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Motorlu araclarin giinlik hayatimiza girmesi, sanayi ve ticaret hayatinin kentlerde
yogunlagmasi sonucu, kentlerdeki niifusun hizla artisini tetiklemistir. Kentlerdeki niifus
artis1, kentlerin yayilarak biliylimesine, dolayisiyla yolculuk mesafelerinin uzamasina
neden olmustur. Bu talebin siirekli artmasi, milyonlar1 asan niifusa sahip kentleri
dogurmustur.  Kentlerdeki yiiksek niifus, yiikselen egitim ve kiiltiirel faaliyetler,
cesitlenen ekonomik, ticaret ve sosyal faaliyetler, artan gelir, otomobil sahipliligi, kent
i¢i ulasim talebini artirmistir. Bu faaliyetlerin sonucu fiziksel mekéanlarda, caddelerde,
yollarda artan hareketlilik trafigini ttkanma noktasina getirerek kent i¢i ulagim sistemini
stirdiiriilemez hale getirmistir. Trafik tikaniklig1 buzdaginin sadece goriinen yiizii olup,
kentlerdeki trafik tikamikligi bir siirii olumsuzluklari da beraberinde getirmistir.
Trafikten harcanan zaman, ara¢ egzozlarinin sebep oldugu g¢evre sorunlari, hava
kirliligi, tahammiil edilemez ugultu ve giiriiltli, fazla yakittan dolayr ekonomik
kayiplar, is ve tlretimde ge¢mesi gereken zamanin trafikte ge¢cmesi, stres, insan
sagliginin bozulmasi gibi ¢evresel, sosyal ve ekonomik zararlar1 beraberinde

getirmektedir.

Kentlerdeki fiziki, ekonomik, c¢evresel ve sosyal yapilarin siirdiirilememesi;

giinlimiizde sorun oldugu gibi, kentlerin gelecekteki yasanabilirlik gostergelerine iliskin



kuskular1 artirmis ve gelecekte de sorun olacagi goriilmektedir. Bu olgunun kent
hayatina ve yasam kalitesine dogrudan ve dolayl etkileri olmustur. Yaklasik 7000 yil
boyunca insan yerlesimleri dogal ¢evre ile uyum iginde gelisirken, sanayi ve
makinelesme siiresinden sonra o6zellikle de fosil yakit tiikketen motorlu araglarin
ulasimda kullanilmasi sonucunda, sehirdeki dogal yasam bozulmus, bunun sonucunda
gozler siirdiriilebilir ulasim sistemlerine ¢evrilmistir. Ulagim sorunlarinin ¢dziimii
olarak nitelendirilen yeni yollarin, katli kavsaklarin, otoparklarin yapimi dahi sorunu
¢ozememis olup, tersine talebin artmasma neden olmustur. Kentte tarihi ve insani
degerlere saygili, enerjiyi etkin kullanan, c¢evresel degerleri koruyan, yatirimi ve
isletmesi ekonomik olan, giivenli, konforlu, ekonomik, emniyetli, hizl1 ve diisiik ticretle
yiiksek erisebilirlik saglayan, kentliler arasinda esitlik olusturan, sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik yasantiyr canlandiran bir ulasim sistemine kentlerin ve kentlilerin ihtiyaci

vardir.

Istanbul genelinde bisikletle ulasim ilk bakista ¢oziim gibi goriilmemektedir. Giinliik
yolculuk sayis1 24 milyon olan Istanbul’da, hareketliligin yiizde 64’ii ilce igerisinde,
yani mahalli olarak yapilan yolculuklardir. Burada kent i¢i hareketliligin 6nemli bir
kism1 mahalli oldugundan, yerel trafik ¢oziimlerine de ihtiya¢ oldugu goriilmektedir.
Istanbul da lge ici yolculuk mesafeleri ortalama 5-6 km dir. Bu mesafelerde bisiklet
ulasimi rahatlikla yapilabilmektedir. Dolayisiyla kent morfolojisi de dikkate
alindiginda, kisa mesafelerde bisiklet kent i¢i ulasimin vazgecilemez sistemidir. Yani

Istanbul’da yerel bisiklet yol aglari, trafik problemine olumlu etkileri olacaktir.

Siirdiiriilebilirlik acisindan degerlendirdigimizde, kent i¢inde 15 km ye kadar ulagim
mesafelerinde, baslica ulasim araci bisiklet olarak goriilmektedir. Ancak iilkemizde
ozellikle de Istanbul’da bisiklet tamamen ulasim sistemlerinin disinda birakilmistir.
Bisikletin kent i¢inde tamamlayici bir ulasim sistemi olarak degerlendirilmesinde ve bu
paralellikte bisiklet ulagiminin tiim altyapist yapildiginda, o6zellikle ilge veya semt
bazinda bisiklet yolu ag1 insa edilmesi durumunda, istanbul ulagimina olduk¢a olumlu

etkileri olacag1 goriilmektedir.



Calisma bu perspektifte degerlendirilerek, Sancaktepe Ilgesine bisiklet yolu ag
uygulanabilirligi ve Onerisi ele alinmstir. Benzer sistemlerin Istanbul geneline
yayilmasi, trafik sorununun ¢oziimiine katki saglayacagi gibi, trafikten kaynaklanan

olumsuzluklarin giderilmesinde de hissedilir etkisi olacaktir.

ANAHTAR KELIMELER: Siirdiiriilebilirlik, siirdiiriilebilir ulasim, kenti¢i ulasim,

siirdiiriilebilir kent i¢i ulasimi, bisiklet, bisiklet ulasimi.
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As a result of the entrance of motor vehicles to our lives and industry and trade life
becoming more dense in the cities, the rapid population increase in the cities is
triggered. The population increase in the cities caused the cities to spread and emerge
and therefore the travelling distances elongated. The continuous increase of this demand
created cities with population more than millions. The high population in the cities
increased the demand for edication and cultural activities, diversified economical, trade
and social activities, increased income, automobile ownership and urban transportation.
As a result of these activities, increased mobility in physical localities, avenues and
roads congest the traffic and urban transportation is no longer sustainable. Traffic jam is
only the visible part of the iceberg. Traffic congestion also cause many negative
conditions to occur. These are environmental, social and economical problsems such as
the time spent in the traffic, environmental problems caused by the exhaust gases, air
pollution, unbearable noise and roraring, economical losses due to extreme fuel
consumption, work and production loss due to time spent in traffic, stress and human

health problems.

The uncontinuity of the physical, environmental and social structures in the cities, are a
problem today but has also increased the concerns about the future livability of the
cities and it is observed that they will create problems in the futur as well. This fact has
direct and indirect effects of city life and life quality. For approximately 7000 years

human settlements developed in harmony with the environment but after realization of

Vil



industrial and mechanization process, motor vehicles using fossil fuels started to be
used for transportation so the natural life in the city spoiled and sustainable
transportation systems gained importance. Construction of new roads, multi layered
junctions and autoparks which were considerd to be the solution for transportation
problems could also not solve the problem but increased the demand further in stead. A
transportation system which is respectful towards historical and humanistic values, uses
energy efficiently, protects the environmental values, has economical investment and
management, is safe, is comfortable, is economic, is safe, is fast, provides high
transportability with low price, ensures equality among the citizens and revives the
social, cultural and economic life is necessary for the city and citizens.

At first glance, seem like the solution to bike transportation in Istanbul. Number of trips
per day in Istanbul with 24 million, 64 percent of the activity in the county, so made as
local trips. Here is an important part of the local urban mobility that, seems to be a need
for local traffic solutions. Average trip distances of 5-6 km from the District is in
Istanbul. These distances can easily be made bicycle transportation. Therefore,
considering the urban morphology, urban cycling short distances indispensable
transportation system. So in Istanbul, local bike road networks, traffic problems will

have positive effects.

When we evaluate in terms of sustainability, for distances upto 15km within the city,
primary transportation vehicle seems to be bicycle. However in our country, especially
in Istanbul, bicycle is completely left out of the transportation systems. When bicycle is
evaluated as a complementray transportation system in the city and parallely
infrastructure for bicycle transportation is fully made, especially if bicycle road
networks are constructed in basis of province or neighbourhood, it is observed that it

will have positive effects on Istanbul transportation.

The study is evaluated in this perspective, therefore applicability and suggestion of
bicycle road network to Sancaktepe province was discussed. Similar systems becoming
prevalent in Istanbul will contribute to the solution of traffic problem and also have

tangible effects on removing the negativities due to traffic.
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1.GIRIS
Diinyada essiz bir konuma, kiiltlir mirasina ve mimariye sahip, medeniyetlerin bulusma
noktasi1 olan Istanbul, ayn1 zamanda Tiirkiye’nin disarida gdriinen yiizii ve diinyaya
acilan penceresidir. Ulkemizin en biiyiik sermayesi, degeri ve markasi olan bu essiz
kent, diinyada imrenilen, yasam kalitesi yliksek, siirdiiriilebilir bir marka kent olmasi
yolunda ne kadar ¢aba sarf edilse azdir. Bugiin gerek ekonomisi ile gerekse niifusu ile
diinyanin en biiyiik ve en 6énemli metropolleri arasindaki yerini almistir. Ancak bu essiz
medeniyet ve kiiltiir sehrinde, stirdiiriilebilirligi tartisilir bir kenti¢i ulagim sistemi
mevcuttur. Bugiin Istanbul’un en biiyiik sorunu trafik olarak gériilmektedir. Biiyiiksehir
Belediyesi, biitgesinin yarisindan fazlasini ulagim yatirimlarina ayirmaktadir. Kentte
yollar ttkanmakta, insanlar saatlerce trafikte kalmaktadir. Yapilan bir ¢alismada, (2005
verileri) Istanbul trafik tkamkhigin yilik maliyeti; 2.5 milyar dolar oldugu

hesaplamistir.

Siirdiiriilebilirlik; degisen ve gelisen diinya diizeninde, insanligin temel ihtiyaci olan
hava, su, toprak ve biyolojik ¢esitlilik, ayn1 zamanda temel ihtiyaclar i¢in gerekli olan
ekonomik kalkinma, toplumsal diizen, sosyal adalet ve kiiltiirel cesitliligin
saglanmasidir. Teknolojinin insan hayatina girmesi ile beraber, degisen yasam
aligkanliklar, stirdiiriilebilir yasam gereklilikleri ve yasanabilir mekanlar tizerinde
cesitli olumsuzluklari olmustur. Bu calisma kapsaminda kenti¢i ulasim sistemlerinin
stirdiiriilebilirlik boyutu ele alinmis, silirdiirlilemeyen ulasim sistemlerinin kentler

tizerindeki etkisi incelenmistir.

Burada siirdiirmek istedigimiz yapi, sirdiirilme yaklagimlarindan yoksun olarak
gelismis, ¢oktan bozulmus, sorumluluklar1 tasiyamayacak olan kentlerimizdeki ulagim
sistemlerinin siirdiiriilememesidir. Her yatirim insanin refahina hizmet etmesi amaciyla
yapiliyor olsa da, bunlarin hepsinin siirdiiriilebilir diye takdim edilmesi tartismaya
agiktir. Istanbul Slgeginde konunun gelisimine baktigimizda, yapilan asma kopriiler,
genisletilmis yollar, kathi kavsaklar trafik sorununu ¢ézememistir. Karayollarinin
genisletilmesi yeni yollarin ve kdpriilerin ingasi, tasit trafigine ilgiyi artirmis, 6zellikle
Ozel tasitlarin trafige ¢ikma talebini tetiklemistir. Dolayisiyla trafik tikanikligi daha

genis alanlara yayilmis ve ortaya siirdiiriilemeyen bir ulasim sistemi ¢ikmustir.



Bu konuda diinyada kabul goren, ulasim biliminde s6z sahibi otoritelerin genel goriisti;
stirdiiriilebilir kent i¢i ulasimda Onceligin sirasiyla; yaya yollari, bisiklet yollari, rayl
sistemler, diger toplu tasit sistemleri ve en sonunda Ozel araglara iligkin ¢dziimlerin
tretilmesi  gelmektedir. Sunulan ¢6ziimler toplumda sosyal adaletin tesisini
saglamalidir. Zengin yoksul herkesin faydalanabilecegi; yaya yolu, bisiklet yolu, ve
toplu ulasim sistemleri insasina Oncelik verilmesi gerekmektedir. Kentlerdeki
mekanlarin tiim kentlilerin ortak mali olmasi hesabiyla sadece bir kesim tarafindan
kullaniliyor olmasi kentlilerin hukukunun ihlali anlamina gelmektedir. Kentte farkli
ulagim sistemlerinin birim maliyet kiyaslamasit agisinda da bariz farkliliklar
goriilmektedir. Istanbul’da oto sahipliligi 140/1000 kisi’dir. 2023 éngériileri 275/1000
kisidir. Bu da mevcut karayolu agmm 2 kati yol anlamina gelmektedir. Istanbul
Olceginde mevcut yollarin 10 yil igerisinde 2 kati yol aginin insasi imkansizdir.
Dolayisiyla tikanma noktasinda olan ve siirdiiriilemeyen bu yapinin alternatifi olacak

sistemler lizerinde planlamalar yapilmalidir.

Bu baglamda tez c¢alismasinin igerigi; bilimsel literatiirde siirdiiriilebilirligin incelemesi
ele alinmistir. Sirdiiriilebilirligin ekonomik, sosyal ve g¢evresel yonleri incelenmistir.
Ozellikle siirdiiriilebilirligin gevresel boyutu ile ilgili kent igi ulasimin siirdiiriilebilirligi
irdelenmistir. Buradan da kent i¢i ulasimin en 6nemli sistemlerinden bisiklet ele
alinmigtir. Bisikletin diinyadaki ve iilkemizdeki tarihsel gelisimi, bu gelisim seyrinde
bisikletin zamanla bir ulasim araci olarak degerlendirilmesi, bisiklet ve
stirdiirtilebilirligin iliskisi incelenmistir. Diinyada kent i¢i ulasiminda bisiklet sisteminin
durumu, bu konudaki gelismeler ve bisiklet ulasiminin gelecegine dair degerlendirmeler
ele almmustir. Diinyada bir¢cok kentin bisikleti ulasim araci olarak degerlendirdigi
goriilmiis, bisiklet ulasimimin altyapi diizenlemesini yapan kentlerin olumlu sonuglar

aldiklar1 ve bu kentlerde yasanabilirlik standartlarinin yiikselmesine katkis1 olmustur.

Bisiklet kisa mesafelerde kapidan kapiya dogrudan ulagim araci, uzun mesafelerde ise
toplu tagima istasyonlarma kadar ara tasima araci olarak degerlendirilmistir. Ancak
ilkemizde bisikletin gerek halk tarafindan gerekse kamusal biling yetersizliginden,
bisikletten kent i¢i ulasiminda yeterince faydalanilmadigi goriilmistiir. Bisikletin insan
giicii ile ¢alismasindan otiirii ancak belli mesafelerde kullanilabileceginden, Istanbul

genelinde kullanimi kisith oldugundan, bu durumla lokal alanlarda kullanilabilecegi



goriilmiistiir. Buradan da Istanbul’daki yolculuk hareketlerinin yiizde 64 ilge ici
yolculuklarin oldugu gergegi ile yine bisiklet sisteminin Istanbul kenti¢i ulasim
sisteminde mutlaka yerinin olmas1 gerektigi goriilmiistiir. Ilge veya semtler bazinda
bisiklet altyapisinin olmasit durumunda biyiik bir kullanic1i potansiyeli olacagi
goriilmektedir. Bu baglamda lokal bisiklet yol aglarmin Istanbul ulasimina hissedilir

etkileri olacag1 on gortilmektedir.

Bu perspektifte Sancaktepe ilgesi ele alinmig bisiklet yol agi i¢in Oneri galisma
yapilmistir. Caligmada kentin konumu, yollarin enine ve boyuna egimleri, yol
geniglikleri, halihazir yapilasma ve meri imar durumlar1 incelenmistir. Merkezi is
alanlar1, yolculuk iiretim ve ¢ekim merkezleri, egitim tesisleri, saglik tesisleri, biiyiik
kamu kuruluslari, rekreasyon ve piknik alanlari, toplu tasima istasyonlari dikkate
almmistir. Bisiklet yol agi onerilen caddelerin, literatiirdeki degerlerine gore Yol
siniflandirmasi hesaplanmistir. Hélihazirda 6zellikle de imar planlarina gére yol terkleri
yapilmadigindan, fiziki zorluklar olmakla beraber, ortaya ¢ikan toplam 48 km bisiklet
yol ag1 onerisinin insa edilmesi durumunda, Sancaktepe’nin kent i¢i ulagimi igin hemen

her tarafina bisikletle ulasilabilecek bir yol ag1 olusacaktir.

Ozetle; en azinda ortaokul ve lise Ogrencilerinin, bisikletlerini sorunsuz
kullanabilecekleri bir bisiklet yol agina sahip olup, ev-okul yolculuklarini bisikletle
yapma imkanina sahip olmalar1 durumda, Sancaktepe’ye katacagi deger tartigmasiz,
mevcut durumdan yasanabilirlik katsayisi ¢ok daha yiiksek, tercih edilir bir yasam

beldesi olacaktir.



2. SURDURULEBILIRLIK

Siirdiiriilebilirlik, gelecege dogru uzanan esitlik ve uyumdur. Cevresel, ekonomik ve
sosyo-kiiltiirel hedeflerin es zamanli olarak gerceklesmesi ig¢in gosterilen cabadir.
Kisacast siirdiiriilebilirlik, bitis noktasi olmayan bir yolculuktur. Siirdiiriilebilir
planlama; yerel ve kisa vadeli ¢oziimlerin stratejik, bolgesel, kiiresel ve uzun vadeli
hedeflerle tutarli olmalarini saglar. Siiresiz olarak yapilmasina devam edilebilen her sey
siirdiiriilebilirdir. Siiresiz olarak yapilamayan herhangi bir sey de siirdiirtilemezdir.
Siirdiiriilebilirlik tehdit analizi degil, sistemler analizidir. Cevresel, ekonomik ve sosyal
sistemlerin, degisik Olcekteki isletmelerde, ne sekilde birbirlerinin yararina veya
zararina etkilesim ig¢inde olduklarini inceler(Litman 2007). Avrupa Calisma ve Yasam
Kosullar1 Gelistirme Vakfina gore “siirdiiriilebilir kalkinma; ¢evresel, dogal kaynaklara
zarar vermeyen ve silirekli olarak devam edebilen bir ekonomik kalkinmay1

saglamaktir(Newman-Kenworthy 1999).

Siirdiiriilebilirlik ekolojik, sosyal ve ekonomik ¢ikarimlarin entegrasyonuyla ya da bir
seyin genis tabanli bir miizakeresi ile ilgili degildir. Kavrami anlamak i¢in, aslinda ilgi
odagmin tanimlanmast gerekir.  Sirdirilebilirligin  ilgi odag “degerlerdir.
Stirdiiriilebilirligin tanimlar1 Aristo yaklasimli bir diislince bi¢imini yansitmaktadir.
Giiniimiiziin ihtiyaglart karsilanirken, gelecek nesillerin ihtiyaclart da goz oniine
alimmaktadw. Insanlarm mutluluklarmi tamamlamak i¢in yasamin siirmesi diisiincesi
bash basma onemli bir rol iistlenmektedir. Epikuroscu diisiincede gelecek hakkinda
diistinmek yer almamakta ve insanlarin miimkiin olan en fazlay1 elde etmeye ¢alismasi
yapilabilecek en iyi sey olarak goriilmektedir(Ocalir 2011).

Bu giinii ve gelecegi ilgilendiren problemleri ¢cozmek i¢in olusturulan siirdiirtilebilirlik

kavrami {i¢ temel ihtiyaca cevap vermek i¢in ortaya atilmistir:

1. “Yoksullugun iistesinden gelmek i¢in gerekli olan ekonomik kalkinma,

2. Dogal gevreyi koruyarak, insanligin temel ihtiyaci olan hava, su, toprak ve biyolojik
cesitliligin korunmasi,

3. Sosyal adaletin ve kiiltiirel ¢esitliligin saglanarak yerel topluluklarin sorunlari

¢ozmede kendi degerlerini ifade edebilmeleri.”



Bu sekilde siirdiiriilebilirlik kavrami bu baglamda genislemis; ekonomik, sosyal ve

cevresel stirdiiriilebilirlik olarak ii¢ temel {izerine oturtulmustur(Verbas, 2008).

Bu baglamda siirdiiriilebilirlik, zamandan ve mekandan bagimsiz olarak sosyal esitligi,
ekolojik biitiinliigli ve insanin refahin1 hedefler. Tiim bu tanimlarin 6ziinde, ayrim
gozetmeden bugiiniin diinyasindaki ve gelecek nesillerdeki tiim insanlarin temel
ithtiyaglarinin gozetilmesi, bu ihtiyaglar gozetilirken de sosyal, ekonomik ve cevresel

faktorlerin biitiinlesik bir sekilde ele alinmasi yatmaktadir.

2.1 SURDURULEBILIRLIGIN UCAYAGI

Siirdiiriilebilirlik ile ilgili tanimlar degerlendirildiginde, siirdiiriilebilirligin ti¢ temel
baslik altinda incelenebilecegi goriilmektedir. Ekonomik, sosyal ve c¢evresel
stirdiiriilebilirlik Lautso(May, Crass 2007) bu kavramlari, tigayakli bir taburenin ayaklari
olarak betimlemektedir. Bu {icayagin bir arada bulunmasi ile kapsamli bir

surdirilebilirlik miimkiin olur.

Sekil 2.1:Strdirilebilirligin ii¢ ayagi(May, Crass 2007)
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2.1.1 Ekonomik Siirdiirilebilirlik

Ekonomik siirdiiriilebilirlik, ekonomik sermayenin korunmasidir. Bu sermayenin
korunmasi, gelecek nesillerin de ayni sermayeden yararlanabilmesi demektir. Ekonomik
sermaye, dogal ve iiretilmis sermaye olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. En 6nemli sorun
iiretilmis sermayenin dogal sermayeden ¢ok daha fazla olmasidir.

Ekonomik siirdiiriilebilirlik acisindan baska bir sorun, ekonomi biliminin nesneleri
parasal agidan degerlendirmesi ve bu bakimdan dogal sermayeye deger bigmekte
zorlanmasidir. Elle tutulamayan, kavramasi zor, nesiller boyu siiriip giden ve herkesin
erisimine agik olan nesnelere, 6rnegin havaya, denizlere ve ormanlara deger bigmek

imkansizdir. (Goodland 2002).

2.1.2 Sosyal Siirdiiriilebilirlik

Sosyal siirdiiriilebilirlik sosyal sermayenin korunmasi demektir[9]. Sosyal iskeleti
olusturan yatirnm ve hizmetler sosyal sermayeyi olusturur. Ortak cikarlar i¢in sosyal
uyum, insan gruplari arasindaki baglanti, karsilikli iligki, hosgorii, sevecenlik, sabur,
dostluk, sevgi, disiplin ve ahlak anlayis1 ile kural, kanun ve bilgi paylasimi sosyal
strdiiriilebilirligi miimkiin kilar. Bati kapitalizminde ©6n plana c¢ikan rekabet ve
bireycilik, sosyal esgiidiime ve ortak cikarlarin gozetilmesine zarar vererek sosyal
sermayeyi yipratmaktadir. Esitligin artmasi, herkesin temel ihtiyaglarinin karsilanmasi,
bireylerin karar mekanizmasina katilma haklarinin olmasi ve sorumluluk {istlenebilir

olmalari sosyal sermayeyi gelistirir (Verbas 2008).

2.1.3 Cevresel Siirdiiriilebilirlik

Stirdiiriilebilirlik taniminin ¢ikis kaynagi ¢evre sorunlaridir. Hava ve su kirliligi ile
radyasyon gibi ¢evresel sorunlar iilke sinirlarini ayirt etmeden herkesi etkiledigi ve bir
iilkenin dogal kaynaklar1 umarsizca harcamasi tiim iilkelere ve gelecek nesillere yonelik
haksizliklara neden oldugu icin siirdiiriilebilirlik kavrami, uluslararasi diizeyde ¢evresel

kaygilardan yola ¢ikarak olusmustur (Newman 1999).

Cevresel siirdiirtilebilirligin amaci su, toprak, hava ve minerallerden olusan dogal
sermayeyi koruyarak insan refahini arttirmaktir.  Ayrica, yenilenebilir kaynaklar,

yenilenme hizlarindan daha yavas harcanmalidir. Yenilenemeyen kaynaklar ise,



yenilenebilir ikamelerinin gelistirilme hizlarindan daha yavas harcanmalidir(Verbas

2008).

2.2 SURDURULEBILIRLIK SORUNLARI

Siiresiz  olarak yapilmasmma devam edilebilen ekonomik, sosyal ve c¢evresel
strdiiriilebilirligi, stirdiirilemez kilan sorunlarin da bilinmesi gerekmektedir.
Stirdiiriilebilirligin ayaklar1 tanimlandigina gore, siirdiiriilebilirligin ele aldig1 sorunlarin
hangi simifa distiigiinii gostermek gerekmektedir. Tablo 1 de bazi siirdiiriilebilirlik

sorunlari siralanmis ve simiflandirilmistir.

Tablo 2.1: Siirdiiriilebilirlik Sorunlar1

Ekonomik Sosyal Cevresel

Karsilanabilirlik Esitlik Kirliligin Onlenmesi

Kaynak Verimliligi Insan Saghg Iklim Degisikligi

Maliyetlerin I¢sellestirilmesi Egitim Biyogesitlilik

Ticari ve Iktisadi Etkinlikler Toplumsal Yasanabilirlik Tedbirli Hareket Etme
Istihdam Yasam Kalitesi Doniigii Olmayandan Kaginma
Uretkenlik Halk Katilim1 Dogal Yasami Koruma

Vergi Yiikii Estetik

Kaynak: Sustainable Trans. and TDM September 2011

2.3 SURDURULEBILIR ULASTIRMA

Petroliin yakit olarak ulagim araglarinda kullanilabilir oldugu 150 yillik stireden onceki
7000 yil boyunca insan yerlesimleri dogal g¢evreleriyle uyum igerisinde gelismistir.
Kentsel yapilart bigimlendirmede fosil yakitlarin kullanimi 6zellikle ulasim yapisinin
bicimlenmesinde etkin rol iistlendiginde ise dogal denge giderek bozulmaya baslamistir.
Eger wulasimla ilgili sirdiirilebilir bir yapidan s6z etmek istiyorsak neyi
stirdiirecegimizin de altin1 ¢izmemiz gerekir. Giiniimiiz stirdiiriilebilirlik tartigmalarinda
ve Ozellikle ulasim konusunda, asil sorun belki de aslinda neyi siirdiirmek niyetinde
oldugumuzla ilgilidir. Su an “stirdiirmek”™ istedigimiz yapi, aslinda ¢oktan bozulmusg

olan ve sorumluluklar1 tasityamayacak bir yapidir. Siirdiiriilebilir ulagimla ilgili



tartismalarimiz zaman zaman birbiriyle ¢elisen felsefeleri barindirmaktadir. Her yatirim
insanin refahina hizmet etmesi amaciyla yapiliyor olsa da, bunlarin hepsinin
stirdiiriilebilir diye takdim edilmesi tartismaya agiktir. Bu yatirnmlarin bazilarinin bazi
insanlar1 daha mutlu ederken, bir¢ok insanin bunlardan dolayr mutsuz olmaktadir.
Bazilar1 siirdiiriilebilir bir yaklagimin sadece geri donilisiimiin artirilmasi, atiklarin
azaltilmast ve yesil Urlinlerin azaltilmast oldugunu diisiinmektedir. Bunlar &nemli
adimlar olmasina karsin, temel sorunlara ¢oziim olmaktan uzaktir. Ekosistemler kendi
yasami-siirdiirme kapasitelerini kiiltiirlerin artan taleplerine ya da diinyanin artan
niifusuna gore esnetip artirma yetenegine sahip degildir. Bunun yerine daha
stirdiiriilebilir yasam bigimlerine gegmemiz gerekmektedir(Meadows, Randers, Meadows
2004).

Yarmin diinyasinda sadece daha fazla insan olmayacak, daha yiiksek hayat standardi
isteyen daha fazla insan olacaktir.’ Yiiksek hayat standardi beklentisi ile kentlerin
niifusu arttikca ekonomik, sosyal ve cevresel refah gittikce azalacaktir.? Cevreyi,
ekonomiyi ve toplumu bir biitiin olarak ele alip bugiiniin kaynaklarin1 gelecek nesillerin
ihtiyaglarini g6z Oniinde bulundurarak, yani siirdiiriilebilir biiyiimeyi benimseyerek,
biiyiiksehirlerdeki aliskanliklarimizi gozden gecirmemiz gerekmektedir.
Biiytiksehirlerdeki gilinliik hayat1 etkileyen en Onemli konulardan biri kuskusuz
ulagimdir. Sehirlerdeki niifusun artisi, yasam alanlarinin genislemesi, ekonomik
hareketliligin ¢ogalmasi bireylerin ulagim ihtiyacint daha da O©nemli bir héle
getirmektedir. Siirdiriilebilir kalkinma i¢in siirdiiriilebilir ulasimin (Sekil 2.2)

saglanmasi gereklidir.

Stirdiiriilebilir ulagim sistemi;
a. Nesiller arasindaki dengeyi koruyarak, hem insan hem de ¢evre sagligini gozetip
bireylerin ve toplumun temel erisim ihtiyaclarini giivenli bir sekilde karsilar;
b. Ucuzdur, etkin ¢aligir, farkli segenekler sunar ve canli bir ekonomiyi destekler;
c. Emisyonlar1 ve atiklar1 gezegenin dengeleyebilecegi diizeyde tutar, yenilenemez
kaynaklarin tiiketimini azaltir;
d. Yenilenebilir kaynaklarin tiiketimini siirdiiriilebilir seviyede tutacak sekilde

kisitlar, yeniden kullanimi ve geri doniisiimii 6n planda tutar;

LUITP 2005
2 UITP Tiirkiye 2007



e. Arazi kullanimimi ve giiriiltii olusumunu kisitlar(The Centre ST 2002).

Sekil 2.2: Siirdiiriilebilir Ulasim (UITP 2005)

Yasanabilir
Sehirler ve
Toplumlar

CEVRE TOPLUM

Toplumun her

Uzun'vadede bireyi igin
gevreyi koruyan daha iyi bir hayat
uygulamalar standardi

(" SURDURULEBILIR
: ULASTIRMA

Sosyallesme
esittir ekonomik
canhhk

Cevreye daha
az zarar veren
ticari

uygulamalar

Surddrdlebilir
ulagim sistemleri ile
biitlinlesik ekonomik
gelisme ve biliyuime

EKONOMI

Siirdiriilebilir olmayan bir ulagtirma sisteminde kullanicilar, gelecektekiler de dahil
olmak tizere tiim sosyal ve digsal maliyetleri 6derler. Bu digsal maliyetler kazalari, hava
kirliligini, tikanikligi, giirtiltiiyii, dogal yasama olan zarari, karbon dioksit miktarindaki
artis1 ve yakit ithalatin1 kapsamaktadir. Odenmesi gereken bu digsalliklar, ulastirmay1

stirdiiriilemez yapan etmenlerdir (Black 2004).

Avrupa Birligi Ulastirma Bakanlar1 Heyetine (The Center for Sustainable Transportation

2005) gore siirdiiriilebilir bir ulagtirma sistemi;

a. Bireylerin, sirketlerin ve toplumun temel erisim ve kalkinma ihtiyaglarini giivenli bir
sekilde, insan ve ekosistem saglig1 ile uyumlu olarak ve de nesil i¢i ve nesiller arasi
esitligi tesvik ederek karsilayan,

b. Odenebilir, kurallara uygun ve verimli bir sekilde ¢alisan, tiir se¢enekleri sunan,
rekabet¢i bir ekonomiyi ve dengeli bolgesel kalkinmalar1 destekleyen,

c. Emisyonlar1 ve atik maddeleri gezegenin sogurabilecegi diizeylere kisitlayan,
yenilenebilir kaynaklari yenilenme hizlarina oranla daha disiik diizeylerde,

yenilenemeyen kaynaklari yenilenebilir ikamelerinin gelistirilme hizlarina oranla



daha diisiik diizeylerde kullanan ve bu sirada arazi kullanimina olan etkileri ve

giiriiltiiyii en aza indiren bir sistemdir.

Ulastirmayla ilgili konan hedeflerin siirdiirtilebilirligin hangi ayaklari ile ilgili oldugunu
incelemek bakimindan asagidaki tablodan yararlanmak miimkiindiir. Tablo:2 de, 2000
yilinda yaymlanan Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi raporundaki hedeflerle 2005
yilindaki Avrupa Komisyonu Cevre Genel Midirligi“niin acgikladigr hedeflerin

birlestirilmesiyle olusturulmustur (Verbas 2008)

Siirdiiriilebilir ulastirma, dogrudan 6lgiilebilir ekonomik gostergeler yaninda, hava ve
giiriiltii kirliligi, ulastirma olanaklarinin hakga dagitilmasi, diisiik gelirliler, engelliler ile
ilgili sorunlarin ¢oziimii, yiirlime ve bisiklet kullanabilmesi olanaklarinin gelistirilmesi,
nitelikli dogal yasam alanlari, estetik ¢evre goriiniimlerinin korunmasi ve iyilestirilmesi

gibi gostergelere 6zel dnem verilmektedir.

Tablo 2.2: Ulastirma hedefleri ve bu hedeflerin siirdiiriilebilirlige olan
katkilar: (Verbas 2008)

HEDEFLER Siirdiiriilebilirlik Ayag:
Ekonomik Sosyal Cevresel
Ulastirma giivenliginin iyilestirilmesi N N
Refah yaratimi N
Erisilebilirligin iyilestirilmesi N
Tikanikligin azaltilmasi \ \
Siddetin, korkunun ve yildirmanin azaltilmasi N
Dogal arazilerin ve biyolojik ¢esitliligin korunmasi N \
Giiriiltiiniin azaltilmas1 N
Sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi ~
Hava kalitesinin iyilestirilmesi N N
Sagliga katkida bulunmak N
Nesil i¢i ve nesiller arasi esitligi arttirmak N
Odenebilir ve verimli olmak \ N
Kaynaklar1 yenilenme veya ikame edilme hizlarinin altinda \/ \/
kullanmak
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Kisacas1 siirdiiriilebilir ulagtirma yaklasimi, geleneksel yaklagima gore kokli
denilebilecek bir anlayis degisimini gerektirmektedir. Bunun sonucu olarak dolayli
dolaysiz olas1 tiim etkilerin kapsamli analizi, bu baglamda ulastirma talep analizi ve
yatirnm degerlendirme yoOntemlerinin ve yonetim seklinin yeniden gelistirilmesi

konularini giindeme getirmektedir(Evren 2011).

