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Artan diinya niifusu ve gelisen otomotiv endiistrisi beraberinde daha fazla ulagim
thtiyact dogurmus ve motorlu arag¢ sektoriiniin artan bir ivme kazanmasina sebep olmustur.
Diinya’da kiiresel 1isinmanin biiyiilk bir problem oldugu tartismasiz bir gercektir. Sera
gazlarinin neden oldugu kiiresel 1sinmaya fosil yakitlarin biiyiik bir katkis1 vardir. Ciinkii
fosil yakit kullanan motorlu araclar, kiiresel 1sinmaya yonelik biiyiik bir tehdit olusturan
karbondioksit gazi iiretirler. Ayrica motorlu ara¢ kullanimi, petrol gereksiniminden dolay1
tilke ve birey ekonomisini de kotii yonde etkilemektedir.

Bu calismada amag; Gilimiishane kentinde bisikletin bir ulasim araci olarak
kullanilmast ve kent genelinde yayginlagsmasi i¢in Glimiigshane'nin kentsel 6zellikleri ve
mevcut ulasim agi yapist da goz onlinde bulundurularak, bisiklet ulagimi agisindan kentin

degerlendirilmesi ve bir bisiklet yolu tasariminin yapilmasidir. Ayrica bisiklet kullaniminin
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giinliik yasama dahil edilerek halka motorlu ulasim haricinde bir alternatif olarak ulagim
amacli kullandirilmasi hedeflenmektedir.

Bu amaglar dogrultusunda toplam 10.500 metre bisiklet yolu tasarlanmis, bu yolun
bir bolimii giizergah 1 olarak adlandirilan Erzurum-Trabzon karayolu kenarina
planlanmistir. Glizergah 2 olarak adlandirilan digeri ise Atatiirk Caddesine, Cumhuriyet
Caddesine ve schir merkezi ile karayolu kenari arasindaki baglant1 yollarina planlanmaistir.
Secilen giizergah boyunca; bisiklet yollarinin uygulama projeleri ve yaklasik maliyetleri
hazirlanmis ayrica sehir merkezi ve tiniversite kampiisiinii kapsayan bir anket ¢alismasi
yapilmistir.  Anket sonuglari Ki Kare, Phi ve Cramer V testleri yapilarak
degerlendirilmistir. Sonug olarak siirdiiriilebilir ulagim igin, ulasim yatirimlarinda bisiklet
kullaniminin saglikli, gilivenli, ekonomik, cevre dostu bir ulasim sekli olmasi ve
erisilebilirlik acisindan faydali olmasi nedeniyle kentsel ulasim sorunlarina en Snemli

coztimlerden biri oldugu goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet, Bisiklet yolu, Giimiishane, Kent i¢i ulasim, Ulasim

planlamasi
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The growing world population and developing automotive industry have brought
more transport needs and are caused to a growing momentum to motor vehicle industry. It
is indisputable fact that global warming is a major problem in the world. There is a huge
contribution of fossil fuels in to global warming caused by greenhouse gases. Because
motor vehicles using fossil fuels produce carbon dioxide gas, which is a major threat to
global warming. Moreover, the use of motor vehicles also affects the country and the
individual economy due to the oil consumption

In the purpose of this study is to evaluate the city in terms of bicycle transportation
and to design a bicycle paths considering the urban characteristics of Gumushane and its
current transportation network structure for the use of a bicycle as a means of
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transportation in Gumushane and its popularization throughout the city. As part of this aim
it is aimed to promote the use of a bicycle for transportation purposes as an alternative to
motor vehicles for people in daily life. A total of 10.500 meters of the bicycle paths have
designed within the scope of this study, and 8.300 meters of this road is Route 1 which
have made on the side of the Erzurum-Trabzon highway. The other one, which will be
called Route 2, have designed on Ataturk Street and Cumhuriyet Street as 1.700 meters and
on the access roads between the city center and the highway side as 500 meters. The
bicycle paths have designed along the selected routes, the implementation projects and
approximate costs of these bicycle paths have prepared, and a survey study has conducted
including the city center and the university campus. The results of questionnaires have
evaluated with Chi-square, Phi and Cramer's V tests. As a result, bicycle use in transport
investments for sustainable transport it has to been found as one of the most important
solutions to urban transportation problems, as it is a healthy, safe, economical,
environmentally friendly mode of transportation and beneficial in terms of accessibility.

Keywords: Bicycle, Bicycle path, Gumushane, Urban transportation, Transport planning

Vil
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Bu tez c¢aligmasmin planlanmasi, arastirilmasi ve yiiriitilmesinde destegini
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bilgilendirmeleriyle bu calismami en dogru sekilde yiiriitmemi saglayan degerli hocam
Saym Dr. Ogr. Uyesi Emine CORUH’ a sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.
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asamasinda yapmis oldugu katkilardan dolay1r Sayin Dog. Dr. Canan Nur KARABEY e,
lisans ve yiiksek lisans egitim boyunca benden destegini esirgemeyen degerli hocam Sayin
Dr. Ogr. Uyesi Hasan Tahsin BOSTANCI’ ya sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Maddi manevi tiim destegiyle bu giinlere gelmemde biiyiik katkisi bulunan ve
miihendislik konusunda kendime 6rnek aldigim ¢ok kiymetli babam Rifat OZTURK’ e
annem Ayse OZTURK’ e, bilgi ve tecriibelerinden hayatimin her asamasinda
faydalanacagim cok degerli abim Gabil POLAT’ a, kardeslerim Betiil, Blinyamin ve
Muhammed OZTURK’ e, gerek calismalarima yaptigi katkilariyla gerekse manevi
destekleriyle bir¢ok calismama ilham kaynagi olan ve varliklar1 ile hayatima deger katan
kiymetli esim Kiibra OZTURK ve oglum Omer Ali OZTURK’ e tiim kalbimle tesekkiir

ederim.
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Diinya'nin bir¢ok tilkesinde oldugu gibi iilkemizde de g¢ogunlukla sadece spor
amaciyla kullanilan bisikletin ayni zamanda ulasim araci olarak da kullanilmasinm
yayginlastirmak icin bir¢ok calisma ve kampanya yapilmis ancak yeterli farkindalik
olusturulamamis ve istenilen diizeyde basar1 elde edilememistir.

Ulagim aracit olarak motorlu tasit kullanmanin o6zellikle ekonomik ve ¢evresel
zararlarinin aksine bisiklet kullanimi dogal kaynaklarin tiiketimini azaltmakta, enerji
verimliligini artirmakta, altyapi ¢alismalarina yapilan harcamalari ve Kirli hava oranini
azaltmaktadir.

Gelismis tilkelerin bir¢ogunda kent i¢i ulasim planlamacilar1 ve trafik miithendisleri
kent i¢i ulasiminda sirasiyla yaya yollarinin, bisiklet yollarinin, rayli sistemlerin, diger
toplu tasima araclarinin ve en son olarak oOzel araglarin tercih edilmesi gerektigi
diisiincesini savunmaktadir.

Insan niifusu arttikga motorlu tasit kullaniminin da buna paralel olarak artmasi, hava
kirliligi, enerji tiiketimi ve ekonomik problemler basta olmak iizere bir¢ok endiseyi de
beraberinde getirmektedir. Bunun farkinda olan bir¢ok kamu kurumu, tiniversiteler ve sivil
toplum kuruluslar insanlar alternatif ulasim araglarina yonlendirmek i¢in bir¢ok c¢aligma
yapmaktadir.

Yesil ulasim tiirleri diye adlandirilan yaya ve bisiklet kullanimi 6zellikle gelismis
ilkelerde siirdiiriilebilir ve ¢evre dostu ulasim olarak hem yerel hem de merkezi
yonetimlerce desteklenmektedir. Bisiklet ayrica, insan i¢in kent manifestosu altinda
yasanabilir kentler kavrami i¢in de enerji verimliligi, ¢evre dostu olmasi ve toplu tasima ile
uyumlulugu gibi 6zellikleri nedeniyle 6nemli bir ulasim tiirii olarak kabul edilmektedir.
Ozellikle son yillarda ¢ok sik karstmiza ¢ikan “Siirdiiriilebilirlik” kavrami oldukca
onemlidir ve insanoglunun dogaya en biiyiik zararlarindan biri olan ingaat zararlarinin
azaltilmasi, kaynaklarin verimli kullanilmasi ve bu kaynaklarin gelecek nesillere
degismeden birakilmas1 olarak tanimlanabilir. O halde ulastirma politikalarinin ve
altyapisinin ekonomik, sosyal ve ekolojik acgilardan kabul edilebilir bir diizeyde uzun yillar

¢

boyunca ihtiyaclara cevap verebilmesi “siirdiiriilebilir ulastirma” olarak tanimlanabilir

(Minken ve Jonsson 2003). Siirdiiriilebilir bir ulasim i¢in ulagim yatirimlarinda bisiklet



kullantmiin saglikli, giivenli, ekonomik ve g¢evre dostu bir ulasim sekli olmasi ayrica
erigilebilirlik agisindan faydali olmasi nedeniyle kentsel ulasim sorunlarma en 6nemli
¢oztimlerden biri olarak goértilmesi gereklidir.

Diinya'nin bir¢ok sehrinde oldugu gibi Giimiishane'de de son yillarda niifusun hizla
artmasindan ve hizli kentlesmeden dolayr bir¢ok ulasim problemi ortaya ¢ikmustir.
Gilinlimiizde insanlar her ne kadar toplu tasimaya yonlendirilmeye galisilsa da otomobil
sahipliginin getirdigi rahatlik, kapidan kapiya esnek tasima ve otomotiv sektoriindeki
teknolojik gelismeler tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de ve Giimiishane’de de insanlarin
ulasimlarini 6zel arac ile gergeklestirmelerine sebep olmaktadir. Insanlarin 6zel aragla
ulagima yonelmesi ve artan ara¢ sahipliligi oranlar trafikte artan ara¢ sayisi, trafik
sikigikligi ve park sorunu gibi bir¢ok problem meydana getirmektedir.

Gilimiighane' de niifusun diger illere nazaran ¢ok fazla olmamasina ragmen artan 6zel
arag sahipliligi, zorlu ve smirlandirilmig bir topografyaya sahip sehir i¢in séz konusu
problemlerin meydana gelmesinde énemli bir rol oynamaktadir. Artan ara¢ sayisina bagl

olarak bazi caddelerdeki ara¢ yogunlugu Sekil 1.1 de gosterilmistir.

Sekil 1.1. Giimiishane Ili Atatiirk ve inénii Caddelerinden Bir Goriintii

Son 10 yillik siirecte kurulan Giimiishane Universitesinin de dnemli bir katkisi ile
Giimiishane'de ¢ok hizli bir bliyiime meydana gelmis ve bunun sonucunda niifus yaklagik
1.7 kat artmustir. Buna bagli olarak birgok altyap1 problemi giindeme gelmistir. Sehrin ana

arterini olusturan karayolu ayni zamanda transit trafige de hizmet vermektedir. Mevcut

2



karayolunun etrafindaki diizensiz yapilagma ve ¢ift tarafli parktan dolay1 yer yer daralmasi
ve kamulagtirma sorunlarinin genisletme caligmalarinin yapilmasina miisaade etmemesi,
sehrin ilk etapta gdzlemlenen baglica ulasim sorunlaridir.

Artan arag sayisinin beraberinde getirdigi otopark problemi Giimiishane'nin diger en
onemli ulagim problemlerinden biridir. Her ne kadar sehrin bazi noktalarina otoparklar
yapilmis olsa da, yapilan otoparklarin sehir merkezine uzak noktalarda olmasi ve insanlarin
yiiriimek istememeleri gibi nedenlerden dolay: halk karayolu kenarlarini ¢ift tarafli otopark

olarak kullanmaktadir.
1.2. Amac¢ ve Kapsam

Bu tezin amaci, Giimiishane kentinde bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilmasi
ve kent genelinde yayginlagmasi i¢in Giimiishane'nin kentsel 6zellikleri ve mevcut ulasim
agr yapist da goz Oninde bulundurularak, bisiklet ulasimi agisindan kentin
degerlendirilmesi ve bir bisiklet yolu tasariminin yapilmasidir. Boylelikle kent i¢i ulasim
ag1 diger ulasim tiirleri ve bisiklet ulasim rotasiyla entegre edilerek daha Kaliteli ve
stirdiirtilebilir bir kent yasaminin saglanmasi miimkiin olacak ve bisiklet seyahatleri ile
daha giivenli ve saglikli bir ulasim gergeklestirilecektir. Bisiklet yolu tasarlanmadan once
halkin bisiklet, bisiklet kullanim1 ve bisiklet yollar1 hakkindaki diisiincelerini 6grenmek
i¢in anket ¢aligmalar1 yapilacaktir. Daha sonra kisa ve orta donemde bisiklet ulasiminin
gelistirilmesi i¢in yapilmasi gereken diizenlemeler ve tavsiyeler sunulacaktir.

Calisma kapsaminda, birinci boliimde, oncelikle motorlu ulagim araglarindan ve bu
araclarin neden oldugu sorunlardan bahsedilecektir. Sonrasinda kent i¢i ulasim
kavramindan bahsedilecek ve diinyada ve iilkemizdeki kent i¢i ulagim tiirleri konusuna
deginilecektir. Bisiklet, bisiklet tarihi, bisikletin sagliga olan katkilari ve bisiklet yolu
projelerinden bahsedildikten sonra Giimiishane ilinin genel 6zelliklerinden bahsedilecektir.
Ikinci boliimde Giimiishane ili igin bisiklet yolu &n tasarimi yapilacak ve ilin mevcut fiziki
durumu ortaya konulacaktir. Ugiincii boliimde, halkin bisiklete olan bakis acisim 6lgmek
icin anket sorular1 hazirlanacak ve anketler yapilacaktir. Dordiincii boliimde, Giimiishane
ilinde uygulamaya esas bisiklet yolu projesi hazirlanip detaylandirilacak ve ilgili projenin

yaklasik maliyet hesaplar1 yapilacaktir.



1.3. Ulasim Araclari ve Kent i¢i Ulasim

Ulasim; en genel hali ile “insanlarin, mallarin ve hizmetlerin iki nokta arasinda bir
yerden bagka bir yere tasinmasinda yer ve zaman faydasi saglayan bir unsur” olarak
tanimlanabilir. Ulasim her zaman insanoglunun hayatini devam ettirme ve gelistirme
cabasinda onemli bir rol oynamistir. Tekerlegin icadindan sonra en 6nemli gelismelerden
biri sayillan motorlu araglarin icadi pesine otomasyona ge¢is zaman, hiz ve konfor gibi
avantajlar saglamis sonug¢ olarak artan niifus ile artan tasit talebi onlenemez bir hiz
kazanmis dolayist ile motorlu arag ve karayollari, insanoglunun hayatinda vazgegilemez
bir hale gelmistir (Pegrum 1973; Erdogan 2016).

Diinya ve yansimasi olan kent niifusundaki hizli artis kentlerin merkezden dis
bolgelere dogru genislemesine neden olmustur. Yerel yonetimlerce c¢ogunlukla bu
genislemeler ¢esitli nedenlerden (dort yilda bir degisen yonetimden dolayir degisen imar
planlar gibi) dolay: diizensiz ve plansiz bir sekilde gergeklestirilmekte sonug olarak konut
alanlari, is alanlar1 ve cazibe merkezleri (alisveris merkezi, piknik alani) gibi kentsel
alanlar birbirlerinden ayrilarak uzak kalmaktadir. Kentlerin bu sekilde genislemesi kent

iginde ulagim ihtiyaglarinin artmasina neden olmustur (Banister, 2008; Frumkin, 2002).
1.3.1. Motorlu Ulasim Araclari

Insanlar yasamlar1 boyunca bir¢ok sekilde ulagim ihtiyaclarmi karsilamis ve bunun
icin ¢esitli ulagim araglar1 kullanmiglardir. Bu ulasim araglarinin degisme ve gelisme
stirecinde teknoloji, sosyal ve kiiltiirel hayattaki yenilik ve ilerlemeler biyiik rol
oynamustir. Onceki yiiz yillarda ulasim ihtiyacinin biiyiik dl¢iide yaya olarak karsilanmasi
sehirlerin 19. yilizyila kadar kiigiik yerlesim yerleri olarak kalmasina sebep olmustur.
(Black, 2010; Forester, 1994).

Sanayi devrimi ile birlikte bir¢ok alanda makine kullanimi artmigtir. Makine
kullanimimnin yayginlasmasi ile birlikte otomotiv sektoriindeki gelismeler de ivme
kazanmis ve buhar giicii ile calisan araglar iiretilmistir. Sonrasinda benzin ile ¢alisabilen
motorun gelistirilmesi ile birlikte seri olarak motorlu arag iiretimine baglanmistir. Motorlu
araclarin kullaniminin yayginlagmasi, ulasimda yasanan zaman problemini biiyiik dlciide
ortadan kaldirmis, sosyal ve ekonomik yonden de birgok degisime neden olmustur
(Banister, 2008; Frumkin, 2002).



Sanayi devrimi ile otomotiv sektorli haricinde bir¢cok sektorde de gelismeler
yasanmisg, ticaret ve sanayi hareketliliginde biiyiilk artis meydana gelmis ve bu artig
sebebiyle kentsel alanlar insanlarin ilgi odagi olmustur. Bu vesile ile insanlar kirsal
alanlardan kentsel alanlara go¢ etmeye baslamis ve kentsel alanlarin niifusu hizli bir
sekilde artmistir. 20.yy ortalarinda diinya niifusunun %30’unu kentler, %70’ini ise kirsal
alanlar olusturmaktaydi. Ancak s6z konusu nedenlerden meydana gelen yogun gog
sebebiyle 21.yy baslarinda artik diinya niifusunun yarisin1 kentli insanlar olusturmaktadir.
Bu gogiin halen devam ettigi ve gerekli 6nlemler alinmazsa 21.yy ortalarinda diinya
niifusunun yaklasik %60’ min kentlerde yasayacagi tahmin edilmektedir (Banister, 2008;
Frumkin, 2002).

Artan ulagim ihtiyaclarini karsilamak adina otomotiv sektoriinde bir hareketlilik
yasanmig Ve motorlu tasitlara hizmet edecek altyapi calismalari hiz kazanmistir. Kent
planlar1 yapilirken halki 6zel ara¢ kullanimina yonlendirecek yaklagimlar kullanilmistir.
Insanlarin ulasim ihtiyacin1 karsilamak ve bununla birlikte meydana gelen ulasim
sorunlarim1 ¢ozebilmek i¢in ilk adim olarak motorlu araclar secilmistir. Halk; 6zel arag
sahipliligine tesvik edilerek, motorlu tasitlarin hadkim oldugu kentler ortaya cikmaya
baslamistir. Yapilan yatirnmlarin ¢ogu artan otomobil sayisinin meydana getirmis oldugu
bir ihtiya¢ olan karayollarina, tiinellere ve yeni ulasim sistemlerine ayrilmstir. ilk etapta
ana yollar insa edilmis ortaya ¢ikan yetersizlikten sonra bu yollar daha da genisletilmistir.
Ancak artan otoyol miktarindan sonra aslinda yapilan planlama ve ¢aligmalarin ihtiyaci bir

tirlii karsilamadigi ve yapilan yatirimla artan talebin dogru orantili oldugu anlasilmistir

(Banister, 2008; Frumkin, 2002).
1.3.1.1. Motorlu Ulasim Araclarimin Neden Oldugu Sorunlar

Diinya niifusunun hizla artmasi, motorlu ulasim araci kullanimindaki artis ve bu
artigla dogru orantili olarak planlanmayan altyap1 sorunlari; kiiresel 1sinma, kentlerde hava
kirliligi, giirtiltii kirliligi, trafik sikisikligi, yol giivenligi ve trafik kazalari, kentsel, tarimsal
ve yesil alanlarin verimsiz kullanimi ve siirh petrol kaynaklarinin hizli tiiketimi gibi
birgok problemin meydana gelmesine sebep olmustur (Black, 2010). Bisiklet ise
karayollarinda ¢ok az yer isgal etmektedir (otomobile oranla 1/7) ve boyutlarindan dolayi
trafik sikisiklifina ve sorununa karsi en iyi ¢ozlimlerden birisidir. Trafik sikisikliginin
Avrupa iilkelerine maliyeti gayri safi milli hasilanin %1’1 oldugu tahmin edilmektedir.

Yapilan calismalarda Avrupa’da bisikletin ulasim araci olarak kullanilmasi sonucu
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(yaklasik 37 milyon kisi) trafik kaynakli zarar azaltilarak yilda 24,4 milyar Euro tasarruf
saglanmistir (URL-1, 2018).

Temiz hava; insanlarin yasamlarmi saglikli bir sekilde idame ettirebilmesi igin
olmazsa olmaz sartlardan biridir. Motorlu ulasim araglarinin meydana getirdigi emisyonlar
diinyadaki havanin kirlenmesinin en énemli sebeplerinden biridir. Motorlu ulagim araglari
enerji ihtiyaglarini fosil diger bir adiyla mineral yakitlardan karsilamaktadirlar. Fosil
yakitla ¢alisan motorlar yakit1 kullanildiktan sonra CO; gibi ¢ok zararli gazlarin atmosfere
verilmesi prensibi ile calisirlar (Greene, 1997; Tiwari ve dig., 2011, Frumkin, 2002).
Amerika’da 2007 yili i¢erisinde yapilan bir ¢alismaya gére motorlu ulasim araglarit havaya
salman NO (nitrojen oksit)’ nun yiizde 57’sine ve CO (karbon monoksit)* in yiizde
68,4’line sebep olmaktadir (Black, 2010).

Ulkemizde 2009 yilinda yapilan bir galismada (Elbir ve dig., 2009) Izmir’deki
havanin kirlilik seviyesi arastirllmigtir. Halkin yasam alanlarinda motorlu ulasim
araglarinin meydana getirdigi ve havay kirleten emisyonlarm, Izmir ilinin tamamindaki
konut ve sanayi tesislerinin sebep oldugu emisyonlara esit oldugu tespit edilmistir. Yapilan
calismanin sonucunda motorlu ulasim araclarinin bir yilda 2500 ton nitrojen oksit
emisyonuna sebep oldugu belirlenmis ve bu rakam, konutlarin sebep oldugu 1100 ton
emisyon ve sanayi tesislerinin sebep oldugu 2600 ton emisyon ile kiyaslanarak aslinda
motorlu ulagim araglarinin hava kirliligi bakimindan tek basina ne kadar biiyiik bir problem
yarattig1 anlagilmistir.

Ayrica sehirlerdeki hava kirliligi insanlarin birgok 6liimciil hastaliga yakalanmasina
sebep olmaktadir ve bu hastaliklarin en 6nemlilerinden baslicalar1 kalp hastaliklar1 ve
kanser gibi hastaliklardir. (McCubbin ve Delucchi, 1999).

Motorlu ulasim araglarinin meydana getirdigi emisyonun, sadece meydana geldigi
bolgeyi degil, yerlesim yeri olan olmayan diinyada ki her yeri etkiledigi bilinmektedir.
Yapilan bir¢cok bilimsel ¢alismanin ortak sonucu, kiiresel 1sinmanin en biyilik
tetikleyicisinin sera gazlari oldugudur. Sera etkisi; Diinya’da hayatin idame ettirilebilmesi
icin gereken 1s1 miktarinin, giinesten gelen ve yansiyan isinlarin atmosferde bulunan
karbondioksit, metan gazi ve su buhar1 gibi gazlar tarafindan tutulmasi ile engellenmesi
olayidir. (Black, 2010).

Daha 6ncede bahsedildigi gibi motorlu ulasim araglarin enerji ihtiyacini karsilamak
icin fosil yakita ihtiya¢ duymasi, sera gaz1 gibi tehlikeli gazlarin salinimini biiyiik dlciide

arttirmaktadir. Bu olay dogrudan atmosferde, sera etkisinin meydana gelmesini saglayan
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karbondioksit ve sera gazi miktarini arttirmakta, bu artigta giinesten gelen 1sinlarin daha
fazla tutulmasina sebep olmakta ve tutulan bu fazla isinlar da kiiresel anlamda 1sinin daha
da artmasina sebep olmaktadir (Black, 2010).

Motorlu ulasim araglarindan kaynaklanan bir diger problemin giiriiltii kirliligi oldugu
tartigmasiz bir gergektir. Ozel arag sahipliligin artmasi, buna bagl olarak ulasim altyap:
yatirimlariin artmasi ve trafik yogunlugunun giderek artiyor olmasi dogrudan giiriilti
kirliligine sebep olmaktadir. Insan saghgmin bozulmasinda 65 desibelin iizerindeki ses
diizeyleri biiyiik rol oynamaktadir ve bu yiiksek ses diizeyi insanlarin stres ve psikolojik
sorunlarla karsilagmasima sebep olmaktadir (Black, 2010). AB iilkelerinde yapilan bir
arastirmaya gore Avrupa’nin toplam niifusunun yiizde 22’ sinin, isitme baglaminda normal
sinir olan 65 desibelden daha fazla ses diizeyine maruz kaldigi tespit edilmistir. (Miedama,
2001). Her iilkede ayn1 olmamakla birlikte AB iilkelerinde toplam niifusun yaklasik yiizde
20-25’ 1 motorlu araglarin meydana getirdigi giiriiltiiden rahatsiz olmaktadir (Miedama,
2001).

Motorlu ulasim araglarimin meydana getirdigi diger bir problem ise trafik
sikigikligidir. Bu problem hem iilkemizin hem de neredeyse diger diinya iilkelerinin en
biiyiik problemlerinden biridir. Giiniin belirli saatlerinde sehirlerde trafigin normal
zamanlardan daha fazla sikisik oldugu goriilmektedir. Bu trafigin daha sikisik olmasi
araglarin yavas ilerlemesine sebep olmakta, buna bagli olarak yakit verimliligi azalmakta,
havaya salinan tehlikeli gazlarin miktari artmakta ve en 6nemlisi de insanlar daha verimli
bir sekilde vakit gecirebilecekken ¢ok fazla zaman kaybetmektedirler (Black, 2010).

Ozel ara¢ kullamminin odak noktasi olarak diisiiniildiigii bir ulasim planlamasinda
sehirler fiziksel gelisme anlaminda kisir bir dongiiye girmektedir. Daha 6nce de belirtildigi
gibi yeni yollar yapildikca veya mevcut yollarin kapasiteleri arttirildik¢a bu yollar daha
fazla ara¢ cekmektedir. Dolayisi ile her yapilan yol kendi talebini yaratmakta ve
arttirmaktadir (Kocaman ve Elbeyli, 2011). Sonug olarak artan bu talebe ve motorlu arag
sayisina bagli olarak sera gaz1 salimi, giirtiltii kirliligi ve trafik kazasi sayis1 artmaya devam
etmektedir.

