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ONSOZ

Bisiklet ozgiirliiktiir. Iki teker iizerinde higbir enerji bi¢imine ihtiyag¢ olmadan
hareket edebilmemizi saglar. Uzun ve pahali bir maliyeti yoktur. Kullandik¢a kendisi
ile biitlinlesip bir arkadas oldugunuz tasit aracidir, en iyi dostunuzdur.

Tez galismamin bisiklet ulasiminda bir kaynak niteliginde kullanilmasini umuyorum,
sokaklarinda renkli renkli bisikletlerin dolastigi kentler, bizim renkli halkimizin bir
yansimast olacaktir.

Tez galigmasi esnasinda bana verdigi emekler ve her tiirlii destegi i¢in 6ncelikle Tez
Danigmanim Prof. Dr. Nilgiin ERGUN’a ve beni yetistiren tiim Kentsel Tasarim
Boliimii 6gretim tiyelerine tesekkiir ederim.

k 201 )
Ocak 2015 Melih KOS

Sehir Plancisi
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KENTICI ULASIM PROBLEMLERINE ALTERNATIF ENTEGRE
BISIKLET ULASIMI PLANLAMASI

OZET

Tarihsel siiregte sanayi devrimi ve sonrasinda motorlu araglarin iiretilmesi, tasitlarin
giinlik  hayatimiza  girmesi,  sosyo-ekonomik  hareketliliklerin  kentlerde
yogunlagsmasina ve Kkentlerdeki niifusun hizla artmasma yol agmistir. Kentlerdeki
niifus artig1, kentlerin fiziksel alanda biiyiimesine ve dolayisiyla kentlerdeki yolculuk
stire ve mesafelerinin uzamasina neden olmustur. Kentlerdeki bu gelismeler,
milyonlar1 asan niifusa sahip kentleri ortaya c¢ikarmis, kentlerdeki yiiksek niifus
cesitli kullanimlardan dogan kent i¢i ulagim talebini artirmistir. Kent i¢i ulasim
taleplerinin milyonlar1 asmasi, taleplerin ¢esitliligi artan hareketlilik ile trafikte
milyonlarca arag, trafigi titkanma noktasina getirerek kent igi ulasim sistemini
stirdiirilemez hale getirmistir. Ulasim Sorunlar1 i¢in iretilen ¢oziimler genellikle
yavas kalmakla beraber sorunu ¢é6zmeye yetmemis, akabinde talebin artmasina sebep
olmustur.

Giinliik yolculuk sayis1 23 milyon olan Istanbul’da, Istanbul Ulasim Ana Plani Hane
Halki Arastirma raporunda; hareketliligin yiizde 64’1 ilge icerisinde, ayrica mahalli
olarak yapilan yolculuklarin %50.72’sinin motorlu araglarla, %49.28’inin ise yaya
olarak yapildigi sonucu ortaya c¢ikmustir. Kent ig¢i yolculuklarda %49.28 gibi
kiigiimsenemeyecek bir orana sahip olan yaya yolculuklarinin ve %64’ ilge i¢inde
olan ulasim tiirlerinin ¢oziilebilmesi igin diger ulasim tiirleri ile bir biitiinliik iginde
ele alinmasi gerekmektedir.

Bisikletle ulasim ilk bakista Istanbul gibi devasa bir metropole ¢oziim getirebilecek
biiytiklikte bir ¢oziim gibi goériilmemektedir. Ancak {ilkemizde, ozellikle de
Istanbul’da bisiklet ile ulasim mevcut sistemde ihmal edilmistir. Bisikletin kent
icinde tamamlayic1 bir ulasim sistemi olarak degerlendirilmesinde ve beraberinde
bisiklet ulasimmin altyapis1 saglandiginda, 6zellikle Istanbul metropoliiniin
topografyasi diistintildiiglinde, metropoliin biiyiik bir boliimiinde kent i¢i ulasima
biiyiik faydalar1 olacag kesindir.

Istanbul’da ilge ici yolculuk mesafeleri ortalama 5-6 km’dir ve diinyada 10 km’ye
kadar bisiklet ulasimin rahatlikla yapilabildigi kanitlanmistir. Dolayisiyla kent
morfolojisi de dikkate alindiginda, kisa mesafelerde bisiklet kent i¢i ulagimin aslinda
vazgecilemez bir 6gesidir ve kent i¢i Olgekte trafik yogunlugunu azaltabilecek
potansiyeli saglayabilecek kapasitededir. Bununla beraber kisa mesafeli
yolculuklarda motorlu tasit kullanimindan gevre kirligi problemleri de azaltilip,
¢Oziimlenebilecektir.

Gelismis {ilke orneklerine bakilacak olursak incelene bir¢cok kentte oldugu gibi
ozellikle Kopenhag Avrupa 6rnegi olarak, San Francisco ise Istanbul sehrine
benzerligi ile ele alinmis ve gerekli karsilastirmalar yapilarak kentlerin nasil bu
noktalara geldikleri istanbul agisindan bir &rnek olusturmaktadir. Bisiklet ulagimi
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planlama ile gelisen, belirli bir zaman diliminde gergeklestirilebilecek bir
programdir. Her planlanan program birbirinden farklilik gdsterebilir ve Istanbul igin
de ozel bir program izlenerek basartya ulasilmasi miimkiindiir. Onemli olan
programin prensiplerini, projenin amag ve hedeflerini diizgiin bir sekilde belirleyerek
yola ¢ikmak ve rakamlarla varsayilan bu konsepti detaylandirarak, hayata
gecirmektir.

Kent morfolojisi dikkate alindiginda, kentin bastan sona karayollar1 iizerinden -
75km iizerinde bir uzunlukta oldugu gériilmektedir. Istanbul gibi bircok dogal esigi
bulunan lineer gelismis bir kentte her mesafenin bisiklet ile kat edilmesi beklenemez.
Dolayisiyla yapilan calismalarda entegre sistemlerin islevligi ve Istanbul’da bu tip
bir uygulamaya yer verilmesi gerektigi vurgulanmistir. Boylece kentin ¢eperlerinden
merkezine bisikletli ulagim imkani verilmis olacaktir.

Bu tez gelisen kentler ve teknolojiye karsi kisalmasi gereken ulasim siirelerinin
mesafelerle beraber biiyiilk kentlerde artmasma ¢oziim olarak bisiklet ulagimini
¢dziim gormiistiir. Ozellikle Avrupa metropollerinde gercekligi kanitlanmis bisiklet
yolu ulagiminin iilkemizde biiyiik sehirlerde ve metropollerde uygulanmasi hig de zor
bir eylem degildir. Kent i¢i mevcut ulasim altyapist diizenlenerek bu seviyeye
ulagmak miimkiindiir ve bisikleti giinliik hayata sokmak, kentliler i¢cin daha faydali
bir seri eylem dizisini de birlikte getirebilecektir. Bisiklet ulasimi planlamasi
yapilirken demek degildir ki, kriterler aynen uygulanmali, her sehir kendi 6zelligi ve
karakterini tasidigi gibi, genele bagli daha 6zel bir takim strateji ve kriterlerle yola
cikilabilir.

Calismanin kent i¢i alanlarda bisiklet ulasimini bir ¢6ziim, bisikleti bir ulasim araci
olarak gormesi ve degerlendirilmesini saglamasi, sonu¢ olarak kent i¢i alanlarda
giivenli bisiklet seyahatleri gergeklestirilebilmesi igin ¢esitli yaptirimlarla mevzuat
degistirilmeli, trafikte bisikletlilerin giivenligini saglanmasi, bisiklet ulasiminin kabul
gormiis standartlarla iretilmesinin saglanmasi, kentlilerin tesvik edilmesinin
saglanmas1 gerekmektedir. Bisiklet yollar: Istanbul’da kentlilerin yiiziine giildiirecek,
giines goren kentlerimizde insanlarin giinliik seyahatlerini daha eglenceli kilacak,
kent ekonomisine katkida bulunacak, trafikte kaybedilen zamanlara ve maliyete bir
son vererek, daha kullanigh kentsel ulasim sistemleri yaratacaktir.

ANAHTAR KELIMELER: BISIKLET, BISIKLET ULASIMI, BISIKLET
YOLU,ULASIM PLANLAMASI.
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INTEGRATED BICYCLE TRANSPORTATION PLANNING AS AN
ALTERNATIVE TO URBAN TRANSPORTATION PROBLEMS

SUMMARY

During the historical process after industrial revolution, production of motorized
vehicles, and their being part of daily lives of people in the cities caused concentra-
tion of socio-economic mobility in cities and a dramatic increase in urban popula-
tion. Increased population in city lead to physical expansion of it and; therefore,
caused an increase of distances and traveling durations within the city. These devel-
opments caused the occurrence of big cities populations of which go beyond mil-
lions; dense population increased the demand for urban transportation emerged by
diversified uses. As a result of the increased urban transportation demand, car usage
increased which lead to traffic congestion and unsustainable urban transportation.
The solutions made for the transportation problems have been not only slow but also
inefficient to solve the problem, and subsequently resulted in an increase in transpor-
tation demand.

According to istanbul Main Transportation Plan Household Report, in Istanbul,

which has 23 million passengers per day, 64% of the mobility is occurred within the
districts; 50.72% of that consists of motorized vehicles while 49.28% of that consists
of pedestrians. 49.28% of pedestrian transportation which should not be underesti-
mated and 64% of district transportation modes should be solved through integrity
with the other transportation modes.

Bicycle transportation is not considered as a solution to the transportation problems
of a metropolitan city like Istanbul. However, in our country particularly in Istanbul,
bicycle transportation has been slighted in current system. Considering cycling as a
supplementary transportation mode and supplying required infrastructure of it, espe-
cially regarding the topography of Istanbul metropolitan area, it is certain that bicy-
cle transport will be beneficial for urban transportation in most of the parts of Istan-
bul.

In Istanbul, an average trip within districts is 5 to 6 kilometres. This is much less
than 10 kilometres, which is the upper limit for a comfortable bicycle trip. Also con-
sidering the urban morphology; bicycle is an indispensable element for short-
distance urban transportation and it has the potential of reducing traffic to lower lev-
els. In addition, environmental pollution problems originating from the use of motor-
ized vehicles for short-distance journeys will be lowered as a result of increased bi-
cycle use.

Looking at examples for bicycle transportation in developed countries; Copenhagen
stands out in the European context, and San Francisco draws attention for its simi-
larities to Istanbul. The examination and comparison of these two cities and their
unique history of bicycle transportation, serve as an important example for Istanbul.
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Bicycle transportation develops with planning in a specific time frame. Each planned
program differs from others and by implementing a special program; it is possible for
Istanbul to be successful in bicycle transportation planning. The important thing is to
identify the mission, goals, and principles of the programme properly and to detail
this concept consisting of numbers to implement it.

When taking urban morphology into consideration, it is seen that from head to tail
there is a 75 km long highway infrastructure. In a city such as Istanbul, which has a

good deal of natural thresholds and a linear structure, it can’t be expected to use bi-

cycle transportation for every journey. Consequently, many studies emphasize on the
functionality and performance of an integrated transportation system and consider
this as a crucial tool for Istanbul. Such system will make bicycle journeys from the
periphery to the centre of the city possible.

On the other hand, according to the study, it is possible to pursue bicycle transporta-
tion between rush-hours in the district of city in cities which has topography similar
to Istanbul. Moreover, by integrating bicycle transportation into existing transporta-
tion system, as much as 50% of the transportation could be ensured by cycling. Par-
ticularly in big cities, the main means of transportation is rail system and this system
is supported by main roads and cycling paths. Such integration has an undeniable
effect of the density of traffic and would bring considerable amount of solution to the
transportation problem.

The findings of the study, particularly, might be used in order to solve the urban traf-
fic. It was considered that bicycle transportation should definitely be used in urban
traffic and should necessary infrastructure is provided, it will have a large user ca-
pacity. Based on the aims and the main principles of the study, potential bicycle path
system is proposed and with sample sections how these areas should be planned is
explained. Finally, how users could make use of these proposed areas and how it is
possible to travel by bicycle between inner centres and main transportation areas in
the city are explained. Proposed studies which are thought to bring solutions to the
bicycle transportation in Istanbul are performed.

In a time of urbanization and rapid technological development, one would imagine
urban journey durations to decrease; however in most cases it does increase. This
thesis concludes bicycle transportation as a solution to increasing journey durations
in cities. The implementation of bicycle lanes in European cities has been proved to
be successful, and there is no reason for the cities of Turkey not to implement the
same strategies.

By reorganizing the urban transportation infrastructure, it is possible to implement
strategies for bicycle transportation and the introduction of bicycle into the daily
lives of citizens might be rewarding in many other ways. Bicycle transportation
planning does not require the exact implementation of some strategies; every city has
its own characteristics and therefore detailed and different strategies according to its
own needs should be implemented.

In order to define how to physically plan bicycle transportation, cycle paths, types of
paths, which types of paths should be preferred in which physical areas, standards of
cycling and sample cycle path designs and solutions to the problems of their applica-
tion areas have been analysed in bicycle friendly cities such as Amsterdam, San
Francisco, New York, Copenhagen, Berlin, Paris and Barcelona. Also these issues
have been discussed with the administrators of these cities. However; each county
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has its own legislation system and the differences between these systems are taken
into consideration and how the participation of the community in these cities could
be achieved is analysed.

This study work continues with the analyses of some selected areas in the center of
Istanbul. Out of analyses are been made in such areas where the social life, different
groups of the city, variable forms and usages take place. Between Ortakoy and Emi-
nonu, all the way up on the coastline picked as a proposal area to get rapid feedbacks
and continue the research. Through the coastline, there were many narrowing and
extension areas. The road width was not the same, also the pavement’s width.

Avoiding all this problems with planning a fixed width for the road and the bicycle
lanes within the pavements area from beginning to the end was successful. The road
width was fixed, also the bicycle lanes and the pavements. The area remaining,
where the places getting narrow or wide are used to solve user’s needs. As we men-
tioned before the area has different types of users such as students, labor, office
workers and the rest of people including new nightlife of the city. This variable us-
ages bring variety of demands from people who are possible future users. In the pro-
posal, this areas are used as parking lanes, recreated pavements, buffering zones,
bike parking areas, etc.

At last part of the thesis mentions on the aims and the targets of a possible biking
transportation project. How to approach an area, how to treat and handle such a city
like Istanbul. How to proceed to enable the city to bike in such cases. At first place,
aims and targets are listed to step a city forward to reach level of biking cities. The
requirements of bicycle lanes and the standards are specified. The legal process is
inspected in compare of different countries and cities.

As any project can realize in a different way and steps, the possible inner city bicycle
roads are mentioned in hierarchy. First step is the regional scale where the aims and
the targets are mentioned what are the main principles of the project and the process
of integrated bicycle transportation. Then, the city scale or the metropolitan scale,
where all the routes and lanes, type of the transportation is planned and the level
where the decisions are been taken. The last scale is the design scale where all design
decision are made and the principles of planning process and the aims took place into
consideration to realize the integrated bicycle transportation planning.

This thesis as a solution to the urban areas sees bicycle transportation “cycling” as a
mode of transport and provides an assessment to secure bicycle trips in inner cities.
This should be amended legislation with a variety of sanctions to be carried out, en-
suring the safety of cyclists in traffic, ensuring produced bicycle transportation with
world-wide accepted standards and the encouragement of citizens must be provided.

Bicycle transportation has the potential to put a smile upon the citizens’ faces, to

make the journeys more fun, to contribute to the urban economy, to reduce the traffic
volumes and the time lost in it, and to create a more viable and practical urban trans-
portation system.

KEYWORDS: BICYCLE, BICYCLE TRANSPORTATION, BICYCLE LANE,
TRANSPORTATION PLANNING.
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1. GIRIS

Diinyada niifusu 1 milyonun {izerinde olan kentler metropol olarak adlandirilir.
Istanbul kenti kayith ve kayith olmayan tahminin niifusu ile birlikte 17 milyona
yaklagan sayilarla anilmakta ve bu mevcut biiyiik bir metropoliin (2 ila 5 milyon)
yaklagik 4 katina denk gelmektedir. Bu biiyiik niifus yapisi, fiziksel o6zellikleri,
kiiltiirel gesitliligi ve sosyal yapisi ile Istanbul, yiikselen cesitli talepler ve yapilmaya

caligilan yatirimlarla birgok sorunla karsi karsiya kalmaktadir.

1.1.Tezin Amaci

Metropoliten kentlerde siklikla karsilasilan sorunlardan biri olan ulasim problemi,
Istanbul’da da ciddi boyutlara ulasmistir. Toplu tasima sistemlerinin yetersiz olmasi
ve hizl tretilememesi, planlanan toplu tasima sistemlerinin hizinin niifus biiyiime
hizindan geri kalmasi, Istanbul gibi hizli biiyiiyen niifusu olan bir metropolde
yetersiz kalmaktadir. Kentlilerin ulasim taleplerine cevap veremeyen bu ulasim
sistemi, kentlileri bireysel ¢oziimlere itmekte bu da 6zel arag kullaniminin, 6zel
otoblis Ve minibiislerin artmasina mevcut trafik problemini ¢6zmek yerine trafige
daha fazla ara¢ ¢ikmasina sebep olmaktadir. Bu yiiksek 6zel arag talebi o6zellikle
ulasim talebinin yiiksek oldugu kent i¢i alanlarda ve merkezlerde yogunlagsmakta,
beraberinde ulagim siireleri daha da artmakta, ¢evre, giiriiltii kirliligi insan sagligini
olumsuz etkileyecek boyutlara ulasmakta, ayrica gereksiz kaynak kullanimi ve
maliyete sebep olmaktadir. Ozellikle kent ici ulasim taleplerinin yiiksek oldugu
alanlarda trafik tikaniklig1 ve ulasim siireleri saatleri bulmakta, Istanbul’un ortalama
ulasim stiresi 46dk olarak hesaplanmaktadir. 1000 kisiye diisen arag sayis1 133 olan
Istanbul’da 2023 projeksiyonlar1 275’i gdstermekte ve buna ¢dziim olarak daha fazla
yol insa edilmesi ihtimali tam bir distopya sehri iiretmekten baska bir sey degildir.
(IBB, 2011).



Kent i¢i 6zellikle kisa mesafe yolculuklar basta olmak iizere, P+R (park et, devam
et), aktarma noktalar1 da entegre edilirse, kent i¢i ulasima alternatif bir ulasim araci
olarak bisikletli ulasimi getirecegi fayda buyiiktir. Bisikletli ulasim birgok kentte

ulasim sisteminde biiyiik bir paya, ayrica yaygin ve etkin bir kullanima sahiptir.

1.2 Literatiir Arastirmasi

Calismada oncelikle kent i¢i ulasimm problematigi ve bisiklet yollari ile kent ici
trafiginin talep noktalarinin nasil arastirildigi irdelenmistir. Kent i¢i ulasim ve kent
ici ulasim tipleri arastinlmistir. Bisikletin tarihsel gelisimi, zaman iginde kent igi
ulasimdaki yerini nasil aldigi tasima sistemleri ile birlikte incelenmis, Tiirkiye’deki

ve Diinya’daki yerleri, bisikletin kentlerdeki kullanim amaglarina deginilmistir.

Arastirmanin devaminda bisiklet ulagiminin nasil planlandigi, kentsel politikalarin
zamanla degisimi ve yasalarda nasil yerini aldigi incelenmis, tilkelerin bisikletli
ulasim i¢in ne gibi mevzuatlar yazdiklarim ve iilkemizdeki Ornekleri
karsilagtirilmistir. Kitalara gore bisikletin kullanim gesitliligi incelenmis, yasalarla
nasil desteklenebilecegi ornekleri almmustir. Ulkelere gore mevcut sistemlerin
farkliliginin ne gibi kullanim bigimlerine yansiya bilecegi goriilmiis ve bununla
birlikte halkin katiliminin nasil saglanmas gerektigi incelenmistir. Bu baglamda bir
Avrupa ve Amerika turu gergeklestirilmis, bisiklet dostu kentlerden Amsterdam, San
Francisco, New York, Kopenhag, Berlin, Hamburg, Paris, Barcelona incelenip, yerel
yoneticileri ile gorlsiilmiistir. Bu baglamda bisiklet ulagiminin nasil fiziksel
planlanmas1 geregi, bisiklet yolu, yol cesitleri, ne gibi fiziksel alanda hangi yol
bi¢iminin secilmesi gerektigi, standartlar1 ve 6rnek bisiklet yolu tasarimlari ile kent

ici uygulama alanlarinda nasil ¢oziimler tiretildigi gosterilmistir.

1.3.Hipotez

Arastirma sonucunda Istanbul gibi bir topografyaya sahip kentte de bisiklet
ulasimmin ~ kent i¢i alanda yogun talep noktalar1 arasinda rahatlikla
gerceklestirilebilecegi goriilmiis ve bisiklet ulagiminin mevcut ulasim sistemine

entegre edilerek kent i¢i ulasimin %50°ye kadar olan kisminin bisiklet ile



saglanabilecegi ve bu sistemin rayli sistemle desteklenerek, biiyiikk tasima
kapasiteleri ve konfor ile sehrin tamamina yayilabilecek bir bisiklet ulagiminin
planlanabiliriligi  gériilmiistiir. Ozellikle biiyiikk kentlerin ulastm omurgasini
demiryolu hatlarinin olusturmakta, karayolu ve bisiklet yolu uzun mesafelerde bu
ana omurgay1 besleme gorevi gormektedir. Bu etkinin trafik yogunlugu tizerindeki
etkisinin yadsinamaz oldugu ve kiiglimsenemeyecek derece ulasim problemine

¢Ozlim getirecegi bulunmustur.