2.3.1 Otomobil Bagimhihiginin Siirdiiriilebilir Ulastirmaya etkisi

Glinlimiiziin 6zel ara¢ kullaniminmi tesvik eden yapisinda, otomobil kullanmak kolay,
eglenceli ve kullanan icin maliyeti diisiiktiir. Ozel aracin ¢ekiciligi siirdiiriilemeyen
yapilarin fark edilmesini engellemektedir. Roma Kuliibi’niin raporlar1 (Meadows,
Randers, Meadows 2004) bu gelismenin artik siirdiiriilebilir olmadigini1 ortaya
koymaktadir. Diinyada ve Tiirkiye“de artan otomobil sahipliginin siirdiiriilebilir

ulastirmaya olduk¢a olumsuz etkileri vardir.

Ekonomik agidan petrole bagimlilik yaratmaktadir. Petrol kaynaklarina sahip olmayan
tilkeler, buna sahip olan iilkelere bagimli kalirlar. Bununla beraber petrol kaynaklarinin
sinirli olmasi, bir siire sonra kaynaklarin tiikenecek olmasi da ileride dngoriilemeyecek

sorunlar1 beraberinde getirtecektir.

Cevresel agidan otomobil bagimliligi, petrol kullanimi ile havayi kirleten ve iklim
degisikligine neden olan emisyonlar arttirmaktadir. Havanin diginda toprak ve su da
kirlenmekte, biyolojik ¢esitlilik azalmaktadir. Kisacasi tiim dogal yasam ve beraberinde
insan yasamu tehdit altindadir. Alternatif enerji kaynaklari devreye girdigi zaman
emisyonlar azalsa bile diger cevresel etkiler azalmis olmayacaktir. Genis otoyollar
biiyiikk arazileri isgal edecek ve dogal alanlari bolmeye devam edecektir. Kentsel

biiyiimenin tetiklenmesi siirecek, tarim ve orman alanlar1 imara agilarak yok olacaktir.

Otomobil bagimlilig1 nedeniyle trafik tikanikligi artmaktadir. Artan trafik, yeni yollarin
yapimina sebep olmakta, bu da talebi kigkirtarak daha fazla otomobil kullanimina neden

olmaktadir (Oncii 2005).

Otomobillerin neden oldugu trafik ¢ok daha verimli olan toplu tasimanin diizgiin

islemesine engel olarak toplu tasimayr kullanan insanlar1 magdur etmekte,
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stirdiiriilebilirlik hedeflerinden biri olan sosyal adalete engel olmaktadir. Ayrica trafik
sikigikligi nedeniyle olusan gecikmeler isgiicii verimliligini ve iiretimi azaltmakta,

ekonomik kayiplar1 arttirmaktadir.

1992 yilinda Avrupa Birligi tarafindan ilan edilen Avrupa Kentsel Sart1 da (Council of
Europe 1992) otomobil bagimlilig1 sorununa deginmis ve 2000 yil1 kentlerini bekleyen
bir tercihten sOz etmistir: Yavas ama kesin bir sekilde otomobiller kentleri
Oldiirmektedir. Otomobiller kentleri giiriiltli, huzursuzluk, psikolojik ve fiziksel
giivenliksizlik, toplumsal yasanabilirlik kaybi ve hava kirliligi gibi etkilerle tehdit
etmektedir. Sonug¢ olarak otomobil, kiiltiirel ve sosyal kayba neden olmakta; kenti
iletisim kurulan, kiiltiirel etkinliklerde bulunulan ve yasanabilir bir yer olmaktan

¢ikarmaktadir(\Verbas 2008).

Modern ve hizli ulasim sistemleri ile kentsel yapilar, ekonomi, sosyal sistem ve
toplumun ve bireylerin degerleri degismistir. Sistemde insan ve arag iliskisi tam olarak
kurulamamigtir. Bu sistemin planlama Olge8i otomobile doniigmiistiir, artik insan
degildir. Yeni mekansal yap1 otomobile uygun sekilde gelismistir. Ne var ki, otomobil
stirdiirtilebilir bir ulagim tiirti degildir. Otomobil doga ile ¢atigmakta ve uyumsuzluk
gostermektedir. Otomobil kullanimi, trafik tikanikligi, kazalar gibi sistemin kendi
icindeki sorunlarin yanmi sira, giiriilti, c¢evre kirliligi, partikiiller, komsuluklarin
birbirinden ayrilmasi gibi ulagim sisteminin i¢inde kalmayan etkilere de yol agmaktadir.

Biitiin bunlar da siirdiiriilemeyen bir sistemin belirleyicileridir.

Stirdiiriilebilir bir ulagim yapisi i¢in planlamanin merkezine o6l¢ek olarak insan
yerlestirilmelidir. Ozel ara¢ kullanimi bireylerin kendi degerler sisteminde tercih
ettikleri ve vazgecmek istemedikleri bir davranig olsa da bunun sonucu olarak
aktiviteler arasindaki artan mesafeler enerji tiiketimini de artirmaktadir ve 6zel arag
kullanim1 kentin enerji biitgesinin 6nemli kismin1 gitgide artan oranlarda
kullanmaktadir. Bireyin siirdiirmek istedigi yapi, toplum i¢in siirdiiriilebilir olmayan
sonuglar getirmektedir. Bu nedenle, ulagim sistemi olusturulurken, kisisel keyifler degil
sistem davraniginin gercekligini temel alan degerler sistemi goz Oniine alinmalidir.

Planlamada yasanabilir ¢evrelerin bir belirleyicisi olarak kabul edilen yaya dolagimim
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destekleyici tedbirler alinmalidir. Sokak tasariminda yayalarin serbest hareketine karsi
engeller ortadan kaldirilmalidir. Ulagim tiirlerinin;

1. Yaya

2. Bisikletli

3. Toplu tagima

4. Otomobil (toplumun fiziksel ve finansal kontroliinde olmak kaydiyla) seklindeki

oncelik sirasina gore ulagim yapisi olusturulmalidir.

Sekil 2.3: Trafik tikamkhgi: Buzdaginin goriinen yiizii

—

Ulasim ve kentsel yapilar toplumun siirdiiriilebilir bir sekilde faydasi i¢in bir sistem
olarak en uygun hale getirilmemekte, bunun yerine otomobil kullanicilarinin bireysel
olarak en iyi halde olacagi duruma getirilmektedir. Kent ve ulasim planlamasi son 200
yildir, 7000 yillik insan yerlesimleri gelisimi boyunca birikmis olan insan 6lgeginde
kentlerin nasil olusturulacag ile ilgili bilgi ve deneyimi bir kenara birakarak bilimsel
temelden uzaklagsmistir. Aractan arindirilmis yerlesim uygulamalari, mekani arag igin
tasarlanmis olmaktan ¢ikarip, yeniden insan dlgegine doniistiirmenin en 6nemli adimini

teskil etmektedir(Knoflacher 2000).

2.3.3 Ulasimda Cevre Duyarhhig ve Enerji Kullanim

Kentlerin sorunlari ile beraber, bazi yasanabilirlik kriterler gelistirilmistir. Niifus Kriz

Komitesinin Gelistirdigi bu kriterler arasinda temiz hava, sakinlik ve sessizlik, trafik
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akisi yer almaktadir. Kentlerde yasanan trafik karmasasi bu ii¢ kriteri olumsuz yonde
etkilemektedir. Trafigin kentlerde ekonomik, c¢evresel ve saghk iizerinde etkileri de
onemli boyutlardadir. Trafigin kentlerde, daha 6nce de bahsedildigi gibi baslica hava

Kirliligi agisindan sagliga zararli ¢ok fazla etkileri vardir(Mandiracioglu 1997).

Ulasimin meydana ¢ikardigi hava kirlenmesi, giiriiltli, gorsel kirlenme gibi olumsuz
etkilerle ¢cevre giderek daha fazla tahrip olmaktadir. Ulagim altyapisi ve tasitlarinin;
tarihi, beseri ve estetik degerleri yiprattigi gériilmektedir. Aslinda tam tersine ulasim
araciligiyla bu degerlerin ve ¢evrenin korunmasi ve gelistirilmesi bir amag¢ olmalidir.
Fakat ulagim planlama ve isletmeciliginde ¢evrenin korunmasit ve gelistirilmesi
amactyla siralanan onerilerden pek azi gergeklestirilebilmistir. Daha az kirleten dogal
gazli otobiislerin ve rayli sistemlerin kent i¢i ulasima kazandirilmasi saglanabilirken,
daha ucuz ve kolay ¢6ziimler olan bisiklet ve yaya ulasiminin gelistirilmesi, otomobilin

kisitlanmasi konusunda énemli bir gelisme saglanamamistir(Y1lmaz 2006).

Ulagimin ¢evre iizerinde olumsuz etkiler olusturmasindan &zellikle kagimilmasi
gerekmektedir. Cevrenin korunmasina karst duyarli olmayan plancilarin ve yoneticilerin
elinde ulasgim, cevreye yonelik biiylik bir tehdit olmaktadir. Ulasim sorunlar1 sebep
olarak gosterilerek bir¢ok degerler yok edilebilmekte; gorsel kirlenme, giiriiltii ve hava
kirliligi diizeltilmeyecek boyutlara ulagmaktadir. Ulagim planlama ve isletmeciliginde
cevre duyarliligina yonelik ilk ilke, ulagim tiirlerinin ¢evre lizerindeki etkilerine gore
siniflandirilmasidir. Cevreye en az olumsuz etkiyi veren tiirlerin desteklenmesi ve
gelistirilmesi gerekmektedir. Cevreye bu etkiyi yaratan iki ulagim tiirliniin yaya ve
bisiklet oldugu dikkat edilmelidir. Bu iki ulasim bi¢iminin daha yaygin kullanimi ilkesi

benimsenmelidir.®

Bu ilkelerden yola ¢ikilarak ¢evreye olumsuz etkileri en az olan yaya ve bisiklet
ulagiminmi gelistirici 6nlemler alinmalidir. Toplu tagima sistemleriyle biitlinlestirilmis
merkezi alan yaya ve bisiklet bolgeleri yayginlastiriimalidir. Ozellikle isyeri-konut ve
okul-konut yolculuklarinda bisiklet kullanimini 6zendirmek amaciyla bisiklet park yeri

ve bisiklet yolu gibi bisikletlere ayricalik ve Oncelik saglayan fiziksel diizenleme ve

3 Bagbakanlik Devlet Plan1 1991
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trafik 1siklart gibi isletme Onlemleri alinmali; bisikletin bir spor ve eglence aracindan
Ote bir ulasim bi¢imi oldugu vurgulanmalidir. Bunun yaninda ¢evreye olumsuz etkileri
en ¢ok motorlu ulasim bigimi olan, otomobil yolculuklarinin, ¢evreye daha az zarar
veren diger tiirlere kaydirilmasi saglanmalidir. Bunun i¢in de otomobil kullanimin
0zendirecek yatirimlardan kaginilmalidir. Ulasimda enerjinin de ¢ok dnemli bir kavram
oldugu g6z ardi edilmemelidir. Ulasimda enerjinin verimli ve ekonomik bir sekilde
kullanimi temel ilkedir. Enerji agisindan yapilan degerlendirmede de en verimli iki
ulagim bi¢imi olan yaya ve bisiklet ulagiminin en iist diizeyde desteklenmesi gereklidir.
Toplu tasima sistemleri de kisi basmna tiiketilen enerjinin azlig1 sebebiyle oncelik

kazanan ulasim tiirleri olmaktadir.®

Bisiklet, en verimli ulasim aracidir. En az enerji tliketimi ile hareket eden bir
mekanizma olarak, insan ve bisikletin birlesimi, her tiirlii canlidan veya makineden daha
iyi isler. Farkli mekanizmalarin verimliliklerini karsilastirmanin en kolay yolu, bir
gramlik bir kiitleyi bir kilometre boyunca tasirken kullanilan enerjiyi hesaplamaktir.
Normal hizla yiirliyen bir insan, bir gram agirlik i¢cin kilometrede 3 julliikk bir enerji
harcar. Insan bir bisiklete bindiginde enerji tiiketimi, kilometrede bir gram agirlik i¢in
0,6 jule diser. Hareket eden higbir hayvan veya makine bu degere ulasamaz. Bir insan,

yiiriirken tiikettigi enerjiyi tiikketerek, bisikletle iki veya ti¢ kat hizli yol alabilir.

Insanin kas giiciiniin, enerji krizinden hig etkilenmeyen bir nimet oldugu diisiiniilebilir.
Oysa bu dogru degil, besin iiretiminde gittik¢e artan miktarlarda yakit kullanilmaktadir.
Bisiklet siirmek i¢in gereken ek yakit tiikketimi baska herhangi bir ulasim bigimindeki
yakit tiiketiminden ¢ok daha azdir. Bir yerden bir yere gitmek s6z konusu oldugunda
bisiklete binmek, diinyadaki yakit kaynaklarini en az kullanan yontemdir(Lenihan
2003).

Enerji agisindan tiirler arasinda bir 6ncelik siralamasi yapildiginda yine bisiklet ve yaya
ulagiminin en verimli tiirler oldugu, ardindan otobiis sistemleri ve rayli toplu tagima
sistemlerinin geldigi goriilmekte ve bu siralama ile desteklenmeleri geregi ortaya

(;1kmaktad1r.4

* Bagbakanlik Devlet Plan1 1991
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Tiirkiye'de tiiketilen enerjinin  yaklastk ylizde 20’si ulastirma sektoriinde
kullanilmaktadir. 2005 yil1 verilerine gore, bu oran yilizde 19,7 olarak gergeklesmis olup
sanayi ve konut sektoriinden sonra tliglincii sirada ulagtirma yer almaktadir. Ayrica bu
sektordeki enerji kullaniminin yaklasik ylizde 99’unu petrol {iriinleri olusturmaktadir.

Dolayistyla ulastirma sektérii bu yoniiyle biiyiik oranda disa bagimli durumdadir.”

Sekil 2.4: Enerji Sektorii Kaynaklh toplam CO2 Emisyonlar: >

250 1990
% 23 D."'IIII 2?

=]

'—

= 150 1

£

it}

=

& 100 | %20 430
cﬂ

J

[y ]
=]

2004

=
=L ]
=]
|

B Elektrik Sanayi W Ulastirma MW Difer

1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

%31

2.3.2 Siirdiiriilebilir Ulastirma Gostergeleri

Genel olarak siirdiiriilebilirlik, stirdiriilebilir kalkinma ve 6zel olarak da siirdiiriilebilir
ulagtirma ile ilgili degisik kaynaklarda bir¢ok gosterge tanimlanmis ve agiklanmistir. Bu
calismada, tiim bu gostergeler aciklanmamis, sadece Avrupa Cevre Ajansi“nin

(European Environment Agency, 2000) raporundaki 7 gosterge temel alinmustir.

® TUIK 2006
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Tablo 2.3: Siirdiiriilebilir ulastirma gostergeleri

OLCUM BIiRIiMI

standartlarina uyma

KATEGORI GOSTERGE AMAC
Enerji tuketimi fosil kaynakli enerji tiketimini azaltmak milyon ton petrol
Emisyonlar uluslarasi emisyon azaltma hedeflerine ulagmak Yillik (CO2) (NOx) (SO2) emisyonlari
Hava kalite Avrupa Birligi hava kalitesi standartlarina ulasmak niifusun ne kadari zararl gaz ve
standardi parcaciklara maruz kaldig
Trafik gortiltiisu siddetli trafik gurtiltiisiine maruz kalan insanlarin Degisik desibel araliklarinda giriiltiiye
Ulagtirmanin sayisini ve rahatsizliklarini azaltmak maruz kalan nifus ytizdeleri
Cevresel
Sonuglari Dogal kaynaklara biyolojik gesitliligi ve dogal alanlari korumak 5 kmlik yarigap iginde kalan ulastirma
yakinlik ve bollinme tesislerinin sayisini ve béllinmemis
ortalama arazi blyuklukleri
Arazi kullanimi Ulastirmanin isgal ettigi araziyi en aza indirme Tiirlere gore yillik dogrudan ve dolayli
arazi kullanimi
Kazalardan Trafik kazalarini, 6lim ve yaralanmalari azaltmak yillik yolcu, operator ve lglincli sahis
kaynaklanan Olumleri
olimler
yolcu tagimaciligi Ekonomik biiytime ile yolcu ulastirmasi talebi Ttirlere gore yolcu-km™leri
arasindaki badi zayiflatmak ve toplu tagima, rayli
sistem, denizyolu, ylrime ve bisikletin
Ulastirma ulastirmadaki payini arttirmak
Talebi ve Yiik tasimaciligi Ekonomik biiyiime ile yik tasimaciligi talebi Turlere gore ton-km*“leri
Yogunlugu arasindaki bag zayiflatmak ve rayli sistemler ile
denizyollarinin tagimaciliktaki payini arttirmaktir
Temel hizmetlere Amag isyerlerine, hizmet ve edlence aktivitelerine Tir ve amaca gére ortalama yolculuk
Mekansal erigim olan erigimi gevre dostu ulastirma yontemleriyle slire ve mesafelerini 6lger
Planlama ve arttirmak ve ulastirma ihtiyacini azaltmaktir
Erigilebilirik Ulastirma Toplu tagimaya olan erisimi arttirmak kisi bagina diisen otoblis ve otomobil
hizmetlerine erisim sayllarini
Ulastirma aglarinin Mevcut kapasiteden yararlanmay! en yiiksek Turlerine gére ulastirma altyapisi
kapasitesi diizeye ¢ikarmak ve rayli sistemler ile denizyolu uzunluklari
Ulastirma ulastirmasini yeniden canlandirmaktir
Arz) Ulastirma altyapisi | Gevre dostu ulastirma sistemlerine yatirim 6nceligi Ulagtirma tlriine gére yatirm
yatirmlari vermek maliyetleri
Ulastirmanin fiyati Tiirler arasi adil ve verimli fiyatlandirma saglamak Otomobil kullanim maliyeti ile toplu
tasima fiyatlarinin degisimlerini
Fiyatlan- harcanabilir gelirin biyimesiyle
dirma iligkilendirerek
Yakit fiyatlari ve Cevre dostu yakitlarin tegvikini ve yakit tliketiminin | Yakit fiyatlarini ve bu fiyatlarin icerdigi
vergiler azaltilmasini amaclar vergi oranlarini
Digsal maliyetlerin Ulastirma kaynakli tlim maliyetlerin telafi Vergilendirme ve fiyatlandirmalarin
icsellestirimesi edilmesini digsal maliyetlerin ne kadarini geri
kazandirdigini
Enerji ve CO2 Yolcu-km ve ton-km basina diisen enerji Otomobillerin yakit verimliligini (litre/100
yogunlugu kullanimini azaltmak km)
Belirli emisyonlar Yolcu ve ton-km basina diisen emisyon miktarini yolcu ve ton km basina emisyonlari
azaltmak
) Tagitlardan Yolcu ve yiik cinsinden doluluk oranlarini Otomobil, otobis, tren ve ugaklardaki
Teknoloji ve yararlanma arttirmaktir doluluk oranlari
Yara_rla_n_rpa Daha temiz Daha gevre dostu yakitlara gegisi saglamaktir Kursunsuz ve az kukurtli yakitiarin ve
Verimliligi yakitlara gegis elektrik, LPG, dogalgaz ve biyo-yakitlar
gibi alternatif yakit tirlerinin pazar
paylarini
Arag filosunun Filo biyikluginu azaltmayi ve ortalama yasi Ttirlere gore filo blyUkIigu ve ortalama
biyukligu ve kiglltmeyi yasl
ortalama yas|
Emisyon Emisyon standartlarina uymayi hedefler Gurdlti standartlarina uyan ugaklarin

tim ugaklara orani
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Yonetimsel
Bitlinliik

Bitlnlesik ulastirma
stratejilerinin
yurdrlige konmasi

bitinlesik stratejiler gelistirip yurirlige koymak

AB (yesi ulkelerin ne kadarinin
butdnlesik stratejiler gelistirdigini ve
bunlari yirtrltige koydugunu

Ulusal ulagtirma ve
cevre izleme
sistemleri

Ulastirma stratejilerinin verimliliginin izlenip
degderlendirilmesini

Uye iilkelerin ne kadarinin gésterge
temelli gevre ve ulastirma izleme
sistemlerini yirtrlige koydugunu

Ulastirma
sektdrlinde Stratejik
Cevresel
Degerlendirme’nin
yiriirlige konmasi

Avrupa Birligi, ulusal, bdlgesel ve yerel diizeyde
Stratejik Cevresel Degerlendirme “*nin (Strategic
Environmental Assessment) uygulanmasini

Uye tilkelerin ne kadarinin bu
degerlendirmeye uygun kanun, plan ve
programa sahip oldugunu ve bunlari
uygulamaya koydugunu

Ulastirma Ulastirma isletmelerinin gevresel performanslarini Cevresel yonetim sistemlerini
firmalarinin gevresel iyilestirmeyi uygulayan ulastirma firmalarinin
yonetim sayisini
sistemlerine
gegmesi
Toplumsal Toplumsal farkindaligi ve bilgi sahipligini arttirmayi | Ulastirma sektoriinden kaynaklanan

farkindalik ve
davranis degisikligi

ve davranis degisiklerini hedefler

tehditlere karsi olusan bilinci ve tepkileri
anketlerle dlger

Kaynak: European Environment Agency, 2000

2.4 HAREKETLILIK VE ERISILEBILIiRLIK

Hareketlilik, insan ve esyalarin hareketini temel alir. Yolculuk sayilarini, bu sayilarin

niifusa oranini, yolcu-km ve yiik-km degerlerini dlger. Yolcu-km™yi arag-km“nin

tizerinde tutan bu yaklasimin dogal sonucu olarak toplu tasima tiirleri dnem kazanir.

Hareketliligin artmasinin iyi yorumlanmasi sonucunda yolculuklar ve genel anlamda

ulastirma basli basina bir amag olarak ele alinir. Sadece karayollarina ve otoparklara

degil, toplu tagima dahil tiim ulastirma tiirlerine yakinligi hedefler (Litman 2005).

Sekil 2.5: Siirdiiriilebilir ulastirma gostergeleri(Kaplan 2011)

TASIT ODAKLI AKLI
ERISILEBILIRLIK ES E:E%?me
ANLAYTSI ;
l 1 ANLAYTSI i
: KENT l
BINEK TASITI MEKANLARININ el
L i y CEVRESEL <
UYUMLU YOL YAPIMI BINEK TASITINA ETKILERIN ONEMI VE E?EE&{?LMN
UYARLANMASI ONLEM DEGERLERINE GORE
DUZENLENMESI
4 2 4 T4 »
—— : BINEK TASITI I
5%;11'[1 z ;)ELCl:; lirplﬂlm KULLANIMININ TASIT YOLU VE PARK ELN]_ES;% T
ARTIS ARTISI YERI ISTEGININ ARTISININ
7 ) TUTULMASI TUTU
TUTULMASI

| T

Tasit odakli erisebilirlik
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Erisilebilirlik ise bir etkinligin diger etkinliklerle olan etkilesiminin ulastirma yoniinden
ne Olglide saglanip saglanamadigini gosterir (Tezer 1997). Diger bir deyisle, insanlarin
belli bir etkinlige, hizmete veya mala ulasabilmeleriyle ilgilenir. Amag en kolay ve hizli
sekilde erisimi saglamaktir, sadece hareketliligi arttirmak degildir. Ulastirma talebi de
tanimi1 geregi tliretilmis bir taleptir. Kisacasi temel amac¢ yolculuk yapmak degil, bir
yere varmaktir. Bunu saglamak i¢in hareketliligin artmasi bir yontemdir, insanlarin
rahat ve hizli yolculuk yapabilmeleri istenir. Ancak bu tek yontem degildir. Verimli bir
arazi kullanimi ile ev-is, ev-okul ve diger yolculuklarin ortalama mesafeleri azaltilabilir,
bu sayede yiiriime ve bisikletin tiirel dagilimdaki pay1 arttirilabilir. Arag ve yolcu-km

degerleri diigse bile erisilebilirlik artmis olur(Litman 2005).
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3.KENTICI ULASIM

Kent i¢i ulasim, iilkemizde hizla biliyliyen kentli niifusun gilinliik faaliyetlerini
sirdiirmek amaciyla gergeklestirdigi yolcu ve mal hareketlerini kapsamaktadir.
Kentlerimizde yiikselen egitim ve kiiltiir diizeyleri, ¢esitlenen ekonomik ve sosyal
faaliyetler, artan gelir, refah diizeyi ve otomobil sahipliligi, kent i¢i ulagim taleplerinin
kentsel niifustan daha hizli artmasina yol agmaktadir. Ulke niifusunun giderek daha
biiyiik boliimiiniin yasadigi kentlerde otomobil sahipliliginin artisi, kentlerin yayilarak
bliylimesi, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel yasantisinin gelismesiyle kentteki yolculuk
talepleri hizla yiikselmektedir. Kent i¢i ulagim sistemleri ise bu gelismelere ayak
uyduramadigindan, kentlerdeki ulasim ve trafik sorunlar1 katlanarak artmaktadir. Bu
¢oziimslizlik i¢inde kent i¢ci ulasimdaki ekonomik boyut (kayiplariyla, maliyetleri ve

rantlariyla birlikte) hizla biiylimektedir (Oncii 1990).

Kent i¢i ulasimm hem planlanmasi, projelendirilmesi ve isletiminde, hem de kentlere
sosyal ve ¢evresel etkileri ile 6nemli sorunlar igerdigi ve bu sorunlarin kentsel yasam
kalitesinin iyilestirilmesi yoniinde saglikli ¢6ziimlere gereksinim duydugu agiktir. Kent
icinde giderek artan motorlu arag¢ yolculugunu yapan kentliler, ulasim sorunlarindan,
sikisikliklardan, maliyetlerden, zaman kayiplarindan, kirlenmeden, ulasim sorunlariyla
ortaya ¢ikan bedensel ve psikolojik yorgunluklardan olumsuz olarak etkilenecektir.
Yolculuk mesafesinin biliylimesi ve yolculuklarda aracli ulasim tiirlerine bagimlilik
ulasim maliyetlerinin yiikselmesine yol agmaktadir. Uretimde kullanilmasi gereken
zamanin durma noktasina gelen trafikte harcanmasi ekonomide ©nemli kayiplar
olusturmaktadir. Ulke ekonomisi, ulasim sektdriindeki ekonomik kayiplarla dogrudan,
ulasim nedeniyle diger sektorlerde ortaya c¢ikan kayiplardan dolayli olarak zarar

gt')rmektedir.6

Yolculuk mesafelerinin uzamasi ile tarihsel gelisim i¢inde yaya ve bisiklete dayali
ulagim sistemleri yerini motorlu araglara birakmis, yolculuklar motorlu araglara bagiml
kilimmistir. Motorlu araglarin olusturmus oldugu erisebilirlik kentlerin genis alanlara
yayilmasina imkan vermis, sonugta motorlu tasitlara bagimlilik giderek artmis ve bu iki

geligme birbirini besleyen bir kisir dongii halini almistir.

8 Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani
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Sekil 3.6: Kentlesme ve ulasim sitemindeki gelismeler(Candan, 2003)

Enerji Kaybi |
Kentlesme ve I 1) Kentlerin Yayilarak ’::) Yolculuk Mesafelerinin —>

Nufus Artisi Buyumesi Artisi

Uretimde Kazanilabilecek

isguictntin Trafikte Kaybi
! 4 iyl
1

Artan

ki ik Faali
EXDUOMIRE Sy iy Yolculuk Talebi | Aracli Yolculuk
Sosyal Faaliyetler Artisi Oraninin Artmasi

Kdlturel Faaliyetler
J Trafik Sikigikiig!

= Otopark Yetersizligi
Toplutagim Talep Ozel Arag p izIigi
Artisi Sahipliliginin ve Kazalann Arig!
Kullaniminin Artigi Hava Kirliligi

Artan Toplutagim Talebinin

Guralta Kirliligi
A
1
1
1
1
1
)

Karsilanamamasi

Kentlerimizde bir giinde gergeklestirilen 40 milyon diizeyindeki yolculuk, kentler
arasinda kara, demir, deniz ve hava yollariyla bir giinde gergeklestirilen yolculuk
sayisinin (yaklasik 2,8 milyon yolculuk) yaklasik on bes katidir. Bu deger, kent ici
ulasim sektoriiniin boyutlarinin gergekei bir bigimde algilanmadigini ve gereken 6nemin

verilmedigini Vurgulamaktadlr.7

Motorlu tasitlarin yollarda egemen olmasi ile kentlerde yol yiizeyleri yetersiz kalmakta,
trafik sikisikligi artmakta, artan tasit trafigi ile birlikte hava kirliligi, giiriiltii kirliligi
kabul edilebilir siirlar1 agsmakta, asfalta donilisen kentsel alanlarda yeni yollarin, kath
kavsaklarin, otoparklarin  yapimi  sorunu ¢ozememektedir. Biiyiik kentlerin
merkezlerinde kiiresel 1sinmaya neden olan ve diinya i¢in tehlike yaratan kursun ve
karbonmonoksit gazinin yiizde 90-95’ini, nitrojen oksitlerin ve hidrokarbonlarin yiizde
60-70’ini motorlu araclar tiretmektedir. Biiyiik sehirlerde zirve saatlerle sinirli kalmayan
trafik tikanikligi iiretimde gecirilebilecek saatlerin kaybina, programlanan zaman
tarifelerinde gecikmelere, hareketliligi azalan ya da durma noktasina gelmis aracglarin
urettigi egzoz gazi ile nefes alamayan kentlerin olusumuna ve yasam kalitesinde

olumsuz sonuglara sebep olmaktadir (KUAK 2001).

" Kent I¢i Ulasim Alt Komisyonu 1995
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Istanbul'da Otomobille Ortalama Yolculuk Maliyeti =([Vergi, ara¢ muayene, yag, lastik,
bakim onarim, yedek parca, maliyeti+Yakit tiketim, maliyeti+Emisyon, maliyeti+
Gurdlta  kirliligi, — maliyeti+Kaza,  maliyeti+S  kirliligi, = maliyeti+Zaman,

maliyeti+Y1pranma, maliyeti+Koprii Ucreti]* Ortalama yolculuk uzunlugu)

Istanbul’da ortalama 16 km yolculuk uzunlugunda (yaka gecisi ile birlikte) otomobil ile
yapilan yolculugun maliyeti 21,65 TL’ye gelmektedir. Buna zamanin ekonomik degeri
de eklenirse 99,54 TL olmaktadir. Oysa toplu tasima ile yapilan yolculuklarda bilet
fiyat1 kadar maliyet olusmakta ve yaka gecildiginde 2 adet tam bilet fiyat1 (3 TL)
ddenmektedir(IUAP 2011).

Sekil 3.7: Istanbul’ da trafik tikamikhg

Istanbul’daki trafik sikisikligindan kaynaklanan gecikmeler ve diger sebeplerden dolay1

maliyet incelemesinde {irkiitiicii bir sonug ortaya ¢ikmaktadir. Yapilan bir hesaplamada

2005 verileri ile sikisikligin yillik maliyeti; 4.206.556.359 TL. oldugu goériilmektedir.
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Tablo 3.4: Trafik sikisikhiginin yilhik maliyeti(Ergiin 2005)

Istanbul Trafik Sikisikhig Yilik Maliyeti

Gecikme Kalemi Maliyet
Gecikme (Tasit x saat) 144.713.430
Gecikme (Kisi x saat) 1.034.701.022
Kisi Basina Gecikme (saat/kisi) 73,9
Ilave Yakat Tiiketimi (It) 441.217.731
Yakit Maliyeti ($) 833.901.512
Zaman Maliyeti ($) 2.286.689.258
Toplam Maliyet ($) 3.120.590.771
Toplam Maliyet (YTL) 4.206.556.359

Tiirkiye’nin 2005 GSMH’s1 357,7 milyar dolardir. Milli Gelirin yiizde 1’i Istanbul
sikigikliginda ziyan oluyor. Bu para ile yilda 62 km metro insa edilebilir (Metro, 50
milyon$/km). Trafik Sikigikligindan dolay1; Servis hizmeti daha pahali hale gelir. Acil
yardim, yangin sondiirme, adli olaylarda gereksiz yere gecikmeler olur, ayni ekiplerle
daha az hizmet verilir. Tam zamaninda iretim yapan sirketlerde iiretim maliyeti

artar(Ergiin 2005).

Kentler yasayan birer organizma olarak diisiiniildiigiinde, bu organizmanin yasamasi
icin gerekli dolagimi saglayan damarlar kentin ulasim sistemidir. Kilcal damarlar, ana
damarlar islevlerine ve kapasitelerine gore ¢esitli hiz ve miktarda kan devinimini
saglarlar. Kentlerde de ulasim talebi farkli yolculuk 6zellikleri ve ihtiyaglarina uygun,
farkli kapasite, hiz, maliyet ve konfor diizeylerine sahip ulasim tiirleri ile
karsilanmaktadir. Saglikli bir ulagim sisteminin kurulmasi, bu ulasim tiirlerinin
ozelliklerinin cevap verdigi ulasim taleplerine sahip koridorlarda, birbiri ile rekabet

ederek degil, birbirini biitiinleyerek hizmet vermesiyle saglanabilmektedir. (Sekil 3.8)

Etkin ve verimli bir hareketlilik ve ulasilabilirlik saglanmasi temel amag¢ oldugundan,
kent i¢i ulasiminda bireysel ulagim talebini artiran pahali karayolu yatirimlarindan
kacinilmasi gerektigi, tiim diinya kentlerde benimsenen bir ilke olmustur. Otomobillerle
rekabet edebilen, otomobiller gibi kapidan kapiya, hizli ve konforlu bir ulagim hizmeti
sunabilecek, 6zellikle kent merkezi ve konut uglu yolculuklarda tiirel ayrimi toplu tagim

lehine degistirebilecek bir ulagim sistemi olusturulmasi artik tiim kentlerin ortak amaci
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haline gelmistir. Bu ulasim yapist olusturulurken ara toplu tasim tiirlerinin de (taksi
dolmus-dol-mus-minibiis) ulasim sistemine entegre edilerek etkinliginin artirilmasina
calisilmaktadir. Buna yonelik olarak, orta ve diisiik kapasiteli ara toplu tasim tiirlerinin
ana hatlardaki yiiksek kapasiteli toplu tasim sistemlerini besleyici ve tamamlayici

olacak sekilde ¢alistirilmasi hedeflenmektedir.