Motorlu araglar insan hayatint dolayli yoldan oldugu gibi dogrudan da
etkilemektedir. Motorlu ara¢ kullanimindaki artis ve bu artisa cevap veremeyen yetersiz
altyap1 veya artan bu sayiya insanlarin yaptirim, tecriilbe ve giivenlik agisindan hazir
olmayis1 beraberinde trafik kazalarmi da arttirmaktadir. Dolayisiyla artan motorlu arag

sayisinin sebep oldugu trafik kazalarinda birgok insan yaralanmakta veya hayatini



kaybetmektedir. Bu nedenle motorlu araglarin sayisinin dogrudan insan hayatini tehlikeye
attig1 da tartisilmaz bir gergektir.

Bir kentin planlanmasinda insanlarin ¢evreden maksimum seviyede yararlanmasini
saglamak ve ekolojik ¢evreyi bozmamak ana hedef olmalidir. Bu sebeple bir sehir
planlamas1 yapilirken dogal kaynaklar korunmali ve kent donatilarmmin yerleri bu
kaynaklarin korunmasi ilkesine dayanarak belirlenmelidir. Fakat sehir planlanirken odak
noktas1 olarak motorlu araglara oncelik verildiginden kent alanlarin biliyiik bir bolimi
ulasim maksatli altyapiya ayrilmaktadir (Black, 2000). Dolayisiyla hélihazirda kentlerde
kisith halde bulunan kullanim alanlarinin is, rekreasyon alanlari ve egitim alanlarina
ayrilmayip, karayollarina ayriliyor olmasi kentlerde siirdiiriilebilir kent yasami ve ulasimi
i¢cin 6nemli sorunlara sebebiyet vermektedir.

Insanlarin hayatin1 dogrudan veya dolayl olarak etkileyen sorunlardan bir tanesi de
motorlu araglarin kullandig1 fosil yakitlar arasinda yer alan petroliin diinyada kisitli bir
miktarda bulunmasidir. Giiniimiizde bu yenilenemez enerji kullanimina alternatif olarak
bir¢cok yontem gelistirilmek istenmekte ve bu konu iizerine bir¢ok calisma yapilmaktadir.
Biitiin diinya tilkelerinde motorlu ulasim araglarinin %97’si petrol kullanmaktadir (Black,
2010). Yeryiiziinde var olan petrol kaynaklarinin bir giin tiikkenecegi bilinmektedir. Ancak
rezervlerin bitis tarihi olarak net olarak bilinmemekle birlikte bazi bilim insanlar
ontimiizde Ki ylizyilin ortalarinda bu kaynagin tiikenecegini 6ngérmektedir (MacKenzie,
1995). Bu sebeple hala sehir imar ve ulasim planlar1 yapilirken odak noktasi olarak
motorlu araglarin segiliyor olmasi ve bu tercihin kendi talebini yaratiyor olmasi, gelecek
yillarda petrol rezervlerinin beklenenden daha da hizli bir sekilde tiikenecegini gozler
oniine sermektedir.

Yukarda kisaca bahsetmeye ¢alisilan tiim bu sorunlar insanoglunun hem ekonomik
hem de sosyal anlamda giderek daha da sartlarinin kétiilesmesini saglamakta ve yasam
kalitesini giderek diisiirmektedir. Bu baglamda biitiin problemler géz 6niinde alindiginda
insanlarin daha yasanabilir bir yasam alanina sahip olabilmesi i¢in siirdiiriilebilir ulagim
kavrami TUzerinde durulmali ve Ozellikle kent alanlarini insanlarin  daha aktif
kullanabilecegi hale getirecek siirdiiriilebilir ulasim planlar1  gelistirilmeli  ve

uygulanmalidir.



1.3.2. Kent I¢i Ulasim

Kent igerisinde wulasim, hizla artan kentsel niifusun gilinlilk hareketlerini
stirdiirebilmek amaciyla gergeklestirdigi yolcu ve mal hareketlerini kapsar. Kentlerdeki
insanlarin egitim diizeylerinin artmasi, sosyal ve ekonomik faaliyetlerinin farkli bir boyut
kazanarak ¢esitlenmesi, ekonomik olarak refah diizeyine erisilmesi ve biitiin bunlara
istinaden 6zel ara¢ sahipliliginin artmasi, beraberinde ilave ulasim ihtiyac1 getirmektedir.
Ayrica artan niifus ile birlikte kentler yiiz 6l¢iimii olarak biiylimiis, halkin ekonomik ve
sosyal yasaminin gelismesiyle ulagim ihtiyaci daha da artmistir. Ancak tiim bu ihtiyaglarin
kargilanmas i¢in kent i¢i ulagim sistemleri yetersiz kalmig ve kent icerisindeki ulasim ve
trafik problemleri katlanarak artmistir. Icinden ¢ikilamayan bu durum kent i¢i ulagim icin
yapilan harcamalarin boyutunun hizla biiyiimesine sebep olmustur (Oncii, 1990).

Halihazirdaki ulasim planlarinin, insanlarin sosyal ve kiiltiirel ihtiyaglari da goz
onlinde bulundurularak daha yasanilabilir bir ¢evre sunmasi ve daha saglikli ¢éziimler
gelistirmesi gerektigi asikardir. Insanlarim, kent icerisinde artan arag sayisiyla birlikte artan
yolculuk miktari, meydana gelen ulasim problemleri, artan maliyet ve meydana gelen
zaman kayiplarindan olumsuz yonde daha da fazla etkilenecekleri kaginilmaz bir gercektir.

Hizla yayilarak biiyliyen sehirlerde yolculuk mesafesinin artmasi, insanlarin bu
mesafeleri kat edebilmesi i¢in motorlu ulagim araglarina baghiligini arttirmaktadir. Yine
ulasim  mesafesinin  sehirlerin  yayilarak  biliylimesiyle dogru orantili  oldugu
diistintildiiglinde, insanlar daha fazla 6zel arag sahipliligine yonelmekte ve artan 6zel arag
sahipliligi de sehirlerin daha fazla yayilmasina olanak saglamaktadir. Bu baglamda artan
0zel arag sayist ile sehirlerin yayilarak biliylimesi olay1 birbirini tetikleyerek kisir bir dongii
olusturmaktadir. Cagimizda insanlar i¢in en onemli unsurlardan birinin zaman oldugu
gercegi diisliniiliirse trafik sikisikligindan meydana gelen zaman kaybinin iiretim igin
kullanilamiyor olmas: biitiin insanlik adina biiyiik bir kayiptir. Bu baglamda, bir iilkenin
kalkinabilmesi o iilkenin {iretken olmasi ile dogru orantili oldugu i¢in bahsi gecen zaman
kayb1 ve buna bagli olarak iiretime ayrilamayan zaman, {ilke ekonomisini de dogrudan

zarara ugratmaktadir (Kaya, 2013).
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Sekil 1.2. Kentlesme ve Ulasim Sistemindeki Gelismeler (Candan, 2003)
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Sekil 1.2° de kent niifusunun artip sehirlerin yayilmasina olanak tanidikca insanlarin
ulagim ihtiyacinin arttii, artan ulasim ihtiyacinin ise artan ulasim mesafesi ile dogru
orantili oldugu, artan ulasim mesafesi ile insanlarin 6zel ara¢ sahipliligine yoneldigi ve
bununla birlikte meydana gelen trafik problemlerinin ne gibi kayiplara sebebiyet verdigi
gosterilmektedir.

Ulkemizde bir giin icerisinde gerceklestirilen Kkarayolu ile yolculuk sayisinin
milyonlar ile ifade ediliyor olmasi ve bu saymin demiryollar1, deniz yollar1 ve hava yollari
ile kiyaslandiginda oldukga fazla olmasi iilkemizde kent i¢i ulasimin ne boyutta oldugu
gerceginin tam manastyla algilanmadigini ve bu konuya gerekli 6nemin verilmedigini
gostermektedir.

Motorlu araglarinin kara ulasiminda en biiyiik paya sahip olmasi ile kent igerisindeki
yol aglarinin yetersizligi ortaya ¢ikmakta ve trafik sikisikligi artmaktadir. Daha once de
bahsedildigi gibi bu egemenlik hava ve giirtiltii kirliligini artirmaktadir. Bu baglamda yeni
inga edilen ana yollar, kopriiler ve otoparklar bu sorunu kisa siirede ¢6zmiis gibi dursa da
uzun vadede ¢6zememektedir.

Insan icin etkin, verimli bir hareketlilik ve erisilebilirligin saglanmas1 temel amag
oldugundan, kent ici ulasiminda bireysel ulasim talebini artiran pahali karayolu
yatirimlarindan kagmilmasi gerektigi tiim gelismis diinya kentlerinde benimsenen bir ilke
olmustur. Otomobillerle rekabet edebilen, otomobiller gibi kapidan kapiya, hizli ve
konforlu bir ulasim hizmeti sunabilecek, 6zellikle kent merkezi ve konut u¢lu ulasimda
motorlu ara¢ kullanimini, toplu ulasim aracit kullanimi lehine ¢evirebilecek bir ulasim
sistemi olusturabilmek artik tiim gelismis diinya kentlerinin ortak amaci haline gelmistir.
Bu ulagim ag1 yapisi olusturulurken tiim ulasim modlarini ve ara toplu tasima tiirlerini de
(dolmus, minibiis) ulasim sistemine entegre ederek etkinligin artirilmasina ¢aligilmalidir

(Kaya, 2013).
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Sekil 1.3. Kent I¢i Ulasim Tiirlerinin Kapasite Isletme Maliyeti iliskisi

Sekil 1.3” de motorlu ulasim araglariin yolcu basma isletme maliyeti — kapasite
iligkisi verilmis olup, 6zel ara¢ kullaniminda kisi basma diisen maliyetin oldukg¢a fazla
oldugu ve bunun aksine otobiis ve metro gibi toplu tasima araglarinin kullaniminin daha
diisiik maliyetlerde oldugu gosterilmistir (Oncii, 1999). Kisi basina diisen maliyeti
diistirmek maksadiyla sehir icerisine insa edilmek istenen rayli sistemlerin hem yapim
maliyetinin fazla olmasi hem de insaat siiresinin fazla olmasi, bu ulasgim sisteminin
tercihinde sadece mecbur kalindiginda veya talebe tam karsilik verecegi diisiiniildiigiinde
ele alinmasi gereken bir ¢6ziim oldugu diistiniilmektedir. 2011 yilinda London School of
Economics tarafindan yapilmis olan bir ¢alismada Britanya’da bisiklet ile ulasimin
ekonomiye 3 milyar sterlin (yilda 10 milyar TL) katki sagladigi bulunmus, bu katkinin
sadece bisiklet iiretim ve satigini degil bisiklet kullaniminin, sosyal harcamalar ve saglik
giderlerinde sagladigi tasarrufu da kapsadigi agiklanmistir (URL-2, 2018). Diinya Saglik
Orgiitii (DSO-WHO) tarafindan yapilan bir calismanin degerlendirme sonuglar1 da
gostermistir ki; Avrupa Birligi tilkelerinde bisiklet kullaniminin degeri 110 milyar Euro’
dan daha yiiksektir ve bisiklet kullaniminin iilke ekonomisine en biiyiik katkisinin saglik
hizmetleri alaninda oldugudur. Bunu da, trafik kazalarinin, dolayisiyla 6liim oranlarinin ve
glinlimiiziin ‘sigara’ kadar tehlikeli aligkanlig1 hareketsizlikten kaynaklanan hastaliklarin

bisiklet ile azalmasi ile agiklamigtirlar (URL-3, 2018)
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Daha 6nceki yillarda oldugu gibi giinlimiizde de sehirlerin planlanmasi, insanlar1 6zel
ara¢ kullanimina yonlendirecek sekilde yapilmakta, insanlarin yaya veya alternatif
motorsuz ulasim araglarini tercih etmeleri ydniinde bir amag giidiilmemektedir. Insanlarin
sosyal yasamlarinm siirdiirebilecegi mekanlar planlanmamakta ve neredeyse biitlin sehirler
is yeri ve konut gibi binalar ile donatilmaktadir. Kentlerin bu tip yapilarla donatiliyor
olmasi, ulagim altyapisinin sehrin neredeyse tamamina gotiiriilmesine sebep olmakta ve bu
altyapida dolayli olarak insanlara her istedikleri yere motorlu ara¢ ile ulasma talebini
dogurmaktadir (Oncii, 1999).

Sehirlerde artan insan niifusunun karsilagabilecegi sorunlar heniiz planlama
asamasinda tespit edilebildiginde, insanlara daha yasanilabilir bir sehir ve dogru
planlanmis bir ulasim sistemi ile hizmet edebilmek miimkiin olacaktir. Bu baglamda
insanlara daha verimli bir kent hayati sunabilmek adina iyi planlanmig ve alternatif ulasim
sistemlerini de kapsayan bir planlama, 6neri olarak getirilmelidir.

Baz1 sektorel gelismeleri izleyerek planlama yapmak yerine, insanlarin verimli ve
keyifle kullanabilecegi alternatif ulasim sistemlerini uygulamak daha ¢oziim odakl
olacaktir. Yasanilabilir bir kent olusturabilmek adina insanlarin refah diizeyini ve sagligin
olumlu yonde etkileyecek yaya ulasim yollar1 ve bisiklet yollari insa etmek Ve insanlarin
bireysel olarak ulasimina olanak saglayacak yenilikler getirerek trafik sikisikligindan
dolay1 kaybolan zamani insanlarin lehine ¢evirebilecek oneriler getirmek gerekmektedir.

Kent i¢i ulasim planlarinda mekéana ve kullanima gore ayr1 ulagim tiirlerinin se¢imi
¢ok onemlidir. Bunun igin;

1- Kent i¢i yolcu tasimalarinda farkl talep diizeylerinde ve bu taleplere uyan kapasiteyi
saglayan degisik ulasim tiirleri kullanilmali ve bu kullanim desteklenmelidir.
Yolculuk talebinin diisiik oldugu alanlarda ve zamanlarda diisiik kapasiteli tiirlerin,
talebin yiiksek oldugu alanlarda ve zamanlarda ise yiiksek kapasiteli tiirlerin
kullanilmasi ilkesi benimsenmelidir.

2- Farkli ulagim tiirleri, sagladiklar1 kapasiteler géz onilinde tutularak uyumlu bir yapida
birlestirilmeli, ulasim tiirleri birbirleriyle yarisir nitelikte degil biitiinleyici bir sekilde
tasarlanmalidir. Ayni1 zamanda bu tiirler kullanici i¢in hizli, gilivenli ve ucuz
olmalidir.

3- Bir¢ok ulagim tiirii ekonomik ve teknik kapasitelerine uygun talep diizeylerinde
isletilirken bireysel ulagim tiirleri olan bisiklet ve yaya ulasiminin gelisip

yayginlagsmasini saglayacak fiziksel, yonetsel ve mali 6nlemler alinmalidir.
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Sonug olarak yukarida belirtilen amaclara uyum gosteremeyen ve diisiik kapasiteli
bireysel ulasim tiiri olan 6zel otomobil kullanimimi destekleyen yatirim ve
diizenlemelerden kaciilmali, 6zellikle kent merkezleri gibi ulasim altyap1 kapasitesinin
talepleri karsilamada yetersiz kaldigi alanlarda 6zel otomobilin kullanimini simirlayici

diizenlemeler yapilmalidir (Kaya, 2013).
1.3.2.1. Diinya'da Kent I¢ci Ulasim

Ozellikle sanayi devriminden sonraki yillarda insanlarin kirsal alanlardan kentsel
alanlara hizla go¢ etmesi, kentsel alanlardaki insan hareketliligini ve motorlu arag sayisini
artirmistir. Bu da daha Once bahsedilen bir¢cok problemi beraberinde getirmistir. Bu
problemlerin ¢6ziimii olarak birgok sehirde, insanlarin 6zel ara¢ kullanimini azaltabilmek
adina plan ve projeler gelistirilmistir. Sehirlerde motorlu araglara alternatif olarak
motorsuz ulasim araci veya yaya ulagimi gibi ¢dziimler uygulanmistir. Ornegin Hong
Kong’da insanlar ulagim ihtiyacinin ¢ogunu toplu tasima ile saglamaktadir. Oyle ki Hong
Kong’da ki ulasimin %90’1 toplu tagima araglar ile saglanmaktadir. Elektrik ile ¢aligan
trenler, tramvaylar, feribotlar ve katli otobiisler gibi araglar toplu tasima araglarindan
sadece bir kacgidir. Hatta 6zel ara¢ kullanim talebinin azaltilmasi adina sehrin birgok
noktasina yiiriiyen merdivenler insa edilmistir. Insanlar is veya egitim yerlerine bu
hizmetleri kullanarak ortalama yirmi dakikada ulasabilmektedir. Boylece sehirde 6zel arag
kullanim1 alinan 6nlemlerle azaltilmaya ¢alisilmis ve buna bagli olarak trafik ve otopark
problemleri de beraberinde azalmistir (Kaya, 2013).

Singapur 6zel arag¢ kullanim sayisini minimize etmis ve insanlarin siklikla kullandig1
ulasim sistemlerini tesis etmistir. Motorlu ulasim araglarina alternatif olarak bisiklet
kullanim1 da oldukga yaygindir. Ozel arag sahipliliginin azaltilmas i¢in dzellikle vergiler
yiiksek tutulmus, ehliyet alabilmek icin ddenen iicretler arttirilmis ve 6zel aracla sehre
girislerde {icret alinmasi gibi uygulamalar yapilmistir. Singapur’da o6zellikle yayalarin
kullanabilecegi giivenli yaya yollar1 oldukga fazladir. Motorsuz ara¢ kullaniminda diinyada
ist siralarda yer alan Hollanda’nin bagkenti Amsterdam’ da trafik problemi olmamasi igin
yillarca miicadele edilmistir. Ozel ara¢ kullanimi artisginin kontrol altinda tutulmasini
kamuoyu o6zellikle istemis hatta bunun icin 90’li yillarda gergeklestirilen bir halk
oylamasinda ¢ogunluk bu artisin kontrol altinda tutulmasi lehine oy kullanmistir. Daha
once bahsi gecen artan motorlu araglarin getirdigi problemlerin birgogunu bu kisitlamalar

onlemistir. Halkin bisiklet kullanimina yonlendirilmesi adina bir¢ok uygulama yapilmis ve
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sonug olarak diinya da yasanacak kentler siralamasinda ilk beste gelerek istenilen sonuca
ulagilmistir (Kaya, 2013).

Avustralya’nin neredeyse tamaminda toplu tasima araglart oldukca fazladir ve
insanlarin rahat¢a erisebilmeleri i¢in tasarlanmustirlar. Halkin 6zel ara¢ kullanimimi
azaltmak ilk baglarda zor olsa da, iyi planlanmig durak yerleri ile insanlarin istedikleri yere
en kisa yoldan en kisa siirede ulasmasi saglanmistir. Ozel ara¢ kullanimmin iistesinden
gelmek bu iilke i¢in oldukga fazla zaman almistir. Ancak iilke, nihai durumda hedefine

ulagsmis ve 6zel ara¢ kullanimini istenen seviyeye diistirmiistiir (Kaya, 2013).

Tablo 1.1. Yolculuklarin Ulagim Tiirlerine Gore Dagilimi

Ulke Bisiklet Yaya Toplu Tagima | Otomobil Diger
Danimarka 20 21 14 42 3
Almanya 12 22 16 49 1
Isveg 10 39 11 36 4
Avusturya 9 31 13 39 8
Fransa 5 30 12 47 6
Italya 5 28 16 42 9
Kanada 1 10 14 74 1

Ulkelerin yolculuk icin kullandigr ulasim araglarmin gosterimi Tablo 1.1° de,
grafiksel olarak Grafik 1.1’ de verilmistir (Kogak vd, 2008).
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Grafik 1.1. Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Gére Dagiliminin Grafiksel Gosterimi
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1.3.2.2. Tiirkiye'de Kent i¢i Ulasim

Kent i¢i ulasim giiniimiizde giderek 6nem arz eden bir konudur. Daha 6nceki
kalkinma planlarinda yer almamasina ragmen Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planinda kent
ici ulagima yonelik bir komisyon kurulmasina karar verilerek kent i¢i ulagimin devlet
tarafindan yiiriirliige girmesi gereken politikalar arasina alindigi goriilmiistiir. Kurulan
komisyon raporuna gore, kent i¢i ulasim kentler arasi ulasim ile senkronize olmali ve
bunun saglanabilmesi igin trafikte uygulanacak olan yasa ve yonetmeliklerin ivedi bir
sekilde hazirlanarak yiiriirliige konulmasi dngoriilmiistiir. Yine bu rapor ¢ercevesinde imar
planlarinda kent i¢i ulagiminda g6z 6niinde bulundurulmasi gerektigi ve ulagim altyapisinin
ilgili kurumlarca planlanarak uygulanmasi gerektigi rapor edilmistir (Kalkinma Bakanligi,
2000).

Ayrica Sekizinci Bes Yillik Kalkinma raporunda oniimiizdeki yillarda kent i¢i ulagim
konusunun daha da gelistirilmesi gerektigi belirtilmistir. Bu rapor ile birlikte 6zellikle kent
ici ulagimin merkezi yonetim bazinda bir farkindalik olusturmus olmasi ve onlimiizdeki
yillarda da goz Oniinde bulundurulmasi gerektigi hususu, insanlarin daha refah ve
yasanilabilir bir ¢evre edinebilmesi adina iilkemiz i¢in olumlu bir gelismedir.

2014-2018 yillart icin yayinlanmigs olan 10. Kalkinma planinin 5. boliimiinde
Ulasimda Enerji Verimliliginin Arttirillmast konusu ele alinmis ve ulasimda toplu
tasimanin yayginlastirilmasi, uygun yerlesim yerlerinde akilli bisiklet sebekeleri kurulmasi
ve trafige kapali yaya yollar1 olusturulmasi politikast benimsenmistir. Ayn1 boliimiin 6.
maddesinde ise eylemden sorumlu kuruluslarin yerel yonetimler oldugu belirlenmis,
eylemle ilgili kuruluslar olarak da Cevre ve Sehircilik Bakanligi, Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi ve Emniyet Genel Miidiirliigii belirlenmistir (Kalkinma Bakanligi,
2014).

Bu baglamda ilgili kuruluslara asagidaki gorevler verilmistir;

1- Bisiklet yollarinin yayginlastirilmas: i¢in daha once kararlastirilmis olan uygulama
imar planlar gelistirilecek ve bu planlar etkin bir bigimde uygulanacaktir,

2- Daha onceki yillarda resmi gazetede yayinlasmis olan bisiklet yollar1 yapimina ve
tasarimina dair yonetmelik gelistirilecek ve uygulama yapilacak olan bdlgenin
topografik yapisi da goz ontine alinarak uygun yerlere bisiklet yollar1 ve bisiklet park

yerleri insa edilecektir,
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3- Bisikletle saglanacak olan ulasim, diger ulasim sistemlerine entegre bir sekilde
tasarlanacaktir,
4- Son olarak da bisikletlerin diger ulagim araglariyla rahat bir sekilde tasinabilecegi

sistemler gelistirilecektir (Kalkinma Bakanligi, 2014).

Gegmiste uzun yillar iilke olarak rayli ulasim sistemlerinden ¢ok karayolu ulasimina
onem verdigimiz gercegi aciktir. Onceki yillarda yapilan yanlis planlama ve carpik
yapilasmadan dolayr hala bugiin karsimiza ¢ikan altyapr problemleri maalesef yerel
yonetimlerce anlik ve pratik ¢oziimlerle ¢oziilmeye calisilmaktadir. Ornegin toplu tasima
ara¢ sayisini artirmak yerine motorlu araglarin kullanimi i¢in ulagim altyapisini gelistirme
diistincesi, ozellikle gelir seviyesi yiiksek insanlar1 6zel arag¢ sahipliligine yonlendirmis ve
bu yonelim yapilan ulagim altyapisini tekrar yetersiz hale getirmistir.

Ulke olarak orta ve uzun vadede kent ici ulasim planlari hazirlayarak bunlari kent
imar planlar1 ile uyumlu hale getirmek ve bu planlar raflarda degil uygulamaya gegirmek,
ilerde karsimiza ¢ikacak olan motorlu ara¢ kullaniminin getirecek oldugu birgok problemin

¢Oziimii i¢cin mantikli bir adim olacaktir.
1.3.2.4. Kent I¢i Ulasimin Ozellikleri

Ulasim tiirlerinin verimliligin artirilmasi; ulagim tiiriiniin 6zelliklerinin bilinmesi ve
heniiz planlama asamasinda iken insanlarin ihtiyaglarmin belirlenmesi ile miimkiin olur.
Insanlara en kisa siirede gidebilecekleri yere erisme imkam saglandiginda toplu tasima
veya alternatif ulagim araglarinin kullanimi artirilabilir ve 6zel ara¢ sahipliligi minimum
seviyeye digtiriilebilir. Bu ancak iyi bir kent i¢i ulasim planlamasi ile miimkiin olur.

Bir ulastirma sistemi kendisini olusturan yapinin tasarim ve isletme 6zelliklerinden
olusur. Bunlar; fiziksel 6zerklik, esneklik, hiz, kapasite, enerji tiiketimi ve diger teknolojik
ozelliklerdir. Her ulastirma tiirtinde bu ozellikler farkliliklar gosterirken 6zellikle bisiklet
ulagimi; diger ulagim tiirlerinden tamamen bagimsiz oldugu i¢in daha fazla oranda fiziksel
ozerklige ve esneklige sahiptir. Bu durum tabii ki bisiklet ulagimi igin gerekli olan altyap1
ile dogru orantilidir.

Hiz olarak, diger ulasim tiirlerine gore daha yavas oldugu disiiniilse de, bazi
durumlarda daha az zaman harcanilarak varis yerine ulagsmaya imkan saglayabilmektedir.
Kapasite olarak ise genellikle bir veya iki yolcu ve diisiik miktarda yiik tasinmasina imkan

veren bir aractir. Ancak trafikte kapladigi hacmin de az olmasi unutulmamalidir. Belki de
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diger ulasim araglarina gore en istliin 6zelligi ise enerji tiketimi konusunda herhangi bir

yakita ihtiyag duymamasidir.

Tablo 1.2. Gelismekte Olan Ulkelerdeki Ulasim Tiirlerinin Kapasite ve Isletme Ozellikleri

Ulasim Tiirii Kapasite Isletme hiz1 (km/s)
Serit bagina saatte tasinan kisi

Yaya Bilgi yok 4
Bisiklet
- Karigik trafikte 5.000 10-14
- Bisiklet seridi 6.650 10-18
Otomobil
-Karigik trafikte 440-800 15-25
-Otoyolda 2.750 60-70
Otobiis
-Karigik trafikte 10.000 10-15
-Otobiis yolunda 19.000 35-45
Troleybiis 4.800 10-15
Tramvay 15.000 12-15
Hafif Rayli Sistem 18.000 25
Agir Rayli Sistem 54.000 35
Banliy6 Demiryolu 60.000 45
Taksi 1.400-2.600 15-25
Minibiis 4.000 12-20

Tablo 1.2° de ulasim tiirlerine gore serit basina saatte tasinan kisi sayisi ve isletme

hiz1 bilgileri verilmistir (Yiiksel Proje, 2001). Ozellikle karisik trafikte bisiklet ile tagian

kisi sayisinin otomobil ile tasinan kisi sayisindan yaklasik 9 kat fazla olmasi, bu ulasim

aracinin tercih edilmesinde 6nemli bir nedendir.

