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ONSOZ

Ulagim sorunlariin giderek biiyiidiigi ve yasam kalitesini olumsuz etkiledigi
glinlimiizde bisiklet ulasiminin bu sorunlara ¢oziim olusturacagini, insan ve kent
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KENTICI ULASIMDA BiSIKLETIN KONUMU VE SEHIRLER iCiN
BiSIKLET ULASIMI PLANLAMASI: SAKARYA ORNEGI

OZET

Gliniimiizde kentlerin yasadigi en biiyiilk sorunlar ulasim kaynaklidir. Kentsel
nifusun artmasi, kentlerin plansiz genislemesi ve motorlu ara¢ kullaniminin
fazlalagmas1 sonucunda hem insan sagligin1 hem de kent hayatini olumsuz etkileyen
ve yasam kalitesini diisiiren pek ¢ok sorun ortaya ¢ikmustir.

Saglikli, ekonomik, hizli, eglenceli ve ¢evre dostu bir ulagim tiirii olan bisiklet
ulagimi, bu sorunlara etkili bir ¢o6ziim olmakta ve siirdiiriilebilir ulagim konseptine
¢ok uygun diismektedir. Ozellikle kisa mesafeler igin bisiklet otomobilin yerini alma
potansiyeline sahiptir. Diinyada Hollanda, Danimarka, Japonya gibi gii¢lii bir bisiklet
kiiltiirtine ve yiiksek bisiklet kullanim oranlarma sahip iilkeler bulunmaktadir.
Tiirkiye’de ise bisiklet bir ulagim tiirii olarak fazla tercih edilmemekte, yaygin olarak
kullanilmamaktadir.

Bu calismada Tiirkiye’de bisiklet ulasgimimin bugilinkii durumuyla ilgili genel
degerlendirmeler yapilmis, oOzellikle kiigiik ve orta oOlgekli sehirlerde bisiklet
ulagiminin gelistirilebilmesi ve paymin arttirilabilmesi igin stratejiler ve proje
Onerileri ortaya konmustur.

Girig boliimiinden sonra, c¢aligmanin ikinci béliimiinde motorlu araglarin getirdigi
sorunlar gosterilmis ve bu sorunlara ¢oziim olarak siirdiiriilebilir ulagim kavrami
anlatilmigtir. Siirdiirtilebilir ulasimin 6nemli bir unsuru olan bisiklet ulasimindan
bahsedilmis ve bisiklet ulasiminin 6zellikleri anlatilmistir.

Ucgiincii boliimde diinyada bisiklet ulasiminin durumu anlatilmis ve diinya iizerinde
bisikletin en yiiksek oranda kullanildig: iilke olan Hollanda’dan bisiklet kullanimiyla
ilgili veriler gosterilmistir. Hollanda’da bisikletin etkin bir ulagim tiiri olmasinda en
onemli faktor bisiklet kullanimini destekleyici politikalar olusturulmasidir.

Dordiinci  bolimde Tiirkiye’de bisiklet ulasimiyla ilgili bilgiler verilmistir.
Tirkiye’de bisiklet kullaniminin diisiik olmasinda en etkili sebebin sosyal ve kiiltiirel
faktorler oldugu anlatilmigtir. Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin = profilini
belirlemek amaciyla Sakarya, Eskisehir ve Antalya sehirlerinde kullanicilarla yapilan
anketlerin sonuglar1 grafiklerle gosterilmistir. Literatiirde bulunan Konya ve Isparta
sehirlerinde bisikletlilerle yapilan anketlerin sonucglari da paylasilmis ve tiim
sehirlerin sonuglart birlikte degerlendirilerek Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin
profili olusturulmustur.

Besinci boliimde kaliteli bir bisiklet altyapist yapabilmek icin gereken planlama
asamalar1 gosterilmis ve Sakarya sehrinde bu asamalara uygun olarak yapilan bir
bisiklet yolu planlamasi 6rnegi anlatilmistir. Planlama siirecinde yapilan GZFT ve
Bes Temel Sart Analizi gibi ¢alismalar aciklanmis, sayimlar, anketler, hiz etiitleri,
seyahat siiresi Olgiimleri gibi veri toplama ¢alismalarinin sonuclari gosterilmis,
bisiklet altyapisi icin tasarim secenekleri ve kriterleri anlatilmis ve Sakarya’da
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planlanan bisiklet yolunun tasarimindan bahsedilmistir. Bisiklet kullaniminin
arttirtlmasinda altyapinin saglanmasi kadar iletisim caligmalar1 da ¢ok dnemlidir. Bu
boliimde Sakarya’daki proje i¢in yapilan iletisim ¢alismalar1 da anlatilmistir.

Altinc1 bolimde Sakarya’da bisiklet ulagimi ile baglantili olarak yapilan iki analiz
calismasi anlatilmistir. Ilk calismada Sakarya’daki 2008-2010 arasi trafik kaza
verileri kullanilarak bisikletliler i¢in bir yol gilivenligi analizi yapilmis ve sonuglar
grafiklerle gdsterilmistir. Ikinci analizde ise Sakarya’da planlanan yolun saglik
acisindan getirecegi faydanin ekonomik degeri hesaplanmistir.

Yedinci ve son bolimde tiim calisma degerlendirilmis ve Tirkiye’de bisiklet
ulagiminin gelismesi i¢in hedef, strateji ve proje Onerilerinde bulunulmustur.
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THE POSITION OF CYCLING IN URBAN TRANSPORT AND BICYCLE
TRANSPORTATION PLANNING FOR CITIES: THE CASE OF SAKARYA

SUMMARY

Today, the biggest problems that cities face are transportation based. The rapid
population growth, urban sprawl and fast motorization created many problems that
effect human health and city life and decrease the quality of life.

As a healthy, cheap, fast, fun and clean mode of transportation, cycling is an
effective solution to these problems and fits very well into the sustainable
transportation concept. Bicycle has the potential to take the place of cars especially
for short distances. Some countries such as Netherlands, Denmark and Japan have
strong cycling culture and relatively high cycling mode shares. However, in Turkey,
cycling is not seen as a transportation mode both by the public and the authorities
and it is not preferred that much.

In this study, an overall assessment of the current state of cycling in Turkish cities is
made and the policies and strategies to promote cycling in small and medium scale
developing cities are shown.

After the introduction chapter, in chapter two, the problems caused by motorized
vehicles such as air pollution, global warming, noise pollution, traffic congestion,
inefficient land use and oil dependency are shown and as a solution to these
problems the sustainable transportation approaches are described. The A-S-I (Avoid-
Shift-Improve) Approach is explained in this chapter with its three elements.
“Avoid” refers to reducing the need to travel and the trip length through integrated
land use planning and transport demand management. “Shift” refers to a modal shift
from the most energy consuming transport mode (cars) towards more environmental
friendly modes such as public transport and non-motorized transport. “Improve”
refers to improving the energy efficiency of transport modes and related vehicle
technology. Since the Shift element mentions non-motorized transportation, cycling
is introduced as the most important non-motorized transportation mode and the
characteristics of cycling are explained. Cycling is an economic and environment-
friendly transportation mode. It has positive effects to human health and it uses the
city land very efficiently. It gives freedom of movement to the user and it is also a
fun and social activity. There are some factors that constricts the use of bicycle like
the climate and weather conditions, the topography, the distance of the user’s travel
and the social and cultural factors.

In the third chapter, the history and the existing situation of bicycle transportation in
the world is explained. In Europe, almost all countries had relatively high degrees of
cycling until the 1950’s. The sharp decline in bicycle use in the 1960’s is the result of
the rapid advance of motorized vehicles. From the 1970’s, a renewed development of
bicycle use can be seen. In this chapter, some statistical information about bicycle
use in Netherlands, which has the highest cycling rates on the world, and Japan are
also shown. On average, the share of bicycle use in Netherlands is 27%, this goes up
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to 38% in some cities. For distances up to 7.5 km, cycling is the most popular means
of transport and bicycle achieves a notable share in all travel motives. With the rate
of 1.11 bicycles per person, the Netherlands is the only European country with more
bicycles than people. There are several reasons for the high level of bicycle use in
Netherlands like flat topography, short travel distances in cities according to the city
structure and the historical and cultural factors. But the most important factor to
make cycling an effective transportation mode is the policies. The support and value
given by the national and local governments for bicycle transportation and the
policies that are made to promote cycling are the keys to success.

In chapter four, some information about cycling in Turkish cities is given. The main
reason of the low bicycle use in Turkey is explained as social/cultural factors.
Cycling is not considered as a transportation mode and there is a negative attitude
towards people who choose to use bicycle for transportation. An important part of
this chapter is the study which is made to form the profile of cyclists in Turkey. To
do this, a survey was conducted with cyclists in three cities, Sakarya, Eskisehir and
Antalya. The results of the surveys are presented with graphs. In all 3 cities, the
majority of the cyclists are men — not unexpected given the cultural profile. The
share of commuting trips is the highest among all bicycle trips along with the
employed people having the highest share of all bicycle users. The primary reason to
choose cycling for daily transportation is stated as economical reasons by
approximately 40% of the users. Cycling is still socially perceived as a mode which
is used by people who can not afford a private vehicle. Road safety is an important
problem for cyclists. In surveys, a substantial number of cyclists stated that they had,
or nearly missed, an accident at least once in the last one year. Taken from previous
studies, the results of surveys with cyclists in Konya and Isparta are also shown. The
profile of cyclists in Turkey is generated with the evaluation of the results of surveys
in all cities.

In the fifth chapter, the planning steps to make a bicycle infrastructure of high quality
are explained and an example of bicycle road planning in the city of Sakarya was
shown. This planning in Sakarya was made according to the steps explained. First
some information about Sakarya in general and the situation of the existing bicycle
use is given. To tell the existing bicycle use, the results of citywide bicycle counts
and user surveys are given. Analysis such as SWOT and Five Main Requirements are
explained and the results of these analyses for Sakarya project are shown. A
conceptual bicycle network for Sakarya is created. The criteria for choosing a pilot
route are defined and the pilot route chosen in Sakarya project is shown. The results
of data collection studies on the pilot route such as motorized vehicle and bicycle
counts, travel time and speed surveys, determination of vehicle parking on the route,
determination of public transport services passing over the route, surveys with the
potential users of the route are shown. The design options, standards and criteria for
cycling infrastructure are told and the design of the planned cycle route in Sakarya is
given. Communication studies are also as important as the infrastructure to increase
the level of bicycle use. In this chapter, the communication studies made for Sakarya
cycling project are also shown. A stakeholder analysis is made to determine the
stakeholders in groups such as partners, opponents, fans and outsiders. Also, a
communication plan is created for Sakarya project to introduce the pilot route to the
public, to raise awareness and to promote cycling. Some events are also planned to
draw people’s attention to the pilot route and to cycling in general.
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In chapter six, two analysis related to the bicycle transportation are made. The first
one is a road safety analysis for cyclists in Sakarya. First some information about
road safety for cyclists is given in this chapter. Cyclists are vulnerable road users and
they are exposed to numerous dangers while travelling. More people die in motor
vehicle collisions while walking and cycling than while driving. Researches show
that more traffic and a high bicycle use do not mean more traffic danger, either for
cyclists or for those in cars. In cities with high bicycle use, the risk of a cyclist being
injured in a traffic accident is lower than in cities with fewer cyclists. The higher the
bicycle use, the safer it is for cyclists. In this chapter, a road safety analysis is made
for cyclists in Sakarya to identify the existing road safety conditions. This analysis is
made by using the accident data of Sakarya between 2008 and 2010. The data is
obtained from Sakarya Police Department and it shows all traffic crashes resulted in
fatalities and injuries. The accidents involving cyclists are sorted out and studied.
The results are shown with graphs. The size of road safety issues is more serious in
Sakarya compared to Turkey average. The number of accidents increased in spring
and summer months and most of the accidents happened during evening peak period.
Most of the accidents involve two vehicles and side collision is the most common
type of accident. Almost 70% of the accidents happened at divided roads, which have
higher motorized vehicle speeds. Most of the accidents happened at intersections and
87% of these intersections do not have traffic lights. This shows that special attention
must be given to the design of intersections. For the cyclists involved in accidents,
the rate of women is low, since women cycle less. The rates of all age groups are
close to each other, but there is a peak at 10-20 age level. This shows that cyclists
form all ages are in danger on roads, especially the kids and the young people.

The second analysis in this chapter shows the economical appraisal of the health
effects related to increased cycling for the planned cycle route in Sakarya. First some
information about the relationship between physical activity and health are given. As
a result of the increased car use, the health problems related to physical inactivity
like heart diseases, cancer, obesity and diabetes have increased. Cycling can play a
key role in solving these problems since it provides moderate, daily physical activity
which is an essential part of healthy life. In this chapter, a health-economic analysis
i1s made for the planned cycle route in Sakarya. This analysis is made by using the
HEAT tool developed by World Health Organization. HEAT is a tool that answers
this question: If x people cycle y distance on most days, what is the value of the
health benefits that occur as a result of the reduction in mortality due to their
increased physical activity? Some inputs must be entered into the tool such as
number of cycle trips per day, mean trip length, mean number of days cycled per
year, mortality rate, the value of statistical life. The results show that even for a small
area of pilot corridor and small number of cyclists, there is a significant value of this
cycling activity. With 798 individuals biking 47.21 hours per year, there is an
estimated 0.53 fewer deaths per year and $489,000 in annual economic benefits.

In the seventh and the final chapter, the whole study is evaluated. The targets and
strategies are defined and some projects are suggested to increase the awareness and
the level of cycling in Turkish cities.
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1. GIRIS

Ulasim, hayatin temel ihtiyaglarindan biridir. Hem sosyal hem ekonomik
gelismelerin gerceklesmesi i¢in ulasim sarttir. Is alanlarina, saglik, egitim gibi temel
hizmetlere erisilemezse yasam kalitesi diiser, hammaddelere, kaynaklara ve pazarlara
ulagilamazsa {iretim ve ticaret gerceklesemez, ekonomik kalkinma saglanamaz.

Dogru gelismenin saglanabilmesi i¢in dogru ulagim planlamasinin yapilmasi sarttir.

Diinyada kentsel niifusun kirsal niifusa oran1 giderek artmaktadir (United Nations,
2010). Bu artis kentlerin hizli ve plansiz bir sekilde genislemesine neden olmus ve
giinden giine ¢ozlilmesi zorlasan ulagim sorunlarini da beraberinde getirmistir
(Banister, 2008; Frumkin, 2002; Gillham, 2002). Diinyanin bir¢cok kentinde
sorunlarin ¢6zlimii i¢in baslangi¢ noktasi olarak araglar secilerek insan onceligi goz
ard1 edilmis ve yatirimlarin biiyiik bir kismi1 yeni yollara, kopriilere, viyadiiklere ve
tiinellere ayrilmistir. Bunun sonucu olarak da 6zel ara¢ kullanimi artmis ve 6zellikle

kent merkezlerinde yogun bir trafik yiikii ortaya ¢ikmuistir.

Ulkemizde de dzellikle 1950°den sonra kentsel gelisimin hiz kazanmasi ve motorlu
ara¢ kullaniminin artmasi ile birlikte ulasim da en 6nemli sorunlardan birisi olarak
her daim giindemde kalmistir. Fakat sorunun ¢6ziim asamasinda izlenen politikalar
uzun vadeli ve sistemsel olmadig: i¢in giinii kurtarmaya yonelik projeler sosyal,
ekonomik ve ¢evresel agilardan biiyiik zararlara sebep olmustur. Son donemlerde
ozellikle biiyiik kentlerde kenti¢i ulasimda uzun vadeli ¢6zlimiin ancak siirdiiriilebilir
ulagim yontemleri ile saglanabilecegi anlasilmis ve toplu tasima, motorsuz ulagim ve
yayalastirma projeleri gibi ara¢ degil insan Oncelikli ulasim ¢6ziimlerine agirlik

verilmeye baslanmistir (Kocaman ve Elbeyli, 2011).

Yiiksek oranda motorlu arag¢ kullanimin insan hayatina ve kentlere getirdigi sorunlara
karsilik motorsuz ulasim tiirleri ve Ozellikle bisiklet ulasimi faydali bir ¢oziim
olmaktadir (CROW, 2006; Forester, 1994; Iyinam ve Iyinam, 1999; Mert ve Ocalir,
2010; Uslu ve dig., 2009; Uz ve Karagahin, 2004). Cok sayida olumlu 6zellige sahip

bir ulasim araci olan bisiklet, diinyanin pek c¢ok iilkesinde yiiksek oranlarda



kullanilmakta ve etkin bir ulasim tiirii olarak yerini almaktadir (Fietsbraad, 2006;

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2007; Alpkdkin, 2012, Forester, 1994).

Ulkemizde ise bisiklet ulasimi ¢ok yaygin degildir. Tiirkiye, gerek topografik yapisi
gerek iklim sartlariyla bisiklet kullanimina uygun bir iilke olmasina ragmen 6zellikle
sosyal ve kiiltiirel faktorler nedeniyle bir bisiklet kiiltiirii olusmamistir. Daha ¢ok
cocuklara yonelik bir oyuncak veya bir spor araci olarak algilanan bisiklet bir ulagim
araci olarak goriilmemektedir. Ulusal ve yerel yonetimler de bisikleti ulasim araci
olarak gormemekte, ulasim planlama ve projelerinde bisiklet ulagimina yer
ayirmamaktadir. Ayrica kentlerin plansiz geniglemesi sonucu mesafelerin artmasi ve
bisiklet ulasimi i¢in altyapinin yetersiz olmasi bisiklet kullanimin1 olumsuz

etkilemektedir (Mert ve Ocalir, 2010; Uz ve Karasahin, 2004).

Tiirkiye’de yapist bisiklet ulasimina uygun olan sehirlerde bisikletin bir ulasim araci
olarak kullaniminin yayginlagsmasi ve ulagim tiirleri arasindaki paymin arttirilmasi
kentsel ve yasamsal kalitenin artmasma katki saglayacaktir. Bu ¢alismanin amaci
kenti¢i ulasimda bisikletin 6nemini anlatmak, Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin
profilini belirlemek, orta Olgekli sehirler i¢in bir bisiklet yolu planlamasi 6rnegi
gostermek, bisikletlilerin yasadigi yol gilivenligi sorunlarini ortaya koymak ve
Tiirkiye’de bisiklet ulasiminin gelistirilmesi i¢in Onerilerde bulunmaktir. Caligsmanin,
bisiklet ulagimi ile ilgili bundan sonra yapilacak caligmalar i¢in yol gdsterici olmasi

hedeflenmistir.

Calisma kapsaminda, giris bolimiinden sonra, Oncelikle ikinci bdoliimde
stirdiiriilebilir ulasim kavrami ve ulasim sorunlarina getirdigi ¢6ziim yaklagimlari
anlatilmis ve bu yaklagimlardan birisi olarak motorsuz ulasimdan bahsedilmistir.
Motorsuz ulagimin en Onemli tiiri olan bisiklet ulasiminin 6nemi ve oOzellikleri

aciklanmustir.

Ucgiincii bdliimde bisiklet ulasiminin diinyadaki tarihinden bahsedilmis ve diinyanin
farkli tlkelerinde bisiklet kullanimindan ornekler gosterilmis, o iilkelerde bisikletin
ulasimdaki yeri anlatilmistir. Dordiincti boliimde Tiirkiye’de bisiklet kullaniminin
tarihi ve mevcut durumu anlatilmigtir. Tiirkiye’deki meveut durum anlatilirken, farkli
sehirlerde yapilan anket c¢alismalar1 temel alinarak ve daha Once yapilmis

calismalardan faydalanilarak Tiirkiye’deki bisiklet kullanici profili incelenmistir.



Besinci boliimde bisiklet yolu planlamasinin  adimlari anlatilmig, analizler,
kavramlar, izlenen yontemler agiklanmis ve planlama siirecine 6rnek olarak Sakarya

sehrinde bir bisiklet yolu planlama ¢alismasi anlatilmistir.

Altinc1 bdliimde bisiklet ulasimiyla ilgili iki analiz ¢alismas1 yapilmistir. 11k olarak
Sakarya’da bisikletliler i¢in bir yol giivenligi analizi yapilmustir. Bisikletliler, yol
giivenligi acisindan yayalarla birlikte en savunmasiz yol kullanicilarindan biridir ve
trafikte pek ¢ok tehlikeyle kars1 karsiya kalmaktadir. Bu analizde Sakarya’nin kaza
verileri kullanilarak bisikletliler i¢in mevcut durum ortaya konmustur. ikinci analizde
ise bisiklet ulasiminin saglayacagi faydalardan birini gdstermek amaciyla,
Sakarya’da planlanan yolun saglik acisindan getirecegi faydanin ekonomik degeri

hesaplanmustir.

Sonug¢ boliimiinde tiim c¢alisma degerlendirilmis ve Tiirkiye’de bisiklet ulagiminin

gelismesi icin hedef, strateji ve proje Onerilerinde bulunulmustur.






2. SURDURULEBILIR ULASIM VE BIiSIKLET ULASIMI

Bu boliimde ulasimdan kaynaklanan sorunlar anlatilacak, bu sorunlar iizerine ortaya
¢ikan stirdiiriilebilir ulagim kavramindan ve ¢oziim yaklasimlarindan bahsedilecektir.
Bu c¢oziimler arasinda onemli bashiklardan biri olan motorsuz ulasim tiirleri

anlatilacak ve bisiklet ulagiminin 6nemi ve ozellikleri aciklanacaktir.

2.1 Motorlu Ara¢ Kullaniminin Artisi

Insanlar tarih boyunca cesitli sekillerde ulasimlarini gergeklestirmis, cesitli ulasim
araglarmi kullanmiglardir. Bu ulagim araglarinin degisim ve gelisim siirecinde
toplumsal hayattaki degisim ve gelismelerin ¢ok biiyiik etkisi olmustur. Onceleri
ulasim ihtiyaclar1 biliylik olgiide yiiriiyerek karsilanmakta oldugu icin sehirler 19.
yiizyila kadar kiigiik yerlesimler olarak kalmistir. Kentlerde insanlar hareketliliklerini
yiirliyerek saglamis, ana yollar ise at ve ath araglarin gecisine uygun olarak

diizenlenmistir (Black, 2010; Forester, 1994).

Sanayi devriminin gerceklesmesiyle beraber her alanda makine kullanimi
yayginlagmistir. Bu siiregte otomotiv sektorii de gelismeye baglamis, ilk 6nce buhar
giicliyle ¢alisan makinelerle buharli arabalar iiretilmis, daha sonra benzin motorunun
gelistirilmesiyle motorlu tasitlar {retilmeye baslanmistir.  Motorlu tasitlarin
kullanilmaya baslanmasi, ulasim siirelerini kisaltmis, rahatlik getirmis, sosyal ve

ekonomik anlamda da pek ¢ok degisime sebep olmustur.

Sanayi devrimiyle otomotiv sektorli disinda pek cok baska sektdrde de gelismeler
olmus, sanayi ve ticaret aktivitelerinde biiyiik artislar meydana gelmistir. Kentlerde
ticari ve sanayi hareketliligin artmasi sehirleri biiylik bir cazibe merkezi haline
getirmistir. Kirsal alandan kentsel alana dogru yogun bir go¢ hareketi yasanmis ve
ozellikle biiylik kentlerde hizli bir niifus artis1 gerceklesmistir. 1950°1i yillarda diinya
niifusunun %30’u kentlerde, %701 ise kirsal alanlarda yasamakta iken, 60 yilda
kirsal alanlardan kentlere dogru hizla artan gocler sonucunda 2010 yilinda diinya

niifusunun yarisi kentlerde yasamaya baslamistir. 2030 yil1 i¢in ise tahminler diinya



niifusunun %60’inin kentlerde yasamakta olacagini gostermektedir (United Nations,

2010).

Kentsel niifustaki bu hizli artis kentlerin merkezden ¢epere dogru hizli bir sekilde
genislemesine neden olmustur. Bu genislemenin diizensiz ve plansiz bir sekilde
gerceklesmesi sonucunda konut alanlari, is alanlar1 gibi kentsel alanlar birbirinden
uzaklagmistir. Kentlerin bu sekilde genislemesi kent i¢cinde ulasim ihtiyaclarinin

artmasina neden olmustur (Banister, 2008; Frumkin, 2002; Gillham, 2002).

Artan ulasim ihtiyac¢larini karsilamak i¢in otomotiv sektorii ve bu sektoriin iirlinlerine
hizmet edecek planlama ve altyapr c¢alismalar1 hiz kazanmistir. Kentlerin
planlamasinda 6zel ara¢ kullanimini tesvik edici planlama yaklagimlart kullanilmas,
ulasim sorunlarinin ¢6ziimii icin baslangic noktasi olarak araclar secilmistir.
Insanlarin otomobil sahipligi tesvik edilerek otomobillerin egemen oldugu kentler
yaratilmaya baslanmigtir. Yatirimlarin biiylik bir kismi yeni yollara, kopriilere,
viyadiiklere, tiinellere ayrilmistir. Ana ulasim akslarinda otoyollar ve arterler inga
edilmis, sonra artan talepler {izerine bu yollar daha da genisletilmistir. Fakat izlenen
bu politikalarin sonu¢ vermedigi, arttirilan yol kapasitelerinin kendi taleplerini

yarattig1 goriilmiis ve kent merkezlerinde 6zel ara¢ kullanimi daha da artmustir.

2.2 Motorlu Araclarin Getirdigi Sorunlar

Motorlu ara¢ kullanimindaki hizli artis ve bu artisa dogru ulagim politikalariyla

miidahale edilmemesi kentlerde pek ¢cok sorunun ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

2.2.1 Hava Kkirliligi

Motorlu araglardan kaynaklanan emisyonlar sehirlerde hava kirliligi probleminin en
temel sebebidir. Motorlu araglar enerji kaynagi olarak fosil yakitlar1 kullanmakta ve
basta CO, olmak iizere pek ¢ok farkli kirletici madde iiretmektedirler (Greene, 1997;
Tiwari ve dig., 2011, Frumkin, 2002). ABD’de 2007 verilerine gére motorlu araglar
havaya salinan nitrojen oksidin %57’si1, karbon monoksitin %68,4’1i, PM10 partikiil
maddenin %2,9’u, PM2.5 partikiil maddenin %11,8’1 ve ucucu organik bilesiklerin
(benzen, formaldehit, siyenit, vs.) %33,9’una neden olmaktadir (Black, 2010).

Bu konuyla ilgili Tiirkiye’de yapilmus bir ¢alismada ise (Elbir ve dig., 2009) izmir

sehrinde ol¢iimler yapilarak hava kirliligi seviyeleri arastirilmistir. Kent merkezinde



motorlu araglardan kaynaklanan kirletici emisyonlarin, kentteki sanayi tesislerinden
ve konutlardan atilan toplam emisyonlar kadar 6nemli oldugu belirlenmistir.
Hesaplanan 2500 ton/yil civarindaki NOy emisyonu, konutlardan kaynaklanan 1100
ton/y1l ve sanayi tesislerinden kaynaklanan 2600 ton/yil oranindaki emisyonlarla

kiyaslandiginda ulasim sektoriiniin yarattigi sorunun biiylikliigii ortaya ¢ikmaktadir.

Hava kirliligi ve zararli gazlar insan sagligi iizerinde solunum yolu hastaliklari, kalp-
damar hastaliklari, kanser gibi pek ¢cok olumsuz etkiye neden olmaktadir (McCubbin

ve Delucchi, 1999).

2.2.2 Kiiresel atmosfer etKileri

Motorlu araglarin sebep oldugu kirlilik sadece bulundugu gevreyi degil, biitiin
diinyay1 etkilemektedir. Kiiresel iklim degisikliginin temel sebebi sera gazlaridir.
Atmosferde bulunan CO,, metan, su buhar1 gibi gazlar giinesten gelip yansiyan
isinlart tutmaktadir. Sera etkisi olarak adlandirilan bu durum normal sartlarda
diinyada hayatin devam etmesi i¢in gereken 1s1 miktarinin tutulmasini saglar (Black,
2010). Fosil yakitlarla ¢alisan motorlu araclarin kullanim1 CO,; ve sera gazi salimin
arttirmaktadir. Atmosfere birakilan CO, ve sera gazi miktarinin fazlalagmasi sera
etkisinin artmasina ve daha sicak bir iklim yaratarak kiiresel 1sinma sorununun
olugmasina neden olmaktadir (Black, 2010). Ayrica NOy ve SOy, asit yagmurlarinin

olusumuna sebep olmakta ve ¢evreye zarar vermektedir (Greene, 1997).

2.2.3 Giriltu Kirliligi

Motorlu aracglarin yarattig1 en 6nemli sorunlardan biri de giirtilti kirliligidir. Biiyliyen
ulagim aglar1 ve artan trafik yogunluklar1 sehirlerde var olan giiriiltii kirliliginin en
temel sebeplerindendir. Avrupa Birligi {ilkeleri i¢inde yapilan bir aragtirmaya gore 77
milyon insanin (toplam AB niifusunun %?22’si) giin i¢inde maruz kaldig1 ulasimdan
kaynakli ses diizeyi, isitsel konfor sinir1 olan 65 desibelin iizerindedir (Miedama,
2001). Ulkeye goére degismekle beraber, Avrupa iilkelerinde niifusun yaklasik % 20-
25’1 trafik giiriiltiisiinden rahatsiz olmaktadir. (Miedama, 2001). Siirekli ve yiiksek
diizeydeki sesin insan sagligma zararli oldugu farkli c¢aligmalarda goriilmiistiir.
Girtlti kirliligi hem stres ve davranig bozuklugu gibi psikolojik sorunlara hem de

kalp rahatsizliklar1 gibi fizyolojik sorunlara neden olabilmektedir (Black, 2010).



2.2.4 Trafik sikisikhig1

Gilintimiizde kentlerin kars1 karsiya kaldig1 en biiyiik sorunlardan biri trafik sikigikligi
sorunudur. Ozellikle kent merkezlerinde giiniin belirli saatlerinde trafigin tamamen
kilitlendigi goriilmektedir. Trafik sikigikligi araglarin ¢ok diistik hizlarda ilerlemesine
neden olmakta, boylece hem yakit verimliligi diismekte, hem salinan emisyon
miktar1 fazlalasmakta hem de insanlarin ulagim ig¢in harcadiklart zaman c¢ok
artmaktadir (Black, 2010). Ozel ara¢ odakli ulasim politikalar1 ile kentlerde fiziksel
gelisme kisir bir dongii halini almaktadir. Arag trafigi arttik¢a yeni yollarin yapilmasi
veya yol kapasitesinin arttirilmasi yontemi izlenmektedir. Yeni yapilan her yol kendi
talebini yaratmakta, daha fazla ara¢ ¢ekmekte ve trafik yiikii daha da artmaktadir
(Kocaman ve Elbeyli, 2011). Bu da daha fazla sera gaz1 salimina, giiriiltii kirliligine

ve kaza oranlarinda artisa neden olmaktadir.

