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Diinya niifusu giderek artmaktadir, artan niifus genel olarak sehirlerde
yogunlagsmaktadir. Hizli bir sekilde niifusu artan sehirlerde, niifus artisina bagl olarak
cesitli sorunlar ortaya c¢ikmistir. Bu sorunlarin basinda ozellikle sehir i¢i ulasim
sorunlart gelmektedir. Sehirlerde artan niifusa bagl olarak motorlu tasit sayist da
giderek artmaktadir. Bu da cevreye ve insan sagligina zarar vermektedir. Ozellikle
motorlu tasitlarin gevreye saldig1 zararh gazlar, biiylik kentlerde basta solunum sistemi
olmak {izere insan sagligina onarilamayacak hasarlar agmaktadir.

Cevreye verilen zarar ve insan sagligi gibi etkenler diisliniildiigiinde siirdiiriilebilir
ulagim araci olarak bisiklet kullanimi en uygun karardir. Bisiklet kullanimi insan
sagligina zarar vermemekte aksine insan kas iskelet sistemine fayda saglamaktadir.
Gelismis tlkeler ve wulasim sitemleri incelendiginde bisiklet kullanim oraninin
yiiksekligi dikkat cekmektedir. Ozellikle Avrupa sehirlerinde bisiklet kullanimi ve
bisiklet yollar1 ¢cok gelismis durumdadir. Tiirkiye’de son yillarda basta biiyiliksehirler
olmak iizere pek ¢ok kentte bisiklet yollar1 yapilmis ve yapilmaya devam etmektedir.

Bu calismada siirdiiriilebilirlik ve ulasim iliskisi kurulmus, kent i¢i ulasim sistemlerinin
cesitleri ve bu sistemlerin oOzellikleri anlatilmig, gelismis iilkelerde ve Tiirkiye’de
bisikletli ulasim 6rnekleri incelenmis ve bisikletli ulasim mevzuati hakkinda gerekli
bilgiler verilmistir.

Gerekli analizler yapilarak Sivas Cumhuriyet Universitesi Yerleskesi icin bisiklet yolu
planlamasi yapilmaistir.
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ABSTRACT
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SUSTAINABLE TRANSPORTATION AND PLANNING OF BICYCLE ROADS IN
UNIVERSITY CAMPUSES: SIVAS CUMHURIYET UNIVERSITY CAMPUS
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AND APPLIED SCIENCES
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The world population is increasing, the increasing population is generally concentrated
in cities. Various problems have arisen in cities with rapidly increasing population, due
to population growth. One of these problems is especially urban transportation
problems.Due to the increasing population in the cities, the number of motor vehicles is
gradually increasing. This harms the environment and human health. Especially harmful
gases emitted by motor vehicles cause irreparable damage to human health, especially
the respiratory system, in big cities.

Considering the factors such as environmental damage and human health, the use of
bicycles as a sustainable transportation vehicle is the most appropriate decision. Bicycle
use does not harm human health, on the contrary, it benefits the human musculoskeletal
system.

When the developed countries and transportation systems are examined, it is
noteworthy that the rate of bicycle use is high. Especially in European cities, the use of
bicycles and bicycle paths are very developed. Bike lanes in many cities, including their
metropolitan primarily in Turkey in recent years and continues to be made.

This study established the relationship between sustainability and transportation, types
of urban transport systems and described the characteristics of this system, examined
samples of bicycle transport in developed countries and in Turkey and cyclists are given
the necessary information about transport regulations.

A bicycle path planning was made for Sivas Cumhuriyet University Campus by making
the necessary analyzes.

2021, 104 Pages

KEYWORDS: Sustainability, Bicycle Transportation, Bicycle Transportation Planning,
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1. GIRiS

Birlesmis Milletler verilerine gore diinya niifusu: 1800 yilinda 1 milyar, 1900 yilinda
1,5 milyar ve 2000 yilinda 6 milyardir (Ozgiir, 2017). Giiniimiizde diinya niifusu 8
milyara yaklasmaktadir. Niifus verilerine bakildiginda diinya niifusunun son yiizyilda
yaklagik dort kat arttigi goriilmektedir. Hizla artan bu niifus, ¢ok sayida problemi de
beraberinde getirmistir. Insanlar basta ekonomik nedenlerden dolay1 sehirlere goc
etmeye baslamistir. Diinya genelinde kent merkezlerine dogru gergeklesen gog, carpik
ve plansiz kentlesmeye yol agmistir. Plansiz biiyiiyen kentlerin temel sorunlarindan

birisi ulasim sorunudur.

Sanayi devrimi ile birlikte makinelesme hiz kazanmistir. Artan makinelesme ve gelisen
teknoloji motorlu tasitlarin iiretilmesini kolaylagtirmistir. Motorlu tasitlarin tiretilmesi,
yol ihtiyacin1 ve ulagim planinin 6nemini artirmistir. Motorlu tasit sayisindaki hizli artis

trafik sikigikligina ve trafige bagl diger sorunlarin artmasina neden olmustur.

Petroliin motorlu tasitlarda yakit olarak kullanilmasi; hava kirliliginin ve saglik
sorunlarinin nedenlerindendir. Cevreye ve insana vermis oldugu zararlardan dolay1
petrolii yakit olarak kullanan araglarin yerine alternatif araglar gelistirilmektedir. Basta

elektrikli araglar olmak iizere daha c¢evreci yakitlarla calisan araclar tiretilmektedir.

Ulasim sisteminde yasanan sorunlar ulastirma planlamasini giindeme getirmektedir.
Ulastirma planlamasi kapsaminda, mevcut ulasim sistemlerine alternatif sistemlerin
kullanilmast ve bu sistemlerin birbirleriyle biitlinliigiiniin saglanmasi gerekmektedir.
Alternatif ulasim sistemleri icerisinde bisikletli ulagim sistemi 6zellikle kent i¢i ulagim
sorunlarmin ¢oziimiinde kullanilmaktadir. Diinya’da bisikletli ulagimin yogun
kullanildig1 yerlesim yerlerine bakildiginda 6zellikle trafik sorunlarmin bisiklet

kullanimina bagli olarak azaldigi goriilmektedir.

Bu ¢alismanin ikinci boliimiinde siirdiiriilebilirlik ve ulasim iliskisi, alt basliklarda
surdiiriilebilirlik  kavrami  tanimlanmis ve  siirdiriilebilir ulasimin  bilesenleri
anlatilmistir. Siirdiiriilebilir ulasim alternatiflerinden bisikletli ulasimm bu anlamda

oneminden bahsedilmistir.



Uciincii boliimde, kent i¢i ulasimda kullanilan ulasim sistemleri, bireysel ulasim ve
toplu ulasim olarak siniflandirilmistir. Bireysel ulasim araglar1 ve toplu ulasima
sistemleri hakkinda bilgi verilmistir. Alt basliklar halinde toplu tasima sistemleri
tanmitilmistir. Bu sistemlerin, yolcu kapasitesi, yapim maliyeti, isletme maliyeti,
giivenirlik ve konfor gibi etkenler goz oniinde bulundurularak bir birleriyle kiyaslamasi
yapilmistir. Calisma kent i¢i ulagim sisteminin parcast oldugundan bisikletli ulasimin
diger toplu tagima sistemleriyle entegrasyonunun énemi vurgulanmistir. Bireysel ulagim

sistemlerinden olan otomobil kullaniminin sebep oldugu sorunlar anlatilmistir.

Dérdiincti boliimde bisikletin tarihi gelisimi, bisikletli ulasim sistemi 6rnekleri, bisikletli
ulagim sorunlar1 ve faydalar1 anlatilmistir. Diinya’da ve Tiirkiye’de bisikletli ulagim
oranlar1 ve bisiklet altyapilar1 incelenmis ve calisma kapsaminda bu yerler hakkinda
bilgi verilmistir. Gelismis iilkelerin bisikleti yasam bigimi olarak gordiigii ve ulagimda
tercih ettigi, gelismemis llkelerinse zorunluluktan bisiklet kullanim oraninin yiiksek

oldugu goriilmiistiir.

Besinci boliimde Sivas Cumhuriyet Universitesi konumu, binalar1 ve planlama
yapilacak glizergahlar hakkinda bilgi verilmistir. Bu giizergahlar iizerindeki binalarin
konumu ve kullanim amagclar1 anlatilmistir. Bisiklet Yolu Yonetmeligi 2015 yilinda
cikarilmis ve 2019 yilinda yenilenmistir. Bisiklet yolu ¢esitleri ve yapim kurallari

Yonetmelik 2019°a gore alt bagliklarla anlatilmistir.

Altinct boliimde bisiklet yolu yapilacak gilizergdhlar icin egim analizleri yapilmus,
giizergahlarin boykesit koordinat grafikleri ¢izilmistir. Glizergahlarin mevcut enkesitleri
degerlendirilmistir. Degerlendirme sonuglarina gore bisiklet yolu tasarimi yapilmistir.
Son olarak park yerleri konumlar1 gosterilmis ve planlanan bisiklet yolu ag1 i¢in maliyet

tablosu yapilmustir.

Sonu¢ ve Oneriler boliimiinde bisikletli ulasim oranin artirilmast i¢in yapilmasi
gerekenler ve planlanan gilizergahlara yapilan islemler 6zetlenerek bisiklet yolu yapimi
i¢cin Cumhuriyet Universitesi yerleskesi degerlendirilmistir. Bu dogrultuda 6nerilerde

bulunulmustur.



2. SURDURULEBILIRLIK VE ULASIM ILiSKiSi
2.1. Siirdiiriilebilirlik Kavramm

1972°de Birlesmis Milletler Cevre ve Insan Konferansi toplanmis cevre sorunlari
tartistlmistir.  Bu  konferansta  siirdiiriilebilirlik  kavrami tlizerinde durulmus,
stirdiiriilebilirlik kavrami tanimlanmis ve gelecek nesillere birakilacak diinyanin
kaynaklarmi daha bilingli kullanmak gerektigi vurgulanmistir. Cevreye verilen zararin
sadece cevreyi etkilemedigi, bozulan ekosistemin i¢inde bulunan insam1 da dogrudan
etkisi altina aldigi belirtilmistir. Hava kirliligi, ¢evre tahribati, bilingsiz ve plansiz
kaynak kullanimi, gelecekte yasayacak insanlarin yasanilamaz bir diinya ile
kargilasmasina neden olacaktir. Bu durumda gelecek nesillere daha yasanabilir bir
diinya birakmak icin her alanda siirdiiriilebilir sistemleri hayata ge¢irmek
gerekmektedir. Bu yiizden siirdiiriilebilirlik kavrami iyi tanimlanmali ve daha genis
perspektiften incelenmelidir. Siirdiiriilebilirlik, gelecekte yasayacak insanlar1 da
diisiinerek ihtiyaglarimizi karsilamak ve hayatin siirekli degisen ihtiyaglarina hig

durmadan cevap vermek demektir (UN, 1972).

2.2. Siirdiirilebilir Kalkinma

Stirdiiriilebilir  kalkinma, bugiiniin ihtiyaclarim1  karsilarken gelecek kusaklarin
ihtiyaclarim  karsilamasmi  engellemeyen kalkinma seklidir (Girliikk, 2010).
Stirdiiriilebilir kalkinma; ekonomi, c¢evre ve sosyal alanlarin birbirleriyle olan
iliskilerinde uyumlu hale getirilmesi ile saglanabilir. Bu baglamda siirdiiriilebilir
kalkinma, c¢evrede siirdiiriilebilirlik, sosyal alanda siirdiiriilebilirlik, ekonomik alanda
siirdiiriilebilirlik olmak {izere ii¢ alt baslikta incelenebilir. Burada siirdiiriilebilirlik
licayakli masaya benzetilir ve bir birinden ayrilmaz ii¢ bilesenden olusur (May ve Crass,
2007). Sekil 2.1°de siirdiiriilebilirligin ayrilamaz {i¢ 6nemli bileseni gdsterilmistir. Bu
bilesenlerden birincisi: toplumun ekonomik refahi, ikicisi: sosyal alandan kabul gérme
ve tercih edilme, {i¢iinciisii ise insan ihtiyaglarini karsilayan dogal ¢evrenin en az zarara
ugramasidir. Birbiriyle ayrilmaz baglarla bagl olan siirdiiriilebilir kalkinma bilesenleri

birbirlerini tamamladigindan her biri esit dneme sahiptir (Blowers, 1997; Reboratti, 1999;



Sachs, 1997). Bu ¢ bilesenin ortak hedefinde insanlarin yasam kosullarin1 en iist

seviyeye ulastirmak vardir (Cahantimur ve Yildiz, 2008).

surdurulebilirli

yurdurulebilirli

Ekonomik Cevresel
sardarulebilirlik surdurulebilirlik

Sekil 2.1. Siirdiirtilebilirligin i 6nemli bileseni

2.2.1. Siirdiiriilebilir kentsel kalkinma

Kent Bilimi Terimleri Sozliiglinde Rusen Keles, siirdiiriilebilir kentsel kalkinmayi,
cevrenin dogal yapisin1 bozmadan ihtiyagtan fazlasini kullanmadan bilimsel
yontemlerle gelecek nesillerin ihtiyaglarin1 da géz oniinde bulundurarak kullanilmasi
ilkesiyle ekonomik kalkinmayi hedefleyen bir goriis olarak tanimlamaktadir. (Keles,
1998).

Stirdiiriilebilir kentsel kalkinma kent igerisindeki faaliyetlerin tamamiyla iligkilidir. Kent

icerisinde yasayan insanlarin gida, giivenlik, konut, ulasim ve enerji ihtiyaclarinin



tamamini kapsamaktadir. Kentsel kalkinma halkin ihtiyaglarin1 karsilarken cevreye
zarar verilmesini Onleyip gerektiginde toplumu alternatif kaynaklara yonlendirir (Yazar,
20006).

Kentlerde artan niifusun yasam kalitesini etkileyen tiim sistemlerin ayr1 ayr1 incelenmesi
ve slirdiiriilebilir hale getirilmesi gerekmektedir. Bu baglamda kentsel kalkinmada
stirdiirtilebilirligin yollar1 arastirilmaya baslanmistir. Bu arastirmalarin amaci, gelecek
nesillerin ihtiyaglarmi karsilama noktasinda sorun yasama olasiligini da goz oniinde
bulundurarak mevcut problemlere siirdiiriilebilir ¢oziimler bulmaktir (Nijkamp ve
Perrels, 1994; Haughton ve Hunter, 1994). Bu amag¢ geregi siirdiiriilebilir kentsel

kalkinmanin 6zellikleri sunlardir:

Yasam kalitesinin yiikseltilmesi

o TIhtiyaglara cevap verecek yasama alanlari

* Gelismis toplu tagima sistemleri, yaya yollar1 ve bisiklet yollar

¢ Enerji ihtiyacinin karsilanmasi ve dogal kaynaklarin ihtiyaca gore kullanilmasi
* Yerel yonetim hizmetlerinin geligsmisligi ve kaliteli olmas1

e Firsat esitligi ve kolay erisilebilirligi

¢ Giiglii ve katilime1 sosyal dayanisma esasli yasam

e Tarihi ve kiiltiirel degerlerin korunmasi

e Kentli sinifa uygun yasamin benimsenmesi

Ulasim sistemlerinin durumu kentsel gelismisligin en énemli bilesenlerindendir. Ayrica
ulasim  sistemleri, toplum refahinin ve kentsel gelisme seviyesinin de

gostergelerindendir (Litman ve Burwell 2006).

2.3. Siirdiiriilebilir Ulasim

Stirdiiriilebilir kalkinmayla birlikte siirdiiriilebilirlik kavrami her alanda giindeme
gelmeye baslamistir. Siirdiiriilebilir ulasimda bu alanlardan biridir. Siirdiiriilebilir
kalkinma anlayisindan hareketle siirdiiriilebilir ulagim sitemi, yerlesim yerlerinde toplu
tagima sistemlerinin gelistirilmesiyle, 6zel arag¢ sayisinin azaltilmasiyla, yaya ve bisiklet

kullanim oranlarinin artiritlmastyla miimkiindiir. Burada dikkat edilmesi gereken



cevreye onarilamayacak zarar vermemektir. Cevreye yenilenebilme olanaklari

saglayarak ¢evreden yararlanmamiz, siirdiiriilebilirligin en 6nemli noktasidir.

Stirdiiriilebilir ulagim, insanlarin ulasim ihtiyaglarin1 karsilamak icin gelecekte
yasayacak insanlarin ve diger canlilarin ihtiyaglarini riske sokmamak seklinde

tanimlanir (Black, 1996).

Sehir i¢i siirdiiriilebilir ulagim sistemleri kisa zamanda giivenli ulastirmayi, araziyi
planli kullanmay1, oncelikle yenilenebilir enerjiden yararlanmayi, ekonomik olarak az
maliyeti ve daha kaliteli ulasim hizmetlerini halka saglamak olarak tanimlanabilir

(Crawford, 2002).

Diinya Saglik Orgiitii (WHO) ne gére siirdiirebilir ulasim: ekonomik, giivenli ve sosyal
yasamda kolay kabul edilebilir, yasam kalitesine olumlu katkisi olan, ¢evre diizenini
bozmayan, ¢evreyi koruyan, ¢cevre sorunlarma miimkiin oldugu kadar ¢éztimler getiren

ulagim sistemi olarak tanimlamaktadir (WHO, 2004).

Karayollarinin yogun olarak kullanilmasi; trafik sorunu, giiriiltii kirliligi, atmosfer
kalitesinin bozulmasi, trafik kazalarmin artmasi, yanlis arazi kullanilmasi gibi
problemleri artirmistir. Bu da siirdiiriilebilir ulagim sistemini giindeme getirmistir. Bu
problemlerin ¢6ziimii i¢in ulasim sistemleri tiim yonleriyle incelenmeye baslanmus,
ulasgim altyapisinda  siirdiiriilebilirlik  konusu ve insanlarin da bu konuda

bilinglendirilmesi 6nemli hale gelmistir (Kaynak, 2005; Shepherd, 1998).

Ulagim planlamasinin yapilmasi kentlerin olusmasinda ve kentsel yasam kalitesini
artirmada 6nemli etkendir. Ulasim planlamasi kent kalkinmasi i¢in onemliyken daha
yasanabilir kentlerin olusmasimnin da sartidir. Yasanabilir kent: ulagim sistemlerinin ve

diger yagam alanlarinin yiiksek standartlarda olmasi demektir (Dissart, 2000).

Ulagim planlamasi kapsaminda ulasim sistemlerinin gesitliligi ve gelismisligi kentsel
yasam Kkalitesinin artmasini, kentte yasayanlarin kendilerini daha iyi hissetmelerini

saglayacaktir. Ulagim ihtiyaclarini karsilayacak kapasitede ve uygun fiyata sunulan



ulagim sistemleri kent i¢inde hareketliligi artiracaktir. Kent ici hareketliligin artmasi
sosyal iletisimi ve etkilesimi artirdigindan kentsel yasam kalitesi yiikselecektir (Vuchic,

2000).

Stirdiiriilebilir ulasim planlamasinda; firsat esitliginin ve adaletin olmasi, verilen
kararlarin biitiinliik olusturmasi, uygulanmasi ve ¢ikar odaklarinin baskilarindan uzak
durulmasi konular1 dikkate alinmalidir. Siirdiiriilebilir ulasimin amaci; kentsel yasam
alanlar1 arasindaki ulasimin kolay, giivenli, kisa zamanda, ekonomik ve ¢evreye en az
zarar veren sistemlerle ulagim hizmeti vermektir. Kentsel yasam i¢indeki insanlarin ve
esyalarin ihtiyaca gore bir noktadan diger noktaya ulasimini saglayan ulagim sistemleri,
kentsel yasam kalitesini ylikseltmekte ve yasanabilir kentler olusturmaktadir. Kentsel
planlamanin 6nemli bir pargasi olan ulagim planlamasi, kentsel planlamayla birlikte
yapilmalidir. Planlama kapsaminda, kentte yasayacak insanlarin temel ihtiyaglar1 ve
ulagim istekleri belirlenmelidir. Bu anlamda, planlama yapilan kentteki toplumun sosyal
yapismin iyi analiz edilmesi ve taleplerinin dikkate alinmasi gerekmektedir (Ustiindag,

2002).