Ulasim sisteminin ekonomik nitelikleri asagidaki maddeler 1s18inda incelenmektedir.

v" Ulagim sisteminin yatirim maliyeti

v" Ulagim sisteminin igletilmesinin maliyeti

v" Ulagim sistemindeki yolcu sayis1 ile maliyetin iligkisi

v" Ulasim sisteminin istenilen istihdami yaratma durumu
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Motorlu ulagim araglarina alternatif olarak diisiiniilen bisiklete ve bisiklet yollarina
yapilacak yatirnmim maliyeti ve igletme maliyeti diger ulasim araglarina gore oldukga
distiktiir. Bu diisiik maliyetten dolay1 da bisiklet kent i¢i ulasim planlamasinda 6ncelik
verilmesi gereken bir ulasim aracidir. Bisiklet ile kat edilen her 1 kilometre yol, kente 0,16
Euro kazandirirken; otomobil ile kat edilen her 1 kilometre yol kente 0,10 Euro zarar
verdigi bildirilmistir (URL-1, 2018).

Sehir planlamasinda karar verilecek olan, ulagim tiiriinlin hem yapim hem de
kullanim asamasinda cevreye ne gibi faydalarinin veya zararlarinin olacaginin 6nceden
bilinmesidir. Ciinkii ulagim tiirleri ve araglar1 ister istemez ¢evreye zarar verecegi igin bu
zararlar insan sagligmi da dolayli veya dogrudan etkileyecektir. Iyi yapilmis bir planlama
ile insanlarin ulagim ihtiyaglarina cevap verilirken ayni zamanda insanlarin karsilasacagi
ciddi olumsuzluklarda Onlenmis olacaktir. Ulagim tiiriinliin insan ve sehrin iizerinde
olusturabilecegi olumsuz etkilerinden bazilar1 sunlardir;

1- Caligma prensibi ile atmosfere salinacak gazin yasam alanlarinin havasini kirletmesi,

2- Insanlarin konforlu yasayabilmesi icin en fazla 65 desibel olan ses diizeyinden daha
fazla ses tiretilmesi,

3- Ulasim sisteminin kullanim1 esnasinda meydana gelebilecek kaza riski.

Bu ii¢ etki g6z oniine alindiginda bisikletli ulasimin diger ulagim tiirlerine gore daha
avantajlt oldugu goriilmektedir. Bisiklet motorsuz bir ulagim araci oldugundan havayi
kirletmemekte ve rahatsiz edici seviyede ses g¢ikarmamaktadir. Kaza riski ise gerekli
onlemler alindiginda diger ulagim tiirlerine gore oldukga azdir. Bu 6zellikler kentin yapisi,
kent niifusunun dagilimi, mevcut olanaklar ve diger sartlara gore farkli sonuglar
dogurabilmektedir (Kaya, 2013).

Karbon Ayak Izi; Birim karbondioksit cinsinden &lgiilen, iiretilen sera gazi miktari
acisindan insan faaliyetlerinin ¢evreye verdigi zararin dl¢listidiir. Diger bir deyisle motorlu
araglarmin kullandig1 fosil yakitlarin yanmasindan sonra ortaya ¢ikan CO; emisyonlarinin
olgiisiidiir. Ornegin; Sancaktepe’ nin Cekmekdy-Sultanbeyli smirlar1 arasinda kalan 5,8
km’ lik yolda;

v' Ozel aracla gidilmesi durumunda 1756 g COs,
v IETT otobiisii ile gidilmesi durumunda 241 g CO,,
v’ Bisiklet ile gidilmesi durumunda ise 0 g CO, emisyon degeri elde edilir (IETT,

2013).
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Sekil 1.4° de 5,8 km’lik mesafede karbon ayak izi hesaplamasi sonuglari
gosterilmistir. Sekilden de anlasilacagi lizere yliriiyerek veya bisikletle gidildiginde CO;
emisyonu olmazken, motorlu bir ulasim aract kullanildiginda azimsanamayacak derecede

CO; emisyonu meydana gelmistir (Kaya, 2013).
KARBONIYAK i ZI HESAPLAMA K ARBONUAKAZIIES APLAM A

Giizergah: SULTANBEYLI UMRANIYE Gilzergah: SULTANBEYLI UMRANIYE
Kalkis: HASANPASA Kalkis: HASANPASA
Varis: CAMLIK Varis: CAMLIK

Mesafe: 58km Mesafe: 58 km

AT3C Y{RGYEREK veya .0'.) 0 - ATC NoRMAL

BiEne ;‘ (MOTORN) ¢,

Aymi giizergah igin otobiis U1
tercih ederseniz:

Sekil 1.4. Bisiklet, Otobiis ve Ozel Ara¢ Karbon Ayak izi Hesaplamasi (IETT, 2013)

Ulkemizde artan niifus, bu niifusun yaklasik % 80’ninin kentlerde yasamay1 tercih
etmesi ve yetersiz gelen mevcut Kkarayollarindan dolayr hemen her ilde ciddi trafik
sorunlart  yagsanmaktadir. Bu yiizden politikacilarin, Kkarar vericilerin, ulagim
planlamacilarinin ve yerel yoneticilerin ulagim tiirlerinin avantajli 6zelliklerine gore,
insana, kente, ¢evreye olan etkilerini degerlendirip, toplu tasima ve bisiklet ulasimi gibi
olumsuz etkileri ¢ok daha az olan ulasim tiirlerini desteklemesi ve bu tiirlere Oncelik
vermesi gerekmektedir. Sekil 1.5° te bisiklet ve otomobilin karbon salimi degerleri

karsilastirmali olarak verilmistir (Kaya, 2013).
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Sekil 1.5. Bisiklet ve Otomobilin Karbon Salimu
1.3.2.5. Giimiishane ili Kent i¢i Ulasim Ozellikleri

Giimiishane de kent niifusunun son yillarda hizla artmasi beraberinde artan ulagim
ihtiyacini giindeme gelmistir. Mevcut ulasim tiirleri ve yol agi; yetersiz altyapi, gegmisten
gelen carpik kentlesme ve artan niifustan dolay1r maalesef ihtiyaca istenilen diizeyde cevap
verememektedir. Bu olumsuzluklar ile birlikte kentin gelisme hizi bu oranda devam ederse
trafik agisindan ileride daha biiyiik sorunlar yasanacag agiktir.

Insanlarin 6zellikle 6zel arag kullanimina egilim gdstermesi altyap: yetersizligini
daha fazla giindeme getirmistir. Daha 6nce de bahsedildigi gibi bu egilim kentteki otopark
ihtiyacin1 artirmig ve bunun sonucu olarak kentte yeni otoparklar yapilmistir. Ancak bu
otoparklar, sehir merkezine uzak oldugu igin insanlarin araglarini otoparklara degil sehir
merkezinde yol kenarlarina park etmesine engel olunamamistir. Cadde tizerine ¢ift tarafli
olarak park edilen 6zel araglar hem yaya ulasimin1 hem de ara¢ ulasimini olumsuz yonde
etkilemektedir. Sekil 1.6° da Gilimiishane ilinin en fazla kullanilan caddelerinden olan

Cumbhuriyet Caddesine ait bir goriintii verilmistir.
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Sekil 1.6. Araglarin Karayolunun Her Iki Kenarma Park Yapmalarina iliskin Cumhuriyet
Caddesinden Bir Ornek

Karayolu kenarina park eden araclarin, trafik kazalarina sebebiyet verdigi, bunun da
can ve mal kaybina neden oldugu diisiiniiliirse devam eden bu uygulama ile artan 6zel arag

sayisinin meydana getirecegi riskin de artacagr agiktir.

1.4. Giimiishane Ili Genel Ozellikleri

1.4.1. Cografi ve Topografik Yapisi

Giimiishane ilinin yiizolgimii yaklagik 6600 km? olup iilkemizin Dogu Karadeniz
bolgesinde yer almaktadir. {lin komsular1, Trabzon, Erzincan, Bayburt ve Giresun’dur. Ilin
deniz seviyesinden yiiksekligi ortalama 1200 metredir (URL-4, 2017). il haritas1 Sekil 1.7’

de verilmistir.
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Sekil 1.7. Giimiishane il Haritas1

Gimiighane ili yerytizii sekilleri bakimindan iki farkli tipe sahiptir. Bunlardan ilki
Kose, Kelkit ve Siran ilgelerinde var olan yiiksek platolardir. Digeri ise Glimiishane
merkez basta olmak {izere Kiirtiin ve Torul ilgelerinde goriilen dar ve derin vadilerdir.
Genellikle daglik arazilere sahip ilin arazi bakimdan yiizde 60’11 daglar olusturmaktadir.

Giimiishane ilinin iki adet onemli akarsuyu bulunmaktadir. Bunlardan ilki
Gimiishane merkezden gecip Karadeniz’e dokiilen Harsit cayidir. Digeri ise Kelkit
vadisinde yer alan Kelkit ¢ayidir (URL-4, 2017). Giimiishane iline ait bir uydu gériintiisii
Sekil 1.8” de verilmistir.
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Sekil 1.8. Giimiishane li Uydu Gériintiisii

1.4.2. iklimi

Sicak ve 1liman bir iklim yapisina sahip olan Giimiishane’ de yillik ortalama sicaklik
10 derecedir. Yaz aylarina nazaran ki aylarinda daha fazla yagis alan ilin ortalama yagis
yiiksekligi ise 450 mm’dir. Bitki Ortiisii yoniinden oldukg¢a zengin bir yapiya sahip olan
Giimiighane ili, 6zellikle ilin kuzey kesiminde birgok bitki tiiriinii barindirmaktadir (URL-
4, 2017).

1.4.3. Sosyo-Ekonomik Yapisi

Glimighane ilinin 2015 ve 2016 yillarindaki niifusu incelendiginde onceki yillara
kiyasla oldukga fazla bir artis oldugu goriilmektedir. Tiirkiye Istatistik Kurumu nun (TIK,
2017) verilerine gore 2016 yilinda %13,6 artan niifus 2017 yilinda %1 oraninda diigsmiistiir.
Ozellikle 2008 yilindan itibaren yogun bir gb¢ alan Giimiishane ili 2016 yili niifus artis
oranina gore Tirkiye il siralamasi yapildiginda ikinci sirada yer almistir.

Ulke genelinde kirsal alanlardan kentsel alanlara gogiin artan bir ivme kazandig
bilinmektedir. Tipki tilke genelinde oldugu gibi Giimiishane ilinde de kirsal alanlardan
kentsel alanlara bir gé¢ olmus ve en son niifus verilerine bakildiginda bu gogiin %3

civarinda oldugu goriilmiistir.
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1.4.4. Hava Kalitesi

Gilimiishane ilinde 1sinma ve birgok ihtiyaci karsilamak iizere karbondioksit gazi
aciga cikaran ve hava kalitesini dogrudan etkileyen yakitlarin yerine daha kaliteli ve
tehlikeli gaz salimi1 yapmayan dogalgaz kullanimi1 yaygindir.

Ancak bu ¢alismanin birgok noktasinda bahsedildigi gibi sehirlerin hava kalitesine en
cok etki eden faktor sera gazlaridir. Sera gazlar1 motorlu arag kullanimi ile dogru orantili
olarak artmaktadir. Emniyet Genel Miudiirliigii verilerine gore son yillarda Glimiishane’de
motorlu arag kullanimi oldukga artmigtir (EGM, 2017).

Bu baglamda Giimiishane ili genelinde her ne kadar hava kalitesini olumsuz
etkileyen ve 1sinma i¢in kullanilan kémiir vb. yakitlar kullanilmasa da, il genelinde siirekli

artan motorlu ulagim araci sayisinin hava kalitesini diistirdiigii diistiniilmektedir.

1.4.5. Giiriiltii

Insan saghgni dogrudan etkileyen etmenlerden biri de giiriiltii kirliligidir.
Gilimiighane ilinde artan motorlu ara¢ sayist beraberinde giiriiltii kirliligini de
getirmektedir.

Grafik 1.2° de Gilimiishane ilinde yapilan bir ¢alismanin sonuglar1 verilmistir (Cevre ve
Sehircilik i1 Miidiirliigii, 2017). Grafik incelendiginde giiriiltii kaynakl sikayetlerde trafik

kaynakl giirtiltii sikayetleri {ist siralarda yer almaktadir.

Seklin ilk sirasinda is yeri kaynakli giiriiltii kirliligi yer almaktadir. Bu gibi giirtiltii
kaynaklar1 gerek uyar1 gerekse cezai islemler uygulanarak azaltilabilir. Ancak artan
motorlu ara¢ sayisina karst herhangi bir dnlem alinmaz ise ilerleyen zamanlarda trafik

kaynakli giirtiltii kirliligi sikayetinin ilk sirada yer alacagi oldukca agiktir.
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Grafik 1.2. Giimiishane’de 2016 Y1l Icerisinde Giiriiltii Kaynakli Sikayetlere Ait Grafik
(Cevre ve Sehircilik 11 Miidiirliigii, 2017)

1.4.6. Ulasim Altyapisi

Glimughane ilinde gerek cografi kisitlardan gerekse yapilan yatirimlarin sadece
karayolu odakli olmasindan dolayr insanlar ulasim ihtiyaglarim1 sadece karayolu ile
karsilamaktadirlar. ilde demiryollari, su yollar1 ve hava yollar1 gibi baska bir alternatif
bulunmamaktadir. Dolayis1 ile gerek kent ici gerekse kentler arasi seyahatler zorunlu
olarak karayolu ile yapilmaktadir. Insanlar ulasim ihtiyaclarini yaya, 6zel arag, taksi ve
toplu tasima ile saglamaktadir. 2017 yili sonu itibariyle Giimiishane’de toplamda 1 km
bisiklet yolu vardir ve istenilen kullanim oranina sahip degildir (URL-4, 2017).

Giimiigshane ilinin toplam yol ag1 uzunlugu yaklagik 500 kilometredir. Bu yol aginin
yaklasik 450 kilometresi asfalttir. Geriye kalan yollar ise uzunluk bakimindan sirasi ile
stabilize, toprak ve gegit vermez yoldur. Ayrica ilde yaklasik 8,5 km uzunlugunda 16 tane
tiinel vardir. Tablo 1.3’ de Giimiishane ilindeki yol uzunluklari ve kaplama cinsleri
verilmistir (URL-4, 2017).
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Tablo 1.3. Giimiishane Yol Agina Ait Tablo

Giimiishane ili Yol Uzunluklar ve Kaplama Cinsleri

Yol Cinsi | Beton | Asfalt | Stabilize | Toprak Gegit Toplam Asfalt
Asfalt Vermez (%)
Devlet 84 221 0 0 0 305 100
yolu
il yolu 0 145 10 24 12 191 75
Toplam 84 366 10 24 12 496 90

Giimiishane ili icerisinde toplu tasima da sadece karayolu ile saglanmaktadir. Ilde
toplu tasima hem Belediye Otobiisleri hem de Ozel Halk Otobiisleri ile hizmet
vermektedir. 2017 yili sonu itibariyle Giimiishane Belediyesi’'ne ait 15 adet belediye
otobiisii hizmet vermekte ve giinde gidis-gelis olmak {izere toplam 84 sefer yapmaktadir.
Belediye otobiisleri ile giinde ortalama 2500 kisi taginmaktadir (Giimiigshane Belediyesi
Zabita Midiirligi, sozli goriisme).

Bir diger toplu tasima arac1 olan Ozel Halk Otobiislerinin sayis1 23 adet olmakla
birlikte bu otobiislerle giinde ortalama 10.000 kisi tasinmaktadir. Bu say1 her ne kadar yaz
mevsiminde 5-6 kat diisse de yilin 8 ayinda maksimum seviyededir. (Gilimiishane
Belediyesi Zabita Midiirliigii, s6zli goriisme).

Ayrica Giimiishane ili kent merkezinde toplamda 40 ticari taksi hizmet vermektedir.
Taksiler ile giinde ortalama 500 yolcu taginmaktadir.

Emniyet Genel Miidiirliigii verilerine gore (EGM, sozlii goriisme) Gilimiishane il
genelinde 30 Kasim 2017 tarihi itibariyle ehliyetli kisi sayis1 54455 iken motorlu arag
sayis1 24144’tiir. Glimiigshane kent merkezinde ise motorlu ara¢ sayis1 10433’tiir. Niifus ile
orantili bir hesap yapildiginda Giimiishane kent merkezinde her ii¢ aileden ikisinde 6zel

arac sahipliligi oldugu anlasilmaktadir.
1.5. Bisiklet ve Bisiklet Tarihi

Bisikletin icadi 17. yy. ortalarinda gerceklesmistir. Bisikletin tarihi gelisimine
bakildiginda; ilk kez Fransa’da dort tekerlekli bir bi¢imde iiretilmistir. O tarihten sonra
bisikletin gelisiminde birgok degisiklik olmustur. Giiniimiizde ise iki tekerlekli sekilde
tiretilmekle olup yine birgok ¢esidi bulunmaktadir (Suher 1996).
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1.5.1. Diinya’da Bisiklet

Bisikletin patenti 17. yy. ortalarinda Fransiz Jean Theson tarafindan alinmustir.
Theson ilk bisiklet olarak dort tekerlegi olan, iki kisinin hareket ettirebildigi bir arag olarak
icat etmistir. 17. yy. sonlarinda iki adet ahsap tekerlegi olan pedalsiz bir bisiklet icat
edilmistir. Daha sonra ahsap tekerlekleri korumak maksadiyla tekerleklerin disina demir
kaplanmistir. Fakat bu durumun istenen silispansiyonu saglamamasindan ve kullanicinin
hizin1 azaltmasindan dolay1r 19.yy ortalarinda pedalin da bulunmasiyla birlikte bisiklet
giintimiizdeki tasarimini almistir. Daha sonra tekerlekteki demirler sokiilerek yerine sert
lastikler takilarak bisikletin istenilen hiza ulagmasi 19. yy. sonlarinda olmustur (Ciftci
2006).

Bisiklet, altin ¢ag1 olarak adlandirilan 20. yy. ortalarinda en biiyiik ragbeti gérmiistiir.
20. yy. ortalarinda Fransa’da ¢alisma siireleri diginda tatil yapan insanlar tatil beldelerine
gidislerinde bisikleti kullanmislardir. Daha sonra bisikletin sahlandig1 bu yillarda kullanim
yogunlugu arabalara ge¢mis ve bir¢ok tilke motorlu ulagim altyapisina yatirrm yapmaya
baslamigtir. Zirveyi bisikletten alan otomobilin kullanimi arttik¢a bisiklet giderek ulasim
aract olarak kullanilmaktan ¢ikmis, ¢ocuklarin vakit gecirdigi oyuncak haline gelmistir.
Sonraki yillarda ABD’de donemin baskani ulasimda ekonominin yerinin arastirilmasi
adina bir komisyon kurdurmus ve bisiklet kullanimini yayginlastirmak igin bir arastirma
yaptirmistir. Yapilan aragtirmaya gore kentlerde glinliik kent i¢i ulasimin yaklasik 7 km
oldugu belirlenmis ve bu ulagimin sehrin toplam ulasiminin %40’m1 olusturdugu tespit
edilmistir. Yine bu arastirmanin sonucuna gore yapilan bir calismada sayet kent igi
ulasimda otomobil yerine bisiklet kullanim1 yayginlasirsa yilda yaklasik 10 milyar litre
yakit tasarrufu saglanacagi bildirilmistir. Arastirmanin diger sonuglarindan biri de bisiklet
yollarina yapilan yatirnmin otoyollara yapilan yatirimlardan olduk¢a az oldugu olarak
belirlenmistir. Ayrica bisiklet kullanimi artarsa motorlu araclarin meydana getirecegi
cevresel ve ekonomik zararlardan en az seviyede etkilenilecegi bulunmustur (Elker, 2002).

Otomobiller i¢in inga edilen yollar 7,8 kisiye is imkani sunarken, ayn1 oranda bir
yatirim bisiklet yollarina yapildiginda 11,4 kisiye is imkani sagladigi ve otomobil
sanayinde 1 milyon Euro’ luk ciro 2,5 kisiye is verirken, bisiklet iiretiminde ayn1 ciro ile
10 kisiye istihdam saglandigi bildirilmistir (URL-1, 2018). Bisikletle ulasima uygun
kentlerde yapilacak bu doniisim ekonomik gelismeyi hedefleyen toplumlar igin

kacinilmazdir, ama en ¢ok da bireyler i¢in son derece avantajli olacaktir. Son yillarda
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Italya’da yapilan arastirmalar bireylerin otomobile sahip olmalarinin getirdigi isletme
bakim masraflarin (kasko, sigorta, benzin, bakim, tamir vb.) yaklasik olarak yilda 4000 ile
7000 Euro arasinda oldugunu gostermistir. O halde ailede otomobilin (ya da en azindan bir
tanesinin) yerine bisiklet konulmasi durumunda aile ckonomisine nasil bir katki
saglanacagi agiktir (URL-1, 2018).

1.5.2. Tiirkiye’de Bisiklet

Ulkemizin iklim ve gevresel kosullar1 incelendiginde bisiklet kullanimi igin oldukga
elverisli oldugu ve nispeten avantajli oldugu gériilmiistiir. Ulkemizdeki geng niifusun fazla
olmasi, bisiklet i¢in elverigli kullanici diye tarif edilen niifusun fazla oldugunun
gostergesidir. Diinya’da oldugu gibi iilkemizde de bisiklet bir zamanlar sadece ¢ocuklarin
oyuncagi Yya da spor araci olarak goriilmekteydi. Dolayisiyla yapilan bisiklet tiretimlerinde
daha ¢ok ¢ocuklarin ihtiyaglar1 ve talepleri goz 6niine alintyordu. Ancak bisiklet sezonluk
bir oyuncak olarak goriilmekten kurtuldugu anda bir ulasim araci olarak da goriilmeye
baslandi (Sigurd, 2003).

Ulkemizde bisikletin kullanimi yiizdelik olarak ifade edilecek olursa % 2-3
civarlarindadir. Ulkemiz bisiklet kullanimi igin uygun olan iilkeler arasinda olsa da,
maalesef kullanim orani olarak son siralarda yer almaktadir. Bisikletin kullaniminin
iilkemizde yaygin olmayisinin sebepleri arastirildiginda; altyapinin yetersiz olmasi,
insanlarin bisiklet kiiltiiriinii benimsememis olmasi ve yerel yonetimlerin bisiklet yollarina
ve bisiklete yeterli Onemi gostermeyip yatirim yapmamast gibi nedenler goze
carpmaktadir. Halbuki bir donem {iilkemizde bisiklet kullanabilmek i¢in ehliyet almak
gerekiyordu. Bu uygulamanin varligi ile birlikte bisikletin bir ulasim araci olarak da
tanindig1 goriilmektedir. Ancak daha sonra bu uygulamanin kaldirilmasi ile birlikte bisiklet
algis1 ve kullanimi tekrar diisiise gegmistir (Ozkan, 2013).

Ayrica ililkemizde bisiklet yollarinin yayginlastirilmasi ve halkin bisiklet kullanimina
yonlendirilmesi i¢in bir¢ok kisi bilimsel ¢alisma yapmistir. Ornegin;

1- Akay, 2006 yilinda yaptig1 ¢alismada bisiklet ulasiminin avantajlarini, uygulanma
sartlarint ve karsilasilan sorunlari ortaya koymaya c¢alismis bu ulagim tiirliniin
Tiirkiye’de 6zellikle Ankara’da uygulanabilirligini degerlendirmistir. Yerel ve genel
yonetim birimlerinin bisiklet ulasimi i¢in destek vermesi durumunda iilkede bisiklet

ulagiminin tercih edilir bir tiir olacagini bildirmistir.
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Uz, 2003 yilinda Isparta ilinde bisiklet kullanim amacini, bisiklet kullaniminda
yasanan sorunlari ve ¢Oziim Onerilerini belirlemek icin bir calisma yapmustir.
Calismasinda, bir ankete yer vermis, Isparta ili i¢in bir bisiklet yolu sebekesi
olusturmus ve degisik cadde sistemlerine gore enkesit tiplerini géstermistir.

Kaya, 2007 yilinda bisikletin Tiirkiye’ deki planlama siirecini, uygulama sartlarini ve
karsilagilan sorunlar1 Konya drneginde ortaya koymustur. Yerel ve merkezi yonetim
birimlerinin bisiklet ulagimi i¢in gerekli adimlar1 atmasi ve insanlar arasinda
olusturulabilecek bir bisiklet kiiltiirii ile bisiklet ulasiminin Tiirkiye’ de de cazip hale
gelebilecegini degerlendirmistir.

Ciftci, 2006 yilinda metropoliten alanda planlama kriterleri ve ornek planlama
calismalar1 1s13inda, Istanbul’ un kendine 6zgii karakteristiklerini de gz Oniine
alarak, Istanbul’ da metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasi konusunda oneriler
getirmistir.

Caliskan, 2013 yilinda Istanbul’ da yer alacak olan bisiklet yolu projesini incelemis
ve degerlendirmistir. Calismasinda, bisiklet kullanicilarinin giivenligine o6zellikle
onem vermis, kavsaklarda gilivenli gecislere yonelik inceleme ve degerlendirmeler
sunmustur.

Batur, 2014 yilinda Istanbul ilinin trafiginin yildan yila daha kétii olma egiliminde
oldugundan ve Yolculuk Talep Yonetimi politikalar1 ile siirdiiriilebilir mobilite
kullantminin arttirilabilmesinde ve trafik yogunlugunun azaltilabilmesinde kayda

deger Olcilide potansiyele sahip oldugunu bildirmistir.
1.6. Bisiklet Kullanmanin Faydalari

Bisiklet kullanmanin ekonomiklik, insan sagligi ve yasanilabilir bir ¢evre

bakimindan birgok faydasi vardir. Insanlar bisiklet kullanarak ulasim ihtiyaclarini
karsiladiklar1 gibi saglik durumlarmin da iyiye gitmesini saglayabilirler. Diger yandan
insanlar, motorlu ara¢ kullanimina alternatif olarak bisiklet kullanimimi secerlerse
araglarinin yakit, bakim ve onarim masraflar1 en az seviyeye indirilerek ekonomik katk: da
saglanabilir. Ayrica bisiklet kullaniminin sonucunda c¢evreye sera gazi gibi tehlikeli gazlar
salimmadigi i¢in ¢evre kirliliginin de Oniine geg¢ilmis olur. Bisiklet kentsel alanlarin daha
verimli kullanilmas1 bakimindan da son derece 6nemlidir. Ister hareketli iken ister park
halinde olsun kapladig1 alan diger tasitlara goére ¢ok daha azdir. Alan ihtiyacinin diisiik

olmast yolun ve park alanlarimin ¢ok daha verimli ve yliksek kapasitede kullanilmasin
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saglar. Karayolunda 3 m genisligindeki bir seritte saatte 400-600 otomobil taginabilirken,
ayni seritte 6-7 bin bisiklet diizeyinde bir kapasite yaratilabilir. Park agisindan ise bir tek
otomobilin park ettigi alana 16 bisiklet park edebilmektedir (Elbeyli, 2012).