Sekil 3.8: Kent ici ulasim tiirlerinin kapasite isletme maliyeti iliskisi (Oncii E)

Yolcu Basma
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|
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Sistem
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Kent ici rayl sistemler, yliksek maliyetleri ve yillarca siiren insaat donemlerinden sonra
hizmete girebilen yiiksek kapasiteli toplu tasima tiirleri oldugu i¢in, sadece zorunlu olan
kosullarda ve bu tiirlerin verimli igletilmesini saglayacak talep diizeylerine ulasildiginda

diisiiniilmesi gereken ¢oziimler olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Gilintimiizde kentsel diizenlemeler, otomobillesmeye daha rahat bir ortam hazirlarken,
insanlarin diger hareket big¢imlerini gelistirme sevklerini kirmak icin de ¢aba sarf
etmektedirler. Binalar disinda insani faaliyetler i¢in ¢ok az toplumsal mekanlar
mevcuttur. Mekansal diizenlemeler, siirekli olarak yeni yapilar olarak dontistiiriilmekte,
ulasim alt yapilar1 da iiretimin ve c¢alisanlarin hareketini hizlandiracak bi¢imde insa

edilmektedir. Yapilan ¢aligmalar toplumsal ihtiyaglar1 gézeten uzun vadeli planlamalar
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cercevesinde degil de, kar amacgli kisa donemli gecici bir tasarim ¢ergevesinde
gerceklestirilmektedir. Bunun sonucunda neredeyse herkesin otomobil sahibi oldugu ve
otomobilin insan1 kent i¢inde istedigi yere ulastirabilecegi varsayimi ile hareket
etmektedir(Oncii 1999).

Kentlinin ulagim istekleri, karsilastiklar1 sorunlar bilindigi zaman daha yasanabilir bir
kent ve ulagim sistemi olusumu da kolaylasacaktir. Kent i¢cinde dolagim, yasanabilir bir
kent olusturmaya yo6nelik bir bigimde diizenlenmeli ve ¢esitli ulasim alternatiflerine izin
vermelidir. Belirli sektorsel hedefleri izlemek yerine, yasamanin keyif verdigi bir kent
planlamay1 hedefleyen degisik ulasim bigimleri sunmak daha yararlidir. Bu; toplu tagim,
bisiklet, yaya gibi ulagimlarla, kisi ve hizmetlerin bireysel ulasimina 6ncelik vermek,
agir trafigi kisitlamak, yol kullanimina ornegin: zaman ve mekanin dontisiimlii
kullanimi; yar1 zamanli yaya dolanimi, doniisiimlii saat, giin, hafta ve yil dilimi
uygulamalar1 gibi yenilik¢i kontrol kistaslart koymak; bisiklet yollar1 ve titizlikle
diizenlenmis yaya yollar1 olusturmak ve kent dist otopark yerleriyle birlikte merkeze
ulagimda diisiik maliyetli, sik, giivenli toplu tagim sistemleri olusturmak anlamina gelir.
Kent i¢i ulasim planlarinda mekéna ve kullanima gore ayr1 ulagim tiirlerinin se¢imi ¢ok

onemlidir.®

i.  Kent i¢i yolcu tagimalarinda farkli talep diizeylerinde bu taleplere uyan,
kapasiteyi  saglayan degisik ulagim  tiirleri  kullanilmali,  kullanimi
desteklenmelidir. Yolculuk talebinin diisiik oldugu alanlarda ve zamanlarda
diisiik kapasiteli tiirlerin, talebin yiliksek oldugu alanlarda ve zamanlarda yiiksek
kapasiteli tiirlerin kullanilmas1 ilkesi benimsenmelidir.

ii.  Farkli ulagim tiirleri, sagladiklar1 kapasiteler géz 6niinde tutularak uyumlu bir
yapida birlestirilmeli, ulasim tiirleri birbirleriyle yarisir nitelikte degil biitlinleyici
bir sekilde tasarlanmalidir.

iii.  Cogu ulasim tiirleri ekonomik ve teknik kapasitelerine uygun talep diizeylerinde
isletilirken bireysel ulasim tiirleri olan bisiklet ve yaya ulagiminin gelisip

yayginlagsmasini saglayici fiziksel, yonetsel ve mali 6nlemler alinmalidir.

8 Bicycle Transportation Systems, 2005
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Yukarida belirtilen amaglara uyum gostermeyen ve diisiik kapasiteli bireysel ulagim
tiri olan 06zel otomobil kullanimmi destekleyen yatinm ve diizenlemelerden
kagmilmali, 6zellikle kent merkezleri gibi altyap1 kapasitesinin talepleri karsilamada
yetersiz kaldigr alanlarda 6zel otomobilin kullanimini smirlayici  diizenlemeler

yapilmalidir.

3.1 DUNYADA KENTICi ULASIM UYGULAMALARI

Sanayi devriminden sonra insanlarin giderek kentlerde yasamayi tercih etmeleri ile
beraber, kent i¢i hareketliligindeki artisin akabinde, trafik sikisikligin da giderek artmasi
sonucunda bir takim sorunlar ortaya ¢ikmistir. Diinyanin pek ¢ok kentinde ortak sorun
olan trafik sikigikligimin azaltilmasi, otomobil bagimliginin engellenmesi, toplu
tasimaciligin yayginlastirilmasi, alternatif ulasim yollarinin gelistirilmesi i¢in yapilan

ulagim uygulamalar1 asagida 6zetlenmistir.

Hong Kong' da ulasiminin yiizde 90'in1 toplu tasimacilik olusturmaktadir. Yeralt1 treni,
elektrikli tren, feribot, tramvay, cift katli otobiis gibi tiim toplu ulasim olanaklari
kullanilmaktadir. Diger bir yenilik ise yiiriiyen merdivenlerin kullanimidir. Ogrenciler,
ofis c¢aliganlar1 i¢in kentin merkezine kolaylikla ulagsmay1 saglayan bu yiiriiyen yollar ile

yolculuk 20 dakika siirmektedir.

Singapur'da ¢ok az sayida 6zel arabanin kullanildig: bagarili bir ulagim sistemi vardir.
Toplu tasimaciigin yani sira bisiklet kullanimi da yaygmlastirilmistir. Ozel arag
sahipleri icin vergiler yiiksek, ehliyet licretleri fazla, sehre giriste licret alinmas1 gibi
tedbirler vardir. Yayalar da giivenli olarak yolculuklarini siirdiirebilecekleri yollara

sahiptirler.

Amsterdam'da uzun yillardir trafigin problem olmamasi i¢in miicadele edilmistir.
Ciinkii her y1l milyonlarca turist bu kenti ziyaret etmekte, kentliler kadar onlar i¢inde
trafigin sorun olmamasi Onemlidir. Ara¢ sayisinin artiginin kontroliinii halk da

desteklemektedir. 1992'de yapilan referandumda halkin ¢ogu bu yonde oy vermistir.
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Arag sayisinin kisitlanmasi temelde pek ¢ok sorunu ¢Ozmiistiir. Ayrica bisiklet

kullanim1 6zendirilerek, 6zel bisiklet yollar1 ve park yerleri yapilmistir.

Avusturalya’da Perth'de ve diger kentlerde banliydler genis bir kullanim alanina
sahiptir. Bu da otomobil bagimliligin1 koriiklemektedir. Buna ragmen otobiis ve demir
yolu ulasimi ¢ok gelistirilmistir. Otoblis ve tren sisteminin duraklar1 iyi organize
edildiginden yolcu aktarimi ¢ok hizli ve kolay olmaktadir. Otomobil bagimliliginin

iistesinden gelmek uzun zaman alsa da pek ¢ok olumlu adimlar atilmistir.

Tablo 3.5: Yolculuklarin ulasim tiirlerine gore dagihm ( Kocak , Sar1 ve Ozen )

Ulke Bisiklet | Yaya | Toplu Tasima | Otomobil | Diger
Danimarka | 20 21 14 42
Almanya |12 22 16 49
Isvec 10 39 11 36
31 13 39
30 12 47
28 16 42
10 14 74

Avusturya

Fransa

Italya

= o1 o1 ©
= O o o &~ L W

Kanada

50 ~
45
40 -
35 -
30
25
20 -
15
10 ~

B Bisiklet
® Yaya

Toplu Tagima
® Otomobil

¥ Diger

Tiirkiye kentlerinde ise ulasim sorunun temelinde karayollarina fazla agirlik verilmesi
yatmaktadir. Ornegin Istanbul’da giinliik sehir i¢i yolculugunun yiizde 90’1 karayolu ile
yapilmaktadir. Demiryolu yiizde 6,ve deniz yolu yiizde 4 civarindadir. Diger taraftan
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topu tasimacilikta kullanilan otobiislerde yeterli hizmet verememektedir. Duraklarda
fazla bekleme, durak yerlerinin uygunsuzlugu, otobiislerin kalabalik olmasi gibi
nedenlerle 6zel araba kullanilmasi artmaktadir. Ulkemizde toplu tasimaciligin
tyilestirilmesi kentlerin yerel yonetimlerinin mali olanaklar1 ve bakis agilarina gore

degismektedir (Mandiracioglu 1997).

Toplu tagima ile ilgili demir, deniz ve havayolu sisteminin biitiinlesik olarak kullanisl
ve ucuz hale getirilmis oldugu, genis kapsamli bir bisiklet yolu sisteminin olusturuldugu
bir sistem oldukca gereklidir. Akilli tasit ve otoyol sistemlerinin, alternatif yakitl ve
yesil araglarin kullanimini tesvik eden, daha genis yaya yollari, yaya gegitlerinin
ozellikle trafik magdurlari tarafindan 6ncelikli kullanimini saglayacak yaya kaldirimlari,
gecit, kavsak sistemlerini gelistirici hedefler alinmalidir. Kentsel mekanin otomobile
dayali fiziksel gelisiminin Onilinde engel olusturabilecek en Onemli etken halkin
ihtiyaglart dogrultusunda toplu tasima ve bisikletlesmeye dayali bir kent sistemi
olusturulmas1 i¢in halkla birlikte miicadele edilmelidir. Kentlerin otomobile
bagimliliginin sonuglarini iilkemizde de yogun olarak yasamaktayiz. Hatta diyebiliriz
ki, Tirkiye gibi iilkeler bu siireci daha tahripkar ve celigkilerle dolu olarak yasamak
zorunda kalmiglardir(Y1lmaz 2006).

3.2 TURKIYE’DE KENTICI ULASIMI

Kent i¢i ulasim son yillarda giderek onem kazanan bir bashik olarak karsimiza
cikmaktadir. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planinda diger planlardan farkli olarak
dogrudan kent i¢i ulasimi agiklamayr amaglayan bir komisyon kurulmasiyla devlet
nezdinde de belirginlik kazanmigtir. Komisyon raporu cergevesinde bakiliginda kent igi
ulagimin kentler aras1 ulagimla birlikte ele alinmasi, giivenlik icin ilgili trafik yasalarinin
bir an Once hazirlanarak yiiriirliige girmesi, yonetim ve denetim diizenlemelerinin
yeniden ele alinmasi, kitle tasimaciliginin 6niindeki engellerin kaldirilip daha giivenli ve
daha ekonomik bir ulastirma sistemlerinin kurulmasi, kentlerde ulastirma ve imar
planlarinin birlestirilerek degerlendirilmesi, ulagimin altyapr planlamasi ile ulasimdan

sorumlu kurum ve kuruluslar arasinda esgiidiim saglanmasi konulart 6n plana ¢ikan
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basliklardir.” Ote yandan kent i¢i ulasimimn Sniimiizdeki siiregte daha fazla dikkatle ele
alinmasi gereken bir baslik oldugu kesin olarak raporda belirtilmistir. Bu konudaki
hedeflerin belirlenmesi, orta ve uzun vadeli stratejilerin belirlenmesi, merkezi ve yerel
yonetimler arasinda goérev paylasiminin yapilmasi, artan niifusla kosut olarak biiyiiyen
kent i¢i ulasim talebinin karsilanmasina yonelik genis perspektiflerin olusturulmasi plan

gercevesinde belirtilen Onceliklerdir.

3.3 KENT ICI ULASIMIN GUNUMUZDEKi DURUMU

Son yillarda 6n plana ¢ikan gelismis rayli ulastirma sistemleri gibi degisikliklerin
haricinde Tirkiye’de kent i¢i ulasim gergevesinde yapisal ve uzun vadeli bir politika
izlendigini sdylemek giictiir. Daha ¢ok artan taleple orantili olarak altyapi gelistirmesi
yapilmadan pratik ¢oziimler bulmak gibi gelismeler karsimiza g¢ikmaktadir. Gerek
merkezi yonetim gerekse yerel yonetimler 6rnegin otobiis sayisini arttirmanin yani sira
karayolu Kkalitesinin de arttirilmasi1 gerektigi diisiincesine ¢ok fazla itibar etmemistir.
Onun i¢in kent i¢i ulastirma yapisinin son 25 yilda genel olarak karayolu agirlikli bir
nitelik tasidigini ifade etmek gerekmektedir. Bunun yani sira son yillara kadar sayisi
hizla artan kentsel toplanma noktalarinin —6rnegin hipermarketlerin, biiyiik sinema ve
tiyatrolarin, stadyumlarin- yaninda yeterli otopark yapilmamasi 6zellikle bireysel kent
i¢i ulagimi tercih eden yiiksek gelir gruplarinin yasadig: yerlerde 6nemli sorunlar olarak
karsimiza ¢ikmistir. Daha once de ifade edildigi iizere niifus artigina kosut olarak bu

sorunlar da niceliksel ve niteliksel olarak biiytimiistiir.

3.4 KENT iCi ULASIM TURLERININ OZELLIKLERI

Ulagim tiirlerinin kendi i¢lerinde verimliliginin arttirilabilmesi, kent i¢i yolculuklarin
daha verimli tiirlere yoOnlendirilmesi ve tercih edilen ulagim tiirlerine Oncelik ve
ayricaliklarin  verilebilmesi i¢in  ulasim ¢esitlerinin ~ 6zelliklerinin  bilinmesi
gerekmektedir. Bu 6zellikler géz oniine alinarak kent igerisindeki bisiklet vb. alternatif

ulasim tiirleri tercih edilebilecektir. Bu 6zellikler 3 grupta toplanabilir:

° DPT 2001
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3.4.1 Teknolojik ozellikler

Ulasim sisteminin yapisindan kaynaklanan, tasarim ve isletme &zelliklerinden
olugmaktadir. Bunlar; fiziksel 6zerklik, esneklik, hiz, kapasite, enerji tiiketimi ve diger

teknolojik ozelliklerdir.

Bisiklet ulasimi; diger ulasim bigimlerinden tamamen bagimsiz oldugu i¢in daha fazla
oranda fiziksel 6zerklige ve esneklige sahip oldugu sdylenebilir. Bu durum tabii ki
bisiklet ulasimi i¢in gerekli olan altyapi ile dogru orantilidir. Hiz olarak, diger ulasim
metotlarina gére daha yavas oldugu bilinse de, baz1 sartlarda daha az zaman harcanarak,
varig yerine ulagsmaya imkan saglayabilmektedir. Kapasite olarak genel itibariyla bir
veya iki yolcu ve diisiik miktarda yiik tasinmasina imkan vermektedir. Fakat kapladig
hacmin de az olmast unutulmamalidir. Belki de diger ulagim araglarina gore en iistiin

6zelligi enerji tilkketimi konusunda herhangi bir yakita ihtiya¢c duymamasidir.

Tablo 3.6: Gelismekte olan iilkelerdeki ulasim tiirlerinin kapasite ve isletme 6zellikleri

Ulagim TUri Kapasite isletme hizi (km/s)
Serit basina saatte tasinan kisi

Yaya Bilgi yok 4
Bisiklet
- Karisik trafikte 5.000 10-14
- Bisiklet seridi 6.650 10-18
Otomobil
- Karisik trafikte 440-800 15-25
- Otoyolda 2.750 60-70
Otobuls
- Karisik trafikte 10.000 10-15
- Otobs yolunda 19.000 35-45
Troleybis 4.800 10-15
Tramvay 15.000 12-15
Hafif Rayli Sistem 18.000 25
Agir Rayl Sistem 54.000 35
Banliyd Demiryolu 60.000 45
Taksi 1400- 2600 15-25
Minibis 4.000 12-20

Kaynak: Yiiksel Proje, 2001
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3.4.2 Ekonomik ozellikler

Ulasim sisteminin ekonomik nitelikleri asagidaki basliklar altinda incelenmektedir.
* Yatirim Maliyeti

» Isletme Maliyeti

* Yolcu Sayisi-Maliyet Iliskisi

o [stihdam Yaratma

Bisiklet ulagimi hem yatirim maliyeti hem de isletme maliyeti agisindan diger ulasim
metotlarina gore biiyiik bir avantaj saglamaktadir. Ancak yolcu sayist — maliyet iligkisi
acisindan degerlendirildiginde bu iistiinliigiin oran1 biraz daha azalmaktadir. Istihdam

yaratma konusunda diger ulasim metotlar1 daha fazla katki saglamaktadir.

3.4.3 Cevresel ozellikler

Ulasim ¢esitlerinin ¢evresel etkileri glinimiizde giderek daha fazla 6nem kazanmakta,
hem yatinm hem de isletme sirasinda yarattiklari cevresel etkiler, kentlerin ve
kentlilerin sagligina ciddi olumsuz etkiler yaratabilmektedir. Bu etkiler;

* Hava Kirliligi

* Glirtilti

» Kaza Olasilig1’ dir.

Bisiklet ulasimi, bu ii¢ kriter agisindan da diger ulasim metotlarina gére ciddi anlamda
istlinliik saglamaktadir. Hava ve giirtiltii kirliligine hi¢ sebep olmazken, kaza olasilig
acisindan -gerekli sartlar saglandig takdirde- diger ulasim tiirleri ile kiyaslanmayacak
oranda az risklidir. Kent i¢i ulagim tiirleri tercih edilirken, ulagim tiirlerinin yukarida
sayilan tiim Ozellikleri ayritili olarak incelenmelidir. Bu 6zellikler kentin yapisi, kent
niifusunun dagilimi, mevcut olanaklar ve diger sartlara gore farkli sonuglar

dogurabilmektedir.
Ulasimdan kaynaklanan karbon ayal izi hesab1 6rnegi ulagim tiirlerinin ¢evre 6zerindeki

etkilerinin sonuglar1 agik bir sekilde goriilmektedir. Konumuz olan Sancaktepe’nin

Cekmekoy-Sultanbeyli sinirlart arasinda kalan 5,8 Km lik yolda, 6zel aragla gidilmesi
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durumunda 1756 g CO2, IETT otobiisii ile 241 g CO2, bisiklet ile gidilmesi durumunda
ise 0 g CO2 emisyon degerini elde etmekteyiz.

Sekil 3.9: Bisiklet, Otobiis ve 6zel ara¢ karbon ayak izi hesaplamasi

KARBONMANAK I ZIHESAPLAMA KARBONAYAKAZISHESAPLAMA

Giizergah: SULTANBEYLI UMRANIYE S Gizergah: SULTANBEYLI UMRANIYE
Kalkis: HASANPASA i ‘ Kalkis: HASANPASA
Varis: CAMLIK { 1 Varis: CAMLIK
Mesafe: 5.8 km R Mesafe: 5.8 km

- YURUYEREK veya NORMAL
BISIKLETLE (MOTORIN)

- el 8
Ayni giizergah icin otobiis 241

1 \f M 0 T -
n tercih ederseniz: £ CO2-e
/" S S O

Kaynak: IETT 2013

Ulasim plancilarinin ve yerel yoneticilerin ulasim tiirlerinin ¢esitli 6zelliklerine gore,
kullaniciya, kullanmayanlara, kente, ¢evreye ve devlete olan etkilerini degerlendirilip,
bisiklet ulasimi gibi olumsuz etkileri en az olan ulagim tiirlerini desteklemesi ve bu

tiirlere oncelik vermesi gerekmektedir.

Sekil 3.10: Bisiklet ve otomobilin karbon salimimi

Km’de 35 cal
Maksimum hayal

150 gr CO,/km
Km'de 1800 cal
Sifir hayal

WIETT 2013
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4. BISIKLET

Bisiklet, motorsuz, yakit kullanmadan, iki tekerlekli, siiriictiniin mekanik giicii ile pedal
yardimiyla ilerleyen bir ulasim aracidir. Bisiklet yolu ise; ulasim, gezinti ve spor
yapmak amaci ile yaya ve motorlu arag trafigini aksatmadan bisikletlilerin emniyetli bir
sekilde kullandig1 yoldur(TS 9826, TSE1992).ilk kesfedildigi 17. yiizyilda daha cok
zenginler tarafindan kullanildig1 i¢in Avrupalilar ona "ziippe at1" dedigi bilinmektedir.
Osmanli {ilkesine girdigi 19. yiizyilda ise halk ona "cin at1" adim1 takmis ve bir tiirlii
istnamamustir. Bisikletin; yaris bisikleti, dag bisikleti, sehir bisikleti, motorlu bisiklet,
yatay bisiklet (recumbent), cift kisilik bisiklet (tandem) gibi tiirleri vardir. Vitesli ve
vitessiz tiirleri bulunmaktadir. ilk bisiklet Fransiz Sirvac yaptigi sag ve sol ayaklarin
itmesiyle yiiriiyen bisiklet yapmustir. "Celerifere" adini tasiyan bu alet 1791 tarihlidir.
1818'de ilk defa gidonlu bisiklet bulundu. Bu tarihte bisiklette metal kullanilmaya
baslanmistir. (Karl Drais) ve 1839'da Mac Millan'm ilk pedall: bisikleti bulugu bu giinkii

bisikletlerin taslagini olusturdu.

Sekil 4.11: Bisikletin ozellikleri (Bisikletliler.org)

SAGLIKLI

CEVRECI

EKONOMIK SPORALETI

ULASIM EGLENCE

ARACI TURIZM

TRAFIK PRATIK
EGITIMI /' gosvar
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http://tr.wikipedia.org/wiki/Yar%C4%B1%C5%9F_bisikleti
http://tr.wikipedia.org/wiki/Da%C4%9F_bisikleti
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=%C5%9Eehir_bisikleti&action=edit&redlink=1
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Motorlu_bisiklet&action=edit&redlink=1
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http://tr.wikipedia.org/wiki/1791
http://tr.wikipedia.org/wiki/1818
http://tr.wikipedia.org/wiki/1839

Normal bir bisikletin bisiklet trafigi glizergahindaki ortalama olgiileri Sekil - 1 ' de,
verilmistir.(TSE-9826, 1992)

Sekil 4.12: Bisikletin Olgiileri(TSE-9826)

Tablo 4.7: Bisikletin boyutsal o6zellikleri (AASHTO)

Bisiklet genisligi (direksiyon 0,71 m

Ortalama uzunluk 1,7m

Iki kisilik bisiklet uzunlugu 24m

Ortalama yiikseklik 1,1m
Ortalama agirlik 10-20 kg

1870'ten sonra gelistirilen yeni bisikletlere "Bicyole" denilmistir. Ilk seri iiretim bisiklet
"Michaux Company" tarafindan yapilmistir. Sirket, yilda 140 bisiklet {iiretiyordu.
Bisikletin ilgi gormesi donemin devletlerinin de dikkatini ¢ekmistir. 1800'lerin ikinci
yarisinda Fransa Savunma Bakanligi bisiklet iiretimini destek vermis ve 1871'de imal

edilen bisikletler Almanya ile yapilan savasta kullanilmistir.

[rlanda'da 1888 yilinda havali plastik bisikletler piyasaya siiriilmiistiir. Bu durum,
bisiklet endiistrisini gelistirmistir. Bisiklet iiretiminde kullanilan malzemenin fiyatinin
yiiksekligi, iscilik maliyetlerinin yliksekligi nedeniyle halka inememistir. 1800'lerin
sonundan fabrikalarin artmasi ve seri {iretimin hizlanmasiyla maliyetlerde yasanan
diisiis bisikletin genis kitlelere ulagsmasim saglamaktadir. Ozellikle Fransa, Belgika,
Ingiltere, Italya ve Ispanya'daki bisiklet fabrikalari bisikletin bu iilkelerde
yayginlagsmasina ve bisiklet sporunu gelismesine 6nayak olmustur. II. Diinya Savasi'nda

Avrupa tlkeleri bisikleti askeri amagla kullanmiglardir.
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http://tr.wikipedia.org/wiki/1870
http://tr.wikipedia.org/wiki/1800%27ler
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http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0rlanda
http://tr.wikipedia.org/wiki/1888
http://tr.wikipedia.org/wiki/Plastik
http://tr.wikipedia.org/wiki/Fransa
http://tr.wikipedia.org/wiki/Bel%C3%A7ika
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0ngiltere
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0talya
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0spanya
http://tr.wikipedia.org/wiki/Fabrika
http://tr.wikipedia.org/wiki/II._D%C3%BCnya_Sava%C5%9F%C4%B1
http://tr.wikipedia.org/wiki/Avrupa

Sekil 4.13: Bisikletin tarihsel degisimi

1860
drezin Gift tekerli velespit pedall bisiklet yliksek tekerli bisiklet
Karl von Drais Thomas McCall Pierre Michaux James Starley
Almanya iskogya Fransa Fransa

¢

1885 1960'lar 1970'lerin ortasli

glivenli bisiklet yaris bisikleti dag bisikleti
John Kemp Starley -— -
ingiltere ABD ABD

Kaynak: Bicycle evolution-tr.svg

Bisiklet tipleri birkag¢ farkli sekilde siniflandirilabilirler. Bunlardan birisi tekerlek
caplarma gore siniflandirmadir. 4 teker ¢api su anda ¢ok yaygin olarak kullanilmaktadir.
Bunlar: 28", 26", 20". 29" capl tekerlekler 6l¢iileri en yaygin olanlaridir. Teker ¢ap1
siniflandirmasina gore 28" teker ¢apina sahip bisikletler yol bisikleti, 26" teker capina
sahip bisikletler dag bisikleti olarak kabaca tanimlanir. 20" tekerlere sahip bisikletler
BMX bisikletleri 19" hac1 bisikleti olabildikleri gibi, farkli 3 tekerlekli hatta 4 tekerlekli
bisikletlerde ve yatay bisikletlerde siklikla kullanilirlar.

Bisikletler kullanim amaglarina gore de siniflandirilabilirler.

Teker cap1 ne olursa olsun, ince tekerli ve daha nahif yapili, asfaltta kullanima yonelik

yapilmis bisikletlere yol bisikleti denir.

Saglam govdeli ve dayanikli pargalardan yapilmis, daha kalin lastiklerin kullanilmasina

izin veren bisikletler araziye uygundurlar ve bunlara dag bisikleti denir.

Teker ¢ap1t 622 mm ya da 559 mm ve son zamanlarda da 584mm olarak iiretilen bazi
bisikletler, uzun yollarda kullanilmak tizere iretilirler. Bu bisikletlerin 6n ve arka

kisimlarinda ¢anta tagimaya imkanlar1 vardir. Camurluklar, rahat sele ve gidonlar
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http://tr.wikipedia.org/wiki/Yol_bisikleti
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kullanirlar. Tek amaci uzun mesafelere binicisini ve binicinin esyalarini tasimak olan bu

bisikletlere tur bisikleti denir.

Sekil 4.13: Bisiklet donanimlari

sele borusu
arka bacak
Geki borusu

Sele bolgesi: On takim
sele O elcek (gidon tutacagi)
KadrES sele diregi alin borgusu ¢
adro: y ;_amfortis[ér
act bl \ on frenler
alt boru o/ il
s 2

Teker:
arka frenler ja_onbtetkeli. ispit

disli takimi
arka aktarici / vites

fastik

supap

on aktarici / vites
zincir

kigik aynakol dislisi
buyik aynakol disli

edal
gynakol

Teker cap1 28", olan bisikletlere sehir bisikletleri denir. Bu bisikletlerin ¢ogu zaman 6n
ve arkalarinda sepetleri, dinamolu 1siklandirma sistemleri vardir. Avrupa'nin pek ¢ok
yerinde geng¢-yasl insanlar sehir igindeki islerini gérmek, bir yerden bir yere gitmek,

yiik tasimak i¢in bu bisikletleri kullanirlar.

Asil amaci akrobasi ve bazi 6zel yariglar olan, saglam yapili ve 20” tekerlekli
bisikletlere BMX bisikletleri denir. Bu bisikletler 1980'li yillardan itibaren ortaya
¢ikmis ve biitiin diinyada popiilerlik kazanmuslardir. Iki siiriiciiniin ayn1 anda binmesine
miisaade eden bisikletlere tandem denir. Tandemler uzun turlardan kisa arazi yariglarina

kadar pek ¢ok farkli alanda kullanilabilirler.

Is bisikletleri 6zellikle yiik tasimak igin iiretilirler. Bazilar yiiz kilo ve iistiindeki yiikleri

tasiyabilecek kadar saglamdir. 2 veya 3 tekerlekli modelleri vardir.

Bisikletin govdesinde bulunan bos kisimda, hizmet ettigi sirketin reklami veya bu

alanlari ticari reklam mecrasi olarak degerlendirme uygulamalar: da bulunmaktadir.
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4.1.1 Bisikletin Diinyadaki Tarihcesi

Oyuncak yapmaya ve bilinenlerin disinda cazip oyuncaklar imal etmeye biiyiik bir
meraki olan Fransiz asillerinden "Sivrao Kontu" bir tahtanin iki ucuna birer tekerlek
koyarak ilk bisikletin temellerini atmistir. Pedali, hatta direksiyonu bile olmayan bu
tahta aletin iizerine, ata biner gibi oturan kisi, ayaklariyla yerden hiz alarak
yiiriimektedir. 1855 yilinda Pierre Michaux adinda bir Fransiz ve oglu ortaya yeni bir
tip c¢ikarmislardir. Baba-ogul Michauxlar, Baron Drais’in yaptigi aletin 6n tekerlek
gobegine bir pedal takmislar ve bu pedali ayakla ¢evirmek suretiyle 6nce 6n tekerlege

sonrada bu garip arabaya hareket vermisler ve bunun adina da “Bicycle” demislerdir.

Sekil 4.14: 11k bisiklet

Kaynak: wikipedia.org/wiki/Dosya:Draisine1817.jpg

Bicycle, kisa zamanda pek biiyiik bir ilgi gériip 6nce Ingiltere adalarina sigramis, oradan
da biitiin Avrupa’ya yayilivermistir. Bu Oylesine bir yayilis olmus ki, 1871 yilinda
baslayan Alman-Fransiz harbinde "bicycle" Fransiz ordu birliklerine kadar girmis ve
savas alanlarinda da 6nemli rol oynamistir. Gerek Avrupa’ya bu yayilista, gerekse
Fransiz ordusunun ihtiyacim1 karsilamakta Michaux’larin 1864 yilinda kurduklar
fabrikanin yaptig1 seri halinde imalatin biiylik rolii olmustur. Michauxlarin Fransa’da
kurduklar1 fabrikadan bir yil sonra,1865 senesinde Ingilizler de bu isin imalatina el
atmistir. "Conventry Dikis Makineleri Sirketi" piyasaya demir tellerle gerilmis tahta
tekerlekli bisikletler ¢ikarmaya baslamistir. 1888 yilinda veteriner John Boyd

Dunlop’un tahta tekerleklerin iizerine i¢i hava doldurulmus lastikler gegirmesinden
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sonra bisiklete binmek daha biiyiik bir rahatlik ve zevk olmustur. 1888 yilindan sonra
bisiklet sporu da birden bire biiyiik bir 6nem ve deger kazanmistir. Tekerlekleri, i¢i hava
dolu lastiklerle saril1 ve ¢alisma sistemleri gelistirilmis bulunan bisikletler ile yapilan
yariglar, hem kalabalik bir yarismaci toplulugunun, hem de genis bir merakh kitlesinin

ilgisini toplamaya baglamistir.

Bisiklet, altin yillarin1 1930 ve 1950 yillar1 arasinda yasadi. Fransa'da is tatilleri baslar
baslamaz, yiiz binlerce insan sahil kasabalarina ve kirlara kacis1 bisikletle yapryordu.
Bisiklet yillarinin bu yogunlugunu daha sonra otomobil izledi ve diinyanin her yerinde
otoyol yapimlarina baslandi. Otomobilin 6n siralara gectigi zamanlarda bisiklet, sadece
bir ¢ocuk oyuncagi ya da nostaljik bir gezi araci oldu fakat enerji krizi ile birlikte, bir

tagitin kullanighi olmasinin yani sira ekonomik olmasinin da 6nemi anlasildi.

Ancak bisikletin yeniden ataga gecmesi i¢in, 70'li yillar1 beklemek gerekti. 1974 enerji
krizinden sonra, zamanin ABD bagkani Jimmy Carter, ulasim ekonomilerinin
aragtirtlmas1 amactyla bir komisyon kurdu. Arastirmalarin hedeflerinden biri de,
bisikletin kentlerde daha yaygin bir bi¢gimde kullanilmasinin saglanmasiydi. Bu
arastirmalarin sonucunda ortaya ¢ikan sonuglar carpiciydi. Biiyiik kentlerde is, ticaret,
okul gibi giinliik ulasimlarin, aktif kentli basina olusturdugu mesafe ortalama 6,4 km.
idi ve bu kent i¢i ulagim, tiim ulagimin yiizde 40'mi1 olusturuyordu. Bu durumda, ayni
mesafe otomobil yerine bisikletle alinsaydi ne kadarlik bir benzin tasarrufu olurdu diye
merak edildi ve yapilan hesaplara gore; toplam ulagimin sadece ticte biri dahi bisikletle
yapilmis olsaydi, bir yilda 9,5 milyar litre benzin tasarrufu saglanacakti. Ve yine ayni
arastirmalar sonucunda anlasildi ki enerji kullanimi agisindan bisikletle boy
oOlglisebilecek yegane ulasim araci, trenler ve biiyiik gemilerdi. Elde edilen bu verilere
yol maliyetleri de eklenirse sonu¢ daha da carpici hale geliyor. Bir bisiklet yolunun
yapim maliyeti, normal bir karayolu maliyetinin ylizde 10'una, otoyol maliyetinin ise
yiizde 2'sine denk geliyor. Bu olumsuzluklara ayrica, hava kirliligi ve tasitlarin her yil
dogaya attiklari, 60 milyon ton kullanilmis motor yag1 gibi baska olumsuzluklar1 da

eklemek miimkiindiir.!*

1 www.vikipedia.orgi/bisiklet 2005
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4.1.2 Bisikletin Tiirkiye’deki Tarihcesi

Tirkiye, sahip oldugu niifus orani ve yapisi, doga ve iklim kosullar itibariyle bisiklet
kullanimina en elverisli iilkelerin baginda yer almaktadir. Nifusunun yiizde 75'1 kirk
yasin altinda olan iilkemiz, bisiklet sektoriiniin hitap ettigi kitle yoniiyle de biiyiik bir
potansiyele sahiptir. Gen¢ niifusun ¢oklugu ekonomik olarak da Tiirkiye'yi gelecek
vadeden bir pazar durumuna getirmektedir.

Batida bisiklet pazarinin hedef kitlesi, hi¢bir zaman ¢ocuklarla sinirli kalmamaktadir.
Oysa llkemizde bisiklet, yakin doneme kadar daha c¢ok cocuklara hitap eden bir
oyuncak bi¢iminde algilanmaktaydi. Ne zaman ki ucuz ve saglikli bir ulasim araci

olarak goriilmeye baslandi, o zaman sezonluk bir {iriin olmaktan da kurtulmustur.