Stirdiiriilebilir ulasim ile mevcut ulasim anlayis1 arasinda farklar bulunmaktadir. Mevcut
ulasim anlayis1; zaman kaybi ve ulagim kalitesinin 6nemsenmedigi, genelde motorlu
tagitlarin kullanildigi, ulasim sistemlerinin biitiinlesik yapida olmadigi, ulasimdaki
sorunlarin platform genisligi artirilmis karayolu yapilarak c¢oziilmeye calisildigir ve
cevreye verilen zararin dikkate alinmadigi bir sistemidir. Sirdiriilebilir ulagim
anlayisiysa; ulagim siiresinin azaltildigi, giivenligin dikkate alindigi, kaliteli ulagimin
onemsendigi, sadece motorlu tasitlar1 degil birden ¢ok ulasim sisteminin kullanildigi,
ulagim sistemlerinin biitlinselliginin saglandigi, karayolu bagimliliginin azaltildigi,
alternatif ulasim sitemlerinin bulundugu, cevreye verilen zararin dikkate alindigi ve
diger tim maliyetlerin planlama asamasinda dikkate alindigi bir sistemdir. (Yavuz,

2016).

Bisikletli ulasim sistemi gibi motorsuz ulasim sistemleri, siirdiiriilebilir ulasimin
olusturulmasinda oOnemlidir. Bisikletli ulasim toplu tagimayla biitlinlesik olarak

planlandiginda 6zel arag¢ kullanimini 6nemli oranlarda azaltmaktadir. Bu ylizden



ozellikle bireysel ara¢ kullaniminin sorun oldugu kentlerde, bisiklet kullanimi

0zendirilmeli ve bisikletli ulagim altyapisi giiglendirilmelidir (Vuchic, 2000).

2.4, Siirdiiriilebilir Ulasimin Temel Bilesenleri

Stirdiirtilebilirligin  bilesenleri olan c¢evresel, ekonomik ve sosyal siirdiiriilebilirlik
kavramlar1 siirdiiriilebilir ulasim sistemlerinin de temel bilesenleridir. Kapsamli
stirdiiriilebilirligin saglanmasi icin bu ii¢ bilesenin birlikte olmasi gerekmektedir.

Stirdiirtilebilir ulagimin ilkeleri Cizelge 2.1°de gosterilmistir.

Cizelge 2.1. Siirdiiriilebilir ulagimin ilkeleri (OECD, 1996)

Sosyal Ilkeler Cevresel Ilkeler Ekonomik ilkeler

Bireysel sorumluluk

Biitiincil planlama Cevre kirliligini 6nleme

Esl,thk Planli arazi kullanimi )
Saghk Toplam maliyet
Giivenlik hesaplamasi
Kiiltiirel degerler Diger kaynaklarin

Aligkanliklar kullanimi

OECD 1996’da Kanada Vancouver Konferansinda siirdiiriilebilir ulagimin gerekliligi ve
stirdiiriilebilir ulasimin bilesenleri belirlenmistir. Belirlenen bu bilesenlerin her biri i¢in
hedefler konulmus ve bu hedeflerin aciklanmasit yapilmistir. Cizelge 2.2°de

stirdiiriilebilir ulasimin bilegenlerinin hedefleri, agiklamalariyla birlikte verilmistir.

Cizelge 2.2. Siirdiiriilebilir ulasimin hedefleri (Litman, 2011)

Sosyal Hedefler Aciklamal
ar

Ulasimin neden oldugu fayda ve zararlarin adil

Sosyal esitlik ve adalet ve esit dagtilmast

Ulasimda giivenligin saglanmasi ve halk

Insanlarin saghig1 ve giivenligi o1 <
ghgive s & sagliginin korunmasi




Cizelge 2.2. Siirdiiriilebilir ulasimin hedefleri (Litman, 2011) (devami)

Uygun 6denebilir ticret

Ulagimda halkin 6deyebilecegi miktarda {icretin
belirlenmesi

Kiiltiirel degerleri koruma

Halkin deger verdigi kiiltiirel degerlerin ve
ilgi gosterdigi mekanlarin korunmasi

Toplumsal baglilik, aidiyet bagi

Halkin sosyal alanda iletigim, etkilesim
kalitesini ylikseltmek

Ekonomik Amac¢ Hedefler

Aciklamalar

Isletmelerin etkinligi

Ulasim sistemlerinin etkin sekilde
kullanilmasini bakim ve isletmesini saglamak

Yerel ekonomik gelisme

Yerel yatirimlarin artiritlmasiyla istihdam,
iiretkenlik, ve vergi gelirlerinin artmasini
saglamak

Etkin hareketlilik

Ulasimin daha kisa zamanda daha ekonomik olarak
yapilmasi

Cevresel Hedefler

Aciklamalar

Cevre kirliligini azaltmak

Hava kirliligi, yer iistii ve yer alt1 gibi kirlilige
neden olan etkenlerin azaltilmasi

Kaynaklar1 korumak

Planli arazi kullanilmasini saglamak ve
yenilemez enerji kaynaklar1 kullanilmasini
azaltmak

Acik alanlar1 korumak

Dogal yasamin devami i¢in gerekli olan mera,
orman ve tarim alanlarini korumak

Bio-¢esitliligi korumak

Biitlin canlilarin yasam alanlarmin
korunmasini saglamak

2.4.1. Sosyal siirdiiriilebilirlik

Stirdiiriilebilir ulasimin bilesenlerinden sosyal siirdiiriilebilirlik, toplumun kiiltiirel
degerlerinin korunmasi ve gelistirilmesidir. Dogal yasamda doga icin biyolojik cesitlilik
ne kadar 6nemliyse, insanlik i¢inde kiiltiirel cesitlilik o kadar 6nemli ve vazgecilmezdir
(UNESCO, 2001). Cevrenin korunmasi ve dogal dengenin bozulmamasina &6zen
gosterildigi kadar toplumsal yapmin da korunmasi ve gelistirilmesi i¢in &zen
gosterilmelidir. Cevresel ve ekonomik siirdiiriilebilirlik saglanip, toplumsal katilim
saglanmazsa sosyal siirdiiriilebilirlik gergeklesmediginden siirdiiriilebilir planlamalar
uygulama agsamasinda basarisiz olacaktir.

toplumsal yapimin 6zellikleri iyi analiz edilmeli ve siirdiiriilebilir planlarin kapsamina

alinmalidir.

Siirdiirtilebilirligin - gerceklesmesi i¢in



Ulasim sistemlerinde toplum igin firsat esitligi saglanmali, adil ve erisilebilir olmalidir.
Engellilerin, yashlarin ve toplumun diger kesiminin diislintildiigii bir ulasgim sistemi
olmali; belli topluluklara ayricaliklar taninmamali ve kayirmacilik yapilmamalidir.
Ciinkii ulasgim sistemlerinin toplumun hizmetine dengeli dagitilmamasi1 sosyal
strdiiriilebilirligin  gergeklesmedigi anlamina gelmektedir. Sosyal siirdiiriilebilirligin

ilkeleri asagida agiklanmistir.

Bireysel sorumluluk ilkesi

Cevreye zarar veren ve doganin dengesini bozan en 6nemli etken insandir (Dogan
2000). Giinlimiiz insaninin mevcut sosyal ve ekonomik anlayis1 dogal yasami tehdit
etmektedir. Teknolojinin ve sanayinin gelismesi insanin refah seviyesini yiikseltirken
dogal yasama ve ¢evreye zarar vermektedir. Insanlar yasam kosullarini iyilestirmek icin
calisirken cevreye, dogal yasama zarar vermeden ¢alismali ve ¢evreci yaklasimla, etik
degerlerin gelistirilmesini saglamalidir (Kilig, 2008). Insanoglunun dogal yasama ve
cevreye davranis seklini bireysel davranis bi¢imi belirlemektedir (Kilig, 2008).
Kisilerin bireysel davranislarinin neden oldugu ¢evre problemlerinin ¢oziimii yine
kisilerin bireysel davranislarinin dogru yonde degistirilmesiyle miimkiindiir (Cagatay,

2008).

Biitiinciil planlama ilkesi

Araziye yapilan yatirimlar ulasim ihtiyacin1 da beraberinde getirir bu yiizden bu iki
kavramim uyumlu iliskisi 6nemlidir. GO¢ alan yliksek niifus artis oranlarina sahip
kentlerde yanlis arazi planlamasi nedeniyle ulasim sorunlarindan kaynaklanan
problemler daha fazladir. Bu kentlerde arazi planlamasi ve ulasim planlamasi ayri
diisiiniilmemeli biitiinciil planlama kapsaminda birlikte yapilmalidir. Ulasim plan1 da

kendi iginde toplu tasima sistemleriyle biitlinciil sekilde diisiintilmelidir (Tezer, 1997).



Erisilebilirlik ilkesi

Insanlarin ve esyalarin istenilen tesislere, iiriinlere ve aktivitelere ulasabilme kolaylig
olarak tanimlanan erisilebilirlik ayn1 zamanda; ulastirma sistemini ve arazi kullanig

ozelliklerini birlestiren bir performans dlgiitiidiir (Bhat ve ark., 2001).

Ulasim planlamasinda ulasim ihtiyacini, en kisa siirede ve kolay sekilde karsilayacak
cok secenekli ulasim alternatifleri bulunmalidir. Burada siireyi kisaltmak i¢in motorlu
bireysel ulagim araglaria yonelim degil, toplu tasimay1 daha aktif kullanmak ve toplu

tagimada erisilebilirligi artirmak amaglanmalidir (Barter, 2000).

Esitlik ilkesi

Ulasim sistemlerine halkin ulasabilmesinin esit ve adil sekilde olmas1 gerekir. Ozellikle:
yaslilar, ¢ocuklar, engelliler ve ekonomik durumu iyi olmayanlar gibi toplumun farkl
kesimlerinin ulagim sistemlerinden yararlanmasi, diger insanlarla esit ve adil olmalidir

(Anonim, 1996/a).

Esitlik ilkesi ulagim sisteminde iki tiirliidiir. Birincisi, ulasim sisteminin olanaklariin
herhangi bir ayrim ve kayirmacilik yapilmadan toplumun her bireyine esit ve adil olarak
sunulmasidir (Alayli, 2006). Tiim ulagim yatirimlari: toplumun tamamini kapsayacak ve
en fazla bireye ulasmasini saglayacak sekilde yapilmalidir. Toplumun her kesimine
ulagimi esit saglamak i¢in uygun fiyat politikas1 uygulanmalidir. Ulagim sistemlerinin
altyap1 ¢alismalar1 yapilirken ulasim ag1, toplumun her kesiminin bulundugu alanlar g6z
onlinde bulundurularak belirlenmelidir. Bu sekilde ulasim hizmetinden herkes esit
sekilde faydalanmis olacaktir (Litman, 2012). lkincisi ise, ulasim sistemini
kullananlarin ulagim sisteminde olusan olumsuzluklar1 esit paylasmalaridir. Toplu
tagima yerine 6zel arag tercih edenlerin ortaya cikardigi: giiriiltii kirliligi, hava kirliligi

ve trafik sikigiklig1 gibi olumsuzluklarin esit paylasilmasidir (Babalik, 2006).



Kiiltiirel degerler ve aliskanhklar ilkesi

Kiiltiirel degerler; insanlarin bir topluma aidiyetlikleri, yasam bi¢imi, davranis bigimi ve
cevreye bakisi gibi insani olusturan tiim davraniglarla ilgilidir. Kiiltlirler arasinda
etkilesim sayesinde kiiltiirel degerler degisip gelisebilmektedir. Sadece mevcut
aligkanliklar1 kabul edip bu aligkanliklara gore ulasim sistemleri belirlemek ulasim
sorunlarina ¢6ziim getirmekten uzaktir. Bu yilizden oOnce kiiltiirel degerleri ve
aligkanliklar iyi analiz etmek ve yanligliklarini diizeltmek gerekmektedir (Cebeci ve

Cakilcioglu, 2002).

Kiilttirel degerlerin gelistirilmesi i¢in, insanin davraniglarin1 belirleyen etik degerlerin

kiiltiirel cevreyle uyumlu bir yapida olmasi gerekmektedir (Kilig, 2008).

Aligkanliklarin ve davranislarin gézden gegirilmesi siirdiirtilebilir ulagimin amacina
ulasmasinda en temel etkendir. Kentlerin 6énemli sorunlarindan olan ulasim sorunu
bireysel aligkanliklardan meydana gelmektedir. Yine bireysel aligkanliklar ve
davraniglar sonucunda, ¢evre sorunlari olusmakta ve dogal yasama zarar verilmektedir.
Kiiltiirel aligkanliklarla ylizlesip olumsuz sonuglara neden olan aliskanliklardan

uzaklagmak gerekmektedir.

Saghk ve giivenlik ilkesi

Stirdiirtilebilir ulasim politikalarinin gelistirilmemesi beraberinde hava kirliligi ve trafik
kazalar1 gibi sorunlarin artmasina neden olmaktadir. Bu sorunlar insan sagligini ve
giivenligini tehlikeye sokmaktadir. Dogru ulasim politikalarin gelistirilmesiyle insan

sagligina zarar veren bu sorunlarin azaltilmas1 miimkiindiir (Viola ve ark., 2010).

2.4.2. Cevresel siirdiiriilebilirlik

Insanlar; gida, barinma gibi temel ihtiyaglari basta olmak iizere tiim ihtiyaglarmi siirekli

etkilesim i¢inde bulundugu cevreden saglamaktadir. insanlar yasam kosullarini siirekli



ylikseltme istegi yiiziinden g¢evrenin smirli kaynaklarini bilingsizce kullanmakta ve

bunun sonucunda giinlimiizdeki ¢evre sorunlari yasanmaktadir (Gokday1, 1995).

Sanayinin gelismesiyle ekonomik kalkinmaya Onem verilmis, ¢evre ikinci plana
atilmistir. Hizli niifus artisi, plansiz kentlesme ve bireysel ara¢ kullanimindaki artis da
cevre sorunlarini artiran etkenlerdendir. Yeralt1 ve yeriistiindeki kirlenme insan sagligini
tehdit eder hale gelmis, yasanabilir alanlar azalmistir (Anonim 2007/b; Mentes, 1977).
Hava kirliligi, su kirliligi, kiiresel 1sinma ve ozon tabakasinin delinmesi  gibi
ekosistemin dengesini bozan nedenler igerisinde mevcut ulagim anlayisinin pay1

biiytiktiir (Mentes, 1977).

Tasman yolcu sayilar1 acgisindan kiyaslanirsa, otomobilin tasidigr yolcu sayist
minibiisiin tigte biri, otobiisiin tasidigi yolcu sayisinin on tiigte biri kadardir (Anonim,
2009/c). Buna karsin; otobiisiin tasidigi yolcu sayis1 dikkate alindiginda otomobil,
otobiise gore 125 kat daha fazla hava kirliligine neden olmakta, 5 kat daha fazla enerji
tiilketmekte ve trafikte daha fazla alan kaplamaktadir (Elker, 1999). Bu nedenle kent i¢i
ulagimda otomobil kullanim oranlariin artmasiyla karayolu alanina duyulan ihtiya¢ da
artmaktadir. Karayolu alanini artirmak i¢in daha fazla alana ihtiya¢ duyulmakta, bu da
yaya yolu alanlarmin ve tarim alanlarinin azalmasina neden olmaktadir. Toplu tasima
kullanim oranlarmin artmasiyla daha az arazi kullanilacak ve cevreye verilen zarar

azalacaktir (Illich, 1992).

2.4.3. Ekonomik siirdiiriilebilirlik

Ekonomik yonde siirdiiriilebilir ulagim, toplumun ulasim ihtiyaglarint verimli ve etkin bir
sekilde karsilayan ulagim yapisin1 ifade etmektedir (Mess, 1992). Ekonomik
stirdiiriilebilirligin  problemi, ekonominin biitlin kavramlarini parasal dogrultuda
degerlendirmesidir. Deniz, toprak, orman ve hava gibi ekonomik olarak degeri
belirlenemeyen, yasam i¢in vazgecilmez olan giiniimiizde kullanilan ve gelecek
nesillerin de kullanacagi ¢evrenin ekonomik degeri yoktur ve paha bigmek imkansizdir
(Goodland, 2002). Bu yiizden ekonomik siirdiiriilebilirligin geregi olarak g¢evrenin

korunmasi ve kendisini yenileyemeyecek kadar zarara ugratilmamasi gerekmektedir.



3. KENT iCi ULASIM

Sanayi devrimi Oncesi diinya niifusunun % 30’u kentlerde yasamaktaydi. Sanayinin
gelismesi sonucu bu oran 21. yiizyil baglarinda % 50’yi ge¢mistir. Birlesmis Milletler
2030 yilinda diinya niifusunun %60’min kentlerde yasayacagini ongdrmektedir (UN,
2010).

Diinya Bankasi, kentsel gelismeyi makineye; kent i¢i ulagimi ise bu makinenin diizenli
caligmasini ve korunmasini saglayan yaga benzetmektedir (UN, 2010) . Bu benzetmeyle
kentsel gelisme icin kent i¢i ulasim sistemlerinin ne denli O6nemli oldugu

vurgulanmaktadir.

Sanayi devrimi Oncesi sehir ici tagimacilik: at, esek gibi hayvanlarla saglanmaktaydi.
Hayvan ¢ekisli araclarin ¢ok genis yollara ihtiyact yoktu. Sehir i¢i ulasim yollar at
arabalarina ve yaya geg¢islerine uygun sekilde tasarlanmisti. Fakat giiniimiizde ulagim

e

araglart degistiginden daha genis yollara ihtiya¢ duyulmustur. (Forester, 1994).

18. ylizyllda kent i¢i ulasim mesafeleri kisa oldugundan ulasim yaya olarak
yapilmaktaydi. Ancak sanayi devriminin etkisiyle kentler biiyiidiigiinden kent i¢i ulagim
mesafeleri uzamistir. Kent i¢i ulasim mesafelerinin artmasi sonucu yaya ulagimi yeterli
olmamus, alternatif ulasim araglar1 kullanilmistir. 20. Yiizyilda otomobillerin kent igi
ulagimda kullanim oranlar1 artarken toplu tasimada rayli sistemeler ve otobiisler
kullanilmaya baglanmistir. Cizelge 3.1°de 18. yiizy1l baslarindan 20. yiizy1l sonlarma

kadar ulagim sisteminde kullanilan araclarin degisimi gosterilmistir.

Cizelge 3.1. Ulasim araglarmin zamanla degisimi (Low ve Gleeson, 2003)

Dénemler | Sehirlerarasinda en Sehir icinde en ¢ok
¢ok kullanilan ulagim kullanilan ulasim araci
araci

1770-1840 | Gemiler ve at arabalari Yaya olarak

1840-1880 | Buharl trenler Trenler

1880-1930 | Elektrikli trenler Metro ve Rayli sitem

1990-2000 Kamyonlar ve Ugaklar Otomobiller




Kentsel gelismeye bagli olarak kent i¢i ulagim mesafelerinin artmasi, motorlu tasitlarin
kent i¢i ulasimda daha c¢ok kullanilmasina neden olmustur. Kent i¢i ulasimda motorlu
tasit yolu altyapisina yapilan yatirimlar, motorlu tasit sayisini artirmakta ve kentlerin
daha genis alanlara dogu biiylimesine neden olmaktadir. Kent i¢i ulasgimin motorlu tasit
agirlikli saglanmasi siirdiiriilemez bir sistemdir. Bu sorunun ¢6ziimii i¢in siirdiiriilebilir
kent i¢i ulasim sistemlerinin tercih edilmesi ve bireysel otomobil kullanim oraninin

azaltilmasi1 gerekmektedir.

Giliniimiizde ¢ok sayida kent i¢i ulasim sistemi vardir. Bunlar1 motorlu veya motorsuz,
bireysel ulasim veya toplu ulasim ya da altyapr sekillerine gore simiflandirmak
muimkiindir (Elker, 2002). Genel olarak kullanilmakta olan kent i¢i ulasim tiirleri
sunlardir:

* Yaya ulagimu,

¢ Bisikletli ve motosikletli ulasim

e Ozel veya ticari otomobillerle ulagim,

¢ Toplu tasimayla ulagim

3.1. Bireysel Kent i¢i Ulasim Sistemleri

Bireysel ulasim, bireylerin bir aragla veya yiirliyerek ulasim ihtiyaglarini karsilamasidir.
Genel olarak kullanilmakta olan bireysel kent i¢i ulasim tiirleri sunlardir:

¢ Yaya ulagimi,

¢ Bisikletli ve motosikletli ulasim,

e (Ozel veya ticari otomobillerle ulasim
3.1.1. Yaya ulasim
Yaya ulagimi, ylriime engeli olmayan her insanin fiziksel giicliyle ulasim ihtiyacini

karsiladig1 en temel ulasim tiiriidiir (Litman, 2011). Yiriiylis yapmak sadece ulagim

amagli yapilmayip spor ve eglence gibi amaglarla da yapilabilir.