2.2.5 Yol giivenligi ve trafik kazalarn

Motorlu araclardan kaynaklanan trafik kazalari glinlimiizde insan hayatini tehdit eden
en 6onemli konulardan birisi haline gelmistir. Motorlu ara¢ kullaniminin hizla artmasi,
fakat buna karsin ulasim sistemlerinin ve yol kullanicilarinin bu artisa hazir
olmamasi diinya iizerinde kaza oranlarini arttirmistir. Bu tez calismasinin 6.

boliimiinde yol giivenligi konusu detayli bir sekilde anlatilmistir.

2.2.6 Kentsel alanin verimsiz kullanimi

Sehirler kentsel kullanimlar1 ve dogal ¢evreyi bir denge halinde i¢inde barindirmak
zorundadir. Bu yiizden dogal kaynaklar1 da koruyarak kentsel donatilarin yerlerinin
belirlenmesi gerekmektedir. Ancak 6zel ara¢ odakli kullanim kararlarinin alinmasi
kentsel alanin biiyiik bir kisminin yollara ayrilmasina neden olmaktadir (Black,
2000). Motorlu araglarin hem hareketi hem de parklanmasi yollar iizerinde alan
kaplamaktadir. Sehir icinde yollara ayrilan oran Amerika, Japon ve Avrupa
kentlerinde %15-%25 arasinda degisirken, Cin’in biiylikk kentlerinde %5-%7
arasindadir. Kentlerdeki kisith alanlarin is, egitim, saglik veya sosyal kullanimlara

ayrilabilecekken yollara ayrilmasi verimsiz kullanim olusturmaktadir.

2.2.7 Smirh petrol kaynaklar

Insan hayatin1 birebir etkileyen yukaridaki sorunlarin disinda ulasim sektoriiniin ve

motorlu ara¢ kullanimimin en biiyiik sikintilarindan biri yakit olarak kullanilan
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petroliin sinirh bir kaynak olmasidir. Tiim diinyada ulasim sektorii %97 oraninda
yenilenemez enerji kaynaklarindan olan petrolii kullanmaktadir (Black, 2010).
Diinyada kalan petrol miktar1 ile ilgili farkli tahminler yapilmaktadir, fakat en
iyimser tahminler bile petroliin en fazla Oniimiizdeki ylizyilin ortalarinda
tilkenecegini gostermektedir (MacKenzie, 1995). Bu yiizden 6zel arag odakli
planlanan kent i¢i ulasim sistemleri gelecek nesillerin petrol rezervini tehlikeye
diisiirecek sekilde fosil yakitlarin kullannminin artmasina neden olmaktadir. Buna

bagli olarak fosil yakitlardan kaynaklanan CO, ve NOx gaz1 salimlar1 da artmaktadir.

Tiim bu sorunlar sehirleri sosyal, ekonomik ve g¢evresel yonlerden olumsuz olarak

etkilemekte ve sehirlerde yasam kalitesini ciddi bir sekilde diistirmektedir.

Ulasimdan kaynakli sorunlarin giderek artmasi, insan saglig1 ve ¢evre iizerinde tehdit
olusturmas1 ve yasam kalitesini 6nemli Olgiide etkilemesi, siirdiiriilebilir ulagim
kavramini giindeme getirmis ve ulagim sorunlarina uzun vadeli ve etkili ¢oziimler

sunan siirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin 6nemi ortaya ¢ikmuistir.

2.3 Siirdiiriilebilir Ulasim Kavram

Siirdiiriilebilirlik kavraminin olusumu eskilere dayansa da tiim diinyada en ¢ok kabul
goren tanim 1987°de Bruntland Raporu olarak bilinen raporda yapilmistir. Buna goére
stirdiiriilebilir kalkinma, gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarini karsilama olanaklarini

riske atmadan bugiiniin ihtiyaclarini kargilamaktir (United Nations, 1987).

Bu prensip temel alinarak siirdiiriilebilir ulasim i¢in de su tanimlama yapilmistir:
Gelecek nesillerin ulagim ihtiyaclarini karsilama olanaklarini riske atmadan bugiinkii
ulagim ihtiyaglarini karsilamak (Black, 1996). Literatiirde siirdiiriilebilir ulagim i¢in
yapilmis pek ¢ok tanim bulunmaktadir (Daly, 1992; Schipper, 1996; CST, 1998).
Genel olarak su tamim verilebilir: Siirdiirtilebilir ulagim, cevreye kendisini
yenileyebilme kapasitesinin 0tesinde zarar vermeyen, ekonomik olarak tutarli, sosyal

olarak adil ve siyasi olarak sorumlu ve hesap verebilir ulagimdir.

Sosyal ve ekonomik gelisme icin hareketliligin ve bunun i¢in gereken altyapinin
saglanmas1 gerekmektedir. Siirdiiriilebilir ulagim, insanlarin bu hizmetlere giivenli ve
ekonomik bir sekilde erigsmelerini saglarken, saglik ve ¢evreye olan olumsuz etkileri
de azaltir. Siirdiiriilebilir ulagimda, ulagim yatirimlari yapilirken mevcut altyapinin en

verimli ve adaletli nasil kullanilacag: diistiniiliir. Siirdiirtilebilir ulagim, toplu ulasim,



yaya ve bisiklet ulagimi gibi sosyal, ekonomik ve gevresel zararlar1 diigiik olan

ulagim tiirlerini kapsamaktadir.

2.4 Siirdiiriilebilir Ulasimda Coziim Yaklasimlar:

Giliniimiizdeki ulagim sorunlarina, siirdiiriilebilir ulasim konsepti dahilinde ¢ok farkl
¢oziimler sunulmaktadir (Goldman ve Gorham, 2006; Black, 2010; Greene, 1997).
Bu kisimda spesifik ¢oziim 6rneklerini anlatmak yerine daha genel bir bakis agisiyla
“Avoid-Shift-Improve” yaklasimi anlatilacaktir. Ik olarak Dalkmann ve Brannigan
(2007) tarafindan ortaya atilan bu yaklagim pek cok kisi tarafindan da kabul gormiis
ve bu yaklagimi temel alan ¢ok sayida ¢aligma yapilmistir. A-S-I yaklagiminin amaci
stirdiiriilebilir ulasim sistemleri gelistirerek yasanabilir sehirler olusturabilmektir. Bu

yaklagimin “avoid”, “shift” ve “improve” olmak iizere ii¢ unsuru bulunmaktadir.

“Avoid” kelimesi Tiirk¢ede “sakinmak, 6nlemek” anlamina gelmektedir. Bu unsurla
anlatilmak istenen ulagim sisteminin verimliliginin arttirilmasi ve bdylece gereksiz
yolculuklarin azaltilmasidir. Arazi kullanim planlamasinin ulasim ihtiyaglarini ve
seyahat mesafelerini azaltacak sekilde yapilmasi istenmektedir. Arazi planlamasi ve
ulagim planlamasinin birbirine entegre sekilde yapilmasi ve ulagim taleplerinin dogru

yonetilmesiyle bu durum saglanabilir.

Kentsel alan yapisinin ulasim {izerindeki etkisini inceleyen Onemli bir g¢alisma
Cervero ve Kockelman (1997) tarafindan yapilmistir. Calismada bu etkiyi {i¢ farklh
acidan inceleyen “3D” adli bir metot gelistirilmistir. 3D ismi, density (yogunluk),
diversity (gesitlilik) ve design (tasarim) kelimelerinin bas harflerinden dolay1

konulmustur.

“Density” kelimesi yogunlugu ifade eder. Bir hektar alana diisen konut birimlerinin
sayis1 veya is alanlarinin miktar1 gibi dlciiler yogunluk ifadesinin altinda incelendigi
gibi ayn1 zamanda binalarin yiiksekligi ve biiyiikliigii gibi yapisal yogunluk 6lgiileri

de bu 6zelligin kapsamindadir.

“Diversity” kelimesi ¢esitliligi ifade etmektedir ve arazi kullannrmindaki cesitliligin
(karma kullanimm) dl¢iisiidiir. Is alanlari, konut alanlari, egitim, saglik ve diger
hizmet alanlari, alisveris ve sosyal alanlar gibi farkli kentsel kullanimlarin karigik bir
sekilde bir arada bulundugu karma kullanima sahip boélgelerde, insanlar ulasim

ithtiyaclarini1 gidermek i¢in motorsuz ulasim tiirlerini daha ¢ok tercih etmektedir.
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“Design” kelimesi tasarimi ifade etmektedir. Alan tasariminin motorsuz ulagim
tirlerini cazip hale getirecek sekilde yapilmasi insanlarin bu tiirlere yonelimini
arttiracaktir. Genis ve diizgiin kaldirimlar, sokaklarda agaglarin ve banklar gibi sokak

mobilyalarinin bulunmasi gibi tasarim durumlar1 bu 6zelligin kapsamina girmektedir.

Kent icinde Ozel araglarla kat edilecek mesafelerin azaltilip, hareketliligin toplu
tasima ve motorsuz ulasim tiirleriyle yapilmasini saglayacak sekilde planlama
yapilmalidir. Ozellikle niifus yogunlugunun yiiksek oldugu alanlarda lokal merkezler
yaratilarak, karma arazi kullanimimin saglanmasi gerekir. Karma kullanima sahip
bolgelerde seyahat baslangic ve bitis noktalar1 arasinda kat edilen mesafeler
azalmaktadir. Ayrica bu karma kullanim alanlarinin, ana toplu tasima giizergahlari
tizerinde konumlandirilmasi insanlar1 6zel arag yerine toplu tasima sistemlerini
kullanmaya yoneltecektir. Genel olarak 3D’yi 1yi bir sekilde kombinlemeyi basaran
bolgelerde yaya ve bisiklet ulasiminin daha yiiksek paya sahip oldugu ve otomobil
kullanimin daha az oldugu goriilmektedir. Bir baska ¢aligmada da (Frank ve dig,
2006) diisiik yogunluklu ve tek tip kullanimi olan bdlgelerde insanlarin yiirtimeyi

daha az tercih ettigi goriilmiistiir.

A-S-I yaklagimmin ikinci unsuru olan “Shift” kelimesi Tiirk¢ede ‘“degistirmek,
kaydirmak” anlamina gelmektedir. Bu unsurla anlatilmak istenen mevcut ulasim
sisteminde yolculuklarin verimliliginin arttirilmasi, yani seyahatlerin 6zel araglar
yerine daha c¢evre dostu ulagim tiirleri olan toplu tasima ve motorsuz ulagim tiirlerine

kaydirilmasini saglamaktir.

Toplu wulasim araglart otomobillere gore ¢ok daha fazla sayida yolcu
tasiyabilmektedir. Toplu ulagim araglar1 da emisyon salimi yapar, fakat tek bir aragla
daha fazla sayida insanin taginmasi, kisi basina diisen yakit kullaniminin ve emisyon
salim miktarinin daha az olmasini saglamakta ve maliyetleri diistirmektedir. Daha
fazla insanin toplu ulasimi tercih etmesiyle trafikteki ara¢ miktar1 da azalacak,
boylece hava kirliligi ve giiriiltii kirliligi gibi cevresel etkilerde de iyilesmeler
meydana gelecektir. Insanlarm toplu ulasimi daha fazla tercih etmeleri icin bir takim
kalite standartlarinin saglanmasi, toplu ulagimin ekonomik, hizli, giivenli ve konforlu

olma gibi avantaj olusturacak 6zelliklerinin olusturulmasi ve korunmasi gerekir.

Motorsuz ulasim tiirleri olan yaya ve bisiklet ulagimi da sahip olduklar1 6zellikler

acisindan siirdiiriilebilir ulagimin hedeflerine ¢ok uygun diismektedir. Bu nedenle
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yolculuklarin bu ulasim tiirlerine kaydirilmasini saglamak ve motorsuz ulagimin
ulagim tiirleri arasindaki payimni arttirmak en énemli konular arasindadir. Bir sonraki

baslikta motorsuz ulasim tiirlerinden bahsedilecektir.

A-S-I yaklasiminin tigiincii unsuru olan “Improve” kelimesi Tiirk¢ede “iyilestirmek,
gelistirmek™ anlamina gelmektedir. Bu unsurla anlatilmak istenen mevcut arag, yakit
ve ulasim yonetimi teknolojilerinin gelistirilip verimliliklerinin arttirilmasidir. Sera
gazi salimlarinin 6nemli bir kismini olusturan ulasim sektoriinde yakit ve arag
teknolojilerindeki iyilestirmeler c¢evre kirliligini onlemede oOnemli girisimlerden
birisidir (Black, 2010; Kolke ve Walsh, 2005). Fosil yakitlar yerine CNG, LPG gibi
daha az emisyon salimi yapan alternatif yakitlarin kullanilmasi, hi¢bir emisyon
salimi yapmayan ve giiriiltii kirliligi yaratmayan elektrikli veya hibrit araglar gibi

temiz araglarin gelistirilmesi bu konuya 6rnek olarak verilebilir.

Ayrica akilli ulagim sistemleri kullanilarak mevcut ulasim sistemlerinin daha verimli
yonetilmesi saglanabilir (Sayeg ve Charles, 2009; Black, 2010). Trafik yonetimi
trafik operasyonlarinin diizeni ve verimliliginin arttirilmast icin ¢ok Onemlidir.
Dogru yontem ve araclarla trafik akisi iyilestirilerek ara¢ basina diisen gevresel
zararlar en aza indirilebilir. Akilli ulagim sistemleri gerek ulasim altyapilarinda
(trafik 1s1klar, sensorler, kontrol merkezleri, plaka tanima sistemleri, vs.), gerek
araglarda (GPS sistemleri, glivenlik unsurlari, vs.), gerekse de kullanicilar tarafinda
(cep telefonlari, kisisel bilgisayarlar, programlar) c¢ok farkli sekillerde
kullanilabilmektedir. Bu sistemler ile trafik sikisiklarinin azaltilmasi, trafik
giivenliginin arttirilmasi, mobilitenin diizenlenmesi ve ulasim verimliligin arttirilarak

cevresel etkilerin en aza indirilmesi saglanabilir.

2.5 Motorsuz Ulasim Tiirleri

Hareket etmek icin herhangi bir motora veya makineye ihtiya¢ duymayan her tiirlii
ulasim sekli motorsuz ulasim kapsamina alinabilir. Fakat diinyada bir ulasim tiiri

olarak kabul edilen motorsuz ulasim sekilleri yaya ulasimi ve bisiklet ulagimidir.

Motorsuz ulagimin sehirlerde ulasim tiirleri arasindaki paylari genelde diisiiktiir.
Bunun en oOnemli sebeplerinden biri kentlerin hizli ve diizensiz bir sekilde
genislemesidir. Kentlerin plansiz genislemesi sonucunda kentsel alanlar birbirinden

uzaklagmis (6rnegin konut alanlar1 ve is alanlar1), yolculuk mesafeleri ¢ok uzamis ve

12



mesafeler yaya olarak veya bisikletle gidilebilecek siirlarin ¢ok iizerine ¢ikmustir.

Bu planlama yaklagimi 6zel ara¢ kullanimin1 6zendirmektedir.

Arazi planlamasinin disinda ulagim planlamasinin 6zel arag¢ oncelikli ve motorlu tagit
odakli yapilmasi da motorsuz ulagim tiirleri i¢in bir dezavantaj olusturmaktadir.
Bisiklet ve yaya wulasimi, yoneticiler tarafindan ulagim tiirleri arasinda
goriilmemektedir. Ulasim planlamasinda tamamen motorlu tasitlarin ihtiyaglar
diisiiniilmekte, motorlu arag trafiginin rahatlamasina yonelik yollar, kavsaklar, trafik
diizenlemeleri yapilmakta, motorsuz ulasim tiirleri diistiniilmemektedir. Yollarda
yayalara ¢ok az yer ayrilmakta, bisikletlilere ise nerdeyse hi¢ yer ayrilmamaktadir.
Kavsak diizenlemeleri motorlu araglara gore yapilmakta, bisikletli ve yayalarin
gecisleri diisliniilmemektedir. Bu durum bisiklet ve yaya ulasimini tercih edenler i¢in

tehlike ve sikint1 yaratmakta, 6zel araca yonelimi arttirmaktadir.

Bu tez ¢alismasinin konusu motorsuz ulasim tiirlerinden biri olan bisiklet ulagimidir.

2.6 Bisiklet Ulasimi ve Ozellikleri

Motorlu ara¢ odakli ulasim sistemlerinin kentlere getirdigi sorunlarin boyutlar
giderek biiylimiis, insan saglig1 ve ¢evre agisindan dnemli bir tehdit haline gelmistir.
Bu sorunlarin ¢6ziimii i¢in 6zel araglara alternatif olusturacak ulasim sistemlerinin
gelistirilmesi gerekmektedir ve bu noktada bisiklet ulasimi faydali bir ¢oziim
olusturmaktadir. Bu tez c¢alismasinda bisiklet ulasimimin o6zellikleri Ornekleri ve

planlamasi anlatilacak ve bisiklet ulagimiyla ilgili detayl bilgiler verilecektir.

Ik olarak bu boliimde bisiklet ulasiminin faydalar1 ve bisiklet ulasimini kisitlayan
etkenler literatiirdeki calismalardan (CROW, 2006; Forester, 1994; Iyinam ve
Iyinam, 1999; Kocaman ve Elbeyli, 2011; Mert ve Ocalir, 2010; Uslu ve dig., 2009;
Uz ve Karagahin, 2004) faydalanilarak anlatilacaktir.

2.6.1 Bisiklet ulasiminin faydalar:

Bisiklet ulagimi ¢evre dostu bir ulagim tiirtidiir. Motorsuz bir ulagim tiirii oldugu i¢in
kullaniminda herhangi bir yakit gerekmemekte, enerji kaynagi olarak beden giiclinii
kullanmaktadir. Bisiklet enerji kullanimi agisindan yaya da dahil olmak {izere tiim
ulagim tiirleri igerisinde en az enerji sarfiyatiyla en fazla mesafe kat edebilen, enerjiyi

en verimli kullanan arag¢ olarak 6ne ¢ikmaktadir. Fosil yakit veya motor kullanmadigi
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icin sera gazi salimi da yapmamakta ve hava kirliligi yaratmamaktadir. Diger ulagim
tiirlerine gore ¢ok daha sessiz calisan bisiklet, giiriiltii kirliligi de olugturmamakta ve

cevreye hicbir olumsuz etkisi bulunmamaktadir.

Bisiklet kullaniminin insan saglig1 agisindan olumlu etkileri vardir. Giin igerisindeki
yolculuklarin bisikletle yapilmasi, ulagim ihtiyacin1 gidermenin yani sira fiziksel
aktivite yapmaya da imkan saglamaktadir. Fiziksel aktivitenin artisinin kalp-damar
hastaliklart ve obezite gibi problemlerin azalmasinda ve Olim oranlarinin
diismesinde belirgin bir etkisi oldugu yapilan pek c¢ok bilimsel calismayla
kanitlanmistir. Bu tez ¢alismasinin 6. boliimiinde bisikletin insan saglig1 tizerindeki

olumlu etkileri daha detayl1 bir sekilde anlatilacaktir.

Bisiklet ekonomik anlamda hem kullanicilar hem de yoneticiler acisindan pek ¢ok
fayda saglamaktadir. Bisiklet yolculuklar1 aragli yolculuklar i¢inde en diisiik
maliyetle gergeklestirilen yolculuklardir. Otomobillerle ve diger aracglarla
karsilastirildiginda bisikletin ilk yatirim maliyeti oldukga diisiiktiir, dar gelirli ve alim
giicli diisiik kesimler tarafindan da karsilanabilecek maliyettedir. Herhangi bir yakat
gideri bulunmadigi1 ve bakim giderleri az oldugu icin toplam maliyeti de ¢ok diisiik
kalmaktadir. Altyap1 acisindan baktigimizda ise bisiklet yollarinin insaat ve bakim
maliyetleri motorlu araglar i¢in yapilan yatirim maliyetlerine gore oldukca diisiik
kalmaktadir. Bu durum yerel yonetimler agisindan bir avantaj olusturmaktadir.
Bisiklet park yeri maliyetleri de otomobil park yeri maliyetlerine gore yaklasik 20
kat daha diisiik bir seviyededir.

Bisiklet bireysel hareket ozgiirliigii saglayan ulasim o6zelliklerine sahiptir. Toplu
tasima araglarindan farkli olarak herhangi bir giizergah veya zaman tarifesine bagh
degildir. Bisiklet kullanicis1 kendi istedigi zaman, kendi giizergahini belirleyerek
yolculugunu gergeklestirebilir. Bisikletle kapidan kapiya ulasim yapilabilmekte,
ozellikle kisa mesafelerde aktarma yapmaya ihtiyagc duymadan hizli bir sekilde
yolculuklar tamamlanabilmektedir. Bu wulasim o6zellikleri acisindan bisiklet
otomobille benzerlik gostermektedir. Bu nedenle 6zellikle kisa mesafeli seyahatler

icin 6zel araglarin yerini alma potansiyeline sahip oldugu sdylenebilir.

Bisiklet kentsel alanin verimli kullanimi agisindan 6nemlidir. Hem hareket hem de
park halindeyken bisikletin kapladigi alan diger tasitlara gore ¢ok daha az

olmaktadir. Alan ihtiyacinin diigiik olmasi yolun ve park alanlarinin ¢ok daha verimli
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ve yliksek kapasitede kullanilmasini saglamaktadir. Karayolunda 3m genisligindeki
bir seritte saatte 400-600 otomobil tasinabilirken, ayni seritte 6-7 bin bisiklet
diizeyinde bir kapasite yaratilabilmektedir. Park agisindan ise bir tek otomobilin park

ettigi alana 16 bisiklet park edebilmektedir.

Bisiklet sosyal, keyifli ve eglenceli bir ulasim aracidir. Bisiklet kullanicist ulagimini
saglarken, otomobilde oldugu gibi kapali bir ortam igerisinde bulunmadigindan,

cevreden soyutlanmak yerine ¢evrenin bir pargasi olmaktadir.

Sonug olarak bisiklet, rekreasyon ve spor olanaklarin1 bir arada saglayabilen,
ekonomik, ¢evre dostu ve insan sagligina faydali 6nemli bir ulagim aracidir. Sahip
oldugu ulasim oOzellikleriyle Ozellikle kisa ve orta mesafeli yolculuklar i¢in 6zel
araglarin yerini alma potansiyeline sahiptir. Yapilacak diizenlemelerle bu
potansiyelin harekete gecirilmesi, bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi ve kentigi
ulasimda bisikletin payinin arttiritlmast hem kentler hem de insanlar i¢in faydal

olacaktir.
2.6.2 Bisiklet ulasimim kisitlayan faktorler

2.6.2.1 iklim ve hava kosullar

Iklim ve hava kosullarindaki olumsuzluklar bisiklet kullanimini tamamen etkilemese
de bir degisiklige yol agmaktadir. Bisiklet kullanirken, kullanici havayla dogrudan
temas halinde oldugu ve hava sartlarina dogrudan maruz kaldig: i¢in hava durumu
kullaniciy1 etkilemektedir. Asirt soguk, asir1 sicak, yagmur, kar gibi olumsuz iklim
kosullarinda bisiklet kullanimi zorlasmakta, yolculugun konforu azalmakta ve
1slaklik, buz gibi nedenlerle yol yiizeyi tehlikeli bir hal alarak giivenlik sorunu ortaya
¢ikmaktadir. Buna ragmen olumsuz hava kosullarinin diizenli bisiklet kullanan
kisiler i¢in ciddi bir engel olusturmadig1 goriilmektedir. Yilin biiyiik bir boliimiinde
olumsuz iklim kosullarina maruz kalan Kuzey Avrupa iilkelerinde bisiklet kullanima,
iklim kosullar1 daha uygun olan iilkelere gore ¢ok daha yiiksek oranlara
ulagsmaktadir. Soguk ve yagmurlu havalarda kullanicilar giyecekleri ve gerekli

bisiklet donanimlariyla olumsuzluklara kars1 6nlem alabilirler.

2.6.2.2 Topografya

Kent topografyas: bisiklet kullanimini etkileyen bir baska faktordiir. Motorsuz bir

ulasim tiirii olan bisiklet tamamen insan giicline dayali oldugu i¢in kullanicinin
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fiziksel kondisyonu kullanimi belirler. Dik egimlerde bisiklet kullanmak kullanicilar
icin yorucu olmakta, zorluk olusturmakta ve ayrica siirlis zamanin1 uzatmaktadir.
Egim oran1 yiiksek olan bdlgelerde insanlarin bisikleti tercih etme istekleri
azalmaktadir. Fakat bisiklet teknolojilerindeki gelismelerle, vitesli veya elektrikli ve
hafif bisikletlerin kullanilmasiyla bu olumsuzluklara kars1 dnlem alinabilmektedir.

Ayrica bisiklet tasima lifti gibi mekanizmalar da bu konuda kolaylik saglamaktadir.

2.6.2.3 Yolculuk mesafesi

Yolculuk mesafesi, bisiklet ulasimini etkileyen bir baska faktordiir. Yolculuklarda
bisikletle baska bir ulasim araci arasinda tercih yapilirken zaman ve mesafe dnem
kazanmaktadir.  Bisiklet  yolculuklar1  ortalama  15-16  km/saat hizla
gerceklesmektedir. Bisiklet kullaniminin en yogun olarak goriildiigli araliklar
genellikle 20-30 dakikalik bagka bir deyisle 5-8 km’lik yolculuklardir. Bundan daha
uzun mesafeler i¢in yapilacak yolculuklarda bisikletin tercih edilmesi azalmaktadir.
Bu nedenle bisikletin kisa ve orta mesafeli yolculuklar i¢in ¢ok uygun bir ulagim

araci oldugu sdylenebilir.

2.6.2.4 Sosyal faktorler

Fiziksel faktorlerin yani sira bisiklet kullanimini etkileyen sosyal faktorler de
bulunmaktadir. Ulkemiz de dahil olmak iizere bazi toplumlarda bisiklet ulasgimina
karsi olumsuz bir bakis agisi bulunmakta, bisiklet hor goriilen bir konuma
sokulmaktadir. Daha ¢ok dar gelirli kesimin ve ¢ocuklarin tercih ettigi bir ara¢ olarak
diistiniilmekte ve saygi gormemektedir. Kadinlarin bisiklet kullanimina kars1 da yine
olumsuz bir bakis bulunmaktadir. Yoneticiler tarafindan da bisiklet bir ulagim tiirti
olarak goriilmemekte ve ulagim planlamalarinda bisikletle ilgili diizenlemeler dikkate
alinmamaktadir. Bu olumsuz bakis acgisi, insanlarin bisiklet kullanimini tercih

etmemelerine neden olmaktadir.

Biitiin bu genel etkenler disinda, bisiklet kullanicisinin yas1 ve saglik durumu gibi

kullanictya has bir takim kisisel faktorler de bisiklet kullanimini etkilemektedir.
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3. DUNYADA BiSIKLET ULASIMI

Bisiklet diinyanin pek ¢ok tilkesinde etkin bir ulagim tiirii olarak kullanilmaktadir. Bu
boliimde once kisaca bisiklet ulasiminin diinyadaki tarihgesinden bahsedilecek, sonra

diinyanin farkl iilkelerinden bisiklet kullanimiyla ilgili bilgiler verilecektir.

3.1 Diinyada Bisiklet Ulasiminin Tarihi

Bugiin bildigimiz sekliyle bisikletin kullanilmaya baslanmasi 1800’lii yillarin ikinci
yarisina dayanmaktadir. Ozellikle 1890 ile 1910 yillar1 arasindaki dénem bisiklet i¢in
“altin ¢ag” olarak anilmaktadir. O donemde otomobillerin fazla bulunmamasi ve
kolay alinamamasi, bisikletin etkin bir ulagim tiirii olarak varligmi siirdiirmesini
saglamigtir. Bu donemden sonra motorlu ara¢ kullaniminin artmasi ve 6zellikle tist-
orta gelir grubundaki insanlarin bisikleti birakarak otomobillere yonelmesi ile
bisiklet ciddi bir prestij kayb1 yasamis ve bisiklet kullanim oranlar1 hizla diismeye
baslamistir. Bisiklet daha ¢ok orta-alt gelir grubunun, is¢i sinifinin ve 6grencilerin
kullandig1 bir ara¢ haline gelmis ve bisiklete karsi olan onyargilar nedeniyle daha

cok insan tercihlerini motorlu araglardan yana yapmistir (Forester, 1994).

Bisikletten motorlu araglara gecis konusunda ABD ve Avrupa arasinda fark
bulunmaktadir. ABD’de motorlu araglara gecis cok hizli gerceklesmis ve bisiklet
kullanimindaki azalma ¢ok ¢abuk olmustur. Avrupa’da ise bu gec¢is daha yavas
olmus ve 1950’lere kadar motorlu araglar ve bisikletler trafikte karma olarak yer
almiglardir. 2. Diinya Savasi’ndan sonra ise Avrupa’da motorlu ara¢ kullanimi hizla
artmis ve bisiklet kullaniminin yerini almistir. 1950’lerin sonlarinda neredeyse yok
olmus olan bisiklet kullanim1 1970’lerde Avrupa’da tekrar hizli bir sekilde artmaya
baslamis ve yeniden etkin bir ulagim tiirii olarak yerini almistir. 1970’lerdeki bu
yeniden artisin nedeni hem diinyada petrol krizinin yasanmasi nedeniyle toplu tagima
ve bisiklete doniis olmasi, hem de motorlu araclarin getirdigi sorunlara karsi
farkindaligin olusmaya baslamasidir. Sekil 3.1°de Avrupa’nin farkl iilkelerinde
bulunan 9 farkli sehirde, bisikletin tiim yolculuklar i¢indeki oraninin 1920-1995
yillart arasindaki degisimi gosterilmektedir (Fietsbraad, 2006).
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Sekil 3.1 : 9 Avrupa sehrinde bisikletin tiim yolculuklar i¢cindeki payinin senelere
gore degisim grafigi (1920-1995).
Grafikten de goriildiigi gibi 1950’lere kadar her sehirde, farkli seviyelerde olmakla
beraber, yliksek bisiklet yiizdeleri goriilmektedir. Otomobil kullanimindaki hizli
artis, 60’11 yillarda bisiklet kullaniminda keskin bir diisiise neden olmustur. 70’lerden
sonra tekrar artmaya baslamis, fakat bu artis her sehirde farkli sekilde
gerceklesmistir. Bu farkin nedeni, sehirlerin bisiklet ulasimina yaklagimlart ve

uyguladiklar politikalardir.

