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ANALITIK HIYERARSI YONTEMi KULLANILARAK iSTANBUL METROPOLITEN
ALANINDA TOPLU TASIMA iLE BUTUNLESIK BiSIKLET AGI KUMELERININ
ONCELIKLENDIRILMESI

OZET

Surdurulebilir ulasimin kentsel ulasim planlamasindaki roli buyuktir. Nifus artisi ve
Ozel yolculuk taleplerinin artmasina bagli olarak artan motorlu yolculuk sayisi, sera
etkisi ve iklim degisikligini tetiklemektedir. Kentlerin buyuyup gelismesiyle yolculuk
mesafeleri yaya ve bisikletliler igin erigilebilirlik sinirlarini asmakta, motorlu tasit
kullanimini zorunlu kilmaktadir.

ikinci Dinya Savasrndan baglayarak ve sonrasinda oldukga hizli bir sekilde
ivmelenen otomobil, kentleri sekillendiren ulasim teknolojisi haline gelmigtir.
Otomobil ile kentlerin herhangi bir yonde gelismesi mimkin hale gelmis, énce rayli
sistem hatlari arasindaki bosluklari dolduran, sonrasinda ise ortalama yarim saatlik
yolculuklar icin 50 km. mesafeye gidilebilen Otomobil Kentler dogmustur. Bu surecte
otomobil bagimlihdi olgusu kentsel hayatin bir karakteristigi haline gelmis ve
otomobil kullanimi da kentsel ulasimda bir zorunluluk olusturmustur. Artan otomobil
bagimhligi zamanla bir problem haline gelmis olup glinimizde kentlerde ¢evresel,
ekonomik ve sosyal olmak Uzere U¢ ana sorun olusturmaktadir. Bu sorunlarin daha
fazla gelismemesi agisindan toplu tasima ve motorsuz ulasimin tesvik edilmesine
yonelik hareketlilik yonetimi stratejilerinin belirlenmesi blylk énem tasimaktadir.
Yaya ve bisiklet turlerini iceren, insan glcuyle ulagsim ve ayni zamanda aktif ulagsim
olarak adlandirilan motorsuz ulasim kavrami hareketlilik ydonetiminde oldukga dnemli
bir rol oynamaktadir.

Bu calisma kapsaminda bahsedilen tim bu tespitler degerlendirilerek kentlerde
ulasim planlanirken motorsuz ulasim kosullarinin iyilestiriimesi, motorsuz ulasimin
arttirilmasi ve motorlu ulagsimdan motorsuz ulasima gegisin kentsel ulasima
sagladigi faydalarin kesinlikle gézardi edilmemesi gereklilii ortaya konmustur.
Calismada motorsuz ulagim ve toplu tasima entegrasyonunun yuksek seviyede
hareketlilige etkisi degerlendirilmig, onemli bir ulagim turG olan bisikletin motorsuz
ulagimdaki rolii, surdirilebilir yolculuk hedeflerine katkilari ele alinmistir. istanbul
metropoliten alani igin motorsuz ulagimin mevcut durum degerlendirmesi yapiimis,
mevcut bisiklet yollarinin yetersizligi ortaya konmus, mevcutta ve planlanan bisiklet
yolu projeleri bulunmasina ragmen bunlarin birbirinden kopuk olmasi ve kent
genelinde toplu tasima ile bitlnlesik bir bisiklet agi sisteminin bulunmayigi tespit
edilmistir.

Calismada Istanbul metropoliten alani genelinde uygun erisilebilirlik mesafeleri
icinde toplu tasima sistemi ile butlinlesik, belirli odaklar etrafinda gelisen bisiklet
ulasim aginin kademeli olarak gerceklestiriimesi icin bir karar destek modeli
kurulmustur. Onerilen bisiklet adi kullanilarak bisiklet ulagimi ile toplu tagima
aktarma merkezlerine 15 dakikalik yolculuk mesafesi etki alanindaki bdlgelerin
birlestiriimesiyle olusturulan 14 kiimenin énceliklendiriimesi hedeflenmistir.

Gerek basitligi, gerekse farkli kosullara uyum saglayabilme yetenegi nedeni ile Cok
Olcutli Karar Verme yontemlerinden nitel ve nicel degerlendirmeye olanak veren
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Analitik Hiyerargi Yontemi (AHY)'nin kullaniimasina karar verilmigtir. Model
olusturulurken istanbul Ulasim Ana Plani kapsaminda 2023 hedef yili igin
planlanmis olan toplu tasima hatlari, aktarma merkezi noktalari, bu noktalara ait
yolcu sayilari, yeniden dizenlenen bisiklet agi gibi veriler CBS ortaminda geligtirilen
haritaya althk olarak kullaniimistir. Yéontem kapsaminda Oncelikle problemin
hiyerarsik yapisi olusturulmus, hedef, O&lgutler, alt olgitler ve segenekler
belirlenmistir. Secenekler olarak belirlenen 14 kiimenin dnceliklendiriimesinde etki
eden Olcltler kullanici karakteristikleri, yol karakteristikleri, trafik karakteristikleri,
bisiklet yolu hizmet ve isletim karakteristikleri, toplu tasima talebi ve aktarma
kolayhdi, arazi kullanim karakteristikleri olarak belirlenmistir.  Kullanici
karakteristikleri olcitlne ait alt dlgutler sosyo-ekonomik yapi ve galisan/istihdam
karakteristikleri; yol karakteristikleri élgutline ait alt dlcitler yol kademesi, egim, yol
kaplama turl, yol kaplama durumu, yolda bisiklet seridi bulunma durumu, sinyalize
kavsak sayisi, devamlilik ve dogrudanlik; trafik karakteristikleri ol¢utine ait alt
OlcUtler yoldaki motorlu trafik hacmi, agir tasit hacmi, ara¢ hiz siniri, trafik
yavaslatma uygulamalari, cadde Uzeri ara¢ parklanma durumu ve guvenlik; bisiklet
yolu hizmet ve igletim karakteristikleri dlgttiine ait alt dlgttler yolculuk stresi,
yolculuk maliyeti, bisiklet yolu yapim sdresi ve bisiklet yolu yapim maliyeti; toplu
tasima talebi ve aktarma kolayldi olgutine ait alt dlgutler gunlik toplu tagsima talebi,
bisiklet park imkani ve bisiklet ile toplu tasimaya binme imkani; arazi kullanim
karakteristikleri Olgutune ait alt dlgutler de arazi kullanim fonksiyonlarina yakinlik,
tarihi dokuya uygunluk, kent ve ulasim planlarina uygunluk olarak belirlenmistir.

Analitik Hiyerarsi Yoéntemi'nde etkili olan olgit ve alt olcitlerin agirliklarinin
belilenmesinde yaygin olarak kullanilan yontem uzman goérasinun alinmasi olup bu
¢alismada da ayni ydntem kullaniimistir. Ulasim planlama konusunda uzman 42 kisi
ile yapilan anketler yoluyla her oélgit ve alt dlgutin goreli agirliklari belirlenmistir.
Yapilan hesaplamalar sonucunda o6lc¢itlerin agirliklari incelendiginde bisiklet yolu
hizmet ve isletme karakteristikleri 6l¢itl 0.2177’lik yerel agirlik ile en fazla agirliga
sahip olmus, bu dl¢utt 0.1978 agirlik ile toplu tagima talebi ve aktarma kolayligi ile
0.1843 agirlik ile yol karakteristikleri dl¢Utleri takip etmistir. Bundan sonraki asamada
puanlama yoéntemi ile belirlenen kiime sec¢enekleri icin dnceliklerin sentezlenmesi
gerceklestiriimistir. Puanlama yodntemi ile seceneklere ait puanlar incelendiginde
kent genelinde olusturulacak bisiklet aginin Asya yakasindaki 11 ve 12 nolu
kimelerden baglayarak Avrupa yakasindaki 5 nolu kime ile devam ederek Asya
yakasinda yine ayni eksen Uzerindeki 13 nolu kimeyi de igine alarak yayllmasi
dngorilmektedir. Asya yakasinda Uskiidar, Kadikdy, Maltepe ve Kartal ekseni
boyunca, Avrupa yakasinda ise Zeytinburnu, Bakirkdy ve Avcilar ekseni boyunca ag
gelisiminin gerceklesmesi beklenmektedir. Bu kiimeleri Sariyer ekseni ve her iki
yakada diger kumelerden bagimsiz bulunan ag kumeleri takip etmektedir. AHY ile
segeneklerin nasil siralandigi belirlendikten sonra belirli bir alt olgutin agirhginin
dedismesi durumunda segeneklerin nasil etkilendigini belirlemek amaciyla duyarlihk
analizleri gergeklestirilmistir. Analizler sonucunda alt élcitlerin farkli agirliklar almasi
durumunda secgeneklerin siralamasinda nasil farkllasmalarin meydana geldigi
belirlenmisgtir.

Kullanilan yéntem sonucunda Istanbul metropoliten alaninda toplu tasima ile
butunlesik bisiklet agi kumelerinin oncelikleri belirlenmig, uygulamaya konacak bir
bisiklet agi plani kapsaminda projelendirmenin kademeli olarak hangi alanlardan
baslayarak nasil ilerleyecegi konusunda karar destek modeli yaklasiminda sonug
sunulmaktadir.
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PRIORITIZATION OF INTEGRATED BICYCLE NETWORK CLUSTERS IN
ISTANBUL METROPOLITAN AREA USING ANALYTIC HIERARCHY PROCESS

SUMMARY

Sustainable transportion has an important role in urban transport planning.
Depending on the increase of population and private travel demand, the amount of
ascending motorized travel induces greenhouse effect and climate change. In
conjunction with the development of the cities, travel distances exceed the
accessibility limits for pedestrians and bicyclists, therefore require the use of
motorized vehicles.

Beginning before the Second World War, but remarkably accelerating after it, the
automobile progressively became the transportation technology that shaped the city.
It became possible to develop in any direction, first filling in between train lines and
then going out as far as fifty kilometers for the average half hour journey, the Auto
City was born. As this process set in, the phenomenon of automobile dependence
became a feature of urban life, and use of an automobile became a necessity in the
urban transportation. The increasing automobile dependence became a serious
problem in time, generating three main issues in cities at the present time:
environmental, economic and social. On account of not improving these issues
further, specifying mobility management strategies for encouragement of public
transit and non-motorized transport, is of vital importance. Non-motorized
transportation, also known as active transportation and human powered
transportation that includes walking and bicycling, has an important role in mobility
management.

Within the scope of this study, evaluating the factors above, the benefits of
improvement and increase of non-motorized transport, providing shift from
motorized to non-motorized transport, are introduced while planning the
transportation systems in cities. The impact of the integration of non-motorized
transportation and public transit on high level of mobility is evaluated; the role of
bicycle on non-motorized transport and its contributions to sustainable travel goals
are discussed. The present status of non-motorized transport in Istanbul
metropolitan area is evaluated; the lack of current bicycle network is emphasized,;
and current disconnected bicycle routes has been figured out.

A decision support model is established in order to plan the phases of a bicycle
network integrated with the public transit system within reasonable accessibility
distances in Istanbul metropolitan area. By use of the proposed bicycle network, it is
aimed to prioritize 14 clusters that consist of impact areas within 15 minutes bicycle
travel distance to transfer centers. Because of either its simplicity or its ability to
comply with different conditions, enabling qualitative and quantitative evaluation,
Analytic Hierarchy Process (AHP) is preferred as the analysis tool.

Setting the model, the data that includes 2023 future target year public transit
routes, transfer centers, the number passengers using transfer centers, and
reconstituted bicycle network are used as a basis for the map developed in
Geographical Information Systems. Within the context of the method, primarily the
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hierarchy of the problem is built up, afterwards the goal, criteria, sub criteria and
alternatives are determined. In prioritization of 14 clusters as of alternatives, the
criteria are specified as user characteristics, road characteristics, traffic
characteristics, bicycle way service and operation characteristics, public transit and
transfer facilities, and land use characteristics.

While the sub criteria of user characteristics criteria are defined as socio-economic
status, and employment characteristics; the sub criteria of road characteristics are
defined as road functional class, scope, surface type, surface condition, bicycle lane
existence, number of signalized intersections, continuousness, and directness; the
sub criteria of traffic characteristics are defined as motor vehicle traffic volume, long
vehicle traffic volume, speed limit for vehicles, traffic calming enforcement, on-road
parking availability, and security; the sub criteria of bicycle way service and
operation characteristics are defined as travel time, travel cost, construction time,
construction cost; the sub criteria of public transit and transfer facilities are defined
as daily public transit demand, bicycle parking facilities and bicycles on public transit
vehicles; the sub criteria of land use characteristics are defined as land use,
compliance with historic pattern and compliance with urban and transportation
plans.

As a common method, expert opinions are collected in Analytic Hierarchy Process
to determine the weights of criteria and sub criteria, therefore the same method is
used in this study. A survey study is carried out with the participation of 42
transportation planning experts, and relative weights of each criteria and sub criteria
are calculated.

As a result of the calculations, observing the weights of criteria, the local weight of
bicycle way service and operation characteristics criteria with the value of 0.2177
ranks first while public transit and transfer facilities criteria comes next with the value
of 0.1978, and road characteristics criteria follows with the value of 0.1843.

In next phase, the prioritization of cluster alternatives is carried out using rating
method. Examining the scores of alternatives, the bicycle network is proposed to
begin from the clusters 11 and 12 in Asian side, develop to cluster 5 in European
side, and continues expanding in the same axis including cluster 13.

A network development along with the axis of Uskiidar, Kadikdy, Maltepe and Kartal
districts in Asian side, and Zeytinburnu, Bakirkdy and Avcilar in European side, is
obtained from the AHP. Sariyer axis and other detached clusters in both sides follow
them. After the determination of alternatives’ ranking, the sensitivity analysis are
performed in order to find out how the alternatives are afftected when the weights of
the sub-criteria change. As a result of the series of analysis, the differentiation in the
rankings of alternatives, according to different weights of sub-criteria, is calculated.

In consequence of the used method, the priorities of bicycle network clusters,
integrated with public transit in Istanbul metropolitan area, are estimated, and
consequently a model in decision support model approach is proposed that presents
the gradual development of the projects as part of the applicable bicycle network
plan.
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1. GIRIiS

Gunumuzde gelismekte olan kentler, ekonomik gelismeye paralel olarak sosyo-
ekonomik farkhlasma, egitim, saglk ve ¢evre konularinda bilylk sorunlarla karsi
karsiya gelmektedir. Artan nifus ve beraberinde getirdidi motorlu ara¢ sayisindaki
artig, kentlerin ulasim sistemleri Uzerinde baski olusturmakta, sosyo-ekonomik
marjinallesme, hava ve guriltia kirliligi, trafik tikanikligi ve kazalar, ekonomik
gelismeyi ve kentlerdeki yasam Kkalitesini ciddi boyutlarda tehdit etmektedir. Bu
surecle birlikte otomobil bagimhligi olgusu kentsel hayatin bir karakteristigi haline
gelmekte, otomobil kullanimi yerini artikk bir tercih olmaktan gereklilige
birakmaktadir. Artan otomobil bagimhliginin neden oldugu cevresel, ekonomik ve
sosyal problemler kent ve kentlileri olumsuz yénde etkilemeye devam etmektedir.
Kentlerin buylylp gelismesiyle yolculuk mesafeleri yaya ve bisikletliler igin

erisilebilirlik sinirlarini asmakta, motorlu tasit kullanimini zorunlu kilmaktadir.

Nufus artisi ve 6zel yolculuk taleplerinin artmasina bagl olarak artan motorlu arag
egzos salimlari, sera etkisi ve iklim degisikligini tetiklemektedir. Bu durumda
bireylerin ve toplumun temel erisim ihtiyacglarini insan ve ekosistem saghgi ile
uyumlu bir sekilde kargilayan, sera gazi salimlarini ve diger atiklari sinirlandiran,
yenilenemeyen kaynaklarin tiketimini minimize eden, yenilenebilen kaynaklarin
tuketimini surdurdlebilir getiri seviyesinde sinirlandiran, arazi kullanimini ve gurultu
uretimini minimize eden surdurdlebilir ulagim turlerinin gerekliligi daha ¢ok ortaya
cikmistir. Bu baglamda kenti¢i ulasimda yeniden tanimlanan politika ve stratejiler
bisiklet kullaniminda yeni bir donemi baslatmis ve kenti¢i ulasimda bisikletin

o6neminin yeniden farkina varilmasini saglamistir.

Bu calismada bisiklet ulagimi, sirdarulebilirlik kavrami gergevesinde irdelenmistir.
Tezin ikinci bolimunde surdurdlebilir ulagimin yani sira surdurilemeyen ulasima
deginilmig, bu dogrultuda kentlerdeki hiperhareketlilik problemi incelenmistir. Yine bu
boélumde otomobil bagimliligi problemi, kent buyuklugu ve surdurulebilirlik iligkisi yer
almakta olup kentlerin sekillenmesinde 6ne cikan ydriuyen kentler, toplu tasima
kentleri ve otomobil kentler olmak Uzere U¢ kent &rneginin &zelliklerinden

bahsedilmistir.



Konu surdurdlebilir ulagim dlgeginde incelendikten sonra Gglincl bélimde motorsuz
ulasim ve bir motorsuz ulagim tirt olan bisiklet ulagimi ele alinmistir. Bu baglamda
motorsuz ulagimin farkh politikalarla etkilsimi, motorsuz ulasim talep tahmin
modellerine yer verilmis, ayni zamanda motorsuz ulagimda erigilebilirlik kavrami
incelenmis, Ulkemize 6rnek teskil etmesi amaciyla gelismekte olan Ulkelerde ulagim
ve motorsuz ulagima ait durum degerlendirmesi yapiimistir. istanbul kenti élgeginde
bir bisiklet ulasimi planlamasinin yapilmasi konusunda altlik olusturmasi amaciyla
blylk kentlerde motorsuz ulasim politikalari, blyuklik ve gesitlilik, yapilasmis ¢evre,
turler arasi yolculuklar ve kisa yolculuklar, rekreasyon olanaklari bakimindan
deg@erlendirilmistir. Bununla birlikte bisiklet ulagsimini tesvik edici politikalar
incelenmis ve bunun yani sira bisiklet konusunda yasal boyut ele alinarak

sorgulanmistir.

Calismanin dordinci boéliminde bisiklet agr sisteminin nasil tasarlanacagi
konusunda bisiklet planlama ilkelerinden bahsedilmis, kentici bisiklet agi planlari ve
ana arter planlarinin nasil gergeklestirildigi konusu incelenmistir. Yine ayni bolimde
bisiklet yolu tasarim ilkeleri kapsaminda bisiklet hizmet turleri, yol Uzeri ve yol digi
dizenlemelere ait standartlar ele alinmig, ayni zamanda “bisiklet 6nem duzeyi” ve
“bisiklet uygunluk endeksi” kavramlari anlatiimistir. Bisiklet kullanici gruplari, bisiklet
ile yuk ulasimi konularinin yani sira dunyada kullanilan bisiklet paylasim
sistemlerine ait 6zellikler ve kullanim kapasiteleri hakkinda bilgiler verilmistir. Bisiklet
ve toplu tasima entegrasyonunun kentigi ulagsimdaki éneminden bahsedilmis, bu

konuda gelistirilen politikalar ve uygulamalar incelenmistir.

Durum calismasi kapsaminda, istanbul kenti biitiiniinde toplu tasima sistemi ile
batinlesik bir bisiklet ulagsim aginin gergeklestiriimesi igin bir karar destek modeli
kurulmustur. Toplu tagsima hatlari, aktarma merkezi noktalari, bu noktalara ait gtnluk
ortalama yolcu sayilari, oneri bisiklet agi ve bisiklet yolu tirleri, oneri bisiklet park
alanlari ve arazi kullanim verilerinin temel olarak alindigi bu model Cografi Bilgi
Sistemleri ortaminda gelistirilen haritaya altlik olarak kullanilmistir. istanbul’da 2023
yili icin planlanmis toplu tasima agi esas alinarak dncelikle, bisiklet ulagsimi ile toplu
tasima aktarma merkezlerine 15 dakikalik yolculuk siresinde erisilebilen bolgelerin
birlegtiriimesiyle 14 bisiklet agi kimesi olusturulmustur. Nitel ve nicel
degerlendirmeye olanak veren Analitik Hiyerargi Yontemi kullanilarak uzmanlarla
yapilan anketler ve sayisal degerlerin karsilastiriimasi ile Olgutlerin agirliklari
hesaplanmis, bisiklet aginin asamali olarak gergeklestiriimesi i¢in bu kimeler
arasinda o6nceliklendirme yapilmistir. Daha sonra alt Olcitlerin agirhiklarinin
degismesi ile seceneklerin siralamasinin degisimini gosteren duyarlihk analizleri

yapimistir.



2. SURDUREBILIRLIK KAVRAMI VE ULASIM

Sirdurulebilirlik kavrami, genel olarak belirsiz bir stre boyunca bir durum veya
surecin surdurilebilme kapasitesini ifade etmektedir (WordNet, 2008). Sosyal
acidan bakildiginda buglnkl neslin ihtiyaclarinin, gelecek nesillerin ihtiyaclarindan
6dun verilmeksizin karsilanmasi olarak tanimlanabilir. Glnimuzde strdurdlebilirlik,
doga dengesi ile ekonomik gelisimin bir arada ele alindi§i, kaynaklarin etkin
kullanimini saglarken cevresel kalitenin 6neminin géz 6nunde bulunduruldugu bir

model 6zelligi tagimaktadir.

Sdrdarulebilir gelisme kavrami kiresel bir kavramdir. Kentbilim Terimleri
S6zIugu’'nde “cevre degerlerinin ve dogal kaynaklarin savurganhga yol agmayacak
bicimde akilci yéntemlerle, buglnki ve gelecek kusaklarin hak ve yararlari da g6z
onidnde bulundurularak kullaniimasi ilkesinden 6zveride bulunmaksizin, ekonomik

gelismenin saglanmasini amaglayan ¢evreci diinya goértsi” olarak agiklanmaktadir.

Dinya nifusunun beste birini olusturan sanayi ulkeleri, diinya kaynaklarinin %70’ini
tuketmekte ve iklim degisimine neden olan karbondioksit emisyonlarinin salimina
blyik oranda sebep olmaktadir. iklim degisikliginin olumsuz etkilerine en fazla

maruz kalan ulkeler, gelismemis Ulkeler olmaktadir.
Ulasimda Surdurdlebilirligin Tanimi (Url-1):

Surdurilebilir hareketlilik temel insani ve ekolojik gereksinimleri bugln ve gelecekte
feda etmeden toplumun ihtiyaglarini karsilamak, 6zgirce hareket etmek, erigim

kazanmak, iletisim saglamaktir. Strdarulebilir ulagim prensipleri su sekildedir:

1- Dogal c¢evrenin korunmasi: Cevre, ulasimla ilgili aktivitelerden olumsuz

etkilenmemeli ve zarar gormemelidir.

2- insanlarin yolculuk ihtiyaclarinin karsilanmasi: insanlar yolculuk tirinii

secebildikleri glvenilir entegre bir sisteme ihtiya¢c duymaktadir.

3- Ekonominin desteklenmesi: Ulastirma, insanlari refah dizeyini iyilestiren bir

ekonomiyi desteklemeyi gerektirmektedir.



4- Altyapi maliyetlerinin azaltiimasi: Ulagsim sistemleri altyap! ve hizmetlerin uzun
dénemde finanse edilmesi ve yatirimlar sonucunda en iyi kullanilacak sekilde

planlanmalidir.

5- Enerjinin korunmasi: Petrol gibi dogal kaynaklarin korunmasi cesitli digsal
maliyetlere neden olabilmektedir. Bunun yanisira kaynaklarin korunmasinin toplum

Uzerinde faydalari da bulunmaktadir.

6- Ulasim sisteminin uzun dénemli kullanilabilirliginin saglanmasi: Ulasim altyapisi

ve hizmetleri, entegre bir sistem seklinde birarada devamli sekilde surdirilmelidir.

Tum ulasim sektorindeki karbon emisyonlarini azaltmak igin dinya genelinde
uluslararasi organizasyonlar ve yoOnetimler tarafindan belirlenen hedefler

ongorulmektedir.

2.1 Sirdurulebilir Ulagim

Sirdurulebilir ulasim 3 ana kaynaktan ortaya ¢ikmaktadir (Schiller vd., 2010):

1. Ulasimin getirdigi yuk ve geleneksel karayolu odakh planlamanin olumsuz
etkileri 1970’lerden itibaren ortaya ¢ikmaya basglamis olup buna bagli olarak
hava kirliligi artmig, kentlerde karayollarinin yayilmasinin yikici etkileri daha
¢ok dikkat cekmeye baslamistir (Stringer ve Wenzel, 1976; Gakenheimer,
1978; Newman ve Kenworthy, 1989).

2. Trafigin bazi alanlarda trafik yavaslatma uygulamalari (6zel araclarin
yavaglatimasi) ve vyayalastirma (bazi caddelerde &zel araglarin
yasaklanmasi) yoluyla azaltiimasinin hareketlilik ve g¢evre Uzerinde birgok
faydasi olmustur. Bu uygulamalar, ara¢ trafiginde azalma (trafigin
buharlagtiriimasi), 6zellikle yaya ve bisikletlileri kapsayan trafige bagli kaza
oranlarinda azalma, bununla birlikte yaya, bisikletli ve toplu tagima kullanici
sayilarinda artig saglamistir.

3. Ik olarak 1987 yilinda Birlesmis Milletlerin Brundtland Raporu (WCED, 1987)
olarak da bilinen, Cevre ve Kalkinma Komisyonu raporunda “ginumuz
intiyaclarinin, gelecek kusaklarin ihtiyaglarini kargilama olanaklarindan
fedakarlik yapilmaksizin kargilanabilmesi sureci” seklinde tanimlanan
surdurulebilir gelisme ile birlikte surdarulebilirlik bilincinde artis meydana

gelmistir.

Bu U¢ asama, 1990’lardan bu yana surdurulebilir ulagim tanimi ve 6zellikleriyle ilgili
canh bir tartismaya neden olmustur. Sdrdurilebilir ulagim gibi karmasik bir alani

tanimlama c¢abalarinda problemler yasanirken en faydali tanimlardan birisi Winnipeg
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Universitesi, Surdirilebilir Ulagim Merkezi'nin yaptigi tanim olmustur. Bu tanima

g6re bir strdarulebilir ulagim sistemi,

- Bireylerin ve toplumun temel erisim gereksinimlerini insan ve ekosistem
sagligi ile uyumlu bir sekilde karsilayan, ayni zamanda kusaklar arasi esitligi

saglayan,

- Dusuk maliyetli, etkin isleyen, ulasimda tir segimine olanak veren, canli bir

ekonomiyi destekleyen,

- Salimlarnt ve atiklari sinirlandiran, yenilenemeyen kaynaklarin tuketimini
minimize ederken yenilenebilen kaynaklarin tuketimini surdirulebilir getiri
seviyesinde sinirlandiran, bu kaynaklara ait bilesenleri yeniden kullanan ve
geri donlsimund yapan, arazi kullanimini ve guraltl Gretimini minimize eden

Ozellik gbstermelidir.

Sirdurulebilir kentsel ulasim sistemlerinin gelisimi yolcu ve yiklerin hizli taginmasi,
arazinin etkin kullanimi, yenilenebilir enerji kaynaklarinin etkin kullanimi, dusuk
fiyath hizmetler gibi etkenlere bagh olarak karakterize edilebilir (Crawford, 2002).
Mevcut rayli sistem teknolojisi birgok kentte bunlari karsilasa da bazi alanlarda rayli
sistemlerin etkin kullanimini  destekleyecek boyutta gerekli olan yogunluk

saglanamamaktadir.

Otomobiller ve buyuk yik araglari daha fazla alan gerektirdiginden rayli sistem
temelli ulasim sistemleri igin olusan bu ara¢ fazlaiginin kentten uzaklastiriimasi
gerekmektedir. Yalnizca otomobiller ve buyuk araglar bertaraf edildigi takdirde
kaliteli bir yagsamin yaninda yuksek yogunluklu yerlesim dokusuna izin verecek

yeterli arazi alani ortaya gikacaktir (Crawford, 2002).

2.2 Siirdiirilemeyen Ulasim ve Hiperhareketlilik

Yolcu ve yik hareketliliginin buydkliginde gelinen nokta ve bu hareketlerin neden
oldugu yolculuk mesafeleri kentlerde kaygi yaratici ve yasam konforunu azaltici
etkiler yaratmaktadir. Bu da daha fazla ara¢ kullanimi, daha uzun mesafeli
yolculuklar, daha fazla yayllma, daha fazla arazi ve enerji tlketimine neden

olmaktadir.

Sardurulebilir ulagsim yaklasimi hayatin hemen hemen her boyutuna dokunmaktadir.
Ekosistem sagligi, yasanabilir toplumlar, isyeri ve hizmetlere erigim, temel gida

maliyetleri gibi konulari da etkilemektedir.



Yolcu ve vyuk hareketlerinin blyUkligd John Adams (2000) tarafindan
“hiperhareketlilik” olarak karakterize edilmistir. Bu durumun yol actigi ¢evresel ve

sosyal sonuglar da su sekilde gerceklesmektedir:

- Daha fazla toplumsal ayrim, dogal alanlarin tahribinde artis, yolculuk
mesafelerinde artis,

- Daha fazla sosyal kutuplasma, hareketliligin faydalarini inkar edenler ve
yuksek hareketlilikte bulunanlar arasinda esitsizlik, daha fazla sug,

- Ozellikle gocuklar ve diger korumasiz kisiler icin daha fazla tehlike, daha
kilolu ve daha sagliksiz insanlar,

- Daha az sosyal ve kulturel cesitlilik; daha az demokratik siyaset; daha az

toplumsal katilim.

ironik bir bigimde glinimizde kisi ve yiklerin motorlu hareketliligi hakkinda sahip
olunan bilgiler aslinda ana ulasim turleri olan yaya ve bisikletli motorsuz hareketlilige

ait sahip olunan bilgilerden daha fazladir.

Kentlerdeki hareketlilie bakildiginda gunimuzde yerylzinde herglin 737 milyon
6zel motorlu ara¢g 30 milyar km yolculuk yapmakta, 60 milyar yolcu-km ile yil
sonunda 10 trilyon km ve 20 trilyon yolcu-km mesafe katetmektedir. Ozel otomobil
sayisi bakimindan dinyada basi ¢eken A.B.D.’de motorlu araglar ginlik 13 milyar
arac-km katetmekte ve yaklasik 20.5 milyon yolcu-km degeri ile yil sonu itibari ile
230 milyon 6zel motorlu arag sayisina 5.5 trilyon arag-km ve 7.2 trilyon yolcu-km
eklemistir. A.B.D., tim dinya nufusunun yalnizca %4’Gnu olustururken bu Ulkede
motorlu ara¢ sahiplerinin, yerylzindeki tim otomobillerin %3’Gne sahip oldugu
gercegi bulunmaktadir. Bu da dinyanin geri kalanindaki ara¢ sahipligi oraninin
yaklagik 7-8 katini olugturmakta ve yerylzindeki ara¢c kullaniminin yarisindan

fazlasina denk gelmektedir.

2.2.1 Otomobil bagimlilig: problemi

Esitlik kavrami ve otomobil bagimlilig

Kentlerde sosyal aktivitelere ve hizmetlere etkili erisim, kentsel ulasim sisteminin
anahtar performans o&lgutidur. Kent ve ulasim planlamasinin temel ilkesi gelir
durumu, fiziksel durum, yerlesim alaninin yeri, yolculuk arag tiri veya diger etkenler
bakimindan ayrim yapilmaksizin "herkes icin erisim" kavraminin
gerceklestiriimesidir (Schaeffer ve Sclar, 1975).

Etkin ve adil erisim, kolay ve zor yolculuk arasindaki fark gibi bircok anlama birden

gelmektedir. Ayni zamanda belirli sartlar altinda ise gidip gidememe arasindaki fark



anlamina bile gelebilir. Okul, aligverig, saglik merkezi, rekreasyon aktiviteleri veya
eglence alanlarina kolay ulagim saglanmasi durumu édnem tagimaktadir.

Ulasim ve kent teorisyenlerinin dnemle vurguladiklari gibi daha iyi kentsel mekansal
bir organizasyon olusturmak icin esas fayda, pahali olan 6zel otomobil
hareketliliginin azaltiimasidir (Schiller, Bruun, Kenworthy, 2010).

Erisimi saglayan ulasim sistemleri kamusal, cevresel ve diger digsal maliyetler
bakimindan pahali olabilmektedir. Burada 6nemli olan soru ulasim maliyetlerinin
bireyler ve haneler arasinda nasil dagilacagi olup bu maliyetlerin dagihmi yik ve
hizmetlerin erisimleriyle etkilesimde oldugu icin ve kentsel sistemlerin erisim esitligini
belirttigi icin cok blylk 6nem tasimaktadir (Rawis, 1971).

Kabul edilen belirli standartlarin veya esitsizligin kabul edilebilir dizeylerde olmadigi
durumlarda esitlik ve adaletle ilgili belirli bir yargi mimkin olmayacaktir (Newman,
Kenworthy, Vintila, 1992).

Otomobil bagimhligi kentlerde gevresel, ekonomik ve sosyal olmak Uzere lg¢ tane
ana sorun olusturmaktadir. Cizelge 2.1’de otomobil bagimhli§i sonucu kentlerde
meydana gelen ¢evresel, ekonomik ve sosyal problemler gdsteriimektedir (Schiller,
Bruun, Kenworthy, 2010). Buna gdére otomobil bagimliigi ¢evresel agidan
degerlendirildiginde ciddi anlamda yakit maliyetleri getirmekte, otomobil kullaniminin
artmasiyla kentsel yayllma blyumekte, egzos salimi sonucu hava kirliligi olugsmakta,
asit yagmurlari meydana gelmekte, sera gazlarinda olusan artis kiresel 1Isinmaya
neden olmaktadir. Bunun yani sira artan 6zel otomobil kullanimi, kent iginde
guridltiye ve toplu tagima sistemi kullaniminda azalmaya dolayisiyla bu hizmetlerde
de azalmaya neden olmaktadir. Otomobil bagimhhdr ekonomik acidan tikanikhk
maliyetlerinde artisa, kentsel altyapi maliyetlerinde artisa, verimli kirsal arazilerde
azalmaya, kullanilabilir kentsel arazide azalmaya neden olmaktadir. Ayni zamanda
O0zel otomobil bagimhhigi, kent servetinin yolcu ulagimina harcanmasina, trafik
kazalarinda insan maliyetinde artiga, hava Kkirliligi nedeniyle olusan saghk
maliyetlerinde artiga ve hareketsiz yagsamin yol agtigi saghk maliyetlerinde artisa
neden olmaktadir. Sosyal agidan bakildiginda ise otomobil bagimlihgi ile toplum
genelinde sokak kultirinde azalmaya, toplumsal guvenlikte azalmaya, kent
merkezinden uzak banliyd alanlarinin kentten koparak giderek soyutlanmasina
neden olmaktadir. Otomobil sahibi olmayanlar igin erigsim problemleri olugsmakta,
yolda otomobil kullanicilari arasinda yol verme sorunlari olusabilmektedir. Otomobile
bagiml banliydlerde yasayanlar kentten uzak kaldigi igcin anti sosyallik
olusabilmekte, dislk gelirli hanelerde otomobil sahipligi baskisi olusabilmektedir.
Bunun yani sira kente uzak banliydé alanlarinda fiziksel aktivite eksikligi nedeniyle

saglik problemleri olusabilmektedir.



Cizelge 2.1 : Otomobil bagimliligi problemleri (Schiller, Bruun, Kenworthy, 2010).

Cevresel Problemler

Ekonomik Problemler

Sosyal Problemler

Yakit agigi

Kentsel yayllma

Fotokimyasal sis

Asit yagmuru

Yuksek sera gazlari-

Kuresel 1Isinma

Yagmur suyu tagkin

problemleri

Trafik problemleri:
guraltd, fiziki tehlikeler

Toplu tasima

sistemlerinin azalmasi

Tikaniklik maliyetleri

Yuksek kentsel altyapi (yol,
kanalizasyon, su sebekesi
vb.) maliyetleri

Verimli kirsal arazinin
azalmasi

Kentsel arazinin (Ustyap1)

azalmasi

Toplu tagsima maliyetlerini

tam olarak karsilayamama

Travmali veya SlUmla trafik
kazalarinin ekonomik ve

insan maliyeti

Yolcu ulasimina harcanan

kent serveti

Hava kirliligi ve diger
kirliliklerin neden oldugu
saglik maliyetleri

Otomobile bagli hareketsiz
hayat tarzinin neden oldugu
obezitenin yol actigi saglk

maliyetleri

Sokak hayatinin azalmasi

Toplumsal glivenligin
azalmasi

Uzak banliyodlerin
soyutlanmasi

Otomobili bulunmayanlar
veya otomobile erigimi
bulunmayanlar ile
engellilerin erisim

problemleri

Yol verme kavgasi

Otomobile bagimh
banliydlerde anti-sosyal
davraniglar

Dusuk gelirli hanelere
otomobil sahipligi
zorlamasi

Kentten izole banliydlerde
fiziksel aktivite eksikligine
bagli fiziksel ve zihinsel

saglk problemleri




2.2.2 Kent buyukliigu ve siirdiirulebilirlik iligkisi

1996 yilinda yayinlanan Avustralya Cevre Raporu’na gore Yerlesim alanlar ve
surdurulebilirlik iligkisi bakimindan ekonomik ve ekolojik perspektiften bakildiginda
kentler biyldikgce daha etkin hale gelmektedir. Rapora gére kentler ne kadar
buyukse kisi basina kaynak (arazi, enerji, su) kullanimi, atik tretimi (kati, sivi, gaz)
ve yasanabilirlik gostergeleri (gelir, egitim, konutlasma, erisilebilirlik) bakimindan o

kadar surdurulebilir 6zellik gbstermektedir.

Genis kentlerin hava kusagi, su havzasi vb. bakimindan kapasite limitlerine erisme
olasiligi daha ylUksektir. Gelismekte olan blylk kentlerin strdirilebilir olabilmesi

icin daha fazla yenilik¢i 6zellik gostermesi gerekmektedir.

Merkezi alanlarin hizli kentlesmesi, yeni bilgi gagina bagli ekonomik degisim sureci

ile iligki icindedir.

Eski kentsel yerlesimler ve kiyi yerlesimleri, en az surdurulebilir 6zellik gdsteren
gelisimler olup bu alanlarin genis cevresel etkileri, yiksek metabolik akiglari ve

dusuk yasanabilirlik seviyeleri bulunmaktadir.

32 kenti iceren Global kentler arastirmasinda (Newman, Kenworthy, 1989a) kentin

blayUklugu arttikga kisi basina ulasimda enerji kullaniminin azaldig1 goralmagtur.

Norve¢ Arastirma Enstitisi’nden Peter Naess, kilttrel farkhlik temel degiskenini
cikararak bu durumu arastirmistir. Calismasinda 22 iskandinav kenti segerek kent
buyudkligl (ayni zamanda yogunluk) ve kisi basina ulasimda kullanilan ener;ji
arasinda oldukga net bir iligki oldugunu tespit etmistir. Arastirmada Kopenhag, Oslo
ve Stokholm kentleri, daha kiglk yerlesimlere gore kisi bagina ulagimda kullanilan

enerji bakimindan oldukga dusuk oranlar gostermistir (Naess, 1993).

Kent ekonomistleri uzun yillardir kent yogunlugu kadar kent ol¢eginin de etkinlik
avantajl uzerine dikkat gekmektedir. Artan kent Olgegi ve yogunlugu ile beraber
ekonomik faydanin da ciddi oranda arttigi bircok kent &érnegi bulunmaktadir.
Surdurilebilirlik agisindan faydalar, cevresel teknolojileri kapsayan ekonomik
verimlilikten dogmaktadir. Ornegin kentler blyidikge toplu tagima, atik aritma ve

geri donugsum sistemleri daha verimli hale gelmektedir.

Neutze gibi ekonomistler digsalligin buyimesine baglh olarak buyuklugin yol actigi
yetersiz ekonomilere dikkat gekmektedir. Digerleri ise kent buylkligd ve yogunlugu

ile arttig1 sdylenen sosyal problemlere vurgu yapmaktadir.



Kentlerde siirdiiriilebilirlik gostergeleri

Gunumuzde dunyadaki kentler bir strdurulebilirlik gindemi izleme ihtiyacinin farkina
varmistir. Bu nedenle sirdirilebilirlik  gdstergelerini  tanimlamaktadirlar.
Suarduralebilir bir kent igin temelde kabul edilen modeli genisletmek, buna gore hedef
ve gostergeler turetmek mumkundir. Yaganabilir yerlegimler yaratmak icin her yil
uygulanabilir ve Olcilebilir temelde belirli gostergeler segilmektedir. Strdardlebilir bir

kent icin gostergeler ve yillik hedeflerden bazilari su sekilde belirlenmistir:

Enerji ve Hava Kalitesi

- Kisi bagina dusen toplam enerji kullaniminin azaltiimasi

- “Sanayi Uranu kullanilan enerji/Dolar” oraninin azaltiimasi

- Yardimci yakit (dogalgaz) ve yenilenebilir yakit (rlzgar, gines, biyoyakit)
oranlarinin arttirilmasi

- Kisi basina disen toplam hava kirletici miktarinin azaltiimasi

- Toplam sera gazi (6rnedin Kyoto hedeflerine goére 2005’te kanitlanabilir gelisim,
2008-12 ddéneminde 1990 seviyesine gore yluzde 5 ve sonrasinda ise duzenli yillik
azalma saglayan) miktarinin azaltilmasi

- Hava kalitesi saglik standartlarini karsilamayan sifir gin hedefinin basariimasi

- Tum filo ortalamasina ve yeni araclara ait ortalama yakit tiketiminin azaltiimasi

- Emisyon standartlarini saglayamayan arag sayisinin azaltiimasi

- GUrdltd konusunda sikayetci hanehalki sayisinin azaltilmasi

Su, Materyal ve Atiklar

- Kisi basina disen toplam su kullaniminin azaltiimasi

- igme suyu kalite standartlarini saglamayan sifir giin hedefinin basariimasi

- Yeniden kullanilabilir kalitede islenmis atik su ve endUstriyel atik oraninin
arttiriimasi

- Nehir veya okyanusa desarj edilen atik su ve endustriyel atik oraninin azaltiimasi

- Kisi basina dusen insaat malzemesi tlketiminin azaltiimasi (dogal yash ahsap
malzeme kullaniminin azaltilmast)

- Kisi basina disen kagit ve ambalaj tliketiminin azaltiimasi

- Kati atik miktarinin azaltilmasi (tim bilesenler igin geri dénlsim oranlarinin
artmasi da dahil)

- Topraga verilen ve yiyecek Uretimine donugen organik atik miktarinin arttiriimasi
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Arazi, Yesil Alanlar ve Biyogesitlilik

- Kent ¢eperlerindeki tarim alanlarinin ve dogal peyzajin korunmasi

- Yerel ve bolgesel parklarda, 6zellikle kent ¢cevresindeki yesil bantlarda kisi basina
dusen yesil alan miktarinin arttiriimasi

- Kentsel yeniden geligsme oraninin yeni gelismeye oranla arttiriimasi

- Toplu tagsima odakli 6zel zonlama alanlarin sayisinin arttiriimasi

- Toplu tagsima odakli alanlarda nlfus ve isgucu yogunlugunun arttiriimasi

Ulagim

- Kisi basina diisen otomobil kullaniminin (arag-km) azaltiimasi

- Yaya, bisiklet, toplu tasima ve paylasimli ara¢ yolculuklarinin arttiriimasi; yalniz
otomobil surus yolculuklarinin azaltiimasi

- Ortalama ev-is ve is-ev yolculuklarinin azaltilmasi

- Ortalama toplu tagima hizinin otomobillere gére daha fazla arttiriimasi

- Toplu tasimanin hizmet kilometresinin mevcut yol alanina goére daha fazla
arttirimasi

- Toplu tagima bilet Gcretlerinden gelen maliyeti kargilama oraninin arttiriimasi

- Merkezi is alaninda ¢alisan 1000 is¢i basina disen otopark alaninin azaltiimasi

- Ayri bisiklet yollarinin kilometresinin arttiriimasi

Yasanabilirlik ve Saglik Kosullari

- 1000 dogum basina bebek 6lim oranlarinin azaltiimasi

- Egitimsel kazanimin arttirlmasi (yetiskin basina ortalama yil)

- Yerel serbest zaman faaliyet firsatlarinin arttirilmasi

- Ulagim kaynakli 1000 kisilik ntfus bagina disen 6lim oranlarinin azaltiimasi

- 1000 Kisilik ntfus basina disen sug oraninin azaltilmasi

- Kentsel siddetten kaynaklanan 6lim oraninin azaltiimasi

- Dastk standartli konut oraninin azaltiimasi

- Kentte ve kentin alt merkezlerinde yaya dostu cadde (belirli gdstergelere dayanan)
kilometresinin arttiriimasi

- Yeniden gelisen alanlara érnek olusturmak adina kent ve ¢eperlerini iceren kentsel
tasarim kilavuzlarinin arttiriimasi

- Karma kullanimli, yiksek yogunluklu koylerin sayisinin arttiriimasi

Yukarida bahsedilen bu hedefler dogrultusunda yasanabilir ve her anlamda
surduarulebilir kentler olusturmak igin gerekli adimlarin atiimasi gerekmektedir.

Burada bahsedilen hedefler Diinya Bankasi ve Birlesmis Milletler insan Yerlesmeleri
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Merkezi'nin belirledigi 150 hedefin kisaltiimig halini olusturmaktadir (World Bank,
1994).

Bu gostergelerin gelistiriimesini saglayacak bir yonteme baglh olunmamasi aslinda
bir sorun teskil etmektedir. S6z konusu goéstergeler yalnizca toplum iligkileri veya
bireysel tesvikler dl¢cedinde kullanildiginda ¢ok saglikli galismayacaktir. Bu nedenle
tim kent igin potansiyel olusturabilecek ilgili politika ve programlara baglh olmak

zorundadir.

Her kent s6z konusu gostergeleri, en iyi kendi o6zelliklerini yansitacak olglude
tanimlayabilir. Ornegin Seattle yerel ekonomide cesitlilik, yaya dostu cadde sayisi,
toplum hizmetlerinde gen¢ goéndllilerin yizdesi ve nehirlere geri kazandirilan vahsgi
somon baligi ylzdesi gibi maddeleri iceren 20 farkh gdsterge tanimlamistir.
Kopenhag'in surdurulebilirlik gdstergelerinden birisi ekonomik canlihik ve trafikte
azalma ile iligkili olarak cadde, meydan ve parklarda halkin kullanimi i¢in ayrilan

oturma yeri sayisidir.

Oldukga o6nemli oranda ilgi ¢ceken gdstergelerden birisi, Wackernagel ve Rees

(1996) tarafindan gelistirilen, kentin ¢evresel etkilerinden olan “ekolojik ayakizi"dir.

Wackernagel ve Rees 1990 yilinda kent kaynaklarinin kiresel ekosistem Uzerindeki
etkisini 6lgmek icin bir teknik gelistirmistir. Bir kentteki faaliyetleri devam ettirmek igin
gerekli alan miktarini tahmin etmeye galismislardir. S6z konusu gerekli alan gidanin
dretildigi, kaynaklarin g¢ikarildigi, kentin insa edildigi ve atiklarin bertaraf edildigi
alani kapsamaktadir. Eneriji, Uretilen karbon dioksiti biyokUtle olarak absorbe edecek

olan gerekli alan géz dnlinde bulundurularak hesaplanmaktadir.

Hendrickson (2012)'1n tanimina goére ekolojik ayakizi, insanoglunun doga uzerindeki

baskisini degerlendiren bir olguttur.

Yapilan hesaplamalar gostermektedir ki tipik bir Kuzey Amerikali 4-5 hektarlik bir
ekolojik ayakizi gerektirmektedir. Eger yeryluzindeki herkes igin bu oranda ekolojik
ayakizi gerekseydi su anda uzerinde yasadigimiz yerylzunun yaklasik 3 kati
buyukliginde bir gezegene ihtiyacimiz olacakti. Surdurulebilirlik konusunda bu
yaklagim kentlerimizdeki problemin boyutunu gostermekte olup ekolojik ayakizimizi
azaltmamiz gerekmektedir. Buna ragmen bu teknigi, tum etkileri tek bir arazi
parametresinde toplamak igin kullanmak gugtir. Ekolojik ayakizini bir planlama araci
olarak kullanmak gli¢ olmasina ragmen kentler i¢in strdirulebilirlik gdstergesi olarak
kabul edilebilmektedir.
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2.2.3 Kentlerin sekillenmesi

Kentlerin surdurdlebilirlik uygulamalarinin  anlasilabilmesi icin 6ncelikle kentleri
sekillendiren kuvvetlerin anlasiimasi gerekmektedir. Ancak bundan sonra yerel ve
kiresel ¢cozimler Uretilebilecektir. Bu kuvvetler olduk¢ca karmasik yapiya sahiptir.
Bu analizde g6z oninde bulundurulan kentleri sekillendiren temel ¢ kuvvet ulasim

oncelikleri, ekonomik éncelikler ve kultirel dnceliklerdir (Newman, Kenworty, 1999).

Ulagsim Oncelikleri bashgi altinda otomobil altyapisinin toplu tasima ile
karsilastiriimasi gelirken ekonomik o&ncelikler, mevcut kentsel alanlarin yeniden
gelismesi ve yenilenmesinden ziyade 6zellikle yeni kentdigi altyapinin yesil alanlari
nasil gelistirdigini ele almaktadir. Kultirel oncelikler ise 06zellikle kentsel alan
Uzerindeki perspektiflerdir. Bu etkenler birbirine baglh olup kentleri nasil
geligtirdigimizi ve buna bagl olarak kentleri daha surdurilebilir formlara nasil

donusturebilecedimizi anlamayi saglamaktadir.

Kentlerimizin dogasinin sekillendiriimesinde insanlarin ana kentsel destinasyonlara
ortalama yarim saatin Uzerinde yolculuk yapmak istemedigi tespit edilmistir
(Manning, 1978; Pederson, 1980; Zahavi ve Ryan, 1980; Neff, 1996). ingiltere’de
devletin yaptigi bir calismaya goére is yolculuklarindaki yolculuk surelerinin alti
yuzyildir sabit kaldigi tespit edilmistir (Standing Advisory Committee on Trunk Road
Assessment, 1994). Buradan hareketle bunun, ulagim teknolojilerinin daha yuksek
hiz ve 6zgurlik yonunde degismesiyle, U¢ kent tirindn olusmasina nasil neden

oldugunu gérmek mumkin olabilmektedir.

2.2.3.1 Yiriiyen kent

Tarihte ilk kentler Orta Dogu'da olugsmaya basglamistir. O zamandan 19. yy'in
ortalarina kadar kentlerin formu tamamen “yurime”ye dayanmakta idi. Sekil 2.1,
yuksek yogunluk (100-200 kisi/H.), karma arazi kullaniml ve peyzaja uyumlu
organik formdaki dar sokaklarla karakterize edilmis geleneksel “yuriyen kent’i

gOstermektedir.

Yurlyen kentlerde gidilecek hedef noktalara yaya olarak ortalama yarim saatte

varilabilmekte olup ortalama yolculuk mesafesi 2.5 km. uzunlugunda olmaktadir.

Gunumuzde birgcok kent, birgok Avrupa kentinin ortagag merkez bélgesinde oldugu
gibi tarihi yaya karakteristigini devam ettiren alanlara sahiptir. Uglincii diinya
ulkelerinin blylk ¢ogunlugu yuksek yogunluk, karma arazi kullanimi ve yurime

karakteristiklerini korumaktadir.
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Amerikan ve Avustralya kentlerinin merkezi alanlari eskiden yuruyen kentler 6zelligi
gOstermis olup bu o6zellik gunimuzde buyuk O6lglide kaybolmustur. Simdilerde
Philadelphia’da Society Hill (ABD), Boston’da North End (ABD), Sydney’de Rocks
(Avustralya) ve Perth’te West End of Fremantle (Avustralya) gibi yalnizca az sayida
mahalle bu eski yapiy! halen korumaktadir. New York, San Francisco, Melbourne
veya Sydney’in merkezi alanlarindaki daha yeni ylksek yogunluklu mahallelerinde
yasayanlar icin bircok yere yurlyerek ulasmak miumkin olabilmektedir. Modern
kentlerde yilriyen kent alanlarinin yeniden yaratilmasi uygulanabilir kabul
edilmektedir. Bu “kentsel koyler” gunuimuizde dikkat c¢ekmektedir (Newman,
Kenworty, 1999).

Ulagim glizergahlan Yiiksek yoguniuk
Karma kullanim
Demiryolu Organik doku

=
. Park alani

Sehir
Banliyd

Rayl toplu tagima
“yaya cepleri”

Yiksek yogunluklu alanlar

Orta yodunlukiu banliyd
alanlan (grid doku)

1960 sonrasi konut cul de saclan

Eski kentsel veya 6zel kirsal alanlar

Sanayi kullarimlari

Sekil 2.1 : Geleneksel yurtuyen kent (Newman, Kenworty, 1999).
2.2.3.2 Toplu tagsima kentleri

1860’lardan bu yana Avrupa ve Yeni Dinya’da eski ydriyen kentler nifus ve
endustri baskisi altinda ¢ékmeye bagslamistir. Daha distk yogunluklarda daha fazla
insani barindiran, ayni zamanda ortalama yarim saatlik erigilebilirlik ilkesini koruyan
yeni bir kent formu gelismistir. Bu, yeni bir toplu tagima formunun gelismesiyle
gerceklesmistir. Tren (6nce buharli, daha sonra elektrikli), tramvay, hafif raylh araclar
(6nce ath, sonra buharli ve elektrikli) ile yapilan daha hizli yolculuklar, kentlerin
disariya dogru buyumesini saglamis ve Toplu Tagima Kentleri olusmaya baslamistir
(Sekil 2.2).
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Ulagim glizergahlan Karma yogunluk

Karma kullanim
Demiryolu Grid doku
Merkezde toplanan yapi
Park alani

Sehir
Banliyd

Rayl toplu tagima
“yaya cepleri”

Yiiksek yogunlukiu alanlar

Orta yodunluklu banliyd
alanlan (grid doku)

1960 sonrasi konut cul de saclan Rayli toplu tagima
"yaya cepleri”

Eski kentsel veya 6zel kirsal alanlar

Sanayi kullanimiar

Sekil 2.2 : Toplu tasima kenti (Newman, Kenworty, 1999).

Trenler yaya Olgekli karakteristik godsteren kiglk kentlerdeki rayl sistem
istasyonlarinda alt merkezler olusturmustur. Diger yandan tramvaylar ise ana cadde
veya toplu tasima koridor glzergahlarini takip ederek dogrusal gelisim
olusturmustur. Her iki durumda da rayli sistem odak noktalarinda ve tramvay

guzergahlari boyunca orta yogunluklu, karma kullanimli alanlar meydana gelmigtir.

Toplu tasima kentleri, bu teknolojiler sayesinde rayl sistem hatlarinin kesistigi,
yogun kentsel aktivitelerin yapildigi 30 km veya daha fazla mesafeye
yayllabilmektedir.

Avrupa kentleri son ylzyillarda otomobil yolculuklari nedeniyle ana koridorlari
¢evresinde yayllma géstermelerine ragmen toplu tasima odakl yapilarini ve tramvay
sistemlerini koruma egilimindedir. Ginimuizde toplu tasima odakli gelismenin
onemini yeniden vurgulamaya calisan guglu bir planlama hareketi bulunmaktadir. Bu
da “yeni kentlesme” olarak bilinen olgunun bir parcasidir (Newman, Kenworty,
1999).

2.2.3.3 Otomobil kent

ikinci Diinya SavasI’ndan baglayarak sonrasinda oldukga hizl bir sekilde ivmelenen
otomobil, otoblsle tamamlanarak ozellikle Kuzey Amerika ve Avustralya’da kenti
sekillendiren ulasim teknolojisi haline gelmistir. Otomobil ile herhangi bir ydnde
gelismek mumkun hale gelmis, once tren hatlari arasindaki bogluklar dolarak
sonrasinda ortalama yarim saatlik yolculuklar igin 50 km. mesafeye kadar gidilebilen
“Otomobil kentler” dogmustur (Sekil 2.3).
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Dusuk yogunluklu konutlarin daha fizibil hale gelmesiyle ayni zamanda sanayi
kentlerine bir tepki olarak sehir plancilari zonlama ile konut ve is merkezlerini
ayirmaya baslamistir. Bu ayni zamanda yolculuk mesafelerinin artmasina neden
olmustur. Kent desantralize olup yayilmaya baslamistir. “Otomobil kent”in toplam

yogunlugu 10-20 kisi/H’a dismustir.

Otomobillerin artmasiyla temel elektrik ve su hizmetlerinden fazlasinin saglanmasi
gerekmemis ve insanlar ulasim baglantilarini kendileri ¢cézebilir hale gelmislerdir. Bu
ayrisma sureci bagladiginda “otomobil bagimhligi” olgusu kentsel hayatin bir 6zelligi
haline gelmistir. Otomobil kentlerde otomobil kullanimi bir tercih degil, bir gereklilik
haline gelmistir. Otomobil bagimliigi egemen hale geldijinde otomobil kentler

geleneksel toplum destek slreclerinin cogunu kaybetmeye baslamistir.

Otomobile bagh gelisimden 50 yil sonra glinimizde bazi kentler kullanicilar igin
hizli trenler gelistirerek kent disinda 80 km’ye varan mesafelerde yasamalarina
olanak vermektedir. insanlarin otomobilsiz kolayca ulasabilecedi cok az alan
kalmaktadir. Banliydlerde yasayanlarin ¢cogu kentin diger yluzuna tanimamaktadir.
Kent merkezinin 40-50 km uzagindaki yeni banliyd alanlari geleneksel kentsel
fonksiyonlardan izole hale gelmektedir. Bu gibi kentlerde otomobil odakl

problemlerin boyutu hizla artmaktadir.

Uglincli Dlnya dlkelerinde bulunan kentler de 1940’11 yillardan sonra carpici bicimde
gelisme gdstermis fakat cogunda otomobil egemen trafik sistemleri bulunmasina
ragmen “otomobil kent” dokusunda gelismemistir. Genel olarak daha ¢ok yaya ve
toplu tagsima odakli kentsel forma sahiptirler. Kuala Lumpur ve Bangkok gibi kent
merkezinden kilometrelerce uzakta genis serbest yerlesim alanlari bulunan ve

otomobille erisilebilen istisnai kentler de bulunmaktadir.
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Diigiik yodunluk

Aynimis kullamimlar

Arter grid ve cul de sac doku
Desantralize yapi

Ulagim giizergahlan

Demiryolu

Park alan

Sehir

Banliyd

Rayl toplu tagima
"yaya cepleri”

Yiksek yogunluklu alanlar

Orta yodunluklu banliyd
alanlan (grid doku)

1960 sonras! konut cul de saclari

Eski kentsel veya 6zel kirsal alanlar
Sanayi kullanimlari

Sekil 2.3 : Otomobil bagimli kent (Newman, Kenworty, 1999).

GUnUimuzde kentlerin ¢ogu farkli ulagsim ve yodunluk dokulari ile birbirinden
ayrilacak sekilde bu U¢ kent turine ait bazi o6zellikler tagimaktadir. Ulagim
onceliklerini degistirip arazi kullanim yapilarini iyilegtirdikleri takdirde kentler daha

surdurulebilir ulagim sistemlerine sahip olabilirler.
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3. MOTORSUZ ULASIM VE BiSIKLET

3.1 Motorsuz Ulagim

Ulagsim sistemlerinin performansini arttirici iki yol bulunmaktadir. Bunlardan ilki
motorlu ara¢ kapasitesini arttirmak iken digeri “ulasim talep ydnetimi” veya
“hareketlilik yonetimi” olarak adlandirilan mevcut arac aktivitelerinin daha etkin
kullanimi seklindedir (Litman, 2010).

GuUnumuzde hareketlilik yonetimi ulasim uzmanlan tarafindan kabul edilmekte ve

bircok yerde uygulanmaktadir. Cizelge 3.1’de motorsuz ulasimi tesvik edici bazi

hareketlilik yonetimi stratejileri yer almaktadir (Litman, 2010).

Cizelge 3.1 : Motorsuz ulasimi tegvik edici hareketlilik yonetimi

stratejileri (Litman, 2010).

Ulasim Secgeneklerinin Arazi Kullanimi Uygulama
Geligtiriimesi Tesvik Primleri Yénetimi Programlari
Toplu tagsima Tikaniklik ] Ev-ig yolculuklarini
Akilli gelisme

iyilestirmeleri

Yaya iyilestirmeleri

Bisiklet iyilestirmeleri

Bisiklet park tesisleri

Bisiklet/toplu tasima
entegrasyonu
Garanti edilmis eve gidis

yolculugu

Ucretlendirmesi
Mesafeye dayall
Ucretlendirme
Calisanlar igin ulagim
faydalari

Otopark nakit 6deme

Otopark
Ucretlendirmesi
"Kullandik¢a 6de"
arag sigortasi

Yakit vergisi artisi

Yeni kentlesme

Mekan-etkin

gelisme

Otopark yonetimi

Toplu tasima odakh
gelisim

Otomobilsiz
planlama

Trafik yavaglatma

azaltma programlari
Okul ve kamplts
ulagimi yénetimi
Turist ulagimi
yonetimi

Toplu tasima
pazarlama
programlari
Motorsuz ulagimin

tesvik edilmesi

Yaya, bisiklet, tekerlekli sandalye, kayak, paten gibi turleri de igeren insan gucuyle
ulasim ve ayni zamanda aktif ulasim olarak ta adlandirilan motorsuz ulasim,
hareketlilik yonetiminde Onemli bir rol oynamaktadir. Hareketlilik yonetimi
programlari dahilinde motorlu ara¢ kullanicilari ara¢ kullanimini azalttiklarinda
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yolcularin énemli bir orani toplu tasima ve paylasimli arag kullanimi ile beraber yaya
ve bisiklet ulasimina gecis yapmaktadir. Motorsuz ulagim kosullarinin iyilestiriimesi,
motorsuz ulagimin arttirimasi ve motorlu ulagsimdan motorsuz ulagsima gegisin

sagladidi faydalar Cizelge 3.2'de listelenmistir.