Bisikletin herkesin kullanabilecegi, kisa mesafedeki en hizli ve saygin bir ara¢ oldugu
arttk her kesim tarafindan kabul edilmektedir. Son zamanlardaki artiga ragmen,
Tiirkiye’de bisiklet kullanim oram1 Avrupa ve Dogu iilkelerine nazaran diisiik
diizeydedir. Bugiin Avrupa iilkelerinde yiizde 15 oraninda olan bisiklet kullanimi,
Uzakdogu iilkelerinde, yiizde 60'a ¢ikmaktadir(Sigurd 2003). Tiirkiye’de bisiklet
kullanim orani ise, halen yiizde 5 oranindadir. Ancak bu oranin ge¢mis yillara gore 3 kat
artt1g istatistiklerle ortaya ¢ikmaktadir (Ozdirim 2003).

Vitesli Dbisikletlerin piyasaya siiriilmesiyle, Tiirkiye’de bisiklete karst olusan ilgi
artirmistir; ¢inkii vitesli bisikletler hem hiz hem de engebeli yollarda kullanim kolayligi
saglamaktadir. Bu kolaylik sebebiyle artitk bayanlar da rahatlikla bisiklete
binebilmektedir. Hedef kitlenin biiylimesi iiretici firmalarin tasarim konusunda yeni
atitlimlar yapmasin1 saglamistir. Yeni tasarimlar satis alanin1 genisletmis, bisikleti

galerilerden, beyaz esya magazalarina kadar satilir bir mal durumuna getirmistir.

Bisikletin daha yaygin kullanimini etkileyen en biiyilik problem ise, bu alandaki alt yap1
yetersizligidir. Bu diisiinceye ek olarak sadece Tiirkiye i¢in gecerli olan ve bisiklet
kullanimin etkileyen bir diger unsur trafik giivencesinin olmayisi, otomobil ve kamyon
stirliciilerinin bisikleti bir ara¢ olarak kabul etmeyisidir. Tiirkiye’de bir donem bisiklet
ehliyeti uygulamasiyla trafikte ara¢ olarak kabul edilen bisiklet, bu uygulamanin
kaldirilmasiyla artik bir ara¢ olarak kabul edilmemektedir, dolayisiyla siiriiciisii de hak

ettigi saygiyr gormemektedir (Akay 2006).
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4.1.3 Bisikletin Kullanim Amaclari

Pedal, zincir ve iki tekerlekten olusan bisiklet diger tiim ulasim araglarinin arasinda en
az enerji sarfiyat1 ile en fazla mesafe kat edilebilen bir ulasim vasitasidir (yaklasik 0.15

cal/g.km) (Sigurd 2003)

Ulkelerin gelismislik diizeyine gore her toplum farkli sebeplerle de olsa bisiklet
ulastmii tercih etmektedir. Hindistan, Endonezya Banglades gibi {igiincli diinya
iilkelerinde agirlikli olarak daha insan giiciine dayali ulasim tiiriinii tercih ettiklerinden
bisiklet onlar i¢in de popiilaritesini korumakta iken; ABD, Hollanda, Almanya gibi
gelismis tilkeler de spor, dinlenme ve buna benzer bagka sebeplerle bisiklet ulagimini

tercih etmektedirler.

Birgok kaynagin iizerinde anlasabildikleri ortak bir nokta sudur; Avrupa standartlarinda
bisiklet yollarin yapilabilmesi ve bisiklet kullaniminin yayginlasmast durumunda
trafik sorunlarimizi azaltabilecek kayda deger gelismelerin fark edilebilecegidir.
Avrupa'da bisikletin saglhiga, c¢evreye, ekonomiye katkilarinin g¢ok biiyiik oldugu
bilindigi i¢in g¢ocuklara "Haydi okula bisikletle gidelim" gibi ¢esitli kampanyalar
yapilmaktadir. Bisiklet kullaniminin Avrupa standartlarina getirilebilmesi durumunda
devletin sadece aylik 8 milyar dolarlik petrol giderinden 1 milyar dolar tasarruf
edebilecegi ilgili otoriteler tarafindan vurgulanmaktadir. Yukarida belirtilen saglik ve
¢evre kazanglari da bunun g¢abasi olacaktir. Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinin

bir¢ok sebebi arasinda, biitiin diinya lizerinde kabul edilen baglicalar sunlardir;

1. Sehir ulasim araci; bisikletin varolus amaglarindan en 6nemlisi olan bu yonii
sehir icinde bir ulagim araci islevselligi gormesidir. Okula gitme, ise gitme,
aligverige gitme gibi bir¢ok giinliik faaliyette ulasim araci olarak kullanilabilen
bisiklet s6z konusu avantajlarindan dolayr kendine 6zgii trafik kurallar1 ile biitiin
diinyada kabul edilmektedir

2. Cocuklar icin bir oyuncak teskil etmesi; 6zellikle gelismis tilkelerde ¢ocuklarin
acik havada zaman gecirebilecegi, ayni zamanda ailelerin giivenini kazanmis bir
oyuncak cesidi olarak kabul edilmektedir.

3. Dinlenme araci; 6zellikle patika tiirli bisiklet yollarinda insanlar bisikletleri ile

hem doga ile bulusurken hem de baska herhangi bir giice ihtiya¢ duymadan
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sadece kendi enerjisi ile gezinti yaparak dinlenme firsatin1 elde edebilmektedir.
Ayrica ABD’de yapilan bir arastirmada bisikletin yiiriiyiis ve ylizmeden sonra
gelen dinlenme aktivitesi oldugu tespit edilmistir.

4. Rekabete dayali spor araci; bisiklet ayni1 zamanda diinyanin bir¢ok yerinde takip
edilen ve olimpiyatlarda miisabakasi yapilan bir spor ¢esididir. Bununla birlikte
bir¢ok iilkede bu konuda diizenli bir lig ve bisiklet yarig parkurlari mevcuttur.
Tour de France gibi diinya capinda biiylik organizasyonlar da ilgiyle takip
edilmektedir.

5. Servis/hizmet aract; Hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde bisikletin
bir hizmet veya servis araci olarak karsimiza ¢iktigin1 gérmekteyiz. Fast food
sirketleri ve siiper marketlerde bu uygulamanin Ornekleriyle daha c¢ok
karsilasmaktayiz. Hatta ekonomik ve kolay olmasindan dolay1 kiigiik ebatlarda

esya tasinmasinda bile kullanildigi gériilmektedir (Akay 2006).

4.1.4 Bisikletin Diger Ulasim Sistemlerinden Ustiinliigii

Bisiklet geng-yaslh, kadin-erkek herkes tarafindan kullanilabilen, ¢ok 0zel beceriler
gerektirmeyen, bireylere zevk ve 6zgiirliik duygusu veren, stresi ve vergisi olmayan,
fiyati bireylerin satin alabilme giigleri i¢inde olan, arizalandiginda arizasi kolay

giderilebilen bir aragtir. Bu 6zelliklerinden dolay1 kullanim1 hizla artmaktadir.

Diger mekanik araglara gore ebatlari, agirligr ve kapidan kapiya ulagimi saglayabilmesi
acisindan yiiriiyerek ulagimin hemen ardindan gelmektedir. Enerji tiikketimi agisindan
herhangi bir yakita ihtiyag duymamasi ve dolayisi ile hava ve giiriiltii kirliligine sebep

olmamasi da bisikleti popiiler hale getirmektedir.

Hacim agisindan yani kapladigr alan acisindan da trafikte bisikletin gbz ardi
edilemeyecek bir avantaji soz konusudur. Arastirmacilar yaklasik olarak hareketsiz
haldeki bir bisikletin 22 ft / 2m2’ lik bir alan kapsadigini belirtmektedir (Sigurd 2003).
Bu durum da trafik sikisikligi, park yeri problemi gibi sorunlarin ¢ézlimiinde bisikletin

katkis1 olacag1 goriisiinii desteklemektedir.
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Ulasimin ekolojik baglamli planlanmasi, ulagimin altyapisinda o6zellikle bu altyapinin
kentsel karayolu ag1 bileseninde yeni yol, yol genigletme, alt veya tist gegcit veya kath
kavsak insas1 gibi masrafli insaat yerine mevcut yol agindan etken yararlanmay1

ongormelidir (Kaplan 2005).

Fazla miktarda altyap1 ve sermaye gerektirmemesi, diger ulasim araglarinin ihtiyaci
oldugu pahal1 bir¢ok sisteme (Raylar, sinyalizasyon sistemleri, genis asfalt alanlar vb.)
ihtiyacinin olmamasi1 ve az bir sermaye ile elde edilebilmesi bisikletin tercih
sebeplerinden biridir. Bisiklet ulasimi i¢in daha uzak mesafelerdeki varis noktalar
arasinda yer alan lastik tekerlekli ve/veya rayli toplu tasim tasitlarma iliskin
diizenlemeler yapilabilir. Ornek olarak, “park et devam et“ sistemi diizenlenerek,
bisikletlilerinde bisikletlerini park ederek toplu tasimi daha ucuz ve etken
kullanabilmeleri saglanabilir(Akay 2006).

Bu o6zelliklerinin yaninda toplu tasimaciligin bir tamamlayicisi olmasi, enerji
harcamasimi sinirlandirmasi, trafikteki yogunlugu azaltici etkisi olmasi gibi
yadsinilamayacak ozelliklere sahip olan bisiklet, daha huzurlu ve yasanasi bir sehir
yasamini ortaya ¢ikaracak bir ulasim seklidir. Trafik sikisikligi bisiklete binmeyi tesvik
eden en Onemli konudur. Bisiklet ayn1 zamanda toplu tasim araglarma da iyi uyum
saglar. Evden metro istasyonlarina, otobiis, tramvay duraklarina ulagma ve tersi

durumlarda ideal bir kullanima sahiptir.

Bu durumda kentlerde satin alinabilir ¢evre kirletici enerji kaynaklarimi kullanmayan
mevcut ¢evre dostu ulasim tiirlerinin kentsel ulasimda desteklenmesi daha da 6nem
kazanmaktadir. Iste yaya ulasimi ile birlikte bisikletli ulasim bu tiirlerin baslicalar
oldugundan, kentsel ulagimin planlanmasinda ve kent i¢i ulagimin planlanmasinda da

stirdiirebilirlik kapsaminda gereken rol kendisine verilmelidir (Akay 2006).

Bisikletin insan giicii ile yiirlimesi nedeni ile kisa mesafe ( ortalama 10 km.) ulasim
aract oldugu bilinmektedir. Kentlerde Bisiklet kullanimi ara¢ sayisindaki artis, yollarin
yetersiz kalmasi, park yeri bulamama gibi nedenlerle 6zellikle kisa mesafelerde daha
avantajlidir. Kent merkezinden uzaklara gore bisiklet ulasimi aslinda, en ¢ok kazanin
oldugu, hava kirliliginin akut dereceye vardig1 ve akaryakit tiikketimi yiiksek olan kent

merkezlerinde uygun ulasim araci olmaktadir. Yalniz burada arazi topografyasi
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siirlayict rol oynamaktadir. Bununla beraber hemen her kentte bisiklete uygun bolge

sartlarint bulmak miimkiin olmaktadir.

Gliniimiizde bisiklet kullanmay1 tesvik eden diger onemli unsurlardan birisi, diinyanin
kars1 karsiya oldugu enerji krizidir. Ote yandan bisiklet ¢evrecidir. Motorsuz oldugu
icin gevreyi kirletmez ve giiriiltii ¢ikarmaz. Ayrica bisiklet spor yarismalarinda da
kullanilir. Bu baglamda, ulusal ve uluslar arasi bir spor aracidir. Diinyanin en 6nemli
spor organizasyonlarindan biri olan olimpiyatlarda bisiklet yariglarina da yer
verilir(Ozgiic 1998).

4.1.5 Bisiklet Sporu

Modern ve gelismis toplumlarda spor saglikli bir toplum yapisina sahip olmak icin
giinliik yasamim bir parcasidir. insanlarm bir kismui &zellikle mesleklerinden dolayi
hayatlarinin biiyiik bir kismin1 oturarak gecirdiginden bedensel yonden pasiftir. Buna
kalorisi ytliksek, yagh yiyecekler aliskanligi da eklenirse, saglikli yasayabilmek i¢in spor
kacinilmaz duruma gelir. Hareketsizlik, gesitli hastaliklarin temelinde rol oynayan
faktorler arasinda 6nemli bir yer tutar (Giiven 1999). Gelisen teknolojinin kullanimi
insanlar1 her gecen giin biraz daha hareketsizlige itmektedir. Bisiklet, kent yasaminda
spor olanagini saglayan etkili ve ¢cok yonlii bir ara¢ oldugundan son yillarda kullanimi

artmaktadir.

Insanoglu yiizyillar énce kendi bedenini kullanarak is goriirken, simdilerde teknolojinin
kendisine sundugu olanaklarla hareketliligini yitirmistir. Bugilin birgok iilkede
hareketliligi tekrar kazanmak bir devlet politikast olmustur. Clinkii, egzersizlerle sagligi
korumanin miimkiin oldugu bilimsel bir gercektir. Tibbi yontemlerle (ila¢ tedavisi,
cerrahi vb) alinan sonuglar, bu isler i¢in harcanan paralarla karsilastirildiginda higte yiiz
giildiiriicii degildir. Oysa her giin egzersizlere ayrilacak 10-15 dakika ile saglik
giderlerinde milyonlarca liralik harcamalarin 6nlenmesi miimkiindiir. Glinlimiizde
mekanize olmus toplumsal yasam, hareketi azaltarak harcamamiz gereken enerjiyi
viicutta sakli tutmakta ve bu birikim, dengeyi olumsuz yonde bozmaktadir. Ayrica
yaslandikca, aktif olarak metabolik olaylara katilan hiicre sayis1 da azalmaktadir. Buna
karsilik, genclikten beri siliregelen beslenme aligkanligr ile gereksinimimizden fazla

besin almak, dengenin korunmasini zorlastirmaktadir. 25 yasin iizerindeki bireyler igin
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her 10 yillik siire, enerji gereksinimini ylizde 4 kadar diistirmektedir. Yapilacak sey ise,
ya alman kaloriyi azaltmak ya da egzersizle fazla kaloriyi harcamaktir. Bedensel
caligmalar, siire ve siddetine gore degisen oranlarda enerji harcamasini artirir. Bu
nedenle temposu ayarlanabilen yiiriiyilis, kosu, bisiklet gibi aktiviteler, daha popiiler

olarak uygulanmaktadir (Ag¢ikada, ve Ergen 1990).

Fiziksel aktivite, enerji tiiketimi ile sonuglanan herhangi bir viicut hareketi olarak
tanimlanir. Yiriimek, bisiklete binmek, oyun oynamak, kaymak, ya da merdiven
cikmak gibi aktiviteleri ve sporu kapsar. Tiitiin tiiketiminden sonra fiziksel hareketsizlik
gelismis tilkelerdeki 6liim sebeplerinde ikinci 6nemli etmendir. Diizenli, asir1 olmayan
fiziksel aktivitenin 6nemi konusunda uluslar aras1 bir goriis birligi saglanmistir. Diizenli
ve asir1 olmayan fiziksel aktivite, glinlilk 30 dakikalik fiziksel hareket ile saglanabilir.
Avrupa’daki araba yolculugunun yiizde 30°dan daha fazlas1 3 km’den ve bunun yiizde
50’si 5 km’den daha azdir. Bu mesafeler bisiklet ile 15-20 dakika yada yiiriiyerek 30-50
dakika siirer. Bu siirede tavsiye edilen giinliik fiziksel aktivite siiresini karsilamaktadir.
Egzersiz yapmanin ekonomik maliyetinin ulusal ekonomiye de etkisi vardir. Isvigre’de
yapilan bir ¢alismada yetersiz diizeydeki fiziksel aktivite oraninin 1,4 milyon hastalik
vakasina ve 2000 dliime neden oldugu ve her yil yaklasik 2,4 milyar Isvicre frangina

mal oldugu gorilmiistiir.

Bisiklette insan viicudunda disarida goriilen kaslardan ¢ok, aslinda kaslardan olusan
kalbimizin ¢alismasi s6z konusudur. ileri yaslarda kalp zayiflar ve kiiciik diiser, daha
sonra herhangi bir enfeksiyonda, atesli hastalikta, saglik problemlerinde kalp
dayanamaz ve iflas edebilir. Her ne amagla olursa olsun bisiklete binen bir insan giinliik
sporunu da yapmis olur. Ayrica bisikletle acik havada spor yapmanin art1 bir faydasi
vardir. Spor salonlarinda da kaslarimizi ¢aligtirabiliriz bir sekilde ama temiz hava ve

oksijen orada ¢ok kisitli oldugu icin ayni faydayr alamayiz.

Bisiklete binmenin bir baska giizelligi de; bisiklete binerken birlikte oldugunuz
insanlarla muhabbet imkani da sagliyor. Bir¢ok sporda bu imkansizdir. Sporu yaparken
insanlarla bir miicadele, rekabet icinde olunur ama yiiriiyliste ve bisiklette boyle bir

avantaj vardir.
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4.1.6 Bisiklet Kullaniminin Insanin Psikolojik, Fiziksel, Fizyolojik Ve Sosyal
Saghg1 Uzerindeki Etkileri

Giliniimiizde, kaza riski olsa da, yapilabilir olan her yerde insanlarin motorlu ulasimdan
bisiklete gecis yapmalar1 6zendirilmekledir. Bunun nedeni, insanlarin, bisiklet kullanimi1
sayesinde hem giinliikk alisilagelmis yolculuklarini yapmalari, hem de diger bir
zayiflama etkinligine gerek olmaksizin formda kalmayr basarmalaridir. "Devletin ilk
onceligi insanlarin saglig1 olmalidir" ilkesi agisindan bakildiginda da, buna ulasmak i¢in

bisiklet kullanimini 6zendirmek uygun bir yol olarak gériinmektedir (Hillman 1992).

Bisiklet kullanimi, formu ve saglig1r korumanin ideal, saglam ve genis capta yaygin olan
yoludur. Yapilan calismalar, diizenli bisiklet binenlerin, on yas daha gen¢ olanlar ile

ayn1 form diizeyine sahip olduklari gostermistir.*?

a. Bisiklete binme, kas ve kirig yaralanma riskini en aza indiren bir oksijen
bedensel etkinligi bigimidir.

b. Bisiklet kullanim1 insanlara diizenli bedensel etkinlik saglar.

c. Insanlarm daha saghkli olup, giinliik gorevlerini daha az gerilim ve
yorgunluk ile yerine getirebilmelerini saglar.

d. Kalp ve solunum ile ilgili hastaliklara yakalanma riskim azaltir, insanlarda
felg riskini azaltir (Shaper 1992),

e. Kemik yogunlugunu arttirict etkisine bagli olarak kirik riskini azaltir.

f. Bazi diyabet tiplerini ve kadinlar arasinda yaygin olan bazi kanser tiirlerini
onleyebilir (Frisch 1988),

0. Ruhsal ¢okiintii, bunalim ve endise hallerini hamletmede yararhdir.

Cocuk cagindan ileri yasa kadar ¢ogu insan tarafindan kaldirilabilip, okul. is, aligveris
ve bos zamani degerlendirme (eglenme, dinlenme, kiiltiirel etkinlik, vs.) yolculuklari
gibi giinliik islerde kullanilan bisiklet, insanlarin daha az kendi kendini yonlendirme
cabas1 harcayarak, sikici bir rutinden kurtulmalarinda fonksiyonel bir role sahiptir.
Diger yandan, c¢ocuklarin fiziksel durumu, gerek Ogretim programindaki zorlamanin
fiziksel egitime daha az zaman birakmasi, gerekse anne-babalarin giivenlik endisesi ile

cocuklarmin bagimsiz yolculuk etmelerinden korkmalar1 nedeniyle diisiiktiir. Bisiklet,

12 National Forum for Coronary Hcart Diseasc Prevention 1990
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bagimsiz bir yolculuk olanagi saglamasi itibariyle, Oniinde yeni bir diinya agilan

cocuklar i¢in 6zellikle yararlidir.

Ayrica, ilk yasam deneyimlerinin ileriki hayatta olusabilecek kalp rahatsizliklarinin
tekrarlanma orani iizerinde etkili oldugu cihetle, bisikletli ¢ocukluk déneminin bunun
Onlenmesi i¢in gerekli diizenli bedensel etkinlik aliskanligini kazanmada ideal bir siireg¢
oldugu aciktir. Bisiklet kullanimi, hem cocukluk donemi, hem de ileriki yaslarda,
toplum biitiinliigl agisindan gerekli olan insanlar arasindaki sosyal yakinlagmay1 arttiran
ve insan iligkilerini yumusatan bir sistem olarak da diger ulagim sistemleri i¢inde 6ne
¢ikmaktadir. Bisikletin insanin bedensel ve ruhsal sagligi tizerindeki olumlu etkileri,

giinliik yasamdaki iligkilerine sosyal acidan olumlu etki biciminde yansimaktadir.

4.2 BISIKLET ULASIMI

“Bir bisikletten daha iyi bir sehrin saghgini temsil edebilecek bagka bir sey
diistinemiyorum. Ciinkii bisiklet yesil enerji demek. Ulasum trafik sorunlarimin
diisiiriilmesi demek. Cevre kirliliginin diisiiriilmesi anlamina geliyor”( Tsouros A.

Diinya Saglik Orgiitii Avrupa Bélge Ofisi Kent Sagligi Merkezi Baskani 2012)

Motorlu tagitlar ve toplu tasim trafiin vazgecilemez iki 6gesidir. Bisiklet ulasimi ile
hem bu Ogelerin saglikli bir kullaniminin hem de trafikte ciddi bir anlamda
rahatlamanin s6z konusu oldugu biitiin diinyada kabul edilmektedir. Cevre kirliligi ve
park sorununa kars1 en pratik ¢6ziim olan bisiklet kullanimi, son yillarda Tirkiye'de de
artmaktadir. Bu artigta tiiketim yasinin ¢ocuklardan yetiskinlere dogru kaymasi etkili
olmaktadir. Ancak sehir planlamalarinda bisiklet yollarinin olmamasi, daha yaygin
kullanim1 engellemektedir(Akay 2006).

Zaman gegtikce diinyada en yaygin olarak kullanilan ulasim araglar1 arasindaki yerini
almigtir. Yaklagik bir milyar bisiklet pedalinin dondiigii diinyada, bunun ancak yarist
kadar otomobil bulunmaktadir. Her yil bir otomobile karsilik {i¢ bisiklet iiretilmektedir.
Sadece Asya'daki bisikletlerin, yeryiiziindeki tiim otomobillerin tasidigindan daha fazla

insan tasidig1 bilinmektedir.
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Sekil 4.15: Bisiklet kullanmanin getirileri

Bisiklete binme ¢éziimiin dnemli bir parcasidir.

Trafik tikanikhgi Temiz hava

Sosyal diglama yasanabilir kentler

Yoksun mahaller

Azaltiimilg CO2 emisyonlari

Yollarda giiven eksikligi

lyilestirilmis erisebilirlik

Kotiu hava kalitesi

Goriilt

Cevre kirliliginin had sathaya ¢iktig1 biiyiik sehirlerde, bisiklet kullanimi bu soruna
alternatif bir ¢6ziim olarak dnemli bir konumdadir. Motorlu araglar ¢evreyi kirletmekte
ve park sorunu ile giiriiltii kirliligine yol agmaktadirlar. Cevreye saygili olan bisiklet,
hem tiim bu olumsuzluklardan uzak, hem de insanlarin spor yapmasina da imkan
saglamaktadir. Tirkiye'de de bisiklete binen insan sayist her gegen giin artmaktadir.
Sadece kirsalda degil, biiyiik sehirlerde bile bisiklet, biiyiik bir glic savast vermektedir.

Otomobillerin belirtilen olumsuz taraflarindan dolay1 birgok iilkede alternatif olarak
motorize olmayan tasitlar kullanilmaya baslanmistir. Cin'de yilda 41.000.000 bisiklet
tiretilmektedir. Ayrica bu bisikletler tiim kullanicilara uygun modellerde iiretilmektedir
(Akay 2006). Ornegin; kadinlarm cocuklar1 beraberinde tasiyabilecekleri tipler, yiik
taginabilen modeller, birden fazla insanin beraber seyahat edebilecegi modeller, sadece
spor yapmaya yoOnelik modeller yapilmistir. Pek ¢ok kent i¢in bisiklet dnerilirken bazi
noktalarda goz &niine alimmmalidir. Oncelikle insanlar bisikleti bir ulasim araci olarak
gorebilecek bir kiiltiire sahip olmalar1 6nemlidir. Motorize tasitlarin yer aldig1 yollarda
bisikletlerin giivenligi saglanmalidir. Sehir ulasim sistemi bisiklet ulagimina elverecek
nitelikte olmalidir. Bisikletlerin giivenlikle park edilebilecegi olanaklar saglanmis
olmahdir. Bisikletle beraber gereginde toplu tasim araglarina giris uygun olmaldir.
Bisiklet siirlisiine uygun yol yeterli olmalidir. Belirtilen hususlarin yerine getirilmesi

durumunda, tercih edilebilir bisiklet ulasimindan sz edilebilir.
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Tablo 4.8: Bisiklet Hizmet verileri

Ortalama hiz | 10 dak. gidilen mesafe | Hizmet alani

Sadece yiiriime | 5 km/ saat 0.8 km 2 km?®
Bisiklet 20 km/ saat 3.2 km 32 km®

4.2.1 Bisiklet Ulasiminin Faydalari ve Altyapisi

Bisiklet cevre kirliligi ve trafik sorununa Ozellikle kent merkezlerindeki otopark
problemine kars1t en pratik ¢éziimdiir. Ancak bunun i¢in sehir planlamalarinda 6zel
bisiklet yollar1 olmalidir. Suan diinyada yaklasik bir milyar bisiklet siiriiclisii pedal
cevirmektedir. Bir otomobile kars ii¢ bisiklet iiretilmektedir. Ulkemizde cevre kirliligi,
trafik ve park sorununun had sathaya ciktig1 Istanbul gibi biiyiik sehirlerde bisiklet
kullanimi tegvik etmek, gerekli diizenlemeleri yapmak, alternatif bir ¢6ziim olma

potansiyeline sahiptir.

Bir bisiklet yolunun yapim maliyeti, normal bir karayolu maliyetinin ylizde 10’una,
otoyol maliyetinin ise yiizde 2’sine denk gelmektedir. Bu olumsuzluklara ayrica, hava
kirliligi ve tasitlarin her yil dogaya attiklari, 60 milyon ton kullanilmig motor yag: gibi
baska olumsuzluklar1 da ekledigimizde bisiklet ulasiminin ne kadar ¢ok faydali oldugu
goriilmektedir. Ayrica bisiklet, otomobilin ulasimda kapladigi alanin Y’{ine (15),
otomobilin satin alma fiyatinin 1/80’ine, otomobil bakim masraflarinin 1/100’{ine denk

gelmektedir. Bisiklet i¢in ayrica vergi gerekmemektedir (Rodrique, 2001).

Ayni sayida insani otobiisle tasimak icin (bu 6rnekte 72 kisi) 30 metrekare, bisikletle 90
metrekare otomobille ise 1000 metrekare gerekir. Bu gercek, farkli ulasim bigimlerinin
verimliligini gdstermeye yonelik bir kampanyada Almanya’nin Miinster kent meclisi
tarafindan ortaya konulmustur:

* Bisiklet: 72 kisi 90 metrekare alan gerektiren 72 bisikletle taginmustir.

* Otomobil: Otomobil basina ortalama 1,2 kisi hesabiyla, 72 kisinin tasinmasi i¢in 60
Otomobil, bunlar i¢in de1,000 metrekare gerekir.

* Otobiis: Bir otobiisle 72 kisi tagiabilir, bu da yalnizca 30 metrekare alan gerektirir ve

baska yerlerde park edebilecegi i¢in kalici park yerleri gerektirmez.
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Sekil 4.16: Otomobil. Otobiis ve bisikletin trafikte isgal ettigi alan

Ulkemiz, bisikleti sadece spor araci olarak degil de bir ulasim araci olarak kullanma
acisindan niifus yapisi, doga ve iklim kosullart bakimindan elverislidir. Nispeten diiz,
engebeli olmayan yerlesim yerlerinde bisikletin ulagim araci olarak kullanilmasinin
kisiye ve toplu yasama bircok faydasi vardir. Gergekten bisiklet biiyiik, kiiclik kadin,
erkek herkesin kullanabilecegi kisa mesafedeki en hizli ve en ekonomik aragtir. Her ne
amagla olursa olsun bisiklete binme aligkanligimiz Asya, Avrupa ve Amerika’ ya gore
cok diistiktiir. Bisiklet ulagimini, hayatimizin bir pargasi haline getirebilmemiz
gerekmektedir. Bunun i¢in haftanin yedi giinii, ise, okula, alisverise gidebilecegimiz
kent i¢i bisiklet yollar1 ag1 olugsmasi gerekir. Tabi bu agin olugmasindan sonra da

Ogrencilerin, genglerin okullarda trafik egitimi almalar1 gerekir(Suyabatmaz 2003).

Bisiklet, hem ulasim hem de sporu ayni anda yapilmasini saglayan eglenceli ve pratik
bir ulagim aracidir. Park ve ara¢ maliyeti de yoktur. Bakim ve onarim maliyeti ¢ok
disiiktiir. Kisa ve orta mesafeli, ilce i¢i ulasimlarda bisiklet olduk¢a avantajlidir.
Bisikletin yaygin bir ara¢ olarak kullanilmasini engelleyen en biiylik problem ise alt
yap1 yetersizligidir. Oncelikle bisiklet trafikte bir arag olarak kabul edilmeli ve siiriiciisii
de hak ettigi saygiyr gormelidir. Belediyelerin bir metre genisliginde renkli asfalttan
bisiklet yollari, park yerleri, isaret ve levhalari, 6zel trafik lambalart inga etmeleri ve
tanittm ¢alismas1 yapmalar1 gerekir. Yapilan bu yatirimlar bisiklet talebini

tetikleyecektir. Insanlar bisikleti ancak o zaman, evden ise gotiiren bir ulasim araci
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olarak gorebilir. Kenti¢i ulasimindan kaynaklanan hava ve giiriilti kirliligi bisiklet ile
nispeten de olsa ¢dziim olacagi herkes tarafindan kabul edilmektedir. Ulkemizde de
sehir i¢i ulagim i¢in bisiklet hizmetleri belediyelerin gorevleri arasinda olmalidir. En
kisa zamanda belediyeler, ilgili sivil toplum orgiitleri ile bir kampanya baslatmali ve
gerekirse bisiklet satisin1 kendisi yapmalidir. Ciinkii bisiklet gelecegin diinyasinda bas

tac1 olacaktir.

Bu baglamda Cevre ve Sehircilik Bakanligi, “trafikten kaynaklanan hava kirliliginin
azaltilmasi, gorilti kirliligi, kiiresel 1smnma iizerinde olumlu etki yaparak insan
sagliginin ve c¢evrenin korunmasi agisindan Onem tasiyan, ekonomiye de olumlu
katkilart oldugu bilinen bisiklet kullanimin1 yayginlastirmak icin, uygun bisiklet
yollarinin yapilmast amaci ile,” 07.03.2012 tarihli ve B.09.0.CYG.0.12.02.00-
125.02/1230 sayili genelge ile, bisiklet yollarinin yayginlagtirilmasina yonelik
hazirlanan projelerini bisiklet yolu yapim maliyetinin yiizde 45’ine kadar finansal destekte

saglayacagini duyurmustur.

Sekil 4.17: Bisiklet yollar1 destek afisi

o | Ay R
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yollarina
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T l :

Cok yakin bir gelecekte 2010 yilinda Avrupa’da gergeklestirilmesi tasarlanan ve Sekil
1.9.°da goriilen kent merkezinde artik otomobillerin olmamas1 planlanmaktadir. Metro
cikislarinda jetonlu kiralik bisikletler, 25 km. hiz limitli kent i¢i distii kapali bisiklet
yollar1 hatta yiirliyen merdivenle c¢ikabildiginiz kent i¢i tiip bisiklet yollar
diistiniilmiistiir. Bu st yollarda hiz limiti 50 km. dir. Ciinki tiip yol i¢ine temiz hava

tifleyen fanlar bisikletlileri arkadan iterek hizlanmalarini saglayacak ve yaya gegitleri ile
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karsilagsmadiklari i¢in kolayca bu hizlara ¢ikilabileceklerdir. Bu durumda Cevre kirliligi
olusmamakta, hava tertemiz, giiriiltii yerine ise sessizlik hakimdir. Herkes spor da
yapmis olmaktadir. Hem temiz ¢evre hem de spor yapinca daha da saglikli ve daha
verimli bir toplum meydana gelecektir. Daha az saglik harcamasi ve zaman kaybi
olugsmaktadir. Ayn1 anda ulagim, spor, tasarruf olacak, park problemi kalkacaktir. Trafik
stresi az, kent merkezinde Sliimciil otomobil kazalar1 hemen hemen hi¢ olmayacag,
ulasimin ¢ok pratik ve akici olacag diisiiniilmiistiir. Gelecegin diinyasinda bisikletin

bastaci olacagi temiz bir kent tasarlanmustir.

4.2.2 Diinyada Bisikletli Ulasim

Bisiklet kullanimi, insanlari motorlu araglara bagimliliktan kurtarmakta, ulagimda
kolaylik saglamaktadir. Cevre kirliligini 6nlemekte, enerji tasarrufuna yonlendirmekte
ve saglikli yagsama destek olmaktadir.

Bisiklet ile ilgili yasal prosediirlerine yerine getiren ilk iilke olan Hollanda’dan basta Fransa
(1994) olmak iizere ilgili yasa ve mevzuat degisikliklerini hizla yerine getirmektedirler.
Gilinlimiizde Hollanda’da 19.000 km’nin {izerinde bisiklet i¢in ayrilmis veya isaretlenmis
yol bulunmaktadir. Bisikleti ¢ok yogun olarak kullanan bir bagka iilke olan Avustralya’da
benzer kamu mevzuati degisiklikleri ile bisikleti biiyiik kentlerinde giinliik trafigin igine
cekmeyi planlamaktadir. 1998-2003 aras1 gegerli olan TEA-21 bildirgesine gore Birlesik
Devletler diger modlarla beraber bisiklet ve yaya Ulasimin iyilestirilmesi i¢in 3 milyar
dolarlik kamu fonunu meclisinden gegirmis ve tahsis etmistir. Sadece niifus olarak Istanbul
ile karsilagtirabilecek New York ‘ta bile 675 km bisiklet yolu bulunmaktadir. Tablo 6 ‘de en
uc Ornekleriyle diinyadan farkli kentlerinin ulagimda bisiklet kullanma aliskanliklar

verilmeye caligiimistir.