Kent i¢i ulagim sistemleri kiyaslandiginda yaya ulasimi i¢in gerekli yollarin yapim
maliyetleri, diger ulasim sistemlerine gore % 5-10 oraninda daha diisiiktiir (Schiller ve
ark, 2010).

Normal bir insanin ortalama yiirime hizi: 5 km/saat’tir. Kent i¢i ulasimda normal bir
insanin zorlanmadan yiiriiyebilecegi siire, 5 ile 10 dakika arasindadir. Bu degerlerden
yola ¢ikarak toplu tasima duraklariyla ev, okul ve isyeri gibi giinliik kullanilan ulagim
noktalar1 arast mesafenin 600 metreyi ge¢cmemesine dikkat etmek gerekmektedir

(Schiller ve ark, 2010).

Yaya ulasimi oOzellikle kiigiik sehirlerde sehir i¢i ulasimmin yaridan fazlasini
olusturmaktadir. Yaya yollar1 ihtiyaca gore artirilmali ve yaya yolu strekliligi
saglanmalidir. Bu yollara ¢op kutusu konulmasina, ticari amacgla kullanilmasina ve

otomobillerin park edilmesine izin verilmemelidir.

3.1.2. Bisikletli Ulasim

Bisikletli ulagim belli bir giizergdha ve zamana bagli olmaksizin siiriiclistiniin istegine
bagl olarak kullanildigindan otomobille ulasima benzemektedir. Bireysel ulagim tiirleri
icerisinde yaya ulasimindan daha hizlidir. Ayrica, kisa mesafelerde toplu tasimayla
kiyaslanirsa toplu tasima duragina kadar yiiriime siiresi ve toplu tasima duraklarinda
bekleme siiresi olmadan ve aktarma yapilmadan ulagim sagladigindan, toplu tasimaya
gore avantajli durumdadir. Bisikletli ulagim, motorlu tasitlarla yapilan ulagimla

karsilagtirildiginda ise daha gevreci bir ulasim sistemi oldugu goriilmektedir.

Bisiklet yollar1 i¢in ayrilan yol alan1 az oldugundan kent i¢i arazi kullanim alanindan
tasarruf saglanmaktadir. Yol alaninin az olmasi nedeniyle ulasim altyapis1 bakimindan

daha az maliyet gerektirmektedir.

Bisikletli ulasimda kullanilan bisiklet, diger ulasim araglarina goére daha uygun fiyata

alimmaktadir. Ayrica, bu sistemde yakit ve bilet masrafi olmadigindan daha ekonomiktir.



Bisikletli ulasimin avantajlarindan faydalanmak ve kent i¢i ulasimda kullanmak i¢in

stirekliligi olan bisiklet yolu aglar1 planlamak ve yapilmasini saglamak gerekmektedir.

3.1.3. Otomobille ulasim

Otomobil agirliklt kent i¢i ulasim yapisi, siirdiiriilebilirligi olmayan bir sistemdir.
Ciinkii otomobille bireysel ulasim oraninin yiliksek olmasi basta trafik sorunu olmak
lizere trafige bagli diger sorunlarin da nedenidir. Ozellikle ulagim altyapisi ve
planlamasi bulunmayan ve siirekli niifusu artan sehirlerin en biiyiik sorunlarindan birisi

trafik sorunudur. Cizelge 3.2°de otomobil kullanominin neden oldugu sorunlar

gosterilmistir.

Cizelge 3.2. Otomobil kaynakli sorunlar (Schiller ve ark, 2010)

Ekonomik Sorunlar

Sosyal sorunlar

Cevresel sorunlar

Trafikten dolay1 zaman Toplu tasimayla Pe tro‘l .
gergeklesen sosyal tilketiminden
kayb1, yakit kaybi o
iletisimin yok olmas1 | kaynaklanan
sorunlari o erens
hava kirliligi
Altyap1 yatirimlarinin Otomobili Kentin disariya hizli

diger ulasim sistemlerine
gore daha fazla olmasi

olmayanlarin ve
engellilerin sorunlari

biiyiimesi sonucu
tarim alanlarinin

kullanilmast
Toplu Tasima Trafik sikisikligindan
. . . kaynakli tartigmalar Trafikten
sistemindeki yolcu 1 e et
- ve buna bagl diger kaynaklanan giiriiltii
sayisini azalttigindan

toplu tagima zarar1

sorunlar

kirliligi

Trafik kazalar1 sonucunda
0liim yaralanma i¢in
yapilan saglik harcamalari

Gelir seviyesi
diistik olan
kesimin arag
almaya zorlanmasi

Sera gazlar1 ve
kiiresel 1sinmaya
bagl asit yagmurlari
ve iklim degisiklikleri




3.2. Kent i¢i Toplu Tasima Sistemleri

Toplu tasima, 6nceden belirlenen iicret karsiliginda, belirli zamanda, belirli duraklara
sahip glizergah1 olan, trafikteki diger araglarla ayni yolu kullanan veya kendine ait

giizergahi bulunan ulagim sistemidir (Acar, 2005)

Kent i¢i ulasimda kullanilan ulagim sistemleri kent i¢inde yasayan insanlarin tercihiyle
belirlenmektedir. Kentlilerin ulasim tercihini mevcut ulasim kosullar1 etkilemektedir.
Toplu ulasim sistemleri gelismemis kentlerde yasayan insanlarin bireysel ulasim tiirii
olan otomobili segmesi normaldir. Toplu tasima sisteminin tercih edilmesi i¢in kentlerin
giivenilir, erisilebilir, ekonomik, kentin her alanina ulasan giizergahlara sahip ve

stirekliligi olan toplu tasima sistemlerine sahip olmalar1 gerekmektedir

3.2.1. Otobiis tasimacihgi

Otobiisle toplu tasima sistemi, toplu tasima sistemleri igerisinde diinyada en ¢ok
kullaniom oranina sahip sistemdir. Otobiisle toplu tasima, karayolu tasima sistemleri
icinde ekonomik, az enerji kullanan ve tasidig1 yolcu sayisina oranla az alan kaplayan

ulasim tiiridr.

Belirli giizergah1 olmasina ragmen degisen ulasim ihtiyaglarina gore giizergahlarinin ve
duraklarinin yerleri kolayca degistirilebildiginden esnek bir ulagim sistemidir. Bu ulagim
sistemine esneklik ve diisiik altyap1 maliyetleri agisindan bakildiginda rayli sistemlere
gore daha avantajlidir. Fakat yolcu kapasitesi yoniinden rayli sistemler kadar yolcu
tastyamadigindan, ulasim talebinin fazla oldugu alanlarda rayli sistemlerin tercih

edilmesi daha dogru olacaktir (Vuchic, 2007).

Otobiislerin yolcu kapasiteleri otobiis cesitlerine gore degismektedir. Thtiyaca gore yolcu
kapasitesi 20’den baglayip 160’a kadar ¢ikmaktadir. Farkli yolcu kapasitelerinin olmast
otobiislerin olumlu yoniidiir. Ciinkii ulagim ihtiyacina ve kent i¢i yollariin durumuna
gore istenilen kapasitede otobiis secilebilmektedir.

Otobiislerin ¢ogu dizel motorlara sahiptir. Bu agidan bakildiginda otobiisler hava

kirliligine ve giiriiltiiye neden oldugundan daha gevreci otobiislerin tercih edilmesi



gerekmektedir. Elektrikli, dogal gazli otobiisler de alternatif olarak tretilmektedir

(Vuchic, 2007).

Otobiisle toplu tasima sistemleri genelde otomobillerle ayni1 yolu kullanmaktadir. Bu
ylizden otobiisler trafik sikisikligi olan alanlarda hiz yoniinden otomobillere karsi {istiin
degildir. Fakat otobiislerin ayr1 yollara sahip oldugu toplu tasima sistemlerinde
otobiisler hiz ve zaman bakimindan otomobillere gore daha avantajli durumda
olmaktadir. Bu sistemlerde yolcular, daha kisa zamanda trafikte beklemeden ve uygun
fiyata ulagim ihtiyaglarim1 karsiladigindan otobiisle ulasimi tercih etmektedirler. Sekil

3.1°de otobiis i¢in ayrilan yola 6rnek gosterilmistir.

Sekil 3.1. Karayolunun otobiis i¢in ayrilmis seridi.

3.2.2. Metrobiis tasimacihigi

Metrobiis; kendine 6zel yolu bulunan, normal trafikten ayrilmis ve otobiise gore daha
hizlt bir toplu tagima tiiriidiir. Bu sistemin kendine ait yolu bulundugundan daha hizli
ulasgim saglamakta ve trafikte otomobillere gore, zaman bakimindan avantaj

saglamaktadir. Isletim yoniinden ve merobiise tahsis edilmis yola sahip oldugundan



rayl sistemlere benzemektedir. Metrobiisler, otobiislerden daha fazla yolcu tagidigindan
artan ulagim ihtiyacina gore otobiislerin yerine tercih edilebilirler. Yolcu tasima
kapasitesi, gilivenlik ve konfor agisindan otobiislerin eksikliklerini tamamlamaktadir.

Metrobiis sistemi rayli sistemlere gore daha diisiik altyap1 maliyetleri gerektirdiginden

daha ekonomiktir. Sekil 3.2’de metrobiis duragi ve metrobiis yolu gosterilmistir.

3.2.3. Rayh sistemler

Rayli sitemler elektrik enerjisiyle c¢alistiklarindan ¢evre kirliligine neden olmaz.
Elektrik enerjisi kullandigindan otobiislere gore daha diisiik maliyetle isletilmektedirler.
Tasidig1 yolcu kapasitesi, kendisine ait yolu bulunmasi ve isletim sekli yoniinden
metroblis sistemine benzemektedir. Fakat kullanilan, yakit, yol ozellikleri, yolcu

kapasitesi, konfor ve giivenirlik bakimindan metrobiislerden ayrilmaktadir.
Fiinikiiler Sistemler
Iki ayr1 aracin aym anda kullanimi, vagonlarin her birini kars1 agirhk olarak

etkilemesiyle calisir. Egimli ya da yatay zemin lizerinde, iki istasyon arasinda seyahat

eden, motor tarafindan ¢ekilen bir cekme, bir de germe halati ile birbirine baglanan iki



aractan olusan sistem olarak diisiiniilebilir. Inen aracin agirhgi, egimli yol iizerinde
c¢ikan araci ¢ekmeye yardimci olur. Cikan ara¢ inen aracin hizinin kontrolden ¢ikmasini
engeller. Fiinikiiler sistemler, yaygin kullanilan egimli asansorlerle benzer 6zelliklere

sahiptir. Bu sistemler, kent i¢i ulasimda oOzellikle egimin yiiksek oldugu bolgelerde

tercih edilebilir. Sekil 3.3°de flinikiiler sistem gosterilmistir.
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Sekil 3.3. Fiinikiiler Sistem

Tramvay ve hafif ravh sistem

Tramvay kullanan toplu tasima sistemleri, metro ve otobiisle yapilan toplu tagima
sistemleri arasinda gecis sistemi niteligindedir. Cilinkii her iki ulagim sistemiyle de
benzerlikleri bulunmaktadir. Ayrica altyapt maliyeti agisindan otobiisten yliksek
metrodan daha diisiik maliyet gerektirmektedir. Karayolunda kavsaklardan gecebilme
Ozelligi sayesinde metrolara gore daha esnektir. Sekil 3.4’te tramvay Ornegi
gosterilmistir. Tramvayin gelismesine bagl olarak hafif rayli sistemler kavrami ortaya
cikmigstir. Hafif rayli sistemler (H.R.S.) ile tramvay arasindaki farklar Cizelge 3.3.’te

gosterilmistir.



Sekil 3.4. Tramvayla toplu tasimacilik 6rnegi

Cizelge 3.3. Tramvay ve H.R.S. karsilastirmas1 (Vuchic, 2007).

Sl§te Uzunlug Yolcu . Isletme Yolun Bulundugu
min u Kapasitesi Hizx Alan
Adi (yolcu/saat) (km/saat)
14-21 Hemzemin ve
Tramvay metre 6.000-12.000 40-60 karisik trafik
18-42 Kendine 6zel
H.R.S. metre 15.000-30.000 60-80 alan, hemzemin
ve karigik trafik
Metro

Biiyiik kentlerde, daha fazla yolcuyu daha kisa siirede tagimak gerektiginden metro
sistemleri kullanilmaktadir. Metrolar, tramvaylardan daha hizlidir ve yolcu tagima
kapasitesi tramvaylara gore daha fazladir. Metrolar yer altina yapildiginda mevcut

yollardaki trafik ytikiinii de azaltmaktadir.



Altyap1 maliyetleri agisindan tramvaylara gore daha yiiksek maliyetle yapilmaktadir.
Ancak uzun vadede diisiintildiiglinde, dogru planlanan metrolar altyapt maliyetlerini

kargilamaktadir (UN, 2010). Sekil 3.5’te Metroyla toplu tasima 6rnegi gosterilmistir.

Sekil 3.5. Metroyla toplu tasimacilik 6rnegi

3.2.4. Denizyolu ulasimi

Genellikle yiik tagimaciliginda denizyolu kullanilmaktadir. Ciinkii denizyolu
tasimaciligr yiiksek miktarda malzemeyi diisiik maliyetle tasimak icin uygundur.
Denizyolu sadece yiik tasimak i¢in kullanilmayip ayn1 zamanda kiy1 sehirlerinin kent igi
ulagiminda da kullanilmaktadir. Deniz otobiisleri, feribotlar ve vapurlar kent i¢i ulasim
sisteminde kullanilan araglardir. Bu araglar yiiksek yolcu tasima kapasiteleriyle kent ici
trafigini azaltmaktadir. Mevcut trafigin icerisinde olmadigindan trafik sorununa neden
olmamaktadir. Denizyolu ulagimi diger ulasim tiirlerine gore daha yavastir. Fakat kent
ici trafik sikigiklari, kat edilmek istenen mesafe ve aktarma yapma zorunlulugu gibi

etkenler diisliniildiiglinde daha hizli olabilecegi unutulmamalidir.

Deniz araglar1 yol kullanmadigindan bu araglar i¢in yol yapim maliyeti yoktur. Fakat
kiyilarda yolcu duraklar1 ve denizyolu araglarmmin yaklasma yapilart i¢in yapim
maliyetleri vardir. Eger cografi yapt uygunsa kent i¢i ulasim ihtiyaglarinin
kargilanmasinda gerek maliyet gerek yolcu kapasitesi bakimindan deniz yolu ulasim

sistemleri tercih edilmelidir. Sekil 3.6’da denizyolu tasimacilig1 6rnegi gosterilmistir.



Sekil 3.6. Denizyolu tasimacilig1 6rnegi

3.3. Trafikten Kaynakh Kent ici Sorunlar

Gilinlimiizde petrol ve tiirevlerini kullanan tasitlar trafikte ¢ogunluktadir. Bu durum
ozellikle trafik yogunlugu bulunan sehir i¢i yollarda en 6nemli sorundur. Ciinkii bu
araglar hava kalitesini bozan zararl gazlar yaymaktadir. Ornegin, izmir kentinin toplam
hava kirliliginde trafigin payi, fabrikalarin bacalarindan salinan toplam gazla oransal

olarak ¢ok yakindir (Elbir ve ark., 2009).

Bozulan hava kalitesi insan sagligi basta olmak {izere ¢evreye de zarar vermektedir.
Karbonmonoksit (CO) ve diger gazlar solunum sisteminde tedavi edilemez hasarlar

acmaktadir (Greene, 1997; Frumkin, 2002).

Salinan gazlar sadece hava kirliligine sebep olmayip atmosferdeki dengeleri de
bozmaktadir. Petrol kaynakli yakit kullanan makine ve araclar atmosfere sera gazlari
salmaktadir. Sera gazlarinin artmas: diinyamizin sera etkisinde kalmasma neden
olmaktadir. Sera etkisine bagli olarak sicakliklar artmakta ve diinya kiiresel 1sinma

sorunuyla kars1 karsiya kalmaktadir (Black, 2010). Ayrica petrol ve tiirevi yakit



kullanan araglarin saldig1 gazlar asit yagmurlarina da sebep olmakta ve ¢evreye zarar

vermektedir (Greene, 1997).

Sehirlerin 6zellikle islek caddelerinde rastlanan trafik kaynakli giiriiltii kirliligi baslica
sorunlardandir. Ozellikle dizel araglarmn yiiksek sesle caligmasi giiriiltii kirliliginin
sebebidir. Giriiltiiye siirekli maruz kalma, duyma bozukluklarina neden olmaktadir.

Duyma kaybinin yaninda bas agrisi, halsizlik ve psikolojik rahatsizliklar gosterilebilir.

Mevcut yollarin ulasim ihtiyact karsilayamamast ozellikle ise gidis ve isten ¢ikis
saatlerinde trafik sikisikligina neden olmaktadir. Trafik sikisikligi yolda harcanan

zamani ve yakit miktarini artirmakta bu da ekonomik kayiplara neden olmaktadir.

3.4. Kent i¢ci Ulasim Sorunlarina Céziim Onerileri

Kent i¢i ulagim orunlarina ¢6ziim 6nerileri asagida siralanmustir.

¢ Kent i¢i ulagim planlamasi imar planlamalariyla birlikte yapilmalhdir.

* Yerel yonetimlerin ulagim ile ilgili birimleri ihtiyac1 karsilayacak seviyede
olmalidir.

¢ Toplu tasima giizergahlar1 halkin ulasim ihtiyacina gore yapilmali ve toplu
tagima hareket saatlerine dikkat edilerek toplu tasimaya olan giiven artirilmalidir.

e Toplu tasima, yolcu kapasitesi ve sefer sayilar1 ihtiyact karsilayacak sekilde
diizenlenmelidir.

e Toplu tasima ve bireysel ulasim entegrasyonu saglanmalidir. Bunun ig¢in
ozellikle toplu tasima duraklarina yakin otopark ve bisiklet park istasyonlari
yapilmalidir.

e Farkli ulasim sistemlerinin birbiriyle uyumu saglanmalidir (6rnegin: metro
hatlarinin otobiislerle desteklenmesi gibi).

e Kent ici otopark sayis1 artirilarak kent merkezlerinde yol iizerine park eden arag

say1s1 azaltilmali mevcut yollarin tam kapasite ¢caligmasi saglanmalidir.



Ulasim planlamalar1 sadece mevcut sorunlar1 ¢é6zmek i¢in degil uzun vadede
olusacak sorunlar1 da tespit edip buna gore alinacak dnlemleri icermelidir.
Bisikletli ulasim ve yaya ulagim sistemlerine oncelik verilmelidir.
Biiyiiksehirlerde ulasim koordinasyon merkezleri (UKOME) daha etkili ¢aligma

yapmak i¢in gelistirilmelidir.



4. BISIKLET VE BiSIKLETLi ULASIM
4.1. Bisikletli Ulasimin Tarihgesi

Bisiklet 1818 yilinda Almanya’da Baron Karl Von Drais tarafindan icat edilmistir. Sekil
4.1°de ilk bisiklet goriilmektedir. Bu bisiklette pedal bulunmamaktadir. Siirticii ayagini

yerden iterek ilerlemektedir.

Sekil 4.1. 11k bisiklet 6rnegi

Ilk pedalli bisiklet Iskogya’da Kirkpatrick Macmillan tarafindan 1840 yilinda
yapilmistir. Bu bisikletin pedallar1 giinlimiiz bisikletine benzemeyip, pedalin ilk adimi
olarak degerlendirilmektedir. Fransa’da bisikletin 6n tekerlegine pedal takilarak pedal

sistemi gelistirilmistir.

Bisiklet yaklasik iki yliz y1l boyunca geliserek giiniimiize kadar gelmistir (Sekil 4.2).

Gilintimiizde bisikletler, kullanim amaglarina gore ¢esitli sekil ve boyutlarda tiretilmekte



ve kullanilmaktadir. Bisikletin yaygin olarak kullanimi Ingiltere’de baslamis, sonra

Avrupa’da kullanilmis, buradan da tiim Diinya’ya yayilmistir.