Cizelge 3.2 : Motorsuz ulagsimin faydalari (Litman, 2010).

Motorsuz Ulasim Sartlarinin Motorlu Ulagimdan
Co ) Motorsuz Ulagimin Arttiriimasi )
lyilestiriimesi Motorsuz Ulagima Gegis

Mevcut motorsuz ulagim )
Toplum saghginin Trafik tikanikhidinin
kullanicilari igin memnuniyet
iyilestiriimesi azaltiimasi
ve konforun arttiriimasi
Ulasim secgeneklerinin Yol ve otopark maliyeti
Kullanici faydasi
arttiriimasi tasarrufu
Arag kullanmayanlar igin Toplumdaki uyumun
temel hareketliligin arttirlmasi (mahalleler arasi Tlketici maliyet tasarrufu
iyilestirilmesi pozitif etkilesim)

Daha gekici ve yasanabilir o
Carpisma riskinin azalmasi

alanlar
Yerel mulk degerlerinin Hava ve gurdlta kirliliginin
arttirilmasi azalmasi

Enerji koruma
Ekonomik gelisme faydalari
Stratejik arazi kullanimi

hedeflerinin desteklenmesi

Sekil 3.1°deki grafik ABD kentlerinde ortalama kisi basina araglarca katedilen yillik
ev-is yolculuk mesafelerine yizde dagilim oranlarini géstermektedir. Motorsuz
ulasim arttikca aragla katedilen ortalama mesafeler azalmaktadir. Motorsuz tlrlerin
oraninin az (motorsuz yolculuklar, motorlu yolculuklara gére daha kisa oldugu igin
yolculuklarin %5’inden azini temsil etmekte) olmasina ragmen katedilen mesafe
farklari biylk olmaktadir. Motorsuz ulasimda her ylizde puanlk artis, yillik arag

mesafesinde 700’IUk azalma ile iligkilidir (Url-1).
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6,000 4
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Kisi bagina diigen
yillik arag¢ km
mesafesi

Motorsuz ev-is yolculuklar dagilinm

Sekil 3.1 : Motorsuz ev-is yolculuklari, arag mesafesi iliskisi (ABD, 2000).

A.B.D. Ulasim Departmani, Motorsuz Ulagsim Pilot Programi sonuglarina gére 4 pilot
yerlesimi kapsayan caligmada yaya ve bisikletli yolculuklarin 2007°den 2010 yilina
kadar gecen surecte %22 ve %49 oranlarinda olmak uUzere artig gOsterdigi
belirlenmigtir. 2007 yilindan itibaren pilot yerlesimler birgok noktada yaya ve bisikletli
sayisini arttirmistir. S6z konusu ¢alismanin raporlama sonuglarini karisilayabilecek
herhangi bir model bulunmadigi i¢in c¢alisma ekibi tUm ulasim amaclarina ve
yolculuk yapilan ara¢ mesafesine gére motorsuz ulagim tirindeki degisimleri
hesaplayacak bir model gelistirmistir. Model tahminlerine gore pilot yerlesimlerde
motorsuz ulagsimin pay! artmaya devam ederken yolculuk tiru olarak 6zel arag

kullanimi azalmaya devam etmistir.

Aracgh yolculuklarin yerini alan motorsuz ulasim yolculuklari tipki katedilen arag
mesafesinin yerini alan motorsuz ulasim mesafeleri gibi 2011’de artis géstermistir.
2011 yili itibariyle 2007 temel yilina gdre toplamda 28.5 milyon katedilen arag-mil
degeri motorsuz ulasim yolculuklari tarafindan engellenmistir. Sekil 3.2’de yillara

gobre motorsuz ulasima gecen arag-mil degerleri gorulmektedir.
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Sekil 3.2 : Pilot bolgelerde 2007 yilina gore degisen arag yolculuklari (Url-2).

Uluslararasi veriler ayni zamanda artan motorsuz ulasimin azalan arag kullanimi ile
iliskili oldugunu go&stermektedir (Sekil 3.3). Her yaya ve bisiklet yolculugu, arag
yolculuk mesafesinde azalmaya neden olmamaktadir. Kentlerde yiuksek motorsuz
tirel dagilimlara ait distk ara¢c yolculuk mesafeleri, motorlu ve motorsuz
yolculuklarin gekiciligini etkileyen yodunluk, karma kullanim, cadde dizenlemeleri,
otopark arzi ve Ucretlendirme gibi arazi kullanim ve ulasim sistemi etkenlerini
yansitmaktadir. Motorsuz ulagimi arttiran hareketlilik ydnetimi programlari genellikle

yuksek oranda aragli yolculuk mesafelerinde azalmaya neden olmaktadir (Url-3).

25000 7 &
€ Bati Avrupa
Dogu Avrupa
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Motorsuz Ev-Is Yolculuklar Yiizdesi

Sekil 3.3 : Motorlu ve motorsuz ulasim iliskisi (Kenworthy and Laube, 2000).
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Sekil 3.4 : Ulkelere gore kentsel tirel dagilim oranlari (Pucher and Lefevre, 1996).
Sekil 3.4'te diunyadaki cesitli Glkelerde kentsel yolculuklarin farkli tirlere gore
dagihmi gorulmektedir. Motorsuz yolculuk oranlarinin Ulkelere goére degdisimindeki

farklhlik net olarak gézlenmektedir (Pucher and Lefevre, 1996).

Avustralya’da uygulanmakta olan AkilliYolculuk (TravelSmart) programi, halki
alternatif ulasim tirlerini kullanmaya 06zendirmek igin gesitli tesvik yoéntemleri
kullanmaktadir. Yapilan 6nce-sonra galismalari, otomobil yolculuklarinda %5-%214
arasl oranda dusus oldugunu ve bu dusuiglerin yaklasik yarisinin motorsuz ulagima
gegisler nedeniyle oldugunu gostermistir. Motorsuz yolculuk oranlari arazi kullanim
dokusuna, ulasim sistemleri dizenleme etmenlerine ve toplumun yaklagimina gére
toplumdan topluma degisiklik géstermektedir. isveg, isvigre ve Almanya gibi daha
soguk iklim sartlarina ve daha egimli araziye sahip Ulkelerde bile yuksek oranlarda
motorsuz ulagim kullaniimaktadir. Benzer sekilde Eugene, Oregon, Missoula ve
Montana gibi Kuzey Amerika kentlerinde destekleyici politikalar nedeniyle daha

yuksek motorsuz yolculuk oranlari gorilmektedir.

2010 yihinda Avrupa Komisyonu tarafindan 25570 kisi ile yapilan bir arastirmaya
gore Avrupa Birligi Ulkeleri genelinde yaya ve bisiklet ulagim turlerinin %20’sinin
yolculuklarda ana ulagim modu oldugu tespit edilmistir. Bu oranin %12.6’s1 yaya,
%7.4’0 bisiklet yolculuklarindan olugsmaktadir. Yolculuk tirel dagihminda toplu
tasimanin orani %22 iken %55’lik oran 6zel otomobil ve motosikleti olusturmaktadir.
Bisiklet kullaniminin en ¢ok populer oldugu Ulkelerin %31 oranla Hollanda, %19
oranla Macaristan, %19 oranla Danimarka, %17 oranla isvec ve %13 oranla Belcika
ve Almanya oldugu ortaya ¢ikmistir. Sekil 3.5'te Avrupa genelinde yer alan kentlerde

gunlik aktivitelerde kullanilan ana ulasim tarleri gértlmektedir (Url-5).
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Sekil 3.5 : Avrupa genelinde ginlik aktivitelerde kullanilan
ana ulasim tarleri dagilimi (Url-5).

3.1.1 Motorsuz ulagimin farkl politikalarla etkilegimi

Gelismekte olan Ulkelerde motorsuz ulasimin baslangi¢, gelisim ve koruma olmak
Uzere 3 asamasinda ulasim, trafik, ekonomi ve c¢evre unsurlarini kapsayan doért
politika alani bulunmaktadir. Cizelge 3.3’te s6z konusu politika alanlari ve motorsuz

ulagim agamalari ile etkilesimi gérulmektedir (I-ce, 2000).

Cizelge 3.4'te 4 politika alani, igerigi bakimindan firsatlar ve tehditler kapsaminda
incelenmistir. Buradan “entegre ulasim planlamasi” ve “bagdimsiz motorsuz ulasim
tanitimi”’nin, motorsuz ulasimi destekleyici iki politika araci oldugu goértulmektedir.
“Trafik” politika alani, “entegre trafik yonetimi”, “motorsuz ulasim agi planlamasi” ve
“karayolu guvenligi planlamasi’na denk gelmektedir. Hava Kkirliligi ve kentsel
bozulmanin 6niine gecmek icin bisikletin desteklenmesi, gevreyi iyilestirecek ve
gelistirecek politika yaklagimlaridir. Artan bisiklet kullaniminin ekonomiye etkisi,
gelisen sanayi ve kuglk ticari kuruluglarinin gelismesi ve yakit ithalatinin azalmasi
seklinde ortaya gikacaktir.
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Cizelge 3.3 : Motorsuz ulagsimin l¢ asamasinda yer alan dort
politika alani (I-ce, 2000).

ULASIM TRAFIK EKONOMI CEVRE
Paylagilan yol
kullanimi ve Bisiklet kullanimi igin

Motorsuz ulagimin,

motorsuz ulagim

faydali

Motorlu ulasima

alternatif olarak

ulagimda énemli bir  altyapisi icin uygulamalarin o o
. . . ) bisiklet ile ilgili
Baslangic tiir olarak politika yatinmlarin gerceklestiriimesi; B .
. . ] . Gdeneklerin ve
Asamasi hedeflerinde ve yapilmasi; yollarin bisiklet hizmetleriicin fanit
anitic
stratejilerde yer tasarimi ve alinacak malzeme
o o kampanyalarin
almasi bakiminda bisiklet  vs. vergilerinin
] o olusturulmasi
faliyetlerinin dikkate azaltilmasi
alinmasi
Diger ulagim turleri
Yol altyapisinin )
Motorsuz ulasimin, ile
. .. motorsuz ulagim . L
ulasimda énemli bir . karsilastiriidiginda Bisikletin
. . . kullanimi igin
Geligim tur olarak politika o ) ) motorsuz ulagim motorlagmaya karsin
. optimize edilmesi; ) o . .
Asamasi hedeflerinde ve } ) hizmetleri icin ahm  gevresel 6neminin
. 6zel bir motorsuz )
stratejilerde yer ve vergi ortaya konmasi
ulagim altyapisinin . .
almasi oo ) diizenlemelerinin
gelistiriimesi ]
dengelenmesi
Motorlu trafigin
Motorsuz ulagimin, . .
) yogunlugunun ve
kullanimi giderek o
) hizinin azaltiimasi Motorlagsmaya kargl  Bisikletin
azalan bir ulagim
Koruma . » motorsuz ulagimin motorlagmaya karsin
tUru olarak politika ) . o
Asamasi Motorlu trafik faydalarinin ortaya  ¢evresel 6neminin

hedeflerinde ve
stratejilerde

degerlendirilmesi

erigilebilirliginin
uygun dizeye

¢ikariimasi

konmasi

ortaya konmasi

Yoksul Ulkelerde ekonomik gelisme ile birlikte motorsuz ulasim azalmakta ve
otomobil sahipligi artmaktadir. Vietham’da son 10 yil icinde motosiklet sayisindaki
artis orani gercekten hayret vericidir. Ganghzou'da bisiklet yolculuklarinin yerini
biiyiik oranda otomobil ve toplu tasima yolculuklari almistir. incelenen trendlere
gbre ekonomik gelismenin, motorsuz ulagsimin gelisimine neden olmadigi, hatta tam

tersinin gerceklestigi gortulmektedir.
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Cizelge 3.4 : Ulasim, trafik, ekonomi ve gevre politika alanlari kapsami (I-ce, 2000).

ULASIM

TRAFIK

EKONOMI

CEVRE

Entegre Ulagim

Planlamasi

Segenekler

Bisikletin tesvik edilmesi
ve motorlu tirlerin
caydirilmasi igin gerekli
hedeflerin, araglarin ve

yéntemlerin Uretilmesi.

Motorsuz Ulasim Odakli

Tanitim

Secgenekler

Motorsuz ulagimi
gelistirmek igin
hedeflerin, araglarin ve

yéntemlerin Uretilmesi.

Tehditler

Tdm ulagim planlamasi
kapsamindaki baslica
turlerin yaninda ikincil
kalan motorsuz ulasim

icin gereksinimler.

Entegre Trafik

Planlamasi

Secgenekler

Motorsuz ulagimin
erisilebilirlik planlamasi
ve yol tasarimi

kapsamina alinmasi.

Tehditler

Ana ulagim turleri ilgi
alaninda motorsuz
ulagim etkinliginin

ikincil olmasi.

Motorsuz Ulagim Agi

Planlamasi

Secgenekler
Motorsuz ulagsim ile
uyumlu bir altyapinin
ve yol kullaniminin

olusturulmasi.

Tehditler

Ana ulagim turlerine
gore ikincil sirada
gelen ag

optimizasyonu.

Karayolu Givenligi

Planlamasi

Segenekler

Guvenli motorsuz
ulasimin tanitiimasi
icin altyapi, kanun ve
kampanya
tanitimlarinin

yapillmasi.

Ev-is Yolculuklarinda

Dizenleme

Secgenekler

Bagimsiz ve toplu
tasima ile bitlnlesik
olarak motorsuz ulasim
altyapisi ve
hizmetlerine yatirm

yapilmasi.

iletigimde Diizenleme

Secenekler
Bisiklet ile paket ve
siparis servislerinin

yapilmasi.

Endustriyel Gelisim

Secenekler
Bisiklet, bisiklet parca
ve aksesuarlarinin

Uretimi ve ticareti.

Kiigiik Olgekli

Firmalarin Gelisimi

Secgenekler
Kuglk sanayi ve
firmalar tarafindan

bisiklet kullanimi.

Bisiklet park ve tamir
hizmetlerinin

gelistiriimesi.

Yakit Alimlarinin
Azaltiimasi

Segenekler

Motorsuz ulagsimin
motorlu ulagimin yerine

gecmesi.

Hava Kirliliginin

Azaltiimasi

Secgenekler

Motorsuz ulagimin
"kirletici olmayan tur"
olarak motorlu ulagimin

yerini almasi.

Tehditler

Motorsuz ulagsimin
motorlu ulagimin yerini
almasi, metro altyapisi
yaninda ikincil sirada

kalmaktadir.

Kentsel Bozulmanin

Azaltilmasi

Secenekler

Motorsuz ulagimin
"kirletici olmayan tur"
olarak motorlu ulagimin

yerini almasi.

Tehditler

Motorsuz ulagimin
motorlu ulagimin yerini
almasi, motorlarda
katalitik donustartculerin
kullaniimasi yaninda
ikincil sirada

kalmaktadir.
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Sekil 3.6 ve Sekil 3.7’de 2 farkh gelecek senaryosu yer almaktadir. Her iki durumda
da motorsuz ulasim midahalesinin yapiimadigi farz edilmektedir. ilk sekilde Cin ve
Vietman oOrnekleri ele alinmaktadir. Bu ulkelerde yaya ve bisiklet ulasimi, kentte bir
yerden bagka bir yere gitmede yakin gecmise kadar ana ulasim turleri olarak kabul
edilmekteydi. Bu nedenle en Ustteki gember en blyuktdr. Kirmizi halka, son birkag
yillda yolculuk sayisinda meydana gelen azalmayi ifade etmektedir. Bir mudahale
olmadan, s6z konusu sure¢ devam edecektir. Yolculuk mesafeleri uzayacak, yollar
iyilestirilecek, motorsuz ulasim kullanicilar, karayollarindaki artan hacim ve motorlu
araclarin artan hizi nedeniyle giderek daha fazla glivenlik sorunu yasayip kendilerini

tehlikede hissedecektir.

Yesil halka, yolculuklardaki artisi ifade etmektedir. ic halka 6nceki durumu
gosterirken, dis halka ginimuizden 10 yil sonraki durumu goéstermektedir. Toplu
tasima, otomobil ve motosiklet turlerindeki artisin motorsuz ulasim kullanicilarinin

bu turlere gecmesi ve hareketliligin artmasi seklinde gerceklesecegi beklenmektedir.

Diger sekilde Latin Amerika kentlerinde gorulebilecek durumu temsil etmektedir.
Burada motosiklet gérilmemekte, yaya ve bisiklet ulagsimi en az oranda kalmaktadir.
Artis blyUk oranda 6zellikle otomobil ve toplu tasima yolculuklarinda goérilecektir.
Bu sekillerde motorsuz ulagsim ile yuk tasimacihidi veri eksikligi nedeniyle ele
alinmamistir. Uzmanlar, tanitici ve tesvik edici faaliyetler yapiimadigi takdirde bu
tlrlerin yavas yavas azalip kaybolacagini belirtmektedir. Buna ragmen ABD ve
Hollanda’da bazi kentlerde yeni ve modern motorsuz yuk ulasimi uygulamalari

gerceklesmektedir (I-ce, 2000).

YayaBisiklet Motosiklet Yaya/Bisiklet

Ot bil
Toplu Tagima ks

Toplu Tasuma Otomobil

Yolculukta artiy Yolculukta azalma
o Yolculuk savesinda azabma o Yolculuk savesinda artis

Sekil 3.6 : Gelecek igin yolculuk Sekil 3.7 : Gelecek igin yolculuk
senaryosu ornegi-1 senaryosu ornegi-2

27



3.1.2 Motorsuz ulagim talep tahmin modelleri

Bu bélimde yaya ve bisiklet yolculuklarini kapsayan motorsuz ulasim konusunda
literatlirde yer alan talep tahmin yontemleri ve bunlara bagh modellere deginilmistir.
Her yéntem igin kalibrasyon yaklasimi, gerekli girdi verisi turt, veri kaynaklari,
kullanilan yazilim tarleri, hesaplama yontemleri, dunyadaki uygulama ornekleri,
modelin zayif ve guc¢li vyanlari degerlendiriimistir. Motorsuz ulastirmanin
planlanmasinda 6énemli bir yere sahip olan talep tahmin modellerinin incelenmesi,
tez kapsaminda istanbul metropoliten alani baz alinarak yapilacak galismaya Isik

tutmasi acisindan 6nem tasimaktadir.

Motorsuz ulagim talep modelleri 1960 ve 1970’lerde yaya/bisiklet akimlarini tahmin
etmek ve merkezi is alanlarinda yaya duzenlemelerini dnceliklendirmek amaciyla
geligtirilmistir. Bu modeller standart ulasim planlama modellerine benzer bir yapida
geligtiriimis olup arazi kullanim karakteristiklerine dayanan zonal yolculuk Uretimi,

yolculuk dagilimi, sebeke atamasi asamalarini icermektedir.

Tarihsel agidan bakildiginda ulasim modellemesi karayolu ve toplu tagsima aglarina
odaklanmis olup yalnizca 0Ozel ara¢ ve toplu tasima olmak Uuzere iki turQ
incelemektedir (Sheppard 1995; Meyer ve Miller 2001). Yaya ve bisiklet yolculuk
kararlarini etkileyen faktorler genellikle geleneksel 4 asamali yolculuk modelleme
surecinde yer almamaktadir. Motorsuz ulagim modeli geligtirilirken veya motorsuz
ulasim, 4 asamali modele dahil edilirken bazi faktorlerin dikkate alinmasi

gerekmektedir (Cizelge 3.5).

Genel yaklagimla ulagim modelleri toplulastinimis ve ayristirilmis modeller olmak
Uzere iki grup altinda incelenmektedir. Toplulastirimis c¢alismalar bir alanin
niteliklerini (nifus, yogunluk, isglict yogunlugu, hanehalki geliri) baz alarak yolculuk
davraniglarini  modellemektedir. Ayristirimis c¢alismalar ise bireysel yolculuk
tercihleri perspektifinden yolculuk davraniglarini modellemektedir. Bu modeller
yolculuk davranisini tahmin etmek icin bireysel 6zellikleri ve tercihleri (davranislar,

cinsiyete ve yasa bagl egilimler) bilinen 6zellikteki bir nifusa uygulamaktadir.

Toplulastirilmis  ve ayristirlmis  modeller, kullanim kolayligina ve tahmin
yeteneklerine goére farklilagsmaktadir. Toplulastirilmis modeller mevcut veri ve
metodlari kullanarak geligtirilebilir. Ayristirimis modellerin gelistiriimesi ise daha
karmasik olup 6zel veri ve arastirma gerektirmektedir fakat yolculuk davraniglarini

tahmin etmede daha etkin modellerdir (Federal Highway Administration 1999).

Son zamanlarda entegre arazi kullanimi-ulagim modelleri kullanimina artan ilgi ile
motorsuz yolculuklar da &zellikle entegre arazi kullanimi-ulagim modelleri ile

modelleme surecine dahil edilmektedir. Entegre arazi kullanimi-ulagim modelleri iKi
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ayri fakat paralel piyasa etkilesimi arasinda baglanti kurmaktadir: arazi kullanim ve
ulasim piyasalari. Bu modeller Honolulu, Hawaii, Eugene, Oregon’da kullaniimis ve

Sacramento ve San Diego’da test edilmigtir (Johnston ve dig., 2006).

Bazi entegre arazi kullanim modelleri yerel erisilebilirlik ile ilgili girdiler icerebilmekte
ve sonu¢ olarak bisiklet ve yaya yolculuklarini sisteme daha dogru bir sekilde
entegre edebilmektedir. UrbanSim bu sekilde bir model olup bdlgesel erisilebilirlige
ek olarak “yerel erigilebilirlik” icin olcimler icermektedir. Bu erisilebilirlik degerleri

modelin ekonomik ve arazi kullanimi modulleri i¢in girdi gorevi gérmektedir.

Kagan, Scott ve Avin (1978) talep modelleme asamasi ile tasarim ve degerlendirme
asamalarini iceren resmi bir Yaya Planlama Sireci (PPP) [Pedestrian Planning
Process] cercevesi olusturmustur. Yaya Planlama Sireci mevcut ve planlanan
aktivite merkezleri arasinda yapilan yaya yolculuklari icin etkin bir hizmet saglamak
ve yaya yolculuklarini tesvik etmek icin kentlerde, o6zellikle kent merkezindeki

cekirdek alandaki yaya faaliyetleri agi gelisimini saglamayi amaclamaktadir.

Yaya Planlama Sireci mevcut ve tahmini yaya yolculuk modellerinin ve hareketlilik
gereksinimlerinin genis kapsaml degerlendirmesini icermektedir. Bu yontem, yaya
hizmetlerinde dizenlemeler ve arazi kullanimi sonucunda ortaya ¢ikan yolculuk

modellerindeki degisimin tahmin edilmesinde kullanilabilmektedir.

Yaya Planlama Sureci, standart 4 asamali kentsel ulagim planlama sureci ile benzer
metodlara ve kavramlara dayanmaktadir. Talep modellemesi mevcut ve tahmin
durumlart icin dagilimlart ve bir gebeke Uzerine yaya hacimleri atamalarini
gbstermek Uzere c¢ekim modeli yaklasimina dayanmaktadir. Analizin &éncelikli

bilesenleri sunlardir:
1. Arazi kullanim trdnun bir fonksiyonu olarak “yolculuk Uretim” karakteristikleri
2. Arazi kullanim turleri arasinda yolculuk yapma egilimi
3. Yolculuk degisimleri

4. Yolculuklarin sebekedeki alternatif yollara atanmasi
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Cizelge 3.5 : Motorsuz ulasimi etkileyen faktorler (FHWA,1999).

Degisken

Tanim

Link Karakteristikleri

Link Kullanim Kolayligi

AQg Karakteristikleri

Ag Kullanim Kolayhigi

Destekleyici Politikalar

Nufus Karakteristikleri

iklim/ Hava kosullari

Diger Ulagim Turu

Karakteristikleri

Arazi Kullanimi

Toplam Motorsuz

Yolculuklar

Link Bazinda Yolculuklar

Bir linkin dlgulebilir karakteristikleri

(trafik hacmi, serit genisligi, yol kaplama kalitesi)

Bir linkin bisiklet veya yaya glizergahi olarak kabul edilebilirligi
kullanici karakteristiklerine gore degisim gdsterir (acemi

bisikletliler vs.)

Kullanici igin uygunluk ve kullanim kolayhgini beliryen link agi

karakteristikleri (baglantilar)
Yollarin yaya ve bisikletliler igin uygunluk 6lgutu

Bisiklete binmenin ve ylrimenin uygunluk durumunu etkileyen
diger programlar, politikalar vb. (bisikleti park etme, egitici

programlar vb.)

Yaya ve bisiklet ile ilgili yerel nufus karakteristikleri (sosyo-

ekonomik karakteristikler)

iklim/hava kosullarinin bir fonksiyonu olarak genel yiiriime veya
bisiklete binme egilimi.

Belirli bir alan/bélge icin sabit olarak alinabilir.

Turel secimi etkileyen faktorler (yolculuk suresi, maliyet,
glvenlik, konfor)
Politikalar (otopark Ucretlendirmesi, toplu tagsima hizmet

iyilestirmeleri)

Nufusun yogunluk ve dagihm karakteristikleri, isglcu, alisveris
ve insanlarin nereye yolculuk yapacagini, ka¢ yolculuk

Uretecegini, yolculuk uzunlugunu etkileyen diger faaliyetler

Yukaridaki faktorlerin sonucu olarak bir alandaki toplam

motorsuz yolculuk seviyesi

Belirli bir link Gzerinde yerel yolculuk UGretim/dagilim
karakteristiklerine ve glizergah segimine dayanan motorsuz

yolculuklar

Standart ulasim planlamasinda oldugu gibi yolculuk karakteristikleri amaclarina gére

ve gunin saatlerine gére ayri olarak analiz edilmektedir.
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Kalibrasyon/Dogrulama yaklagimi

Model, yaya sayimlarini esas alarak standart kalibrasyon metotlarini kullanarak

kalibre edilmektedir.

Girdi/Veri ihtiyaci

FHWA metodu asagidaki girdi verilerini gerektirmektedir:

- Temel duruma ait haritalar

- Mevcut durum ve gelecek yillar igin tire ve buyuklige goére arazi kullanimi (bos

parseller de dahil)

- Toplu tasima kullanimi

- Ture ve buyuklige gore otopark alanlari

- Zirve saat yaya/biisikletli sayimlari

Opsiyonel veriler:

Yaya/bisikletli anket sonuglari (ttrel ayrim, gidis/dénids zamani, isyerinin
konumu, guin ortasi yolculuk amaglari ve varis noktalari, davranigsal faktorler

ve guzergah secimini etkileyen etkenleri iceren yolculuk karakteristikleri)

Arazi kullanim tdrine goére yolculuk Uretim oranlarini dogrulayacak anket

verisi
Sinyalizasyon zamanlamasi

Yolculuk Uretimi ve ¢ekimi icin alan bazl degerler

Veri kaynaklari

Yaya Planlama Sureci kilavuzu arazi kullanim tirtine (yolculuk/m?) ve sureye gore

yolculuk Uretimi igin temsili degerler icermektedir.

Yazilim

Yaya Planlama Sureci, Urban Transportation Planning System (UTPS) yazilim

paketlerini kullanmaktadir.

Yaya ve bisiklet yolculuklarini tahmin etmek icin cevaplanmasi gereken sorular su

sekildedir:

Bir yaya veya bisiklet imkani yaratildiginda bunu kag kigi kullanacaktir?
Mevcut bir tesisi veya agi geligtirdigimizde kag¢ kullanici daha yurimeyi veya

bisiklete binmeyi tercih edecektir?
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e Artan motorsuz yolculuklar igin hangi tir ve bilesimde duzenlemeler en
blylk etkiyi yaratacaktir?
e Motorsuz yolculuk sartlarindaki iyilestirmeler motorlu ara¢ kullanimini nasil

etkileyecektir?

Cizelge 3.6 ve Cizelge 3.77de motorsuz ulasim talep tahmin yontemleri
verilmektedir.

Cizelge 3.6 : Motorsuz ulasim talep tahmin yéntemlerin siniflandiriimasi-1.

Yontem Tanim

Bir yerdeki motorsuz yolculuklarin, benzer
alanlardaki kullanim sekli, ¢gevredeki nifus
Karsilastirma ve arazi kullanim karakteristikleri ile
Calismalart  karsilastirimasi  yoluyla tahmin edildigi
yontemlerdir.

Bir alandaki motorsuz yolculuklari, o alanin

Toplulastinimis yerel niifusu, arazi kullanmi ve diger

Davranis karakteristikleri ile genellikle regresyon
Calismalari  analizi yoluyla iliskilendiren yéntemlerdir.

Bir alandaki motorsuz yolculuklari basit

Taslak Plan hes_aplamalarla ve yolculuk uz_ur_1|uk|ar|, turel

Metodlari secim, yolculuk davranislari gibi kavramlara
dayanarak tahmin eden yéntemlerdir.

Bireylerin yolculuk alternatif

Ayrik Se¢im  Kkarakteristiklerine dayanan bireysel yolculuk
Modelleri  kararlarini tahmin eden yéntemlerdir.

Nufus, isguicu, arazi kullanim

karakteristikleri ve ulagim agi

Bélgesel karakteristiklerine dayanan toplam yolculuk

Yolculuk sayisini yolculuk amacina, tirel segime,

Modelleri baslangig¢-son noktalarina ve bu

yolculuklarin bir sebeke tzerinde dagilimina
gOre tahmin eden ydntemlerdir.
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Cizelge 3.7 : Motorsuz ulasim talep tahmin yéntemlerin siniflandiriimasi-2.

Yontem Tanim

Gergek talep seviyelerini degil, motorsuz yolculuk

seviyeleri igin potansiyel talebi degerlendirmede

kullanilan yéntemlerdir.

Belirli ideal bir faaliyet aginda meydana gelecek

Pazar Analizi olasi yaya ve bisiklet yolculuklarinin sayisini
belirleyen yontemlerdir.

Goreceli Talep
Potansiyeli

Projeleri kullanim potansiyeline gobre
Talep Potansiyeli Onceliklendirmek igin yerel nifus ve arazi kullanim
karakteristiklerini kullanan yontemlerdir.

Motorsuz olanaklarin talebinden ziyade sunumunu
tanimlayan yontemlerdir. Mevcut olanaklarin
kalitesi ile iligkili oldugu durumlarda talep
tahmininde kullanilabilir.

Sunum Kalitesi Analizi

Bisiklet veya yaya ulagsiminin tim cekiciligi ile
glvenlik unsuru arasindaki iliski gibi belirli bir
projenin karakteristikleriyle iliski kuran élgutlerdir.

Bisiklet ve Yaya
Uyumluluk Olgutleri

Bir alanin bisiklet veya yaya ulagimi i¢cin ne kadar
Cevresel Faktorler ¢ekici oldugunu tanimlayan alan dizeyindeki
Olcltler ve gevresel karakteristiklerdir.

Destekleyici Araglar ve

Teknikler Talep tahminini destekleyen analitik yontemlerdir.

Potansiyel talebi ve arz kalitesini degerlendirmek
Cografi Bilgi Sistemleri igin birgok sekilde kullanilabilen grafik ve resimsel
goruntu 6zelliklerine sahip bilgi yonetim araclaridir.

Talebi etkileyen faktorleri belirlemede kullanilan ve
ayni zamanda “discrete choice modelling” sayisal
tahmin metodlarina temel olusturmaya hizmet
eden arastirma teknikleridir.

Anket Calismalari

Karsilastirma Caligsmalari

Talep tahmininde kullanilan en basit yontem olup yaya ve bisiklet yolculuklarinin
degisimden once ve sonraki durumunu veya yaya ve bisiklet yolculuk dizeylerinin
benzer Ozellikteki durumlarla karsilastiriimasini  incelemekte, buna goére
degerlendirme yapmaktadir. Karsilastirma c¢alismasinin sonuglari, tium diger etkili
faktorlerin iki durumda da yaklasik olarak ayni oldugunu kabul ederek bagka bir
durumda yapilan benzer bir diizenlemenin motorsuz yolculuklar Uzerindeki etkisini

tahmin etmede kullanilabilmektedir.
Karsilastirma calismalarinin iki temel tart:

1- Once-Sonra Calismasi

2- Benzer Durumlar Calismasi
Once — Sonra Calismasi: Bu ¢alismalar herhangi bir diizenleme yapiimadan énceki
ve yapildiktan sonraki kullanici sayilarini baz almaktadir. Kullanici sayisindaki

degisimin iyilestirme ile baglantili oldugu kabul edilmektedir.
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Benzer Durumlar Calismasi: Bu ¢alismalar benzer mevcut veya 6neri kullanimdaki
potansiyel kullanici sayisini tahmin etmek icin mevcut kullanimlardan gelen sayim
sonuglarini ve kullanici anket verilerini ve bazi durumlarda bunlara ek olarak ¢evre

alana ait nifus verisini kullanmaktadir.
Toplulastiriimig Davranis Calismalari

Toplulastirilmis davranis c¢alismalari veya modelleri, bir metropoliten alanda
yasayanlar gibi toplulastiriimis bir nifus icin tirel dagiimi veya diger yolculuk
davranis karakteristiklerini tahmin etmektedir. Tahmin, nifus karakteristigini baz
almaktadir. Bir metropoliten alanda alanin ortalama gelirini ve alandaki toplam
bisiklet yolu uzunlugunu temel alan, bireysel bazda bisiklet tirel ayriminin tahmin
edilmesi, toplulastiriimis model igin bir érnek olabilir. TUm yolculuk karalteristiklerini
elde etmek icin dnce bireyin davranigini tahmin eden ve daha sonra bireysel
kararlari bir niifus genelinde toplulastiran davranis modelleri, ayriimis modeller ile zit

Ozellik gbstermektedir.
Toplulastiriimis modeller asagidaki amagilar icin kullanilabilir;

1- Bir alandaki toplam bisiklete binme ve ylurume duzeylerini etkileyen
faktorlerin tespit edilmesi
2- Bu faktorlerden birindeki degisimin, bisiklete binme ve ylrime dizeyleri
Uzerinde olusturacagi degisimin tahmin edilmesi
3- Bir alanda toplanan verilere dayanarak diger alanlardaki bisiklete binme ve
yurime oranlarinin tahmin edilmesi
4- Yolculuk talep modelinde kullaniimak tzere verilerin gelistiriimesi
Model yapisinda gesitli bagimli degiskenlerin bir fonksiyonu olarak bir bagimsiz
degdigkenin (bisiklet turel ayrimi, yolculuk sayisi vb.) tahmin edilmesinde lineer

regresyon denklemleri kullaniimaktadir.

Uygulama Ornekleri

Ashley ve Banister (1989) U.K. nlfus sayim verilerini;

1- Ev-ig bisiklet yolculuklarini etkileyen faktorlerin degerlendirilmesi

2- ise bisikletle giden kullanici oranini tahmin etmek icin bir model gelistirimesi

3- Gelistirilen modelin test edilmesinde kullanmistir.
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Kigisel karakteristikler, yolculuk mesafesi, bisiklet kullanimi igin gerekli imkanlarin
bulunma durumu, diger ulagim turlerinin bulunma durumu, trafik duzeyleri ve yerel

iklim/topografik sartlar gibi birgok faktor test edilmistir.

Epperson, Hendricks ve York (1995) ulusal dizeyde 12 kullanici kategorisi
kapsaminda (yasa, cinsiyete ve irka goére katmanlanan) bisiklet yolculuk dretim
oranlarini gelistirmek igin NPTS “Nationwide Personal Transportation Survey”
verisini kullanmistir. Bu yolculuk oranlari alan bazinda her kategoride yer alan

kullanici sayisini temel alan alanlari kapsamaktadir.

Nelson ve Allen (1997) is yolculuklari icin bisiklet tirel ayrimini tahmin etmek
amaciyla 18 A.B.D. kenti icin hava sartlari, arazi, Universite 6drencisi sayisi ve Kigi
basina disen bisiklet yolu uzunlugu verilerini temel alan c¢apraz-kesisimli analiz
yapmistir. Bisiklet alanlarinin varligi ile bisikletli is yolculuklari tirel ayrimi arasinda

pozitif bir iliski oldugu bulunmustur.

Ridgeway (1995) kentteki bisiklet tirel ayrimini ve mevcut verilere dayanan nifus
sayim bdlge duzeylerini tahmin etmek icgin bir regresyon modeli gelistirmistir. Aday
degiskenler, bisiklet tirel ayrimi ile korelasyon dikkate alinarak elenmistir. Secilenler
yas (25 yasin altindaki nifus ylzdesi), ortalama nifus, yolculuk sidresi (yolculuk

mesafesi yerine) ve 6grenci nufusu ylzdesini icermektedir.
Plan Taslagi Metodlari

1- Bisiklet Taslak Plan Metodlari
2- Yaya Taslak Plan Metodlari
Bisiklet Taslak Plan Metodlari

Taslak plan metodlari, bir alani veya hizmeti kullanan bisikletli sayisini tahmin
etmede kullanilan bir dizi yuvarlak hesaplamalar zinciri olarak tanimlanabilir. Bu
metodlar genel olarak halihazirda mevcut olan verilere dayanmakta olup kolay
toplanabilen (nifus sayimi veya arazi kullanimi verileri), diger g¢alismalardan
turetilen davranigsal varsayimlar ile birlestirilebilen Ozelliktedir. Taslak plan

metodlari, yaklagimlarina ve kapsam duzeyine gore degigiklik gostermektedir.

Goldsmith (1997) Seattle, WA.da yeni bir bisiklet hizmetinin motorlu araglari
(yolculuk arag-km) ve cikardiklari emisyonlari azaltma etkisini tahmin etmek igin bir

taslak plan metodu gelistirip uygulamistir. Methodun bilegenleri su sekildedir:

1- Yolculuk yerlerinin ve sinirlarinin belirlenmesi (en ¢ok yolculuk Gretiminin

olmasinin beklendigi alanlar vb.)
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Yolculuk olusum alani i¢indeki ntfusun belirlenmesi

Yolculuk olugsum alani igindeki gunlik ev-ig yolculugu yapanlarin yizdesinin
belirlenmesi igin nifus sayimi ve anket verilerinin kullaniimasi

Yolculuk olusum alani i¢indeki her nidfus sayim birimi i¢in bisiklet tirel
ayriminin belirlenmesi icin nifus sayimi ve anket verilerinin kullaniimasi
Mevcut ev-is bisiklet yolculuklari oranini kullanarak potansiyel ev-is bisiklet
yolcularinin sayisinin tahmin edilmesi. Ornegin sayim sonuclarindan daha
cok bisiklet tirel ayrimi s6z konusu ise bu durumda potansiyel ev-is bisiklet
yolculuk orani da daha fazla olacaktir. Kent ortalamasina yakin olan 45 yas
altindaki nufus orani da potansiyel bisiklet kullanici sayisini tahmin etmede
kullanilabilmektedir.

Belirli bir nifus ylzdesinin diger ulasim tirlerinden bisiklet tiriine gegmesi
farzedilerek beklenen yeni bisiklet yolculugu sayisinin belirlenmesi. Ornegin
Seattle’da yapilan bir anket sonucu, potansiyel ev-is yolcusu nifusun
%26’sinin bisiklet kullanacagini géstermistir.

Otomobil yalniz slris yolculuklarindan gelen oranin belirlenmesi. Ornegin
Seattle anketi yolculuklarin yarisinin yalniz slrds yolculuklarindan gegis
sonucu olusacagini gostermistir.

Kent genelindeki ortalamay! kullanarak veya merkezi noktalar ile ana
yolculuk Uretim noktalari arasinin hesaplanarak yolculuk uzunluklarinin

belirlenmesi

Kalibrasyon/ Dogrulama Yaklagimi

Goldsmith, (1997)e goére aktarilabilirliginden emin olabilmek icin teknigin diger

ayarlarla test edilmesi gerekmektedir.

Girdi/Veri ihtiyaci

Yolculuk arag-km/ emisyon degerleri:

1)
2)

3)

4)

Bisiklet hizmetinden etkilenen cografi alan (etki alani);
Bisiklet hizmet alani igin nifus ve ev-is sayim verileri;

Bisiklet hizmet alani icinde mevcut bisiklet modelleri, 6zellikle baslangi¢-son

verileri ve ana bisiklet guzergahlart;

Yolculuk basina disen emisyon faktorleri ve emisyon dususlerini

hesaplamada kullaniimak Gzere yolculuk arag-km degerleri
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Tahminler/Kabuller
e Bisiklet hizmet alaninin belirlenmesi

0.8 km’lik bir tampon alanin belirlenmesi, koridora 6zgu yolculuk hizmet alani
olusturmak icin kullanilan standart yaklagimdir. Alternatif bisiklet guzergahlarinin
yakinligi ve fiziksel engeller (egimli alanlar, yollar) gibi diger kriterler de
degerlendirilmelidir. Ornegin Pine Street 6neri bisiklet yolu adi kuzeye dogru daha
genis bir hizmet alanina sahip niteliktedir, ¢linkii yakinda bulunan alternatif bir
bisiklet yolu nedeniyle glineydeki bisiklet hizmet alani kii¢clik oldugundan bu alanda

¢ok az bisiklet kullanimi gdézlenmektedir.
e Yeni bisiklet yolculuklarinin orani

Ev-is bisiklet yolculuklarini tahmin etmek icin 6ncelikle gunlik ev-is yolculugu yapan
kisi sayisi (Seattle’da %60), bisiklet yolculuk hizmet alanindaki nufusla ¢arpilir. Ev-is
yolculugu yapan nifus sayisi, ev-is bisiklet yolculuklari orani ile ¢arpilir. Elde edilen

sonug¢ mevcut tahmini ev-is bisiklet yolculuklari sayisini verir.

Ev-is yolculugu yapan nufus = Gunlik ev-is yolculugu yapan Kigi
(3.1)

yuzdesi (%) * Calisma alani nifusu
Potansiyel ev-ig bisiklet yolculuklarini tahmin etmek icin “ev-is bisiklet yolculugu

yapan kisi ylzdesi” verisinin temin edilecegi anket verisi kullanilir.

Mevcut tahmini ev-is bisiklet yolculuk orani = Ev-is yolculugu yapan
nufus * Ev-ig bisiklet yolculuk orani (32)
Potansiyel yeni ev-is bisiklet yolculugu sayisi = Potansiyel yeni ev-ig
bisikletli yolculuk orani * Caligma alanindaki ev-ig yolcu sayisi *
Daha iyi bisiklet imkanlar sunuldugunda bisiklet tiiriine gecis (33)

yapacagini belirten ev-is yolcu sayisi

Yeni ev-ig bisikletli yolcu sayisi = MiA’ya gelen ev-is yolculari *
Potansiyel ev-ig bisikletli yolcu yuzdesi (%)* Daha iyi bisiklet olanagi (3.4)

sunumu yuzdesi (%)

Potansiyel yeni ev-ig bisikletli yolculuk orani = Mevcut ev-ig bisikletli

yolculuk orani — Ev-ig bisiklet yolculugu yapan kigi yuzdesi (%) (3.5)
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Is amagh olmayan yolculuklarin tahmin edilmesi

is amagli olmayan yolculuklar konusunda elde bulunan veri yetersiz oldugu igin
metod, bu yolculuklarin is yolculuklarindan %50 ila %100 daha sik oldugunu
gOsteren ulusal anket galismasi sonuglarina dayanmaktadir. Seattle’da hanehalki
yolculuk anketi verileri, is amacli olmayan yolculuklarin is amagcli yolculuklardan %70

daha fazla oldugunu gostermektedir.

e Otomobil yalniz slris yolculuklarinin orani
Yolculuk ikame orani tahmini, alandaki otomobil yalniz siris yolculuklari oranina
dayanmaktadir. Seattle’da yalniz sirigsli ev-is otomobil yolculuk orani %60 olup
Seattle %50’lik bir ikame oranini se¢mistir, bu da her iki ev-ig bisiklet yolculugundan
birinin yalniz siirligli bir otomobil yolculugunun yerini aldigi anlamina gelmektedir. is
amagh olmayan yolculuklar icin, U¢ yolculuktan yalniz bir tanesinin yalniz strtsli
otomobil yolculugundan sapma sonucu olustugu varsayilmaktadir ¢lnkd bu
yolculuklar ¢ok daha kisa olma o6zelliinde olup otomobil digindaki tlrlerle

gergeklestirilebilmektedir.

e Saptirilan yalniz siris otomobil yolculuklarinin ortalama uzunlugu
Ev-is yolculuk mesafeleri “is yolculuklart sayimi” verileri kullanilarak tahmin
edilmektedir. Ortalama bir bisikletlinin yaklasik olarak 16 km/sa. hizla yolculuk ettigi
(ya da her 6 dakikada 1.6 km. katettigi) varsayimi kullanilarak dakikalar “km”
birimine c¢evrilmektedir. Ortalama ev-is yolculugu uzunlugu disik ve ylksek
tahminlere dayanarak 3.93 km ve 5.22 km arasindadir. is amacl olmayan yolculuk
mesafeleri igin ev-is yolculugu mesafesi ikiye bdlinmektedir. Seattle i¢in ortalama
tek yonli is amagli olmayan bisiklet yolculuk mesafesi 1.43 km olarak tahmin

edilmistir (3.93 ve 5.22 degerlerinin yarisi alinarak).

Cikti tiirleri

Elde edilen sonuglar gunlik yeni ev-is ve ev-is amacli olmayan bisiklet yolculuklarini
ve bu yolculuklarin otomobil yalniz sirts yolculuklarini, VMT dederini ve emisyonlari
azaltma etkisini kapsamaktadir. Cizelge 3.8'de Seattle’da Pine Street Uzerinde
bisiklet seritlerinde yapilan duzenleme sonucu meydana gelecek yeni bisiklet
yolculuklari ve tahmin edilen SOV yolculuklari ve VMT degerlerindeki azalma

verilmektedir.
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Cizelge 3.8 : Seattle, Pine Street Bisiklet Seritleri Projesi sonucu yeni bisiklet

yolculuklari tahmini degerleri.

Ortalama Elenen
Tdm Tahmin Edilen Otomobil
Yolculuk yeni Bisiklet Yalniz Sirus Eksilen
Uzunlugu Yolculuklari Yolculuklari Tasit-Mil
Gunluk Ev-is Yolculuklar
(a) 3,56 144 72 244
Gunluk Ev-diger Yolculuklar
(b) 1,78 381 127 217
Toplam Gunlik Azalma
(a) + (b) 525 199 461
Toplam Yillik Azalma
250*(a) + 365*(b) 175.065 64.355 140.205

Yaya Taslak Plan Metodlari

Yaya taslak plan metodlari, mevcut ve gelecek igin bir yaya faaliyet alanindaki yaya
hacimlerini tahmin etmek icin gelistiriimigtir. Bu metodlar yakindaki arazi
kullanimlarinin (ofis, ticaret alani vb. m?) bir fonksiyonu olarak veya yolculuk tretim
gOstergelerinden (otopark kapasitesi, toplu tasima yolculuk hacimleri, trafik
hareketleri vb.) yola ¢ikarak yaya hacimlerini tahmin etmek igin genellikle yaya
sayim sonuglarini ve regresyon analizini kullanmaktadir. Alternatif olarak yaya
trafigi dlzeylerini tahmin etmek igin gevredeki nlfus ve igglcu verileri, varsayilan

yolculuk Uretimi ve tirel ayrim oranlari ile birlegtirilebilmektedir.

Bu metodlar, tim ilgili faaliyetlere dair yaya sayimi yapilmasina gerek duyulmadan
mevcut arazi kullanim verilerine dayanarak yuksek yaya trafigi olan alanlari
belirlemek igin kullanilabilmektedir. Ayni zamanda gelecekteki arazi kullanimi veya
yolculuk Uretimindeki degisimler sonucu yaya hacimlerinde meydana gelecek

degisimleri tahmin etmek i¢in kullanilabilir.

Pushkarev ile Zupan (1971) ve Benham ile Patel (1977) yliksek yodunluktaki kentsel
alanlardaki yaya hacimlerini mevcut arazi kullanim karakteristiklerine ve belirli

alanlar igin yaya hacimlerine dayanarak tahmin etmistir. Benzer calismalar
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1960’'larda ve 1970'lerde gelisen yaya talep modelleri amaglari icin de
gerceklestirilmistir.

Ercolano, Olson ve Spring (1997) belirli araliklarla toplanan mevcut verileri
kullanarak kent merkezi disindaki alanlardaki ve gelisen kirsal faaliyet
merkezlerindeki zirve saat yaya yolculuk talebini tahmin etmistir. Bu taslak plan
metodu yaya gegitleri, kaldirimlar ve sinyalizasyon dlzenlemesi gibi yaya
hizmetlerinin dizenlenecedi yerlerin belirlenmesine yardim etmek amaciyla

kullaniimaktadir.

Matlick (1996), belirli koridorlardaki potansiyel yaya yolculuklarini hesaplamak icin
hanehalki nlfusu, ulusal ulasim anket ylzdeleri ve faaliyet merkezi verilerini

kullanmistir.

Davis, King ve Robertson (1991) trafik sinyal gereksiniminin degerlendiriimesi ve
kaza indekslerinin derlenmesi igin yaya gecidi hacimlerinin dlgimiu ve tahmin
edilmesi i¢in bir metod tanimlamistir. Yalnizca 5-10 dakika arasinda kisa donem

sayimlari kullanan bu metod, surekli sayimlara oranla daha uygun maliyetlidir.

Ercolano, Olson, Spring (1997) calismalarinda zirve saatler igin saatlik ara¢ sayisi
verisi (VPH), toplu tasima aracg/yolcu sayisi ve motorsuz tirel dagilim
tahminlerinden saatlik yaya degerlerini elde etmistir. New York, Plattsburg’de bir

alisveris alaninda yapilan bir uygulamada su asamalar takip edilmistir:

1. Yaya yolculuk tdrlerinin tahmin edilmesi (otomobil/yGrime baglantil
yolculuklar, ylrame/bisiklet yolculuklari ve toplu tasima/ytrime baglantil

yolculuklar).

Araglardan baglayan yolculuklar ele alindiginda sinirli erisim karayolu trafigini de
iceren aktarmasiz trafik analizden c¢ikartiimalidir (New York’'ta yapilan galismada
zirve saat trafiginin yaklagik olarak %70’i elenmistir). Geriye kalan saatlik arag
yolculuklarinin bir bélimi de aktarmasiz, kamyon veya indirme/bindirme yolculuklari
olacagi dusunulerek yine elenmelidir (New York modeli ¢calismasinda yolculuklarin
%20’si elenmigtir). 50.000'den az nufuslu kentsel alanlar icin yalnizca yayal/bisiklet
ve toplu tagsima yolculuklari, geri kalan zirve saatlik donen arag hareketleri olarak ele

alinmaktadir.

2. Kisi basina dusen saatlik ortalama zirve saat yaya yolculuk oranlarinin

tahmin edilmesi

Bu tahmin 1.asamadaki ara¢ yolculuk tahminleri ile kabul edilen bir ortalama arag

doluluk orani ve saatlik yaya yolculuklari sayisinin birlestiriimesi ile
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gerceklestiriimektedir (New York Plattsburg 6rneginde 1.5 kisi/arag ve 5 yurime

yolculugu/kisi/saat kabul edilmigtir).

1 ve 2 nolu asamalar su formille 6zetlenebilir:

Zirve yaya/saat = (Zirve arag/saat — aktarmasiz yolculuklar) =
(arag/saat donus hareketleri * 1.5 ortalama arag¢ dolulugu * 5 (3.6)

yolculuk/Kisi - %20 aktarmasiz yolculuklar)

3. Saatlik yaya yolculuklarinin dagihmi ve atamasi

Yaya vyolculuklari i¢, dis ve wuzatilmig vyolculuklar olmak Uzere 3 grupta
siniflandiriimaktadir. i¢ yolculuklar bir trafik analiz zonu igcinde meydana gelen
yolculuklardir; dis yolculuklar farkh bir zonda baslayip bitebilir; uzatiimis yolculuklar
ise birkag zonu kapsayan daha uzun yolculuklardir. Cifte hesaplamadan kaginmak
icin uzatilmig yaya yolculuklarinin 6ngérulen zirve saat doénen ara¢ yolculuk
hacimleri kullanilarak her zon igin agirliklandiriimasi gerekmektedir. Elde edilen
yaya/saat degeri, mevsimlik yaya yolculuk hacimlerini hesaplamada

kullaniimaktadir.

Yaya/saat yolculuk tahminleri dagihmi ve atamasi yapildiginda uygun kavsak
dizenlemeleri vs. yapilabilir. Ortalama saatlik yaya ve ara¢ hacimleri belirli bir
dizeye ulastiyinda yaya gegitlerinin, yaya sinyalizasyon duizeninin veya ref(j
adalarinin yapilmasi oneriimektedir. Ornegin bir yaya gecidinin yapilmasi igin
gereken minimum degerler 200-300 arag/saat ve 25 yaya/saat olarak kabul
edilmektedir. Cocuk, yasl ve engelli yayalarin ¢ok oldugu alanlarda bu minimum

deger 100 arag/saat ve 10 yaya/saat’e disuriimektedir.

Matlick (1996)’in yodnteminde gelecek yaya yolculuklarinin hesaplanmasinda
hanehalki nidfus ve ulusal ulasim anket yuzdeleri kullaniimaktadir. Koridor

dizeyinde bir analiz i¢in gerekli agsamalar sunlardir:

1. Yaya yolculuklarinin cogunlugunu temsil etmek igin segilen koridor etrafinda
0.8 km’lik bir tampon bdlge belirlenir. GIS kullanilarak bu bdlgeler

olusturulabilmektedir.

2. Ture gore konut birimi sayisi, her konut tiriine hane basina dusen ortalama
kisi sayisi ve bu alanlardan yaratilan kisi basina disen yolculuk sayisi gibi

trafik Ureticilerinin belirlenir.

Koridor boyunca yaratilan toplam yolculuklar = Nifus * Yolculuk/kisi (3.7)
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Potansiyel yaya yolculuklari = Koridor boyunca yaratilan toplam

yolculuklar * (tim yolculuklar < 0.8 km.) (3.8)
Tahmini baslica yaya yolculuklari = Potansiyel yaya yolculuklari *
(yaya yolculuklari yuzdesi < 0.8 km.) (3-9)
veya
Tahmini baslica yaya yolculuklari = Nufus * alandaki yaya turel ayrim
(3.10)

degeri (bu veri mevcutsa)

3. Ticaret, rekreasyon, sosyal aktiviteler, okullar, toplu tasima istasyonlari ve

kiliseler gibi trafik gekimlerinin belirlenmesi

Cogu yaya yolculugu 0.4 km.den az oldugu igin trafik Uretici ve gekicilerinin birbirine
cok yakin olmasi 6nem tagimaktadir. Yuksek seviyede cekim 6zelligi olan alanlarda
daha fazla yaya aktivite potansiyeli bulunmaktadir. Yakindaki trafik Greticileri ile

iliskilendirildiginde yayalar icin en uygun sartlar olusmaktadir.

4. Tahmini yaya yolculuk sayilarini dogrulamak igin toplu tasima, okul, park et-
devam et verilerinin tespit edilmesi

Ayrik segim modelleri

Birey tarafindan herhangi sayidaki degiskenin fonksiyonu olarak verilen karari
(ulasim taru secimi, glzergah secgimi) tahmin eden modellerdir. Bisiklet ve yaya
ulagimi  dizenlemelerini ya da politka degisimlerini tanimlayan faktorler
icermektedir. Bu model bir dizenlemeye karsilik davranisini degistirecek toplam
kullanici sayisini tahmin etmede kullaniimaktadir. Sonug¢ olarak, motorsuz ve
motorlu yolculuklarin  herbirindeki degisiklik ve yolculuk mesafesi tahmin
edilebilmektedir. Model ayni zamanda herhangi bir degiskendeki degisime karsilik
bisiklet veya yaya yolculuklarindaki degisim yuzdesi gibi esneklikleri tiretmede

kullanilabilmektedir.

Ayrik secim modeli bir bireyin rakip alternatiflerin (bisiklet veya otomobil) fayda veya
¢ekiciliine dayanan tercihini tahmin eden matematiksel bir fonksiyondur. Logit
fonksiyon ise discrete choice modellemesinde en ¢ok kullanilan matematiksel

kaliptir.

Model genel olarak bireyin karakteristiklerini (yas, cinsiyet, gelir) ve rakip tercihlerin
(bisiklet yolculuguna karsi otomobilin maliyeti ve yolculuk suresi) o6zelliklerini
icermektedir. Ayni zamanda cgevresel faktorleri, kisisel davraniglari veya segimi

etkileyebilecek diger faktorleri icerebilmektedir. Model bireysel yolculuk kararlari,
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yolculuk igin alternetif sec¢imlerin karakteristikleri, cografi karakteristikler ve birey

karakteristiklerini iceren bir veri setinden olugsmaktadir.

Ornegin basit bir discrete choice modeli otomobile karsilik bisiklet yolculugunun

tercih edilme olasiligini 3 faktér bazinda tahmin edebilmektedir:
1- ki yolculuk turi arasindaki siire farki
2- Yolculugu yapan kisinin kadin veya erkek olma durumu
3- Bisiklet seritlerinin bulunup bulunmama durumu

Tahmin edilen katsayilar (veya her faktor icin agirliklar), esnekliklerin tiretilmesinde
kullanilabilmektedir. Sekil 3.8'de bdlgesel yolculuk modelinin basit bir semasi
gorulmektedir. Semada link pargalarindan meydana gelen ana arter ve diger yollarin
olusturdugu ulasim agi ve yolculuk verilerinin hesaplandi§i trafik analiz zonlari

gorulmektedir.

Ulasim Agi

(ana arterler, diger yollar)

S— Link
(yol)

e Trafik Analiz Zonu
(alana ait nufus ve isgucu

verileri)

Sekil 3.8 : Bolgesel yolculuk modeli yapisi.
Modellemede yaya ve bisiklet ulagimi farkliliklarinin degerlendirilmesi

Yurime ve bisiklet kullanimi genel olarak birlikte degerlendirildigi halde bu iki tir
arasinda o6nemli farkhliklar bulunmaktadir. Motorsuz ulasimi tahmin etmek igin
geligtirilen bircok model 6zellikle yayalar ve bisikletliler icin gelistiriimektedir.

Modelleme sirecinde bu iki tir arasindaki farklar da gézdéninde bulundurulmalidir.
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iki tir arasindaki en énemli 3 fark su sekildedir:

1- Yaya yolculuklari genellikle bisiklet yolculuklarindan daha kisadir. Bu durum,
mekansal 6lgekte analizi etkileyebilmektedir.

2- Yaya yolculuklarinin buylk bir yuzdesi otomobil veya toplu tagima gibi diger
ulasim tirlerine erismek icin yapilan yolculuklari kapsamaktadir. Bisiklet
yolculuklari  genellikle bagimsiz  yolculuklardir. Modellemede yaya
yolculuklarinin  otomobil  yolculuklarinin  yerine  gegmeyecegi, bu
yolculuklardan ortaya ¢ikacagdi géz éninde bulundurulmalidir. Diger taraftan
yaya cevresinin kalitesi de toplu tasima tirel seciminin tahmininde dikkate
alinmalidir.

3- Kullanicinin  bisiklet kullanma karari, yurime kararindan farklilik
gostermektedir. Halk sagligi ve sosyal piyasa alanlari gostermektedir ki
bisiklete binme karari kisisel, sosyal ve gevresel faktorlerin etkilesimini iceren
¢ok asamali bir surectir. Davranissal arastirma yaya yolculuklarini anlamada
ve modellemede 6nemli iken bisiklet yolculuklari i¢in ¢ok daha fazla dneme

sahiptir.

3.1.3 Motorsuz ulagimda erisilebilirlik kavrami

Motorsuz ulastirmanin planlanmasi kapsaminda “erigilebilirlik” kavrami arastiriimig
olup bu bdlumde erigilebilirligi etkileyen degiskenler, erisilebilirlik dlgutleri ile yaya ve

bisiklet erisilebilirliginin tespit edilmesi igin gerekli olan veri tlrleri incelenmektedir.

istenen noktalara ulasma kolayligi olarak tanimlanan erigilebilirlik, ulastirma
alaninda 1950’lerden bu yana kullanilan bir kavramdir (Hansen 1959). Hansen’in
¢alismasi plancilarin arazi kullanimi ve aktivite sistemleri ile bunlara hizmet eden
ulasim aglarinin birlestirildigi dlcimler konusunda ilk denemelerden birisini temsil
etmektedir. Geleneksel ulasim planlamasi 6zellikle otomobil olmak UGzere genellikle
hareketlilik konusuna odaklanmaktadir. Erisilebilirligin ulagsim planlamasinda
kullanildigi durumlarda da bu gibi élguimler yine otomobili temel almistir (Handy ve
Clifton, 2001). Buna ek olarak birgok ¢alisma da ana konusunu isyerlerine erisim
olarak sinirlandirmigtir. Ticaret gibi fonksiyonlara erisim durumunun incelenmesi,
yolculuk frekansi (Daly 1997), varis noktasi segimi (Handy, 1993), turel secim ve
gibi ¢esitli yolculuk davraniglarini guglu bir sekilde etkiledigi icin 6nem tasimaktadir
(Hanson, Schwab 1987).