1.6.1. Bisikletin Saghga Olan Katkisi

Insanlarin saglikli bir yasam siirdiirebilmesi i¢in hem saglikli beslenmesi gerektigi
hem de diizenli spor yapmasi gerektigi bilimsel bir gergektir. Glinlimiizde en 6nemli saglik
sorunlarinin basinda obezite gelmektedir. Kisaca obezite; insanlarin asir1 kilolu olmasi
halidir. Viicut kitle endeksinin, saglikl1 bir bireyin kitle endeksi civarinda tutulabilmesi i¢in
diizenli spor yapilmast gerekmektedir. Bu baglamda bisiklet kullanmak insanlarin hem
ulagim ihtiyaglarini karsilamasina hem de spor yapmasina olanak tanimaktadir. Siirekli ve
uzun siireli yapilan bu tip sporlar insanlarin hormonal diizenini dengelerken ayni zamanda
viicut kitle endeksinin de dengelenmesinde biiyiik rol oynar (URL-5, 2018).

Insan viicudunda herhangi bir agr1 veya siz1 oldugunda viicut otomatik olarak
endorfin hormonu salgilamaya baslar. Endorfin; wviicuttaki acilarin ve agrilarin
dindirilmesinde 6nemli bir rol oynar. Bilim insanlar1 endorfin salgilanabilmesi i¢in diizenli
spor yapilmasi gerektigini vurgulamaktadir. Ayrica bilim insanlar1 bir bireyin uzun siireli
spor yaptiginda endorfin salgilamaya basladigini dile getirmektedir. Bu baglamda bisiklet
kullanarak yapilan spor bahsi gegen hormonun salgilanabilmesi i¢in segilebilecek spor
tiirlerinden biridir (URL-5, 2018).

Tiim diinyada, 6liimlerin birinci siradaki nedeni kalp hastaliklaridir. Tiirkiye’ de her
y1l yaklagik 300 bin kisi kalp krizi geciriyor ve bu krizlerin yaklasik 100 bin kadar1 6liimle
sonuglanmaktadir. (URL-6, 2018)

Son yillarda kalp hastaliklarindaki tedavi yontemlerinde de degisme yasanmaktadir.
Gegtigimiz yillara kadar tamamen yatak istirahat1 6nerilirken simdilerde hafif bir fiziksel
aktivite terapinin bir pargasi durumdadir. Bu aktiviteler arasinda ozellikle bisiklet
kullanimi tavsiye edilmektedir. Bisiklet sayesinde en onemli kalp islevlerinin yani sira
(nab1z ve hacim) kan deveran1 da olumlu etkilenmektedir. Sonugta daha az yorulan bir kalp
ortaya ¢ikmaktadir ve kalp krizlerine yol acan biitiin etkenler azalmaktadir. Diizenli
fiziksel aktivite ile kalp krizi riski %50 diismektedir. Kalp hastaliklarina karsi en uygun
seviye olarak bir haftada bisiklet veya baska sporlar ile 2000 kCal yakimi gerektigi

belirlenmistir. Bisiklet kullaniminin bir aliskanlik oldugu ve bisikletin ana ulasim
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araglarindan biri oldugu Isveg, Hollanda, Belgika gibi Avrupa iilkelerinde kalp hastaliklar:
daha az goriilmektedir.( URL-5, 2018)

1.6.2. Bisikletin Cevreye Olan Katkis1

Motorlu ulasim araci kullanmak sera gazi gibi tehlikeli gazlarin havaya salinmasina
sebebiyet vermektedir. Bu tehlikeli gazlar, insan sagligini dogrudan etkilemektedir. Bu
baglamda motorlu ara¢ kullanimin1 en aza indirmek, hava kalitesinin de artmasina sebep
olacaktir. Bisiklet kullaniminda etrafa herhangi bir gaz salinmamasi, motorlu ulasim
aracina alternatif bir ulasim arac1 olarak bisikletin se¢ilmesini mantikli kilmaktadir.

Insan saghgmin olumsuz ydénde etkilenmemesi icin belirlenen ses diizeyi 30
desibeldir. Ayrica 30 ile 60 desibel arasindaki sesler, insanlarin konforsuzluk ses diizeyi
olarak belirlenmistir. Bu baglamda insanlarin konfor ses diizeyi sinirinin 65 desibel oldugu
bilim insanlari tarafindan séylenmistir ( URL-7, 2017). Motorlu ulasim araglar1 80 km/sa
hiz1 gectikleri anda 65 desibelin iizerinde ses ¢ikarmaya baslarlar. Ulkemizde bu hiz
simirin asilabilme olasiliginin ¢ok fazla oldugu bilinmektedir. Motorlu ara¢ kullanan
insanlarin ¢ogu gilizergah iizerinde denetleme olmamasi halinde hem sehir icinde hem de
sehir disinda bu hiz1 rahatlikla asmaktadir.

Bisiklet kullanim1 esnasinda ise rahatsiz edici herhangi bir ses olusmamaktadir. Bu
baglamda motorlu ulagim araglarina alternatif bir ulasim araci olarak bisikletin secilmesi

mantikli olacaktir.
1.6.3. Bisikletin Ekonomiye Olan Katkis1

Bir ulagim sisteminin ekonomikligi degerlendirilirken su bagliklara dikkat edilir;

1- Planlanan ulasim sistemine yatirim yapildiginda bu yatirim maliyetinin diger ulasim
sistemlerine gore durumu nedir?

2- Planlanan ulasim sistemi yolcu sayis1 — maliyet iliskisi incelendiginde diger ulagim
sistemlerine gore durumu nedir?

3- Planlanan ulasim sisteminin istihdam saglayacagi diisiiniiliirse, bu istihdamin diger
ulasim sistemlerine gore durumu nedir?
Gilintimiizde ekonomik olarak belli bir diizeyi yakalamis olan insanlar motorlu arag

sahibi olma konusunda mali agidan giigliilk ¢gekmemektedirler. Ancak bu ekonomik diizeye

ulasmis insanlarin sayis1 digerleri ile kiyaslandifinda oldukga azdir. Oyle ki giiniimiiz
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diinyasinda insanlarin %90’1 motorlu ara¢ alabilecek ekonomik giice sahip degildir.
Motorlu arag sahipliligi i¢in gereken mali gii¢ ile bisiklet sahipliligi i¢cin gereken mali gii¢
kiyaslandiginda, motorlu arag¢ sahipliligi i¢in gereken mali giiciin, digerinden neredeyse 50
kat fazla oldugu anlasilmaktadir. Bu sebeple ¢ogu iilkede diisiik gelirli insanlar motorlu
ulasim aracina alternatif olarak bisikleti tercih etmektedirler. Bisiklet kullanimi igin
herhangi bir yas sinirinin olmayist ve kullanim i¢in siiriicli belgesi istenmemesi bu ulasim
aracinin tercih edilmesinde yine oldukca 6nemli bir rol oynamaktadir (Oztas 2014).

Hareketsiz yasam tarzinin ve hava kirliliginin saglik sistemine getirdigi yiik, araba
yollarinin insas1 ve bakimi i¢in gereken ayrilan biitce, trafik kazalari, {ilkenin enerji
konusunda disa bagimlhigmin artmasi ve trafikten kaynaklanan isgiicii kaybinin iilke
ekonomisine biiyiik zarar verdigi diisiiniilmektedir. Ozellikle son yillarda enerji sikintist
yasayan ve diinyanin en pahali petroliine sahip iilkemizde tiim enerji kaynaklarindan
tasarruf edilmesine calisilmalidir. Trafik sikisikliginin en fazla oldugu, buna ragmen her
giin 500 yeni aracin trafige eklendigi Istanbul' da trafik sikisiklig1 nedeni ile yilda 1.5
milyar dolarlik bir kayip séz konusudur. Istanbul’ da trafigin en yogun oldugu saatler 7:00-
10:00 ile 16:00-22:00 saatleri araligidir. Tikanikliga maruz kalan yolcu sayisinin yaklagik
780 bin olarak tahmin edildigi hesaplamaya gore, bu kisilerin asgari iicret aldiklar1 kabul
edilirse yaklasik 1 milyar dolarlik is giicii kayb1 olugmaktadir. Boylece, trafigin, petrol ile
is giicii kayb1 nedeniyle yol agtigi maliyet yilda en az 1.5 milyar dolar1 bulmaktadir.
Istanbul da arag sahibi olan kisilerin asgari iicretin en az 2 kat: maas aldig1 diisiiniiliirse, bu
maliyetin 2.5-3 milyar dolart buldugu tahmin edilmektedir. Kapasite fazlasi kullanim
nedeniyle Istanbul'da araglarin yaklasik yiizde 50°si giinde 45 dakikalik bekleme
yapmaktadir. Bekleme yapan bir otomobilin 1 saatte 8 litre benzin tiikettigi, dolayisiyla 45
dakikada 6 litre benzini gereksiz tiiketecegi baz alinarak yapilan hesaplamada, koprii ve
kopriiye bagli ana yollarda 15 bin 700 aracin trafik tikanmasma maruz kaldigi kabul
edilmektedir. Bu verilerle, gereksiz benzin tiiketiminin maliyeti yilda yaklasik 500 milyon
dolar olarak agiklanmigtir (URL-8, 2018).

Bisiklet kullanimi sadece bireysel olarak ekonomik bir katki saglamaz. Aym
zamanda yerel yonetimlerin altyapiya yapacagi yatirnm miktarini diigiirerek bunun yerine
insanlarin farkli hizmetler almasina olanak saglamaktadir. Giinlimiizde gerek yerel gerekse
merkezi yonetimce en fazla yatirinm karayoluna yapilmaktadir (URL-9, 2017). Bu
baglamda motorlu ulagim araci kullanan insanlarin altyap: ihtiyaglarmi karsilamak yerine

bisiklet ve bisiklet yollarina yatirim yapilmis olsa, bu yatirimdan arta kalan paranin bagka
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sektorlerde degerlendirilmesi miimkiin olacaktir. Basit bir, tek seritli bisiklet yolu i¢in serit
genisligi 90 cm olan bir yol yatirimi yapilirken, tek seritli bir motorlu arag yolu yapiminda
bu genislik 3-4 metreye ¢ikmaktadir. Dolayisiyla bisiklet yollarinin gerek insasi gerekse
bakim-onarimi igin gereken yatirim miktar1 motorlu ulasim araglarininkine oranla oldukca

azdir.
1.7. Bisiklet Yolunun Projelendirilmesi

Oncelikle tasarlanacak olan bisiklet yolunun nereye konumlandirilacag
belirlenmelidir. Oyle ki, bisiklet yollar1 yaya kaldirimlarina, karayolu kenarlarina, park ve
bahge gibi sosyal alanlara tasarlanabilmektedir.

Tasarimin ilk asamasinda karar verilmesi gereken bir diger konu ise bisiklet yolunun
kac seritli tasarlanacagidir. Bisiklet yollar1 ihtiyaca gore bir veya iki seritli olarak
tasarlanabilir. Iki serit olarak tasarlanan bisiklet yolunda gidis ve gelis giizergahlarini
birbirinden ayirabilecek emniyet mesafeleri olmalidir. Karayolu kenarina tasarlanacak olan
bisiklet yollarinda ise karayolu ile bisiklet yolunu ayirabilecek emniyet seritleri tesis
edilmelidir.

Genel hatlari ile bisiklet yolu tasarlanirken dikkate alinmasi gereken diger konular su
sekildedir;

1- Eger bisiklet yolu yaya kaldirimi iizerine yapilmak isteniyorsa, bu yolun enine egimi
karayolu tarafina verilmelidir ve egim degeri ylizde 2 olmalidir. Boylelikle bisiklet
yolu iizerinde yagmur sularinin birikmesinin 6niine gegilebilir.

2- Bisiklet yollarindaki hiz sinirt saatte 25 km’dir.

3- Tasarlanacak bisiklet yolunda yolun boyuna egimi Onemli bir kriterdir ve bu
baglamda dikkate alinmasi gereken egim ve mesafe degerleri Tablo 1.4° de

verilmistir.
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Tablo 1.4. Boyuna Egim — Mesafe Tablosu

Egim (%) Onerilen Maksimum Uzunluk (m)
5-6 240
7 120
8 90
9 60
10 30
>11 15

Bisikletin giindiizlerin yan1 sira geceleri de kullanilabilecegi gercegi de gz oniinde
bulundurularak tipki karayollarinda oldugu gibi kullanicinin siiriis konforunu saglayacak
sekilde ve kullanicin direkt olarak goziine 1s1k gelmeyecek sekilde aydinlatma sistemleri de
tasarlanmalidir. Ortalama aydinlik diizeyleri Tablo 1.5’ te verilmistir (URL-10, 2017).

Tablo 1.5. Yaya ve Bisiklet Yollarinin Aydinlatilmasinda Dikkate Alinacak Ortalama

Aydinlik Diizeyleri
Yolun Tanim Ortalama Aydinlik Diizeyi (lux)

Sosyo-ekonomik ve kiiltiirel 6nemi yiiksek olan 20

kalabalik yaya yollar

Kalabalik yaya veya bisiklet yollar1 10

Orta kalabalik yaya veya bisiklet yollar1 7.5

Tenha yaya veya bisiklet yollari 5

Dogal ¢evrenin, tarihi ve kiiltiirel yapinin 3

korunmasi gereken alanlardaki tenha yaya veya

bisiklet yollari

Dogal ¢evrenin, tarihi ve kiiltiirel yapinin 1.5

korunmasi gereken alanlardaki ¢ok tenha yaya

veya bisiklet yollar

Sekil 1.9’ da bisiklet kullanimi anlaminda diinyanin 6nde gelen iilkelerinden biri olan

Hollanda’da iyi aydinlatilmis bir bisiklet yolu 6rnegi gosterilmistir.
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Sekil 1.9. Bisiklet Yollarinin Aydinlatilmasinda Hollanda Ornegi

1.7.1. Yaya Kaldirimlarina Yapilmasi Planlanan Bisiklet Yollar:

Yaya kaldirimi iizerine insa edilmek istenen bisiklet yolu kaldirimin yol tarafina
yapilmalidir. Ayrica yol kotunun iizerinde ve kaldirimla aymi veya daha alt seviyede
olmalidir. Ancak kaldirim kotundan daha yukarida olmamalidir

Sekil 1.10, Sekil 1.11, Sekil 1.12, Sekil 1.13 ve Sekil 1.15° te yaya kaldirimina
yapilmak istenen tek veya iki seritli bisiklet yollarinin tasarimi ve uygulamasi esnasinda
dikkate alinmasi1 gereken azami genislikler verilmistir. Sekillerden de anlasilacag: iizere
yaya kaldirimi1 genisligi ne kadar degigse de bisiklet yolu genisligi en az 90 cm olmaktadir.
Yaya kaldiriminin dar olmasi durumda ise bisiklet yolunun degil emniyet seridinin

daraltilmas1 gerekmektedir (URL-10, 2017).

36



§

YAYA
EMNiYET BiSiKLET KALDIRIMI
MESAFESI YOLU 2]
T | 50 | 130
w
YOLU ¥ L 180

Sekil 1.10. Tek Seritli Bisiklet Yolunun Yaya Yolu Uzerine Uygulanmasindaki Plan ve
Enkesit

Sekil 1.11° de yaya kaldiriminin dar olmasi halinde ¢6ziim yolu olarak emniyet

I

mesafesinin daraltilmasi gerektigi gosterilmistir.
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Sekil 1.11. Tek Seritli Bisiklet Yolunun Dar Yaya Kaldirimi Uzerine Uygulanmasindaki
Plan ve Enkesit
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Yaya kaldirnmina yapilacak iki seritli bisiklet yollar1 Sekil 1.12 ve Sekil 1.13” deki
gibi emniyet mesafesi 50 cm, bisiklet yollar1 90 cm ve iki bisiklet seridi arasindaki

giivenlik mesafesi 20 cm olacak sekilde minimum sartlar saglamalidir. Gerekli goriilmesi

%

YAYA

halinde emniyet mesafesi 30 cm’ ye diisiiriilebilmektedir.

.

EmniveT sisLeT ALDIRIN_
MESAFESI YOLU {
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vou o | 50 | B

Sekil 1.12. 1Iki Seritli Bisiklet Yolunun Normal Genislikteki Yaya Kaldirrmina

Uygulanmasindaki Plan ve Enkesit
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Sekil 1.13. ki Seritli Bisiklet Yolunun Dar Genislikteki Yaya Kaldirimina
Uygulanmasindaki Plan ve Enkesit
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Yaya kaldirnrmina insa edilecek bisiklet yollar1 tasarlanirken yaya kaldirimi
genisliginin 150 cm’den az olmamasma Onem verilmelidir. Ayrica bisiklet yolu
giivenligini saglamak maksadiyla karayolu ile bisiklet yolu arasina ve karayolundan en az
15 cm yiikseklikte olacak sekilde yesil bant konulabilir. Yesil bant uygulamasi yapilirken

Sekil 1.14° de verilen plan ve genislikler dikkate alinmalidir (URL-10, 2017).

150 240
I 35 i

R e B e e i g R R T MO O % s

TASIT YESIL BANT YAYA

YOLU (min.) BISIKLET KALDIRIMI
o S YOLU  —
150 1 240
390

Sekil 1.14. Bisiklet Yolu Giivenligini Saglamak I¢in Yapilacak Yesil Bant Plam ve
Enkesiti

Yaya kaldirimlarina insa edilmek istenen bisiklet yollarinin detaylandirilmasina bir

ornek Sekil 1.15 verilmistir.

TASIT YOLU ’
TASH - BQBD!.%B, _BISIKLET YOLU o YAYA KALDIRIMI
DRENAJ | |

(1) ASINMA TABAKAS|

(2) TEMEL TABAKASI

(3) ALT TEMEL TABAKAS|

Sekil 1.15. Yaya Kaldirrminda Yapilan Bisiklet Yolu I¢in Ornek Enkesit
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Sekil 1.14 ve Sekil 1.15” de gosterilen enkesit ve planlara 6rnek olarak 3 boyutlu

ornek ¢izim ve plan Sekil 1.16 ve Sekil 1.17° de verilmistir.

Sekil 1.16. Bisiklet Yolu Ornek Proje Goriiniisii

Sekil 1.17. Bisiklet Yolu Ornek Goriiniisii
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1.7.2. Tasit Yoluna Yapilacak Bisiklet Yolu

Tasit yoluna yapilacak bisiklet yolunun minimum genislikleri soyledir;
1- Tek seritli bisiklet yollarinda 1,30 m
2- Cift seritli bisiklet yollarinda 2,40 m.
Tasit yollaria yapilacak olan bisiklet yollar1 ayiricili ve ayiricisiz olmak iizere iki farkli

sekilde yapilabilir (URL-10, 2017).
1.7.2.1. Tasit Yoluna Yapilacak Ayiricili Bisiklet Yolu

Hem karayolu trafiginin giivenligini saglamak hem de bisiklet yollarinin giivenligini
saglamak maksadiyla her iki yolu birbirinden ayirmak gerekmektedir. Bunun igin
yapilmasi gereken imalatin asgari genisligi 60 cm, asgari yliksekligi ise 10 cm olmalidir.
Bu imalat tercihe gore degismekle birlikte refiij, bordiir veya iki bordiir arasi
yesillendirilmis alanlar olabilir. Sekil 1.18* de karayolu ile bisiklet yolunun ayrilmasinda
dikkate alinmasi gereken genisliklerin gosterildigi bir enkesit 6rnegi verilmistir (URL-10,

2017).

YAYA
TASIT AYIRICI BISIKLET KALDIRIMI

I Yolu

Sekil 1.18. Karayolu Ile Bisiklet Yolunun Ayrilmasinda Uygulanacak Enkesit

Sekil 1.19° da karayolu ile bisiklet yolunun ayrilmasinda dikkate alinacak ayirici

genisliginin gosterildigi bir plan verilmistir.
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Sekil 1.19. Karayolu Ile Bisiklet Yolunun Ayrilmasinda Uygulanacak Plan

1.7.2.2. Tasit Yoluna Yapilacak Ayiricisiz Bisiklet Yolu

Bisiklet yolu ile karayolu arasindaki ayrimi yapabilmek adina her iki yol arasina 25
cm genisliginde siirekli bir ¢izgi ¢izilir. Sayet bisiklet yolunun kenarinda karayolu degil de
diger ulagim araglarinin kullanacagi otoparklar varsa, bu ikisi arasinda 60 cm genisliginde

bir bosluk birakilir. Bahsi gegen 60 cm’ lik genisligin gosterildigi plan Sekil 1.20° de

verilmistir (URL-10, 2017).

20

Sekil 1.20. Otopark Alani ile Bisiklet Yolunun Komsu Olmasi Hali
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Ulkemizde yerlesim yerlerinde araglarn hiz smirn 50 km/sa’ dir. Yerlesim
yerlerinden ¢ikildik¢a hiz siir1 artmaktadir ve buna bagli olarak hareket halindeki
araclarin hava akimi ile birlikte etrafindaki cisimleri yola ¢ekmesi tehlikesi giindeme
gelmektedir. Bu sebeple karayolu kenarina yapilacak olan bisiklet yollarinda bu tehlike goz
onlinde bulundurularak iki yol arasinda gilivenli bir mesafe birakilmalidir. Sayet bisiklet
yollar1 insanlarin sosyal yasam alanlari (park, bahce vb.) igerisine yapilacak ise mevcut

araziye uyum saglayacak bi¢gimde tasarlanmalidir.
1.8. Bisiklet Yolunun Ulasim Sistemlerine Entegrasyonu

Ulagim araci olarak bisikletin diger ulasim sistemlerine entegrasyonunun
saglanabilmesi i¢in belirlenen bisiklet yolu giizergahlarinin mevcut ulasim sistemlerinin
hatlar1 ile kesisen hatlar olarak tasarlanmas1 gerekmektedir. Ilk resmi bisiklet ve transit
entegrasyon programlart 1950 lerde kurulan feribot seferleriydi.

Siirdiiriilebilir ulagim i¢in planlama ve altyap: yatirimlari birgok gelismis tilkede
bolgesel veya federal fonlarla tesvik edilmektedir. Bisiklet park yerleri ve istasyonlari,
bisikletlerin nereye park edilecegini organize etmeye yardim eder. Citler, agaglar, isaretler
vb. yardimi ile bisikletlerin dagimikligin1 azaltir. Bisiklet park yerleri genellikle tren
istasyonlarinda, park ve bisiklet yollarinda, otobiis terminallerinde, yerel otobiis

duraklarinda ve diger transit dagitim merkezlerinde tesis edilebilir (URL-10, 2017).
1.8.1. Bisikletle Git ve Park Et

Bu cesit transfer sistemleri; bisikletlilerin toplu ulasim noktasina gelerek
bisikletlerini park alanina park etmesinden sonra devam eden diger seyahat igin toplu
tasima araclarinin kullanilmasi seklindedir. Sekil 1.21° de diger ulasim yerlerine yakin
yerlerde veya insanlarin bisikletlerini park ettikten sonra is, okul veya sosyal alanlara
yiriiyerek kisa bir siirede gidebilecegi yerlerde yapilabilecek o6rnek bisiklet parklari

gosterilmistir.
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Sekil 1.21. Ornek Bisiklet Park Alanlar1 (URL-11, 2018)

Insanlara bisikletlerini rahatlikla park etme olanagi vererek onlari baska ulagim
sistemlerine yonlendiren bu sistem, gelismis toplu ulasim sistemlerine sahip olan sehirlerde
en fazla kullanilan yontemlerden biridir.

Gelismis iilkelerde uygulandigi gibi, lilkemizde de yerel yonetimler de insanlarin
ulagmak istedikleri yerlere, bisikletlerini park edip daha sonra toplu tagima araci kullanarak
veya yaya olarak gidebilecegi giizergahlar ve durak noktalar1 belirlemelidir. Iyi planlanmig
bir bisiklet yolu gilizergahi, park ve durak noktalar1 insanlarin bisikleti ulasim araci olarak
kullanmasina olumlu katki saglayacaktir (URL-10, 2017).

Bisiklet sahibi olmayan insanlarin da bisiklet kullanimina yo6nlendirilmelerini
saglamak amaciyla, yerel yonetimler bisiklet kiralama sistemleri gelistirmeli ve bu
sistemin toplu tagima araglarina entegre bir sekilde olmasini saglamalidirlar. Bu diisiince

ile bisiklet sahibi olmayan insanlar, bisiklet kullanmaya tesvik edilmis olacaktir.
1.8.2. Bisikletle Git ve Bisikletinle Toplu Ulasima Bin

Bisikletle git ve bisikletinle toplu tagima aracina bin seklindeki transfer sistemleri;
bisikletlilerin toplu ulasim noktasina gelerek bisikletlerini toplu tasima aracinda belirlenen
yere sabitleyip, seyahat etmek igin toplu tasima araglarini kullanmasi seklindedir (URL-10,
2017).
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1.8.2.1. Bisiklet-Otobiis Ulasimi Entegrasyonu
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Sekil 1.22. Otobiislere Monte Edilmis Ornek Raflar (URL-12, 2018)

Genellikle giivenlik sebebiyle Sekil 1.22 deki gibi otobiislerin Oniine takilan bu raf
sistemleri, otobiis arka kisminda da bulunabilir. Raf sistemleri sayesinde, tiirler arasi
entegrasyon saglanmakta ve 3-4 bisiklet alabilen bu raflar ile smirli sayida da olsa bir
tasima gergeklestirilmektedir. Raflarin belirli araliklarla bakimlarinin ve onarimlarinin
yapilmasi gerekmektedir. Teknolojik gelisme ile birlikte mobil uygulamalar araciligiyla,
gelen otobiiste kag bisiklet icin yer oldugu bilgisi kullanicilara sunulabilmektedir. Ayrica
bisiklet kullanicilari, hazirlanacak raf sistemi hakkinda bir kullanim kilavuzu yardimi ile

bilgilendirilirse bu raflarin kullanimi i¢in daha da tesvik edici olur (URL-10, 2017).
1.8.2.2. Bisiklet- Rayh Ulasim Entegrasyonu

Rayli ulasim sistemlerine bisiklet entegrasyonu i¢in g¢esitli uygulamalar
bulunmaktadir. Ornegin tren gibi agir rayli sistemlerde bisikletlerin tasmmasi igin Sekil

1.23’ de goriildiigii gibi tagima vagonlarina yer verilmektedir.
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Sekil 1.23. Ornek Bisiklet-Rayli Ulasim Entegrasyonu

Ancak, diinyadaki 6rneklere bakildiginda Sekil 1.24° de verilen metro ve tramvay
gibi hafif rayl sistemlerde bisikletlerin daha az yer kaplayacagi dikey ve yatay yerlestirme
yontemleri kullanilmaktadir. Ayrica mobil uygulamalar araciligiyla, trenlerde kag bisiklet
yeri kaldigi bilgisi kullanicilara sunulmaktadir. Hazirlanacak tasima aparatt kullanim
kilavuzu ile bisiklet kullanicilart bilgilendirilebilir. Metro ve aktarma istasyonlaridaki

asansorlere bisiklet ile binis saglanabilir (URL-10, 2017).