Bulgularin &zellikle Istanbul kent ici trafifine ¢oziim getirmede kullanilmas:
muhtemeldir. Kent i¢i trafiginde bisikletli ulasimin mutlaka kullanilmasi gerektigi,
ozellikle gerekli altyapilar gergeklestirildiginde biiytik bir kullanic1 kapasitesi olacagi
goriilmiistiir. Bu perspektifte Istanbul kent ici alaninda bisiklet yol ag1 icin potansiyel
bir calisma alan1 ele alinmistir. Calismada yollarin enine ve boyuna Kkesitleri,
kullanim bigimleri, kullanict yogunluklari ve egimleri incelenmistir. Ana talep
noktalarimi birlestiren, merkezi is alanlari, egitim tesisleri, kamu kurulus ve yerel
yonetim alanlarini birlestiren bu alandaki aktarma noktalar1 da birlikte incelenmistir.
Oneri bir bisiklet ag1 iiretilirken ne gibi ¢alismalar yapilmasi gerektigi ve gerekliligi
anlatilmistir. Calismanin amag¢ ve ilkeleri, temel prensiplerinin neler olmasi
gerekliligie deginilip, potansiyel bisiklet yol agi 6nerisi yapilip, 6rnek kesitlerle bu

alanlarin nasil planlanmasi gerektigi 6rneklerle belirtilmistir.

Son olarak bu 6neri alanda yapilan ¢alismadan kullanicilariin nasil faydalanacagi
anlatilmis, 6zellikle biiylik bir kullanict yogunlugu olan bu alanda olusacak trafik
diizeni ile kent i¢ci merkez alanlardaki ana talep noktalari arasinin bisiklet ulagimi ile
kat edilebilecegi gosterilip, Istanbul’a bisiklet ulasimi planlamasina ¢dziim getirmesi

diisiiniilen 6neri ¢calismalar yapilmistir.






2. KENT iCi ULASIM

Ulasim, insan, hayvan veya nesnenin bir yerden baska bir yere olan hareketidir.
Ulasim insanlarin yerlesik hayata geg¢mesi ile zamanla 6nemle kazanmistir ve
ulasimin modu giliniimiizde hava, kara, su, tiinel, tiip ve kablolu gibi gesitli sekillerde
saglanabilmektedir. Insanlar yerlesik hayata gecip, sehirler kurmaya basladiginda
ulagimin 6nemi artmaya baslamig ve ticaretin ortaya ¢ikmasi vazgecilmez bir hale

gelmistir.

Kent i¢i ulasim, kent iginde gergeklesen kentli niifusa ait yolculuk ve mal
hareketlerini kapsar ve kentlilerin giinliik faaliyetleriyle iliskilidir. Kent i¢i ulagim
oncelerde sadece yaya olarak ya da hayvanlarin ¢ektigi araglar kullanilarak
gergeklestirilebilmigsken, zamanla galisanlarin isyerlerine ve evlerine ulasma ihtiyaci
ortaya ¢ikmis, ayn1 zamanda kent i¢i ulasim tiirlerinin bugiine kadar gelen evriminin

de baslangici olmustur. (Oncii, 1997)

Ekonomik gelismeler ve sosyal faaliyetlerle birlikte biiyiiyen kentlerde niifus artmus,
kisi basma yapilan giinlik yolculuk oranlarinin hizla biiylimesi ve yiikselmesi,
toplam kentsel yolculuk sayilarinda biiyiik artislar1 meydana getirmistir. Bu kent igi
ulagimin boyutlarini hizla arttirmis, kapsamini genisletmis ve her gegen giin yayilan
kentsel alanlardaki yolculuk mesafelerini arttirmis ve genellikle yaya yolculugunu

motorlu tasit yolculuguna cevirmistir. (Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu, 1995)

Metropol alanlarda bulunan, kent i¢inde ve ¢evresinde sosyo-ekonomik faaliyetlerde
bulunan insanlar bu motorlu tasit trafigini dogurmaktadir. Kent i¢i ulasim sistemleri
ise bu gelismelere ayak uyduramadigindan, kentlerdeki ulasim ve trafik sorunlari
katlanarak artmaktadir. Bu durum ekonomik boyutu ile kayiplar, maliyetlere ve
rantlara neden olmakta ve hizla artmaktadir (Oncii, 1990).



2.1. Kent i¢i Ulasimin Giiniimiizdeki Durumu

Yolculuk mesafelerinin uzamas: ile tarihsel gelisim iginde yaya ve bisiklete dayali
ulasim sistemleri yerini motorlu araglara birakmus, yolculuklar motorlu araglara
bagimli kilinmigtir. Motorlu araglarin olusturmus oldugu erisebilirlik kentlerin genis
alanlara yayilmasina imkan vermis, sonugta motorlu tasitlara bagimlilik giderek

artmigtir.

Kent i¢i ulagim, kentli niifusun giindelik hareketlerini gergeklestirmek tizerine
olusturdugu iilkemizde hala biiyiiyerek artan yolcu ve mal hareketlerini
kapsamaktadir. Otomobil sahipliligi, gesitlenen sosyo-ekonomik faaliyetler kent igi
ulasim taleplerini arttirmaktadir. Ulke niifusunun biiyiik bir ¢ogunlugunun kentlerde
yasamasi, Kentlerin yayilarak biiytimeleri, otomobil sahipliligi bu mesafelerin ve
yolculuk taleplerinin artmasina sebep olmaktadir. Kent i¢i ulasim sistemleri bu hizl
gelismelere ayak uyduramadigindan ya da geri kaldigindan, kentlerde ulasim ve
kentlerdeki trafik problemleri artmaya devam etmektedir.

Kent i¢i ulasim problemlerinin ¢6ziimii kentsel yasam kalitesinin arttirtlmasi igin
onemlidir ve bu konuda saglikli ¢oziimlere ihtiyag vardir. Motorlu arag trafigini
olusturan Kkentliler, zamanla artan motorlu ara¢ kullanimindan negatif yonde
etkilenmisgler, ulasim sorunlari, trafik sikisiklari, zaman kayiplari, olusan fazla
maliyetlerden ve ulasim sorunlarinin yarattigi bedensel ve psikolojik olarak zarar
gormektedirler. Yolculuk mesafelerinin de artmasi, trafikte gecirilen siirede ekstra

maliyetlere neden olmakta ve bu iilke ekonomisinde kayiplara yol agmaktadir.
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Sekil 2-1: Kentlesme ve ulagim sitemindeki gelismeler.
Kaynak: Candan, 2003.

Ulkemizde kentlerde bir giin icinde gergeklestirilen yolculuk sayist 40 milyonun
izerindedir ve kara yolculugu, toplam demir, deniz ve hava yollariyla
gerceklestirilen yoklucuktan tam 15 kat daha fazladir. Bu oran kent i¢i ulasimina ne
denli 6nem verilmesi gerektiginin altin1 tekrar ¢izmekte ve sektoriin boyutunu gozler
ontine sermektedir (Kent i¢i Ulagim Alt Komisyonu, 1995). Niifusun artmaya devam
etmesi, kentlerdeki yogunluklari ve dolayisiyla trafigi de arttirmakta, artan tasit
trafigi hava ve giiriltii kirliligine neden olmakta ve olusan karbonmonoksit gazinin
%92°den fazlasin1 motorlu araglar iiretmektedir. (KUAK, 2001).

[UAP’a gore Istanbul'da Otomobille Ortalama Yolculuk Maliyeti =([Vergi, arag
muayene, yag, lastik, bakim onarim, yedek parga, maliyeti+Yakit tiiketim,
maliyeti+Emisyon, maliyeti+ Giriilti kirliligi, maliyeti+Kaza, maliyeti+ kirliligi,
maliyeti+Zaman, maliyeti+Y1pranma, maliyeti+Koprii Ucreti]* Ortalama yolculuk
uzunlugu) seklinde hesaplanmaktadir. Istanbul’da yapilan ortalama 15km yolculuk
25 liradan fazlaya mal olmaktadir. Buna karsin toplu tasima ile yapilan yolculuklar
bilet fiyat: kadar maliyet olmakta ve korii gegisleri ile 2 tam bilet (4,30TL) kadar
maliyet olusmaktadir (IUAP 2011).



Resim 2-1: Istanbul Trafigi.
Kaynak: IBB, 2014.

Trafikten kaynaklanan problemlerden dolay: sadece Istanbul’da 4.2 milyarin iistiinde
maliyet olustugu ve bunun Tirkiye’nin GSMH’nin (357,7milyar) %1’ne tekabiil
ettigi hesaplanmistir (Ergiin, 2011). Motorlu araglarin ortaya ¢ikardig: Kirlilik sadece
maddi degil, ¢evresel olarakta biitiin diinyay: etkilemektedir. Temel sebebi sera
gazlar1 olan ve atmosferde bulunan CO,, metan ve su buhar1 gibi gazlar normal
sartlarda diinyada hayatin devam etmesini igin gereken 1s1 miktarinin tutulmasina
neden olurlar (Black, 2004). Motorlu araglar fosil yakitlarla ¢alismakta bu da sebep
olan salinimi arttirmakta ve kiiresel 1sinmaya neden olmaktadir (Black, 2004). Bunun
disinda asit yagmurlar1 olusturarak da topraga zarar vermektedir (Greene, D.L.,
Wegener, M., 1997).

Motorlu ara¢ kullanimin en biiyiik sikintis1 ise bagl oldugu kaynak olan petroliin
siirh bir kaynak olmasidir. Tiim diinyadaki ulasim sektorti %97°lik bir oranda geri
dontstiiriilemez bir kaynaga bagimlidir (Black, 2004). Diinyada petroliin tiikkeniyor
olmasi ve en iyi tahminlerle bile 6zel ara¢ odakli planlanan ulasim sistemlerinin

gelecek nesiller igin bir faydasi olmadigini kanmitlamaktadir.



2.2. Kent i¢i Ulasim Tiirleri

Diinyada giliniimiizde kent igi ve kentler arasi birgok ulasim sistemi kullanilmaktadir.
Bu wulasim sistemi motorlu ya da motorsuz, bireysel ya da toplu olarak
gerceklestirilebilmekte, ulasim igin olusturulan sistem, giizergahlarin esnek ya da
sabit olmasma, sistemlerin birbiriyle ortiismesine ve diger sistemlerle ortak

kullanimina imkan verecek sekilde tiretilebilmektedir (Elker, 2002).

2.2.1. Kent ici ulasimda motorlu ara¢ kullanimi

Kent i¢i ulasimda motorlu ara¢ kullanimi ilk hareketli yolcu tasimaya uygun,
tekerlekli ve motoru kendini tastyabilen araglarim iiretilmesi ile baslamustir. {1k olarak
otomobil, daha sonra kiiciik minibiisler ve daha sonrasinda toplu tasima igin
kullanilacak otobiislere kadar evrilmistir. Onemli bir bulus olan motorlu tasitlarin
evrimi  19.yy’da enerji kaynagi olarak buharin kullanilmasiyla baglamistir.
Gliniimiizde alternatif enerji kaynaklar1 ile birlikte ¢esitli hammaddelerle motorlu

ara¢ kullanim1 gergeklestirilebilmektedir.

20.yy’da motorlu arag tretiminin hizla artmasi yol aglarinin da gelismesine neden
olmustur. ilk otoyol ABD’de New York’dan San Francisco’ya kadar yapilan “Lin-
coln Highwaydir. Zamanla otoyol aginin ve motorlu araglarin daha da gelismesi ve
gesitlenmesi ile karayollar1 1960°’lara gelindiginde farkli bir boyuta ulasmis, yolculuk
sekilleri de giiniimiize kadar cesitlenip, kullanip bigimlerine gore artmistir (Heinrich,
1981).

2.2.1.1. Toplu tasima

Toplu tasima, bireysel ara¢ kullanimi olmaksizin gergeklestirilen yolculuklar igin
kullanilan tiim ulagim sistemlerine verilen genel addir. Birden fazla yolcu tasinmakta
olup, enerji ve kaynak tasarrufu yapilir. Toplu tasimacilik genel olarak otobiis ve
trenleri kullansa da, havayollari, deniz yollart ve iilkemizde dolmuslar1 da

kapsamakta, kentlilerin iki nokta arasinda ulasimini saglamaktadir.



Toplu tagima sisteminde yollar, duraklar ve {icretler 6nceden belirlenmistir. Diinyada
kullanilan en yaygin toplu tasima araci otobiis olmakla birlikte, cogu kentte kent igi
ulasimin ana aracidir. Otobiisler yolculuk talebi belirlenmesinde biiyiik esnekliklere
sahip oldugu igin isletmesi kentler i¢in daha kolaydir. Var olan karayolu iizerinde

kendi i¢in fazladan bir donanim bulunmadan fonksiyonunu gergeklestirebilmektedir.

Kentlerde toplu tasima araci olarak ayrica rayli sistemler bulunabilir. Sabit bir
glizergaha tzerinde hareket ederek yolcu tasiyabilen vagonlar halinde
gerceklestirilir. Banliyd, metro, tramvay en yaygin rayl ulasim sistemleridir. Rayli
sistem, otobiis ile karsilastirildiginda ¢ok biiyiik bir yolcu kapasitesine sahiptir.
Biiyiik kentlerde ve metropollerde sehir disi kadar ulasim saglanabilmekte olupi
kentlerde orta ve yiiksek yolculuk isteklerinin karsilanmasinda ideal ¢oziimlerden
biridir, isletmesi kolay ve pratiktir. Yer altinda bulunan ya da zaman zaman trafikten
ayrilmig rayli sistemlerde bulunabilmektedir. Yiiksek kapasite ve hizli ulasim
saglamaktadirlar. Maliyetli olmasina karsin biiyilk metropollerde ulasimin

olaniksizlastig1 bolgelerde zorunlu bir ulasim donatis1 haline gelmistir.

Genellikle kiyilar boyunca olusmus kentsel yerlesmelerde tercih edilen bir ulasim
tirti de deniz ulasimidir. Kiy1 kentlerine, iginde su 6gesi bulunduran ya da nehir
gecen Kkentlerin vazgegilmez ulasim aracidir. Turistik olarak da bir ¢ok imkan
saglamasinin dahilinde, dinlendirici olmasi, giivenlik ve konforu igin tercih

edilmektedir.

2.2.1.2. Bireysel ulasim

Bireysel ara¢ kullanimi ile gergeklestirilen ulasim tiiriine bireysel ulagim denir.
Baslica kullanilan ara¢ otomobil olmakla birlikte, ana yollarda ara yollara kadar ¢ok
bir genis kullanim alani1 vardir fakat ekonomik ve gevresel olarak kente en zararli
ulagim sistemidir. Otomobil ne yazik ki, kentlerimizde ulasimin biiyiik bir kismini
olusturmaktadir. Tasidig1 yolcu sayisina oranla trafikte isgal ettigi alan ozellikle

metropollerde giin gectikge biiyiimektedir.
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Amerika ve Avustralya gibi iilkelerde kentlerin ¢ogu yiiksek derece otomobil
bagimliligr gostermektedir. Buna karsin Avrupa’da ise kentlerin ¢cogunlugunda bu
bagimlilik ¢ok azdir. Viyana, Paris, Stockholm, Kopenhag gibi kentlerde otomobil
bagimliligi ¢ok azdir ve bu kentler Avrupa’nmin refah diizeyi en yiiksek
kentlerindendirler. Ayni sekilde Asya’nin da en kalabalik kentlerinde olan Tokyo,
Singapur, Hong Kong’da yine otomobil kullanim1 oldukga diistiktiir.

Geligsmekte olan iilkelerde ise bu tam tersi seklinde gergeklesmistir. Kentlerdeki
gelismeler ve niifus artisa paralel bir ulasim sistemi gelistirilememis ve
yayginlastirilamamistir. Bu gibi kentlerde hizla biiyiiyen kentler yeni yerlesimleri
olusturmakta ve biiyiimeye devam eden bu yerlere, toplu tasima ulasimi da sinirh
olmaktadir. Genel olarak bu iilkelerin ¢ok azinda toplu tasima araglari iiretilmektedir
ve ithal etmek de daha maliyetlidir. Ozellikle 1980 yilinda itibaren pek ¢ok iilkede
goriilen bu problemlere ¢6ziim olarak yeni yollar iiretilmis, bu yeni iretilen yollar
kapasiteyi daha da arttirarak trafik sikigikligini iyice arttirmis ve mevcut kentsel

alanlarin daha da biiyiimesine sebep olmustur.

2.2.2. Kent i¢i motorsuz ulasim tiirleri

Herhangi bir motor ya da makineye ihtiya¢ duymadan hareket edilerek saglanan
ulasim sekli motorsuz ulasim olarak adlandirilir. Yaya ulasimi ve bisiklet ulagimi
olarak ikiye ayrilip incelenebilir. Motorsuz ulagim tiirleri 6zellikle iilkemizde az
kullanilmaktadir. Bunun onemli bir sebebi kentlerin ¢ok genis alanlara yayismis
olmasidir. Kentlerin plansiz genislemeleri ¢ok biiyiik kentsel alanlar1 ortaya ¢ikarmis
ve bu da yolculuk mesafelerini arttirip motorsuz araglar ya da yaya ulasimi igin zor

bir hale getirmistir.

Planlamanin disinda uzayan mesafelerin 6zel arag kullanimini 6zendirmesi ve ulasim
planlamasinin motorlu tasitlar dnceliginde gergeklestirilmesi bu durumu daha da
¢ikmaza sokmus ve motorsuz ulasim kent yoneticileri tarafindan bir ulasim tiirti
olarak goriilmemeye baslanmistir. Ulkemizde 6zellikle ulasim planlamasinda
motorlu araglarin ihtiyaglar1 6ncelikli olarak karsilanmakta, yaya ve bisiklet

ulasimina neredeyse hig yer verilmemektedir.
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2.2.1.1. Yaya ulasimi

Kisilerin yiirliyerek ya da kosarak bedenleriyle hareket ederek gerceklestirdikleri
ulasim bigimi yaya ulasimi olarak adlandirilir. Kentin ulasim sisteminde en biiyiik
paya sahiptir. Tarihte kent i¢i aktivitelerin tamamin kentlerde gergeklestirilmesi
sebebiyle ulasim tamaminin yaya olarak saglandigi ve hala giiniimiizde ulagimin
yaridan fazlas1 yaya olarak gerceklestirilmektedir. Son yillarda kentsel alanlarin iyice
yayllmasi1 ve uzakliklarin artmasi yayalara g¢esitli ulagim araglarmi kullanma

zorunlulugu getirmis ve yaya yolcugu payinda azalmalar yasanmustir.

Insan haklar1 Cevre Dernegi Komisyonunu 1990 yilinda hazirladig: bildirgede yaya
ulagimi i¢in belirli basliklara dikkat c¢eker; “Biz yayalar, kent niifusunun biiyiik
¢ogunlugunu meydana getiren ve toplumun her kesiminden gelen bir Kitleyiz.
Bebekler, ¢ocuklar, ¢ocuklular, hamileler, yaslilar dahil, her yastan insandan, ¢esitli
sakatliklar1 olanlardan, herhangi bir bigcimde yiikk tasiyanlardan olusan bir
topluluguz.” Agiklamada oldugu gibi, yayalarin kimlerden olustugu olusabilecegi
aciklanip, insana ve gevre dostu bir yaya ulasiminin saglanmasi, kent merkezinin
yayalara ait ve kent yasaminin gergek sahiplerini yayalar oldugunun agiklamasi

yapilmaktadir.

Bugiin kentlerimizde yaya ulasimi bir¢ok noktada 6zellikle motorlu tasitlarin baskisi
sebebiyle gelisememektedir. Yayalarin kullanimina ayrilmig alanlar ¢ogu zaman
araclar tarafindan isgal edilmekte ve yaya hareketlerinin siirekliligi
engellenmektedir. Bunun disinda, ozellikle kentlerimizde, ¢ogu kentsel alanlarda
yaya kaldirim1 ya hi¢ bulunmamakta, bagska amaglarda kullanilmakta ya da tamamen

bir yayanin yiiriiyebilecegi genislikten kiigiik olmaktadir.
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Resim 2-2: Ulkemizden Yaya Kaldirrmi Ornegi, istanbul.
Kaynak: Url — 1.

Biiyiik kentlerde giinliik yolculuklarin biiyiik boliimiinii olusturan “commute” eylemi
— is ile konut veya is ile okul arasinda gergeklesen eylem, yaya ulasiminin sinirlar
disina ¢ikmis ve bu da yaya ulasimmin etkinligini azaltmistir. Kentlerin biiytimesi
yaya yolculuklarinin da desteklenmesine ve yeni ihtiyaglarin ortaya ¢ikmasina sebep
olmaktadir. Bu ihtiyaglarin gidirilmemesi daha fazla arag gereksinimini olusturmakta
ve daha fazla aracin trafikte yer almasina sebep olmaktadir. Kent i¢i ulasim
planlamasinda is — konut aras1 yolculuk sadece iki nokta aras1t mesafenin birbirine
baglanmasi olarak degil, ¢cevre ve toplum maliyeti ile birlikte diisiiniilmektedir. Yaya
ulasimi toplumsal sosyallesmeyi arttirmakta ve arttk komsularini tanimayan bir

toplumda insanlarin toplumsal birliktelik ve iletisim kurmasina yardimci olmaktadir.