Aligveris, rekreasyon gibi faaliyetlere ylksek erisim seviyelerinin de genel yasam

kalitesini iyilestirdigi distnilmektedir.
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Erisilebilirligin kapsaminin, varig noktalari ile yaya ve bisiklet gibi motorsuz ulagim
turlerini icerecek sekilde sinirlandirilmasi gerek duyulan bir hedef olarak planlama
insiyatifleri tarafindan onerilmigtir (Handy 1993; Handy,Clifton 2001; Krizek 2005).
Erigilebilirlik, yapilasmis cevreye ve yolculuklara iliskin strddrtlebilir politikalar icin
alternatif bir temel Onermektedir. Yaya ve bisiklet ulagim turleri s6z konusu
oldugunda erigilebilirlik dl¢ttleri genellikle konuma dayali olup kiguk bir cografi alani
kapsamaktadir (Ulmer, Hoel 2003; Achuthan ve dig., 2007).

Motorsuz yolculuklar igin erigilebilirligin ol¢lilmesi

Motorsuz ulasim turleri igin erigilebilirligin dlgtilmesinde motorlu arag yolculuklari i¢in
kullanilan ydntemlere benzer yontemler kullaniimasi prensipte mantikhdir. Bu
yontemlerde zon bazli yolculuk tahmin modelleri ile iliskili geleneksel konuma dayali
erisilebilirlik 6lgutleri hesaplanmaktadir. Cekime dayali dlgimler gravite modelinin

paydasindan turetilmis olup (Ingram, 1971) asagidaki sekilde ifade edilmektedir:

A= Za f(ty) (3.11)
A : i zonundaki erisilebilirlik
a; : j zonundaki faaliyetler
tj : i ve j arasindaki yolculuk empedansi (stre, mesafe, maliyet)

f(t;) - empedans fonksiyonu

Erisilebilirlik her zondaki faaliyetlerin mevcudiyeti veya blyukligu fonksiyonunu ve

bu faaliyetlere erisme maliyetini azaltmaktadir.

Motorsuz tarlerin erisilebilirligi icin gravite veya diger konuma dayali Olgutlerin
g6zonunde bulundurulmasinin bir nedeni de kodlanmis ag uzerinden bir zondan
diger zona yolculuk strelerini kolayca cikarabilen bdlgesel yolculuk tahmin modelleri
ile uyumlu olma 6&zelligidir. Buna ek olarak isglcu gibi veriler de zon dizeyinde
depolanmaktadir. Bu basit c¢ergcevenin, motorsuz yolculuklari élgmek igin

genisletilmesi, ciddi sinirlamalarla karsi karsiya gelmektedir.

Yolculuk empedansi bakimindan ara¢ akimlarini modellemede kullanilan aglar, yaya
ve bisikletlilerin glzergah secimini temsil etmek icin fazla “genel” 6zellik
g6stermektedir. Ayni zamanda bu modellerdeki zonlar motorsuz ulagim tdrlerinin
hareketine mekansal Olcekte fazla hassas Ozellik gdsterememekte olup 6nemli
sayida zon ici yolculuk sonucu vermektedir (Eash, 1999). Ara¢ yolculuklari yolculuk
surelerine ve agdaki tikaniklik seviyesine ¢ok daha hassasken motorsuz glizergah
secgimleri tasarim, estetik degerlendirme gibi “cevresel etkenler” kategorisine
45



girebilen daha niteliksel faktorler icermektedir (Porter ve dig., 1999). Buradan
yolculuk suresinin motorsuz yolculuk yapanlarin glzergah seg¢imi icin 6nemli bir
belirleyici olmadigi anlami ¢ikmazken (Stinson ve Bhat 2003; Weinstein ve dig.,

2007), yalnizca buttnuyle belirleyici 6zelligi bulunmamaktadir.
Gerekli veriler

Erigilebilirlik dl¢Ulerini hesaplamak igin yolculuk davranigi ve arazi kullanimina iligkin
herbiri motorsuz tlrlerin analizi icin kullanilabilecek birgok veri kimesi
gerekmektedir. Ornegin saglam erisilebilirlik dlguleri insan davranislarini (kim/nerede
alisveris yapiyor, alisveris icin ne kadar uzaga gidiyor vb.) temsil eden modeller
etrafinda kurulmustur. Yaya ve bisiklet tirleri icin bu gibi glvenilir modellerin
kurulabilmesi icin gerekli veri genellikle yetersizdir. Tasarim karakteristikleri
konusunda kullanici tercihleri ve uygun toplulastirma duzeyinde kullanici ve yolculuk
karakteristikleri gerekli olup sinirhdir (USDOT, 2000). Motorsuz ulasim kullanicilari
ve yolculuklari ile ilgili karakteristikler, daha kuguk toplulastirilmis birimlere atanmak

yerine motorlu yolculuklarda oldugu gibi ayni dizeye toplulastiriimaktadir.

Bir amaca ydnelik tahmin elde etmek igin baska amaglar igin tasarlanmig
analizlerdeki varsayimlar da kullanilabilmektedir. Yerel olarak kalibre edilmis bir
yolculuk modelinden alinan empedans degerlerinin kullaniimasiyla yapilan bir
analiz, bu durum icin genel bir 6érnek olarak gdsterilebilir. Bu verilerden ¢ikarilan
degerler, toplandigi c¢evreye hassas olabilmekle beraber 6&zellikle motorsuz
davraniglar bakimindan hava sartlarina bagl konular blylk rol oynamaktadir.
Yolculuk anket verileri en ideal olarak her yil tim mevsimleri kapsayacak sekilde
toplanmalidir (Ortuzar ve Willumsen 2001). Daha yaygin olarak veriler birkag ayhk
bir dénem icin toplanmakta ve anket verisinin toplandigi zamanda gecerli olan hava
sartlarini yansitmaktadir. Bu durum 6zellikle motorsuz turlerin incelenmesinde ve
mevsim Ozellikleri bakimindan 6nemli farklar gosteren yerler icin ayrica dnem
tagimaktadir. Ornegin anket verisi daha ilik ve kuru mevsimlerde toplanirsa daha
soguk aylardaki yolculuk davraniglari deg@isimi gozardi edilmig olabilir. Bu yolculuk
davranisinda olugsan degisimi sonucunda tirel degisimler gdzlenebilmektedir. Soguk
hava sartlarinin egemen oldugu donemlerde yaya ve bisikletli sayisi turel degigimi,
tahminin Uzerinde cikabilmekte ve istege bagli yolculuklarda gidilecek yer segimini,
yolculuk mesafesini, bunun sonucu olarak da ilgili empedans degerlerini

etkileyebilmektedir.

Motorsuz tirlere 6zel gelistiriimis empedans fonksiyonlarini tahmin etmek igin yaya
ve bisikletli davraniglarini yakalayabilecek uygun yolculuk anket verilerine gerek

duyulmaktadir. Bunun i¢in bu davranis turlerini érnekleyebilecek 6zel amach bir
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anket calismasi yapiimasi veya buna nazaran olduk¢a maliyetli bir alternatif olan
GPS bazli veri toplama calismasi gerekmektedir. Bu tur verilerin eksikligi
durumunda belirli bir bicimde motorsuz tur yolculuklarini iceren bolgesel hanehalki
yolculuk anketi verileri kullanilabilir. Yaya ve bisiklet turlerine ait yolculuk bilgileri
genellikle bu turlerin daha az kullanilmasi nedeniyle ve bu tarz anketlerde motorsuz

turlerde eksik bildirim olmasi nedeniyle bu yaklagima sinirlama getirmektedir.
Arazi kullanimi verisi ihtiyaci

Arazi kullanim verisinin kalitesi de erisilebilirlik dlgimlerinin  dogrulugunu
etkilemektedir. Erisilebilirlik hesaplamalarinin  saglamhgini veya dogrulugunu
iyilestirmek i¢cin ¢odu planlama kurumunda bulunmayan mekansal ¢6zinUrllkte
veriye gereksinim duyulmaktadir. isgiicii, satis durumu ve diger degiskenler gibi
¢ekicilik bakimindan temsili degisken goérevi goren ve farkl cografi toplulagtirma
dizeylerinde Olgeklendirilebilen o6zellikler ile ilgili kurum bazli veri kaynaklari

bulunmaktadir.
3.1.4 Dunyada motorsuz ulagim politika ve uygulamalari

Bu kapsamda dinyada motorsuz ulagtirma ile ilgili gerceklestirilen uygulama
ornekleri arastiriimig, motorsuz ulasim planlamasi ve bu baglhk altindaki
yaya/bisiklet ulagsiminda gelinen son durum, tamamlayici ek dizenlemeler sonucu
alinan olumlu sonuglar tez calismasina 6rnek teskil etmesi amaciyla incelenmistir.
Dunya genelinde bu konuda yurutulen politikalar ve yapilan uygulamalara érneklerle
deginilmis; Zurih (isvigre), Berlin (Almanya), Toronto (Kanada), Bogota (Kolombiya),
Curitiba (Brezilya) ve Guney Kaliforniya (A.B.D)da motorsuz ulasim konusunda
genel politikalar ve gercgeklestirilien uygulamalar bu konudaki istatistiki degerler

kullanilarak genel hatlariyla incelenmisgtir.

Onemli motorsuz ulagim tirlerinden biri olan bisiklet konusunda Avrupa’daki 6nemli
bir baskent olan Groningen (Hollanda) kenti 180 000’lik nifusuyla batinin en ¢ok
bisiklet kullanilan kentidir. Kentteki ulagimin %50’si bisikletle saglanmaktadir. Kent
caddelerinin bir kismi motorlu ara¢ trafigine kapatilirken digerleri de daraltilmistir.
Tek erisimi bisiklet ile saglanan yeni konutlar yapiimis, kent diginda aligveris
merkezleri yasaklanmis, kent merkezine en kolay ulasim bisikletle saglanir hale
getirilmigtir. Ayri bisiklet yollari yapiimig, trafik 1siklarinda bisikletlileri dikkate alacak
sekilde duzenlemeler yapilmisg, bisikletler icin sokaklarda ve korumali park yerlerinde
binlerce park alani olusturulmustur. Kentte bisiklet kullanimi, entegre bir kentsel

yenilenme, planlama ve ulagim stratejisi stirecinin bir parcasi seklindedir.
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Venedik (italya) de otomobilsiz kentlere iyi bir drnek olup ayni zamanda otomobilsiz

kentlerin buyuk turist potansiyelinin de gostergesidir.

Fes (Fas), Fas’in dogusunda UNESCO didnya mirasi alani olan kent, ylksek

duvarlar ve dar sokaklarla g¢evrili olup dinyanin en blyik otomobilsiz alanidir.

Freiburg (Almanya) kentindeki Vauban bdlgesi diinyadaki yeni en blyuk otomobilsiz
gelisim projesi olup otomobilsiz yerlesim vyerleri konusundaki talebin de bir

gOstergesidir.

Seoul (Glney Kore) kentinde alti ana otoyol hatti yaya yollarina ¢evrilmis olup

uygulama ile olumlu sonugclar alinmistir.

Kopenhag (Danimarka) genis bisiklet yolu aglar bulunan diger bir bisiklet dostu
Avrupa kentidir. Bisikletle yapilan ev-is yolculugu orani %36 olup bu oran artig
gostermektedir. Kopenhag ayrica kent merkezinde Ucretsiz bisiklet kiralama

sistemine sahiptir.

Graz (Avusturya) tim semtleri ile kent capinda hiz limitinin 30 km. olarak
sinirlandinidigr ilk uygulama olmustur. Uygulamanin sonucu kazalarda anlamli bir
azalma gozlenmistir. Graz’in hareketli kent merkezinde toplu tagima sistemi, bisiklet

ve yaya ulasimi icin birgok yoénlendirici bilgi bulundurmaktadir.

Fresno (Kalifornia, A.B.D.) kentinde mevcut kétu durumla micadele etmek ve daha
ileri sorunlari dnlemek icin yerlesim alanlari disindaki yeni gelisim bdlgelerinde

yuksek ara¢ Ucretlendirmesi uygulamasi ile vyeni bir yasal dizenleme

olusturulmustur.

Paris (Fransa) kenti son zamanlarda ana bulvarini, genis yaya yollarini ve bisiklet
yolu imkénlarini geligtirerek sakin bir trafik dizeni saglamigtir. Ayrica 2015 yilinda
uygulanmak Gzere dort ayri bélgesinde i¢ yollarinin trafikten arindiriimasi igin planlar

yapilmigtir.

Londra (ingiltere) kentinin merkez bolgelerine girig icin arag fiyatlandirmasi
uygulanmakta olup araclarin belirlenen bazi bélgelere girisine izin verilmektedir. Cok
basarili olan bu déntsum trafik hacmini %18 oraninda, tikanikhigi %30 oraninda
azaltmigtir. Ayni zamanda kent icinde 59 yeni otobus glzergahi ve 201 otobls

oncelikli alan olusturulmustur.

Belcika’da hukumet programi, otomobil kullanimindan vazgegenlere aylik Ucretsiz

toplu tagima Ucreti saglanmasini 6nermektedir.

Hollanda ve Almanya’da ylrume ve bisiklete binmeyi, otomobil kullanmaya guvenli

ve ¢ekici bir alternatif olarak kabul ettirmek icin 6 politika kategorisi olusturulmustur:
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1- Yaya ve bisikletli ulagsimi igin daha elverigli sartlarin olusturulmasi

2- Motorsuz ulastirmayi kullananlarin ihtiyaglarina daha duyarl bir kentsel

tasarim
3- Konut alanlarinda trafik yavaglatma uygulamasi
4- Kentlerde motorlu arag kullanimina getirilen kisitlamalar
5- Motorlu ve motorsuz ulagimi tercih edenler igin trafik egitimi
6- Yaya ve bisikletlileri koruyan siki trafik dizenlemeleri

Bircok Avrupa Ulkesinde kentici yolculuklarin en az 7’0 yaya ve bisiklet
yolculuklarindan olusmaktadir. Danimarka ve Hollanda gibi ¢ok az tulkede motorsuz
yolculuklarin orani %40’in Gzerindedir. Yas ortalamasi yukseldikge farkh Ulkelerde
yolculuk davraniglarindaki farklar da artmaktadir. Yurime orani Almanya ve
Hollanda'da yas ile birlikte artarken, bisiklet kullaniminda azalma gézlenmektedir.
Sekil 3.9'da Amerika, Kanada ve Avrupa’da yaya ve bisiklet yolculuklarinin tim

yolculuklar icindeki yluzde degerleri gértilmektedir (Pucher, Dijkstra, 2003).

75 yas ve Uzerindeki Almanlar ve Hollandalilar yolculuklarinin yarisini yaya veya
bisikletli olarak yapmaktadir. Almanya’da yaya yolculuklarinin %48’i 75 yas ve
Uzerindeki kisilerce yapilmaktadir. Hollanda’da yaya yolculuklarinin %24°G 75 yas ve

Uzerindeki kigilerce yapilmaktadir.
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Sekil 3.9 : Amerika, Kanada ve Avrupa’da kentsel 'yaya ve bisiklet
yolculuklarinin dagihmi (Pucher, Dijkstra, 2003).
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Amerika’da yaslilar ve yagli olmayanlar icin yaya ve bisiklet faaliyetleri uzun yolculuk
mesafeleri, otomobil sahipliginin duslk maliyeti, kolayhgi, kullanimi ve yaya-bisiklet
kullanimini  elverigsiz, guvensiz hale getiren kamusal politikalar nedeniyle
caydiriimakta idi. Ancak glinimuzde halk yaya ve bisiklet dostu ulasim konusunda

tesvik edilmektedir.

Avrupa kentlerindeki daha kompakt arazi kullanim dokusu nedeniyle ortalama
yolculuk maliyetleri, Amerikan kentlerindeki oranin yarisi kadar olup yolculuklarin

yaya veya bisikletle gerceklestiriimesi daha kolaydir.

Daha kompakt ve karma kullanimli gelisimler planlandiginda yolculuk
mesafelerindeki azalmayla birlikte yaya ve bisiklet ulagiminin uygulanabilirligi de
artacaktir. Buna ragmen bu, uzun dénemli bir yaklasim olup uygulanmasi yillar

surecektir.

Avrupa’da otomobil sahipliginin yiksek maliyeti de bu llkelerde yaya ve bisiklet
oranlarinin yuksek olmasini acgiklamaktadir. Benzin ve otomobil alimi vergilerinin,
otopark fiyatlarinin yliksek olmasi nedeniyle Avrupa’da otomobil kullanimi maliyeti
Amerika’daki oranin 2 katidir. Ayni zamanda Avrupa kentlerinde yol ve otopark

olanaklari Amerikan kentlerine gore ¢ok daha kisithdir.

Politik perspektiften bakildiginda Amerika’da 6zel otomobil sahipligi ve kullanim

vergilerini az oranda olsa bile Avrupa seviyesine ¢ikarmak oldukga zor olacaktir.

Ziirih (isvigre)

Kentte ve bdlgede uzun dénemli yatinmlarla toplu tasima yolculuklarini aktif olarak
tesvik eden Zurih kenti bir surdurilebilir trafik politikasi 6rnedi sergilemektedir.
isvigre’nin kuzeydogusunda yer alan kent, Ulkedeki en biyiik kent olup finansal ve

ticari agidan bir Avrupa kutbu olarak kabul edilmektedir.

Zurin'te gunumuzde uygulanan trafik politikasi 1970’lerde alinan kararlara
dayanmaktadir. 1962 ve 1973 yillarinda Zurih'te yeralti ulagim sistemleri inga
edilmesine dayal iki blylk proje buylk oy farkiyla reddedilmistir. Yeni teknolojilere
kars! verilen bu oylar, vergi 6deyen halkin kesin sonuglari olmayan yeni projeler
yerine mevcut toplu tasima sisteminin iyilestirimesi ve daha etkin hale getiriimesi
yoniinde karar verdigini ortaya koymustur. Bu nedenle Zirih Belediyesi 1974’te 3

ana ilkeye dayanan yeni bir ulasim politikasi Uzerinde ¢galismaya baslamistir:
o Kent merkezine giren 6zel arag sayisinin azaltiimasi

e Otomobil trafiginin ana akslar Uzerinde kanalize edilerek ikinci derece

yollarda hiz ve erisim sinirlamasi uygulanmasi
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e Toplu tagsima ve yaya hareketliliginin tesvik edilip gelistiriimesi
1987 yilindaki ulagim stratejileri daha net hedefler icermekteydi:

e Toplu tagimanin gelistiriimesi

e Ogzel arag trafiginin azaltiimasi

o Konut alanlarindaki 6zel arag trafiginin hafifletiimesi

o Kentte yeni otopark alanlarinin olusturmamasi, ev-is yolculugu yapanlar igin

otopark sayisinin azaltiimasi
e Yaya ve bisikletlilerin tesvik edilmesi

En az 300 kisinin yasadigi alanlar veya is alanlarinin toplu tasima agina baglanmasi
gerektigine karar verilmistir. Yerel kanuna gére tim binalarin her 300 m igcinde bir
otobUs duragina, her 750 m icinde tren istasyonuna sabah 06.00’dan aksam 24.00’e
kadar her saat en azindan bir baglantisi olacak sekilde konumlandiriimasi

gerekmekteydi.

Ulasim stratejisinin hedeflerine ulagsmak igin merkez digi alana erisimi saglayan bir
baglanti gerekmekteydi. 1990’da Zirih bélgesinde banliyd karayolu agdi hizmete
girdi. “S-Bahn Zurich” olarak adlandirilan bu yeni sistemin kalbi kentte bir ugtan
diger uca uzanan 12 km.lik baglantidan, ana istasyonda yeni bir terminalden ve
mevcut hatlar ile istasyonlarda yapilan birgok kuguk iyilestirmeden olusmaktaydi. Bu
yatirnmlar sonucu Zurih Ana istasyonundan her 15, 30 veya 60 dakika araliklarla
ayrilan 13 radyal hattin meydana getirdigi 320 km’lik bir ag olugsmustu. Hizmet her
biri 400 koltuklu 120 adet iki katli tren Unitesi ile verilmekteydi. Ayni tarihte Zirih
Toplu Tagima idaresi’nin kurulmasiyla bélgede tek bilet ile tiim toplu tasima

araglarinin kullanilmasi miumkdn hale getirilmistir (Url-4).
Berlin (Almanya)

“Yesil Birlik icin Destek” stratejisinin bir bélimi olarak Berlin’de belediyeye ait
ulasim gelisme plani 2003 yilinda hazirlanmis ve bu kapsamda bisiklet trafigine
hususi dnem verilerek motorsuz trafigi arttirici politikalar izlemeye baslanmistir.
Bisiklet ulasim programi, belediye ulasim gelisim stratejisi ile entegre hale

getirilmistir.

Bisiklet Ulasim Stratejisi kentsel ulasim ihtiyaclarina ekonomik, givenli ve saglikh
¢dzumler saglayan hedeflerin bir pargasidir. Bu stratejiler kentsel gelisme, toplum ve

gevre korumasi ile entegre olmalidir.
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Hedefler:

e Trafikte bisikletin payinin arttiriimasi
Strateji ile kentteki tum yolculuklar icinde bisikletin payinin 2010 hedef yili igin %50
oraninda arttirimasi (%10°’dan %15’e). Bu artis ile yillik ortalama gunlik bisiklet

yolculuklari 100.000’e sigrayacaktir.

e Toplu tagima sistemi ile bitlinlesmenin saglanmasi
Bisikletlerin toplu tasima araglarina alinmasi ve istasyon ve duraklarda park etme

imkaninin saglanmasi ile bisiklet kadar turler arasi yolculuklari da desteklemektedir.

e Kaza oranlarinin azaltilmasi
Bisiklet Ulasim Stratejisi, Avrupa Birligi'nin 2010 hedef yili i¢in yillik trafik 6lim
oranini yariya indirme hedefini benimsemektedir. Bisiklet ile yolculugu tercih eden
insan sayisindaki toplam artisa ragmen ciddi yaralanma ile sonuc¢lanan bisiklet

kazasi sayisinin 1/3 oraninda azaltiimasi hedeflenmektedir.

e Yeterli finansmanin saglanmasi
Bisiklet stratejisi bltcesi belediyenin hazirladigi ulasim gelisim plani kapsaminda

olusturulan hedefe yonlendirilmistir (artis 2015 yili i¢in kisi bagsina € 5/ yil)

e Ana glzergah aginin tamamlanmasinin hizlandiriimasi
Strateji 2006 yihinda bisiklet trafigine acilan kentigi ulagim agindan sonra tim
kentteki grid agi 2010 yilinda tamamlamayi hedeflemektedir. Agdaki tim
eksikliklerin giderilmesini iceren ilave iyilestirme ve dizenlemelerin ise 2015 yilinda

tamamlanmasi planlanmaktadir.
Bisiklet ile ilgili hedefler ve ana ilkeler:

e Bisiklet ulagiminin karma bir sistem olarak tesvik edilmesi ve bu konuda
gerekli bilincin olusturulmasi
Bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi uygun bisiklet yollarinin ve yeterli bisiklet park
alanlarinin olusturulmasi, toplu tagima sistemi ile optimum baglantilarin saglanmasi,
hareketlilik kavrami konusunda gerekli egitimin verilmesi, trafik glvenlidinin
saglanmasi, iyi bir hizmet saglanmasi, bisiklet dostu bir ¢evre olusturulmasi

hedeflerini icermektedir.

e Bisiklet icin en uygun guzergahlarin olusturulmasi
Bisikletliler kent iginde ana yollarda, ikinci derece yollarda, trafik arterlerinde,
kavsaklarda, insanlarin yasadigi, calistigi ve bos zamanlarini degerlendirdigi

alanlarda yolculuk yaparken gidecekleri yere dogrudan, konforlu ve guvenli bir
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sekilde erisimlerini saglayabilmelidir. Berlin’"de kentin merkezinde, banliyo
alanlarinda, dogu ve bati bdlgelerinde bisiklet glzergahlarinin kalitelerindeki

farkhhdin en aza indiriimesi hedeflenmektedir.

e Tum kamusal alan duzenlemelerinde bisiklet ile ilgili 6l¢tlerin de g6z énlnde
bulundurulmasi

Kamusal alanlar planlanirken bisikletlilerin ihtiyaclari da dikkate alinmalidir.

Sinyalizasyon sisteminde bisikletlilere 6ncelik saglayacak sekilde diuzenlemelerin

yapilmasi vs..

o Farkli aktorler arasinda etkin bir igbirliginin saglanmasi
Bisiklet Ulasim Stratejisi’nin uygulanmasi i¢gin kamu birimleri, polis departmani, toplu
tasimadan sorumlu kurumlar, ilgili ulagim gruplar ve bisiklet ile ilgili birliklerin ve

organizasyonlarin etkili koordinasyonu gerekmektedir.

Toronto Ornegi
Kentte Bisiklet ve Toplu Tasima Entegrasyonu
Bike-and-ride” uygulamasi ile kentte motorsuz ulasim yolculuk tercihleri artmaktadir.
Hedefler:
e Toplu tasima araglarina bisiklet yerlestiriimesi uygulamasinin geligtiriimesi
e Toplu tagsima istasyonlarinda bisiklet park etme olanaginin arttiriimasi
e Toplu tagsima istasyonlarina bisiklet erisim olanaginin arttirilmasi

e Toronto kentinin bisikleti destekleyen bisikletli turistlerin mekani olarak

tanitilmasi

Bisikletlerin toplu tasima araclarina alinmasina haftaici boyunca zirve saatler
disinda 09.30-15.30 arasi ve 18.30-06.30 arasi; Cumartesi ve Pazar gunleri ise saat

kisitsiz arag isleticilerinin insiyatifinde gergeklesmektedir.

2010’un sonlarindan bu yana tim TTC (Toronto Transit Commision) otobuslerinde
bisiklet askiliklari donanimi bulunmaktadir. Askiliklarin her biri iki bisiklet

kapasitesinde olup gliniin herhangi bir zamaninda kullanilabilmektedir.

Toronto kenti, ana ulasim noktalarinda kullanicilara bisiklet kilitteme donanimi
saglamaktadir. Her kilit yeri tek bir bisiklet icin tasarlanmistir. Kentin ilk bisiklet
istasyonu Union istasyonunda bu yil Mayis ayinda agilmistir. Bisiklet istasyonu ile

180 bisiklete givenli park alani ve kontrolll erisim imkani saglanmaktadir.
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Kentte birgok metro ve tren istasyonunda da bisiklet park alanlari bulunmaktadir. 64
istasyondan 48’inde bisiklet park yerleri bulunmaktadir. Park donanimi bulunmayan
istasyonlar genellikle cadde seviyesinde yeterli alan bulunmayan merkez alanda yer
almaktadir. Uygun oldugu durumlarda kentte kaldirnm ve bulvar yakinlarina bu park
elemanlarindan yerlestirilebilmektedir. Bisiklet park donanimi bulunan TTC
istasyonlari yaklagik olarak 550 bisiklete yetecek kapasitededir. 2000 yili Eylul
ayinda yapilan bir anket calismasinda bir¢ok istasyonda kapasitede 357 bisikletin
park edildigi sonucu ortaya ¢cikmistir. Park edilen bisiklet sayisinin 1993 yilinda TTC
Bike-and-Ride calismasi kapsaminda yapilan anket sonucuna goére %32 artis

gosterdigi tespit edilmistir.

Kentte 16 GO tren istasyonundan 14’Ginde toplam 166 bisiklet kapasiteli park
donanimi bulunmaktadir. 2000 yili Temmuz ayinda yapilan bir kullanim anketi park
edilen 49 bisiklet oldugunu gostermistir. Kentin dogu sinirinda bulunan Rouge Hill

istasyonu ise 15 bisiklet ile bike-and-ride igin en popduler alan olmustur.

Bazi TTC ve GO tren istasyonlarinda park edilen bisikletler kapasaitede ya da
kapasiteye yakin oldugu icin bu alanlarda bisikletlinin park edecek yer bulamamasi
riski olugmaktadir. Bu risk de bike-and-ride yolculuk seceneginin cekiciligini
azaltmaktadir. Su anda uygulamada olan zirve sezonda (Mayis-Eylul arasi) bisiklet
parki izleme programi ile bisiklet park talebinin arzi asmamasini saglamak igin
yuritilmektedir. Park edilen bisikletlerin kapasitenin %75’ini astig istasyonlarda

ilave park donanimi yerlestirilecektir.

Toronto kenti ile kente bagli adalar arasinda isletilen vapurlarda 2008 yilindan
itibaren tim yil boyunca bisikletlere izin verilmektedir. GO toplu tagsima kurulusu da
tum Toronto boélgesi tamaminda bisiklet ve toplu tasima yolculuklari entegrasyonunu

kolaylastirmak icin yeni hizmetler ve yenilikler 6nermektedir.

“Bisiklet Tren” kar amaci gutmeyen bir girisim olup Toronto’daki bisikletlilerin
Niagara bdlgesindeki turist ¢gekim alanlar ile birlestiriimesini amaglamaktadir. Bu
kapsamda bu glzergah seferleri yapan araclarda bisiklet askiliklari bulunmaktadir.
Sekil 3.10°da halki bilgilendiriimek igin hazirlanmisg olan Toronto kenti bisiklet

istasyonu tanitim broguru gorulmektedir.
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Sekil 3.10 : Toronto kenti bisiklet istasyonu tanitim brogurd.

Air Canada Centre

There are 180 secure parking spaces available 24 hours a day,
year round. During staffed hours, you can pick up information
on Toronto's cycling resources, as well as the Toronto Bike map.
There is also a vending machine stocked with common bicycle
necessities, like tubes and lights.

Whether you are commuting to work or just looking for a safe
focation to park your bike, the bicycle station at Union Station is
the answer.

The Toronto Bicycle Station is located at 61-75 York Street, on
the west side of York Street, south of Front Street in the York West
Teamway. (The Teamway is an enclosed pedestrian walkway that
passes under the railway tracks.) The bicycle station is staffed
between 9 a.m. and 5 p.m., from Monday to Friday.

Having a membership at the bicycle station is reasonably priced
and convenient. There is a one-time membership fee of $25.
Then, you can choose either monthly or daily service fo suit
your needs. The benefits included in an individual membership
include:
 24-hour secure bicycle parking
« Access to showers and lockers at a location nearby
(additional cost for showers)
« Use of the shared bike program (see terms)
= 10% off bicycle parts & accessories (at participating local
bike shops)
« Discounts on services and events
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Daily Parking Fee: $2/day
Non-members are granted access to the facility until closing
time of the same day. This Is only available during hours when
the bicycle station is staffed.

Manthly parking Fee: $20/ month
Members have 24-hour access. Bikes can be parked for the day
or night but not stored for more than two days consecutively.

Four month parking fee: $60/4 months
Members have unlimited access for four months. Bicycles can
be parked for the day or night but not stored for more than two
days consecutively,

Service Fees
Lost Card: $25
You will be charged to replace  lost access card. You must
report lost cards immediately to allow statf to deactivate the
lost card

Dally Overstay Fee: $10/Day
You will be charged for bicycles left in the bicycle station for
longer than 48 hours.

Maximum Overstay Fee: $30
The maximum fee for bicycles left in the Bicycle Station

11 you are new to bicycle commuting or visiting Toronto, we can help
by sedting you up with bicycle user group resources. For all cycling
Issues, we are here to help. Contact us at 416-392-7591 or emall

us at bicyclestation@toronto.ca or visit
toronto.ca/cycling/bycicle-station.



Bogota Ornegi

Bogota 31km’lik ayrilmis otobus seridi ve 3 gizergahi ile giinde 1,050,000 yolcu
tasiyan Transmilienio, BRT sistemi ile toplu tasimada gelisen dinyada altin sembol
olarak goérulmektedir. Bu proje Belediye Baskani Enrique Penalosa’nin parlak bulusu
olup sehirde sehrin bir ucundan diger ucuna fakir ve zengin mahalleler arasindan
350 km. uzunlugunda bisiklet ve gezinti yollari yaptirmigtir. Kentte bisiklet
kullaniminin %5 oraninda arttigi goézlenmigtir. Gunde 300,000-400,000 bisiklet
yolculugunun yapildigi tahmin edilmektedir. Bunun yanisira sehrin bazi en fakir
mahallelerine modern okullar, en gelismis kitliphaneler ve sehirde bastan basa yeni
park alanlari ve kullanici dostu halka acik kamusal alanlar olusturmustur (Urban
Geographies of Division and Exclusion in the Post-Automobile City: Alternative

Visions).

2015 yih hedefi olarak kentte yasayanlar, taksiler haric olmak kaydiyla sabah ve
aksam zirve saatlerde otomobil erigsiminin sinirlandiriimasiyla kentin timundn

otomobilsiz hale getiriimesi yoninde oy kullanmistir (Pulichino, Mollet, 2003).
2000 yilinda Transmilenio 1.Etabin Uygulanmasi ile,

¢ Yolculuk suresinde %32 azalma

o Trafik kazasi yaralanmalarinda %75 azalma

o Trafik kazasi 6lumlerde %92 azalma

e SO, saliniminda %43 azalma

e Parcacikh maddelerde PM-10 %12 azalma
meydana gelmigtir.

Kentte bisiklet agi belirli bir hiyerarsiye gore planlanmigtir. Bu hiyerargiye gére ana
bisiklet agi, ana is ve egitim merkezlerini en ¢ok ndfusun bulundugu yerlesim
alanlarina baglamak gibi kentin ana merkezlerini dogrudan birbirine baglamaktadir.
ikinci dereceden bisiklet agi konut merkezlerini, ¢ekim merkezlerini ve park
alanlarini ana bisiklet agina baglamaktadir. Bitlnleyici ag linkleri de tim agda
devamhhigi saglamakta olup rekreasyon agi, yerel aglar ve yesil alanlar sistemini
icermektedir (Url-6).

Ayrica Bogota’da 1990’larin ortalarinda baslayan “Ciclovia” uygulamasi her Pazar
guinu kent merkezindeki ana caddelerin ve gegitlerin motorlu ara¢ trafigine
kapatiimasi uygulamasini iceren 6zel toplumsal bir organizasyondur (Sekil 3.12).
“Otomobilsiz Pazar” adiyla da bilinen bu uygulama sayesinde halk caddelerde yaya,
bisikletli, patenli vs.. olarak biraraya gelmektedir. Bu tarz haftasonu uygulamalari
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tim dinyaya yayilmis olup 6érnekleri Portland, Vancouver, Baltimore, Chicago, San

Francisco, New York ve hatta istanbul gibi bagka kentlerde de gorilmektedir.

':é-g‘-“-“ : - -
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Sekil 3.11 : Bogota Transmilenio BRT sistemi (Url-6).

438880

Sekil 3.12 : Bogota’da bir pazar Ciclovia uygulamasinda yaya ve bisikletliler (Url-6).
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Curitiba Ornegi

25 yil iginde 3 kat buylimuis olup su anda 1.8 milyon (2007) nifusa sahip olan
Curitiba kenti dinyaya surdurtlebilir ulasim etmenlerini ticari gelisim, yol altyapisi

gelisimi ve yerel toplum gelismeleri ile bitlnlestiren bir model érnedi sunmaktadir.

Curitiba ilk Ana Plan g¢ergevesini 1965 yilinda hazirlamistir. Kentte trafik

problemlerinin ¢bzulmesinde oldukga farkl bir ydontem uygulanmigtir.

Duzenlenen koridorlar boyunca kentsel gelisimi siki bir sekilde kontrol altinda
tutacak sekilde kent ulasim aginin ¢evresinde kurulmustur. Bu sekilde kentin radyal
modelde degil, lineer sekilde buyumesi hedeflenmistir (Pulichino, Mollet, 2003).

Planin ana hedefleri su sekildedir:
o Kentsel gelisimin kontrol altinda tutulmasi
e Kentsel fonksiyonlar arasinda buitiinlesmenin saglanmasi
e Toplu tagimaya en buyuk onceligin veriimesi
e Trafigin ve kirliligin sinirlandiriimasi

Plan ile merkezi alanin buylimesini sinirlayan, kuzey-guney ulasim arterleri boyunca
ticaret ve hizmet sektoérlerinin blylimesini tesvik eden merkezden disariya dogru
yayllma hedeflenmistir. Ana Plan ayni zamanda sanayi zonlarinin olusturularak
kentsel gelisim icin ekonomik destedin saglanmasini ve kentin timdnde yeterli
egitim, saglik, rekreasyon ve park alanlari saglayarak kendi kendine yetebilen bir

toplum amaglamistir.

Plan hedeflerini gerceklestirmek igin trafik yonetimi, ulasim ve arazi kullanim
planlamasi arasinda bir entegrasyonu gerektirmis ve farkli gelisim senaryolarini

gerceklestirmek icin mevzuatta esneklik saglamistir.

Ana Plan kentin gelecegini basarili bir sekilde tasarlamak igin hareketlilik ve arazi
kullanimi kavramlarinin birbirinden ayri degerlendiriliemeyeceg@i temel prensibini
kabul etmistir. Sehirdeki tim kullanicilara erisim saglamada ana planin hedeflerini
gerceklestirebilmek icin zaman icinde ana ulasim arterleri yeniden duzenlenmis

toplu tagimaya en yiksek oncelik taninmistir.

5 arterin her birinde yalnizca ekspres otobusler igin ayrilmis ¢ift yonla serit
bulunmaktadir. igteki serit her iki yandan otomobiller igin yerel erisim seridi, otomobil
ve otobusler i¢in ylksek kapasiteli tek yonlu glzergah ile bitigiktir. Trafik tarlerini
ayirarak ve sehrin en etkin arterlerinde ayriimis otobus seritleri olusturarak sehrin

ulasim sisteminin iki tanimlayici 6zelligi sekillendirilmigtir: tehlikesiz ve gecikmesiz
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isletilen guvenli, glvenilir ve etkin bir otobls hizmeti; otobls guzergahlari boyunca

yerlegsimlerin yogunlastiriimasi.

Her gun yaklasik olarak 1100 otobus ile 1.3 milyon yolcuya hizmet verilmekte,

12500 yolculuk gergceklesmektedir.
Kentte,
- Ekspres otobusler kendilerine ayriimis rotalar boyunca hizmet vermektedir.

- “Hizli” otobusler sehir genelinde hem arterlerde hem diger ana caddelerde
hizmet vermekte olup talebe gbére glzergahlari degisebilmektedir. Bu
otobusler hava sartlarindan korunmak ve hizli otobUs giris ve cikiglar! igin
tasarlanan tup seklinde duraklarda durmaktadir. Ayni zamanda engellilerin

kullanimina da uyumludur.
Guney Kalifornia érnegi

Gulney Kalifornia Bolgesel Ulasim Plani’'nin hedefleri:

otomobile daha az bagimli

toplu tasima hizmet ve kullanimini arttiran

tikanikhgi azaltan
- hava kirliligini azaltmaya yardim eden bir gelismenin olugmasi

RTP, yaya ve bisiklet ulagimini tesvik edici politikalar gelistirerek yeni yerlesim
alanlarinin ve yeniden duzenlenen yerlesim alanlarinin gelisim dokularinda

dizenlemeler yaparak motorsuz ulasimi desteklemektedir.
Motorsuz ulasim genis agidan ele alidiginda asagidaki turleri kapsamaktadir:

- Yaya

- Bisiklet

- Ug tekerlekli bisiklet

- Ug tekerlekli kapali gévdeli arag (velomobile)
- Tekerlekli sandalye

- Skuter

- Tekerlekli paten

- Kaykay

- Push skuter

- El arabasi

- Aligverig arabasi vs.
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Bdlgede motorsuz ulagim yolculuklarinda her yolculuk motorsuz baslayip motorsuz
bitecektir. Motorsuz ulasim dusik maliyetli ve cevreyi kirletmeyen bir ulagim
Oonermektedir. Plan politikalarina gore insanlarin yurayebildikleri, Dbisiklete
binebildikleri bir ¢evrenin olusturulmasi, yasanabilir bir c¢evre yaratmanin ana

alternatiflerinden biridir.

Motorsuz ulagimin amaglart:
- Yaya ve bisikletlilerin yaralanma ve 6lim oranlarinin azaltiimasi
- Yaya ve bisikletlilerin uyumunun arttiriimasi
- Yayalarin ve bisiklet kullaniminin arttiriimasi

Bolgesel bisiklet ve yaya sisteminin faydalarini ve gelisimini élgmek planin uzun
donemli basarisi icin 6nem tasidigindan dolayr bunun igin cesitli Olgutler

kullaniimaktadir.
Plandaki performans olcutleri su sekildedir:

- Bisiklet seridi, yaya kaldirimi, yaya yurUyus yolu ve parkur sayilarindaki

degisim, bisiklet park ve Kilit olanaklari
- Bisiklet kullaniminda ve yaya sayisinda degigsim

- Yaralanma veya 6limle sonuglanan yaya ve bisikletlileri kapsayan arag¢ kaza

sayisindaki degisim

- Yurimeye ve bisiklete binmeye elverigli, kullanicilari tesvik edici ve

destekleyici arazi kullanim dokularinda degisim

Bisiklet ve yaya ulasim sistemlerinin devaml gekilde degerlendirmesi, karar
vericilerin glncel stratejiler gelistirmesini, halkin katihmini tesvik etmesini mimkuin

kilacaktir.

Bisiklet ve yaya ulasimindaki artis dogal ve ekonomik kaynaklarin korunmasina ve

kamu saghginin gelistiriimesine yardimci olacaktir.

SCAG'In “2006 State of the Commute Survey” sonuglarina gore bolgede ev-is
yolculuklari ortalama 19,2 mil olup bu da yaya ve bisikletliler icin uygun bir mesafe
degildir. Buna ragmen bisiklet ve toplu tagsima noktalari arasindaki entegrasyon ev-ig
yolculugu yapanlara bisiklet kullanimi firsati sunmaktadir. Bolgede is yolculuklarina
ek olarak bisiklet ve yaya turlerinin ulagim sistemi icinde onemli rol oynadigi bir¢gok

yol bulunmaktadir.
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2001 yih Ulusal Hanehalki Yolculuk Arastirmasina gore kentsel alanlarda tim
yolculuklarin %50’si 3 mil'in altinda iken %28’i 1 mil'in altindadir. Bu yolculuklar

bisiklet, yaya, toplu tasima veya bu yolculuk tlrlerinin kombinasyonu igin idealdir.

Bisiklet ulasimi altyapisi, bolgesel hareketlilik ve hava kalitesi gelisiminde dnemli rol
oynamaktadir. Yaya, bisiklet, toplu tagsima gibi alternatif ulasim segeneklerini tercih
eden otomobil kullanicilari, hava kirliligi ve tikaniklik ylizdelerinde dnemli bir azalma

saglamakta; yaya ve bisiklet ulasimi sayesinde halk sagliginda artis saglamaktadir.

Hanehalki basina ginde yalnizca 2-3 mil'lik bir yolcugun yaya olarak veya bisikletle
yapillmaya baslanmasinin tikaniklik, hava kirliligi ve yolculugu yapan bireylerin saglik

faydasi bakimindan 6nemli kazang saglayacagi tespit edilmigtir.

3.1.4 Gelismekte olan iilkelerde ulagsim ve motorsuz ulasim durum

degerlendirmesi

Motorsuz ulasimin planlanmasi kapsaminda gelismekte olan Ulke ve kentler
incelendiginde bu ulkelerin mevcut yapisi, kullanicilarin gelir durumu, hareketlilik
politikalari, ulasimda oncelik verilen konular bakimindan farkh bir perspektif
olusmakta oldugu icin galisma kapsaminda bu agidan bir genel bakis ve durum

degerlendirmesi yapma geregi duyulmustur.

Gunumuzde gelismekte olan Ulkeler, ekonomik gelismeye dogru olan
yolculuklarinda sosyo-ekonomik degisimler, egitim, saglik ve c¢evre konularinda
blaylk sorunlarla karsilasmaktadir. Buna ragmen kentsel ulasima biylk o6lglide
deginiimemektedir. Nifus artisi ve motorlu tasitlarda artis ile gelismekte olan
dinyadaki kentlerin ulagsim sistemleri (zerinde baski olusmaktadir. Gelismekte olan
dinyada sosyo-ekonomik marjinallesme, hava ve guralta kirliligi, tikaniklik ve trafik
kazalari ekonomik gelismeyi ve kentlerdeki yasam Kkalitesini derinden tehdit

etmektedir.

Uzun sureden bu yana otomobilin lehine yaya ve bisiklet turleri ile ayni sekilde toplu
tasima ihmal edilmigtir. Buna ragmen toplu tasima su anda Latin Amerika, Asya ve
Afrika’daki kentlerde hareketlilik politkalarinin basinda yer almaktadir. Gelismekte
olan ulkelerdeki nufusun c¢ogunlugu guvenilir ve dusuk maliyetli ulagimdan
yararlandidi takdirde bu egilim yayginlasacaktir. Bu hedefe ulagabilmek adina toplu
tasima ve motorsuz ulagim tdrlerine daha iyi kullanim alani saglamak igin karar

vericiler gelismekte olan surdurulebilir ulagim sistemlerine dncelik vermelidir.

Gelismis ulkelerde biyuk gogunlukta insan toplu tagimaya, 6zel arag tirlerine erisim
saglayabilmekte ve genellikle ikisini birden tercih etme sansina sahiptir. Buna

ragmen gelismekte olan dinyada disuk ortalama gelirli kisilerin blylk bir bélima
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Ozel motorlu ulagima erisemediginden bu durum onlari diger ulagim tirlerine bagimli
hale getirmektedir. Toplu tagsimanin olmadigi durumlarda kullanicilar ylrimeyi veya
bisiklete binmeyi tercih etmektedir. Kentler yayildikga yolculuk sireleri uzamakta ve
temel hizmetlere erisim gitgide daha da zorlagsmaktadir (Pulichino, Mollet, 2003).
Sekil 3.13’te gelismekte olan Bati Avrupa, Kuzey Amerika, Asya, Latin Amerika,
Orta Dogu/Kuzey Afrika ve Afrika’da kisi basina yapilan gunlik yolculuklar
goriulmektedir. Buna goére en fazla yaya yolculugunun gerceklestigi gelismekte olan
Bati Avrupa kentlerinde, yapilan yolculuklar icinde 6zel otomobil yolculuklari en
blylk paya sahiptir. En fazla 6zel otomobil yolculugunun yapildigi Kuzey Amerika
kentlerinde toplu tasima ve yaya yolculuk tirleri diger Ulkeler ile karsilastirildiginda

en az paya sahiptir.

Kisi Basina Giinlik Yolculuk

Bati Avrupa [

Kuzey Amerika

Asya (varlikl kentler)

Latin Amerika

Orta Dogu/Kuzey Afrika
Diger Asya Kentleri I
Afrika |
1 H 1 L A Il ' i
0.0 0,5 1.0 1.5 2.0 2.5 3,0 3,5
D Yaya D Toplu Tagima D Ozel Otomobil

Sekil 3.13 : Ulkelere gére kisi basi giinlik yolculuk tirel
dagilimlari (Pulichino, Mollet, 2003).

Sekil 3.14te ulasim sistemi ve kentteki dedisimler arasindaki etkilesim
goOrulmektedir. Duslik gelir durumu perspektifinden bakildiginda kirsal kesimden
kente yapilan gog ile birlikte arazi kullanimi yonetiminin yetersizliginin de etkisiyle
kentin dis ceperlerinde yasal veya yasa digi yeni yapilanmalar olugmakta, kentte
zamanla kayit digi sektorler olusmaktadir. Toplu tagima sistemine gereken énemin
veriimemesi ile birlikte tum bu etkiler kent trafiginde tikanikhga neden olmaktadir.
Buna bagli olarak toplu tagsima hizmetleri yavas ve glvensiz hale gelmekte ve
kullanicilar farkh tlrlere gegis yapmaktadir. Sonug¢ olarak bir geri besleme
olusmakta, diger yandan farkh ulasim turlerini segen kullanicilar yaya ve bisiklet

ulagimina yonelmektedir.

Yiksek gelir durumu perspektiftinden bakildiginda ise gelir artisi, 6zel otomobil

kullanimini tegvik eden politikalar ve kentsel yayilma nedeniyle yolculuk sayilarinda
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ve mesafelerinde artis olugsmakta, buna bagli olarak otomobil sayisi ve karayolu
trafigi ylukselmektedir. Yine sonug olarak tikanikhk olugsmakta, politik baskilar ve
karayolu kapasitesindeki artis ile yeniden karayoluna yiklenme olmaktadir. Sonug

olarak gerekli 6nlemler alinmadigi takdirde ulasim ve kentsel bozulma kisir déngusu
bu sekilde devam etmektedir.
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Yetersiz Arazi
Kente Gog Gelir Artiglari Ozel Otomobil

Kullanimi Yonetimi ‘ Kullanimini Tesvik
Eden Politikalar

Yeni Gelenlerin Kentin Dig Toplu Tagimaya Yolculuk Sayisinda ve
i g y § 3 Kentsel Yayilma i
Kesimlerine Yerlegmesi Yetersiz Onem Mesafesinde Artig 7

4

Otomobil Sayisinda
Kayitdigi Sektorlerin

Olugumu Karayolu Trafiginde Artig

Tikaniklik

Politik Baski

»

Karayolu Kapasitesinde
Artig

Yavag ve Giivensiz

Toplu Tagima

Diger Turlere Gegen

Kullanicilar
Yaya »

Bisiklet
Dusuk Gelir  Yilksek Gelir

Sekil 3.14 : Kentteki degisim-ulasim etkilesimi (Pulichino, Mollet, 2003).
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Kentsel ulagima verilen dusuk 6nem ve ayrilan sinirli fonlar, gelismekte olan
dinyada toplu tasima ve karayoluna iliskin disuk yatirrm dizeylerine neden
olmaktadir. Bununla birlikte devlet ulagim altyapisi yatirnmi yapacagi zaman nufusun
buyuk bir kismi icin erisilebilir olmayan cogunlukla otomobile dayanan altyapilar
hedeflenmektedir (otoyollar, otopark alanlari vs.). DUslk yatirimlar sonucunda
cogunlukla bakim yetersiz kalmakta, bozulmalar meydana gelmekte hizmet

dizeyinde azalma olusmakta ve guvenlik azalmaktadir.

Orta Dogdu I Toplu Tasima

[ Karayolu
Afrika

Latin Amerika

==

Diger Asya Kentleri

Kuzey Amerika 1

Bati Avrupa l

Asya (varlikh kentler)

| | | | | |
0 100 200 300 400 500 600

Sekil 3.15 : Ulkelere gore kisi bagina yapilan karayolu ve
toplu tagima yatirimlari (UITP 2003).
Kisi basina disen sera gazlari emisyonu disuk olmasina ragmen gelisen dinya,
iklim degisiminde etkili olmaktadir. Nufus artigi ve 6zel yolculuk taleplerinin
artmasina bagli olarak artan motorlu yolculuk sayisi sera etkisini ve iklim

degisikligini arttirmaktadir.

IEA Uluslararasi Enerji Kurulu, ulagsim sektérinin 2020 yilinda enerji kullaniminda
ilk sirada gelecegdi projeksiyonunu yapmigtir. Tahmine gére ayni yil dinyada enerji
tuketimi cogunlugu gelismekte olan Ulkelerde olmak Uzere %66 oraninda blyume

gOsterecektir.

Dinyadaki enerji tliketimi cogunlukla fosil kaynaklarina dayanmaktadir. Ulasimda
petrol tlketimi, enerji ihtiyaglarinin %95’'ine denk gelmektedir. Motorlu araclardaki
artisin sonucunda yakit talebi karsilanamayinca yabanci déviz Uzerinden satin

alinan yakit, gelismekte olan Ulkelerin enerji maliyetine ciddi ylk getirecektir.
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] 1990 yil (milyon ton)
[ 1997 yili (milyon ton)

1420
1345, 1337
1200
933 918 78
’ 7 802 876
620
274 297 %4
156
USA Bati Dogu Japonya Cin Hindistan  Diger Gelismekte
Avrupa Avrupa olan Ulkeler

Sekil 3.16 : 1990 ve 1997 yillari igin dinyadaki karbon emisyonlari (UITP 2003).
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Amerika Merkez Glney Amerika Orta Dogju Gineydodu Asya
r—
- Asya Merkez - Afrika Guney Asya

Sekil 3.17 : Yillara gére dunyada toplam ener;ji
tuketimi dagihimi (UITP 2003).
TUm ulagim turleri hareket etmek veya park etmek icin belirli bir zamanda belirli bir
alan kullanirken 6zel otomobil zamanin %90’Inda ¢alismadan sabit kaldigi (park
halinde vs.) i¢in en blylk alan tiketen tir olmaktadir. Buna bagl olarak ¢ok blyuk
degerli kentsel alanlar ekonomik olmayan bir sekilde evde, isyerinde, ticari alanlarda

66



vb. yalnizca otomobillerin park etmesi icin kullaniimaktadir. Buna ek olarak buyuk

orandaki yolculuk taleplerini kargilayan karayolu altyapisi da ¢ok alan tiketmektedir.

3.1.5 Biyiik kentlerde motorsuz ulagim politikalari

Bu bolimde metropoliten alan niteligindeki buylk kent ve merkezi kent olgulari
incelenmis, bu kentlerin diger kentlere gore gosterdigi farkhliklar, fiziksel, sosyal ve
yapilasmis cevre 6zellikleri ile bu gergevede takip edilen motorsuz ulagim politika ve

uygulamalarina deginilmistir.

BUyuk merkezi kentler diger kentsel, kirsal alanlardan ve banliyd alanlarindan
niteliksel, niceliksel olmak Uzere bircok sekilde ayriimaktadir. Bu farklilik yaya ve

bisikletliler ile ilgili planlama ve politikalar konularinda dogrudan etki olusturmaktadir.

3.1.5.1 Buyukluk ve gesitlilik

Bluylk merkezi kentleri diger yerel yerlesimlerden ayiran en énemli 6zellik cografi
blayUkligl, ndfus blyUkliglu ve yogunluk bakimindan boyutlaridir. Nifusa iligkin
olarak bircok merkez kentte gunun cesitli zamanlarinda motorlu aragtan daha c¢ok
yaya gérmek mumkuindur. Bu bakimdan bir ulasim yetkilisi “yaya kaldinmlari ana
arterler olarak ele alinmalidir” demistir. Her yolculugun kisa mesafeli bile olsa, yaya
olarak baslayip yaya olarak bitmesi nedeniyle yayalara uygun sartlarin olusturulmasi
ve guvenligin saglanmasi bir gereklilik haline gelmektedir. Birgcok planlama ve
politika karari halen karayolunu en 6nemli unsur kabul ederken yayalar yalnizca bir

bilesen olarak ele almaktadir.

Bisikletliler icin kent alaninin biylklidu planlamayi bagska bir ydénden zorlu hale
getirmektedir. Yuksek kentsel tikaniklik olan alanlarda bisikletleri otobuslere ve rayl
sistem araclarina yerlestirmek icin daha az musait alan bulunmaktadir. Ayrica genis
toplu tasima agi olan alanlarda karar verme mekanizmalari daha karmasik olup
¢cogu zaman isletme asamasi, bisikletlinin ihtiyaglarini ele alan planlama

asamasindan once gelmektedir.

Cesitlilik, blylik merkezi kentler i¢in diger bir karmasik etkeni olusturmaktadir. Bu
kavram ayni zamanda birgok merkezi kentte “esitlik” konusunda sorunlari
kapsamakta ve bunlarin yaya ve bisikletliler Uzerindeki etkisi bir kentten diger kente

farkhlagsmaktadir.

Los Angeles’ta bisiklet kullanim orani toplu tasimaya erigsimin kisith oldugu ve
otomobil sahipliginin disuk oldugu fakir mahallelerde daha ytksektir. Buna ragmen
Baltimore’da durum daha farkhlik géstermektedir. Burada bisikletliler daha geng ve

varlikli olma egilimindedir. Baltimore’un yoksul mahallelerinde bisiklet kullanimi ¢ok
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az orandadir. Philadelphia’da bu iligki daha az belirgin olup disik bisiklet kullanim
oranlari en ¢ok Latin ve Asya mahallelerinde gorulmektedir. Ayni zamanda baskin
olarak beyaz nufusun yasadigi mahallelerde Afrikali-Amerikali nufuslarin yasadigi
mahallelere oranla daha yuksek bisiklet kullanimi gozlenirken gelir seviyeleri
bakimindan bir degerlendirme vyapildiginda en ¢ok ev-is bisiklet yolculugu

yapanlarin kentteki orta diizey gelir seviyesine yakin kisiler oldugu tespit edilmistir.

3.1.5.2 Yapilagmis gevre

BUyuk merkezi kentlerin diger kentlerden ayrildigi baska bir nokta da yapilasmis
kentsel cevre icinde hangi ulasim tiriinin kullanilacagi durumudur. Ozellikle New
York, Boston ve Philalephia gibi eski merkezi kentlerde ¢ogu kullanimlar birkag
yuzyll 6ncesine dayanmakta olup gunumuiz trafik tdrlerini ve ulasim dokusunu
karsilayacak oOzellikte tasarlanmamistir. Sonug olarak bu gibi alanlarda genellikle
dar kamulastirma genislikleri gézlenmekte olup yola cephesi olan binalar yikilmadan
kaldirmlarin ve yollarin genigletiimesi imkansiz olmaktadir. Bu yonde kararlar
verilirken sistemin tim kapasitesi igin neyin en dnemli oldugu irdelenmelidir. Mevcut
tasarim standartlarinin altinda dar trafik geritleri ve kaldinmlari bulunan bir yola
bisiklet seridi eklemek veya otobUslere bisiklet askilidi ilave edilmesi sonucu aracin

gerekli donls yarigapini alamamasi durumlari sistem igin ikilem yaratmaktadir.

Merkezi kentlerde arazi degerleri de kentin diger alanlarina gbére daha ylksek
olmaktadir. Bu durum, kisith finansman kaynaklari icin rekabete farkli bir boyut
getirmektedir. Sonug olarak yeterli alan olsa bile bu gibi kentlerde kamulastirma

genigliklerinin saglanmasi gu¢ olmaktadir.

3.1.5.3 Tirler arasi yolculuklar ve kisa yolculuklar

Genis merkezi kentler diger alanlara oranla daha fazla ulagim tarintn kullanildigi
alanlardir. Bu gibi kentlerde yasayan insanlar toplu tasimaya ulasmada yaya ve
bisiklet turlerini kullanmakta, bu alanlara merkez disindan gelen insanlar da rayli
sisteme erisimde otomobil veya otobuls tilrlerini kullanarak kent igcinde metro
sistemine, otobUse gegis yapmakta veya yurumektedir. Bu nedenle guvenli yaya ve
bisikletli erigsiminin saglanmasi igin toplu tasima sistemlerinin kolay erigilebilir ve

karayolu sistemi ile entegre 6zellikte olmasi buyuk onem tagimaktadir.

Turler arasi yolculuklarin gugluk yarattigi diger bir konu da yaya ve bisikletli sayisi
hesaplanirken bisiklet yolculuklari ve 6zellikle de yaya yolculuklari gergek sayinin
altinda ¢ikmaktadir. Benzer olarak bir¢ok insanin kisa yolculuklar (6gle yemegi igin

birka¢ blok ileriye gitmek, para ¢cekmek icin yakindaki ATM’ye gitmek vs.) yaptidi
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genis kent merkezlerinde, yolculuk baglangi¢c ve son noktalari ayni planlama zonu
icinde olup dl¢iimemektedir. Bu sebepten dolayr motorsuz ulagim hizmetleri insa
edilirken yaya sayisi genellikle yetersiz temsil ediimekte ve planlama yapilirken

yayalar olmasi gerektigi kadar dikkate alinamamaktadir.

3.1.5.4 Rekreasyon olanaklari

Genis merkezi kentler, giin icinde yuzlerce ve binlerce yaya ve bisikletli icin ana
¢ekim alanlari haline gelen genis rekreasyon olanaklari saglamaktadir. Bu
rekreasyon alanlarinin kentteki ulasim sistemi ile birlestiriimesi ve gerek dogrudan
gerekse toplu tasima ile yeterli erisimin saglanmasi kritik 6nem tasimaktadir
(Sander, Cerreno 2006).

3.2 Bisiklet Ulagimini Tegvik Edici Politikalar
Kent dlzeyinde motorsuz ulasim kapsaminda bisiklet ile ilgili yapilacak
dizenlemelerin 6zellikleri su sekilde olmalidir (Idaho, 2012):

e Motorsuz ulasim hizmetleri birbirine badgli, devamli ve tum kullanicilari
kapsayacak sekilde olmasi (kaldinmlar, yaya ve bisiklet yollari, bisiklet
seritleri vs)

o “Eksiksiz Caddeler” politikasinin uygulanmasi (Tum kullanicilar i¢in guvenli
erisimi saglamak amaciyla planlanan ve igletilen caddeler)

e Duzenli bakimin yapilmasi (caddenin temizlenmesi ve yagis oldugunda karin

bertaraf edilmesi)
1. Tum gidilecek yerlerin bisiklet park imkani saglamasi

2. Tum gidilecek sosyal ihtiyag ve aktivite alanlarina bisikletle ve yaya olarak
erigilebilinmesi (isyeri, aligveris merkezleri, saghk merkezleri, okullar, parklar,

kamu binalari vs.)
3. Tum yaya hizmetlerinin erigilebilir nitelikte olmasi
4. Kent igindeki zonlarin birbirine bagli olmasi
5. Yol isaretlemelerinin bulunmasi

6. Motorlu arag/bisiklet garpismalari ile ilgili daha ciddi kanunsal yaptirimlarin

bulunmasi

7. Tum kavsaklarin bisikletli ve yaya guvenligi icin yeniden gézden geciriimesi
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Kullanicilarin tim ihtiyacglarini karsilayacak sekilde tasarlanmis motorsuz

caddeler sisteminin olusturulmasi

Tum okul 6grencilerinin bisiklet egitiminden gegciriimesi

Tam yetigkin bisikletliler icin egitimler programlarinin bulunmasi

Kavsaklarda yaya ve bisikletlilere 6ncelik taninmasi

Yaya ve bisiklet dostu kentlerin dnceliklendiriimesi ve daha ¢ok tanitiminin
yapiimasi

Kentin otomobilsiz yasanabilecek sekilde yaya ve bisiklet ulagimina elverigli
olmasi

Yerel yollarda bisiklet kullanimi icin surekli ve uygun geniglikte yollar
bulunmasi

Motorlu arag kullananlarin yaya ve bisikletlilere daha fazla saygi géstermesi

Yaya ve bisikletliler i¢cin daha dayanikli isaretlemelerin kullaniimasi
insanlarin otomobilkullanmamalari icin politik destegin saglanmasi

Planlama ve yapim sureglerinin, yaya ve bisikletli intiyaclarini kargilayacak

sekilde dizenlenmesi

Kentlerde calisanlarin ise yaya ve bisikletli olarak gelip gitmesinin tesvik

edilmesi
Kentte otomobilden bagimsiz yasamanin desteklenmesi

Her &drenciye yas araliklarina gére sirdirilebilir-ulasim egitimi verilmesi

(bisiklete binme, ylrime, toplu tasimayi kullanma)

Toplum ve birey diizeyinde bisiklet ve yaya ulasiminin faydalarinin egitsel

kampanyalarla desteklenmesi

Yaya ve bisikletllerin yararina daha fazla kanun vyaptirimlarinin

duzenlenmesi

Motorsuz ulagima yonelik hizmetlerin daha guvenli olmasi (caddede

karsidan karslya gegisler vs..)
Toplu tasima duraklarinda bisiklet park alanlari bulunmasi
Yayalar icin ayrilmis kaldirimlar (kar depolamasi ve yaya kullanimi igin)

Ayrilmis bisiklet yollari/yaya yollari (konfor ve guvenlik igin)
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28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45,

46.