1885 1860'ar 1870'lerin ortas:

v bishdot yang besbcet i Eethiall
John Kamp Starkey - L
Ingikere: ABD ABD

Sekil 4.2. Bisikletin tarihi gelisimi

19. yiizyilin sonu ve 20. Yiizyilin bas1 bisiklet kullanimin en yaygin oldugu dénemdir.
Bu dénemde otomobil fiyatlar: yiiksek oldugundan insanlar ulagim araci olarak bisikleti
tercih etmistir. Bu donemden sonra otomobil fiyatlariin diismesi ve refah seviyesinin

artmasiyla bisikletin 6nemi azalmistir (Forester, 1994).

ABD’de motorlu arag iiretimi Avrupa iilkelerinden daha once basladigindan bisikletin
ulagim aract olarak terk edilip otomobillerin ulagimda tercih edilmesi daha once
gerceklesmistir. 1940-1950 yillart arasinda maksimum diizeyde olan bisiklet kullanim
oranlar1 motorlu tasitlarin artmasiyla 1970 yilina kadar siirekli diigmiistiir. 1967°de tiim
diinyay1 etkileyen petrol krizi ¢ikmistir. Petrol kriziyle birlikte petrole ulasim zorlagsmis
ve insanlar alternatif ulasim sistemi olarak bisikleti tercih etmeye baglamistir

(Fietsbraad, 2006).

Tiirk Dil Kurumunun (TDK) tanimma gore bisiklet, tekerlekleri pedal araciligiyla

ayakla dondiiriilen binek araci, velespit demektir. Velespit kelimesi, Fransizcadaki



bisiklet kelimesinin yanlig telaffuzu sonucu dilimize ge¢mistir. Tirkiye’de bisikletli
ulagim, bisikletin icadindan yaklagik yiliz yil sonra kullanilmaya baslanmistir. 20.
yiizyilin baginda Osmanli zamaninda bisiklet, posta teskilatinda ve orduda kullanilmigtir
(Yilmaz, 2015). 1940 yilinda bisikletin tim diinyada yaygin olarak kullanildig:
donemde Tiirkiye’de de bisiklet kullanim orami artmistir. Tiirkiye’de bir dénem
uygulanan bisiklet ehliyeti, bisiklet ruhsati ve bisiklet plakasi, bisikletin ulagim araci
olarak kullanildigimi gostermektedir. Sekil 4.3’te Sivas’ta verilen bisiklet ruhsatnamesi
ve Adana’da kullanilan bisiklet plakasi ornekleri gosterilmistir. Sonraki yillarda

bisikletli ulasim azalmistir.

Sekil 4.3. Tiirkiye’de kullanilmis bisiklet ruhsatnamesi ve plakasi

Tiirkiye’nin iklim kosullar1 ve yer sekilleri incelendiginde bisiklet kullanim1 i¢in uygun
oldugu goriilmektedir (Mert ve Ocalir, 2010). Ancak bisiklet kullamm kiiltiirii
olusmamustir. 2000’1 yillarda yapilan bisiklet yolu projeleri incelediginde az da olsa
bisikletli ulagimin gelistigini s6ylemek miimkiindiir. Avrupa iilkeleriyle kiyaslandiginda,

Tiirkiye’de bisiklet kullanim oran1 yok denecek kadar azdir.

4.2. Bisikletli ulasimin faydalar:

Bisiklet kullanirken yapilan hareketler ayn1 zamanda insan sagligint da olumlu yonde
etkilemektedir. Ozellikle sehir i¢i ulasimda, okul, is yasaminda kullamilabilir
durumdadir. Sehir i¢inde ulagim ihtiyaclarini bisikletle karsilamak, saglikli yasamak ve

diizenli egzersiz yapmak agisindan 6nemlidir. Bisiklet kullanimi, eglence araci ve spor



arac1 gibi oldugundan motorlu tasitlara gére daha sagliklidir. Bisikletli ulasim 6nceki
boliimlerde anlatilan trafikten kaynakli ¢evre zararlarina neden olmaz. Bisikletli ulasim
orani artirildiginda hava kirliligi ve giiriiltii kirliligi azalacaktir. Bisikletli ulagimda
motorlu tasitlarin aksine yenilenebilir insan enerjisi kullanilir. Motorlu ulagim
sistemlerinde kullanilan petrol smrli bir kaynaktir. Fakat bisikletli ulasimin enerji
kaynagi smrsizdir. Insan var oldugu siirece enerjisi tiikkenme sikintisiyla
karsilasilmayacaktir. Ayrica bisikletli ulasimda kullanicilar kapali araglara oranla
cevreyle daha fazla etkilesim halindedir. Bisiklet kullanimi siiriiciilerin sosyallesmesini

ve cevreyle i¢ ice yasamasina olanak saglar (Narci, 2004).

Maliyet olarak bakildiginda bisiklet, motorlu ulagim araglarindan daha ucuzdur. Sadece
ara¢ bakimindan degil, yol yapimi ve bakim onarim isleri yoniinden de bisiklet daha
ekonomiktir. Sehir i¢inde yol insaat1 yapimi ve onarim islerine biiylik biitceler ayiran
belediyeler i¢in bisiklet yollar1 daha az maliyet olusturur. Bisiklet yollar1 motorlu tasit
yollarina oranla daha az alan kapladigindan ¢evre tahribatini en aza indirir. Otopark
yapim maliyetleri diislintildiigiinde bisiklet otoparklari daha kiigclik alana daha az
maliyetle yapilir. Bunun yaninda motorlu tasitlarin otoparklarinin arsa maliyetleri,

otopark yapim giderleri ve isletme giderleri bisiklet otoparklariyla kiyaslanamayacak

kadar fazladir.

Bisiklet ulasimi ile toplu tasima sistemleri karsilagtirildiginda, bisiklet kullanicisi
istedigi zamanda ve istegi yere gitmesi yoniinden toplu tasimaya gore bagimsizdir.
Duraklarla sinirli giizergahlar1 olan toplu tasima sistemleri, istenilen noktaya istenildigi

zaman ulagim saglayan bisikletli ulagimin gerisinde kalmaktadir.

Ozetle bisikletli ulasim; eglence, spor, ¢evre, saglik, ekonomik ve siirdiiriilebilirlik
agisindan, sehir i¢i ulasimia en uygun ulasim sistemidir. Oncelikle yerel yonetimlerin
bisiklet altyapilarimi gelistirmeleri, bisikletli ulasimi artirmak igin sarttir. Altyapi
caligmalarinin yani sira bisiklet kiiltiirinli insanlara asilamak i¢in her tiirlii 6zendirici
kampanyalar ve tesvikler yapilmasi toplumu bisiklet kullanmaya yoneltecektir (Elbeyli,

2012).



4.3. Bisikletli ulasimin sorunlari

Bisikletin otomobil gibi kapali kismi1 olmadigindan iklim sartlarindan otomobile gore
daha fazla etkilenilir. Bisiklet kullanicisi sicak havada asir1 sicaktan, soguk havada ise
donma veya soguga bagl diger hastaliklardan etkilenir. Bisikletin sicak havalarda
sogutucusu, soguk havada 1sitma sistemi bulunmadigindan motorlu tasitlara gére hava
durumundan daha fazla etkilenir. Ayrica yagish havalarda bisiklet siiriiclisiiniin hi¢bir
koruyucusu olmadigindan yagisla direkt temas halindedir. Asir1 riizgarl havalarda yine

bisiklet kullanim1 uygun degildir.

Yer sekilleri, bisiklet kullanimin1 olumlu ve olumsuz yonden etkilemektedir. Yiiksek
egimli arazilerde bisiklet kullanim1 kullaniciyr yormaktadir. Bisiklet agirlig1 ve bisiklet
stiriiciisiiniin agirlig1 bu baglamda 6nemlidir. Bu yiizden giliniimiizde daha hafif bisiklet
dretimleri yapilmaktadir. Egimin bisiklet kullanimina etkisini azaltmak i¢in bisiklet
asansorleri ve vitesli bisikletler kullanilmaktadir. Sekil 4.4’te bisiklet asansoriine 6rnek

gosterilmistir.

Sekil 4.4. Bisiklet asansorii

Uzak mesafeler bisiklet kullanimi i¢in uygun degildir. Bisiklet hiz1 saatte 10 km/saat ile

15 km/saat arasindadir. Enerji kaynag insan oldugundan uzun mesafelerde bisiklet



kullaniom1 hem yorucu hem zaman kaybi agisindan ekonomik kayiptir. Bu ylizden

bisiklet kullanimi1 sehir i¢cinde kisa mesafelerde tercih edilmelidir.

Yukarida sayilan sebepler bisiklet kullanimini olumsuz etkiler fakat asil sorun az
gelismis llkelerde bisikletin daha diisiik siniflara ait ulasim araci olarak goriilmesidir.
Toplumun yiiksek ve orta gelirli kesimleri bu yilizden bisikletli ulagimi tercih
etmemektedir. Bisiklet kullanan kesimin ekonomik zayiflik ytiziinden bisiklet kullandig1

diisiincesi yikilmalidir.

4.4. Diinya’da Bisikletli Ulasim

Diinyada bisiklet kullanim1 ve altyapilar1 incelendiginde, gelismis iilkelerde ve az
gelismis iilkelerde yaygin olarak kullanildigi goriilmektedir. Gelismekte olan tilkelerde
bisiklet kullanim oranlar1 genel olarak diisiik seviyelerdedir. Sekil 4.5’te diinyanin

bisiklet kullanim orani yiiksek olan {ilkelerinin bisiklet kullanim oranlar1 goriilmektedir.

Seyahatlerde Bisiklet Kullanim Orani %
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Sekil 4.5. Diinya'da 2019 y1l1 bisiklet kullanim oranlar1




4.4.1. Hollanda’da bisikletli ulasim

Diinyada bisikletli ulasimin 6nde geldigi iilkeler arasinda Hollanda ilk sirada
gelmektedir. Hollanda’da sehir i¢i ulasiminin {igte birinden fazlas1 bisikletle
saglanmaktadir. Hollanda 17 milyon civarinda niifusa sahip olmasina karsilik tilkede 20
milyondan fazla bisiklet bulunmaktadir. Bir yi1lda Hollanda’da satilan bisiklet sayis1 1
milyon civarindadir. Ulkede 35 bin kilometre bisiklet yolu bulunmaktadir. Kisi basina
yilda yaklagik bin kilometre bisiklet kullanilmaktadir. Hollanda toplumu kent igi
ulagimda bisikleti tercih etmektedir. Giinliik yasamda is, okul, aligveris ve eglence gibi
aktivitelerde bisiklet kullanilmaktadir. Hollanda’nin yer sekilleri incelendiginde arazi
yapist ¢ok az egimlidir. Bu durum bisiklet kullanimini fiziksel anlamda olumlu

etkilemektedir. Ayn1 zamanda iklimi bisiklet kullanimi i¢in avantajlidir.

Cizelge 4.1. Hollanda kent i¢i ulagim sistemi tercihleri (%) (Fietsbraad, 2006)

7,5 km'ye 8-15 15 km TOPLA
kadar km e M
arasi tizeri
Ozel Ara¢ Kullanan 23 50 54 32
81Z61 Aracta Yolcu 1 o4 25 16
an

Toplu Tasima 3 8 15 6
Kullanan
Bisiklet Kullanan 35 16 3 27
Yaya Olarak Yiirliyen 26 0 0 18
Diger 1 2 3 1
TOPLAM 100 100 100 100
g;:; 1Yolculuktakl 70 12 13 100

Cizelge 4.1°de Hollanda’nin yolculuk mesafesine gore tercih edilen ulasim araglarmin
oranlar1 goriilmektedir. Hollanda’da 7,5 kilometreye kadar yapilan yolculuklarda en

fazla kullanilan ulagim arac1 bisikleti ulagimdir.

Bisikletli ulagim sistemini gelistirmek isteyen {ilkelerin 6nce Hollanda’da bisikletli

ulagim sistemini incelenmesi gerekmektedir. Ulke toplumu bisikletli kullanim kiiltiiriine



sahip oldugundan ve bisikleti yasamlarinin pargasi haline getirdiklerinden bisiklet

kullanim oranlar yiiksektir.

Bisikletli ulasimin baskenti olan Amsterdam sehrinin bisiklet yollar1 incelendiginde
kesintisiz bir sekilde bisiklet yolu aginin bulundugu goriilmektedir. Sekil 4.6’da
Amsterdam sehrine ait bisiklet yolu goriilmektedir. Sinyalizasyonuyla bakim onarim
calismalartyla bisiklet yollar1 6rnek teskil etmektedir. Ulkede bisiklet kullaniminin
belirli kurallar1 bulunmakla birlikte, bisiklet yolu kurallarina uymayan siiriictiler tipki

otomobil siiriiciileri gibi agir cezalar 6demek durumunda kalmaktadir.

Sekil 4.6. Amsterdam’da bisiklet yolu drnegi

Hollanda’da bisiklet yollar1 ve bisiklet kiiltiiriiniin bu kadar gelismesi tesadiif sonucu
olmamustir. Sanayi devrimi sonrasi artan arag sayisi bu lilkeyi de etkilemistir. Buna bagl
olarak trafik kazalarinda can kayiplar1 artmistir. Halk bu duruma kayitsiz kalmamis,
sokak ylirtiyiisleri ve ¢esitli organizasyonlarla yoneticilerinden daha giivenli bir ulagim
yontemi olan bisikletli ulasim konusunda yatirim talebinde bulunmustur. Hollanda

yoneticileri halkin hakli talebini uygun bulmus ve bisikletli ulagimi



gelistirmek konusunda yatirimlar yapmistir. Bu sayede bisiklet kullanim orani artarak

giiniimiizdeki konumuna ulagmustir.

4.4.2. Danimarka’da bisikletli ulasim

Hollanda’dan sonra Danimarka’nin 6zellikle Kopenhag sehri bisiklet kullanim oraniyla
dikkat cekmektedir. Son bes yildir sehirde alinan bisiklet sayist motorlu tasit sayisindan
daha fazladir (Calik, 2017). Kopenhag diisiik engebesiyle ve uygun iklim sartlariyla
bisiklet kullanim1 i¢in avantajli bir sehirdir. Toplumu kis mevsiminde kar yagis1 altinda
bile bisikletli ulagimi kullanmaktadir. Buradan da anlasilmaktadir ki, bisiklet kullanimi
sadece iklim kosullariyla ilgili degildir. Insanlar ise, okula gidip gelmekte ve sehir ici
aligverislerini yapmak i¢in bisikleti yogun bir sekilde kullanmaktadir. Bisiklet yollar1 ile
toplu tasima sistemi entegrasyonu ve siirekligi saglandigindan, bisikletli ulasim
kesintiye ugramadan yapilmaktadir. Sekil 4.7°de bisiklet yolu siirekliligine G6rnek

verilmistir.

s

Sekil 4.7. Kopenhag’da bisiklet yolu 6rnegi



Sehir planlarinda 6nce bisiklet altyapisit yapilmakta daha sonra motorlu ara¢ yollari
yapilmaktadir. Mevcut bisiklet yollar1 genisletilmekte, artan bisiklet yolu talebi
giderilmeye ¢alisilmaktadir. Ayrica Kopenhag’da bisiklet yollarinda akilli uyari
levhalar1 bulunmaktadir. Bu akilli levhalar bisiklet trafigi fazla olan yollara girmek
iizere olan bisikletlilere bilgi vermekte, bisikletlileri daha az trafigin oldugu yollara
yonlendirmektedir. Bisikletli ulasimin énemli sorunlarindan olan bisiklet park yerlerine
¢ozlim olarak kentin dokusunu bozmayan park yerleri yapilmistir. Sekil 4.8°de

Kopenhag Universitesi bisiklet park yeri goriilmektedir.

Sekil 4.8. Kopenhag Universitesinde bisiklet parki



4.4.3. Fransa’da bisikletli ulasim

Fransa sehir i¢i trafik sorununa alternatif ulasim sitemi olarak bisikletli ulasim sistemini
kullanmaya yaklasik otuz yil once baslamistir. ilk baslarda yeterli ilgiyi gormeyen
bisikletli ulasim cesitli kampanyalarla desteklenmistir. Ornegin: Fransa’da bisiklet
kullanim oranimi artirmak icin ise gidis doniiste bisiklet kullananlara vergi indirimi
yapilmaktadir. Yapilan tesvik kampanyalar1 sayesinde, Fransa toplumu bisiklet

kullanmaya baglamistir.

Belediyeler bisiklet yollarim1  toplu tasima istasyonlariyla entegre sekilde
planlanmaktadir. Paris’te otomobillerin bisiklet yollarin1 kullanmamasi i¢in bisiklet
yollart otomobil yollarindan daha yiliksek yapilmistir. Yine otomobillerin bisiklet
yollarmi1 kullanmasmi onlemek icin bisiklet yollar1 bariyerlerle tasit yollarindan
ayirilmistir. Ayrica Fransa’da bisiklet yoluna park eden araglarin park cezasi normal
park cezasindan daha agirdir. Bisiklet yollarmin fark edilmesi i¢in uyar1 levhalar ve
isaretlemeler yapilmistir. Bu uygulamalar bisiklet yollarinin otomobil stiriiciileri

tarafindan isgal edilmesini 6nlemis ve bisiklet kullanim oranlarini artirmistir.

Paris’te bisiklet duraklar1 aras1 mesafe 500 metreyi gegcmeyecek sekilde yapilmis olup,
bisiklet takibi yapilmaktadir. Ancak kiralama istasyonlarindan alinan bisikletlerin bir
kismi tekrar bisiklet istasyonuna birakilmadigindan, bisiklet hirsizligi  sorun
olusturmaktadir. Bu sorunu ¢6zmek icin kiralama istasyonlarina kameralar

yerlestirilmistir. Sekil 4.9°da Paris’te bisiklet kiralama istasyonuna 6rnek gosterilmistir.



Sekil 4.9. Paris’te bisiklet kiralama istasyonu

Fransa’nin bisikletli ulagimda 6nemli olan diger sehri Strazburg’dur. Strazburg sehrinde
her yil bisiklet festivalleri yapilmakta ve on binlerce kisi bisikletleriyle bu festivallere
katilmaktadir. Strazburg’ta uygun fiyatlarla ve bir yila kadar siireyle bisiklet kiralama
imkanlar1 bulunmaktadir.

4.4.4. Almanya’da bisikletli ulasim

Almanya ikinci diinya savagindan agir yenilgiyle ¢ikmistir. Almanya’nin bir¢cok kenti
ikinci diinya savaginda atilan bombalarla yerle bir olmustur. 1950’lerden sonra Almanya
yeniden insa c¢alismalarina baslamistir. Yeniden insa edilen sehirlerin ulasim
planlamalarinda bisiklet yollarmin bulundugu goriilmektedir. Almanya’nin bisiklet
altyapisina yatirim ¢alismalart ikinci diinya savasindan gilinlimiize kadar artarak
gelmistir. Sekil 4.10°da Almanya’da bisiklet yolu 6rnegi verilmistir. Bu sekilde bisiklet
yolu yapimina Tiirkiye’de de izin verilmektedir. Almanya’da bisiklet kullanim orani

yiizde 70 civarindadir ve yilda ortalama 4 milyon bisiklet satis1 yapilmaktadir.



Sekil 4.10. Almanya’da bisiklet yolu 6rnegi

Almanya’da ¢ocuklara daha egitim hayatinin ilk yillarinda bisiklet egitimi verilmekte ve
bisiklet kullanim aligkanlig1 kiigiik yaslarda kazandirilmaktadir. Bisiklet egitimi alan
cocuklar bisikletle trafige c¢iktiginda herhangi bir zorluk yasamadan giivenle
bisikletlerini kullanmaktadir. Ayrica bisiklet egitimi alan ¢ocuklara bisiklet ehliyeti de

verilmektedir.

Almanya’nin Miinster sehri yarim milyonu ge¢meyen niifusuna ragmen bisiklet
kullanim oraniyla 6rnek gosterilecek bir sehirdir. Miinster, ¢carpik kentlesmenin ve gevre
sorunlarinin olmadigi bir sehirdir. Sehir i¢i ulasimin biiyiik bir kismini bisikletli ulagim
olusturdugundan hava kirliligi ve giirtiltii kirliligi gibi trafikten kaynaklanan sorunlar bu

sehirde goriilmemektedir.

Almanya’da sadece sehir i¢i ulagimda bisiklet kullanilmamaktadir. Ayn1 zamanda dogal
alanlarda, patika bisiklet yollar1 da bulunmaktadir. Sekil 4.11°de Miinster sehrinde

dogal ortamda bisiklet yolu 6rnegi goriilmektedir.