Yaya ulagimini saglayabilmek icin birlikte kurgulanmus, trafik, otopark ve isgalden
ayrilmis yaya kaldirimlar1 ve insanlari sosyallestiren mekanlar ihtiya¢ vardir. Yaya
ulasimi ayrica bir iletisim mekani olarak diistintilmeli ve planlanmalidir. Giintimiizde
kentlerde gergeklesen yol ulasimlar1 kentlere tanimsiz meydanlar olarak, sahillerde

ulasimi saglayan yollara kentler denizlerden koparilmaktadir. Refah yiizeyi yiiksek

13



bir kent, kent sakinlerinin saglikli bir bi¢imde giinliik eylemlerini gergeklestirebildigi

ve kent sakinlerinin huzurlu ortamlarda yasayabildigi alanlardir.

2.2.1.2. Bisiklet ulasimi

Bisiklet ya da eski ismiyle velespit, genellikle iki teker tizerinde, yakit kullanmadan,
stiriiciiniin pedal yardimiyla insan giicii kullanarak ilerleyen bir ulasim aracidir.
Genellikle bisiklet yolu olarak adlandirilan; ulagim, gezinti veya spor yapma amaci
ile bisikletlilerin kendilerine ayrilmis, motor ve yaya trafigini aksatmadan kullanilan
yoldur. Bisikletin, yarig, dag, sehir, yatay, birden fazla kisilik (tandem) olmak iizere
kullanim ihtiyacina goére birgok ¢esidi bulunmaktadir. ("cycle” Oxford University
Press. September 2005).

Motorsuz tasitlar denilince ilk akla gelen ulasim araci bisiklettir. Bisiklet, genellikle
iki tekerlek tizerinde bir pedal araciligiyla ve genelliklefiziksel giic gerektiren bir
ulasim aracidir. Bisiklet yolu ise bisiklet i¢in ayrilmis olan ulasim, gezi ve spor
yapmak amaci ile bisikletlilerin giivenle kullanabilecegi yoldur. 17.yy’da diinyada
ilk zenginlerin sahip olmasi nedeniyle “ziippe at1”, 19.yy’da Osmanliya girdiginde
ise halk bisikleti “cin at1” olarak adlandirmistir. Zamanla bisiklet diinyada en yaygin
kullanim araci halini almistir. Diinyadaki bisiklet sayisi otomobilin iki kat1 olmakla
birlikte, her bir otomobil iiretimine karsin ti¢ bisiklet iiretilmektedir (“Sehir i¢i Yollar
— Bisiklet Yollar1”, TSE, 1992).
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Resim 2-3: Osmanli’da Bisiklet, 1895.
Kaynak: Url — 2.

Bisiklet her insanin kullanabilecegi basitlikte gelistirilmistir bir aractir. Bisiklet
sayesinde belirli yerlere yaya olarak gitmek ya da kosmak oran olarak daha az enerji
harcar, tasitla gitmeye oranla ¢ok daha fazla enerji ve kaynaktan tasarruf etmis
olunur. Bisiklet genel olarak ag¢ik bir mekanizmadir, kolayca ve ucuz bir sekilde

tamiri mumkiindiir.

15



Gidon
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Resim 2-4: Bisiklet Ornegi.
Kaynak: Url — 3.

Bisikleti olusturan parcalar; on catal, gidona bagl kisim ve 6n tekerlegin bagh
oldugu yer: Tekerlekler, ince ¢elik ¢ubuklarla desteklenmis jant ve ona bagh
lastikten olusan kisim: Sele, oturulan kisim: Gidon, direksiyon: Pedal, ¢evrildiginde
hareketi olusan kisim: Zincir ve Vites, pedalin hareketini arka tekerlege tasir ve
hareketi saglamakta yardimci olur. Bisikletler camurluklar, genellikle dinamo ya da
pille ¢alisan farlar ve tekerleri kauguklarla sikistirarak durmayi saglayan frenler
bulunur. Modern bisikletlerde, giiniimiiz schirlerine adaptasyonu saglamayi
amagclayan vites sistemi bulunur ve ¢esitli yiikseltileri ¢ikmaya ya da bisikletin hizin
arttirmaya yardimei olur. Bunun yani sira, fazladan tasima yeri, arkaya ya da one
takilan sepet veya yanlara asili g¢antalar halinde bir seyler tasima yardimci

aksesuarlar bulunabilir.

Bisiklete binmenin sagliga yararli oldugu goriisiiniin gelismesinden bu yana 6zellikle
Avrupa’da uluslararasi nitelikte pek ¢ok bisiklet yaris1 diizenlenmektedir. Bisikletin
kullanimimin artmasi ile birlikte bircok kentte bisiklet yollar1 kente egemen bir

sekilde planlanmakta ve kent i¢i ulasimin ana aracini olusturur.
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Bisikletin tarihi 18.yy’in sonlarinda Fransa’da gelistirilen araglarla baslanmustir. ilk
olarak kayitlara gore 1791°de Conte de Sivac adi “Celerifere” olan ilk daha sonra
bisiklet olarak adlandirilacak olan icadi gergeklestirmistir. Celerifere, normal bir
bisiklet biiyiikliigiinde iki tekerlekten olusan fakat tahtadan yapilmis bir aragti.
Oturma vyeri tekerleri birlestiren tahta lizerine yerlestirilmistir. Siriicti bisikleti
ayaklarinin arasina alarak oturuyor ve ayaklari ile iterek Celerifere’i harekete

gegirebiliyordu. (Audrey Malgras-Serra, Goethe-Institut, 2006, 3 p)

Resim 2-5: Celerifere.

Kaynak: La nouvelle biographie, Goethe-Institut Mannheim-Heidelberg, 2006.

Celerifere’e benzer araglar 1816°da J. Nicephore Niepce ve bir yil sonrasinda Alman
Baron Karl von Drais tarafindan yapildi. Von Drais’in yaptigi ara¢ kisa zamanda
ozellikle Almanya ve Ingiltere’de “eglence at1” anlamma gelecek bir takma isimle
yayginlasti. 1839°da Iskogyali Kirkpatrick Macmillan’n ilk pedall bisikleti bulusu
bugiin ki bisikletlerin taslag: olarak kabul edilmektedir. Bu modelde pedallar ileri
geri calisarak arka tekerlegi harekete gecirip dondiiriiyordu. 1855 yilinda ise
Michaux’lar adinda Fransizlar, Von Drais’in yaptig: aletin 6n tekerlek gobegine pir
pedal takmislar, pedallar yardimiyla hereketi saglayan bir tip tiretmisler ve tirettikleri
bu modelin adim1 “bicycle” koymuslardir. (Canada Science and Technology
Museum. Retrieved, 2014)
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Resim 2-6: Macmillan’in tirettigi bisiklet.

Kaynak: La nouvelle biographie, Goethe-Institut Mannheim-Heidelberg, 2006.

On tekerlegi dogduran harekete gegerek ilerleyen bisiklet ise 1861 yilinda Fransiz
Pierre ve Ernest Michaux kardesler tarafindan bulunmustur. Bu kardesler trettikleri
modele Velocipede adimi vermisler ve sonraki dort yilda sonra yillik 400 bisiklet
tiretmeye baglamiglardir. 1870’lere gelindiginde ise Fransa’da bisiklet yariglari

yapilmaya baslanmustir.

1870’lerden sonra bisikletlere Michaux’larin modelinde esinlenerek “bicycle”
(bisiklet) denmistir ve “Michaux Company” adinda Michaux’lara ait bir sirket
tarafindan bu bisikletler tiretilmistir. O zamanlarda bisikletin ilgi gérmesi devletin de
ilgisini ¢cekmis ve 19.yy’in ikinci yarisinda Fransa Hiikiimetine bagli su siralar
Savunma Bakanlig1 olan enstitii tarafindan iiretime destek verilmistir. Bu tarihren
sonra, bu destekle 1870’lerde iiretilen bisikletler biiyiik popiilerlik kazanmig ve 1871
yilinda baglayan Fransiz — Alman harbinde Fransiz ordu birlikleri tarafindan

kullanilmislar ve savasta 6nemli roller almislardir.

Avrupa’da bu tarihlerdeki yayilista, gerek Fransiz ordusunun ihtiyaci karsilamakta
“Michaux Company”nin biiyiik rolii olmus ve sonrasinda Ingilizler de bisiklet

imalatina el atarak, “Conventry Dikis Makineleri Sirketi” ile 1888 yilinda, demir
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tellerle gerilmis tahta tekerlerin iizerinde, i¢i hava ile doldurulmus lastikli bisikletler
tiretmigler ve daha biiyiikk bir rahatlik saglamislardir. 1887 yilinda veteriner John
Boyd Dunlop oglunun trisikletinde ilk havali lastigi denemis, 1888 yilinda patentini
almigtir. 1888 yilinda sonra bisiklet hizli bir sekilde 6zellikle spor eylemi olarak
onem kazanmustir. I¢i hava dolu lastiklerle olusturulan tekerler ile yapilan yarislar
hern gegen giin daha fazla ilgi géormeye ve genis bir topluluk kitlesini toplamaya

basglamistir.

Bisikletin en 6nemli zamanlar1 ise 20.yy’1n baslarinda, 6zellikle Fransa’da kasaba ve
kirlarda yiizbinlerce kullaniciya ulasarak yasamistir. Ayni zamanda bu yillar,
otomobilin gelisine de denk gelmekte, iiretilen bisiklet yollarin1 otomobil yollarinin
tiretilmesi izlemis ve diinyanin her yerinde otomobil iiretimine ve otoyol yapimina
baglanmistir. Otomobilin avantajlar1 bisikleti 1950’lerden sonra geri plana itmis,
bisiklet sadece yetiskin araci olmaktan ¢ikmustir. Ancak bisikletin tekrar 6zellikle
70’lerden sonra tekrar popiilaritesi artmistir. 1974°de ortaya ¢ikan enerji krizi ile bir
ulagim aracinin  kullanigh  olmasmin yaninda idareli olmasi gerektigi de
farkedilmistir. Amerika’da Carter’in  kurdugu (eski ABD Bagkani), Ulasim
Ekonomisi Arastirma Komisyonu (1978 — 1981) biiyiik kentlerde giinliik ulagimlarin
kentli basina olusturdugu mesafenin ortalama 6,4km oldugu olgusuna ulasti. Bu tim
ulasimin %40’1 olusturuyordu ve rahatlikla Amerika gibi diiz yerlerde olusmus
sehirlerde bisiklet kullanilarak kat edilebilirdi. Bu komisyon daha sonra bisikletin
kentlerde daha yaygin bir bigimde kullanilmasi {izerine ¢alismaya baslamistir.
Yapilan arastirmalarda ayn1 mesafelerin bisikletle kat edilmesi halinde yilda yaklasik
10 milyar litre yakit tasarrufu saglanabilirdi. Arastirmalarina devam eden kurum,
enerjinin verimli kullanilabilmesi i¢in kent i¢i toplu tasimalarda bisiklete alternatif
tren ulasimini 6n gormiistiir. Arastirmalar sonucu elde edilen verilerde ise 1km
bisiklet yolu yapimi, 1km karayolu yapimimin sadece %10’una ve 1km otoyol
yapiminin %2’sine denk geliyor oldugu bulunmustur. Bunlara hava ve gevre kirliligi
de eklemek miimkiin ve giiniimiizde sadece Amerika’da yillik 60 milyon ton motor

yag1 ¢evreye karistigi bilinmektedir. (Herlihy, David V. 2004).

Cevre kirliliginin ¢ok yiiksek oldugu schirlerde bisiklet kullanimi bu soruna ¢6ziim

olarak goriilse de ilk olarak bisiklet yollarinin ¢éziimlemesi yapilmalidir. Motorlu
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araglar siiphesiz ¢evre kirliligi de dahil olmak tizere bir ¢ok probleme yol agmaktadir
ancak, cevre dostu bisiklet hem bu olumsuzluklardan uzak, hem de insanlarin
sagliklart i¢in daha iyi bir sekilde kurgulanabilir. Tiirkiye’de her gegen giin bisiklete
binen insan sayisi artmaktadir ve sadece kirsal alanlarda degil, schirlerde de bisiklet

varolus problemi yagamaktadir.

Motorlu araglarin kullanimlarindan dogan bir¢cok sorun nedeniyle cogu gelismis
tilkelerde tasit trafigi kent disina alinmakta ve kentlerde motorsuz ve g¢evre dostu
araclar kullanilmaktadir. Ayrica birgok Avrupa sehrinde kent i¢i tasit kullaniminin
vergilendirilmis, ¢evre Kirletmenin ve motorlu tasitlarin sorun oldugu problemlere
yildirict 6nlemler getirilmeye cabalanmistir. Bunun disinda bu tip kentler kentlilere
iyi ulagim altyapis1 saglamakta, bunun disinda tiretilen bisiklet yollar1 ile bir sistemi
entegre bir sekilde gelistirmektedir. Bisiklet kullaniminda da kullanicisina goére
cesitlenen uygulamalar kent i¢inde herkesi bisikletle ulasimini saglayacak cinste
Oneriler getirmis, ¢ocuklarin taginabildigi, esya tasmabilecek, birden fazla kisinin
ayni1 anda hareketi saglayan veya sadece hizla seyahat gergeklestirilebilecek bisiklet
cesitleri sehirlerde yer almaktadir. Herhangi bir kent icin bisiklet ulasimi onerisi
yapilmadan o6ncede diisiiniilmesi gereken pek ¢ok nokta vardir. Her kent bisiklet
ulasimina tamamen miisait olmayabilir. Ancak bu gibi durumlarda ¢esitli analizler
gergeklestirilerek, bisikletlerin giivenle ulagimlarini saglayabilecekleri, bisiklet
kiiltiiriiniin desteklendigi, bisiklet glivenliginin saglandigi, motorlu tasitlarla entegre
bir ulasimin saglandigi, arag ve bisikletlerin giivenle park edebilecekleri bir sistem
ag1 uretilmelidir (Akay, 2006).

Bisiklet ulasim araglari arasinda en az enerji sarfiyati ile en fazla mesafe kat
edebilen, Sigurd’a gore, yaklasik 0,15 cal/kgm degeri olan bir ulasim aracidir.
Diinyada her iilke farkli sebeplerden dolay: bisiklet kullanimi se¢mekte, Grnegin,
Cin, Hindistan gibi tilkelerde agirlikli olarak insan giicii tercih edildiginden ve halkin
maddi durumundan dolay: tercih edilmekte iken; ABD, Hollanda ve Almanya gibi
tilkelerde ise kaynaklara bagimliligi azaltma, spor ve dinlenme amagclar ile tercih

edilmektedir.
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Cogu arastirmanin ortaya ¢ikardig: ortak bir bulgu vardir Ki; Standartlarinda bisiklet
yollarinin yapilabilmesi ve bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi durumunda trafik
sorunlarina ¢dziim bulunabilecek rakamlara ugrasmak miimkiindiir. Ozellikle Avru-
pa’da ¢esitli 6zendirici kampanyalarla ¢ocuk yastan itibaren bireyler bisiklet
kullanimina aligtirilmaktadir. Boylece sadece bisiklet kullanimi ile Tirkiye’nin aylik
8 milyar petrol giderinden 1 milyar dolar tasarruf edebilecegi otoriteler tarafindan
vurgulanmaktadir (“Sehir i¢i Yollar — Bisiklet Yollar1”, TS 9826, TSE, Ankara, 1-10,
1992). Siiphesiz ki, motorlu tasitlar ve toplu tasima trafigin vazgeg¢ilmez 6geleridir
ve Oyle de kalacaktir, ancak, bisiklet ulasimiin da tiim ulagim sistemine entegresi ve
saglikli bir ulasim plan1 hem g¢evre dostu kentlere hem de trafikte ciddi bir anlamda
rahatlamaya yol agacagi tiim diinyada kabul edilmektedir. (Sigurd, 2003).
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3. KENTICI ULASIMDA BiSIKLET YOLU TASARIMI

Kent i¢i bisiklet yolu tasarimi, bisiklet yolu standartlari, gesitli uygulama ve 6rnekler

ile bu baslik altinda incelenmistir.

3.1.Bisiklet Yolu Tasarimlarinin Gelisimi

Kent i¢i alanlarda bisiklet yolu planlamasina kronolojik olarak bakacak olursak, ilk
olarak bu kavram 50’li ve 60’1 yillarda alisveris merkezleri igin olusturulan
“yayalastirma” hareketleri olacaktir. Bu c¢alismalarda motorlu tasitlarin insanlar
tizerindeki etkileri minimuma indirilirken, 60’11 ve 70°li yillarda bu hareket daha ¢ok
yayalara tizerine ve onlarin istekleri dogrultularinda yogunlagtirilmistir. 1970’lerin
ortalarinda yayalastirillmig alanlar ortaya ¢ikmis, bu alanlar ya tamamen motorlu
araglara yasaklanmig ya da belirli saatler i¢cinde motorlu araglarin girisine izin
verilmistir. Yayalastirma projeleri hareketleri ortaya ¢ikardig: verimli alan kullanimi
ile bisiklet yolu planlamasi oncii olmustur. Plancilar hem yaya, hem bisikletliler i¢in

verimli alanlar yaratmay1 amaglayan projeler tiretmeye ¢aligmaktadirlar.

1960’11 yillarda otomobil erisilebilirliginin yiikselisi ile birlikte bisiklet kullanimi
diislise gegse de, 1973 yilindaki petrol krizi ve dogal kaynaklara olan bu gereksinim
bisikletin ulasimda 6nemini tekrar arttirdi. Bu sefer de problem son 30 yilda mevcut
ara¢ yol aglarimin bisiklet yolu ulasimi i¢in ¢ok fazla tehlike arz ettigiydi. Bunun
sorunda gelisen hareket ise, bisiklet ve yayalarin organize hareket edebilecekleri
tasarimlarla gerceklesmistir. Ozellikle 1970’lerin sonunda Appleyard ve Whyte
tarafindan tasarlanan “Livable Streets” (Yasanabilir Caddeler) kavrami bu hareketin

en dnemli Orneklerindendir.
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Resim 3-1: Yasanabilir Caddelerine 6rnek ¢izim.
Kaynak: Appleyard & Whyte, 1987.

Yasanabilir Cadde tasarimi kavram olarak ¢evre ve sosyal konular1 birlikte islerken,
kavramin yaraticisi  Appleyard, Caddelerin otomobilin ulagimin1 saglayan
kanallardan daha fazla islevi oldugu, caddelerin yaya ya da bisikletli olarak da
hareketi saglamasi1 gerektigi, bunun disinda insanlarin yiiz Yyiize gelerek
sosyallesebilmesine imkan veren, kente yesil koridorlar sunan bir yapisi olmasi
gerektigini savunmaktadir. Bu kavram c¢ok onemli bir noktaya parmak basarak
otomobili en 6nemli ara¢ kategorisinde tutmamakta ve bununla birlikte yasanabilir
caddelerin en ideal halinin bisiklet ve yayalara da fonksiyon verdigini belirtmektedir.
(Appleyard, 1981)

Kent i¢i alanlarda ozellikle Bati iilkelerinde kapsamli ve siirekli caligmalar
yuriitiilerek elde edilen veriler ve tiim taraflarin katilimiyla hazirlanan kent ve
gereginde bolge Olgegindeki bisiklet planlar1 ile kent i¢i bisiklet ulasimi
sekillendirilmektedir. Bisiklet yolculuklarinin diger yolculuk bicimleri iginde en
diisik maliyetleri gergeklestirilmektedir. Viyana’da yapilan bir arastirmaya gore,
bisikletle ulasimin tek maliyetin satin alma oldugu ve daha sonrasinda kaynaklanan
tek maliyetin bakin onarim maliyetleri oldugu i¢in toplu tasimadan da daha ucuz bir
ulasim bi¢imi oldugu ortaya ¢ikmis ve gesitli kesimler tarafindan tercih edilme
sebebi ortaya ¢ikarilmistir (Knoflacher, 1995).
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Ttirel ayrim (%)

Meslek grubu Yaya Bisiklet  Toplutassm  Otomobil Diger

Isveren 76,8 0,6 1,9 19,5 1,2
Ucretli /Memur 28,1 4,2 23,6 41,7 24
Isci 28,2 12,0 243 33,4 2,1

Tablo 3-1: Meslek gruplarina gore tercih edilen ulasim tiirleri.
Kaynak: Knoflacher, 1995.

Bisiklet yolculugu motorlu tasitlar igerisinde en diisiik maliyetle gergeklesen
yolculuklardan biridir, fakat bu beden giictiyle gergeklestirilen ulasim bigimi igin de
belirli altyapt donanimlarina ihtiyag vardir. Bisikletlerin kullandigi ulasim altyapisi
ve tesisleri igin, bisikletlerin genel trafikte kullanilabilecegi diizenlenmis yollar,
kavsaklar ve trafik isaretleri gerekir. Bisiklet yolu trafik iizerinde olacagi gibi bazi
tilkelerde kaldirimlar {izerinde de gergeklestirilebilir. Bisiklet trafiginin tasit
trafiginde ayrilmis yollara sahip olmasi ve bisikletler ig¢in diizenlenmis dikey ya da
yatay isaretler ve trafik isiklar1 bulunmahidir. Motorlu tasitlarda oldugu gibi
bisikletlerinde park alanlarina ihtiyaglari vardir ve bisikletlerin Kilitlenebilecekleri
alanlar olusturulmalidir. Bisikletin trafikteki onceligi i¢in diizenlemeler getirilmeli ve
genel trafik igin iretilen her yeni ogede bisiklet ulasimi goéz Oniinde

bulundurulmalidir.