47.

48.

49.

50.

Kullanicilari yirimeye ve bisiklete binmeye tesvik etmek icin yerel etkinlikler
Yeterli sayida korunakli bisiklet park alanlari
Bisiklet parkini desteklemek gereken yeni ticari gelisim

Hizlar azaltmak igin trafigin sakinlestiriimesi uygulamasina daha fazla dnem

verilmesi

Yerel yaya ve bisiklet savunuculari grubu

Yaya isaretlerinin daha fazla kullanimi

Belirli calisan diizeyindeki firmalarin dus hizmeti saglamasi

TUum toplu tasima duraklarinin yaya ve bisiklet hizmetlerine baglantisinin

saglanmasi
TUm toplu tasima araclarinin bisiklet ulagimini desteklemesi

Yaya ve bisiklet yollarinin gerekli isaretlemelerle halkin anlayacagi ve

destekleyecegi bir dizenlemeyle dogrusal parklar seklinde tasarlanmasi
Yaya ve bisiklet ulagimini tegvik eden daha yogun gelisim

Dagda bisiklet sirme guzergahlarina aragsiz guvenli erisimin saglanmasi
Bisikletlilerin “insan glicliyle galisan araclar’ olarak benimsenmesi
Bisiklet ve yaya ulagsiminin ayri turler oldugunun benimsenmesi

Kéth hava sartlarinda da bisiklet ve yaya ulasiminin alternatif ulasim sekii

olarak kabul edilmesi
Kullanim igin daha kapsamli veri toplanmasi

Diger turlerin kullaniminin tesvik edilmesi igin motorlu arag¢ otopark sayisinin

azaltilmasi veya otopark Ucretlerinin arttiriimasi

Bisiklet seritlerinin olmadi§i durumlarda dért seritli kent yollarinda bisiklet

isareti bulunan seritlerin kullaniimasi
Yaya ve bisiklet kullaniminin égrenciler icin saghk faydasinin saglanmasi

Uygun oldugu yer ve zamanlarda yaya ve bisiklet yollarinin birbirinden

ayrilmasi
Tdm kentlerde bisiklet 6dlng alma programinin bulunmasi
Tum kent genelinde kolayca bisiklet kiralama imkaninin olmasi

Otomobilsiz glinler uygulamasi
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51. Bisiklet ve yaya faaliyetleri icin yerel bltce ayriimasi
52. Kent diizeyinde bisiklet ve yaya esgudimu

53. Karma kullanimli gelisimin tesvik edilmesi

54. Yaya ve bisiklet ana planlarinin olusturulmasi

55. Kavsaklarda araclarin yayalari farkedecekleri sekilde uygulama analizlerinin

yapilmasi
56. Tum kentlerde yaya ve bisiklet dostu tasarimlarin yapiimasi

57. Belirli alanlarda motorlu arag¢ hizlarinin bisiklet hizlarina daha uyumlu hale

getirilmesi
58. Genis caddelerde refij adalarinin kullaniimasi

59. Bisikletliler icin daha fazla cadde alani ayrilmasi (gelecekteki artan talebe

bagli olarak)
60. Yaya ve bisiklet glizergahlari igin ¢evrimici yonlendirme sistemleri

Bisikleti tesvik eden bireysel politika uygulamalarinin etkilerini birbirinden ayirmak
guctiir. Ornegin bisiklet parki uygulamalarinin gelistirilmesi, bisiklet egitimi ve
bireysel pazarlama, bisiklet yol agi &zelliklerine ve kalitesine bagl olarak

etkilenmektedir.

Mahallelerde trafik sakinlestirme uygulamasi gerceklestirildigi takdirde, okula ve ise
bisikletle gitme programlari daha basarili olabilmektedir. Kisaca bisikleti destekleyen

tedbirlerin birbiriyle etkilsimli ve sinerjik olmasi beklenmektedir.

Yapilan 6érnek durum calismalari, karsilikh olarak bisikleti destekleyen politika

paketlerinin etkilerini inceleme firsati saglamaktadir.

Ek A’da bisiklet kullanimini arttiran ve guvenligi geligtiren 14 kentteki uygulama
ornekleri 6zetlenmektedir. Buradan bazi kentlerde -buyuk kentler olsa bile- bisiklet
guvenligi gelistirilirken ayni zamanda bisiklet seviyesinin de arttigi sonucu
cikmaktadir. Ornegin Berlin 1970 ve 2001 yillari arasinda bisiklet yolculugu sayisini
4 katina gikarmig, 1990’da yolculuklar iginde %5 olan bisiklet payini 2007°de 2
katina gikararak %10’a yukseltmistir.

Bisiklet kullanimindaki keskin artisa ragmen Berlin’de ciddi bisiklet yaralanmalari
1992’den 2006’ya %38 oraninda azalmigtir. Yalnizca 6 yilda Paris kentinde bisiklet
yolculugu pay! 2 katindan fazla artmig, 2001 yilinda %1 iken 2007 yilinda %2.5’e
clkmistir.

72



Bogota'da bisiklet yolculugunun pay! 4 katina ¢cikmis 1995'te %0.8 iken bu oran
2006 yilinda %3.2’ye ¢cikmigtir. Londra’da bisiklet yolculuklarinin payi, 2000 ve 2008
yillari arasinda 2 katina ¢ikmis olup bisikletle yapilan ev-okul yolculuklari %75
oraninda artmigtir. Ayni dénem boyunca bisikletli yaralanmalar %12 oraninda
azaltiimistir. Amsterdam’da bisiklet yolculugunun payr 1970'te %25 iken 2005
yihinda %37’ye ¢ikmistir. Ciddi bisiklet yaralanmalari 1985 ve 2005 yillari arasinda

%40 oraninda azalmistir.

1995 ve 2003 yillari arasinda Kopenhag'da 40 yas ve Uzeri kullanicilarin bisiklet
yolculuklarinin payr %25ten %38’e c¢ikmistir. Buna ragmen ciddi yaralanmalarda
%60 oraninda azalma goézlenmistir. 1990 ve 2005-07 (ortalama) yillari arasinda
Portland Oregon’da ev-is yolculugu yapan calisan sayisi 4 katindan fazlasina ¢ikmig

olup (%+329) bisikletle yolculuk yapan ¢aligsanlarin payi %1.1’den %3.9’a ¢gikmigtir.

* Woonerf: Otomobil surtcdilerinin inhtiyacglarinin tim cadde kullanicilarina gore ikinci
sirada geldigi, Hollanda dilinde "yasayan cadde" anlamina gelen terim. Bu alanlar
yayalarin, oyun oynayan c¢ocuklarin, dusuk hizla giden motorlu araglarin birlikte
kullanacaklari gekilde tasarlanan alanlar olup tek amagh bir yol olmak yerine

insanlar icin kamusal bir alan haline gelmektedir.

** Bisiklet kutusu: Kavsaklarda 6zellikle saga donus yapan bisikletliler ve duz devam
eden motorlu araglar olmak Uzere bisikletli-motorlu ara¢ ¢arpigsmalarini engellemek
icin yapilmig guvenlik amach tasarimlardir. Yol Uzerinde, icinde bisiklet semboll
bulunan yesil bir kutu seklinde renklendiriimektedir. Kutu icine gelen ve kutudan
ayrilan yesil bisiklet seritlerini icermektedir. Kirmizi 1sikta bisikletliler motorlu
aracglarin éniinde iken daha goérundrken, yesil 1sikta kavsaktan gegen yesil bisiklet
seridi, motorlu ara¢ kullanicilarina ve bisikletlilere birbirlerine dikkat etmeleri
gerektigini hatirlatmaktadir (Sekil 3.18).
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DONUSTE
BISIKLETLIYE
DIKKAT

KIRMIZI ISIKTA
BISIKLET
DURMA GiZGiSi

KIRMIZI ISIKTA
ARAG DURMA
cizGisi

Sekil 3.18 : “Bike Box- Bisiklet kutusu uygulamasi (Url-7).
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Orta olcekli kentlerden Freiburg (Almanya)'de bisiklet ulasiminda en blyuk artis
meydana gelmis, 1982'de %15 olan bisiklet yolculuklarinin payl 2007'de %27’ye
clkmistir.

Almanya’nin Muenster kentinde az bir artis meydana gelmis ve bu oran %29’dan
%35’e cikmistir. Danimarka’nin Odense kentinde %23’ten %25’e c¢ikarken

Hollanda’nin Groningen kentinde %40 oraninda sabit kalmistir.

Zaten yuksek seviyede olan bisiklet kullanimini arttirmanin zor olabilecegi ileri
surtlmektedir. Odense ve Groningen’de ciddi bisiklet yaralanmalarinin sayisi keskin

bir bicimde dusmustar.

Amerika’'nin Colorado eyaletinin Boulder yerlesiminde yaya yollarinin arttiriimasi ve
bisikleti destekleyen tamamlayici uygulamalar neticesinde bisikletle ise gidip gelen
calisanlarin payl 1980’de %3.8 iken 2000 yilinda %6.9’a, 2006 yilinda ise %8.8’e
cikmistir. Buna karsin Californiya eyaletinde bulunan Davis yerlesiminde artan
bisiklet yollari ve bisiklet parklarina ragmen bisikletle ise gidip gelen g¢alisanlarin
payl 1980 yilinda %28 iken 2000 yilinda %14’e dusmustir. Davis'te isebisikletle
gidip gelme oranindaki dusls, Sacramento ve San Francisco’daki igyerlerine

yapilan uzun mesafeli yolculuklar seklinde agiklanabilir.

Cizelge 3.8'deki 14 kent kesin olarak temsili 6zellikte olmasa da genis Olcude
politika midahalelerini temsil etmektedir. Her kentteki bisikleti destekleyici politika
paketine bircok tedbirin entegre edilmesiyle her tedbirin etkisini ayri ayri ayirdetmek

neredeyse imkansiz olacaktir.

Paris (Velio) ve Barselona (Bicing)'daki bisiklet paylagim programlarindan 6nce
veya eszamanl bazi diger bisikleti destekleyici uygulamalar (bisiklet yolu aginin
uzatilmasi, bisiklet park alanlarinin arttinimasi, bisiklet egitimi, trafigin

sakinlestirilmesi uygulamasi vs.) baslatiimistir.

Londra’da tikaniklk fiyatlandirmasi uygulamasinin, artan bisiklet kullanimina katkisi
buyuktur fakat Cizelge 3.8’de listelenen 2000 yilindan bu yana daha fazla bisikleti

tesvik eden programlardan yalnizca bir tanesidir (Transport for London, 2008).

Bazi faktorler, bisiklet uygulamalarini etkileyebilmektedir. Ornegin Kuzey Avrupa'da
arazi kullanim planlamasi, bolgesel olarak koordineli bir sekilde yapilmakta olup

genellikle disuk yogunluklu, otomobil bagimlisi gelismeyi sinirlamaktadir.

Kompakt, karma kullanimli gelisimin tesvik edilmesiyle Avrupa’da arazi kullanim
politikalari, bisikletle kolayca katedilebilecek daha kisa yolculuk mesafeleri

olusturabilmektedir. Otomobil kullanimina dair sinirlandirmalar da bisiklet
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kullanimini etkilemektedir. Kuzey Avrupa’da otomobil sahipliginin ve kullaniminin
daha maliyetli olmasi, 6zellikle otomobil otoparklarinin sinirli olmasi, otomobilden
arindirnlmis alanlarin goklugu, trafigin sakinlestiriimesi uygulamasi, otomobil hiz
limitlerinin azaltilmasi ile bisiklet kullanimini tesvik etmektedir (Pucher ve Buehler,
2008).

ABD’de benzer otomobil sinirlayici politikalarin eksikligi, bisikleti arttirmak igin

olusturulan politikalarin etkisini azaltmaktadir.

Bir toplumda mevcut bisiklet kullanim seviyesi de bisiklet gtivenligini bisiklet ile ilgili
yapilacak potansiyel gelismeleri etkilemektedir. Yapilan ¢alismalar ile —zaman serisi
ve capraz siniflandirma yontemleri kullanilarak- bisiklet glivenliginin, bisiklete binme
oraninin yuksek oldugu kentlerde ve Ulkelerde daha yuksek oldugu goézlenmistir.
Ayni zamanda bisikletli yaralanma oranlari, bisiklet kullanim orani arttikca azalma
gostermektedir. Bisikletli sayisi arttikga bisikletlilerin motorlu tasit kullanicilarina
daha c¢ok gorunur olmasi unsuru, bisiklet guvenliginde kritik 6nem tasimaktadir.
Buna ek olarak motorlu arac¢ kullanicilarinin baytk yluzdesi ayni zamanda bisiklet

kullandiklari icin bisikletli ihtiya¢ ve haklari konusunda daha duyarli olmaktadir.

Cok sayida bisikletlinin mevcudiyeti, ayni zamanda bisikletlilerin, yollari ve kavsak
gegcislerini yasal olarak kullanmasini desteklemekte ve bisiklet altyapisi yatirimi icin
daha fazla halk destegi ve politik destek olusturmaktadir (Elvik, 2009; Jacobsen,
2003; Robinson, 2005).

Kaltdr, gelenekler ve aliskanliklar, kentlerde bisiklet kullanimini tesvik etme 6zelligi
g6stermektedir. Ozellikle kullanmayanlar (zerinde etki etmekte olup diisiik bisiklet
kullanimi gézlenen kentlerde bisikletin ikincil tir olarak kabul edildigi gorulmektedir
(Pucher ve dig., 1999)

Bisiklet odakli kentlerdeki bisiklet kullanmayan kesimin politika uygulamalarina
verdigi tepki, az bisikletli bulunan kentlerdeki kesime goére daha farkh o6zellik
gostermektedir. Bu nedenle, farkl sartlar altinda yapilan ayni altyapi dizenlemesi,
program veya politikanin bisiklet kullanimi Gzerindeki etkisi farkli olabilmekte ve

yapilan bireysel uygulamanin etkinligini genellestirmek sakinca olugturmaktadir.

Cizelge 3.8'de goruldugu uzere kentler icin bircok rol modeli bulunmaktadir. Aslinda
Bogota, Hollandali bisiklet plancilarini getirterek ve Hollanda’da uygulanan bisikleti
destekleyen énemi benimseyerek bir basari hikayesi olusturmustur. Buna Bir Gliney
Amerika programi olan Ciclovias uygulamasini da eklemistir. Bircok ulkede yerel
kosullara en uygun uygulama paketlerinin gelistirildigi basarili bisiklet politikalarina

sahip kentler bulunmaktadir.
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3.2.1.1 Yasal Boyut

Trafik kanunlari bisiklet kullanimini farkli yollardan etkileyebilmektedir. Bisiklet kaski,
disme ve carpismalarda kafa yaralanmalarini engellemeye yardimci olmaktadir.
Fakat kask kullanimini zorunlu tutan kanunlarin, bisiklet kullanimini disurdigu
gorulmektedir (Clarke, 2006; Robinson, 2006).

Motorlu araclar icin hiz limitlerinin azaltilmasi, bisiklet hizinda artis ve bisiklet
kullaniminda guvenligin artisi seklinde bisiklet kullaniminda artisa neden olmaktadir.
Birgcok calisma, daha dusik otomobil hizlarinin bisiklet kullaniminda artisa yol
actigini gostermektedir. Bisiklet yollart ve kullanimi konusunda 2918 sayili
Karayollari Trafik Kanunu ve bu kanuna istinaden ¢ikarilmis olan Karayollari Trafik
Yoénetmeligi yururliktedir. 2918 sayili Karayollari Trafik Kanunu’nda ilgili maddeler

su sekildedir:
Madde 3
Bisiklet yolu: Karayolunun, sadece bisikletlilerin kullanmalarina ayrilan kismidir.

Bisiklet: En ¢ok Ug¢ tekerlegi olan ve Uzerinde bulunan insanin adale glcu ile pedal
veya el ile tekerlegi dondurilmek suretiyle hareket eden ve yolcu tagimalarinda

kullaniilmayan motorsuz tasitlardir.
Madde 37

Siricl belgesi almalar zorunlu olmamakla beraber bisiklet kullananlarin 11,
motorsuz tasitlari kullananlar ile hayvan sdrtcilerinin 13 yasini bitirmis olmalari,

bedensel ve ruhsal bakimdan saglikli bulunmalari zorunludur.
Madde 53-d

Saga ve sola donuslerde, suricller kurallara uygun olarak gecis yapan yayalara,
varsa bisiklet yolundaki bisikletlilere ve sola donlslerde sagdan ve karsidan gelen

trafige ilk gecis hakkini vermek zorundadirlar.
Madde 66-a

Ayri bisiklet yolu varsa, bisiklet ve motorlu bisikletlerin tasit yolunda, bisiklet, motorlu
bisiklet ve motosikletlerin yayalarin kullanmasina ayriimis yerlerde, bunlardan ikiden

fazlasinin tasgit yolunun bir seridinde yanyana sirtlmesi yasaktir.
Madde 66-b

Bisiklet sirenlerin en az bir elleri, motorlu bisiklet strenlerin manevra igin isaret
verme hali diginda iki elleri ve motosiklet strenlerin devamli iki elleri ile tasitlarini

surmeleri ve yonetmelikte belirtilen gtvenlik sartlarina uymalari zorunludur.
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Madde 66-c

Bisiklet, motorlu bisiklet ve sepetsiz motosiklet surUculerinin, stricl arkasinda
yeterli bir oturma yeri olmadik¢a baska kisileri bindirmeleri ve ydnetmelikte belirtilen
sinirdan fazla yuk tagimalar yasaktir. Surlcu arkasinda ayri oturma yeri olan

bisiklet, motorlu bisiklet ve sepetsiz motosikletlerle bir kisiden fazlasi taginamaz.
Madde 68-a.2

Yayalarin yirimesine ayriimis kisimlarin kullaniimasinin mimkin olmamasi veya
bulunmamasi hallerinde yayalar, bisiklet trafijine engel olmamak sarti ile bisiklet
yolunda bisiklet yolu yoksa tasit yolu Uzerinde, imkan oraninda tasit yolu kenarina

yakin olmak sarti ile yartyebilirler.

Karayollari Trafik Yonetmeligi'nde ilgili maddeler su sekildedir:

Madde 3-b.11

Bisiklet Yolu: Karayolunun, sadece bisikletlilerin kullanmalarina ayrilan kismidir.
Madde 3-c.10

Bisiklet: En ¢ok 3 tekerledi olan ve Uzerinde bulunan insanin adale gucu ile pedal
veya el ile tekerlegi dondurtimek suretiyle hareket eden ve yolcu tasimalarinda

kullanilmayan motorsuz aragtir.
Madde 35-c

Bisikletlerin plakalari 10x15 santimetre en ve boyunda olur ve sagtan veya uygun bir

maddeden yapllir.

Madde 100

Bisikletler i¢in hiz sinirlari yerlesim yeri ici 30, yerlesim digi 50 km/sa. tir.
Madde 102-a.5

Sirdculer donls sirasinda varsa kurallara uygun olarak karsiya gecgen yayalara ve

bisiklet yolundaki bisikletlilere gecis hakki vermeye mecburdur.
Madde 102-c.3

Doénus sirasinda arag¢ sdriculeri; yaya ve bisikletler icin yesil 1sik yanmakta iken;
yaya gecidinden ve bisiklet yolundan gegcen yoksa veya yayalar uzakta iseler,
yayalarin ve bisikletlerin gecis haklarini engellememek sartiyla, dénuslerine devam

edebilirler.
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Madde 109-c.4

Doénus yapan sdrucuiler, kurallara uygun olarak gecis yapan yayalara, varsa bisiklet

yolundaki bisikletlilere gecis hakkini vermek zorundadirlar
Madde 136

Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosiklet sdricllerinin uyacaklari kurallar asagida

gosterilmistir:
a) Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosikletlerin;
1) Yaya yollarinda suriImesi,

2) Ayri bir bisiklet yolu oldugu halde, bisiklet ve motorlu bisikletlerin tasit yollarinda

surulmesi,
3) ikiden fazlasinin tasit yolunun bir seridinden yan yana suriilmesi,

4) Bunlara, slrucu arkasinda yeterli bir oturma yeri olmadikgca baska kisilerin
bindirilimesi,
5) Suricu arkasinda yeterli oturma yeri olsa bile bir kisiden fazlasinin taginmasi,

6) Bu araclarla, diger araglar izlenirken, gecilirken, manevra yapilirken; karayolunu

kullananlarin hareketini zorlastirici, tehlike dogurucu davraniglarda bulunulmasi,

7) izin alinarak yapilan gésteriler diginda, bu araglar (izerinde akrobatik hareketler

yapiimasi,
8) Bunlarin, baska bir araca baglanarak, asilip tutunarak striimesi,

9) Sdrulmeleri sirasinda; elde bagaj, paket ve benzerlerinin tasinmasi, bu

Yonetmeligin 134 Gncl maddesindeki kurallara aykiri yuk yuklenmesi,

10) Ug tekerlekli ve dzel sekilde imal edilmis motosikletler harig, bu araglar tizerine
kasa, sandik ve benzerleri yaptirilarak ve karayollarinda surllerek ticari amagh yuk

tasimalarinda kullaniimasi yasaktir.

b) Ozel sekilde imal edilmis 3 tekerlekli motosikletlerle sadece yik taginabilir. Bunlar
hi¢ bir sekilde yolcu tagsimak uzere imal ve tadil edilemezler. Ayni zamanda yuk
tasimak icin yapilmis olan kasa kismi sdrticinin 6n tarafinda bulunacak sekilde

imal edilemez.
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c) Bisiklet sUrenlerin en az bir elleri, motorlu bisiklet sirenlerin manevra igin isaret
verme halleri diginda iki elleri ve motosiklet strenlerin devamli iki elleri ile tasitlarini

surmeleri zorunludur.
Bunlarla, surtciunin yaninda ve karoserlerinde egya ile birlikte yolcu taginamaz.
Madde 138-a.3

Yayalar, yayalarin ylrimesine ayriimis kisimlarin kullaniimasinin - mumkdn
olmamasi veya mevcut bulunmamasi halinde, bisiklet yolu varsa bisiklet trafigine
engel olmamak sartiyla bisiklet yolunda, bisiklet yolu yoksa imkan oraninda tasit

yolu kenarina yakin olmak sartiyla tasit yolu Gzerinde yuruyebilirler.

Bisiklet ve yaya vyollar ile ilgili Turk Standartlari Enstitisti (TSE) Normlari su
sekildedir:

TS 9826/Subat 1992, Sehir igi Yollar - Bisiklet Yollar

Konu: Bu standard, sehir igi yollarda, bisiklet yollarinin tasarim ve yapim kurallarina

dairdir.
Tarifler;

Bisiklet: Yakit kullanmadan, surictinin mekanik glict ile pedal yardimiyla hareket

eden motorsuz tasittir.

Bisiklet Yolu: Ulagim, gezinti ve spor yapmak amaciyla yaya ve motorlu arag trafigini

aksatmadan bisikletlilerin emniyetli bir sekilde kuallndigi yoldur.

Kapsam: Bu standard, sehir ici yollarda, bisiklet yollarinin tasarim ve yapim

kurallarini kapsar.

TS 10839/Nisan 1993, Sehir igi Yollar — Kavsaklarda Bisiklet Yolu Gegisleri

Tasarim Kurallan

Konu: Bu standard, sehir ici kavsaklardaki bisiklet yollarinin tasarim kurallarina

dairdir.

Kapsam: Bu standard, bisiklet yollarinin sehir igi kavsaklardaki geciglerine ait

tasarim kurallarini kapsar.

TS 11782/Temmuz 1995, Sehir ici Yollar — Bisiklet Park Tesisleri Tasarim

Kurallari

Konu: Bu standard, sehir ici yollarda yol kenari veya yol disinda yapilacak bisiklet

park tesislerinin tasarim kurallarina dairdir.
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Tarifler;
Bisiklet Parki: Bisikletlerin toplu olarak park edildigi alandir.

Bisiklet Park Elemani: Bisikletlerin birbirine zarar vermeden ve yere yatirilmadan, en

az yere dik veya meyilli durmasini saglayan tertibattir.

Kapsam: Bu standard sehir igi yollarda, yol kenari veya yol diginda yapilacak bisiklet

park tesislerinin tasarim kurallarini kapsar.

Yasal Boyuta Dair Degerlendirme

Bisiklet ve yaya vyollari konusunda Avrupa Birliginde hentz ortak bir norm
olusmamistir. Asagida verilen Avrupa Bisikletciler Federasyonunun (ECF)nin
yaptirdid1 arastirma incelendiginde, her Ulkenin kendine 6zel, ama prensip olarak
birbirinden c¢ok farkh olmayan normlar oldugu ortaya cikmaktadir. Genel olarak
bisiklet ulagsimini detekleyen bir egilim vardir. Kullanimin artmasi sorunlari da birlikte

getirmekte bunun sonucunda da normlar ve tavsiyelerde degismeler olmaktadir.

Avrupa Birligi ulkeleri arasinda olugan “Bisiklet Yolu Ag1” bisiklet kullanicisini sinir

Otesi kullanima tesvik etmekte, bu da ortak norm g¢alismalarini gerekli kilmaktadir.

Yurticinde yUrlrlikte olan kanun ve ydnetmelikler incelendiginde kapsamlarinin
diger Ulkelerle kiyaslanamayacak kadar yetersiz oldugu agikga goriimektedir.
Ancak uluslar arasi Olgitlerde de ciddi farkliliklar gbéze c¢arpmaktadir. Bisiklet
ulagiminin istanbul’da alternatif ulasim araci olarak desteklenmemis olmasi, yaygin
kullanimi engellemistir. Ulke genelinde ilgi her gegen giin artmakta ve vyeni

dizenlemeleri zorunlu kilmaktadir.
Bu baglamda kisa degerlendirmelerde bulunulur ise;

2918 sayili Karayollari Trafik Kanunu madde 37’de bisiklet kullanim yasinin
minimum 11 olmasi zorunluluguna yer verilmigtir. Uluslararasi literatirde bisiklet
kullanici siniflandirmalarinda 5-11 yas gurubu gibi bir sinifin varligi géz éntne alinir
ise, Ulkemizde 11 yas altinda g¢ocuklarin bisiklet kullanmalari kanunlara aykiri

olmaktadir.

Karayollari Trafik Yonetmeligi'nde (Madde 100) hiz sinirlari yerlesim yerleri icin 30
km/sa ve yerlesim digi alanlar igin 50 km/sa olarak verilirken, ilgili TS standartlarinda
(TS 9826 ve TS10839) tasarim hizi ile ilgili bir 6lgut bulunmamaktadir. Ancak
Kaliforniya eyaletinde tasarim hizi diz yollarda 40 km/sa yokus asagi egimli yollarda

ise 50 km/sa’tir. Kanada (Ontario) tasarim hizini en az 30 km/sa olarak tespit
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etmistir. Ancak genel ortalama olarak bisikletliler diiz asfalt bir yolda 15-25 km/sa

arasl hizlarda sdrts yapmaktadir.

Karayollari Trafik Yonetmeligi'ne goére (Madde 109.c-4) bisiklet yolundaki
bisikletlilere donuts &nceligi verilirken, Avrupa’nin bazi Ulkelerinde (Avusturya,
Belcika, Danimarka, Macaristan, Rusya ve Ingiltere) bu éncelik yoktur. Almanya ve

Kanada’da ise gegis hakki bisikletlilerindir.

Avrupa Birligine girmeyi hedefleyen Ulkemizin, benzer topografik ve sehircilik
Ozellikleri tasiyan Ulkelerin tecribelerinden faydalanarak, uluslararasi normlara
uyum saglayan kendi ihtiyaglarina uygun normlar olusturmasi gerekmektedir.
Hollanda bisiklet kullanimi konusunda en Ust siralarda olmasina ragmen topografik
yapisi bize daha uygun olan Almanya ve Amerika’da kullanilan normlardan
faydalaniimasi tavsiye edilebilir. Bu konuda istanbul’daki mevcut topografyanin ve
yol geometrilerinin netlesmesi ile istanbul’a 6zgu bir standart olusturulmasi mimkiin

olabilir.
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4. BISIKLET AGI SISTEMi TASARIMI

4.1 Bisiklet Planlama ilkeleri

Arazi kullanim planlamasi, yaya ve bisiklet ulasimi kosullarinin gelistirimesinde
onemli rol oynamaktadir. Planlama, kentsel yogunlugu etkilemekte, arazi kullanimi
ve ulasim arasinda genis kapsamli bir entegrasyon olusturarak yurlunebilir ve
bisiklete binilebilir bir kent i¢cin zemin hazirlamaktadir. Planlama ayni zamanda

yurime ve bisiklete binme konularinda halkin katilimi igin bir firsat saglamaktadir.

Bir kentin surdurulebilir — adil, yasanabilir, dusuk maliyetli, guvenli, saglikli, ¢cevre
acgisindan yasanabilir- bir kent haline getirilmesi i¢in o kentin yurinebilir ve bisiklete
binilebilir hale getirilmesi buyuk 6nem tagimaktadir. Bu sartlar surdurilebilir kentlerle
ilgili tim literatlrde desteklenmekte ve modern kent élgeginde planlamada giderek

artan bir konu haline gelmektedir.
Erisilebilir Gelisim ilkeleri (DUAP, 2001):

1. Merkez alanlarda yogunlasmayi saglamak

2. Merkez alanlarda karma kullanimlar

3. Merkezleri koridorlarla baglamak

4. Arazi kullanim stratejileriyle toplu tagima sisteminin baglanmasi
5. Caddeler arasinda baglanti saglanmasi

6. Yaya erigiminin geligtirilmesi

7. Otopark arzinin yonetilmesi

8. Karayolu yoénetiminin gelistiriimesi

9. Saglkh kentsel tasarimin uygulanmasi
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Kent igin yeni bir metropoliten stratejinin olusturulmasi, kent dlgeginde énemli bir
planlama politikasi yonududr. Sdrddrdlebilirlik bu stratejinin temelini olustururken

yaya ve bisiklet ulagimi da ¢gok dnemli bir role sahiptir.

Yurunebilir ve bisiklete binilebilir bir kent icin gergeklestiriimesi gereken ilgili
maddeler su sekildedir (DIPNR, 2013):

1. Kentsel blyimenin kontrol altina alinmasi, kent digi alanlara énem verilmesi
2. Kentsel bélgelerin guglendiriimesi

3. Yasanabilir yeni yerlesim alanlari olugturulmasi

4. Mevcut alanlarin yenilenmesi

5. Merkezi is alanlarinin ve bdlgelerin guclendiriimesi

6. Merkez alanlarin ulagsim agi ile baglanmasi

7. Altyapiya 6nem verilmesi

8. Uygun finansmanin kullaniimasi ve yonetimsel dizenlemelerin yapilmasi

Yurunebilir ve bisiklete binilebilir bir kent igin “yogunluk” kavrami da énemli bir yere
sahiptir. Kompakt gelisim aktiviteleri birbirine daha yakin hale getirirken otomobil
kullanma ihtiyacini ortadan kaldirarak yaya ve bisikletli olarak daha kolay erisilebilir
olmalarini saglamaktadir. Buyuk olcekli metropoliten alanlar igin bu durum toplu
tasima ile butanleslik bir yaya bisiklet ulasiminin  kurulmasi ile mumkdn
olabilmektedir. Yogunluk ayni zamanda toplu tasimanin kullanilabilirligini

saglamaktadir.

Toplu tasima da ylrunebilir ve bisiklete binilebilir bir kent igin diger énemli bir
unsurdur. Tam toplu tasima yolculuklari ylrimeyi ve bircodu da bisiklete binmeyi
kapsadig! icin yaya ve bisiklet ulagimi ile birlikte kentsel gelismelerin biraraya

gelmesine neden olmaktadir (Sekil 4.1).
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Sekil 4.1 : Toplu tasima istasyonlarinin gevresinde toplanan
gelisimler (Newman, Kenworthy, 1992).
Bir diger 6nemli unsur karma arazi kullanimidir. Uygun dizeyde karma ticaret, konut
ve diger kullanimlarin erigilebilir merkezlerle biraraya gelmesi, is ve alisveris

alanlarina yakin yasayan insanlar icin yaya ve bisikletli olarak daha erigilebilir

olmalari konusunda firsat olusturacaktir (Newman, Kenworthy, 1992).
Erigilebilir Merkezler

Erisilebilir merkezlerin olusturulmasi daha yurunebilir ve bisiklete binilebilir bir kentin
olusmasini saglayabilmektedir. Erisilebilir merkezler, en uygun yiksek yogunlukta
karma kullanimlari iceren, rayh sistem istasyonlari gibi toplu tasima duraklarina

yurime ve bisiklete binme mesafesinde bulunan alanlardir.

Erigilebilir merkez alanlarinda konut ve ticaret kullanimlari birlikte yer almakta olup
baslica yolculuk Ureticileri es konumlu olarak bir arada bulunmaktadir. Bu durum
kullanicilara, belirli bir alanda hizmetlere bisikletle veya ylrlGyerek erigsebilme firsati
vermektedir. Yolculuk dreticilerinin merkezden dis alanlara dogru yayilmasi daha
fazla ve daha uzun yolculuklari ve dolayisiyla da otomobil yolculugu ihtiyacini

dogurmaktadir.

Erigilebilir merkezlerin gelismesi icin kentsel yayllmaya verilen énem, yerini kentsel
yenilemeye birakmalidir. Erisilebilir merkezlerin olusmasinda rayli sistem
istasyonlari ve ana otobus duraklari bir gekirdek olusturmaktadir. Sekil 4.2’de solda
Bati Sidney rayli system istasyonlarinin 800m.’lik dairelerden olugan etki alanlari
gorulmektedir. Yine sekilde sagda erigilebilir merkezleri igeren hiyerargik gosterim
verilmigtir. Kiguk yerel merkezlerden ana bolgesel merkezlere dogru erigilebilir
merkezler hiyerarsisinin olusturulmasi birgok hizmetin yaya ve bisikletlilerce
erigelebilir olmasini saglayacaktir. Erigilebilir merkez alanlarinin icinde vyaya,
bisikletli ve toplu tasima erisilebilirligi, cadde ulasim aginin planlanmasinin ana
temeli olmaldir. Yapilacak planlama ve tasarim calismalari uygun yollarin tahsis

edilmesiyle desteklenecek sekilde toplu tasima istasyonlarina aktarmall veya direk
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yaya ya da bisikletli baglantilar saglamalidir (DIPNR, 2003, 2004). Sekil 4.3’te toplu
tasima sistemi ile birbirine baglanan erigilebilir merkezlere ait gdsterim vyer

almaktadir.

Sekil 4.2 : Bati Sidney’de rayli sistem istasyonlarinin 800 m’lik etki
alani ve Erigilebilir merkezler hiyerarsisi (DIPNR, 2003, 2004).

Sekil 4.3 : Toplu tasima ile birbirine baglanan erigilebilir
merkezler (Newman, Kenworthy, 1992).

Yaya ve Bisikletli Hizmet/Etki Alanlari

Erisilebilir merkezlerin olugturulmasinda yaya hizmet alani haritalarinin yapiimasi
yardimci olabilmektedir. Potansiyel yurinebilirlik, belirli bir merkez etrafinda 400 m
yarigapli bir gember sinirlari iginde veya 5 ylrime mesafesi ile tanimlanmaktadir.
Ayni sekilde bir toplu tasima duragi bulunan bir noktadan 800 m’lik veya 10
dakikalik yirime mesafesi ile tanimlanmaktadir. Gergek yurinebilirlik, 400 m. veya
800 m. mesafedeki tim caddeler boyunca bir ¢izgi ¢izildiginde bu gizgiye erisebilen

alanlarin belirlenmesi olarak tanimlanmaktadir (WA, 2000).

Bisiklet hizmet alanlari da benzer sekilde tanimlanmaktadir. Bisiklet yayadan
yaklasik olarak 3-4 kat daha fazla hiza sahip oldugu icin 5 dakikalik bisiklet hizmet

alani 1.5 km vyolculuk mesafesine denk gelmektedir. Bisiklet kulanimi, d6zel
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otomobile ihtiyag olmadan toplu tasima ile diger kentsel hizmetlerin erisilebilir
oldugu élglide artacaktir. Ornegin rayh sistem istasyonlarinin gevresindeki bisiklet
hizmet alanlarinin etkinligi, bisikletlerin toplu tasima araglarinda tasinmasi ile ilgili
tasarimlarda ve Ucretlerde yapilacak dizenlemeler ile bisiklet kullaniminin tesvik
edilmesiyle arttirilabilir. Ayni zamanda rayl sistem istasyonlarinda yapilacak bisiklet
kilitleriyle de bisiklet kullanimi arttirilabilir (Ashley, 2004; Bicycle NSW, 1996).

Sekil 4.4'te Sidney cevresindeki rayli system istasyonlarina ait yaya ve bisiklet etki
alanlari verilmistir. Sekilde 800 m’lik ylirime yurime hizmet alani gri renkte, 2.5

km’lik bisiklet etki alani ise mor renkte gosterilmistir (Bicycle NSW, 1996).

Sekil 4.4 : Sidney gevresindeki rayli system istasyonlari yaya ve
bisiklet hizmet/etki alanlari (Newman, Kenworthy, 1992).

Erigilebilirlik Zonlamasi

Erisilebilirlik zonlamasi erisilebilir merkezler olusturulmasinda toplu tasima
duraklarinin ¢evresindeki alanlarin yeniden zonlanmasi sirecini kapsamaktadir. En
yiksek erigilebilirlik dizeyindeki alanlarda yogunluklar en yiksek seviyede
olabilmekte, yaya ve bisiklet ulasimina otomobil erisiminden daha fazla dncelik
verilebilmektedir. Daha dusik seviyede erigilebilen alanlarda yodunluklar daha

disuk olabilmekte ve otomobil erisimi kisittamasi da daha az olabilmektedir. Sekil
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4.5'te erisilebilirlik zonlamasina ait istasyon, toplu tasima hatti ve derecelere goére

erigilebilir alanlari unsurlari sematik olarak gorilmektedir.

Hollanda’nin Houten kentinde cadde dokusu ve yol iyilegtirme galismalari yayalarin,
bisikletlilerin ve otobuslerin kent merkezine ve demiryolu istasyonuna dogrudan
erigsimini mumkdn kilmaktadir. Kenti gevreleyen ring yola ve ¢evredeki mahallelerin
bazi bolumlerine 6zel otomobil erisimi sinirlanmistir. Kavsaklarda ve karma trafigin
oldugu bdlgelerde yayalara ve bisikletlilere 6ncelik verilmektedir. 7.5 km’nin altindaki
tim yolculuklarin  %44’Gn0  Dbisiklet yolculuklari olustururken %23’GnU yaya
yolculuklari olusturmaktadir. Kentte yillik raporlanan trafik kazasi ve yaralanma
oranlari, Hollanda ulusal ortalamasinin yarisi kadardir (Municipality of Houten,
2003).

Sekil 4.6 ve Sekil 4.7°de Houten igin erisilebilirlik gosterimi verilmistir. Sekil 4.6'da
yaya ve bisikletliler icin istasyonlara dogrudan erisim saglandigi gorilirken Sekil
4.7’de 6zel otomobillere kisitli eirsim imkani verildigi gértilmektedir (Bicycle NSW,
2003).

O%y,...
by Y i,
o,

diisiik
erisilebilirlik

Sekil 4.5 : Erigilebilirlik zonlamasi ana unsurlari (Newman, Kenworthy, 1992).
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Sekil 4.6 : Yaya ve Bisikletliler igin Sekil 4.7 : Ozel Otomobiller igin Kisitl
Dogrudan Erisim. Erisim.
Hollanda'da erisilebilirlik zonlamasi, dogru hizmetin dogru yerde konumlanmasini
saglamaktadir (Road Directorate, 2000):

A kategori zonlarinda yaya, bisiklet ve toplu tasima ulasimi yiksek erigilebilirlige
sahipken 6zel otomobil ulasimi dusuik erigilebilirlige sahiptir, ayni zamanda 0Ozel

otomobil park alanlari kisith sayidadir.

B kategori zonlarinda tum turler igin orta derecede erisilebilirlik ve orta derecede

otopark kisitlamasi s6z konusudur.

C kategori zonlari yalnizca 6zel otomobil ile iyi derecede erisilebilirlige sahip zonlar

olup sinirsiz otopark alanina sahiptir.

4.1.1 Kentigi bisiklet agi planlari

Bisiklet agi hususunda yerel sartlarin gelistiriimesi igin oncelikli adim, uygulamalarin
nerede yapilacaginin ve kapsaminin ne olacaginin belirlenmesidir. Birgok
yerlesimde butce ayrilirken, oOncelikli olarak kaldirnm, yaya yolu veya bisiklet
yollarina ihtiyag duyulan alanlarin belirlenmesi buyuk dnem tasimaktadir. Buna gore
hangi alanlarda ne tir didzenlemelerin yapilacagi belirlenmelidir. Bazi kentlerde

bagimsiz bisiklet ve yaya ana planlari yapilirken bazi alanlarda ise bu basliklar, tim
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ulasim planlama c¢alismasi ile baglantih olarak ele alinmaktadir (Toole, Zimny,
1999).

Yerel ve bolgesel yaya-bisiklet agi olusturma/dizenleme c¢alismalarinda glzergah
gelisim plani, kritik baglangic asamasini olusturmaktadir. Bir bisiklet agi plani,
genellikle dizenleme vyapilacak caddelerin belilenmesini ve yeni hizmet

sistemlerinin insasi i¢in dnceliklendirme cgizelgesinin hazirlanmasini kapsamaktadir.

Yerel bisiklet agi planlar, 6ncelikle cadde kesiti icindeki dizenlemelere
odaklanmaktadir, bazi durumlarda ise karayolu disinda bir patika veya orman
yolunu da kapsayabilmektedir. Bisiklet ulasimi icin daha etkin bir ag olusturmanin
yani sira karayolu bisiklet dizenlemeleri planlamasi ve uygulamalari, kaldirrmda
bisiklet uygulamalarinin oldugu duzenlemelerde yaya ve bisikletli ¢akismasini

azaltmaya yardim etmektedir.

Hangi caddelerin yeni bisiklet uygulamasi i¢in en fazla dncelige sahip oldugunun

belirlenmesinde onemli konular:

Bisiklet yolculuk talebi konusunda, bisiklet ulasimi icin potansiyel talep tahmini,
yolculuk ihtiyaclarini karsilayacak sekilde bisiklet dizenlemelerinin yapilacagi
yerlerin belirlenmesinde yapilmaktadir. Mevcutta iyilestiriimemis ve dizenlenmemis
yollar kéti durumda oldugundan ve bisiklet ulasimini caydiracagi igin bu alanlardaki
bisiklet kullanicilarinin  sayisinin  belirlenmesi ile talep tam olarak elde

edilememektedir.

Bisiklet hizmetlerinin yapilacagdi alanlarin belirlenmesinde ¢ok dnemli bir asama da
aday yollardaki mevcut sartlarin degerlendirimesidir. Bu degerlendirme, dar
kopriler, kavsaklar ve diger engeller gibi bisikletliler igin 6zel problem teskil eden
alanlari ve geneli kapsayan bir uygunluk degerlendirmesi seklinde olmalidir. Elde
edilen bu verilerle bisikletliler icin ufak ve daha kapsamli dizenlemeler gerektiren

caddelere gore karar verilebilmektedir.

Bisiklet agi planinin gelisimi asamasinda halk gorugu gerek yeni duzenlemelerle
ilgili halkin tercihlerini belirlemek gerekse alternatif ulagim icin bir temel destek
olusturmak acgisindan 6nem tasimaktadir. Sivil toplum orgutleri, bisiklet
destekleyicileri ve diger ilgili vatandaglarin fikirleri, dizenleme gerektiren alanlarin
belirlenmesi ve ne tir uygulamalarin yapilmasi igin, planlama amag¢ ve hedeflerinin

belirlenmesi i¢in oldukga énemlidir.

Basarili bir bisiklet agi, tim kentsel alanda yolculuk yapilacak noktalara kesintisiz
erisim saglayan devamli guzergahlari kapsamaktadir. Uygulamanin ilk

asamalarinda sistemde bazi bosluklarin meydana gelmesi kaginilmaz olmasina
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ragmen sonug¢ olarak bisiklet agi, bir bisikletlinin gidecegi yere en konforlu sekilde,
en az gecikmeyle ulagsmasini saglamahdir. Bisikletlilerin fazladan mesafe
katetmesine neden olan dolambagli yollar tercih ediimemektedir. Bdyle durumlarda

bisikletliler genellikle en direk guzergahi veya bisiklet kullanmamay: tercih edecektir.

Karayolu ag! ve yerel yollar arasindaki baglantilar, bu yollar genellikle yakin konut
alanlarindan bisikletlileri ¢ektigi icin blylk 6nem tasimaktadir. Bisiklet agi plani,

yerel yollari yakin is merkezlerine ve toplu tagsima istasyonlarina baglamalidir.

Bir karayolu bisiklet aginin gelistirimesinde en 6nemli etkenlerden birisi maliyet
etkinligidir. Yol genisletiimesi uygulamasini da kapsayabilen 6zel bisiklet dizenleme
projelerine ek olarak duzenli olarak planlanan karayolu duzenlemeleri de

degerlendirilmelidir:

e Kapasite lyilestirmeleri: Motorlu ara¢ tikanikligini azaltmak amaciyla serit
ekleme veya kavsak duzenleme c¢alismalari sirasinda bisiklet seritleri veya
daha genis kaldirnimlar i¢in ek genislik saglanabilir.

e Caddenin Yeniden Kaplanmasi: Cadde kaplamasi yenilenirken veya yol
Uzerindeki serit cizgileri yeniden cizilirken yolu fiziksel olarak genisletmeden
bisiklet dizenlemesi baz alinarak yeniden yol yeniden sekillendirilebilir.
Yapilan dizenlemelerin motorlu araglar igin herhangi bir gecikme
yaratmamasini saglamak igin kapasite analizi yapiimalidir. Karayolu igin
bisiklet uygunluk analizi yapildiginda, bunun bisiklet hizmet dlzeyi
Uzerindeki faydalarini hesaplamak da mimkuin olmaktadir.

e Banket Kaplama: Banketin bir bolimunun ayrilmasi, bisiklet yolculuklari igin
oldukga buyuk bir fayda yaratabilmektedir. Yol hattinin sag kenarina yaklagik
1m mesafede ayrilan, ylzeyinde sarsma bantlari bulunmayan duzgin bir
banket alani, bisikletlilerin ara¢ seridinden ¢ikip bu alani kullanmalarina
olanak verebilir. Bunun icin 1.2m-1.8m genigliginde banketler tercih
edilmektedir.

e Bisiklet yolculuklarinin yapildigi sahil kesimi mesire alanlari gibi kirsal alanlar
Uzerindeki karayollarinda genis banketler tercih edilmektedir.

e Yol kenari su olugu bulunmayan, az sayida ticari 6zel otomobil yolu veya
kavsak bulunan ikinci dereceden yollarda bircok bisikletli genis, dizgin

kaplanmis banketlerde yolculuk yapmayi tercih etmektedir (NCDOT, 1994).

Oneri bisiklet agi hedefini gelistirmek lizere baslangi¢ uygulamalar igin kisa dénemli

projeler gelistirilebilir. Hangi projenin en ylksek 6ncelige sahip olacagina karar
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vermede yukarida belirtilen etkenler g6zoninde bulundurulmalidir. Secilen bu
projeler finansman ve tasarim asamalarina alinmaktadir.
4.1.2 Ana arter planlan

Ana arter capinda yapilan yaya ve bisiklet planlari, yaya ve bisikletlilerin
hareketliligini gelistirmek, trafik tikanikligini azaltmak, hava kalitesini iyilestirmek ve
yasam kalitesini arttirmak icin dizenlenmektedir. Bu ana arterlerde baglica 3 tilrde

yaya ve bisiklet yolculuklari/hareketleri meydana gelmektedir:
1) Arter boyunca kaldirim, banket ve bisiklet yollari ile ilgili hareketler

2) Arterin bir tarafindan diger tarafina, kavsaklar, yaya gegitleri, alt ve Ust gecitler ile

ilgili hareketler

3) Arter Uzerindeki yol tzeri ve yol digi baglantilar1 ve ¢evredeki arazi kullanimlari ile
ilgili noktalara hareketler (Sekil 4.8).

Bu hareket turleri ile ilgili problemler, tasarima ve isletime yonelik sorunlar olup

asagidaki maddeleri kapsamaktadir:

» Yolculuk baslangi¢ ve son noktalari arasindaki mesafeyi arttirarak ylrimeyi ve

bisiklete binmeyi caydiran yaygin arazi kullanim dokusu

= Genig, yuksek hiza musait, hemzemin gecitler veya yluksek hiza mdusait

kavsaklar, saga doénusler, ¢ift sola dénus seridi ve diger engeller

= Kaldirm veya bisiklet yolu yetersizligi ve yaya ve bisiklet aginda eksik baglantilar,

bosluklar

= Cekici, konforlu ve glvenli bir cevre yaratan aydinlatma, peyzaj ve diger cadde

tasarim elemanlarinin yetersizligi

= Yaya, bisikletli ve motorlu araclar arasinda karmasiklik yaratan 6zel otomobil yolu

cikiglari ve dar bordurler

= Daha yavas hizdaki yayalarin uygun olmayan yetersiz sinyalizasyon sureleri

= Trafik seridinden ayrilmamis veya ¢ok az ayrilmis dar kaldirimlar

Yaya ve bisiklet dostu planlama ve tasarim ¢oéziumleri:

= Cizgili yaya gegitleri, refljler ve yayalara gore diizenlenen sinyalizasyon sureleri

= Karsidan karslya gegisleri kisaltan ve yayalarin goérinarliduna arttiran bordar

genisletmesi gibi trafigin sakinlestiriimesi uygulamalari

= Yeterli kaldirim, genis banketler, arterlere paralel yol diginda patika yollar
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Arter Boyunca
Eksensel Yolculuklar

Arterde Karsidan
Karsiya Yolculuklar

Arterde Radyal

0 A I [ Y olcuiular

Sekil 4.8 : Yaya ve bisikletliler igin ana arterde yolculuk turleri.
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Ana cadde yaya ve
bisikletliler i¢in en dogrudan
glizergahi saglamaktadir.

Ana cadde boyunca, tali
yollardan erigimi olmayan
gecisler bulunabilir.

Ana caddede gecis hakki
ve sinyalizasyon direkt
trafigi desteklerken,
Uzerinde daha az yolculuk
yapilan caddelerde
genellikle daha fazla “dur”
isareti bulunmaktadir.

Ozellikle ana caddede
karsiya gegmek zorunda
olan yaya ve bisikletliler
dolanarak glizergah
degisikligi yaptiginda,
potansiyel karisiklik
noktalari artmaktadir.

Bircok yaya ve bisikletlinin
ana cadde Uzerinde
yolculuk yapmasi, guvenlik
sorunlarinin ortaya
¢ikmasina ve kapasitede
distise neden olmaktadir
(dar bir trafik seridinde
disuk hizda ilerleyen
bisikletliler trafik
gecikmelerine neden
olabilir).

Yaya ve bisikletliler, ana
caddelerdeki kontrolsiiz
gegislerin arasindan
gececek sekilde
ybnlendirilebilmektedir.

Dikkate alinmayan
dolambagl glizergah
isaretlemeleri, kullanicilarin
diger isaretleri de gozardi
etmesine yol agmaktadir.

Bazi arag kullanicilari
tarafindan, o yola ait
olmadiklan dislincesiyle,
yaya ve bisikletlilere gerekli
Onem verilmeyecektir.
Ulasim aginda yaya ve
bisikletli 6nemi
azalmaktadir.

Sekil 4.9 : Bisikletlilerin ana caddelerde ydnlendirilmesi.



4.2 Bisiklet Yolu Tasarim llkeleri

4.2.1 Bisiklet hizmet tirleri

Hizmet tUrinin seg¢imi glzergah sartlarinin ve hizmet maliyetinin oldugu kadar
cevrenin ve hedef kullanici grubun incelenmesine dayanarak yapilmaktadir.
AASHTO, “Guide for the Development of Bicycle Facilities” yayini ile en ¢ok

kullanilan bisiklet hizmet turlerine genel bir degerlendirme yapmaktadir.

Ortak kullanimh yollar

Tanim: Motorlu arag¢ trafiginden acik alan veya bariyer ile fiziksel olarak ayriimis
bisiklet yoludur.

Kullanici Grubu: B ve C grubu bisikletliler, yayalar, patenciler, tekerlekli sandalye

kullananlar, kosucular ve diger motorsuz kullanicilar.
Uygun Cevre: Kentici, kentdisi ve kirsal alanlar.
Minimum Genislik: 3 m.

Bu tdr yollar, bisikletin ulasim ve rekreasyon amacl kullanimini halka tanitmak
konusunda oldukg¢a basarilidir. Ortak kullaniml yollar ¢codu zaman cgesitli ¢ekim
alanlarini  birlestiren bir bisiklet aginin olusturulmasinda katalizér goérevi

Ustlenmektedir.
Bisiklet seridi

Tanim: Yolun bisikletlilere 6zel veya bisiklet oncelikli kullanim igin cizgilerle,

levhalarla ve zemin isaretlemeleriyle ayriimis bolumudur.
Kullanici Grubu: A, B ve bazi belirli sartlarda B/C grubu bisiklet kullanicilari.
Uygun Cevre: Onemli diglide bisiklet talebinin oldugu kentici ve kentdisi alanlar.

Minimum Geniglik: 1.2 m. Yol Uzeri parklanmalari, bariyerler ve boyuna birlegim

noktalari ilave bisiklet seridi genisligi gerektirmektedir.

Bisiklet seritlerindeki kaplama isaretlemeleri, bisiklet kullanicilarini digerlerinin yerne

belirli koridorlari kullanmaya tesvik etmektedir.
Genis dis serit uygulamasi

Tanim: Bisikletlilerin ve motorlu araglarin ortaklagsa kullandigi daha genis seritlerdir.

Bu uygulamada bisikletliler i¢in ayriimis serit isaretlemesi bulunmaz.

Kullanici Grubu: A ve B gurubu bisikletliler
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Uygun Cevre: Kentici ve kentdigi alanlar

Minimum Geniglik: Genis bir bordir seridinde ortak kullanim igin 4.2 m.lik
kullanilabilir bir serit genigligi gerekmektedir. Bisiklet seritlerine benzer olarak belirli

kenar sartlari, ilave bordur seridi genisligi gerektirmektedir.

Genis bordlr seritleri iki tr arasinda guvenli etkilesime katkida bulunurken
bisikletlilerin ve motorlu tagitlarin birbirleri ile ilgili daha farkinda ve dikkatli olmalarini

gerektirmektedir.

Planlama Olgitleri: Motorlu ara¢ trafigi, temel yil ve tasarim yili icin yolun
kapasitesinin %60’indan fazla olmamalidir (C Hizmet Duzeyi). Bu dlgut her zaman

karsilanamamaktadir.

Agir tasit trafigi, temel yil ve tasarim yili igin yoldaki toplam motorlu arag trafiginin

%5’ini gegmemelidir.

Planlama ve Tasarim Etkenleri: Yeni bir arter veya toplayici yolda standart motorlu
arac serit genigligi 3.6 m.dir. AASHTO standartlarina gbére motorlu araglari ve
bisikletlilerin birlikte kullandiklari serit genisligi 4.2 m. olmalidir. Serit genislikleri 3.6
m. olan ¢ok seritli mevcut bir karayolu 4.2m. dis serit genisligini saglayacak sekilde
genisletilemiyorsa bu durumda i¢ seritler 3.3 m.’ye daraltilabilir, bdylece 3.9 m.lik

genis dis seritler igin ekstra genislik saglanmis olur.
Banket diizenlemeleri

Tanim: Yeterli banket genigligine sahip yollar, yol kesiti icinde bisikletlilere ayri bir
alan saglayarak bisikletller ve motorlu araglar arasindaki etkilesimi
azaltabilmektedir.  Bisikletlilerin  banketi kullanmasinin istendigi durumlarda

kaplamali banketler ayni tiirde, dlizgin, purizsiz ve iyi korunmus olmaldir.

Kullanici Grubu: A grubu bisiklet kullanicilari ve trafik karakteristiklerine ve davranis

benzerligine bagl olarak B grubu bisikletliler.
Uygun Cevre: Kent digi ve kirsal alanlar.

Minimum Genislik: ideal sartlar altinda bisiklet yolculuklarina tam olarak uyum
saglayacak sekilde, banket geniglikleri en az 1.2 m. olmaldir. 1.2 m.lik genigligin
saglanamadigi durumlarda ilave banket genigliginin olusturulmasi iyi olacaktir
(Bicycle Facility Design Standards, 1998; AASHTO, 2012; AASHTO, 1999).
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4.2.2 Yol uizeri diizenlemeler

Bisiklet seritleri

Tdm vyollar, bisiklet agini olusturacak sekilde distnulmelidir. Ana kent yollarinda
bisiklet seritleri glvenligi arttirabilmekte ve diger araglarla olusacak c¢akismalari
azaltabilmektedir. Bisiklet seritleri her zaman bitisigindeki motorlu ara¢ trafigi ile
ayni ydonde ve tek yonde akimi saglayacak sekilde planlanmalidir. Bir bisiklet seridi
icin minimum genislik bordir ve kaldirim kenarindaki oluk genigligi hari¢ 1.2 m; arag
parklanma seridine bitisik oldugu durumda ise 1.5 m olmaldir. Bisiklet seritleri,
kavsak baslangici dncesinde uygun bir sekilde sonlanmali, arag trafigininin saga
dénmeden 6nce bisiklet seridi ile birlesmesini saglamak amaciyla saga doénus
seridine bitisik kesikli cizgilerle isaretlenmelidir. Bisiklet seritleri yolun sag ucunda

veya park seridi ve arag seridi arasinda konumlandiriimahdir.
Yolun En Dig Seridi - Yol yani geritleri

Yol yani seritleri 3.7-4.3 m arasi geniglikte olmalidir. Daha blyuk geniglikteki seritler,

iki motorlu araci tek seridi kullanmaya tesvik edebilmektedir.
Banket Genisligi

Banketler genellikle kirsal bolgelerdeki bisikletlilerin kullanimi igin tercih edilen
alanlar olup bisiklet yolculugu amaciyla kullanilmasi durumunda en az 1.2 m
genislie sahip olmalidir. Banketlerin daha dar oldugu alanlarda bisiklet yolu
seklinde isaretlenmemelidir. Motorlu arag hizlarinin 55 km/sa’ten fazla oldugu, agir
tasit trafik yuzdesinin fazla oldugu veya tikanikhgin bulundugu yerlerde daha buyuk

banket genislikleri tercih edilmektedir.
Bisiklet Bulvarlari ve Yerel Caddeler

Bisiklet bulvarlar, trafigi yavaslatma cihazlarinin da kullanimiyla bisiklet kullanimini
tesvik ederken motorlu ara¢ kullanimini caydirmayi amaclayan caddelerdir. Yerel
caddelerde bisiklet aginin bir 6gesi olan bisiklet giizergahi isaretlerinin bulunmasi

gerekmektedir.
Cadde Uzeri Parklanma

Cadde lzeri arag parklanmalari, birbirini gegcen bisikletliler ve engelli insanlar igin
risk olusturabilmektedir. Paralel olarak park etmis araglarin bulundugu bir alanda
bisiklet seridinin yeterince genis ve araglardan uzak oldugu (ara¢ kapilari
acildiginda bisiklet seridi alanina girmeyecek bigimde) durumlarda bisiklet seridi, yol

ve park halindeki araclar arasinda bulunmalidir. Bir bisiklet seridi asla paralel bir
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ara¢ parkinin sag tarafinda bulunmamalidir. Diyagonal veya dik parklanma ¢ok
tehlikeli olup bu tir parklanmalarin bulundugu alanlarda bisiklet faaliyetlerinden
sakiniimalidir (Morritz, 1995).