Bisikletin ulasimdaki payr i¢in bugilinkii duruma bakildiginda Avrupa iilkeleri
arasinda yine farklar goriilmektedir. 12 Avrupa iilkesinde 2006 yil1 i¢in yapilan bir
karsilastirma Cizelge 3.1°de gosterilmektedir (Ministerie van Verkeer en Waterstaat,

2007).

3.2 Hollanda’da Bisiklet Kullanim

Diinyada bisiklet ulasimina en ¢ok onem veren ve en yiiksek bisiklet kullanim
oranma sahip olan Hollanda’da bisiklet popiilaritesini her donem korumustur. Bu
kissmda Hollanda’da bisiklet kullanimiyla ilgili bir takim istatistik veriler

gosterilecektir. (Fietsbraad, 2006; Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2007)

Yapilacak yolculugun mesafesi bisiklet kullanim tercihini etkilemektedir.
Hollanda’da tiim yolculuklarin mesafelere ve ulasim tiirlerine gore dagilimi Cizelge

3.2’de gosterilmektedir. Tiim yolculuklarin %27’si bisikletle yapilmaktadir.
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Cizelge 3.1 : Avrupa iilkelerinde bisikletin tiim yolculuklar i¢indeki pay1 (2006).

Ulke . . .
seviyesinde (%) Sehirler seviyesindeki durum
En yliksek kullanima sahip sehirlerde bisikletin pay1
Hollanda 27 %35-40 arasi, en diisiik olanlarda %15-20 aras1
. Sehirler arasinda farklar ¢ok diisiik, genelde tim
Danimarka 19 sehirlerde %20 civarinda
— ~ YerE
Almanya 10 Batidaki sehirlerde kullanim daha yiiksek, %20-30

arasinda olan sehirler var

Avusturya 9 En yiiksek: Graz (%14), Salzburg (%19)

Bazi sehirler ortalamanin {izerinde: Bern (%15), Basel

Isvigre ? (%17), Winterthur (%20)
Belgika 2 Flaman bolgesindeki pek ¢ok sehirde %15’lere
ulagmaktadir, en yliksek: Bruges (%20)
fsvec 7 Ug degerdekiler: Lund ve Malmo (%20), Vasteras
(%33)
italya 5 Ug degerdekiler: Parma (%15 tizeri), F errera (yaklasik
%?30), Floransa (%20 iizeri)

Fransa 5 En yiiksek: Strasbourg (%12), Avignon (%10)

. Uc deger yok, hemen hemen her yerde ayni, en fazla
Irlanda 3 ¢ degery Dublin (%5) y y

Cek 3 Ortalama {istii: Ostrava, Olomouc ve Ceske
Cumbhuriyeti Budejovice (%5-10 arasi), en yiiksek: Prostejov (%20)

ingiltere ) Daha izole olmus baz1 sehirlerde yiliksek oranlar var:

York ve Hull (%11), Oxford ve Cambridge (%20)

Cizelge 3.2 : 2005°te Hollanda’da tiim yolculuklarin ulagim tiirii ve yolculuk
mesafesine gore dagilimi (%).

7.5 km’ye kadar  7.5-15km 15 km ve iizeri Toplam

Otomobil (siiriicii) 23 50 54 32
Otomobil (yolcu) 12 24 25 16
Tren 0 9 2
Otobiis/Tramvay/Metro 2 6 5 3
Moped 1 1 1
Bisiklet 35 15 3 27
Yaya (ytirtime) 26 0 0 18
Diger 1 2 3 1
TOPLAM 100 100 100 100
Mesafenin tiim
yolculuklar i¢indeki 70 12 18 100
orant
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Tablodan da goriildiigii gibi Hollanda’da tiim yolculuklarin %701, 7,5 km’den kisa
mesafelere yapilmaktadir. 7.5 km’ye kadar olan yolculuklar i¢in bisiklet en ¢ok
tercih edilen ulasim seklidir (%35). Mesafeler uzadikca bisiklet kullanimi azalsa da,
toplam yolculuk i¢indeki orana bakildiginda bisiklet yine gilicli konumunu

korumaktadir (%27).

Hollanda’da yapilan tiim yolculuklarin ulasim tiirlerine ve yolculuk amaglarina gore

dagilimi Cizelge 3.3°de gosterilmektedir.

Cizelge 3.3 : 2005°te Hollanda’da tiim yolculuklarin ulagim tiirii ve yolculuk
amacina gore dagilimi (%).

Otomobil Yoleuluk
V(:i}i,l;ilzﬁ) Bisiklet Yaya Diger Toplam a%ﬁiﬁfkﬁ?
icindeki orani
Ise gidis-gelis 58 26 4 13 100 17
Is sirasinda 79 10 3 8 100 3
Saglik 58 20 15 7 100 4
Aligveris 48 28 20 4 100 21
Egitim 15 48 22 15 100 9
Misafirlik/ziyaret 61 20 14 5 100 15
Sosyal/rekreasyonel 52 28 15 7 100 14
Gezi 21 17 57 4 100 9
Diger 50 29 19 1 100 7
TOPLAM 48 27 18 7 100 100

Hollanda’da tiim yolculuklar iginde en biiylik yiizdeye sahip olan aligveris
yolculuklaridir (%21). Alisveris yolculuklarmin %?28’1 bisikletle yapilmaktadir.
Bisikletin oransal olarak en biiyiikk paya sahip oldugu yolculuklar egitim amagh
yolculuklardir (%48). Bisikletin en diisiik paya sahip oldugu yolculuklar ise is
sirasinda yapilan yolculuklardir (%10). Fakat bu yolculuklarin tim yolculuklar
icindeki oram1 diisiiktiir (%3). Ise gidis-gelis ve sosyal/rekreasyonel amach
yolculuklarda da bisikletin pay1 yiiksektir. Genel olarak bakildiginda Hollanda’da

bisikletin her amagctaki yolculuk i¢in 6nemli oranlarda tercih edildigi goriilmektedir.

Bisiklet Hollanda’da ¢ok tercih edilen bir ulasim tiiriidiir, fakat bu durum iilkenin her
yerinde ayni oranda degildir. En yiiksek ve en diisiik bisiklet kullanim oranina sahip

olan sehirler Cizelge 3.4’de gosterilmektedir.
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Cizelge 3.4 : Hollanda’da 2003°de en yiiksek ve en diisiik bisiklet kullanim oranina
sahip olan 10 sehir (50000 ve iizeri niifusu olan).

Bisikletin ulagim tiirleri Bisikletin ulagim tiirleri

Sehir icindeki orant (%) Sehir icindeki orant (%)
Groningen 38 Lelystad 19
Zwolle 37 Capelle aan den 13
Ussel
Leiden 33 Sittard-Geleen 17
Ede 32 Rotterdam 16
Veenendaal 32 Heerlen 10

Hollanda genelinde ortalama olarak %27 olan bisiklet kullanim oranina sehirler
bazinda bakildiginda, bazi sehirlerin ortalamanin ¢ok iizerinde bazilarmin ise ¢ok

altinda oldugu tablodan goriilmektedir. Baskent Amsterdam’daki oran ise %27’dir.

Bisiklet sahipligi Hollanda’da oldukga yiiksektir. Hollanda Avrupa’da bisiklet sayisi
insan sayisindan fazla olan tek tilkedir. Avrupa iilkelerinde bisiklet sahipligi oranlari

Cizelge 3.5°de gosterilmektedir.

Cizelge 3.5 : Avrupa iilkelerinde bisiklet sahipligi oranlari (2004).

Oke O et sy Olke Sisidetsayto
Hollanda 1.11 Italya 0.45
Danimarka 0.83 Ingiltere 0.40
Almanya 0.77 Avusturya 0.40
Isveg 0.67 Fransa 0.34
Finlandiya 0.63 Ispanya 0.18
Belcika 0.50

Hollanda’da kisi bagina 1.11 bisiklet diigmektedir. Satilan bisiklet sayis1 da yiiksektir,
2005 yilinda 16 milyon niifusu olan Hollanda’da 1.2 milyon bisiklet satilmistir.
Bisiklet satiglarinin bliyiik kismi bisiklet magazalari tarafindan
gerceklestirilmektedir. Tamamen bisiklet iizerine odaklanmis bu magazalarda
bisiklet ve bisiklet aksesuarlar1 satilmakta ve bisikletlerin bakim ve onarimlari igin
teknik servis kisimlari bulunmaktadir. Hollanda’da c¢ok farkli fiyatlarda bisikletler

bulunmakta olup, ortalama olarak yeni bir bisikletin fiyat1 579 Euro civarindadir.

Toplamda yaklagik 18 milyon bisikletin bulundugu Hollanda’da bisiklet hirsizlig1 da
onemli bir sorun olusturmaktadir. Her sene yaklasik 750 bin civarinda bisiklet
calinmaktadir. 90’l1 yillardan bu yana alinan 6nlemler sonucunda hirsizlik oranlar

azalsa da hala 6nemli bir problem olarak giindemde kalmaktadir.
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Tiim diinyada yayalarla birlikte en savunmasiz yol kullanicilart olan bisikletliler i¢in
Hollanda’da da bir takim yol giivenligi sorunlari bulunmaktadir. Fakat yapilan
caligmalarla bisikletlilerin gilivenligi giderek arttirilmistir. 1980°den 2005°¢ kadar
bisiklet ve otomobille yapilan yolcu-km miktarlar1 ve trafik kazalari sonucu 6len

bisiklet ve arag¢ kullanicilarinin sayis1 Cizelge 3.6’da gosterilmektedir.

Cizelge 3.6 : Bisiklet ve otomobille yapilan yolcu-km miktarlar1 ve trafik kazalar
sonucu Olen bisiklet ve arag¢ kullanicilarinin sayisi (1980-2005).

1980 2001 2005
Yolcu-km (bisiklet) 9.9 milyar 13.1 milyar 14.4 milyar
Yolcu-km (otomobil) 107.1 milyar 141.6 milyar 148.8 milyar
Olen bisiklet kullanici say1st 426 195 181
Olen arag siiriicii ve yolcu sayis1 910 477 371

Bisiklet ve otomobil kullanimindaki artisa ragmen, hem bisiklet hem de arag
kullanicilart i¢in trafik kazalarinda 6len kisi sayis1 1980’den beri giderek azalmistir.
Daha fazla trafigin ve daha fazla bisiklet kullaniminin, bisikletliler ve otomobiller
icin daha ¢ok tehlike yaratmadigi da goriilmektedir. Hollanda icindeki sehirler
karsilastirildiginda da benzer bir sonug ¢ikmaktadir. Yiiksek bisiklet kullanimi1 olan
sehirlerde bisikletlilerin bir trafik kazasinda yaralanma riski, daha diisiik bisiklet

kullanim1 olan sehirlere gore %35 daha az olmaktadir.

Hollanda’da bisiklet kullaniminin yiiksek oranda olmasmin farkli sebepleri vardir.
Hollanda’nin  diiz  bir topografyaya sahip olmasi1 bisiklet kullanimini
kolaylastirmaktadir. Hollanda’da sehirler genellikle yiliksek yogunluklu ve karma
kullanima sahip yerlesimlerdir, bu nedenle yolculuklar genellikle kisa mesafeli

olmaktadir. Ayrica tarihi ve kiiltiirel faktorler de ¢ok etkili olmaktadir.

Biitiin bunlarin disinda bisiklet kullanimimi etkileyen c¢ok onemli bir faktor de
yoneticilerin  bisiklet ulasgimina inanmasi1 ve bunu destekleyici politikalar
olusturmasidir. Merkezi ve yerel yonetimlerin bisiklet politikalarina 6nem vermesi
ve bu konuda uygulamalarda bulunmasi insanlarin bisiklet kullanimin1 6nemli oranda
arttirmaktadir. Hollanda resmi bir ulusal bisiklet politikasina sahip ilk {ilke olma
Ozelligine sahiptir ve hem ulusal hem yerel 6lgekte bisiklet kullanimini arttirmaya

yonelik farkli konularda pek ¢ok politika olugturulmaktadir.

Ornegin, Amsterdam’da 2006-2010 yillar1 arasi igin bes yillik bir bisiklet plani

olusturulmustur. Pek ¢ok farkli 6neriyi iceren bu plan 7 ana basliktan olusmaktadir:
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e Daha fazla sayida ve daha iyi kalitede bisiklet park yerleri olusturulmasi

e Bisiklet hirsizligiyla kararli bir sekilde miicadele edilmesi

o Bisiklet agindaki eksik baglantilarin inga edilmesi

e Bisikletliler i¢in trafik giivenliginin arttirilmasi

e Bisiklet aginin bakim ve onariminin dogru bir sekilde yapilmasi

e Bisiklet agindaki zayif baglantilarin giiglendirilmesi

e Hedef gruplara yonelik iletisim stratejilerinin hazirlanmasi ve uygulanmasi

Bunun gibi Hollanda’da hem ulusal hem de her sehrin kendine 6zgii politikalariyla

bisiklet kullaniminin arttirilmasi amag¢lanmaktadir.

3.3 Japonya’da Bisiklet Kullaninm

Bu kisimda Japonya’da bisiklet kullanimiyla ilgili bir takim bilgiler verilecektir
(Koike ve dig., 2000)

Tiim diinyada oldugu gibi Japonya’da da 1960’11 yillarda motorlu ara¢ kullaniminda
hizl1 bir artis meydana gelmis olsa da, Japonya’da bisiklet sahipligi oran1 otomobil
sahipliginin her zaman tlizerinde olmustur. Japonya’da 80 milyonun iizerinde bisiklet
bulunmaktadir ve her 1.6 kisiye 1 bisiklet diismektedir. Japonya’da her sene yaklasik

11 milyon bisiklet satilmaktadir.

Japonya’da okula ve ise gelis-gidis amacli yapilan yolculuklar, bisiklet yolculuklar
icinde en biliylik paya sahiptir. Bunu aligveris amagli yolculuklar ve is sirasinda
yapilan yolculuklar takip etmektedir. Japonya’daki tiim ev-iy ve ev-okul
seyahatlerinin %17’s1 bisikletle yapilmaktadir. Bu seyahatleri yapan bisiklet
kullanicilar ikiye ayrilmaktadir. Birinci gruptaki kullanicilar bisikleti tek ulasim tiirti
olarak kullanmakta ve ev-iy veya ev-okul seyahatinin tamamini bisikletle
yapmaktadir. Ikinci gruptakiler ise birden fazla ulasim tiirii ile yolculuklarmi
gerceklestiren kullanicilardir. Bu kullanicilar kullanacaklar1 toplu tasima aracinin
istasyonuna kadar bisikletle yolculuklarin1 yapmakta, sonra aktarma yaparak toplu
tasimayla yolculuklarmma devam etmektedirler. Kullanicilarin ¢ogunlugu birinci
grupta bulunmaktadir, fakat daha genis alana yayilmis sehirlerde ikinci gruptaki

kullanicilarin sayisinin arttigi goriilmektedir.
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Utsunomiya sehrinde yapilan bir g¢alisma sonucunda bisikletin tiim seyahatler

icindeki pay1 %17 ¢ikmistir. Egitim amagli seyahatlerde bu oran %29’a ¢ikmaktadir.

Yine Utsunomiya’daki calismaya gore bisiklet kullanicilarinin %25’inin otomobil
stirlicii belgesi bulunmaktadir. Siiriicii belgesi bulunmayan kullanicilar i¢in bisiklet
birinci sirada tercih edilen ulagim tiiriidiir. Stirticii belgesi bulunan ve hem otomobile
hem de bisiklete sahip olan kullanicilar ise yapacaklari seyahatin mesafesine gore
tercihte bulunmaktadir. Bu gruptaki kullanicilarin biiylik ¢ogunlugu 3 km’den kisa
mesafedeki seyahatler i¢in otomobil yerine bisikleti tercih etmektedir. Bu gruptaki
kullanicilar i¢in gidilecek noktadaki park durumu da tercihte O6nemli bir etken
olmaktadir. Kullanicilarin yarisindan fazlasi, otomobillerini park etmenin zor olacagi
bir yere gideceklerse otomobil yerine bisikleti tercih ettigini sdylemistir. Yine bu
gruptaki kullanicilarin %20’si de trafigin ¢ok sikisik oldugu ve otomobille ulagimin

cok daha uzun siirecegi zamanlarda bisikleti tercih ettigini sOylemistir.
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4. TURKIYE’DE BIiSIKLET ULASIMI

Tirkiye’de bisikletin bir ulasim aracit olarak kullanimi ¢ok yaygin degildir. Bu
boliimde Tiirkiye’de bisiklet ulagiminin kisa tarihgesi anlatilacak, yapilan bazi
caligmalardan bahsedilecektir. Ayrica Tiirkiye’deki bisiklet kullanici profilinin
ortaya c¢ikarilabilmesi i¢in ii¢ sehirde yapilan anket c¢alismasinin sonuglari
gosterilecek ve literatiirde bulunan diger sehirler i¢in yapilmis c¢alismalar

anlatilacaktir.

4.1 Tiirkiye’de Bisiklet Ulasiminin Tarihi

Tiirkiye gerek iklim ve doga kosullari, gerek topografik yapisi gerek de sahip oldugu
geng niifus oram ile bisiklet kullanimima ¢ok elverisli bir iilke olmasina ragmen,
bisiklet kiiltiirii Tiirkiye’de ¢ok fazla gelismemistir. Ilk olarak 19. yiizyllda Osmanl
zamaninda insanlar bisikletle tamismus fakat giindelik yasama ¢ok fazla
yerlesmemistir. Ulkemizde bisiklet, ya profesyonel olarak spor kuliipleri tarafindan
yapilan bir spor dali olarak goriilmiis veya gilindelik yasamda c¢ocuklara hitap eden

bir oyuncak olarak algilanmistir.

Tiirkiye’de bisiklet yollar1 ¢ok yaygin degildir. Cumhuriyet doneminin ilk planlama
ornekleri incelendiginde 1939°da Hermann Jansen’in Mersin’de yaptig1 imar plani ile
iligkili olarak yine ayni yi1l Atatiirk Parki ve Hiikiimet Meydani i¢in yaptig1 detay
planda siirekliligi olan bir bisiklet yolu &nerdigi goriilmektedir (Mert ve Ocalrr,

2010).

Bisiklet kiiltiirii Tirkiye’de c¢ok yerlesmese de, bisikletin bir ulasim araci olarak
kullanildig1 bir donem bulunmaktadir. Hatta 1940°lhi yillarda bisiklet ehliyeti
uygulamasiyla bisiklet trafikte bir tasit olarak da kabul edilmistir. Fakat daha sonra
bisiklet kullaniminin ciddi oranda diismesiyle bu uygulama c¢ok kullanilmamis,

1983’teki diizenlemeyle de ehliyet zorunlulugu tamamen kaldirilmastir.
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Son yillarda Tiirkiye’de bazi sehirlerde bisiklet konusuna olan ilgi artmis ve bisiklet
altyapisina yonelik calismalar yapilmaya baslanmistir. Bazi ulasim planlari igerisinde

bisiklet i¢in ayrilmis boliimler bulunmaktadir (Mert ve Ocalir, 2010):

e Bursa Kentsel Gelisme Projesi Kentsel Ulasim Iyilestirme Calismasi (1997)

e istanbul Ulasiminda Acil Eylem Plani (Ulasim Sorunlarinin Coziimii I¢in Kisa ve
Orta Vadeli Coéziim Onerileri) (1998)

e Ankara Trafik ve Ulasim lyilestirme Etiidii (1998)

e Denizli Kentigi ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2003)

e Eskisehir Ulasim Ana Plan1 (2003)

e Gaziantep Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani (2006)

e Konya Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plani (2001)

e Samsun Kenti¢i Ulasim Ana Plani, Ulasim Etiidii ve Toplu Tasim Fizibilite
Etiidii (2002)

Diinyada oldugu gibi iilkemizde de motorlu ara¢ kullanimmin hizli bir sekilde
artmasi, bisikletin bir ulagim araci olarak kullaniminin azalmasina ve hatta bir ulagim
araci olarak goériilmemesine neden olmustur. Ayrica altyap1 konusundaki eksiklikler

ve yetersizlikler de bisiklet kullanimin1 etkilemektedir.

4.2 Tiirkiye’de Bisiklet Kullanic1 Profili

Bisiklet ulagimi ile ilgili tiim olumsuz sartlara ragmen Tiirkiye’de 6nemli Olgiide
bisiklet kullanicisina sahip olan sehirler bulunmaktadir. Bu tez c¢alismasinin bir
parcasi olarak, Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin profilini belirlemek amaciyla
Sakarya, Antalya ve Eskisehir’de anket ¢aligmalar1 yapilmistir. Bu kistimda 6nce bu
tic sehirdeki calismanin sonuglar1 gosterilecek, sonra da literatiirde bulunan Konya ve
Isparta i¢in yapilmis calismalarin sonuclar1 paylasilacaktir. Boylece Tiirkiye nin

farkli sehirlerinden alinan verilerle bir profil ortaya konulmus olacaktir.

4.2.1 Sakarya, Eskisehir ve Antalya bisiklet kullanic1 anketleri

Bisiklet kullanicilarinin  demografik yapilarin1 ortaya ¢ikarmak, davranislarin,
tercihlerini ve kullanim aligkanliklarini anlamak ve sorunlarimi ve ihtiyaglarini
belirlemek amaciyla Sakarya, Eskisehir ve Antalya sehirlerinde bisiklet

kullanicilariyla anket calismasi gergeklestirilmistir.
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Sakarya, Marmara Bolgesi'nde yer almaktadir. Toplam yiizolgiimii 4817 km?dir.
2011 yilinda yapilan sayimlara gore Sakarya’nin niifusu 888.556’dir. Niifusun %75’
il ve ilge merkezlerinde, %25’1 belde ve koylerde yasamaktadir. 16 ilgesi
bulunmaktadir. 2000 yilinda biiyiiksehir belediyesi olmustur. 143.790 hektar olan
biiyiiksehir belediyesi sinirlari iginde 10 ilge belediyesi bulunmaktadir. Genel olarak
diiz bir arazi yapisi lizerinde bulunan Sakarya, rutubeti bir havaya ve iliman bir

iklime sahiptir.

Eskisehir, i¢ Anadolu Bolgesi’nde yer almaktadir. Toplam yiizolgiimii 13652
km?dir. 2011 yilinda yapilan sayimlara gore Eskischir’in niifusu 781.247 dir.
Niifusun %901 il ve ilge merkezlerinde, %10°u belde ve kdylerde yasamaktadir. 14
ilcesi bulunmaktadir. 1993 yilinda biiyiiksehir belediyesi olmustur. Biiyiiksehir
belediyesi smirlar1 1680 km?dir. i¢ Anadolu, Bat1 Karadeniz ve Akdeniz iklimlerinin

etki alan1 i¢cinde olmasi nedeniyle kendine 6zgii bir karasal iklime sahiptir.

Antalya, Akdeniz Bolgesi’nde yer almaktadir. Toplam yiizolgiimii 20815 km’dir.
2011 yilinda yapilan sayimlara gore Antalya’nin niifusu 2.043.482°dir. Niifusun
%711 il ve ilge merkezlerinde, %29’u belde ve koylerde yasamaktadir. 19 ilgesi
bulunmaktadir. 1993 yilinda biiyiliksehir belediyesi olmustur. Yaklasik 140.000
hektar olan biiyliksehir belediyesi sinirlari iginde 5 ilge belediyesi bulunmaktadir.

Akdeniz iklimine sahiptir, yilin ¢ogu giiniinde hava agiktir.

Anketlerin Sakarya, Eskisehir ve Antalya sehirlerinde yapilmasinin nedeni, ii¢
sehirde de mevcutta gozle goriiliir oranlarda bisiklet kullaniminin olmasi ve
gecmisten gelen bir bisiklet kullanma Kkiiltiiriiniin bulunmasidir. Ug sehir de
topografya ozellikleri acisindan bisiklet kullanimina oldukga uygundur. Ozellikle
Sakarya ve Eskisehir diiz bir arazi yapisi iizerinde geligsmis sehirlerdir. Antalya’nin il
capinda genel arazi yapis1 engebeli olsa da sehir merkezi diiz bir alandadir. Ug sehrin
de iklim o6zellikleri bisiklet kullanimi igin elverislidir. Yillik ortalama sicaklik
Sakarya’da 14°, Eskisehir’de 11°, Antalya’da 18° civarindadir. Sehirlerin kurulusu
ve gelisimi acisindan incelendiginde, li¢ sehirde de sehir merkezlerinin yapisinin

bisiklet kullanimina uygun oldugu goriilmektedir.

Anket caligmasi i¢in her sehirdeki {iniversitelerden Ogrenciler anketor olarak
calismistir. Ogrenciler, sehirde anket yapilmasi icin belirlenen noktalara dagitilmis

ve bu noktalarda bisiklet kullanicilariyla anket yapmalar1 istenmistir. Caligma hafta
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icinde ve bir giin igerisinde gerceklestirilmistir. Sakarya’da 636 bisiklet
kullanicisiyla, Eskisehir’de 706 bisiklet kullanicisiyla, Antalya’da ise 167 bisiklet
kullanicisiyla anket yapilmistir. Anket yapilan kisi sayisi herhangi bir yontemle

belirlenmemis, anketorler bulabildikleri sayida kullaniciyla anket yapmustir.

Ug sehirde de ayni anket uygulanmistir. ilk anket calismasi Sakarya’da yapilmustir.
Eskisehir ve Antalya’da yapilan anket calismasinda Sakarya’daki anket sorularina ek

olarak 2 soru daha sorulmustur.

Yapilan anketlerin sonuglar1 bilgisayara islenerek analizleri yapilmis ve grafik
sonuclart ¢ikartilmistir. Her bir soru igin grafikler ve degerlendirmeler asagida

gosterilmektedir.

[k 3 soruda kullanicilarin demografik yapilarmi ortaya ¢ikarmak amaciyla cinsiyet,
yas ve meslekleri sorulmustur. Sonug¢ grafikleri Sekil 4.1, 4.2 ve 4.3’de

gosterilmektedir.

Sakarya 1%

M Erkek

Eskisehir
M Kadin

Antalya

Sekil 4.1 : Bisiklet kullanicilarinin cinsiyet dagilima.

Grafikler li¢ sehirde de kullanicilarin biiyilk ¢ogunlugunun erkekler oldugunu
gostermektedir. Kadinlarin  bisiklet kullanmasma olumsuz bakilmasinin  bu
sonuclarda etkili oldugu diisiiniilebilir. Fakat sonuglar agisindan sehirlerde
farkliliklar goriilmektedir. Sakarya’daki bisiklet kullanicilarinin %99°u erkek, %1’
kadindir. Erkekler kadinlara oranla ¢ok daha fazla bisiklet kullanmakta, kadinlarin
hemen hemen higbiri bisikleti ulasim araci olarak tercih etmemektedir. Eskisehir ve
Antalya’da ise kadin kullanici oranm1 ¢ok daha yiiksektir (%13 ve %11). Bu durumun

sehirlerin sosyal ve kiiltiirel yapisiyla baglantili oldugu diisiiniilmektedir.
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Sekil 4.2 : Bisiklet kullanicilarinin yas dagilimu.

Bisiklet kullanicilarin yas dagilimina bakildiginda Sakarya’da 30-39 yas araligindaki
grubun %21,4 ile en biiyiik yas grubu oldugu goriilmektedir. Eskisehir ve Antalya’da
ise 20-29 yas araligindaki grup en biiyilk yas grubunu olusturmaktadir (%36 ve
%40). Yas ortalamalar1 Sakarya’da 40, Eskisehir’de 32, Antalya’da 33 g¢ikmustir.
Tablodan, Sakarya’da orta yas ve iistiiniin, Eskisehir ve Antalya’da ise gen¢ yas
grubunun daha c¢ok bisikleti tercih ettigi anlasilmaktadir.

M Calisan

W Emekli
i M issiz
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Sekil 4.3 : Bisiklet kullanicilarinin meslek dagilima.

Bisiklet kullanicilarinin meslek gruplart agisindan dagilimi incelendiginde {i¢ sehirde
de en biiylik ¢cogunlugun c¢alisan kesim oldugu goriilmektedir. Bunu Sakarya’da
emekliler, Eskisehir ve Antalya’da Ogrenciler takip etmektedir. Ozellikle
Eskisehir’de 6grenci grubunun yiizdesi biiyiiktiir. Bu durum Eskisehir’de yogun bir

Ogrenci niifusunun bulunmastyla agiklanabilir.

29



Sonraki 4 soru bisiklet kullanicilarinin davraniglarint daha iyi anlamak amaciyla
sorulmustur. Sonug¢ grafikleri Sekil 4.4 ve 4.5 ile Cizelge 4.1 ve 4.2°de

gosterilmektedir.
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Sekil 4.4 : Kullanicilarin bisikleti kullanim amaclari.

Kullanicilara bisikleti en sik hangi amagla kullandiklar1 soruldugunda ii¢ sehirde de
en biiyiik ¢ogunlugun ise gitmek amaciyla bisikleti tercih ettigi goriilmiistiir (%50,
%31.5, %38.3). Bu sonug kullanicilarin biiyiik ¢ogunlugunun g¢alisan kesim olmasi
sonucuyla Ortiismektedir. Spor amagli bisiklet kullanimi ise ii¢ sehirde de ikinci
sirada ¢ikmistir. EZitim amagh yolculuklarin yiizdesi Sakarya’da ¢ok diisiik iken
Eskisehir’de oldukga yiiksektir.

Cizelge 4.1 : Kullanicilarin yolculuklarinda bisikleti kullanma sikliklar1 (%).