Sekil 4.11. Miinster’de dogal ortamda bisiklet yolu

4.4.5. Cin’de bisikletli ulasim

Cin’in 6zellikle Pekin sehri 1950 yilindan 1970 yilina kadar sehir i¢i ulasimda bisiklet
kullanimiyla 6n plana ¢ikmistir. Pekin’de bisikletli ulasim, toplam ulagimin yarisindan
fazlaydi. Bu tarihler arasinda Diinya’da sehir i¢i ulasimin yarisindan fazlasini bisikletle
saglamis tek sehir Pekin’dir. Otomobil sayisinin artmasi Pekin’de bisiklet kullanim
oraninin %20’nin altina diislirmiistiir (Eryigit, 2012). Pekin yerel yoneticileri bu orani
artirmak i¢in bisiklet altyapisina yatirimlar yaparak glinlimiizde bisiklet kullanim orani

%25 ‘e cikartmistir. Bisikletli ulagimi artirmak isteyen yerel yonetim, Pekin’de yeni
yapilan binalarda bisiklet park alani olup olmadig1 denetlenmektedir. Mevcut binalara

da bisiklet park yeri yapilmas1 hedeflenmektedir.

Pekin’de yapilan bir anket calismasinda bisiklet siiriiciilerinin yaklasik %43’ bisikleti
ise ve okula ulagim araci olarak kullanmaktadir. Pekin’de yasayanlarin %13’1 bisikleti
spor ve eglence olarak, %26’s1 ise bisikleti ulasim araci olarak gormektedir. (Heng,

2017).



Insanlarin daha rahat ulasim araci olarak gordiigii otomobil bagimliligini azaltmak igin
toplu tasima duraklarina yakin yerlere bisiklet parklar1 yapilmigtir. Bisikletini park et,
toplu tasimayla devam et veya toplu tasimdan sonra bisikletle devam et sistemi

uygulanmuistir.

Pekin’de bisiklet yollarinin trafik durumunu akilli telefonlardan takip etmek
mimkiindiir. Akilli telefonlardaki program sayesinde bisiklet istasyonundaki bisiklet
sayist da gosterilmektedir (Wang, 2012). Sekil 4.12°de akilli telefonla bisiklet
kiralamasi yapilan Pekin’deki bisiklet park istasyonu 6rnegi goriilmektedir. Bu sistemde
akilli telefonun kamerasi ile bisiklet arkasindaki kod okutularak bisiklet kiralanmakta ve
bisiklet kullanildiktan sona ayni sekilde istasyona birakilmaktadir. Akilli telefonla
kiralanan bisikletin 6demesi elektronik ortamda yapilmakta bu sekilde kart kullanmadan

bisiklet kiralama islemi gerceklestirilmektedir.

Sekil 4.12. Pekin’de akilli telefonla bisiklet kiralama



4.4.6. Hindistan’da bisikletli ulasim

Hindistan niifusu yaklasik 1 milyar 300 milyondur. Hindistan sehirlerinde ¢ok sikisik
olan trafik insanlar1 bisiklet kullanmaya yoneltmistir. Hindistan’da genelinde trafik
sikisiklig1 nedeniyle bireysel ara¢ kullanimi1 zaman kaybi olarak goriildiigiinden bisiklet
kullanim orani1 yiiksektir. Ulkede modern bisiklet yollar1 bulunmamaktadir. Bu yiizden
bisikletler motorlu araglarla ayni yolu kullanmaktadir. Bisiklet daha az alan
kapladigindan ve ulasilmak istenen yerlere daha kisa zamanda ulagsmay1 sagladigindan

tercih edilmektedir.

Hindistan trafik sorunlarini ¢6zmek i¢in cesitli ¢coziim yollar1 aramaktadir. Hindistan’da
alternatif ulasim tiirii olarak bisiklet kullanimi zorunluluk noktasina gelmistir. Kas
giiciine dayali ulasim arac1 olan bisiklet trafikte hareket ve pratikligi nedeniyle
kullanilmaktadir. Hindistan trafiginde bisikletler sadece bireysel ulagim araci olarak
degil bisiklet taksi seklinde de {icretli yolcu tasimaktadir. Sekil 4.13’te Hindistan kent
ici yollarinda bisiklet kullanimi goriilmektedir. Hindistan bisiklet kullanimin yiiksek

oldugu fakat bisiklet altyapisinin yetersiz oldugu bir iilkedir.

Sekil 4.13. Hindistan'da bisikletli ulagim



4.5. Tiirkiye’nin Cesitli Kentlerinde Bisikletli Ulasim

Tiirkiye’de bisikletli ulagim sistemlerinin etkin bir sekilde kullanildigini sdylemek
miimkiin degildir. Bunun sebepleri olarak bisikletin ¢ocukluk déneminde kullanilan
oyuncak olarak goriilmesi, bisikletin ulasim araci olarak kabul edilmemesi ve altyap1

eksikleri gosterilebilir.

Tiirkiye geng niifusu ve iklim kosulariyla bisiklet kullanim1 i¢in uygun bir iilkedir. Yas
ortalamas1 Tirkiye’den daha yiiksek olan Avrupa iilkeleriyle kiyaslandiginda dinamik
ve geng niifusuyla bisikletli ulasim acisindan daha avantajli durumdadir. Ancak Avrupa
tilkelerinde bisiklet kullanim oranlar1 Tiirkiye’den fazladir. Tiirkiye’nin bisiklet
kullanim orani yilizde besi gegmemektedir. 2000°li yillardan 6nce bu oran yiizde ikinin

de altinda bulunmaktaydi.

Tiirkiye’de bisiklet yolu ile ilgili ilk yonetmelik 2015 yilinda ¢ikartilmistir. Bu
yonetmelik 2019 yilinda giincellenmistir. Tiirkiye’de bisiklet yollariyla ilgili diger
gelisme, yeni imara agilacak alanlarin imar planlarinda bisiklet yolu bulunmasi
zorunlulugudur. Imar planlarinda bisiklet yolu bulunma zorunlulugu sadece yeni imara
acilacak alanlarda gecerli olup 2019 Haziran ayindan itibaren uygulanmaktadir. Mevcut
yapilasmanin oldugu alanlarda ve imar plam1 bulunmayan alanlarda bu zorunluluk
yoktur. Bu durum bisiklet kullaniminda siirekliligin saglanamamasina ve ulagim araci

olarak bisikletin tercih edilmemesine neden olmaktadir.

4.5.1. istanbul’da bisikletli ulasim

Istanbul’un ulagim sorunu kapsaminda ilk defa 2002 yilinda, bisiklet yolu planlama
caligmalar1 baslamistir. Bu planla birlikte bisikletin sadece eglence ve hobi araci olarak
kullanilmamasi, sehir i¢inde bisikletin ulagim araci olarak kullanilmasi politikasi
benimsenmistir. Bu planlama dahilinde Sultanahmet ve ¢evresi pilot bolge olarak

belirlenmistir. Bu bolgelere bisiklet kiralama istasyonlar1 ve bisiklet yollar1 yapilmaistir.



Mevcut bisiklet yollar1 genelde sahil kenarlarinda ve ormanlik alanlarda yapilmistir.

Sekil 4.14’de sahil kenarinda bisiklet yolu 6rnegi gosterilmistir. Bu bisiklet yollar:

genelde eglence, spor gibi aktivitelerde kullanilmaktadir.

Sekil 4.14. Istanbul’da bisikletli ulasim

Istanbul’da yogun olarak bisiklet kullanilan yerler sunlardir:

Biiyiik Ada, Heybeli Ada basta olmak iizere istanbul adalar giiniibirlik yerli ve
yabanci turist akinina ugrayan yerlerdendir. Adalarda motorlu tasit
kullanilmamaktadir. Adalarda ¢ok sayida diikkanda bisiklet kiralama imkani
bulunmaktadir. Bisiklet kiralama diikkanlarindan kiralanan bisikletlerle adalarda
keyifli bir gezinti yapmak miimkiindiir. Adalar1 giden ziyaretgiler cogu bisiklet
kiralamakta ve bir giin boyunca bisikletle adalar1 gezme imkani1 bulmaktadir.
Caddebostan, Pendik, Kartal, Bostanc1 sahil seritleri Florya-Yesil Koy sahili de
bisiklet yollarma sahip olan yerler arasinda olup Istanbul’da yasayanlar ve
Istanbul’a gidecek olanlar icin bisiklet kullanma imkani bulunan yerler
arasindadir.

Istanbul’da bulunan Belgrad Ormam bisikletle gezilecek dogal yerler
arasindadir. Belgrad Ormaninda 20 kilometre uzunlugunda bisiklet yolu

bulunmaktadir.



¢ Ortakdy-Bebek sahili arasinda da 5 kilometrelik bisiklet yolu bulunmakta spor

ve eglence amacl kullanilmaktadir.

ISBIKE akill1 bisiklet kiralama sistemiyle Istanbul’da bisiklet kiralamas1 2009 yilindan
itibaren yapilmaktadir. ISBIKE sistemi igerisinde 1500 bisiklet ve 140 bisiklet istasyonu
bulunmaktadir. ISBIKE siteminden faydalanmak igin akilli telefon uygulamasi indirilip
abone olmak gerekmektedir. Daha sonra mobil uygulama {izerinden bisiklet kiralama
islemi yapilmaktadir. Bisiklet kiralama istasyonuna birakilan bisikletin kiralama islemi,
mobil uygulama iizerinden sonlandirilir. istanbul’da kullanilan akilli sistem Pekin’de
bulunan akilli sistemle benzerlik gostermektedir. Sekil 4.15°te ISBIKE bisiklet kiralama

istasyonu goriilmektedir.

Sekil 4.15. Istanbul’da bis

iklet kir

kiralama istasyonu

4.5.2. Konya’da bisikletli ulasim

Konya Adrese Dayali Niifus Kayit Sitemi (ADNKS)’ne gore 2 milyon 200 bin niifusa
sahip biiyiiksehirdir. Konya gd¢ alan bir sehir oldugundan 6zellikle kent merkezinde



trafik sorunlar1 ortaya ¢ikmaya baglamistir. Konya’da 6zellikle otobiis, minibiis ve rayl
sistemle toplu tasima yapilmaktadir.

Konya bisiklet sayisiyla ve bisiklet yolu uzunluguyla Tirkiye’de ilk sirada gelen
sehirdir. Konya engebesiz arazi yapisinin ve uygun iklim kosullarmin etkisiyle ve
bisiklet kiiltliriiniin varligiyla Tiirkiye’nin diger illerinden ayrilmaktadir. Konya’da
bisiklet kullanim aligkanlig1 ¢ocuk yasta baslar ve daha sonra da devam etmektedir.
Konya’nin diiz arazisi ve bisiklet kullanma aligkanliginin olmasina karsilik mevcut
bisiklet yollar1 ihtiyac1 karsilayamamaktadir. Konya bisiklet kullanim oranlari ve
bisiklet yolu uzunluguyla Tiirkiye’nin birinci ili olsa da bisiklet altyapisinin daha ¢ok

yatirima ihtiyaci vardir.

Konya kent merkeziyle Selguk Universitesi merkez kampiisii arasindaki ulasimi
saglayan Konya-Ankara karayoluna kenarinda tramvay yolu ve bisiklet yolu da
bulunmaktadir. Universite &grencileri bu bisiklet yolunu ¢ok sik kullanmaktadirlar.

Konya kent merkezinde sadece bisikletlilerin kullandigr bisiklet tramvayr da

bulunmaktadir. Sekil 4.16’da Konya’da bulunan bisiklet tramvay1 goriilmektedir.

Bisiklet
Tramvay: =

Sekil 4.16. Konya bisiklet tramvay1



Bisiklet ulasimimin siirekliligi, bisiklet kopriileri ve bisiklet {istgecitleriyle
saglanmaktadir. Sekil 4. 17°de Ankara-Konya yolu iizerinde bulunan bisiklet iist gecidi
goriilmektedir. Bu st gegit sayesinde bisiklet yolu ile rayli sistemin entegrasyonu

saglanmaktadir.

Konya Biiyliksehir Belediyesi mevcut bisiklet yolu agini genisletmek i¢in plan

hazirlamigtir. Bu plana gore biiyiiksehir belediyesi mevcut bisiklet yolu uzunlugunu

ylizde elli artirmay1 hedeflemektedir.

Sehirde bisiklet kiralama sistemi 2011 yilindan itibaren kullanilmaktadir. Uygulama
icerisinde 40 bisiklet park istasyonu ve 1000 adet bisiklet bulunmaktadir. Bu sistem
kartla ¢caligmaktadir.

4.5.3. Kayseri’de bisikletli ulasim

Kayseri arazi yapis1 bakimindan bisikletli ulasim i¢in uygun bir sehirdir. Biiytik Sehir
Belediyesi tarafindan 2010 yilindan itibaren KAYBIS akilli bisiklet projesi
uygulanmaktadir. Proje kapsaminda yaklasik 90 km bisiklet yolu, 50 adet bisiklet
istasyonu ve 600 adet bisiklet bulunmaktadir. Kiralama islemi KAYBISKART’la veya



kredi kartiyla yapilmaktadir. Bisiklet kiralama bedeli ise, ilk 30 dakika iicretsiz olup
sonraki stireler igin ticret almmmaktadir. Sekil 4.8’de Kayseri’de bisiklet kiralama

istasyonu gosterilmistir.

Sekil 4.18. Kayseri’de bisikletli ulasim

4.5.4. izmir’de bisikletli ulasim

[zmir Biiyiik Sehir Belediyesi tarafindan 2014 yilinda BISIM adli akilli bisiklet
kiralama sistemi yapilmigtir. BISIM, 700 adet bisiklete ve 50 adet bisiklet kiralama
istasyonuna sahiptir. Kiralama istasyonlart toplu tasima duraklar1 gozetilerek
yapildigindan bu sistem ¢ok tercih edilmektedir. Giinde ortalama 1000 adet kiralama
islemi yapilmaktadir. Kiralama i¢in IZMIRIMKART, kredi kart: veya iiyelik karti

kullanilmaktadir. Sekil 4. 19° da Izmir bisiklet kiralama sistemi gdsterilmistir.



Sekil 4.19. Izmir’de bisikletli ulasim

4.5.5. Antalya’da bisikletli ulasim

Antalya Biiyliksehir Belediyesinin yapim asamasinda olan yaklasik 30 km uzunlugunda
bisiklet yolu projesi vardir. Bu proje tamamlandiginda sahil seridine paralel olarak
Antalya’y bisikletle gegmek miimkiin olacaktir. Bu projeyle mevcut bisiklet yollarmin

stirekliligi saglanacaktir.

Antalya’da yasayanlarin bisiklet kullanim aligkanligi kazanmasi i¢in Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan yapilan ANTBIS bisiklet kiralama sistemi 2010 yilinda faaliyete
baglamistir. Kiralama iglemi Mobil uygulamayla, kredi kartiyla veya toplu tasima
kartlariyla yapilmaktadir. Mobil uygulamayla kartsiz bisiklet kiralama yapildigindan
kolay bir yontemdir. Kredi kart1 ile kiralama yapildiginda hesabiniza belirli miktarda
bloke konulmaktadir. Sekil 4.20°de Antalya’da bisiklet kiralama sistemi goriilmektedir.



Sekil 4.20. Antalya’da bisikletli ulagim

4.6. Tiirkiye’de Yapilan Bisikletli Ulasim Calismalar:

Bakir (2019), “Universite Yerleskelerinde Bisikletli Ulasim Altyapisi Planlamasi: Tokat
Gaziosmanpasa Universitesi Tashciftlik Yerleskesi Ornegi” isimli Yiiksek Lisans
calismasinda, kent i¢i ulasim sorunlar1 belirlemis ve bu sorunlara siirdiirtilebilir ulasim
cergevesinde ¢Oziim Onerileri sunmustur. Bisikletli ulagimin faydalari, altyapisi,
karsilagtig1 sorunlar ve bu sorunlara ¢6ziim Onerileri ortaya koymustur. Calismanin
sonunda &rnek olarak Tokat Gaziosmanpasa Universitesi Tashgiftlik Yerleskesine

bisiklet yolu gilizergah etiidii hazirlamistir.

Oztiirk (2018), “Giimiishane Ili I¢in Bisiklet Ulagimi Planlamas1” isimli Yiiksek Lisans
caligmasinda, Giimiishane kentinde bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilmasi ve
kent genelinde yayginlasmasi i¢cin Giimiishane'nin kentsel 6zellikleri ve mevcut ulagim
ag1 yapist da goz oOniinde bulundurarak, bisikletli ulasim agisindan kentin
degerlendirilmesi ve bir bisiklet yolu tasariminin yapilmasini amaglamistir. Bu amag
dogrultusunda toplam 10.500 metre bisiklet yolu tasarlamistir. Secilen glizergah
boyunca; bisiklet yollarinin uygulama projelerini ve yaklasik maliyetlerini hazirlamas,

ayrica sehir merkezi ve iiniversite kampiisiinii kapsayan bir anket ¢alismas1 yapmustir.



Anket sonuglar1 Ki Kare, Phi ve Cramer V testleri yapilarak degerlendirilmistir. Sonug
olarak siirdiiriilebilir ulasim i¢in, ulagim yatirnmlarinda bisiklet kullaniminin saglikl,
giivenli, ekonomik, c¢evre dostu bir ulasim sekli olmasi ve erisilebilirlik agisindan
faydali olmas1 nedeniyle kentsel ulagim sorunlarina en 6énemli ¢éziimlerden biri oldugu

gorilmiistiir.

Kocak (2016), “Kent I¢i Ulasimda Bisikletin Yeri ve Bisiklet Yollarmm Planlamast;
Egirdir-Adalar Ornegi” isimli Yiiksek Lisans ¢alismasinda, Tiirkiye’de bisikletli ulasima
yeterince onem verilmedigi ve alt yap1 olusturulmadigi i¢in bisiklet kullanimi kent igi
ulagima entegre edilemedigini, 6zellikle biiylik sehirlerimizde, motorlu tasitlar1 esas
alarak yapilan ulagim planlamalari, yaya ve bisikletli ulagimini kisitladigini, bu nedenle
iilkemizde bisiklet yolu orneklerinin sayica az oldugunu ifade etmistir. Bu calisma
kapsaminda, tiim diinyada ulagim tiirii olarak kullanilan bisikletli ulagimin avantajlari,
planlama ve tasarim kriterleri, karsilasilan sorunlar ortaya koyularak, bu ulasim tiiriiniin
Isparta ilinin Egirdir ilgesinde uygulanabilirligi degerlendirilmis ve Egirdir’de bisiklet

yolu i¢in giizergah belirlenerek planlama yapilmistir.

Yavuz (2016), “Siirdiiriilebilir Ulasim Kapsaminda Bisiklet Ulasiminin Izmir Bornova
Ilesinde Irdelenmesi” isimli Yiiksek Lisans calismasinda, siirdiiriilebilirlik kavrami
iizerine irdelenen ulasim ve ulagim sistemleri, kent i¢i ulagim sistemleri igerinde toplu
tasima ve bisikletin dnemini ortaya koymaktadir. izmir ili Bornova ilgesinde ulasim
amagh toplu tasima sistemleri ile entegre bisiklet giizergahlarmin, bisiklet ulagim
giizergah1 olabilirlik olgiitlerine uygunluklari, kullanicilarin bu yondeki egilim ve
istemleri ile bu giizergahlarin toplumsal faydalar1 belirlenmis ve bu bulgular 1s18inda

tasarim Onerilerinin gelistirilmesi ve planlanmas1 amag¢lanmustir.

Kos (2015), “Kent i¢i Ulasim Problemlerine Alternatif Entegre Bisiklet Ulagimi
Planlamasi” isimli Yiiksek Lisans c¢alismasinda, Avrupa metropollerinde gergekligi
kanitlanmis bisiklet yolu ulagiminin iilkemizde, biiyiik sehirlerde ve metropollerde
uygulanmasinin hi¢ de zor olmadigini ifade etmistir. Kent i¢i mevcut ulasim altyapisi
diizenlenerek bisikleti giinliik hayata sokmak, kentliler icin daha faydali bir seri eylem

dizisini de birlikte getireceginden bahsetmistir. Bisiklet ulasimi planlamasi yapilirken



her sehir kendi 6zelligi ve karakterini tagidigi gibi, genele bagli daha 6zel bir takim
strateji ve kriterlerle yola ¢ikilmasi gerektigini anlatmistir. Kent ici alanlarda bisikletli
ulagimi bir ¢6ziim, bisikleti bir ulagim araci olarak goérmesi ve degerlendirilmesini
saglamasi, sonu¢ olarak kent i¢i alanlarda gilivenli bisiklet seyahatleri
gerceklestirilebilmesi icin trafikte bisikletlilerin gilivenliginin saglanmasi, bisiklet
ulagiminin kabul gormiis standartlarla {retilmesinin saglanmasi, kentlilerin tesvik
edilmesinin saglanmasi1 gerektigini belirtmistir. Trafik kaynakli sorunlarin ve kayiplarin

bisikletli ulasimin gelistirilmesiyle azalacagini ortaya koymustur.