Kaplama Ozellikleri

Bisiklet yolu beton, asfalt ya da iyi elenmis ¢akildan olugabilir. Buna ragmen yuzey,
araclarin seyredebilecedi sekilde purizsiz olmali, ayni zamanda aga¢ koklerinin

ylzeyi catlatmasi engellenmelidir.
Demiryolu Gegisleri

Demiryolu gegisleri, sivri agllar bisiklet tekerlegdini kistirabilecedi ve carpismalara
neden olabilecedi igin raylara dik acida saglanmalidir. Gegis acisinin 45 dereceden
az oldugu durumlarda daha genis bir gecis acgisinin saglanmasi icin yol
genisletiimelidir. ikaz isaretleri ve kaplama isaretlemeleri gecis 6ncesinde
yerlestiriimelidir. Yol yldzeyi demiryolu hatti ile ayni hizada olmalidir. Raylarin
gevresinin lastikle kaplanmasi veya kullaniimayan hatlarin sékulmesi bisikletliler i¢in

olasi tehlikeyi azaltacaktir.
Turler arasi Baglantilar

Havaalanlari, demiryollari, otobusler ve vapurlar bisikletlilerin uzak mesafelere
ulasabilmelerine imkan vermektedir. Tum trenler bisikletlere izin verilecek sekilde
tasarlanmalidir. istasyonlar giivenli bisiklet parki, bisiklet monte etme alani ve
istasyona erisim olanadi sunmalidir. Toplu tasima otobusleri en az iki bisiklet

tasiyacak askiliklar ile donatiimahdir.
Vapurlar

Feribot ve vapurlar, ulasim sistemi icinde ¢ok dnemli baglantilari temsil etmektedir.
Arag ve yolcu vapurlarinda bisikletlere misaade edilmesi istasyonlarda ise istasyon
boyunca gemiye binis alanina kadar bisiklet glizergahi ayrilmasi gerekmekte, ayrica
istasyonda ve vapurda hasar, hirsizlik ve koti hava sartlarina maruz kalinmasi
durumlarini engelleyici, guvenli ve korumali bisiklet park imkaninin saglanmasi

onem tasimaktadir.
Ayrilmig Bisiklet Yollar

Ayrilmis bisiklet faaliyetleri, yakin civar yollarda bisiklet ulagimi yerine kullanilan
hizmetler olarak dustnulmemelidir. Bu yollar, cadde sisteminin bir uzantisi olarak
degerlendiriimeli ve kentte Onemli Olgude rekreasyon ihtiyacini kargiladigi goz
onunde bulundurulmahdir. Cift yonli bisiklet yollarinin ara¢ trafigi ile kesistigi

noktalar icin dikkatli bir detaylandirma gerekmektedir. Ozellikle kavsaklarda olmak
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Uzere yolun her iki tarafinda yer alan ikiz yollar daha fazla glvenlik saglamaktadir.
Tek yonli bir bisiklet seridi icin minimum genislik 1.5 m olmalidir; 4 m’nin Gzerindeki
daha genis bisiklet yollari, UGzerindeki isaretlemeler ile yodun trafigin oldugu
alanlarda karmasa noktalarini en aza indirebilmektedir. Rayli sistem hatlarinin yaya
ve bisiklet yollarina donusturiimesi, bu tirler icin uygun kullanimlar saglamaktadir.
Motorlu arag parki, su, tuvalet ve telefon imkanlarinin saglanmasi gibi dizenlemeler

motorsuz turler igin basarili sonuglar olusturmaktadir (Alta, 2009).

Sekil 4.10'da yol (zeri parklanma olan ve olmayan bisiklet yolu kesitleri

gOrulmektedir..

Yolu ve kaldirimi ayiran kent Yolu ve kaldirimi ayiran

mobilyalan kent mobilyalari
Yiikseltilmis

Baba’lar veya diger
tampon

ayirici engeller

0.6m. 1.5-3m.

Trafik Seridi  Parklanma v v Trafik Seridi Trafik Seridi v
0-0.6m. 1.5-3m. 0-

Sekil 4.10 : Yol Gzeri parklanma bulunan ve bulunmayan
kesitler igin bisiklet yolu (Alta, 2009).

Kaldinmlar ve Rampalar

Ozel otomobil yollari ve kavsaklarda bulunan yiiksek ¢arpisma potansiyeli nedeniyle

kaldirim uzerinde bisiklet kullanimi genellikle guvenlik nedeniyle onerilmemektedir.
Trafik Kontrol Cihazlarn

Bisikletler de yolu kullanan yasal aracglar oldugundan 6zel trafik kontrol cihazlari
gerektirmemektedir. Caddelerde ve otoyollarda uygulanan standartlarin aynilari
bisiklet faaliyetleri icin de uygulanmaktadir. Yol ylizeylerinde ylksek ¢ekisi saglayan

ve kaymay engelleyici boyama kullaniimalidir.
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Bariyerler

Motorlu araclarin bisiklet yoluna girmesinin olasi oldugu noktalara birisi merkezde
konumlanacak ve her biri arasinda 1,5 m. acgiklik olacak sekilde bariyerler
yerlegtiriimelidir. S6z konusu bariyerler beyaza boyanmis olmali ve reflektorleri

bulunmalidir.
Trafik Isiklan

Tam trafik 1siklari, bisikletleri algilayacak sekilde ayarlanmalidir. Dort kutuplu déngu
dedektorleri  bisikletleri algilamada daha hassas olup standart dongu
dedektorlerinden daha etkili olabilmektedir. Dedektérin en hassas alanina bisiklet
sembold baskisi konulmalidir. En sad ve sola donus seridi de bu sekilde
baskilanmalidir. Kavsaklar icin bosluk araligi 2,5 sn’lik fren siresi ile 16 km/sa

bisiklet hizinda olmalidir.
Trafik isaretleri

Bisiklet faaliyetlerinin codu icin standart isaretlemeler yeterlidir. Ozellikle bisikletlilere
yonelik isaretlemeler, normal cadde isaretlemelerinden kuigclik ve daha asagida
olmalidir. isaretler 1,2 ve 3m arasinda yiikseklikte olmali, bisiklet yéniinden sapan
bisikletliler igin yeterli agikligi saglamak icin bisiklet yolu kenarindan 1 m uzaklikta
olmalidir. isaretteki uyarinin veya bilginin anlagilabilmesi igin yeterli durma mesafesi

saglanmalidir.

“BISIKLET YOLU” isaretleri igaretli glizergah boyunca yer ve mesafe bilgilerini
gbsteren levhalar ile birarada kullanilimalidir. Buna ek olarak “BiSIKLET YOLU”
isaretleri tim sistemin bir pargasi olmalidir. Ayrilmis bisiklet yollarinin ara¢ yolu ile
birlestigi noktalarda yolun adi bisiklet kullanicilari tarafindan net olarak

gorilebilmelidir.
Trafik Yavaslatma Araclari

Motorlu ara¢ trafigini yavaslatan veya kaldiran trafik yavaslatma araglarinin
cogunlukla bisikletlilere faydasi bulunmaktadir. Bu konudaki bazi uygulamalar gok
dikkatli bir sekilde tasarlanmalidir. Ornegin hiz timseklerinin veya ayiricilarin
kullanildig1 yerlerde bisikletliler icin bir baypas alan olugturulmasina dikkat
edilmelidir. Trafigi yavaslatma araclari ayni zamanda c¢ift yonlu trafigin bulundugu
yogun yollarda karsiya gegen bisikletliler igin reflj olarak da kullanilabilmektedir.

Reflj 3m genigliginde, 2m boyunda olmali; korkuluk ve babalar kullaniimalidir.
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Kullanici Cakisma Noktalari

Tasarim ozellikleri ve kullanici politikalar yayalar, bisikletliler ve biniciler arasindaki

olasi cakismalari en aza indirmede kullaniimalidir.
Bitkilendirme

Arag ve bisiklet yollari kenarindaki bitkilendirme dizenlemeleri 6nem tasimaktadir.
0,3 m’nin Uzerindeki ylkseklikte tim bitkiler budanmalhdir. Kavsak noktalarindaki
bitkiler, yeterli goéris alani saglanacak sekilde budanmalidir. Agag ve cali kokleri yol
yluzeyinde catlamaya neden olabilmektedir, bu nedenle bisiklet yolu igindeki 1m
mesafedeki agaclarin kaldiriimasi ve kok bariyerlerinin  kullaniimasi bu tip

problemleri azaltabilmektedir.
Ofislerdeki Tesisler

Bircok kullanici ev-is yolculuklarini bisikletle yapmak istediklerini fakat isyerinde
ulastiklarinda dus almaya ve giysilerini degdistirmeye ihtiyagc duydugunu
belitmektedir. Bazi bina yonetmelikleri, yeni yapilan veya yeniden duzenlenen
binalar icin bu tarz bina igi tesisleri zorunlu tutmaktadir. Bir haftalik giysi
konulabilecek kapasitede Kkilitli giysi dolaplari, icinde dus bdlmeleri bulunan bir

banyo yapilabilir.
Bariyer Etkisi

Yollar genellikle ulagim linkleri olarak ele alinmaktadir fakat ayni zamanda 6zellikle
motorsuz yolculuklar i¢cin engel olusturabilmektedir. “Bariyer etkisi”, yaya ve bisikletli
hareketliligini azaltirken motorlu ara¢ kullanimini arttirmaktadir. (Litman ve digerleri,
2009)

4.2.3 Yol disi diizenlemeler
Bisiklet tasarim hizi

Bisiklet yolculuk hizi belirli faktérlere bagli olup bisikletin tiri ve kondisyonuna;
yolculuk amacina; bisiklet yolunun durumu, konumu ve egimine; hakim rizgar yonu
ve hizina; yoldaki kullanici sayisi, turd ve bisikletlinin fiziksel kondisyonuna gore

farkhhk géstermektedir.

Kaplamali bisiklet yollari ele alindiginda ortak kullanimli yollar, en hizl bisikletliler
icin tercih edilen hiz dizeyi esas alinarak tasarlanmalidir. Bisikletliler icin genel
olarak 30 km/sa’lik bir tasarim hizi kullaniimaktadir. Bisikletli bundan daha fazla hiz

yapabilmesine ragmen karma kullanim i¢in bu hizin kabul edilmesi uygun
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olmamaktadir. Asagi yonde boyuna egimin %4’0 gectigi veya guglu ruzgar

firtinalarinin oldugu durumlar igin 50 km/sa’lik tasarim hizi 6nerilmektedir.

Kaplamasiz yollarda bisikletliler daha dusuk hizlara sahip olacaklari igin bu gibi
yollarda 25 km/sa’lik daha dusuk bir tasarim hizi kullanilabilmektedir. Benzer olarak
asagl yénde boyuna egimin veya gugcli rizgarin oldugu durumlarda bu tip yollarda
40 km/sa tasarim hizi kullanilabilmektedir. Bisikletliler genellikle kaplamasiz
ylzeylerde daha ¢ok kaymaya meyilli olduklarindan yatay kurp tasarimi yapilirken

daha dusuk surtiinme katsayilari g6z 6éntinde bulundurulmahdir.

Bisiklet yolunun kaplamasiz oldugu kesimlerde daha dusuk proje hizi
kullanilabilmektedir. Bu linkler icin 25 km/sa’lik hiz kabul edilebilir. Bisikletlilerin
kaplamasiz yuzeylerde patinaj yapma olasiligi yuksek oldugu icin yatay kurp
tasariminda sirtinme katsayilari disuk tutulmalidir. Cizelge 4.1°de bisiklet yolunun
niteligine gore kullanilabilecek proje hizi degerleri verilmektedir (Washington State
D.O.T. 2001). Cizelge 4.2'de ise 15 derecelik ortak kullanimh yollar icin yapilmasi
gereken minimum vyarigap de@erleri verilmistir. Bisiklet yollari tasarlanirken bu

degerler dikkate alinmalidir.

Cizelge 4.1 : Bisiklet yollari proje hizi (Washington State D.O.T. 2001).

Bisiklet Yolu Niteligi Proje Hizi (km/sa)
Kaplamasiz bisiklet yollari 25
Kaplamali bisiklet yollari 40

%5'ten ylksek boyuna egime
sahip Dbisiklet yollari (inig 50

yonu)

Cizelge 4.2 : 15° lik ortak kullanimli yollar igin minimum yaricap
degeri (Washington State D.O.T. 2001).

Hiz (km/sa) Minimum Yarigcap (m)

19 11
32 30
40 48
48 69
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Yatay istikamet

A.B.D.’de birgok ortak kullanimli yollarin yapiminda Amerikan Engelliler Hareketi'nin
belirledigi standartlara uyulmaktadir. S6z konusu standartlarin yer aldigi kilavuza
gobre tekerlekli sandalye kullananlar, yayalar, baston kullananlar igin zorluk
olusturmamasi amaciyla enine edimli alanlar %2 - %3 egim oranini agsmamalidir.
Bu nedenle daha fazla paylagilan yol kullanimi igin maksimum dever orani %3

olmalidir.
Boyuna egim

Ortak kullanimli yollarda 6zellikle uzun egimlerde boyuna egim minimum
tutulmalidir. Birgok bisiklet kullanicisi igin tirmaniglarin gi¢ olmasi, iniglerin ise
normal bisiklet hizini astigindan dolay! kullaniclyr aniden hizlandirmasi nedeniyle

bisiklet yolunda %5’in Gzerindeki egimler tercih edilmemektedir.

Amerikan Engelliler Hareketi kilavuzu da dikkate alinarak ozellikle uzun yokus
bulunan paylasilan yollarda egim minimumda tutulmalidir. Birgok bisikletli igin
tirmanislar oldukga zor oldugundan, inisler de bisikletli hizinda istenmeyen artislar
meydana getirdiginden %5’in Uzerinde egimli yollar, sakincali kabul edilmektedir.
Bazi ortak kullanimli paylagilan yollarda arazinin gerektirdigi kisa yol kesitleri igin

plancilar bisikletliler i¢in belirlenen %5’lik egimi gegmek zorunda kalabilmektedir.

Surekliligi olan ve ¢ok uzun bir link boyunca devam eden boyuna egimler tasarimda
%?2 ile sinirlandiriimalidir. 150 m’ye kadar olan dik edimler kabul edilebilmekte olup
%5’i gecen egimlerde boyuna egimin uygulanabilecedi maksimum mesafeler
asagidaki Cizelge 4.3'te verilmigtir. Sekil 4.11’de yokuslarda bisiklet kullanim
kolayligi igin uygun olan ve kabuledilebilen edim degerleri gériilmektedir (O’'Brien &
Associates, 1996).

Cizelge 4.3 : Bisiklet yollarinda %5’i gecen egimlerde boyuna egimin
uygulanabilecegi maksimum mesafeler (AASHTO, 1999).

Egim (%) Maksimum Uzunluk (m)
6-7 240
7 120
8 90
9 60
10 30
11< 15
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Sekil 4.11 : Yokuslarda bisiklet kullanim kolayligi igin istenen
egim degerleri (O’'Brien & Associates, 1996).

Bisiklet yolunun karayolundan ayrilmasi

Karayoluna bitisik planlanan bisiklet yollarinda bazi iglevsel problemler ortaya
cikabilmektedir. Bazi durumlarda kullanimlar arasina uygun bir genislik verildigi
takdirde karayolu boyunca uzanan kisa kesimlerin kullaniimasina izin
verilebilmektedir. Bisiklet yolunun karayoluna komsu olacak sekilde insa edilmesi
gerekiyorsa iki yol arasinda 1.5 m genigliginde bir guvenlik alani birakiimahdir.
Karayollarina bitigik inga edilen bisiklet yollari ile ilgili ortaya gikabilecek problemler
su sekildedir:

1. Bisiklet yollari genellikle iki yonlu olarak planlanmaktadir. Bisiklet yolunun
karayoluna bitisik inga edilmesi durumunda yollarin normal kurallarina aykiri olarak,
motorlu arag trafigine karsi, ters yonlu bisiklet trafigi olusmaktadir.

2. Bisiklet yolu sona erdiginde, trafige zit ydénde devam eden bisiklet surlcileri
caddenin ters tarafindan ulagima devam edecek, ayni sekilde ortak kullanimli yola

yaklasan bisikletller de yolun yanhs tarafindan devam etmek durumunda
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kalmaktadir. Bisikletlilerin yanlis yonde hareket etmesi, bisiklet-otomobil kazalarinin

ana nedeni olup mumkun oldugunca caydiriimalidir.

3. Kavsaklarda, karayoluna giren ya da yoldan gegen motorlu arag surlculeri sag
taraftan yaklasan bisiklet sartculerini, ters yonde bir ara¢ akimi beklemediklerinden
fark edemeyebilmektedir. Ayni sekilde karayolundan ¢ikis yapmak icin donen
motorlu arag¢ surtculeri de bisiklet sirtcllerini fark etmede basarisiz olabilmekte,
hatta 6zellikle géris mesafesinin sinirh oldugu zamanlarda soldan gelen bisiklet

suruciileri bile fark edilmeyebilmektedir.

4. Yol uzerinde bulunan isaret levhalari ters akimli bisiklet trafijine gore arkada
kaldigi icin bu bisiklet kullanicilari durmadan veya arkalarina donmeden bu

levhalardaki bilgileri okuyamamaktadir.

5. Bisiklet yolunun karayoluna bitisik insa edilmesi durumunda, yolun her kesiminde
ayni genigliklere ulasilamayacagi gozonunde bulundurulmalidir. Bdyle bir durum séz
konusu oldugunda genisliklerde bir takim kisitlamalara gidilebilir, ancak higbir

zaman 6ngorulen minimum genigliklerin altina inilmemelidir.

6. Bisiklet suruculleri karayollarini daha uygun, daha glvenli ve daha bakiml
buldugu icin pek ¢ogu ortak kullanimli bisiklet yolu yerine karayolunu kullanmayi
tercih etmektedir. Karayollarini kullanan bisiklet surUctleri, bisikletlerin bitisik bisiklet
yolunda olmasi gerektigine inanan motorlu ara¢ surlclleri tarafindan taciz

edilebilmektedir.

7. Karayoluna bitisik insa edilen bisiklet yollari, kavsaklarda karisiklida neden
olabilmektedir. Kavsaklarda ortak kullanimli yollara, paralelindeki motorlu ara¢ yolu
ile ayni oncelik verilmesine ragmen motorlu ara¢ kullanicilari tim kesisen
caddelerde ve konut-cadde arasi yollarda bisikletlilerin durup yol vermesi gibi yanlis

bir beklenti igine girecektir.

8. Bazi durumlarda caddeyi gecen motorlu arag¢ ftrafiginin durmasi veya yan

caddelerden gikan aragclar, bisiklet yolu gegisini engelleyebilmektedir.

Tum bu yukaridaki sebeplerden dolayi, bisiklet yollarinin trafik sartlarina bagli olarak

karayollari boyunca bisiklet trafigine uygun durumda olmasi gerekmektedir.

Karayollarina komgu yerlestirilen ¢ift yonlu bisiklet yollarinda bir bisiklet yolu ile
komsu oldugu anayol arasina, hem bisiklet slriclistiine hem de motorlu tasit
surucusune bisiklet yolu fonksiyonlarinin bagimsiz bir tesis oldugunu gdstermek
Uzere genis bir ayirm arzu edilmektedir. Bunun mumkin olmadigi ve karayolu

platformu kenari ile bisiklet yolu arasindaki mesafenin 1.5 m den daha az olmasi

105



durumunda, araya uygun fiziksel bariyerlerin yerlestiriimesi tavsiye edilir. Bu tip
bariyerler her iki yol kullanicisini da bisiklet yolu ile karayolu arasindaki tehlike
yaratacak hareketleri yapmaktan korur ve bisiklet yolunun bagimsiz bir tesis oldugu
kavramini saglamlastirir. Aralarina zincir gerilmis parmakliklar, sik ekilmis bodur
agaclar uygun birer fiziksel ayirim elemani olabilirler. Algak bordurlerin fiziksel ayrim
elemani olarak kullaniimasi tavsiye edilmez ¢lnku bisikletlilerin komsu trafik seridine
dusmelerini engelleyemezler. Kullanildigi yere gore bisiklet surtculerinin bariyerin
ustlinden devrilmelerini engellemek Uzere bariyerler minimum 1.1 m yukseklikte
olmalidir. Ancak bariyerlerin her iki kullanici grubu icin, goris mesafesini
kisittamamasi arzu edilir. Motorlu tasitlarin bisiklet yoluna girerek tehlike
olusturabilecegi durumlarda betonarme ve ¢elik bariyer gibi darbeye karsi direngli
bariyerler kullanilabilir (AASHTO, 1999).

Bisiklete binme davranigi Uzerine bir aragtirma

Kanada, Metro Vancouverda 2006 yilinda 1402 mevcut ve potansiyel yetigskin
bisikletliyle web/posta yolu ile yapilan bir arastirma yapilmistir (Cycling in cities
opinion survey, 2006). Bu kapsamda topografya, isaretlemeler, ylzey o6zellikleri,
kavsaklar, arag trafigi, estetik, hava kosullar, gevredeki faaliyetler, toplu tasima
baglantilari, kanunlar ve egitim gibi bisiklete binme davranigini etkileyen 73 etken
incelenmig; 16 glzergah turd icin mevcut bisiklet kullanim sekilleri ve belirtilen

tercihler degerlendirilmigtir.

S6z konusu 73 etken farkli yaklagimlarin bisiklet kullanimini destekleme konusunda
goreli etkilerini tespit etmek icin mihendislik, cevre, tesvik, yaptirrm ve egitim olmak

Uzere 5 baglik altinda siniflandiriimigtir.

Burada bisiklet kullanimini en c¢ok destekleyen ve engelleyen faktorlerin

“muahendislik” ve “¢evre” oldugu tespit edilmistir.

Egitim faktorleri (bisiklet haritalar, yolculuk guzergah planlari, bisikletle ilgili
dersler/kurslar vb.) ve tesvik faktorlerinin (toplu tasima ile entegrasyon, yolculuk
sonu tesisleri (imkanlari) vb.) orta dereceli; yaptirnm faktérlerinin (kask, 1sik, bisiklet

kisitlama ve yasaklari) ise yalnizca nétr etkiye sahip oldugu goéraimustr.

Farkli bisiklet kullanici tdrleri igin birkag istisna disinda benzer sonuglar ortaya
cikmigtir. Duzenli bisiklet kullanicilari daha uzun mesafelerde yolculuk yapma
konusunda daha az endise bildirirken bisiklet yolculuk hizi konusuna daha fazla

onem vermektedirler.

106



Miihendislik

Cevre Tesvik

BISIKLET
PLANLAMASI

Yaptirim Egitim

Sekil 4.12 : Bisiklet planlamasi etkilesim alanlari.

Yapilan g¢alismaya goére en ust sirada bulunan 10 etken ile bisiklet kullanimini
caydirict 10 etken aldiklari puanlara gore siralanmigtir. Yapilan puanlamada +1:
daha fazla bisiklete binme olasihgi; 0:nétr; -1: daha az bisiklete binme olasiligini
temsil etmektedir. Cizelge 4.4’te farkli kategorilere gére bisiklet kullanimini tesvik
edici faktorler yer almaktadir. Cizelge 4.5'te ise yine ayni sekilde farkli kategorilere

gore bisiklet kullanimini caydirci faktorler verilmigtir.

Cizelge 4.4 : Bisiklet kullanimini tesvik edici unsurlar (Url-8).

Etki Skoru Kategori

Gulzergahin trafik guriltistinden ve hava

kirliliginden uzak olmasi 079 muhendislik

Gulzergahin guizel manzaraya sahip olmasi 0,7 gevre
Gulzergahta arag trafiginden ayriimig bisiklet yollar

9 ¢ rals yrimis Y 0,69  miihendislik
bulunmasi
Guzergahin duz olmasi 0,61 cevre

Bisikletle diger ulagim tlrlerinden daha kisa sirede

yolculuk edilmesi 0,59 gevre

Yolculuk mesafesinin 5 km'den az olmasi 0,53 cevre

Gunduz saatlerinde yolculuk yapiliyor olabilmesi 0,5 cevre

Gunun herhangi bir saatinde bisikletle metroya .

bini . 0,5 tesvik
inilmesi

Karayolu disindaki ayrilmis bisiklet yolunda gece ve
k6tl havalar igin yansitici ¢izgi bulunmasi

Guvenli kapal bisiklet depolama imkaninin
bulunmasi

0,49 muhendislik

0,49 tesvik
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Cizelge 4.5 : Bisiklet kullanimini caydirici unsurlar (Url-8).

Etki Skoru Kategori

Guzergahin buzlu veya karli olmasi -0,86 cevre
Caddede otomobil, otobls, kamyon trafiginin fazla 083 miihendislik
olmasi

Motorlu araglarin 50 km/sa'ten daha hizli yol 076 mithendislik
almalari

Gulzergah Uzerinde cam veya moloz bulunmasi -0,76 muhendislik

Bisikletle birarada otomobil kullanmay! bilmeyen
suruculerin yarattigi risk

Otomobil-bisiklet carpisma riski -0,67 muhendislik
Yagis -0,63 cevre
Islak veya buzlu hava sartlarinda guzergahin
kaygan olmasi

Hava karardiktan sonra glzergahin yeterince
aydinlatiimamasi

Buyuk ve agir malzemelerin tagsinmasi durumu -0,57 cevre

-0,73 muhendislik

-0,59 muhendislik

-0,59 muhendislik

Ananhtar nitelikteki gevresel ve mihendislige ait etkenlerin bisiklet kullanimi Uzerinde
en glcli etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Bu durum da bisiklet altyapi
planlamasi ve uygulamasinda bir degisim gerekliligini ortaya koymaktadir: Yollarin
yapimindan sonra degil; yol altyapisi ile eszamanh olarak insa edilmeli, bisiklet
glzergahlar dikkatlice 6nceden incelenmeli ve gevre kosullarina uygun olacak
sekilde onceliklendirme c¢alismasi yapiimaldir. Ayni zamanda mihendislik
tasariminda konforlu ve guvenli bisiklet gluzergahlarinin yapilmasina da dikkat
edilmelidir. Daha ¢ok kullanici g¢ekmek icin yeni yapilacak bisiklet yollarinin

Ozellikleri su sekilde olmalidir;

Karayolu digindaki bisiklet yollari: Asfaltla kaplh ve yalnizca bisiklet kullanimina
ayrilmis yollar

Ana caddeler: Motorlu arac¢ seridinden bordurle veya bagka bir engelle ayriimis

bisiklet yollar

Mahalle arasi caddelerde: Bisiklet kullanimi igin isaretlenmis veya trafik

sakinlestirme uygulamasi yapilan yollar
Gorilis Mesafesi

Bisikletlilerin umulmadik durumlari gérebilmeleri ve zamaninda tepki verebilmeleri
icin ortak kullanimli yollar planlanirken yeterli durus géris mesafesi birakilmalidir.

Farkli tasarim hizlari, dikey, yatay donds ve egimler icin minimum durus goéris
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mesafesi, ortak kullanimli yollarda guvenli fren mesafesini olusturacak sekilde
ayarlanmalidir. Bisikletliler ortak kullanimli yollarda genellikle yanyana gitmekte olup
daha dar yollarda ise bisikleti yolun ortasina yakin sirme egilimi gostermektedir. Bu
ve yatay ddniglerde meydana gelebilecek bisiklet ¢arpismalari ve yatay acikliklar
nedeniyle zit ydnde giden bisikletliler igin durus gortis mesafelerinin toplamina goére
hesaplamalar yapilmahdir. Bu uygulamanin mumkdn veya uygulanabilir olmadigi
durumlarda ise déniis boyunca yol genisletiimeli renkli cizgiler ve “ileride Déniis Var”

uyari levhasi yerlestiriimelidir.
Bisiklet Yolu- Ara¢ Yolu Kesisimleri /Kavsaklar

Bisiklet ve ara¢ yolu arasindaki kavsaklar genellikle ortak kullanilan vyol
planlamasindaki en kritik sorundur. Ortak kullanimli yollar, kesen yola en yakin ve
en uygun sekilde gegmelidir. Bu sayede hem motorlu ara¢ kullanicilari hem de
bisikletliler icin daha iyi goris mesafeleri olusmaktadir. Buna ek olarak kavsaklarda
motorlu araglar ve bisikletliler gereken ayrimi saglamak icin paralel ara¢ yolunun

kenarindan minimum 1.2 m’lik bir tampon alan olusturulmalidir.

Bisiklet yolu, kavsaga yaklasirken yolun diger tarafinda devam eden gizergahla
ayni dogrultuda olacak sekilde planlanmalidir. Tiraglanmis kaldirim bisiklet yolu ile
ayni geniglikte ve ayni dogrultuda olmalidir. Kargiya gegis de ayni zamanda gegilen
yola olabildigince dik gerceklesmelidir. Normalde bir bisiklet yolu ara¢ yolunu
kestiginde her kdsede iki tiraglanmis kaldirim bulunmalidir. Karsidan karsiya
gegcisler dizenlenirken goris mesafeleri degerlendiriimeli ve bu konudaki gegerli

muhendislik hikimleri kullaniimalidir.

Sekil 4.13 : Tiraglanmis kaldirim.
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Bisiklet Kaldirma Yiizeyi Uygulamasi

Norvec¢’in Trondheim kentinde bir¢cok kentte oldugu gibi insanlarin evleri merkezin
disindaki tepelik alanlarda iken, insanlar calismak igin kent merkezine gelmektedir.
Zirve saatlerde trafik tikanikligi, kuyruklanmalar, gurilti, hava kirliligi gibi unsurlar

tum kentler gibi bu kentte de gorulmektedir.

Bisiklet kaldirma ylzeyi uygulamasi ile trafigi etkilemeyecek sekilde bisikletlilerin yol
kenarindaki basit dliizenek sayesinde egimli yollari rahat¢a c¢ikabilmesi mimkin
olmaktadir. Sekilde goérilen mekanizmanin islemesi, bisikletlinin bisiklet ile dlizenek
arasinda 10 cm. mesafe kalacak sekilde ayagini duzenege yerlestirmesi ile
gerceklesmektedir. Sol ayak bisiklet pedalinda iken sag ayak, sistemdeki taban

levhasina konmakta, bdylece vicut agirligi sag ayak Uzerine yogunlagsmaktadir.

Sekil 4.14 : Bisiklet kaldirma yiizeyi uygulamasi.
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Trondheim’da uygulanan bisiklet kaldirma ylzeyi uygulamasi, insanlarin ev is
yolculuklarinda kullandiklari bisiklet ulagimini kolaylastiran bir uygulama olmustur.
BlyUk bir yaya ve bisiklet yolu adi kentteki konut alanlarinda, kent merkezinde ve
cevredeki kirsal alanlarda kurulmakta olup kent sakinlerinin bisikletlerini kullanmalari
hedeflenmektedir. Sistemin patenti alinmis olup Norvec'teki diger kentler ve
yurtdisindan da yogun ilgi gérmektedir. S6z konusu dizenedin mekanizmasi
yeraltinda oldugu icin caddedeki trafigi engellememekte, gorinir olmadigi igin

cadde ve kent gorselligini bozmamaktadir.

Sekil 4.15 : Bisiklet kaldirma ylzeyi ¢calisma duzenegi.

Sistemin kullanimi:

- Kaldirma yuzeyini kullanmak icin 6ncelikle bisiklet, bordiurden yaklasik 10

cm. mesafede durdurulur.

- Sol ayak bisiklet pedalinda tutulurken sag ayak tasiyicinin ayak koyma

yuzeyine konur. Vicut agirligi sag ayak uzerinde yogunlastirilir.

- Plastik anahtar kart, kart bolmesine yerlestirilip ¢ikarilir, “bagla” digmesine

basilir.

- Tasima sistemi galigir ve yavas yavas belirli bir hareket hizina erigir. Kigi
sarsintisiz bir sekilde hareket etmeye baslar ve yokus boyunca uzatilan sag

ayak araciligiyla itiimeye baslar.

- Istenildigi takdirde kaldirma ylizeyinden inilebilir, kisi istedigi noktada indikten
sonra, ayak koyma ylzeyi hat boyunca kendi basina ilerlemeye devam

edecektir.

Dogru teknikler kullanildigi takdirde bisiklet kaldirma ylzeyi sistemi kolayca

uygulanabilmektedir.
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Sistem igletilmeye baslandigi (1996) andan itibaren ilk 3 yil iginde 100,000’den fazla
bisikletli sistemi kullanmaya baglamis ve herhangi bir yaralanma olmamigtir. Sistem
elektrikle galismakta olup yeraltindan gegen kablolu bir hat seklinde normal kaldirim
bordird formu olusturmaktadir. Saatte 300 bisikletli tasinabilmektedir. Trondheim’de
uygulamasi yapilan érnek 130 m uzunlugunda ve 1:5 egiminde olup tek seferde 5

kisi tasiyabilmektedir.

Bir bisiklet kaldirma ylzeyi, birka¢ yliz metre uzunlugunda yapilabilir. Yumusak
donusler saglandigi takdirde yokus yollarda normal trafikle birlikte veya kendine ait
seritte hizmet verebilir. Sistem, herhangi bir egimdeki yokuslu alana

uygulanabilmektedir.

4.2.4 Bisiklet onem duizeyleri

Cizelge 4.6, belirli uzunlukta bir yolda trafik hizi, hacmi, tird, isletim alani ve yolda
mevcut olan engel (kavsaklar, ticari servis yollari) sayisi gibi unsurlari dikkate alan
bisikleti 6nem dlzeylerinin degerlendiriimesinde kullanilan bir  yéntemi
goOstermektedir (Harkey ve dig, 1998). Buna goére asagidaki (4.1) esitlik ile bisiklet
onem duzeyi tespit edildikten sonar bisiklet uygunluk siniflamasi kapsaminda
belirlenen, ortalama énem dizeyine gdre yolun bisiklet ulasimi i¢in uygunlugu
ortaya ¢ikmaktadir (Shawn, Shafer, Stewart, 1997).

Bisiklet Onem Diizeyi = Onem diizeyi (trafik hacmi) + Onem diizeyi

(serit genigligi) + Onem diizeyi (arag hizi) (4.1)
Cizelge 4.6 : Bisiklet nem duzeyleri (Harkey ve dig, 1998).
. Agir . -
) Hiz Hacim Tagitlar Bordur Seridi Engeller
Onem i Agir tagit km bagina
Dereceleri  Hiz Siniri~ Serit basina ?raﬁu? Bordur seridi  Ticari Hizmet
(km/sa) Arac/sa Uzdgsi genisligi (m) Yollari
y ve Kavsaklar
1 <40 <50 < %2 46 < <6
2 50 51-150 4% 4,3 13
3 60 151-250 6% 4,0 19
4 65 251-350 8% 3,7 25
5 75 < 351-450 %10 < <33 31<
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Bir yolun bisiklet ulagimi igin uygun olup olmadiginin tespit edilmesinde daha detayl
bir sistem olan “Bisiklet Uygunluk Endeksi” de kullanilabilir. Bu yontemin dikkate

aldigi etkenler ise su sekildedir:

= Bisiklet seridi veya banket bulunma durumu

= Bisiklet seridi/banket genigligi

= Yol yani seridi (bordur seridi) genisligi

= Yol yani seridi (bordUr seridi) hacmi

= Diger gerit hacmi

» Ortalama trafik hizi

» %30’dan fazla dolulukta otopark seridinin bulunma durumu
= Yol kenari arazi kullanimi

= AJir tasit hacmi

= Park yeri sirklilasyonu

= Saga donus seritleri

Cizelge 4.7 : Bisiklet uygunluk siniflandirmasi (Shawn ve dig, 1997).

Ortalama
Degerler
Onem Yolun Bisiklet Ulagimi i¢in Uygunlugu
Toplami .
Duzeyi
. 1 Yol tim bisiklet kullanicilari icin makul derecede gtivenli (10
<
yasin altindaki ¢ocuklar harig)
.12 ) Yol normal ve deneyimli bisikletliler i¢in uygun; cocuk
kullanicilar icin bazi dizenlemeler yapiimasi gerekmekte
1317 3 Yol deneyimli bisiklet kullanicilari igin uygun; normal ve ¢ocuk
kullanicilar igin bazi dizenlemeler yapilmasi gerekmekte
18.22 4 Deneyimli kullanicilar i¢in bazi duzenlemeler yapiimasi
gerekmekte; normal ve ¢ocuk kullanicilar igin uygun degil
22 < 5 Tum bisikletliler icin uygun degil

4.3 Bisiklet Kullanici Gruplari

Fiziksel ¢cevrenin yapisi bisiklet planinin odagini sekillendirirken, bisiklet hizmetinin
hedef kullanicilari da yapilacak tasarimi etkilemektedir. Metropoliten alanlarda
bisiklet plani yapilirken plan yapilan alana gére bisiklet hizmetini kullanacak

potansiyel kullanici tirleri de dikkate alinmalidir.
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Federal Highway Administration’un kabulline gore farkli bisiklet hizmeti tarlerinin ve
yol sartlarinin kullanicilar Gzerindeki etkisinin belirlenmesinde 3 tir bisiklet kullanici
tipi (A, B ve C) tanimlanmigtir. En son olarak da American Association of State
Highway and Transportation Officials (AASHTO), asagidaki tanimlari belirlemistir:

A Grubu Kullanicilar

ileri diizeyde ve tecriibeli bisiklet kullanicilaridir. Bu gruptaki kullanicilar konfor, hiz
ve gidecekleri yere en az gecikme ile dogrudan erisim beklentisindedir. Bisikleti
motorlu arag trafigi ile birlikte rahat bir sekilde kullanmakta buna karsin bisiklet
surilen guzergahta gerektiginde diger Dbisikletlileri veya motorlu araclari

gecebilecekleri yeterli alana ve banket genigligine ihtiya¢ duyarlar.
B Grubu Kullanicilar

Bu gruptaki kullanicilar, bisikletlerini ulasim amaciyla kullanan temel veya daha alt
duzeydeki kullanicilar olup motorlu aracglarin sollamasina imkan verecek yeterli
genislikte yol bulunmadik¢a hizli veya kalabalik motorlu arag trafigi bulunan yollari
tercin etmemektedir. Bu nedenle temel duzeydeki bisiklet kullanicilari mahalle
icindeki sokaklari ve ortaklasa kullanilan yollari; bisiklet seritlerini ve genis banket

alanlarini tercih etmektedir.
C Grubu Kullanicilar

Bu grupta tek basina veya ebeveynleri esliginde bisiklet kullanan ¢ocuklar
bulunmakta olup yetiskinler kadar hizli bisiklet kullanamamakta fakat okul,
kitiphane, park ve rekreasyon alanlari gibi belirli hizmetlere erisimde bisiklet
kullanmay! tercih etmektedir. Konut alanlarinda motorlu araglarin daha distk hizda
seyrettigi, ortak kullanimli yollara ve daha yogun caddelere baglantilarin bulundugu,
bisiklet ve motorlu araglar arasinda iyi tanimlanmis zemin isaretlemeleri bulunan

yollari bu gruptaki kullanicilar i¢in uygundur.

Bisiklet agi planlamasi ve tasariminda B ve C grubundaki bisikletliler genellikle ayni
grupta ele alinmaktadir. Bu uygulama, bisikletlilerin intiyaglarinin kargilanmasinda iki

sirali bir yaklagsima imkan vermektedir.

A grubundaki kullanicilar i¢in en iyi hizmet tim caddelerin mumkin oldugunca
bisiklet dostu hale getirilmesi olacaktir. Bu da tum yol agi boyunca motorlu tagitlarin
ve bisikletlilerin kullanabilecedi sekilde banket genisliklerinin veya bisiklet seritlerinin
bulundugu karayolu tasarim standartlarina gére diizenlemeler yapilarak saglanabilir.
“‘Paylagimli Yol” isaretinin kullanimi da motorlu ara¢ kullanicilarini guzergah

boyunca bisikletlilerin bulunmasi konusunda bilgilendiren etkin bir tedbir olarak
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kabul edilmektedir. S6z konusu isaretleme yalnizca uygun yol gartlarinin saglandigi

durumlarda kullanilabilmektedir.

B ve C grubundaki kullanicilar igin en iyi hizmet mahalle i¢i cadde aginin
dizenlenmesi, bisikletin ulasimin gecgerli bir tird olarak tesvik edilmesi igin ana
yolculuk koridorlari boyunca bisikletliler igin daha koruyucu bir erigsimin saglanmasi

ve gerekli baglantilarin dizenlenmesi olacaktir.

4.4 Bisiklet ile yuk ulagimi

“Yik Bisikleti” seklinde adlandirilan bisikletler ézellikle blylUk miktardaki aligveris,
ingsaat malzemelerini, hatta kic¢lk c¢ocuklari tagsimakta kullanilan bisikletlerdir. Bu
yuk bisikletleri ilk olarak 1920’lerde Danimarka ve Hollanda’da “long john” adi ile
kullanilimaya baslanmistir. Uzerine belirli agirlikta, biyuklikte yik konuldugunda
rahatlikla kullanilabilen bisikletlerdir. Gunimuzde birgok tirGa kullanilan yik
bisikletleri farkli yastaki kullanicilar tarafindan ¢ok amacl kullanilabilmektedir. Sekil

4.16’ da yik tasima amacli kullanilan farkli dizaynda bisikletler gériilmektedir.
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Sekil 4.16 : YUk bisikletleri kullanim érnekleri.

4.5 Bisiklet Paylagim Sistemleri

Kentsel alanlardaki bisiklet paylasim sistemleri, bos zaman faaliyeti olarak
kullaniimaktan ziyade kullanicilara ginlik hareketlilik olanagi sunmasindan dolayi
geleneksel bisiklet kiralama hizmetlerinden farklilik géstermektedir. Bisiklet paylasim
sistemleri, geleneksel kiralama hizmetlerinden farkli olarak tek tiirde veya tlrlerarasi
yolculuklarda kullanilabilmektedir. Esnek bir hareketlilik segenedi olarak toplu

tasima sistemlerine ilave kabul edilebilmektedir.
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Bisiklet paylagiminin olasi faydalari, bu sistemi belediye kurumlari ve firmalar icin
cekici kilmaktadir. Londra ve Stockholm gibi kentler otomobille kent merkezine giris
icin Ucretlendirme uygulamasi yapmaktadir. Roma veya Sao Paolo gibi bazi diger

kentlerde ise arag¢ plakasina gore otomobil kullanimi yasaklanmaktadir.

Ayrica artan kentlesme beraberinde alternatif ulasim secgenekleri Uzerinde
dusunudlmesi gerekliligini getirmektedir. Kentlerdeki nifus yogunlugunun artisi,
yetersiz altyapi problemini de arttirmaktadir. S6z konusu altyapilar yalnizca belirli bir
seviyeye kadar genigletilebilmektedir. Bu nedenle mevcut altyapilarin en etkin
sekilde kullaniimasi i¢in yeni yontemler bulunmalidir. Bisikletler ¢cok az yer kaplarken
ayni zamanda egzoz emisyonlarinin azalmasi saglamakta ve kentlerdeki yakit

ihtiyacini azaltmaktadir.

Bisiklet paylasim sistemi ayni zamanda kentler ve bireyler icin ekonomik etki de
sunmaktadir. Bisiklet, yalnizca dusuk teknolojik altyapiya gereksinim duyan ucuz bir
ulasim taradar. Bu nedenle bisiklet ulagsimi altyapisini olusturmak icin diger tarlere

oranla ¢ok daha dusuk yatirrm maliyeti gerekmektedir.

Kentler turist ve misafirler icin kentin modern ve yenilik¢i oldugu yonunde tanitimlar
yapmak adina olduk¢a fazla ¢aba harcamaktadir. Bu baglamda bisiklet paylasimi,
kentin gagdashgini ve orijinalligini desteklemede c¢evre dostu bir hizmet olarak
g6rilebilir. Kentin bisiklet ile kesfi kentin tanitimi agisindan kullanicilar igin ¢ok daha

guzel bir deneyim olacaktir.

Sistemin kullanimi halkin uzun dénemde bisiklet ve diger surdurulebilir ulagim turleri
konusunda bilinglenmesinde artisa neden olacaktir. Bisiklet paylasim sistemlerinin
diger ulasim tirleri ile entegrasyonu, yeni hareketlilik tlrleri olusturacak, bu da

hareketlilik konusunda mevcut dustnceleri ve aliskanliklari degistirecektir.

Farkl Ulkelerde farkh kentlerde yillardir isletilen basarili bisiklet paylasim sistemleri
(Call a Bike, Clear Adshel, JCDecaux, Cemusa, Veolia, ...) yenilik¢i bir kentsel

hareketliligin olusmasini saglamaktadir.

GUnUmuzde toplam 500.000 bisiklet filosu ile 49 Ulkede ve 500 kentte bisiklet
paylasim programlari uygulanmaktadir. Washington DC.’de 185 km. bisiklet yolu ve
bisiklet seridi bulunmakta olup politikacilar, lobi faaliyeti yurutenler ve ayni sekilde
kentteki turistler Beyaz Saray ve Amerikan Kongre Binasi arasinda isaretlenmis
bisiklet seritleri boyunca bisiklete binebilmektedir. Kopenhag'ta ev-is yolculugu
yapanlar, bisikletliler igin duzenlenmis “yesil dalga” sinyal sisteminden
yararlanabilmektedir. Cin’in en mutlu kenti olarak bilinen Hangzhou’da halk ayriimis

bisiklet yollarina toplu tasimadan kolayca gecis yapabilmektedir. Mexico City’de
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Pazar gunleri 15.000 bisikletli bir araya gelip motorlu arag¢ trafigine kapatiimis
caddeyi kullanabilmektedir. Daha da heyecan verici olan ise bu alanlarin her

birisinde bisikleti bulunmayan insanlarin da bisiklete binebilme olanagidir.

Uzun zaman boyunca ara¢ yolunu araglarla paylasmak zorunda kalan bisikletliler
simdilerde yalnizca yolu degil bisikletleri de paylasmaktadir. Gelecegi dugunen
kentler artik hareketliligi iyilestiren, otomobilin neden oldugu tikanikligi bastiran,
hava kirliligini azaltan, yerel ticareti destekleyen ve daha fazla gen¢ nifus ¢eken
bisiklete geri donls yapmaktadir. Toplu tasima adlari ile entegre olan bisiklet
paylasim programlari, su anda kentlilesen dinyada, otomobil sahipligini konfordan
ziyade zorluk olarak goéren artan sayida nifus tarafindan oldukga

benimsenmektedir.

Kentsel ulasim danigsmani Peter Midgley, bisiklet paylasim programlarinin dinya
tarihinde ulasim tdrleri arasinda en hizli artis1 gerceklestirdigini belirtmektedir. 50
adet bisikletin beyaza boyanarak Amsterdam kentinde halkin Gcretsiz kullanimina
sunuldugu 1965’ten bu yana cok yol alindi. Maalesef bu bisikletlerin ¢odu ya
ortadan kaybolmus ya da blylk hasar gormistld. 1990’larda Danimarka’da bazi
kentler bisiklet askiliklari, bozuk para depozitolu bisiklet kullanimi gibi daha resmi
uygulamalara baslamistir. Kopenhag’ta meshur Bycyklen (“Sehir Bisikleti”) programi
bircok kente ilham kaynagi olmus, 17 yil boyunca 1000°'den fazla bisikletin
isletiimesinden sonra 2012 sonlarinda sona ermistir. 2013 yilinda bu programin
yerini daha modern bir sistem almig, kentte artan ev-is yolculuklarinin bisiklet ile

yapilmasini %36’dan %50’ye ¢ikararak hedefini kargilamistir (Url-1).
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Sekil 4.17 : Yillara goére bisiklet paylasim sistemine sahip Ulke sayisi (Url-1).
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Yerlesik Standartlar

Avrupa genelinde bisiklet paylasim sistemi uygulamalarinin bazi ortak 6zellikleri su
sekildedir:

- Bisiklet kiralamada ve geri getirmede otomatik igleyig

Yuksek teknoloji, bisiklet paylagsim sistemlerini kullanmada daha hizl, konforlu ve

guvenli bir isleyis saglamaktadir. Personel gerekmektedir.
- Kolay ve Hizli Erisim

Modern teknolojinin kullanimiyla musteriler birkag saniyede bisikletleri alabilmekte

ve kayit olayini birkac¢ dakika icinde gerceklestirebilmektedir.
- Sabit istasyonlar

Masteriler bisikletleri belirli yerlerde bulunan istasyonlardan alip yine bu sabit

istasyonlara getirmektedir.
- Akilli Kart Uygulamasi

Birgok geleneksel toplu tasima sisteminde erisim araci olarak kullanilan akilli kart

uygulamasi, bisiklet paylagiminda da kullaniimaktadir.
- Misteri Kayit islemleri

Onceki uygulamalardan farkl olarak bu sistemde isimsiz/kimliksiz kullanim mimkiin
olmamaktadir. Kullanicilarin bir kereye mahsus olmak Uzere kayit olmasi
gerekmektedir. Guavenlik agisindan uygulama tlrine gére kullanicilar belirli bir

miktar depozito vermektedir.
- Tek Yon Gidis Uygulamasi

Yogunluga bagh olarak yalnizca tek yonli yolculuklara izin veriimektedir. Ornegin
Paris’te isletilen “Velib” uygulamasi (1400 istasyon), 2 milyon farkl giizergah imkani
sunmakta iken Berlin’deki “Call a Bike” uygulamasi yaklasik olarak 10 milyon

guzergahi mumkun kilmaktadir (kavsaklarda inis).
- Yuksek Yogunluk

Son iki yil icinde uygulamaya konan sistemlerin cogunda yuksek yogunlukta bisiklet
ve istasyon bulunmaktadir. istasyonlar standart olarak birbirlerine 300m- 400m
mesafede yapilmaktadir. Bu da insanlarin toplu tagima kullandiklarinda 400m’den

uzun yolculuklar yapmadigi ile bagdasmaktadir.

- Her Yolculugun ilk 30 dk’sinin Ucretsiz Oldugu Tarife Modeli
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Genellikle musteriler gunluk, haftalik, aylik ve yillik bisiklet paylagim sistemi kullanim
tarifeleri almakta olup fiyatlar farklihk gostermektedir. Bilet alindiginda genellikle
kullanici her yolculugunun ilk 30 dakikasini Ucretsiz gergeklestirmektedir (SpiCycles,
2008).

Tdm dinyada ¢ogunlukla belediye kurumlari tarafindan desteklenen, hepsi 6zel
tasarlanmig, kurumsal bir sekilde tek tip haline getiriimis ve 6zel park alanlari
bulunan bisikletler yaygin bir ulasim araci olarak kullaniimaya baslanmistir.
Kullanicinin kendine ait olmasa da yolculuklarinda bisiklet kullanmasina imkan

veren bir sistem son birkag senedir giderek yayginlasmaktadir.

Barselona’daki Bicing; Lyon’daki Vélo'v; Pamplona’daki Cemusa; Londra’daki
OYBike; Berlin, Frankfurt, Koéln, Stuttgart, Munih, Karlsruhe’'deki Call a Bike;
Kopenhag, Helsinki, Aarhus’daki City Bike; Sevilla’daki Sevici buna érnek olarak
verilebilir. Bu sistemler Kopenhag, Helsinki, Aarhus kimi kentlerde génalli kurumlar
tarafindan ydrutulurken, Barselona, Lyon ve Paris gibi kentlerde profesyonel

isletmeler tarafindan yénetilmektedir.

Bu sistemler ile evden c¢iktiktan sonra en yakin bisiklet istasyonuna giderek bisikleti
almak, gidilecek yere en yakin bisiklet istasyonuna park ederek yola bagka bir
aragla devam etmek mumkin olmaktadir. Bu istasyonlar c¢ogunlukla kent

merkezinde, toplu tagima araglarinin duraklarina yakin noktalara yerlestiriimektedir.
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Sekil 4.18 : Amsterdam bisiklet parki.

120



Vélo'v

Vélo'v, Fransa’'nin Lyon kentinde uygulanan bisiklet kiralama sistemidir. Reklam
sirketi JCDecaux’'un isbirligi ile isletiimektedir. Reklam sirketi, sisteminin
surduridlmesine ve bisikletler tzerine alinan reklamlar sayesinde dusuk Ucretler ile

sistemin kullaniimasini saglamaktadir.

Sistem Lyon’da 19 Mayis 2005 yilinda ilk kez kullaniimaya baslanmistir. Su anda
Lyon ve Villeurbanne kentlerinin doért bir yanina yayilmis 350 istasyon ve 3.000
bisiklet ile hizmet vermektedir. Sistemi kullanmak icin ¢evrimigi olarak satilan karti
ya da istasyonlardan verilen kullanici adi ve sifreyi almak gerekmektedir. Bu islemler

tamamlandiktan sonra 30 dakika ile 24 saat arasinda bisikletler kullanilabilmektedir.

2006 yilinin Haziran ayinda yapilan degerlendirmede her giin 22.000 kisinin sistemi
kullandigi, 52.000’den fazla kisinin sisteme Uye oldugu ve 6.400.000 km’den daha
fazla yol yapildigi agiklanmigtir.

30 dakikalik kiralamanin bedeli Ucretsiz iken, kullanilan her saat icin Gyelik sistemine
bagh olarak 0,5 ya da 1 Euro’luk ek (icret alinmaktadir. Ozel olarak tasarlanan her
bir bisikletin Gzerinde istasyonunu tanimlayan, kag¢ kilometre yaptigini hesaplayan,
far, fren gibi parcalarinin durumunun takibini yapan elektronik bir sistem
bulunmaktadir (Faye, 2008).

e R s e

Sekil 4.19 : Velo'V bisiklet istasyonu.
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Bicing

Barselona’daki bisiklet kiralama programi Bicing, bisikletin ispanyolca ve
Katalancasi olan bici ile Barselona’nin kisaltmasi olan BCN’den tiretilmistir. Sonuna
getirilen —ing eki ile Bicing halini almistir. Bicing’i belediye ile birlikte yine bir reklam
sirketi olan Clear Channel sistemi ydnetmekte ve sistemin igletiimesini
saglamaktadir. Sistemde 300-400 metre ¢apinda bulunan 100 istasyon ile 1.500
bisiklet bulunmaktadir. Toplu ulasim sistemlerine yakin olarak yerlestirilen bisiklet

parklarinin her birinde 15-30 bisiklet yer almaktadir.

Bisikleti kullanmak icin RFID karti yuvasindan gecirdikten sonra, sistem Kkarti
taniyarak bisikleti kullanilir hale getirmektedir. Vélo’v’da oldugu gibi ilk 30 dakikasi
Ucretsiz olan sistemde 2 saate kadar her yarim saat i¢in 0,30 Euro eklenmektedir. 2
saatten fazla kullanimlar icin her saat igin 3 euro ceza (creti yansitiimaktadir.
Bisikletlerin istasyonlardaki dongusuni saglamak icin Uzerinde Bicing yazan araglar
kullaniimaktadir. Bir istasyonda eksilen bisikletler, diger istasyonlardan tasinarak
sistemin surdurdlebilirligi saglanmaktadir. Bisikletlerin kullanilabilmesi igin mutlaka
Uye olunmasi ve 24 Euro’luk yillik bedelin édenmesi, kredi kartli numarasinin gecerli
olmasi gerekmektedir. Kartlar daha sonra ispanya’daki adreslere génderilmektedir.
Bu sekilde sistem turistlerin degil, sehirde yasayan Kigilerin kullanimina ydnelik

olarak diuzenlenmis olmaktadir.

2008 vyih itibariyle 400 istasyon ve 6.000 bisiklet kullaniimaktadir. Bisikletlerin
kullanim oranina bakildidi zaman ise %70’i kent icinde kullanilirken, %4’G ise kentin
Montjuic ve Tibidabo gibi tepelik bdlgelerinde kullanildigi goézlenmigtir. 2 ayda
30.000 kullanici sisteme katilirken, yakin zamanda Madrid'de ve diger ispanyol

kentlerinde yayginlastirilmasi planlanmaktadir.

TP

Sekil 4.20 : Barselona’da Bicing uygulamasi.
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Vélib'
Fransizca “vélo libre” ya da “vélo liberté’nin kisaltiimis hali olan Vélib' Paris’teki
bisiklet kiralama programidir. 15 Temmuz 2007 tarihinde kullaniimaya baslanan

sistemde 750 istasyonda 10.600 bisiklet bulunmaktadir. Sayinin 1.450 istasyonla
20.000 adet bisiklete ulasmasi beklenmektedir.

Veélib', Paris’in metro ve metro servisini isleten RATP tarafindan yurutilmekte olup
Lyon’da oldugu gibi reklam sirketi JCDecaux tarafindan finanse edilmektedir.
Sistemi kullanmak i¢in Gye olmak gerekmekte; tyelik tercihe gére glnlik olabilecegi
gibi haftalik ya da senelik olabilmektedir. Velov ve Bicing de oldugu gibi ilk yarim

saat Ucretsiz iken sonraki saatler icin Ucret artmaktadir.

Yogun bir kent igi trafigine sahip Paris'te, belediye otomobil kullanicilarini azaltmak
icin farkh politikalar uygulamaktadir. Kent icindeki park yerleri azaltilirken, kentin
disindan veya degisik mahallerden gelenler icin pahallilastiriimakta, otobdus,
tramvay, metro gibi toplu tasimacilik hizmetleri, korumal yollar egliginde nispeten
zenginlestirilerek strekli artirimaktadir. Trafik cezalari giderek acimasizlasirken,
kent sakinlerinin otomobillerini kullanmamalari dogrultusunda tesvik edici bir dizi
onlem hayata gegirilmistir. Bunlardan birisi olan Vélib' de hizmete sunuldugu tarihten

itibaren yogun bir ilgi ile kargilanmigtir (Nadal, 2008).

Sekil 4.21 : Paris’te Vélib' uygulamasi.
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OYBike

Londra’da Reading, Farnborough ve Southampton’daki bisiklet kiralama sistemidir.
Diger sistemlerde oldugu gibi sistemi kullanmak igin mutlaka Uye olunmasi
gerekmektedir. Uyelerin 10 Pound’luk Ucreti ddemeleri, kullanimlara bagh olarak her
ay Uyeliklerini yenilemeleri gerekmektedir. ilk yarim saati (icretsiz olan sistemde bir
saati gectigi zaman 2 Pound eklenmektedir. Lyon, Barselona ve Paris’te uygulanan
sistemlerden farkli olarak bu sistemde kart okutulmamaktadir. Bisikleti kullanmak
icin bisikletin seri numarasinin arama merkezine bildirilmesi ve verilen sifrenin

girilmesi gerekmektedir.

Bernie Hanning tarafindan 80’lerde gelistirilien OYBike her gecen sene biraz daha
blyumektedir. Belediye baskani Ken Livingstone Londra’da bisiklet kiralama
sisteminin gelistiriimesi gerektigini disinmekte ve OYBike’1 da potansiyel bir aday

olarak gérmektedir.

Sekil 4.22 : OYBike uygulamasi.

124



Berlin, Frankfurt, Cologne, Stuttgart, Mlnih, Karlsruhe’de Deutsche Bahn tarafindan

isletilen bisiklet kiralama sistemidir.

OYBike'da oldugu gibi sistem telefon yolu ile 6grenilen sifre yolu ile ¢alismaktadir.
Bisikletin kullanum Ucreti her dakika igin 8 cent iken gunlik ve haftalik kullanimlarda

bu Ucret digmektedir. Sttutgart’ta ilk yarim saati tcretsiz kullaniimaktadir.

Sekil 4.23 : “Call a Bike” uygulamasi.

Sevici

Vélo'v, Vélib' ve Bicing gibi benzer bir sistem olan bisiklet kiralama sistemi Sevici,
Nisan 2007'de Sevilla (ispanya)da kullaniimaya baglanmistir. Belediye ve reklam
sirketi JCDecaux tarafindan igletiimekte olan sistemde 2008 sonu ile hedeflenen
250 istasyon ve 2.500 bisiklete ulagiimistir. istasyonlar, 200 metre arayla kent
merkezindeki 6nemli toplu tagima araglarinin duraklarina yakin sekilde yerlesmigtir.
RFID karti yuvasindan gegirdikten sonra, sistem karti taniyarak bisikleti kullanilir
hale getirmektedir. Bisiklet kullanildiktan sonra en yakin istasyona

birakilabilmektedir.

Sisteme yillik 10 Euro ya da haftalik olarak 5 Euro’ya iiye olunabilmektedir. Uyelik
herhangi bir istasyondan satin alinabilmekte, haftalik Uyeliklerde kart yerine uyelik

kodu verilmektedir. Bu da turistlere bisikletleri kullanim olanagi sunmaktadir.
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Sekil 4.24 : “Sevici” uygulamasi.
SmartBike DC

SmartBike DC 2008 yilinda isletime acgiimis olup ABD’deki ilk tam otomatik bisiklet
paylasim sistemidir. SmartBike DC istasyonu, Washington D.C’de Dupont Circle
bdlgesinde bulunmaktadir. SmartBike DC" adli program, kent merkezindeki 10
degisik noktada 120 bisikleti surekli kullanima hazir tutmaktadir. Programi organize
eden Clear Channel Outdoor adli girketin yetkilileri, benzeri bir program icin San
Francisco ile anlasma yapmigtir. "SmartBike DC" Uyeleri, 3 vitesli bisikletleri her

alislarinda 3 saatligine kullanabilecektir.

Program, surlculere kask kullanma zorunlulugu getirmemekle birlikte tesvik
etmektedir. Yetkililer, diger kentlerde yapilan uygulamalarin sagladigi basariya
benzer olarak Washington DC'de programin bir yil icinde 1000 bisiklete ulasacak
basariy yakalayacagina inandiklarini ifade etmektedir.

Bisikletlerin calinmasini engellemek icin bazi tedbirler alacaklarini belirten yetkililer,
3 saat icinde aldigi bisikleti getirmeyen uyenin, ayeligini bir daha kazanmamak
Uzere dusurebileceklerini dile getirmektedir. 48 saat boyunca ortada olmayan
bisiklet kayip kabul edilecek ve son kullanicisindan 200 dolar kesinti yapilacaktir.
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Sekil 4.25 : “SmartBike” uygulamasi.

Hepsi farkh kullanim sistemlerine sahip olsalar da ortak amag bisiklet kullaniminin
yayginlastiriimasi, kent icindeki trafigin azaltiimasi, c¢evreye salinan karbon

miktarinin dugurulerek, cevre kirliliginin azaltiimasidir.