Ozellikle Amerika basta olmak iizere, 3. Diinya iilkerinde gerceklesen motorlu
tagima ile hava ve giirtiltii kirliligi, yesil alanlarin zarar gérmesi biiyiik boyutlara
ulasmus, biiyiik sehirlerde park sorunu bir barinma sorununa déniismiistiir. Ozellikle
tilkemizde bisiklet ulagimini harekete gegirmek igin bir ¢cok eyleme girisilmektedir.
Ekonomik ve sosyal faaliyetler ve giinliik mesafeler g6z 6niinde bulunduruldugunda
bisiklet ihtiyacimizin ne kadar asikar oldugu goriilmektedir. Bisiklet kullanimi
Ozendirici yontemler lilkemizde de gergeklestirilmekte fakat tekil ¢oziim atilimlari,
biiylik ulasim problemine yansiyamamaktadir. Bisiklet kullanimi son yillarda artis
gosterse de bu artis yeterince yiiksek degildir ve karsiligimi yeterli ulasim altyap1
destegiyle gorememektedir (Ozer, 2003).
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3.2. Bisiklet Yolu Standartlar:

Bisiklet yolu standartlar1 oncelikle motorlu tasit trafigi ile olan karsilagsma
noktalarinin en aza indirildigi fakat motorlu tasit trafigine paralel gergeklestirilen yol
tipleri uygulanir ve belirli kriterlerle planlanir. Ulkemizde TSE’nin (TS 10389, TS
11782, TS 9826 ve TS 7249) konu ile ilgili uygun gordiigii baz1 standartlar olsa da,
bu standartlar yetersiz kalmaktadir. Avrupa’da ve Amerika’da mevcut iilke sartlarina
gore gesitli standartlar olusturulmakta, hatta, bu standartlar Almanya ve Amerika’da

tilke i¢i eyaletlerde ihtiyaglara gore farklilik gostermektedir.

Bisiklet yollar1 ile motorlu tasit yollarinin planlamasinda ¢esitli benzerlikler olmakla
beraber bisiklet yolu, bisikletin boyutundan gelen farkli a¢1 ve mesafelere ihtiyag
duymakta ve bisiklet yolu egim ve kaplama yapis1 tamamen farklidir. Bisiklet yolu
tasarimi ile gorevli kimse bu farkliliklarin bilincinde olmali ve bu tasarimin nasil

birbirini etkileyecegini bilmelidir.

Oncelikle bisiklet yolu tasariminin yapilabilmesi igin, planlanacak giizergahlarda
cesitli ongorii ya da projeksiyon yapilmis olmasi gerekmektedir. Bisiklet yollarinin
motorlu ara¢ ve yaya yolu ile kesistigi alanlar ozellikle tehlike yarattigi igin
tasarimda dikkatli olunmas1 gerekmektedir. Bisiklet yolu motorlu tasit yoluna paralel
oldugu durumda diiz beyaz bir ¢izgiyle, kavsaklarda ya da gegis bolgelerinde kesikli
cizgilerle ayrilmalidir. Bisiklet yolu ne kadar kesintisiz planlanabilirse o kadar
elverigli olmaktadir. Bisiklet yolunun isaretcileri ve levhalari, motorlu tasitlardan

ayr1 bir sekilde kullanilmalidir.
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Resim 3-2: Bisiklet i¢in uygulanan trafik isiklari.
Kaynak: Url — 4.

Bisikletin tasariminda bilinmesi gereken en o6nemli hususlardan biri, hizdir. Bir
objenin hareket kabiliyetini bilmek onun i¢in daha iyi sistemler iiretmemize yardimci
olmaktadir. Bisikletin hiz1 45 km/saat’e ulasabilse de, diiz ve egimli yollar igin farkli
elde edilmis bilgiler s6z konusudur. H. Kaplan’a (2005) gore, diiz bir yolda bisiklet
hiz1 15 — 25 km/sa arasi, Rampa iniste 25 — 50 km/sa aras1 ve Rampa ¢ikista ise 10 —
15 km/sa arasinda olmaklar birlikte bisiklet yolu tasarimi i¢in ortalama 30 km/saat

olarak ele alinmaktadir.

Kullanicr karakteristikleri ise;
o Goriis yiiksekligi 1,4m,

o Agirlik merkezi 0,85 — 1m,
e Normal hiz 30 km/sa,

e Cocuklar 10 — 15 km/sa,

e Gengler 10 - 35 km/sa,

e Yetigkinler 20 — 40 km/sa,

e Yaglhilar 10 — 25 km/sa’dir.
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Bisiklet yolunun genel kabul gormiis Olgiileri tek yon igin 1,5 m ve ¢ift yon igin
2,5m’dir. Ancak bu mesafeler Cevre ve Sechircilik Bakanligmin 2012 tarihli

yayimladigi bisiklet kilavuzunda 1m ve 2m’dir.

Resim 3-3: Ornek bisiklet yolu.
Kaynak: Url —5.

Bisiklet yolunun standard 6l¢iileri tilkeden iilkeye degisse de, kabul gérmiis dl¢iiler

su sekildedir;

Tek yon genisligi 1,5m,
- Cift yon genisligi 2,5m,
- Siirlis genisligi 1,2 m,

- Diisey agiklik 2,5 m,

- Disey psikolojik agiklik (tiineller igin) 3,0 m’dir.
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Resim 3-4: Amerika igin bisiklet yolu onerisi.
Kaynak: NACTO, 2014.

Bisiklet ulasiminda bir diger onemli husus da egimdir. Bisiklet insan giicii ile
calistigindan egime kars1 insan giicii ve bisikletin hiz1 giderek azalabilir. Bu yiizden
bisiklet yolunun iiretildigi egim bisiklet ulagimi i¢in dnemli bir degerdir. %5’e kadar
olan egimlerde bisiklet yolunun uzunlugu s6z konusu degilken, %5 ile %6 arasindaki
bir egimde mesafe 240m’ye kadar tutulmali, %7°de bu mesafe 120m veya altinda
olmali, %8 iken 90m’den az, egim %9 iken 60m ve %10°da 30m ve daha fazla egim

verimlilik agisindan bisiklet yollar1 tiretilirken tercih edilmemektir.

Bisiklet yolu yiizeyleri i¢in genellikle asfalt yol tercih edilir ve motorlu tasit yolu
izleniminden kurtarmak igin birgok tilkede bisiklet i¢in ayrilan asfalt yol belirli bir
renkle kaplanir, iilkemizde bu renk mavi olarak belirlenmistir. Bisikletler diger
araglarla kiyaslandiginda tekerleri ve siispansiyon sistemlerinin farkliliginda da
anlasilacagi gibi, bisiklet yolunun diizgiin {retilmemesi, yol iizerinde bulunan
herhangi bir obje, cakil, tas veya kum vb. ekstradan problemlere hatta kazalara yol
acabilmektedir. Bisikletlilerin de bu durumda kullancilar olarak g6z Oniinde
bublulndurulmasi gerekir, 6rnegin; bir bisikletlinin reaksiyon siiresi ortalama 2sn’dir.

Panik halinde ise bu siirenin 5sn’ye ¢iktigi Ol¢lilmistir. Maksimum yavaslama
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saniyede 17 km olarak olglilmiis ve asinmis tekerleklerle bisikletlerin

performanslarinin %50°’ye kadar diistiigi tespit edilmistir.

Bisiklet yollar1 tasarlanirken g6z 6niinde bulundurulmasi gereken etkenlerden biri de
manevra kabiliyetidir. Motorlu araglardan farkli olarak, motorsiklette oldugu gibi
bisiklet de diizgiin bir sekilde manevra yapabilmek igin bir yéne dogru egilir. Doniis
hazirligi 1,5sn kadar siirmekte olup, bisiklet ve kisinin agirligina gére manevra
kabiliyeti degisecek ve dengenin korunmasi igin siiriiciiniin siirekli hareket halinde

olmasi ve direksiyonu hareket ettirmesi gerekir.

Resim 3-5: Bisiklet yolu igin iiretilmis manevra alani ve isaretgileri, Texas.
Kaynak: Url — 6.

Bisiklet yollarinda ger¢eklesen kazalarm biiyiikk bir ¢ogunlugu motorlu araglarin
bisikletleri ya da yayalarin bisikletlileri fark etmemesinden kaynaklanan goriiniirliik
problemlerinden meydana gelmistir. Ozellikle Almanya, Danimarka ve Hollanda’da
trafik icindeki bisiklet yollarinda bisikletlilerin fark edilmelerini saglayacak
isiklandirma  bulundurmalar1  zorunludur. Ozellikle Danimarka’da cesitli
1siklandirmalarin  giicii dahi kontrol edilmektedir ¢iinkii, yapilan arastirmalarda
motorlu tasitlarin karistigi kazalarin bir ¢ogu bisikletlileri fark etmediklerinden

meydana geldigi tespit edilmistir. Gece veya yetersiz aydinlatma kosullarinda
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bisikletlilerin fark edilmesi zorlagsmakta ve motorlu arag¢ siiriiciileri 6zellikle
donemegler ve kavsaklarda birden fazla harekete karsi hazirlikli  olmalari

gerektiginden hata paylar1 da yiikselmektedir.

3.3.Bisiklet Yolu Tipleri ve Ornekleri

Bisiklet yolu tipleri bisiklet i¢cin gerekli olan tim teghizatlari iginde bulunduran,
bisikletler icin tercihli ya da 6zel kullanim, seritleme, tabela veya kaldirim gibi
atanmis Yol kisimlarindan olusur. Bisiklet yolu tiplerini bu baslik i¢inde bisiklet yolu
seridi, bisiklet yolu, bisiklet bulvarlari, bisiklet kavsak ve isaretgileri altbasliklariyla

incelenebilir.

Bisiklet Seridi; Hakim trafik kosullarinda miidahale olmaksizin bisikletlilerin tercih

ettikleri hizda gidebilecekleri, bisikletli ve siiriiciilerin hareket ve davranislarini
ongormesini kolaylastirmak igin ayrilmis serittir. Bisiklet seridi ile yol seridi ayiran
herhangi bir fiziksel 6ge bulunmaz. Bisiklet seridinin saginda ya da 6zel kosullarda
solunda park yeri olmamasi durumunda, kaldirima paralel sekilde olusturulur. Tipik
olarak trafik ile ayni1 yonde akis saglanan seritler olusturulsa da, diisiik yogunlukta
gergeklesen trafigin oldugu bolgelerde bisiklet yollarinin birbirine baglamak igin

trafige ters yonde de bisiklet seritleri olusturulabilir.

Bir bisiklet seridi yapilandirilirken mevcut trafik diizeyi ve davraniglari ayrintili
bicimde incelenmeli, park edecek veya paralel hareket edecek araglara kars1 yeterli
giivenlik 6nlemleri alinmali, motorlu araglarin bisiklet seridini tecaviizii ve iizerine
park edilmesi yasaklanmalidir. Bisiklet seritleri ayrica renk, serit isaretleri, tabela ve

kavsaklari ile ayrilmalidir.

- Klasik Bisiklet Seridi; trafik isaret ve tabelalar1 kullanimiyla bisikletliler i¢in

tayin edilmis serittir. Motorlu tasit seridine bitisik bir sekilde yer alir.
Motorlu arag trafigi ile ayn1 akis yoniinidedir. Bu paralel serit, bordiir ile
ayrilir yolun sag tarafinda kurgulanir, seridin saginda ise genellikle park i¢in
ayrilmis yer ya da kaldinm bulunur. Bisikletliler hizlarini tasitlardan

bagimsiz olarak ayarlarlar, baska bisikletliyi gegmek ya da hizli bir bisikletli
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tarafindan gegilecek kadar mesafe (2,5m) vardir ve bisikletliler ana trafigi
takip eden paralel seritte ilerlerler.

Resim 3-6: Klasik bisiklet seridi, San Francisco, ABD.
Kaynak: NACTO, 2014.

Ayrilmis Bisiklet Seridi; Bisiklet seridinin tamponlanarak motorlu tasit yolu

ya da park seridinden ayrilmasi ile olusturulur. Motorlu arag ve bisikletlilerini
arasinda daha fazla mesafe saglar. Her iki siiriicii cinsi i¢inde daha fazla hata
yapmaya imkan tanir. Bisiklet siiriiciileri i¢in birbirilerini gegerken motorlu
tasit seridine ge¢melerini engellemis olur. Bisiklet siiriiciileri i¢in daha
giivenli bir siiriis ortamu yaratir ve bisiklet kullanmaya tesvik eder. Yiiksek
seyahat hizi, hacmi ve agir tasitlarin bulundugu caddelerde giiven verici bir
alan yaratir.
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Resim 3-7: Ayrilmis bisiklet seridi, Fairfax, ABD.
Kaynak : Url - 7.

Akis Yoniine Ters Bisiklet Seridi: bu seritler motorlu arag trafiginin ters

yoniinde binmek ig¢in tasarlanmig bisiklet yollaridir. Bunlar iki yonli bir
sokag1 tek yonlii bir trafige doniistiirmek i¢in tasarlanir. Bisiklet seridi ile
motorlu arag seridi tam ayrim ¢izgileri ile ayrilir. Genelde motorlu tasit trafigi
tek seride distraldigi icin bisiklet trafigi icin ¢ift yonde akis ihtimali
saglanir. Trafigin akis yogunlugunun diisiik oldugu cadde ya da sokaklarda
tercih edilir ve ¢ogu yerde iki mesafe arasi en kisa yol olusturulmak igin

planlanir.
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Resim 3-8: Akis yoniine ters bisiklet seridi, New York, ABD.
Kaynak: Melih K6s, 2013.

Sol Tarafta Bisiklet bulunan bisiklet Seridi: trafigin akis yoniiniin solunda

bulunan trafik serididir. Genellikle tek yonli caddelerde, agir dolum-
bosaltim, sevkiyat yapilan, sag seritte park alani bulunan, otobiis duragi
bulunan, transit kullanim olan yollarda bisiklet siiriiciilerine karsin
dogabilecek potansiyel ¢atismalara avantaj saglamak igin tercih edilir. Siirticii
tarafina bisiklet seridini alarak bisikletlilerin goriiniirliigiinii arttirir. Otobiis
duraklari, kap1 agikliklar1 ve yiikleme bolgelerinden bisikletlileri uzaklastirir.
Yiiksek otopark ihtiyaci olan bolgelerde, trafigin sik sik sagdan boliindiigi
alanlarda, motorlu araglarin saga dontis hacimlerinin  yogun oldugu

bolgelerde tercih edilir.
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Resim 3-9: Sol seritte bisiklet yolu, Portland, ABD.
Kaynak: NACTO, 2014.

Bisiklet yolu; geleneksel bisiklet yolu kullanici tamamen ayrilmis bir yol deneyimi
ve bu bisiklet yolu icin tiretilmis ayr1 bir altyap: saglar. Bisiklet yolu, kaldirim ve
motorlu trafik yolu arasinda kurgulanir. Cesitli formlar1 bulunur ve ayrica ortak bir
altyap ile dretilir. Bisiklet yolunun 6ncelikli planlanir, trafikte, kaldirimdan ve park
yerlerinden tamamen ayridir. Park izni olan alanlarda bisiklet seritlerinin aksine park

alaninin saginda, kaldirim tarafinda kurgulanirlar.

Tek yonde veya cift yonli olarak kurgulanabilirler ve kaldirim ya da trafik ile ayni
yiikseltide bulunabilirler. Farkli altyapi, renk, doku, kaldirim dongiisii, yesil alan,
cesitli yol isaretlemeleri ile ayrilirlar. Arag yolu ile olusabilecek asgari kesisme

noktalari ile daha genis giivenlik 6nlemi saglar ve bisiklet kullanimina tesvik ederler.

- Tek Yo6n Korunmus Bisiklet Yolu: Motorlu arag trafigi ile ayn1 seviyede

bulunur ve c¢esitli yontemler kullanilarak motorlu arag trafiginden
ayrilabilirler. Tek yonlii korunmus bisiklet yolu park alani ya da cesitli
tampon alanlar ile motorlu tasit trafiginden ayrilabilir. Bu bisiklet yolu
motorlu arag trafiginden ayrildig1 ig¢in, motorlu ara¢ trafigindeki hiz, fazla
talep ve hacimden bagimsizdir, riski azaltir ve araglar tarafinda goriilmeme

ihtimalindeki kaza ihtimallerini diisiirtir. Bisiklet yollarina gerceklestiren ¢ifte
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park ihtimalini ortadan kaldirir. Fazladan bir altyap: iretilmeden
saglanabildiginden maliyetleri disiiktiir. Genellikle yogun trafigin oldugu
alanlarda tercih edilir. Kavsak noktalar1 ve motorlu tasitlarla kesisme

noktalar1 iyi planlanmalidir.

Resim 3-10: Tek yonlii korunmus bisiklet yolu, New York, ABD.
Kaynak: NACTO, 2014.

Yiikseltilmis Bisiklet Yolu: tamamen motorlu ara¢ trafiginde ayr1 bisiklet

yollaridir. Genelde kaldirim ile motorlu ara¢ yolu arasinda motorlu arag
yolundan ayri, kaldirnmlarla ayni yiikseklikte kurgulanirlar. Tek yonli
olabilecekleri gibi, ¢ift yonlii olarak da kurgulanabilir, ¢ift yonliiler igin
bisiklet yolunun akisi dikkatli kurgulanmalidir. Yiikseltilmis bisiklet yollari
kaldirimlar ile ayn1 seviyede kurgulanabilecekleri gibi kaldirimlar ile motorlu
arag yollar1 arasinda apayr1 bir seviyede de kurgulanabilirler. Bunun disinda
bir park cebi ile birlikte tasarlanabilir veya motorlu arag yolunda herhangi bir
bariyerle de ayrilabilirler. Genellikle kavsak noktalarinda motorlu arag yolu
ile aym1 seviyeye gelir, yayalar ya da araglarla ayni1 hizada planlanir,
bisikletlilere ait sinyal sistemleri bulunur ve boylece kavsak gegislerini

kolaylastirirlar.
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Resim 3-11: Yiikseltilmis bisiklet yolu, Hamburg, Almanya.
Kaynak: Melih K6s, 2014,

Cift Yon Bisiklet Yolu: fiziksel olarak bisiklet trafigi akisinin yolun ayni

tarafinda iki yone birden gerceklestigi bisiklet yoludur. Genel olarak tek
yonlii bisiklet yollar1 ile ayn1 karakteristikleri paylasirlar. Motorlu araglar ile
ayni seviyede ya da kaldirimlar ile ayni seviyede kurgulanabilirler. Cift
yonde kullanimin yarattig1 fazla yogunluk ile genellikle arag yolundan gesitli
fiziksel elemanlar ile ayrilmalari tercih edilir. Tamamen ayrt bir sekilde
kurgulandiklart i¢in en az riske sahiptirler. Cogu zaman hem arag, hem de

yaya trafiginden ayr1 kurgulanirlar.
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Resim 3-12: Cift yonli bisiklet yolu, Kopenhag, Danimarka.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Bisiklet Bulvarlari/Caddeleri: motorlu tasitlarin az yogunlukta oldugu boélgelerde

bisikletliler i¢in 6ncelik yaratmak amaci ile kurgulanirlar. Cesitli isaretgilerle; trafik,
kaldirrm ve igiklandirma vb. gibi ayrilirlar, bisikletliler igin uzun mesafelerde
durmaksizin hizli bir sekilde ulasim, ikna edici ve giivenli bir gekilde ulasim
saglarlar. Bu bisiklet caddelerini yaratirken genellikle trafigin az yogun oldugu ve
trafikle kesisme ve karsilagsma alanlarmin en disiik oldugu alanlar tercih edilir.
Bisiklet bulvarlar1 planlanirken goézetilmesi gereken en onemli etkenler, giizergah
planlama, trafik isaretlemeleri, hizin korunmasi, yogunlugun planlamasi, asgari
sokak gecisleri, azami sokak gecis giivenligi, basit yonlenme, dogal altyap1 ve ¢evre

ile birlikte kurgulanma biiyiik 6nem tasir.
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Resim 3-13: Bisiklet Bulvari, San Francisco, Amerika.

Kaynak:Url — 8, www.nacto.org/sanfrancisco.

Bisiklet Kavsaklari; planlamasinda en onemli etken, bisikletliler, yayalar ve

sliriiciiler arasinda olabildigince az sorun olusma ihtimali yaratmaktir. Genelde
kavsaklar planlanirken goriiniilebilirlik en 6n plandadir. Bu yiizden genel olarak
kavsaklarda bisikletliler i¢cin motorlu araglarin oOniinde durabilecekleri alanlar
yaratilir. Kavsaklar motorlu araglar igin bisikletlileri bekleme kuyruklarini azaltir,
bisiklet siirticiileri i¢in daha esnek bir manevra alani yaratir. Kavsaklardaki trafik
isaret ve 1siklarinin planlamasi da tiim bu girdiler yapilarak hesaplanir, giivenligi
saglamak igin serit ¢izgileri, altyapisi, sinyalleme ve eger varsa kaldirim
isaretlemeleri buna gore, 6nceden olasi, yaya, arag ve bisikletli hareketleri 6nceden

g6z 6ntinde bulundurulur ve amag ne olursa olsun kaza riskleri azaltmaktir.
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Resim 3-14: Bisiklet Kavsagi 6rnegi, Berlin, Almanya.
Kaynak: Melih Kos, 2013.

