenmeli ve bunlarin

hangi 6zellikte giizergahlarda kullanilacagini gosterir Oneriler yapilmalidir.

n) Istanbul geneli bisiklet yolu giizergahlari, transfer merkezleri, rayli sistem

istasyon noktalar1 ve cazibe merkezlerine erigsime olanak saglayacak bir sistem
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biitiinliigii igerisinde belirlenmelidir. Giizergahlar belirlenirken halkin etkin

katiliminin da saglanmasi ¢ok dnemlidir.

0) Ortaya konulan giizergahlarda trafik sayimlar1 yapilmali ve egim, mevcut yol
geometrileri, hizmet diizeyi analizleri gibi kriterler 15181nda halkin goriisii de dikkate
almarak gozden gecirilmelidir. Elverissiz giizergahlar iptal edilerek, sistem

biitiinliigiiniin saglanabilmesi icin miimkiin ise alternatifler gelistirilmelidir.

Istanbul’daki mevcut yol altyapisi, yogun yapi stogu ve yetersiz yaya alanlar1 dikkate
alinir ise kent i¢i alanlarda bisiklet yolu planlamasi oldukg¢a zor olacaktir. Bu nedenle
ozellikle cevre yerlesimler ve yeni planlanan bolgelerde planlama calismalarina

bisiklet yolu planlamasinin da mutlaka eklenmesi gerekmektedir.

p) Istanbul’un mevcut topografik yapisi ve cadde geometrileri dikkate alindig
zaman, siireklilik arz eden bir bisiklet yolu sisteminin planlanabilmesi oldukca
zordur. Fakat bu asamada, bisiklet yollarinin ilceler arasi baglanti akslarmin,

miimkiin oldugunca ortaya konulmasi dnemlidir.

r) Belirlenen giizergahlar i¢cin uygulama onceliklerinin (1., 2., ve 3. derece) ve

takviminin belirlenmesi gerekmektedir.
ilce Olceginde Bisiklet Yolu Planlamasi:

“Bisiklet Yollar1 Ana Plan1” cercevesinde ortaya konulan vizyon, amag¢ ve hedefler
dogrultusunda ve belirlenen kriterler 1s181nda ilce Olgeginde yapilacak planlama

calismalaridir. Bu calismada asagidaki hususlar dikkate alinmalidir:

a) “Bisiklet Ana Plam” ¢alismasinda ortaya konulan, yerel (ilgce-mahalle) Olcekte,

halkin katilimin da saglayacak bir organizasyon yapisi olusturulmalidir.

b) Calisma olcegi 1/1000 olarak belirlenmelidir. Planlamanin yan1 sira, avan proje

detayinda calisilmahdir.

¢) Istanbul geneli bisiklet yolu ¢aligmasinda belirlenen ve ilge siniri igerisinde kalan
giizergahlar, bisiklet park yerleri ve toplu tasima sistemlerine entegrasyon gibi

coziimler, halkin goriisleri de dikkate alinarak tekrar gbzden gecirilmelidir.

d) Bisiklet yolu tipi olarak “Bisiklet Yollar1 Ana Plan1”’nda sunulan alternatifler
degerlendirilerek, yerine uygun tip se¢imi yapilarak, 1/1000 o©l¢ceginde

projelendirilmelidir.
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Ulasim ve Kentsel Tasarim Projeleri:

“Bisiklet Yollar1 Ana Plan1” cergevesinde ortaya konulan vizyon, amag ve hedefler
dogrultusunda ve belirlenen kriterler 1s18inda, “Iice Olgeginde Bisiklet Yolu
Planlamasi” ¢aligmasi sonucunda ortaya cikan 1/1000 6lcekli avan projelerin, 1/200

Olcekte ulasim ¢oziimlerinin ve kentsel tasarim projelerinin yapilmasi gerekmektedir.
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EKLER

EK A

Sekil A.1 - Avrupa Yakas1 Bisiklet Yollar1 (Idare Tarafindan Belirlenen)
Sekil A.2 - Anadolu Yakas: Bisiklet Yollar1 (Idare Tarafindan Belirlenen)
Sekil A.3 - Avrupa Yakas1 Bisiklet Yollar1 (Degerlendirme)

Sekil A.4 - Anadolu Yakas1 Bisiklet Yollar1 (Degerlendirme)

Sekil A.S - Avrupa Yakas1 Bisiklet Yollar1 (Nihai durum)

Sekil A.6 - Anadolu Yakasi Bisiklet Yollart (Nihai durum)
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