4.6 Bisiklet ve Toplu Tagima Entegrasyonu

Turlerarasi Ulagimin Bilesenleri

Bisiklet planlamasinin en buyldk sorunlarindan bir tanesi de diger ulasim
sistemlerinin bisiklet hizmeti ile birlikte ¢alismasinin saglanmasidir. Devamlilik ve
baglanti kavramlari, butlnlesik ulagsim tlrlerinin basarisi agisindan kacginiimaz 2
temel kavram olarak kabul edilmektedir (Camph ve Siwek, 1999). Burada
devamhlik kavrami, bisikletlinin bir ulasim agi icinde bisiklet hizmetini kullanim

durumunu tanimlamaktadir. Bisiklet hizmetleri tim ulagim turlerinin gtvenli ve etkili
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hareketini saglayacak sekilde ulagsim sistemine katkida bulunmalidir. Devamlilik,

ingaat ve tasarim konularini dogrudan ilgilendirmektedir.

Tarlerarasi ulagimin ikinci bileseni olan baglanti kavrami, ulagim tirleri arasinda
bulunan iligkiyi belirtmektedir. Bu iligki, kesintisiz baglantilarin olusturdugu bir ag
olarak kabul edilmelidir. Toplu tasima, motorlu araglar ve bisiklet tlrleri tim
kullanicilarin glvenlikten 6din vermeden faydalanacagi bir sistem olusturmalidir
(Lohr, 1999).

Etkili Devamhhik

Mevcut bisiklet glzergahlari Uzerinde devamhliyi degerlendirmede en etkin
yollardan bir tanesi halk katilimidir. Virginia Guide for Bicycle Facility Planning
(1994), yol kullanici ile bir anket calismasi gerceklestirmistir. Ankette kullanicinin
yolculuk yaptigi hedef nokta, yolculuk zamani, yeri, yolculuk uzunlugu, kullanim
sikhgi, kosullarin uygunlugu, guvenligi algilayisi ve ne gibi dizenlemelerin
yapilabilecegi ile ilgili sorular sorulmustur. TUum bu konular degerlendirilip

duzenlenerek daha devamli bir bisiklet guzergahi olusturulabilir.

Yeni yapilacak bisiklet guzergahlari igin bu konular tasarim ve yapim asamasindan

once mevcut durumun degerlendiriimesiyle bu konular iredelenmelidir.
Etkili Baglanti

Bisiklet ve toplu tasima hizmetleri arasindaki artan iligki, etkili bir tlrlerarasi baglanti
ornegdi olarak hizmet etmektedir. Bu baglanti Avrupa ve Japonya’da son yillarda
blaylk dnem kazanmistir. Japonya’da ve Avrupa’nin biylk bir bélimdnde bisiklet,
toplu tasima aktarma merkezlerine erisimde en etkili tlr olarak hizmet vermekte olup

ulasimin en hizli buyuyen turadur (Replogle, 1993).

Bisiklete bin — devam et hizmetlerinin yerel ve boélgesel olmak lzere olumlu faydasi
bulunmaktadir. Oncelikle bisiklet hizmetinin saglanmasi, park et-devam et
uygulamasi gibi otomobilden daha az maliyetlidir. Genel olarak park et-devam et
sistemleri banliyolerden kent merkezine yapilan yolculuklara odak almaktadir. Buna
ragmen park et-devam et sistemleri, giniumuzde is yolculuklari merkezden kent
ceperlerine veya komsu merkez disi alanlar arasinda da yapildigindan bu sistem
¢ok basarili olamamaktadir. Bu tur yolculuklarda 6zel otomobil kullanimi s6z konusu
olmaktadir. Bisiklet hizmetlerinin ele alinmasi gerektigi bu gibi durumlarda toplu
tasima kritik bir rol oynamaktadir. Bunun yanisira bisiklet, otomobile nazaran ¢ok
daha az yer kaplamaktadir. Bisiklete bin — devam et girisimcileri enerji tasarrufu,
hava kirletici emisyonlarin azaltimasi ve trafik tikanikhginin azaltiimasini

amaglamaktadir. Bisikletin, kullanici saghigi ve formu lzerinde etkisi de blyuktar.
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ABD’de tlrlerarasi ulasim sistemi uygulamasi agirlikli olarak doért unsura
dayanmaktadir. ilk unsur birbirine bagh ve devamli giizergahlarin bulunmasi
gerekliligidir. Federal fon programlarinin bunu tesvik ediyor olmasina ragmen
bisiklet planlamasi tim ulagim planlari ile bitiinlestiriimelidir. ikinci unsur otomobilin
tek gegerli ulasim turd oldugu yaklagimindan vazgecilmesi gerekliligidir. Bisiklet
yolculuklari ile ilgili gerekli egitim programlarinin hazirlanmasi kritik 6nem
tasimaktadir. Ugtincli unsur toplu tasima sistemine bisikletin dahil edilebilmesi icin
yeterli tesislerin veya hizmetlerin olusturulmasi gerekliligidir. S6z konusu tesis ve
hizmetler korunakh veya guvenli park alanlari ve bisiklet Kilit uygulamalarini
kapsamaktadir. Dérduncu ve son unsur bisiklet erisimi bulunan bisiklet uyumlu yeni

bir gelisme bilincinin Uretilmesi gerekliligidir.

Yaya ve bisikletin toplu tasimaya erisiminin gelistiriimesi, toplu tasimanin hizmet
alanini genisletebilecek ve kullanicilara daha genis yolculuk segenekleri sunacaktir.
Yaya ve bisiklet dostu toplu tasima sisteminin ekonomik, ulasim ve cevresel
faydalari bircok Ulkede farkh uygulamalarla ortaya konmustur (Replogle ve Parcells,
1992). Toplu tasimaya erisim duzenlemeleri genellikle dusuk maliyette stratejiler
olup toplu tasimayi destekleyen ve ayni zamanda yaya ve bisiklet yolculuk

mesafelerini uzatan 6zellik tagsimaktadir.

Toplu tasimaya erisim calismalari kapsaminda asagidaki uygulamalar

bulunmaktadir:
= Toplu tagsima araclarinda bisiklet uygulamalari
= Yaya ve bisiklet erisim glzergahlari dizenlemeleri
= Bisiklet depolama tesisleri planlari
= Yaya dostu alanlar ve istasyon tesisleri planlari

Bisiklet kullanicilart icin iyi bisiklet parklari saglanmasina —0Ozellikle bisikletleri
calinmaya ve kotu hava kosullarina kargi korumaya -yonelik bir ihtiya¢c oldugu
konusunda literatirde genel bir fikirbirligi bulunmaktadir (AASHTO 1999; APBP
2002; Fietsberaad 2006; Litman 2009; Pucher 2008; USDOT 2007). Bisiklet
parklarinin agik dnemi nedeniyle bisiklet park alanlarinin, bisiklet kullanim oranlari
Uzerindeki etkisini 6lgmek igin galismalar yapilmigtir. Cizelge 4.8’deki veriler bisiklet
park alanlari ve yolculuk sonu tesislerini géstermektedir. incelenen her kentte
bisiklet parklarinin arttigi gozlenmekte ve birgok kentte, icinde birgok olanagi
birarada sunan korunakli, muhafazali, modern o&zellikte bisiklet parklari yapildidi

gorilmektedir.
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Cizelge 4.8 : Bisiklet parklari ve yolculuk sonu tesisleri.

Uygulama

Tanim

Ornekler ve Uygulama Kapsami

Bisiklet Parklari

Genel

Muhafazali/Muhafazasiz

Korunakl

Bisiklet Kilitleri

Bisiklet park alanlarinin niteligi ve niceligi bircok Avrupa, Kuzey Amerika, Avustralya kentlerinde ve bazi Asya ve Giliney
Amerika kentlerinde buyuk 6lgide artmaktadir. Bu konuda genis kapsamli ulusal bir veri olmamakla birlikte segilen bazi
kentler ile ilgili veriler bircok kentte, gecen 20 yilda bisiklet park sayisinda 2-3 kat artis oldugunu goéstermektedir (Pucher ve
Buehler 2006, 2007, 2008, 2009; Fietsberaad 2006; Litman 2009).

Tamamlanmamig istatistikler genellikle kamusal bisiklet park alanlarini icermektedir. Konut alanlarinda, igyerlerinde, ticari
binalarda, okullarda, tniversitelerde bulunan 6zel bisiklet parklarini kapsamamaktadir.

Kentlerde yeni yapilan binalarda artan bir sekilde bisiklet park yerleri ayrilmaya baglamistir. Ayni zamanda ABD'de LEED,
ingiltere'de BREEAM, Japonya'da CASBEE ve Avustralya'da Green Star adi altinda "yesil bina kilavuzu" uygulamasi ile bu
konuda gerekli tegvikler gergeklestiriimektedir (Litman 2009; Pucher 2008).

Birgok bisiklet parki, kaldinmlarda plazalarda veya agik otopark alanlarinda muhafazasiz UGstiu acik askilik seklindedir.
Muhafazali parklara dogru bir ydnelim olmakla birlikte en azindan st kismi kapali olan bisiklet parklari yapiimaktadir.
Kuzey Avrupa'da (Hollanda, Almanya, Danimarka) hirsizigin onlenmesi icin goérevliler tarafindan korunan bisiklet
istasyonlari ve dis mekan parklari seklinde korumali bisiklet parklari yapiimaktadir.

Bisiklet parkinin en temel muhafazali ve giivenli seklidir. Genelikle tren ve metro istasyonlarinda bulunurlar. Ozellikle Kuzey

Amerika'da bisikletler icin kilitli dolaplar bulunmaktadir.

isyerlerinde Dus

imkani

Bisiklet

istasyonlari

Genellikle bisiklet park
hizmetleriyle esguidiumlu olarak
giyecek degistirme ve saklama
olanagi

Guvenli, korunakh bisiklet parki
olanagi saglayan komple

hizmet servisi alanlari

Bazi kentlerde seyrek fakat giderek artan sekilde uygulanmaktadir. Bu gibi hizmetlerin verildigi binalara kredi puani

verilmesi seklinde uygulamanin tesvik edildigi yesil bina kodlari sistemi.

2007 yilinda Hollanda'da 67 tren istasyonunda, Almanya'da 70 tren istasyonunda kapasitesi 10,000 bisiklete varan bisiklet
istasyonlari; 2009 yilinda Kuzey Amerika'da ¢ogunlukla kigclik Olgekte yaklasik 100-300 bisikletlik bisiklet istasyonlari;
Japonya'da Tokyo ve diger birkag kentte blyuk bisiklet istasyonlari kurulmustur (Martens 2007; Harden 2008).
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Cizelge 4.9 : Bisiklet ve toplu tasima entegrasyonu.

Olgiit

Ornekler ve Uygulama Kapsami

Tren istasyonlarinda

Park Olanagi

Otobis Duraklarinda

Bekleme Olanagi
Otobuslerde Bisiklet

Askiliklari

Rayli Sistem Araglarinda
Bisiklet

Kisa Siureli Bisiklet

Kiralama

En 6nemli bisiklet- toplu tagsima entegrasyonu uygulamalari Avrupa'da ve
Japonya'da gorulmektedir. Siklikla bisiklet park alanlari seklinde banliyd
tren hatlarinda ve metro istasyonlarinda uygulamalar yapilmaktadir [Pucher
ve Buehler 2008; Fietsberaad 2006]; Japonya'da demiryolu istasyonlarinda
bisiklet park alanlari imkani bulunmaktadir; Tokyo metrosunda ve ftren
istasyonlarinda her giin 740,000 bisiklet park edilmektedir (Harden 2008);
Hollanda tren istasyonlarinda 350,000'in Uzerinde bisiklet park askiligi
bulunmaktadir (Martens 2007).

Daha az kullaniimakla beraber Kuzey Avrupa'da otobuslerde bisiklet

askiliklari bulunmamasi nedeniyle daha kisithdir.

Daha c¢ok Kuzey Amerika'da yaygin bir uygulamadir. ABD'de otobuslerin
%72'sinde, %80'inde bisiklet askiliklari
Avrupa'da daha seyrektir (APTA 2008; TRB 2005; Pucher ve Buehler
2009).

Kanada'da bulunmakta iken

Genellikle Avrupa ve Kuzey Amerika'da bircok banliyd treni, metro ve hafif
rayl sistemlerde zirve digi saatlerde kullanimina izin verilmektedir; siklikla
rayl sistem araglarinda bisikletler icin 6zel olan askiliklar tahsis edilmis olup
birgok sistemde zirve saatlerde bisikletin araca alimi yasaklanmistir (Pucher
ve Buehler 2009; TRB 2005).

Daha ¢ok Avrupa'da uygulanmaktadir. "Akilli Kart" teknolojisi kullaniimakta;
Hollanda'da 156 demiryolu istasyonunda OV-Fiets toplu tasima bisiklet
kiralama ve Almanya'da 16 tren istasyonunda "Call-a Bike" kiralama sistemi
ile uygulanmaktadir [Martens 2007; Pucher ve Buehler 2008]. Fakat Paris'te
"Velib™, Lyon'da "Velo'v' ve Barselona'da "Bicing" gibi metro ve tren
istasyonlarinin yakinina kurulan kiralama istasyonlari ile yeni bisiklet
kiralama sistemleri de gelismektedir (Litman 2009; Martens 2007; Holtzman
2008; DeMaio ve Gifford 2004).

Bisiklete Bin- Devam Et Uygulamasi

Bisiklete bin - devam et uygulamasi kullanimini tegvik eden politika girigsimleri, bir

yolculuk icinde bisiklet ve toplu tagsimanin batinlesik kullanimi sirdurilebilir ulagim

¢ozimleri

arayisinin  bir

bdlimU olarak gectigimiz 10 vyillik slrede birgok

sanayilesmis Ulkede énemli oranda artis gOstermistir (Doolittle ve Porter, 1994;

Hagelin, 2005). Bu konuya artan ilgi, bu uygulamanin toplu tasimanin en énemli

yetersizligi

olan toplu tasima duraklarina erigilebilirik sorununu c¢bzebilecek
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olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu duraklara erisim kolayligi ve erigsim suresi
faktorleri, 6zel otomobil ile karsilastirildiginda toplu tasimanin cgekiciligini énemli
Olclide azaltmaktadir. Tren gibi hizli toplu tagima tirleri bile gogu zaman kapidan
kaplya yolculuk sureleri bakimindan 6zel otomobilden daha yavas kalmaktadir
(Rietveld, 2000).

Bisikletin ana ulagim tlrGne erisim ve ana tlrden inis sonrasindaki yolculuklarda
kullanimi, toplu tasima yolculuklarinin kapidan kapiya yolculuk slresini 6nemli
Olclide azaltabilmektedir. Besleyici bir tir olarak bisiklet yirimeden ¢ok daha hizl,
bekleme ve tarife maliyetlerini ortadan kaldiran “devamlilik” 6zelligi sayesinde toplu
tasimadan ¢ok daha esnek olup yolculuk baslari ve sonlarinda bisiklet kullanimi,
Ozel otomobil ve toplu tasima arasindaki ‘yolculuk siresi boslugu’nu kapatmaya
yardimci olabilmektedir (Keijer ve Rietveld, 2000). Toplu tasima veya yurime yerine
tren ve otobus istasyonlarina yapilan ana ture erisim ve ayrilma yolculuklarinda
bisiklet kullanildiginda toplu tasima ve 6zel otomobil arasindaki yolculuk suresi orani
ortalama 1.43'ten 1.25’e disebilmektedir (Martens, 2007).

Ozel otomobil ile kiyaslandiginda bisiklete bin — devam et uygulamasi birgok
cevresel ve sosyal fayda saglamaktadir (Martens, 2004). Enerji kullaniminda, hava
ve gurultu kirliliginde azalma, ayni zamanda belirli gizergahlarda ve toplu tagima
duraklarina erisim glizergahlarinda daha disik tikaniklik dizeyleri saglamaktadir.
Bisiklet ve toplu tasimanin butinlesik kullanimi belirli hatlarda toplu tasima yolcu
sayisini  arttirmak  suretiyle bu hizmetlerin ekonomik performansini  da
glgclendirecektir. Ayrica bu uygulama 6zel otomobile karsi “yesil” ulasim tdrlerinin
(toplu tasima, bisiklet, yaya) rekabet glclnU arttiracagi i¢cin otomobilsiz yasam

tarzlarina olanak saglayacaktir.

Bisiklete bin — devam et olanaklari, hizmet alanini genisleterek toplu tasima
hizmetlerinin etkinligini arttirabilmektedir. Bir toplu tagsima duragi gogunlukla yayalar
icin 10 dakikalik yurime mesafesinde (400 m.) bulunmaktadir. Bisikletliler hizmet
alanini yaklasik 10 kat artirarak ayni surede bu mesafenin 3-4 katini kat
edebilmektedir. Bisiklet ulagsimi ayni zamanda park et devam et hizmetini kullanan
surlcllere de arag alani bakimindan fayda saglamaktadir. Bisiklet ve toplu tagima
entegrasyonun bisiklet ulasiminda artisa neden oldugu ortaya ¢ikmistir (Litman ve
digerleri). Ornegin Vancouver'da bir toplu tagima istasyonundaki bisiklet kiliteme
hizmetini kullanan bisikletlilerin %30’unun, daha 6nce ev-is yolculuklari igin toplu
tasimay! kullanmadiklari, bu uygulama sayesinde kullanmaya basladiklari tespit

edilmistir (Bicycle Locker Demonstration Program, 1992).
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Bu hedefi gerceklestirmek icin izlenecek ilk asama toplu tasima duraklarinda ve
istastonlarda bisiklet park alanlari olusturmaktir. Ev-is yolculugu yapanlar igin kentigi
otobUs veya denizyolu terminallerinde bisikleti muhafaza etmek igin ylksek dizeyde
guvenligin saglanmasi gerekmektedir. Bazi bisikletliler 6zellikle daha az guvenlik
problemi olan alanlarda yalnizca |l nolu bisiklet depolama (basit bisiklet askiligr)

turtnu tercih edebilmektedir.

Bir baska yaklasim ise bisikletleri toplu tasima araclarina yerlestiriimesidir. Bu
sekilde bisikletin bir yolculugun her iki ucunda, kéti hava sartlarinda veya farkl
baska sebeplerden dolayi kullanimin imkansiz oldugu durumlarda kullaniimasi
mumkidn olmaktadir. Birgok toplu tasima sirketi bisikletleri otobUslerde tasimak igin
Ozel askiliklar kullanmakta veya zirve digi saatlerde bisikletlerin yik seklinde veya

araclarin icinde tasinmasina olanak veren politikalar uygulamaktadir (Litman,2009).

Sekil 4.26 : Arag 6nu bisiklet yerlestirme bdlmeleri.
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Sekil 4.27 : Toplu tasima araglarinda bisiklet tagsima askiligi.

Sekil 4.28 : Bisiklet kilitleme alani.
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Sekil 4.29 : Yol kenari bisiklet kilitteme kabinleri.
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5. COK OLCUTLU KARAR VERME YONTEMLER| VE ANALITIK HIYERARSI
YONTEMIi (AHY)

5.1 Gok Olgiitlii Karar Verme Yontemleri

Soézluk anlami bakimindan karar, “bir is veya sorun hakkinda dusinudlerek verilen
kesin yarg1’yi ifade etmektedir (TDK, 1988).

Karar verme, hedef ve amagclarin gergeklestirimesi yéninde alternatif eylem
planlarindan birisinin bilingli olarak segilmesidir. Bir sistemin basarisi ve surekliligi
dogrudan verilecek kararlarla saglanmaktadir. Alinan ¢ok onemli kararlar Kisilerin,
kurumlarin veya sistemin varhigini, verimliligini ve basarisini etkilemektedir. Bu

durum karar verme problemi olarak tanimlanmaktadir (Reichardt, 2003).

Saaty’ye goOre karar verme yaklasimi asagidaki 6zelliklere sahip olmaldir (Saaty,
1999):

- Yapi itibariyle basit olmahdir

- Belirsizlik ortaminda riskler ve firsatlari birlikte ele alabilmelidir
- Gruplara ve bireylere adapte edilebilmelidir

- Sezgi ve genel disuncemize uymalidir

- Uzlasma ve fikir birligini tesvik etmelidir

- C6zimleme ve iletisim igin asiri derecede ayrintiya gerek duymamalidir.

Belirli segenekler arasindan hangisinin tercih edilmesi gerektigini belirlemek igin
tutarli bir ¢gercevenin bulunmasi gerekmektedir. Bu nedenle karar verme sirecinde

bazi adimlar takip edilmelidir (Saaty, Vargas, 2006):

1. Problemin tanimlanmasi ve arastirma,
2. Uygun olmayan sec¢eneklerin elenmesi,
3. Modelin olusturulmasi,

4. Sentezleme,

5. Sinama ve kararin gergeklestirimesi,

6. Kararin raporlanmasi.
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Karar analizi, igletmelerde karar verme sirecinde karsilasilabilecek problemlerin
matematiksel modeller, sayisal ve istatistiksel teknikler kullanilarak cesitli hareket

tarzlari 6nermeye yonelik bir yontemdir.

Cok Olgitli Karar Analizi ayni zamanda Cok Nitelikli Karar Teorisi, Cok Nitelikli
Karar Verme, Cok Amacl Karar Verme gibi farkli adlarla bilinmekte ve karar
vericinin problemin yapisini anlamasina ve daha iyi karar vermesine yardimci

olmaktadir.

Cok Olgutlii Karar Verme yoéntemlerinde kullanilan terimlerden bazilari su sekildedir
(Unal, 2010):

Karar Verici: Segenekler setinden bir segenegi secen Kigi veya gruptur. Karar verici

batlin karar verme surecini etkileyen ve donusturen aktif bir aktordur.

Karar vermede karar verici kararla ilgili detaylar, ilgili kisiler ve aktorler, ilgili hedefler
ve politikalar, kararin sonuclarina etki eden etkenler, kararin zaman boyutu ve

kisitlariyla ilgili bilgi ve tecribeye sahip olmaldir.
Analist: Karar verme slrecinden sorumlu olan kisi/kisilerdir.

Segenekler: Olasi ¢cozumleri (stratejiler, planlar) belitmektedir. Coklu amaglarin ya

da Olcitlerin performansi baglaminda tanimlanmaktadir.
Hedef: istenilen durumun veya mevcut durumun degismis halinin tanimlanmasidir.

Olgiit ve Nitelik: Nitelik, karar vericinin istek ve ihtiyaglarindan nispi olarak bagimsiz
bir sekilde tanimlanan ve belli bir kararin ne o6lclide gergeklestirilebildiginin
degerlendiriimesine yarayan olgldir. Bu anlamda kriter ve nitelik ortak 6zellik
go6stermektedir. Her bir problem c¢oklu niteliklere sahip olup karar verici her bir
problem igin uygun nitelikler Gretmelidir. Niteliklerin sayisi problemin dogasina

baghdir.

Karar verme sezgisel ve analitik olmak tzere iki sekilde gerceklesmektedir. Sezgisel
kararlar veri veya belgelerle desteklenmezken karar verici kendi 6z degerlerine
dayanarak cok sayida bilgiyi sezgilerine gore degerlendirmekte ve kisa surede karar
almaktadir Sezgiye bagh alinan kararlarin diger kigiler tarafindan kabul edilmesi
glctlr. Cunku karar verici kendi kisisel mantik zincirini digerlerine acgiklamakta
zorlanabilmekte ve bazen de bunu ifade edememektedir. Diger katilimcilarin
bilgilerini nereye ekleyecekleri konusunda belirsizlikler olusabilmekte, karar verici
kendisi veya diger ilgili kisilerin tecrubelerini sentezlerken zor durumda
kalabilmektedir. Bdyle bir karari gelecekte tekrar gbzden gegirip incelemek de glg

olmaktadir. Zayif kararlarin alinmasiyla birlikte, yo6neticinin (karar vericinin)
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gevresinde yer alan hi¢ kimse kararin nasil devam etmesi gerektigini ve iyi ya da
kotu gidip gitmedigini bilemez. Bu tip kararlarda grup katilimi yoluyla herhangi bir

6grenme ve yaratma streci bulunmamaktadir (Saaty, 2000).

Analitik karar verme, sorunlarin hiyerargik bir bicimde anlamh daha kigUk alt
bélimlere ayristirilarak daha etkin ¢ézimlenmesi esasina dayanmaktadir. Analitik
yaklagsim, degerlerin ve fikirlerin paylasimina olanak saglar. Bu tip yaklasimda
kararlar stratejik bir kiimeye doénustirilir, karar verme surecinde tim seviyelerde,
sorun olan kriterler tekrar tekrar aciklanir ve ortaya koyulur. Analitik kararlar,
karmasik ve ¢6zUmu zor problemlere etkin ve tutarli cevaplar vermede kullanilir. Bu
tdr problemlerde, dnemli bir organizasyona, matematige ve sayilara ihtiya¢ duyulur
(Saaty, 2000).

Analitik karar vermede c¢esitli bilgi birikimine ve teknik verilere ihtiyac duyulmakla
birlikte, dncelikle bir yapinin olusturulmasi gerekir. Bu yapiy! olusturmak igin de bir
grubun icerisinde yer alan benzer etki ve sonuglara sahip elemanlarin
siniflandiriimasina ihtiya¢ duyulur. Bu etkilerin sonuglarini tanimlamak igin bunlarin
rasyonel siraya gore dizenlenmesi gerekir. Bu agidan bakildiginda analitik karar

verme sureci asagidaki basamaklardan olugsmaktadir:

1- Problemin anahtar elemanlarini ve bunlarin iligkilerini gésteren bir modelle

problemin yapilandiriimasi
2- Bilgi, duygu ve duslnceleri yansitan yargilarin ortaya ¢ikarilmasi
3- Bu yargilarin anlamli sayilarla sunulmasi

4- Hiyerarsinin elemanlarinin énceliklerini hesaplamak i¢in bu numaralarin

kullaniimasi
5- Sonuglarin sentezlenmesi
6- Yargilardaki degisiklikler icin duyarlilik analizinin yapiimasi

Bu basamaklari kapsayan sureg, Analitik Hiyerarsi Streci olarak adlandirilir (Saaty,
1994).

Bir karar kurali, karar segeneklerinin siralanmasini saglayan bir surectir (Starr ve
Zeleny, 1977). Karar verici, karar kural yardimiyla segeneklerin en iyi sekilde nasil
siralanacagini ve hangi secenegin digerine tercih edilecegini belirlemektedir. Cok
Olchtll karar verme, c¢ikti kimelerinin siralanmasini ve bu ¢iktilari saglayan karar
segeneklerinin  tanimlanmasini igermektedir. Cok Olgutli karar vermede basit
toplamli agirliklandirma, agirlikli carpim yontemi, deger/fayda fonksiyonu temelli
yaklasimlar, TOPSIS yontemi (Malczewski, 1999a), ELECTRE (Massam, 1980) ve
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Analitik Hiyerargi Yontemi (Saaty, 1980) uygulama alanlari bulunmaktadir. Cok
Olcutli  karar verme, karar verme calismalarinin  bir dali  olarak
nitelendirilebilmektedir. Cok sayida ol¢utun bulundugu karar problemlerini iceren

ybneylem arastirmasinin bir dali da olabilmektedir (Doumpos ve Zopounidis, 2002).

a) Segme problemi (Choice): En iyi segenegin secilmesi ya da

sinirlandiriimis en iyi se¢enekler kiimesinin bulunmasi;

b) Sirali siniflandirma problemi (Sorting): Onceden belirlenmis homojen sirali

siniflara segeneklerin yerlestiriimesi;

c¢) Siralama problemi (Ranking): Seceneklerin en iyiden en kotlye siralandigi

siralama yapisinin olusturulmasi;

d) Siniflandirma problemi (Classification): Seceneklerin 6nceden

belirlenmemis kiimelere ayriimasi (Gokalp ve Soylu, 2011).

Secme, sirali siniflandirma ve siralama ydntemlerinde secgeneklerin belirlenen
amaca gore iyiden kotlye siralanmasi ve en iyi secenegin secilmesi, degerlendirme
sonucuna baghdir. Karar vericinin degerlendirmeyi yaparken amactan sapmadan,

Olcltleri ve segenekleri bir butlin olarak degerlendirmesi gerekmektedir.

Karar verme modellerinde insan yargilarinin kullanimi son dénemlerde dikkat ceken
bir 6lclide artmistir (Saaty, 2000; Crawford, 1987; Weiss, 1987). Genel olarak karar

verme sureci su asamalari icermektedir (Saaty, 1990a):

1- Planlama

2- Secgenekler grubunun olusturulmasi
3- Onceliklerin belirlenmesi

4- Segenekler grubundan en iyi politikanin segilmesi
5- Kaynaklarin ayriimasi

6- Gereksinimlerin belirlenmesi

7- Sonuglarin tahmin edilmesi

8- Sistemlerin tasarlanmasi

9- Performans 6lgimi

10- Sistemin glvenilirliginin saglanmasi
11- Optimizasyon

12- Uyusmazliklarin ¢ézimlenmesi
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5.2 Analitik Hiyerarsi Yontemi (AHY)

Karar verme sureclerinde insan yargilarinin da kullanildigi bir yontem 1968 yilinda
Myers ve Alpert ikilisi tarafindan ortaya atilan ve Thomas L. Saaty tarafindan 1977
yiinda bir model olarak geligtirilerek c¢ok kriterli karar verme problemlerinin
¢6zumunde kullanilabilir hale getirilmesiyle literatire kazandirilan Analitik Hiyerarsi

Yontemi'dir.

Analitik Hiyerarsi Yontemi (AHY) sonlu sayida segenegin yer aldigi ¢ok ol¢iutlu karar
problemlerinde en iyi segenedi bulan bir yéntemdir. Cok olcitli karar verme
sureclerinde karar vericinin yargi, deneyim ve psikolojik durumunu da dikkate alan
AHY, ginumuizde birgok alanda basariyla kullaniimakta olup son 20 yilda ¢ok dlgutlt
karar verme ile ilgili neredeyse tim uygulamalarda kullaniimistir (Ho, 2008). AHY’nin
temelinde sistem yaklasimi kurami bulunmaktadir. Bir karar verme sirecinde temel
problem, birbiri ile gelisen olgutlere gore degerlendirilen se¢enekler kimesinden en
uygun secgenegin belirlenmesidir. Bu amaca yonelik gelistirilen karar verme
yontemlerinin ¢ogu yalnizca nicel o6lcgileri kapsamaktadir. Oysa gercek yasamda
karar verme sureci yari nicel ya da nitel Olcltlerden oldukga etkilenmektedir
(Bayraktar ve Gozli, 1997). AHY'yi diger karar verme ydntemlerinden ayiran 6zellik,
nicel ve nitel tim karar degigkenlerinin bir arada degerlendiriimesini saglamasidir.
Ayrica yontemin uygulanabilirliginin kolay olmasi da bu yénteme olan ilgiyi gittikce
arttirmistir (Vargas, 1990; Zahedi, 1987).

AHY, karar vermede kullanilan ¢ok &lgutli bir yéntem olarak, kendi alanlarinda
uzman olan Kkigilerin katilimini  kapsamaktadir. Bu ydntem bir planin
gerceklestiriimesi halinde karar vermek gerektiginde uygulanabilir. Planin ana hedefi
ve plani hazirlayanlarin stratejisi bu kararin yapisina ve zorluk dizeyine

dayanmaktadir.

Analitik hiyerarsi yontemi, goreceli ve mutlak olmak Uzere iki sekilde
uygulanabilmektedir. Goreceli yargi durumunda 6ncelikli dlgtte ulasabilmek igin
secenekler ikili olarak karsilastinimaktadir. Mutlak yargri durumunda ise bu
gergeklestiriimez. Her iki durumda da ulasiimak istenen hedeften sapmamak igin
dikkatli olunmasi gerekmektedir. Mutlak yargi gogunlukla ¢cok sayida secenegin
oldugu durumlarda kullaniimaktadir (Pogarcic ve dig., 2008).

AHY’de problem hiyerarsik bir bigcimde yapilandirilir. Problemin hiyerarsik
yapilandiriimasini dnceliklendirme sdreci izler (Saaty, 1990b). AHY, sorunun karar
vermeye yonelik olarak ayrintili bicimde katmanlara ayristiriimasi yoéntemini,

olusturulan hiyerarsik yapisi sayesinde oldukca etkin bir yontem ile kullanir. AHY ile
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bilgi, deneyim, bireyin 6znel digunceleri ve onsezileri belirli bir mantik gergevesinde
bir araya getirilir ve kisilerin kendi karar verme sistematigini kavrayip daha iyi

kararlar vermesi hedeflenir.

5.2.1 AHY’nin ulagsim planlamasinda uygulama alanlar

AHY, ele alinan problemin tlrine bagli olmayan bir yéntemdir. Bu da s6z konusu
yontemi karayolu, demiryolu, havayolu, deniz/nehir yolu, posta hizmetleri, iletigim,
yuk tasimacihdi gibi herhangi bir ulasim tirinin planlanmasinda uygulanabilir
kilmaktadir. Yontem farkh karmasikliktaki problemlere sahip farkli 6lgeklerdeki
kurumlar igin uygulanabilmektedir. Baska bir deyisle, 6rnegin yluk tasimasi yapan
sirketler ve orta olcgekli sirketler igin oldugu kadar ulusal dizeyde bir demiryolu sirketi
icin de uygulanabilmektedir. Tim durumlar icin problemi hedef, Odlgutler ve

secenekler seklinde ayristirmak mumkuin olmaktadir.

Literatirde ulasim planlamasi konusunda yapilan ¢alismalar incelendiginde AHY’nin
ulasim planlamasi (Saaty, 1995), trafik planlamasi (Pogarcic ve dig., 2008), kentsel
ulasim seceneklerinin 6nceliklendiriimesi (Yedla ve Shrestha, 2007), ulasim
glzergahi belirleme caligsmasinda hafif rayli sistem koridor ve guzergah segimi,
toplu tasima tart sec¢imi (Akad ve Gedizlioglu, 2007), (Banai, 2006), en uygun rayli
sistem agininin planlanmasi (Gergek ve digerleri, 2004) ve hafif rayli sistem
glzergahlarinin belirlenmesinde cografi bilgi sistemleri ile beraber kullaniimasi
(Ludin ve Latip, 2006), ayrica en dusuk maliyetli karayolu glzergahinin segilmesi
(Piantanakulchai ve Saengkhao, 2003), ulagim yatirmlarinin sardarulebilirliginin
siniflandiriimasi  (Sadasivuni, O’Hara ve Dumas, 2009), toplu tasima Ucret
sisteminin de@erlendiriimesi (Nassi ve Costa, 2012), toplu tasima hizmet kalitesi
analizi (Duleba, Mishina ve Shimazaki 2010), toplu tasima sirketlerinin
onceliklendiriimesi (Khasnabis ve Chaudhury, 1994) ve kentsel ulasim talebinin
ayrik secim modelleri ile analizi (Banai ve Kashani, 1989) konularinda da kullanildigi

goriulmektedir.

Bisiklet yollarinin planlanmasinda ¢ok ol¢utlli bir yaklagim (Chan ve Suja, 2003),
Cografi Bilgi Sistemleri ve ¢ok 6l¢utli karar verme analizi kullanilarak bisiklet yolu
planlamasi (Rybarczyk, 2006) caligmalari ise bisiklet planlamasi konusunda gok
Olgutll karar verme yoOntemleri kullanilarak yapilan kuguk Olgcekte uygulamalari
iceren calismalara 6rnek olarak gosterilebilir. Ancak literatirde metropoliten dlgekte

AHY ile bisiklet ulagim planlamasi konusunda bir ¢calismaya rastlanmamigtir.
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5.2.2 AHY’nin katkilari ve kisitlari

Hiyerarsiler, bir sistemin yapisal karakterini ve alt sistemlerin iglevlerini ayrintili
olarak sunarlar. Bdylelikle, kurulan bu iligkiler kimesi ile sistem yaklagimi ilkesi de
yasam bulmus olur. Hiyerarsik dizilimde, bir katmandaki 6gelerin kisitlarinin
sonuglari, bir Ust katmanda ¢ok iyi bir bicimde vyansir. Hiyerarsik olarak
dizenlenmis! sistemlerin  dederlendiriimesi verimli sonuglara ulasiimasini
saglamaktadir. Hiyerarsik dizilimde yapilan kig¢uk degisiklikler hiyerarsiyi de asgari
dizeyde etkilemektedir. Yapisal olarak iyi tasarlanmis( bir hiyerarsinin performansi,
yapilan eklemeler sonucunda degisime ugramaz. Bu yonuyle hiyerargilerin hem

kararli hem de esnek olduklari séylenebilir (Caligkan, 1998).

AHY kullaniminin avantajlari Saaty tarafindan Sekil 5.1°deki gibi 6zetlenmistir
(Saaty, 1995b).

AHY’nin katki ve kisitlari asagidaki gibi 6zetlenebilir (Kuruizim ve Atsan, 2001):
Katkilar:

» AHY, karar vericinin hedefe iligkin tercihlerini dogru bir sekilde belirlemesine
olanak veren uygulamasi kolay bir karar verme metodolojisi saglar.

» Karmasik problemleri basitlestiren bir yapisi/sureci vardir.

» Karar vericilerin karar probleminin tanimi ve unsurlarina iliskin anlayislarini
arttirir.

» Bir karar problemine iliskin hem objektif hem subjektif disuncelerle, hem
nitel hem de nicel bilgilerin karar stirecine dahil edilmesine olanak verir.

» Karar vericinin duyarliik analizi yaparak nihai kararin esnekligini analiz
etmesi mumkundur.

» Karar vericinin yargilarinin tutarlilik derecesini dlgmesine imkan verir.

* Grup kararlarinda kullanimi uygundur.
Kisitlar:

» Sira degistirme (rank reversal) olgusu AHY'nin uygulanmasinda dikkat
edilmesi gereken bir konudur ve herhangi bir karar alternatifi probleme
eklendiginde veya cikarildiginda karar alternatifleri siralamasinin degismesi
durumudur. Sira degistirme durumunun gecerliligi konusunda literatirdeki
tartismalar devam etmektedir.

* Modelleme surecinin 6znel dogasi AHY’nin bir kisiti olarak goérulmektedir.
Bu, metodolojinin “kesinlikle dogru” kararlari garanti edemeyecegdi anlamina

gelir.
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» Bir karar hiyerarsisindeki kademe sayisi arttik¢a ikili kargilastirma sayisi da
artar. Bu durum, AHY modelini kurmak i¢in daha fazla zaman ve gabay!i
gerektirir. AHY’ye iligskin yazilim programlarinin kullanilmasi gereken zaman
ve c¢abayl azaltmasina karsin, metodolojinin yine de daha az bigimsel

yontemlere gore daha fazla zaman ve ¢abayi gerektirdigi ileri surtimektedir.

Butiinliik

AHY c¢ok kapsamli yapilanmamis problemler igin tek,

kolay anlasilabilen ve esnek bir model sagdlar.

Siirecin Tekrari

AHY, tekrar yoluyla insanlarin
problemi tanimlamayi, ayni
zamanda yargl ve anlayisi
gelistirmesini mumkan kilar.

Yargi ve Fikir Birligi

ARY, fikir birligi
konusunda bir zorunluluk
getirmemekle birlikte
farkli yargilar sonucu
olusan temsili giktilari
sentezler.

Tercih

AHY, bir sistemdeki
faktdrlerin goreli dnceliklerini
degerlendirmeye alarak
insanlarin hedeflere
dayanarak en iyi alternatifi
se¢cmelerini saglar.

Karmasiklik

AHY karmasik problemlerin
¢6zlimuinde gikarimsal
yaklasim ve sistem
yaklasimini entegre eder.

Baghhk

AHY dogrusal dustnceyi
dayatmayip bir sistemdeki
elemanlarin birbirine
baglihk durumunu ele alir.

Hiyerarsik Yapilanma

AHY bir sistemdeki
elemanlari farkl seviyelere
ayirip her seviyedeki
elemanlari gruplamada aklin
dogdal egilimini yansitir.

Sentez Olgiim
AHY her alternatifin tercih 5 .
edilebilirliginin tahmin AHY soyut degerlerin

edilmesini saglar.

Tutarhihk

Olcllebilmesi ve
Onceliklerin kurulmasi
icin ydntem saglar.

AHY onceliklerin belirlenmesinde
kullanilan yargilarin mantiksal tutarlihgini
g6z 6nunde bulunduran bir yol izler.

Sekil 5.1 : AHY’nin avantajlari.
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5.2.3 Analitik Hiyerarsi Yontemi’nin agamalari

Bu bdlimde AHY’nin basglangig asamasindan, karar verme asamasina kadar izlenen

basamaklar 6zetlenmektedir.

AHY, belirlenen bir problemi ilk énce kiglk parcalara ayirmakta ve sonrasinda elde
edilen sonugclarl igeren tim alt problemlerin ¢dézimlerini biraraya getirmektedir.
Duygularin, dusuncelerin, kararlarin ve algilarin karari etkileyen bir yapida
dizenlenmesi karar vermeyi kolaylastirmaktadir. Yargilar da daha genel ve az
kontrol edilebilir durumdan daha 6zel ve kontrol edilebilir bir duruma dogru
dizenlenmektedir (Saaty, 1994).

AHY Kisileri nasil karar vermeleri gerektigi konusunda bir ydontem kullanmaya
zorunlu kilmak yerine onlarin farkli psikolojik ve sosyolojik durumlardaki gézlemlerini
de dikkate alarak kendi karar verme mekanizmalarini tanima olanagi saglayip daha

iyi karar vermelerini amaclar (Dagdeviren ve dig., 2004).

AHY teorisi gercekte insanoglunun kendisine ogretiimemis olan ve tamamen
icglidiisel olarak benimsedigi bir karar mekanizmasidir. insanlar karar
problemlerinde ¢ok sayida ve birbiri ile iligkili elelmanlar kimesi ile karsilastigi
zaman bunlarin timunu kontrol edemeyeceginden bir kismini benzer ozelliklere
gbre gruplandirmaya calisir. AHY de insan beyninin dogustan sahip oldugu bu

¢alisma seklini yansitmaktadir.

AHY’nin temelde gergeklestirmek istedigi, insanoglundaki gruplara ayirmaya yonelik
beyinsel faaliyet surecini taklit ederek s6z konusu gruplari sistemin belli bir
seviyesinin 6geleri olarak olusturmaktadir. Bu gruplar daha sonra baska 6zelllikler
kimesine goére yine kendi aralarinda gruplandirilip sistemin bir UGst dizeyini
olusturan genel amaca ulasana kadar devam etmektedir (Kivrak, 2001). Sekil 5.2°de

AHY’nin asamalari gértlmektedir (Huizingh, Vrolijk, 1995).
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Sekil 5.2 : AHY’nin agamalari.
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5.2.3.1 Karar verme probleminin tanimlanmasi

Bir kisinin bulundugu durumdan ya da bir amaca ulagsamamaktan duydugu
hognutsuzluk veya hissetti§i olumsuz bir uyarim, kagmasi gereken ya da
degistirmek istedigi bir engel, problemi olusturur. Diger bir deyisle problem, bir
kisinin icinde bulundugu mevcut durum ile iginde olmay1 arzuladigi durum arasindaki

farklilik olarak tanimlanabilir (Topgu, 2000).

Karar verme probleminin oldugu her yontemde ilk asama, problemin tanimlanmasi
seklinde olmaktadir. Bu asama en oOnemli adimi olusturmaktadir. Problemin

tanimlanmasiyla AHY ile karar vericilerin ulasmak istedigi hedef belirlenmis olur.

5.2.3.2 Hiyerarsik yapinin kurulmasi

Karar noktalarinin ve karar noktalarini etkileyen etmenlerin belirlenmesini iceren bu
asama, bir karar verme probleminin daha kolay anlasiimasini ve degerlendiriimesini
saglayacak hiyerarsik bir dlizende alt problemlere ayristirma slreci olarak kabul
edilebilir. AHY, karar vericilerin karmasik problemleri, problemin ana hedefi, dlgutleri,
alt Olclutleri ve secgenekleri arasindaki iligkiyi gosteren bir hiyerarsik yapida
modellemesine olanak verir (Saaty, 1980). Hiyerarsi, gercegin kimelere ve alt

kimelere ayriliginin agag¢ benzeri bir yapida gosterimidir (Hacimenni, 1998).
AHY’nin bu yapisi Sekil 5.3’te gosterilmistir (Saaty, 1995b).

Konu ile ilgili birden fazla dlgut belirlenebilecegdi gibi bu olgutlerin alt dlgutleri de

bulunabilmektedir. Belirlenen odlg¢utler anlasilir ve net olmalidir.

Karar hiyerarsisinin olusturulmasi kademe sayisina, problemin karmasikligina ve
¢dzimlemeyi yapan kisinini problemi ¢ézmek icin ihtiya¢c duydugu ayrinti derecesine
bagl olarak degismektedir (Zahedi, 1986).

OLCUT 1

Sekil 5.3 : AHY yapisi.
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Hiyerarsinin her diizeyinin elemanlari, bir Gst dizeydeki elemanlar tarafindan kontrol
edilir. Hedef, en buyuk éneme sahip olup 1 degerini alir. Bu deger, ikinci duzeyin
elemanlari arasinda bélindr ve bu elemanlarin her birinin degeri de Uglncl
dizeydeki elemanlar arasinda bolinur. Bu durum, en altta bulunan seceneklerin

dizeyine kadar devam eder (Hacimenni, 1998).

En iyi secenegin belirlenmesi igin Oncelikle ol¢itlerin amaca gére 6nemli olma
derecesi bulunur. Olgltler birbiriyle hedef bakimindan karsilastirilir. Daha sonra her
Olclt icin alt olgutlerin o dlgit Uzerindeki etki derecesi bulunur. Son olarak ta
seceneklerin alt Olcutleri kargsilama dereceleri, segceneklerin her bir alt dlgite gore

karsilastiriimasiyla bulunur (Webber ve dig., 1996).

wi/wi wi/wz2 - wi/wn
A= wa/wi wa2/w2 - w2/ wa
Wn/Wl Wrz/W2 Wrz/Wn

Gorece Onem Olgeginin Belirlenmesi

Bu asamada ikiili karsilastirma matrislerinin olusturulmasi igin ol¢itlerin dnem

derecelerini ifade eden sayilardan olugan gérece 6nem o6lgegdi belirlenir.

Degerlendirmede Cizelge 5.1’de gorllen Saaty tarafindan dnerilen 5 ana ve 4 ara
degerden olusan 1'den 9a kadar degerler iceren AHY Olgiim Skalasi
kullaniimaktadir. Bu skala dogrultusunda konuyla ilgili kigiler tarafindan gerekli
kargilastirmalar yapilir. Ornegin bu deger 7 ise, i. 6lgitlin n. dlgiite gére cok kuvvetli
dizeyde 6nemli oldugu anlasiimaktadir. Bu durumda benzer sekilde, n. élgit de .
dlglite goére 1/7 dizeyinde 6nemli olmaktadir (Gingor ve Isler, 2005).
Karsilastirmalarda ara degerler, iki ana deger arasindaki olguyu ifade etmektedir.
AHY Olglim Skalasinda (st sinirn 9 olarak kabul edilmesinin nedenleri su

sekildedir:
- Saaty’nin gelistirdigi yontem n<10 olcit icin, &zellikle 7 Ol¢it igin, en iyi
sonuglari vermektedir. Baska bir deyisle, c¢ok Olgitli karar verme

problemlerini AHY ile ¢oOzerken Olgut sayisinin 9dan blyuk olmasi

durumunda buyuk tutarsizliklar meydana gelebilmektedir.

- Bir matrisin elemanlari ¢ok blylk sayilardan olustugu takdirde bu durum

daha buyuk tutarsizliklar olusturabilmektedir.
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Cizelge 5.1 : AHY ol¢cim skalasi.

Onem . Tanim Aciklama
Derecesi
o . Iki secenek de esit derecede
! Esit cnemli katkida bulunmakta
3 Orta derecede 6nemli . Tgcrﬂbe ve yargl, b?_r olgata
digerine karsi biraz Gstin kilmakta
Tecrube ve yargi, bir 6lgiti
5 Kuvvetli derecede dnemli digerine karsi oldukga ustin
kilmakta
Bir dlgut digerine gore Ustln
7 Cok kuvvetli derecede 6nemli saylimis ve bu us_t_unluk
uygulamada goze
carpmakta
Bir 6l¢itin digerinden Gstin
9 Kesin dnemli oldugunu gdsteren kanit gok blylk
glvenirlige sahip
Uzlasma gerektiginde kullaniimak
2,4,6,8 Ara degerler Uzere iki ardisik yargl arasindaki

degerler

Eger i aktivitesi j aktivitesi ile
Sifir karsilastinldiginda yukaridaki
olmayan "0" olmayan sayilardan biri Mantikh bir tahmin
karsiliklar  tayin ediliyorsa, j ile i karsihk
degerine sahiptir.

Karar Vericilerin Tercihlerinin Belirlenmesi

AHY uygulamasi sirasinda ilgili konu kapsaminda kisilerin tercih ettikleri dlgutlerin
onem dereceleri bir anket veya mdulakat yoluyla Cizelge 5.1'deki skala
dogrultusunda saptanir. Burada olc¢Utlerin ve var ise alt dlgttlerin her biri arasinda
ikili karsilastirmalar yapilir. Sonugclarin tutarli olmasi ve AHY ile alinacak kararin
tamamen bu kigilerin kargilastirmalarina bagh olacagindan goéruglerine bagvurulan
kisilerin karar verilecek konu hakkinda uzman veya yeterli dizeyde bilgiye sahip

olmalari gerekmektedir (Saaty, 2000).

5.2.3.3 lkili kargilagtirmalarin olusturulmasi

Problemi olusturan Olgutler, alt o&lgutler ve secenekler belirlendikten sonra
karsilastirma asamasina gegilir. Karsilastirmali yargilar veya ikili kargilastirmalar

AHY’nin ikinci temel ve en énemli adimini olusturmaktadir.

Gok Olgutli karar problemlerinde c¢aligilan konuyla dogrudan ilgili olan Kisilerle
yuzyuze gorugulerek bir anket veya mdulakatla onlarin segenekler karsisindaki
yargilari 6grenilir. AHY’de sonugclar, tamamen kigilerin verecegi ikili kargilastirma
yargilarina bagh oldugundan sonuglarin tutarli olabilmesi igin bu kisilerin konularinda
uzman veya orta derecede bilgili olmalarn tercih edilir. Bu yargilara bagl olarak

AHY’de Ustinlik, yargl veya ikili karsilastirmalar matrisi olusturulur. Bu matris,
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yargilarin sayisal degerlere dénustiriilmesiyle olusturulmaktadir (Saaty, 2000). ikili

karsilastirmalari elde etmek icin gbreceli ve mutlak élgimler kullaniimaktadir.

Etmenler arasi karsilastirma matrisi, nxn boyutlu bir kare matris olup bu matrisin
késegeni lzerindeki matris bilesenleri 1 degerini almaktadir. Olgiit sayisi n olan bir

karar surecinde n(n+1)/2 adet karsilastirma yapilir.

Bazen ikili kargilastirmalar matrisi olusturulurken uzakhk ve agirlik gibi élgimlerle
elde edilmis degerlerle ifade edilen mutlak o6lgekler de kullanilir. Mutlak o6lgeklerin
kullanildigi durumlarda ikili karsilastirmalar matrisi dogrudan 6lcim degerleri ile
olusturulur. Goreceli veya mutlak olgimlerle elde edilen bilgilere gére 6nem
dereceleri (tercihler) bir matrise donusturildr. Vinci olgut ile jinci olgutin dnem
derecesi a; ile gosterildiginde genel olarak ikili kargilastirma matrisi agagidaki gibi
yazilir (Oguzlar, 2007; Vargas, 1990):

& Qp . A
Ay 8y .. By,
A:
| @ 8y e Gy |

Farkl olcitlerin ikili karsilastirmalari yapilarak bir matris olusturulur. Matristeki wi/w,
terimi, amaca ulagmak icgin i dlgutinun n dlgutunden ne kadar daha dnemli oldugunu

ifade etmektedir. Bu matrisin kdsegeni Uzerindeki matris bilesenleri 1 degerini alir

(i=n).

Burada a;, i. 6zelligin j. 6zellige gbre dnemini ifade ediyorsa, a; de j. 6zelligin i.
Ozellige gore 6nemini ifade eder. Bu deger eger aij degeri elde edilmisse (5.1)
esitligi ile hesaplanir ve bu esitlik karsitlik kosulu olarak adlandirilir.
ajizi aij#0 i,j=12,..,n &Y
aly)
AHP’de ikili kargilagtirma yaparken 1-9 temel Olgedi kullanildigindan dolay: ikili
karsilastirmalar matrisi 6geleri daima pozitif ve kare matristir.
a; > 0, L=1,2,....n (5.2)
ikili kargilastirmalar matrisinin kdsegen degerleri 1°dir. Matrisin kdsegeninde kriterler
kendisiyle karsilastirildidi igin géreceli 5nem degerleri 1 olur.

aii = M =1 oldugundan dolayi a; =1 dir.
Wi
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Egder hiyerarsinin belirlenen seviyesi karsilastirilacak n adet eleman igeriyorsa

n(n-1)
2

toplam adet ikili kargilastirma yapmak gerekir (Kurutizim, Atsan, 2001).

Cizelge 5.2 : Olgtler igin ikili karsilastirmalar matrisinin olusturulmasi.

wilwir wi/wz2 - wi/wn
A= wa/wi wa2/wz2 -+ wa2/wa
Wrlwi walwz -+ Wil Wa

5.2.3.4 Sentezleme ve degerlendirme

ikili karsilastirma matrisleri elde edildikten sonra normalize edilmis matrisler
olusturularak goéreli dncelikler belirlenir. Bunun igin her sutundaki elemanlar, o
sutunun toplam degerine bolunur. Daha sonra normalize edilen matriste her
secenek veya olgut igin olusturulan satir toplami alinarak 6l¢it veya segenekler igin
dncelik degerleri bulunur. Oncelik degerlerinin olusturdugu matris oncelik vektor
matrisidir. Oncelik vektdor matrisindeki her olciit/secenek icin oncelik degeri, o
Olclte/secenegde ait ikili karsilastirma matrisinde bulunan sttundaki tim elemanlarla
carpilarak agirliklandiriimig toplam matris elde edilir. Agirliklandiriimig toplam
matristeki satir toplam degerleri 6ncelik vektér matrisi satir degerlerine bolundr.
Olusturulan son matristeki degerlerin aritmetik ortalamasi alinarak 6zdeger (Amax)
hesaplanir (Ozyérik ve Ozcan, 2008).

Sentezleme islemi sonucunda Problemin Tutarsizlik indeksi olarak adlandirilan bir
yluzde hesaplanmaktadir. A matrisinin tutarlilik oraninin hesaplanmasinda asagidaki
formdller kullanilir (Shrestha vd., 2004):

CR=CI/RI (5.3)

Cl= (Amax-n) / (n-1) (5.4)

Cl: Tutarlilik indeksi RI: Rastgele indeks CR: Tutarllik Orani
Genellikle tutarhhk orani (CR) %10 veya daha kugukse matrisin tutarli oldugu kabul
edilir (Saaty vd.; 2003; Wind ve Saaty; 1980). Ayrica en buyuk 6z deger matris
boyutuna esit ise (Amax = n) karsilagstirma matrisi tutarlidir denir (Shrestha vd., 2004).
Bu kabullin gergeklesmemesi durumunda varilan yargilar ya da verilen kararlara
iliskin tutarsizliklarin en aza indirilmesi gerekmektedir. Kurulan hiyerarsik dizilimde
yapisal bir degisiklik yapmadan once ikili karsilastirmalar kontrol edilir. Boylece
onceliklerin gbzden geciriimesi ve vyapilacak duzeltmeler araciligiyla model
degisikligine gidilmeksizin problemin tutarsizlik indeksi duslrulebilecektir (Akad,
2006).
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6. ISTANBUL METROPOLITEN ALANINDA TOPLU TASIMA iLE ENTEGRE
BiSIKLET AGI ONCELIKLENDIRMESINDE AHY UYGULAMASI

6.1 Calisma Alanina Ait Sayisal Verilerin Olusturulmasi ve Diizenlenmesi

Calisma kapsaminda dénce istanbul metropoliten alani igin motorsuz ulasimin
mevcut durumu de@erlendiriimis, mevcut bisiklet yollarinin yetersizligi ortaya
konmus, mevcut ve planlanan bisiklet yolu projeleri bulunmasina ragmen bunlarin
birbirinden kopuk oldugu ve kent genelinde toplu tasima ile butinlesik bir bisiklet agi
sisteminin bulunmadigi ortaya konmustur. Etki alanlarinin belirlenmesinde istanbul
Blylksehir Belediyesi (iBB) tarafindan istanbul metropoliten alani geneli igin
planlanan aktarma merkezi noktalari, olusturulan bisiklet kiimelerine ait merkezler
olarak kabul edilmistir. Bu merkezleri ¢evreleyen ve benzer 6zellik gosteren etki
alanlarinin birlestiriimesiyle ortaya ¢ikan 14 adet bisiklet agi kimesi daha sonraki
anket asamasinda hiyerarsi tablosundaki dlgutler ve sunulan veriler bakimindan nitel

ve nicel olarak degerlendirilmistir.

istanbul Blylksehir Belediyesi tarafindan gerceklestirilen 2006 yili hanehalki
baslangi¢-son (O-D) yolculuk anketi verileri ve bu verilere ait gelecek dénem

projeksiyonlari kullaniimistir.

Uzman deg@erlendirmesine althk olusturacak harita (Ek C) hazirlanirken 1/100.000
dlcekli istanbul il Cevre Diizeni planinin ve istanbul Ulasim Ana Planrnin hedef yili
olan 2023 hedef yili esas alinarak verilerin bu yila ait projeksiyon degerlerleri
kullaniimistir. 2006 tarihli 1/100.000 élgekli istanbul il Cevre Diizeni Plani’na yapilan
itirazlar, gevre illerdeki Ust olgekli planlar, IX. Kalkinma Plani, OECD Raporu gibi
calismalar, meslek odalari ve diger kurumlardan gelen gérusler, iBB Sehir Planlama
Maduarluga tarafindan yaptirilan Tarim, Sanayi ve Hizmetler Sektdrlerine iliskin
yapilan analitik etut ihaleleri dikkate alinarak yeniden duzenlenen 15.06.2009 tarihi

onanh 1/100.000 dlgekli Cevre Dizeni Plani verileri althk olarak kullaniimistir.

Mayis 2011°de yayinlanan istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulagim Ana Plani
(IUAPYnda yer alan trafik analiz bolgeleri verileri (niifus, galisan kisi, istihdam,

ogrenci sayilari, hanehalki geliri, otomobil sahipligi), mevcut ve gelecek hedef plan
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yillari igin kurulan istanbul karayolu agi, toplu tasima sistemi agi ve planlanan

aktarma merkezleri kullaniimistir.
Degerlendirmede g6z dnunde bulundurulan kiimelere ait sayisal veriler:

- NUfus

- istihdam

- Calisan kigi

- Ogrenci (ev)

- Ogrenci (okul)

- Gelir

- Otomobil sahipligi

- Bisiklet yolu uzunlugu

- Park et-devam et otopark kapasitesi
- Yol kenari otopark kapasitesi
- Sinyalize kavsak sayisi

- Yoldaki uzun arag ytzdesi, hacim/kapasite oranlari;

Degerlendirmede géz dninde bulundurulan kiimelere ait gorsel veriler:
- Bisiklet yollar

(ayiricili bisiklet yolu, ayiricisiz bisiklet yolu, bisiklet ve yaya ortak paylagim yolu,

bisiklet ve arag ortak paylasim yolu, bisikletli yaya yGriime yolu)

- Bisiklet park alani noktalari

- Toplu tasima aktarma noktalari

- Aktarma noktalari glinliik ortalama indi-bindi yolcu sayilari bayuklikleri
seklindedir.

Haritanin olusturulmasi agamasinda TransCAD ulasim planlama yazilimi ve ArcGIS

cografi bilgi sistemleri yazilimlari kullaniimigtir.

Calismada kullanilan 2023 verilerinin tahmin edilmesinde 4 asamali ulasim modeli
kullaniimigtir. Bu asamalar (1) trafik analiz bdlgeleri kapsaminda yolculuklarin Gretim
ve cekimleri, (2) amaclarina goére yolculuklarin trafik analiz bdlgeleri bazinda
dagilimi, (3) trafik analiz bdlgeleri bazinda yolculuklarin tlrlerine gbére ayrimi ve (4)

ulasim tirlerine goére karayolu sebekesine ve toplu tasima agina atanmasini
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icermektedir. Sekil 6.1’de ulagim talep tahmin modeline ait sireg¢ gortlmektedir.
Yolculuk amaglari ev-ig, ev-okul, ev-diger ve diger (ev ¢ikisl olmayan) yolculuklar

olmak Uzere 4 grupta degerlendirilmistir.

1.Arastirma ve Analiz 3.Sosyo-Ekonomik Yapi

2023 Yili Arazi Kullanimi ve Sosyo-
Ekonomik Yapi (Niifus, istihdam,Ogrenci)

Yolculuk Anketi

Yolculuk Karakteristikleri

Arag Sahibi Olan ve Olmayan Hanelerdeki
Yolculuk Uretimi

Yolculuk Talep Yapisinin Analizi

2 Yolculuk Talep Modeli 4.Girdi ve Cikti Verileri

Yolculuk Uretim ve Cekim Modeli Sosyo Ekonomik Veri

TAB'lara Gore Yolculuk Uretim ve Cekimi —

Yolculuk Dagilim Modeli

Amaglarina Gore Yolculuklarin Dagilimi
Tiirel Segcim Modeli

Tirel Dagilim

Karayolu ve Toplu tagima Atama Modeli

Toplu Tasima ve Karayolu Sebekeleri

5.Gelecek icin Karayolu

Sebekeler Uzerindeki Hacim Degerleri

ve Toplu Tasima Plani

Sekil 6.1 : Ulasim talep tahmin streci.