Diinyada bisiklet kullanimi ile ilgili ilging istatistikler vardir. Yapilan bir aragtirmaya
gore 1994 yilinda diinyadaki bisiklet sayisinin bir milyar oldugu tahmin edilmistir. Bu
bisikletler arka arkaya dizildiginde diinyayr 35 kez donecek uzunluktadir. Ayni yil
diinyadaki otomobil sayis1 500 milyon ve 150 milyon kadar da kamyon, otobiis gibi
araglar oldugu ortaya ¢ikmistir. 1994°te 100 milyondan fazla bisiklet (her 3 bisiklete
karsilik 1 otomobil iiretilmis) 5.6 milyar diinyalinin 1/6’sma bir bisiklet diismektedir.
Bu bisikletlerin yiizde 70’1 tagima, yiizde 29°u eglence ve ylizde 1’1 de yarisma amaclh

kullanilmaktadir. Yetiskin insanlarin kullandig1 bisiklet sayisi, ¢cocuklarin kullandiginin
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iki  katidir. Genellikle de kadinlar, erkeklerin kullandigt oranda bisiklet

kullanmaktadirlar (www.yesilbisiklet.com).

Tablo: 4.6: Diinyadan Farklh kentlerdeki giinliik trafikte bisiklet kullanilma orani

920 B Tianjin
B Shengay
80 B-Groningen
B Pekin
70 # Dakka
60 - B Miinster
= Erlangen
50 - " Tokyo
Odensa
40 - E-vtoskova
= New Delhi
30 1 Kopenhag
20 - Basel _
Trondheim
10 - -Strasburg
Lille, Valence
0 - Rennes, Nantes
% diger trafik modlarina gore bireysel yolculuk oranlarinda giinliik trafik bisiklet kullanilma
orani

Kaynak: [Candemir, 2009)

Diinyada bisiklet kullanimi ile ilgili ilging istatistikler vardir. Yapilan bir arastirmaya
gore 1994 yilinda diinyadaki bisiklet sayisinin bir milyar oldugu tahmin edilmistir. Bu
bisikletler arka arkaya dizildiginde diinyayr 35 kez donecek uzunluktadir. Aymi yil
diinyadaki otomobil sayist 500 milyon ve 150 milyon kadar da kamyon, otobiis gibi
araglar oldugu ortaya ¢ikmistir. 1994°te 100 milyondan fazla bisiklet (her 3 bisiklete
karsilik 1 otomobil iiretilmis) 5.6 milyar diinyalinin 1/6’sma bir bisiklet diismektedir.
Bu bisikletlerin yiizde 70’i tagima, yiizde 29’u eglence ve yiizde 1’i de yarisma amaglh
kullanilmaktadir. Yetigkin insanlarin kullandig: bisiklet sayisi, ¢ocuklarin kullandiginin
iki  katidir. Genellikle de kadinlar, erkeklerin kullandigt oranda bisiklet

kullanmaktadirlar.*®

Avrupa Birligi’nin bisikleti destekleyici bircok kampanyalar1 vardir. Ornegin insanlar

rahatlikla bisiklet satin alsinlar diye vergileri kaldirmislardir. Hem normal vergi hem de

3 \www.yesilbisiklet.com
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KDV yoktur. 600 Avrupa kentinde belediyelere ait iicretsiz bisikletler vardir. Bu
bisikletlerle aligveris yapilmakta ve tekrar geri teslim edilmektedir. Bunun yaninda, tim
diinyada ve Avrupa’da AB iiyesi iilkelerde, AB’ce parasi verilerek bisiklet giinii,
otomobilsiz giin kampanyasi yapilmistir. Ayrica Avrupa’da —Transit Europe Bicycle

Way- bisiklet yolu yapilmistir. Otoban gibi bisiklete 6zel bir yoldur.

Tablo 4.7: Baz iilkelerde yolculuklarin tiirel dagilimi otomobil haric

70
Ulke Bisiklet | Yaya | Toplu 60
Tasima

_ ’ 50 ® Bisiklet
Danimarka | 36 38 25 40
Almanya 24 44 32 30 B Yaya
Isveg 17 65 18 20

Toplu

Avusturya | 17 58 25 10 Tas?ma
Fransa 11 64 26 0
Italya 10 57 33
Kanada 4 40 56 Q(bo

Kaynak: ( Kogak , Sar1 ve Ozen)

Tablo ve sekiller incelenirse 6zellikle bisiklet i¢cin cografi olarak uygun bir yapiya sahip
Avrupa kentlerinde yasamin vazgeg¢ilmezleri arasinda oldugu goriilmektedir. Buralarda
kent i¢i ulagimda bisiklete diger ulasim araglariyla esdeger énem verilir. Bir yandan
toplu tasimaciligr gelistirmek lizere demir yolu alt yapilart inga edilirken, 6te yandan
cevre kirletmemesinin yani sira bireysel ozgiirliiklere cevap veren bisiklet kullanimi da
tesvik edilir. Kent bisiklet yollarinin cep haritalar1 yapilmaktadir. Belediye otobiisiine
licretsiz olarak bisiklet alabilmektedir. Bu konuda inanilmaz destek verilmektedir.
Uzmanlara gore, eger 10 km i¢inde bir yolculuk yapilacaksa ve yanimizda da biiyiik bir

yiik yoksa bisikleti kullanmamiz 6nerilmektedir(Suyabatmaz 2003).

Bisiklet kullanimi, insanlart motorlu araglara bagimliliktan kurtariyor; ulasimda
kolaylik sagliyor, ¢evre kirliligini onliiyor, enerji tasarrufuna yonlendiriyor ve saglikli
yasama destek oluyor. Bisiklet kullanimi1 en yaygin olarak Cin ve Hindistan’in yan1 sira

Almanya, Hollanda ve Danimarka basta olmak iizere bircok Avrupa iilkelerinde
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goriilmektedir. Hollanda da bisikletlilere cesitli Oncelikler saglanmistir. Diinyada
toplam 800 milyon bisikletin oldugu tahmin edilmektedir. Bunun 300 milyonu ulagimin
yiizde 50’sinin bisikletle yapildigi Cin’dedir. Bisikletlilere ait trafik lambalari, arag
trafigine kapali yollar, tek yonlii yollara girme hakki, 6zel ring hatlari, tlineller ve

kopriiler bunlardan bazilaridir(Y1lmaz 2001).

Danimarka, Baltik Denizi ve Kuzey Denizi arasinda, neredeyse her tarafi suyla ¢evrili,
kiiglik, diimdiiz ve daglar1 olmayan bir {ilkedir. Danimarka’da yaklasik olarak 5,2
milyon insan yagamaktadir. Bugiinkii Danimarka egitime ve yenilesmeye agirlik veren,
ileri 0Olgiide sanayilesmis bir bilgi toplumudur. Danimarka, diinyada bisiklet

kullaniminin en yaygin oldugu iilkeler arasindadir.

Gelismis tilkelerde artik, hareketsizlikten olusan sagliksiz bir nesil yerine, saglikli kitle
elde edebilmek i¢in bir¢ok caligsmalar yapilmaktadir. Cocuklarin her giin okula bisikletle
gidip gelmeleri igin bisiklet yollar1 yapilmaktadir. Ornegin Belgika Hiikiimeti su anda,
bisikletle ise gidip-gelip bunu belgeleyenlere ‘ulagim iadesi’ adi altinda para
vermektedir. Yilin alt1 ay1 kar-buz hi¢ eksik olmayan Isve¢’te, Ericsson Firmasi
calisanlarinin yiizde 70’1 ise bisikletle gidip-gelmektedir. Kisi basina milli gelirleri
tilkemizin 12 katidir. Saglikli bir toplum ve saglikli bir ¢evre i¢in bisiklete biiylik 6nem
vermektedirler. Ayrica bisikletler ile ilgili cezalar Avrupa’da ¢ok agirdir. Bir bisikletliye
carpmanin cezast oldukga biiyiiktiir. Ciinkii bisikletlilerin bir 6nceligi vardir. Once
yayalar sonra bisikletliler gelmektedir. Ayrica Isveg’te ise araba yerine bisikletle
gitmeyi saglayacak bir yarisma diizenlenmistir. Yapilan bu proje sonucunda; her giin ise
5 km bisikletle gidilmesinin yillik karbondioksit olusumunu 0,7 ton azalttigi tahmin
edilmektedir ve araba kullanimi yerine bisiklet kullanimi ile ayni yolculuk her
katilimeiyr aylik 225 Isve¢ Kronu. Benzin maliyetinden kurtuldugu belirlenmistir(2002).
Yeni Zelanda’da yer sekilleri farkli olsa da Hollanda gibi bisiklete binmek icin ideal
kabul edilmektedir. Yerlesim merkezlerinin birbirine yakinligi, trafigin azlig1 ve harika

manzara gibi olumlu gevresel faktorler gogu insani bisiklete yoneltmektedir.™

1% www.dilokulubul.com
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Ingiltere’de, sehre ve ise gitme eylemlerinin yaris1 yiiriiyerek ya da bisikletle yapilirken
doktora gitmenin yaklasik 1/3 ve postaneye gitmenin yarisindan fazlasi da yiiriiyerek ya
da bisiklete binilerek yapilmaktadir. Saglikli bir nesil gelistirmek ve ¢evre i¢in son
derece cagdas olan ulasim sekli bisiklettir. Kanada, bisiklet yollarinin gelistirilmesi igin
Saglik Bakanligi biitgesinden 7 katrilyon TL ayirmaktadir. Toplumun saglig1 her seyden
¢ok onemlidir. Boylece insanlar hastanelere daha az gelecek, spor yapildigi icin kalp ve
damar hastaliklar1 azalacaktir. Toplum bir yandan spor yaparken diger taraftan ¢evreyi

kirletmedigi igin daha temiz kent merkezleri olusmus olacaktir(Suyabatmaz 2003).

Amerika Birlesik Devletleri’nde de yaya ve bisikletli giivenliginin saglanmasi i¢in
birgok ¢aligmalar vardir. Gegtigimiz yillarda, Federal Otoyol Idaresi (FHWA), yiiriiyiis
ve bisiklet kullanma gibi ulastirmanin motorsuz sekilleri ile ilgili yeni ve genisletilmis
politikalar gelistirmistir. Yaya ve bisikletli yaralanmalarinda veri taban1 gelistirilmesi,
bisiklet uygunluk endeksinin gelistirilmesi, yaya ve bisikletlilerin yol kapasitesinin
etkileri, yiirliylis ve bisiklet imkanlar ile ilgili tiiziik planlama tasaris1 gibi bir¢ok

calismalar yﬁrﬁtﬁlmektedir.15

4.2.2.1 Bisiklet dostu diinyanin 15 kenti

Diinyanin 15 sehrinde, bisikletinizi rahatlikla kullanabilmektedir. Bunlar sirasiyla;

Barselona, Ispanya: Barselona’nin Bicing programi adi verilen karth bisiklet
kullanma sistemi kurulmustur. Belirli noktalara kurulan bisiklet istasyonundan
kartiniz1 okutarak bisikleti alarak kullanabileceginiz bir bisiklet kiralama sistemidir.
Bu sistem Katalan bagkentine 2007 yilinda hizmete girmistir. Her yi1l Barselona’da
Bike Week denilen bisiklet haftas1 Mayis-Haziran aylarinda bisiklet etkinlikleri

dizenlenmektedir.

Amsterdam, Hollanda: Avrupa!nin bisiklet bagkenti olarak bilinen Amsterdam
listemizin ilk sirasinda yer aliyor.Bu sehir tam bir bisiklet dostu bir yerdir.Bisiklete
ciddi bir devlet tesviki olan Amsterdam’da giivenli ve genis kapsamli bisiklet yollari
mevcuttur. Tam bir bisiklet kiiltiirii olusmus olan sehirde, kent trafigin ylizde 401 iki

tekerlekli araglardan ibarettir.

> \www.med.ege.edu.tr
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Sekil 4.18: Amsterdam Bisiklet Ag1 Haritasi

Hoofdnet Fiets

1

Berlin, Almanya: Berlin’de insanlar bisikletsiz yasayamazlar. Her giin 400.000 kisi
ise bisiklet ile gitmektedir. Berlin’e milyonlarca Avro ile bisiklet yollar1 yapimi ve
diizenlenmesi ¢alismasi yapilmistir. Berlin yol haritalarinda bisiklet giizergahlar1 da

mevcuttur.

Kopenhag, Danimarka: Danimarka’nin bagkenti olan Kopenhag’da ¢alisanlarin {igte
biri i yerlerine bisiklet ile gitmektedir. Bisiklet i¢in en gilivenli iilkelerden biri olan bu
Danimarka,diinyada bisiklet kazasi en diisiik olan iilkedir. Kopenhag’a birkag
kilometre uzaklikta olan Christiania denilen kiiciik 6zgiir bolgede arag trafigi yasaktir.

Burasi alternatif bisiklet deneyimi yasayabileceginiz degisik bir yerdir.

Paris, Fransa: Paris’te Velib adi verilen diilnyanin en biiyiik kamu bisiklet kiralama
sistemi vardi. 20.000 bisikletin bulundugu bu sistemde,1450 bisiklet istasyonu

bulunmaktadir. Aboneler 30 dakikalik kullanimlarda ticret 6dememektirler.

Boulder, Colorado, ABD: Bisiklet seyahatini tesvik i¢in yiizde 15lik biitge
ayrilmaktadir. Bu sehirde her anayolda bir bisiklet gecisi icin bisiklet yolu vardir.
Degisik renklerle bisiklet yol haritalar1 vardir. Cocuklarin okula bisiklet ile gitmesini

saglayan bir pilot uygulama bile baglatmislardir.
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Chicago, Illinois, ABD: Chicago’da 22 yil Belediye Baskanligi yapmis olan Richard
Daley Sikago’yu Amerika Birlesik Devletleri'nde en bisiklet dostu bir sehir
yapmustir. Bisiklet kullananlarin giivenligi igin bir¢ok kanun konulmustur. Bu sehirde

bisiklet etkinlikleri ve rehberlik hizmeti yapilmaktadir.

Davis, California, ABD: Kaliforniya’nin Davis kentinde 65.000 civarinda bisiklet
bulunmaktadir. Diinyanin bisiklet dostu olan en Onemli sehirlerinden biriyiz

sloganlaridir.

Ottawa, Ontario Kanada: Kanada’nin baskenti olan bisiklet rehberi site uzantisi
vardir. Ozel bisiklet yollarinin yogun oldugu sehirde Mart Aralik aylarinda bisiklet
trafigi daha yogundur.170 kilometrelik bisiklet yollar1 vardir.

San Francisco, California,ABD: San fransisko’da her ayin son Cuma giinii Critical
Mass denilen diinyanin dort bir yanindan gelen bisikletgilerle Kitlesel bisiklet siirme
etkinligi yapilmaktadir. San fransisko’da gecen 10 yil i¢cinde bisiklet sayisi ikiye
katlanmis ve bisiklet kazalarinda biiyiik bir diisiis olmustur Bisiklet dostu toplum

olusturmak i¢in insanlar bilin¢lendirilmektedir.

Pekin, Cin: Bir zamanlarin ’Bisiklet Krallig1” denilen Cin’de eski popiilaritesini
yitirse de eski bir bisiklet dostudur. Yasamsal olarak pek cazip olmasa hava kirliligi
hat safthada olan Pekin’de yonetim metro ve otobiis duraklarina bisiklet kiralama
istasyonu kurmaktadir. Eski dostlugu yeniden kazanma adina Cin yonetimi bisiklet
kullanma oranmi yiikseltmek i¢in yogun bir program uygulamaktadir. Bisiklet

yollarin1 ¢ogalmakta, genisletmekte ve basinda tesvik yayinlari yayinlamaktadir.

Cape Town, Giiney Afrika: Afrika sehirlerinden Cape Town, bisiklet dostu sehir
olmak i¢in elinden geldigi kadar yogun caba sarf etmektedir. Merkezi bisiklet yollarda
seritleri, 0zel bisiklet park alanlar1 ve bisiklet tesvik programlari uygulamalarina

baslamiglardir.

57



Portland, Oregons, ABD: Amerikalilarin bisikletin baskenti olarak gordiikleri
Portland da bisiklet altyapist miikemmeldir.260 millik(418km) bisiklet yollar1 vardir.

Sekil 4.19: Portland Bisiklet yolu haritasi

Bogota, Kolombiya: Latin Amerika iilkelerinden olan Kolombiya’nin bagkenti
Bogota’da bisiklet ulasimi ¢cok yaygindir. Bogota’da giivenli, ayrilmis bisiklet yollari
ve Pazar Ciclovia denilen ana caddelerde arabalara kapali bisiklet bolgeleri vardir.
Kolombiyal1 bisiklet¢iler burada huzurlu ve mutlu bir bisiklet kullanma olanagina

sahiptir.

Perth, Avustralya: Avustralya’nin en biiyiik dérdiincii sehri olan Perth bisiklet dostu
bir sehirdir.700 kilometrelik bisiklet yolu bulunur.*®

1 http://www.2kr2.com/bisiklet-dostu-dunyanin-15-kenti.html
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4.2.3 Tiirkiye’de Bisikletli Ulasim

Hava ve giiriiltii kirliligi, yesil alan tahribati, ulusal facia durumuna gelen trafik,
ekonomik kayiplar, otopark ve otoyol sorunlari, doniisii olmayan boyutlara ulagsmstir.
Motorlu ara¢ egemenligini azaltmak i¢in ekonomik, ekolojik ve dogaya en yakin arag
olan bisiklet kullanimimi harekete gegirmek igin Tirkiye’de de bir¢ok faaliyetler
yiriitiilmektedir. Ekonomik ve sosyal gostergelere gore bisiklete en fazla ihtiyaci olan
tilke olmamiza ragmen en az kullanan yine Tiirkiye’dir. Fakat son yillarda; trafik, ¢cevre
Kirliligi gibi birgok etkiler sonucunda bisiklet kullanimin1 6zendirici birgok ¢alismalar
Tirkiye’de de yiiriitilmektedir. Bisiklet kullanimi1 son yillarda artis gostermis ancak

trafik ve yol destegi yeterince verilmediginden hizli bir yiikselise gegememistir(Ozer,

2003).

Tablo 4.8: Sorun Strateji Eylem Tablosu

SORUN STRATEJILER EYLEM GOSTERGELER
Ulasim Ana Plani ile imar Yasal Duzenleme yapiimis olmasi
Pla;::;'l I\(/aep;aa}glr’;?:mbr:?rl]klet Ulasim Ana Planinda bisiklet ve
yapiimast;ilgil yaya planinin yapilmis olmasi
yonetmeliklerde yer almasi 1/5000 ve 1/1000 imar planlarinda
bisiklet yollari ve yaya alanlarinin
onerilmis olmasi
Kentte bisiklet yollarinin toplam
Bisiklet Kent battnine yayilan uzunlugunda (serit-km) artis
kullaniminin bir b'i:ﬁgh’r’&'r:g:” Tarel dagiimda bisiklet
kentsel Ulagim turi yolculuklarinin oraninda artis
Bisiklet olarak Bisikletliler icin bilgi
ulasimina desteklenmesi sistemlerinin olusturulup Bisiklet i¢in ulasim agini gosteren
(motorsuz kentte uygun yerlere bilgilendirme haritalarinin olmasi
ula§|m) yeterince yerlestiriimesi (E/H)
dnem Kamusal alanlarda,
veriimemesi isyerlerinde, konut

alanlarinda bisiklet
kullanimina olanak tanimak
amaciyla bisiklet icin park ve
hizmet alanlarinin
olusturulmasi

Bisiklet icin park ve hizmet alanlar
sayisinda artis (E/H)

Bisikletlilerin trafik
icerisinde daha
glvenli hareketini
saglayacak

altyapinin

olusturulmasi

Ayri bisiklet yollari yapiminin
desteklenmesi; bisiklet
seritlerinin zaman iginde
bisiklet yollarina
dénusturtlmesi

Kentte bisiklet yollarinin toplam
uzunlugunda (serit-km) artis

Kentte bisiklet yollarinin seritlere
oraninda (%) artis

Bisikletlinin diger ulagim
turleriyle tim
kargilagmalarinda (6rn:
kavsaklar, karisik trafik, vs)
gerekli fiziki dizenlemelerin
yapilmasi

Kentte bisiklet 6ncelikli
diizenlemeler (E/H)

Bisikletler icin trafik 1siklarinin
sayisinda artig

Bisiklet oncelikli kavsak
dlzenlemeleri (bisiklet kutusu gibi)
sayisinda artig

Kaynak: Kentsel Teknik Altyapt Ve Ulasim Komisyonu (Kentlesme Strasi 2009)
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Ulkemizde bisiklet kullanimmin bir kentsel ulasim tiirii olarak tasidigi Snem ve
potansiyel heniiz tam olarak anlasilmamis, kent planlar1 ve ulasim planlarinda ¢ogu
zaman kapsanmayan bir konu olarak kalmistir. Buna ragmen, son yillarda bu konuya
olan ilginin arttigi, Konya, Bursa gibi bazi1 kentlerimizde bisiklet planlarinin ulasim
planlar1 kapsaminda hazirlanarak, bisiklet yolu altyapisinin gelistirilmesine 6nem
verildigi goriilmektedir. 2009 yilinda yapilan kentlesme surasinda, kenti¢i ulagiminin
bisikletle ilgili degerlendirmesinde, bisiklet ulasimina yeterince 6nem verilmemesi
sorun olarak kabul edilmistir. Bu sorunun giderilmesi yoniinde stratejiler belirlenmis,

yapilmasi gereken eylem tespit edilmistir.

Bisiklet ulasimina iliskin bir diger evrensel uygulama, bisiklet yollar1 altyapisim
gelistiren kentlerde, belediye tarafindan kiralik ve bazi Orneklerde iicretsiz bisiklet
kiralama hizmetinin sunumu yoniindedir. Kentin ¢esitli noktalarinda, 6zellikle de biiyiik
toplu tasima duraklarinda sunulan bu hizmet kapsaminda, kisilerin kent igindeki
yolculuklarinin tiimiinii veya bir kismini bisiklet ile yapmalar1 tesvik edilmekte, bir
noktadan alman bisikletin kentte ¢ok sayidaki noktadan birine birakilmasi olanagi

sunulmaktadir.

Tirkiye’de bisiklet ile ilgili ¢cok genis caligmalar yapan kuruluslar vardir. Bunlardan biri
de ‘Bisiklet Sevenler Dernegi’dir.. Su anda 13 bin iiyeyi agsmistir. Bu dernegin amaci;
bisikleti topluma sevdirmenin yaninda, tim gelismis iilkelerde oldugu gibi bisiklet
altyapisini, giivenli ve saglikli bisiklet yollarin1 yapabilmektir. Uydu kentlerde pilot
projeler yaparak ilce ici, kent ici 5 kilometre yaricapli ulasimlarda bisiklet trafigi
olusturarak arag¢ trafiinin ylizde 20 hafiflemesini, ¢evre Kkirliliginin ve giirtiltiiniin

azalmasini, daha saglikli ve spor yapan bir toplum olusturmay1 amag¢ edinmislerdir.

Bisikletle ilgili ¢alisma yapan baska bir kurulus da ‘Delta Bisiklet’tir. Delta Bisiklet
diizenli ve siki caligmalardan sonra “bisikletli yasamin” akilci, sportif, ekonomik,
cevreci ve sosyal bir tercih oldugunu kabul eden yapiya sahip bir bisiklet kiiltiir merkezi
haline gelmistir. 12.500’e yakin iiyesi vardir. Amaglar1 arasinda; bisikletli yasami
desteklemek, tur ve organizasyonlar diizenlemek, ¢evre bilincini gelistirecek faaliyetler

yapmak, bisiklet kullanimini arttirict kentsel projeler iiretmektir(Ozer 2003).
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Bisikletli yasam icin iiniversitelerde de calismalar yapilmaktadir. ODTU’de yaya ve
bisikletli yasam forumu diizenlenmistir. Universite ydnetiminin son yillarda artan
trafigin yol actig1 cevresel kirlenme ve can giivenligi sorunlarin1 dikkate almasi
gerektigi, yasayan tiim insanlarin Olim ve kaza tehlikesi olmadan hareket
edebilmelerinin anayasal haklart oldugu, bu haklarin verilmesinin kamusal bir gorev

oldugunun unutulmamasi gerektigi anlatilmaya calisilmaktadir.

Konya’da da bisiklet kullanimin1 yayginlastirmak amaciyla 200 kilometre uzunlugunda
0zel yol ve serit yapiminin planlandigi bildirilmistir. 50 bin kisinin bisiklete bindigi
Konya’da, bisiklet trafiginin giivence altina alinmasi ve tesvik edilmesi i¢in yeni
calismalar baslatilmistir. Ayrica ana yollarin kenarlarinda seritlerle bisiklet yollar
olusturulmustur. Konya’da ayrica bisikletin reklam mecrasi olarak degerlendiren bir
uygulama gerceklestirilmis. Wall Sehir Dizayni firmasi, 2012 yilinda Konya’ya yeni bir
bisiklet kiralama sistemi kurmus. Kurulan 40 istasyonda toplam 400 bisiklet sehir
halkina ve turistlere hizmet vermeye baslayacak. Bisikletler sehrin en merkezi
noktalarinda bulunuyor. kredi kart1 ile kayit yapilmaktadir. Kayit akabinde kullanici
kodu veya kredi kart1 kullanarak bisikletler kullanilabilmektedir. Kullanim sonrasi yine

istasyonlara birakilmaktadir.

Sekil 4.20: Konya Biiyiiksehir Belediyesi Reklam mecral kiralik bisiklet sistemi

Kayseri’de, KayBis olarak adlandirilan Kayseri Bisiklet Sistemi 2009 yilinda ulasim
agma katki saglamasi amaciyla hizmetine sunulmustur. Bisiklet sistemi, Kayseri ulagim
ana planinda belirlenen hedeflere uygun olarak ana toplu tasima aksini besleyecek

sekilde planlanmistir. Bisiklet istasyonlari, kent i¢indeki yolcu ¢ekim noktalar1 dikkate
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alimarak konumlandirilarak kisa ve orta mesafeli yolculuklarin bisiklet ile
gerceklestirilmesi hedeflenmistir. Bisiklet istasyonlar1 arasinda bisiklet kullanimina
uygun alternatif gilizergahlar belirlenerek yatay ve diisey isaretlerle isaretlenmistir.
Sistem Konya daki sisteme benzer kayitl iiyeler tarafindan kullanilmaktadir. ilk etapta

belediye 300 bisiklet ile hizmete baslamistir.

Sekil 4.21: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi kiralik bisiklet sistemi

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Planlama Miidiirliigii de 2002 yilinda "Istanbul
Geneli Bisiklet Yollarin Planlamasi" ¢alismalarina baglanmis ve "bisikletin spor-eglence
aktivitesinin yani sira kisa mesafelerdeki ulagimi saglayacak bir fonksiyona sahip
olabilmesi" bisiklet yollar1 planlamasi c¢alismasindaki politika olarak belirlenmistir.
Pilot bolgeler tespit edilmis olup, c¢alisgmaya Atakdy Toplu Konut Alani'ndan
baslanmasina karar verilmistir. Calismanin hedefi, Atakdy Toplu Konutlarinin
cevresindeki aligveris merkezlerine ulasimi, tasit yolunun yani sira bisiklet yollariyla da

saglamaktir (IBB Faaliyet Raporu, 2002).

Sekil 4.22: 1.B.B Kademeli Bisiklet Yolu Uygulama Projesi

AVRUPA ASYA TOPLAM

= 1. ONCELIKLI 40 KM 27 KM 67 KM

— - _— L3 (O -
II. ONCELIKLi 61 KM 20 KM 81 KM ¥ . A < -

= II.ONCELIKLi. 98 KM 40 KM 138 KM \"‘ZQ

— IV.ONCELIKLI 442 KM 276 KM 718 KM < f ,‘(\;
TOPLAM 641 KM 363 KM 1.004 KIMI
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Isparta Belediyesi de vatandaglarin saglikli yagsamalarini saglamak i¢in Saglikli Yasam
Projesi gelistirmistir. Buna gore; sehir merkezinden liniversiteye kadar yiiriiyiis (kosu)

ve bisiklet yolu yatpllmatktadlr.17

Bolu’da da uygulanan ve Belediye Baskaninin bir diisii olan bisiklet ve kosu yolu
istenilen ilgiyi pek gostermemistir. Bunun nedeni arastirildiginda ise insanlarin daha
rahat ulasabilecegi ve kendini daha giivenli hissettigi baska mekanlarda yliriiyiis yaptigi
gorilmistiir. Bisiklet yolunun yapildigi alanin halka ¢ok ters geldigi belirtilmistir.'®
Bunlarin disinda Tiirkiye’deki birgok belediye tarafindan bisikletin ulasima hizmet

etmesi yoniinden ¢aligmalarin yiiriitilmekte oldugu bilinmektedir.

4.2 .4 Bisiklet Kullanimi Planlamasinin Ekonomik Yararlari

Ulasim araci olarak bisikletin kullanilmasi durumunda ekonomiye direk ve dolayli
yararlar1 vardir. Bisiklet yolu altyapisi diger ulasim sistemlerine gore kiyaslanmayacak
kadar ucuzdur. Tasit trafiginde olusan tikanikligi, bisiklet ulagiminda olusmadiginda,
tikanikligin digsal maliyetlerinden etkilenmeyecektir. Bisiklet ulasiminin hava kirliligi
ile ilgilide herhangi bir yan etkisi olmadigindan bu konu ile ilgili tasarruf saglanmis
olacaktir. Bunun yaninda bisiklet ulagim sisteminin bakim, isletme ve tamir giderleri de

olduke¢a ucuzdur.

I-ce (Hollandal1 bir bisiklet danigmanlik 6rgiitii), aralarindan biri Bogota olan dort kent
icin bisiklet hizmetleri planlamanin ekonomik degerini hesapladi. Bisiklet yollar
yapmak kadar, bunlarin bakiminin ve tanitim-egitim kampanyalarinin da maliyetleri, 10
yullik bir siirede 186 milyon dolar olarak hesaplandi. Yiiksek nitelikli bir bisiklet yolu
yapmanin kilometre bagina maliyeti, 200.000 dolardir. On yilda, azalan altyapi, trafik
sikisiklig1 ve kirlilikten kaynaklanan para tasarrufu ise toplam 493 milyon dolardir.
Bunun da yilizde 50’sinden fazlasi tasarruf edilen park yerlerinden kaynaklanmaktadir.

Yurtdisindaki deneyimlere dayanarak, yol giivenliginin yiizde 50 oraninda iyilesmesi

7 (www.byegm.gov.tr).

18 (www.bolununsesi.com).
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beklenmektedir. Bu ise 643 milyon dolarlik degeri olan bir tasarruf ile sonuglanir. Yol
kullanicilarinin  otomobil ya da otobiis kullanmamalarindan kaynaklanan igletme
maliyeti tasarruflari167 milyon dolar tutmaktadir. Toplu sonuca gore, 10 yilda elde
edilen yararlarin ekonomik degeri, 178 milyon dolarlik harcamalara karsi, 1 milyar 302

milyon dolar olup, harcanan paradan 7,3 kat daha fazladir."®

4.3 BISIKLET DOSTU KENTLERDE 5 E MODELI

Merkezi Washington’da bulunan Birlesik Devletlerdeki bisikletciler Liginin Bisiklet dostu
Kentler adi altinda bir 6diil programi vardir. Bu ¢ercevede programin gereklerini yerine
getiren kentler platinden- bronza farkl: statiilerle temsil edilirler. SE programi bes farkli E
harfiyle baglayan 6geden olusur.

Engineering(miihendislik) , Education (egitim) , Encouragement (tesvik) ,Enforcement
(kanun ve ilgili yasa olusturma) , Evaulation (planlama ve degerlendirme) kisimlarindan
olusmaktadir.

5.1. Miihendislik: Tasarim ve insaat ¢alismalar1 vardir. Park yerleri, yapilari, ayrilmis
yollar, cadde iistyap1 ve altyapidaki tiim tadilat ve tamiratlar, sinyalizasyon sistemi karayolu
ile entegre calismalari, ilgili sanat yapilari, dinlenme alanlari, kent igi ilgili bina-istasyon ve
ilgili tiim fiziki diizenleme ve uygulamalara bakilir.

5.2.Egitim: Kentte bisiklet ile ulasimin yapilacagi yerler kapsaminda bilgi veren haritalar
olusturulur.

5.3.Tegvik: Kent icinde bisiklet ve dolayli olarak bisiklet ve yaylarin katilacagi tim
organizasyonlar, kampanyalar; sosyal aktiviteler tesvik kapsaminda degerlendirilir.
5.4.Kanun ve ilgili yasa olusturma: Kent Konseylerince ilgili yasalar 15181inda bisikletciyi
korumak, onunda yollardan hak ettigi payr almasini saglamak gerekirse yeni yasalar
diizenlemek, yerel prosediirler gelistirmek ve uygulamak

5.5.Degerlendirme: Mevcut uygulanan program ve tesviklerin ne derece siirdiiriildiigiinii

ve hayata gegirildigi incelemek, raporlamak bunlar1 belgelemektir(Candemir, 2005).

4.4 BISIKLET YOLU TASARIM KURALLARI

Motorlu tasit trafigi ile kesisimlerin en aza indirildigi, tiim Onceliklerin bisikletlilere
verildigi yol tipi olan bisiklet yollarinin planlanmasi asamasinda uyulmasi gereken bazi

kriterler vardir. Ancak iilkemizde bisiklet yollarinin planlanmasina yonelik kapsamli bir

9 www.cycling.nl 2000
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standart gelistirilmemistir. TSE’nin konu ile ilgili ongordiigii bazi standartlar (T.S.
10839, T.S. 11782, T.S 9826 ve T.S. 7249) olmasina ragmen bu standartlarin yetersiz
kaldig1 ve daha kapsamli bir ¢alismanin yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Bazi
Avrupa iilkelerinde ve A.B.D’ de konu ile ilgili kapsamli arastirmalar yapilmis ve tilke
kosullarina gére standartlar olusturulmustur. Ozellikle AASHTO’ nun gelistirmis oldugu
bisiklet yollar1 standartlar1 oldukca ayritilidir.

Bisiklet yollarinin planlanmasi ile karayollarinin planlanmasi arasinda tasarim kriterleri
acisindan bazi benzerlikler vardir. Ornegin yatay kurb, goriis mesafeleri ve isaretlemeler
gibi. Diger yandan yatay ve diisey ac¢iklik gereksinimi, boyuna egim ve kaplama yapisi
gibi baz1 Ozellikler acisindan bisiklet karakteristikleri motorlu araglardan oldukca
farklidir. Tasarimci bisiklet ve motorlu tasitlar arasindaki bu benzerlik ve farkliliklarin
farkinda olmali ve tim bunlarin bisiklet yollarinin tasarimii nasil etkileyecegini
bilmelidir. Asagida bisiklet yolu planlamasi yapilirken dikkate alinmasi gereken konular

ve bu konular ile ilgili uyulmasi gereken kurallar yer almaktadir.