Sekil 1.24. Ornek Bisiklet-Rayli Ulasim Entegrasyonu (URL-13, 2018)
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1.8.2.3. Bisikletin Diger Toplu Tasima Sistemleriyle Entegrasyonu

Feribot, minibiis ve otomobil gibi araclara da bisikletin tasinmasini saglayacak
aparatlar Sekil 1.25° de gosterildigi gibi yerlestirerek bisikletin ulasima entegrasyonu ve
transferi saglanmakta olup, toplu ulasim araclarinin hacim ve kapasitesine gore bisiklet en
uygun sekilde entegre edilmektedir. Taksi duraklarinda belirli sayida bisiklet tasima aparati
bulundurulmasi ve talep eden miisterilere bisiklet tasima aparath taksi hizmeti sunulmasi

da ulasima entegrasyonu ¢esitlendirmektedir (URL-10, 2017).

Sekil 1.25. Ornek Bisiklet-Otomobil-Feribot Entegrasyonu
1.8.3. Bisikletle Ulasimda Siireklilik Saglanmasi

Bisikletle ulasim sisteminin diger ulasim sistemleri ile entegre edilebilirligi kadar,
bisiklet yolunun kendi icerisinde de siirekliliginin saglanmasi da 6nemlidir. Hem insanlarin
bisiklet kullanirken kendini giivende hissetmesi hem de daha konforlu ve stirekli bir
bisiklet kullanim1 saglamak maksadiyla bisiklet yollarinin diger ulagim araglarina ayrilan
yollar ile en az miktarda kesismesi ve bisiklet yolu giizergahi iizerinde herhangi bir engel
tesis edilmemesi, insanlar1 bisiklet kullanimina yonlendirecektir. Sekil 1.26° da

Danimarka’dan bir 6rnek verilmistir.
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Sekil 1.26. Bisiklet Yolunun Siirekliliginin Saglanmasina Bir Ornek — Danimarka
1.9. Bisiklet Yolu ve Tabela Isaretlemeleri

Hem bisiklet kullanicilarinin giivenligi hem de yayalarin giivenligi agisindan,
glizergah lizerine konulacak olan tabelalarin yaya kaldirimi tizerine degil, yaya kaldirimi
kenarma konulmasi gerekir. Ancak tabelanin hem bisikletlilerce hem de yaya yolunu
kullanan insanlarca rahat bir sekilde fark edilebilmesi i¢in bisiklet yolundan en az 3 metre
uzaga konulmalidir. Bisiklet yollarinda kullanilacak tabelalarin uygulama tiplerine ait bir

ornek Sekil 1.27° de gosterilmistir.

20.3m L

2.00Dm

--------------

Sekil 1.27. Bisiklet Yollarinda Kullanilacak Tabelalarin Uygulama Tipleri
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Bisikletlinin uyar1 levhasini rahatca gormesi ve eger onlem almasi gerekiyorsa bu
onlemi onceden alabilmesi igin tehlikenin 40-50 metre Oniine ilgili levhanin konulmasi
gerekmektedir.

Sekil 1.28° deki gibi 6rnek birkag tabela bisiklet yollarinda ve karayollar1 ile gegis

giizergahlarinda gerekli yerlere konulmalidir.

Yayalar ve Bisikletliler Tarafindan Yayalar ve Bisikletliler Tarafindan
Kullanilabilen Yol Kullanilabilen Yolun Sonu

Yayalar ve Bisikletliler I¢in Ayr1 Ayn Yayalar ve Bisikletliler I¢in Ayr1 Ayri
Kullanilabilen Yol Kullanilabilen Yolun Sonu

Duraklamak ve Park Etmek Yasaktir Isikli Isaret Cihaz

Tasit Trafigine Kapali Yol

B

Mecburi Yaya Yolu Sonu Park Yeri

Sekil 1.28. Bisiklet Yolu i¢in Ornek Tabelalar
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Bisiklet yollarinda uygulanacak olan uyari levhalarinin proje iizerinde gosterimine

dair 6rnek Sekil 1.29” da verilmistir.

o
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/

Sekil 1.29. Bisiklet Yollar1 Trafik Isaretlemelerinin Projede Gosterimi

Karayollarinda oldugu gibi, bisiklet yollarinda da bisikletlilerin yararina olacak

sekilde hastaneler, okullar ve turistik merkezler gibi 6zel alanlarin yakinlarina bu yerlerin

bilgisini veren tabelalar konulmalidir.

Projede bisiklet yoluna verilen isim, belirli araliklarla zeminde diisey isaretleme ile

belirtilebilir. Projelerde baslangi¢ noktasi, levhalarin konulacagi noktalar ve gerekli yerlere

kilometre (km) bilgileri yazilmalidir. Bisiklet yollarinda kullanilan sinyalizasyon

sistemlerine bir 6rnek Sekil 1.30” da gosterilmistir.

Sekil 1.30. Ornek Trafik Lambasi
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1.9.1. Gegisler

Bisikletli giivenligi i¢in bisiklet yolu ile tasit yolunun ortak kullanim alanlarinin
giriglerinde ve gerek goriilen diger yerlerde hiz kesiciler kullanilmalidir. Bisiklet yollari
birgok noktada motorlu araglar ile ortak kullanim alanlar1 olusturabilir. Bunlar genelde
karayollarindan, kaldirimlardan veya otoparklardan gecislerin yapildigi kesimlerdir. Bu
durumlarla karsilagildiginda Sekil 1.31, Sekil 1.32 ve Sekil 1.33° deki gibi gecisler

kullanilabilir.
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Sekil 1.32. Otobiis Duraklarindan Gegislerde Bisiklet Yolu Ornegi
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Sekil 1.33. Karayolu ile Ortak Kullanim Alanlarinda Gegisler

Sinyalizasyonlu kavsaklarda motorlu araglarin durdugu esnada bisikletlilerin diger
araglar tarafindan rahatca goriilebilecegi ve bisikletlinin giivenli bir sekilde en 6n kisma
gecis yapabilecegi yaklasik 4 metre genisliginde seritler yapilmalidir. Bisikletlilerin
gecislerine izin verilmedigi siirece bu giivenli seritte bekleme yapilmalidir. Bu tasarima ait
ornek Sekil 1.34° de gosterilmistir. Bisikletlilere, tipki yayalarda oldugu gibi motorlu
araglarin gegislerine izin verilmeden 6nce gegis izni verilmelidir. Sinyalizasyonlu olarak
tasarlanacak kavsaklarda bu gibi kriterler g6z Oniine alinarak sinyalizasyon sistemi

tasarlanmalidir.

Sekil 1.34. Bisikletlilerin Giivenle Bekleyebilecegi Serit Ornegi

52



Bisiklet yolu projelerinde dikkat edilmesi gereken hususlar (URL-10, 2017);
1- Bisiklet yolu projeleri 1/500 6l¢ekli olmalidir.
2- Kesit ve detaylar en ¢ok 1/100 6lgekli olmalidir.
3- Bisiklet yollarina yapilacak yagmur suyu drenaji ve baglanti noktalar
projelendirilerek uygulanmalidir.
4- Bisiklet yolu i¢in gerekli levhalar ve park yerleri uygun yerlere konulmalidir.
5- Bu maddelerde yer verilmeyen hususlarda ilgili yonetmelik ve standart hiikiimlerine

uyulmalidir.

1.10. Bisiklet Yolunun Bakimu, Bisiklet istasyonu Isletilmesi ve Park Yerleri

1.10.1. Bisiklet Yolunun Bakimi

Bakim, ingaat baslamadan Once planlama asamasmin bir parcast olarak
diisiiniilmelidir. Bisiklet yollarinin diizenli araliklarla kontrol edilmesi ve bakiminin
yapilmasi 6nemlidir. Bunun i¢in de planlama agamasinda bisiklet yolunun periyodik bakim
stireleri belirlenebilir. Dogru tasarim ile gelecekte daha az bakima ihtiya¢ duyacak yollar
yapilabilir. Ornegin asfalt kaplamali bisiklet yolu, ¢op toplama ve temiz tutulma
dezavantajlart disinda ¢ok az bakima ihtiya¢ duyar ve daha uzun émiirliidiir.

Yerel yonetimlerin bakim onarim planlar1 asagidaki kapsamda ilerleyebilir;

1- Diizenli kontroller yapilarak,

2- Ariza bildirim hatt1 olusturularak,

3- Onarimlara Oncelik verilerek,

4- Sorunlara hizli ¢6ziim gelistirilerek,

5- Diizenli ve programli bakim uygulayarak,

6- Bisikletlilerin giivenli ve rahat hareket etmesi i¢in bakima alinan rotaya alternatif
giizergah olusturarak,

7- Bisiklet yolunun bakim ve onarimimin yapildigi gilizergahlarda kisa vadeli tedbir
olarak uyari isaretleri ve sinyalizasyon kullanarak.

Bisiklet kullanimi, bisiklet yolunda ¢ok fazla deformasyona neden olmaz. Genellikle
yol iizerindeki diger kullanicilar ve hava durumu deformasyonda daha fazla etkiye sahiptir.
Bisiklet yolu isaretlemeleri ve boyamalar1 bu olumsuzluklar karsisinda kisa zamanda

goriintirliigiinii kaybedebilir. Yonlendirme ve uyar1 amaglh konulan tabelalar kaybolabilir
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ya da hasar gorebilir. Ozellikle sonbahar ve kis aylarinda buzlanmaya karsi gerekli
onlemlerin alinmasi gerekir (URL-10, 2017).

Bisiklet yollarinin bakim ve onariminda 6ncelikli olarak;

1- Cift seritli bisiklet yollarinda bakim onarim yapilirken temel prensip bisikletlinin
karayolundan olabildigince uzakta tutulmasi saglanmalidur,

2- Iki seritli bisiklet yollarinda gidis-gelis istikametlerinin bir anda bakim onarimi
yapilmamali, bir yoniin bakim onarimi yapilirken diger serit ¢ift yonlii olarak
kullanilmalidir,

3- Tek seritli bisiklet yollarinda bakim siiresince yaya kaldirimi gerekli isaretlemeler
yapilarak paylagimli olarak kullanilmalidir,

4- Gevsek mazgal kapaklar1 ve gukurlar onarilmalidir,

5- Aydinlatma eksiklikleri giderilmelidir,

6- Trafik sensorlerinin bakimi yapilmalidir,

7- Drenaj kanallar1 ve oluklar temizlenmelidir,

8- Tasit yolundan gelen ¢opler temizlenmelidir,

9- Asinmis ve silinmis isaretler onarilmalidir,

10- Kis bakimi yapilmalidir,

11- Bisiklet yolu ile tasit yolu arasinda bulunan yesil alanin goriisii engellememesi igin
diizenli olarak bakim1 yapilmalidir.

Boyle durumlarda bisiklet yolundaki problemleri bildirmek {izere yerel yonetim
kapsaminda ariza bildirim hatt1 olusturulabilir. Ayn1 zamanda yerel yonetimin internet
sayfasinda bisiklet yolu arizalarim1 bildirmek i¢in bir boliim olusturulabilir. Bisiklet
stiriictiler1 bu birime bisiklet yolundaki sikintilarini bildirebilir. Boylece siirticiilerin
giivenligi agisindan eksiklikler ya da bozulmalar daha kisa siirede Ogrenilip,

tamamlanabilir.
1.10.2. Bisiklet Istasyonu ve Park Yerlerinde Akilh Sistemler

Bisikletlilerin siklikla kullanilacag bisiklet park yerleri ve 6zellikle bisiklet kiralama
icin kullanilacak olan bisiklet istasyonlar1 diger ulagim araglarina entegre olacak sekilde
tasarlanmal1 ve insanlarin rahatga erisebilecegi yerlere tesis edilmelidir. Bu park yerleri ve
kiralama istasyonlar1 akilli sistemler olacak sekilde tasarlanmalidir. Ayrica bu tasarimda
dikkat edilmesi gereken diger husus; diger ulasim araglar1t ve yayalarin ulasimini

engellememektir. Bahsi gegen istasyon ve park yerleri ozellikle insanlarin is/okul
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ulagimlarinda ve sosyal faaliyetlerini gergeklestirirken yogunlukla kullanacagi yerlere tesis
edilmelidir. Bu ve bunun gibi yerlerin bakimi, onarimi ve isletilmesi gibi faaliyetler ilgili

belediyelerce yapilmalidir (URL-10, 2017).
1.10.3. Bisiklet Akill istasyonunun Isletilmesi

Insanlarin bisiklet kiralamak icin kullanacag: bu istasyonlar giiniimiiz teknolojisine
uygun ve kullanicilar tarafindan rahatlikla anlasilabilecek sekilde tasarlanmalidir. Bilindigi
tizere iilkemizin neredeyse biitiin illerinde insanlarin nakit para 6dememek ve indirimli
tarifelerden yararlanmak i¢in kullanabilecekleri kent kartlari mevcuttur. Bu istasyonlar
kent kartlara entegre edilerek kullanicilara kolaylik saglanabilir. Motorlu ara¢ kiralama
isinde oldugu gibi insanlar bisiklet kiralarken de banka karti gibi bu kartlar1 da
kullanabilmelidir. Sisteme kayit olan bir kullanic1 alacagi bir onay kodu ile bisikletini
rahat¢a kiralayabilmelidir. Bir diger Oneri ise mobil uygulamalar tarzinda yazilimlarla

insanlarin telefonlarini kullanarak da bisiklet kiralamasi saglanabilir (URL-10, 2017).
1.10.4. Bisikletin Kiralanacagi Akilh Istasyon

Kullanilabilecek olan kiralama istasyonlarinin, erisimi ve kullanimi kolay olmali
kiralama asamasinda kullanicilara zorluk ¢ikarmamalidir. Ayrica bu istasyonlar diger
istasyonlarla da senkronize bir sekilde galisarak, kullanicilara hangi istasyonda kag adet
bisiklet oldugu bilgisini vermelidir.

Insanlar bisiklet kiralayacag: istasyona karar verirken hangi istasyonda kag adet
bisiklet oldugu bilgisine erigebilmelidir. Bu baglamda istasyonlar arasinda kurulacak bir ag
sistemi ile kullanicilara bu kolaylik saglanabilir. Sekil 1.35” te 6rnek bir bisiklet kiralama
istasyonu gosterilmistir (URL-10, 2017).
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Sekil 1.35. Ornek Akilli Unite

1.10.5. Bisiklet Akilh Park istasyonu

Insanlarin bisikletlerini giivenli bir bigimde park edebilecegi park istasyonlar:
tasarim esnasinda digiiniilmelidir. Park istasyonlar1 tasarlanmaz ise her kullanici bisikletini
kendine gore giivenli gordiigii yerlere kilitlemek zorunda kalacaktir. Bu da hem giivenlik
hem de estetik agidan istenmeyen bir durum olusturur.

Bu istasyonlar tasarlanirken yine akilli sistemler kullanilmali ve insanlar gerek kent
kart ile gerekse banka veya benzeri kartlar yardimi ile bu istasyonlar1 kullanabilmelidir.
Ayrica tipk: bisiklet kiralama istasyonlarinda oldugu gibi bu istasyonlar arasinda da bir ag
olmali ve insanlar hangi parkta ne kadar bos yer oldugu bilgisine anlik olarak
erigebilmelidir. Sekil 1.36° da 6rnek bir akilli park istasyonu gosterilmistir (URL-10,
2017).
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Sekil 1.36. Ornek Akilli Park istasyonu

1.10.6. Akilh Bisiklet

Akilli bisikletler daha ¢ok bisikletlerin giivenligi agisindan oSnemlidir. Bisiklet
kiralayan bir kullanicinin bu bisikletle sehrin hangi noktasina ulagim sagladigi veya
bisikleti hangi istasyona biraktig1 bilgisi anlik olarak igletme tarafindan bilinmelidir. Bu
baglamda bisikletlere takilacak konum belirleme aparatlari ile bu giivenlik saglanabilir

(URL-10, 2017).
1.10.7. Bisiklet Park Yerleri

Bisikletlerin birakilacagi yerler tasarlanirken bisikletlerin giivenliginin saglaniyor
olmasma, diger ulasim araclarina engel teskil etmeyecek yerlerin secilmesine ve park
halindeki bisikletlerin diizenli bir sekilde park edilip korunabilecek olmasma dikkat
edilmelidir. Bu alanlar sadece bisikletlilerin kullanabilecegi 6zel alanlar olmalidir.

Cok sayida bisikletin, diizensiz park halinde bulunmasi fiziksel ve gorsel bir
rahatsizliga dontisiir. Bisikletlerin rastgele park edilmesi, bisikletliler i¢in de pratik ve
giivenli degildir. Bu durum bisiklet kullanimini azaltabilir ve bisikletliye karst olumsuz
tepkilere yol acabilir. Iyi tasarlanmis, kullanish ve giivenli bisiklet park yerleri insanlari

bisiklet kullanimina tesvik edebilir. Bisiklet park yerlerinin tiimii ihtiyac1 karsilayabilecek
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kapasitede olmalidir. Ayrica bisikletlerin kotii hava sartlarindan korunabilmesi igin
opsiyonel ¢oziimler sunan yerler olarak tasarlanabilirler (URL-10, 2017).

Bisikletliler, kent ic¢i ulasimlarinda bisiklet kullandiklar1 zaman Oncelikle ¢alinma
riskine kars1 glivenli bir yer ararlar. Daha sonra sirasiyla kolay erisebilecekleri, miimkiinse
gozleri Onilinde tutabilecekleri, bisikletin ¢izilme ya da kotii hava kosullarindan zarar
gormeyecegi bir yer arayist onlar i¢in 6nemlidir. Bu dlgiitler, bisikletliler i¢in kalabalik
yerler s6z konusu oldugunda, hava kosullar1 sert oldugunda ve uzun siireli park etme
ihtiyaci duyduklarinda daha da 6ncelikli hale gelir (URL-10, 2017).

Bisiklet park yeri se¢imi yaparken dikkat etmemiz gereken baglica kriterler sunlardir;

1- Bisikletlerin kiralanacagt veya park edilecegi yerler, bisiklet kullanimi igin
tasarlanan yollara yakin ve kolay ulasilabilir olmalidir,

2- Insanlarin giinliik veya sosyal aktivitelerini gerceklestirdikleri yerlere yakin
olmalidir,

3- Bisikletlerin park edilecegi alanlar hem kullanici hem de bisiklet igin gilivenli
olmalidir ve s6z konusu park yerlerine kadar yonlendirici tabelalar konulmalidir,

4- Tiim kullanicilarin ihtiyacini karsilayacak kapasiteye sahip olmalidir,

5- Bisiklet park yerlerinin bakim-onariminin  kolayca yapilabiliyor olmasi
gerekmektedir.

Bisiklet park yerinin dogru noktalara yerlestirilmis olmasi, hizmet verecekleri bina
veya alana gore planlanmasi onemlidir. Bisikletlerin park edilecegi alanlarin konumu ve

kapasitesi ile alakali daha 6nce yapilmig bir 6rnek Tablo 1.6 da gosterilmistir.
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Tablo 1.6. Bisiklet Park Yerleri ve Kapasiteleri (URL-10, 2017)

Yer Fiziki Konum Bisiklet Kapasitesi
Dinlenme yerleri, piknik o
Parklar 1 donilim i¢in 8 adet
alanlar1 yakininda
Giris kapis1 yakininda,
Okullar Her 40 6grenci igin 8 adet

goriliniir yerlerde

Kamu Binalan

Ana girig yakininda, goriiniir

yerlerde

Her biri i¢in 8 adet

4.500 m? den biiyiik ticaret

merkezleri

Ana giris yakininda, goriiniir

yerlerde

15 calisan i¢in 1 adet veya
her 4.500 m? igin 8 adet

4.500 m? den biiyiik

alisveris merkezleri

Ana girig yakininda, goriiniir

yerlerde

Her 4.500 m? icin 8 adet

Is merkezleri

Ana giris yakininda, goriiniir
yerlerde, yaya ve arag
trafigini engellemeyecek

sekilde

60 m? i¢in 2 adet

Toplu tagima istasyonlari

Platform veya giivenlik

kontrol noktalar1 yakininda

30 arag parki i¢in 1 adet

Bisikletin hirsizliga veya hasara karsi giivenliginin saglanmasi i¢in bazi sartlarin

yerine getirilmesi gerekmektedir. Bu sartlar;

1- Park yerinin yeterince aydinlatilmasi gerekmektedir,

2- Park yerinin yakinlarinda giivenlik gorevlisi veya giivenlik kamerast bulunmalidir,

3- Bisikletlerin kotii hava sartlarindan dolayr zarar gérmemesi igin {istli kapali bisiklet

park yerlerinin de diisiiniilerek tesis edilmesi gerekmektedir.

1.10.8. Bisiklet Park Turleri

1.10.8.1. Ters U tipi, A Tipi veya At Nah Tipi

Bisiklet bu tarz park da kadrodan ve tekerlerden zincirlenebilecegi i¢in galinmaya

kars1 en giivenlikli park tiiriidiir. Maliyeti de oldukga diisiiktiir. Sekil 1.37° de at nali tipine

ait bir 6rnek gosterilmistir.
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Sekil 1.37. At Nali Tipi Park Tiirii (URL-14, 2018)

1.10.8.2. Duvara Entegre Park Tiirii

Yatayda park alanmin yetersiz oldugu yerlerde kullanilir. Uzun boru seklinde
olabilecegi gibi ortasi delik bir soketin, uygun bisiklet boyu araliklariyla duvara monte
edilmesiyle de yapilabilir. Bu park tiiriinde aydinlatmaya ve miimkiinse izlemeye 6zel bir
onem verilmelidir. Duvar dipleri genellikle kuytu yerlere denk geldiginden hirsizlik riski
yiiksektir. Sekil 1.38” de duvara entegre olmus bir park tipi 6rnegi gosterilmistir (URL-10,
2017).

Sekil 1.38. Duvara Entegre Park Tipi (URL-15, 2018)
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1.10.8.3. Korunaklh Park Modeli

Bisiklet parkinin yapildig1 yerde mevcut yapilarin korumalarindan yararlanilamadigi
durumlarda kullanilir. Dolayisiyla yerlesim noktalarindan genellikle uzaktirlar ve bu
nedenle hirsizliga kars1 aydinlatma ve izleme gerektirebilirler. Maliyeti yiiksektir. Sekil
1.39’ da korunakli bir park modeli gosterilmistir (URL-10, 2017).

Sekil 1.39. Korunakli Park Modeli

1.10.8.4. Kilitli Kutu Tipi Park Sistemi

Havalimani, tren gar1 ve sehirlerarasi otobiis terminali gibi yerlerde veya il sinirlarina
dogru yapilan yolculuklarin s6z konusu oldugu toplu tasima noktalarinda uzun siireli parki
gerektiren noktalarda kullanilan kilitli kutu tipi park sistemleridir. Maliyeti en yiiksek park
tiiriidiir. Ancak parali olarak hizmet verdiklerinden bu maliyeti karsilarlar. Sekil 1.40° da

bu tipe ait bir 6rnek verilmistir (URL-10, 2017).
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Sekil 1.40. Kilitli Kutu Tipi Park Sistemi
1.10.8.5. Kisa Siireli Park Modeli

Insanlarin bisikletini gdz oniinde bulundurabilecegi tiirdendir. Ornegin kafeterya
onti, cocuk oyun parklar1 ve kosu parkurlart gibi alanlar i¢in diistintilebilir. Kisa siireli park
modeli olduk¢a giivensizdir ve dolayisiyla hirsizlik riski yiiksek oldugundan baska tiir
alanlarda tercih edilmez. Giiniimiizde bisikletlerin tekerleri genellikle mandallidir. Cok

kolay agilir. Bu nedenle bisikletlin gévdesi kolaylikla ¢alinabilir (URL-10, 2017).

Sekil 1.41. Kisa Siireli Park Modeli (URL-16, 2018)
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Sekil 1.41° de bu tipe ait bir 6rnek verilmistir. Maliyet agisindan orta derecelidir.
Yukarida yer alan sekillerin yani sira, degisik tasarimlar uygulanarak da bisiklet park

yerleri yapilabilir.
1.11. Bisiklet Yollarimin Yayginlastirilmasina ve Tesvikine Yonelik Tavsiyeler
1.11.1. Genel Tavsiyeler

Motorsuz ulagimin artmasi, halk sagliginin iyilestirilmesi ve ekonomik kalkinma gibi
pek cok fayda saglamaktadir. Bu hedeflere ulasilabilmesi ic¢in giivenli bisiklet kullanimi1
saglayan, mevzuata uygun bisiklet yollarinin yapilmasi ve ulasim igin bisiklet
kullanilmasimi destekleyen c¢alismalarin yiiriitiilmesi gereklidir. Bisiklet kullanimini
arttirmaya yardimci olacak bazi dneriler asagida siralanmistir (URL-10, 2017).

1- Ulasim igin toplu tagima ve araba yerine bisiklet kullanan kisilere maddi tesvikler
sunan park nakit otomatlari bisiklet park yerlerine yerlestirilebilir. Bu otomatlar ile
calisanlara saglanan ulasim yardimlarinin nakit esdegerinin bisiklet park yerlerinde
bulunan otomatlar vasitasiyla giinliik olarak kisiye 6denmesi ile bisiklet kullanimin
tesviki hedeflenmektedir (URL-10, 2017),

2- Park ve bahge idareleri ve kar amaci giitmeyen kuruluslar 6zellikle bisiklet yollar
giizergahlarinin bulundugu alanlarda etkinlik ve aktivite diizenleyebilir veya bu
aktivitelere destekleyici olabilirler. Bununla alakali bir ornek Sekil 1.42° de
verilmistir (URL-10, 2017).
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Sekil 1.42. Bisiklet Turu Yapan Topluluk (URL-17, 2018)

3- Ulkemize turistik ziyarette bulunan insanlarin bisiklet kullanimi yayginlastirmak
maksadiyla turizm tanitimlarinda bisiklet kullanim1 6ne ¢ikarilmis ve hatta bisiklet
parkurlarim1 gosteren brosiirler ticretsiz olarak dagitilmistir. Boylelikle sadece yerli
halkin degil, turistlerin de bisiklet kullanimima ydnlendirilmesi hedeflenmistir. Bu
amacin gerceklestirilmesine yardimci olmasi i¢in bisiklet yollarini, dinlenme
yerlerini, park yerlerini, istasyon yerlerini ve yol kosullarin1 gosterir haritalarda
yayinlanabilir (URL-10, 2017),
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Sekil 1.43” de Istanbul iline Ait Bisiklet Yol Haritas1 Ornegi Gosterilmektedir.