Haftada Haftada Haftada  Her giin 1 ’Her giin Diger
1’den az 1-2 kez 3-4 kez kez 1’den fazla
Sakarya 1 7 7 11 73 1
Eskisehir 4.5 13.7 18 14.7 46.6 2.3
Antalya 54 9 15.6 18 40.7 10.2

Kullanicilara yolculuklarinda bisikleti hangi siklikla kullandiklart soruldugunda, ii¢
sehirde de kullanicilarin biiyiik bir kisminin ‘her giin 1’den fazla’ cevabini verdigi
gorilmistir (%73, %46.6, %40.7). Bu sonug¢ kullanicilarin biiyiik cogunlugu i¢in
bisikletin temel ulasim aract oldugunu gostermektedir. Bisiklet kullanicilar,

ulasimlarinda bisikleti diizenli olarak kullanmaktadir.
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Sekil 4.5 : Kullanicilarin bisikleti tercih nedenleri.

Kullanicilara neden bagka araclar yerine bisikleti tercih ettikleri soruldugunda fi¢
sehirde de kullanicilarin ¢ogunlugu daha ekonomik oldugu igin tercih ettigini
sOylemistir (%41, %39, %36). Bu sonu¢ bisiklet ulagiminin en Onemli
avantajlarindan biri olarak vurgulanan ‘ekonomik olma’ 0Ozelliginin gergekte de

karsilik buldugunu gostermektedir.

Cizelge 4.2 : Kullanicilarin yolculuklarinda bisiklet yolculuklarindan sonra hangi
araca aktarma yaptiklarini gosteren tablo (%).

Sakarya Eskisehir Antalya
Aktarma yapmiyorum 91 80 83
Belediye / Halk otobiisii 1 5 7
Minibiis / Dolmus 1 2 2
Tramvay - 5 2
Servis araci 1 0
Diger / Cevap yok 6 7 6

Kullanicilara yolculuklar1 boyunca aktarma yapip yapmadiklar: ve eger yapiyorlarsa
hangi araca bindikleri soruldugunda, ii¢ sehirde de biiyiik ¢ogunlugun ‘aktarma
yapmiyorum’ cevabini verdigi goriilmiistiir (%91, %80, %83). Kullanicilarin biiyiik
kismi yolculuklarinin tamamini bisikletle gergeklestirmektedir. Bu sonugtan yapilan
yolculuk mesafelerinin bisikletle gidilebilecek kisa veya orta uzunlukta mesafeler

oldugu diisiiniilebilir.

Sonraki 2 soru kullanicilarla ilgili daha detayli bilgi edinebilmek amaciyla eklenmis
sorulardir. Sakarya anketinde bulunmayan bu 2 soru Eskisehir ve Antalya’da

sorulmustur. Sonug grafikleri Cizelge 4.3 ve Sekil 4.6’da gosterilmektedir.
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Cizelge 4.3 : Kullanicilarin arag sahiplikleri (%).

Eskisehir Antalya
Kendime ait aracim yok 73 65
Otomobilim var 22 27
Motosikletim var 5 8

Kullanicilara bisiklet disinda kendilerine ait bir araclari olup olmadig1 sorulmustur ve
iki sehirde de biiylik cogunlugun kendilerine ait bir araglar1 bulunmadig: anlasilmistir
(%73, %65). Fakat kullanicilar arasinda Onemli oranlarda da otomobil sahipligi
goriilmektedir (%22, %27). Otomobilleri bulunmasina ragmen c¢esitli sebeplerle
bisikletle ulasimi tercih eden bir kitlenin bulunmasi, bisikletin otomobile bir

alternatif olusturabilecegini gostermektedir.

Eskisehir Antalya

Tramvay; 3%

-~ Motosiklet; 7%
Taksi; 1% Diger; 13%

; . Taksi; 2%

Servisaracl; o ’

2% Diger; 13%

Motosiklet;
5%

\_ Minibis /
Dolmus; 11%

Sekil 4.6 : Kullanicilarin bisiklet kullanmadiklar glinlerde kullandiklar araglar.

Kullanicilara  bisiklet kullanmadiklar1  glinlerde hangi aract  kullandiklar
soruldugunda, Eskisehir’de en biiyiik ¢ogunlugun tramvayr (%26), Antalya’da ise
otobiisii (%31) tercih ettikleri goriilmiistiir. Genel olarak bisiklet kullanicilar1 bisiklet

kullanmadiklar giinlerde toplu tasima hizmetlerinden birini tercih etmektedir.

Sonraki 2 soru kullanicilarin bisiklet kullanma aligkanliklarinin ve seyahat

siirelerinin belirlenmesi i¢in sorulmustur.

IIk soruda kullanicilara bisikleti yolculuklarinda ne kadar siiredir kullandiklari
sorulmustur. Sonug grafigi Sekil 4.7 gosterilmektedir. Kullanicilar arasinda farkli
siirelerde kullananlar bulunmakla birlikte, ortalama olarak bisikletlilerin Sakarya’da
16 yildir, Eskisehir’de 12 yildir, Antalya’da 10 yildir bisikleti bir ulagim araci olarak
tercih ettikleri goriilmektedir. Ozellikle en yiiksek siirelere bakildiginda (Sakarya ve
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Eskisehir’de 60 yil, Antalya’da 42 yil) sehirlerde bisiklet kullanma kiiltiiriiniin ¢ok
eskiye dayandigi anlagilmaktadir.
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Sekil 4.7 : Kullanicilarin bisikleti yolculuklarinda ne kadar stiredir (y1l)
kullandiklarin1 gosteren grafik.

Ikinci soruda kullanicilara bisiklet yolculuklarmin tek yonde yaklasik kag dakika
stirdligli sorulmustur. Sonug grafigi Sekil 4.8 gosterilmektedir. Az sayida ¢ok kisa ve
¢ok uzun siireli yolculuklar bulunmakla beraber, ortalama yolculuk siiresi Sakarya’da
15 dakika, Eskisehir’de 20 dakika, Antalya’da 25 dakika olarak hesaplanmistir.
Bisikletlilerin biiyiik cogunlugunun tek yonde 30 dakikadan daha kisa siirelerle

seyahat ettikleri goriilmektedir.
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Sekil 4.8 : Kullanicilarin bisiklet yolculuklarinin tek yonde kac dakika siirdiigiinii
gosteren grafik.

Sonraki soruda kullanicilara son bir yil igerisinde bisiklet kullanirken kaza gegirip

gecirmedikleri ve eger gecirdilerse kazanin tiirli sorulmustur.
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Cizelge 4.4 : Kullanicilarin son bir y1l i¢cinde bisikletle gecirdigi kazalar (%).

Sakarya Eskisehir Antalya
Kaza ge¢irmedim 79.3 64.4 73.7
Kaza ge¢irmedim ama kil pay1
T 10 9.2 10.2
Yollardaki, lial.c.hrlmlarflalfi 19 105 9
bozukluklar yiiziinden diistiim
Motorlu aracgla ¢arpistim 4.6 6.3 2.4
Baska bir bisikletle carpistim 0.2 2.2 1.8
Yayayla carpistim 0.8 5.9 3
Diger 3.3 1.5

Sonuglar incelendiginde ii¢ sehirde de kullanicilarin biiyilk kisminin kaza
gecirmedigi fakat kaza gegirenlerin veya kazadan kil payr kurtulanlarin da 6nemli
oranlarda oldugu goriilmektedir. Toplamda yaklasik olarak Sakarya’da her 5 bisiklet
kullanicisindan 1’1, Eskisehir’de her 3 kullanicidan 1°’i, Antalya’da ise her 4
kullanicidan 1’1 ya kazaya karismis ya da kaza gecirme tehlikesi atlatmistir. Bu
sonuclar bisikletlilerin gilivenlik agisindan 6nemli sorunlari oldugunu ve mevcut

kosullarin bisiklet kullanim1 i¢in tehlikeli oldugunu ortaya koymaktadir.

Kask kullanimi bisiklet kullanicilari igin dnemli bir glivenlik dnlemidir. Anketlerde
kullanicilara kask kullanimlariyla ilgili bir soru sorulmamistir fakat yapilan

gozlemlerde bisikletlilerin genelde kask kullanmay1 tercih etmedigi goriilmiistiir.

Bir sonraki soruda kullanicilardan sehirlerinde bisikletliler i¢in yapilmasi diisiiniilen

projeleri Oncelik sirasina koymalar1 istenmistir. Cikan sonuclar Cizelge 4.5°de

gorilmektedir.
Cizelge 4.5 : Bisiklet kullanicilarinin 6ncelikleri.

Sakarya Eskisehir Antalya
1 Bisiklet yollarmin ve gerekli isaretlemelerin yapilmasi 1 1
2 Yol kaplamasinin/asfaltin diizeltilmesi 4 3
3 Soforlerin ve trafik polislerinin bisikletlilerin haklari 5 5

konusunda egitilmeleri
4 Kavsaklarin bisiklet ge¢isine uygun diizenlenmesi 3 2
5 Bisiklet park yerlerinin yapilmasi 2 4
6 Trafik akig hizinin yavaslatilmasi 7 7
7 Bisiklet kullanimini yayginlastirmak i¢in okullarda egitici 6 6

kampanyalar diizenlemek

Siralamaya bakildiginda ii¢ sehirde de kullanicilarin en 6nem verdikleri konunun

bisiklet yollarinin ve isaretlemelerin yapilmasi oldugu goriilmektedir. Kullanicilar
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bisikletle rahat ve giivenli bir sekilde ulasimlarini saglayabilmek icin sehir i¢inde

bisiklet yollarina ihtiyag¢ duymaktadir. Bu sonug¢ sehirlerde bisiklet altyapisi

olusturulmasinin gerekliligini ortaya koymaktadir.

4.2.2 Konya’da bisiklet kullanim ile ilgili bilgiler

Konya sehri i¢in Oncii ve dig. tarafindan yapilan ¢alismanin sonuclar1 asagida

gosterilmistir (Mert ve Ocalir, 2010°da atifta bulunuldugu gibi).

Konya’da giin i¢inde yapilan tiim yolculuklarin %3,4’1 bisikletle yapilmaktadir.
Aracl yolculuklar i¢ginde bisikletin pay1 % 5,2 diizeyindedir.

Bisiklet yolculuklarinin amaglarina gore dagiliminda en biiyiik pay1 % 54,8 orani
ile ise gidig-donlis yolculuklari almaktadir.

Giin i¢inde yapilan tiim bisiklet yolculuklarinin yaklasik tigte biri (%29,1) 07:00-
09:00 saatleri arasinda gerceklesmektedir.

Bisiklet yolculuklarmin genellikle 15-30 dakika arasinda siirdiigli ve ortalama
saatte 15 km hiz yapildigi kabulii ile yolculuklar ortalama 3-7 km
uzunlugundadir.

10 km ve daha uzun yolculuklarda bisiklet ¢ok fazla tercih edilmemektedir.
Bisiklet kullananlarin yaridan fazlasi (% 54,4) 15-35 yas grubundadir.

Bisiklet kullanicilarinin % 74,6’°s1 ¢alisan kisilerdir.

Ogrenciler, bisiklet kullanicilarinin % 16,4’{inii olusturmaktadir.

4.2.3 Isparta’da bisiklet kullanim ile ilgili bilgiler

Isparta sehri icin yapilan c¢alismanin sonuglar1t asagida gosterilmistir (Uz ve

Karasahin, 2004).

Bisiklet kullanicilarinin en yogun oldugu (% 30) yas grubu 16-19 aras1 gruptur.
Kullanicilarin % 57.2’sini ¢aligan kesim olusturmaktadir.

Bisiklet yolculuklarinin % 44.3°1 ise gitmek amagli, %15°1 okula gitmek amagli,
%22.1°1 sosyal faaliyet amacli olarak yapilmaktadir.

Kullanicilarin %68.6’s1 bisikletlerini her giin kullanmaktadir.

Kullanicilarin %45°1 motorlu arag siiriiciilerinin davranislarindan, %35°1 giivenli
siriis  alanlarmin  yetersizliginden, %]15.7’si  bisiklet park alanlarinin

yetersizliginden ve hirsizliktan sikayetci olmaktadir.
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Kullanicilarin % 75.7°si daha cok bisiklet yolu yapilmasimi, %9,3’i giivenli
bisiklet park alanlarinin  olusturulmasimmi, % 5’1 yol kaplamalarinin

lyilestirilmesini istemistir.

4.2.4 Degerlendirmeler

Ug sehirde yapilan anket calismalari ve literatiirdeki diger calismalar birlikte

incelendiginde genel olarak Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilar1 i¢in asagidaki

degerlendirmeler yapilmistir:

Tirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin biiylik kismin1 16-35 yas arasi geng niifus
olusturmaktadir.

Bisiklet kullanicilar1 i¢inde kadinlarin orani ¢ok diisiiktiir. Bunun nedeni sosyal
ve kiiltiirel faktorlerdir. Genel olarak kadinlarin ulasim araci olarak bisiklet
kullanmasina kars1 olumsuz bir bakis acist bulunmaktadir, fakat sehirlerin sosyal-
kiiltiirel yapilarina gore bu durum degisiklik gostermektedir.

Bisiklet kullanicilarinin biiylik ¢ogunlugunu calisan kesim olusturmaktadir. Tiim
caligmalarda ¢alisan kesimin orani % 50’den fazla ¢ikmistir. Calisanlardan sonra
gelen grup ise oOgrencilerdir. Ogrenci niifusu daha fazla olan sehirlerde,
ogrencilerin bisiklet kullanicilarinin i¢indeki oran1 da yiiksektir.

Bisiklet yolculuklarinin biiylik kismi ise gidis-gelis amacli olarak yapilmaktadir.
Kullanicilarin ¢ogunun ¢alisgan kesimden olmasi bu sonucun sebebi olarak
diistiniilebilir.

Kullanicilarin biiyiik ¢ogunlugu bisikletlerini her giin kullandiklarini belirtmistir.
Yani kullanicilar bisikleti temel ulasim araci olarak kullanmaktadir.

Bisiklet yolculuklarinin biiylik kismi 10-30 dakika arasinda stirmekte ve yaklagik
3-10 km arasinda mesafeler igin tercih edilmektedir.

Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarimin en biiyilik ihtiyac1 daha fazla bisiklet
altyapisinin olusturulmasidir. Bisikletliler i¢in daha ¢ok yol yapilmali, daha fazla
bisiklet park alanlari olusturulmali, rahat ve giivenli bir bisiklet altyapisi

saglanmalidir.
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5. BISIKLET ULASIMI PLANLAMASI VE SAKARYA CALISMASI

Bu boliimde bisiklet ulagim1 planlamasinin ve Sakarya’da bu asamalara uygun olarak

ilerleyen bir planlama ¢alismasinin detaylar anlatilacaktir.

5.1 Sakarya ile lgili Bilgiler

Sakarya, Marmara Bolgesi’nde yer alan bir ildir. 2010 yilinda yapilan niifus sayimina
gdre Sakarya’nin niifusu 872.872°dir. Onemli bir sanayi sehri olan Sakarya, toplam
niifusuyla Marmara Bélgesi’nin Istanbul, Kocaeli, Bursa ve Balikesir’den sonra 4.
biiyiik ilidir. 2000 yilinda biiyiiksehir belediyesi olan Sakarya’nin toplamda 16 ilgesi
bulunmaktadir. 11 niifusunun %75’i sehirde, %25’i kdylerde yasamaktadir. Merkez
ilcesi ve en kalabalik ilgesi Adapazari’dir. 2010 sayimlarina gore Adapazari’nin

niifusu 243.204 kisidir.

Konum olarak Marmara Bolgesi’ni diger bdlgelere baglayan ana ulagim aksi
tizerinde yer almaktadir. TEM ve D-100 uluslar arasi karayollar1 ve Haydarpasa —
Arifiye demiryolu hattt ulasim olarak Sakarya’nin cografi konumunu One

cikarmaktadir.

Demiryolu ulagimi Sakarya i¢in sehirlerarasi ulasimda 6nemli bir yer tutmaktadir.
Adapazar1 — Istanbul aras1 12 gidis 12 gelis olmak iizere 24 adet tren isletilmektedir.
Ayrica Istanbul — Ankara aras1 9 gidis 9 gelis olmak iizere 18 adet ana hat treni de
Sakarya’dan ge¢mektedir. Adapazar1 gardan bilet alan yolcu sayis1 ortalama giinliik

2500 yolcu olup bunun yaklagik 300’1 ana hat treni yolcusudur.

Kentici ulagim biiyiik 6lgiide karayoluna dayali olarak yapilmaktadir. Sakarya’nin
ulasim ana plani heniliz yapilmadigi i¢in kenti¢i ulasimda kullanilan ulagim tiirleri
arasindaki dagilim tam olarak bilinmemektedir. Kenti¢i ulasimda 6zel ara¢ kullanimi
cok yaygin olmakla birlikte toplu tasima araglar1 da yogun olarak kullanilmaktadir.
Belediye tarafindan toplu tasima sisteminin rehabilitasyonu ile ilgili bir ¢alisma
yapildig1 i¢in toplu tasima sistemlerine ait veriler bilinmektedir. Belediye sinirlari

icinde 4 farkli toplu tasima sistemi bulunmaktadir: Belediye otobiisleri, 6zel halk
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otobiisleri, minibiisler ve dolmuslar. Toplu tasimaciligin biiyiik bir kismi 6zel
isletmeler tarafindan gerceklestirilmektedir. Glinliikk yolcu sayilar1 incelendiginde,
belediye otobiislerinin yaklasik 25000 yolcu, 6zel halk otobiislerinin yaklasik 75000
yolcu, minibiislerin yaklagik 80000 yolcu ve dolmuslarin yaklasik 60000 yolcu
tagidig1 goriilmektedir. Bu sonuglar sehir i¢inde toplu tasima sistemleriyle yapilan
yolculuklarin yaklasik %60’ min paratransit sistemler olarak adlandirilan dolmus ve

minibiislerle yapildigin1 gostermektedir.

5.2 Sakarya’da Bisiklet Ulasiminin Durumu

Sakarya Tiirkiye’de bisiklet kullanma gelenegine sahip olan sehirlerden birisi
olmasina ragmen motorlu ara¢ kullanimimin giderek yayginlagsmasi ve baskin hale
gelmesi, bu kiiltiiriin sehirde giderek zayiflamasina neden olmustur. Her yerde
oldugu gibi Sakarya’da da bisiklet bir ulasgim araci olarak disiiniilmedigi i¢in
belediyenin ulagimla ilgili yaptigi caligmalarda bisiklet ulasimina fazla yer
verilmemistir. Ayrica sehirdeki bisiklet kullanimiyla ilgili herhangi bir veri toplama
caligmas1 da yapilmadig: i¢in Sakarya’da ge¢misteki veya mevcut bisiklet kullanim
oranlariyla ilgili veriler bulunmamaktadir. Buna ragmen Sakarya’da halihazirda ciddi
oranda bir bisiklet kullanim1 oldugu da goriilebilmektedir. G6zlem yapmak amaciyla
sehir gezildiginde fark edilir yogunlukta bir bisiklet kullanim1 oldugu, buna ragmen
bisikletlilerin ulagimlarin1  gilivenle saglayabilmeleri ic¢in kullanabilecekleri
altyapilarin bulunmadigi gortilmiistiir. Bisiklet kullanicilariin her yastan olmasi ve
Ozellikle yaslh insanlarin bisiklet kullaniminin yiiksek olmasi dikkat ¢cekmektedir.
Ayrica ozellikle tren garinin etrafinda ve hemzemin gegcitlerin civarinda tel orgiilere

baglanmis ¢ok sayida bisiklet goze carpmaktadir.

5.3 Sakarya’da Bisiklet Ulasimi Planlama Calismasi

Giderek kaybolmaya baglayan bisiklet kiiltiiriinii yeniden canlandirmak, mevcut
bisiklet kullanicilarinin giivenli ve konforlu bir sekilde yolculuk yapmalarim
saglamak ve bisiklet kullanimin1 yayginlastirarak bisikletin kentici ulasimdaki payini
arttirmak icin Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi ve Embarq Siirdiiriilebilir Ulagim
Merkezi ortak bir calisma yapmaya karar vermistir. Ayrica Embarq, projeye
danmismanlik yapmasi i¢in, Hollanda’da bisiklet ulasimi iizerine calisan bir sivil

toplum kurulusu olan ICE ile anlasmistir. Ozellikle kenti¢i ulasimi etkilemesi
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istendigi icin calismanin merkez bdolgelerde yapilmasi diisliniilmiis ve Adapazari

ilcesinde yapilmasina karar verilmistir.

5.4 EKip Olusturma

Projeye baslarken ilk olarak c¢alismayi1 yapacak kisilerin belirlenmesi ve bir ekip
olusturulmas1 gerekir. Tiirkiye’de kenti¢i ulasimla ilgili planlama ve uygulama
caligmalar1 yerel yonetimler tarafindan yapilmaktadir. Bisiklet ulagimi planlamasi

i¢cin de ¢alismanin yapilacagi yerdeki belediyenin iginde bir ekip olusturulmalidir.

Sakarya’daki proje i¢in Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde bir ekip
olusturulmustur. Ulagim Daire Bagkanligi’nin onciiliigiinde yliriitiilecek ¢alismanin
planlama, uygulama, iletisim gibi farkli asamalarinda goérev almak iizere farkli
birimlerden gorevliler bir araya getirilmistir. Ekibin igerisinde Ulasim, Imar, Fen
Isleri, Cevre Koruma ve AR-GE Daire Bagkanliklari’ndan gorevliler bulunmaktadir.
Ekibin, belediye iginde farkli birimlerde gorev yapan kisilerden olusturulmasi hem
projenin belediye tarafindan sahiplenilmesini, hem birimler aras1 iliskilerin
gelismesini, hem de proje ilerledikge olusabilecek sorunlarin daha Onceden
goriilmesini sagladigi i¢in 6nemlidir. Ayrica Embarq’tan iki miihendis ve bir iletisim

uzmani ile ICE’den iki bisiklet ulagimi uzmani proje ekibi icerisinde yer almistir.

5.5 Mevcut Durumu Belirlemek i¢cin Veri Toplama

Ulasim planlamasinda en 6nemli noktalardan biri planlamadan 6nceki ve sonraki her
asamay1 izlemektir. Bisiklet ulasimi planlamasi icin de ilk olarak sehirde var olan
bisiklet kullanimin1 belirlemek gerekir. Mevcut durumun, kullanimin ve ihtiyaglarin
belirlenmesi i¢in veri toplama calismalar1 yapmak gerekmektedir. Sakarya’da veri

toplama calismalar1 kapsaminda sayimlar ve anketler yapilmistir.

5.5.1 Bisiklet sayimlar:

Bisikletlilerin sehir i¢inde nasil hareket ettiklerini, nerden nereye gittiklerini, hangi
giizergahlar1 daha sik kullandiklarini  anlayabilmek amaciyla sehrin  farkh
bolgelerinde sayimlar yapilmalidir. Boylece bisiklet yolu olarak diizenlenmedigi
halde bisikletliler tarafindan bu amagla kullanilan gilizergahlar belirlenerek

planlamada bu giizergahlara dncelik verilebilir.
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Adapazari’nda sayimlar sabah ve aksam zirve saatlerde gerceklestirilmistir. Sabah
zirve saatler olarak 07.30-09.30 arasi, aksam zirve saatler olarak 16.30-18.30 aras1
almmustir. Sabah 13 kavsakta, aksam 12 kavsakta sayimlar yapilmistir. Sayim
yapilan noktalar ve sonuglar1 Sekil 5.1 ve 5.2°de gosterilmektedir. Bisiklet sayilari

sekil lizerinde farkli renklerle ifade edilmistir.

SRR Lisikletli/sa
i o -

L L i

- e T Hiane ¥

Sekil 5.2 : Aksam zirve saat bisiklet sayimlari.

Bisiklet kullaniminin yogun oldugu bolgeler Atatiirk Bulvari, Cark Caddesi, Maliye
Caddesi (Cark Deresi Gegisi), Yazlik Caddesi, Milli Egemenlik Caddesi ve Kudiis

Caddesi olarak belirlenmistir.
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5.5.2 Bisiklet kullanici anketleri

Sehirdeki bisiklet kullanicilarinin =~ profilini  belirlemek amaciyla bisiklet
kullanicilariyla anketler yapilmalidir. Anketlerde sorulacak sorular ulagilmak istenen
bilgiye gore degismekle beraber genel olarak bisiklet kullanicilarinin demografik
yapilarini ortaya ¢ikarmaya, davraniglarini, tercihlerini ve kullanim aligkanliklarini

anlamaya, sorunlarini ve ihtiyaclarini belirlemeye yonelik sorular sorulabilir.

Adapazar1 15 farkli bolgeye ayrilarak, her bolgenin 6zelliklerine gore giiniin farkl
saatlerinde anketler gerceklestirilmistir. Ornegin 1. Hemzemin Gegit ve Seker
Fabrikasi1 gibi bisikletlilerin erken saatlerde bisikletlerini park edip islerine gittikleri
bolgelerde anketler 07.00-09.00 arasi yapilmis, sehir merkezindeki anketler ise giin
icerisinde farkli saatlere yayilarak gerceklestirilmistir. Anket yapilan noktalar

Cizelge 5.1°de gosterilmektedir. Toplamda 636 kullaniciyla anketler tamamlanmastir.

Cizelge 5.1 : Bisiklet kullanic1 anketlerinin yapildig1 yerler ve anket sayilari.

Anket Anket

Anket yapilan yer sayisi Anket yapilan yer sayisi
Sedat Kirtepe Caddesi 47 Carg: Mer.ke'z (Cark 79

Caddesi civari)
- Erenler, Topga Sebze Hali,
Karaagag Bulvan 40 Atatlirk Sanayi Sitesi 35
Asem Mobilyacilar Sitesi 38 Erenler, Sakarya Caddesi 59
Turan Caddesi 38 1. Hemzemin Gegit 48
Seker Fabrikasi 36 Ankara Caddesi 38
Adapazari Ga.r Binasi 23 Titvesas 34
cevresi
Garst Merkez (Bulvar ve 59 Teknik Birimler 12
Dogumevi civari)
Katli Pazar Yeri ¢evresi 50

TOPLAM 636

Anket sonuglari tez calismasinin 5. Boliimiinde gosterilmistir.

Grafiklerde sonuglar1 gosterilen sorular disinda kullanicilara bisikletle en sik
gerceklestirdikleri yolculugun nereden baglayip nerede bittigi de sorulmustur. 636
anket icerisinden eksik verilen cevaplar temizlenmis ve sonugta 594 adet seyahat
baslangic ve bitis bilgisine ulasilmistir. Buna gore yapilan yolculuklar agisindan ilk 5

tiretim ve ¢gekim merkezleri Cizelge 5.2 ve 5.3’de gosterilmektedir.

41



Cizelge 5.2 : Bisiklet yolculuklari iiretim merkezleri.

Ik 5 Uretim Merkezi Seyahat Uretimi Yiizde
Seker Mabh. 47 %7.9
Yagcilar Mah. 43 %7.2
Arabac1 Alan1 Mah. 43 %7.2
Mithat Pasa Mah. 39 %6.6
Cumhuriyet Mah. — Merkez 36 %6.1

Cizelge 5.3 : Bisiklet yolculuklar1 ¢ekim merkezleri.

Ik 5 Cekim Merkezi Seyahat Cekimi Yiizde
Cumhuriyet Mah. — Merkez 236 %39.7
Semerciler Mah. 56 %9.4
Seker Mah. 30 %S5.1
Mithat Pasa Mabh. 28 %4.7
Istiklal Mah. 25 %4.2

Sayimmlar ve anketlerden olusan veri toplama c¢alismalari tamamlanarak bisiklet
trafiginin sehir icindeki hareketliligi ve bisiklet kullanicilarinin = 6zellikleri,
aliskanliklar1 ve ihtiyaglar1 belirlenmistir. Proje icin olusturulan ekip c¢alismanin
sonraki adimlarina ge¢mek i¢in bir araya gelmis, Sakarya’da bisikletle biitlinlesik
ulasim politikalar1 gelistirmek ve pilot bir uygulamayla bunun ilk adimin atmak i¢in

calismalar yapmaya baslamistir. Bu ¢aligmalar sirayla anlatilacaktir.

5.6 GZFT Analizi

GZFT Analizi, yeni bir ise baslanirken mevcut yapiy1 ortaya koyabilmek, sorunlar
belirleyebilmek, bir plan ve siire¢ olusturabilmek icin yapilan bir analiz ¢alismasidir.
Ingilizcedeki SWOT analizinin Tiirk¢e karsiligidir. GZFT kelimesi, “Giiglii yonler”,
“Zay1f yonler”, “Firsatlar”, “Tehditler” kelimelerinin bas harflerinden olusmaktadir.
Bu analizle i¢ ve dis etkenler dikkate alinarak bir proje i¢in var olan gii¢lii ve zayif
yonler, firsatlar ve tehditler ortaya konur. Bdylece giiclii yonler ve firsatlardan
faydalanip, zayif yonler ve tehditlerin etkisini en aza indirecek stratejiler

gelistirilebilir.

Proje ekibiyle Sakarya i¢in bisiklet projesi acisindan bir GZFT analizi yapilmistir.
Proje ekibindeki herkes her bir kategori i¢in en az 3 fikir yazmistir. Bu fikirler
arasinda ayni ya da benzer olanlar birlestirilerek konu bagliklar1 olusturulmustur.
Daha sonra konu bagliklarinin 6nem sirasina gore siralanmasi i¢in herkesten bu konu
basliklarina oy vermesi istenmistir. Analizin sonug¢lar1 6nem sirasina gore siralanmis

sekilde Cizelge 5.4, 5.5, 5.6 ve 5.7°de gosterilmistir.
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Cizelge 5.4 : GZFT analizi sonuglar1 — Gii¢lii yonler.

Gtglii Yonler

NN DR W=

8

Mevcut bisiklet kullanimi ve kiiltiirii
Topografyanin diiz olmasi
Arazi kullaniminin kisa yolculuklara uygun olmast
Bisiklet altyapisi yapilabilecek alan bulunmasi
Bisiklet kullanicilarinin genis bir yas araliginda olmasi
Bisiklet ulasiminin avantajlart (Ucuz bir ulagim tiirii, saglikli, ¢evre dostu)
Iklimin uygunlugu
Mevcut bisiklet kullanicilarinin destegi

Mevcutta 6nemli miktarda bisiklet kullanimi olmasi ve sehrine biiyiik kisminin diiz

bir topografyaya sahip olmasi Sakarya’nin bisiklet kullanimi agisindan en giiglii

yanlar1 olarak belirlenmistir. Bu iki konu ¢alistay katilimcilarinin hem fikir olarak en

cok belirttigi hem de en ¢ok oy verdikleri konular olmustur.