Bisiklet, tasarim hizi agisindan incelendiginde en yiiksek hiz olarak 45 km/saat e kadar
ulasabildigi bilinmektedir. Ancak tasarim hiz1 diiz kesimler ve rampa i¢in asagidaki gibi
belirlenmektedir.

Diiz kesim tasarim hizi:15 km/saat — 25 km/saat arasi

Rampa inis tasarim hiz1:25 km/saat — 35 km/saat arasi

Rampa ¢ikis tasarim hiz1:10 km/saat — 15 km/saat arasi

Bunlara bakilarak bisikletin isletme ve seyir hizina yaklasik olarak 30 km/saat
denilebilir. Bisiklet siiriiclisii i¢in goriis uzakliginin motorlu tasit siiriiclisii igin
gerekenden daha biiylik olmasi gerekmektedir. Bunun nedeni, 6zellikle hizli yol alan
bisiklet siiriiciilerinin tasitlar kadar ¢abuk duramamasidir. Bisikletler genelde 4.5 m/sn
bir oran ile durabilirler. Reaksiyon siiresi de bisiklet siiriiclisii i¢in 1.8 sn olarak
benimsenebilir(Kaplan 2005).

Bisiklet yolunun genel kabul gormiis Olgiileri asagidaki sekilde goriildiigii gibidir. Bu
Olctliler herhangi bir yol ile baglantis1 olmayan, sadece bisiklet i¢in dizayn edilmis

bisiklet yollar1 i¢in gecerlidir.
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Bisiklet ulasgiminda egimler de 6nemli bir yer teskil etmektedir. Pedal gevirerek insan
giicii ile calisan bir tasit olan bisiklet bu 6zelligi dolayisiyla egime kars1 duyarhdir. Kisa
boylarda, 6rnegin 30-35 metrelik bir boylamda yiizde 10 egim harcanan enerjiyi ¢ok
arttirsa da dayanilir bir egimdir. Ancak yolun bu yiizde egimli kismi uzadikga
dayanilabilirlik hizla azalir. Genel olarak yilizde 15°lik bir egimin Onerilen en fazla
uzunlugu 30 metredir (Kaplan 2005). Cift yonli bisiklet yollarinda bir taraf igin
tirmanis egimi olan yolun diger taraf i¢in inis egimi olacagl hususu gbézden

kagirilmamalidir.

Sekil 4.23: Bisiklet yolunun standart olciileri (Karasahin, Uz 2004)

0.6 m {Min.}
-1 Edgim

'__- 0.6 m {Min.)' -__;._—2.4 m Min.Geniglik
. Efim L _ Kaldinm

Bisiklet giizergah yiizeyleri igin genellikle rahat olmasindan, derzsiz olmasindan, gozii
yormamasindan ve ¢abuk drenaj yeteneginden dolay: asfalt tercih edilmektedir. Asfalt,
motorlu tasit yolu izleniminden kurtarabilmek icin genellikle renklendirilerek
kullanilmaktadir. Bisiklet yollarinda yatay ve dikey isaretleme yontemlerinin ikisi de
kullanilmaktadir. Ozellikle serit isaretlerinde ve kavsaklarda yatay isaretleme &nem
kazanmaktadir(Kaplan 2005). Otomobil, yaya ve bisikletin bir arada oldugu yolun
oOl¢iileri de asagidaki sekilde belirtildigi gibidir.
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Sekil 4.24: iki yana arac park eden caddede bisiklet yolu lciileri(Kamaci 2007)
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4.3.1 Genislikler

Bisiklet yollar1 genellikle iki yonlii ve iki seritli olarak planlanirlar. Avrupa ve A.B.D’
de iki yonlii bisiklet yollar1 i¢in 6ngdriilen minimum kaplama genisligi 2.4 m’ dir. TSE’
nin 6ngoérdigi minimum genislik ise 2.00 m’ dir (7). Tek yonli bisiklet yollar igin
ongoriilen bisiklet yolu genisligi ise 1.5 m’ dir. Bisiklet yolu ile komsu motorlu tasit
seridi arasinda minimum 1.5 m genisligindeki bir emniyet mesafesi birakilmalidir.
Diisey engeller ile kaplama arasindaki minimum agiklik 2.5 m olmalidir(Karagahin, Uz
2004) .

Tablo 4.9: Bisiklet yolu geometrik 6zelliklerine ait baz1 6zellikler (AASHTO)

Siirlis genisligi 12m
Kaldirim-bariyere yatay mesafe 0,6 m
Agag, direk vb. yatay mesafe 12m
Yatay mesafe 1,8m
Diisey agiklik 24m
Diisey psikolojik aciklik (tiinel) 3,0m

67



Tablo 4.10: Bisiklet Yolunda Tercih Edilen Genislikler. Olgiiler m dir.(TSE)

Bisiklet Yolu Tipleri
Bisiklet Bisiklet Yolu | Kaldirnm Kenar1 | Ayirma Seritli
Seridi Gegisi Bisiklet Yolu Bisiklet Yolu
Aras Genisligi 0,60 0,60 0,60 0,60
Hareket Pay1 1,00 1,00 1,00 1,00
Sehir igi yollarinsa - - 0,70 1,50
tasit yolu kenarindaki
emniyet mesafesi
Emniyet pay1 ile (en az 1,50) (en az 2,30)
yol genisligi
a)tek serit 1,00 - 1,70 >2,50
b)gift serit 2,00 2,00 2,30 >3,50
NOT:
1- 1ki yonlii trafikte en az iic seritli bisiklet yolu tercih edilmelidir.
2- Karigik trafikte yol genisligi, tasit t yolu tizerindeki bisiklet yolunda ozellikle
kavsak civarinda genislik en az 4.00 m dir.

4.3.2 Tasarim Hizi

Bir bisiklet seyahatinin hizi, bisiklet tipine ve durumuna, yolculugun amacina, bisiklet
yolunun durumuna, yerine ve egimine, hakim riizgarlarin hizina ve yoniine, bisiklet
yolundaki trafik yogunluguna ve bisiklet siiriiciistiniin fiziksel kondisyonuna baghdir.
Bisiklet yollarinin tasariminda kullanilan hiz, bisiklet siiriiciileri tarafindan tercih edilen

en yiiksek hiz kadar secilirKARASAHIN, UZ 2004) .

Tablo 4.11:Bisiklet yolu tasariminda bisiklet ve kullanici bilgileri

Tasarim goriis yiiksekligi 14m
Korkuluk yiiksekligi 1,4m
Agirlik merkezi 0,84-1,02
Agirlik merkezi 0,84-1,02 m 15 km/sa
Normal hiz 30 km/sa
Rampa asagi hiz 50 km/sa
Rampa yukari hiz 8-19 km/sa
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Genellikle minimum tasarim hizi1 30 km/sa olarak alinir. Boyuna egimin yiizde 4’ i
gectigi ya da giiglii hakim riizgarlarin oldugu yerlerde, 50 km/sa’ lik bir tasarim hizi
tavsiye edilir. Tiim bu tasarim hizlar1 kaplamali bisiklet yollar1 i¢in gegerlidir. Bisiklet
yolunun kaplamasiz oldugu kesimlerde bisiklet siiriiciileri daha yavas siirme
egilimindedirler. Bu nedenle, kaplamasiz bisiklet yollarinda daha diisiik bir tasarim hiz1
(25 km/sa) kullanilabilir. Bisikletlerin kaplamasiz yiizeylerde patinaj yapma olasiliklar

yiiksek oldugundan yatay kurb tasariminda, siirtiinme katsayilar diisiik tutulmalidir.

4.3.3 Goriis Mesafesi

Bisiklet yollar1 bisikletlilere beklenmedik durumlarla karsilastiklarinda durmak igin
gerekli reaksiyon ve frenleme mesafesini saglayacak durus goriis mesafesine gore
tasarlanmalidir. Bisikletlilerin giivenle ve tam kontrolli bir sekilde durmalarini
saglayacak durus goriis mesafesi, siirliciiniin intikal reaksiyon siiresinin, bisiklet hizinin,
kaplama ile bisiklet lastigi arasindaki siirtlinme katsayisinin ve bisikletin frenleme
yeteneginin bir fonksiyonudur(KARASAHIN, UZ 2004). Durus goriis mesafesini veren

baginti; burada;

S=V2/[254(f+-g)]+(V/1.4)
S = durus goriis mesafesi (m) f = stirtiinme katsay1si

V = proje hiz1 (km/sa) g = boyuna egim miktart (m/m)

4.3.4 Yatay Kurba ve Dever

Bisiklet yollarinda uygulanacak minimum kurb yaricapi, yol ylizeyi enine egiminin
(dever), bisiklet lastigi ile kaplama arasindaki siirtlinme katsayisinin ve bisiklet hizinin
bir fonksiyonudur. Cogu bisiklet yolu uygulamalarinda dever miktar1 ylizde 2-5
araliginda degismektedir. Minimum yiizde 2’ lik dever miktar1 hem insaatinin kolay
olmast hem de drenaj kosullari i¢cin uygundur. Deverin yiizde 5° lik degeri asmasi
durumunda kurba ig¢inde durus halinde veya yavas hareket eden bisikletliler igin
kurbanin i¢ine dogru kayma ve devrilme tehlikesi belirir. Bu sebeple, dever miktari

giivenlik agisindan {ist sinir olarak kabul edilen yiizde 5’i agmamalidir. Bisiklet yollari

69



icin minimum kurb yarigap1 asagidaki bagintidan hesaplanabilir(Karasahin, Uz 2004) .
Burada;
R=V?/{127[(d/100)+f]}
R = Min. kurb yarigap1 d = Dever miktar1

V = Proje hizt f = Siirtinme katsayist

4.3.5 Boyuna Egim

Bisiklet kullanimi tamamen beden giiciiyle gerceklestirildigi i¢in uzun ve dik egimleri
asmak cok yorucudur. Bu nedenlerle dik ve uzun egime sahip bisiklet yollar1 diisiik
kullanim oranlarina sahip olacaktir. Bisiklet yollart i¢in Onerilen maksimum boyuna
egim ylizde 5’ tir. Siirekliligi olan ve ¢ok uzun mesafede devam eden boyuna egimler
yiizde 2 ile sinirlandirilmalidir. Kisa mesafede (150 m’ ye kadar olan) daha dik egimler
kabul edilebilir. Yiizde 5° i gecen egimlerde boyuna egimin uygulanabilecegi
maksimum mesafeler Tablo 1° de belirtilmistir. Dik egimle gegilmesi gereken
durumlarda proje hizi azaltilmali ve bisiklet yolu genisligi arttirilarak bisikletlilere

ekstra manevra yapabilecekleri alan birakilmalidir(KARASAHIN, UZ 2004).

Tablo 4.12: AASHTO standartlarina gore bisiklet yolu egimleri

< %5 (< 1:20) uzunluk 6nemli degil
%5-6 (1:20-16.7) <240 m
%7 (1:14.3) <120 m
%8 (1:12.5) <90 m
%9 (1:11.1) <60 m
%10 (1:10) <30 m
%11+ (1:9.1) <15m

Bisiklet yol uygulamalarinin yaygin yapildig: iilkelerde boyuna egimler ve topografik
etkenler bisiklet siiriisiinii engel oldugu durumlarda, bisiklet asansorii uygulamasi

yapilarak bisiklet yolu konforlu hale getirilmektedir.

4.3.6 Bisiklet Yollunda Enine Egim

Yaya kaldirimindaki bisiklet yolunda enine egim tasima yolu tarafina dogru yiizde 2,5 -

3 olmalidir.(Sekil -4.26)
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Sekil 4.25: Bisiklei: Yolunda Enine Egim(TSE, 9826 1992)
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Sekil 4.26: Bisiklet asansorii uygulamasi 6rnegi

4.3.7 Yaya Kaldirimindaki Bisiklet Yolu Yiizey Kaplamasi

Yaya kaldirimindaki bisiklet yolu yilizey kaplamasi Sekil -4.27'de verilen enine keside
uygun alarak ve belirtilen malzemelerden yapilmalidir. (TS 2824)

Sekil 4.27: Bisiklet Yolu Enkesiti TSE, 9826 1992)
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1 - Don'a kars1 tecrit malzemesi 2 - Parke tas1 kaplama 3 - Parke tas1 kaplama (degisik renkte)
4 — Harg 5 - Beyaz renkli parke 'tasi 6 - Beton renginde parke tasi
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4.3.8 Yaya Kaldirnminda Yapilacak Bisiklet Yolunda Refiij

Yaya kaldirimi genisliginin miisait olmasi halinde bisiklet yolu ile —tasit yolu arasina

emniyet i¢in yesil band ( refiij) konulmas1 halinde uygulanacak olgiiler Sekil:4.28'de

verilmigtir.

Sekil 4.28: Tasit Yolu ile Bisiklet Yolu Arasinda Yapilacak Yesil Band (TSE, 9826 1992)
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Sekil 4.29: Emniyet Refiijii (TSE, 9826 1992)

TASIT YoLU BISIKLET YOLU YAYA KALDIRINI

—IEﬂ a1
0 m

Bisiklet yolu tizerine belirli araliklarla ve bisiklet yolu girislerinde zemine beyaz renkli
bisiklet sekli ¢izilmelidir. (Sekil — 4.29). Ayrica bisiklet yolu girislerine Sekil 12'de

gosterilen trafik isareti konulmalidir.

4.5 BISIKLET YOLU TiPLERI

Bisiklet Yolu demek; bisikletle gezmek veya seyahat etmek igin saglanmasi gereken
biitiin teghizatlardir. Bu konuda ¢ok ¢esitli siniflandirmalar mevcuttur. Genel olarak dort

ana boliim halinde incelenmektedir.
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Bisikletlerin motorlu tasit trafigi igin planlanmis yol seritlerini ve kavsaklarii herhangi
bir oncelik ve ayricalik olmaksizin “karisik trafik” icinde kullanmasi ile olusan bir
durumdan, bisikletlere saglanan oOncelik ve ayricaliklar kademeli olarak arttirilarak,
bisikletlerin motorlu tasit trafiginden ve yayalardan tamamen ayrildig1 bir sebeke
tizerinde yolculuk yapmalarini saglayan “tam ayrimli” duruma kadar farkli ayirim
diizeylerinde, farkli ad ve oOzelliklerde gesitli tasarim ve uygulamalar gelistirilmistir.
Bisikletlerin kullandig1 yol altyapisinin fiziksel ve kullanim 6zellikleri asagidaki sekilde

siralanmaktadir.

1. Yaya Kaldirnminda Bisiklet Yolu
a. Tek izli Bisiklet Yolu
b. Cift Seritli Bisiklet Yolu

c. Paylasimli bisiklet yolu
d. Ayrilmis bisiklet yolu
2. Tam Ayrim

a. Bisiklet yollar1
b. Bisiklet Bulvarlari
3. Kismi Ayrim
a. Bisiklet Seritleri
b. Banket Bisiklet Yollar
4. Karnsik Trafik
a. Genisletilmis Trafik Seritleri
b. Karigik Trafikte Bisiklet

4.5.1 Yaya Kaldirnminda Bisiklet Yolu
4.5.1.1 Tek Izli Bisiklet Yolu

Bisiklet yolunun yaya kaldiriminda ye tasit yolu tarafinda bir izli olarak yapilmasi
halinde, bisiklet yolu iz genisligi en az 1,5 m olmali uygulamada 1,70 m tercih
edilmelidir. (Sekil 4.30)
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Sekil 4. 30: Yaya Kaldirnminda Bir Seritli Bisiklet Yolu(normal) (TSE, 9826 1992)
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Yaya kaldirinminda yapilacak bisiklet yolu hareket payr yaya kaldirimi tarafina

aliarak, bisiklet yolu serit genisligi en az 1,30 m olmal1 veya her iki taraftaki

hareket paylar1 azaltilarak bu genislik en az 1,10 m ye diistiriilebilir. Yaya kaldirim

genisligi, bisiklet yolu sebebiyle 1,50 m den daha az olmamalidir. (TS 7937)

4.5.1.2 Cift Seritli Bisiklet Yolu

Yaya kaldirnminda tasit yolu tarafinda yapilacak ¢ift seritli bisiklet yolu serit

genisligi de ti¢ sekilde yapilabilir.

Sekil 4.31: Yaya kaldirnminda cift seritli bisiklet yolu enkesidi (TSE, 9826 1992)
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Sekil 4.32:Yaya Kaldiriminin Genisligine gore Cift Seritli Bisiklet Yolu Enkesidi

4.5.1.3 Paylasimh bisiklet yolu (Shared path)

Yaya ve bisiklet siiriiciilerinin ortak kullandigi bu yol c¢esidi iki gruba da hitap
etmesinden dolay1 tercih edilmektedir ( Yeni Zelanda).

Sekil 4.33: Paylasimh bisiklet yolu

4.5.1.4 Ayrilmus bisiklet yolu (Separated path)

Yayalarin kullandigi alandan belirgin bir sekilde ayrilarak yapilan bisiklet yolu

uygulamasidir. Bu uygulamanin Almanya’dan bir 6rnegi asagidaki gibidir.
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Sekil 4.34: Ayrilmis bisiklet yolu

4.5.2 Tam Ayrim Bisiklet Yollari
4.5.2.1 Bisiklet yollar

Motorlu tasit trafiginden ve yayalardan tamamen ayrilarak sadece bisikletlerin kullanimi
icin diizenlenmis yol kesimleri “bisiklet yollarin1” olusturmaktadir. Bisiklet yollari,
bisikletler i¢in tam koruma ve ayricalik saglamakta, diger trafikle olabildigince az
kesisme yaparak siirekli, kesintisiz ve giivenli siirli ortami yaratmaktadir. Ancak
geleneksel olarak olusmus kent dokusunda, ozellikle merkez alanlarinda bisiklet

yollariin diizenlenmesi genellikle miimkiin olamamaktadir(UZ 2003).

Sekil 4.35: Tam ayrimh bisiklet yolu 6rnegi

4.5.2.2 Bisiklet Bulvarlanr

Son yillarda uygulanmaya baslanan bu diizenleme ile mevcut bir yol kesiminde tasit

trafigine getirilen kisitlamalarla (siirekliligin fiziksel olarak yada yon degisikligi ile
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kesilmesi gibi) yolu kullanan tasitlarin sayis1 azaltilmakta ve fiziksel diizenlemelerle
(trafik sakinlestirme Onlemleriyle) hizlari diisiiriilmektedir. Bir bagka deyisle yolun
kademesi asagi indirilmekte, motorlu tasitlarin bu yolu tercih etmemeleri ve motorlu
tasit trafiginin bu yolu yalnizca yol iizerinde bulunan hedef noktalarina ulasmak igin
kullanmasi saglanmaktadir. Bu diizenlemelerle s6z konusu yol kesimi bisikletler igin
ana koridor olarak gelistirilmekte, ancak motorlu tasitlar icin sadece o yol tizerindeki
binalara giris ¢ikis yapacak bir erisim yolu haline getirilmektedir. Bisikletler i¢in bir ana
bulvar haline gelen yolda, bisikletlerin karisik trafik i¢inde olmalarina ragmen,

bisikletler i¢in genel bir iyilestirme, dncelik ve ayricaliklar ortami1 yaratilmaktadir.

4.5.3 Kismi Ayrilmis Bisiklet Yollar:
4.5.3.1 Bisiklet seritleri

Bisiklet seritleri, yol platformunun bir boliimiiniin yol ¢izgisi (bazen ilave olarak farkl
renk ve Ozeliklerdeki kaplama malzemesi) ile tasit trafiginden ayrilarak bisikletlerin
kullanimina tahsis edilmesiyle olusmaktadir. Bisiklet seritleri; genellikle yolun sag
tarafinda, yol platformu ile yaya kaldirimi arasinda bir tampon bolge teskil edecek
sekilde planlanmaktadir. Bisiklet seritleri ti¢ farkli sekilde diizenlenebilir.

Bunlar;

1. Tek yonlii yollarda motorlu tasit trafigi ile ayn1 yonde ve tek yonlii olarak,

2. 1ki yénlii yollarda yolun her iki tarafinda, motorlu tasit trafigi ile aym yonde tek
yonlii olarak,

3. Tek yonlii yollarda yolun bir tarafinda iki yonlii olarak.

Yol boyunca motorlu tasitlarin park etmesine izin verilen caddelerde bisiklet seritlerinin
iki farkli sekilde diizenlendigi goriilmektedir. Ozellikle A.B.D 6rneklerinde bisiklet
seridi akan trafigin saginda, trafik seridi ile park seridi arasinda diizenlenmektedir.
Genellikle Avrupa kentlerinde uygulanan ikinci uygulama ise bisiklet seridinin park
seridi ile kaldirim arasinda diizenlenmesidir. Birinci uygulamada park seridine giren ve
cikan her arag, bisiklet seridini kesmekte, ayrica park etmis araglar bisikletlilerin yan
yollardan c¢ikan araglari ve kaldirimdan inen yayalari gdrmelerini zorlagtirmaktadir.

Ikinci uygulamada ise park eden araglar bisiklet seridinin kesmemekte ancak, park eden
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araglarin kapilarinin olusturdugu tehlike artmaktadir. Ayrica park eden araglar,
bisikletlerin seride giris-¢ikislarin1 engellemekte ve sola donen bisikletlerin motorlu

tasit siiriiciileri tarafindan fark edilmelerini zorlastirmaktadir (UZ 2003).

Tiirkiye sartlarina en uygun uygulama birinci uygulamadir. Ciinkii iilkemizde ne yazik
ki park yasaklarina uyulmamaktadir. Bisiklet seridinin park seridi ile kaldirim arasinda
diizenlenmesi durumunda, motorlu tasit siiriiciileri araglarmi park seridi yerine
kaldirimin kenarina park etmek isteyecekler ve bisiklet seridinin kapanmasina neden
olacaklardir. Bu nedenle bisiklet seritlerinin, motorlu araglarin park etmesine izin
verildigi kesimlerde motorlu tasit seridi ile park seridi arasinda diizenlenmesi ¢ok daha
uygundur. Ayrica bu uygulama bisikletlilerin kendilerini bir tasit siiriiciisii olarak kabul

etmelerini saglayacaktir.

4.5.3.2 Banket Bisiklet Yollar1

Ozellikle kirsal alanlarda kaldirim bulunmayan yollardaki banketler, yiizey kaplamasi
elden gegirilerek bisiklet kullanimina tahsis edilebilir. Banketlerin asfaltlanmasi ve
bisikletliler icin isaretlenerek diizenlenmesi ile olusan bisiklet banketleri, motorlu
tasitlar tarafindan acil durumlarda emniyet seridi olarak kullanilirken, bisikletliler

tarafindan giivenli siiriis alan1 olarak degerlendirilmektedir.

Sekil 4. 36: Banket Bisiklet Yolu
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4.5.4 Kansik Trafikte Bisiklet Yollar:
4.5.4.1 Bisiklet icin genisletilmis trafik seridi

Bu tiir kesimlerde sag seridin genisligi 1.00-1.30 m arttirilarak elde edilen trafik
seridinde bisiklet kullanimi daha giivenli hale getirilebilir. Bu durumda sag seridi
kullanan motorlu tasitlarin Onlerinde seyreden bisikletleri sollarken komsu seride
gecmeleri gerekmeyecek, trafigin akiskanligi ve bisikletlilerin giivenligi artacaktir.
Ancak bu diizenlemelerin uygulamada basarili olabilmesi i¢in, genisletilmis trafik seridi

tizerinde motorlu tasitlarin park etmesi ve yiikleme bosaltma yapmalar1 6nlenmelidir.

Sekil 4.37: Bisiklet i¢in genisletilmis trafik seridi
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Yukarida tanimlandigi sekilde motorlu tasitlarla bisikletlerin ortak kullanimini
kolaylastirmak i¢in genisletilen sag seridin yatay ve dikey trafik isaret ve levhalariyla
hem motorlu tasit stiriiclilerine hem de bisiklet siiriiciilerine bildirilmesi ile bisiklete
saglanan Oncelikler dizininin ilk asamasi1 baglamis olmaktadir. Bu isaretlemeler ile her
iki kullanict grubuna bu seridin bisikletliler i¢in genisletildigi ve motorlu tasitlarin

bisikletliler igin ayrilmis bu alana park yapmamalar1 gerekligi bildirilmis olur.

4.5.4.2 Kansik trafikte bisiklet

Bu durumda bisikletler trafik kompozisyonu iginde bulunan motorlu tasitlarla ayni yol
yiizeyini paylasma durumundadir. Bu yollarda bisikletliler i¢in herhangi bir 6nlem
alinmamis ve diizenleme yapilmamistir. Herhangi bir motorlu tasit siiriiciisiiniin ayni
yonde seyretmekte olan bir bisiklet siiriiciisiinii sollamak i¢in, diger bir tasit1 sollarken

yaptig1 gibi, komsu seride gegmesi gerekmektedir. Bu durumda bisikletlinin kullandigi
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trafik seridi sollama manevrasinin yapildigi kesimde tamamen bisikletlinin kullanimina
ayrilmis olmakta, bisiklet kullanimmin tehlikesi artarken yolun kapasite kullanimi
azalmaktadir.

Sekil 4.38: Karisik trafikte bisiklet 6rnegi

Bu kullanim bigimi, bisikletlileri sollamak isteyen tasitlarin yaptigi hareketler ve
bisikletlilerin yol yiizeyindeki yerlerinin tanimlanmamasi sebebiyle kaza risklerinin en
yiksek oldugu bisiklet kullanim seklidir. Bisikletler, hiz, agirlilk ve manevra
kabiliyetleri gibi fiziksel 6zellikleri kendinden ¢ok farkli olan motorlu tasitlarla ayni yol
yiizeyini paylasma durumunda kalmakta ve herhangi bir ¢arpigma halinde korunmasiz
olduklar1 i¢in en fazla hasar goren taraf olmaktadirlar. Motorlu tasitlarin yogunlugunun
ve hizlarmin arttigi kesimlerde, bisiklet kullanimimin tehlikesi artmakta, bisiklet

kullanim1 azalmaktadir(KARASAHIN 2011).

Bisiklet kullanimin1 kent i¢i yolculuklarda Onemli bir alternatif haline getirmek
amaciyla, diinyada pek ¢ok kentte bisiklet seritleri veya ayr1 bisiklet yollar
yapilmaktadir. Bisiklet seritleri, tasit yollarinda bisikletler igin kapasite ayrilmasi
anlamina geldigi i¢in olumlu diizenlemeler olarak goriilmekle beraber, bisiklet
kullanicilarinin giivenligi agisindan diger trafik tlirlerinden ayrilmig bisiklet yollar1 daha

fazla tercih edilmesi gereken altyap1 yatirimlaridir.

4.6 BISIKLET PARKI

Bisiklet, otomobilin kapladigi park alaninin 1/8’ini kapsar. Bisiklet kullanimimin
arttirilmasi i¢in kentlerin ¢ok sayida noktasinda bisiklet parklar1 yapilmasi, 6zellikle
toplu tasima duraklarinda bisiklet parklar1 olusturularak bu ulagim tiirliniin toplu tagima
ile entegre edilmesi hedeflenmelidir. Bisikleti ulasiminda ilerleme kat eden iilkelerde,

bisiklete toplu tasima araglarinda tasima yerleri ayrilmakta, boylece toplu tasima
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yolculugunun sonrasinda da bisiklet kullanim1 olanaklari desteklenmektedir. Bisiklet
kullanimini cazip hale getirmek i¢in benzer uygulamalar yapilarak bisikletin kullanimi

tesvik edilmelidir(KARASAHIN 2011).

Sekil 4.39: Bisikletin toplu ulasim araclarinda tasima 6rnekleri

4.6.1 Park Yeri Tasariminda Geleneksel Kabuller

* Bir bisiklet yaklasik 2.25 m2 alan iggal eder.

« ki tarafli park tasarimi yapilirsa, bisiklet basina alan 1.75 m2 ye diiser.

* Acil1 tasarim yapilirsa, bisiklet bagina alan 1 m2 ye diiser.

* Cift sira agil1 park yapilirsa bisiklet bagina alan 0.75 m2 ye diiser.

* Bisiklet manevra alan1 ayn1 zamanda yayalar tarafindan da kullanilirsa, bisiklet basina

alan 0.5 m2 ye diiser(KARASAHIN 2011).

sekil 4.40: Bisiklet parki ornekleri

4.6.2 Bisiklet Park Yerlerinin Faydalar

Motorlu araglar1 yerine bisiklet kullanim1 sonucu, sehir merkezinde trafik sikisiklig

azalir. Dogru bir sekilde tanzim olursa, sokak ve cadde trafik akimi1 da olumlu etkilenir.
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Uygun bisiklet park yerlerinin olmasi yaya ve oOziirli insanlarin erisebilirligini
kolaylagtirir.  Uygun bisiklet parki tasarimi ile merkezin estetik goriiniimii
iyilestirilebilir. Uygun park yerleri, alis-veris hacmini olumlu etkiler. Bisiklet park
yerlerinin varhigi, caliganlarin igyerine bisikletle gitmesini tesvik eder(KARASAHIN
2011).

4.6.3 Bisiklet Park Yerlerinin Secimi

a. Bisiklet yollarina yakin olmalidir.

b. Bisiklet park yerleri, uzaktan goriinebilir olmali. Park yerini gdsteren isaretler
bulunmalidir.

c. Bisiklet park yeri kullanim siiresi, son noktaya ulasim mesafesi ile orantilidir.
Son nokta uzak ise, park iggal siiresi fazla olacaktir.

d. Kisa siireli parklar igin 0-15 mt mesafe, uzun siireli parklar i¢in 100 mt lik
mesafe genellikle uygun kabul edilir.

e. 24 saat park yerlerinde, bisikletlerin giivenligi dikkate alinmalidir.

f. Park yerlerine dogrudan ulasim olmali, dik rampalar, merdivenler, kapilar

olmamalidir(KARASAHIN 2011).

Sekil 4.41: Bisiklet Park Yeri Se¢cimi 6rnekleri

4.6.4 Bisiklet Park Yeri Tesisleri

a. Isyerlerinde: Ofisler, isyerleri ve okullar igin 0.4/ kisilik park yeri
olusturulmalidir (Her ii¢ kisiden birine otopark). 2 park yerinden birinde bisiklet
Kilidi bulunmali. Her 5 bisiklet park alani bir dus; her dus i¢in bir soyunma odasi
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b. Terminallerde giinlik yolcu sayisinin yiizde 10°u kadar, demiryolu
istasyonlarinda yolcu sayisinin yiizde 20’si kadar park yeri olusturulmalidir.

C. Als-veris merkezlerinde her 100 m2 alan i¢in bir bisiklet park yeri diigiiniilmeli.

d. Apartmanlarda her 100m?2 igin iki bisiklet parki birakilmalidir(Karasahin 2011).

Sekil 4.42: Bisiklet parki 6rnekleri

4.7 GELECEKTE BIiSIKLET ULASIMI

Petrol tiikketiminin giin gectikge artmasina karsin, petrol rezervlerinin hizla tiikenmesi
her alanda oldugu gibi ulasim alaninda da, insanlar1 yakit tiiketimine dayali olmayan
sistemlere itmektedir. Bu sistemler arasinda giines enerjisi, elektrik ve su ile ¢alisanlarin
yaninda, sadece insan enerjisi ile ¢alisan bisiklet de yer almaktadir. Bisiklet ulagimini
gelecekteki popiiler ulasim sistemleri arasinda goriilmesinin tek sebebi enerji tiikketimi

degildir.

Hava ve giiriiltii kirliligine sebep olmamasi, sehirlerin dokusuna zarar veren altyapilari
gerektirmemesi, maliyetinin her agidan diisiik olmasi, saglikli bir yasam sekline imkan
vermesi vb. sebepler de bisiklet ulagimini gelecekte 6n planda tutacak olumlu sartlardan
bazilaridir. Ozellikle motorlu arag trafiginin, gelismis iilkelerde bile, birgok trafik
durgunlagmak metodunun uygulanmasina ragmen bir sorun yumag: haline geldigi ve bu
problemin gelecekte de kaginilmaz oldugu diisiiniildiigiinde, bisiklet gibi ulagimi zevkli,
saglikli, ekonomik ve hatta bazi durumlarda hizli hale getirebilen bir ulasim aracinin

gittikce onem kazanacagi beklenmektedir.
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Sekil 4.43: Gelecekte bisiklet ulagimi 6rnegi

Kaynak: (www.biketrans.com./future, 2005)

Bununla birlikte bisiklet ulasiminin diger ulasim big¢imlerinin yaninda ayakta
kalabilmesi igin bir takim yeniliklere de ihtiyacinin oldugu kabul edilmektedir.
Minimum enerji sarfiyatinin yaninda maksimum mesafenin kat edilebilecegi yeni
bisiklet modellerinin yapilmasi, insan taginmasinin yaninda diger ulagim hizmetlerinde
kullanilabilecek ¢ok amagli bisikletlerin tiretilmesi ve mevcut ara¢ yollarindan tamamen
bagimsiz sadece bisiklet ulasimina elverisli yeni bisiklet yollarinin yapilmasi, bisikleti
bir ulagim araci olarak goren ve cevre kirliligi, enerji israfi gibi evrensel problemlerde
duyarli olan yeni jenerasyonlarin olmasi, gelecekte bisiklet ulasimini daha etkin hale
getirecektir. Avrupa’da bir¢ok arastirma projesi yapilma asamasindadir ve ulusal

bisiklet kullanim stratejilerinin gelisimi gelecekte 6nemli bir yer tutacaktir(Kaplan
2005).

Sekil 4.44: Bisiklet yollarinin gelecekteki cesitli kullanimlar:

Kaynak: (www.biketrans.com./future, 2005)

84


http://www.biketrans.com./future
http://www.biketrans.com./future

5.METOD
5.1 SANCAKTEPE BiSIKLET YOLU ANKET CALISMASI
5.1.1 Anketin Hazirlanmasi ve Uygulanmasi

Istanbul ulasiminda bisikletin halk nezdinde halen bir ulasim tiirii olarak yeterince
algilanmamasi, kent i¢i yollardaki hiz limitlerinin disiplin altina alinamamasi, arag
stirticiilerin bisikleti bir ulagim araci olarak gérmemeleri, trafik isaret ve kurallarinda
herhangi bir levhanin olmamasi, daha da 6nemlisi bisiklet yollarina yonelik herhangi bir
altyapmin olmamasi gibi olumsuzluklarin birlesmesi ile bisiklet tiiriinii adeta Istanbul
trafiginde yasaklamistir. Dolayisiyla trafikte kayda deger bir bisiklet kullanict kitlesi
olmadigindan, anket ¢alismasi bisiklet kullanicilar1 gdzetmeksizin yapilmasi
zorunlulugu ortaya ¢ikmistir.