3.4. Kent ici Bisiklet Kullammminda Yasal Diizenlemelerin Gelisimi

Trafik ile ilgili yasal diizenlemelerin basinda bisiklet siiriiciilerinin diger tasitlar gibi
yollar1 kullanilmasina izin veriliyor ve genel olarak 6zel bir dikkat gerekmiyordu.
1888°de Ingiltere’de yerel yonetimlerin bisiklet kullanimima bazi engeller getirdigi
goriilse de, “Bisiklet Gezisi” kuliibii, ilk kez bisikleti bir “ulasim arac1” olarak
siniflandirmayr basardigi bilinmektedir. Amerika’da ise ilk “Tasir forma kodu”
1926°da bisikleti direkt olarak ulasim araci ve siiriictilerini de tasit stiriicii kabul
ederek yayimlanmistir. Birlesmis Milletler’in tanimlamalarinda ise, bisiklet bir tagit
olmak yerine bir alet olarak tanimlanmakta ve zorunlu yol kenar1 kurali ve bisiklet
yolu kurali ile karayollarma bisiklet yasagi yer almaktadir. Yol kenari kurali
bisiklet¢ilerin yalnizca yolun sagimi kullanmasina izin verirken, bisiklet yolu kurali,
karayolu kenarinda bir patika dahi bulunmas: halinde karayolunda bisiklet
kullanimini yasaklamaktadir (Herlihy, David V., 2004)

2. Diinya Savasindan sonra karayollar1 kullanimi motorlu tasitlara gore

diizenlenerek, bu yasalar bisiklet stirticiilerini giivenligi gerekgesi ile kanunlastirildi.
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Bisiklet siiriiciileri kuruluslar1 bu yasalara kars1 ¢iksalarda 35 iilkede yasalar kabul
edilmisti ve Birlesmis Milletlerin koydugu kurallar kanunlastirilmisti. Bundan
sonraki 20 sene boyunca bisiklet yolu ile ilgili kanunlar bisikletin giivensizligi ve
tehlikesi tizerine oturan belirli basliklar altinda sikisip kalmisti. Motorlu tasitlarin
sollanmasi biiyiik tehlike arz ediyordu, motorlu tasitlarin yolunun disinda bulunmak
bisikletlilerin sorumlulugundaydi, bisiklet siiriiciileri genel olarak kullanici yas
ortalamasi nedeniyle trafik kanunlarin1 uygulamak i¢in yeterli olgunluktan uzakti ve
bu korkutma politikalar1 ve kanunlar tizerinden bisiklet kullaniminin tehlikeli oldugu

anlatiliyordu.

Gliniimiizde bisiklet ulasiminin gelistirilmesi i¢in siirekli calismalar yapilmakta, elde
edilen verilerle kent ve bolge dlgeginde bisiklet ulasimi galismalar1 yapilmaktadir.
Ozellikle Almanya, Hollanda ve Danimarka’da yeni karayolu projeleri
durdurulurken, bisiklete yonelik calismalara 6nem verilmekte, eyalet ve sehirlerin
genel mevzuat disinda kendi sehirlerine uygun ek kilavuzlart bulunmakta ve her alan
kendi ozellikleri ile (cografyasi, topografyasi, iklimi, vb.) birlikte planlanmaktadir.
Ornegin, Almanya’da bir¢ok eyalet 2014 Mayis ayinda bisiklet kullanirken cep
telefonu kullanmay1 ve hatta cep telefonu ile konusmay: tamamen yasaklamis ve
cezai isleme tabii tutmustur. Bunun disinda Danimarka, bisikletlerde kullanilan
1siklarin giictini ve goriiniilebilirligi test edilmisi diginda kalanlarin satiligina dahi
izin vermemektedir. Almanya’nin Hamburg eyaletinde de bisiklette 1s1k
bulundurmamak sugtur ve cezasi vardir (Holz-Rau, C., Wilke, G., Dérnemann, M.,
1996).

Tiirkiye, diger iilkeler ile karsilastirildiginda, bisiklet ile ilgili mevzuat ve bisiklet
kullanim1 konusunda gelismis iilkelerden geridir. Konunun o6zellikle Tirkiye’deki
yerini anlayabilmek i¢in hukuk mevzuati igindeki yerine baktigimizda da bu durum

acikca goriilebilmektedir.

2918 sayili TCK Karayollar1 Trafik Kanununda Bisiklet i¢in;
- Madde 3 ¢ (10) bendi, Motorsuz bir tasattir.

- Madde 37, Siiriicii i¢cin Ehliyet ve Tasit i¢cin Plaka gerekmez. Bisikleti
Karayolunda siirmek igin 11 yasin1 bitirmis olmak yeterlidir.
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- Madde 46, Karayolunda en sag seridi kullanir ve diger tasitlarla ayni
sorumlulukta hareket eder.

- Madde 66, Bisiklet yolu olan yerlerde karayolunda siiriilemez.
- Madde 66 a bendi, Karayolunda ikiden fazla bisiklet yanyana siiremez.

- Madde 66 b bendi, Isaret verme disinda cift elle siiriilmesi ve genel kurallara
uyulmasi zorunludur.

- Madde 66 ¢ bendi, yiik ve esya tasinmaz.

Sekil 3-1: Soldan saga 1. Sola Doniis, 2. Ve 3. Sola Déniis ve 4. Durma.
Kaynak: Url — 9.

Ankara’da Haziran 2012 gibi bir tarihte yaymlanan T.C. Cevre ve Sehircilik
Bakanliginin “Bisiklet Yolu” kilavuzu, mevcut sistemlerden ¢ok geride kalmakta ve
ozellikle bisiklet yolu genislikleri, standartlar1 ve bisiklet ile kullanilmasi gereken
techizatlarin belirtilmesi hususlarinda biiyiik bosluklara sahip ve konu argumandan
oldukga uzakta oldugu belirtilebilir. Bunlarin yani sira bisiklet yolu sistemini nasil
planlanmasi gerektigine deginilmemis olup, bisiklet yolu planlamasinin 6nemi géz

ard1 edilmistir.

3.5. Halkin Katiminmin Saglanmasi

Bisiklet ulasimindaki en onemli etken halkin katilimi ya da katiliminin
saglanmasidir. Bisiklet yollarinin kullancilar1 olarak kentlilerin bu konuda bir
talepleri olmadan iiretilen bisiklet yollarinin kullaniminda tesvik ¢ok &nemli bir

noktaya oturmaktadir. Kentlilerin kullanabilecekleri bir bisiklet yolu sistemini
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tiretmek aktif kullanimi saglamak igin yeterli degildir. Bunun yanisira kentlililerin

aktivitelerinin ve ulasim aginin da tiim detaylar ile incelenmesi gerekir.

Kent i¢i bisiklet ulasimi yapilirken kamu kuruluslari ile baglamak en 6nemli ¢alisma
yontemi olacaktir. Kamu kurum ve kuruluslarini ¢alismaya katmak ve onlarin da
goriisleri almak sistemi aktive eder. Boylece olusturulabilecek sistemin ilk
kullancilar gelistirilmis seceneklere katki ve varig noktalarindan fayda saglayacaktir.
Kentsel isbirligi, bisiklet ulasimi siirecine ilave kaynak ve daha yararli veri
saglayabilir ve giizergahlar i¢in daha iyi bir karar verme sistemi yiiriitiilmesine

imkan verir.

Etkili bir bisiklet ulasiminda halkin katilimini saglamak icin bir bisiklet komitesi
olusturulmali ve konusunda uzman kisilerle kent ic¢i bisiklet ulagimim
gerceklestirmek tizere bir yol haritasi diizenlenmelidir. Bu komite planci, yerel
yonetimden kisileri halki temsil eden ve bisiklet kullanicilarindan olusturulmalidir.
Bu komite c¢esitli danmismanlarla caligsabilir fakat amaci tim bisiklet ulasimi
konusunda uzman Kkisileri bir araya getirerek birlikte eszamanli c¢alismalarini

saglamak olacaktir.
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Resim 3-15: Bisiklet Komitesinin Diizenledigi bir organizasyon, Almanya.
Kaynsk: Melih Kos, 2013.

Bu komite planlama siirecindeki tiim aktorleri harekete gegirerek kentsel seviyeden
bolgesel seviyeye kadar ulasacak bir 6lgekte ¢alismalidir. Bu kapsam igerisinde diger
bolge yonetim ve komiteleri ile isbirligi, diger bolge yoneyimleri ve planlama
merkezleri aktif olmalidir. Bu nedenle bisiklet ulasimi i¢in gereken koordinasyon iyi
diizeyde organize olmus, kolay ulasilabilir, farkli gruplardan insalarin katilimi ile

olusturulmali ve onlarin taleplerini karsilamaya hazir olmalidir (Lohr, 1999).
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4. DUNYA’DA VE TURKIYE’DE KENTICi ULASIMDA BISIKLET
KULLANIMI

Kent i¢i ulagimda bisiklet kullanimi insanlar1 motorlu araglara bagimliliktan
kurtarmakta, ¢evre kirliligi 6nlemekte, enerji tasarrufunda kolaylik saglamaktadir.
Diinyada 6zellikle son yillarda kent igi bisiklet kullanimi giderek artmakta, dolayl
yoldan kent yonetimlerinin ellerine kentlerde kullanilmak tizere ¢ok fazla imkan
gecmektedir. Kentler, bisiklet kullanimi1 tesvik ederek sehirlerini daha gevre dostu ve

yasanabilir yerler kilmaktadirlar.

Bisiklet kullanimini arttirmak i¢in Diinya’da yapilan bazi tesvikler soyledir;

« Kentlilerin  giinliik  yolculuklariin  tamami ya da bir kismim
gerceklestirebilecekleri sehir bisikletlerinin hizmete sunulmasi, bu hizmet ile

bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi,

« Kentlerin yogun kullanilan alanlarinda ya da kentlilerin belirli zaman
araliklarinda yogunluk olusturduklar1 alanlarda uygun park yerleri ve
alternatif giizergahlar diizenlenerek bisiklet ulasiminin avantajli hale

getirilmesi,

+ Bisikletin ulasimimin bulundugu alanlarda insanlarin vergi indirimi, servis
destegi veya bisikletin arag olarak tedarik edilmesi gibi cesitli tesviklerle

giinliik ulasimlarimi bisiklet ile yapmalarinin saglanmasi,

+ Kent i¢i diger toplu tasima araglarina (trenlerde bisikletli vagonlar,
otobiislerde bisiklet tasima yerleri vb. ile) bisikletin entegrasyonunun

saglanmasi,

» Motorlu arag ulasimimin gittigi her yere bisiklet ulasiminin da olmasi, bisiklet

yollarinin ulasimin bir pargasi haline gelmesi,
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» Bisiklet yolu ulasimi planlamasi yapilirken kamu kurum ve kuruluslarinin ve

konusunda uzman kisilerin goriislerinin alinmasi,

» 10km ve daha kisa mesafeli yolculuklar tizerine odaklanilmasi, tizerindeki

mesafeler i¢in zonlar arasi bisiklet otobanlar1 planlanmasi,

» Mesafeler arasi en uygun giizergahlarin se¢ilmesi, bisiklet yolu haritalamalari
ve aplikasyonlarinin iretilmesi, planlama yapilirken esnek olunmasi ve

degisimlere agik olunmasi.

Genel olarak banliyolerde ve kent ¢evresi alanlarda bisikletin daha rahat kullanimi ve
popiilaritesi 1971’de Kaliforniya’da Kaliforniya Karayolu Devriyesi ve Kaliforniya
Otomobil Kuliibiiniin destegiyle bisiklet yollar1 i¢in standart tasarimlar tiretilmesine
on ayak olmus ve Los Angeles’daki Kaliforniya Universitesi ile anlasma yapilmistir.
Bu calismalar bisiklet yolunun karayolunda ayrilmasi ekseninde birlesiyordu ve
Onerilen tasarimlar Hollanda o6rneklerini kullaniyordu. Hollanda’da ise aym
senelerde bisiklet igin ayr1 bisiklet yollar1 planlanmakta ve iretilmekteydi.
Hollanda’da yapilan bir aragtirma gore bisikletlerin karistigi kazalar toplam kazalarin
yalnizca %5’iydi ve bu ortaya koyulan sebeplere oranla ¢ok diisiik bir olasilikti.
Hollanda 6rneklerini Amerika’da uygulama fikri planlama ilkeleri konusunda 6rnek
olsa da, aslinda Hollanda sehirleri ile Amerika schirleri karsilastirilamayacak
farklilara sahiptir ve Amerikan sehirleri daha fazla alana yayilmis, ulasim mesafeleri
daha uzak ve ulasim daha hizli ger¢eklesmektedir (CF Finch, L Heiman, D Neiger —
1993).

Sonraki 10 yillik donemde ise, bisiklet derneklerinin baskilar1 ve gruplarin organize
hareket etmeleri sayesinde diinya capinda bir¢ok bisiklet programi ortaya ¢ikti ve
akabinde birgok sehir bisiklet yolu plan ve tasarimlar1 {iretme yoluna gitti. Fakat bu
durumdan sonra fark edilen ise, bisikletin hala insanlar i¢in tehlike bir tasit oldugu ve
bisiklet kullamimimnin sadece bisiklet yolu yapmakla gerc¢eklesemeyecegi, bunun
disinda bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi gerektigi goriildii. Ik olarak bisiklet
yolu terimi yasal olarak 1992 ile 1994 yillar1 arasinda “bisiklet kullanicilart igin
bisiklet yollar1” ad1 altinda kullanildi.
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Avrupa kentlerinde ise, Hollanda ve Almanya’nin dnciiliigiinde bisiklet sebekeleri
kentsel faaliyetler yol aglari ile biitiinlesmis bir yapida, uygun park yerleri, ana
yollarda dahi tasit trafiginden ayrilmis bisiklet seritleri, tek yonlii trafikte bisikletlere
oncelik tamiyan trafik kurallari, tasit trafigine yonelik kisitlamalar ve tesvikler
gelistirilmistir. Avrupa kentlerinde bisiklet ulasimi kentin tamamen bir pargasi olup,
bisiklet yollar1 kentlerle birlikte gelismektedir. Amerika kentlerinde goriilen kisa ve
kopuk bisiklet yolu koridorlarmin aksine, Avrupa kentlerinde bisiklet yolu aginin

stirekliligi 6nemlidir, kent igi ve bolgesel aglardan olusturulmaktadir.

Diinyadaki genel kabul bisikletlilerin motorlu arag ve yayalar gibi ayni ihtiyaglara
sahip oldugu ve kent icinde fonksiyonlara ulagim amaciyla kullanildigidir. Elde
edilen deneyimlerde de goriildiigii lizere bisiklet yatirimlarinin ¢ok maliyetli
olmadigi ve mevcut ulagim altyapisinin kolayca bisiklet yol ve seritleri igin

iyilestirilebilecekleri bilinmektedir.
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Bilge Kent Ozel arac Toplutagim Bisiklet ve yaya

Kuzey Amerika  5an Francisco 80,0 14,5 55
Los Angeles 89,3 6,7 4,0
Boston 779 14,7 74
Chicago 80,6 14,9 45
Mew York 66,7 26,6 6,7
Avustralya Canberra 84 10,0 6,0
Perth 86,2 9,7 41
Melbourne 79,4 15,9 4,7
Sydney 69,3 25,2 55
Avrupa Frankfurt 49,4 421 8,5
Briiksel 45,6 353 19,1
Hamburg 49,4 38,1 12,5
Ziirih 36 39.8 242
Viyana 44,2 439 11,9
Paris 48,9 36,2 14,9
Amsterdam 39,1 259 35,0
Londra 46 40,0 14,0
Asya Singapur 218 56,0 22,2
Tokyo 294 489 21,7
Manila 28 54,2 17,8
Hong Kong 9,1 74,0 16,9

Tablo 4-1: Diinyada yolculuklarin tiirel ayrimai.
Kaynak: Newton & Kenworthy, 1999.

Tablo’dan da rahatlikla okuyabilecegimiz gibi, 6zel arag kullanimin %60’lar1 gegtigi
sehirlerde bisiklet kullanimi ¢ok disiik ve tersine bisiklet kullaniminin %30’lara
yaklastigi Amsterdam gibi sehirlerde 6zel ara¢ kullanimi %40’lara kadar
diismektedir. Diinyada bisiklet ilgili yasal islemleri gerceklestiren ilk iilke
Hollanda’dir. Devaminda Fransa, Almanya ve Danimarka gelmekte ve iilkeler yasa
degisikliklerini mevcut kosullara olabildigince hizli bir sekilde gecirmektedirler.
2000’li yillarinda ortalarinda Hollanda gibi kiigik bir ilkenin 19.000 km’nin
tizerinde bisiklet yolu bulunmaktadir. Bunlarin diginda bisikletin yogun olarak
kullanildigi  Avrupa disindaki en biiyiikk tlkelerden biri de Avustralyadir.
Avustralya’da diger kentlerin yani sira bisiklet ulasimini tegvik etme amaci, bisikleti
biiyiikk kentlerde kent igi trafigin igine ¢ekmektir. Amerika’da ise, mevcut toplu
ulagim yetersizligi ve biiyiilk motorlu ara¢ kullaniminin 6niine gegmek icin 1998 —

2003 yillar1 arasinda 3 milyar dolarlik bir yatirim yapilmistir (AB Komisyonu
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2- it 2 it

YURUME + BISIKLET YURUME + BISIKLET
+ TOPLU TASIMA
Paria a7 % WiEnn 71 % Amsterdam BB % Huglgirki a1 °
Barcelona 83 % Valencin 67 Paris 55 %% Sewille 41 °
Amaterdam 73 % HBarlin 6O Barcelona 55 % Barlin 38
Heinki 73 Seville BO = Valencia a3 Vierina a4
Stockholm 75 Temrin 59 5 Stockholm 45 % Madrd 34 7
Maescirid 4" Stuttgart 49 Copenhagen 42 Turim 33
Copanhagen 72 % Stuttgart 23

Tablo 4-2: Avrupa sehirlere gore Kent i¢i ulagim.
Kaynak: AB Komisyonu, 2013.

4.1.Avrupa’da Kent I¢i Ulasimda Bisiklet Kullanim

Avrupa’dan bahsederken o6zellikle ve oncelikle Avrupa Birliginin olusum olarak
destegi ve kampanyalarinin, diger iilkeler igin canli 6rnek oldugunu, uygulamada
direnen veya zorluk ¢eken iilkelerin ¢ok iyi yardimlar alabildigi gergektir.
Avrupa’nin genelinde iilkemizde de yavas yavas ornekleri goriilen ve 750°den fazla
sehirde bulunan sehir bisikleti ya da sehirlere ait {icretsiz bisikletler bulunmaktadir.
Almanya, Hollanda ve Danimarka’da bisikletler {izerinde hicbir vergi
bulunmamaktadir. Ayrica Almanyada bir¢ok sigorta sirketi kisilerin bisikletlerini
calinmalara ve kazalara karsi kendi sigortalar1 tizerinden ficretsiz olarak isleme
almaktadir. Avrupa Birliginde “Otomobilsiz Giin” kampanyalar1 yapilmakta ve
AB’nin kendi i¢inde bir Avrupa bisiklet yolu bulunmaktadir (AB Komisyonu, 2013).
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Harita 4-1: EuroVelo, Avrupa Transit Bisiklet Yolu Haritas1
Kaynak: AB Komisyonu, 2013.

Avrupa’da bisiklet yasamin vazgegilmezlerindendir ve insanlarin toplu tagimadan
Ozgiir hareket edebilmesini saglar. Toplu tasima sistemlerinde bisiklet ulasimi diger
sistemlerle birlikte entegre gergeklestirilir. Bunun disinda kentlerde bisiklet yolu
haritalar1, kent bisikleti kiralanabilecek alanlar ve bisiklet tamircileri haritalar:
bulunmaktadir. Bisiklet ¢ogu Avrupa kentinde (Amsterdam harig), otobiislere
alinabilinmektedir. 10 km’yi ge¢cmeyen tim mesafelerde bisiklet ulagimi tavsiye
edilmekte ve kent ici Bisiklet Ulasim Planlart 5km’lik radyal i¢inde yapilmakta ve
yapilmasi onerilmektedir (Suyabatmaz, 2003).
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4.2.Asya’da Kent i¢i Ulasimda Bisiklet Kullanimi

Tim Diinyada en ¢ok bisiklet kullanimi niifus yogunlugundan ve halkin sosyo-
ekonomik durumundanda kaynaklanan bir¢ok sebeple Cin’de gerceklesmektedir.
Diinyadaki her 6 bisikletten 5’i Cin’dedir. Zaman igerisinde Cin sehirlerinin mevcut
biiyiikliiklerinden ve siirekli biiyiimelerinden dolay: da ortaya daha farkli ¢oziimler
¢ikmistir. Giintimiizde Cin’de en popiiler bisiklet elektrikli bisikletlerdir.

Resim 4-1: Elektrikli Bisiklet, Cin.
Kaynak:Url — 10.

Cin’den sonra Asya iilkelerinden Japonya bisikletli ulasima gerek kendi kiiltiirlerinde
gelen bir ulasim bigimi oldugu, gerekse 1960’11 yillardan itibaren gerceklesen
motorlu tasit saymin artmasi nedeni ile siirekli ¢alismalar yapmis, Japonya’da
bisiklet sahipliligi her zaman motorlu aragtan fazla olmustur. Japonya’da 80
milyonun tizerinde bisikletin oldugu bilinmekte ve her 8 kisiye 5 bisiklet
diismektedir. Ayn1 zamanda bu tilkede biiyiik bir ekonomi yaratmakta ve yilda 10

milyonun tizerinde bisiklet tiretilmektedir.
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Resim 4-2: Bisiklet Park yeri, Tokyo.
Kaynak: Url — 11.