Ozkan (2013), “Sakarya'da Bisikletle Biitiinlesik Ulasim Planlamas1” yiiksek lisans tezi
kapsaminda, diinyada 6nemli bir ulagim tiirli olarak kabul edilen bisikleti, biitlinciil
ulagim planlama asamalariyla Sakarya kent merkezinde mevcut bisiklet kullaniminin
artirnlmasina ve saglikli bir bisiklet ag1 olusturulmasma yonelik bisiklet yolu ve
mekansal diizenlemelerin tasarim ilkelerini ortaya koyarak sunmustur. Sehirdeki bisiklet
kullanicilarinin ihtiyaglart ve sehrin 6zellikleri gz Oniinde bulundurularak bir pilot
giizergdh secilip tasarim kriterleriyle olusturulmus geometrik diizenlemesini konu
alarak bisikletle biitiinlesik ulasim planlamasinin asamalariyla uygulandigi ¢alisma

yapilmuistir.

Elbeyli (2012), “Kent i¢i Ulasimda Bisikletin Konumu ve Sehirler i¢in Bisiklet Ulagimi
Planlamasi: Sakarya Ornegi” isimli Yiiksek Lisans ¢alismasinda, siirdiiriilebilir ulagim
tiirii olan bisikletli ulasimin diinyada gelmis oldugu noktay1 goz 6niinde bulundurarak,
bisiklet kiiltiiriinii ve yiiksek bisiklet kullanim oranlarina sahip iilkeleri incelemistir.
Tiirkiye’de bisikletli ulasimin bugilinkii durumuyla ilgili degerlendirmeler yapmis, kent
i¢i ulasimda bisikletli ulasimin konumuna bakmustir. Ozellikle kiiciik ve orta dlcekli
sehirlerde bisikletli ulasimin gelistirilebilmesi ve ulasimdaki payinin arttirilabilmesi i¢in

stratejiler ve proje Onerileri ortaya koymustur.

Mert (2007), “Konya’da Bisiklet Ulagimi-Planlama ve Uygulama Siirecinin
Incelenmesi” isimli Yiiksek Lisans calismasinda, bisikletin Tiirkiye’deki planlama
stirecini, uygulama sartlarin1 ve karsilasilan sorunlar1 Konya Orneginde ortaya

koymustur. Bununla birlikte bisikletli ulasimin diger alternatif ulasim tiirleri arasindaki



yerine deginilmis, Tiirkiye’deki ve diinyadaki cesitli uygulamalar incelenmis ve diger
ulagim tiirlerini tamamlayici1 yonleri belirtilmistir. Konya’da bisiklet ulagiminin tarihsel
slirecte incelemesini yaparak, ulasim planlarinda bisiklet kullanimi i¢in getirilen
Onerilerin gegen zaman igerisinde uygulanan kisimlar1 belirlenmis ve uygulanmayan
boliimlerin yapilmama sebepleri arastirilmis, planlanan ile gergeklesen durum
arasindaki farklar ortaya konmustur. Tiirkiye’de bisiklet kiiltliriiniin ve bisikletli
ulagimin gelistirilmesi ig¢in yerel ve merkezi yonetim birimlerinin atmasi gereken

adimlar degerlendirmistir.

Akay (2006), “Ulasimda Bisikletin Yeri ve Ankara Bilkent Koridorunda Bisiklet Yolu
Onerisi” isimli Yiiksek Lisans calismasinda, biitiin diinyada bir ulasim tiirii olarak kabul
edilen bisiklet ulasiminin avantajlarini, uygulanma sartlarint ve karsilasilan sorunlari
ortaya koyarak, bu ulagim tiiriiniin Tiirkiye’deki uygulanabilirligini degerlendirmektedir.
Bisikletin trafik igindeki yeri ve bisiklet ulagiminin diger alternatif ulasim bigimleri
arasindaki yerine deginmistir. Tirkiye’deki ve diinyadaki ¢esitli uygulamalar

incelenerek, diger ulagim tiirlerini tamamlayic1 yonleri anlatilmistir.



5. MATERYAL VE YONTEM

Bu caligmada Sivas Cumhuriyet Universitesi yerleskesine bisiklet yolu planlamasi

yapilmistir. Yapilan planlamada kullanilan materyaller sunlardir:

¢ Autocad Cizim Programi,

e Cumbhuriyet Universitesi Yap1 Isleri Daire Baskanligindan alinan, yerleskenin
halihazir haritasindan yararlanilarak elde edilen koordinatlar,

¢ Belirlenen giizergahlarda yapilan gerekli dl¢timler,

¢ (Cevre ve Sehircilik Bakanliginin 12 Aralik 2019 Persembe giinii 30976 sayili
Resmi Gazetede yayimlamis oldugu “BISIKLET YOLLARI YONETMELIGI”

5.1. Sivas Cumhuriyet Universitesi Mevcut Durumu
Sivas Cumhuriyet Universitesi 1974 yilinda kurulmustur. Tip Fakiiltesi ile egitime
baslayan {iiniversitede 2020 yilinda 18 fakiilte, 4 Enstitii, 4 yiiksekokul, 14 meslek

yiiksekokulu bulunmaktadir. Toplam 6grenci sayis1 48.923 tiir.

Sivas Cumhuriyet Universitesi Merkez Yerleskesi kent merkezinden yaklasik 5 km

uzaktadir. Sekil 5.1°de Sivas kent merkezine gore yerleskenin konumu gosterilmistir.
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ANKARA-SIVAS
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UNIVERSITES)




Universitenin konumuna yakindan bakilirsa kuzeyinden Kizilirmak Nehri gegmektedir.
Kent merkeziyle {niversite arast ulasim, bu nehir iizerinde bulunan karayolu
kopriileriyle saglanmaktadir. Batisinda Kayseri-Sivas karayolu bulunmakta ve bu yol
{iniversitenin bat1 smirin1 olusturmaktadir. Universitenin toplam 4 ana girisi bulunmakta
bunlarin ikisi bu yoldan ayrilmaktadir. Giiney yoniinde daglik ve ormanlik alan dogal
sinir olusturmaktadir. Dogu bolgesinde, KYK yurtlar1 ve 6zel miilkiyete ait alanlar
bulunmaktadir. Universite merkezinin alani, cevresi ve 4 giris kapisinin yerleri

isaretlenmis olarak Sekil 5.2°de gosterilmistir.
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Sekil 5.2. Universite alanmin girisleri ve ¢evresi

Universitedeki mevcut yollarin genislikleri, egimleri ve uzunluklariyla ilgili veriler;
yerinde yapilan Olglimlerden, hali hazir haritasindan ve uydu goriintiilerinden
yararlanilarak elde edilmistir. Bu veriler kullanilarak iiniversite yerleskesine yapilmasi
planlanan 4 adet bisiklet yolu gilizergdh1 belirlenmistir. Belirlenen bisiklet yolu
giizergahlar1 Sekil 5.3’te gosterilmistir. 6. Bolimde bu giizergahlarin her birinin mevcut
durum analizleri detayli olarak yapilacaktir. Mevcut yollarin kaldirimlari, refiijleri,
banketleri, serit genislikleri ihtiyaca gore daraltilarak bisiklet yolu enkesitleri

cizilecektir.
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Sekil 5.3. Belirlenen bisiklet yolu giizergahlari

5.1.1. Giizergah-1

Giizergah-1, Sivas-Kayseri karayolunda bulunan kent merkezine daha yakin olan
giristen baslamaktadir. Giizergah-1 {iizerinde: kiiltiir merkezi, sosyal tesisler, hastane,
KYK o0grenci yurtlar1 ve spor salonu bulunmaktadir (Sekil 5.4). Gilizergah-1

iiniversitenin kuzeyinden gecen anayoldur. Bu giizergahta 8 adet kavsak vardir.
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Sekil 5.4. Giizergah-1 {izerindeki binalarin konumlari



5.1.2. Giizergah-2

Giizergah-2 Sivas-Kayseri karayolundan 2 no’lu kapidan baglayip hastane bolgesinde
sonlanmaktadir. Giizergdh {izerinde: lojmanlar, kolej, yabanci diller yiiksekokulu spor
salonu, mithendislik fakiiltesi ve hastane binalar1 bulunmaktadir (Sekil 5.5). Glizergah

boyunca iki seritli karayolu, yaya kaldirimlar1 ve 6 adet kavsak vardir.
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Sekil 5.5. Giizergah-2 tizerindeki binalarin konumlari

5.1.3. Giizergah-3

Giizergah-3 tniversite igerisindeki en ¢ok kullanilan yoldur. Giizergah {izerinde: kiiltiir
merkezi, spor salonu, Fen-Edebiyat Fakiiltesi, Meslek Yiiksek Okulu, Iktisadi ve Idari
Bilimler Fakiiltesi binalar1 bulunmaktadir (Sekil 5.6). Bu giizergahta iki seritli kara yolu

ve yaya kaldirimlar1 bulunmaktadir. Bu giizergahta 10 adet kavsak vardir.
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Sekil 5.6. Giizergah-3 iizerindeki binalarin konumlari

5.1.4. Giizergah-4

Giizergah-4 iizerinde: Egitim Fakiiltesi, Iletisim Fakiiltesi, KYK yurdu ve kiitiiphane
binalar1 bulunmaktadir (Sekil 5.7). Kiitiiphane, her 6grencinin faydalandigi bina

oldugundan bisiklet yolu ag1 igerisine alinmistir. Bu gilizergahta 4 adet kavsak vardir.

Sekil 5.7. Giizergah-4 tizerindeki binalarin konumlari



5.2. Bisiklet Yolu Enkesiti ve Serit Genislikleri

Sivas Cumhuriyet Universitesi bisiklet yolu planlamasinda kullanilacak enkesit ve serit
genisliklerinin dlgiileri Sekil 5.8°de gdsterilmistir

Emniyet
Tasit YoluMesafesi Bisiklet Yolu Kaldirm
Degisken 60 240 Degisken
gebfit Gizgisi aebrit Cizgisi E%rit Cizgisi
90 90
Asfalt aginma tabakasi 5 cm ( KGM / 6405) Temel Tabakasi 10 ¢m (KGM / 6210)
Alt|Teme|l Tabakasi 10 cm (KGM / 5000)|
Mevcut S|k|§t|rlmi2emin Mevcut Kaldjnm
ut Asfalt Bigiklet Yolu Serit gizgileri
Cift Kormmpenanth Boya/ 2 mm (KGM / $0.206 )
Beton Bordir 50x20x10 (15.435.1208)
= Egim: %2
0 | EENE A RO, i RS SRV Do SRR L VPN L o —
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Sekil 5.8. Bisiklet yolunun enkesiti ve serit genisligi olgtileri



5.3. Bisiklet Yolu Cesitleri ve Yapim Kurallar

Bisikletlerin tasit trafigi i¢in yapilmis yolda kullanilmasmna belirli sartlarda izin
verilirken 6zel olarak tasarlanmis bisiklet yollar1 yapilabilmektedir. 2015 yilinda
cikarilan bisiklet yolu yonetmeligi, 2019 yilinda yenilenmistir. Bu bdliimde yenilenen

bisiklet yolu yonetmeligine gore bisiklet yolu cesitleri yapim kurallar1 incelenmistir.

5.3.1. Paylasimh bisiklet yolu

e Belediye simirlar igerisinde, otomobillerin azami hizi en ¢cok 50 km/saat olan,
ayn1 yonde en az iki seride sahip tasit yollarinda; tasit yolunun trafik akis
yoniine gore en sag seridi ilgili idare tarafindan bisiklet ve tasitlar i¢in karma yol
olarak belirlenebilir.

¢ Paylasgiml bisiklet yollar1 i¢in ayrica proje hazirlanmasima gerek yoktur. Ancak
idarenin ilgili birimleri karar1 gereklidir.

e Paylasimli bisiklet yollarinda her 50 metrede bir paylasimli bisiklet yolu
isaretlemeleri yapilir. Sekil 5.9°da paylasimhi bisiklet yolu gorseli bisiklet yolu

yonetmeligine gore gosterilmistir.

I
So
I

PAYLASIMLI .
BISIKLET I
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Sekil 5.9. Paylasimli bisiklet yolu (Y 6netmelik, 2019)



e Belediye smirlart igerisinde olsa bile Karayollari1 Genel Miidiirliigiiniin

sorumluluk alanindaki yollarda paylasimli bisiklet yollar1 yapilmaz
(Yonetmelik, 2019)

5.3.2. Bisiklet seritleri

¢ Bisiklet seritleri; belediye sinirlar1 igerisinde, otomobillerin azami hizi en ¢ok 50
km/saat olan tasit yollarina bitigik ve kot farki bulunmadan ve herhangi fiziksel
engel bulunmadan tasit yolunun gidis yoniiyle ayn1 yonlii ve tek yonlii olarak
yapilir. Sekil 5. 10°da bisiklet yolu seridi ve genisligi asgari olarak
gorilmektedir.

* Belediye smirlart igerisinde olsa bile Karayollart Genel Miidiirliigiiniin

sorumluluk alanindaki yollarda bisiklet seritleri yapilmaz.

25. 130 20,
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Sekil 5.10. Bisiklet seritleri (Yonetmelik, 2019)



5.3.3. Ayrilms bisiklet yollar

Ayrilmis bisiklet yolu; belediye sinirlari i¢cinde tasit yolundan refiij, delinatdr,
yesil alan band1 ve kot farki gibi gesitli fiziksel engellerle ayirarak tek veya cift
yonlli yapilan yollardir. Ayrilmis bisiklet yollar1 projesinde 1/200 6lcekli plan
kullanilir.

Ayrilmis bisiklet yolu tasit seviyesiyle ayni seviyede yapilabilir ancak bu
durumda bisiklet yolu tasit yoluyla fiziksel engellerle ayrilmalidir.

Sekil 5.11’de azami hiz simir1 50 km/saat olan tasit yoluyla ayni seviyede refiij
ile ayrilmis bisiklet yolunun yapiminda minimum genislikler cm olarak
gosterilmistir. Refiyj ile ayrilmig bisiklet yolu emniyet mesafesi 60 cm ve daha

fazla olmalidir.

--60.20. 90 _20.
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Sekil 5.11. Refiij ile ayrilmis bisiklet yolu (Y 6netmelik, 2019)

Sekil 5.12°de azami hiz sinir1 50km/saat olan tasit yoluyla yaya yolu arasinda
ayrilmis bisiklet yolu kesiti gdsterilmistir. Bu kesitte bisiklet yolu tasit yolundan
en az 10 cm yukarida bulunmali ve tasit yolu ile bisiklet yolu aras1 emniyet
mesafesi en az 60 cm olmalidir. Bisiklet yolu yaya yolundan ise en az 5 cm daha

asagida bulunmalidir.



e Sekil 5.13’te yaya yolu ile ayn1 seviyede ayrilmis bisiklet yolu yapimu ile ilgili
asgari Olgiiler gosterilmistir. Bisiklet yolu yaya yoluyla ayni seviyede
yapildiginda yine kara yolu ile arasinda en az 10 cm kot farki bulunmalidir ve

tasit yolundan yiiksek yapilmalidir.
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Sekil 5.12. Tasit yoluyla yaya yolu arasinda bisiklet yolu (Y6netmelik, 2019)
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Sekil 5.13. Tasit yolundan ytiiksek bisiklet yolu (Y6netmelik, 2019)



e Sekil 5.14’te bisiklet yolu ile tasit yolu ayni seviyede yapilmis fakat refiijle
ayrim yapmak yerine delinator ile ayrim yapilmistir. bu durum da emniyet
mesafesi en az 75 cm genigliginde olmalidir. Delinator yerine ayni iglevi goren

benzer 6zellikte ayirict da kullanilabilir.

Olciiler cm'dir
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Sekil 5.14. Delinator ile ayrilmis bisiklet yolu (Y 6netmelik, 2019)

Otomobil yollarinda Hiz smir1 70 km/saat ve 70 km/saat iizerinde olan tasit yolu i¢in
emniyet mesafeleri degismektedir. Cizelge 5.1°de bisiklet yolu ile tasit yolu arasindaki
emniyet mesafelerinin otomobil i¢cin azami hiza gore degisimi gosterilmektedir. Tagsit
yolu ve bisiklet yolu ayni seviyedeyse 120 cm emniyet mesafesi birakilip delinatorle
ayrilir yada 100 cm genisliginde refiij ile ayrilir. Tasit yolunda otomobiller i¢in hiz
sinir1 70 km/saat den daha fazla ise delinatorle ayrim i¢in emniyet mesafesi en az 175
cm refiyj ile ayrim i¢in en az 120 cm olmak zorundadir. Bisiklet yolu genisligi 130 cm

olmalidir.



Cizelge 5.1. Emniyet mesafeleri (Y onetmelik, 2019)
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5.3.4. Bisiklet parkuru

Bisiklet parkuru; tasit trafigi olmayan alanlarda yapilir. Bisiklet parkurlarinin genisligi
en az 90 cm olmak zorundadir. Bisiklet parkuru eger yaya yoluyla bitisik degilse parkur
kenar c¢izgisinin boyanmasi zorunlu degildir. Ancak. bisiklet parkuru yaya yoluyla
bitisikse kenar ¢izgisi boyanmalidir. Ayrica, bisiklet yolu zeminine bisiklet sekli ve
bisiklet yolunun yonii isaretlenmelidir. Bisiklet parkurunun genisligi boyu 50 metreyi
gegmeyen ara baglantilarinda 70 cm’ye kadar diisiiriilebilir. Bisiklet parkuru Sekil

5.15’te gosterilmektedir.
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Sekil 5.15. Bisiklet parkuru (Y onetmelik, 2019)

5.3.5. Bisiklet patikasi

¢ Bisiklet patikasi imarli olmayan 6zel kanunla korunan alanlarda mevzuata aykiri
olmamak sartryla uygulanir.

¢ Bisiklet patikas1 i¢in proje hazirlanmasina gerek yoktur fakat mevcutsa kadastro
haritas1 veya mevcut harita iizerine idare tarafindan islenir.

¢ Bisiklet patika genisligi 70 cm’den az olamaz.

e Bisiklet patikasinin mevcut zemini giivenlik acisindan sorun teskil ederse
sikistirilabilir veya stabilize yol olarak yapilabilir.

e Bisiklet patikasinin baslangic ve bitis noktalarmma patikanin uzunlugunu ve
patika krokisini gosteren levha yapilir. 1 kilometre araliklarla patika {izerinde
konumu gdsteren levhalar bulunur. 500 metreden az araliklarla bisiklet yolu

levhasi konulur.



5.3.6. Kirsal bisiklet band1

¢ Kirsal bisiklet bantlar1 imarl olmayan alanlarda yapilir.
e Kirsal bisiklet band1 her yone en az birer ve en ¢ok ikiser seritli ve Sekil
5.16’ya uygun olarak yapilir. Tasit yolu ile bisiklet band1 arasinda en az 150

cm emniyet mesafesi bulunmalidir.
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Sekil 5.16. Kirsal bisiklet band1 (Y dnetmelik, 2019)

e Kirsal bisiklet bandinin kenar serit ¢izgilerinin boyanmasi zorunlu degildir
fakat serit ortas1 10 cm genigliginde beyaz renkli boya ile kesikli olarak
boyanir.

e Zeminde asfalt kaplama yapilmasi uygun olup yol giivenligini saglamak
sartiyla beton ve parke tas gibi farkli malzemelerle de yapilabilir. Kirsal
bisiklet bandinin baslangi¢ ve bitis noktalarin1 gosteren levha yapilir. Ayrica

bisiklet bandinda 1 kilometrede bir konumu gosteren levhalar da konulur.