PInnggt Kemerburgaz %
cimagh Mimarsinan ) Akbaba M:
Yayla
B Elmak
a Zerzavi
Cebect <
|2 Samilar (0010} N
BACL MM % Masiak a Gorele
~ P o A e
A { g
a- esenLERL. / h
7 - ~ W
A \%x e MRS THANE . i
- = i \ } - mavutkoy
~ P R e ) x S) 3a
e X / ——— | Nag ~ §
! BAYIN mw&s/«ﬂ\‘
BAGCILAR e S 4
] BEYOG
t x - ~x ~
GUNGOREN N
KUCUKGEKMECE l * e 7 x"“‘a ~
A E 1 o TINBURTU i
s~ inbul
x BANIK IEVLER? 2 &
h T g~
~&
FENERA 2

Vimalinda

Sekil 1.43. Istanbul Bisiklet Yollar

4- Isiklarda bekleme yapan bisikletlilerin hizli hareket etmeleri ve destek alabilmeleri
amaciyla, bekleme fnitesi yapilabilir. Sekil 1.44> de bir bekleme {initesi

gosterilmistir,

Sekil 1.44. Bekleme Unitesi
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5- Alt ve iist gecitler, metro ¢ikislar1 gibi yerlerde bisikletin merdivenlerden rahatca

cikarilmasini saglamak icin bisiklet raylar1 konulabilir. Bununla alakali bir 6rnek

Sekil 1.45’ te gosterilmistir,

Sekil 1.45. Ornek Bisiklet Raylar1

6- Bisiklet kullanimini yayginlastirmak maksadiyla 20. yy. baslarinda Hollanda
hiikiimeti Pazar giinleri motorlu araglarin kullanimi yasaklamisti. Buna benzer ancak
daha hafif uygulamalar iilkemizde de gergeklestirilebilir. Ornegin yilin bazi
haftalarinda ev/ig/okul seyahatlerinin bisikletle saglanmasi i¢in kampanyalar
baglatilabilir. Kampanya kapsaminda insanlar i¢in en dogru gilizergadhin se¢imine
iligkin teknik destek saglanabilir. Sekil 1.46” da is yerlerine olan ulagim ihtiyaglarini
bisiklet ile saglayan insanlar gosterilmistir (URL-10, 2017),

Sekil 1.46. Is Yerlerine Bisiklet ile Giden Insanlar (URL-18, 2018)
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7- Yemek dagitim zinciri, posta, ilag dagitimi gibi hizmetler icin bisikletli kuryeler

kullanilabilir. Bisikletli bir kurye 6rnegi Sekil 1.47° de verilmistir.

Sekil 1.47. Bisikletli Kurye

1.11.2. Yerel Yonetimlerce Bisiklet Yollarinin Kullanimim1 Artirabilecek Diger

Tavsiyeler

Belediye mevzuati, belediye sakinlerinin faaliyetlerini diizenlemektedir. Bisikletle
ulagim i¢in daha fazla giivenlik saglamak ve bisikletli ihtiyaglarini goz Oniine alarak bu
ihtiyaglara cevap vermek ve tasarim standartlari olusturmak icin belediye mevzuati
gelistirebilir (URL-10, 2017). Ornegin, belediyelerce olusturulacak mevzuat asagida yer
alan hususlari igerebilir;

1- Vatandaslarin miilkleri oniindeki yaya kaldirimlarindaki kar ve aga¢ kalintilarini
temizlemeleri saglanabilir,

2- Insaat firmalarmin kaldirim ve yollarda yaptiklar1 insaat siiresince bisikletlilere ve
yayalara giivenli ge¢is alternatifi saglama zorunlulugu getirilebilir,

3- Bisiklet kullaniminin fazla oldugu yerlerde bisiklet parki olmasi zorunlu tutulabilir
ve arag otoparklarinin azaltilmasina yonelik degisiklikler yapilabilir,

4- Yeni yerlesim yerlerinde genis kaldirim, bisiklet yolar1 ve tesislerinin yapimi1 zorunlu

tutulabilir.
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1.11.2.1. Sivil Toplum Kuruluslari ile Birlikte Calismak ve Danisma Kurulu
Olusturmak

Sivil toplum kuruluslari, dernekler ve mahalle esnafi, sokak ortamlarini iyilestirme
cabalarmin bir parcast olarak bisiklet kullanimmin yayginlastirma ¢aligmalarini
destekleyebilir. Ozellikle kaldirim iyilestirmeleri ve trafik sikisikligiyla ilgili konularda bu
paydaslardan katki saglanabilir. Bu gruplara, motorsuz ulasim ile ilgili sorunlarin ve
endiselerin saptanmasina ve Onceliklerin belirlenmesine yardimci olmasi igin danisilabilir.

Birgok yerel yonetim, motorsuz ulagim planlamasinin bir pargasi olarak cesitli
paydas gruplarindan temsilcilerle birlikte gecici veya kalici bisiklet danigma komiteleri
kurmaktadir. Danigsma komitesi, ulasim politikalarini, planlarin1 yaya ve bisikletli
perspektifinden inceler, yorumlar ve eylemler Onerir. Danigsma komitesi planin
gelistirilmesine yardimci olmakla beraber gelecekteki sorunlarin ¢éziimiine de yardimci
olabilir. Catismalar i¢in ¢ozliim Onerileri gelistirir, saha arastirmalart ve giivenlik egitimi

programlari gibi bazi projeleri destekleyebilir (URL-10, 2017).

1.11.3. Bisiklet Yollar1 Giivenligine Yonelik Tavsiyeler ve Cevre Tasarim ile

Su¢ Onleme

Bisiklet yollarmin giivenli olmasi bisiklet kullanimina tesvik eden Onemli
unsurlardan biridir. Cevre tasarimi yoluyla su¢ 6nleme, sug olasiliklarini en aza indirgemek
igin yerel ¢evre tasarimlarmin kullanilmast ile ilgilidir. Ornegin; gece ve giindiiz kullanim1
i¢in tasarlanan bisiklet yollari, konutlarin yakinindaysa pasif gézetim saglandigi i¢in daha
giivenlidir. Aydinlatma, gece ¢ok karanlik alanlar1 da aydinlatabilecek kadar yeterli olmali,
bitki Ortiisii goriis alanim1 kisitlamayacak sekilde diizenlenmeli ve saklanilacak bir alan
saglamamalidir. Bisiklet yolu ¢evresinde bulunan bitkilerin peyzaji, bisiklet yolunun
goriinmesini engellememelidir (URL-10, 2017).

Bunun yam sira yerel polis yetkilileri, kisisel gilivenligi artirmaya yonelik tasarim
stratejilerini belirlemek i¢in giivenlik denetimler yapmak tizere egitilebilirler. Bisiklet park
yerleri segilirken bisiklet hirsizligi olasiligini azaltacak sekilde planlamalar yapilmalidir.
Bisiklet tesislerini ve gilizergadhlarii daha giivenli hale getirmek i¢in asagida yer alan

hususlara dikkat edilmelidir:
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1- Park halindeki bisikletlerin, bisikletlerini kilitleyen veya kilidini agan kisilerin
oradan gecenler tarafindan veya istasyon gorevlileri tarafindan yeterli derecede
gorlniirligi var midir?

2- Bisiklet yollarinda, goriisii engelleyecek reklam panolari, tabelalar vb. 6geler var m1?

3- Gilizergadh boyunca yeterli uyarict tabela bulunuyor mu? (Yalnizca ana bisiklet
giizergdhinda degil, giizergaha katilan ara yollar boyunca yeterli uyarict levha
bulunuyor mu?)

4- Yolculuk gilizergahlan segilirken sadece kullanim kolaylig1 ve ¢ikislarin az olmasi mi1
g6z onilinde bulunduruldu yoksa giivenlik unsurlar1 da géz dniinde bulunduruldu mu?

5- Bisiklet yollarinda yeterince aydinlatma bulunuyor mu?

6- Bisiklet istasyonunda veya yakininda ankesorlii telefon var mi1?

Yukarida gegen maddelere dikkat edildiginde bisiklet yollarinin giivenligi artar ve
bisiklet kullaniminin yayginlagsmasina katki saglanir (URL-10, 2017).

1.11.3.1. Giivenlik Programlar

Uygulanacak giivenlik caligmalar1 bisiklet yollarinda olasi kaza ve yaralanma
riskinin azalmasina yardimci olacaktir. Dolayisiyla bu c¢alismalarin bisiklet kullaniminin
yayginlagmasinda onemli bir rolii bulunmaktadir. Yayalarin, bisikletlilerin ve arag
stirticiilerinin trafik egitimi almasi bisiklet kullananlarin giivenligi i¢in ¢ok onemlidir. Bu,
kazalarin ve bisiklet kullanimin tesviki i¢in en etkili ve en az maliyetli yontemlerden
biridir. Giivenlik egitimi i¢in Oneriler agsagida yer almaktadir (URL-10, 2017);

1- Okullarda yaya ve bisiklet dersi siniflart olugturulabilir. Trafik egitimi, beden egitimi
gibi derslerde bisiklet kullanimina, kurallarina ve giivenlige iliskin egitim verilebilir.

2- Belediyelere ait tesislerde veya bisiklet ile ilgili sivil toplum kuruluslarinda/
derneklerde, bisiklet becerileri ve kullanim tekniklerine iliskin siniflar olusturularak
egitim verilebilir.

3- Bisikletlilerin ve yayalarin haklarini ve giivenligini i¢eren; siiriiciileri, bisikletlileri ve
yayalar1 hedef alan halk egitim kampanyalar1 diizenlenebilir.

Trafik kurallarinin uygulanmasi kazalar1 dnleyebilir. insanlarda hayat boyu siiren
trafik giivenligi aligkanliklarin olusturulmasina yardimci olabilir. Giivenlik uzmanlari,
asagida yer alan trafik ihlallerine dikkat edilmesini 6nermektedir.

1- Trafik yasalar1 gerektirdigi halde araglarin yayalara ve bisikletlilere yol vermemesi

veya durmamast,
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2- Asirt arag hizi,

3- Alkollii arag siirtictileri,

4- Bisiklet kullanicilart i¢in gerekli trafik kurallarinin olusturulmasi ve siiriiciilerin
bilgilendirilmesi,

5- Bisiklet kullanicilarin trafik akisina ters yonde bisiklet kullanmasi,

6- Bisikletlilerin karanlikta yeterli 1s1iklandirma 6nlemi almadan bisiklet kullanmasi.
Etkili uygulama igin ¢esitli engellerin asilmas1 gerekmektedir. Ozellikle ¢ocuklar

tarafindan motorsuz trafik ihlalleri, genellikle emniyet birimleri ve toplum tarafindan goz
ard1 edilebilir. Standart trafik cezalar1 asir1 goriinebilir. Emniyet birimlerince islevsel bir
uygulama sistemi gelistirmedikce bisikletliler ve yayalar uygulamalarda g6z ardi
edilebilirler.

Ornegin bisikletlilere uygulanacak alternatif bir program ile bisikletlinin trafik cezasi
O0demesi yerine giivenli bisiklet siirtisii kursu almasi saglanabilir. Emniyet birimleri bu tiir
kurs caligmalar1 kendi biinyesinde yiiriitebilir veya dis bir uzmandan yararlanabilir (URL-
10, 2017).

Bu tiir programlar cezadan ¢ok emniyet birimleri, ebeveyn ve giivenli bisiklet
kullanmay1 destekleyen kurumlar/dernekler arasinda isbirliginin gelistirilmesine yardimci
olur. izci birlikleri, okul gruplari ve anne-babalar giivenli bisiklet siiriisii kurslarma goniillii
olarak katilabilirler. Bu tiir programlarin igerigi asagidaki gibi olabilir;

1- Bisikletli trafik kurallarini ihlal ettigi i¢in ceza alir,

2- Eger bisikletli bir ¢ocuk ise, polis ihlalin ne oldugunu tarif eden, giivenlik agisindan
bisiklet trafik kurallarinin 6nemini anlatan ve cocugun belli bir siire igerisinde
(6rnegin 3 ay icerisinde) giivenli bisiklet siirlisii kursuna getirilmesi gerektigini
igeren standart bir mektubu ¢ocugun ailesine gonderebilir.

3- Ailenin herhangi bir sorusu olmasi halinde program koordinatorii ile irtibata
gecilebilecegi iletisim bilgileri aileye iletilir,

4- Eger bisikletli kursa katilirsa, trafik cezasi iptal edilir,

5- Eger bisikletli belirlenen siire icerisinde kursa katilmaz ise trafik cezasi isleme
konulur. Polis ve mahkemeler bisikletliye trafik cezasinin uygulanmasinda koordineli

olarak caligir.
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1.11.4. Kural Uygulayiel Birimlere Iliskin Tavsiyeler

Bisiklet trafik kurallarinin uygulanmasi ig¢in Yyeni politikalarin olusturulmasi
gereklidir. Trafik gorevlilerine; bisiklet kurallar1 ve bisikletli haklarina iliskin egitimler,
bisikletliler ve siiriiciiler i¢in egitimler, arastirma programlar1 egitimleri, ihlallerin 6nem
sirasi, bisiklet kullanicilar (¢ocuklar veya siiriicli belgesi olmayan diger bisikletliler dahil)
icin uygulanacak ihlal ve cezalandirma politikalar1 ile ilgili egitimler verilmesi
saglanmalidir (URL-10, 2017).

Bununla birlikte her tiirlii ara¢ ehliyeti i¢cin kurumlarca yapilan siiriicii kurslarinin
icerigine bisiklet kullanimima dair kurallarin da eklenmesi saglanmalidir. Siiriicii
kurslarinda bisikletli yagsam ve kurallari hakkinda egitimler verilmelidir.

Ulkemizde; il Emniyet Miidiirliiklerine bagli bisikletli polis birimlerinin, bisikletli
zabitalarin, postacilarin arttirtlmasi saglanmalidir. Devriye gorevi i¢in bisiklet kullanan
tim gilivenlik personeline ileri siiriis teknikleri kursu verilmelidir. Bu personelin aktif
bisiklet kullanmas1 diger bisikletliler i¢in 6rnek olusturabilir. Sekil 1.48” de 6rnek bir

bisikletli giivenlik birimi gosterilmistir.

Sekil 1.48. Bisikletli Giivenlik Birimleri (URL-19, 2018)

Raporlanan bisiklet ve yaya carpigma istatistikleri yillik olarak toplanmali ve analiz
edilmelidir. Bu bilgi ve analizler gbzden gecirilerek; tehlikeleri azaltmak, gerekli

tedbirlerin alinmasini saglamak igin ilgili birimlere iletilmelidir (URL-10, 2017).
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1.11.5. Halk Katiliminin Saglanmasi ve Tanitim

Halk katilimi, bisiklet yollarnin iyi bir sekilde planlanmasi i¢in gereklidir. Halkin
katilimi, paydaslarin egitilmesine, bilgi toplanmasina, kamuoyu ve Onceliklerinin
belirlenmesine yardimci olabilir.

Halka agik toplantilar, vatandaglara bilgi sunmak ve geribildirim almak igin
yapilabilir. Bu toplantilar uygulayicilara soru sorma ve kamusal yorum yapma imkani
saglayabilir. Bu toplantilarin tiim halka agik olmasi gerekir. Bu toplantilarin konuyla ilgili
kisilere ulasacak sekilde duyurulmasi gerekir. Halka agik toplantilar yerel halk tarafindan
kolayca erisilebilen yerlerde yapilmali ve 6zel ihtiya¢ sahibi insanlarin miimkiin oldugunca
katilimi saglanmalidir (URL-10, 2017).

Bisiklet yollarinin tanitimi; gazeteler, radyo, televizyon ve videolar, reklam panolari,
posterler, direkt posta veya el ilanlar1 yoluyla paydaslar1 konular ve aktiviteler hakkinda
bilgilendirmek i¢in kullanilabilir. Kamusal odaga, fikir birligine ve ilerlemeye yonelik

anlayisa ihtiya¢ duyulan herhangi bir projede medya stratejileri kullanilabilir.
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2. YAPILAN CALISMALAR
2.1. Bisiklet Yolu Giizergah Tayini

Ulkemizde yapilan bisiklet yollar1 genellikle sahil seridi boyunca ya da yaya
kullanimina tahsis edilmis yerlerde yesil alanlara dahil edilerek tasarlanmaktadir. Bu
yaklasim, bisikletin bir ulasim aracindan ¢ok eglence ve hobi amagli kullanimini tesvik
etmeye yoneliktir,

Bu ¢aligmada 6nerilecek olan bisiklet yolu giizergahit hem ulasim amagli hem de spor
aktivitesi yapmak igin kullanilabilecek olan Erzurum-Trabzon karayolu (D885) kenaridir.
Giizergah seciminin en etkili sebeplerinden biri Gilimiishane ili merkezinin daglik bir
araziye sahip olmasi ve buna bagli olarak sehrin Erzurum-Trabzon karayolu giizergahi
boyunca paralel olarak kurulmus olmasidir. Bisiklet yolu igin giizergah belirlenirken
dolayis1 ile Glimiishane ilinin fiziki ve ¢evresel durumu géz 6niinde bulundurulmustur. Bu
baglamda secilen gilizergdh lizerinde hem bisiklet yoluna engel olabilecek herhangi bir
yapmin olmamasma hem de gerekli serit genisligi kosulunun saglanabilmesine dikkat
edilmistir. Sahada ve sayisal ortamda yapilan ¢aligmalar sonucu bahsi gegen problemlerin
yaganmayacagi tespit edilmis ve buna goére nihai giizergdh olarak Erzurum-Trabzon
karayolu kenar1 se¢ilmistir.

Karayolu kenarina bisiklet yolu tasarimi; bisiklet ve bisiklet yollar i¢in yayimlanmis
olan sartnamede uygulanabilir bir yontem olarak mevcuttur. Ayrica bu giizergahin su anda
ingaat ¢alismast devam eden Giimiishane Cevre Yolu Projesi bittiginde tizerindeki trafik
yiikiiniin azalacagi (6zellikle agir transit trafik) beklenmektedir dolayisi ile bisiklet
kullanim1 daha da giivenli hale gelecektir. Sekil 2.1° de Giimiishane ili i¢in Onerilen

giizergahin ortofoto goriintiisii verilmistir.



Sekil 2.1. Giimiishane Merkez Karayolu Kenar1 Bisikletli Ulasim Giizergah Onerisi

Ayrica Gilimiishane ilinin sehir yerlesimi géz Oniine alindiginda kullanici
yogunlugunun da en fazla bu giizergah iizerinde olacagi diisiiniilmiistiir. Bir diger kriter ise
ulagim sistemlerine entegrasyondur. Bolim 1’ de de bahsedildigi gibi en fazla ulagim
hareketi bu gilizergdh iizerinde saglanmaktadir ve bu da segilen giizergahin en dogru
giizergah oldugu diistincesini desteklemektedir. Sekil 2.2° de bisiklet yolu giizergahi tayin

edilirken izlenecek yollar sematik olarak gosterilmistir.

l Bisiklet Yolu Guazergahi Belirleme Modeli

Ulasim sistemine
entegrasyonu

Miilkiyet durumlarn

Trafik yogunlugu

Sekil 2.2. Bisiklet Yolu Giizergahi1 Tayininde Dikkat Edilecek Hususlar (URL-10, 2017).
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Giimiishane ilinin yol geniglikleri ve egimi incelendiginde bisiklet yolunun Erzurum-
Trabzon karayolu kenarina yapilmasinda bir engel olmadigi goriilmiistiir. Ayrica kullanict
yogunlugu bu gilizergdh iizerindedir ve ulagim sistemleri yogun olarak bu glizergah
tizerinde hareket etmektedir. Segilen giizergah yesil alanlara yakindir ve yap yiikseklikleri

de bisiklet kullanicilar1 i¢in herhangi bir problem teskil etmemektedir.

2.2. Bisikletli Ulasim I¢cin Mevcut Fiziki Durum

2.2.1. Egim

Bisikletin ¢alisma mekanizmasinin odaginda insan giicii vardir. Dolayisiyla secilecek
giizergdhin egimi kullanicilarin bu giizergdhi se¢mesinde 6nemli bir rol oynamaktadir.
Bisiklet kullanirken, egimin fazla oldugu giizergahlarda egimin az oldugu giizergahlara
gore daha fazla enerji harcanmasi gerektiginden insanlar egimin fazla oldugu gilizergahlar
tercih etmeyecektir.

Glimiishane Merkezde glizergah baslangic noktasi olarak diisiiniilen Canca Mahallesi
Yeni Sehir Stadyumu civarinda arazi kotu 1119.00 metredir. Giizergdh sonu olarak
distiniilen Akgakale Koyli Sema Dogan Parki civarinda ise arazi kotu 1183.50 metredir.
Planlanan giizergah uzunlugu 9000 metredir. Bahsi gecen sayisal verilere dayanarak
yapilan hesapta Onerilen giizergahtaki boyuna egim degeri % 0.70’ dir. Tablo 1.3° de de

verildigi gibi kesintisiz ve rahat bisiklet siiriisii i¢in ideal bir egimdir.
2.2.2 11 Karayolu Genislikleri

Bisiklet yolu giizergahi olarak segilen gilizergahta mevcut karayolu serit genisliginin
daraltilmamas1 gerekmektedir. Aksi halde bisiklet yollarinin bu bolgelere yapilmasi teknik
acidan uygun olmayacaktir. Bu baglamda, tasarlanan bisiklet yolunun hayata gecirilmesi
adina secilen giizergahta mevcut karayolu genisliklerinin degistirilmemesine dikkat
edilmistir. Glizergdh {lizerinde karayolu genislikleri ile alakali fotograflar asagida

verilmistir.
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Sekil 2.4. Karsiyaka Mahallesi Mevcut Karayolu

Karsiyaka Mahallesi mevcut karayolu genisligi 12 metredir (Sekil 2. 4).
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Sekil 2.5. Inénii Caddesi Mevcut Karayolu

Sekil 2.5’ te verilen mevcut karayolunun genisligi 16 metredir.

Sekil 2.6. Terminal Mevkii

Sekil 2.6’ da verilen mevcut karayolunun genisligi 12 metre ve Sekil 2.7’ de verilen

mevcut karayolunun genisligi 17 metredir.
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2.2.3. Giizergah Uzerindeki Onemli Noktalar

Bu c¢aligmada bisikletin kullaniminin giinliilk yasama dahil edilerek halka motorlu
ulasim haricinde bir alternatif olarak ulasim amacli kullandirilmasi hedeflenmektedir.
Dolayisiyla bisikletliler tarafindan yogun olarak kullanilacagi diisiiniilen bolgelerde
giizergdh tasarlanmasi Onemlidir. Bdylece giin iginde yapilan aktiviteler de bisiklet
kullanim1 artacaktir.

Sehir merkezi, okul, is yeri ve parklar gibi halkin siklikla kullandigi yerlerin
cogunlukla Erzurum-Trabzon karayolu (segilen gilizergdh) {izerinde oldugu tespit
edilmistir.

Glizergah tlizerinde;

1- Glimiishane Sema Dogan Parki ve sinema salonu,
2- Geng niifusun yogunlukla kullanacagi Go-kart pisti,
3- Giimiishane Universitesi,

4- Giimiishane Cevre ve Sehircilik 11 Midiirliigii,

5- Orman Isletme Sefligi,

6- Aydin Dogan Kapali Spor Salonu,

7- Ozdenoglu ve Balyemez Konag: (Restoranlar),

8- Gilimiishane Belediyesi,
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9- Sehirlerarasi Otobiis Terminali,
10- 2018 yil1 bahar mevsiminde insaati baslayacak olan Giimiishane Aligveris Merkezi,

11- Yaklasik 5 adet ilk ve Orta Okul bulunmaktadir.
2.3. Yontem ve Materyal

Bu calisma kapsamida Giimiishane ili genelinde ve Giimiishane Universitesi
kampiisiinde Giimiishane ili I¢in Bisiklet Ulasimi Planlamasi baslikli bir anket ¢alismasi
yapilmistir. Ankette belirlenen sorular Gilimiishane’de yasayan insanlarin bisiklet ve
bisiklet yoluna olan ihtiyacini belirlemeye yardimci olacak sekilde belirlenmistir. Anketin
degerlendirilmesinde Ki Kare ve Phi ve Cramer V testleri yapilarak gruplar arasindaki
anlaml iligkiler arastirilmistir.

Ayrica uygulamaya esas bisiklet yolu projesi ¢izilmis ve bu projenin yaklasik maliyet

hesaplar1 yapilmistir.
2.3.1. Anketin Amaci

Yapilan anket genel anlamda;

1- Giimiishane ilinde bisiklet kullaniminin yogunlugunu belirleyebilmek,

2- Halk nezdinde halihazirda var olan bisiklet yollarmin yeterli olup olmadigini
belirleyebilmek,

3- Giimiishane halkinin 6zel arag sahiplilik oranin1 belirleyebilmek,

4- Ev/ig/okul ulasimlarinda hangi ulagim araclarini kullandiklarini tespit edebilmek,

5- Sayet Glimiishane’de Onerilen Bisiklet Yolu Projesinin uygulanmasi halinde,
Giimiishane halkinin ve Giimiishane Universitesi 6grencilerinin ne dlgiide bu yolu

kullanacaklarini tespit edebilmek amaglanmuistir.
2.3.2. Orneklem Biiyiikliigiiniin Belirlenmesi

Uygulanacak anketin kag kisi lizerinde yapilacagi verisi belirlenirken;

n=1tpq/d? (2.1)

formiili kullanilmistir.

Bahsi gecen formiilde;
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p: Incelenecek olayin goriilme siklig1,
q: Incelenecek olayin goriilmeme siklig1,
t: Belli bir anlamlilik diizeyi ile, t tablosundan bulunan teorik deger,
d: Olayin goriilme sikligina gore kabul edilen 6rnekleme hatasidir.
Dagilim homojen olmadigi i¢in p= 0.5, g= 0.5 alinmistir. %95 giiven aralig1 i¢in teorik t
degeri 1,96 olarak bulunmustur.

Bu veriler 1s1ginda 6rneklem biiyiikligii;

n=(1,96) 0,5.0,5/(0,05)* = 384 kisi olarak hesaplanmustir.

Her ne kadar 6rneklem biiytikliigii 384 kisi olarak hesaplanmig olsa da yanlis veya
eksik doldurulacak anketlerin de yapilacagi diisliniilerek anket ¢aligmasi daha saglikli
sonuclar elde etmek adma 611 kisi lizerinde yapilmis 574 anket degerlendirilmeye

alinmustir.
2.3.3. Anket Calismasinin Degerlendirilmesi

Yapilan anket calismasi ozellikle Sosyal Bilimler ve Istatistik alanlarinda
uzmanlasmis kisilerin yogun olarak kullandiklar1 paket programda degerlendirilmistir. Bu
secimin dogrulugunu teyit etme maksatl olarak Tiirkiye Istatistik Kurumu Trabzon Bélge
Midiirliigii ile sozli olarak bir goriisme yapilmis ve gorlisme sonucunda bahsi gegen
devlet dairesinin de bu paket programi kullandig1 bilgisi alinmistir. Devlet dairelerinde de

bu programin kullaniliyor olmas1 yapilan bu se¢imi destekler niteliktedir.
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3. BULGULAR

3. Bolimiin 1. kisminda yapilmis olan anket calismasinin degerlendirmesinden ve
elde edilen bulgulardan bahsedilmistir. Tez kapsaminda toplamda 611 kisi iizerinde anket
yapilmis ve gecerli olan 574 tane anket degerlendirmeye alinmistir. Ve bu degerlendirme
istatistik programlar kullanilarak yapilmistir.