Ozellikle Asya’nin biiyiik sehirlerinde oldugu gibi bisikletin genel kullanimin amaci
giinlik ulasimdir. En basta is ve daha sonra aligveris i¢in yapilan kullanimlar
gelmekte ve Japonya’da tiim seyahatlerin %17°si bisikletle yapilmaktadir.
Japonya’da Cin’de oldugu gibi biiyiikk sehirlerden olusmaktadir ve ulasimlarin
tamaminin  bisiklet gerceklestirilmesi olanaksizdir. Ulagimlarinin  tamamini
bisikletlere gergeklestirebilen kullanicilar olmakla beraber, bisikletlilerin bir kismi
toplu tasima ile ulasimlarin1 tamamlamaktadirlar. Japonya’da egitim amagli yapilan
bisikletli ulasim ise %30’dur ve tiim bisiklet kullanicilarinin %25’inin siiriicii ehliyeti
oldugu bilinmekte, kullanicilar 5 km’den kisa mesafelerde bisiklet ulagimini tercih
etmektedirler (Koike, 2000).

4.3.Amerika’da Kent i¢ci Ulasimda Bisiklet Kullanimi

Amerika kitasinda ve genel olarak ABD’deki petrol krizi ¢ogu zaman insanlari
bisiklet kullanmaya ve yerel otoriteleri bu konularda yatirirm yapmaya itmistir. New
York’da her giin 250 binden fazla kisinin bisiklet kullandigi bilinmektedir ve
ozellikle sehir bisikletlerinin yogun olarak kullanildigi bir sehirdir. Sehirde sehir
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bisikleti kullanim1 ile ¢esitli veriler elde edilmis, bisikletlerin hangi rotalarda
kullanildiklari tespit edilmistir.

Harita 4-2: Sehir bisikletleri kullanim1 yogunlugu, New York.
Kaynak: NACTO, 2013.

ABD’de mayis bisiklet ay1 ilan edilmis ve cesitli etkinlikler gergeklestirilerek mayis
aylarinda bisiklet kullanimi tesvik edilmektedir. Son 10 yilda sadece Manhattan’da
50km’den fazla bisiklet yolu iiretilmistir. Ozel olarak bisiklet plani hazirlanan
sehirler ise, Austin (1996), Massachusetts (2008), San Francisco (2008) ve Seattle
(2007) dir.

Kuzey Amerikadaki diger 6rneklerden biri de Kanada’dir. Kanada soguk iklimine
ragmen bir Avrupa sehri geleneginde bisiklet kullanimini tesvik etmekte ve bisiklet
kullanimina yatirimlar yapmaktadir. Bisiklet ulasimima Kanada’dan verilebilecek en

iyi ornek bisiklet kullanim oranlar1 yiiksek olan Toronto olacaktir. Sehirde yasayan
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ailelerin yaklasik %62’sinin bisiklet sahibi ve kentte 1 milyonun tizerinde bisiklet
kullanicist oldugu bilinmektedir. Toronto bisiklet ulasim plani olusturulurken
benimsenen temel ilke, ¢alismalara halkin, resmi kurumlarin ve Toronto Bisiklet

Komitesinin ve diger etki gruplarinin aktif rol almasidir.
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Harita 4-3: Bisiklet Ulagim Plani, Toronto.
Kaynak: Url —12.

4.4. Kopenhag Ve San Francisco’da Yapilan Miilakatlar

Iki ayr1 kita ve iki ayn kiiltiirden iki &rnek teskil etmesi icin Kopenhag Bisiklet
Ulasimi Planlama Biirosu baskani Mikael Colville-Andersen ve San Francisco’da
San Francisco Bisiklet Koalisyonu ile goriisme yapilmistir. Kopenhag Avrupa’da en
fazla bisiklet kullanilan kent olarak, San Francisco ise topografik yapisi nedeniyle

Istanbul sehrine benzerligi ile ele almmustir.

Kopenhag, bisiklet dostu schirler siralamasinda 1 numaradadir, Amsterdam’dan
daha iyi kosullara erisilmistir ve birincilik yillar sonra Amsterdam’in elinden

alimmistir. Kopenhag’in bisikletle ilgili verilerine bakacak olursak, Kopenhag’lilarin
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%35’inin giinliik ulagimlarmi bisikletle saglandigini, Kopenhag metropol alan
smirlar1 dahilinde bu %41’e ¢ikmakta, Kent merkezinde %50°nin iizerine ¢ikmakta
oldugu goriilmistiir. Kent niifusu 600.000 civarinda olan kentte 400 km’den fazla
bisiklet yolu bulunuyor ve giinde 500.000°den fazla kisinin bisiklete bindigi
bilinmektedir.

Resim 4-3: Bisiklet yolu ve bisikletliler, Kopenhag.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Bisiklet Ulasimi Planlama Biirosu bagskani Mikael Colville-Andersen’e gore, Kentte
2015 yilinda tiim egitim yolculuklarinin bisiklet le gergeklestirilmesi planlaniyor ve
ekliyor “Kopenhag'da bu yil iki seritli bisiklet yolu, limanda sadece bisikletlerin
gegebilecegi bir koprii agildi ve kent 'bisiklet¢ilerin ritya kenti' olmaya bir adim daha
yaklast1.” Kopenhag’da iki veya daha fazla ¢ocugu olan aileler kargo bisikletleri
kullanmay tercih ettikleri biliniyor. Kentteki ilk uygulama yasadis1 yerlere park eden
bisikletlilerin bisikletlerinin kaldirilmasi. Bu yiizden birkag yil 6nce “bisiklet
hizmetgileri” uygulamasi baslatildi. Bu uygulama ile gerekli bilgiler; park yasaklari,
park alanlar1 ve bisiklet kurallar1 bisikletlilere iletilmekte, ayrica bisikletlere kiigiik
capli bakim; lastik havalarin1 kontrol etme ve sisirme, zincir yaglanma, frenlerin

kontrolii gibi islemler gergeklestirilmektedir.
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Harita 4-4: Kopenhag Bisiklet yollar1 haritasi.
Kaynak:Kopenhag Bisiklet Haritasi, 2006.

Kopenhag’da yapilan goriismelerde kentin iyi bir bisiklet dostu olmasina katki

saglayan bagka etmenler de oldugu izlenmistir:

- Daha fazla bisiklet, daha az bisiklet¢i,

- Bir yasam tarz1 olarak bisiklet,

- Bisikletlerin bisikletliler igin ayrilmis yollara ihtiyaglar1 vardir,
- Bisiklet planlamasi rakamlarla planlanmalidir,

- Givenlik,

- Detaylarin organizasyonu

Bisikletin onceliginin belirlenmesi ve bisiklet planlamasinin detaylarla ve
bisiklet planlamasinin detaylarla daha iyi bir yere getirelebilecegi

kanitlanmustir.
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Harita 4-5: Kopenhag bisiklet yogunluk haritasi.
Kaynak:Kopenhag Bisiklet Haritasi, 2006.

Bunun disinda Kopenhag’da da elbette belirli problem noktalar:1 var. Bunlardan ilki
bisiklet park yerleri, ikincisi ise bisiklet hirsizligi olarak bildirilmistir. Kopenhag
kent merkezinde yasayanlarin %29°u park yerleri yetersizliginden sikayetgidir fakat,
1996°da bu oran %40’imis. Bisikleti yanlis yere park edilmesi halinde alinan cezanin
yildiricihigi ve yeni insa edilen park yerleri buna ¢oziim olarak gosterilebilir.
Kopenhag’da kilitlenmemis bisiklet goriilmesi gayet olagan bir durumdur ama
2013’de calinan bisikletlerin sayis1 18.000’i ge¢mis oldugu bildirilmistir. Genel
olarak Kopenhag’da giiniin her saati bir bisiklet yogunlugu goriillmekte ve kenti

bisiklet yollar1 ile kesfetme imkani da turistlere sunulmaktadir.

San Francisco’yu ikinci ornek almamizin nedeni, cografi ve fiziki yapisi ile

Istanbul’a benzerligi, sahip oldugu egimli yapisi, kentteki tepeler ve alan
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kullanimlar1 ile Istanbul’a benzemesidir. San Francisco, Amerikan schirlerine 6rnek

bir sehir, toplu tasima ve ulasim altyapis1 motorlu araglar tizerine kuruludur.

Resim 4-4: Pacific Heights’dan bir goriiniim, San Francisco.
Kaynak: Melih Kos, 2012.

En son bisiklet plan1 2009°da tamamlayan San Francisco’da 1970’lerde bisiklete
binmek yasakti. Ilk bisiklet ulasimi planlama ¢alismalar1 1997°de baslayan sehirde,
planlar ve yasa onamalar1 2002°de hazirlanmistir. Yasalarin ve tiim diger biirokratik
caligmalarin bitirilmesi 2005’de miimkiin olmus ve bisiklet yollarinin yapimi
2009’da tamamlanmistir. 1 milyonluk niifusu olan sehrin 320 mil bisiklet yol ag:

bulunmaktadir.

San Francisco sehir olarak ayrica insanlari bisiklete bindirmek i¢in g¢esitli
kampanyalar diizenliyor ve tesvik yasalar1 ¢ikariyor; bisiklet kuliipleri, bisiklet
giinleri, evden ise bisikletle gidilmesi planlanan giinler vb. Bunun disinda San Fran-
cisco en biyiik alternatif bisiklet hareketi olan Critical Mass’in ana yurdudur.
Critical Mass, bir bisiklet eylem bi¢imidir. Bisikletlilerin bisikletlerini alarak kentin
tim trafigini isgal edip, yollarinda bisiklet siirerek dolandigi bir protesto big¢imidir.
Her ayin belirli bir giinii gergeklesmekte ve bisikletli ulagima dikkat ¢ekmeyi

amaclamaktadir.

58



g‘
i
i

!

{

FE3E
L

Harita 4-6: San Francisco Bisiklet Yollar1 Haritasi, 2012.

San Francisco bisiklet ulasim planinin en 6énemli unsurlarindan biri siiregte belirlenen

hedeflerdir. Bu siiregte belirlenen hedeflerle varilmak istenen nokta kesin bir sekilde

belirlenmis Ve {izerine ¢alismalar gergeklestirilmistir. Bu belirlenen 8 hedef soyledir;

Mevcut bisiklet yolu agin1 genisletmek,

Kaliteli bisiklet park sistemleri,

Transit ve kopriilerle bisiklet erisimini genisletmek,
Bisiklet giivenligi hakkinda kamuoyunu egitmek
Hedeflenen uygulama ile bisiklet giivenligi artirmak,
Giivenli bisiklet kullanimini tesvik,

Bisiklet-dostu uygulamalari ve politikalart benimsemek,

Bisiklet ¢calismalar1 finansmanin artirilmasidir.

Gliniimiizde kentte gergeklestirilen ¢alismalar giivenlik ve bakim — onarim ekseninde

gelisirken, 2008 yilinda 468 kisinin yaralandig1 bisiklet kazalar1 bu zaman kadar en

yiiksek veri ve buna karsin giivenlik egitimleri siirdiiriilmektedir. San Francisco
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ayrica 12.000’i askin katilimcisi ile kent konseyinde biiyiik soz sahibi olan bir
bisiklet koalisyonuna sahiptir. Bu koalisyon birebir karar verme asamalarinda

temsilci olarak gorev yapmakta ve kentlilerin haberdar olmasini saglamaktadir.

Gortigsmelerden de anlasilacagi gibi bisiklet ulasimi belirli bir zaman diliminde
gerceklestirilebilecek bir programdir. Her planlanan program birbirinden farklilik
gdsterebilir. Onemli olan prensipleri, projenin amag ve hedeflerini diizgiin bir sekilde

belirlemek ve rakamlarla varsayilan bu konsepti detaylandirip, hayata ge¢irmektir.

Bisiklet yolu planlanirken en uygun g¢alisma tam bir entegre sistem diisiiniilerek
gerceklestirilebilir. Genel kabullerde ve yabanci literatiirde tiim ulagim araglarinin
birlikte planlanmasi gerekliligi kabul gérmektedir. Siirdiirtilebilir bir kentsel tasarim
programi gergekletisilebilmesi igin gerekli bilesenlerin entegrasyonu ¢ok 6nemlidir
ve bu tahlilde ABD, Almanya ve Hollanda’da bisiklet ulasimi planlamasi Ulagim
planlamasi baglig1 dahilinde gergeklestirilmekte, iiretilen planlama ¢aligsmasi ile elde

edilen veriler ortak ¢oziimlerin gelistirilmesinde kullanilmaktadir.

4.5.Tiirkiye’de Kent I¢i Ulasimda Bisiklet Kullanim

Tiirkiye’de kent iginde bisiklet kullanimi uygulamalari yalnizca ¢ok kiigiik c¢apl
orneklerle gerceklestirilebilmektedir. Bu sorunun nedenleri, bisikletin ulasim araci
olarak goriilmemesi ve boyle bir kiiltiir varliginin olmayisi, ciddi alt yap: eksiklikleri
ve yaygmn bir bisiklet Kkiiltiiriiniin olmayisi seklinde siralanabilir. Ulkemizde
gerceklestirilen arastirmalara daha once de degindigimiz gibi aslinda biiyiik bir
potansiyele sahip bir kent i¢i kullanimin s6z konusun oldugu verileri elde edilmistir,

fakat bu konuda ¢alismalar ¢ok zor gerceklesmekte oldugu belirtilmistir.

Tiirkiye’den ele alilabilecek 6rneklerden biri 2002 yilinda c¢aligmalarina baslanilan
“Istanbul Geneli Bisiklet Yollar1 planlamasi”dir. Bu ¢alismada planlama esikleri ve
ilkeleri belirtilmis ve pilot bolgeler tespit edilmistir ama ¢alismalarda bisiklet ulasimi

icin “kisa mesafelerdeki bir fonksiyonu saglayacak ulasim” olarak bahsedilmektedir.
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Yapilan ¢alismalar sonrasinda uygulanan bisiklet yollar1 sadece sahil yollar1 ve yesil
alanlar tizerinde yer aldig1 gézlemlenmis ve bu bisiklet yollarina ulasilabilecek baska
bisiklet yollarinin da varligi s6z konusu degildir (IBB, 2005).

Resim 4-5: Caddebostan bisiklet yolu, istanbul.
Kaynak: Url —13.

Istanbul’da planlanan pilot bblge bisiklet yollar: ise;
* Hali¢ Cevresi
* Bakirkoy-Sirkeci (Kennedy Caddesi)
* Atakoy (toplu konut alanina 6rnek olarak)
» Taksim-Sisli-Maslak (Maslak'taki Universite'ye kadar)
* Bagdat Caddesi (Sahil kesimi ile iliski kurularak)

» Umraniye Merkez

Bunlarmm disinda Istanbul’un ¢esitli semtlerinde sehir bisikleti uygulamalari
gerceklestirilmeye c¢alisilmakta, fakat bisiklet yollarinin olmamasi ve 6zellikle sehir
bisikletlerinin turistik alanlarda kullanilmasinin tesvik edilmesi, 6zellikle Istanbul’u

tanimayan insanlarin ve turistlerin hayatini tehlikeye atmaktadir.
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Resim 4-6: Istanbul trafiginde bisiklet kullanimi.
Kaynak: Url — 14,

Ulkemizde gergeklestirilen baska oOrnekler ise Mersin ve Konya ornekleridir.
Bisikletli Yasam Projesi adi altinda Mersin’de baslatilan projede insanlarin bisiklet
kullanmasinin tesvik edilmesinin amaghgi proje o6zellikle Belediye ve bazi sivil
toplum orgiitlerinin destegiyle siirdiiriilmektedir. Projede amag ilk olarak geng ve
cocuklar1 hedeflemekte ve toplumun her kesimine ulasilmak vaad edilmektedir.
Merkezi idare konu iizerine calismalar yapmakta, bisikletin yasal tiiziik iginde
degerlendirilmesini saglamakta, bilgilerin toplanmasi, egitimlerin egitilmesi, reklam

ve promosyon ¢alismlari yapilacaklar arasinda gosterilmistir. (Kaplan, 2005)
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Resim 4-7: Mersin’de bisiklet yolu.
Kaynak: Mersin Belediyesi, 2014.

Tiirkiye’nin en c¢ok bisiklete sahip olan sehri Konya’da ise ilk olarak Universite
kampiisleri arasinda olmak tizere bir bisiklet ulagimi planlanmistir. Konya’da ilk defa
uzun mesafeli ve Kkesintisiz Dbisiklet yollart dretilmesi ve kentin mevcut

topografyasinin avantajlar1 kullanilmak istenmektedir.

Resim 4-8: Konya’da bisiklet yolu.

Kaynak: Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2014.
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Harita 4-7: Konya’da tamamlanan ve devam eden bisiklet yollart.
Kaynak: Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2014.

Konya Biiyiiksehir Belediyesinin yillik raporuna ve Belediye Baskaninin belirttigine
gore, yogun trafikte motorlu araglar ile ulasimi giivenli hale getirmek tizere ayrilmis
bisiklet yolu ve ¢ok sayida bisiklet parki olusturuldugu ifade edilmektedir. Bisiklet
seritleri, bisiklet yollar1 ve bisiklet bulvarlar1 tasarlanmis, planlanan bu bisiklet
ulagiminin toplam uzunlugu 215 km’yi bulmakta ve ¢esitli koridorlarda yaklasik 440

km’lik bir uzunluga ulasacagi ongoriilmiistiir.
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5. ISTANBUL’DA KENT ICi ULASIMDA BiSIKLET KULLANIMI

Istanbul’da kent i¢i ulasim karayolu tasitlar1 yogun bir sekilde gerceklestirilmektedir.
Mevcut yatirimlarin da daha fazla karayolu tasimaciligina yapilmasi kente daha fazla
zarar vermektedir. Kentin fiziksel yapisi incelenirse, cografi ozellikleri ve tarihi
dokusu ile birlikte bir biitiin olarak ele alinmasi gerekliliginin 6nemi anlasilacaktir.
Kentte hala karayolu disindaki toplu tasima sistemleri belirli bolgelerde
gerceklestirilebilmekte ve kentin diger kisimlar1 6zel arag veya karayolu tasimaciligi
ile ulasimlarin1 saglamak zorunda kalmaktadir. Halbuki tiim metropollerde oldugu
gibi Istanbul’da da toplu tasima sistemine gerekli énem verilerek sehrin ulagim
sorunlar1 rahatga ¢oOziilebilecek ve ¢evre sorunlarmma da kolayca ¢oziim
getirilebilecek niteliktedir. Tabii ki, burada toplu tasimanin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir
ve toplu tasimanin her yere gitmesi ve ulagsmasi beklenemez. Toplu tasima olabilecek
optimum seviyede ulasim saglamakta ve entegre kullanilan kaynak ve araglarla bu

ulasim bi¢imini destekler.

Almanya Federal Hiikiimet Ulasim Daire Baskanliginca (BMVI1) belirtilen planlarda
kent i¢i ulagimin optimizasyonunu entegre bisiklet yollar: ile saglanmasi gerekliligi
yasada acikga belirtilmektedir. Almanya’nin disinda 6zellikle Amsterdam ve
Kopenhag’in sehir planlart incelenecek olursa, ayni sistemi gérmek mimkiindiir ve
ozellikle Kopenhag’da sehir merkezinde karayolunun ulastigi her noktaya bisiklet ile
gitmek miimkiin kilinmaktadir. Diinyada artik gogu metropolde ve biiyiik sehirlerde,
bisiklet kullaniminin 6nemi kavranmis, toplu tasima sistemleri ile entegre bisiklet
ulasimlari, “park et” “devam et” sistemleri ile insanlar tesvik edilmektedirler.
Calismanin bu kisminda Istanbul kent i¢i ulasim sistemi incelenip, degerlendirilecek

ve mevcut durumu ortaya konulacaktir.
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5.1. Istanbul’un Kent i¢ci Ulasim Yapisi

Istanbul Ulasim Ana Plan1 Hanehalki Arastirma raporunda, kentte gergeklestirilen
tim yolculuklarin %50.72’sinin motorlu araglarla ve geri kalan %49.28’inin yaya
olarak yapildig1 belirtilmektedir (IBB, 2011). Kent i¢i yolculuklarin yaklasik
%50’sinin yaya olarak gergeklesmesi, bu talebin rahatlikla bisikletli ulagima
yonlendirilerek daha aktif bir sekilde kullanilmasina yardimci olabilir. Diger ulagim
tirleri ile bitiinlik icinde ele alinmasi ile ¢ok daha entegre bir ulasim sistemi

yaratilabilir.

Istanbul’daki ulasim ve ¢evre sorunlarmin genelde motorlu tasitlardan
kaynaklanmakta oldugu bilinmektedir. Kentteki kisa mesafeli yolculuklarin
%50’sinin bisiklet ve yaya ulasimmin desteklenerek saglanabilmesi miimkiindiir.
Kent i¢i alanlarda daha uzun mesafeler yaya ve bisikletin entegrasyonu ile
katedilebilir. Boylece motorlu tasit kullanimindan kaynaklanan gevre sorunlari,

maliyet ve enerji kullanimi azaltilabilir.