Cizelge 5.5 : GZFT analizi sonuglar1 — Zayif yonler.

Zayif Yonler

AN Wk~ W

7

Halkta bisikletin ulasim arac1 oldugu konusundaki biling eksikligi
Bisiklet ulasimi i¢in gerekli altyapinin bulunmamasi (bisiklet yollari, park
yerleri, yollardaki drenaj ve bakim problemleri)

Ulasim politikasindaki eksiklikler (Ulagim stratejisinin olmamasi, bisiklete
gereken dnemin verilmemesi, biitce sikintisi, veri eksikligi)
Sehirdeki tepelik alanlar (Yeni sehir bolgesi ve iiniversite tepelik yerde)
Bisiklet kullanicilarinin trafik kurallarini bilmemesi ve uymamasi
Bisikletle ilgili dezavantajlar (Yorucu olmasi, kullanicilarin trafikte
savunmasiz olmasi, bisiklet bakim ve tamiriyle ilgili yerlerin az olmasi)
Bisikletle ilgili sivil toplum orgiitlerinin yetersizligi

Toplum bilincinin eksikligi ve gerekli altyapinin bulunmamasi1 Sakarya’nin bisiklet

ulagimi agisindan en zayif yonleri olarak belirlenmistir. Yerel yonetimin kapsamli bir

ulagim politikasinin bulunmamasi da 6nemli bir zayiflik olarak 6ne ¢ikmuistir.

Cizelge 5.6 : GZFT analizi sonuglar1 — Firsatlar.

Firsatlar

E NS N\

Mevcut yerel yonetimin bisiklet ulagimina destek vermesi
Bisiklet altyapist ile ilgili projelerin halihazirda devam eden projelerle
biitiinlestirilebilmesi

Projeye disaridan uzmanlarin destek vermesi

Sakarya Nehri ve Cark Deresi ¢cevresi gibi rekreasyonel alanlarin da bisiklet

agma eklenebilecek olmasi

Tiirkiye’de bisiklet altyapisini olusturabilmis bazi sehirlerin bulunmasi ve bu

durumun Sakarya i¢in 6rnek olusturabilmesi
Ozellikle merkezdeki trafik sikigikligi problemi (insanlar1 bisiklet
kullanimina ydneltebilecek olmasi)
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Sakarya’daki yerel yoOnetimin bisiklet ulasimini istemesi ve destek vermesi ile
mevcutta devam eden projelerin bisiklet projesiyle biitlinlestirilebilmesi konular

katilimcilar tarafindan Sakarya’daki en 6nemli firsatlar olarak degerlendirilmistir.

Cizelge 5.7 : GZFT analizi sonuglar1 — Tehditler.

Tehditler

Projeye gelebilecek tepkiler (halktan, medyadan, rakip siyasi partilerden, 6zel
ara¢ kullanicilarindan, esnaftan, vs.)
Mevcut politik destegin kaybolmasi ihtimali (tepkiler sonucunda mevcut
2 yonetimin geri adim atmasi veya se¢imlerde yonetimin degismesi ile yeni
gelecek yonetimin projeye destek vermemesi)
Proje uygulamasinin iyi yapilamamasi ve projenin basarisiz olmasi (alan

[a—

3 yetersizligi, alan dagiliminin iyi yapilmamasi, yiiksek maliyetler ¢ikmasi,
park problemi, vs.)

4 Olabilecek olumsuz durumlar (bisiklet kazalar1, bisiklet hirsizliklar1)

5 Ozel arag kullanimini tesvik eden politikalar ve uygulamalar

6 Geng niifusta bisiklet kullaniminin diisiik olmasi

Katilimcilar sehirdeki farkli gruplardan (medya, siyaset¢iler, esnaf, Ozel arac
kullanicilari, vs.) projeye gelebilecek tepkileri en biiyiik tehdit olarak
degerlendirmislerdir. Bu tepkiler sonucunda mevcut yonetimin projeden destegini
cekmesi veya secimlerden sonra gelecek yonetimin projeye destek vermemesi

ihtimali de 6nemli bir tehdit olarak diistintilmiistiir.

Boylece GZFT analizi tamamlanarak bisiklet projesi i¢cin Sakarya’daki etmenler

ortaya konulmustur.

5.7 ‘Bes Temel Sart’ Analizi

Kaliteli bir bisiklet ulasim sisteminin olusturulabilmesi i¢in gerekli 5 temel sart
bulunmaktadir: biitiinliik, dogrusallik, ¢ekicilik, glivenlik ve rahatlik. Bir analiz

calismasi ile her bir sart i¢in yapilmasi gerekenler belirlenmelidir.

Sakarya projesinde de ekip iiyeleri her bir sart i¢in gerekli oldugunu diisiindiikleri
unsurlar1 belirtmis ve kriterleri belirlemistir. Asagida bu 5 temel sart detaylariyla
anlatilacak ve Sakarya projesi icin belirlenen kriterler her bir sartin altinda

gosterilecektir.

5.7.1 Biitiinliik

Biitlinliik sart1 bisiklet altyapisinin birlesik bir biitlin olusturmasi1 anlamina gelir. Bir

uzunluk veya alan boyunca bisikletlilerin bir baslangic noktasindan bir varis
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noktasina kesintiye ugramadan gidebilmesi demektir. Engeller, kor noktalar, aniden
biten yollar gibi bisikletlileri olumsuz etkileyen durumlardan kag¢inmak gerekir.
Ayrica bisiklet agiin diger ulagim tiirleriyle, 6zellikle de toplu tasima sistemleriyle,
iyi bir sekilde entegre olmasi da biitiinliikk sartinin kapsamina girer. Yani bir
bisikletlinin herhangi bir noktaya, diger ulasim tiirlerine aktarma yaparak veya
yapmayarak, bisikletiyle gidebilme sansinin olmasi gerekir. Ayrica bisiklet altyapi
kalitesinin tim ag boyunca ayni kalmasi, yol tasariminin ve genisliginin ¢ok sik
degismemesi, yolun kolay bulunmasi, yol isaretlemeleri, istenilen gilizergahin

secilebilmesi gibi faktorler de biitlinliik faktorlerindendir.

Sakarya projesinde biitiinliik sart1 i¢in belirlenenler Cizelge 5.8’de gosterilmektedir.

Cizelge 5.8 : ‘Biitiinlik’ sartinin saglanmasi i¢in gereken unsurlar.

Biitiinliik

Yollarda yatay ve diisey isaretlemelerin yapilmasi (bisikletlileri
yonlendirmek ve yollarin fark edilirligini artirmak icin)

Bisiklet aginin toplu tasimayla entegrasyonunun saglanmasi
Seyahat baglangi¢ ve bitig noktalarina gore bisiklet yollarinin olugturulmasi
Kavsak gecislerinin diizenlenmesi
Yollarin devamliliginin ve baglantisinin saglanmasi
Bisikletliler i¢in park alanlarinin olusturulmasi

Bisikletliler i¢in trafik sinyalizasyon sisteminin olusturulmasi

5.7.2 Dogrusallik

Dogrusallik sart1 bisikletlilere miimkiin olan en kestirme ve direkt yolun sunulmasi
anlamina gelir. Dolambagli yollar1 en aza indirerek bisiklet yolculuklarini hem
mesafe hem de siire olarak minimize etmek gerekir. Boylece kisa mesafeler icin
bisiklet diger ulasim tiirlerine gore avantajli hale getirilebilir. Eger bisikletle seyahat
siiresi otomobille seyahatten daha uzun siirerse, bu insanlarin bisikleti tercih
etmemelerine neden olur. Ayni sekilde eger kisa mesafelerde bisiklet daha ¢abuk ve
pratik bir ulasim saglarsa, motorlu ara¢ kullanicilart bisikleti tercih edebilirler.
Egimler, kavsak gecislerinde bekleme say1 ve siireleri, hizlar, sapmalar,
sinyalizasyon diizenlemeleri gibi seyahat siiresini etkileyen tiim faktorler dogrusallik

sartinin kapsamina girer.

Sakarya projesinde dogrusallik sarti i¢in belirlenenler Cizelge 5.9’da gosterilmistir.
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Cizelge 5.9 : ‘Dogrusallik’ sartinin saglanmasi i¢in gereken unsurlar.

Dogrusallik
Gerekli yerlerde kamulastirmalarin yapilmasi
Gerekli yerlerde 6zel arag trafiginden yer alinip bisikletlilere yeterli alan ayrilmasi
Kavsak gecislerinin diizenlenmesi
Bisiklet yollarinin ulasimi en kisa yoldan saglayacak giizergahlara yapilmasi,

dolambagli yollardan kaginilmasi

Tek yonlii yollarin gidis-doniise ¢evrilmesi

Yol gecislerindeki beklemelerin azaltilmasi

Yol iizerindeki engellerin yok edilmesi/azaltilmasi

5.7.3 Cekicilik

Cekicilik sart1 bisiklet altyapisinin bisiklet kullanimini cazip kilacak sekilde
bulundugu cevreyle uyumlu olarak tasarlanmasi ve diizenlenmesidir. Bisiklet
altyapisinin durumu ve imaj1 bisiklet kullanicilarini yolu kullanma konusunda tesvik
edebilir veya vazgegcirebilir. Fakat bu imaj algis1 kisiden kisiye gore degisen bir
durum oldugundan c¢ekicilik sarti i¢in kural belirlemek biraz zordur. Cekicilik
acisindan bazi insanlara olumlu gelecek durumlar bazilar1 tarafindan olumsuz
degerlendirilebilir. Ama cekicilik bisiklet kullanimini énemli 6l¢iide etkileyen bir
faktor oldugu icin planlama yapilirken mutlaka dikkate alinmalidir. Tasarim kalitesi,
cevre diizenlemeleri gibi faktorlerin yani sira gekicilik sart1 i¢in dnemli bir faktor de
kisisel giivenliktir. Bu durum &zellikle aksam ve gece saatlerinde bisiklet kullanimi

tercihlerinde 6nem kazanmaktadir.

Sakarya projesinde cekicilik sart1 i¢in belirlenenler Cizelge 5.10°da gosterilmektedir.

Cizelge 5.10 : ‘Cekicilik’ sartinin saglanmasi i¢in gereken unsurlar.
Cekicilik
Bisiklet yolu boyunca gerekli yesillendirmelerin saglanmasi
Yol aydinlatmasinin yeterli olmasi
Yol yiizeyinin diizgiin olmasi1 ve drenajin dogru yapilmast
Golgelendirmenin saglanmasi (agaclar, vs. kullanarak)
Motorlu arag trafiginden ayrilmis bisiklet yollarinin yapilmasi
Hava kirliliginin diisiik oldugu giizergahlarin tercih edilmesi
Keyif amagl bisiklet kullanim1 da diisiiniilerek yol tasariminin yapilmasi

5.7.4 Giivenlik

Giivenlik sart1 bisiklet altyapisinin bisiklet kullanicilarinin trafikteki giivenligini
saglayacak sekilde olmasi anlamima gelir. Giivenlik sart1 en temel sarttir ve diger

sartlar arasinda en agir basanidir. Bisikletliler trafikte sayica motorlu araglardan daha
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az olmalarina ve daha diisiik hizlarla gitmelerine ragmen motorlu araglarla aym
alanin i¢inde hareket etmektedirler. Bu nedenle tiim dis etkenlere agik olan
bisikletliler en savunmasiz yol kullanicilarindan biridir. Giivenligi saglamada en
onemli noktalardan biri hizli motorlu arag¢ trafigiyle bisiklet trafiginin miimkiin
oldugunca az sayida karst karsiya gelmesidir. Bu durum iki trafigin birbirinden
fiziksel olarak ayrilmasiyla saglanabilir. Kavsak ve gecis noktalarinda da bir takim
uygulamalar yapilarak motorlu arag ve bisiklet trafigi karsilagsmalar1 diizenlenebilir.
Ornegin sinyalizasyon diizenlenerek motorlu ara¢ ve bisiklet trafiginin farkli
zamanlarda akmasi saglanabilir, sinyalizasyon yapilamadigi durumlarda yatay ve
diisey isaretlemelerle her iki trafikteki kullanicilar karsilasma noktalar1 konusunda
bilgilendirilebilir. Motorlu ara¢ ve bisiklet trafiginin fiziksel olarak ayrilamadigi
durumlarda trafik yogunlugunun azaltilmasina veya trafik hizlariin diisiiriilmesine

yonelik diizenlemelerle karisik trafikte giivenlik saglanabilir.

Sakarya projesinde giivenlik sart1 i¢in belirlenenler Cizelge 5.11°de gosterilmektedir.

Cizelge 5.11 : ‘Giivenlik’ sartinin saglanmasi i¢in gereken unsurlar.

Giivenlik
Motorlu arag trafiginden fiziksel ayrimlarla ayrilmis bisiklet yollar1 yapilmasi
Trafik hizinin yavaglatilmasi
Toplu tagima araglarinin durak yerlerinin diizenlenmesi, keyfi duraklamalarin
Oniine gegilmesi
Uygun yol genisliklerinin saglanmasi
Motorlu arag siirticiilerinin bisikletlilerin haklar1 konusunda egitilmesi

Bisikletlilerle motorlu araclar ve yayalar arasindaki ¢akigmalardan kaginilmasi

Giivenli kavsak ve yol gecislerinin saglanmasi

Diizgiin yol yiizeyinin ve drenajin saglanmasi

Yatay ve diisey isaretlemelerin yapilmasi
Yeterli aydinlatmanin saglanmasi

5.7.5 Rahathk

Rahatlik sart1 bisiklet altyapisinin bisikletlilere kolay, sorunsuz, eglenceli, diizgiin ve
rahat bir kullanim sunmasi anlamina gelmektedir. Kullanim sirasinda bisikletlilerin
hissettigi rahatsizliklarin ve harcadigi eforun en aza indirilmesi gerekir. Yol
altyapisindaki bozukluklar, hatalar, eksiklikler ve yoldaki engeller bisiklet siiriistinii
konforsuz ve zor bir hale getirir. Bisiklet kullanicis1 bu olumsuzluklar fark etmeye
calisirken daha fazla konsantrasyon ve zihinsel efor, dengesini korumaya caligirken

de daha fazla fiziksel efor harcar. Kullanicinin dikkatini bunlara harcamasi giivenlik
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acisindan sorunlara yol agabilir. Yol genislikleri, siirlis boyunca yapilan dur-
kalk’larin sayisi, yol ylizeyinin piiriizsiiz ve diizgiinlik durumu, engebeler, altyapida
kotli malzeme kullanimi, bakim-onarimdaki eksiklikler gibi faktorler rahatlik sarti

kapsamina girer.

Sakarya projesinde rahatlik sart1 icin belirlenenler Cizelge 5.12°de gosterilmektedir.

Cizelge 5.12 : ‘Rahatlik’ sartinin saglanmasi i¢in gereken unsurlar.

Rahatlik
Bisiklet yolu kaplamasinin iyi yapilmasi, yiizeyin dlizgiin olmasi
Yol genisliginin yeterli olmasi
Giizergahlar i¢in diiz alanlarin tercih edilmesi
Yollarin engellerden arindirilmasi/engellerin azaltilmasi
Engebeli yerler i¢in alternatif yollarin olusturulmasi
Yeterli aydinlatmanin saglanmasi

Ayrica proje ekibi bu 5 temel sart1 6nem sirasina gore siralandirmistir.

Cizelge 5.13 : Proje i¢in 5 temel sartin 6nem sirasi.

1 Giivenlik
2 Biitiinliik
3 Dogrusallik
4 Rahatlik
5 Cekicilik

Temel sartlarin saglanmasi i¢in gereken unsurlarin belirlenmesi ve sartlarin dnem
sirasina konulmasi, iyi bir bisiklet ulagim sistemi olusturabilmek i¢in izlenecek yolun

temelini olusturmaktadir.

5.8 Konsept Ag Olusturma

Bisiklet ulasimi planlamasi yapilirken hedef uzun vadede sehir genelinde bir bisiklet
yol ag1 olusturabilmektir. Bunun ilk adim1 olarak detaylara inmeden bir konsept ag
olusturma c¢aligmasi yapilmalidir. Konsept ag icin ilk Once sehirdeki Onemli

baslangi¢ ve bitis noktalar1 belirlenmelidir.

Sakarya icin de bir konsept bisiklet ag1 ¢alismasi1 yapilmistir. Onemli baslangic ve
bitis noktalar1 belirlenerek Sakarya haritas1 {izerinde isaretlenmistir. Genellikle
baslangi¢ noktalar1 olarak konut alanlari, bitis noktalar1 olarak ise sehir merkezi,
carsi, tren istasyonu, okullar, is merkezleri, hastaneler ve resmi kurumlar

belirlenmistir. Belirlenen bu noktalar harita tizerinde kabataslak bir sekilde birbirine
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baglanarak konsept ag olusturulmustur. Olusturulan konsept ag Sekil 5.3°de
gosterilmektedir. Mavi halkalar baglangic noktalarmi kirmizi halkalar ise bitis

noktalarini gostermektedir.

ﬂ SAKARYA BUYUKSEHIR BELEDIYES|
A mm ADAPAZARI-ERENLER-SERDIVAN 7

b 4 SOKAK HARITALARI

Sekil 5.3 : Sakarya i¢in konsept bisiklet yol agi.

Konsept agin, mevcut yol ag1 ve yapilmasi planlanan projeler de goz Oniinde

bulundurularak planlanacak bisiklet ag1 i¢in altlik olarak kullanilmasi amag¢lanmustir.

5.9 Pilot Giizergahin Secilmesi

Uzun vadede sehir genelinde bir bisiklet ag1 olusturma hedefi i¢in ¢alismalarin bir
noktadan baglamas1 gerekir. Sehir iginde ilk uygulamanin yapilacagi bir pilot
giizergah belirlenmelidir. Konsept ag olusturulduktan sonra bu ag {izerinde
kabataslak olarak belirlenmis baglantilar kullanilarak ve eldeki mevcut kullanim
verilerinden faydalanarak pilot gilizergah segilebilir. Gilizergah i¢in en iyi yeri
belirlemek amaciyla, pilot projenin basarili olmast igin gereken kriterler

belirlenmelidir. Sehrin yapisina ve dnceliklerine gore bu kriterler belirlenir.

Sakarya projesinde pilot gilizergahin basarili olmasi i¢in gereken kriterler ekip

tarafindan belirlenmistir. Belirlenen 5 kriter Cizelge 5.14’de gosterilmektedir.
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Cizelge 5.14 : Pilot giizergahin basarili olmasi i¢in gereken kriterler.

Seg¢ilen giizergah lizerinde halihazirda belirgin bir bisiklet kullanimi olmas1
Giizergahin ¢ok fazla tepki cekmemesi

Goriiniirliigl fazla olan bir yerde olmasi

Giizergah lizerinde bisiklet kaza oranlarinin diigmesi, bisikletlilerin
giivenliginin artmasi

Bisiklet yolunun yapildig1 giizergah iizerinde trafik hizlariin diismesi

wm AW N -

Pilot giizergah1 secerken mevcut bisiklet kullaniminin yiliksek seviyede oldugu ve
tepkinin az olacagi bir bolgenin secilmesi gerektigine karar verilmistir. Ilk olarak 3
giizergah alternatifi lizerinde durulmustur: Sehir merkezini batidaki bagslangi¢
noktalarina baglayan 2 farkli giizergah ve sehir merkezini kuzeybatidaki noktalara

baglayan giizergah. Diisiiniilen 3 alternatif Sekil 5.4’de gosterilmektedir.

= A

Sekil 5.4 : Pilot giizergah i¢in diisiiniilen 3 alternatif.
Bu 3 alternatifin belirlenmesinden sonra bir saha gezisi yapilmis ve diisiliniilen
giizergahlar bisikletle gezilmistir. Proje ekibi 3 gilizergah boyunca bisiklet kullanarak
gbzlemler yapmis ve secim yapmak igin incelemelerde bulunmuslardir. incelemeler
yapilirken hangi yolun bisiklet kullanimina daha uygun oldugu, hangisinde
kullanimin daha fazla olacagi, yol ve arazi kullanimi agisindan hangisinde projenin
daha kolay uygulanabilecegi, hangisinin daha az tepki c¢ekecegi gibi konular
distiniilmiistiir. Saha gezisinden sonra ekip bir araya gelmis ve herkes gezilen
giizergahlarla 1ilgili fikrini belirtmistir. Yapilan konusmalar sonucunda sehir
merkezini kuzey batidaki is ve konut alanlarina baglayan giizergahin pilot olarak

secilmesine karar verilmistir. Segilen giizergah Sekil 5.5’de gosterilmektedir.
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Sekil 5.5 : Sakarya bisiklet projesi icin secilen pilot glizergah.
Pilot giizergahin secilmesiyle birlikte tasarim asamasina gecilecektir. Tasarimlara

baslamadan 6nce giizergah iizerinde veri toplama ¢aligmalar1 yapilmalidir.

5.10 Pilot Giizergah Uzerinde Veri Toplama

Ulagim c¢alismalarinda dogru altyapilarin olusturulabilmesi i¢in gerekli verilerin
toplanmas1 ve analiz edilmesi gereklidir. Pilot gilizergahin se¢ilmesinden sonra
giizergah1 daha iyi tanimak ve tasarimlar Oncesinde gerekli analizleri yapmak igin

bazi veriler toplanmasi gerekir.

Mevcut yol genisliginin yaya-bisiklet ve motorlu tasitlar arasinda adaletli olarak
paylastirilmasi i¢in kullanici sayilarinin ve yoldaki parklanma durumunun bilinmesi
gereklidir. Bu nedenle giizergah iizerinde motorlu arag, bisiklet ve yaya sayimlari
yapilmali, yol istii ve c¢evresindeki parklanmalar belirlenmelidir. Giivenlik
sorunlariin daha iyi anlasilmasi i¢in glizergahtaki ara¢ hizlarinin 6l¢iilmesi ve kaza
cesitlerinin incelenmesine ihtiya¢ vardir. Bunun i¢in hiz etiidii ve seyahat siiresi

Ol¢timleri yapilmali, kaza verileri toplanmalidir.

Ayrica diger ulagim modlar1 ile entegrasyonun saglanmasi igin giizergah ve
cevresindeki toplu tagima hatlar1 incelenmeli, bunun dogrultusunda potansiyel
bisiklet park yerleri arastirilmalidir. Giizergah {izerinde ve c¢evresindeki trafik
sirkiilasyonu da incelenerek bisiklet gilizergahinda dogrusalligi saglamak adina
secenekler degerlendirilmelidir. Bunlar i¢in de bisiklet giizergahi iizerindeki toplu
tasima hatlar1 belirlenmeli, glizergah ve ¢evresinin trafik sirkiilasyonu ve hali hazir

planlar1 ¢ikartilmali ve arazi kullanimiyla ilgili bilgiler toplanmalidir.
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Sakarya’daki pilot gilizergah icin yapilan veri toplama ¢aligmalar1 asagida

anlatilmistir.

5.10.1 Giizergah iizerinde motorlu arag ve bisiklet sayimlari

Gilizergah 6 boliime ayrilarak motorlu arag ve bisiklet sayimlari gergeklestirilmistir.

Boliimler Sekil 5.6’da gosterilmektedir. Sayimlar sabah 07.00-09.00 aras1 ve aksam

17.00-19.00 arasinda yapilmistir.

.

Sekil 5.6 : Pilot giizergah

i

Bolim-6
, e, ¥

n ayrildigt boliimler.

Sabah ve aksam zirve saatler i¢in toplam motorlu ara¢ ve bisiklet sayim sonuglari

Cizelge 5.15’de oOzetlenmistir. Ayrica tabloda motorlu araglarin ve bisikletin

giizergah boyunca trafikteki yiizdeleri de gosterilmektedir.

Cizelge 5.15 : Gilizergah boyunca sabah ve aksam zirve saatlerde trafik hacimleri.

Trafik Sabah Zirve Saat Aksam Zirve Saat
Hacimleri Motorlu araglar Bisiklet Motorlu araglar  Bisiklet
Béliim-1 KY 349 98% 6 2% 454 94% 31 6%
GY 585 92% 51 8% 405 92% 33 8%
Bolim-2 KY 303 88% 40 12% 452 89% 57 11%
GY 546 91% 51 9% 370 90% 41  10%
Bélim-3 KY 364 87% 54 13% 532 94% 33 6%
GY 649 96% 29 4% 584 93% 43 7%
Béliim-4 KY 201 91% 19 9% 357 95% 18 5%
GY 463 95% 22 5% 511 96% 24 4%
Bolim-5* DY 806 97% 22 3% 875 96% 36 4%
Bolim-6* DY 949 98% 20 2% 1122 97% 32 3%
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*Boliim-5 ve 6’da trafik tek yonde akmaktadir. (KY: Kuzey yonii, GY: Giiney yonii,
DY: Dogu yonii)

En yiiksek miktarda motorlu arag¢ trafigi 5. ve 6. boliimlerde gozlenmektedir. Bu
boliimler sehir merkezine en yakin kisimlardir. Giizergahin diger kisimlarinda trafik
hacimlerinin tutarl bir sekilde devam ettigi goriilmektedir. Ayn1 zamanda bisikletin
oransal olarak en diislik oldugu yerlerin de 5. ve 6. boliimler oldugu goriilmektedir.
Sayimlar sirasinda bisikletlilerin  hareketleri de gozlenmistir. Gozlemlerde
bisikletlilerin motorlu arag¢ trafigi yiikseldik¢e ana yollar1 kullanmaktan kag¢indiklari
ve daha giivenli oldugu i¢in yollar1 uzamasina ragmen yan sokaklar tercih ettigi

goriilmistiir. Gozlemler sayimda ¢ikan sonugla uyusmaktadir.

5.10.2 Motorlu araclar hiz ve seyahat siiresi etiitleri

Gilizergah iizerinde akan trafikte otomobille 6l¢iimler yapilmistir. Her yonde 4 tekrar
tamamlanmistir. Olgiim sonuclar1 Cizelge 5.16°da goriilmektedir. Ortalama hiz,
toplam seyahat siiresi boyunca yapilan 6l¢iime gore hesaplanmustir. Serbest akis hizi

ise kavsaklardaki beklemeler yok sayilarak hesaplanmaistir.

Cizelge 5.16 : Seyahat siiresi ve hiz etiitleri.

i Seyahat Ortalama | Serbest akis
Uzunluk (m) | Yon stiresi (sn) | hiz (km/sa) | hiz1 (km/sa)
. KY 101.7 212 77.1
Bolim-1 600 GY 49.8 434 58.0
o KY 67.3 43.9 58.6
Bolim-2 820 GY 45.8 64.5 71.6
o KY 40.0 522 60.8
Bolim-3 >80 GY 453 46.1 59.7
L KY 447 37.4 49.7
Boliim-4 465 GY 413 40.5 52,7
Boliim-5* 250 DY 26.3 342 55.4
Bolim-6* 650 DY 66.8 35.0 416
2750 KY 253.7 39.0 ;
TOPLAM 3600 GY 2753 47.1 ]

*Boliim-5 ve 6°da trafik tek yonde akmaktadir. (KY: Kuzey yonii, GY: Giiney yonii,
DY: Dogu yonii)

Glizergah boyunca hiz limiti 50 km/s olmasina ragmen serbest akis hizlari trafigin
hiz limitlerinin iizerinde aktigim gostermektedir. Ozellikle kuzey kisimlarda yol
genis oldugu, trafik az oldugu ve bir denetleme olmadigi i¢in siiriiciiler hiz limitlerini

ihlal etmektedir. Glizergah boyunca olgiilen yiiksek hizlar, mevcut kosullarin
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bisikletlilerin ara¢ trafigiyle birlikte hareket etmesi i¢in uygun olmadigini
gostermektedir. Trafik hizinin 50 km/s den yiiksek oldugu durumlarda bisikletliler
icin motorlu ara¢ trafiginden fiziksel olarak ayrilmis bir yol yapilmasi
onerilmektedir. Mevcut yol dagiliminin degistirilerek tiim yol kullanicilarina
(motorlu araglar, bisikletliler, yayalar) oransal bir sekilde dagitilmasiyla trafik

hizlarinda diistisler de saglanabilir.

5.10.3 Parklanmalarin belirlenmesi

Giizergah boyunca gezilerek yol {izeri parklanmalarin yapildig1 yerler ve otopark
girisleri harita iizerinde isaretlenmistir. Ornek olarak giizergahin bir béliimii igin

yapilan isaretlemeler Sekil 5.7°de gosterilmistir.

Arac Giris Moktalan ' e - i o
& T
Yol Uzeri Parklanma : =
Konutve isketme Ozel | ¢ i 3 N T
Otopark Girisi = \ f—,g"/‘
Sokak Gins Cikisi : . : T 'A_"’_ s
s AR
\ - s}

Sekil 5.7 : Giizergahin bir boliimiinde parklanmalar.
5.10.4 Toplu tasima hatlarinin belirlenmesi
Belirli noktalarda gilizergah {izerinden gecen 5 hat bulunmaktadir. Bu hatlar ve

ozellikleri Cizelge 5.17°de gosterilmistir.

Cizelge 5.17 : Giizergahi kesen toplu tasima hatlari.

21H/SGK-  24H/Devlet 25/SGK-

Karaman-YD Hast.-Korucuk ~ Ozanlar- Sigorta-  OHO

Seker Ferizli

Hastanesi Aras. Hast. Emirdag
Giinliik sefer sayisi 28 8 9 770 144
Sefer siiresi 30 dk. 50 dk. 50 dk. 35 dk. 45 dk.
Hat uzunlugu 16.5 km 343 km 298km  10.2km ~30km
Zirve saat tek yon 25 7
sefer 51k11g1y I seyahat I seyahat I seyahat seyahat seyahat
Giinliik yolcu sayist 720 360 120 15000 3960
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5.10.5 Seker Fabrikasi calisanlariyla anketler

Pilot giizergahin iizerinde bulunan &nemli noktalardan birisi Seker Fabrikasi’dir.
Fabrika calisanlar arasinda halihazirda bisiklet kullananlar bulunmaktadir ve bisiklet
yolu tamamlandiginda kullanicilarin  6nemli bir kisminin buradan olacag
diisiiniilmektedir. Bu nedenle Seker fabrikasi calisanlarinin bir kismiyla anketler

yapilmistir. Toplamda 54 anket tamamlanmuistir.