172 kisinin katildig1 Ankette sorulun sorulara karsilik verilen cevaplar:

Tablo 5.14: Sancaktepe Belediyesi AR-GE Birimi Bisiklet Anket Soru ve cevaplari

CEVAPLAR

SORULAR A CS| % B CS | % C CS | %
Bisikletiniz
var mi? yok 139| 81 var 29| 19| 2vefazla 4| 2
Bisikletiniz varsa ne Ortalamadan Ortalamadan
siklikta kullaniyorsunuz? az 122 | 71| ortalama 36| 21 cok 14| 8
Sizce Bisiklet saghkli
bir ulagim araci mi? evet 138 | 81 hayir 6| 4 kararsiz 28| 17
Cinsiyetiniz?

erkek 119] 69 bayan 53| 31
Yasiniz? 30ve alti 91| 53| 30-50 arasi | 48| 28| 50’den fazla 33| 19
sizce ilgemize bisiklet
yollari yapilmali mi? evet 112 | 65 hayir 3| 2| fikrim yok 57| 33
Bisiklet kullanmanizi
engelleyen 3 sorun nedir? bisiklet yolu yok gecitler ve
guvenli degil 155] 90 isiklar 14| 8 diger 3| 2

Bisiklet yollari yapilmasi igin
ekstra vergi toplansin mi? evet 0| O hayir 163 | 95 diger 9| 5
Bisikletiniz varsa en ¢ok ne
icin kullaniyorsunuz diger 125| 73 is 38| 22 okul 9| 5
Bisiklet kullanirken en ¢ok araglar yol aydinlatma
sikayet ettiginiz durumlar? vermiyor 150 | 87| kopekler 19| 11 diger 3| 2
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Sancaktepe Ilcesinin belediyeye beyaz masada islem yaptirmaya gelen, 172 katilimciya
belediyenin AR-GE birimi tarafina hazirlanan anket formlarmin gelen katilimcilara
doldurulmasi seklinde hazirlanmistir. Anketin amaci, ilgede bisiklet yol talebinin
toplum tarafindan ne derece talep edildigi, bisiklet kullaniminin amacina gore algis1 ve
bisikletin saglikli bir ulasim aract konusunda toplumun algi ve bakis acgisini
degerlendirmek amaci ile yapilmistir. Dolayisiyla bisiklet yolu yatirimi yapilmasi

konusunda halkin bakis1 da dikkate alinmistir.

5.1.2 Anket sonuclarinin degerlendirilmesi;

yasimz? m erkek
19 = 30ve alt = bayan
28 53 m 30-50 aras1
50 ve fazlasi

Ankete katilanlarin yiizde 53’11 30 yas alt1, yiizde 28’1 30-50 yas aras1 yiizde 19’ u da
50 yas ustidiir. Katilimcilarin tamami 18 yas iistiidiir. Clinkii katilimcilar belediye ile
isleri veya sorunlar1 olup gocuk yasta olmayan bir gurupla yapilmistir. Bunun yani sira

katilimcilarin yiizde 69°u erkek, yiizde 31°1 ise bayanlardan olusmaktadir.

Bisikletiniz var m1? bisikletiniz varsa en ¢ok
) ne icin kullaniyorsunuz
17
= yok 2 > m diger
m 1 adet “ .
is
2 ve fazla
73 okul

Katilimeilarin sadece yiizde 19’unda bisiklet oldugu goriilmektedir. Yiizde 81’nin
bisikleti olmadigt belirtmistir. Oysa cografi olarak yiizde 95 ten fazlasi bisiklet
kullanimina uygun olan bir yerde bisiklet sahipliliginin bu kadar diisiik olmas1 anketin

diger seceneklerindeki sorulara verilen cevaplarla yorumlamak miimkiin olacaktir.
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Bisiklet  kullamim  amaglarina
bisiklet kullanmamzi bakildiginda, yiizde 22’1 is amach,
engelleyen en buyiik 3

sorun nedir?
| bisiklet yolu yok

ylizde 5’1 okul amagh, yilizde 73’1
diger amagcla bisiklet kullandigi

82 BER R Ay
giivenli degil goriilmektedir. Oysa anketi
B gecitler ve . .
iﬂilar cevaplayanlardan bisiklet
diger kullanicilarimin  tamami  bisikletle

ise gitme potansiyeli varken bunu
dissal olumsuzluklardan dolay1 tercih edemedikler anlagilmaktadir.

Bisiklet kullanimin1 engelleyen en biiyiik sorunun yiizde 90’lik bir cevapla, bisiklet
yollarinin olmadigi, dolayisiyla bisiklet kullanmanin giivenli olmadig1 goriilmektedir.
Verilen cevap ayni zamanda bisiklet sahipliliginin diisilk olmasinin nedenini de
gostermektedir. Sancaktepe’nin ulagim mesafeleri ve cografyasi goz oniine alindiginda,
ozellikle il¢e i¢i ulasiminda bisikletle ulagimin, diger ulasim tiirlerine kiyasla bir ¢ok
istiinliigii olmasina ragmen, gerek bisiklet sahipliliginin diisiik olmas1 gerekse bisiklet
sahiplerinin bisikletle ulasimi1 az tercih etmelerinin en Onemli nedeninin bisiklet
yollarmin olmamasi, dolayisiyla bu durumda bisiklet kullaniminin  giivenli
olmadigindan kaynaklanmaktadir. Yol gecitleri ve 1siklarin bisiklet kullanimina goére

diizenlenmedigi i¢in ayni sekilde bisiklet kullanim giiven ve konforunu diistirdiigi

goriilmektedir.
Bisikletiniz varsa ne bisiklet kullanirken en ¢ok
sikhikta sikayet ettiginiz
kullaniyorsunuz? durumlar?

1 8 W ortalamadan az 11 2 M araglar yol vermiyor

mortalama = kopekler
ortalamadan ¢gok W
71 87 yol aydinlatma diger

Mevcut bisikletlilerinde yiizde 71°lik bir kismu seyrek bisiklet kullandiklar
goriilmektedir. Sadece ylizde 8’lik bir kisim siklikla bisiklet kullandiklar goriilmektedir.
Bunu kisitlayan etkenler basta bisiklet yolu bulunmamakla beraber, diger araclar

bisiklete bakis1 da bisiklet kullanimimi olumsuz etkilemektedir. Ankete sikayet olarak
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belirtilen kopekler ise Samandirada bulunan kdpek barinaginin etkisi goriilmektedir.
Barmaktaki kopekler yani sira sokaklarda basi bos dolasan kopeklerde bisiklet
kullanicilart agisindan tehlike arz ettigi diistincesi ile, yiizde 11 lik bir dilimle olumsuz

etki olarak goriilmektedir.

Sizce Bisiklet saghkh
bir ulasim araci mi?

Hevet
® hayir

kararsiz

sizce ilcemize bisiklet
yollar1 yapilmah mi?

Hevet
B hayir

fikrim yok

Anket sonucunda ¢ikan 6nemli sonuglar; halkin yiizde 81’inin bisikleti saglikli bir
ulasim araci olarak gormesi, ylizde 65’nin bisiklet yollarmin yapilmasi fikrine sahip
olmalari, buna kars1 sadece ylizde 4’liikk bir kisminin bisikleti saglikli bir ulasim araci
olarak gormemeleri ve yiizde 2’lik bir kisminin bisiklet yolunun yapilmamas1 yoniinde
fikir beyan etmeleridir. Bu baglamda toplumdaki algi ile ulasim bilimcilerinin
sirdiiriilebilir ulasgim sistemi tezine paralellik gostermektedir. Buna karsin kamu
kurumlarinca insa edilen, ulasim altyapr yatirimlarinin bu paralellikte yiiriitiilmemesi,

yani kisacasi arag yollari ile beraber bisiklet yollarin yapilmamasi anlagiimamaktadir.

. Bisiklet yollarinin yapilmasina karsin halktan ek
bisiklet yollar:

yapilmasi icin ekstra
vergi toplansin m?

bir verginin toplanmasi konusunda halkin fikri

alinmistir. Burada yiizde 95 hayir yanit1 verirken

50 ®evet yiizde 5’°1ik kismi1 konuya farkli bir yorum
“ Whayrr | getirmistir. Ancak hi¢ kimse bisiklet yolu
95 diger

yapilmasi karsiliginda ek vergi toplanma isine

sicak bakmamistir. Ciinkii tilkemizdeki genel kabul ulagim yatirimlarinin mevcut kamu
kaynaklar ile yapilmas1 yoniindedir. Yatirimlarla sehirlere yasanabilirlik gostergelerinin

yiikselmesi ancak kamu kaynaklari ile yapilmasi gerektigi fikri hakim durumdadir.
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6.ARASTIRMA VE BULGULAR

6.1 ISTANBUL ULASIMINDA HAREKETLILIK VERILERI VE SANCAKTEPE

Istanbul genelinde tiim amagclar ve yolculuk tiirleri igin ortalama yolculuk mesafesi
7,22km’dir ve ortalama yolculuk siiresi ise 29,7 dakikadir. Aragli yolculuklarda
ortalama yolculuk mesafesi 11,24km, yaya yolculuklarinda ise 3,61km'dir. Aragh
yolculuklarda ortalama yolculuk siiresi 45,8 dakika; yaya yolculuklarinda ise 15,1
dakikadir(iBB, UPM 2007)

Sekil 6. 45: 2011 yili istanbul Ulasim Verileri
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Kaynak:IBB Ulasim Daire Baskanlig1, 2011

Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plan1 Raporu verilerine gore; “yolculuklarm yiizde 50,7’si
motorlu araglarla; yiizde 49,3’ de yaya olarak yapilmistir. Yolculuklarin yiizde 40,9’u
kadinlar tarafindan; ylizde 59,11 de erkekler tarafindan yapilmstir. Yaya Yolculuklar n
yiizde 88'i ilge igerisinde tamamlanmaktadir. Ilge i¢i yolculuk orani en diisiik olan

ulasim tiirii ise yiizde 38 ile servis yolculuklaridir(IUAP 2011).

Tablo 6.13: Tigeler aras1 ve ilge i¢i yolculuklarn tiirlerine gore dagihmi(IUAP 2011)

Ulasim Tiirt Ilge Ici Orani(%) | Ilgeler aras1 orani(%)
Yaya 87,74 12,26
Otomobil 40,00 60,00
Toplu Tagima 39,24 60,76
Servis 37,58 62,42
Toplam 63,80 36,20
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Yaya yolculuklarinin yiizde 70'ine yakin1 mahalle i¢inde yapilmaktadir. Buna karsi
aragl yolculuklarda mahalle i¢i hareketlilik oran1 yiizde 8'lere kadar diismektedir.

Tablo 6.14: Mahalleler arasi ve mahalle ici yolculuklarin tiirlerine gore dagilimi

(IUAP 2011)
Ulagim Tiirti Mahalle ici Orani(%) | Mahalleler arasi orani(%)
Yaya 69,96 30,04
Otomobil 8,83 91,17
Toplu Tagima | 8,28 91,72
Servis 9,04 90,96
Toplam 39,73 60,27

6.2 Sancaktepe’nin Genel Durumu ve Ulasim Sistemleri

Sancaktepe Ilgesi, Istanbulun Anadolu yakasinda yer almaktadir. Kuzeyinde Cekmekdy,
giineyinde Kartal ve Maltepe, dogusunda Sultanbeyli ve Pendik, batisinda ise Umraniye
ve Atasehir ilgeleri bulunmaktadir. Samandira, Sarigazi ve Yenidogan Beldelerinin

birlestirilmesiyle olusmustur.

Sekil 6.46: Sancaktepenin Cografi Konumu

Sancaktepe Ilgesi, gd¢ yollarmm iizerinde olusu, cografi yapisinin ve ikliminin

yerlesime uygun olusu nedeniyle ¢ekim merkezi konumundadir. Anadolu'dan biiyiik
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kentlere yasanan yogun gogten en ¢ok nasibini alan yerlerden biridir. Hizli niifus artisi
gosteren Ilge, go¢ aldig1 bolgeler arasinda Dogu Anadolu ve Karadeniz bélgeleri 6n

siralarda yer almaktadir.

llgede insaat sektorii hareketlidir. Son yillarda, nispeten az katli prestijli konut projeleri
iiretilmektedir. Bu baglamda istihdam basta insaat sektoriinde olmak iizere, Ilgedeki
sanayi iskolu yami sira, lojistik, tekstil sanayi, kereste mamulleri imalati sanayi,
metalden mamul makine ve techizat imalati sanayi, depolama, perakende ticaret is
kollarinda da belli bir yogunlukla bulunmaktadir. Halkin bir kismi da ¢evre ilgelerdeki
isyerlerinde ¢alisarak hayatlarim siirdiirmektedirler. Sancaktepe Ilgesinde 3820 isyeri

bulunmaktadir.

Sancaktepe Devlet Hastanesi halen insaat asamasinda olup, ayrica 4100 yatak kapasiteli
sehir hastanesi yapilmasi ydniinde calismalar siirdiiriilmektedir. Ilgede hizmet veren
saglik kuruluglari; bir adet dis hastanesi, bir 6zel hastane, 13 adet saglik ocag1 22 ASM,
1 ACSAP, 1 Verem Savas Dispanseri ile, 2 semt poliklinigi, 3 6zel poliklinik, 3.tip
merkezi ve 1 diyaliz merkezi, bulunmaktadir. Sancaktepe’de 31 ilkokul, 39 ortaokul, 8
lise, 12 6zel anaokulu, 3 6zel ilkdgretim okulu ve 4 6zel lisede olmak iizere; okul dncesi
egitimde 2.557 ogrenci, ilk ve orta 6gretim okullarinda 43.084 6grenci, liselerde ise

8083 ogrenci egitim ve 6gretime devam etmektedir(www.sancaktepe.gov.tr, 2013).

Sancaktepe niifus yogunlugu bakimindan, Istanbul ortalamasinmn iizerinde bir niifus
yogunluguna sahiptir. 18 mahalle ve 1 kdyden olusan Sancaktepe Ilcesi, 62,41 km2
alana ve 267.537 niifusa sahiptir. Sancaktepe Ilgesinin tamami, Omerli Igme suyu baraj
Havzasinda kaldiginda, son derece hassas bir yerlesim alanidir. Denizde yiiksekligi
132m dir. Ulagim yollarmi egimi yiizde 1-2,5 arasindadir. Ilgede bulunan Ortadag ve
Safa tepelerinin diginda kentin yiizde 95 bisiklet ile ulasim saglanabilmektedir.

Kentin dogu-bati aksi denilebilen Cekmekdy-Sultanbeyli sinirlari arasindaki mesafe
6153m dir. Yine kuzey-giiney aksi denilebilecek Tasdelen-Kartal sinirlar1 arasindaki
mesafe ise, 9220m yol mesafesi mevcuttur. Yani tiim Sancaktepe’yi i¢ine alan dairenin
yar1 ¢ap1 yaklasik 4560m dir. Yani Sancaktepe’nin bir ucundan diger ucuna bisiklet ile

(25km/h) 22 dakika gibi bir siirede ulagilabilir.
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Sekil 6.47: Sancaktepe Toplu Ulasim Agi(otobiis-dolmus)

Sancaktepe ilgesinde mevcut ulagim sisteminin tamami karayolu ile saglanmaktadir.
Yolcu hareketliligi, 6zel arag, servis araglart ve toplu tasima aracglari ile yapilmaktadir.
Toplu ulasim sistemi IETT nin denetimindeki 18 otobiis hatt: ve 7 adet minibiis hatti

ile saglanmaktadir.

Gerek 1/100.000 lik planda gerekse 1/5.000 lik imar planinda goriildiigii gibi
Sancaktepe agirlikli konut alninda olarak planlamistir. Dolayisiyla yolculuk iiretim
degerleri, yolculuk ¢ekim degerlerinde bugiin fazla oldugu gibi, imar planlarinin da yon

verecegi yapilasma gercevesinde gelecekte de yolculuk iiretimleri artacaktir.

Sekil 6.48: Sancaktepe Plan fonksiyonlari(gis.ibb.gov.tr, 2013)
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Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plan verilerinde gore, Sancaktepe nin 2009 yili niifusu
241.233 kisidir. 2023 niifus ongoriileri 336.310 dur. Yine ayni1 veriler kapsaminda 2009-
2023 niifus artis orani yiizde 40 olmasima karsin, hareketlilik oram1 1.08 den 1.89
degerine ulagsmaktadir. Bunun sonucunda Sancaktepe nin 2023 yolculuk iiretim
verilerinin 2009 yilinin 2.43 kat daha bir yiiksek degerde olacagi goriiliiyor. Bununla
birlikte yolculuk ¢ekim degeri de yiizde 98 oraninda artig gosterecegi ongoriilmektedir.
Istthdam da ise artis yiizde 53 civarinda goriilmektedir. Sancaktepe ilgelerindeki
yolculuk sayisinin da iki katindan fazla artis gosterecegi goriilmektedir. Bu da kentin
ceper bolgelerindeki hizli niifus artigina ve yapilagmaya paralel olarak yolculuk

sayisinin da onemli oranda artacagini gostermektedir(lUAP 2011).

Tablo 6.15: Sancaktepe 2009-2023 Giinliik Yolculuk Uretim ve Cekimleri(iUAP 2011)

Ev-is Ev -Okul Ev-Diger Niifiis ve istihdam 6ngoriileri

Uretim | Cekim | Uretim Cekim | Uretim | Cekim | Niifus Istihdam | Calisan
(glindiiz) | (gece)

2009 | 94.693 | 71.342 | 69.083 | 58.447 | 84.950 | 74.609 | 241.233 | 44.535 68.750

2023 | 212.443 | 84.566 | 150.656 | 126.403 | 240.891 | 194.839 | 336.310 | 49.535 124.439

Gerek Istanbul ulagimindaki hareketlilik verileri, gerekse plan uygulamalari ve
paralelindeki arastirmalar cergevesinde kenti¢i ulasiminda hareketliligin artarak devam
edecegi goriilmektedir. ulasim altyap1 yatirimlar1 bu giine kadar karayolu yapildig: gibi,
bundan sonraki siiregte de toplu tasim sistemlerine Oncelik verilmeden yapilmasi
durumunda karsimiza siirdiiriilemeyen bir ulasim sistemi ¢ikacaktir. Bu durumda gerek
cografi yapis1 gerekse ilge icerisindeki mesafeler bakiminda diinyada ulasim bilimciler
tarafinda tartismasiz olan bisiklet ulasiminin altyapisi insa etmekte ¢ok gec kalindig

gorilmektedir.

6.3.1 Sancaktepe Ilge Ol¢eginde Bisiklet Yol Ag1 Onerisi

Siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim degerlendirmesi neticesinde bisikletin, kent i¢i ulagiminin
vazgecilemez tamamlayict bir sistem oldugu karsimiza ¢ikmaktadir.  Ancak bu giine
kadar sistemin g6z ardi edilmesi bundan sonra yapilamayacak anlamina gelmemelidir.
Nitekim kent i¢i ulasiminda tikanma noktasina gelen Amsterdam Belediye yonetiminin

radikal bir karar alarak ulagim sisteminde bisiklete dncelik vererek yatirirm yapmasi ve

93




neticede basarilt olmasi Ornek alinacak bir uygulamadir. Bu kapsamda gelisme
stirecinde olan ilgemiz ilerleyen yillarda mevcut sistemle devam edilmesi durumunda
ulagim politikalar siirdiiriilemez oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla yiiksek bedellerle
yapilan ulasim yatirimlari bir siire sonra yeniden yikilip yapilmasi kaginilmaz olacaktir.

Bu baglamda ge¢ kalinmis bisiklet yolu 6neri projesi 6nem arz etmektedir.

6.3.2 Sancaktepe Bisiklet yol Ag1 se¢cim Kriterleri

Yol ag1 secimi Sancaktepe Ilgesindeki yolculuk ¢ekim ve iiretim merkezleri géz oniinde
bulundurularak yapilmistir. Bu baglamda ticaret ve alis veris mekanlarinin yogun
bulundugu alanlar, biiylik kapasiteli AVM ler, halka hizmet veren kamu binalari,
Hastaneler, saglik kurumlari, Ilkdgretim okullari, ortadgretim okullari, toplu ulasim
istasyonlar1 ve kiiltiir merkezleri yolculuk ¢ekim merkezleri olarak degerlendirilmistir.
Yogun konut alanlar1 ise yolculuk iiretim merkezleri olarak degerlendirilmistir. Bisiklet
yol ag1 se¢imi Yolculuk ¢ekim ve iiretim arasinda uygulanabilir aks dikkate alinarak
yapilmistir. Bisiklet park yeri se¢imi ise ¢ekim merkezleri, toplu ulasim duraklari,
Belediye, Kaymakamlik binalari, Okul ve hastane binalarina yakinlik gz Oniine
alinarak degerlendirilmistir.

Bu kapsamda; Sarigazi mahallesi ilgenin merkezi konumundadir. Belediye binasi,
kaymakamlik binasi, hastane, okul ve ¢ok sayida ticari birim bulunmasi nedeniyle en
onemli ¢ekim merkezi olarak degerlendirilmistir. Yenidogan da yine ticari birimlerin
bulunmasi ve bolgenin 6nemli niifususun barndigi énemli bir ¢ekim ve tiretim merkezi
olarak degerlendirilmistir. Aynm1 sekilde Samandira bazi kamu binalar1 ve ticari

birimlerinin yogun oldugu bir merkez olmasi ¢ekim merkezi olarak degerlendirilmistir.

Bunlarla birlikte bolgeye komsu olan Dudullu Organize Sanayii Bolgesi, istihdam
acisinda Sancaktepe i¢in 6nemli bir ¢gekim merkezidir. Yapim ¢alismalar1 baglamis olan,
Uskiidar-Sancaktepe Metrosu Sancaktepe’den ilge dis1 yolculuklarda 6nem arz eden
onemli bir ¢gekim merkezi olacaktir. Akpinar Mahallesinde yapilacak olan hastane, avm,
kiiltir merkezi, kent ormani olarak degerlendirilen Aydos Ormani ile okullarin

bulundugu bolge ¢ekim merkezi olarak degerlendirilmistir.
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Sekil 6. 49: Sancaktepe Ilcesi Cekim Merkezleri Haritas

C A

orgm}’im_
sanayi

6.3.3 Bisiklet Yol Giizergahlarimin Belirlenmesi

Yolculuk hareketlerinin ¢ekim ve tiretim merkezlerinin tespit edildikten sonra, bu akslar
arasindaki giizergahlarin belirlenmesi ile ilgili calisma yapilmistir. Bu kapsamda
yolculuk hareketlerinin yogun oldugu ana akslar oOncelikli olarak ele alinmistir.
Sancaktepe bisiklet yolu agi ile ilgili, 19 giizergah belirlenerck toplam 48.430 metre
uzunlugunda bisiklet sebekesi ile ilgili calisma yapilmistir. Calisma kapsaminda

oncelikle tiim yollarin boyuna yol egimleri hesaplanmuistir.
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Bisiklet yolu giizergah planlamasinda yollarin egim durumu da goz Oniine alinmistir.
Yol egimleri artikca bisiklet kullanimi gittikce zorlagsmaktadir. Bisiklet yolu
tasariminda, yiizde 5’1 gecen yol egimlerinde asagida yer alan tablodaki mesafeler
astlmamalidir. Egimin siirekli oldugu uzun mesafeli yollarda bisiklet yolunun kullanigl

olabilmesi i¢in egim yiizde 2 ile sinirlandirilmalidir.

6.3.4 Bisiklet yollarinin degerlendirme Olgiitleri

Bisiklet yol ag1 olusturulurken, yolun giivenligi, bisiklet yollarinin birbirleri ile veya
diger ulasim yollar1 ile baglantili olmasi, ¢ekici ve konforlu bir bisiklet akimina elverisli
olmasi istenir. Bu calisma kapsaminda gilizergahlarin uygunluk derecelerini belirleyen
14 temel oOlgiitle degerlendirilmistir. Bu 0lgiitler; yol giizergahindaki kesisme sayisi,
yolun cevresel etkilere duyarliligi, giizergahin genisligi, motorlu araglarin yogunlugu,
topografik ozellik, gorsel nitelik, fiziksel kosullar, rekreasyon imkanlari, glizergahin
cevresel niteligi, rekreasyon alanlar ile iligki, alan kullanim tiirli, tasinmaz miilkiyet
sayisi, kullanict yogunlugu ve kullanici bilesimi degerleri ile Ol¢iim katsayist
hesaplanmistir. Toplam deger bulunana degere bdliinerek uygunluk siralamasi
yapilmistir. Sancaktepe bisiklet yol ag1 degerlendirmemizde 19 cadde iizerinde yapilan
degerlendirmede, en elverisli giizergah 0,64 degerle Sevenler Caddesi, en az elverisli

olan giizergah ise 0,04 degerle Veyselkarani Caddesi olmustur.

Bisiklet yolu se¢iminde boyuna egimlerde ¢ok uzun bir mesafe olmamak kayd: ile
yiizde 5’e kadar olan egimlerde bisiklet yolu uygulamasi yapilabilmektedir. Yiizde 5 ve
st yol egimleri ise tablo:15’te belirtilen uzakliklar g6z ontine alinacak olursa 48.430
metrelik giizergah boyunca 6 farkli noktada toplam 1420 metrelik kismi yukarida
belirtilen tablodaki deger araligina uyumluluk gostermediginde, bu alanlarda konforsuz

bir bisiklet yolu uygulamasi yapilabilmektedir.

Boyuna egimlerde mesafe kriteri géz Oniline alindiginda ylizde 3-5 e8ime sahip
giizergahlardan bisiklet yolunun konforuna etki edecegi goriilmektedir. Burada 7 farkl
noktada toplam 4350 metre olan yol kisminda da bisiklet yol konforuna olumsuz etki
yapacagi goriilmektedir. Bunun disinda 48.430 metrelik bisiklet yol agmin 42.880

metrelik yoldaki egim bisiklet yolu kriterlerine uyumluluk géstermektedir.
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Sancaktepe bisiklet yolu agi Onerisinde, yolculuk iiretim ve ¢ekim merkezleri goz

bulunduruldugunda ve bisiklet yolu agmin akslara gore Oncelikleri

Oniinde

bulunmaktadir.

Calisma kapsaminda belirlenen alt1 adet yolculuk iiretim ve ¢ekim mesafeleri arasinda

birinci Oncelikli yol ag1 belirlenmistir. Talep ongoriileri kapsaminda ikinci oncelikli ve

ag1 tamamlayan li¢lincli 6ncelikli yol ag1 belirlenmistir.
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Sekil 6.50: Sancaktepe Bisiklet Yolu Agi

Egitim kurumu
H Saghk kurumu

. Yol egimi %0-3 arasi giizergahlar

=== Yol egimi %3-5 arasi giizergahlar

. Yol egimi %5 ten bilyiik giizergahlar
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Sekil 6.51: Sancaktepe Bisiklet Yolu Ag1

, ' |

F22025C

0 Egitim kurumu
- i H Saght kurumu

G22A05D
B Yol egini %0-2 aras) guzergahlar

=== Yol egimi %3-5 arasi gizergahlar

W Yol egini %5 ten biyiik guzergahlar
=== Yapimda 1. oncelikli yol

mm== Yapimda 2. oncelikli yol

s Yapimda 3. oncelikli yol

6.3.5 Bisiklet Yollarinin Cadde Bazinda degerlendirmesi

Sancaktepe bisiklet yolu ag1 degerlendirmesinde, yolculuk iiretim ve ¢ekim merkezleri
arasidaki akslarda kullamlabilir caddeler secilmistir. Ozellikle yollarin imar planlarina

gore 1slah edilmesi durumunda fiziki sartlar ve yol genislikleri dikkate alinmustir.
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Boyuna yol egimleri hesaplamasinda, egimlerin degisim gosterdigi noktalar referans
noktas: olarak degerlendirilmig, en yakin ikinci referans noktasi arasindaki mesafe
Olcimii yapilmis, neticede yol egimleri grafiksel olarak gosterilmisidir. Bu kapsamda

yol agi kapsamindaki 18 yolda bu 6lgimler yapilmistir.

Sekil 6.52: Boyuna egimlerin hesaplanmasi

Nokta bazinda
rakim (129-127)

Yol genisligi (15m)

Belirlenen iki nokta
arasindaki egim (%0,5)

Belirlenen iki nokta
arasindaki mesafe(400m)

Imar planlarindaki yol genisliklerine bakildiginda, segilen giizergahlarda yol genislikleri
37,5 m, 30 m, 20 m ve 15 m enine sahip caddeler se¢ilmistir. Ancak burada karsimiza
¢ikan en biiylik sorun yollarda yapilan iggaller oldugu goriilmiistiir. Bolgenin imar
planlardaki yollar yeterli genislikte olmasina ragmen, imar planlarina aykirt yol iizerine
insa edilmis yapilar kentin diizeni ile beraber, gerek yaya ulasimma gerekse
belirttigimiz bisiklet ulasimina da engel olusturmaktadir. Sekildeki haritalarda kirmizi

isaretli alanlar yol {izerine insa edilmis yapilardir.

Sekil 6.53: Yolda yapilms isgal 6rnekleri(kirmizi renkli alanlar) (sancaktepe.gov.tr, 2013)
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Mevcut diizende, bisikletin de i¢inde bulundugu planli, yeni bir yol olusturma olanag:
bulunmamaktadir. Bu kapsamda 6nerilen bisiklet yol ag1 6nerisi, meri imar planina gore

yapilmustir.

6.3.5.1 Baraj Yolu Caddesi

Imar planinda 37,5m genislige ve 2255m uzunluga sahip olan yol Ilgenin en genis
arteridir. Dudullu-Sancaktepe-Yenidogan giizergahindadir. Bblgenin ana ulasim aksi
olup yogun trafik hacmine sahiptir. Boyuna egim agisindan bisiklet siiriis konforuna
uyumlu bir giizergahtir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,52 olup, kaldirim kenari, ayri

gidis ve gelisli, (Sekil:53) trafikten ayr1 bisiklet yolu dnerilebilir.

Tablo 6.17: Baraj yolu boyuna Kesit ol¢iimleri

Mesafe(m) 480 850 150 500 275

Kod araligi 132-146 146-143 143-138 138-137 137-127
Egim(%) 2,5 0,35 3,3 0,2 3,6

Boyuna

Kesit

Sekil 6.54: 37.5 metre genisligindeki caddeler icin dnerilen yol kesit tipi

YK
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Y
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37.5m
YK-Yaya kaldinm B:Bisiklet Yolu AP:Arac Park AY:Arac Yolu OR:Orta Refus

A

Y
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6.3.5.2 Mimar Sinan Caddesi

Imar planinda 37,5m genislige ve 3395m uzunluga sahip olan yol Ilcenin en genis
arteridir. Dudullu-Sancaktepe-Yenidogan giizergahindadir. Bolgenin ana ulagim aksi
olup, orta yogunlukta trafik hacmine sahiptir. Boyuna egim agisindan bisiklet siiriig
konforuna, yolun bitisindeki son 250 metrelik kismi, yiiksek egim degerinden dolari
uyumlu degildir. Ancak yolun geriye kalan 3170 metrelik kism1 ise, bisiklet yoluna
uyumlu bir giizergahtir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,48 olup, kaldirim kenari, ayri
gidis ve gelisli, (Sekil:6.53) trafikten ayr1 bisiklet yolu onerilebilir.

Tablo 6.18: Mimar Sinan Bulvar1 boyuna kesit él¢iimleri

Mesafe(m) 800 790 200 570 810 120 105
127-
Kod araligi 112 | 112-142 142-136 136-117 117118 118-110 110-96
Egim(%) 1,87 3,79 3 3,3 0,12 6,6 14,2
Boyuna -

Kesit ﬁ T

6.3.5.3 Yakacik Caddesi Ulubath Hasan Caddesi

Imar planinda 30m genislige ve 4230 m uzunluga sahiptir. Sancaktepe Bisiklet yol
agmin en yiiksek rakimmin 203 metre olup Yakacik caddesi Fenerbahce Tesislerinin
bulundugu noktadir. Yolun 520 metrelik kisminin egimi yiiksek oldugundan, siiriis
konforunu olumsuz etkilemektedir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,35 olup,

trafikten ayr1 (Sekil:6.54) bisiklet yolu dnerilebilir.

Tablo 6.19: Yakacik Caddesi boyuna kesit él¢iimleri

Mesafe(m) 600 1140 540 520 340 300 310 480
Rakim- Kod 133- 130-
araligi 203-185 185-172 172-160 160-133 120 120-127 | 127-130 128
Egim(%) 3 1,14 2,2 5,2 3,82 2,3 096 | 0,041

Boyuna
ﬁi\\x
Kesit (—\ ’—\‘
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6.3.5.4 Fatih Bulvar Osmangazi Caddesi

Imar planinda 30m genislige ve 2410 m uzunluga sahiptir. Sultanbeyli-Sancaktepe

Cekmekoy glizergahindadir. Bolgenin ana ulagim aksi olup yogun trafik hacmine

Boyuna egim agisindan bisiklet siiriis konforuna olduk¢a uyumlu bir

sahiptir.

giizergahtir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,34 olup, kaldirim kenari, trafikten ayri

(Sekil:6.54) bisiklet yolu dnerilebilir.

Tablo 6.20: Fatih Bulvari boyuna Kesit ol¢iimleri

240

112-115

1,25

865
118-112

0,7

775
125-118

0,9

180
117-125

4,4

350
116-117

0,28

Mesafe(m)
Kod aralig

%)

(

Boyuna

Egim
Kesit

Sekil 6.55: 30 metre genisligindeki caddeler i¢in énerilen yol kesit tipi

& LT
; tnanw

22m| 48m

>t
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6.3.5.5 Atatiirk Caddesi

Imar planinda 30m genislige ve 4050 m uzunluga sahip olan yoldur. Sultanbeyli-
Sancaktepe CekmekOy giizergahindadir. Bolgenin ana ulasim aksi olup yogun trafik
hacmine sahiptir. Boyuna egim ac¢isindan bisiklet siiriis konforuna olduk¢a uyumlu bir
giizergahtir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,36 olup, kaldirim kenari, trafikten ayri
(Sekil:6.54) bisiklet yolu 6nerilebilir.