6.1.1 Trafik analiz zon verileri

Aktarma merkezi noktalarinin merkez kabul edildigi bisiklet agi kimelerinin
uzmanlarca degerlendirimesi asamasinda trafik analiz zonlarina ait veriler

kullanilmistir. Trafik analiz zonlari, benzer arazi kullanim karakteristigine sahip ve
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yaklasik olarak esit miktarda yolculuk Ureten, varsayimsal mekansal bélinmelerdir.
istanbul metropoliten alaninda kullanilan 451 zon igin kent bitiiniinde mahalle alti
mekansal yapilar icin herhangi bir istatistiksel veriye ulasilmasi mimkdn
olmadigindan zonlarin olusturuimasinda bu sinirlar esas alinmigtir. Bu nedenle
zonlar, idari sinirlar itibariyle ya tek mahalleden ya da mahalle kombinasyonlarindan
olusmaktadir. Sekil 6.2°de galisma kapsaminda kullanilan trafik analiz zonlari

gOrilmektedir.

Sekil 6.2 : Trafik analiz zonlari.

6.1.1.1 Nufus

Althk haritada uzmanlar tarafindan degerlendirilecek kimelere ait énemli sosyo-
ekonomik verilerden birisi nufus verisidir. Bu nedenle Trafik analiz zonlari igindeki
2023 yili gelecek nufus degerleri kullaniimistir. Hesaplamada kimeyi olusturan trafik

analiz zonlarina ait nifus degerlerinin toplami esas alinmigtir.

2006 yilinda 11,6 milyon olan istanbul gézlem niifusu 2009 yili sonu itibariyle TUIK
tarafindan yapilan sayimlara gére 12,9 milyon olarak agiklanmistir. 2023 yili igin
istanbul ili toplam nifusunun, farkli yéntemlerle yapilan projeksiyonlarda mevcut
dinamiklerin ve egilimlerin devam etmesi durumunda 22-25 milyon arasinda olacagi
hesaplanmistir. Ancak surdurulebilirlik ilkesi ¢cergevesinde, dogal esik analizi nifusa

bagh calisma alani ve konut alani hesaplamalari sonucunda, istanbul’'un niifusu
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1/100.000 Cevre Dizeni Planrnda 16 milyon olarak belirlenmistir. 2023 yili igin
¢alisma alani toplam nifusu 17.217.056°dir. Cizelge 6.1’de trafik analiz zonlarina ait

nifus degerlerinin toplulastirimasiyla elde edilen kiime nufuslari gérilmektedir.

Cizelge 6.1 : Kimelere ait nufus 2023 yili nufus degerleri.

Nifus (2023)

KUME 1 310,054
KUME 2 151,949
KUME 3 1,074,843
KUME 4 428,239
KUME 5 618,106
KUME 6 624,926
KUME 7 638,005
KUME 8 811,227
KUME 9 212,584
KUME 10 488,947
KUME 11 467,116
KUME 12 489,068
KUME 13 764,560
KUME 14 37,033

6.1.1.2 istihdam/Galisan sayisi

Altlik haritada degderlendirmeye alinacak 6nemli sosyo-ekonomik verilerden bir digeri
de c¢alisan ve istihdam sayilaridir. Bir kimedeki istihdam sayisi o kimeye ¢alismak
icin gelen Kisiyi, calisan sayisi ise o kimede ikamet eden, ¢alismak icin kime i¢inde
hareket edenleri veya diger kiimelere yolculuk yapanlari ifade edecegdinden yolculuk

tahmini agisindan uzmana 6nemli bir bilgi vermektedir.

istanbul Cevre Diizeni Planrnin istihdamin sektérel dagilimi igin belirledigi oranlar
hizmet icin %70, sanayi icin %25 ve tarim i¢cin de %5 olarak hedeflenmigtir. 2023

hedef yili igin aktivite orani (¢alisan sayisi/nufus) %35 olacaktir.

Cizelge 6.2'de trafik analiz zonlarina ait c¢alisan ve istihdam sayilarinin

toplulastirimasiyla elde edilen kime c¢alisan/istihdam degerleri goértlmektedir.
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Cizelge 6.2 : Kimelere ait 2023 yili galisan ve istihdam degerleri.

isthdam  Calisan

KUME 1 89,718 114,724
KUME 2 193,491 56,223
KUME 3 355,635 397,707
KUME 4 256,606 158,454
KUME 5 284,214 228,708
KUME 6 510,200 231,231
KUME 7 91,815 236,071
KUME 8 567,652 300,165
KUME 9 103,071 78,659
KUME 10 163,395 180,917
KUME 11 246,733 172,839
KUME 12 207,864 180,962
KUME 13 359,683 282,898
KUME 14 33,835 13,703

6.1.1.3 Ogrenci sayisi

Ogrenci sayisi da degerlendirmeye alinacak sosyo-ekonomik gostergelerden birisini
olusturmaktadir. Kime verilerinde yer alan evdeki 6grenci sayisi o kime icinde
ikamet eden &grencileri, okuldaki 6grenci sayisi ise o kimedeki okullarda bulunan

6grenci sayilarini ifade etmektedir.

2023 yili igin 12 yilhk egditimin zorunlu olacagi ve 19 yasin altindaki kisilerin zorunlu
egitime tabi tutulacagi varsayimlarindan yola ¢ikilarak 2023 yili toplam 6grenci

sayisinin yaklasik olarak 4.4 milyon olacagi 6ngorulmustar.

Cizelge 6.3'te trafik analiz zonlarina ait 6grenci sayisinin toplulastirimasiyla elde

edilen kiime degerleri goriulmektedir.

Cizelge 6.3 : Kimelere ait 2023 yili 6grenci sayilari.

Ogrenci
Ev Okul
KUME 1 82,189 77,396
KUME 2 38,076 34,714
KUME 3 276,836 205,692
KUME 4 110,305 92,701
KUME 5 159,193 178,379
KUME 6 160,225 242,216
KUME 7 159,873 129,595
KUME 8 212,336 284,755
KUME 9 55,539 99,544
KUME 10 125,416 104,254
KUME 11 122,663 192,172
KUME 12 126,900 106,889
KUME 13 196,822 176,686
KUME 14 9,817 13,636
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6.1.1.4 Hanehalki geliri

Uzmanlar tarafindan degerlendirmede kullanilacak bir diger veri de kimelere ait
hanehalki gelir degerleri olmustur. Kimelerdeki gelir verileri TL cinsinden aylik

ortalama hanehalki gelir degerini temsil etmektedir.

Calisma alani genelindeki hanehalki gelir verilerine bakildiginda trafik analiz zonlari
bazinda maksimum hanehalki gelirinin 6382 TL, ortalama degerin ise 3863 TL

oldugu tespit edilmistir.

Cizelge 6.4'te trafik analiz zonlarina ait hanehalki gelirlerinin kiime ortalamalarinin

alinmasiyla elde edilen degerler gortlmektedir.

Cizelge 6.4 : Kiimelere ait 2023 yili ortalama aylik hanehalki geliri (TL).

Gelir
KUME 1 4,084
KUME 2 3,469
KUME 3 2,963
KUME 4 3,089
KUME 5 4,040
KUME 6 3,314
KUME 7 2,804
KUME 8 4,183
KUME 9 4,648
KUME 10 4,522
KUME 11 5,544
KUME 12 5,795
KUME 13 4,732
KUME 14 5,697

6.1.1.5 Otomobil sahipligi

Otomobil sahipligi de degerlendirmede g6z o6nlinde bulundurulan bir sosyo-
ekonomik gosterge olarak kabul edilmistir. Hanelerdeki ara¢ sahipligi durumu
degerlendirilirken iki kategori kapsaminda siniflandirma yapilmistir. En az bir araca
sahip haneler aragli hane olarak kabul edilmis, diger sinifta da arag sahibi olmayan
haneler yer almistir. Gelecekte hanelerin ara¢ sahibi olma ve olmama durumu

asagidaki sureg izlenerek tahmin edilmistir:

- Gelecekte Kisi Basina Gayri Safi Milli Hasila Gzerindeki artisa bagl olarak
hane halki gelirinin tahmin edilmesi

- Gelir dagihmindaki gelismeye paralel olarak hanelerin otomobil sahibi olma
oraninin tahmin edilmesi

- Gelecekte olmasi tahmin edilen ara¢ sayisina bagl olarak ara¢ sahibi hane

sayisinda dizeltme faktériiniin uygulanmasi

159



Haritada (Ek C) gorulen kumelerdeki otomobil sahipligi verileri, o kime iginde

ortalama 1000 kisi basina dusen otomobil sayisi degerini gostermektedir.

TUIK verilerine gére istanbul’da 2009 yili Aralik ayi otomobil sayisi 1.775.335'tir.
Gelecek hedef yil projeksiyonlari yapildiginda 2023 yili otomobil sayisinin
4.335.882, 1000 kisi basina disen 6zel otomobil sayisinin da 252 olacag
ongorilmektedir. Cizelge 6.5’te kiimelere ait 2023 yili ortalama otomobil sahipligi

degerleri verilmistir.

Cizelge 6.5 : Kimelere ait 2023 yili ortalama otomobil sahipligi (oto/1000 kisi).

Otomobil
Sayisi
KUME 1 274
KUME 2 205
KUME 3 148
KUME 4 161
KUME 5 273
KUME 6 176
KUME 7 170
KUME 8 218
KUME 9 364
KUME 10 231
KUME 11 310
KUME 12 389
KUME 13 258
KUME 14 333

6.1.1.6 Trafik analiz zonlarina gore yolculuk tiretim ve gekim modelleri

Yaya turind de igine alan yolculuk Uretim ve cekimleri TAZ'lar igin yolculuk
amaglarina gére tahmin edilmistir. Yolculuk Uretim ve gekimleri Ev-is ve Ev-Okul
yolculuklari igin hareketlilik orani kullanilarak hesaplanmig, Ev-Diger ve Ev uclu
olmayan yolculuklar icin ise lineer regresyon modelleri gelistirilmistir. Cizelge 6.6'da
yolculuk Gretim ve gekim modellerinde kullanilan degiskenler gériimektedir (IUAP,
2011).

Yolculuklarin Gretim ve ¢ekimleri amaglarina gore ayri ayri hesaplanmistir. Ev uclu
olmayan yolculuklar igin kontrol toplam degeri hesaplanmis ve bu degerin Uzerine
¢clkmamasi ya da altina dismemesi saglanacak sekilde dengeleme yapilmistir. Bu
amaca yonelik yolculuklarda toplam degerin ayri olarak hesaplanmasinin sebebi ev
uclu olmayan yolculuklarin her iki ucunda da ev olmamasi, dolayisiyla hane halki
bilgilerindeki degisikliklerden (gelir seviyesindeki artislar, otomobil sahipligi degisimi

vb.) Uretim ve c¢ekim zonlarinin etkilenmemesidir. Bu nedenle kisilerin yasadigi
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TAZlardaki sosyo-ekonomik degisiklikler kullanilarak calisma alanindaki toplam

“diger yolculuklar” hesaplanmistir.

Cizelge 6.6 : Yolculuk tretim ve ¢ekim modelinde kullanilan degiskenler.

Yolculuk Amaci Uretim GCekim
Ev-is Evdeki isglict is Yerinde istihdam
Ev-Okul Evdeki Ogrenci Okuldaki Ogrenci
Nufus NUfus
Ev-Diger Ortalama Gelir _Okuldaki Ogrenci
Evdeki Isglci Is Yerinde Istihdam
. : Nifus
Is Yerinde Istihdam
» Kontrol Toplami
Diger Niifus
Evdeki Ogrenci
Arag Sayisi
~ Ortalama Gelir
Is Yerinde Istihdam

Ev-is ve Ev-Okul yolculuklari

Ev-is ve Ev-Okul yolculuklari igin Yolculuk Uretim ve Cekim Modelleri su sekildedir:

1) Ev-is Yolculuklari igin Uretim ve Cekim Modeli

Ev-is Uretim = Net Yolculuk Orani (1.94) * ise Gitme Orani (0.88) *
TAZ'daki Calisan Sayisi (Ev Bazl)

Ev-is Cekim = Net Yolculuk Orani (1.94) * ise Gitme Orani (0.88) *
TAZ’ daki istihdam Sayisi (is yeri Bazl)

2) Ev-Okul Yolculuklari igin Uretim ve Cekim Modeli

Ev-Okul Uretim = Net Yolculuk Orani (2.02) * Okula Gitme Orani
(0.87) * TAZ'daki Ogrenci Sayisi (Ev Bazli)

Ev-Okul Cekim = Net Yolculuk Orani (2.02) * Okula Gitme Orani
(0.87) * TAZ'daki Ogrenci Sayisi (Okul Bazli)

Ev-Diger ve Diger yolculuklar

Ev-Diger ve Diger vyolculuklar dogrusal regresyon modelleri

hesaplanmistir. Model yapisi asadida goraldigu gibidir:
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l"Ji =a+t b]_*Xi]_ + bz*Xiz + bg*Xig + ...

(6.5)
Ci=a+ by*Xjp + b*Xp + bs*Xjs + ... (6.6)
U;: TAZ’da Uretilen yolculuk
Ci TAZ’da gekilen yolculuk
Xiny Xin: i veye j TAZ'daki sosyo-ekonomik veriler
a model sabiti
bn: model parametreleri

Uretim ve Cekim Modellerinde kullanilan parametreler Cizelge 6.7’de gorilmektedir
(IUAP, 2011). Ev uglu olmayan Diger yolculuklar igin kontrol toplami hesaplanmis ve

uretim cekim modelleri bu degere yukseltiimigtir.

Cizelge 6.7 : Yolculuk Gretim ve ¢ekim modelleri icin parametreler.

Yolculuk Ure/tim a b b b b b R
1 2 3 4 5
Amaci Gekim
-748,943  0,425737 1,163230  0,558952 0,986
Uretim . Ortalama
Ev- Nifus Gelir Calisan
Diger 1063,040  0,44342 0,290994  0,257524 0,849
ekim i .
¢ Niifus Okuldaki ;o4 dam
Ogr
. 511,731  0,089921 0,296634 0,718
Uretim — —
Okuldaki Ogr  Istihdam
464,118  0,015623 0,03954  0,286727 0,641
Cekim - Okuldaki o
Diger Nifus Ogr Istihdam

Kontrol Toplam

-33,342 0,091362  -0,0225442 0,426405 0,100278 -0,00149 0,990

Ortalama
Gelir

Niifus Evdeki Ogr Oto Sayisi istihdam

6.1.1.7 Yolculuk dagilim modeli

Amaclara goére yolculuk dagihmini tahmin etmek icin Cift Kisith Cekim Modeli
(Gravity Modeli) kullaniimistir. Bu model kullanilarak TAZ i¢i ve digi yolculuklar

tahmin edilmigtir.

Gravity Model asagidaki forml ile hesaplanmaktadir:
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Tij = AiBj * [(OiDj)/dijB]

(6.7)
T i ve | TAZ'lari arasindaki yolculuklar
A i TAZ'inda baslayan yolculuklari dengeleme sabiti
B;: j TAZ’1nda biten yolculuklari dengeleme sabiti
Oy i TAZ’1nda baglayan toplam yolculuk sayisi
Dy: j TAZ'1nda biten toplam yolculuk sayisi
dj: i ve j TAZ'lar arasindaki yolculuk siresi

Dagilim modeli parametreleri Cizelge 6.8'de goriilmektedir (IUAP, 2011). Alternatif
model fonksiyonlarinin denenmesi ile en kiglk hatayi veren fonksiyonun “inverse

power” fonksiyonu olduguna karar verilmistir.

Cizelge 6.8 : Yolculuk dagihm modeli parametreleri.

RMSE
Yolculuk Amaci B (Ortalama Hata
Kareleri Kokii)
Ev- is 1,913 5,9
Ev- Okul 3,022 9,4
Ev- Diger 2,410 6,2
Diger 1,736 5,7

6.1.1.8 Turel dagilim modeli

Mevcut tiirel segim karakteristikleri

Amagclara gore yolculuk dagilimi elde edildikten sonra “Cok Sinifli Logit Model”
(Multinomial Logit Model) kullanilarak turel secim degerleri elde edilmigtir. Turel
secim modeli de dretim ¢ekim degerleri kullanilarak hesaplanmistir. Tirel segim
modelinden sonra ise uretim ¢ekim degerleri baslangi¢c sona donUstirilerek sebeke
Uzerinde atama yapilmistir. Ulasim tirl olarak yaya, otomobil, servis ve toplu

tasima olarak 4 temel tur ele alinmistir.
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B YAYA

E OTOMOBIL
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B YAYA

= OTOMOBIL
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Ev-Diger

H YAYA

= OTOMOBIL

B TOPLU TASIMA
g J/
4 . N\

Ev Ucglu Olmayan (Diger)

H YAYA

E OTOMOBIL

m SERVIS

H TOPLU TASIMA

- J

Sekil 6.3 : Amaclara gore Ustte TAZ igi, altta TAZ'lar arasi
yolculuklarin tirel dagilim oranlari.

Multinomial Logit Model
Cizelge 6.9’da Multinomial Logit Model katsayilari gorilmektedir. Logit model fayda
fonksiyonlari su sekildedir:

Uyaya = BaxIn(mesafe)+B-xIn(sire) (6.8)

Uoto= B1+Bsx(TAZ'daki otomobil) +Bs%(gelir) +B,xIn(sure)

+BgxIn(maliyet) (6.9)
Uservis = BZ +B7XIn(sUre) +BSXIn(maIiyet) (610)
Utopiutas.= BatB7xIn(stre) +BgxIn(maliyet) (6.11)

Ui i tlrinln faydasi: tir secenegi (yaya, otomobil, servis, toplu tagsima)
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B1, B2, B3, Bs, Bs, Bs, B7, Bs: kalibrasyon katsayilari

_exp(U)
" expU) (6.12)

Pi: kullanicinin i trini segme olasiligi

Zirve saat yolculuk oranlari

Karayolu ve rayl sistem projeleri genellikle zirve saatlerdeki yolculuk talebi dikkate
alinarak tasarlanir. Toplu tagsima igletmeciligi yapan kurum ya da sirketler de arag
filolarinin buydklikleri, servis sikliklari, durak ya da istasyon sikliklari gibi bilgilere
zirve saat trafik yogunluguna gore karar vermektedir. Diger yandan ginlik bindi

sayisi da ekonomik degerlendirmelerin yapilmasinda kullaniimaktadir.

Atama algoritmalari asamasina kadar uretim c¢ekim matrisleri (yolculuklarin ev
ucunun her zaman uretim, diger ucunun da ¢ekim olarak kabul edildigi) kullanilirken
bu asamadan sonra Baslangig-Son matrislerinin olusturulmasi ve gsebeke
atamalarinin bu matrisler kullanilarak yapilmasi gerekmektedir. Bu asamada

matrisler Uzerinde 3 dénlsum yapilmaktadir. Bunlar;

e “Uretim-Cekim” kodlarinin “Baglangig-Son” olusturacak sekilde
donusturilmesi

e 24 saatlik dagiim matrisinin zirve saat i¢in gerceklesecek degerinin
hesaplanmasi

e Yolculuklarin arag birimine donusturalmesi
Uretim-Cekim matrisinin Baglangig-Son matrisine dénustiiriiimesi esnasinda evden
¢lkis ve eve varis oranlari kullaniimaktadir. Zirve saat olarak 07:00-08:00 saat
diliminin 24 saatlik yolculuklar i¢indeki payi; yolculuklarin araglara donusturdlmesi
icin ise ortalama doluluk degerleri kullaniimaktadir. Otomobiller igin ortalama doluluk
1,57 iken servisler icin bu deger 10’dur. Toplu tasima yolculuklar ise araca
donusturilmeden gsebeke Uzerinde calisan hatlara atanmaktadir. Birim otomobil
degeri hesaplanirken bir servis aracinin iki birim otomobile esdeger olacagi kabul
edilmektedir. Sabah zirve saatte (07:00-08:00) evden cikiglar zirve yaparken aksam

zirve saatte (17:00-18:00) eve varislar zirve degere ulagsmaktadir.
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Cizelge 6.9 : Multinomial logit model katsayilari (lUAP, 2011).

) ) Ev-is Ev-Okul EV-Diger Diger
Degigkenler Tar - - - -
Parametre t-degeri Parametre t-degeri Parametre t-degeri Parametre t-degeri
Yaya - - 3,528606 50,085 - - - -
Oto -1,813797 53,618 - - -1,983260 -49,526 -0,475387 -7,888
Sabit Servis -1,018302 62,452 2,383304 35,387 § ] -2,041424 -41,592
Eg:“ma -0,692653 -40,313 2,370761 34,550 -0,834383 -46,974 -0,50176 -11,096
Kisi Bagina Dugen Oto 7,650641 31,791 5,374370 9,947 6,296312 23,078 2,013427 6,206
Otomobil Sayisi
Gelir (1000 TL/ay) Oto 0,081212 1,937 0,341621 3,615 0,123196 2,489 0,094201 2,148
Mesafe (km) Yaya -0,172508 -48,417 - - -0,122901 -25,732 -0,073030 7,842
Siire (dk) - (Ttm Tirler) -0,004439 -16,0366 -0,012586 52,519 -0,004552 -9,960 -0,009690 12,376
Maliyet (TL) - (Yaya Harig) -0,026632 -17,079 -0,026003 -6,069 -0,011213 -4,736 -0,019632 5,729
Bogaz Gecisi  Oto -0,105819 -3,736 -0,568616 5,477 -0,109272 2,603 . -
Demiryolu Toplu 0,0263294 18,198 0,225133 8,285 0,207165 10,832 0,243376 6,673
merkezde Tasima
Dummy Demiryolu Toplu 0,229855 15,756 0,175126 6,446 0,150833 7,797 0,210793 5,743
hedefte Tasima
Liman Toplu 0,433432 17,537 0,550419 13,744 0,432331 15,837 0,408234 8,073
merkezde Tasima
Liman Toplu 0,378144 15,331 0,515763 12,896 0,419702 15,123 0,315395 6,366
hedefte Tasima
TAZ ici Yaya 2,333083 126,040 2,440869 118,924 2,938317 139,271 2,337378 52,991
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6.1.1.9 Sebeke atamasi

Ortalama doluluk ve birim otomobil degerleri

Sebeke atamasina kadar ulasim turda ve yolculuk amacina gore olugturulan dagilim
matrisinde temel birim olarak yolculuklar kullaniimaktadir. Ancak sebeke
atamasinda bunlarin énce doluluk oranlarina bdliinerek araclara ve araclarin da
birim otomobil eslenigi (PCU faktér degeri) kullanilarak otomobil cinsine ¢evrilmesi
gerekmektedir. Modelde kullanilan ortalama doluluk ve birim otomobil faktorleri
Cizelge 6.10'da gorulmektedir. Ortalama doluluk degerleri perde kordon

sayimlarinda yapilan doluluk analizinden elde edilmistir (IUAP, 2011).

Cizelge 6.10 : Ortamala doluluk ve birim otomobil degerleri (IUAP, 2011).

- Ortalama _

Arag Tiiri Doluluk PCU Faktorii
Otomobil 1.57 1.0
Servis 10.00 2.0
Otobls 30.40 3.0

Trafik atama modeli

Doért asamali modelin son asamasi olan trafik atamasi, daha énceki asamalarda
tahmin edilen TAZ'lar arasindaki yolculuklarin sebeke Uzerindeki hangi guzergahlari
kullanarak varig noktalarina ulastigini tahmin etmede kullaniimaktadir. Ozel
otomobil, taksi ve servis tlrlerini iceren 6zel tasimacilik icin trafik atamasi en kisa
yolculuk slresini saglayacak sebeke Uzerine yukleme yapilarak atanmaktadir.
Atanan vyolculuk sureleri ve ara¢ hizlari hiz-akim fonksiyonu kullanilarak

hesaplanmaktadir.

Sebeke Uzerine atama yapildiktan sonra perde kordonlardan elde edilen sayim
verileri ve hiz etltlerinde olgllen sureler ile atama sonuglari karsilastirmistir. Gergek
degerler ve gozlem degerlerinden elde edilen R* degerleri hacim degerleri igin 0,67,

yolculuk sureleri icin 0,43’tar.

Diger taraftan toplu tasima yolculuklari igin toplu tagsima hatti kapasitesi, durakta
bekleme suresi, transfer siresi, duraja ve varig noktasina yurime suresi gibi
degigkenler de kullanilarak en olasi guzergah tahmin edilmektedir. Toplu tagsima
atamasinda batin bu degigskenleri icine alan genellestiriimis bir maliyet
hesaplanmakta ve o maliyeti minimum yapan guzergah segcilmektedir. Atama

yapilirken her hattin kapasitesi de belirlenmistir.
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Toplu tasima atamasi yapilmadan 6nce sistemde isletilen butin hatlar sebeke
Uzerine islenmekte ve bu hatlara iligkin, siklik, kapasite, yolculuk suresi, Ucret tarifesi
gibi degiskenler bu hatlar ile iligskilendiriimektedir. Uzun dénemli gelecek tahminleri
icin otobus gibi guzergahi kolaylikla degistirilebilecek hatlar, olugsacak talebe gore

yeniden sekillendiriimektedir.

6.1.2 Diger sayisal veriler

Diger sayisal veriler bashdi altinda uzman degerlendirmesine katkida bulunan
kimelerdeki planlanan bisiklet yolu uzunluklar, park et-devam et otopark
kapasiteleri, yol kenari otopark kapasiteleri, sinyalize kavsak sayilari, yoldaki uzun

arac yuzdeleri ve hacim/kapasite oranlari yer almaktadir.

6.1.2.1 Planlanan bisiklet yollari

Toplu tasima sistemi ile entegre bisiklet agi kimelerinin belirlenen olgutlere goére
dnceliklendiriimesinde, “Istanbul Genelinde Bisiklet Yollari ve Yaya Yollarinin Etiid,
Planlama, Projelendiriimesi ile Bolgesel Ulasim ve Trafik Etiudlerinin Yaptiriimasi”

galismasindan alinan bisiklet yollari verisi kullanilimistir.

Calismada bisiklet agi olarak temel alinan séz konusu veriler istanbul metropoliten
alaninin batida Avcilar ilgesini, doguda ise Tuzla ilgesini sinir almasi nedeniyle
calisma alani sinirlari da bu sekilde esas alinmistir. Sekil 6.4’te bahsi gegen bisiklet
yollari verisi gorulmektedir. Dlzenlenen bisiklet agi verisinde bisiklet-ara¢ ortak
kullanimli yol, bisiklet-yaya ortak kullanimli yol, ayiricili bisiklet yolu, ayiricisiz
bisiklet yolu, bisiklet ara baglanti yolu ve yaya yurime bisiklet yolu olmak Uzere 6
serit tird yer almaktadir (Sekil 6.5-6.9). Uzman anketine altlik teskil etmek Uzere
hazirlanan haritada ayni zamanda tirlerine goére bisiklet yollari ayrimi da yer
almaktadir. Uygulama &nceliklerine goére ayriimis olan bisiklet yolu verisi
kullanilirken 6ncelik ayrimi géz éninde bulundurulmamisg, tim ag Uzerinden g¢alisma

yapilmigtir.

Calisma alanindaki bisiklet aginda bulunan enkesit tipleri ve 6zellikleri su sekildedir:
Ayiricili Bisiklet Yolu

Bisiklet ve ara¢ yolunun ayni kotlarda oldugu ve birbirinden fiziksel bir engelle

ayrildig1, bisiklet yolunun sadece bisiklet kullanicilarina ait oldugu yol tipi.
Ayiricisiz Bisiklet Yolu

Bisiklet ve yaya yolunun ayni kotlarda oldugu, herhangi bir fiziksel engel

kullaniimayan bisiklet yolu tipi.
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Bisiklet ve Yaya Ortak Paylagim

Arag yoluna yaya ve bisikletlilerin higbir etkisinin olmadigi, bisikletlilerin ve yayalarin

mevcut yaya kaldirimini kullandiklari yol tipi.
Bisiklet ve Ara¢ Ortak Paylagsim

Arag yolu hacminin dislk, yaya hacminin yiksek oldugu arterlerde kaldirim ve arag
yolunda minimum degisiklik yapilarak ara¢ yolunun en sag tarafini bisiklet

kullanicilarinin kullandigi yol tipi.
Bisikletli Yaya Yiirume Yolu

Yuksek egime sahip arterlerde glzergahin tamamlanabilmesi i¢in veya cazibe
merkezlerine erisimin saglanabilmesi igin bisikletlinin bisikletinden inerek yurayerek

katettigi yol tipi.

Sekil 6.4 : Planlanan bisiklet agi.
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Sekil 6.6 : Hava fotografi ile ¢cakistirilmis ¢calisma alani bisiklet yollari.
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LEJAND

e pisikiet-arag ortak yol
e Dislklot-yaya ortek yol
e Dislkiet ara baglant yolu
e gywic) Disikiet yohu
aywricisz bisklet yolu
bisikietli yaya ylirGme yolu

Sekil 6.7 : Hava fotografi ile gakistiriimig ¢alisma alani
bisiklet yollari (Avrupa yakasi).

LEJAND

w— bigikiet-arag ortak yo!

e DigiKIOl-yayS Ortak yol

e Dislkiet ara baglant: yolu

——— ayrx i bisikiet yolu
aywrcisz biskiet yolu
bisikietii yaya yirimae yolu

Sekil 6.8 : Hava fotografi ile ¢cakistiriimis ¢calisma alani bisiklet yollari (Merkez alan).
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LEJAND

e pisiklot-arag ortak yol

e DiSTKIOt-yaYS OtaK YOI

s Disikiet ara baglant: yolu
ayricii bisiidet yolu
ayrcsz biskiet yolu
bisikletli yaya yirOme yolu

Sekil 6.9 : Hava fotografi ile gakistiriimig ¢alisma alani
bisiklet yollari (Anadolu yakasi).
Duzenleme agsamasinda sayisal olarak birbirinden kopuk olan linkler arasindaki
baglantilar saglanmis ve link verileri kontrol edilerek duzenlenmistir. Sekil 6.10’'da
kopuk olan bisiklet yolu linkleri gorulmektedir. Bunun yani sira acik uclu digim
noktalari yeniden dizenlenerek kapatiimisg ve her linke ait yon verileri girilmistir.
Sekil 6.11’de dizenlenen link ve digum noktalari goérilmektedir. Cizelge 6.11°de

kimelerdeki toplam planlanan bisiklet yolu uzunluklari verilmistir.
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Sekil 6.10 : Kopuk link baglantilari.

—_—
Kopuk linkler Bagh linkler

Acik uglu diigiim noktalar Diizenlenmis diigiim noktalari
Eksik yon verisi Dogru yon verisi

Sekil 6.11 : Link ve digum noktalarinin dizenlenmesi.
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Cizelge 6.11 : Kimelerdeki toplam bisiklet yolu uzunluklari (km).

Bisiklet yolu
uzunlugu (km)
KUME 1 59
KUME 2 22
KUME 3 97
KUME 4 40
KUME 5 117
KUME 6 126
KUME 7 56
KUME 8 115
KUME 9 89
KUME 10 36
KUME 11 92
KUME 12 104
KUME 13 113
KUME 14 20

6.1.2.2 Yol kenari ve Park et-Devam et otopark kapasitesi

Toplu tasima sistemi ve bisiklet ulasiminin entegrasyonu agisindan oldukca buyuk
oneme sahip olan planlanan park et-devam et alanlari ile ilgili verilere de hazirlanan
haritada yer verilmistir. Bununla birlikte bisiklet seritlerine etkisi agisindan yol Gzeri
otopark noktalari da dikkate alinmis, ISPARK’a ait yol (izeri park alanlari verisi de

kullaniimistir.

Kdme sinirlari i¢cinde bulunan planlanan park et-devam et alanlarinin ve yol Gzeri

otopark alanlarinin ara¢ kapasiteleri Cizelge 6.12’de gorulmektedir.
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Cizelge 6.12 : Kiimelerdeki park et-devam et ve yol Uizeri otopark kapasiteleri.

Park et-Devam

Yol kenari
et

KUME 1 818 155
KUME 2 0 0

KUME 3 0 376
KUME 4 282 1009
KUME 5 508 1646
KUME 6 351 2925
KUME 7 0 185
KUME 8 480 4242
KUME 9 373 1272
KUME 10 0 734
KUME 11 990 734
KUME 12 1178 583
KUME 13 200 1048
KUME 14 260 0

6.1.2.3 Sinyalize kavsak bulunma durumu

Sinyalize kavsak sayisi da de@erlendirmede g6z 6nlinde bulundurulan bir etken
olarak kabul edilmigtir. Sinyalizasyon, bisiklet yolu glzergahi boyunca kavsak
donuslerinde ve gecislerinde bisikletli hizina etki eden bir faktér olmasi nedeniyle
uzman degerlendirmesine dahil edilmistir. Kullanilan s6z konusu veride
sinyalizasyon vyalnizca ara¢ ve vyayalari kapsamakta olup bisikletlilerin de
sinyalizasyon fazlarinin diizenlemesine dahil edilmesi durumunda bu konuda ileride
yapilacak ¢aligsmalarda yeniden degerlendirmeye alinmasi faydali olacaktir. Cizelge

6.13’de kimelerde bulunan sinyalize kavsak sayilari gérilmektedir.

Cizelge 6.13 : Kiime sinirlari iginde bulunan sinyalize kavsak sayisi.

Sinyalize

kavsak
KUME 1 17
KUME 2 15
KUME 3 65
KUME 4 45
KUME 5 93
KUME 6 127
KUME 7 44
KUME 8 143
KUME 9 60
KUME 10 48
KUME 11 111
KUME 12 113
KUME 13 97
KUME 14 5
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6.1.2.4  Yoldaki agir tasit yogunlugu

Trafikte yer alan agir tasit yogunlugu, bisiklet ulagsimini etkileyebilecek bir baska
faktor oldugu igin calismadaki degerlendirmede bu unsura da yer verilmistir. Bu
unsurun etkisinin uzmanlarca degerlendirimesinde kimelerde yer alan yollardaki
uzun arag¢ yuzde oranlari esas alinmistir. Cizelge 6.14’de kime sinirlari iginde

bulunan yollardaki uzun arag yuzdesi degerleri verilmistir.

Cizelge 6.14 : Kiimelere ait yollardaki uzun ara¢ yizdesi (%).

Uzun arag
yuzdesi
KUME 1 6%
KUME 2 8%
KUME 3 9%
KUME 4 6%
KUME 5 7%
KUME 6 8%
KUME 7 8%
KUME 8 6%
KUME 9 8%
KUME 10 7%
KUME 11 7%
KUME 12 7%
KUME 13 6%
KUME 14 10%

6.1.2.5 Hacim/Kapasite oranlari

Bisiklet ulasimini etkileyecek bir diger unsur da yoldaki trafik yogunlugunu ifade
eden hacim/kapasite oranlaridir. Calismada 2023 yilina ait karayolu trafik atamasi
sonuglarina gore elde edilen hacim/kapasite oranlari kullaniimistir. Cizelge 6.15°de
Uc araliga ait hacim/kapasite oranlari ylzdeleri verilmistir. Hacim/kapasite oranlari 1
ve Uzeri olan yollarin ylzdesi arttik¢a yolda ara¢ yogunlugu artacagi icin ayrilmamig
bisiklet seritleri icin bisiklet ulasiminin olumsuz etkilenecedi varsaylimaktadir.
Kidmelerin degerlendiriimesinde goz onunde bulundurulan yukaridaki etkenlere ait

degerlerin tumu Ek D’deki gizelgede gorilmektedir.
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izelge 6.15 : Kiimelere goére yollardaki hacim/kapasite oranlari (%).
Cizelg gore y p

Hacim/Kapasite orani

0<= (H/K) <0.5 0.5<= (H/K) <1 1<= (H/K)

KUME 1 64% 16% 20%
KUME 2 50% 28% 22%
KUME 3 35% 36% 29%
KUME 4 32% 30% 38%
KUME 5 39% 30% 31%
KUME 6 33% 35% 32%
KUME 7 36% 41% 23%
KUME 8 30% 34% 36%
KUME 9 41% 34% 25%
KUME 10 32% 40% 28%
KUME 11 37% 40% 25%
KUME 12 35% 32% 33%
KUME 13 45% 33% 22%
KUME 14 35% 19% 46%

6.1.2.6 Hiz

Calismada bisiklet hizlari belirlenirken bisiklet yolculuklarinda insan gticu ile ¢alisan
standart sehir bisikletinin kullanildigr  kabull yapilmistir. Elektrikli bisikletlerin
kullanimi durumunda inis ve c¢ikis hiz farklarinin, kabul yapilan degerlere gore

degisiklik gosterebilecegi goéz dninde bulundurulmalidir.

Calisma alani genelinde ortalama bisiklet hizi 15 km/sa olarak alinmistir. Bisiklet
yolu tlrlerine gore ilgili bisiklet linkine verilen hiz degeri de farklilagsmistir. Ornegin
ayiricih bisiklet yollarinda inis yoninde %0-5 egimde 25 km/sa’lik hiz degeri
alinmistir. Ayni tar yollar igin %5-15 egimde ¢ikis yoninde hiz degeri 20 km/sa iken
inig yonuinde 30 km/sa alinmistir. %15 Gzeri egimli ayiricih bisiklet yollar icin ise

¢ikis ydénunde 10 km/sa, inis yoninde ise maksimum 40 km/sa hiz degeri alinmistir.

6.1.2.7 Egim

Calisma alani genelini kapsayacak sekilde egim analizi yapiimis, bisiklet aginda
egimi %5'’in Uzerinde olan yol kesimleri tespit edilmistir. Yonlerine gore ayrilmis olan
baglantilara inis ve ¢ikis durumuna ve egim oranina gore hiz degerleri atanmigtir.
Egim analizi yapilirken tiim istanbul'u kapsayan 5 m’lik esyikselti egrileri verisi
kullanilmigtir. Sekil 6.12’de Oneri bisiklet yolu aginin analiz edilmesi sonucu

belirlenen %5%’in Uzerindeki egim degerine sahip linkler gértlmektedir.

Sentez haritaya altlik teskil edecek bisiklet agi linkleri dizenlenirken belirlenen egim
siniflarina goére her linke farkh bir hiz degeri atanmistir. Egim siniflar %0-%5, %5-

%15, %15'ten fazla olacak sekilde diizenlenmistir.
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Sekil 6.12 : Oneri bisiklet yolu linkleri egim durumu.

6.1.2.8 Ulasim agi verileri

Bu baslik altinda, ¢alismadaki althgin 6ziini olusturan istanbul ulasim agi toplu
tasima sistemi verileri ve aktarma merkezi alanlarina ait veriler yer almaktadir.
6.1.2.9 Toplu tagima hatlan

Degerlendirmede Ulasim Ana Plani kapsaminda kabul edilen 2023 yili hedef toplu
tasima agi kullanilmistir. Bu ag, karayolu lastik tekerlekli toplu tasima sistemi agini

ve rayll sistem agini icermektedir.

Sekil 6.13'de 2023 hedef yil rayli sistem projelerinin bulundugu hatlar, aktarma

merkezi noktalari ve dnerilen bisiklet agi verilerinin bulundugu harita yer almaktadir.
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LEJAND

Zonlar
~———Bisiklet Yollar
¥ Transfer Merkezleri
= = 2023 Yili Rayh Sistem Hatlan

Sekil 6.14 : Hava fotografi ile ¢cakistirilmis Rayl sistem hatlari,
aktarma merkezleri ve bisiklet agi.
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6.1.2.10 Aktarma merkezi etki alanlan

Aktarma merkezleri tum toplu tagima sisteminin hizmet duzeyini belirleyen dnemli
unsurlardan birisi oldugu icin kentici ulasimin degerlendirmesinde 6nemi blyUktdr.
istanbul metropoliten alaninda planlanan aktarma merkezleri arasinda Bakirkdy,
Yenikapi, Kadikdy ve Uskidar alanlari en &énemli aktarma noktalarini
olusturmaktadir. Calisma alani batininde 62 alanda planlanan aktarma merkezi
bulunmaktadir. Bu alanlar, noktasal veriye dénustirilip bisiklet agi veri dosyasinda

bulunan bisiklet linklerine ait digimler veritabanina islenmistir.

Aktarma merkezi alaninda bisiklet yolunun bulunmadigi yerlerde mevcut aga ilave

link eklenmis ve “ilave” adi altinda kodlanarak niteliksel verileri islenmistir.

Aktarma merkezlerine ait 2023 hedef yili gunluk indi-bindi yolcu sayisi tahmin verisi
kullaniimis ve her nokta i¢in inen ve binen yolcu sayisi olarak ayristiriimigtir. Sekil
6.15’te veritabanina iglenen aktarma merkezlerine ait toplam yolcu sayilar
blyUklikleri gortlmektedir. Ayni zamanda veritabaninda her bir aktarma merkezi

alanindaki yolcu sayilari toplu tagima tirlerine gére de ayristiriimistir:

- Rayh Sistem
- Marmaray

- Metrobus

- Denizyolu

- Dolmus

- Minibus

- Otobls
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Sekil 6.15 : Aktarma merkezlerine ait toplu tagima indi-bindi yolcu sayilari.

6.2 Calisma Alaninda Bisiklet AgiI Kiimelerinin Olusturulmasi

6.2.1 Ag bantlar analizi

Bu analiz kapsaminda, hazirlanan bisiklet agi kullaniimig, baglantilar tzerindeki
bisiklet yolculuk sireleri direnim degeri (empedans) olarak kabul edilmistir. Bu da 15
dakika yolculuk stresini igermektedir. Buna gore aktarma merkezi alaninda bulunan
en yakin ve aga en uygun badlantisi olan digim noktasi, baslangi¢c noktasi olarak
secilmigtir. Bir ag bandi, agdaki tim bagdlantilarin veya diugim noktalarinin bir

merkeze belirli bir empedans, sinir deger uzakliginda oldugu alani ¢evrelemektedir.

Ag bantlarinin olusturulmasi ile merkez (centroid) noktasi, planlanan aktarma
merkezi olan hicresel bdlgeler olusturulmustur. TransCAD yazilimi kullanilarak ag
genelinde istenen degere sahip noktalar olusturulmus ve daha sonra bu noktalarin

birlestiriimesiyle bantlar olusturulmustur.

Sekil 6.16'da bisiklet yolculuklari igin hesaplanan 15 dakikalik yolculuklara ait etki
alani bantlari gorilmektedir. S6z konusu etki alanlari olusturulurken ag Uzerindeki
link Ozelliklerine gore belirlenen bisiklet yolculuk hizlari degisken olarak alinmistir.
Buna goére her link parcasina ait uzunluk ve hiz degerlerine goére 15 dakikalik

yolculuk siresine sahip etki alanlar olusturulmustur.
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Sekil 6.16 : Bisiklet yolculuklari igin ag bantlari analizi.
6.2.2 Bisiklet agi bolimleme analizi

Ag bolimleme analizi, yol agindaki belirli hizmet noktalarini kullanarak ve ag
Ozellikleri baz alinarak en yakin ya da en az maliyete sahip hizmet noktasina goére
agin bdlgelere ayrilmasini kapsamaktadir. S6z konusu bdlgelerden her biri birer
boélum olarak adlandiriimaktadir. A§ bdélumleme analizinde amaca goére kullanilan
etkenler degismektedir. Bu analiz kapsaminda yine bisiklet ag:i kullaniimig ve

belirlenen her aktarma noktasi igin ag bolme iglemi uygulanmistir.

Ag boélimleme uygulamasinda etki alanlari, aktarma merkezlerine ve aktarma
merkezlerinden yapilacak 15 dakikalik yolculuklara goére hesaplanmistir (Sekil 6.17).
Bu analiz kapsaminda bisiklet yolculuklarina ait yolculuk sureleri baz alinmistir. Her
bisiklet yolu linki icin yolculuk siresi hesaplanirken yolun 6zelligine gore belirlenen

hiz verileri ve ag uzerindeki link uzunluklari kullaniimisgtir.
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Béliimleme Analizi Link Verileri
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Sekil 6.17 : Bisiklet agl bolimleme analizi- Aktarma merkezi etki alanlari.

Analiz sonucunda, TransCAD vyazilimi ile bélimleme tablolari olusturulmus,
tablodaki bu veriler katmandaki veriler ile birlestiriimis ve ayrilan bolgeleri gdsteren
tematik harita olusturulmustur. TransCAD yazilimi kullanilarak yapilan bu analiz ile
aktarma merkezi olarak planlanan ana toplu tagima istasyonlarinin bisiklet agi

Uzerinde hizmet verdigi ve veremedigi alanlar belirlenmistir.

Hizmet alamayan alanlar, bu asamada kendi i¢lerinde bir kime olusturacak sekilde

duzenlenmis ve tum bisiklet agina entegre edilmigtir.

Sentez harita

Yapilan analizlerin sonucunda, degerlendirmeye althk teskil edecek verilerin
bulundugu Ek-B’de gorlilen sentez harita olusturulmustur. Haritada uzmanlar

tarafindan puanlanacak 14 adet bisiklet agi kiimesine ait veriler bulunmaktadir.

6.3 Hiyerarsik Yapinin Kurulmasi

istanbul Metropoliten Alani genelinde uygun erisilebilirlik mesafeleri icinde toplu
tasima sistemi ile butunlesik, belirli odaklar etrafinda gelisen agsamal bisiklet agi
kimelerinin 6nceliklendirmesi amaciyla bir karar destek sistemi olarak AHY
uygulanmistir.

Degerlendirmede altlik teskil edecek harita olusturularak AHY uygulamasi igin
dlgltler ve alt élgutler belirlenmistir. Olgiitler, ana ve alt olmak (izere iki gruba

ayrilmistir. 6 ana O&lgut; kullanici  karakteristikleri, yol karakteristikleri, trafik
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karakteristikleri, bisiklet yolu hizmet ve isletim karakteristikleri, toplu tagima talebi ve

aktarma kolaylgi, arazi kullanim karakteristikleri olarak belirlenmistir (Cizelge 6.16).

Cizelge 6.16 : Butunlesik bisiklet ulasim agi kimelerinin dnceliklendiriimesinde
dikkate alinmasi gereken olcutler.

g Kullanici karakteristikleri
2 Yol karakteristikleri
3

Trafik karakteristikleri

4 Bisiklet yolu hizmet ve igletme
karakteristikleri

Toplu tagsima talebi ve aktarma kolayhgi

Arazi kullanim karakteristikleri

26 adet alt dlcit ise ana olgutlerle iligkili olacak sekilde belirlenmistir. Kullanici
karakteristiklerine ait alt l¢Utler; sosyo-ekonomik durum (gelir ve otomobil sahipligi)

ve calisan/istihdam karakteristikleridir.

Yol karakteristiklerine ait alt dlgutler; yol kademesi, edim, kaplama tird, kaplama
durumu, bisiklet seridi bulunma durumu, sinyalize kavsak sayisi, devamlilik ve
dogrudanliktir.

Trafik karakteristiklerine ait alt olcitler; yoldaki motorlu trafik hacmi, yoldaki agir tasit
hacmi, araglar icin hiz siniri, trafik yavaslatma uygulamalari, cadde Uzeri arag

parklanma durumu ve guvenliktir.

Bisiklet yolu hizmet ve igletim karakteristiklerine ait alt dlgutler; yolculuk suresi,

yolculuk maliyeti, bisiklet yolu yapim suresi ve bisiklet yolu yapim maliyetidir.

Toplu tagima talebi ve aktarma kolayligina ait alt dlgutler; glnlik toplu tagsima talebi,

bisiklet park alani olanagi ve bisiklet ile toplu tagima aracina binme olanagidir.

Arazi kullanim karakteristiklerine ait alt Olgutler ise fonksiyonlara yakinlk (okul,
universite, igyeri, rekreasyon alani, vb.), kentin tarihi dokusuna uygunluk ile kent ve

ulasim planlarina uygunluktur.

Toplu tasima aktarma merkezlerine 15 dakikalik yolculuk mesafesi etki alanindaki

bélgelerin birlestiriimesiyle olusturulan 14 adet bisiklet agi kimesi belirlenen
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Olgutlere gore AHY ile uzmanlarca degerlendirilmistir. Sekil 6.18’de toplu tasima ile
batlnlesik bisiklet agi kimeleri 6nceliklendirme probleminin hiyerarsik yapisi
gorulmektedir. Hiyerarsik yapida hedef, ana odlgutler, alt olgltler ve segenekler

gOrilmektedir.

. Sosyo-Ekonomik Durum (gelir, otomobil sahipligi)
Kullanici Karakteristikleri - ——
Galigan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Segenek 1
Egim

Kaplama Tur Segenek 2
= = Kaplama Durumu

Yol Karakteristikleri — =
Bisiklet Seridi Bulunma Durumu Segenek 3

Sinyalize Kavsak Sayisi
Devamiilik Segenek 4

Dogrudaniik Segenek 5

Yoldaki Motorlu Tasit Hacmi Segenek 6

|stanbul‘da Yoldaki Agir Tagit Hacmi
froen iei Araglar lgin Hiz Sinin Segenek 7
EliitinlaslkiBisiklet Trafik Karakteristikleri os
Ulasim Agi Trafik Yavaslatma Uygulamalari
Kiimelerinin Cadde Uzeri Arag Parklanma Durumu Secenek 8
Onceliklendirilmesi —
avenlik
Secenek 9
Yolculuk Siresi
X Secenek 10
Bisiklet Yolu Hizmet ve isletme Yolculuk Maliyeti
Karakteristikleri Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Secenek 11
Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti
Secgenek 12

Ganlik Toplu Tagima Talebi
Toplu Tagima Kolayhg: ve

Secenek 13
Aktarma Kolayhg:

Bisiklet Park Alani imkani

Secenek 14
Arazi Kullanimi
Arazi Kullanim Karakteristikleri Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlanina Uygunluk

Sekil 6.18 : Butunlesik bisiklet ulagim agi kimelerinin
onceliklendirilmesi hiyerarsik yapisi.

6.4 Anket Uygulamasi

Analitik hiyerarsi ydonteminde segeneklerin belirlenmesinde etkili olan dlgitlerin ve alt
Olgutlerin agirhiklarinin belirlenmesinde yaygin olarak kullanilan yontem uzman
goOrusunun alinmasidir. Bu cgalismada da ayni yontem kullaniimig, Ek C’deki
haritanin althik olarak kullaniimasiyla konu ile ilgili uzmanlarin goruglerine

basvurulmustur.

Uzman go6rist alinmasi asamasinda bir anket dizenlenmis ve bu anket sehir
planlama ve ulasim planlamasi konusunda uzman 42 kisiye uygulanmistir. Bunlarin
%28,5’i kamu, %28,5'i 6zel sektérli calisani iken %43'G akademisyendir. Hedef
acisindan olgitlerin ikili karsilastiriimasi, o&lgltler agisindan alt olgitlerin ikili
karsilastirilmasi ve dlgitler agisindan segeneklerin puanlanmasi seklinde 3 bélim
halinde hazirlanan anket formu Ek A’da gorilmektedir. Anket, uzmanlarin tercihine

gbre internet Gizerinden ve ylz ylize cevaplama olarak 2 sekilde gergeklestirilmistir.
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6.4.1 ikili karsilastirmalarin yapilmasi

Anketin birinci bélumunde Cizelge 6.18'de verilen ve butunlesik bisiklet ulasim agi
kimelerinin onceliklendiriimesinde etkili olan olgutlerin birbirlerine goére agirliklarinin
belirlenmesi hedeflenmistir. Olgiitlerin ikili karsilastirmalarinin yapilmasi kapsaminda
ankete katilan her uzmandan bu dl¢ltlerin her biri igin o dl¢itin énem derecesini
belirtecek sekilde 1,3,5,7,9 sayilarini (1:esit, 3:biraz daha kuvvetli, 5:kuvvetli, 7:cok
kuvvetli, 9:asir derece kuvvetli) atamalari istenmistir. Bu sekilde belirlenen bisiklet
agr kimelerinin onceliklendirilmesi surecinde her olcitliin hangi 6nem dizeyine

sahip olacagdi belirlenmistir. Belirleme surecine ait detaylar asagida verilmistir.

Anketin ikinci bolumunde ise dlg¢utler agisindan alt ol¢tlerin ikili karsilastirmalarinin
yapilmasi istenmistir. Buna gore yine uzmanlar tarafindan 1,3,5,7,9 degerlerinin
atanmasiyla her dlglte ait alt dlgutlerin o odlglte gore ikili karsilastirmalari yapiimis

ve alt dlgltlerin dnem dereceleri hesaplanmistir.

Olgiit ve alt dlcltlere ait ikili karsilastirmalar yapilirken uzmanlara degerlendirmeye
katki saglamasi icin verilen haritada yer almayan ve sayisal olarak ifade edilmesinde

guclik gekilen veriler icin uzmanin deneyimi ve bilgisi esas alinmistir.

ikili kargilastirmalara ait hesaplamalar “Super Decisions” paket programi kullanilarak
yapilmisgtir. Sekil 6.19°da hedefe yonelik énemleri bakimindan ana olgitler
arasindaki ikili kargilastirma matrisine ait tablo, Sekil 6.20’de ise paket programda
olusturulan hiyerarsik yapi gérilmektedir. Birbiriyle iliski kurulacak élgtt ve alt dlgit
sayisinin fazla olmasi nedeniyle ikili karsilastirmalar yapilirken uzmanlardan birbirini
takip eden her olgutiin kendisinden bir sonraki dl¢ut ile kargilastirimasinin
yapillmasi, ayni zamanda Oolgutler bakimindan alt &lgltlerin degerlendirmesi
yapilirken her alt dl¢itin kendisinden bir sonraki alt 6lcit ile karsilastirmasinin
yapilmasi istenmistir. Bu sekilde hedefe bagli dlgutlerin kargilastiriimasinda uzman,
6 adet Olcitin ikili karsilastirmasini gerceklestirmistir. Alt dlcitlerin dlcutlere gore
karsilastirlmasinda da ayni yol izlenmigtir. Ornegin “yol karakteristikleri’ ana
Olgutine gore alt dlgutlerin karsilastirmasi yapilirken her uzman tarafindan 8 adet

ikili karsilastirma yapilmigtir.

Paket program ile hesaplanan 6z vektorler yardimiyla elde edilen sUpermatris

agirhiklandiriimigtir.
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Comparisons wrt "Bisiklet Ulagim Ad1 Kiimelerinin Onceliklendirilmesi” node in "OLGUTLER" cluster
2YOL K. is 3.1028 times more important than 1 KULLANICI K.

' Inconsistency | = ! 2YOLK. ~ |3 TRAFIK K~ ]4 BISY HIZ~ |5 TT TAL V~ | 6 ARAZI KU~

iwumic] [r Boale o €0 € 0 |r Tem
2v0LK. ~ | [t a7 e 0 |« 0 &0
3 TRAFIK K~ | A 1722 |[€= O €« 0

4 BISY Hiz~ A Nazsi|e= 0
5 TT TALV~ A 1047

Sekil 6.19 : Ana dlgutler arasinda ikili karsilastirmalar matrisi.
6.4.2 Rating (Puanlama) uygulamasi

Anketin Gglncl boliminde “rating” yontemi ile uzmanlardan seceneklerin tercih
edilme durumuna goére alt Olgutleri puanlamasi istenmistir. Diger bir deyisle alt
Olcutler acisindan segenekler puanlanmistir. Her bisiklet agi kiimesinin ayri ayri
belirlenen Olcltler agisindan tercih edilme durumu belirlenmistir. Bu ydntemde
kullanilan puanlamada uzmanlar tarafindan her alt dlglite dnem derecesine gore 1
ile 5 arasinda bir sayl (1:¢cok kotu, 2: kétl, 3:orta, 4:iyi, 5:¢cok iyi) verilmesi

istenmisgtir.

Sonrasinda seceneklerin tercih edilme durumuna goére puanlamasi yapilan alt
Olcutlerin aritmetik ortalamasi hesaplanmistir. Alt dl¢ite ait dnceden hesaplanan
agirliklar ile aritmetik ortalama degerlerinin kosullu toplami gergeklestiriimigtir.
Seceneklere ait kosullu toplamlarin siralamasi, seceneklerin 6nceliklendirme

siralamasini vermektedir.

Cizelge 6.17’de ankette alt oOlgltler agisindan segeneklerin puanlanma tablosu
goriulmektedir.
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Cizelge 6.17 : Alt Olgutler agisindan segenekleri puanlama tablosu.

Cok . . -
L Kot Orta lyi Cok lyi
Koti
1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlik

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tasit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Guvenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siiresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tagsima Aracina

Binme imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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32. YOL AGIR TASIT HACMI
45, BiS YOLU YAPI SORES!

L] TT TAL VE AKTR KOL SUBCRITERIA m
35. CADDE UZERI ARAG PARKLANMA [=1Bx]

BIE[E

9ALT 10 ALT 11 ALT 12ALT 13ALT 14ALT

1ALT

Sekil 6.20 : Amag, 6lgit ve segeneklerin hiyerarsik yapida gdsterilmesi.
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6.5 Onceliklerin Sentezlenmesi

Cizelge 6.18de olgut ve alt dlgutlere ait hesaplanan yerel ve global agirliklar
gorilmektedir. Olgitlerin agirliklari incelendiginde bisiklet yolu hizmet ve igletme
karakteristikleri olgutu 0.2177’lik agirhgi ile en fazla agirhga sahip olmustur. Bu
Olgutu 0.1978 agirlik ile toplu tagima talebi ve aktarma kolayhgi ile 0.1843 agirlik ile
yol karakteristikleri lgtleri takip etmektedir. ilk sirada yer alan bisiklet yolu hizmet
ve isletme karakteristikleri dlcitine gore yapilan ikili karsilastirmalarda yer alan alt

Olcltlerden en fazla agirliga 0.0812 global agirlik ile yolculuk siresi sahip olmustur.

Anketlerden elde edilen 6nem derecelerinin analitik hiyerarsi yontemine girdi

olusturmasi amaclanmistir.

Analitik hiyerarsi yontemi kapsaminda kullanilan paket programlari, secenek sayisi
9'un Uzerinde oldugu ve Rating yonteminin tercih edildigi durumlarda hesaplama
yapmamaktadir. Calisma modelinde secenek sayisinin 14 olmasi sebebi ile AHY

asamalarinda yer alan Tutarliik Hesabi gergeklestiriimemistir.

Cizelge 6.19'da seceneklere ait puan sonuglari verilmistir. ilk ¢ sirada 11, 12 ve 5
nolu kiimelerin bulundugu secenekler yer almakta olup bu kiimelerin éncelikli kabul
edilip siralamada yer alan diger segeneklerin bunlari takip etmesi beklenmektedir.
Kent genelinde olusturulacak bisiklet ulasim aginin bu dl¢it ve alt dlgitlere bagli

olarak hesaplanan puanlara goére sistematik bir bicimde gerceklestirilebilecektir.
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Cizelge 6.18 : Olglit ve alt dlcitlere ait agirliklar.

L verel L Yerel Global

Olgutler AG Alt Olgitler Agirhklar  Agirhiklar
girhklar
_ (Wy) (We)

11. SOSYO-EKONOMIK YAPI 0.6071 0.0466

1 KULLANICI K. 00768 o CALISAN ISTIHDAM K. 0.3929 0.0302

21. YOL KADEMESI 0.0834 0.0154

22. EGIM 0.1810 0.0333

23. KAPLAMA TURU 0.0446 0.0082

24. KAPLAMA DURUMU 0.0677 0.0125

2YOLK. 01843 55 Bis SERIDI BULUNMA DURUMU 0.2846 0.0524

26. SINYALIZE KAVSAK SAYISI 0.0719 0.0132

27. DEVAMLILIK 0.1924 0.0354

28. DOGRUDANLIK 0.0745 0.0137

31. YOL MOTORLU TRAFIK HACMI 0.2311 0.0378

32. YOL AGIR TASIT HACMI 0.1465 0.0239

. 33. ARACLAR ICIN HIZ SINIRI 0.0978 0.0160

3 TRAFIKK. 01634 1 TRAFIK YAVASLATMA UYG 0.0978 0.0160

35. CADDE UZERIi ARAC PARKLANMA 0.1665 0.0272

36. GUVENLIK 0.2603 0.0425

41, YOLCULUK SURESI 0.3731 0.0812

4 BISY Hiz 0.2177 42. YOLCULUK MALIYETI 0.1789 0.0389

ISL K. : 43. BIS YOLU YAPIM SURESI 0.2434 0.0530

44. BIS YOLU YAPIM MALIYETI 0.2047 0.0445

51. GUNLUK TT TALEBI 0.3176 0.0628

STTTALVEAKTR 1920 52 BISIKLET PARK IMKANI 0.3175 _ 0.0628

KOL. 53. BiSIKLET iLE TT'YE BINME 0.3649 0.0721

61. FONKSIYONLARA YAKINLIK 0.4476 0.0717

6 ARAZI KUL K. 0.1601  62. TARIHI DOKUYA UYGUNLUK 0.1722 0.0276

63. KENT VE ULASIM PL UYGUNLUK 0.3802 0.0609

| Kullanici Karakteristikleri

Yol Karakteristikleri

W Trafik Karakteristikleri

m Bisiklet Yolu Hizmet ve isletme
Karakteristikleri

B Toplu Tagima Talebi ve
Aktarma Kolayhgi

Arazi Kullanim Karakteristikleri

Sekil 6.21 : ikili karsilastirmalar sonucu élgitlere ait agirlik dagilimi.
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B Sosyo-Ekonomik Yapi

Calisan istihdam
Karakteristikleri

Sekil 6.22 : ikili kargilastirmalar sonucunda alt lgitlerin kullanici
karakteristiklerine gore dagihmi.