IIk olarak katilimcilarin cinsiyet ve yaslar1 sorulmustur. Sonuglar Sekil 5.8°de

gosterilmektedir.
Cinsiyet Yas

70% 61%

60%

50%

40%

30% 26%

2%
o B | | .

16-24 25-40 41-60 +60

Sekil 5.8 : Anket katilimcilarinin cinsiyet ve yas durumlari.

Seker fabrikasinda anket yapilan ¢alisanlarin cinsiyet oranina bakildiginda %81’inin
erkek %19’unun kadin oldugu goriilmektedir. Yas dagilimi incelendiginde %61 ile

en biiyiik kisim 25-40 yas aras1 grup olmaktadir.

Bir sonraki soruda c¢alisanlara fabrikaya gitmek i¢in hangi ulagim tiiriini

kullandiklart sorulmustur. Sonuglar Cizelge 5.18’de gosterilmektedir.

Cizelge 5.18 : Katilimcilarin fabrikaya gidis-gelis i¢in kullandiklar1 ulagim tiirleri.

Toplu tasima % 44 Bisiklet %9
Otomobil % 19 Servis % 6
Yiirtiyerek % 19 Motosiklet % 4

Katilimcilara ise giderken bazi gilinlerde yukarida belirttikleri ulasim tiirii disinda
baska bir ulasim seklini kullanip kullanmadiklar1 da sorulmustur. Katilimeilarin
%631 sadece belirttigi ulasim sekliyle ise gittigini, %37’si ise baz1 glinler baska bir
tiiri kullandigini belirtmistir.
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Ise gitmek icin bisiklet kullanan katilimcilara ulasimlar: sirasinda rahatsiz olduklari
durumlar sorulmustur. Buna gore bisiklet kullananlarin tamami diger araglardan
(araglarin sikigtirmasi, trafik vs.) ve %13°l yol iizerindeki fiziksel engellerden

(bozuk yollar, ¢ukurlar, ¢ali, dal, pislik, vs.) rahatsiz olmaktadir.

Ise gitmek igin bisiklet disindaki ulasim tiirlerini kullanan katilimcilara hangi
durumlar saglanirsa bisikleti tercih edecekleri sorulmustur. Sonuglar Cizelge 5.19°da

gosterilmektedir.

Cizelge 5.19 : Katilimcilarin hangi durumda bisiklet ulagimini tercih edeceklerini
gosteren tablo.

Bisiklet yolu yapilirsa 20 Bisiklet park yerleri yapilirsa 4
Giivenlik saglanirsa 16 Bisiklet z;a}]f;llli ;gaéncelikli 2

Ev — is konumu yakin olursa 7 Dabha iyi bisiklet sahibi olursam 2
Yol diizenlemeleri yapilirsa 4 Toplu tasima fiyatlar: artarsa 2
Higbir sekilde diistinmiiyorum 45

Katilimeilarin % 45’1 higbir sekilde bisiklet kullanmayacaklarin1 sdylemislerdir,
fakat % 55’lik ¢ogunluk kisim bir takim sartlar saglandigi takdirde ulasimlarinda

bisikleti tercih edeceklerini belirtmislerdir.

5.10.6 Diger veriler

Glizergah lizerinde ve cevresinde bisikletlilerin gegirdigi kazalarin verisi Emniyet
Miidiirliigii’nden istenmis ve kaza noktalar1 harita iizerinde isaretlenmistir. Isaretli

harita Sekil 5.9°da gosterilmektedir.

amEs RoERkE
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Belediyenin projesinden ayr1 olarak, bu tez ¢aligmasi i¢in emniyetten alinan verilerle
bisikletliler i¢in detayli bir kaza analizi de yapilmistir. Kaza analizi proje siirecinden

ayr1 bir ¢calisma oldugu i¢in ayr1 bir boliim olarak 6. boliimde anlatilmistir.

Ayrica gilizergah boyunca ve paralel hatlarda trafik sirkiilasyon semalari
olusturulmus ve hali hazir planlar1 cikartilmigtir. Gilizergah boyunca gozlem

yapilarak giizergahtaki arazi kullanimu ile ilgili bilgi toplanmustir.

5.11 Pilot Giizergahin Analizi

Tim veri toplama g¢alismalar1 tamamlandiktan sonra, eldeki bilgiler kullanilarak
giizergahin fonksiyon, sekil ve kullanim 6zelliklerine gore analizi yapilmalidir. Bu
ozellikler incelenirken yolun kimler tarafindan kullanildigina, nasil ve ne amacla

kullanildigina ve yolun mevcut sekil ve tasarimina bakilir.

Bir yolun fonksiyonu, o yolun ne amagla kullanildigiyla, isleviyle ilgilidir. Genel
olarak bir yolun sahip olabilecegi iki ¢esit fonksiyon vardir: Erigsim fonksiyonu ve
akig fonksiyonu. Bir yolun erisim fonksiyonunun olmasi, ulagim araglarinin o yolu,
yol iizerinde bulunan konut, ticari ve sosyal alanlara erismek amaciyla kullandigini
gostermektedir. Bir yolun akis fonksiyonunun bulunmasi ise, ulasim araglarinin o
yolu, varacaklart noktaya ulasirken gecis amagl kullandigini gostermektedir. Sadece
erisim veya sadece akis fonksiyonu olan yollar bulunsa da genel olarak yollarin

biiyiik kism1 her iki fonksiyona da sahiptir.

Yolun kullanim o&zellikleri o yolu hangi yol kullanicilarimin nasil kullandigiyla
ilgilidir. Yolu kullanan motorlu ve motorsuz ulasim araglari, trafik hizlan,
parklanmalarin durumu, yayalarin kullanimi gibi durumlar bu 6zelligin altinda

incelenmektedir. Ayrica arazi kullaniminin durumu da yolun kullanimini belirler.

Yolun sekli ise o yolun fiziksel 6zellikleriyle ilgilidir. Yolun genisligi, tasarimi, serit
genislikleri, kaldirim genislikleri, yol levha ve isaretlemeleri gibi durumlar bu

0zelligin altinda incelenmektedir.

Yolun fonksiyon, sekil ve kullanim 6zellikleri birbiriyle baglantilidir ve birbirini
etkilemektedir. Bir yolun sekli o yolun kullanimi {izerinde etkilidir. Arazi kullanimi

yolun fonksiyonunu belirlemekte 6nemlidir.
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Sakarya projesinde pilot gilizergah farkli boliimlere ayrilarak fonksiyon, sekil ve
kullanim 6zelliklerine gore incelenmistir. Veri toplama ¢aligmasi sirasinda 6 boliime
ayrilan giizergahin analizleri de ayn1 6 béliim seklinde yapilmistir (Sekil 7.6). Ornek

olarak Boliim-3 i¢in yapilan analiz ¢alismasi1 Cizelge 5.20°de gosterilmektedir.

Cizelge 5.20 : Pilot giizergah Boliim-3’{in analizi.

Fonksiyon

» Sehrin kuzeyini sehir merkezine ve giineye baglayan yol, akis fonksiyonu
baskin

* Yolun bazi boliimlerinde erisim fonksiyonu var - Stadyum, cami, lise, az
sayida diikkan.

Sekil

* Yolun gilineyi: her 2 yonde 2 arag seridi, 1 bisiklet seridi var, yol fazla genis
degil

= Bisiklet seridinin isaretlemeleri bazi yerlerde yok olmus

= Stadyumun yaninda genis bir kaldirim var

= Kuzeye dogru gittikce yol genisligi artiyor

= Orta refiij yolun tam merkezinde degil

* Yoldaki hiz limiti 30 km/sa, fakat trafik hizi bunun ¢ok iizerinde. Yol tasarimi
hiz yapmaya uygun, hiz limitiyle bagdasan bir tasarim yok

Kullanim

= Motorlu ara¢ sayimlar1 — kuzey yonde: Sabah — 364 arag/sa, Aksam — 532
arag/sa

* Motorlu ara¢ sayimlar1 — gliney yonde: Sabah — 649 arag/sa, Aksam — 584
arag/sa

= Bisiklet sayimlar1 — kuzey yonde: Sabah — 54 bisikletli/sa, Aksam — 33
bisikletli/sa

= Bisiklet sayimlar1 — giiney yonde: Sabah — 29 bisikletli/sa, Aksam — 43
bisikletli/sa

» Trafik hizlan yiiksek: 60 km/sa

= Yaya sayis1 az, belirli bolgeler disinda fazla yaya kullanimi yok

= Kuzeyde bulunan cami nedeniyle oradaki kavsakta zaman zaman trafik ve park
yogunlugu olabiliyor (6zellikle cenazelerde), ayn1 sekilde mag giinleri stadyum
cevresinde trafik ve parklanmada yogunluk oluyor.

= Bazi bisikletler yolda kendilerini giivende hissetmedikleri i¢in kaldirimdan
gidiyor

Sorunlar

= Giivenlik: Lisenin 6niinden gelen yan yol hem bisikletliler hem de tiim yol
kullanicilar i¢in tehlike olusturuyor (ana yola girerken yiiksek hizlar)

= Giivenlik: Lisenin civarinda isaretlemeler belirgin degil

Boliim-3 i¢in ornek olarak gosterilen calisma tiim giizergah boliimleri i¢in yapilmis
ve analizler tamamlanmistir. Bu analizler boliimlerin ve kavsaklarin tasarimi

sirasinda kullanilmastir.
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5.12 Pilot Giizergahin Tasarim

Glizergah iizerinde yapilan tiim c¢aligmalar sonucunda toplanan verilere ve yapilan
analizlere dayanarak gilizergah tasarimi yapilmalidir. Tasarim yapilirken dikkate
alinmasi gereken bir takim geometrik 6zellikler ve standartlar bulunmaktadir. Ayrica
bisiklet ulagimi i¢in kullanilabilecek farkli tasarim ve uygulama alternatifleri de

bulunmaktadir. Bu kisimda tasarimla ilgili 6zellikler anlatilacaktir.

5.12.1 Tasarim secenekleri

Bisikletlerin yolu herhangi bir 6ncelik ve ayricalik olmadan motorlu araglarla birlikte
karigik trafik icinde kullanmas1 durumundan, bisikletlerin motorlu tasit trafiginden ve
yayalardan tamamen ayrildig1 bir yol iizerinde yolculuk yapmalarini saglayan fiziksel
ayrimli duruma kadar farkli sekil ve 6zelliklerde tasarim secenekleri bulunmaktadir

(CROW, 2006).

5.12.1.1 Kansik trafik

Bisikletin motorlu araclarla birlikte ayni trafigin i¢inde hareket ettigi, bisikletlilere
yonelik herhangi bir diizenlemenin bulunmadig1 secenektir. Bisikletliler, hiz, agirlik,
manevra kabiliyeti gibi acilardan kendilerinden ¢ok farkli 6zelliklere sahip olan
motorlu araclarla ayn1 alan1 paylasmakta, bu durum gilivenlik agisindan sorun
yaratmaktadir. Ozellikle motorlu ara¢ hiz ve yogunlugunun arttii yerlerde bu
segenek bisikletliler i¢in tehlikeli olmaktadir. Bu nedenle bu segenek i¢in en 6nemli
konu motorlu arag trafik yogunlugunun ve hizlarinin simirlandiriimasidir. Ozellikle
konut alanlarmin yogun oldugu yerlerde kullanilabilir Yerlesim yerlerinde bu
secenegin kullanilacag: alanlar i¢in motorlu ara¢ hizlarinin 30 km/saate indirilmesi
gerekir. Hiz1 diistirmek i¢in sadece yasal bir hiz limiti koymak yeterli olmamakta,
insanlar bu limitlere uymamaktadir. Bu nedenle bir takim diizenlemeler yapmak
gerekir. Yol kesitinin daraltilmasi ve karisik trafik i¢in ayrilan genisligin azaltilmasi
etkili bir yontemdir. Bir bagka secenek olarak yola c¢esitli hiz kesicilerin konulmasi

da hiz1 diistirecektir.

5.12.1.2 Tercihli / Genisletilmis trafik seritleri

Bisiklet kullanimi yiiksek olan ve bisikletlilere 6zel diizenleme yapilmasi gereken

yerlerde bisiklet seridi veya yolu yapmaya yeterli alan bulunmadigi durumlarda bu
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secenek kullanilabilir. Karigik trafik ve bisiklet seridi secenekleri arasindaki bir
secenektir. Bu segenekte karisik trafigin aktigi yol {lizerinde, genellikle sag seritte,
seridin genigligi arttirilarak ve yatay ve diisey isaretlemelerle bisikletlilere bu seridi
kullanmalar1 bildirilir. Bisiklet seritlerinden farkli olarak bu seritler motorlu arag
trafigine de agiktir. Genel olarak bu secenek karisik trafikte bisikletlilerin varligina
dikkat ¢cekmeye ve diger yol kullanicilarinin davraniglarini etkilemeye calisan bir
tasarim segenegidir. Fiziksel ve gorsel Ozellikleri kullanarak bisikletlilerin
gorliniirliigiinii  arttirmaya ve yol kullanicilarinin  bisikletlilere dikkat etmesini

saglamaya ¢alismakta ve bdylece bisikletlilerin glivenligini arttirmaktadir.

5.12.1.3 Bisiklet seritleri

Bisiklet seritleri, yol platformunun bir bdliimiiniin yasal olarak bisikletlilerin
kullanimina ayrilmasiyla olusmaktadir. Yol ¢izgisi, isaretlemeler veya bazen farkl
renk ve Ozellikteki kaplama malzemesi ile belirtilir. Motorlu araglarin bisiklet
seritleri iizerinde hareketi veya park etmesi yasaktir. Genellikle yolun sag tarafinda,

yol platformu ile yaya kaldirim1 arasinda planlanmaktadir.

Hizli, kolay ve diisilk maliyetli bir ¢6ziim olmasi ve bisiklet yollar1 kadar alan
kaplamamas1 nedeniyle ozellikle kenti¢i alanlarda mevcut yollara uygulanmasi
kolaydir. Fakat bu segenekte bisikletliler motorlu arag trafiginden fiziksel olarak ayri
olmadiklari i¢in giivenlik acisindan problem yasanabilir. Bisiklet seritlerinin genisligi
minimum 1.5m olmalidir, genisligin daha fazla olmasi giivenligi ve rahathig
arttiracaktir. Ayrica giivenlik agisindan bisiklet seridiyle motorlu arag seridi arasinda

bir emniyet mesafesi birakilmalidir.

Fiziksel bir ayrimin olmamasinin getirebilecegi bir baska sorun da motorlu araglarin
kural ihlali yaparak bisiklet seridine girmesidir. Ozellikle bisiklet kiiltiiriiniin ¢ok
yaygin olmadig sehirlerde motorlu arag¢ kullanicilari, bisiklet seritlerini kullanabilir

veya bisiklet seridine park edebilirler.

Yol boyunca motorlu araglarin park etmesine izin verilen caddelerde bisiklet seritleri
iki farkli sekilde diizenlenebilir: Ilk sekil bisiklet seridinin akan trafigin saginda,
trafik seridi ile park seridi arasinda diizenlenmesi, ikinci sekil ise bisiklet seridinin
park seridi ile kaldirim arasinda diizenlenmesidir. Birinci uygulamada park seridine
giren ve cikan her arag, bisiklet seridini kesmekte, ayrica park etmis araglar

bisikletlilerin yan yollardan ¢ikan araglar1 ve kaldirimdan inen yayalar1 gérmelerini
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zorlastirmaktadir. Ikinci uygulamada ise park eden araglar bisiklet seridinin
kesmemekte ancak, park eden araglarin kapilarinin olusturdugu tehlike artmaktadir.
Ayrica park eden araglar, bisikletlerin seride giris-¢ikislarin1 engellemekte ve sola
donen Dbisikletlerin motorlu tasit siirliciileri tarafindan fark edilmelerini

zorlagtirmaktadir.

5.12.1.4 Bisiklet sokaklari

Bisiklet sokaklari, son yillarda 6zellikle Avrupa’da uygulanmaya baglanmis bir
secenektir. Karisik trafige acik olan bu secenekte yolun tasarimi bisikletlilere
ayricalik taniyacak ve motorlu araglarin kullanimini en aza indirecek sekilde
yaptlmistir. Bu yollarda gecis Ustinliigii ve Oncelikler bisikletlilere aittir. Yol
kaplamasi ve isaretlemeler bisikletlilere yonelik olarak yapilmistir. Motorlu araglarin
30 km/saatlik hiz limitini agsmas1 ve yol lizerinde park etmesi yasaktir. Motorlu
araglarin bu yolu yalnizca yol iizerinde bulunan hedef noktalarina ulagsmak igin
kullanmasi1 saglanmaktadir. Bu diizenlemelerle s6z konusu yol kesimi bisikletler i¢in
ana koridor olarak gelistirilmekte, ancak motorlu tasitlar i¢in sadece o yol iizerindeki
binalara giris ¢ikis yapacak bir erisim yolu haline getirilmektedir. Bisikletler i¢in bir
ana bulvar haline gelen yolda, bisikletler karisik trafik i¢cinde bulunmalarina ragmen

oncelikli ve ayricalikli olmaktadir.

5.12.1.5 Bisiklet yollar1

Motorlu tasit trafiginden ve yayalardan fiziksel olarak ayrilarak sadece bisikletlerin
kullanimi i¢in diizenlenmis segenektir. Bisiklet yollari, bisikletler i¢in tam koruma ve
ayricalik saglamakta, diger trafikle olabildigince az kesisme yaparak siirekli,
kesintisiz ve giivenli siiriis ortami yaratmaktadir. Yiiksek hizli ve yogun motorlu arag¢

trafiginin oldugu yerler i¢in uygun bir ¢éztiimdiir.

Bisiklet yolunun tek yonlii veya iki yonlii olmasi durumuna gore yatay ve diisey
isaretlemeler yapilmalidir. Tek yonlii bisiklet yolu i¢in minimum genislik 1.5 m, iki
yonli icin 2.5 m’dir. Fakat bisikletlilerin yolda birbirlerine ge¢meleri i¢in gereken
mesafeler, konforlu bir siiriis i¢in yol kenarindan olan uzakliklar da diistiniildiiglinde
ideal genislik tek yonlii yollar i¢in 2 m, ¢ift yonlii yollar i¢in 3 m olmaktadir. Bisiklet
yolu asfalt veya beton kaplanabilir, renkli kaplama yapilarak gorsel ayrim

saglanabilir.
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Fiziksel ayrim i¢in, motorlu ara¢ yoluyla bisiklet yolu arasinda yatay ve/veya diisey
bir mesafe olmalidir. Fiziksel ayrim i¢in ¢ok farkli genisliklerde ve sekillerde
segenekler kullanilabilir. Genel olarak yatay ayrimim minimum 0.5m olmasi kabul
gormektedir. Fiziksel ayrim i¢in yesil bant, bariyer, refiij gibi g¢esitli alternatifler
bulunmaktadir. Alanin yeterli olmadigi durumlarda bordiirler kullanilarak fiziksel

ayrim yapilabilir.

Bisiklet yolu, kavsaklar arasinda bisikletliler icin giivenli ve konforlu bir siiriis
saglasa da kavsak noktalarinda tehlikeli durumlar olugsmaktadir. Birbirilerinden ayr1
ve hizli bir sekilde akan motorlu ara¢ ve bisiklet trafikleri kavsak ve gecis

noktalarinda kars1 karsiya gelmekte ve bu durum kaza riskini arttirmaktadir.

Ayrica bisiklet yollarinin fazla alan kaplamasi nedeniyle 6zellikle kent merkezlerinde

uygulamasi zor olmaktadir.

5.12.2 Tasarim kriterleri

Bisiklet yollarinin planlanmasi agamasinda uyulmasi gereken tasarim kriterleri
literatiirdeki caligsmalardan faydalanilarak (CROW, 2006; Uz ve Karagahin, 2004)
anlatilacaktir. Tiirkiye’de bisiklet yolu planlanmasina yonelik kapsamli bir standart
geligtirilmemistir. TSE’ nin konu ile ilgili 6ngordiigii baz1 standartlar (TS 10839, TS
11782, TS 9826 ve TS 7249) bulunsa da bunlar yetersiz kalmaktadir. Bazi Avrupa
iilkelerinde ve ABD’de arastirmalar sonucunda iilke kosullarina gore standartlar
olusturulmustur. Ozellikle AASHTO’nun gelistirmis oldugu standartlar olduk¢a

ayrintilidir.

Bisiklet yolu planlamasi ile karayolu planlamasi arasinda yatay donemeg, goris
mesafeleri ve isaretlemeler gibi kriterler agisindan bazi benzerlikler vardir. Diger
yandan yatay ve diisey ac¢iklik gereksinimi, boyuna egim ve kaplama yapis1 gibi bazi
Ozellikler agisindan bisiklet karakteristikleri motorlu araglardan farklidir. Tasarim
yapilirken bu benzerlik ve farkliliklar diisiiniilmeli ve bunlarin bisiklet altyapi

tasarimini nasil etkileyecegi bilinmelidir.

Bisiklet altyapilar1 tasarlanirken bisiklet hizim1 diistinmek gerekir. Bir bisiklet
seyahatinin hizi, bisiklet tipine ve durumuna, bisiklet yolunun durumuna, yerine ve
egimine, riizgar hizina ve yoniine, bisiklet yolundaki trafik yogunluguna ve bisiklet
siriictistiniin  fiziksel kondisyonuna baghdir. Normal bir bisiklet kullanicisinin

ortalama hiz1 15-18 km/saattir, daha usta siiriiciiler i¢cin bu hiz degeri yiikselebilir.
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Bisiklet yollarinin tasariminda, bisiklet siiriiciileri tarafindan yapilabilecek en yiiksek
hiz secilmelidir. Genellikle tasarim hizi kaplamali yollar i¢in 30 km/sa olarak alinir.
Bisiklet yolu kaplamasiz oldugunda kullanicilar daha yavas siirme egilimindedirler.
Bu nedenle, kaplamasiz bisiklet yollarinda daha diisiik bir tasarim hizi (25 km/sa)
kullanilabilir. Bisikletlerin kaplamasiz yiizeylerde patinaj yapma olasiliklar ytliksek

oldugundan yatay donemeg tasariminda siirtiinme katsayilar diisiik tutulmalidir.

Bisiklet altyapilar bisikletlilere beklenmedik bir engelle karsilastiklarinda kontrollii
sekilde durmasini saglayacak goriis ve durus mesafesine gore tasarlanmalidir. Bu
mesafeler, kullanicinin reaksiyon siiresinin, bisiklet hizinin, bisikletin fren
kabiliyetinin ve kaplama ile bisiklet lastigi arasindaki siirtinme katsayisinin bir

fonksiyonudur. Ayrica hava sartlarinin da etkisi diisiiniilmelidir.

Bisiklet yollarinda uygulanacak dénemecg yarigapi, yol yilizeyi enine egiminin
(dever), bisiklet lastigi ile kaplama arasindaki siirtiinme katsayisinin ve bisiklet
hizinin bir fonksiyonudur. Cogu bisiklet yolu uygulamalarinda dever miktar1 % 2-5
arasinda degigmektedir. Minimum %?2’lik dever hem insaatinin kolay olmas1 hem de
drenaj kosullar1 i¢in uygundur. Deverin % 5’lik degeri agsmasi durumunda dénemeg
icinde duran veya yavas hareket eden bisikletliler i¢in donemecin igine dogru kayma

ve devrilme tehlikesi belirir, bu nedenle bu deger agilmamalidir.

Bisiklet kullanim1 tamamen beden giicliyle gerceklestirildigi i¢in uzun ve dik egimli
yollar kullanicilar i¢in yorucu olmakta ve kullanim oranini diisiirmektedir. Bisiklet
yollart i¢in Onerilen maksimum boyuna egim %5’tir. Siirekliligi olan ve ¢ok uzun
mesafede devam eden boyuna egimler %2-3 ile siirlandirilmalidir. 150 m’ye kadar
olan kisa boliimlerde %5’1 asan daha dik egimler kabul edilebilir. Dik egimle
gecilmesi gereken durumlarda proje hizi azaltilmali ve bisiklet yolu genisligi
arttirtlarak bisikletlilere ekstra manevra yapabilecekleri alan birakilmalidir. Egimler
ve egimler i¢cin Onerilen maksimum uzunluklar Cizelge 5.21°de gosterilmektedir

(AASHTO, 1999).

Cizelge 5.21 : Egim — mesafe tablosu.

Egim Qnerilen Egim Qnerilen
maksimum uzunluk maksimum uzunluk

%5-6 240 m %9 60 m

% 7 120 m % 10 30 m

% 8 90 m >% 11 15m
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5.12.3 Sakarya pilot giizergahin tasarimmi

Glizergah iizerinde yapilan tiim caligmalar sonucunda toplanan veriler ve yapilan
analizler baz alinarak ekip tarafindan pilot giizergahin tasarim c¢alismalarina
baslanmistir. Tasarimlar yapilirken temel geometrik 6zelliklere ve standartlara dikkat
edilmis, yol kesitinin durumuna gore fiziksel ayrimli bisiklet yolu, bisiklet seridi,

karigik trafik gibi farkl alternatiflerden en uygun olani se¢ilmeye ¢alisiimistir.

Genel olarak giizergah boyunca ara¢ hizlar1 yiiksek oldugu icin, bisikletlilerin
giivenligi acisindan gilizergahin biiyiik kisminda fiziksel ayrimlhi bisiklet yolu
yapilmasi tercih edilmistir. Ayrica motorlu ara¢ kullanicilarinin trafikte bisikletlilere
ve bisiklet seritlerine heniiz aligkin olmamasi nedeniyle fiziksel ayrimin olmadigi
seritler yapildig: takdirde, motorlu ara¢ kullanicilarinin bu seritleri hareket veya park
amagh olarak kullanacag: diisiiniilmektedir. Fakat yine de yol genisliginin uygun
olmadig1 ve fiziksel ayrimli yol yapmaya el vermedigi boliimlerde bisiklet seridi
yapilmasi veya bisikletlilerin arag¢ trafigiyle birlikte hareket etmesi tercihlerinde

bulunulmustur.

Giizergahin genelinde, bisiklet yolu, yolun her iki tarafinda tek yonlii ve tek seritli
olarak tasarlanmis ve genislik olarak minimum genisligin biraz tizerinde, 1.75-1.80
m sec¢ilmigtir. Sadece glizergahin sehir merkezine en yakin olan trafigin tek yonlii
aktig1 son kisimda (Boliim 5 ve 6) bisiklet yolu, yolun tek tarafinda iki yonlii olarak
tasarlanmis ve yol genisligi 2.75m olarak segilmistir. Fiziksel ayrimin genisligi genel

olarak tiim glizergah boyunca 0.5 m olarak tutulmustur.

Tasarimlarda bisikletlilerin giivenligi ve konforu 6n planda tutulmus fakat en biiyiik
kisitlama olan ekonomik kisitlara da dikkat edilmistir. Projenin uygulanmasinda en
onemli faktdrlerden bir de proje maliyetidir. Bu nedenle tasarimin hem modern ve
givenli hem de diisiik maliyet ¢ikartacak sekilde yapilmasi istenmistir.
Kamulastirma maliyetlerinden kaginilmig, yolun miimkiin oldugunca mevcut yap1
icinde uygulanabilmesi amac¢lanmistir. Tasarimlar yoneticilerin degerlendirmelerine

gore birkag kere degistirilmis ve son halini almistir.

Yapilan tasarim i¢in kesit 6rnekleri Sekil 5.10°da gosterilmektedir.
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Sekil 5.10 : Sakarya’da yapilan tasarim i¢in yol kesit drnekleri.

5.13 iletisim Cahsmalar:

Planlama ve tasarim bisikletle biitlinlesik ulasim icin 6nemli adimlardan ikisidir.
Ancak projenin basariya ulasabilmesi i¢in tek basina yeterli degildir. Projenin
basartya ulagmasi i¢in diger adimlar kadar 6nemli bir nokta da iletisim stratejilerinin
olusturulmasidir (Wittink, 2009). Sakarya’da da bisiklet projesi i¢in bir takim

iletisim calismalar1 yapilmistir.

5.13.1 Paydas analizi

Iletisim stratejisinin olusturulmasinda ilk adim paydaslarin belirlenmesidir. Paydas
analiziyle projenin paydaglarinin kimler oldugu, projenin ortagt mi, muhalifi mi,
destekcisi mi olacaklar1 ya da tarafsiz mi1 kalacaklari, ne kadar olumlu veya olumsuz

tepki gosterecekleri ve etki gii¢lerinin ne kadar yiiksek oldugu belirlenir.

Paydas analizi tablosu Sekil 5.10°da gosterilmektedir.
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Sekil 5.11 : Paydas analizi tablosu.

Proje i¢in belirlenen paydaslar, paydas analizi tablosu iizerine, projeye karst olan
tutumlar1 ve etki giiclerine gore yerlestirilirler. Projeye karsi tutumu olumlu olan ve
etki gilicleri yiiksek paydaslar projenin ortaklari olarak goriilir. Bu gruptaki

paydaslarla projenin basarisi i¢in isbirligi yapilmalidir.

Projeye karst tutumu olumsuz olan ve etki giigleri yiiksek paydaslar projenin
muhalifleri olarak goriiliir. Bu gruptaki paydaslarla goriismeler yapilarak onlari
projeye dahil etmek gerekir, fakat bu dahil etme siirecinde ya projeye karsi tutumlari
olumluya c¢evrilerek ortaklar grubuna ge¢cmeleri ya da tutumlart degistirilemiyorsa

etki glicleri azaltilarak tarafsizlar grubuna ge¢cmeleri icin ¢alisilmalidir.

Projeye karsi tutumu olumlu olan fakat etki ve yaptirim giicii az olan paydaslar
projenin destekgileri olarak goriiliir. Projenin basarisi i¢in bu gruptaki paydaslardan
faydalanmak gerekir, ayrica etki gliglerinin artarak ortaklar grubuna gegmeleri igin

caligilmalidir.

Projeye karsi tutumu olumsuz olan fakat etki ve yaptirim giicii az olan paydaslar
tarafsizlar olarak goriiliir. Bu gruptaki paydaslari projeyle ilgili bilgilendirerek
projeye karsi tutumlarinin olumluya cevrilmesi gerekir, boylece once destekciler

sonra da etki giiglerinin aratarak ortaklar grubuna ge¢meleri icin ¢aligilmalidir.