Istanbul cografi olarak dogu — bati aksinda gelismis, ulasim sistemi karayolu agirlikls
lineer bir kenttir. Lineer yapisi, kentin fiziksel alanda gelismesi ile birlikte
mesafelerin uzamasina neden olmustur. Uzayan mesafeler altyapi yetersizliginin de
etkisi ile kentte 6zel ara¢ kullanimi arttirmaktadir. IBB’nin ulasim yatirimlarmi raylh
sistemlere yonlendirme tercihi ge¢ kalinmig ve mevcut problemin biyikligi
karsisinda giiniimiiz trafigine bir ¢dziim {iretmemektedir. Istanbul’da 6zel arac
kullanima bakilacak olursa, yillara gore 6zel arag kullanimindaki artis korkutucu
rakamlara ulastig1 goriilmekte ve mevcut ulasim sisteminin yetersizligi ve kentsel

gelismeler 6zel arag kullanimini daha da arttirmaktadir.
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Yillar Adet (1.000) 1.000 Kisiye Diisen
Otomobil Sayisi
1950 3,9 19
1960 21,3 30
1970 55,4 47
1980 2014 49
1990 559.8 76
2006 1.606,82 134

Tablo 5-1: Istanbul’daki otomobil istatistikleri.
Kaynak: IBB Ulasim Daire Baskanligi Raporu, 2011.

Istanbul’daki bu 6zel arag kullaminda yasanan artis siirekli trafik yogunluguna ve
sikigikligia yok agmaktadir. Beykoz Lojistik Meslek Yiiksekokulu Ogretim Uyeleri
Prof. Dr. Okan Tuna ve Yrd. Dog. Dr. Serkan Giirsoy (Istanbul Trafik Otoritmi
Raporu, 2014) tarafindan yapilan bir calismaya gore Istanbul’da 112 rota belirlenmis
ve incelenmistir. Bu rotalarda 30 dk.da varilmasi gereken yere 100 dk.da varildig ve

trafikte yasayan gecikmenin 6.5 milyar liraya mal oldugu tespit edilmistir.

Resim 5-1: Istanbul’da trafik sikisiklig:.
Kaynak: TUAP, 2011.

IBB’nin hazirladig1 bir rapora gore ise; her giin 200 bin ara¢ Asya — Avrupa
koridorunu kullanmakta ve istanbul trafiginde 3 milyonun iizerinde ara¢ bulundugu
belirtilmektedir (IUAP, 2011). Bunun yamsira Istanbul’da kent ici niifus

yogunlugunun yiiksekligi ayn1 alanda milyonlarca ulasim talebi olusturmakta ve
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kentte saatler siiren yogun trafik gegisleri yasanmaktadir. Olusan bu ulagim talebinin
yalnizca %5.7°si rayli sistemlerle ¢oziilebilmektedir. Geri kalan ulsaim talepleri
karayolu tasitlar1 ile ¢oziilmeye ¢alisilmakta ve trafik yogunlugu kentin tamamina
yayilmaktadir. Asagidaki tabloda Istanbul’un trafik yogunlugu diger biiyiik kentlerle
karsilastirilmaktadir. Istanbul ile diger diinya metropollerinin rayli sistemleri
karsilasilastirildiginda gériilebilecegi gibi istanbul mevcut yogunluguna oranla raylh

sistem altyapis1 oldukga sinirlidir.

Kentler Niifus Yogunlugu |Toplu Tasimamin| Rayh Sistemin | Toplu Tagimanin
(Kisi/Ha) Yolcu-Km Pay:1 |Toplu Tasimadaki Is
(%) Yolcu-Km Pay:r | Yolculuklarindaki
(%) Pay1 (%)

New York 19,2 10,8 76,0 26,6
Paris 46,1 30,5 82,8 36,2
Londra 42,3 29.9 74,2 40,0
Toronto 41,5 23,6 55,1 30,1
Tokyo 71,0 63,6 96,1 489
Sydney 16,8 15,8 62,6 25,2
Hong Kong 300,5 82,3 434 74,0
Bangkok 1493 33,3 04 30,0
Manila 198,0 66,7 6,2 54,2
Istanbul(*) 101,2 73.9 5.7 50,4

Tablo 5-2: Metropollerin toplu tasima sistemlerinin karsilastiriimasi.
Kaynak: OECD, 2006.

Istanbul’un kent ici ulasim sistemlerine bakildiginda, denizle gevrili bir kent olarak
toplu ulasimda deniz ulagimmin paymnin oldukga diisiik oldugu goriilmektedir.
Altyap1 yetersizligiyle de rayli sistemler kent i¢i ulasimda yeterince etkin
kullanilamamaktadir. Ayrica kent igi ulasim sistemlerinin entegre ve bir biitiin olarak
planlanmadig goriilmektedir. Ozellikle lineer bir kent olan Istanbul’un dogu ve bati

yakasini birlestiren tek sistem karayolu ulasimi ve yeni baslayan marmaraydir.
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Harita 5-1: Istanbul Hizli Ulasim Sistemi
Kaynak: IETT, 2014.

Istanbul Hizli Ulasim sisteminin de gerceklestirilen toplu tasimanin sadece %15’inin
IETT’nin toplu araglan ile gerceklestirildigi, Istanbul’un diger metropollerden ne
kadar geri kaldigin1 gostermektedir. Toplu tasimanin payr gelismis metropollerde
%50 ve iizerindeyken Istanbul’da kent ici ulasgimmin %21.8 &zel toplu tasima

araclari ile ve %34’ ise 6zel motorlu araglarla gergeklestirilmektedir.
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- CHintu Ta?‘?““ Turu Toplam Tagimadaki
Tasima Turli  |Arag Sayisi|  Ortalama I(;mdgkn Pay: (%)
Tagima Pay1 (%)

_ IETT 2.462 1.370.000 15,0 13.8
£ |OHO. 1.230 800.000 8.7 8.1
2= |Otomobil 1.628.367| 3.100.000 34,0 312
Z S |Minibis 5.860 | 2.000.000 218 20.1
< |Dolmug 590 70.000 0.8 07
5 [Taksi 17416 | 750.000 8.2 76
Servis 32.000 1.050.000 11,5 10.6

Toplam 1.687.925| 9.140.000 1000 92.1

.E  C TDI 57 135.000 321 1.4
) g :' DO 2% 29.000 11,2 03
A=~ Deniz Motorlar: 100 95.000 36,7 1.0
Toplam 183 259.000 100,0 2,7

TCDD (Banliyd) 135 125.000 23,2 1,2
Tramvay 48 125.000 23,2 1,2

£ [Hafif Metro 58 140.000 26,0 1.4
23 Metro ) 130.000 24,0 1,3

= & [Kadikdy-Moda
é‘ = N"ostaliik Tr.amvayl 3 1.700 0.3 0,0
Tiinel- Taksim

Nostaljik Tramvay1 5 1.700 0.3 0,0
Ttnel 2 15.500 3,0 0,1

Toplam 283 538.900 100,0 5.2

Genel Toplam 1.688.391 9.937.900 100 100,0

Tablo 5-3: Istanbul Ulagim Tiirlerinin Dagilimu.
Kaynak: TUIK, 2011.

Tablodan da goriilecegi iizere, Istanbul’daki ulasimin %92.1’inin karayolu ile
gerceklestirilmesi gercegi bu konuda acil ¢éziim iiretimine gidilmesi geregini ortaya
koymaktadir. Deniz ulasimi ne kadar alternatif olma potansiyeli gosterse de lineer bir
kent olan Istanbul’da bogaz gegisleri disinda pek kullanilmamaktadir. Rayli sistem
Istanbul gibi bir metropolde sadece %5,2 ile gelismekte olan iilke metropollerinin
bile gerisindedir. IBB rayli sistem iiretimi icin yeni calismalar ve yeni projeler
tiretmekte fakat metropoliin gelecek projeksiyonlarmin talepleri de arttiracagi
beklenmektedir. Bu noktada tablodan da goriilecegi tizere bisikletli ulsaim hig
kullanilmamakta ve maliyeti diisiik yaya ulagimi ile entegre kullanilabilinecek bir

bisiklet ulagimi sisteminin gerekliligi ve ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir.
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ISTANBUL
Niifus 13,1 milyon
Giinliik Yolculuk Sayisi 23 milyon
Giinde Trafige Cikan Yeni Arag 600
Asya - Avrupa Gegisi 1,1 milyon
Trafige Kayith Arag 2,9 milyon
Giinliik Trafikteki Arag 1,8 milyon
Toplam Yol Agi 30.000 km
Ortalama Yolculuk Siiresi 46 dk
1.000 Kisiye Diisen Arag Sayisi 133

Tablo 5-4: Rakamlarla istanbul Trafigi.
Kaynak: IBB Ulasim Daire Baskanlig1 Raporu, 2011.

Yukaridaki tablodan da goriilecegi gibi 2011 yilina ait Istanbul trafigi ile ilgili
bilgilerde mevcut rakamlar tasit trafiginin tasiyacagi rakamlarinin tizerindedir. Tim
metropol smirlari ile birlikte niifusunun neredeyse iki katina gelen giinliik yolculuk
say1s1 Ve %92’si karayolu taginan bir metropoldiir. 1.000 kisiye diisen ara¢ sayis1 133
olan Istanbul’da daha da artmakta ve lineer gelismis kentte yolculuk siireleri
uzatmaktadir. Buna ¢oziim olarak daha fazla yol, kavsaklar ve iist gegitler tiretilmesi
ile sorunlara gegici ¢ozlim tiretmekte, bu gegici ¢oziimler kisa siire sonrasinda talebi
daha da arttirtmaktadir.

5.2.Istanbul’da Giiniimiize Kadar Yapilms Bisiklet Yolu Calismalar

Bisiklet ve yaya yollar1 entegre bir bigimde kullanildiklart siirece kent i¢i arag
trafigini 6nemli Ol¢lide azaltabilecek potansiyele sahiptir. Bu sistemin entegre bir

bigimde kullanilmas1 igin Ulasim planlama Miidiirliigii tarafindan “Istanbul
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genelinde Bisiklet yollar1 ve Yaya yollarinin Etiid, Planlama, Projelendirilmesi”

calismasi yapilmistir.

Giiniimiizde, Istanbul’daki “Istanbul Geneli Bisiklet Yollar1 Planlamas1” adl1 projeyi
ele alabiliriz. Bu proje ile belediye smirlar1 i¢inde 630 km’lik bir bisikletli ve yaya
ulagim sistemi olusturulmasi hedeflenmistir. Bu sistem igerisinde ara baglantilar ile
toplam bisiklet yolu uzunlugunun daha da artirilmasina calisilmaktadir. “Istanbul
Genelinde Bisiklet Yollar1 ve Yaya Yollarinin Etiid, Planlama, Projelendirilmesi ile
Bolgesel Ulasim ve Trafik Etiidlerinin Yaptiriimasi Isi” adi altinda 5216 sayili yasa
ile belirlenmis olan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi smurlari icerisindeki 630km.
uzunlugundaki proje alami igerisinde “Bisikletli ve Yaya Ulasim Sistemi”
olusturulmustur. Bu sistem igerisinde ilgeler arasindaki baglantilarin ve giizergah
devamliliginin saglanmasina yonelik 630km’lik bisiklet yoluna ara baglantilar ilave

edilerek planlanan toplam bisiklet yolu uzunlugu 1004km’ye ¢ikartilmistir.

“Bisikletli ve Yaya Ulasim Sistemi” kapsamindaki giizergahlar; 2023 hedef yili
olmak tizere kendi igerisinde uygulamaya yonelik 1., 2., 3. ve 4. 6ncelikli bisiklet
yollar1 olmak iizere 4 gruba ayrilmis olup, bunlardan 1. ve 2. oncelikli olan

glizergahlara ait konsept projeler hazirlanmis durumda oldugu belirtilmektedir.

TOPLAM
ASYA (KM) AVRUPA (KM) | (KM)
1. ONCELIK 27 40 67
2. ONCELIK 20 61 81
3. ONCELIK 40 98 138
4. ONCELIK 276 442 718
TOPLAM 363 641 1004

Tablo 5-5: Istanbul Bisikletli ve Yaya Ulagim Sistemi Oncelik Tablosu.
Kaynak: IBB Ulasim Daire Baskanligi Raporu, 2011.
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Konsept projeleri tamamlanmis olan 1. ve 2. dncelikli giizergahlar arasindan yaklasik
24km uzunlugundaki Bakirkdy IDO Iskelesi-Alibeykdy Arasi, yaklagik 4.5km
uzunlugundaki Eminonii-Besiktas Meydan1 Arasi ve yaklasik 32.5km uzunlugundaki
Uskiidar-Kartal Aras1 giizergahlar ilk etapta imalat1 yapilmasi diisiiniilen giizergahlar
olarak tespit edilmistir. S6z konusu giizergahlara iliskin 05.09.2008 tarih ve
UTK2008/24-23 sayili UTK (Ulasim ve Trafik Diizenleme Kurulu) Karari alinmig
olup, kararin uygulamasinin yapilmasi icin Fen Isleri Daire Baskanligi’na iletildigi

bildirilmigtir.

Istanbul’daki mevcut trafik durumu inceledigi iizere karayolu tasimacilig
agirliktadir. Karayolu tagimaciliginin agirlakta olmasi, kent gelistikce yeni talepler
dogurmakta ve bu talepler de 6zel araglarla karsilanmaktadir. Kentte bir dongii
halinde sitiren karayolu tasimaciligindaki yogunluk kentte trafikteki sikisiklarin
uzamasina Ve saatler siiren sikisikliklara yol agmaktadir. Pek tabii ki, bu kente ilk

olarak ¢evre kirliligi ve sonrasinda bosa harcanan maliyet olarak geri donmektedir.

Mevcut giizergahlar ve inceledigimiz yurt dig1 6rnekleri birlikte degerlendirildiginde
Istanbul igin &nerilen bisiklet yollarinin sadece egim ve topografya goéz oniinde
bulundurularak planlandigi goriilmektedir. Cogu gilizergahda mevcutta bir bisiklet
yolu talebi olmadig: gibi, bisiklet yollarinin diger ulasim sistemleri ile de baglantilari
zayif oldugu tespit edilmistir. Bisiklet ulasiminin metropollerde tek bir ulasim
sistemi olarak kullanilmadig1 incelenen &rneklerde goriilmiistiir. Ozellikle Istanbul
gibi lineer bir metropolde bu mesafelerin yalnizca bisiklet ile asilmasi ise uzun
mesafeler yiiziinden miimkiin olmayacaktir. Bu yiizden Istanbul igin &nerilecek kent
i¢i potansiyel bir bisiklet ulasimi planinin entegre olmasi ve kullanim taleplerinin

yogun oldugu bolgelerde hizmet saglamas gerekliligi anlasiimistir.
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6. ISTANBUL MERKEZIi KENT iCi POTANSIYEL BiSIKLET YOLU
ONERISI CALISMASI

Istanbul gibi bir kentte bisiklet ulasimi1 planlamas: yapilirken ilk olarak ele alinan
alanin fiziksel analizinin yapilmasi, topografyasinin incelenmesi, kentin egiminin
kategorilere ayrilmasi ile baglanip dogal esiklerinin goriilmesi gerekmektedir. Her
egimli alanda bisiklet siiriilmesine imkan verilemeyecegi gibi yiiksek egimlere bu
gibi yatirnmlar yapmak bisikletin tesviki ve insanlar1 cesaretlendirme agisindan
problemlere yol agacak ve maliyet, arttiracaktir. Analizlerden bazilar1 da merkez
noktalari, sosyal donati alanlari ve talep alanlarin birbirine baglanmasi ile elde

edilecektir.

Bisiklet ulasim planlamasina ilk olarak Avrupa 6rneklerinde de inceledigimiz iizere,
kent igi trafigin yogun oldugu alanlara ¢6ziim getirecek sekilde bir uygulama ile
baslanip, bisiklet kullaniminin hizli bir siiregte bir alternatif olarak géze garpmasi
saglanmali, trafigin azaltilmasi planlanmalidir. Bu amagla calismada Istanbul
merkezi kent i¢i akslarda oOnerilecek bir bisiklet ulasimi ¢alisma alami olarak
belirlenmistir. Amag, kentin ana merkezinde, asil yogunlugun bulundugu ve fiziksel
kisitlarin az oldugu bolgelerde bisiklet ulasimi ile trafikte bir rahatlama, merkezi

trafigin azaltilmasi ve daha az motorlu tasit talebinin olusturulmasidir.
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Harita 6-1: Istanbul ortalama trafik yogunlugu haritas.
Kaynak: ITDK, 2014.

Giizergahlar belirlenirken kent i¢i trafik yogunluklari incelenerek calismaya
baglanmistir. Harita’da da goriilecegi lizere trafik yogunlugu kent merkezi
alanlarindadir ve motorlu tasit trafigine alternatif bir ¢6ziim ile ¢oziilmeleri
gerekmektedir. Kent merkezi alanlarda rayli sistemler, metro, tramvay vb.

bulunmasina ragmen ortaya ¢ikan bu yogunluk farkli bir ¢6ziime ihtiya¢ oldugunu

acikca bize gostermektedir.
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Harita 6-2: Karayollar1 ve egimin bisiklet kullanimi igin yiiksek oldugu alanlar.

Kaynak: Superpool, 2012.

Diger bir etken olan egim igin, Superpool’un hazirladig1 Istanbul merkezi yol
egimleri calismasina bakacak olursak, haritada goriilecegi tizere “mor” renkli alanlar
yiikseltileri ifade etmekte, “turuncu” ve “kirmizi” ile isaretli alanlar egimin yiiksek
oldugu bolgelerdir. Trafik yogunlugu haritasindan da hatirlayacagimiz gibi,
Istanbul’da trafik yogunlugunun egimli alanlarda degil daha ¢ok egimin az oldugu
alanlarda yasandigi goriilmekte ve bu yogunluga alternatif bir ¢oziimiin bisiklet

ulagimi ile kolayca ¢oziilebilecegi anlagilmaktadir.

Daha 6nceden de degindigimiz tizere kent merkezi giinliik yolculuk mesafeleri daha
kisa oldugu i¢in bisiklet ile rahat olarak kat edilebilecek mesafeler diizeyinde
kalmakta ve giizergahlar da buna uygun olarak giinliik ulagim limitlerini gegmeden
planlanabilmektedir. Bu genel olarak tiim diinya sehirlerinde 5km ila 10km arasinda
kabul edilir. Baz aliman kilometre uzunluk gegilirse, bu uzak mesafe alanlar

birbirilerine hizl bisiklet yollari ile baglanma yontemine gidilmektedir.
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Bisiklet Toplutasim  Yaya Otomobil Diger

Mesafe %) (%) (%) (%) %)
-2 km 16,8 24 54,5 235 28
23 km 17,3 11,3 18,6 48,6 42
34 km 12,7 16,8 9.8 55,8 49
4-5km 9,0 18,1 7.5 60,8 1,6
5 km tistii 32 16,4 1,0 718 7.3

Tablo 6-1: Mesafeye bagl olarak ulasim tiirlerinin se¢imindeki degisim
Kaynak: KONTIV82, 1984.

Tablodan da goriilecegi iizere bisiklet ulasimi planlanirken mesafeler énemli bir
etkendir. Kent i¢ci mesafeler arttikga insanlarin bisiklet ulasimindan ziyade baska
ulagim bigimlerini tercih ettikleri goriilmektedir. Bu yiizden bisikleti biiyiik kentlerde
tek basina bir kurtarict sistem olarak gormek dogru bir yaklasim degildir. Bisiklete
en iyi entegre sistemin rayli sistem oldugu bilinmektedir. Cogu kentte bisiklet ile
hareket eden insanlar, bisikletleri ile yolculuklarina baslayip, bisikletleri ile metro,

tramvay gibi sistemlere biner ve yolculuklarina tekrar devam etmektedirler.

6.1. Alan Calismasi

Calisma siirecine Istanbul kent merkezindeki ana talep noktalarmm belirlenmesi ile
baglanmigtir. Ana ulasim talebini giinlik 10km olarak ele alinmistir, ki bu aym
zamanda diinya genelinde kabul gérmiis giinliik bisiklet ile ulasabilecek azami
mesafedir. Istanbul kent ici alanda bu ana talep noktalar1 6ncelikle belirlenmis ve
10km’yi gegmeyen mesafelerle birbirlerine baglanmistir. Amag kat edilebilecek

mesafelerle bisiklet ulagimi planlamaktir.
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Harita 6-3: Istanbul merkez alaninin 6neri 10km’lik capli dairelerle merkez alam
ayirimi haritast.

Kaynak: Melih Kos, 2014.

Haritada yapilan c¢alismada yukaridaki egim ve trafik yogunlugu haritalarindan
yararlanilarak ana talep noktalarinin Tarihi Yarimada, Taksim, Besiktas, Sisli,
Kadikdy ve Uskiidar oldugu tespit edilmis, 10 km ¢apl daireler ile mesafeler
belirlenmistir. Haritadan goriilecegi tizere, bu alanlarda birbiri {izerine ortiisen kent
ici mesafelerin biiyiikk kismmin 5 km’den daha az oldugu goriilmektedir. Onerisi
yapilmak istenen alanda mesafelerin daha da kisa oldugunu gostermektedir.
Mesafelerin daha fazla oldugu alanlarda ise egim faktorii gbz Oniine alinarak
merkezler arasi hizli bisiklet yollar1 olarak planlanarak engeller asilabilir. Boylece
bisiklet yollar1 birbirilerine kademeli olarak baglanabilir ve giiglii bir bisiklet yolu

sistemi planlanabilir.

Yapilan arastirmalar sonucunda ilk olarak istanbul’da kolay ¢6ziim iiretilip, hizli veri
elde edebilmek amaciyla sahil boyu iizerinde bir hizli bisiklet yolu iiretilebilecegi

goriilmiistiir. Amag olabildigince hizli bir sekilde bisiklet kullanimini saglayip,
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motorlu arag talebini diisiirmek, insanlari tesvik etmek, hizli geri bildirim almak ve

bisiklet yollar1 tiretimine bu bilgiler dogrultusunda devam etmek olmalidir.