M Yol Kademesi
WEZim

W Kaplama Tari

B Kaplama Durumu

M Bisiklet Seridi

5% Bulunma Durumu
7% M Sinyalize Kavsak
° Sayisi
W Devamlihk

M Dogrudanhk

Sekil 6.23 : ikili karsilastirmalar sonucunda alt lgitlerin yol
karakteristiklerine gére dagilimi.
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B Yoldaki Motorlu Tasit
Hacmi

M Yoldaki Agir Tasit
Hacmi

H Araglar igin Hiz Siniri

M Trafik Yavaslatma
Uygulamalari

m Cadde Uzeri Arag
Parklanma

m Glvenlik

Sekil 6.24 : ikili karsilastirmalar sonucunda alt élgttlerin
trafik karakteristiklerine gore dagilimi.

M Yolculuk Suresi

H Yolculuk Maliyeti

1 Bisiklet Yolu Yapim
Suresi

M Bisiklet Yolu Yapim
Maliyeti

Sekil 6.25 : ikili karsilastirmalar sonucunda alt lgitlerin bisiklet yolu
hizmet ve igletme karakteristiklerine gore dagilimi.
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B Glnluk Toplu Tasima
Talebi

. m Bisiklet Park imkani
= Bisiklet ile Toplu
Tasimaya Binme

Sekil 6.26 : ikili karsilastirmalar sonucunda alt élcitlerin toplu
tasima talebi ve aktarma durumuna gére dagilhmi.

M Fonksiyonlara Yakinlik

B Tarihi Dokuya Yakinlik

Kent ve Ulasim
Planlarina Uygunluk

Sekil 6.27 : ikili kargilastirmalar sonucunda alt dlgiitlerin arazi
kullanim karakteristiklerine gore dagilimi.
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Cizelge 6.19 : Seceneklere ait puanlar.

Secgenekler Puan
SECENEK 11 3.4085
SECENEK 12 3.4033
SECENEK 5 3.3590
SECENEK 13 3.2861
SECENEK 6 3.2835
SECENEK 1 3.2382
SECENEK 9 3.1760
SECENEK 14 3.1534
SECENEK 8 3.1440
SECENEK 2 2.9746
SECENEK 10 2.9438
SECENEK 3 2.9333
SECENEK 7 2.8772
SECENEK 4 2.8240

3,5 -
3_

2,5 -

2_

15 -
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05 -

0 L L L L L L L e D D R |
N Y O D o0y 9 N> 9 YO Y AN S
T ETETETLPHNET TS
S F & E S & & FF S
ST HFLT HFLFLFTHFELESTLLE

I O S I I A S A P S i

Sekil 6.28 : Puanlara gére segeneklerin siralanmasi.
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6.6 Duyarlilik Analizleri

Cok olcutlu karar verme problemlerinde veriler tam kesinlige sahip olmayabilir ve
degisken nitelikte olabilir. Bu nedenle ¢ok Ol¢utll karar verme uygulamalarinin

bircogunda girdi verilerine duyarlilik analizi uygulanmasi dnemli bir agsamadir.

Duyarhlik analizleri, belirli varsayimlari iceren bir kimede bulunan bagimsiz bir
degiskenin farkh degerler almasi sonucunda bagmh degiskenlerin nasil
etkilenecedine karar verilmesinde kullaniimaktadir. Duyarliik analizleri mevcut
tahminlerle karsilastirildiginda farklhi sonuclar veren bir kararin ¢iktisini tahmin etme

yoludur.

Karar vermede karar olgutlerine atanan agirliklar dlgutlerin gergcek énemlerini temsil
etmeye calisirlar. Olgitlerin niceliksel olarak ifade edilemedigi durumlarda bu
Olcutlerin 6nemini dogru sekilde temsil etmek glcglesmektedir. Bu gibi durumlarda
karar verme sureci kritik olgutlerin belirlenmesiyle buyuk olglde gelistirilebilir ve
yeniden degerlendirilip daha dogru olgut agirliklari belirlenebilir. Bu konudaki yaygin
kabul, en ylksek agirliga sahip olan olcitlerin en kritik dlgutler oldugudur (Winston,
1991). Bu durum da her zaman gegerli olmayabilir ve bazi durumlarda en dusuik
agirhikh 6l¢at en kritik 6lcit olabilir. Karar verici, her dl¢itin ne kadar kritik oldugunu
belirleyebildiginde daha iyi kararlar verebilecektir. Diger bir deyisle segeneklerin
mevcut siralamasinin  ne kadar duyarli oldugu, karar oOlgitlerinin mevcut

agirliklarindaki degisime goére ortaya ¢gikmaktadir.

AHY’de duyarhlik analizleri ile girdilerden herhangi birisinde degisiklik meydana
geldiginde problemin optimal ¢d6ziminin bu dedisiklikten nasil etkilenebilecegi

sorusuna cevap aranmaktadir.

Bu bdlimde, belirli bir alt él¢itin agirhginin degismesi durumunda seceneklerin ve
dolayisiyla tum sonucun nasil etkilendiginin gorilmesini saglayan duyarlihk
analizleri uygulanmigtir. S6z konusu uygulama kapsaminda agirliklar yiksek olan
alt olgutler ele alinmig ve bu alt dlgutlere ait agirliklar dedistirilerek diger alt dlgutler
ve seceneklerin bu degisimden nasil etkilendidi incelenmigtir. Alt dl¢itlere yonelik
yapilan bu duyarlilk analizlerinde Microsoft Office Excel paket programi

kullaniimistir.

Uzman yargilari sonucunda bisiklet yolu hizmet ve isletme karakteristikleri dl¢itliinde
% 8.12 agirliga sahip oldugu hesaplanan “yolculuk stresi” alt dlgttiinin agirliginin
%0 ve %100 olma durumlari sinanmistir. Bu sinamalar sonucunda yapilan
hesaplamalara goére, seceneklerin 6ncelik degerlerindeki degisimler Sekil 6.29-

6.37’de gorulmektedir. Yolculuk suresi alt dlgutinun agiriginin %0’a ¢ekilmesi, yani
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bu alt olgutiin segeneklerin  dnceliklendirilmesinde herhangi bir etkisinin
bulunmamasi durumunda, onceliklendirme siralamasindaki ilk iki segenegin yerleri
degismistir. Yolculuk suresi alt dlgutinun agiriginin %100 olmasi durumunda ise

Onceden altinci sirada yer alan “Secgenek 1” ikinci siraya yerlesmigtir (Sekil 6.29).

“Bisiklet ile Toplu Tasimaya Binme” alt dlguta agiriginin sifir olmasi durumunda yine
ilk iki secenegin siralamasi yer degismis, agirhdin 1 olmasi durumunda ise Seg¢enek

1 ikinci siraya, Segenek 13 ise Gglincu siraya yerlesmistir (Sekil 6.30).

“Fonksiyonlara Yakinlik” alt ol¢uta agirhginin sifir olmasi durumunda ilk iki
secenegdin siralamasi yer degistirmis, agirhdin 1 olmasi durumunda ise Secenek 6

ilk siraya yerlesirken bunu Secenek 11 ve Secenek 8 izlemistir (Sekil 6.31).

“GuUnlik Toplu Tasima Talebi” alt 6lctti agiriginin sifir olmasi durumunda ilk iki
secenedin siralamasi yer degistirmis, Secenek 12 ilk siraya, Secenek 11 ikinci
siraya yerlesmistir. Agirigin 1 olmasi durumunda ise Secenek 6 ilk siraya

yerlesirken bunu Secenek 11 ve Secenek 3 izlemistir (Sekil 6.32).

“Bisiklet Park imkani” alt dlcitli agirhiginin sifir olmasi durumunda yine ilk iki
secenegdin siralamasi yer degistirmis, agirligin 1 olmasi durumunda ise Segenek 13

ilk siraya yerlesirken bunu Segenek 11 ve Segenek 6 izlemistir (Sekil 6.33).

“Kent ve Ulasim Planlarina Uygunluk” alt élgutt agirhginin sifir olmasi durumunda
ilk iki segeneg@in siralamasi yer degistirmis, agirigin 1 olmasi durumunda ise
Secgenek 6 ilk siraya yerlesmis, bunu Secenek 11 ve Secgenek 5 izlemistir (Sekil
6.34).

“Bisiklet Yolu Yapim Suresi” alt olgutd agirhdinin  sifir olmasi durumunda
siralamadaki ilk U¢ secenekte herhangi bir degisiklik olmamistir. Agirhgin 1 olmasi
durumunda ise Segenek 12 ilk siraya yerlesirken bunu Secenek 5 ve Segenek 13
izlemigtir (Sekil 6.35).

“Bisiklet Seridi Bulunma Durumu” alt él¢itd agiriginin sifir olmasi durumunda yine
siralamadaki ilk U¢ secenekte herhangi bir degisiklik olmamigtir. Agirhdin 1 olmasi
durumunda ise yine Segenek 12 ilk siraya yerlesirken bunu Segenek 5 ve Segenek
13 izlemigtir (Sekil 6.36).

“Sosyo-ekonomik yapi” alt élgutt agiriginin sifir olmasi durumunda siralamadaki ilk
uc secenekte herhangi bir degisiklik olmamistir. Agirhdin 1 olmasi durumunda ise
yine Segenek 5 ilk siraya yerlesirken bunu Segenek 11 ve Segenek 12 izlemistir
(Sekil 6.37).
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g Secenek 1

3,5000
e=fl== Secenek 2
3,4000 === Secenek 3
ey Secenek 4

3,3000
=== Secenek 5
3,2000 ==@==Secenek 6
Segenek 7

3,1000
! e Secenek 8

3,0000 e Secenek 9

g Secenek 10
2,9000

=== Secenek 11

2,8000 e Secenek 12

=i Secenek 13

2,7000 ]

e Secenek 14

Sekil 6.29 : “Yolculuk Stresi” alt dlgttd agirliginin degistirilmesi sonucu
seceneklere ait puan dnceliklerinin degisimi.

g Secenek 1
e=ll== Secenek 2
ep== Secenek 3
ey Secenek 4
=== Secenek 5
==@==Secenek 6
i Secenek 7
e Secenek 8
e Secenek 9
=g Secenek 10
=== Secenek 11

el Secenek 12

2,2000 1 e Secenek 13

=== Secenek 14

2,0000 ]

Sekil 6.30 : “Bisiklet ile Toplu Tagimaya Binme” alt élgitl agirliginin degistiriimesi
sonucu secgeneklere ait puan énceliklerinin degisimi.
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4,7000 -
=g Secenek 1

e=fl== Secenek 2
4,2000 el Secenek 3
ey Secenek 4
=== Secenek 5

3,7000 ==@==Secenek 6

e Secenek 7

e Secenek 8

3,2000

e Secenek 9

e==g=== Secenek 10

2,7000 —I—Segenek 11
et Secenek 12

e Secenek 13

2,2000 === Secenek 14

Sekil 6.31 : “Fonksiyonlara Yakinlik” alt dl¢uti agirhginin degistiriimesi sonucu
secgeneklere ait puan onceliklerinin degisimi.

e Secenek 1

3.9000 - e=fl== Secenek 2
=== Secenek 3
3,7000 ey Secenek 4
=== Secenek 5
3,5000 ==@==Secenek 6
i Secenek 7
3,3000 e Secenek 8
e Secenek 9
3,1000 g Secenek 10
=== Secenek 11
2,9000 === Secenek 12
et Secenek 13
2,7000

=== Secenek 14

Sekil 6.32 : “Glnlik Toplu Tasima Talebi” alt dlgutd agirhginin degistiriimesi
sonucu secgeneklere ait puan 6nceliklerinin degisimi.
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4,0000
=g Secenek 1
3,8000 e=fl== Secenek 2
e=r== Secenek 3
3,6000
=== Secenek 4
3,4000 i Secenek 5
==@==Secenek 6
3,2000
e Secenek 7
3,0000 e Secenek 8
e Secenek 9
2,8000
== Secenek 10
2,6000 === Secenek 11
et Secenek 12
2,4000
=== Secenek 13
2,2000 ] === Secenek 14
0 1

Sekil 6.33 : “Bisiklet Park imkani” alt 8lgiitii agiriginin degistirilmesi sonucu
seceneklere ait puan onceliklerinin degisimi.

==@==Secenek 6

3,9000 - g Secenek 1

=== Secenek 2

3,7000 - e=r== Secenek 3

— Secenek 4

3,5000 7 - e Secenek 5
—

3,3000

e Secenek 8

3,1000
e Secenek 9

Segenek 10

2,9000

=== Secenek 11

2,7000 et Secenek 12

=i Secenek 13

2,5000 - Segenek 14

_:zﬁ. == Secenek 7
—a
—e
—A
N
]

Sekil 6.34 : “Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk” alt dlgutt agirhginin degistirilmesi
sonucu secgeneklere ait puan énceliklerinin degisimi.
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4,2000 -

g Secenek 1

4,0000
e=fl== Secenek 2
3,8000 e=fe== Secenek 3
eyt Secenek 4

3,6000
=== Secenek 5

3,4000 ==@==Secenek 6

e Secenek 7

3,2000

e Secenek 8

3,0000 e Secenek 9

e==g=== Secenek 10

2,8000

=== Secenek 11
2,6000 e Secenek 12

=i Secenek 13

2,4000
=== Secenek 14

2,2000 ]

Sekil 6.35 : “Bisiklet Seridi Bulunma Durumu” alt élgita agirhdinin degistiriimesi
sonucu secgeneklere ait puan énceliklerinin degisimi.

g Secenek 1
3,7000
=== Secenek 2
e=r== Secenek 3
3,5000
a Secenek 4
=== Secenek 5
3,3000 N
1 @==Secenek 6
i Secenek 7
3,1000 —
Secenek 8
Segenek 9
2,9000
g Secenek 10
=== Secenek 11
2,7000
e Secenek 12
=i Secenek 13
2,5000 0 1 === Secenek 14

Sekil 6.36 : “Bisiklet Yolu Yapim Suresi” alt 6lgttl agiriginin degistiriimesi sonucu
seceneklere ait puan énceliklerinin degisimi.
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3,9000 -
g Secenek 1

e=fl==Secenek 2
3,7000 -

gy Secenek 3
eyt Secenek 4

3,5000 - e Secenek 5

==@==Secenek 6

3,3000 s : e Secenek 7
/ e Secenek 8

3,1000 Secenek 9

=g Secenek 10

2,9000 == Secenek 11
Secenek 12

2,7000 -+ Segenek 13
0 1 Secenek 14

Sekil 6.37 : “Sosyo-ekonomik yapi” alt élgttl agirhiginin degistiriimesi sonucu
seceneklere ait puan onceliklerinin degisimi.

Yukaridaki duyarllik analizi sonuglarina goére farkli karar alt dlgutlerinin segenekler
Uzerindeki etkisi belirlenmis, bazi durumlarda secenek puanlarinda farkhilasmalar,
bazi durumlarda ise seceneklerin siralanmasinda degdisimler meydana getirdigi

gOzlenmistir.

Alt odlcut agirliklarinin degismesine ragmen tum siralamada yerlerinde degisme
olmayan segenekler de bulunmaktadir. Bu durum incelendiginde, “Sosyo-ekonomik
Yap!” alt dlgutindn agiriginin degismesine baglh olarak mevcut siralamada 4, 6, 7
ve 10 nolu segenekler, bulundugu yeri koruyan secgenekler olmustur. “Bisiklet Seridi
Bulunma Durumu” alt oélgitiinin agirhginin degismesine bagl olarak mevcut
siralamada 4 ve 7 nolu segeneklerin yerinde yine bir degisme olmamistir. “Yolculuk
Siresi” alt délgttinin agirhginin degismesine bagh olarak 5 ve 7 nolu segenekler,
yerlerini korumustur. “Bisiklet Yolu Yapim Siresi” ve “Gunlik Toplu Tagsima Talebi”
alt olgutlerinin  agirhk  degisiminin  segeneklerin  siralanmasindaki  etkisine
bakildiginda yalnizca 1 nolu seg¢enedin siralamasinin degdismedigi gortlmektedir.
“Bisiklet Park imkan” alt élcitiiniin agirhg degistiginde 9 nolu secenek siralamadaki
yerini korumaktadir. “Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme” alt o&lgitindn
agirhgindaki degisim ise 3 nolu segenegin siralamadaki yerini etkilememektedir.
“Fonksiyonlara Yakinhk™ alt olgutinin agirhidindaki degisim sonucu 7 ve 10 nolu

seceneklerin siralamadaki yerleri korunmaktadir. “Kent ve Ulasim Planlarina
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Uygunluk” alt olgutinun agirhgindaki degisim 2, 3, 5 ve 10 nolu segeneklerin

siralamadaki yerlerine etki etmemektedir.

Ortalama puanlarin geneline bakildiginda ilk bes secenek icinde yer alan 5, 6, 11,12
ve 13 nolu secgeneklerin duyarlilik analizleri sonucunda da siralamada farkliliklar

olmasina ragmen yine ilk besin icinde bulundugu gorilmastar.
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7. SONUGLAR VE ONERILER

Ulastirma, sera gazi emisyonlarinin en blyutk kaynaklarindan birini olusturmakta ve
bu oran tim dinyada hizla artmaktadir. Kentlerde karayolu ulasimi karbondioksit
emisyonlarinin ylizde 40’ini1 ve ulastirmadan kaynaklanan kirleticilerin yizde 70Q’ini
olusturmaktadir. Avrupa Birligi, 2020 yilina kadar sera gazi emisyonu oranini ylzde
20’nin altina indirmeyi hedeflemektedir. Dunya genelinde gevreci ulagim modellerine
gegcis, oncelikli politika hedefleri arasinda yer almaktadir. Ulastirma alaninda ener;ji
verimlligi calismalar artmaktadir. Diinya Saglhk Orgliti’'ne gére Avrupa’da otomobil
yolculuklarinin ytizde 30°u 3 kilometrenin, ylzde 50’si 5 kilometrenin altindaki
mesafeler icin gerceklesmektedir. Bu tlr yolculuklar i¢in motorsuz ulagimin

6zendirilmesi ulagim politikalarinin basinda gelmelidir.

Gulnumuzde ulastirma sektérinde enerji gereksinimi %99 oraninda petrol ile
karsilanmakta iken ve petrol drlnlerinin tiketiminden %60 oraninda ulagim sektoru
sorumlu iken petrolin yenilenebilir olmayan bir kaynak oldugu g6z oninde

bulunduruldugunda tehlikenin boyutlari daha net anlasilabilmektedir.

Avrupa Birligi Ulkelerinde ulagimdan kaynaklanan kardondioksit emisyonlari 1990 ve
2010 yillar arasinda %27 oraninda artis gostermistir. Tablo bdyle iken toplumlar igin
surdurulebilir ulagim hayati énem kazanmakta, motorsuz ulagimin gerekliligi de

ortaya ¢gikmaktadir.

En temel arazi kullanim tirlerinden olan ulagsim altyapisi kentlerde ve 6zellikle kent

ceperlerinde dogal gevreyi ve rezerv alanlarini isgal etmektedir.

Ekosistemler kendi yasam surdirme kapasitelerini kaltirlerin artan taleplerine ya da
dinyanin artan nufusuna goére esnetip artirma yetenegine sahip degildir. Bunun
yerine daha surdurilebilir yasam bigimlerine gecilmesi gerekmektedir. Hava ve
cevre Kkirliligi, doganin tasima kapasitesini asmamaldir. Glinimuzde otomobil,
kullanicilara hareket 6zgurligu kazandirirken kentsel buyume sinirlari kontrolden
cikmistir. Ekolojik ayakizi buyukligu, dinyanin dayanma kapasitesinden 3 kat daha
fazladir. GUndmuzin ulasim sisteminde planlama dlgegi otomobile déntdsmustir.

Planlamanin kaynagina insanin oturtulmasi gerekmektedir.
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Kentsel ulasimda karayollari ve otomobil hakimiyetini degistirmek icin toplu tasima
rayl sistem, deniz ve su yollari, yaya ve bisiklet gibi gevreyi az kirleten ulagim tarleri
kullaniimalidir. Arazi kullanimi ve kent planlariyla otomobil kullanim gerekliligini
azaltan gevre dostu turler olarak toplu tasima, yaya ve bisiklet kullanimini 6zendiren

kentler tasarlanmalidir.

Ulagsim tdrlerinden otomobil ve bisiklet karsilastirilacak olursa otomobil, trafikte
kapladigi alan, enerji tiketimi, egzoz emisyon salimlari, atmosfer kirliliine neden
olmasi, trafik kaza riski bakimindan olumsuz 6ézellikler gésterirken bisiklet sifir enerji
tiketimi, sifir zararli gaz salimi, sifir atmosfer kirliligi ve duisik kaza riski ile en
ekolojik ulasim taraddr. Ayrica bisiklet kendisinden 10 kat daha agir yuku
tasiyabilme kapasitesine sahiptir. Bisikletle saatte 15-20 kilometreye kadar
hizlanmak istendiginde yurirken harcanan enerji kadar enerji sarfetmek yeterli
olmaktadir. Bisiklet her yastan insanin kullanabilecedi bir ara¢ olup gidilecek her
yere yurimek veya kosmaya gore daha az enerji harcayarak erismek bisiklet ile
mumkidn olabilmektedir. Bisiklet, bir ulasim araci iken ayni zamanda eglence ve

spor aracidir.

Bu calismada kentsel ulagim surdirdlebilirlik olgusu kapsaminda degerlendiriimis,
kentici ulagimda 6zel otomobil irdelenmis, otomobil bagimhhdinin nasil gelistidi ve
otomobil kentlerin ortaya ¢ikma nedenleri Gzerinde durulmus ve sirdurilebilir ulagim
¢6zUmU olarak bisiklet altyapisinin olusturulmasi ve entegre ¢6zim Onerileri

geligtirilmistir.

Sdrdarulebilir ulagim turlerinden bisiklet ulasimi politika ve planlama agisindan
irdelenmis, istanbul metropoliten alani icin toplu tasima aktarma noktalarini merkez
alan bisiklet agr kimelerinin dnceliklendiriimesi Uzerine bir karar destek yontemi

olan Analitik Hiyerarsi Yontemi kullanilimigtir.

Analitik Hiyerarsi Yontemi, gok Olcutli karar verme yontemleri icerisinde yaygin
olarak kullanilan bir yontemdir. Esnekligi, basitligi, nitel ve nicel degerlendirmeye
olanak vermesi, gerekli Olgutlerin degerlendirme surecine dahil edilebilmesine
olanak tanimasi, farkli kigilerin ya da gruplarin goéruslerini degerlendirmede etkili

olmasina olanak saglamasi gibi 6zellikleri bu yontemi tercih edilir kilmaktadir.

Oncelikle analitik hiyerargi yontemi ile problemin hiyerarsik yapisi olusturulmus,
hiyerarsik yapi icinde karsilastirmada degerlendirmeye alinacak dl¢itler, alt dlgutler

ve segenekler belirlenmigtir.

Yapilan analizler ve analizlerin yorumlanmasi sonucunda belirli odaklar etrafinda

gelisen bisiklet agl uygulamasinin kent icinde hangi asamalarla gerceklestiriimesi
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gerektigini gosteren bir ¢dzim olusturulmustur. Analiz sonucunda bisiklet yolu
hizmet ve isletme karakteristikleri dlgutinin ve bu dlgite bagh yolculuk siresi alt

Olchtindn digerlerine oranla daha fazla dneme sahip oldugu goéralmustur.

Model kapsaminda olusturulan EK C’de gdrilen toplu tasima ile batinlesik bisiklet
ag! kumeleri onceliklendirildiginde kent genelinde olusturulacak bisiklet aginin Asya
yakasindaki 11 ve 12 nolu kiimelerden baglayarak Avrupa yakasindaki 5 nolu kiime
ile devam ederek Asya yakasinda yine ayni eksen lzerindeki 13 nolu kiimeyi de
icine alarak yayilmasi éngdriilmektedir. Asya yakasinda Uskiidar, Kadikdy, Maltepe
ve Kartal ekseni boyunca, Avrupa yakasinda ise Zeytinburnu, Bakirkdy ve Avcilar
ekseni boyunca ag gelisiminin gerceklesmesi beklenmektedir. Bu kiimeleri Sariyer
ekseni ve her iki yakada diger kimelerden bagimsiz bulunan ag kumeleri takip
etmektedir. Siralama incelendiginde her iki yakada da sahil boyunca dogrusal olarak
belirli bir aks boyunca uzanan Oneri bisiklet yollarinin ve daha duzenli bir yol
hiyerarsisine ve egimin duslk oldugu ulasim akslarina sahip olan, denizyolu ulasim
tarnan kullanilabildigi ve tlrlerarasi entegrasyonun daha kolay saglanabildigi
kiimelerin dnceliklendirildigi géze carpmaktadir. Onceliklendirmede son siralarda yer
alan kimeler ise kent icinde arazi kullanim yapisinin daha duzensiz 6zellik
gOsterdigi ticaret, depo, sanayi, kullanimlarinin yiksek yogunluklu konut alanlari ile
birlikte yogunlastigi, buna karsin toplu tasima sisteminin yeterli olmadigi, dar
yollarin ve yiksek yol egimlerinin sikca goézlendigi, D-100 ve TEM gibi yuksek
yogunluktaki 1. derece ve otoyol 0Ozelligi gosteren yollarin kestigi, ana akslar
Uzerinde vyol kapasitelerinin dustigl ve darbogazlarin olustugu, kontrolsiz
hemzemin kavsaklarin yer aldigi Bayrampasa, Esenler, Glingbéren, Gaziosmanpasa
ve Sultangazi ilgeleri olmustur. AHY ile segeneklerin nasil siralandigi belirlendikten
sonra belirli bir alt olgutun agirliginin degismesi durumunda segeneklerin nasil
etkilendigini belilemek amaciyla duyarlilik analizleri gergeklestirilmigtir. Analizler
sonucunda alt olgutlerin farkh agirliklar almasi durumunda segeneklerin

siralamasinda nasil farklilagsmalarin meydana geldigi belirlenmigtir.

Yapilan uygulama, AHY cergevesinde esneklije sahip olup girdilerin degistiriimesi
veya yeni secgeneklerin eklenmesi durumunda tekrarlanmasi mimkinddr. ileriye
donuk ongoruler saglamasi agisindan, analizlerde kullanilan verilerin guncelliginin
arttinlmasi ayrica kentin yapilasma ve nifus artisina paralel olarak sosyo-ekonomik
ve ulasima yonelik verilerinin yeniden yapilandiriimasi gerekmektedir. Bu konuda
daha sonra yapilacak calismalar kapsaminda oOlgutlerin agirliklandirma ve puanlama
islemi uzman grubun disinda karar vericilerin, uygulayicilarin ve sivil insiyatiflerin de

gérisleri alinarak genisletilebilir. Olgiit agirliklarinin ve puanlama analizlerinin
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saglikh olarak belilenmesi amaciyla farkh gruplarin degerlendirmelerinin ayri ayri
yapilip sonradan bir araya getiriimesiyle genel bir élgtt agirliklandirma sureci de

izlenebilir.

Bu ¢alismayi bisiklet ulagimi ile ilgili literatirde yapilan ¢alismalardan farklilastiran
Ozelligi metropoliten alan 6lgeginde toplu tagsima ile batinlesik bir bisiklet agi sistemi
kurgusunu igermesi ve kentin farkli alt bolgelerine ait zonal bazda sosyo-ekonomik
yapi da dahil olmak Uzere ve gelecege yonelik ulasim projeleri gibi bircok farkli
degiskeni temel alarak olusturulan model kapsaminda kademeli bir gelisim dnerisi
sunmasidir. Calisma ayni zamanda motorsuz ulasim konusunda mevcut bakis
acisinin degistiriimesi, kent ve ulasim politikalarinin bu yénde yeniden gbézden

gecirilmesi gerekliligini ortaya koymustur.

Analitik hiyerarsi yontemi uygulamasi kapsaminda alt olgut ve segenek sayisinin
fazla olmasina ragmen uzman goértsu anket calismasinda kabul edilebilir sayida
geri donus alinmis olmasi c¢alismanin basarili yonlerinden birisi olarak kabul

edilebilir.

Surdarulebilir bir ulagsim yapisinin saglanmasi igin éncelikle planlamanin merkezine
‘insan”In yerlestiriimesi gerekliligi benimsenmelidir. Kentin geniglemesiyle aktivite
alanlari arasindaki mesafeler artmakta, bu da enerji tiketiminde artisa neden
olmaktadir. Bireylerin otomobil kullanim aligkanliklari toplum icin surdUrdlebilir
olmayan sonuglar olusturmaktadir. Bu nedenle ulasim sistemi olusturulurken kisisel

aliskanliklar degil, sistem davranigini temel alan bir stire¢ izlenmelidir.

Mekan, arag¢ icin tasarlanmis olmaktan ¢ikip insani esas alan bir yapiya geri

donmelidir.

Toplu tasima, yidrime ve bisiklet tirlerini 6zendiren tasarimlar kullaniimalidir.
Otomobil kullanimi gerektirmeyecek mesafelerin benimsenmesi, kentteki ana
kullanimlara yakin toplu tagima istasyonlari planlanmasi, toplu tagima agi boyunca
yogun konut kullanimlarin diger kullanimlarla birlikte tasarlanmasi, diger bir deyisle
karma arazi kullanimi olgusunun gerceklestiriimesi, en ¢ok yolcu ¢eken ana etkinlik
merkezlerinin yiksek kapasiteli toplu tasima sistemleri ile birbirine baglanmasi

gerekmektedir.

Toplumun biling ve farkindaliginin arttirilmasina yénelik projeler olusturulmall,
oncelikle cevreyi kirleten ulasim tdrleri konusunda bilinglendiriimesi, bu tdrlerin
alternatifsiz olmadiginin anlatilmasi, trafik sikigikhginin ¢ézimunin yeni yollar insa
etmek olmadigi, otomobil kullanimi yerine 6zellikle zirve saatlerde toplu tasimanin

kullaniimasinin  kent bireylerinin  bir sorumlulugu oldugunun belirtiimesi ve
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bilinclendirme icin halkin katilimi ile c¢esitli kampanyalarin, toplantilarin ve

calistaylarin diizenlenmesi gerekmektedir.

Bisiklet yollarinin geligtiriimesinin yani sira trafik yonetimi uygulamalarinin
benimsenerek bunlara paralel olarak bisiklet ile yaya ve bisiklet ile toplu tasima
entegrasyonunun saglanmasi, bisiklet ile toplu tasima araclarina binme konusunda
gerekli dizenlemelerin yapilmasi, toplu tagsima istasyonlarinda bisiklet park alanlari
tasarlanmasi, bisiklet kullanimina yonelik kampanyalarin dizenlenmesi ciddi dnem

tasimaktadir.

Kentin ulasiminda toplu tasima ile ilgili kararlar alinirken bisiklet ulasimi da dahil
edilmelidir. Bisiklet yalnizca bir ara¢ olarak degil ulagsim politikalarinda mutlaka yer
almasi ve toplu tasimadan bagimsiz ele alinmamasi gereken dnemli bir ulasim taru

olarak kabul edilmelidir.
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EK A

Cizelge A.1: Farkli Glke ve kentlerdeki bisiklet altyapisi ve programlari.

Kent
(Niifus)

Bisiklet Altyapisi ve Programlar

Referans

Londra,
ingiltere
(7,557,000)

2000 yih itibariyle "Londra Bisiklet Agi" nin olusturulmasi,
¢ok yogun yolculuklarin yapilmadigi caddelerde bisiklet
glzergahlari, bisiklet seritleri, otobus-bisiklet seritleri, ters
akiml bisiklet seritleri, karma kullanimli yaya/bisiklet
yollari: 550 km.si 6zel kullanima ayrilmis toplamda 4000
km. uzunlugunda bisiklet agi

Trafigin sakinlestiriimesi uygulamasi: Bazi konut
alanlarinda yol tasariminda yapilan dizenlemelerle, 20
mile/sa. hiz limiti uygulamasi, daha uygun ve hizli
baglantinin saglanmasi amaciyla yaya ve bisikletliler igin
birgok dogrudan gegis olanagi

640 kavsakta bisikletliler igin gelismis ara¢ durma gizgileri
(bisiklet kutusu denilen bisiklete ayrilmis gecis alani)
dizenlenmesi, bazi kavsaklarda bisikletliler igin donts
seritleri, kavsakta kargidan kargiya gecislerde 6zel serit
isaretlemeleri, bazi kavsaklarda bisikletliler i¢in
sinyalizasyon dizenlemesi

2000 yilindan bu yana 15,000'i Londra okullarinda,
5,000'den fazla toplu tasima duraklarina eklenen
65,000'in Gzerinde bisiklet park alani uygulamasi

2000 yilindan bu yana okullarda bisiklet egitimi: 2008 yili
itibariyle Londra'nin 33 ilgesinde 600'den fazla okulda
bisiklet egitimi

Ozel hedef gruplarina bisikleti tanitmak igin uygulanan
100 Uzerinde toplum bisiklet projesi: "Transport for
London (TfL)" ve "London Bicycling Campaign (LCC)"
kurumlari uygulamalari

TfL ve LCC firmalarinin bisiklet glizergahlari haritalarinin
Ucretsiz olarak dagitiimasi

Londra Merkez alaninda Subat 2003 itibariyle baslatilan
tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi: isgunlerinde 07:00-
18:30 saatleri arasinda 6zel otomobiller igin guinlik £5
alinirken Subat 2005 itibariyle £8'e ¢ikariimistir. Subat
2007'de ise uygulama alani genisletilmis, uygulama
saatleri 07:00- 18:00 olmustur.

Transport
for
London,
2008
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1998'den 2000 yilina toplu tasima ve ana destinasyonlari
birbirine baglayan 344 km. uzunlugunda ayri bisiklet yolu
yapimi

Ciclovia uygulamasi: Pazar gunleri ve tatil glinlerinden

Parra ve
121 km. uzunlugunda yolun otomobil trafigine dig.
kapatilmasi, bisikletliler tarafindan kullaniimasi (2012):
uygulamasi Montezu
Bogota 2000 yilinda baslayan Subat ayinin ilk Persembe giini ma
Kolombiya Otomobilsiz Giin uygulamasi (2005):
(7,881,000) Haftanin belirli glinlerinde arag plakasina gére motorlu Despasci
arag.larin trafige gitkmasinin sinirlandiriimasi uygulamasi | g (2008);
Otomobilsiz zonlarin ve caddelerin arttiriimasi; ve dig.
otomobillerin birgok kamusal alandan ¢ikariimasi, (2009)
otomobiller igin otopark kisitlamalar
Cevre bilincini arttirmak ve motorlu arag kullanici
davranislarini yaya ve bisikletliler ile karsilikl gelistirmek
amaciyla egitim kampanyalarinin dizenlenmesi
1970'te 271 km olan bisiklet aginin 3 katina ¢ikarilarak
2008'de 920 km'ye ulagmasi; 70 km uzunlugunda otobdis-
bisiklet seridi, 100 km uzunlugunda ortak kullanimi
bisiklet yolunun yapilmasi
Konut alanlarindaki 3800 km. caddede (tim yollarin
%72'si) trafigin sakinlestiriimesi uygulamasi: maksimum _
30km/sa hiz limiti, birgok konut zonunda 7km/sa hiz limiti City of
Berlin
uygulamasi
Berlin, : N : o Ny (2003);
Internet Uzerinde tercihlere gore bisiklet yolculugu
Almanya , , Pucher
planlama siteleri uygulamasi
(3,400,000) . ) L ve
Bdlgesel rayli ve metro istasyonlarinda 22,600 bisiklet
Buehler
parki noktasi
(2008)

Tdm 6grenciler igin zorunlu bisiklet egitimi

Alman demiryollarinda "Call a Bike" programi kapsaminda
cep telefonundan kisa sureli kiralama igin tren
istasyonlarinda 3,000'in Gzerinde bisiklet mevcuttur

Ozel bisiklet sirisleri, tanitim etkinlikleri
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Paris,
Fransa
(2,168,000)

1998'de 399 km olan bisiklet seridi aginin 3 katindan
fazlasina c¢ikarak 2007'de 399 km'ye ulagmasi

2000 yilinda 2,200 olan kaldirim Uzeri bisiklet park
alanlarinin 3 katina ¢ikip 2007'de 6,500 olmasi

2007 yilinda baglayan dinyanin en blylk bisiklet
paylasm programi Velib' uygulamasi: su anda 20,000'den
fazla kisa dénemli kiralik bisiklet mevcudiyeti

30 km/sa hiz limiti olan trafigin sakinlestirildigi alanlar,
otomobilsiz zonlar, daraltilan yollar ve genigletilen
kaldirimlar, motorlu arag¢ erigsiminin sinirlandinldidi " uygar
yolculuk koridorlar" alanlari

Birgok okulda genis kapsamli bisiklet egitim kurslarinin
verilmesi i¢in Ulusal Egitim Bakanhgi ve sigorta
kuruluslarinin isbirligi

Tum Paris genelindeki farkli semtlerde yetiskinler igin
ayda 2 kez dizenli bisiklet egitim kurslarinin verilmesi
Bircok kavsakta bisikletliler icin 6nceliklendirilmis trafik
sinyalizasyon diizenlemesi ve dur gizgilerinin
dizenlenmesi

Bisikletliler igin tek tipte cadde isaretlemelerinin yapilmasi,
Paris'teki en iyi bisiklet glizergahlarini gosteren 6zel web
sitesi ve bisiklet haritalarinin olusturulmasi

Hirsizidin caydiriimasi igin bisikletler Gzerine kayit
numaralarinin kazindigi tcretsiz

program

Tudm Paris genelinde otomobiller igin licretsiz otopark

olanaginin kaldirilmasi

Nadal
(2007)

Barselona,
ispanya
(1,606,000)

1990 yilinda 10 km'den az olan bisiklet seridi aginin
2008'de 155 km'ye uzatiimasi (2007-2008 arasi 28 km
uzatilmistir)

2005 yilinda "Bicing" bisiklet paylasim programinin
baslatiimasi: 2008 yili itibariyle 400 bisiklet kiralama
istasyonu ile birlikte 6,000 kisa dénemli kiralik bisiklet
programda kullaniimaktadir

Her yil birgok 6zel etkinligin, bisiklet strtslerinin,
bilgilendirici atdlye galismasinin yapildigi bisiklet haftasi
programi

Tum kent genelinde bisiklet otoparklarinin arttirilmasi:
2007'de 13,000 tane eklenmesiyle 2008'de toplam 20,392

Romero
(2008)
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bisiklet askihgi

30 km/sa hiz limitli trafigin sinirlandirildigi 4 adet zonun
olusturulmasi

Hirsizligin caydiriimasi igin bisikletler Gzerine kayit

numaralarinin kazinmasi uygulamasi

1980 ve 2007 yillar arasinda bagimsiz bisiklet kullanim
alanlarinin 2 katina gikariimasi: 2006 yilinda 450 km
bisiklet yolu, trafikten bagimsiz bitin bir bisiklet aginin
olusturulmasi igin bircok bisiklet kdpriisl ve kestirme
yollarin yapilmasi

Kavsak duzenlemeleri, bisiklet gegisine ayrilmis bisiklet

kutusu alanlari, bisikletliler igin sinyalizasyon

Fietsbera
dizenlemesi, bisiklet erisim seritleri ad
Amsterdam, Birgok tek yonli caddede bisikletliler igin ¢ift yonli (2006):
Hollanda yolculuga izin verilmesi Pucher
(735,000) Tum tren istasyonlarinda bisiklet park alanlari: muhafazali | ;o
ve korunakl bisiklet park alanlari Buehler
Ov-fiets (toplu tagima bisikletleri): Belirlenen tren (2007)
istasyonlarinda ucuz kisa sureli bisiklet kiralama sistemi
Kent merkezinde otomobilsiz zonlar, bircok konut
alaninda araglar i¢in 30 km/sa hiz limiti, bazi woonerf*
alanlarinda 7 km/sa hiz limiti uygulanmasi
Kent merkezinde park eden otomobil sayisinda keskin
dusus
Tdm 6grenciler i¢in zorunlu bisiklet egitimi
1991'de 79 mil olan bisiklet yolu uzunlugunun %247
oraninda artarak 2008 yilinda 274'e ¢ikmasi
Potansiyel bisiklet-motorlu arag kargilasmalarinin oldugu
noktalarda bisiklete gecis hakki verilecek sekilde
renklendirilmis bisiklet seritlerinin yapilmasi us
Portland, 4 karmagsik kavsak noktasinda bisiklete 6zel sinyalizasyon Census
Oregon dizenlemesi. Bisiklet gizergahlari Gzerindeki trafik (2009);
ABD sinyalleri icin donus dedektorlerinin kullaniimasi. 10 City  of
(576,000) kavsakta "bisiklet kutusu**" alanlarinin olusturulmasi Portland
(2008)

Yeni gelisme alanlarinda bisiklet parklarinin yapilmasi.
Kentte bagka alanlarda da cadde Uzerine arag parki
olanaginin kaldirilarak bisiklet parklarinin yapilmasi
Tam toplu tasima otobuslerinde bisiklet askiliklarinin
bulunmasi ve bisiklete trenlerde izin verilmesi
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2008 yilinda ilk olarak "Bike Sundays" adi altinda Bisiklet
Pazar'lari programinin uygulanmasi: Ciclovias
uygulamasina benzer sekilde bir mahalledeki caddelerin
motorlu arag trafigine kapatiimasi

Her yil egitim ve pazarlama etkinliklerinin
gerceklestiriimesi, her yaz "SmartTrips" programinin
uygulanmasi. Kent bitinu i¢in ve mahalle bazinda bisiklet

haritalarinin hazirlanmasi

Kopenhag,
Danimarka
(500,000)

1970'ten bu yana motorlu arag trafiginden korunmus tam
ayrik bisiklet yollarinin biiylik capta artisi (2004'te 345
km), ayrica 14 km korumasiz bisiklet seridinin ilavesi
Ozel kavsak diizenlemeleri: Gelismis dur gizgileri, bisiklet
kutulari, bisiklet erisim seritleri, bisikletliler igin
onceliklendirilmis sinyalizasyon dizeni, kavsak
gegislerinde parlak mavi isaretlemeli bisiklet seritleri
Bisikletliler icin yesil dalga uygulamasi, trafik isiklarinin
bisikletli hizlarina gére zamanlanmasi

Tek yonll caddelerde bisikletlilerin gift yonli gegisine izin
verilmesi

1982'de 1 olan muhafazali bisiklet otopark hizmetinin
2006'da 30'a cikarilmasi; 15 okula muhafazali bisiklet
parkinin yapilmasi

Kent merkezinde otomobilsiz zonlar ve otomobiller igin
otoparklarin azaltilmasi; cogu konut alaninda araclara 30
km/sa veya 20 km/sa hiz limitinin uygulanmasi

Tam 6grenciler igin zorunlu bisiklet egitimi

20,000'in Gzerinde bisiklet park alani (yetersiz)

Bisiklet ulagsimi kosularininin degerlendirilmesi igin 2 yillik
arastirma uygulamasi

Oncl kent bisikletleri programi: kentte bagtan basa 110
noktada 2,000 yalnizca

cuzzi bir depozito karsiliginda Ucretsiz bisiklet olanagi

Pucher
ve
Buehler
(2007);
Fietsbera
ad (2006)
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Muenster,
Almanya
(278,000)

1975'te 145 km olan ayrik bisiklet yollari ve seritlerin 2005
yihinda 320 km'ye gikmasi, 5 km'lik bisiklet ekspres yolu
ve 12 bisiklet caddesi

Kent merkezinde genis otomobilsiz zonlarin
olusturulmasi, yerlesim alanlarindaki neredeyse tim
caddelerin 30 km/sa otomobil hiz limiti uygulamasi
kapsamina alinmasi, konut zonlarinda 7 km/sa hiz limiti
uygulamasi; bisikletliler igin birgok caddede ters akimin
saglanmasi

Kavsa uygulamalari: Gelismis durma cizgileri, bisiklet
kutulari, yesil 11k diizenlemeleri, bisiklet donus seritleri,
Ozel bisiklet erigim seritleri ve kavsak gegislerinde 6zel
renklendirilmis seritler

Ana tran istasyonu ve otobUs terminalinde 3,500 bisiklet
kapasiteli, bisiklet kiralanan, onarim yapilan, bisiklet
yikanan ve tur bilgileri verilen bisiklet istasyonu. Ayni
zamanda kent ve bolge genelindeki tim banliy®
istasyonlarinda blylik miktarda park olanagi; aligveris
bdlgesinde 300 bisiklet kapasiteli bisiklet istasyonu
Detayli yon isaretleri sistemi

Tum 6grenciler igin zorunlu bisiklet egitimi

Ozel bisiklet siirtisleri, tanitici etkinlikler

Pucher
(1997);
Pucher
ve
Buehler
(2007);
Fietsbera
ad
(2006);
Boehme
(2005);
City  of
Muenster
(2004)
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1972'de 29 km olan ayrik bisiklet yollarinin uzatilarak
2007'de 160 km'ye ulagsmasi, orman ve tarim alanlarindan
120 km bisiklet yolunun gegirilmesi; 2 km uzunlugunda
Ozel bisiklet caddelerinin olusturulmasi; bisikletliler igin 60

ters akimli cadde

Pucher
1970'lerde tum kent merkezinin otomobilsiz alan haline (1997):
getirilmesi; konut alanlarindaki tim caddelerde (400 km) | p,,cher
trafigin sakinlestiriimesi, 177 konut zonunda araglar igin 7 ve Clorer
Freiburg, km/sa hiz limiti uygulamasi; 2 otomobilsiz konut mahallesi (1992):
Almanya Kent merkezinin sagaklarinda otomobil parki yasagi; Buehler
(220,000) otopark Ucretlerinin arttiriimasi ve
Bisiklet parki sayisinda 1987'den 2000 yilina Gg kat artis | pycher
(2,200'den 6,040 bisiklet parkina): ana tren istasyonunda | (2009):
1,000 bisiklet kapasiteli tam donanimli bisiklet istasyonu, | Fietsbera
buna ek olarak tren ve otobls duraklarinda 1,678 bisiklet | 54 (2006)
askiligi
Kentte karma kullanimli yeni gelisimlerin gereksinimi,
yolculuklarin yurtnebilir veya bisikletle katedilebilir sekilde
kisa olacagdi kompakt gelisim
Tam 6grenciler igin zorunlu bisiklet egitimi
1980'den 2006 yilina ayrik bisiklet yollarinin iki katina
¢ikarilmasi: 2006'da 220 km. Ayrik bisiklet yollari aginin
olusturulmasi igin bisiklet kdpruleri ve kestirme yollar
Kavsak duzenlemeleri, durma cizgileri, bisiklet kutulari,
bisiklet erisim seritleri, bisikletliler i¢in énceliklendiriimis
sinyalizasyon diizeni; bazi kavsaklarda bisikletliler igin 4-
yoénde yesil 1sik diizenlemesi Fietsbera
Tek yonlu caddelerde bisikletlilerin ¢ift yonli gegisine izin ad
Groningen, verilmesi (2006);
Hollanda 1982'de 1 tane olan korunakli park hizmetlerinde artis: Pucher
(181,000) 1995'te 20, 2006'da 30 adet korunakli bisiklet parki; 15 | V€
okulda korunakl bisiklet park alani Buehler
(2007)

TUm tren istasyonlarinda ve belirli otobls duraklarinda
bisiklet park olanadi; ana istasyonda 7,000 bisiklet parki
Konut alanlarindaki birgok caddede 30 km/sa hiz kisiti
uygulamasi, 7 km/sa hiz kisitli birgok woonerf*

Kent merkezinin belirli yerlerinde otomobilsiz zonlar,
otomobil parkinda keskin azalma

Tdm 8grenciler icin zorunlu bisiklet egitimi
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100 milin Gzerinde ¢ok kullanimh yaya/bisiklet yollari, 74
alt gecit, 2 Ust gegit, 74 mil uzunlugunda cadde Uzeri
bisiklet seritleri ve 195 mil uzunlugunda sinyalizasyonlu
glizergah ve asfalt kaplanmis banket; ana arterlerin
%95'inde bisiklet seridi ve bitisik yaya/bisiklet yollari

Bisiklet parkini gerekli géren kent yonetmelikleri (en az 3

Boulder, Roskows
Colorado, bisiklet park alani veya sokak disi otopark alaninin %10'u) ki ve
ABD 2003 yilindan bu yana "Bisikletle ise Gitme Guni" Ratzel
(92,000) etkinlikleri; yerel okul bolgesi ile "Okula Gidiste Glivenli (2008)
Glzergahlar" programi igbirligi
interaktif bisiklet rotalama web sitesi ve pazarlama
programi
Yerel kuruluslardaki ulagim yuraticulerinin esgldimu
Bisiklet glivenligini arttirmak amaciyla olusturulan
"Toplum Elgisi Destek Programi”
1960'larda ABD'de ilk bisiklet seritlerinin uygulandigi kent
1970'ten 2008'e birgok bisiklet kdpriusi ve tlineli de
kapsayacak sekilde mevcut agin 50 milin Gzerinde yol
Uzeri bisiklet seritleri, 50 mil yol dig1 yaya/bisiklet yollari
yapilarak uzatiimasi Buehler
Davis, Bisikletliler icin kavsak dizenlemeleri: bisiklet ile ve Handy
Kaliforniya, etkinlesen sinyalizasyon, 6zel donus seritleri, gelismis (2008):
ABD durma gizgileri vs. Pucher
(63,000) 1970'lerde kentte ¢ok sayida bisiklet programinin ve dig.
desteklenmesi: kent yonetimince finanse edilen bisiklet (1999)

kaski programlari, ilkégretim okulu egitim
programlari,bisilet askiliklarindaki sahipsiz bisikletlerin
kaldiriimasi, trafik kanunlarinda sert yaptirimlar
1980'lerin ortasindan bu yana bisiklet programlarinda

asamall azalma
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EK B : Anket formu

Asagidaki soru formu, “istanbul Metropoliten Alani igin Toplu Tasima ile Biitiinlesik Bisiklet

Ulagim Agi Kiimelerinin Onceliklendirilmesi Uzerine Bir Karar Destek Modeli’ni konu alan doktora

calismasina veri saglamak amaciyla hazirlanmigtir. Calismanin glvenilirligi agisindan tim sorular

eksiksiz olarak cevaplandirmaniz énemlidir. Galismaya gosterdiginiz ilgi, ayirdiginiz zaman ve degerli

katkilariniz igin tesekkir ederiz.

Dilek COL YILMAZ

[.T.U. Ingsaat Miihendisligi Ana Bilim
Dali

Ulagtirma  Miihendisligi  Doktora

Programi

e-posta: dilekcol@gmail.com

0 553 2669449
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Degerlendirme Yéntemi

izleyen sayfalarda sizlerden, “Bisiklet agi dnceliklendirmesi”ni etkileyebilecek faktérlerin etkilerini
degerlendirmeniz istenecekti. S6z konusu degerlendirme sirasinda; faktérler ikili olarak

karsilastirilarak, etkiledikleri kavrama gdre 6nemleri verilen Olgek lzerinde belirtilecektir.

Degerlendirme ornekleri

Ornek soru

)

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Bisiklet Ag1” izerindeki etkisi daha fazladir?

Kullanici Karakteristikleri 9/7|5(3|1({3|5(7|9 Yol Karakteristikleri

Ornek degerlendirme 1
Eger “Bisiklet Ag1” Uzerinde “Kullanici Karakteristikleri’nin etkisi ile “Yol Karakteristikleri’nin etkisinin
“esit” oldugunu distinlyorsaniz, ortadaki 1 sayisini isaretlemeniz gerekmektedir.

Kullanici Karakteristikleri 9(7|5 33 5(7|9 Yol Karakteristikleri

Ornek degerlendirme 2

Eger “Bisiklet Agi” Uzerinde sol taraftaki “Kullanici Karakteristikleri’nin etkisinin sag taraftaki “Yol
Karakteristikleri’nin etkisinden “cok fazla” oldugunu dusuniyorsaniz, sol taraftaki 7 sayisini
isaretlemeniz gerekmektedir.

Kullanici Karakteristikleri 95 3/1({3|5|7|9 Yol Karakteristikleri

Ornek degerlendirme 3

Eger “Bisiklet Ag1” Uzerinde sag taraftaki “Trafik Karakteristikleri’nin etkisinin sol taraftaki “Yol
Karakteristikleri’nin etkisinden “asir derecede fazla” oldugunu dusunlyorsaniz, sag taraftaki 9 sayisini
isaretlemeniz gerekmektedir.

Yol Karakteristikleri 9|7(/5|3|1|3(5 7ﬂ Trafik Karakteristikleri
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istanbul

Hedef agisindan olgiitlerin ikili karsilastiriimasi

Metropoliten Alaninda toplu tasima

ile batunlesik bisiklet

ulasim agr kdmelerinin

onceliklendiriimesi disindldiginde asagidaki 6lgutlerden hangisinin etkisi daha fazladir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Fazla 7=Cok fazla 9=Asiri derecede fazla

Kullanici Karakteristikleri 917|5(3|1|3|5(7|9 Yol Karakteristikleri
Yol Karakteristikleri 9/7|5(3|1({3|5(7|9 Trafik Karakteristikleri
] o Bisiklet Yolu Hizmet ve isletim
Trafik Karakteristikleri 9/7|5(3|1({3|5(7|9
Karakteristikleri
Bisiklet Yolu Hizmet ve isletim Toplu Tasima Talebi ve Aktarma
o 7(5|3(1|3|5|7|9
Karakteristikleri Kolayligi
Toplu Tasima Talebi ve Aktarma
715(3|1|3|5|7|9 Arazi Kullanim Karakteristikleri
Kolayhgi
Arazi Kullanim Karakteristikleri 9|7|5(3|1|3|5|7(9 Kullanici Karakteristikleri

Olgiitler agisindan alt élgiitlerin karsilastiriimasi

Asagidaki faktorlerden hangisinin “ Kullanici Karakteristikleri” Gzerindeki etkisi daha fazladir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Fazla 7=Cok fazla 9=Asiri derecede fazla

Demografik Yapi

9

7

5

3

1

3

5

7

9

Calisan/istihdam Karateristikleri

Asagidaki faktérlerden hangisinin “ Yol Karakteristikleri” Uzerindeki etkisi daha fazladir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Fazla 7=Cok fazla 9=Asin derecede fazla

Yol Kademesi 9(7|/5(3|1(3(5|7|9 Egim
Egim 9|7|5|3|1|3|5|7|9 Kaplama Turu
Kaplama Turu 9(7/5(3|1(3(5|7|9 Kaplama Durumu
Kaplama Durumu 9(7|/5(|3|1(3(5|7|9 Bisiklet $eridi Bulunma Durumu
Bisiklet Seridi Bulunma Durumu 917|5(3|1({3|5(7|9 Sinyalize Kavsak Sayisi
Sinyalize Kavsak Sayisi 9(7/5(3|1(3(5|7|9 Devamlilik
Devamlilik 917|5(3|1({3|5(7|9 Dogrudanlik
Dogrudanlik 9(7|/5(3|1(3(5|7|9 Yol Kademesi
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Asagidaki faktérlerden hangisinin “ Trafik Karakteristikleri” tzerindeki etkisi daha fazladir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Fazla 7=Cok fazla 9=Asiri derecede fazla

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araclar icin Hiz Siniri

Aragclar Igin Hiz Sinini

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Guvenlik

Gulvenlik

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Asagidaki faktérlerden hangisinin “Bisiklet Yolu Hizmet ve igletim Karakteristikleri” (izerindeki etkisi

daha fazladir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Fazla 7=Cok fazla 9=Asiri derecede fazla

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Siiresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Yolculuk Stresi

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Toplu Tagima Talebi ve Aktarma Kolaylhigi1” izerindeki etkisi daha

fazladir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Fazla 7=Cok fazla 9=Asiri derecede fazla

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tagsima Aracina

Binme imkani

Binme imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina

Gunluk Toplu Tagima Talebi




Asagidaki faktorlerden hangisinin “Arazi Kullanim Karakteristikleri” tGzerindeki etkisi daha fazladir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Fazla 7=Cok fazla 9=Asiri derecede fazla

Fonksiyonlara Yakinlik 917|5|3|1|3|5|7|9| Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

. . Kent ve Ulasim Planlarina
Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk |9|7(5|3|1|3|5|7|9

Uygunluk
Kent ve Ulasim Planlarina

Uygunluk 9(7|5(3|1(3(5|7|9 Fonksiyonlara Yakinlik

Alt Olgiitler Agisindan Segeneklerin Puanlanmasi
1 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki dlgutler agisindan tercih edilme durumu nedir?
1= Gok Kot 2= Kétii 3= Orta 4= lyi 5= Cok lyi
Cok Kotu | Kétu Orta Iyi Cok lyi
1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turu

Kaplama Durumu

Bisiklet $eridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlhk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araclar icin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Guvenlik

Yolculuk Sturesi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tasima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinlk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagsim Planlarina Uygunluk
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2 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki dlgltler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kotl | Kéti Orta lyi | Cok lyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinlk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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3 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki 6lgltler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Koti | Kat Orta lyi | Cok lyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araclar icin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Guvenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gulnlik Toplu Tasima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tagima Aracina Binme imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk

237



4 nolu bisiklet agi kiimesinin asagdidaki olgitler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kot | Kt | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunlik Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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5 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki 6l¢itler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Koti | Koti | orta | 1Iyi | Cok lyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araclar icin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Guvenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gulnlik Toplu Tasima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tagima Aracina Binme imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk

239



6 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki dlgltler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kot | Kt | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunlik Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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7 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki dlgltler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kotl | Kt | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlik

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Sdiresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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8 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki dlgltler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kot | Kt | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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9 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki 6lgltler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kotl | Kt | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlik

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Sdiresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk

243



10 nolu bisiklet agi kiimesinin asagdidaki 6lgitler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kot | Kt | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinlk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulasim Planlarina Uygunluk
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11 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki dlgitler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kot | Kéta | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tasit Hacmi

Araclar icin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Guvenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gulnlik Toplu Tasima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tagima Aracina Binme imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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12 nolu bisiklet agi kiimesinin asagdidaki 6lgitler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kot | Kt | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinlk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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13 nolu bisiklet agi kiimesinin asagidaki dlgitler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kot | Kéta | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araclar icin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Guvenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gulnlik Toplu Tasima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tagima Aracina Binme imkani

Fonksiyonlara Yakinhk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk
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14 nolu bisiklet agi kiimesinin asagdidaki 6lgitler agisindan tercih edilme durumu nedir?

Cok Kot | Kt | Orta | lyi | Coklyi

1 2 3 4 5

Demografik Yapi

Calisan/istihdam Karakteristikleri

Yol Kademesi

Egim

Kaplama Turi

Kaplama Durumu

Bisiklet Seridi Bulunma Durumu

Sinyalize Kavsak Sayisi

Devamlilik

Dogrudanlk

Yoldaki Motorlu Trafik Hacmi

Yoldaki Agir Tagit Hacmi

Araglar igin Hiz Siniri

Trafik Yavaglatma Uygulamalari

Yol Uzeri Parklanma Durumu

Givenlik

Yolculuk Siresi

Yolculuk Maliyeti

Bisiklet Yolu Yapim Siresi

Bisiklet Yolu Yapim Maliyeti

Gunluk Toplu Tagima Talebi

Bisiklet Park Alani imkani

Bisiklet ile Toplu Tasima Aracina Binme Imkani

Fonksiyonlara Yakinlk

Kentin Tarihi Dokusuna Uygunluk

Kent ve Ulagim Planlarina Uygunluk

-TESEKKURLER-
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EKC

Sekil C.1: Ankette althk olarak kullanilan sentez harita
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EK D

Cizelge D.2 : Bisiklet agi kimelerine ait veriler.

KUME 1 KUME 2 KUME 3 KUME 4 KUME 5 KUME 6 KUME 7 KUME 8 KUME 9 KUOME10 KUME11 KUME12 KUME13 KUME 14
Niifus 310,054 151,949 1,074,843 428,239 618,106 624,926 638,005 811,227 212,584 488,947 467,116 489,068 764,560 37,033
istihdam 89,718 193,491 355,635 256,606 284,214 510,200 91,815 567,652 103,071 163,395 246,733 207,864 359,683 33,835
Calisan 114,724 56,223 397,707 158,454 228,708 231,231 236,071 300,165 78,659 180,917 172,839 180,962 282,898 13,703
Ogrenci (ev) 82,189 38,076 276,836 110,305 159,193 160,225 159,873 212,336 55,539 125,416 122,663 126,900 196,822 9,817
Ogrenci (okul) 77,396 34,714 205,692 92,701 178,379 242,216 129,595 284,755 99,544 104,254 192,172 106,889 176,686 13,636
Gelir durumu 4,084 3,469 2,963 3,089 4,040 3,314 2,804 4,183 4,648 4,522 5,544 5,795 4,732 5,697
_ Otomobil sahipligi 274 205 148 161 273 176 170 218 364 231 310 389 258 333
(1000 kisi basina diisen otomobil sayisi)
Planlanan bisiklet yolu uzunlugu (km) 59 22 97 40 117 126 56 115 89 36 92 104 113 20
Park et-Devam et otopark kapasitesi 818 0 0 282 508 351 0 480 373 0 990 1178 200 260
Yol kenari otopark kapasitesi 155 0 376 1009 1646 2925 185 4242 1272 734 734 583 1048 0
Sinyalize kavsak sayisi 17 15 65 45 93 127 44 143 60 48 111 113 97 5
Yoldaki uzun arag yuzdesi 6% 8% 9% 6% 7% 8% 8% 6% 8% 7% 7% 7% 6% 10%
0<= (H/K) <0.5 64% 50% 35% 32% 39% 33% 36% 30% 41% 32% 37% 35% 45% 35%
:'r"’;clilr';: F;‘S:j;ﬁ 0.5<= (H/K) <1 16% 28% 36% 30% 30% 35% 41% 34% 34% 40% 40% 32% 33% 19%
1<= (H/K) 20% 22% 29% 38% 31% 32% 23% 36% 25% 28% 25% 33% 22% 46%
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