2. kisimda ise Giimiigshane ili icin tasarlanan uygulamaya esas bisiklet yolu

projesinden ve bu projenin yaklasik maliyet hesaplarindan bahsedilmistir.

3.1. Anket Calismasindan Elde Edilen Bulgular

3.1.1. Cinsiyete Gore Dagilim

Degerlendirmeye alinan 574 anketin sonuglarina goére, katilimcilarin 197 tanesi

kadin, 377 tanesi erkektir. Grafik 3.1” de cinsiyete gore dagilim gosterilmistir.

Cinsiyetiniz

H Kadin

M Erkek

Grafik 3.1. Ankete Katilan Kisilerin Cinsiyete Gore Dagilimi
3.1.2. Cinsiyet-Yas Gruplar iliskisi

Tablo 3.1 incelendiginde katilimcilarin ¢ogu geng yas olarak nitelendirilen 16-25 yas
araligindadir. Bisiklet kullanicilarinin da yogun olarak bu yas araliginda olacagi tahmin

edilmektedir.



Tablo 3.1. Cinsiyet ve Yas Gruplarina iliskin Tablo

as Gruplar1 | 15veya 16-25 26-45 yas | 46-65 yas Toplam
Cinsiyet alti yas
Kadin 17 143 28 9 197
Erkek 15 258 87 17 377
Toplam 32 401 115 26 574

Tablo incelendiginde katilimeilarin %5.5° 1 15 yas ve altinda, %70°1 16-25 yas araliginda,
%20’si 26-45 yas araliginda, %4.5’ 1 ise 46-65 yas araligindadir.

3.1.3. Egitim Durumuna Goére Dagilim

Katilimeilardan 51 kisi ilkokul mezunu, 94 kisi lise mezunu, 45 kisi yiiksekokul
mezunu ve 384 kisi tniversite Ogrencisi veya tniversite mezunudur. Rakamlar
incelendiginde anketin yogun olarak egitim seviyesi yiiksek kisilerle yapildigi
goriilmektedir. Grafik 3.2° de ankete katilan kisilerin egitim durumuna goére dagilimi

gosterilmistir.

Egitim Durumu

m ilkokul Mezunu
M Lise Mezunu
M Yiksekokul Mezunu

m Universite

Grafik 3.2. Ankete Katilan Kisilerin Egitim Durumuna Gore Dagilimi
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3.1.4. Aylik Gelir ile Ulasim Masraflar1 Arasindaki

Tablo 3.2 incelendiginde katilimeilarin % 83 gibi biiylik bir boliimi aylik 2.000
liranin altinda gelire sahip olmasina ragmen bu kisilerin %71 inin giinliik seyahat gideri 0
— 5 TL arasinda, % 21’inin giinliik seyahat gideri 5 — 10 TL arasinda, % 8’inin giinliik
seyahat gideri ise 10 — 15 TL arasindadir. Bu baglamda gelir seviyesi diisiik olan insanlarin
giinliik seyahat giderlerini en aza indirmek i¢in bu kisileri bisiklet kullanimina

yonlendirmek, ekonomilerini pozitif yonde dogrudan etkileyecektir.

Tablo 3.2. Aylik Gelir Ile Ulasim Masraflar1 Arasindaki iliskiyi Gésteren Tablo

Ulasim Masrafi 0-5TL |5-10TL | 10-15TL Toplam
Aylik Gelir

0-2000TL 340 99 35 474
2000 - 5000 TL 52 21 13 86
5000 TL ve iizeri 32 401 115 14
Toplam 399 123 52 574

3.1.5. Bisiklet Sahipliligine Gore Dagilim

Anket calismasina katilan kisilerin 167 tanesinde bisiklet varken, geriye kalan 407
kiside bisiklet yoktur. Sayet bu proje hayata gecirilirse bisikleti olmayan kisilere
kullanabilecekleri {icretsiz bisikletler veya uygun fiyata kiralayabilecekleri bisikletler

temin etmek gerekecektir. Grafik 3.3” de bisiklet sahipliligine gore dagilim gosterilmistir.
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Bir Bisiklete Sahip Misiniz?

M Evet

W Hayir

Grafik 3.3. Bisiklet Sahipliligine Gore Dagilim

3.1.6. Bisiklet Sahipliligi ile Bisiklet Kullanma imkam Saglanmasinin istenmesi

Arasindaki Iliski

Katilimcilarin % 92 gibi biiyiik bir kismi bisikletleri olsa da olmasa da kendilerine
daha fazla bisiklet kullanma imkan1 saglanmasini istemistir. Onceki basliklarda bisikleti
olmayan insanlarin sayica fazla oldugundan bahsedilmisti. Bu baglamda yapilacak olan
bisiklet yolunun bisikleti olmayan insanlara da hitap etmesi amaciyla baslangi¢c ivmesini
kazanmak adina gerek yerel yonetimin gerekse farkli kurumlarin ya ticretsiz bisiklet temin
etme olanagi saglamasi ya da diisiik bir bedelle bisiklet kiralamasi olanagi saglanmasi

gerekmektedir. Tablo 3.3’ de bu iliskiyi gosterir tablo verilmistir.

Tablo 3.3. Bisiklet Sahipliligi ile Bisiklet Kullanma Imkan1 Saglanmasinin Istenmesi
Arasindaki Iliskiyi Gosteren Tablo

Bisiklet Kullanma Imkam Saglanmasim Ister
Misiniz?
Bir Bisiklete Sahip Misiniz? Evet Hayir Toplam
Evet 158 9 167
Hayir 371 36 407
Toplam 529 45 574
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3.1.7. Katihmeilarin Bisikleti Tamimlamasima Gore Dagihm

Bu ¢alismanin amaglarindan biri insanlarin bisiklet kullanimina yonlendirilmesidir.
Bu baglamda bisiklet kullanacak olan insanlarin bu ulasim aracin1 hangi amacla
kullanacagini belirlemeye yonelik soru sorulmustur.

Sonug¢ incelendiginde katilimcilarin % 84’1 bisikleti spor ve gezinti araci olarak
tanimlarken % 16’s1 ulasim araci olarak tammmlamustir. ik etapta bisikleti gerek spor
gerekse gezinti amagh kullanacak olan insanlarin, sonralarda bisikleti ayn1 zamanda ulasim
araci olarak da kullanacagi diistinilmektedir. Boylelikle sehirdeki motorlu ara¢ kullanimi
zamanla diisecek ve insanlara daha yasanilabilir bir ¢evre sunulacaktir. Grafik 3.4’ de

katilimcilarin bisikleti tanimlamasina gore dagilim gosterilmistir.

Bisikleti Nasil Tanimlarsiniz?

W Spor Aracidir
MW Gezinti Aracidir

m Ulasim Aracidir

Grafik 3.4. Katilimcilarin Bisikleti Tanimlamasina Gore Dagilimi Gosteren Grafik

3.1.8. Cinsiyet ile Katihmeilarin Bisiklet Kullanmamasindaki En Onemli Sebep

Arasindaki Tliski

Anketin degerlendirilmesinde kullanilan bilgisayar programinda katilimcilarin
cinsiyeti ile bisiklet kullanmamasindaki en 6nemli sebepleri arasinda ki kare testi yapilmis
ve anlamlilik diizeyi % 0.0002 ¢ikmistir. Bu degerin 0.05° den kiiciik olmasi katilimcilarin
cinsiyetleri ile bisiklet kullanmamadaki en 6nemli sebepleri arasinda istatistiksel anlamda

bir iliski oldugunu gdstermektedir. Test sonucuna gore kadinlarin %71 inin, erkeklerin ise
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% 69’ unun bisiklet yolu kullanmamadaki en Onemli sebepleri yeterli bisiklet yolu
olmayisidir. Bisiklet kullanirken kendini glivende hissetmeyen katilimcilarin % 7.1 1
kadin, % 6.6’ s1 ise erkektir. Bisiklet kullanmama sebebini kétii hava sartlarina baglayan
katilimeilarin % 5°i kadin, % 17.7° si erkektir. Ayrica kadinlarin % 5’1 ve erkeklerin %
3.4> 1 bisiklet kullanirken baskalarinin kendilerini gormesinden rahatsiz olmaktadir.
Bisiklet kullanmay1 bilmedigi i¢in bisikleti tercih etmeyen katilimcilarin % 11.7° si kadin,
% 3.2’ si ise erkektir.

Tablo 3.4’ de katilimcilarin cinsiyeti ile bisiklet kullanmamasindaki en 6nemli sebep
arasindaki iliski verilmistir.

Tablo 3.4. Cinsiyet ile Katilimeilarin Bisiklet Kullanmamasindaki En Onemli Sebep
Arasindaki Iligkiyi Gésteren Tablo

Cinsiyetiniz
Bisiklet Kullanmamada En Onemli Sebebiniz Nedir? Kadin | Erkek | Toplam
Yeterli Bisiklet Yolu Yok 140 260 400
Bisiklet Kullanirken Kendimi Giivende 14 25 39
Hissetmiyorum

Kotii Hava Sartlan 10 67 77

Bisiklet Kullanirken Baskalarinin Beni Gormesinden 10 13 23
Rahatsiz Oluyorum

Bisiklet Kullanmay1 Bilmiyorum 23 12 35

Toplam 197 377 574

3.1.9. Katihmeilarin Egitim Diizeyi fle Bisiklet Kullanmamasindaki En Onemli

Sebep Arasindaki iliski

Bu iligki, programda Ki Kare testi ile test edilmistir ve anlamlihik diizeyi 0.04
cikmistir. Bu degerin 0.05° den kiigiik olmasi katilimcilarin egitim diizeyi ile bisiklet
kullanmamadaki en 6nemli sebepleri arasinda anlamli bir iligski oldugunu gostermektedir.

Bu baglamda bisiklet kullanmamadaki en 6nemli sebebini yeterli bisiklet yolu
olmayist olarak goren katilimeilarin % 9.8 1 ilkokul mezunu, % 15.5” 1 lise mezunu, %
7.8’ 1 yliksekokul mezunu ve % 66.9’ u {liniversite 6grencisi veya tiniversite mezunudur.
Toplamda ise katilimceilarin % 69.7° si bisiklet kullanmamadaki en 6nemli sebebi yeterli

bisiklet yolu olmayis1 olarak gérmiistiir.
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3.1.10. Katihmcilarin Egitim Diizeyi ile Bisikleti Tammlamasi Arasindaki Iliski

Bu iliski, programda Ki Kare testi ile test edilmistir ve anlamlilik diizeyi 0.03
cikmistir. Bu degerin 0.05° den kii¢iik olmasi katilimcilarin egitim diizeyleri ile bisikleti
tanimlamasi arasinda anlamli bir iliski oldugunu gostermektedir.

Bisikleti spor araci olarak tanimlayan katilimeilarin % 13.5° 1 ilkokul mezunu, % 18’
1 lise mezunu, % 9.5’ 1 yiiksekokul mezunu ve % 59’ u iiniversite 6grencisi veya liniversite
mezunudur. Bisikleti gezinti aract olarak tamimlayan katilimcilarin % 6.3 i ilkokul
mezunu, % 13’ i lise mezunu, % 6.3° 1 yiiksekokul mezunu ve % 74.4° i {lniversite
Ogrencisi veya Universite mezunudur. Bisikleti ulasim araci olarak tanimlayan
katilimcilarin % 3.3 i ilkokul mezunu, % 20.9’ u lise mezunu, % 7.7’ si yliksekokul

mezunu ve % 68.1° 1 liniversite 6grencisi veya liniversite mezunudur.

3.1.11. Bisiklet Yolu Yapilmasi1 Halinde Bu Yolun Kullanilma Durumuna Gore
Dagilim

Bu asamada ise kisilerin sayet Giimiishane’ye bir bisiklet yolu yapilirsa bu yolu
kullanip kullanmayacaklar1 sorusu ile bir bisiklete sahip olup olmama durumlari
karsilastirilmistir. Tablo 3.5° te gosterilmis olan bilgilere gore bisiklete sahip olan
insanlarin %84’ 1, bisiklete sahip olmayan insanlarin ise %82’ si yapilacak olan bisiklet
yolunu kullanacaklarini ifade etmistir. Ayrica bisikleti olmayan 407 kisinin 333’{iniin
yapilacak olan bisiklet yolunu kullanacag: yoniinde beyanda bulunmasi, bisiklet yolunun
motorlu ulagima bir alternatif olarak halk tarafindan benimseneceginin bir gostergesi

olabilir.

Tablo 3.5. Bisiklet Yolu Yapilmasi Halinde Bu Yolun Kullanilma Durumunu Goére

Dagilim
Bisiklet Yolu Yapilsa Bu Yolu Kullanir Misimiz?
Bir Bisiklete Sahip Misiniz? Evet Hayir Toplam
Evet 141 26 167
Hayir 333 74 407
Toplam 474 100 574
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3.1.12. Giimiishane Ilinde Trafik veya Otopark Problemi Olup Olmadigina Dair
Dagilim

Glimiishane ilinin daglik arazisinden ve carpik yapilasmasindan dolay: yeteri kadar
otopark alanina sahip olmadigi biliniyordu. Grafik 3.5’ e gore katilimcilarin %83’
Glimiishane ilinde trafik veya otopark problemleri oldugunu diistinerek bilinen bu gercege

pozitif yonde katki saglamistir.

Sizce Giimushane'de Trafik veya Otopark
Problemi Var Mii?

M Evet

W Hayir

Grafik 3.5. Trafik veya Otopark Problemini Gosteren Grafik

3.1.13. Giimiishane ilindeki Trafik ve Otopark Problemleri Coziimiinde
Bisikletin Rolii

Katilimcilarin biiytik bir boliimiiniin Giimiishane ilinde trafik veya otopark problemi
oldugunu diisiindiigiinden Bolim 3.1.12° de bahsedilmisti. Yapilan arastirmada
katilimcilara bu problemleri ¢6zmek adina bisikletin bir ¢dziim yolu olup olmadig: sorusu
yoneltilmistir. Grafik 3.6’ da goriilecegi lizere %78’lik bir kismindan trafik veya otopark

probleminin ¢dziimiinde bisikletin katkisi olacagi yoniinde cevap alinmistir.
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Sizce Halkin Bisiklet Kullanimina
Yonlendirilmesi Sehrin Trafik veya Otopark
Problemini C6zmeye Katki Saglar Mi?

W Evet

W Hayir

Grafik 3.6. Trafik veya Otopark Probleminde Bisikletin Roliinii Gosteren Grafik

Geri kalan %22’ lik kisim ise bu problemlerin ¢éziimiinde bisikletin bir ¢dziim yolu
olmayacagini diisiinmiis ve bunun i¢in ¢esitli fikirler ileri siirmiislerdir. Bunlar;
v" Sehirde daha fazla otopark alani olusturulmasi,
v" Halki 6zel arag kullanimindan uzaklastiracak farkli uygulamalarin yapilmast,
v" Trafik ve uygun olmayan park denetiminin arttirilmas,

v/ Insanlarin toplu tasimaya yonlendirilmesi gibi diisiincelerdir.
3.2. Giimiishane Ilinde Uygulamaya Esas Bisiklet Yolu Projesi
3.2.1. Giizergahlar

Bu proje kapsaminda 1 no’lu giizergdh Erzurum-Trabzon karayolu kenarina
tasarlanmis olan bisiklet yolunun giizergahini, 2 no’lu giizergah ise sehir merkezi igerisine
tasarlanmig olan bisiklet yolunun ve bu yoldan karayolu kenarina verilecek baglanti
yollarmin giizergahlarin1 temsil etmektedir. Ek-2’ de ilgili giizergahlara iliskin planlar
gosterilmistir. Yine bu proje kapsaminda toplamda 10.500 metre bisiklet yolu tasarlanmis
olup, bu yolun 8.300 metresi 1 no’ lu giizergah olarak adlandirilan Erzurum-Trabzon
karayolu kenarina, 1.700 metresi 2 no’ lu giizergah olarak adlandirilan Atatiirk Caddesi ve
Cumhuriyet Caddesine, 500 metresi ise 2 no’ lu giizergah olarak adlandirilan sehir merkezi

ile karayolu kenar1 arasindaki baglant1 yollarina tesis edilmesi gerekmektedir. Giimiishane
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Yeni Sehir Stadyumu-Fuadiye Caddesi Girisi arasindaki giizergah ile Fuadiye Caddesi
Girisi-Sema Dogan Parki arasindaki giizergaha ait ortofoto goriintiiler Sekil 3.1 ve Sekil
3.2’ de verilmistir. Ortofoto haritalar incelendiginde; Bu proje kapsaminda bisiklet
kullanicilar, Glimiishane Yeni Sehir Stadyumundan baglayan bisiklet yolculuklar
esnasinda Erzurum-Trabzon karayolu kenarinda seyir etmeleri halinde sirasiyla;

1- Gilimiishane Tarihi ve Turizm Yolu,

2- Balyemez Konagi,

3- Giimiishane Devlet Hastanesi,

4- Ingaatina 2018 yil1 icerisinde baslanacak olan Giimiishane Alisveris Merkezi,

5- Sehirlerarasi otobiis terminali,

6- ilgeler Dolmus Duragi,

7- Glimiishane Belediyesi,

8- Aydin Dogan spor salonu,

9- Giimiishane Universitesi,

10- Sema Dogan Parki,

gibi Giimiishane halkinin siklikla kullandig1 yerlere rahatga ulagabileceklerdir.

Sekil 3.1. Giimiishane Yeni Sehir Stadyumu-Fuadiye Caddesi Arasindaki Giizergah 1.
Kisim
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Sekil 3.2. Giimiishane Yeni Sehir Stadyumu-Fuadiye Caddesi Arasindaki Giizergah 2.
Kisim

3.2.1.1. Erzurum-Trabzon Karayolu Kenar1 Giizergahi

Proje kapsaminda 1 no’lu gilizergdh olarak adlandirilan, baslangic noktasi
Glimiishane Yeni Sehir Stadyumu bitis noktasi ise Sema Dogan Parki olarak belirlenmis
olan ve karayolu kenarina planlanmis olan bisiklet yolunun toplam uzunlugu 8.300
metredir. Sehrin cazibe merkezlerinin ¢ogunun Erzurum-Trabzon istikametine gore sag
tarafta olmasindan dolay1 bisiklet yolunun biiyiik bir kism1 bu tarafa tasarlanmigtir. Ancak
Gilimiigshane halki tarafindan siklikla kullanilan tesislerden bazilarinin sol tarafta
olmasindan dolay: giizergah boyunca toplamda 4 mevkiden sag taraftan sol tarafa giivenli
gecis yollarinin tesis edilmesi gerekmektedir.

Bu baglamda giivenli ge¢is noktalart;

1- KM: 0+750’de bulunan Balyemez Konagi yakinina,
2- KM: 14900’ de bulunan ve insaatina 2018 yili igerisinde baslanacak olan

Glimiishane Aligveris Merkezi Oniine,

3- KM: 6+000°da bulunan, Yeni Devlet Hastanesi ve KYK yurdu gibi siklikla
kullanilacak olan yerlere gecis noktasi olarak kullanilan Sar1 K&prii Mevkiine,
4- KM: 7+730’da bulunan ve 6zellikle Sema Dogan Parkina geciste kullanilacak olan

noktaya,
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tesis edilmelidir. Giivenli ge¢is noktalarina ait teknik ¢izimler Bolim 3.2.2° de
gosterilmistir.

Sahada yapilan istiksaf ¢aligmalar1 sonucu elde edilen bilgilere gore 1 no’lu giizergah
boyunca bisiklet yolu yapilacak olan yerlerde halihazirda asfalt kaplama bulunmaktadir.
Ancak bisiklet yolunun konumu karayolu ¢izgisi ile yaya kaldirimi arasindadir (Sekil 3.3’
de verildigi gibi) ve bu kisimda mevcut asfalt yapist olduk¢a bozuktur. Dolayisiyla mevcut
asfaltin {izerine 6 cm yiiksekliginde sikismis binder tabakasi adi altinda asfalt kaplama
serilmelidir. Yapilmasi planlanan bisiklet yolu bu imalatin {izerine yapilmalidir. Bu
giizergdh boyunca tasarlanmis olan bisiklet yolunun plani Sekil 3.3’ de verilmistir. Bu
baglamda 1 no’lu giizergah boyunca yapilmasi gereken imalatlar asagidaki gibidir;

1- Karayolu ile bisiklet yolu arasindaki giivenlik mesafesini tesis edebilmek i¢in 50 cm
olan giivenlik seridinin her iki cephesine bordiir dizilecek ve arasi yesil alan olarak
tesis edilmelidir,

2- Suyun drenajini saglamak amaciyla bisiklet yolu kenarina oluk désenmelidir

3- Giizergah boyunca 6 cm yiiksekliginde sikismis binder (asfalt) tabakasi serilmelidir,

4- Serilecek olan asfaltin tanecikli yapisindan dolayr meydana gelen kiiciik bosluklar
kapatabilmek ve diiz bir zemin elde edebilmek maksadiyla giizergah boyunca, su
bazli akrilik baglayicili dolgu ile desteklenen ve silis kumu ile karistirilip uygulanan
yiizey diizlestirici malzeme serilmelidir,

5- Diiz bir ylizey elde ettikten sonra bisiklet yolu {izerine mavi renkli RAL 5015 TSE
belgeli olacak sekilde renkli akrilik polimerden olusmus ¢ift kompenantli ¢imento ve
silis dolgulu su bazli boya kullanilmalidr,

6- Sonrasinda projesinde verilen giizergdh boyunca kenarlarda siirekli ortalarda ise
kesikli olacak sekilde bisiklet yolu gizgileri ¢izilmelidir,

7- Ultraviyole 1simnlar1 yansitict 6zellikte olan renkli akrilik cila iglemi uygulandiktan
sonra projesinde detayr verilen bisiklet logo ve yon isaretleri beyaz renk ile

boyanmalidir.
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Sekil 3.3. 1 No’lu Giizergahta Tasarlanan Bisiklet Yolu Plani
3.2.1.2. Sehir Merkezi Giizergahi

Proje kapsaminda 2 no’ lu giizergah olarak adlandirilan ve baslangi¢ noktas1 Tarim Il
Miidiirligii, bitis noktas: ise Fuadiye Caddesi Girisi olan bu giizergahta toplamda 1.700
metre stlirekli bisiklet yolu ve 4 noktadan karayolu kenarina baglanti verilecek sekilde
tasarlanan 500 metre uzunlugunda ara baglant1 bisiklet yollar1 tesis edilmelidir. Bisiklet
yolu Tarim Il Miidiirliigii-Fuadiye Caddesi istikametine gore sag tarafa tesis edilmelidir.
Bu dogrultunun seg¢ilmesindeki amag¢ karayolu kenarina tasarlanan bisiklet yoluna
verilecek baglantilarin bu cepheden verilecek olmasidir.

Bu bolgede yapilan saha incelemeleri verilerine gore mevcut yol genel itibari ile kiip
tas ile dosenmistir. Bu giizergah boyunca yapilacak olan bisiklet yolunun plan1 Sekil 3.4’
de verilmistir. Caddede bulunan mevcut yol ile yaya kaldirimi arasina tasarlanan bu
bisiklet yolunda sirasiyla;

1- Mevcut yolda bulunan kiip tas, kilitli parke vs. sokiiliip sikismis zemine kadar kazi
calismasi yapilmaldir,

2- Teknik sartnamesine uygun sekilde 10 cm yiiksekliginde alt temel malzemesi
serilmelidir,

3- Teknik Sartnamesine uygun sekilde 10 cm yiiksekliginde temel malzemesi

serilmelidir,
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4- Karayolu ile bisiklet yolu arasindaki giivenlik mesafesini tesis edebilmek i¢in 50 cm
olan giivenlik seridinin her iki cephesine bordiir dizilecek ve olusan bosluk yesil alan
olarak tesis edilmelidir,

5- Suyun drenajin1 saglamak amaciyla bisiklet yolu kenarina oluk dosenmelidir,

6- 6 cm yiiksekliginde sikigmis binder (asfalt) tabakas1 serilmelidir,

7- Yiizey diizlestirici malzeme serilmelidir,

8- Diiz bir yiizey elde ettikten sonra bisiklet yolu iizerine mavi renkli RAL 5015 TSE
belgeli olacak sekilde renkli akrilik polimerden olusmus ¢ift kompenantlh ¢imento ve
silis dolgulu su bazli boya kullanilmalidir,

9- Kenarlarda siirekli, orta noktalarda kesikli olmak {iizere bisiklet yolu g¢izgileri
cizilmelidir,

10- Ultraviyole 1sinlarini yansitict 6zellikte olan renkli akrilik cila islemi uygulandiktan
sonra projesinde detayr verilen bisiklet logo ve yon isaretleri beyaz renk ile

boyanmalidir.

Sekil 3.4. Sehir Merkezi Gilizergdhinda Tasarlanmis Olan Bisiklet Yolu Plani

Giimiishane ilinin en merkezi caddesi olan Atatiirk Caddesinde, bisiklet yolu sag
tarafa yapilmalidir. Sekil 3.5’ te de goriildiigii iizere cadde lizerinde yan yana 4 adet arag
rahatlikla hareket edebilmektedir. Caddenin her iki kenari otopark olarak kullaniimaktadir,

dolayist ile bir cephenin trafige kapatilip bisiklet yoluna acilmasi halinde zorunlu olarak
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halk otoparka yonlendirilebilecek ve sehir merkezindeki arag yogunlugu bir nebze olsun
azaltilabilecektir.

Atatiirk caddesine nazaran daha az kullanilan Cumhuriyet caddesinde de arag
yogunlugu oldukga fazladir. Bu caddede de yolun bir cephesinin bisiklet yoluna ayrilacak
olmasi, 6zel ara¢ kullanicilarini yakin civardaki otoparklara yonlendirecektir. Sekil 3.6’ da

Cumbhuriyet caddesine ait bir goriintii verilmistir.
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Sekil 3.5. Atatiirk Caddesinden Bir Goriintii
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Sekil 3.6. Cumhuriyet Caddesinden Bir Goriintii
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3.2.2. Bisikletliler i¢cin Karayolundan Gecis

Bisiklet kullanicilarinin bisikleti tercih etmelerinde en 6nemli sebeplerinden biri olan
kullanic1 giivenligi konusu, karayolu ve kavsak gecisleri konusunu giindeme getirmektedir.
Dolayisiyla 6zellikle bu gegislerde tasarlanan proje bisiklet kullanicilarinin giivenligini
tesis edebilmelidir. Tasarlanan bisiklet yolu projesinde 4 farkli noktadan bisikletliler i¢in

karayolundan ge¢is noktalar1 tesis etmek gerekmektedir.
3.2.2.1. Balyemez Konag Yakin1 Karayolu Gegisi

Proje kilometresi 0+750 olan bu karayolu gecisinin ayr1 bir 6nemi bulunmaktadir. 1
no’lu giizergahin transit yol ile olan baglantisi bu noktada baglamakta ve bisiklet
kullanicilart proje sonuna kadar bu karayolu kenarinda seyir etmektedir. Sekil 3.7 de
goriildiigi tizere bu bolgede halihazirda var olmayan ancak bisikletli giivenligi igin tesis
edilmesi gereken bir sinyalizasyon sistemi goriilmektedir. Tasarimda bisikletlilerin giivenli

bir sekilde seyir edebilmesi kriteri géz dniinde bulundurulmustur.