Sahil boyunca iiretilecek bir bisiklet yolu mevcut trafik problemi dogrultusunda
bisiklet kullanimina yiiksek talep tiretecegi agiktir. Bircok fonksiyonu ve kullanimi
birbirine baglayan Istanbul sahil seridindeki ulasim kent i¢in ¢cok nemlidir ve boylu
boyunca birgok merkezi birbirine baglayan bu giizergahda egim sikintis1 da

olmamasi her yastan kullaniciya hitap edebilmesini saglayacaktir.

S 1. Derece Oncelikli Bisiklet Yolu

2. Derece i
Potansiyel Bisiklet Yolu

Harita 6-4: Oneri Kent igi 1. Ve 2. Oncelikli bisiklet yolu calismasi.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Yukarida iiretilen haritada ana bisiklet ulagimi alanlar belirlenmistir. Bu giizergahlar
arasinda en verimli ve hizli sonug alinabilecek olan hem iizerinde bulunan gesitli

donatilar, hem de egimin disiik olmasi nedeniyle Emindnii — Ortakoy hattidir.
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Eminonii’nden Ortakdy’e kentin birgok onemli alanini birlestiren bu aks, bir ¢ok
tarihi, sosyo-kiiltiirel, ekonomik, kamu ve egitim alan1 da {izerinde bulundurdugu
icin kullanic1 Kitlesi genis bir yelpazede yayilmaktadir. Ayn1 zamanda tramvay
hattinin iizerinde bulundugu bu giizergahda ¢esitli transfer noktalar1 ile farkli ulasim

tiplerine de ulagsmak miimkiindiir.

Bu bilgiler dogrultusunda yapilan alan c¢alismasinda mevcut yollarin durumu
incelenmis, yol genislikleri, kaldirimlar, seritler 6l¢iilmiis ve potansiyel bir bisiklet

planlamasina imkan verip veremeyecegi aragtirilmustir.

Resim 6-1: Alan Calismasindan Kareler, Istanbul, 2014.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Mevcut giizergah iizerinde Galata kopriisiinden Ortakoy’e kadar olan Kemeralti,
Meclis-i Mebusan ve Ciragan caddelerinde en diisiik genisligin 20m oldugu ve
ortalama genisligin 24m oldugu tespit edilmistir. Incelenen caddelerin de en biiyiik
problemlerden biri kaldirim denisliginin bir prensipte tutulmadigidir. Mevcut
kaldirim genislikleri, trafik durum ve yogunlugu gbz oOniine alinarak bir prensip
altinda yaya ve bisiklet yollar1 da entegre edilmeli ve belirli minimum genislikte
tutulmalidirlar.
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Mevcut giizergah iizerinde Galata kopriisiinden Ortakdy’e kadar olan Kemeralti,
Meclis-i Mebusan ve Ciragan caddelerinde en diisiik genisligin 20m oldugu ve
ortalama genisligin 24m oldugu tespit edilmistir. incelenen caddelerinde en biiyiik
problemlerden biri kaldirim genisliginin bir prensipte tutulmadigidir. Mevcut
kaldirim genislikleri, trafik durum ve yogunlugu gbz oOniine alinarak bir prensip
altinda yaya ve bisiklet yollar1 da entegre edilmeli ve belirli minimum genislikte
tutulmalidirlar. Boylece prensipte daha uygun ve daralma — genislemelerin olmadigi

bir entegre ulasim sistemi kurgulanabilir.

Ornek Kesitler:

|
-
i

Sekil 6-1: Ornek 20m genisligindeki Kesit.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Sekil 6-1’de gorecegimiz kesit en diisiik genislikte gerceklestirilebilecek kesite
ornektir. 20m genislikte bile tim ihtiyaglar karsilanabilir diizeyde bir bisiklet
ulasiminin saglanabilecegi kanitlanmaktadir. Ozellikle Meclis-i Mebusan Caddesinin

dar kisimlarinda uygulanabilir.
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Sekil 6-2: Dolmabahge caddesi 6rnek 24m’lik Kkesit.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Sekil 6-2’de gorecegimiz 6rnek kesitte Dolmabahge Caddesinde oneri bir bisiklet
yolunun nasil kurgulanabilecegi gosterilmektedir. Yol genislikleri sabit tutularak,
bisiklet Almanya orneklerinde oldugu gibi kaldirim {izerine alinabilir ve trafikten

bagimsiz giivenli bire bisiklet yolu iiretilebilir.
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Ciragan Caddesi

24mwidth . imroom) »

Sekil 6-3: Ciragan Caddesi 6rnek 24m'lik kesit.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Sekil 6-3’deki ornekte, Ciragan Caddesinde planlanmasi muhtemel bir 6neri 24m
genigliginde bir kesit sunulmaktadir. Tasit yolu ile bisiklet yolu belirli trafik isaret ve
elemanlar ile ayrilmigtir. Bisiklet yolu daha fazla giiven saglamasi i¢in Yyol
hizasindan giivenlik seridi ve dubalarla isaretlenmis, bisikletlilere giiven hissi

verilmeye ¢aligilmistir.
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Sekil 6-4: 1 no'lu Alternatif Coziim.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Sekil 6-4’da 30m’lik bir alternatif ¢6ziim Onerilmistir. Caddelerinin genisleyip
daraldig: alanlarin bulundugunu 6nceden belirttigimiz gibi bu alanlarda bisiklet park

yeri ¢oziimleri, bisiklet ve yaya yolunu birbirinden tamamen ayiran isaretcilerle

kurgulanabilmektedir.
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Sekil 6-5: 2no'lu Alternatif Coziim; Otobiis Durag:.
Kaynak: Melih Kos, 2014.
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Sekil 6-5’daki 2 no’lu alternatif ¢oziimde olasi bir otobiis duraginin enine kesitte
nasil ¢oziimlenip kurgulanacagi gosterilmistir. Bisiklet yolu isaretcilerler otobiis
duraginda once Yyolun saginda tutularak c¢oziilmesi tercih edilir. Otobiisiin

yavaslamasindan ve yolcu trafiginden bagimsiz hareket eder ve oncelik bisiklet

suriicusiindedir.
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Sekil 6-6: Yogun donat: ve bisiklet park ihtiyacinin fazla olmasi planlanan
Alternatif.

Kaynak: Melih Kos, 2014.

Sekil 6-6’de Yogun donati alanlar1 olan Bankalar caddesi ve cevresinde
gerceklesmesi ihtimal Kkesite yonelik bir 6neri yapilmistir. Bisiklet kullanicilarinin
yogun olmasi planlanan bu aralik bir ¢ok sosyal donati, egitim, ticari vb gibi
aktiviteler bulunmaktadir. Bu yiizden tercih olarak bisiklet park alanlar1 yola dik
cevrilerek bisiklet depolama alanlariin arttirildig: bir kesit planlamaya gidilmistir.

Kesitlerden goriildiigii iizere, birgok farkli sekilde ¢oziimler iiretilebilmekte oldugu
gibi farkli ihtiyaglara yonelik farkli kesit organizasyonlarina da gidilebilir. 20m
genislikten, yer yer 30m genislige ¢ikilabilmesi muhtemelen olan bir alanda, 28m

genislikte pek ¢ok ihtiyaca ayni anda ¢6ziim sunulabilmektedir. Bu gibi durumlarda
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daha iyi ¢oziimler igin kullanici gruplart iyi arastirilmali ve bu gruplarin katilimlar

saglanmalidir.

Calisma alan1 disinda merkezi alanlar disindaki baglanti yollarinda ortaya cikan
zorluklar, egimden ya da fiziksel gegislerden kaynaklanan, bayir, deniz gegisi vb.
engeller toplu tasima sistemleri ile ¢6ziilmelidir. Her aracin yerine bir bisiklet
kullanim1 ile ortaya ¢ikacak avantajlar kentsel topluluk igin olduk¢a biiyliktiir.
Motorlu arag sirkiilasyonunu Ve talebini azaltacak, toplu tasimaya talebi arttiracaktir.
Bisiklet ulasimi planlanarak her yol igin iiretilecek alan korunabilecek, daha az
fiziksel mekana ihtiya¢c duyulacaktir. Trafik problemleri ve tikaniklarinda bisiklet
yollart acik bir koridor gorevi gorecek ve insanlarin iki mesafe arasini daha hizli kat

etmesini saglayacaktir.

87



88



7. SONUC, DEGERLENDIRME VE ONERILER

Ulasimin 6nemi giiniimiizde giderek artmakta, 6zellikle kentlerde 6nemli sonug ve
sebepler doguran bir konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kentlerde ulasimin toplu bir
sekilde ele alinarak ¢oziilmemesi, siirdiiriilebilir bir plan tretilememesi ve uygun
olmayan ulasim politikalarinin benimsenmesi 6zel arag kullanimini arttirmaktadir.
AB’de otomobil sahipligi ortalamasinin 1000 kiside 480 arag olmasina karsin
Istanbul’da 1.000 kiside 133 ara¢ olmasi yetkilileri hala az otomobil sahibi
oldugumuzu disiindiirmektedir ve 15 yillik projeksiyonun 400 ara¢ olarak
hesaplanmas: adeta bir distopya sehri yaratilacagini gostermektedir. Mevcut durum
g6z oniine alindiginda uzun saatler trafik sikisikligi yasayan Istanbul’da sorunun

daha da biiyiiyecegi bir gercektir.

Bu calismada incelenen bisiklet ulasiminin, yakita ihtiyag duymamasi, cevre
kirliligine neden olmamasi, park yeri probleminin bulunmamasi, maliyeti, ekoloji ve
dogaya dost olmas:i ile biitiin diinyada uygulanmaya calisildigi goriilmektedir.
Bisiklet dostu kentlerin yoneticileriyle yapilan yiizyiize goriismelerde bisiklet
seyahatlerinin givenliginin ve konforunun arttirilabilmesi igin ulasim altyapisinin
bisikletliler goz 6niinde bulundurularak diizenlendigi, bisikletin 6zellikle ayrilmis ya
da korunmus bisiklet yollar1 ve seritlerinde yapilmas: ile giivenli bir yolculuk

saglandigi anlasiimigtir.

Gelismis tilkelerin ulasim planlari incelendiginde de ulasim planlarinin insan odakl
gerceklestirildigi goriilmektedir. Aragsiz kent merkezleri planlanmakta, ozellikle
yaya ve bisiklet ulasim: yogun bir sekilde desteklenmekte, boylece kentliler kisa

mesafe yolculuklar: yaya olarak veya bisiklet kullanilarak kat etmektedir.

Yapilan incelemeler sonucunda, diinyada bu sistemlerin uygulanmasinda:
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- Yerel yonetimlerin hazirlayacag: ulasim planlarina bisiklet ulasiminin entegre

edilerek bitiinciil bir ulasim sistemi tretilmesi,

- Kent igi ulasim, politika ve yatirimlar: bisiklet ulasimini da kapsamas,

- Bisiklet yollarinin da arag yollar: gibi kesintisiz iiretilmesi; tabela, isaret ve

sinyalizasyon onlemleri alinmasi,

- Ogzellikle bisikletin yogun kullanildig1 alanlardaki karsilasma noktalarinin
dikkate alinmasi, yogun kullanim alanlarinda bisiklet park yerleri
olusturulmasi gibi konulara dikkat edildigi gorilmiistir.

Bisiklet dostu kentler incelendiginde ise:

- Bisiklet ulasimina yeterli 6nem verilerek bisiklet ulasimini, kentin ulasim
sisteminin bir parcasi haline getirmesi ve o6zellikle bisiklet kullanicilarinin

diger toplu tasima sistemlerine ulasimini saglamasi,

- Bisiklet kullaniminin is — okul — ev arasindaki kullaniminin toplam ulasim
sistemi icinde belirli bir yiizde orana ulasmas: (bu oranin genellikle en az

%10 olmasi planlanir ve iyi 6rneklerde %25’lere kadar ¢ikar),

- Bisiklet yollarinin ve bisiklet park yerlerinin kent ici merkez alanlarda ve
transfer noktalarinda yeterli kapasitelerin saglanmas: ve tim kentlilerin bu

konularda bilgilendirilerek tesvik edilmesi,

- Onemli akslarda bisiklet yollarimin ve kullaniminin arttirllmasinin tesvik
edilmesi, bunu gerceklestirmek icin bisiklet yoluna o6nceligin yasalarda

icerilmesinin saglanmasi,

- Kent i¢i park yerlerinin % 20’sinin bisikletliler icin ayrilmas: ve bisiklet

kullanim1 tegvik eden ticretsiz bisiklet park yerleri hizmetinin sunulmasi,
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- Sosyal medya aracihigiyla kentliler bilinglendirilmesi, bisiklet yollarinin
kullanimlarinin ve kurallarinin tim kentliler tarafindan bilinmesi kriterlerinin

saglanmasi gerektigi goriilmektedir.

Genellikle bu amag ve hedefler gergeklestirilirken kentteki aktif kuruluslarin ve yerel
yonetimlerin birlikte organize hareket etmesi, olusabilecek problemlerin, en 6nemlisi
de kazalarin, oniine ge¢mesi beklenmektedir. Kentin bir bisiklet ulasimi haritasinin
ve bisiklet kurallar1 kilavuzunun olmasi veya tiretilmesinin saglanmasi, ilk ve orta
egitim kurumlarinda gonilli egitimler dizenlenmesi ve gelecek nesillerin geng
yastan itibaren bisiklet dostu olarak yetistirilmesi o6nemli konular arasinda
yeralmaktadir.

Bisiklet
Demekleri ve
Komiteler

Bisiklet

Yerel Tonetimler kullameilan

Yatmmaeilar

Sekil 7-1: Genel Isleyis Semast.
Kaynak: Melih Kos, 2014.

Ozellikle iilkemizde birbirinden bagimsiz yapilan planlama calismalari,
surddarilebilir ve entegre bir sistem gelistirilmesi asamasinda basarisizliklarla
karsilasmaktadir. Bunun o6zellikle biiyiik kentlerde maliyeti ¢ok yiiksek olmaktadir.
Ozellikle Jan Gehl ve ekibinin Danimarka’da gerceklestirdigi gibi yaya ve bisiklet
icin yapilabilecek bir planlama calismas: ile elde edilecek veriler Kopenhag’da
oldugu gibi ortak ¢éziimlerde kullanilabilir.

Istanbul’da bisiklet ulasimi konusunda, sadece IBB tarafindan gerceklestirilmeye
calisilan “Istanbul genelinde Bisiklet Yollar1 ve Yaya Yollarimn Etiid, Planlama,
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Projelendirilmesi ile Bolgesel Ulasim ve Trafik Etiidlerinin Yaptirilmas: Projesi” ilk
calismalardan biridir. Bu ¢alismada talep olmayan bir yere yatirnm ya da tesvik
yapilmasi, bisiklet ulasimini bir ulasim sistemi olarak gormekten ¢ok tekrar rekreatif
bir aktivite olarak planlamaktan ileri gotirmemektedir. Oysa bisiklet ulasimi
ozellikle Avrupa orneklerinde gorildagii gibi bir ulasim araci olarak, ulasim planina
dahil edilmesi kabul gérmiis bir uygulama bigimidir. Yine de iBB’nin bu calismasi
¢ogu kisimdan yetersiz kalsa da, 6nemli bir baslangi¢ olarak kabul edilmelidir.
Bisiklet yollarinin daha fazla tartisilmasina, 6n plana ¢ikmasina sebep olmustur ve bu

konunun yerel yonetimler tarafindan ciddiye alindigini gostermektedir.

Bisiklet ulasimi bir¢cok bicimde planlanabilir ve her kentin bisiklet ulasimi model
olarak birbirinden farkl: olabilir. Kentler her nasil birbirlerine benzese de ulasim
planlar1 tamamen birbirlerinden farkhdir. Bu yiizden 6zellikle istanbul’da kent igi
bisiklet ulasimi diistiniiliirken insanlarin entegre bir sistem ile bisikleti kullanacaklar

hesaplanmalidir.

Bu calisma kapsaminda Istanbul merkezi kent icinde, toplu tasima sistemi ile
entegrasyonu ile de de iliskilendirilerek oncelikle uygulanabilecek bir bisiklet yolu
onerisi gelistirilmistir. Onerilen giizergah ¢esitli analizler ile incelenmis, yol
geniglikleri, fiziksel esikler ve bisiklet kullanimi icin gereken altyap: eksikleri
belirlenmis, ortaya ¢ikan farkliliklar, daralma ve genislemeler, etrafta bulunan sosyal
donati, altyap: ve kullanim bicimleri parca parca ele alinmistir. Onerilen kesitlerdeki
arazi kullanimina bagh olarak hedef kullanici kitlesi g6z 6niinde bulundurulmus ve
kesit onerileri ¢esitlendirilmistir. Ancak bu 6neri sadece bir pilot ¢alisma olarak

degerlendirilebilir.

Kapsamli ve tim kentte bisiklet kullanimini etkin bir hale getirecek bir bisiklet

ulasimi planlanirken:

- Bisiklet yollar1 kentin tim planlarina dahil edilmelidir. Bisiklet ulasimini
gerceklestirecek Kisiler bitiin ulasimi sitemini, arazi kullanimini, cesitli

fonksiyon ve ¢evre alanlarint da bu planlama ¢alismasina dahil etmelidirler.
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Bisikletin ulasim sistemindeki yeri, kullanici sayisi, kullanict tipi, baglanti
noktalari, sistemin islerligi ve gelecekteki yatirimlar 6nceden planlanmalidir.

Projenin nasil gergeklestirilecegi, amag¢ ve hedefleri belirli bir program

cercevesinde belirtilmelidir.

Bisiklet ulasiminda, bisiklet yollari, bisiklet park yerleri, gerekli donat1 ve

standartlar gibi fiziksel unsurlar 6ncelikle saglanmalidur.

Bisikletlilerin 6zellikle ulasim hizmetlerinin diger kalemlerini de rahatlikla

kullanabilmeleri gerekir.

Bisikletlilerinin olusturdugu STK ya da komitelerin yerel yonetimler ile
birlikte ¢alismas: saglanmalidir. Bisiklet ulagimi tepeden inme bir yaklasimla

planlanamaz ve kullanici talepleri ¢cok 6nemlidir.

Plancilar ve yerel yonetimler bisiklet ulasimini kullanmali, konu hakkinda

fikir sahibi olmali ve buna goére planlamalidirlar.

Trafik kurallar, bisiklet yol ve siiriictilerini  kapsayacak sekilde

genisletilmelidir.

Yol bakim, onarim islemlerine bisiklet yollarinin da bakim onarim: eklenmeli

ve birlikte stirtidiirmelidir.

Bisiklet kullaniminin yayginlastirilmas: ve giivenliginin arttirilmas: igin
gerekli olan trafik isaretgileri, insanlarin bisiklet kullanim: hakkinda
bilgilendirilmeleri ve yeni nesillerin egitilmeleri konularina agirhk

verilmelidir.

Isletme ve finansman konularinda éneriler gelistirmelidir.
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Oneriler dogrultusunda belirlenen amag ve hedefler planlamada oldugu gibi cesitli

olceklerde ele alinmakta ve gergeklestirilmelidir.

- Bolgesel olcekte, ulasim planinin entegrasyonu, siridirilebilir ulasim

politikalarinin  belirlenmesi, yol altyapisinin bisiklete uygun iretilmesi
gerekmektedir. Gelismis tilkelerde de oldugu gibi insan odakli planlarin
yapildig1 bir Istanbul desteklenmelidir. Bisikletli ulasim bir ulasim sistemi,

bisiklet bir tasit araci, bisikletli de siiriicii olarak kabul gormelidir.

- Kentsel o6lcekte, amag, hedef ve vizyonlar belirlenmeli, halkin katilimin

saglayan bir organizasyon yapisi kurgulanmali, yeterli katilim ile halkin
talepleri ve potansiyel bisiklet kullanim alanlart belirlenmeli, Projenin
projeksiyonu yapilmali ortaya ¢ikabilecek olumlu ve olumsuz etkiler tizerinde
calisiimalidir. Toplu tasima sistemine entegrasyon imkanlar: kentsel 6lgekte
degerlendirilmeli, kentin tamamina entegre sistemlerle ulasiimalhidir.
Giivenlik kent 6zelinde kurgulanmali, bisikletlilerin bisiklet yollarinda
konforlu ulasgim saglayabilemeleri igin ¢esitli yasal diizenlemeler ve kanun
teklifleri hazirlanmahdir. Bisiklet park yerlerinin kapasiteleri taleplere gore

olgtilmeli ve planlanmalidir.

- Tasarim dlceginde, gergeklestirilmek istenen bisiklet ulasim plam

cercevesinde ortaya konulan amag, hedefler ve temel ilkeler 1s1ginda bir plan
olustulmahdir. Kigiik olgekteki ¢oziim onerileri yerinde tartisitimali ve
detayli kentsel tasarim projelerinin yapilmas: gereklidir. Projelendirme
asamasi esnek olmalidir, unutulmamalidir ki; proje asamasinda uygulama
asamasinda kentlerde c¢ok hizli degisimler meydana gelebilmektedir ve bu

degisiklikler uygulamalarda yerini almahdirlar.

Sonug olarak toplu tasima sistemi ile entegrasyon saglandigi takdirde Istanbul’un
butininde bir bisiklet ulasimi gerceklestirilebilir ve bisiklet ulasiminin sadece
rekreatif  bisiklet yolu olmasinin o6niine gegilebilir.  Bisiklet ulagiminin
gerceklestirilebilmesi, bu ulasimi saglayacak potansiyellerin ortaya konulup

degerlendirilmesi ve katilimla planlanmas: ile saglanabilir.
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