5.3.7. Bisiklet otobani

¢ Bisiklet otobanlari; bisikletin yogun olarak kullanilabilecegi alanlarda Cevre
ve Sehircilik Bakanliginin belirleyecegi giizergaha gore yapilir.

e Bisiklet otobanlar1 her iki yoOne asgari ikiser seritli olmak {izere
projelendirilir. Bisiklet otobaninin kenarlarmma 20 cm genislikte stirekli
bisiklet seridi yan kenar ¢izgisi isaretlenir. Her iki tarafta bisiklet seridi
kenar ¢izgisinden sonra 50 cm genisliginde mesafe birakilarak yola erigimi
engellemek iizere en az 120 cm yiiksekliginde yol boyunca bariyer tesis
edilir. Bisiklet otoban1 zemininde asfalt kaplama kullanilir (Sekil 5.17).

e Bisiklet otobanlarinin baslangic ve bitis noktalar1 bisiklet yolu zeminine
isaretleme yapilarak ve kenarina levhalar konularak belirtilir.

¢ Bisiklet otobanlar1 bakim onarim araglar1 tarafindan ve zorunluluk halinde

ambulans, itfaiye ve emniyet giicleri tarafindan kullanilabilir.
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Sekil 5.17. Bisiklet otoban1 (Ydnetmelik, 2019)



5.3.8. Bisiklet koprii ve tiineli

Bisiklet kopriileri ve bisiklet tiinelleri; bisiklet yolu yapiminda bir engeli agmak

ve bisiklet yolu biitiinliigiinii saglamak i¢in yapilir. Bu yapilar yaya yoluyla

birlikte veya sadece bisiklet yolu i¢in yapilir. Projesinde1/1000 Slgekli plana yer
verilir.

e Korkuluk yiiksekligi en az 120 cm olmalidir. Yapilacak bisiklet yolunun en
soluna ve en sagina en az 50 cm mesafe birakilmalidir. Bisiklet yoluna bitisik
yaya yolu varsa bu mesafe birakilmaz.

* Boyuna egim en fazla %5 olmaldir. Egim %5’ten daha fazla ise Cizelge

5.2’deki egim-mesafe tablosuna uygun olarak yapilmalidir.

e Sekil 5.18°de bisiklet koprii ve tiineli i¢in genislikler gdosterilmektedir.

Cizelge 5.2. Boyuna egim-mesafe tablosu (Y onetmelik, 2019)
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Sekil 5.18. Bisiklet koprii ve tiineli genisligi (Yonetmelik, 2019)



5.3.9. Bisiklet yolunda boyuna ve enine egim

Bisiklet yolu boyuna egim esas olarak maksimum %35 olmalidir. Fakat yeryiizii sekilleri
ve karsilasilacak diger sorunlar nedeniyle boyuna egim %5 ile %10 arasindaysa, bu
egim degerleri arasindaki bisiklet yollarmin uzunlugu Cizelge 5.2°deki mesafe

degerlerini gegmemelidir.

Bisiklet yolu drenajinin saglanmasi igin enine egimi %2 olacak sekilde yapilir. Bisiklet
yolu seviyesi tasit yolu seviyesinden yukardaysa tasit yoniine dogru yapilir (TS 7249).
Yaya yolu ve bisiklet yolu yiizeyine diisen yagis tasit yoluna gonderilir. Ancak bisiklet
yolu bir tepenin yamacinda yarma yapilarak yapiliyorsa durum farklidir. Ciinkii tepenin
yamacina diisen yagis bisiklet yoluna ulasir bunu 6nlemek drenaj hendekleri yapilir.
Drenaj hendeklerine biriken yagis sular1 bisiklet yoluna ulasmadan drene edilir. Gerekli
durumlarda drenaj1 saglamak i¢in menfezler de yapilabilir. Bisiklet yolu seviyesi tasit
yoluyla ayni seviyedeyse tasit yolu egimiyle ayni yonde egim uygulanir (AASHTO,
1999; TS 9826). Sekil 5.19°da bisiklet enine egimi goriilmektedir.

TASITYOLU  BORDUR BISIKLET YOLU YAYA KALDIRIMI

-— -

DREMA.
QLUGU

1) AGINMA TABAKASI
2- TEMEL TABAKASI
'3 ALT TEMEL TABAKASI

Sekil 5.19. Bisiklet yolu enine egimi

5.3.10. Bisiklet Yolunda Durus Goriis Mesafesi

Goriis mesafesi bisiklet siiriiciisiiniin hareket yoOniinde bisiklet yolunu net olarak

gordiigii mesafedir. GoOriis mesafesi trafik giivenligi agisindan ¢ok onemlidir. Goriis



mesafesi sis ve kar yagisi gibi doga olaylariyla ilgili oldugu gibi bisiklet yolunun
engebeli arazide olmasiyla da alakalidir. Bisiklet yolu goriis mesafeleri saglanmazsa

bisiklet yolu trafik giivenligi agisindan risklidir.

Bisiklet siiriiciisii bisiklet yolunda herhangi bir cisim ya da engel gordiigiinde bu engeli
fark edip engele carpmadan durabilecegi minimum uzaklhiga gilivenli durus goriis
mesafesi denir. Toplam durus goriis mesafesi hesaplanirken iki ayr1 zaman vardir:
birincisi siiriictiniin engeli fark edip frene basana kadar gecen zaman, ikincisi frene
bastiktan sonra tekerlek ile yol arasinda siirtiinmeyle bisikletin durmasi i¢in gecen
zamandir. Burada bisikletlinin engeli fark etmesi ve frene basmasi i¢in gegen siire
siiriiciiniin yasina ve reaksiyon hizina baglhdir. ikinci siire ise lastik dis durumuna,
lastik, yapisina, yol kaplamasina, yolun siirtiinme katsayisina baghdir. Bisiklet bantlar1
ve bisiklet otobanlarinin projeleri ve uygulamalari giivenli durus goriis mesafesine gore

yapilir. Giivenli durus goriis mesafesi Esitlik 5.1°de verilmistir;

s= Y v (5.1)
253<(F£9) + 14

S: Minimum durug goriis mesafesi

V: Bisiklet yolu azami proje hizi

f: Stirtiinme katsayis1 (genelde 0,25 alinir)

g: Boyuna egim (metre/metre yukardan asagiya iniste pozitif asagidan yukariya cikista
negatif alinir

5.3.11. Bisiklet yolunda yatay kurblar ve dever

Bisiklet yolu yatay kurb yaricapi; proje hizi, dever ve siirtlinme katsayisina bagli olarak

degisir. Miisaade edilen dever:



¢ Trafik giivenligi i¢in en fazla %5,

¢ Drenajin saglanmasi i¢in ise en az %2 olmalidir.

Stirtlinme katsayisi; lastik durumuna, bisiklet yolu kaplama zemini cinsine ve hava
sartlarina gore degiskenlik gostermektedir. Kurb yarigapinin hesaplandigi formiil

Esitlik 5.2°de goriildigii gibidir.

v (5.2)

R: Minimum kurb yarigap1
V: Bisiklet yolu azami proje hizi
f: Siirtinme katsayis1 (0,25)

d: Dever

5.3.12. Bisiklet yolu isaretlemeleri

Tasit yoluyla ayni1 seviyedeki bisiklet yolu tasit yoluyla kesisim alanlarinda siirekli
beyaz ¢izgiyle, kavsaklarda ve garaj giris c¢ikislarinda kesikli beyaz cizgiyle ayrilir.
Beyaz ¢izgiyle ayrilan bisiklet yollar1 asinmaya dayanikli mavi renkli boya ile
boyanarak tasit siirliciileri tarafindan fark edilir sekilde yapilir. Sekil 5.20°de bahge
cikisy, yaya kaldirimi, bisiklet yolu ve tasit yolu uyari levhalari ve bisiklet yolu zemin

boyamas1 gosterilmistir.

Bisiklet yollarmin kavsak noktalarina uyari levhalari konulmalidir. Bisiklet yolunun fark
edilebilirligini artirmak ic¢in ve bisiklet yollarinin tasitlar tarafindan kullanilmasini

onlemek icin; bisiklet yolu levhalar1 ve park etmek yasaktir levhalar1 yapilmalidir.



Bisiklet yolu levhasi bisiklet yolu yonetmeligine gore 220 cm yiiksekliginde, yeterli

sayida ve gerekli yerlerde olmalidir.

Sekil 5.20. Garaj-bahge ¢ikis1 bisiklet yolu kesisimi (Yonetmelik, 2019)

Bisiklet yollarinin kavsak noktalarma uyart levhalar1 konulmalidir. Bisiklet yolu
baslangi¢-bitis noktalarini, saga sola doniisleri, tehlikeli ve yasak yonleri gosteren uyari

levhalar1 Sekil 5.21°de, zemin isaretleri Sekil 5.22°de gosterilmistir.
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BISIKLET YOLU
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S b BISIKLET YOLU
GECEBILIR SoNU

Sekil 5.21. Bisiklet yolu uyar1 levha 6rnekleri (Y 6netmelik, 2019)
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Sekil 5.22. Bisiklet yolu zeminine uygulanacak isaretler (Yonetmelik, 2019)

5.3.13. Bisiklet yolunda gecisler

Bisiklet yolu giivenliginde kavsaklar en onemli noktalardir. Kavsaklarda yaya yolu
motorlu tasit yolu ve bisiklet yollar1 bulundugundan tasariminda c¢ok dikkatli
olunmalidir. Her kavsak ayr1 ayn tasarlanmalidir. Kavsaklar 6zellikle sehir i¢i trafikte

kazalarin ¢ok sik yasandigi noktalardir. Trafigin durumuna gore kavsaklarin tasarimi da



degisebilir. Bisiklet yollar1 kavsak noktalarina yaklastiginda gerekli uyar1 levhalari ile
kavsak noktasina yaklasildigr belirtilmelidir. Motorlu tasit siiriiclilerinin de bisiklet
yolunu fark etmesi i¢in kavsak noktalarinda ve diger gecislerde, bisikletli siiriicliye yol

ver, dur gibi uyar1 levhalar1 konulmalidir (California D.O.T., 2001).

Sekil 5.23, Sekil 5.24, Sekil 5.25, Sekil 5.26, Sekil 5.27°de farkli kavsaklardan, 5.28°de
diiz yoldan ve Sekil 5.29°da otobiis duragindan bisiklet yolu gegisleri gosterilmistir.

Sekil 5.23. Damla adali kavsakta bisiklet yolu (Y6netmelik, 2019)
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0,50 x 0.50 kesik clzgi
Bisikiet yolu

Waya kaldinim
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Sekil 5.24. Isik kontrolsiiz kavsakta bisiklet yolu (Y onetmelik, 2019)
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Sekil 5.25. Isik kontrollii kavsakta bisiklet yolu (Y dnetmelik, 2019)



Sekil 5.26. Coklu 151k kontrollii kavsakta bisiklet yolu (Y 6netmelik, 2019)

Sekil 5.27. Coklu 151k kontrolsiiz kavsakta bisiklet yolu (Y 6netmelik, 2019)



Sekil 5.28. Diiz yolda bisiklet yolu gegisi (Y 6netmelik, 2019)

YAYA
KALDIRIMI

OTOBOS
DURACGI

Sekil 5.29. Otobiis duragi bisiklet yolu kesisimi (Y 6netmelik, 2019)

Bisiklet yolu kavsak ve diiz yol gecisleri tasit yoluyla ¢akismak zorunda degildir.
Bisiklet yolu kavsak gecisleri iistge¢it veya altgecit yapilarak da tasarlanabilir. Bisiklet



altgecit ve tistgecitleri; sadece bisiklet yolu gececek sekilde yapilabilecegi gibi yaya
yolu ile birlesik sekilde de yapilabilir. Isik kontrollii kavsaklarda tasitlar i¢in yapilan
1isiklarla uyumlu olmak sartiyla bisiklet siiriiciileri ve yayalar i¢in de ayr1 ayn trafik
isiklart yapilabilir. Trafik yiikiiniin fazla oldugu kavsak noktalarinda sinyalizasyon

yapilmalidir.

5.3.14 Bisiklet park istasyonlari

Bisiklet park istasyonlar1 ihtiyaca gore yeterli sayida ve siklikta yapilmalidir.
Bisikletlerini glivenli sekilde birakacagi, aydinlatmasi yapilmis, olumsuz hava
kosularma dayanikli yapida olmalidir. Idare tarafindan bisiklet kiralamas1 i¢in yapilacak
istasyonlarda, cesitli bisiklet kilitleme sistemleri olabilir. Ozellikle hirsizhiga kars
gerekli giivenlik Onlemleri alinmalidir. Yaya ve tasit trafigine engel olmayacak ve
bisiklet yoluna yakin alanlara yapilmasia dikkat edilmelidir. Park istasyonu olduguna
dair uyar1 levhalar1 konulmalidir. Ustii kapali ve agik olarak yapilabilir. Darbe ve diger

kuvvetlere kars1 dayanikli yapilmalidir. Cesitli sekillerde yapilabilir bunlar:

e Tek sira ve bisiklet park yerine dik olacak sekilde yapilirsa her bisiklet i¢in
enine 70 cm genigliginde ve boyuna 200 cm uzunlugunda yapilmalidir. Tek
sira bisiklet park istasyonu Sekil 5.30°da gosterilmistir.

e Tek sira 45 derece acgili olarak yapilacaksa her bisiklet i¢in 85 cm genislik ve
135 cm wuzunlukta olmahdir. Acili park istasyonu Sekil 5.31°de
goriilmektedir.

¢ Dairesel bisiklet istasyonu ise aga¢ veya direk etrafina yapilabilir.

e Askili bisiklet park istasyonlarinda bisiklet yere dik veya dike yakin olacak
sekilde yapilir.



On Tekerle§i
Tutan Bisiklet
Park Elemani

cm

Sekil 5.30. Park yerine dik bisiklet park istasyonu (Y 6netmelik, 2019)

e

85cm 85¢cm.

Sekil 5.31. Park yerine acil1 bisiklet park istasyonu (Y 6netmelik, 2019)

Bisiklet park istasyonlar1 ozellikle toplu tagima ile biitlinlesik olmalidir bu yiizden
bisiklet park istasyonlar1 miimkiin oldugu kadar toplu tagima duraklarina yakin
olmalidir. Bisiklet park istasyonlar1 sadece sabit olarak diisiinlilmemelidir. Gerekli
durumlarda toplu tasimaya bisikletle binme veya bisikleti toplu tasima araglarina

yapilacak bolmelere koyarak ulagim da alternatif olarak sunulmalidir.



5.3.15. Bisiklet yollarinda aydinlatma

Bisiklet yolu giivenligi i¢in aydinlatma ¢ok onemli bir konudur. Yonetmelik 2019°da
tavsiye edilen aydinlatma seviyeleri Cizelge 5.3’te goriildiigii sekildedir.

Cizelge 5.3. Bisiklet yollart aydinlatmasi (Yonetmelik, 2019)

YOL AYDIiNLI

TANIMI (lux)
Sosyo-ekonomik ve kiiltiirel degeri yiiksek 20
kalabalik bisiklet ve yaya yolu
Kalabalik bisiklet veya yaya yolu 10
Orta kalabalik bisiklet veya yaya yolu 7,5
Tenha bisiklet veya yaya yolu 5
Dogal cevrenin, tarihi ve kiiltiirel yapilarin 3
bulundugu alanlarda tenha yaya yollar1 ve bisiklet
yollar1

5.3.16. Bisiklet yollarinda bakim ve isletme

Bisiklet yollarinin, zemin isaretlemeleri, zemin isaretleri, zemin kaplamasi, uyari
levhalar1 ve aydinlatmasi gibi altyapisinin bakim onarimi idare tarafindan diizenli olarak
yapilmalidir. Bakim onarimi yapilmayan yollar giivenlik riski olusturacaktir.
Siirticiilerin bisiklet kullanim konforu azalacaktir. Bisikletli ulagim sistemi bisiklet
altyapisinin bozulmasina karst ¢ok hassastir. Bisiklet yollarmin iizerindeki engeller,
kaplamadaki bozukluklar, goériis mesafesini azaltan agac¢ dallari, okunmaz levhalar,
goriilemeyecek hale gelmis zemin isaretleri bisiklet altyapisim1 kullanilamaz hale
getirecektir. Bisiklet altyapist ilgili idare tarafindan siirekli kontrol edilmeli ve
eksiklikler ivedilikle giderilmelidir. Bisiklet yollar1 yapildiktan sonra bakimi onarimi
diizglin yapilirsa bisiklet yolu dmrii uzayacak ve bisiklet yolu tercih edilme oranlar1 da

artacaktir (Caligkan, 2013).



6. BULGULAR VE TARTISMA

Sivas Cumhuriyet Universitesi yerleskesi bisiklet yolu planlamasi kapsaminda, 4
giizergahin lizerinde bulunan tasit yollarinin uzunluklar1 ve yol genislikleri 6l¢tilmiistiir.
Cizelge 6.1°de giizergahlarin her birinin uzunlugu ve yol genislikleri verilmistir.
Glizergah-3 baslangic noktasindan sonuna kadar tek tip yol genisligine sahipken diger
giizergahlarda yol genisligi degismektedir. Degisen genislikler Tip-1 ve Tip-2 seklinde
adlandirilmistir. Giizergahlarin uzunluklar toplandiginda toplam bisiklet ag1 uzunlugu

9530 m olarak bulunmustur.

Cizelge 6.1. Glizergah uzunluklar1 ve yol genislikleri

Enkesit Ad1 Uzunlugu Mevcut Enkesit Genisligi
(m) (m)

Giizergah-1 Tip-1 1420 25

Giizergah-1 Tip-2 2350 22

Giizergah-2 Tip-1 2015 17

Giizergah-2 Tip-2 265 28

Giizergah-3 Tip-1 2460 23

Giizergah-4 Tip-1 560 26

Giizergah-4 Tip-2 460 14

Giizergahlarin enkesit ¢izimlerinde bisiklet yolunun tasit yoluna goére konumunun

anlagilmasi icin baslangi¢ noktalar1 ve planlart Sekil 6.1, 6.5, 6.9, 6.12°de verilmistir.

Gilizergah egimlerinin hesaplanmasi i¢in baslangi¢ noktasindan baglanarak belirli
araliklarla koordinatlar belirlenmistir. Belirlenen koordinatlar kullanilarak Sekil 6.2, 6.6,

6.10, 6.13’deki grafikler ¢izilmistir.

Glizergahlarda Olglim yapilan her aralik icin baslangic noktasi ve bitis noktasi
arasindaki kot farki, yatay mesafeye boliinerek egim analizi yapilmistir. Yapilan islemler
tablo halinde Cizelge 6.2, 6.3, 6.4, 6.5’te verilmistir. Analiz sonucu bulunan mevcut
egimler ile yonetmeligin izin verdigi boyuna egimler (bkz. Cizelge 5.2) karsilastirilmis

ve planlama yapilan gilizergah egimlerinin uygun oldugu anlagilmstur.

Park yerleri planlamas1 ve yaklasik maliyet hesab1 bu boliimiin sonunda verilmistir.