Sekil 3.7. Balyemez Kona@1 Yakinindan Karayolundan Giivenli Gegis Ornegi

3.2.2.2. Giimiishane Ahgveris Merkezi Yakim Karayolu Gegisi

Bu bolgeye karayolu gegisi konulmasinin sebebi; halihazirda var olan sehirlerarasi

Otobiis Terminalinin Giimiishane Belediyesinin 17.02.2017 tarihli ihalesi kapsaminda
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yikilip yerine Aligveris Merkezi yapilacak olmasidir. Bilindigi lizere aligveris merkezleri
halkin bos vakitlerini en ¢ok gecirdigi cazibe merkezleridir. AVM projesi tamamlanmis ve
mevcut yerlesimcilerin tasinma isi neredeyse sonlanmis olan bélgede, ihale s6zlesmesinde
belirtildigi iizere AVM insaat1 2018 yili igerisinde baslayip 1 yil gibi kisa bir siire
icerisinde hizmete agilacaktir. Bu baglamda en c¢ok hareketliligin yasanacak oldugu yer
olan Aligveris Merkezine gitmek isteyen insanlar bisiklet kullanimina yonlendirilebilirse,
ilerleyen zamanlarda bu bolgede ortaya cikacak olan trafik ve otopark probleminin
simdiden Oniine ge¢ilmis olur.

Sekil 3.8 incelendiginde bu bolgede sinyalizasyon sistemi ile degil, tipki yaya
gecitlerinde oldugu gibi bir gegis tasarlanmigtir. Sinyalize bir tasarimin tercih
edilmemesinin sebebi, bolge civarinda bir bagka sinyalizasyon sisteminin olmasidir.
Motorlu ara¢ hiz smirmi 50 km/sa oldugu bu bolgede, bisiklet gegisine yaklasilmaya

baslandig1 anda uyar1 levhalar1 konularak bisikletlilerin glivenligi saglanacaktir.

Sekil 3.8. Alisveris Merkezi Oniinden Karayolundan Giivenli Gegisi Gosteren Bir Cizim

3.2.2.3. Eskibaglar Mahallesi Karayolu Gegisi

Giimiishane’de insaat ¢calismasi devam eden Yeni Devlet Hastanesine ve halihazirda
kullanilan 750 kisilik 6grenci yurduna gecisin saglandigir bu mahallede sar1 koprii olarak
adlandirilan koprii civarina AVM ile ayni olan bir gecis sistemi tasarlanmistir. Bu

mahallede ayrica Giimiishane Belediyesi tarafindan yapimi: devam eden ve insanlarin
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faydalanabilecegi 600 metre uzunlugunda bir yesil alan, yine Giimiishane Belediyesi
tarafindan yapimi devam eden ve igerisinde 1 km uzunlugunda bisiklet yolu bulunan
Gilimiighane Tarihi ve Turizm Yolu projesi yer almaktadir. Dolayis1 ile bu bolge bisiklet

kullanicilar1 tarafindan siklikla ziyaret edilebilecek bir bolge 6zelligi tasimaktadir. Bu

tasarima ait bir ¢izim Sekil 3.9 da verilmistir.

Sekil 3.9. Eskibaglar Mahallesinde Karayolundan Giivenli Gegisi Gosteren Bir Cizim
3.2.2.4. Baglarbas1 Mahallesi Karayolu Gecisi

Glimighane ilinin cazibe merkezlerinden biri olan Sema Dogan Parkina yapilacak
gecisin saglanacagi bu bolgede sinyalizasyon sistemi kullanilmadan bir gecis sistemi
tasarlanmistir. Bu gegis Eskibaglar mahallesinde tasarlanan gegis sistemi ile ayni ve Sekil
3.9° da gosterildigi gibi yapilmalidir. Gegisin saglanacagi bolgenin 200 metre yakininda
sanayi sitesine ve iiniversiteye gecisin saglandig sinyalizasyonlu bir kavsagin var olmasi,

bu tip bir gecis sisteminin tasarlanmasina sebep olmustur.
3.2.3. Bisiklet Park Yerleri ve istasyon Yerleri

Bisiklet park yerleri ve istasyon yerlerinin segilmesinde insanlarin gerek sosyal
aktivitelerini gerceklestirmek gerekse is/okul/aligveris gibi ihtiyaclarini karsiladigi yerlerin
belirlenmesine dikkat edilmistir. Bu amag¢ dogrultusunda toplamda 8 adet bisiklet park yeri

ve bisiklet istasyonu tasarlanmustir. Bisiklet park yeri ve bisiklet istasyonlarinin ilki proje
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bas1 olarak secilmis olan Giimiishane Yeni Sehir Stadyumudur. Sonrasinda sirasi ile AVM,
Terminal, Gilimiishane Belediyesi, Yeni Mahalle, Eskibaglar Mahallesi, Gilimiishane
Universitesi ve son olarak da Sema Dogan parkina bisiklet park yeri ve bisiklet kiralama

istasyonu tesis edilecektir.
3.2.3.1. Giimiishane Yeni Sehir Stadyumu Bisiklet Park Yeri ve Istasyonu

Proje basi olarak da secilen bu bolgeye bisiklet park yeri ve istasyonu konulmasinin
sebebi; halihazirda Giimiishane Belediyesi tarafindan yapimi devam eden turizm yolu
projesidir. Bu proje kapsaminda sosyal alanlar ve bisiklet yollar1 yapilmaktadir. Bisiklet
kullanicilart buradan kiraladiklart bisiklet ile turlarina baglayabilecek veya bisikletlerini
buraya park ederek hem Belediye tarafindan insa edilen sosyal alanlardan faydalanabilecek
hem de Giimiishane Yeni Sehir Stadyumuna gidebilecektir. Insanlar1 bisiklet kullanimina
yonlendirebilmek adina spor miisabakasi izlemeye giden insanlarin bu ulasimlarinda bir
spor araci olarak da kullanilabilen bisikleti kullanmalar1 saglanabilir. Bu konu 1s18inda
diizenlenecek kampanyalar ile halk bisiklete tesvik edilerek, 6zel ara¢g kullanma isteginden
uzaklastirilabilir. Sekil 3.10 ve Sekil 3.11° de gosterilen bisiklet park yeri ve istasyonu,

iklim kosullar1 da gbz 6niinde bulundurularak yari agik bir park modeli seklinde tesis
edilebilir.
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AKILLI ISTASYON
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Sekil 3.10. Yeni Sehir Stadyumu Bisiklet Park Yeri Plan1
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Sekil 3.11. Bisiklet Park Yeri Detaylar1
3.2.3.2 Alisveris Merkezi Yakim Bisiklet Park Yeri ve Istasyonu

Insanlarin yogun olarak kullanacag: bélgelerin basinda gelen alisveris merkezinin
yakinina konulacak bisiklet park yeri ve kiralama istasyonu en fazla kapasiteye sahip
olmalidir. Su asamada Aligveris merkezi yapilacak bolgenin projesi netlik

kazanmadigindan dolay1 bu bolgeye ait teknik bir ¢izim yapilamamaktadir.
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3.2.3.3. Sehirlerarasi Otobiis Terminali Bisiklet Park Yeri ve istasyonu

Gilimiigshane’de artan 6grenci niifusu ile birlikte mevcut durumda en fazla yolcu
hareketi Sehirlerarasi Otobiis terminalinde yasanmaktadir. Bu baglamda bu bdlgeye
konulacak bisiklet park yeri ve istasyonu halkin en fazla kullanacag: tesisler olacaktir.
Proje kapsaminda en fazla kapasiteye sahip park yeri ve istasyonu aligveris merkezi ile
birlikte bu bolgeye konulmalidir. Bahsi gegen tesislerin teknik detaylar1 Sekil 3.12 ve Sekil

3.13’ de verilmistir.
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AKILLI ISTASYON

Sekil 3.12. Sehirleraras: Otobiis Terminali Bisiklet Park Yeri Plani
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Sekil 3.13. Sehirlerarast Otobiis Terminali Bisiklet Park Yeri Detaylari
3.2.3.4. Giimiishane Belediyesi Bisiklet Park Yeri ve Istasyonu

Insanlarin ev/is/okul ulasimlarini sagladig1 ulasim aginin merkez noktas1 Giimiishane
Belediyesi yamdir. Dolayisiyla bu bolgeye konulacak bisiklet park yeri ve istasyonuna

bisikletlerini birakan insanlar ister diger ulasim araglarini kullanarak isterse yaya olarak
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yollarina devam edebilecektir. Bu bolgeye yapilabilecek olan bisiklet park yeri ve

istasyonunun detaylar1 Sekil 3.11 ve Sekil 3.14° de verilmistir.
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Sekil 3.14. Giimiishane Belediyesi Bisiklet Park Yeri Plani
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3.2.3.5. Yeni Mahalle Bisiklet Park Yeri ve Istasyonu

Bu bolgede 2 adet 6grenci yurdu ve 1 adet yiizme havuzu bulunmaktadir. Dolayisiyla
gerek Ogrencilerin gerekse yiizme havuzuna gitmek isteyen halkin sikilikla kullanacagi
bolgelerden biridir. Bu park yerine bisikletlerini birakan kullanicilar kisa bir yiiriime
mesafesi ile ister 6grenci yurduna isterse ylizme havuzuna ulasabilecektir. Sekil 3.13 ve

Sekil 3.15° te teknik detaylar verilmistir.

Sekil 3.15. Yeni Mahalle Bisiklet Park Yeri Plani
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3.2.3.6. Eskibaglar Mahallesi Bisiklet Park Yeri ve Istasyonu

Bu bolgede hem Yeni Devlet Hastanesi, hem Glimiishane Belediyesi tarafindan insa
edilen birgok yesil alan, hem de 750 kisilik 6grenci yurdu bulunmaktadir. Dolayisiyla bu
bolgelere gegis icin kullanilan, sar1 koprii civarina bisiklet park yeri ve kiralama istasyonu
tasarlanmistir. Sekil 3.13 ve Sekil 3.16° da bu bolgeye tasarlanmig olan park yeri detaylari

verilmistir.

TR

AKILLIISTASYON

R

Sekil 3.16. Eskibaglar Mahallesi Bisiklet Park Yeri Plani

3.2.3.7. Giimiishane Universitesi Bisiklet Park Yeri ve Istasyonu

2008 yilinda Karadeniz Teknik Universitesi'nden ayrilan Giimiishane Universitesi
hizla yiikselen bir dgrenci sayisma sahiptir. Giimiishane Universitesi almis oldugu bir
kararla 6grencilerin {icretsiz faydalanabilecegi bir bisiklet istasyonu kurmustur. Bu proje
kapsaminda tasarlanan bisiklet yolu bu istasyonla entegre olacak ve mevcut istasyonun
kapasitesi arttirilacaktir. Ilk etapta bisiklet yolunun kullamilmasma en biiyiik katkiy:
tiniversite Ogrencilerinin saglayacagi diislinlilmektedir. Bu baglamda Giimiishane
Universitesi kampiisii icerisine tasarlanan bisiklet park yeri ve istasyonun teknik detaylar:

Sekil 3.13 ve Sekil 3.17° de verilmistir.
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Sekil 3.17. Giimiishane Universitesi Bisiklet Park Yeri Plani

RIS

3.2.3.8. Sema Dogan Parki Bisiklet Park Yeri ve istasyonu

Glimuighane Belediyesi tarafindan insa edilen Sema Dogan Parki, 2017 yil1 igerisinde
halkin en fazla vakit gec¢irdigi sosyal alan olmustur. Yaklasik 22.000 m? alana sahip olan
tesis igerisinde insanlarin rahat bir nefes alabilecegi yesil alanlar ve sosyal aktivite
gerceklestirebilecekleri bircok rekreasyon alani bulunmaktadir. Dolayisiyla bisiklet
kullanicilarmin siklikla tercih edecegi merkezlerden biri olacaktir. Tesis icerisine tesis
edilmesi gereken bisiklet park yeri ve istasyonun teknik detaylari Sekil 3.13 ve Sekil 3.18’

de verilmistir.

R
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Sekil 3.18. Sema Dogan Parki1 Bisiklet Park Yeri Plan1
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3.2.4. Uygulamaya Esas Projenin Yaklasik Maliyeti

Uygulamaya esas hazirlanmis olan bisiklet yolu projesinin 2018 yil1 birim fiyatlarina

gore insaat yaklasik maliyetine ait ¢izelge Tablo 3.6’ da verilmistir.

Tablo 3.6. Uygulamaya Esas Projenin Insaat Yaklasik Maliyet Tablosu

SiraNo |Is Kalemi | Is Kaleminin | Olgii Miktar Birim Tutar
No Kisa Birimi Fiyat (TL)

Agiklamasi (TL)

1 Ozel-1 Kazi igleri m? 1.800 15 27.000

2 Ozel-2 Dolgu isleri m? 1.200 10 12.000

3 Ozel-3 Sokiim isleri m? 6.000 10 60.000

4 Ozel-4 Alt temel m?3 600 12 7.200
serilmesi isi

5 Ozel-5 Temel m? 600 12 7.200
serilmesi isi

6 Ozel-6 Bordiir metre 20.000 18 360.000
dosenmesi isi

7 Ozel-7 Oluk metre 10.000 16 160.000
désenmesi isi

8 Ozel-8 Asfalt ton 1.600 350 560.000
serilmesi isi

9 Ozel-9 Akrilik  boya m? 26.500 28 742.000
yapilmasi

10 Ozel-10 Yiizey m? 26.500 17 450.500
diizlestirilmesi
isi

11 Ozel-11 Cilalama isi m? 26.500 10 265.000

12 Ozel-12 Yol cizgisi metre 6.000 15 90.000
boyanmasi isi

Toplam 2.740.900

Tablo 3.6 incelendiginde s6z konusu bisiklet yolu yapim isinin insaat imalatlarinin
tutar1 2.740.900 Turk lirasidir. 2017 yili birim fiyatlarina gore 10 km uzunlugunda tek
seritli bir karayolu inga etmenin bedeli yaklasik 8 milyon Tiirk lirasidir. Anlagilacagi iizere
ayni uzunluga sahip bir bisiklet yolunun maliyeti, karayolunun maliyetinden yaklasik 4 kat

daha azdir.
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4. SONUC ve ONERILER

Motorlu ulasim araglarinin meydana getirdigi problemlerin baslicalart hava kirliligi,
giriilti kirliligi ve {ilkelerin petrol tiiketiminde giderek diga bagimliliginin artiyor
olmasidir. Dolayisiyla bu gibi problemlerin iistesinden gelebilmek i¢in motorlu ulasim
araclarina alternatif bir ulagim aracinin kullannominin yayginlastirilmasi: gerekmektedir.
Bisikletli ulasimda, hava kalitesini bozabilecek gaz salimi olmadigindan, kullaniminda
giiriiltiiye sebebiyet vermediginden ve petrol ile ¢calismadigindan dolay1 tercih edilebilecek
bir ulagim tiiridiir.

Bu calisma kapsaminda 611 adet anket yapilmis ve 574 anket degerlendirmeye
alimmistir. Gruplar arasinda Ki Kare, Phi ve Cramer testleri yapilarak, katilimcilarin
cinsiyet ile bisiklet kullanimi, egitim diizeyi ile bisiklet kullanimi ve egitim diizeyi ile
bisiklet tanimlamasi arasinda anlamli iligkiler bulunmustur. Anket sonuglarina gore
insanlar, bisiklet yollarmin tesis edilmesi halinde bu ulagim tiiriiniin ¢okga tercih
edilecegini ve ildeki mevcut trafik ve otopark problemlerinin ¢6ziimiinde bisikletli
ulasimin pozitif yonde katki saglayacagi diisiincelerini agiklamigtirlar.

Tasarlanmig olan bisiklet yollarinin toplam uzunlugu 10.500 metredir. Bu yollarin
8.300 metresi 1 no’ lu gilizergdhta, 2.200 metresi ise 2 no’ lu giizergahta tasarlanmstir.
Ayrica bisikletlilerin karayolundan giivenli bir sekilde gecisini saglamak igin dort farklh
noktaya giivenli karayolu gecislerinin tesis edilmesi gerektigi dngoriilmiistiir. Insanlarin
rahatlikla bisiklete ulasabilmeleri (bisiklet paylasimi) ve bisikletlerini giivenli bir sekilde
park edebilmeleri igin sekiz farkli noktaya bisiklet park yerleri ve istasyonlarinin tesis
edilmesi gerektigi ongoriilmiistiir.

Glimiishane ilinde artan motorlu ara¢ sahipliliginden dolay1 sehirde trafik ve otopark
problemleri de hizla artmaktadir. Dolayisiyla insanlarin  bisikletli  ulasima
yonlendirilmesinin bu tarz problemlerin ¢ozlimiine katki saglayacagi diisiiniilmektedir.
Ayrica 18.000 dgrencisi ile potansiyel kullaniciya sahip olan Giimiishane Universitesi bu
calismada Onerilen yolun uygulanmasina en biiyiik katkiyr yapacak kurumlarin basinda
gelmektedir. Ogrenciler; bisiklet ulasimi tercih ederek hem ulasim igin harcadiklar1 paray1
en aza indirecekler hem de insanlar nezdinde bir farkindalik olusturabileceklerdir.

Kalkinma Bakanligimmin 10. Bes Yillik Kalkinma Planinda ilk kez glindeme alinarak

dikkat cekildigi gibi iilkemizde bisiklet yollar1 iizerine yatirim yapilmali ve insanlar



bisiklet kullanimina yonlendirilmelidir. Bu baglamda bazi kamu kurumlarina bisiklet
kullaniminin yayginlastirilabilmesi i¢in verilen gorevlerin, yazida kalmamasi uygulamaya
gecmesi gerekmektedir.

Bu ¢alisma kapsaminda toplamda 10.500 metre uzunlugunda tesis edilecek bisiklet
yollarmin 2.740.900 lira yatirnm ile hayata gecirilmesi mimkiindiir. Bu miktar ayni
uzunluktaki tek seritli bir karayolu inga etme bedelinin yaklasik 1/4 {i kadardir. Hem daha
ekonomik altyapr insaatlar1 hem daha ucuz bakim onarim gerektirmesi agisindan da
bisiklet ulasimi daha tercih edilir bulunmustur. Bu projenin hayata gecirilmesiyle ildeki
trafik ve otopark probleminin azalabilecegi, insanlarin ilde tek secenek olan motorlu
ulagima alternatif bir segenege kavusacagi, dolayisi ile daha saglikli bir yasam siirebilecegi

ve kullanilan fosil yakit miktarin biiyilik oranda diisebilecegi diisiiniilmektedir.
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6. EKLER

Ek 1: Anket
GUMUSHANE iLi iCIN BIiSIKLET YOLU PLANLAMASI

Bu anket bisiklet yolu kullanimi konusunda yapilan bilimsel bir arastirmaya veri

saglamak amaciyla hazirlanmstir.

1- Cinsiyetiniz :
( ) Kadin ( ) Erkek

2- Yasinmiz :
() 15 veya alt1 ()16-25 ()26-45 ()46 -65

3- Medeni Durumunuz :
() Evli ( ) Bekar

4- Ogrenim Durumunuz :
( ) Ilkokul mezunu () Lise mezunu () Yiiksekokul mezunu ( ) Universite

oS- Mesleginiz :

() Isci ( ) Memur ( ) Ogrenci () Serbest meslek

6- Aylik Geliriniz nedir?

( )0-2000 t ( ) 2000 * - 5000 t ( ) 5000 % ve tlizeri

7- Kendinize ait bir arabamiz var mi?

() Evet ( ) Hayir

8- Cahsiyorsanmiz eviniz ile isiniz arasindaki mesafe, 6grenci iseniz eviniz ile

okulunuz arasindaki mesafe nedir? ( Eger her ikisi de sizin icin gecerli ise eviniz ile
isiniz arasindaki mesafeyi belirtiniz )
()O0-1km ()lkm-2km ()2km-5km ( )Skm-15km ()16 km ve iizeri

9- Cahsiyorsamiz eviniz ile isiniz arasindaki ulasimi, 6grenci iseniz eviniz ile
okulunuz arasindaki ulasimi nasil saghyorsunuz? ( Eger her ikisi de sizin icin gecerli
ise eviniz ile isiniz arasindaki ulasimi nasil sagladigimizi belirtiniz )

( ) Yayaolarak ( ) Ozel aragile ( ) Toplu tasima ile (otobiis, minibiis vb.)

10-  Cahsiyorsamiz eviniz ile isiniz arasindaki, 6grenci iseniz eviniz ile okulunuz
arasindaki bir giinliik seyahat gideriniz nedir? ( Eger her ikisi de sizin icin gecerli ise
eviniz ile isiniz arasindaki bir giinliik seyahat giderinizi belirtiniz )

()0-5% ()5t-10t () 106-15+%

11-  Genel olarak bir giin icerisinde toplam yiiriime mesafeniz ne kadar?
()0-500m ()500m-1km ()lkm—-2km ()2km-5km ( )5 km’den fazla

12-  Yiiriimeyi tercih etmenizin en 6nemli sebebi nedir?
() Saglik i¢in.



Ek-1" in devami1

( ) Maliyeti olmadig1 igin.

( ) Toplu tasima bana zaman kaybettiriyor.

( ) Ev/okul yakin oldugu igin.

( ) Ulasima harcadigim paray1 gereksiz buluyorum.

13-  Yiiriimeyi tercih etmemenizin en 6nemli sebebi nedir?
( ) Kotii hava sartlari

( ) Saglik Problemleri
( ) Yaya kaldirimlarinin yetersizligi
() Yiirimeyi sevmiyorum

14-  Genel olarak bir hafta icerisinde kac¢ giin toplu tasima araclarini
( otobiis, minibiis vb.) kullamyorsunuz?
(H)r (H2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 () Kullanmiyorum

15-  Sehir merkezine giderken en fazla hangi ulasim aracini kullaniyorsunuz?
( ) Ulasim aract kullanmiyorum (yaya gidiyorum)

( ) Toplu tasima (otobiis, minibiis vb.)
( ) Ozel arag
() Bisiklet

16-  Bisikleti nasil tammmlarsiniz?
( ) Spor aracidir () Gezinti aracidir () Ulasim aracidir

17-  Bir bisiklete sahip misiniz?
() Evet ( ) Haywr

18-  Bisiklet kullanmay biliyor musunuz?
() Evet ( ) Hayr

19-  Genel olarak bir hafta icerisinde kac giin bisiklet kullaniyorsunuz?
()1 ()2 ()3 ()4 ()5 (H»6 ()7 () Kullanmiyorum

20-  Bisikleti en fazla hangi amacla kullaniyorsunuz?
( ) Spor amachi () Gezinti amag¢hi () Ulasim amachi () Kullanmiyorum

21- Bisikleti kullanmamada en é6nemli sebebiniz nedir?
( ) Yeterli bisiklet yolu yok

() Bisiklet kullanirken kendimi giivende hissetmiyorum
( ) Kotii hava sartlar
( ) Bisiklet kullanirken baska insanlarin beni gérmesinden rahatsiz oluyorum

() Bisiklet kullanmay1 bilmiyorum
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Ek-1’ in devami

22-  Hangi mesafeye kadar bisikleti tercih edersiniz?
()0-500m ()500m—-1km ()1km-3km ()3km-7km ( )7km’den fazla

23-  Sayet Giimiishane’ye bir bisiklet yolu yapilsa, bu yolu kullanir misiniz?
( )Evet () Hayir

24-  Daha fazla bisiklet kullanma imkéam saglanmasim ister miydiniz?
( )Evet () Hayir

25-  Sizce Giimiishane’de trafik veya otopark problemi var midir?
( )Evet () Hayir

26-  Sizce halkin bisiklet kullanimina yonlendirilmesi sehrin trafik veya otopark
problemini ¢cozmeye katki saglar mi?
( )Evet () Hayrr

27-  Sayet cevabiniz Hayir ise; Sizce trafik veya otopark problemini ¢6zmenin en
etkili yolu nedir?
( ) Daha fazla otopark alani olusturmak

() Insanlar1 6zel ara¢ kullanmamaya ydnlendirmenin baska yollarin1 bulmak
( ) Trafik ve uygunsuz park denetimini arttirmak
() Insanlar1 toplu tagimaya (otobiis, minibiis vb.) yonlendirmek

()eeee.. B A A & A . (sizin Oneriniz)
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Ek 2: Proje paftalar

BRRIKLET

YOLU
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Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami




Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami

=~ BISIKLET YOLU
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Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami
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Ek-2’ nin devami
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Arastirmanin
Arnaci:

Giimiigshane’de planlamas: yapilacak olan bisiklet yolunun gerekliliginin ve
halk tarafindan kullanilip kullamilmayacagimin arastirmasinin yapilmasi
amagclanmustir.

Ayrica yapilacak olan g¢ahsmanin amaci; Glimushane ilinde halki bisiklet
kullanmaya yonlendirmek, bununla birlikte sehrin trafik problemini
azaltmak ve insanlarin yasanilabilir bir cevreye sahip olmasini saglamakitir.




Arastlrménm
Gerekgesi:

Planlanacak bisiklet yolunun gereklilifinin ve halk tarafindan kullanilip
kullanilmayacagimin tespit edilebilmesi icin anket c¢alismasi yapilmasi
gerektigi diistintilmiistiir.

Arastirmanin
Yontemi:

Bu calisma kapsaminda, belirlenen sayr kadar kisi {izerinde bir anket
yapilacak, bu anket sonucuna gére Giimiishane 1li i¢in en uygun bisiklet yolu
giizergdhi belirlenecek ve bilgisayar programlarn yardimiyla gerekli ¢izim ve
¢ozlimler yapilacaktir.

1) Hazirhk Calismalar:

Projesi yapilacak olan bisiklet yolunun uygulanabilirlidi a¢isindan sahada
istikgaf calismalart ve 6lgtim calismalan yapilacaktir.

2) Literatiir Tarama

Konuyla ilgili literatiir incelemelerine devam edilecek olup, simdive
kadar yapilmis olan ¢alismalar detayl olarak incelenecektir.
3) Anket

Belirlenecek sayica yapilacak olan anket scroulart hazirlamp, anket
yapilacaktir.

4) Bilgisayar Ortaminda Yapilacak Calisma

Onerilen giizergihta yapilacak olan bisiklet yolu projesi, paket programlar
yardimiyla ¢izilecektir.

Kullanilacak
biyolojik,
psikolojik ve
teknik vb. tiim
yontemleri
aciklayan etik ile
ilgili 6zet:

Yapilacak olan calismada belirlenen anket sorulart Giimiishane iline 6zel
sorulardir. Ayrica yapilan aragtirmalar sonucu aym anket sorularina
rastlanmamuistir.

Bu baglamda yapilacak olan ¢alisma etik a¢idan uygundur.
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