Sakarya projesi i¢in paydas analizinin sonuglar1 Sekil 5.11°de gosterilmektedir.
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Sekil 5.12 : Sakarya bisiklet projesi paydas analizi.
5.13.2 Iletisim plam

Projenin basarili olabilmesi ve dogru tanitilabilmesi i¢in bir iletisim planm
hazirlanmalidir. Bu plan hazirlanirken paydas analizinden c¢ikan sonuglar da
kullanilmalidir. Analizde belirlenen paydaslarla, bulunduklar1 gruba goére hazirlik
yapilarak toplanti ve goriismeler yapilmalidir. Burada amag projenin uygulanmasinda
sorun Yyaratabilecek durumlara Onceden tedbir almak ve proje ortaklar ve

destekgilerini de proje siirecine dahil etmektir.

Sonraki adimda projenin ve genel anlamda bisiklet ulagiminin tanitimi igin
kampanyalar diizenlenmeli ve toplumda bisiklete karst olumlu bir imaj olusmasi i¢in
calisiimalidir. Halkin bilinglendirilmesi ve bisiklet kullaniminin arttirilmasi igin

cesitli calismalar yapilmalidir.

Sakarya projesi icin de bir eylem plani hazirlanmistir. Buna gore:

e Paydas analiziyle belirlenen paydaslarin irtibat bilgilerinin toplanmasi
e Paydagslarla toplantilar yapilmasi

o Projenin basarisinit etkileyecek ve yonlendirecek kilit paydaslardan randevu
alinarak proje tanitiminin yapilmasi, destekleyici paydaslarla ortak kamuoyu
bilinglendirme ¢aligmalarinin yiiriitiilmesi, projeyi olumsuz etkileyecek
olanlarla ayr1 ayr1 goriisme yapilarak projenin anlatilmast ve diizenli

bilgilendirme yapilmasi
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Basin, kamu kuruluglar1 ve halka yonelik proje sunumlarinin hazirlanmasi

Sivil toplum kuruluslariyla ortak caligmalar yapilmasi ve bisikletle ilgili

etkinlikler diizenlenmesi
Proje ilerledik¢e basina diizenli olarak bilgilendirme yapilmasi

Brosiir dagitimi, afis ve billboardlarla goriiniirliik faaliyetlerinin yiiriitiilmesi ve

projenin tanitiminin yapilmasi

Bu iletisim plan1 ¢ergevesinde ilk olarak paydaslarla toplantilar yapilmistir. Bu

toplantilarda paydaslarin projeyle ilgili fikirleri alinmig ve projeye nasil destek

olabilecekleri arastirilmigtir. Sonraki adim olarak da halkin projeyle ilgili

bilgilendirilmesi ve bisikletle ulasimin tanitimi i¢in etkinlik planlar1 yapilmistir:

Sakarya Kent Konseyi’nin destegiyle, bisiklet yolu giizergahinin halka tanitilmasi

amactyla giizergah lizerinde bir bisiklet gezisi veya yaris1 diizenlenmesi

Cark deresi kenarinda ve Kentpark’in i¢inde bir cumartesi veya pazar giinii halka
acik bir bisiklet senligi diizenlenmesi; bu senlikte bisiklet gosterileri yapilmasi,
kiigiik oyun ve yarigsmalar yapip 6diil olarak bisiklet aksesuarlari dagitilmasi,
bisikletle ilgili fotograf sergileri gibi etkinliklerle halkin bisiklete olan ilgisinin

arttirilmasi, bir tarafta da projenin tanitilmasi

Trafik Platformu (TRAP) ile ortak c¢alisma yapilarak trafikte bisiklet konusunda

halkin bilinglendirilmesi i¢in egitim seminerleri yapilmasi

Sakarya’nin kardes sehri Delft’le goriisiilerek proje ve etkinlikler i¢in Oneri ve

destek alinmasi, ortak etkinlik diizenlenmesi

Okul miidiirleri ile gorisiilerek okullara bisiklet parklarinin yapilmasi, beden
egitimi derslerinde bisiklet kullanma egitiminin verilmesi, pilot gilizergah

civarindaki okullarda 6grencilerin okula bisikletle gidis-gelisinin tesvik edilmesi
Miiftiiliikle goriistilerek cami avlularina bisiklet parklarinin yapilmasi

Mahalle muhtarlariyla goriiserek her mahalledeki 6nemli varis noktalarina bisiklet

parklar1 yapilmasi

Ortak ve destekg¢i kuruluslarin projeyi destekleyecek basin agiklamalar1 yapmasi

68



6. SAKARYA’DA BISIKLET ULASIMI iLE iLGILI ANALIZLER

Bu boliimde bisiklet ulasimiyla ilgili yapilan iki ¢alisma anlatilacaktir. {lk calisma
bisikletliler i¢in yol giivenligi ve kaza analizidir. Sakarya’nin 3 senelik trafik kaza
verileri iginden bisikletlileri igeren kazalar incelenmis ve degerlendirilmistir. ikinci
caligma ise fiziksel aktivite ve HEAT calismasidir. Diinya Saglik Orgiitii tarafindan
gelistirilen HEAT aract kullanilarak Sakarya’da planlanan yol i¢in, bisiklet

kullaniminin saglik agisindan getirdigi faydanin ekonomik degeri hesaplanmistir.

6.1 Bisikletliler i¢in Yol Giivenligi ve Kaza Analizi

Motorlu ara¢ kullaniminin hizla artmasi, fakat buna karsin ulasim sistemlerinin ve
yol kullanicilarinin bu artisga hazir olmamasi diinya iizerinde kaza oranlarimi
arttirmigtir. Trafik kazalarindan kaynaklanan yaralanma ve oliimlerin sayis1 diinya
tizerinde giderek biiyliyen ve kotiilesen bir problem haline gelmistir. Diinya Saglik
Orgiitii’niin verilerine gore, diinya iizerinde her yil yaklasik 1.2 milyon insan trafik
kazalarinda hayatin1 kaybetmekte, 50 milyona yakin insan ise yaralanmaktadir
(WHO, 2004). Geng niifus acisindan durum daha da koétiidiir. Diinyada 10-24 yas
aras1 niifusun 6liim nedenleri arasinda trafik kazalar birinci sirada gelmektedir. Her
sene 25 yasin altinda yaklasik 400,000 insan trafik kazalarinda hayatin1 kaybetmekte,
milyonlarcasi ise yaralanmaktadir (WHO, 2007).

Mevcut artis oranlarinin ayni sekilde devam etmesi durumunda, 2000 ile 2020 yillar
arasinda diinyada trafik 6liim ve yaralanmalariin %65 artacagi ongoriilmektedir
(Kopits ve Cropper, 2003). Fakat 6zellikle Cin, Hindistan, Brezilya gibi gelismekte
olan llkelerde arag¢ sahipligindeki hizli artis nedeniyle, kazalardaki artisin daha da
kotiiye gidecegi diisiiniilmektedir Diinya Saglik Orgiitii, 2030°da, trafik kazalarmin
diinyada erken Oliim sebepleri arasinda AIDS, tiiberkiiloz, kanser gibi sebepleri

gecerek besinci siraya gelecegini diisiinmektedir (WHO, 2009).

Trafik kaza riskini etkileyen pek cok faktér vardir. Ornegin ulasim altyapisinin

tasariminin kazalar tizerinde onemli bir etkisi bulunmaktadir. Serit genisligi, kavsak
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geometrisi, doniis hareketleri, sinyal fazlari, yolda refiijiin olmas1 gibi faktdrlerin
trafik kazalarinin sayisin1 6nemli bir sekilde etkiledigi bilinmektedir. Bunun disinda
kullanic1 davranislari, arag teknolojisi gibi faktorler de kaza riskini etkiler (Elbeyli ve

Kocaman, 2011).

Tiim diinyada motorlu araclar1 iceren trafik kazalarmma baktigimizda, yaya ve
bisikletlilerin ara¢ kullanicilarina gore daha ¢ok yaralandigi ve dldiigii goriillmektedir
(Nantulya ve Reich, 2002). Bu durum daha fazla insanin yiiridiigii veya bisiklete
bindigi yerlerde yaralanma sayilarinin artacagi sonucunu diisiindiirebilir. Fakat
Jacobsen’in (2003) yaptig1 bir ¢alisma; daha fazla insan yiiridiigli veya bisiklet
bindiginde, bir motorlu ara¢ kullanicisinin bir insana ¢arpma olasiligmin diistiiglini
gostermektedir. Bisiklet kullanimiyla kazalar arasindaki iligkiyi gdsteren bir grafik
de Sekil 6.1°de verilmistir. Bu tabloda Avrupa’nin farkli iilkelerinde kisi basina
giinliik bisiklet kullanim miktar1 ile her 100 milyon km icin 6len bisikletli sayist

arasindaki iliski goriilmektedir (Fietsbraad, 2006).

Olen bisikletli sayisi

(her 100 milyon km icin)
1=

Italya

10

8 Avusturya

Ingiltere

6 Finlandiya

4

2

Hollanda
& rE — Kisi basina giinliik

0 1 5 3 bisiklet-km

Sekil 6.1 : Avrupa iilkelerinde bisiklet kullanim miktari ile 6len bisikletli say1st
arasindaki iligki.

Grafik, daha fazla bisiklet kullanim1 olan iilkelerde bisikletliler i¢in riskin daha
diisiik oldugunu net bir sekilde gostermektedir.

Ulasim politikalarinin motorlu ara¢ odakli oldugu ABD’de meydana gelen kazalarda,
arag-km basina dlen yaya sayisi, 6len ara¢ yolcusu sayisinin 36 kati; dlen bisikletli
sayisi ise Olen yolcu sayisinin 11 katidir. Bu verileri yaya ve bisiklet dostu olarak

bilinen Almanya ve Hollanda’daki verilerle karsilastirdigimizda, (yiirtinen her milyar
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km i¢in) yaya Oliimlerinin ABD’nin onda biri, (bisikletle kat edilen her milyar km
icin) bisikletli 6liimlerinin ise ABD’nin dortte biri oldugu goriilmektedir (Pucher ve
Dijkstra, 2000). ABD’de yayalar ve bisikletliler yol giivenligi acisindan bir problem
olarak goriiliirken, Almanya ve Hollanda’da yaya ve bisikletliler en savunmasiz yol
kullanicilart olduklart i¢in yol giivenligini arttirmada kilit nokta olarak goriilmekte ve

buna gore uygulamalar yapilmaktadir.

Bisiklet kullanimi1 arttik¢a bisikletliler i¢in yol giivenliginin artmasi durumu birkag
sekilde aciklanabilir. Bir yerde yiiksek bisiklet kullanim miktarinin olmasi, yol
tizerinde daha fazla bisikletlinin olmasini ve bisikletlilerin trafikte baskin hale
gelmesini saglar. Boylece diger yol kullanicilarinin davranislari da degisir ve
bisikletlilere daha fazla dikkat ederler. Ikinci olarak, bisiklet kullanimmin yiiksek
oldugu bolgelerde genel olarak 06zel ara¢ kullanimi normalden daha diisiik
olmaktadir, boylece trafikte bisiklet ve 6zel araglarin karsi karsiya gelme olasiligi
azalmaktadir. Son olarak insanlarin daha yiliksek oranda bisiklet kullanmasi,
yoneticilerin bisiklet politikalarina daha ¢ok ve daha kolay yonelmelerine neden olur,

bdylece glivenli bisiklet altyapisina daha fazla yatirim yapilabilir.

Yirlimeyi ve bisiklete binmeyi tesvik eden ve yaya ve bisikletlilerin sayisini
arttirmay1 hedefleyen politikalarin, yaya ve bisikletlilerin giivenligini arttirmak igin

etkili yontemler oldugu anlasilmaktadir.

6.1.1 Sakarya icin yapilan ¢alisma

Sakarya i¢in Sakarya Trafik Denetleme Sube Miidiirliigli’'nden alinan kaza verileriyle
bir analiz ¢aligmasi yapilmistir. Alinan veriler, Sakarya icin 2008, 2009 ve 2010
yillara ait yaralanmali ve Oliimli trafik kazalarmin bilgilerini icermektedir. Bu
calismanin amaci eldeki verileri kullanarak Sakarya’da bisikletliler i¢in mevcut yol
giivenligi durumunu ortaya koymaktir. Bu nedenle verilerin ig¢inden bisikletlileri
iceren kazalar secilmis, incelenmis ve bisikletlilerin glivenligi ile ilgili
degerlendirmeler yapilmistir. Calismanin ilk kisminda genel olarak Tiirkiye’de yol

giivenliginin durumu, ikinci kisimda ise Sakarya’daki durum anlatilmistir.

6.1.1.1 Tiirkiye’de yol giivenligi

Tirkiye’de yolcu ulasiminin %96’s1 karayoluyla gerceklestirilmektedir. Kisi basina

diisen yolcu-km’nin ulagim tiirlerine gére dagilimi diger iilkelerle karsilastirildiginda,
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Tiirkiye’de karayolu ulagiminin paymin Avrupa Birligi, ABD, Japonya ve Cin’e gore

cok yiiksek oldugu Sekil 6.2°de goriilmektedir.
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Sekil 6.2 : Tirkiye ve diger tilkelerde karayolu ulagiminin pay1.

2000 yilinda Tiirkiye niifusu yaklasik 67 milyon, 6liim ve yaralanmali kaza sayis1 ise
75.991 iken 2009 yilinda niifus 73 milyona ulasarak %9’luk bir artis géstermis, fakat
olimli ve yaralanmali kaza sayis1 %46 artmistir. Bu yiiksek artisin sebebi motorlu
ara¢ sahipligindeki artigla agiklanabilir. 2000-2009 yillar1 arasindaki 9 yillik siiregte
kayitl motorlu arag sayis1 %72 artarak yaklasik 14 milyona ulagsmustir.

Tiirkiye’de ara¢ sahipligi diger iilkelerle karsilastirildiginda oransal olarak hala
diisiiktiir, buna ragmen arag¢ sahipliginde hizli bir artis meydana gelmistir ve bu
durum trafik giivenligini etkilemistir. Sekil 6.3’de Tiirkiye’de 2000-2009 yillar
arasinda yerlesim yeri ve yerlesim yeri disi1 alanlarda meydana gelen kazalarin

sayilar1 goriilmektedir.
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Sekil 6.3 : Tiirkiye’de 2000-2009 arasinda yerlesim yeri ve yerlesim yeri dig1
alanlarda meydana gelen kazalarin sayisi.
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Yerlesim yerlerinde gerceklesen kazalarin tiim kazalar i¢indeki yiizdesi 2000-2009
yillar1 arasinda %87°den %95°e kadar ¢ikmistir. Yerlesim yerleri ¢ok sayida insanin
yasadig1 ve bulundugu alanlardir. Bu nedenle buralarda kazalarin artmasi daha fazla
insanin kazaya karigsma riskiyle karsi karsiya kalmasi anlamina gelmektedir.
Tiirkiye’de Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarindan etkilenen niifus orani Sekil

6.4’de goriilmektedir.
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Sekil 6.4 : Tirkiye’de 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarindan etkilenen niifus
orani.

Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarindan etkilenen niifus oran1 2000-2003 yillari
arasinda azalmistir. Fakat 2003’ten sonra oran ylikselen bir egilim gostermis ve
2003-2009 arasinda %64’1iik ciddi bir artig olmustur. Bu durum giivenlik sorununun

biiylidiigiinii gostermektedir.

6.1.1.2 Sakarya’da yol giivenligi

Sakarya 872000’1ik niifusuyla Tiirkiye niifusunun yaklasik %1.2’sine sahiptir. Fakat
2009 yihi kaza istatistiklerine gore kazalarda yaralanan ve Olen insan sayis1 Tiirkiye

ortalamasinin tizerindedir. Bu durum Cizelge 6.1°de gosterilmektedir.

Cizelge 6.1 : Trafik kazalarinda 100.000 niifusa diisen 6lii ve yarali sayis1 (2009).

Tiirkiye Sakarya
Olii say1s1 6,0 9,2
Yarali sayisi 277,5 339,0

Bu durum Tirkiye ortalamasiyla karsilastirildiginda Sakarya’da yol gilivenligi

sorunlarinin daha ciddi oldugunu gostermektedir.

73



Sakarya Trafik Denetleme Sube Miidiirliigli’'nden alinan verilere goére 2008, 2009 ve
2010 yillarinda Sakarya’da 6lim veya yaralanmayla sonuglanan tiim kazalar ve

bisikletlileri igeren kazalarin sayis1 Cizelge 6.2’de gosterilmektedir.

Cizelge 6.2 : Sakarya’da tiim kazalarin ve bisikletlileri igeren kazalarin sayisi.

Tiim Kazalar Bisikletlileri igeren Kazalar

Yaralanmali Olimli TOPLAM  Yaralanmali  Olimli TOPLAM

2008 505 8 513 44 3 47
2009 529 8 537 50 0 50
2010 590 7 597 50 1 51

Sakarya’da 2008 yilinda gergeklesen 513 oOliimlii/yaralanmali trafik kazasmin 47
tanesi, 2009°da 537 kazanin 50’si ve 2010’da 597 kazanin 51’1 bisikletlilerin de
icinde bulundugu kazalardir. Toplamda 3 senede bisikletlileri iceren 148 kaza
gerceklesmistir, bunlarin 4’ 6liimlii, 144’1 yaralanmali kazalardir. Bu kazalarda

toplam 4 kisi 6lmiis, 174 kisi yaralanmugtir.
Bu calismada bu 148 kazayla ilgili analizler gosterilecektir.

Sekil 6.5°de aylara gore bisikletli trafik kazalariin dagilimi gosterilmektedir.
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Sekil 6.5 : Bisiklet kazalarinin aylara gore dagilimi.

Bahar ve yaz aylarinda bisikletlilerin karistigit  kazalarin sayisinin  arttig
gorilmektedir. Kis aylarinda ise kaza sayist olduk¢a azalmaktadir. Bahar ve yaz
aylarinda hava kosullarinin daha uygun olmasi nedeniyle bisiklet kullaniminin

artmasi bu sonucun nedeni olarak diistiniilebilir.

Sekil 6.6°da haftanin giinlerine gore kazalarin dagilimi gosterilmektedir.
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Sekil 6.6 : Bisiklet kazalarinin haftanin giinlerine gére dagilimi.

Bisikletlilerin karigtig1 kazalar, haftanin giinlerine gore genel olarak uniform bir
dagilim gostermektedir. Hafta sonu ortalamasi ise hafta i¢i ortalamasina gore daha
diisiiktiir. Bunun nedeni olarak bisiklet kullaniminin hafta i¢i daha fazla olmasi
diisiiniilebilir. Sakarya bisiklet kullanict anketi sonuglarinda kullanicilarin bisikleti en
cok ise gidis-gelis amacli kullandiklar1 goriilmiistiir. Buradan da hafta i¢i kullanimin

daha fazla oldugu sonucu ¢ikarilabilir.

Sekil 6.7°de kazalarin saatlere gore dagilimi gosterilmektedir.
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Sekil 6.7 : Bisiklet kazalarinin saatlere gore dagilimi.

Grafikten bisiklet kazalarinin aksam saatlerinde daha ¢ok oldugu goriilmektedir.

Kazalarin 9%36°s1 16:00-20:00 saatleri aras1 gergeklesmistir.

Sekil 6.8°de gergeklestigi yerlere gore kazalarin dagilimi gosterilmektedir.
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Arifiye 6
Serdivan 13
Erenler 26
Adapazari 103
(I) 2IO 4I0 6IO 8I0 1IOO 120

Sekil 6.8 : Bisiklet kazalarinin gergeklestigi yerlere gore dagilimu.

Sakarya’daki bisiklet kazalarmin %70’i Adapazari ilgesinde meydana gelmistir.

Adapazar1 Sakarya’nin en biiyiik ve en fazla niifusa sahip olan merkez ilgesidir.

Sekil 6.9°da arag sayisina gore kazalarin dagilimi gosterilmektedir.

Cok Aracgh; 6%
Tek Aragh; 1%

Sekil 6.9 : Kazaya karisan arag sayisina gore bisiklet kazalarinin dagilima.
Kazalarin %931 iki araglh kazalardir. Tek ve ¢ok aragli kazalarin pay1 ¢ok diisiiktiir.

Sekil 6.10°da kazalarin olusum sekline gore dagilimi gdsterilmektedir.

Devrilme

Yayaya Carpma

Yandan Garpma veya Yandan Garpisma 74%
Karsilikli Carpisma

Duran Araca GCarpma

Arkadan Carpma

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Sekil 6.10 : Bisiklet kazalariin olusum sekline gore dagilimi.
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En yaygin kaza olusum sekli yandan ¢arpma (veya yandan carpisma)dir. 148 kaza
icinde bir yaya ve bir bisikletli arasinda sadece 2 kaza meydana gelmis ve bu
kazalarda yayalar yaralanmistir. Diger 146 kaza motorlu araglarin dahil oldugu

kazalardir.

Bazi hava ve yol oOzelliklerine gore kazalarin dagilimi Cizelge 6.3°de

gosterilmektedir.

Cizelge 6.3 : Hava ve yol 6zelliklerine gore kazalarin dagilima.

Hava Durumu Acik Bulutlu Yagmurlu Karli
% 71.6 %21.6 % 6.1 % 0.7
Giin Durumu Gilindiiz Gece Alaca karanlik
% 79.1 % 18.2 % 2.7
Yol Boliinmiis yol Boliinmemis yol
Boliinmiisligi % 68.2 % 31.8
Yolun Kaplama Asfalt Beton Parke
Cinsi % 95.9 % 1.4 % 2.7
. Kuru Islak Karli
Yolun Yiizeyi % 87.2 % 12.2 % 0.7
N Diiz yol Hafif viraj Korkuluklu sert viraj
Yatay Giizergah %953 % 3.4 % 1.4
. . Egimsiz Hafif egimli Dik egimli
Diisey Giizergah % 96.6 % 2.7 % 0.7

Kazalarin %71.6°s1 agik, % 21.6’s1 bulutlu havada meydana gelmistir. Yagmurlu ve
karli havalardaki diisik kaza oranlarimin, olumsuz hava kosullarinda bisiklet
kullantminin azalmasi nedeniyle olustugu diisiiniilebilir. Kazalarin % 79.1°1 giindiiz
meydana gelmistir. Boliinmiis yollarda meydana gelen kaza oram1i %68.2°dir.
Boliinmiis yollarda motorlu ara¢ hizlarinin daha yiiksek olmast nedeniyle
bisikletlilerin daha c¢ok kazaya maruz kaldig1 diisilintilebilir. Yol ylizeyine
bakildiginda %487.2°sinin kuru, %12.2’sinin 1slak zeminde meydana geldigi ve
%95.9’unun asfalt kaplamali yollarda gercgeklestigi goriilmektedir. Diiz yollarda
meydana gelen kazalar tiim kazalarin %95.3’iinii olusturmaktadir. Egimsiz yollarda

bu oranin %96.6 oldugu goriilmektedir.

Sekil 6.11’de gerceklestigi yerdeki kavsak tiirline gore kazalarin dagilimi

gosterilmektedir.
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Sekil 6.11 : Kavsak tiiriine gore bisiklet kazalarinin dagilima.

Kazalarin %57’si kavsaklarda ger¢eklesmistir. Kavsaklarda gergceklesen kazalar
sonucunda 2 kisi hayatin1 kaybetmistir: 1 61 dort yonlii kavsakta, 1 6lii ti¢ yonlii (T)
kavsakta. Kazalarin biiyilk kisminin kavsaklarda gerceklesmis olmasi, kavsaklara
0zel onem verilmesi gerektigini gostermektedir. Kavsaklarda gerceklesen kazalar
incelendiginde, kavsaklarin % 87’sinde trafik 1s1@inin bulunmadigr goriilmiistiir.

Sinyalize kavsaklarda kazalar daha az gerceklesmistir.

Bisiklet kazalarina karisan kisilerin %47°si motorlu arag¢ siirticlisii, %47’si bisiklet
stirticiistidiir. Sekil 6.12°de bisiklet kazalarina karisan yol kullanicilarinin cinsiyet

dagilimi gosterilmektedir.
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Sekil 6.12 : Bisiklet kazalarina karisan yol kullanicilarinin cinsiyet dagilimu.

Grafikten bisiklet kazalarina karigan kadin siiriiciilerin oraninin ¢ok diisiik oldugu
goriilmektedir. Kadinlar arag siiriiciisii olarak yollarda daha az yer almaktadir.
Sakarya’da yapilan anketlerde de bisiklet kullanicilar1 arasinda kadin oraninin %1

oldugu goriilmiistiir. Yolcular agisindan incelendiginde ise kazaya karisan kadin ve
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erkek oraninin ayni oldugu goriilmektedir. Bu sonu¢ da kadinlarin trafikte siiriiciiden

cok yolcu olarak yer almasiyla agiklanabilir.

Sekil 6.13°de bisiklet kazalarina karisan yol kullanicilarinin  yas dagilimi

gosterilmektedir.
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Sekil 6.13 : Bisiklet kazalarina karisan yol kullanicilarinin yas dagilimi.

Bisiklet kazalarina karisan yol kullanicilarinin - yas dagilimi  farkliliklar
gostermektedir. Motorlu arag siirliciileri i¢in dagilim 25-35 yas araliginda zirve
yapmaktadir. Bisikletliler i¢in daha uniform bir dagilim goriilse de kazaya karisanlar
icinde 10-20 yas araligt Onemli bir oran olusturmaktadir. Bu sonug¢ tiim yas
grubundaki bisiklet kullanicilarinin giivenlik sorunu yasadigini, 6zellikle cocuk ve

geng bisikletliler i¢in daha fazla tehlike oldugunu gostermektedir.

2010 yilinda pilot glizergah civarinda gergeklesmis olan bisiklet kazalar1 Sekil
6.14’de gosterilmektedir.

Sekil 6.14 : Pilot giizergah civarinda ger¢eklesmis olan bisiklet kazalar1 (2010).
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Toplamda bisikletlilerin i¢inde oldugu 51 kazanin 11 tanesi glizergaha 500m
uzaklikta olan alanlar icinde gerceklesmistir. Giizergahin gectigi yer iizerinde 1
bisikletli kazasi meydana gelmis ve yaralanmayla sonuglanmistir. Pilot proje
giizergah1 mevcut haliyle bisiklet kullaniomi i¢in  giivenli bir ortam
olusturmamaktadir. Glizergahta planlanan bisiklet yolu bisikletlilerin giivenligini

saglayacak sekilde tasarlanmalidir.

6.2 Fiziksel Aktivite ve HEAT Calismasi

Bu boliimde bisiklet ulasiminin 6nemli 6zelliklerinden biri olan fiziksel aktivite
artisinin sagladigr faydalar anlatilacak ve Sakarya’da planlanan yol i¢in bir saglik-

ekonomik deger hesaplamasi yapilacaktir.

Enerji harcamasiyla sonug¢lanan her tiirlii viicut hareketi fiziksel aktivite kapsamina
girmektedir(Caspersen ve dig., 1985). Ulagim tiirleri i¢inde beden enerjisi harcayarak

fiziksel aktivite yapma imkani1 saglayan iki tiir vardir: Yiiriime ve bisiklet ulagimu.

Fiziksel aktivite, uzun yillardan beri saglikli yagamin vazgegilmez bir pargasi olarak
bilinmektedir. Fiziksel aktiviteyle saglik arasindaki iliskiyi inceleyen pek ¢ok
calisma bulunmaktadir. Calismalar fiziksel aktivite seviyesindeki artislarin kalp krizi
ve Olim oranlarinda azalmaya neden oldugunu gostermektedir (Wannamethee ve

dig., 1998; Lee ve Paffenbarger, 2000).

Motorlu ara¢ dncelikli ulasim politikalart pek ¢ok alanda yarattiklar: sorunlarla son
yillarin en biiyiik tartisma konularindan biri haline gelmistir. Tiim yatirimlar arag
temelli altyapilar iizerine yogunlagsmakta, yeni yapilan konut, is, aligveris alanlar1 da
otomobillere gore tasarlanmaktadir. Kentler giderek genislemis, sehir merkezinden
cok uzakta yeni yerlesimler olusmus ve araba ulagimin en etkin modeli haline
gelmistir. Bugilin ulagim sistemleri otomobillere her zamankinden daha fazla bagimli
haldedir. Otomobil kullanimindaki artis giinliilk fiziksel aktivite seviyesinde
azalmalara yani hareketsizlie neden olmustur. Hareketsizlige bagli olarak olusan
kalp-damar hastaliklar1, kanser, diyabet gibi saglik problemleri ABD’de ilk 10 6liim
nedeni arasinda gelmektedir (U.S. Department of Health and Human Services, 2010).
Diinya c¢apinda, hareketsizlikten kaynaklanan hastaliklar nedeniyle o6lenlerin

sayisinin 3.2 milyon oldugu tahmin edilmektedir (Carlos, 2011).
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Yirtimek ve bisiklete binmek giinliik fiziksel aktivitenin dengeli bir sekilde
yapilmasint saglar. Toplu tasima, yaya ve bisiklet ulasimini merkez alarak
bliylimesini  ger¢eklestiren kentlerde, insanlarin fiziksel aktivite seviyeleri
artmaktadir (Heath ve dig., 2006). Yaya ve bisiklet ulasiminin tercih edilmesinde
arazi planlamasi ve kentsel tasarimin etkisi ¢ok fazladir (Frank ve dig., 2006, Zlot ve

Schmid, 2005).

Fiziksel hareketsizlik sorununu ¢6zmekte bisiklet anahtar rol tistlenmektedir.
Amsterdam Universitesi’nde yapilan bir calisma, diizenli olarak haftada 6km’lik 3
bisiklet yolculugu yapan bir insanin saglik durumunun, hi¢ bisiklete binmeyen
kendinden 10 yas geng biri ile ayn1 oldugunu goéstermektedir (Dutch Ministry of
Transport, 1998). Kentlerde, bisiklet ulagimi i¢in giivenli altyapilar olusturulursa ve
bisikletin faydalar1 ile ilgili kamuoyu bilinglendirilirse bisiklet ulasimi tesvik

edilebilir ve boylece fiziksel aktivite seviyesini arttirilabilir.

6.2.1 HEAT calismasi

Diinya Saglk Orgiitii tarafindan, “The Health Economic Assessment Tool for
Cycling” (Bisiklet i¢in Saglik ve Ekonomik Degerlendirme Araci) adli bir arag
gelistirilmistir (WHO, 2010). Kisaca HEAT denilen bu arag, bisiklet kullanimindaki
artisin sagliga olan etkilerinin ekonomik degerini 6lgmek amaciyla gelistirilmistir.