Tablo 6.21: Atatiirk Caddesi boyuna kesit ol¢ciimleri

Mesafe(m) 530 640 880 640 470 370 520

Kod araligi | 115-128 | 128-116 116-116 116-124 | 124-137 | 137-134 134-138
Egim(%) 2,4 2,6 0 1,25 2,72 0,81 0,76

Boyuna

Kesit |

6.3.5.6 Bahgelievler Caddesi

Imar planinda 30m genislise ve 1905m uzunluga sahip olan yoldur. Yenidogan
bolgesininin ana ulagim aksi olup, orta yogunlukta trafik hacmine sahiptir. Boyuna egim
acisindan bisiklet siirlis konforuna olduk¢a uyumlu bir giizergahtir. Yol katsayilarinin

toplam degeri 0,41 olup, kaldirim kenari, trafikten ayri (Sekil:6.54) bisiklet yolu

Onerilebilir.
Tablo 6.22: Bahgelievler Caddesi boyuna Kkesit ol¢iimleri
Mesafe(m) 335 450 510 610
. 136-141 141-142 142123 123-113

Kod araligi

Egim(%) 2.08 0,45 4,11 1,63
Boyuna —A L —m__-mZ™él o o
Kesit

6.3.5.7 Sevenler Caddesi

Imar planinda 30m genislige ve 2475m uzunluga sahip olan yoldur. Ilgenin merkezi

konumunda bulunan bir lokasyonda, yogun trafik hacmine sahiptir. Boyuna egim
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acisindan bisiklet siirlis konforuna olduk¢a uyumlu bir giizergahtir. Yol katsayilarinin

toplam degeri 0,64 olup, kaldirim kenari, (Sekil:6.54) trafikten ayri bisiklet yolu

Onerilebilir.
tablo 6.23: Sevenler caddesi boyuna Kesit 6l¢iimleri
Mesafe(m) 820 890 400 190 175
. 112-114 114-120 | 120-127 127-132 132-128
Kod aralig
Egim(%) 0,25 0,67 1,75 2,6 2,28

Boyuna
Kesit

6.3.5.8 Atayolu caddesi

Imar planinda 30m genislige ve 3305m uzunluga sahip olan yoldur. Konut ve ticari
isletmelerin seyrek bulundugu bir lokasyondur. Seyrek trafik hacmine sahiptir. Boyuna
egim acisindan bisiklet siiriis konforuna olduk¢ca uyumlu bir giizergahtir. Yol
katsayilarinin toplam degeri 0,42 olup, kaldirim kenari, (Sekil:6.54) trafikten ayri

bisiklet yolu 6nerilebilir.

Tablo 6.24: Atayolu Caddesi boyuna Kkesit 6l¢iimleri

410 1000 890 590 190 225
Mesafe(m)
« 95-95 95-122 122-111 | 111-117 117111 111-115
Kod araligi
Egim(%) 0 2,7 1,23 1,02 3,15 1,77
Boyuna - ——
Kesit

6.3.5.9 Alsancak Caddesi ve Gen¢ Osman Caddesi

Imar planinda 20m genislige ve 2410m uzunluga sahip olan yoldur. Konut alam
giizergahinda olup yolculuk iiretim alanindadir. Seyrek trafik hacmine sahiptir. Boyuna
egim acisindan Alsancak Caddesi bisiklet siirlis konforuna olduk¢a uyumludur. Ancak

Geng Osman Caddesi giriginin 395 metrelik kismi yiizde 5’°lik bir egime sahiptir. Yol

105



katsayilarinin toplam degeri 0,32 olup, kaldirim kenari, trafikten ayri (Sekil:50)

bisiklet yolu 6nerilebilir.

Tablo 6.25: Alsancak ve Geng¢ Osman Caddesi boyuna Kesit 6l¢iimleri

485 310 880 395 340
Mesafe(m)
“ 118-113 113-107 107-95 95-115 115-122
Kod araligi
Egim(%) 1,23 1,93 1,35 5,06 2,05
Boyuna SRR
Kesit |\/ «‘

6.3.5.10 Hasan Basri Caddesi

Imar planinda 20m genislige ve 1680 m uzunluga sahiptir. Yol egimi tek yonde artip

azalmaktadir. Diisiik yogunlukta konut alani, ormanlik ve piknik alani giizergahindadir.

Diisiik trafik yogunluguna sahiptir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,55 olup, Kaldirim
kenar1 (Sekil:6.55) bisiklet yolu 6nerilebilir.

Tablo 6.26: Hasan Basri Caddesi boyuna kesit 6l¢iimleri

Mesafe(m) 480 1200
Kod aralig 175-167 167-123
Egim(%) 1.36 3,6
Boyuna -
Kesit

Sekil 6.56: 20 metre genisligindeki caddeler i¢in onerilen yol kesit tipi

TRAR At

A

| - ¢ .
l vy o & = =38
YK ':::E"ﬁxlllii-:d'iiii ~ -
g :
- HHE :
B AHEHH A :
> F’m

[

20m

Y

A

YK -Yaya kaldinnmu B:Bisiklet Yolu

106

AY:-Arac Yolu OR:Orta Refus

Y




6.3.5.11 Kanuni Caddesi

Imar planinda 20m genislige ve 1280 m uzunluga sahiptir. Yol egimi tek yonde artip
azalmaktadir. Diislik yogunlukta konut alani, egitim alani, sosyal ve kiiltiirel tesis alani
ve piknik alani giizergahindadir. Orta trafik yogunluguna sahiptir. Yol katsayilarinin
toplam degeri 0,60 olup, Kaldirim kenarinda (Sekil:6.55) ayrik bisiklet yolu onerilebilir.

Tablo 6.27: Kanuni Caddesi boyuna Kesit él¢ciimleri

Mesafe(m) 630 650

Kod araligi 163-145 145-126
Egim(%) 2,85 2,92

Boyuna

Kesit

6.3.5.12 Sultangazi Caddesi

Imar planinda 20m genislige ve 3015m uzunluga sahiptir. Konut alaninda yolculuk
tiretim alaninda bulunmaktadir. Diislik trafik yogunluguna sahiptir. Yol egimide inisler
ve cikislar mevcuttur, anacak bisiklet siiriisii agisindan yorucu degildir. Yol
katsayilarinin toplam degeri 0,17 olup, Kaldirirm kenarinda ayrik  bisiklet yolu
(Sekil:6.55) onerilebilir.

Tablo 6.28: Sultangazi Caddesi boyuna kesit ol¢iimleri

375 640 630 540 450 380

Mesafe(m)
“ 123-109 109-115 | 115-134 134-125 | 125-133 133-138

Kod araligi
Egim(%) 3,73 0,93 3,01 1,66 1,77 1,3

Boyuna S - ——
Kesit

6.3.5.13 Mevlana Caddesi

Imar planinda 20m genislige ve 2230m uzunluga sahip olan yoldur. Konut ve organize
sanayi sitelelerinin bulundugu giizergahtadir. Yolculuk ¢ekimleri daha yogunluktadir.

Seyrek trafik hacmine sahiptir. Boyuna egim acisindan Alsancak Caddesi bisiklet siiriis
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konforuna kismen uyumludur. 400 metrelik kisimda yiizde 5°lik egim bu kisimda
bisiklet kullanimin1 zorlamaktadir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,42 olup, kaldirim

kenari, trafikten ayr1 (Sekil:6.55) bisiklet yolu onerilebilir.

Tablo 6.29: Mevlana Caddesi boyuna kesit 6l¢ciimleri

720 790 400 320
Mesafe(m)
.| 150-153 153-146 146-126 126-124
Kod aralig
Egim(%) 0,42 0,88 5,00 0,62
Boyuna — * —

Kesit _‘

6.3.5.14 Ordu Caddesi

Imar planinda 20m genislige ve 1205m uzunluga sahip olan yoldur. Konut ve organize
sanayi sitelelerinin bulundugu giizergahtadir. Yolculuk c¢ekimleri daha yogunluktadir.
Orta yogunlukta trafik hacmine sahiptir. Boyuna egim agisindan olduk¢a konforlu bir
giizergahtir. Yol katsayilariin toplam degeri 0,33 olup, kaldirim kenari, trafikten ayri
(Sekil:6.55) bisiklet yolu onerilebilir.

Tablo 6.30: Ordu Caddesi boyuna kesit ol¢iimleri

Mesafe(m) 750 455

Kod aralig 146-160 160-150
Egim(%) | ° 21

Boyuna

Kesit

6.3.5.15 Teraziler Caddesi

Imar planinda 20m genislige sahip olan yoldur. Konut ve ticari birimler ile toplu ulagim
araclarinin bulundugu gilizergahtadir. Yapilmakta olan metro istasyonu giizergahinda
oldugu icin ayrica 6nem arz etmektedir. Yolculuk ¢ekimleri ve iiretimlerinin oldugu bir

giizergahtir. Yogun trafik hacmine sahiptir. Boyuna egim agisindan olduk¢a konforlu

108



bir glizergahtir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,18 olup, kaldirim kenari, trafikten

ayr1 (Sekil:6.55) bisiklet yolu onerilebilir.

Tablo 6.31: Teraziler Caddesi boyuna Kesit 6l¢ciimleri

Mesafe(m) 320 450
Kod araligi 150-150 150-146
Egim(%) 0 0,88

Boyuna
Kesit
6.3.5.16 Yan Yol

Imar planinda 15m genislige ve 1435 m uzunluga sahiptir. Diisiik yogunlukta konut

alani, ancak diger semtler arast gecis yolu olarak kullanilmaktadir. Yol genisligine gore

yiiksek trafik yogunluguna sahiptir. Yol katsayilarinin toplam degeri 0,17 olup, dar ve

yogun bir yol oldugu igin, kaldirnm kenarinda ayrik (Sekil:6.56) bisiklet yolu
Onerilebilir.
Tablo 6.32: Yan Yol boyuna kesit 6l¢ciimleri

Mesafe(m) 175 390 350 520
Kod aralig | 126-119 119-123 123-131 131-120
Egim(%) 3,42 1,02 1,23 2,1
Boyuna T — - —
Kesit

Sekil 6.57: 15 metre genisligindeki caddeler icin onerilen yol kesit tipi

YK B YK
-~
: s
- -
- -
v
2m | 46m 4.6m 1.8m 2m
15m

YK Yaya kaldirimi

B:Bisiklet Yoiu AY:Arac Yolu
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6.3.5.17 Veyselkarani Caddesi

Imar planinda 15 m genislige ve 3050 m uzunluga sahip olan yoldur. Sefa tepesinin
etrafinda donen bir yoldur. Tamamen konut alanina hitap etmekte olup yolculuk iiretim
alaninda bulunmaktadir. Yol katsayisi degerlendirmesi 0,04 olup Onerilen agda en
diisiik degere sahiptir. Fiziki sartlarin kisitli olmasindan dolayi, ancak karma trafikte

bisiklet uygulamasi yapilabilir.

Tablo 6.33: Veyselkarani Caddesi boyuna kesit dl¢iimleri

Mesafe(m) 375 330 340 435 585 755 230
Kod araligi 142-151 151-149 149-137 | 137-134 | 134-128 | 128-134 134-118

Egim(%) 2,4 0,91 3,52 0,68 1,02 0,79 6,95
Boyuna — s —— e
Kesit {

6.3.5.18 Uysal Caddesi

Imar planinda 15m genislige ve1620 metre uzunluga sahiptir. Konut alaninda yolculuk
iretim alaninda bulunmaktadir. Diisiik trafik yogunluguna sahiptir. Yol egimide
oldukca diisiiktiir. Yol katsayilarimin toplam degeri 0,38 olup, fiziki sartlarin

yetersizliginden, genisletilmis trafik seridi bisiklet yolu uygukamasi dnerilebilir.

Tablo 6.34: Uysal Caddesi boyuna kesit él¢iimleri

Mesafe(m) 1220 400
Kod arahi: 115-127 127-129

Egim(%) 1,00 0,5
Boyuna - @ O @O0 @ @
Kesit |7

6.4 SANCAKTEPE BIiSIKLET YOL AGI MALIYET HESAPLAMASI

Bisiklet yollar1 yapimi farkli malzeme secenekleri tercih edilerek yapilabilmektedir.

Uygulama da tercih edilen baslica uygulamalar asfalt, beton, epoksi kaplamali asfalt ve

110



beton uygulamalar, bazi alanlarda ise parke tasi tercih edilebilir. Bu baglamda
Sancaktepe bisiklet yol agi oneri projesinin, zemin kaplama metraj hesabi yapilmistir.
(tablo 41). Onerilen projede 97.034 m2 bisiklet yolu zemini goriilmektedir. Bisiklet
yolu uygulamalarinda en biiylik maliyet zemin kaplamalar teskil ettigi icin, sadece
zemin kaplama maliyeti hesaplamistir. Farkli zemin kaplama secenekleri gore

maliyetlerde farklilik goriilmektedir.

Tablo 6.35: Sancaktepe bisiklet yol ag1 yol kaplamasi metraj tablosu

Bisiklet Yol Kaplama Kaplama
Cadde Ada Uzunlugu(m) [ Genisligi(m) alani(m?2)
Yakacik Caddesi 4230 2,2 9306
Baraj Yolu Caddesi 4510 1,8 8118
Mimar Sinan Caddesi 6890 1,8 12402
Hasan Basri Caddesi 1680 2 3360
Kanuni Caddesi 1260 2 2520
Yan Yol 1435 1,8 2583
Fatih Bul. Osmangazi Cad. 2410 2,2 5302
Atatiirk Caddesi 4050 2,2 8910
Bahgelievler Caddesi 1905 2,2 4191
Veyselkarani Caddesi 3050 1,8 5490
Sultangazi Caddesi 3015 2 6030
Uysal Caddesi 1620 1,8 2916
Sevenler Caddesi 2475 2,2 5445
Atayolu Caddesi 3305 2,2 7271
Alsancak-Gen¢ Osman Cad 2410 2 4820
Mevlana Caddesi 2230 2 4460
Ordu Caddesi 1205 2 2410
Teraziler Caddesi 750 2 1500
Toplam 48430 97034

Bu kapsamda oOnerilen yol aginda, cadde uzunluklart ve en kesitleri, tablo 37 de
cikarilarak cadde metrajlar1 ve projenin toplam metraji ¢ikarilmistir. Cikan metrajlar
2013 yili kamu kurumlarinda kullanilan giincel fiyatlarindan yararlanilarak, yol agi
yiizey kaplama yaklagik maliyet miktarlar1 bulunmustur. Proje toplaminda 48,43 km

bisiklet yolu ve 97.034 m2 bisiklet yolu zemini tasarlanmistir.
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Tablo 6.36: Kaplama gesitleri gore yol maliyetleri

Uygula Sekli

imalatin
Tanimi

2013
Uygulama
Birim
fiyati(m2)/km
fiyati

Miktan
(m2)

Toplam
Fiyati(TL)

Epoksi
Zemin
Kaplamal
Asfalt
Kaplama
(8cm Binder
+5cm
Asinma)

79,43

159.138

97.034

7.707.410

Epoksi
Zemin
Kaplamal
30/37 Beton
Dokualmesi
(20cm)

65,52

131.269

97.034

6.357.667

Dogal Buyuk
Parke Tasi
(Bpt) ile
Déseme
Kaplamasi
Yapilmasi.

34,55

69.203

97.034

3.352.524

Asfalt
Kaplama
(8cm Binder
+5cm
Asinma)

26,55

53.179

97.034

2.576.253

Yuzey
sertlestiriimis
30/37 Beton

Dokulmesi

(10cm)

22,93

45,928

97.034

2.224.989

Epoksi
Zemin
Kaplama
Yapilmasi
(3mm Self-
Levelling)

52,88

97.034

5.131.157
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Tablo 28 de farkli zemin kaplamalari ile bisiklet yolu kaplamasi yapilmasi ile yaklagik
maliyet miktarlar1 goriilmektedir. Burada karsilagtigimiz en ucuz maliyet; 10 cm
kalinliginda yiizey sertlestirilmis 30/37 Beton Dokiilmesi seklindeki imalat olup
bulunan maliyet; 2.224.989 TL’dir. En pahalis1 ise; 7.707.410 TL bedelle, epoksi zemin
kaplamali asfalt kaplama (8cm Binder + Scm Asinma) seklinde yapilacak imalattir.
2011 yilinda istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Sancaktepede insa edilen
“Osmangazi Caddesi Altgecidi ve Baglanti Yolu” ingaatinin maliyeti ise 9.454.650
TL’dir. Yani il¢ede yapilacak 48 km bisiklet yolu bir yol kavsagindan daha ucuz

yapilabilecegi goriilmektedir.

6.5 Sancaktepe Bisiklet Yol Ag1 Sonu¢ Degerlendirilmesi

Kent kiiltiiri ve kentlesme agisindan gelecek nesillere birakilabilecek en biiyiik hediye,
en giizel miras, siirdiiriilebilir bir yapiya sahip olan kentlerdir. Siirdiiriilebilirlik, kentin
yasam kalitesini yiikselten en Onemli gostergedir. Bu ag¢idan konuyu biitiin olarak
degerlendirdigimizde, sehirlesme ve yapilagsma siirecinin daha devam ettigi ilgede, konu

stirdiiriilebilirlik agisindan degerlendirildiginde, gelecege umutla bakilabilmektedir.

flgenin topografyasini inceledigimizde son derece bisiklet kullanimina dost bir cografya
karsimiza gikmaktadir. Ilcede yiizde 95°i bisiklet yolu yapimina elverislidir. Mevcut
imar planlarindaki yol genislikleri de yine sorun teskil etmemektedir. Cadde genislikleri
37,5m, 30m, 20m, 15m olalar planlamis olup, planlama ¢ergevesinde genis caddelerde,
iki yonle cift serit ara¢ yolu, iki yonlii ara¢ park seridi, yesil band, genis kaldirimlar ve
bisiklet seridi (sekil:6.53) insa edilebilmektedir. Yine 15 metre genisligindeki en dar
cadde de dahi, ¢ift yonlii ara¢ yolu, ¢ift yonlii kaldirnm ve bisiklet seridi yapimina
(sekil:6.56) yeterli alan bulunmaktadir.

Istanbul ulasim ana plan parametreleri dikkate alindiginda, Sancaktepe ilgesinde artan
niifusla beraber, hareketlilik oraninda da biiyiik artislar goriilmektedir. Gelecekte cok
daha yogun bir hareketlilige sahip olacak ilge her seyden once siirdiiriilebilir bir ulasim
sistemine ihtiyaci vardir. Bisiklet ulasim sistemi, gelismis iilkelerde kent trafik
sisteminin olmasa olmaz bir parcasi oldugu gibi, Sancaktepe i¢in de ulagim sisteminin
olmazsa olmazlarindandir. Bu baglamda yasanabilirlik parametreleri daha yiiksek bir

Sancaktepe i¢in bisiklet ulasim sisteminin altyapis1 mutlaka olusturulmalidir.
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Ancak mevcut durumda siirdiiriilebilir yeni ulagim yapilasmasina en biiyiik engel, ana
arterlerdeki imarsiz yapilarin 6nemli bir kismi, yol olarak planlanan alanlara insa
edildigi goriilmektedir. Caddeler daraltilmis olup, planladigi gibi kullanilamamistir. Bu
durumda merkezler imarsiz yapilara gore diizenlendiginde estetikten yoksun bir goriintii
ortaya ¢ikmistir. Yollarda veya kaldirimlarda yer yer daralmalar olmus, kaldirim ve
yollarin geometrisini bozulmustur. Ozellikle merkezi noktalardaki plansiz yapilasma

kurumsal ve marka kent olusumu 6niinde en biiyiik engeldir.

Bu baglamda yerel yonetimlerin bu konudaki sikintilarin giderilmesi i¢in gereken
hassasiyetin goOsterilmesi gerekmektedir. Vatandaslarinda bu konuda ikna edilmesi
lazzimdir. Imar planlarinda yol olarak goriilen alanlardaki parsellerin tamaminin
kamulastirilmas: gerekmektedir. Bu alanlardaki imara aykir1 yapilasmalarinda yeniden
diizenlemelidir. Bunun sonucunda bisiklet yollarinin da mutlaka i¢inde bulunacagi bir
ulagim altyapisi planlamasi sonucu, siirdiiriilebilir ulasim sistemini barindiran,

yasanabilirlik kriterleri daha yiiksek, tercih edilebilir bir kent olacaktir.
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7. SONUC & ONERILER

Tirkiye’de ekonomik kalkinma, buna bagli dengeli bliylime homojen bir yapiya sahip
olmadigindan, biiyiik sehirler ozellikle de Istanbul siirekli giic almis, plansiz ve
kontrolsiiz biiylimiistiir. Bunun sonucunda gerek kent yasaminin gerek ulastirma
sisteminin giderek siirdiiriilebilirlikten uzaklastigi gorilmektedir. Yiizolgtimii Tirkiye
yiizol¢limiiniin binde 7*si olan bir kentin {ilke niifusunun yiizde 18,3*#, yani Tiirkiye
nifus yogunluk ortalamasmmin 26 kat daha fazla niifus barindirmasimnin 6nemli
ekonomik, sosyal ve cevresel etkileri vardir. Artan niifus ve beraberinde yiikselen
ulagtirma talebini veri olarak kabul eden politikalar sonucunda, alinan kararlar talebi
azaltmak ve yonetmek yerine, kent i¢i ulasim talebini karsilamak yoniinde olmustur.
Yapilan karayolu agirlikli ulastirma yatirnmlar1 ve degisen arazi kullanimi kararlari
kentin biiylimesini tetiklemistir. Buna bagli olarak ulagim problemi daha genis bir alana

yayilmuistir.

Otomobil sahipliliginin  140/1000 olan Istanbul kentinde otomobille yapilan
yolculuklarin payr oldukca yiiksektir. Avrupa Birligi iilkelerinde bu oran ortalama
480/1000 civarindadir. Mevcut durumda ciddi trafik sorunlar1 yasayan istanbul,
otomobil sahipligi doygunluga eristigi zaman sorun daha da biiyiiyecektir. Otomobil
sahipligindeki artis1 bir veri olarak kabul edip Istanbul“da da bu artis1 kabullenmek,

talebi yonetmeye ¢alismamak siirdiiriilebilir bir kent beklentisine uygun degildir.

2023 yilina gelindiginde niifusu 17 milyon yaklasacak Istanbul“da 2006-2023
doneminde istihdamda yiizde 51, 68renci sayisinda yiizde 34“liik bir artis gozlenecektir.
Ayni1 donemde hareketlilik 1,08“den 1,89a ¢ikacaktir. Niifus, istihdam ve hareketlilik
artislar1  karsisinda mevcut yaklagimlarla stirdiriilebilir bir ulasim sisteminden
bahsedilemez. Bu baglamda tiirel degisiklikle talebin farkli sistemlere yonlendirilmesi

gerekmektedir.

Bu kapsamda, ulasim otoritelerince kabul gérmiis, diinyanin gelismis bir¢ok kentine
stirdiiriilebilir bir ulagim sistemi bisiklet ulasimi kabul edilmekte, sistemin kullanilmasi
yayginlagtirilmas: yoniinde tesvikler yapilmaktadir. Bisikletin insan hayatina girdigi

giinden beri spor, eglence, ulasim gibi bircok amaca hizmet eden 6nemli bir aragtir.
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Daha saglikli ve yasanabilir bir kent merkezi olusturmak, ulasimi rahatlatict ve
insanlarin  kent merkezi ile yasadiklari mahalleler arasindaki mesafelerde

zorlanmayacak bir sistem olan bisiklet yolunu olusturmak olduk¢a énemlidir.

Ancak Istanbul odlgeginde konuyu inceledigimizde bisikletin kent i¢i ulasiminda
kullanilmast konusunda bastirilmis bir talep goriilmektedir. Bisikletin kent ici
ulasiminda kullanilmasi ile ilgili fiziki diizenlemeler olmadigi, kent i¢i ulasiminda
sadece tasit trafigi altyapisina yonelik calismalar yapildiginda, toplumsal biling de bu
yonde geliserek bisikletin Istanbul’da ulasim araci olamayacag1 kanaati ortaya cikmistir.
Gerek bisiklet altyapi projelerin yetersizligi, gerek siirticiilerin trafikte bisiklete karsi
olumsuz yaklagimlari, gerekse bisiklet kullanicilarin olumsuzluklardan otiiri bisiklet
kullanmalar1 biiytik risk tagidigi, kaza durumunda ciddi yaralanma ve 6liimle sonuglama
ihtimalinden, trafige ¢ikmaya cesaret edememeleri, bu konudaki talebi bastirmistir.

Sonugta; Istanbul kent i¢i ulasiminda bisiklet adeta yasaklanmustir.

Oysa ki bisiklet ulasiminda, yakita ihtiyag duymamasi, ¢evre Kkirliligine neden
olmamasi, az yer kaplamasi, trafik sikisikligini rahatlatmasi, ekonomik olmasi, diger
ulagim araglarinin sebep oldugu trafik kazasi riskinin nispeten az olmasi, motorlu arag
egemenligini azatligi, ekolojik ve dogaya en yakin ara¢ olmasi gibi bir¢ok 6zelliginden
dolay1 biitiin diinya tilkelerinde uygulamasina gegilen bir ulasim ¢esididir. Bu konudaki
bircok bilim adaminin da ortak diisiincesi; trafik ile ilgili sorunlar: giindelik ¢oziimler
ile degil de kalici ¢oziimlerle asabilmek igin bisiklet ulasimi ve buna benzer diger
yararlart  kanitlanmis  ulagim metotlarimin  zaman  kaybetmeden harekete
gecirilmesidir. Halk tarafindan desteklenen, ulasim bilimciler tarafindan da onay goéren
bisiklet ulasiminin; politikacilarin ve uygulayicilarin da benimsemesiyle hak ettigi yere
ulasacaktir. Istanbul’da mevcut trafik sorunlarmi ¢dziimiine katkis1 olacak bu tiir icin
zaman kaybetmeden bisiklet ulasim alt yapisisin hayata gecirmesi gerekmektedir.
Nitekim konunun 6nemini ve uygulamada eksikligi, iilke agisindan tasidigi degerden
dolay1, Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 bisiklet projelerine yiizde 45’e kadar finansal
destek vermektedir.

Yapilasma siireci devam eden Sancaktepe Ilcesinin gelecekte yasam Kalitesi yiiksek,

tercih edilen, siirdiiriilebilir ulasim sistemi ile Istanbul’un diger ilce veya semtlerine,
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ornek ve Oncii bir bolge olmast agisindan, ulasim amagh bisiklet yol agmin insast
ciddiye alinmasi gereken bir tez olarak degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu perspektifte
Kentsel Déniisiim siirecini popiiler oldugu bir dénemde, Istanbul genelinde de mahalli
bisiklet aglarmin olusturulmasi gerekmektedir. Istanbul Ulasim Ana Plani verilerine
gore yolculuk hareketlerinin yiizde 64 liik ilce ici yolculuklar olmasi gercegi goz
ontinde bulundugunda, kent i¢i mahalli bisiklet yol aglari trafik probleminin ¢dziimiinde

onemli katkilar saglayacagi goriilmektedir.

Bu calismada genel itibariyle Istanbul’un sorunlarindan birisi olan kent i¢i ulasimim
daha siirdiirtilebilir kilarak, kentin istikbaline dogru insa edilen kopriileri saglam
kurmaya yonelik katki saglamaktir. Bu anlamda siirdiiriilmek istenen ideal kent i¢i
ulagiminin getirileri ile siirdiiriilemez ulagim yapilarinin, kentler {izerinde olan etki ve
sonuglar1 karsilagtirildiginda konunun 6nemi daha iyi anlasilmaktadir. Siiphesiz ki bu
oneriler kigisel gozlemlerden ve degerlendirmeler olmayip, bilimsel olarak kabul
gormiis farkli kaynaklar ve kabuller dogrultusunda, uygulamanin yapildig1 kentlerde
alman olumlu sonuglar, bu bakis acisim1 teyit etmistir. Dolayisiyla insan odakli
stirdiiriilebilir kent i¢i ulagim felsefesi yeniden sekillenerek, sorunlarin ¢oziimiine bu
acidan bakis agisim1  kazandirmustir.  Calisma  Sancaktepe ilgesi  dlgeginde

degerlendirilmesi sonucunda;

1. Bisiklet ulagimina tlilkemize bu giine kadar gereken 6nem verilmemesi sonucunda
Sancaktepe de bu yaklasimdan 6tiirii olumsuz etkilenmis, Istanbul &lceginde
trafigin hizlandirma yaklasimi ve bisiklet yol aginin olmayisi bisiklet kullanimini
Sancaktepe’de de adeta yasaklamistir.

2. Mevcut kent i¢i ulasim yapilanmasi ve planlamasinda uygulanan politikalarda,
sadece karayolu ulasim sistemi olarak diisiiniilmiis, ulasim ara¢ odakh olarak
planlanmistir. Ulagim politikalari, kent i¢i ulagim sisteminin siirdiiriilebilirligi ile
ilgili, arastirma ve kaygilardan uzak oldugu goriillmektedir.

3. Bdlgenin topografyasi incelendiginde olusturulan 48,43 km’lik yol aginin, 42,9
km’lik kisminin egimi ylizde 0-3 arasinda, 4,35 km’lik kism1 yilizde 3-5 arasinda,
sadece 1.42 km’lik kism1 ylizde 5’in iistiinde bir egime sahiptir. Dolayisiyla arazi

bisiklet kullanimina oldukga elverislidir.
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4. Imar planlarinda ana yollarin genislikleri yeterli genisliktedir. Onerilen agda yol
genislikleri, 37,5m, 30m, 20m ve 15 metre dir. Ancak yollarin korunamadig,
imarsiz yapilasmanin caddeler iizerinde yaygin oldugu goriilmektedir.

5. Cadde genislikleri imar planlarina gore diizenlenmesi, yapilarin cadde simirindan
bes metre geride yapilmast durumunda, konforlu ve siirdiirtilebilir ulagim aglar
ortaya c¢ikacaktir. Bu durumda daha konforlu kaldirimlar, bisiklet yollari, yesil yol
bandi, arag park seritleri ve ¢ift yonlii-¢ift seritli yol kesitlerinin ortaya ¢ikmasi
miimkiin olacaktir.

6. Yapilan anket verilerine gore, halkin yiizde 81’1 bisikleti giivenli bir ulagim arac1
olarak degerlendirmekte, yiizde 65’1 bisiklet yollarinin insa edilmesi gerektigini
vurgulamakta, yiizde 90’1 ise giivenli yol agi olmadigindan dolay1 bisiklet
kullanamadigini belirtmektedir.

7. Bisiklet ulasimina en biiyiik engel, bisiklet yol agmin bulunmamasidir. Giivenli
yol ag1 olmasi durumunda, Ilgenin bir ucundan diger ucuna 22 dakika gibi bir
siirede ulasilabilmektedir.

8. Maliyet karsilagtirilmasi yapildiginda 48.4 km(97.034 m2) lik yol aginin yaklagik
maliyeti; 7 milyon TL civarindadir. IBB tarafindan Sancakte’de yaptirilan
“Osmangazi Caddesi Altgecidi ve Baglant1 Yolu”nun maliyeti 9,5 milyon TL’dir.
Ulagim altyap1 maliyetleri acisinda bakildiginda, tiim il¢eyi kapsayan yol agi,
nispeten diigiik bir maliyetle yapilabilmektedir.

Calismanin, bisikletin bir kent i¢i wulasim arac1 olarak degerlendirilmesi,
biiyliksehirlerde de yerel bisiklet yol aglarinin olmasi gerektigi ile ilgili degerlendirmesi
sonucunda;

a) Motorlu tasitlarin hareketliligini esas alan kentlerin, insanlarin hareket 6zgiirliigiinii
miidahale konumuna gelmistir. Kentlerde ¢oziimler, tasitlarin hareketliligini esas
almak yerine, insanlarin hareketliligini esas alinmalidir.

b) Cevreye zarar vermeyen yapisi, kullanim alani ihtiyacinin motorlu tasitlara gore
cok daha az olmasi, toplumun ¢ogu kesimi tarafindan satin alinabilecek derecede
ilk yatirim ve isletme maliyetleri sayesinde, hem kullanicisina, hem kente, hem de
iilke ekonomisine sagladigi yararlar nedeni ile bisiklet kullanimi bir “kent igi

ulagim tiiri” olarak yayginlastiriimalidir.
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¢) Insan enerjisi kullanan ve sifir emisyona neden olan bisiklet tesvik edilerek, bir
ulagtirma arac1 oldugu kentliye benimsetilmeye ¢alisiimalidir.

d) Bisiklet ulasiminin diger sistemlere gore daha temiz, saglikli ve giivenli oldugu tiim
insanlara gosterilmelidir. Ozellikle kisa mesafelerde sehir ici kullanimlarda
insanlarin bisiklet kullanmasini 6zendirici planlar uygulanmalidir.

e) Oncelikle bisiklet, devlet ve halk tarafindan trafikte bir ara¢ olarak kabul edilmeli
ve siiriiciisii de hak ettigi saygiy1 gormelidir.

f) Her kentte bisiklet ulasim giizergahi olusturulmali ve halkin ulasimi daha sakin ve
giivenli yapmalar1 saglanmalidir.

g) Bisiklet yollarinin tanitimi yapilmali, halk bu konuda bilinglendirilmelidir.

h) Karayolu yapilirken, yanina ekolojik ulasim sistemi olan bisiklet yolu yapilmalidir.

i) Otopark diizenlemelerinde, bisikletler i¢in de 6zel park yerleri yapilmalidir. Ayni
uygulama kamu kuruluglari, okullar ve 06zel sirketlerin park yerleri iginde de
olusturulmalidir. Bisiklet ulagimi, diger ulasim metotlariyla kiyaslanarak

o0zendirilmelidir.

Sonu¢ olarak, kent icinde bisiklet seyahatlerinin gilivenliliginin ve konforunun
arttirtlabilmesi i¢in ulagim altyapisinin bisikletlilere gore yeniden diizenlenmesi
gerekmektedir. Bisiklet kullanimmin 6zellikle ayrilmis bisiklet yollarinda yapilmasi,
halkin bisiklet algisin1 degistirecektir.  Bu diizenlemeler ile bisiklet kullanim
yayginlastirilarak kente ve lilke ekonomisine fayda saglayacak, yasanabilirlik Kriterleri

daha yiiksek, stirdiiriilebilir kentsel yapilar ortaya ¢ikaracaktir.
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Agn Belediyesi, Fen Isleri Miidiirliigiinde, Elektrik Teknikeri olarak ¢alisma hayatina
basladi. 1998 Yilinda Malatya Belediyesine gec¢is yaparak memuriyet hayatina devam
etti. Ayn1 zamanda Inonii Universitesinde Maden Miihendisligi egitimini alarak 2001
yilinda mezun oldu. 2002 Yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine gecis yaparak,
Projeler Daire Baskanligi Kentsel Tasarim Miidiirliigiinde, Kent Mobilyar1 Tesbit ve
Degerlendirme Sefliginde raportdr, akabinde sef olarak ¢alisti. 2003 yilinda 291. Kisa
donemde askerlik hizmetini ifa etti. 2008 Yilinda, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Fen
Isleri Daire Baskanligi, Birim Fiyat ve Standartlar1 Miidiirliigiinde Miidiir Yardimcisi

olarak ¢alismaya basladi. Halen bu gorevi siirdiirmekte olup, evli ve ii¢ cocuk babasidir.
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