HEAT araci1 su soruya cevap aramaktadir:

“Eger x sayida insan haftanin ¢ogu giiniinde y mesafesi kadar bisiklet kullanirsa, bu
insanlarin fiziksel aktivite seviyelerindeki artisa bagli olarak oliim oranlarinda

azalma seklinde ortaya ¢ikan saglik avantajlarinin degeri nedir?”

HEAT i¢in 2 temel girdi gerekmektedir: Giinliik bisiklet yolculuklarinin sayisi ve
ortalama yolculuk mesafesi. HEAT, bu girdilerle birlikte birtakim standart verileri de
kullanarak bu seviyedeki bisiklet kullaniminin genel degerini hesaplayabilmektedir.
Incelenen yerel duruma daha uygun hesaplamalarin yapilabilmesi igin, temel
girdilere ek olarak su konular i¢in de veri girisi yapilabilmektedir: Yillik ortalama

bisiklet kullanilan giin sayis1, Oliim orany, Istatistiki yasam degeri (ekonomik).

6.2.1.1 Girdiler

Giinliik bisiklet yolculuklarinin sayisini hesaplarken, saat 07:00 — 09:00 aras1 yapilan

sabah sayimmlarinin  sonuglar1  kullanilmistir.  Glizergahta yapilan bisiklet
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yolculuklarinin yillik sayisin1 hesaplamak i¢in “National Bicycle and Pedestrian
Documentation Project” (2009) i¢in gelistirilen diizenleme faktorleri kullanilmistir.
Giiney ve kuzey yoniinde 2 saatlik sabah sayimlariin ortalamasi sirasiyla 56 ve 18
olarak bulunmustur. Diizenleme faktorleri kullanilarak gilizergah iizerindeki yillik
toplam seyahat sayis1 291.084 olarak belirlenmistir. Boylece giinliik ortalama bisiklet
yolculugu sayis1 798 olarak bulunmustur.

Ortalama yolculuk uzunlugu HEAT’ e yolculugun siiresi, yolculugun mesafesi veya
kisi basma diisen yolculuk sayisi degerlerinden biri olarak girilebilmektedir.
Sakarya’da bisikletlilerle yapilan anketler sonucunda ortalama seyahat siiresi 14,6

dakika olarak bulunmustur. Bu veri HEAT e bir girdi olarak kullanilmistir.

Sakarya’da yapilan anket ¢alismasinda bisikletlilerin bisiklet kullanma sikliginin ¢ok
yiiksek oldugu goriilmiistiir. Kullanicilarin %73°1 giinde 1 kereden fazla, %11°1
giinde 1 kere, %7’si haftada 3-4 kere, %7’si haftada 1-2 kere ve %1’i haftada 1
kereden az bisiklet kullanmaktadir. Sakarya’da hava sartlar1 diigtiniildiigiinde ise
bisiklet kullanimina uygun olabilecek giin sayisi i¢in bazi kabuller yapilmistir.
Bisiklet kullaniomma uygun giin sayist ve kullanim siklig1r verileri goz Oniine
alindiginda yillik ortalama bisiklet kullanilan giin sayist 194 giin olarak

hesaplanmustir.

Tiirkiye Istatistik Enstitiisii 2009 yilinda 367.971 6liim acgiklamistir (TUIK, 2009).
Tiirkiye’nin 2010 yili niifusu 73.723.000’dir. Bu iki veri kullanilarak Tiirkiye’deki
Olim oran1 her 100.000 kisi i¢in 499 olarak hesaplanmistir. Eldeki tek veri bu oldugu
icin HEAT e girdi olarak bu veri kullanilmistir.

Mevcut calismalar incelendiginde, her gelismekte olan iilkede oldugu gibi
Tiirkiye’de de istatistiki yasam degeri ile ilgili veri bulunmadigi goriilmistiir. Ted
Miller (2000) tarafindan yapilmis, Tirkiye’yi de igine alan birkag lilke arasinda
yasam degerlerindeki farkliliklari karsilastiran bir ¢alisma bulunmaktadir. Bu ¢alisma
1995°de GSYIH’yi 2854$ olarak gdstermekte ve bu veri ile Tiirkiye’deki istatistiki
yasam degerini en iyimser tahmin ile hayat basina 410.000$ olarak belirlemektedir.
Tiirkiye i¢in 2010 yilindaki GSYIH degeri olan 10.400$ kullanildiginda, istatistiki
yasam degeri 1.494.000$ olarak hesaplanmaktadir.
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Degerlendirmenin yapilacagi zaman periyodu olarak 10 yillik bir siire se¢ilmis ve
%10’luk bir fire pay1 verilmesi uygun bulunmustur. Tiim veriler toplandiktan sonra,

eldeki bilgiler internet tizerinden HEAT aracina girilmistir.

6.2.1.2 Sonuclar

Calisma sadece pilot gilizergah alan1 ve bu glizergahi kullanan mevcut bisikletgiler
icin yapilmustir. Alan kiigiik olmasina ragmen, bu aktivitenin 6énemli bir ekonomik
degeri oldugunu sonuglar gostermektedir. 798 kisinin yilda 47,21 saat bisiklet
kullanmas1 sayesinde, yillik 0,53 daha az 6lim gerceklesmis ve yillik 489.000%

ekonomik yarar saglanmistir. Sonuglar Cizelge 6.4’de gosterilmektedir.

Cizelge 6.4 : HEAT calismasinin sonuglari.

Diizenli bisiklet kullanarak fayda alan kisi sayist 798
Ortalama yolculuk mesafesi (dakika) 14,6
Yillik bisiklet kullanilan giin sayist 194
Tiirkiye’de 6liim sayis1 (her 100.000 kiside) 499
Tiirkiye’de istatistiki yasam degeri ($) $ 1.494.000
Diizenli bisiklet kullanmayanlarla karsilastirildiginda
< % 13,38
saglanan fayda orani
Diizenli bisiklet kullanilmasaydi beklenen yillik 6liim sayist
A 3,98
(798 kisi i¢inden)
Bisiklet kullanimu ile 6nlenen yillik 6liim sayis1 0,53
Bu diizeyde bisiklet kullanimindan saglanan yillik yarar ($) $ 796.000
10 yillik siiregte toplam yarar ($) $7.957.000
%10 fire pay1 ile bu diizeyde bisiklet kullanimindan saglanan
yillik yarar ($) $ 489.000
%10 fire pay1 ile 10 yillik siiregte toplam yarar ($) $ 4.889.000
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7. SONUC

Kentlerin plansiz genislemesi ve motorlu ara¢ kullaniminin hizla artmasi sonucunda
ortaya ¢ikan sorunlar hem insan sagligin1 hem de kent hayatini olumsuz etkilemekte
ve yasam Kkalitesini diisiirmektedir. Bu tez c¢alismasinda ulasimdan kaynaklanan
sorunlar anlatilmis ve bu sorunlara ¢6ziim olarak siirdiiriilebilir ulagim
yaklagimlarindan bahsedilmistir. Motorlu araclardan kaynaklanan ve insanlarin
yasam kalitesini diisiiren bu sorunlara karst halkin ve 0Ozellikle yoneticilerin
farkindaliginin  arttirilmast  gerekmektedir. Kentlerde, siirdiiriilebilir ulagim
konseptine uygun arazi ve ulasim planlamalari yapilmali ve insan odakli kentler

olusturulmalidir.

Siirdiirtilebilir ulasimin ¢oziim yaklagimlarindan biri de seyahatlerin toplu tasima ve
motorsuz ulasgim tiirlerine kaydirilmasidir. Motorsuz ulagim tiirlerinin en 6nemlisi
olan bisiklet ulagimu, siirdiiriilebilir ulasim konseptine tam olarak uymakta ve ulagim
sorunlarina etkili bir ¢dziim sunmaktadir. Bisiklet ulasgiminin avantajlar1 ve sagladig
faydalar bu calismada anlatilmistir. Saglikli, ekonomik, eglenceli ve ¢evre dostu bir
ulasim tiirii olan bisiklet, kullanim Ozellikleri acisindan kisa ve orta mesafeli
yolculuklar i¢in otomobile ciddi bir alternatif olmaktadir. Bisiklet ulagiminin bir kent
i¢ci ulasim tiirdi olarak benimsenmesi, yayginlastirilmas: ve ulasim tiirleri i¢indeki

payiin arttirilmasi gerekmektedir.

Bisiklet ulasimimi kisitlayan cesitli faktorler de bulunmaktadir. iklim ve topografya
faktorleri 6nemlidir, fakat ¢esitli yontemlerle olumsuz etkileri azaltilabilmektedir.
Yolculuk mesafesi etkili bir faktordiir, mesafeler uzadikca bisikleti tercih etme
egilimi azalmaktadir. Bu nedenle kent i¢inde dogru arazi planlamalar1 yapilarak
yiikksek yogunluklu karma kullanima sahip bolgeler olusturulmali ve seyahat
mesafeleri kisaltilmalidir. Ayrica kent i¢inde toplu ulagim sistemleri gelistirilmeli ve
bunlarin bisiklet ulasimiyla entegrasyonu saglanmalidir, bdylece uzun mesafe
seyahatler bisiklet+toplu tasima seklinde gerceklestirilebilir. Bisiklet ulagimim
olumsuz etkileyen faktorlerden en Onemlisi ise sosyal ve Kkiiltiirel faktorlerdir.

Toplumlarin bisiklet ulasimina karsi olumsuz bir bakis agisinin bulunmasi ve

85



bisikletin hor goriilmesi, kullanimini ciddi bir sekilde azaltmaktadir. Bu nedenle
ozellikle iletisim agisindan halkta bisiklet ulasimi ile ilgili olumsuz algiy1 kiracak

caligmalar yapilmalidir.

Diinya lizerinde pek ¢ok iilkede bisiklet etkin bir ulagim tiirii olarak kullanilmaktadir.
Ozellikle Hollanda’da giiglii bir bisiklet kiiltiiri ve kullanim aliskanlig
bulunmaktadir. Hollanda’da bisiklet kullanimiyla ilgili veriler incelendiginde
ozellikle kisa mesafelerde her kesimden insanin tiim yolculuk amaglari i¢in bisikleti
tercih edebildigi goriilmiistiir. Ulke genelinde bisikletin tiim ulasim tiirleri icindeki
pay1 % 27°dir. Hollanda’da kullanimin ytiksek olmasinda topografya, sehir yapisi ve
kiiltiirel faktorlerin etkili olmasinin yani sira en 6nemli faktor yoneticilerin bisiklet
ulagimina 6nem vermesi ve bunu destekleyici politikalar olusturmasidir. Bisiklet
ulagimini gelistirmek icin, yerel ve ulusal yonetimler tarafindan bisiklet ulagimina

yonelik plan ve politikalar hazirlanmali ve siki bir sekilde uygulanmalidir.

Tiirkiye’de ise yaygin bir bisiklet kiiltlirii bulunmamakta, bisiklet yaygin bir sekilde
kullanilmamaktadir. Bu durumun en 6nemli sebebi sosyal ve kiiltiirel faktorlerdir.
Bisikletin bir ulagim araci olarak goriilmemesi, ¢ocuklara veya dar gelirlilere yonelik
bir arag olarak diisiiniilmesi, kadinlarin kullanimina olumsuz bakilmasi gibi unsurlar
kullanimi1  kisitlamaktadir. Genel itibariyle Tiirkiye’nin pek ¢ok sehri iklim,
topografya ve sehir yapisi agisindan bisiklet kullanimima uygundur. Bu ¢alismada
Tiirkiye’ nin farkli sehirlerinde bisiklet kullanicilariyla yapilan anketler incelenmis ve
Tirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin profili gosterilmistir. Sonuglar, kullanicilarin
biiyiik kism1 i¢in bisikletin temel ulagim araci oldugunu ve ¢cogunlukla kisa mesafeler
(3-8 km) icin kullanildigin1 gostermektedir. En ¢ok ekonomik olmasi nedeniyle
tercih edilen bisiklet, en fazla ¢alisan kesim tarafindan kullanilmaktadir. Kullanicilar
arasinda gen¢ niifusun agirlikli oldugu, kadin oranmin ise ¢ok diisiik seviyelerde
kaldig1 goriilmektedir. Hem iklim ve cografi kosullarin uygun olmasi hem de geng
bir  kullanic1  potansiyelinin  bulunmasi, Tiirkiye’de  bisiklet ulasiminin
yayginlagtirilabilecegi konusunda timit vermektedir. Bisiklet kullanicilarinin en

biiyiik ihtiyaci ise daha fazla bisiklet altyapisinin ve park yerlerinin olusturulmasidir.

Bisiklet kullaniminin arttirilabilmesi i¢in en temel sart insanlarin bisiklet
kullanabilecekleri ortamin yaratilmasidir. Bisikletliler i¢in yeni yollar yapilmasi,
mevcut yollarda bisikletliler igin alanlar olusturulmasi ve bisiklet altyapisinin

gelistirilmesi en 6nemli Onceliktir. Kaliteli bir bisiklet altyapist yapabilmek igin
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gereken planlama asamalari bu calismada gosterilmistir. Ayrica Sakarya sehrinde
yapilan bir bisiklet yolu planlamasi 6rnegi de anlatilan agamalara uygun olarak
anlatilmistir. Bisiklet altyapist olusturulurken bes temel sart olan biitiinlik,
dogrusallik, c¢ekicilik, glivenlik ve konfor sartlarina dikkat edilmelidir. Altyap:
tasarimlar1 analizlere dayali olarak yapilmali, bisikletlilerin yogun olarak kullandigi
giizergahlarda, onlarin sorun ve ihtiyaglart disiiniilerek yollar olusturulmali,

bisikletlilerin giivenli ve konforlu bir yolculuk yapabilmeleri saglanmalidir.

Bisiklet kullaniminin arttirilmasinda altyapinin saglanmasi kadar iletisim ¢aligmalari
da ¢ok onemlidir. Bisiklet ulagimiyla ilgili hedefler belirlenmeli ve bu hedeflere
ulasmak icin gereken stratejiler olusturulmalidir. Tanitimlar ve kampanyalarla

bisiklet kullanimi1 6zendirilmeli, egitim programlariyla halk bilin¢lendirilmelidir.

Bisikletliler yol giivenligi agisindan en savunmasiz yol kullanicilarindandir. Tim
diinyada trafik kazalar1 incelendiginde yaya ve bisikletlilerin ara¢ kullanicilarina gore
daha ¢ok yaralandigi ve oldiigii goriilmektedir. Arastirmalar, bisiklet kullanim
miktar1 arttifinda, bir motorlu aracin ¢arpma olasiliginin diistiiglinii gostermektedir.
Daha fazla bisiklet kullanim1 olan iilkelerde, kazalarda 6len bisikletli sayisinin daha
az oldugu ve bisikletliler i¢in riskin diistiigli gorilmistir. Ayrica yaya ve
bisikletlilerin giivenligi saglandiginda tiim yol kullanicilar1 i¢in yol giivenligi de
artmaktadir. Bisiklet kullaniminin arttirilmast bir yol giivenligi politikasi1 olarak da
diistiniilmeli ve yol giivenligini arttirmak i¢in yapilan ¢alismalara bisiklet ulagim1 da

dahil edilmelidir.

Bu caligmada Sakarya’daki 2008-2010 arasi1 trafik kaza wverileri kullanilarak
bisikletliler i¢in bir yol gilivenligi ve kaza analizi yapilmistir. En ¢ok Adapazar
ilcesinde meydana gelen bisiklet kazalarimin bahar ve yaz aylarinda arttigi, agik
havada ve giindiiz daha ¢ok meydana geldigi goriilmiistiir. Yiiksek motorlu arag¢
hizlarina sahip boliinmiis yollarda bisikletliler daha fazla kazaya maruz kalmistir.
Kazalarin ¢cogu kavsaklarda meydan gelmistir, bu kavsaklarin biiyiik kisminda trafik
15181 bulunmamaktadir. Motorlu araglar ve bisikletlilerin karsilasma noktalari olan
kavsaklarda gerekli altyapisal ve geometrik diizenlemeler yapilarak bisikletlilerin
giivenli gecisi saglanmali, yatay ve diisey isaretlemelerle tiim yol kullanicilarinin
dikkati cekilmelidir. Kazaya karisan kullanicilar i¢in veriler incelendiginde kadin
oraninin diisiik oldugu goriilmiis, yas agisindan ise tiim yas gruplarindaki bisiklet

kullanicilarinin yaklagik olarak ayni oranlarda kazaya maruz kaldigi anlasilmistir.
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Ozellikle ¢ocuk ve geng bisiklet kullanicilar1 i¢in motorlu araglar ciddi bir tehlike
olusturmaktadir. Bisikletlilerin gilivenligini saglayacak onlemler alinarak kaza

sayilarinin azaltilmasi, 6liim ve yaralanma oranlarinin diistiriilmesi hedeflenmelidir.

Bisikletin sagladigi en onemli faydalardan biri de fiziksel aktiviteyi arttirmasidir.
Fiziksel aktivite artisginin insan sagligi agisindan getirdigi faydalar bu c¢alismada
gosterilmis ve Sakarya’daki bisiklet yolu ¢aligmasinin saglik agisindan saglayacagi
faydanin ekonomik degeri hesaplanmistir. Buna gore pilot giizergah alanindaki
bisiklet kullanimi 6liim sayisinda 798 kisi i¢in 0,53°lik bir azalma olusturacak ve
yillik 488.900 $’lik bir ekonomik fayda saglayacaktir. Calisma ¢ok kiiciik bir alan ve
798 kisilik kiigiik bir grup icin yapilmis olmasina ragmen ¢ikan sonug ciddi bir fayda
saglandigin1 gostermektedir. Daha biiyiik bir alan ve daha fazla sayida bisiklet
kullanicist i¢in bu ¢alisma yapilirsa sonuclarin daha carpict olmasi beklenmektedir.
Bisiklet kullaniminin toplum sagligina biiyiikk katkis1 oldugu ve o6lim oranlarini
azalttigi goriilmistir. Bu nedenle bisiklet kullanimimin arttirilmast bir saglik

politikasi olarak da goriilmeli ve bisiklet ulasimi bu agidan da desteklenmelidir.

Kentlerde bisiklet ulasimi planlamasi sistemsel bir yaklasim gerektirmekte,
planlama, tasarim ve iletisim aktivitelerinin bir biitlinliikk icerisinde yiiriitiillmesi
gerekmektedir. Tiirkiye’de oOzellikle yapist bisiklet kullanimina uygun olan
sehirlerde, dogru ulasim planlamalar1 yapilarak bisiklet ulasimi yayginlastirilmali ve
tesvik edilmelidir. Tiirkiye’de bisiklet ulagiminin yayginlagmasi, ulagim tiirleri
arasindaki paymin artmasi, bisiklet kullanim oraninin yiikselmesi i¢in bir takim
hedefler, stratejiler ve politikalar belirlenmelidir. Bazi Oneriler asagida

gosterilmektedir:

7.1 Hedefler

e  Motorlu araclardan kaynaklanan sorunlara kars1 farkindaligin arttirilmasi

e Bisikletin bir ulagim tiirii olarak goriilmesinin ve benimsenmesinin saglanmasi,

halkta ve yoneticilerde bisiklete karst olan olumsuz alginin kirilmasi
e Kenti¢i ulasimda bisikletin ulasim tiirleri arasindaki payinin arttirilmasi

e Ogzellikle kisa mesafeli yolculuklar igin otomobilin payinm diisiiriilerek

bisikletin paymin arttirilmasi
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e  Toplumun her kesiminde (tiim cinsiyet, yas, meslek ve gelir gruplarinda) bisiklet

kullanim oranlarinin arttirilmasi

e Bisiklet ulagimi i¢in gereken altyapinin saglanmasi, yeni bisiklet yollarinin

yapilmasi, kentlerde bisiklet yol aginin olusturulmasi

e Kent icinde bisiklet ulasimimin toplu tasima sistemleriyle entegrasyonunun

saglanmasi
e Kent icinde bisiklet park alanlarmin arttirilmasi
e Bisiklet kazalarinin toplam sayisinin azaltilmasi

e Bisiklet kazalarinda yaralanma ve 6liim oranlarinin azaltilmasi

7.2 Stratejiler

e Kentlerde ulasim sistemlerinin i¢inde bisiklet ulasimina yer agilmalidir.

e Kiigiik ve orta olgekli sehirlerde kent ici yolculuk mesafeleri daha kisadir.
Bisiklet de kisa ve orta mesafedeki yolculuklar i¢in uygun bir ulasim aracidir.
Ayrica kiiciik/orta Olcekli sehirlerde ulagim projeleri i¢in karar almak ve
uygulamak daha kolaydir. Bu nedenle bisiklet ulagiminin gelistirilmesinde ilk
adim olarak kiiciik/orta dl¢ekli sehirler diisiiniilmeli ve bir an 6nce buralarda

projeler baglatilmalidir.

e Bisiklet kullanimini, kadinlar, ogrenciler, otomobil sahipleri, yashlar gibi

toplumun tiim kesimleri arasinda yayginlastiracak ¢aligmalar yapilmalidir.

e Bisiklet ulagimimin gelismesinde yoneticilerin tutumu ve politikalar ¢ok
onemlidir. Bu nedenle hem ulusal diizeyde devletin hem de yerel diizeyde
belediyelerin bisiklet ulasimma inanmali, gelistirmeye yonelik plan ve

politikalar olusturmali ve bunlari ciddi bir sekilde uygulamalidir.

e Bisiklet ulasimi icin gereken altyapi saglanmali, yollarin sayis1 ve uzunlugu

arttirilmalidir.

e Belediyelerde Ulasim master planlar (veya daha kiigiik 6lgekli belediyeler igin
ulasim nazim planlar1) hazirlanirken bisiklet ulagimma yer ayrilmali, Ulagim
master planinda Bisiklet Ana Plan1 ve uygulanacak stratejiler ayrintilariyla

agsamali olarak belirlenmelidir.
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Planlar hazirlandiktan sonra plana gore yapilan islerin diizenli olarak takip
edilmesi ve kontrolii ¢cok onemlidir. Planlarda 5‘er yillik hedefler konulmali, bu
hedeflerin  ger¢ceklesme durumu Olgiilmeli ve degerlendirme raporlar

tutulmalidir.

Kent icinde yeni yapilacak yollar i¢in heniliz yol planlama asamasindayken
bisiklet ulagimi diisiiniilmeli ve miimkiin oldugunca cok yol planina dahil

edilmelidir.

Mevcutta kullanilan ulagim altyapilar1 yeniden diizenlenerek bisiklet kullanimina

uygun hale getirilmelidir.

Bisiklet yollar1 yapilirken bisikletlinin rahat ve konforlu bir sekilde
kullanabilmesi ve yolun biitiinliigiiniin saglanmast unutulmamalidir. Bisiklet
yolculuklarinin konforunun arttirilarak tasit trafigi icinde bisiklet siiriis stresinin

azaltilmasi gerekir.

Bisiklet aginin siirekliliginin saglanarak, bisiklet yolculuklarinin yogunlastig

baslangic¢ ve bitis noktalar1 arasinda kesintisiz bir ag olusturulmalidir.

Bisiklet yolu boyunca ve kavsaklarda gereken yatay ve diisey isaretlemeler

yapilmali, bisiklet yolunun goriiniirligii arttirilmalidir.

Bisiklet kullaniminin artis1 tiim yol kullanicilarinin davranisim1 degistirerek yol
giivenligini tiim kullanicilar icin arttirmaktadir. Bu nedenle bisiklet kullanimin

artis1 bir yol giivenligi politikas1 olarak da diigiiniilmelidir.

Bisiklet altyapilarinda giivenlik arttirilarak, bisikletler i¢in giivenli bir trafik
ortami olusturulmali ve bisikletlerin karistigi veya sebep oldugu kazalar

azaltilmalidir.

Motorlu arag ve bisiklet trafiginin yogun oldugu yollarda fiziksel olarak ayrilmig
bisiklet yollar1 yapilmalidir. Béylece hem diger araglardan kaynakli tehlikeler
azaltilip bisikletlilerin giivenligi saglanabilir hem de bisikletliler trafik

sikigikligina karismadan daha hizli bir sekilde ilerleyebilir.

Bisikletlilerin, herhangi bir diizenleme olmadan, motorlu araglarla birlikte ayn1
trafigin i¢inde hareket ettigi durumlarda motorlu ara¢ hizlarinin diisiiriilmesine

(30 km/saate kadar) yonelik ¢aligsmalar yapilmalidir.
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Motorlu araclarla bisikletlilerin karsilasma noktalar1 olan kavsaklara 6zel onem
verilmeli, gerekli diizenlemeler yapilarak kavsak gecisleri bisikletlilere de uygun

hale getirilmeli ve giivenli gecis saglanmalidir.
Bisiklet yollarinin bakim ve onarimi diizenli bir sekilde yapilmalidir.
Sehrin 6nemli noktalarinda bisiklet park yerleri yapilmalidir.

Bisiklet parklarmin hirsizhia ve diger olumsuz kosullara karst giivenligi

saglanmalidir.
Bisiklet ulasiminin tim toplu tagima sistemleriyle entegrasyonu saglanmalidir.

Toplu tasima ana istasyonlar1 ve transfer merkezlerinde bisiklet park yerleri
yapilarak insanlarin bisikletten toplu tasimaya aktarma yapip, kisa ve uzun

mesafeli tim yolculuklarini otomobil kullanmadan yapmalar1 saglanmalidir.
Bazi toplu tasima araglarinda bisikletin taginmasina izin verilmelidir.

Bisiklet kullaniminin fiziksel aktivite seviyesini arttirarak hastaliklar1 ve 6lim
oranlarin1 azaltmasi nedeniyle bisiklet kullaniminin arttirilmas: bir saglik
politikas1 olarak da goriilmelidir. Kalp-damar hastaliklari, obezite, diyabet gibi
hastaliklarla miicadelede ve toplum saghiginin 1iyilestirilmesinde bisiklet

kullaniminin 6nemini anlatacak ¢alismalar yapilmalidir.

Yaya ulagimi da bisiklet ulagimiyla birlikte diistiniilmeli ve bisiklet altyapilarinin

yaninda yaya erigimi i¢in de yer ayrilmaldir.

Trafikte bisiklet ile ilgili yasal diizenlemeler yapilmali, bisiklet kullanicilarina

trafikte taninacak haklar kanun ile belirlenmelidir.

Kamu, sivil toplum kuruluslart ve 0Ozel sektdr arasinda ortak caligsmalar

yapilmali, bisikleti yayginlagtiracak kampanyalar diizenlenmelidir.

Yazili ve gorsel medyayr kullanarak bisiklet ulasimini tesvik eden yayinlar
yapilmali ve halk bisiklet kullanimi, trafik kurallar1 ve bisikletli haklari

konusunda bilinglendirilmelidir.

Bisiklet malzeme ve aksesuarlari i¢in satis noktalari, bisiklet tamir ve bakim

noktalar1 olusturulmalidir.
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7.3 Proje Onerileri

e Kentlerde bisiklet kiralama uygulamalar1 baslatilabilir. Bisiklet kiralama sistemi,
diinyanin bir¢ok iilkesinde uygulanan, yerel yonetimlerin insanlara bedava veya
uygun fiyatlara siireli bisiklet kullanim imkani sundugu bir yontemdir. Kent
icinde farkli noktalarda kiralama istasyonlar1 kurularak, insanlarin bir
istasyondan bisikleti alip gidecekleri noktadaki istasyona birakmalar1 ve boylece

sehir icindeki ulagimlarini bisikletle yapmalart saglanabilir.

e Hollanda, Danimarka, Almanya gibi bisiklet ulasiminin yiliksek seviyelerde
oldugu tilkelerdeki sehirlerle Tiirkiye’deki sehirler arasinda hem planlama hem
de iletisim konusunda ortak calismalar yapilabilir, onlarin deneyimlerinden

faydalanilabilir, ortak etkinlikler diizenlenebilir.

e Kent merkezine farkli yonlerden ulasan bisiklet yollar1 hizmete acilip kullanimi

incelenebilir.

o Kentteki cazibe merkezlerinde ara¢ park iicretleri ve politikalar1 degistirilerek

insanlar bisiklete yonlendirilebilir.

e Universite grencilerinin bisiklet kullanimini tesvik etmek icin {iniversite
yerleskelerinde etkinlikler, yarismalar, gdsteriler diizenlenebilir. Yerleskelerde

onemli noktalarda bisiklet park yerleri yapilabilir.

e Bisikletin gelecekteki kullaniminin artmasi agisindan o6zellikle ilkdgretim
okullarinda bisiklet kullanimi1 6zendirilmelidir. Derslerde bisiklet kullaniminin
faydalar1 ve 6nemi anlatilabilir, trafik derslerinde kurallar ve haklar anlatilabilir,

beden egitimi derslerinde bisiklet kullanma egitimi verilebilir.

e Pilot ilge se¢ilerek ilkdgretim ve lise seviyelerindeki dgrencilerin okul-ev arasin

bisikletle gidip-gelmesi planlanabilir.

e Ehliyet kurslarindaki derslerde bisiklet — motorlu arag iliskisine yonelik

egitimler verilebilir.

e Kentlerde, kent igindeki bisiklet yolu giizergahlarini, park yerlerini ve toplu
tasima sistemleriyle aktarma noktalarini igeren bisiklet haritalar1 olusturulabilir

ve bu haritalar halka dagitilarak bisiklet kullanimi tesvik edilebilir.
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Bisiklet turizmi i¢in rota belirleyerek ve bolgelendirme caligmalar1 yaparak

bisiklet meraklisi turistlerin ilgisi ¢ekilebilir.

Ozellikle deniz kenarindaki sehirlerde sahil seridi boyunca bisiklet icin hem

rekreasyonel hem ulagim amacli yol ve yonlendirme yapilabilir.
Bisiklet dernekleriyle ortak turlar, gezi faaliyetleri ve yarislar diizenlenebilir.

Bisiklet iiretimi yapan Ozel firmalarla goristilerek, bisiklet altyapilari, park
yerleri, iletisim kampanyalar1 veya etkinlikler i¢in bu firmalardan sponsorluk ve

destek istenebilir.

Cok egimli yerlerde bisiklet tasima lifti veya flinikiileri yapilabilir.
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