6.1. Giizergah-1 Egim Analizi ve Enkesit Tasarim

Giizergahin yol genisligi; baslangi¢ noktasindan 1360 m’ye kadar 25 m, 1360 m’den
3310 m’ye kadar 22 m, 3310 m’den 3370 m’ye kadar 25 m olmak {izere iki tip genislik
vardir. Bu yiizden Tip-1 ve Tip-2 enkesitleri hazirlanmistir. Sekil 6.3’te Tip-1 mevcut
enkesiti ve bisiklet yolu tasarimi yapilmis enkesiti gosterilmistir. Tip-1 enkesitinde
banket ve reflij daraltmasi1 yapilarak bisiklet yolu tasarlanmistir. Sekil 6.4’te 22 m
genisligindeki yolun Tip-2 mevcut enkesiti ve bisiklet yolu tasarimi yapilmis enkesiti

gosterilmistir. Tip-2 enkesitinde banket ve kaldirim daraltmas: yapilarak bisiklet yolu

tasarlanmustir.
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Sekil 6.2. Giizergah-1 mevcut koordinatlari



Cizelge 6.2. Glizergdh-1 egim analizi

Giizergah
-1

Yatay mesafe Baslangic noktasi kotu (m) | Bitis noktasinin kotu (m) Egim

(m) (%)

0-500 1259, 1260, 0,23
24 38

500-1000 1260, 1261, 0,22
38 46

1000-1500 1261, 1266, 1,02
46 57

1500-2000 1266, 1264, -0,45
57 34

2000-2500 1264, 1263, -0,16
34 52

2500-3000 1263, 1265, 0,42
52 63

3000-3500 1265, 1273, 1,53
63 26

3500-3770 1273, 1267, -2,19
03 12

%ﬁaaiagmﬁ é'maaiganw
3m 8m 3m 8m 3m 3m 1m 0,om il
A 2,41
25m 25m

Sekil 6.3. Giizergah-1Tip-1 mevcut enkesiti ve tasarlanan enkesiti
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Sekil 6.4. Giizergah-1Tip-2 mevcut enkesiti ve tasarlanan enkesiti



6.2. Giizergah-2 Egim Analizi ve Enkesit Tasarim

Glizergahin yol genisligi; baslangi¢c noktasindan 2015 m’ye kadar 17 m, 2015 m’den
2280 m’ye kadar 28 m olmak {izere iki tip genislik vardir. Bu yiizden Tip-1 ve Tip-2
enkesitleri hazirlanmistir. Sekil 6.7°de tip-1 mevcut enkesiti ve bisiklet yolu tasarimi
yapilmis enkesiti gosterilmistir. Bu genislikteki kisimda banket ve kaldirim daraltmasi
yapilarak bisiklet yolu tasarlanmistir. Sekil 6.8’de Tip-2 mevcut enkesiti ve bisiklet yolu
tasarimi1 yapilmis enkesiti gosterilmistir. Bu genislikteki kisimda refiij, banket, kaldirim

daraltmasi yapilarak bisiklet yolu tasarlanmustir.
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Sekil 6.6. Giizergah-2 mevcut koordinatlar



Cizelge 6.3. Glizergdh-2 egim analizi

Giizergah
-2

Yatay mesafe Baslangi¢ noktasi kotu (m) | Bitis noktasinin kotu (m) Egim

(m) (%)

0-500 1264, 1260, -0,67
09 74

500-1000 1266, 1269, 0,55
74 49

1000-1500 1269, 1271, 0,41
49 52

1500-2000 1271, 1272, 0,11
52 05

2000-2280 1274, 1268, 2,10
05 17

%,

4

%"W TT
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Sekil 6.7. Giizergah-2 Tip-1 mevcut enkesiti ve tasarlanan enkesiti
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Sekil 6.8. Giizergah-2 Tip-2 mevcut enkesiti ve tasarlanan enkesiti




6.3. Giizergah-3 Egim Analizi ve Enkesit Tasarim

Glizergahin yol genisligi; baslangic noktasindan sonuna kadar degismeyip 23 m’dir.
Sekil 6.11°de yolun Tip-1 mevcut enkesiti ve bisiklet yolu tasarimi yapilmis enkesiti
gosterilmistir. Bu yolda banket ve kaldirinm daraltmasi yapilarak bisiklet yolu

tasarlanmistir.
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Sekil 6.10. Giizergah-3 mevcut koordinatlari



Cizelge 6.4. Glizergdh-3 egim analizi

Glizergdh
-3
Yatay mesafe (m) | Baslangi¢ noktasi kotu (m) Bitis noktasinin kotu (m) Egim
(%)
0. 1260, 1265, 1,08
500 21 63
500-1000 1265, 1268, 0,58
63 52
1000-1500 1268, 1282, 2,84
52 71
1500-2000 1282, 1281, 0,24
71 49
2000-2460 1281, 1266, -3,33
49 18
i eagal fileaaga 11
0,6m 3m
3,om 16m 3,5m m
24m
23m 23m

Sekil 6.11. Glizergah-3 Tip-1 mevcut enkesiti ve onerilen enkesiti

6.4. Giizergah-4 Egim Analizi ve Enkesit Tasarimi

Giizergahm yol genisligi; baslangic noktasindan 200 m’ye kadar 14 m, 200 m’den 760
m’ye kadar 26 m, 760 m’den 1020 m’ye kadar 14 m olmak iizere iki tip genislik vardir.
Sekil 6.14’te 26 m genisligindeki tip-1 mevcut enkesiti ve bisiklet yolu tasarimi
yapilmis enkesiti gosterilmistir. Bu genislikteki kisimda banket ve reflij daraltmasi

yapilarak bisiklet yolu tasarlanmistir. Sekil 6.15’te 14 m genisligindeki Tip-2 mevcut



enkesiti ve bisiklet yolu tasarimi yapilmis enkesiti gosterilmistir. Bu genislikteki

kisimlarda banket daraltmas1 yapilarak bisiklet yolu tasarlanmistir. ilk 200 m’lik



kisimda egim %35°1 gecmekte fakat uzunluk 240 m’yi ge¢mediginden Yonetmelige

uymaktadir.
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Sekil 6.13. Giizergah-4 mevcut koordinatlari




Cizelge 6.5. Glizergdh-4 egim analizi

Glizergah
-4
Yatay mesafe (m) | Baslangi¢ noktast kotu (m) Bitis noktasinin kotu (m) Egim
(%)
0- 1269, 1280, 5,39
200 36 14
200-400 1280, 1279, -0,21
14 73
400-600 1279, 1279, 0,10
73 92
600-800 1279, 1278, -0,83
92 26
800-1020 1278, 1270, -3,60
26 34
== aa | tivea _aa |
3m| 8m [3m| 8m | 3m 3l |loem _Im
’ 3m
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Sekil 6.14. Giizergah-4 Tip-1 mevcut enkesiti ve tasarlanan enkesiti
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Sekil 6.15. Giizergah-4 Tip-2 mevcut enkesiti ve tasarlanan enkesiti




6.5. Park Yerleri

Bisiklet park yerlerinin bisiklet yoluna gore konumu ve bisiklet park aparati Sekil
6.16’da gosterilmistir. Park yerlerinin yerleske icindeki konumlar1 Sekil 6.17°da

goriilmektedir.
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Sekil 6.16. Bisiklet park yeri plan1 ve park aparei-tl-. B N
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6.6. Bisiklet Yolu Yaklasik Maliyeti

Sivas Cumhuriyet Universitesi yerleskesi bisiklet yolu yaklasik maliyeti 2020 yilt KGM

ve CSB birim fiyatlarina gore hesaplanmis ve Cizelge 6.6’da gosterilmistir.

Cizelge 6.6. Sivas Cumhuriyet Universitesi bisiklet yolu maliyeti
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Poz No Acikla Biri Mikt Tutari

ma mi ari l.;lr (TL)
im

Fiy
at
(T
L)

czs = P

5 cm Sikigmig Kalinlikta 1
m? Asfalt Betonu Asinma
1 KGM/ Tabakas1 Yapilmasi (Kirilmig m? 21920 | 11,8 | 258875,20
6405 ve Elenmis Ocak Tas1 ve 1
Modifiye Bitiim
ile) (Tip-1)

10 cm Sikismig Kalinlikta 1
m? Asfalt Betonu Bitlimlii

2 KGM/ Sicak Temel Tabakasi m? 21920 | 21,6 474568,00
6210 Yapilmast (Kirtlmis ve 5

Elenmis Ocak Tas1
ile) (TIP-A)

Ocak Tasindan Konkasorle

3 KGM/ Kirilmis Malzeme ile m3 2192 47,8 104952,96
6000 Alttemel Yapilmasi 8
KG Trafik bilgi levhalarinina
4 M/ temel yapimi ve levha diregi Adet 70 413, 28961,80
60.0 montaji 74
54
KG Trafik Standart 90 cm
5 M/ Uggen Kenarhi Tve Y Adet 60 45,6 2739,60
Levhasi 6
5001 Yapilmasi
/K
KG Trafik Standart Yuvarlak 60
6 M/ cm Capli B ve Y Levhasi Adet 10 49,4 494,90
5002 Yapilmasi 9
/K
KG Stadart trafik isaret
7 M/ levhast yerine Adet 70 34,0 2386,30
60.0 konulmast 9

57




Cift kompenantl boya ile

kazi)

3 KG yaya gegitleri, yavaslama m? 5720 12, 645444.80
M/ uyar1 ve 34
60.2 serit ¢izgilerinin ¢izilmesi
06 (2 mm kalinlikta)
KG Parke, Beton Plak, Adi
9 M/ Kaldirim ve Blokaj m? 19320 | 11,4 | 221986,80
18.1 Sokiilmesi 9
89
Makine ile yumusak ve
1 15.120.10 | sert kiiskiiliik kazilmas1 m? 2395 7,28 17435,60
0 02 (serbest




Cizelge 6.6. Sivas Cumhuriyet Universitesi bisiklet yolu maliyeti (devami)

50X20X10 cm
1 | 15.435.12 | boyutlarinda normal m 215 24,2 522720,80
03 ¢imentolu buhar kiirlii 20 9

beton bordiir dosenmesi

1 | Ozel-01 Akrilik esasli epoksi kaplama m? 228 40,0 914880,00
2 72 0
1| Ozel-02 Park Aparati A 150 135, 20250,00
3 de 00

TOPLAM: 3.215.696,7
6




7. SONUC VE ONERILER

Bu tez caligmasinda ulasimdan kaynaklanan sorunlardan ve bu sorunlara ¢6ziim olarak
stirdiiriilebilir ulasim yaklagimlarindan bahsedilmistir. Siirdiiriilebilir ulasimin ¢6ziim
Onerilerinden biri seyahatlerin toplu tasimayla ve motorsuz ulasim tiirleriyle
saglanmasina agirlik verilmesidir. Motorsuz ulagim tiirlerinden olan bisikletli ulagim,
strdiiriilebilir ulagima tam olarak uymakta ve ulasim sorunlarma etkili bir ¢6ziim
getirmektedir. Saglikli, ekonomik, eglenceli ve ¢evre dostu bir ulasim tiirii olan bisiklet,
kullanim o6zellikleri acisindan kisa ve orta mesafeli yolculuklar i¢in motorlu tasitlara
onemli bir alternatif olmaktadir. Bisikletli ulasimin kent i¢i ulagim tiiri olarak
benimsenmesi, yaygimlastirilmast ve ulasim tiirleri i¢indeki paymin arttirilmasi
gerekmektedir. Ozellikle kent ici ulasimda bisiklet kullanim oranlarinin arttirilabilmesi

icin sunlar yapilmalidir:

e Toplumda motorlu araglardan kaynaklanan sorunlara kars1 farkindalik
arttirtlmalidir.

¢ Bisikletin bir ulasim tiirli olarak goriilmesinin ve benimsenmesinin saglanmasi
icin halkta ve yoneticilerde bisiklete karst mevcut olumsuz algi
degistirilmelidir.

e Ogzellikle kisa mesafeli yolculuklar ic¢in otomobilin paymn diisiiriilerek
bisikletin toplam ulagimdaki pay: arttirilmalidir.

¢ Bisikletli ulasim planlamalarinda; kadinlar, 6grenciler, otomobil sahipleri ve
yaslilar gibi toplumun tiim kesimleri diistiniilmelidir.

¢ Bisiklet yollar1 yapilirken bisikletlinin rahat ve konforlu bir sekilde
kullanabilmesi ve yolun biitiinliigiiniin saglanmasi unutulmamalidir. Bisiklet
yolculuklarinin konforu arttirilarak tasit trafigi iginde bisiklet siiriis stresi
azaltilmaldir.

¢ Bisiklet yolu boyunca ve kavsaklarda gereken yatay ve diisey isaretlemeler
yapilmali, bisiklet yolunun goriiniirligii arttirtlmalidir.

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

azaltilmalidir.



* Motorlu arag ve bisiklet trafiginin yogun oldugu yollarda fiziksel olarak ayrilmis
bisiklet yollar1 yapilmalidir. Boylece hem diger araglardan kaynakli tehlikeler
azaltillip bisikletlilerin giivenligi saglanabilir hem de bisikletliler trafik
sikisikligina karigmadan daha hizli bir sekilde ilerleyebilir.

¢ Bisiklet yollarinin bakim ve onarimi diizenli bir sekilde yapilmalidir.

e Bisiklet parklarinin hirsizliga ve diger olumsuz kosullara karsi giivenligi
saglanmalidir.

* Toplu tasima merkez duraklar1 ve aktarma duraklarinda bisiklet park yerleri
yapilarak insanlarin bisikletten toplu tasimaya aktarma yapip, kisa ve uzun
mesafeli tiim yolculuklarini otomobil kullanmadan yapmalar1 saglanmalidir.

e Toplu tasima araglarinda bisikletin tasinmasina izin verilmelidir. Bisikletle toplu
tasitmaya binme veya toplu tasima araclarina bisiklet park aparati yapilarak
bisikletle toplu tasima entegrasyonu saglanabilir.

® Yaya ulasimi da bisiklet ulasimiyla birlikte diisiiniilmeli ve bisiklet altyapilarinin
yaninda yaya erisimi i¢in de yer ayrilmalidir.

e Kamu ve sivil toplum kuruluglar1 arasinda ortak ¢alismalar yapilmali, bisikleti
yayginlastiracak kampanyalar diizenlenmelidir.

e Yazili ve gorsel medyayr kullanarak bisiklet ulagimimi tesvik eden yayinlar
yapilmali ve halk bisiklet kullanimi, trafik kurallar1 ve bisikletli haklar
konusunda bilinglendirilmelidir.

¢ Bisiklet malzeme ve aksesuarlari i¢in satis noktalari, bisiklet tamir ve bakim
noktalar1 olusturulmalidir.

e Yerleske icindeki bisiklet yolu giizergahlarini, park yerlerini ve toplu tasima
sistemleriyle aktarma noktalari igeren bisiklet haritalar1 olusturulabilir. Bu

haritalar kolay goriinecek noktalara asilabilir.

Bisiklet yolu planlama kurallar1 ¢alismada anlatilmis ve 6rnek olarak Sivas Cumhuriyet
Universitesi  Yerleskesine bisiklet yolu ag1 planlanmasi yapilmistir. Planlama

kapsaminda yapilanlar sunlardir:

* Yerleske igerisinde yogun olarak kullanilan 4 adet giizergah belirlenmis ve bu

giizergahlarin mevcut durumlari analiz edilmistir.



Yerleskeyle kent merkezi arasindaki alan engebesiz bir araziye sahip olup
yaklagik 5 km uzunluguyla bisiklet yolu yapimina uygundur. Bu yiizden ileride
yapilabilecek kent merkeziyle yerleske arasindaki bisiklet yollar1 da diisiiniilerek
entegrasyonun kolay saglanmasi i¢in bisiklet planlamasi yerleskenin giris
kapilarina kadar yapilmistir.

TS 12576’a gore minimum kaldirim genisligi 2 m olmalidir. Kaldirim daraltmasi
yapilan kisimlarda bu sarta uygunluk kontrol edilmistir.

Giizergahlar {lizerinde bulunan mevcut binalarin konumlar1 ve kullanim amaglari
gosterilmis ve bisiklet park yerleri bu binalar dikkate alinarak belirlenmistir.
Ozellikle genis banketlere, banket genisliginden daha genis araglar park
ettiginde, mevcut tasit seridi isgal edilmekte ve giivenlik sorunu olusturmaktadir.
Universite icerisindeki banketlerin daraltilarak bisiklet yolu yapilmasi, trafik
kazas1 riskini azaltacagindan ve bisiklet yolu maliyetini diislireceginden
onerilmektedir.

Yukaridaki maddede Onerilenin aksine, banket daraltmasi mevcut yolun
kapasitesini ve siiriiclilerin konforlu seyahat etmesini olumsuz etkileyebilecegi
diistiniilebilir. Bu durumda, bisiklet yolu, mevcut yolun kapasitesini azaltmamak
icin, mevcut yol genisligi artirilarak da yapilabilir. Bu durumda maliyet artmakta
fakat banket ve kaldirim daraltmasina ihtiya¢ duyulmamaktadir.

Her glizergah i¢in boyuna egim analizleri yapilmis ve hesaplanan mevcut
egimlerin bisiklet yolu yonetmeliginde izin verilen egim araliginda olup
olmadig: kontrol edilmistir. Yerleske diisiik egimli ve mevcut yol genislikleriyle
bisiklet yolu agisindan avantajhdir.

Her giizergah icin degisen enkesit genislikleri dikkate alinarak bisiklet yolu
enkesit tasarimlar1 yapilmis ve enkesitler ¢izilerek gosterilmistir. Bisiklet yolu
tasariminda giizergahlara yapilan iglemlerin 6zeti Cizelge 7.1°de gosterilmistir.
Glizergahlarin {izerinde bulunan yollarin mevcut genisliklerinin bisiklet yolu
yapimina uygun oldugu anlasilmistir.

Bisiklet yolu agmin toplam uzunlugu 9530 m’dir. KGM ve CSB 2020 birim
fiyatlarina gore yapim maliyeti 3.215.696,76 TL olarak hesaplanmistir.



Cizelge 7.1. Giizergahlara yapilan islemler

Tip-1 Enkesiti Tip-2 Enkesiti
Banke | Reflj Kaldir Banke Refj Kaldir
t Daralt | 1m t Daralt | 1Im
Daralt | masi Daralt Daralt masi Daralt
masi masi masi masi
Guzerg X X - X - X
ah-1
Giizerg X - X X X X
ah-2
Guzerg X - X - - ;
ah-3
Guzerg X X - X - -
ah-4

Biiyiik bir alana sahip yerleskede 1 tane kiitiiphane bulunmaktadir. Toplu tasima
hizmeti, kiitiiphanenin mesai saatlerini kapsamamaktadir. Kiitiiphaneye uzak konumda
olan ogrenciler, ozellikle yerleskenin dogusundaki KYK yurtlarinda kalan 6grenciler
ulagim sorunu yasamaktadir. Ayrica kent merkezine gitmek isteyen Ogrenciler sosyal
tesislerin yanindaki toplu tasima duraklarina yiirimek durumunda kalmaktadir. Bu

mesafeler bisikletli ulagimla ¢ok kisa stirede gerceklesecektir.

Lojmanlar yerleskenin en batisinda oldugundan hizmet binalarina uzak kalmaktadir.
Bisiklet altyapis1 oldugunda, lojmanlarda oturan personel isyerlerine ulasmak igin
alternatif ulagim sistemi olarak bisikleti tercih edecektir. Ciinkii ulasim noktalari

arasindaki mesafeler yiirtimek i¢in fazla, motorlu ara¢ kullanmak i¢in kisa kalmaktadir.

Yerleskenin kuzeyindeki sosyal tesislere, hastane disindaki {iniversite binalar1 uzak
diismektedir. Tiim binalardan bu tesislere, bisikletle ulasim en uygun ulasim tiirii

oldugundan planlama kapsamina alinmstir.

Yerleskenin dogusuna yapilan 6grenci yurtlarindan yerleske merkezine toplu tasima
bulunmaktadir. Fakat mesafenin yaklasik 2 km olmasi1 nedeniyle 68renciler yiiriiyerek
gidip gelmektedir. Ciinkii toplu tasima bekleme siireleri dikkate alindiginda, toplu

tasima kullanmak zaman yoniinden ve ekonomik olarak avantajli degildir. Bisikletli



ulasim sayesinde, yurtlarla tiniversite arasindaki ulasim daha hizli ve ekonomik olarak

saglanacaktir.



Universite dgrencileri genelde 18-25 yas araliginda oldugundan, kas giiciiyle hareket
eden bisikletli ulagim agisindan iiniversiteler avantajli durumdadir. Fiziki sartlart uygun

olan tiim yerleskelerde bisikletli ulasimdan faydalanmak gerekmektedir.

Ogrencilik yillarinda bisikletli ulasimi kullanan dgrenciler, zamanla bisiklet kullanim
alisgkanligr kazanacagindan, iiniversite donemi sonrasinda da bisikleti ulagim aract
olarak gorecek ve kullanacaklardir. Ogrencilerin bu aliskanlig1 daha kolay kazanmasi
icin idare tarafindan bisiklet kiralama sistemi yapilmasi faydali olacaktir. Yapilmasi
onerilen kiralama hizmetinin belirli siire (ilk 30 dakika) iicretsiz olarak sunulmasi

ogrencilerin bisiklet kullanim aligkanligin1 daha hizli kazanmasini saglayacaktir.

Sivas iklim kosullar1 yoniinden kiglarin soguk ve karli gectigi bir kenttir. Bisiklet yolu
bakim onarimi kapsaminda kisin yagan karin ve buzlanmanin, bisiklet yolunu olumsuz
etkilememesi i¢in Ozellikle kis aylarinda yol temizleme caligmalar1 aksatilmadan
yapilmalidir. Kar ve buzlanmaya karsi, kimyasal maddelerin bisiklet yolunda
kullanilmas1 veya 1sitma sistemi gibi alternatif ¢oziim yontemleri, karla miicadele

yOniinden yararli olacaktir.

Bisiklet yolunun, sadece tasit yoluyla kesisim alanlarinin mavi renkte olmasi mevzuatta
zorunludur. Ancak fark edilebilirligin artirilmasi ve giivenlik gibi nedenlerden dolay1

giizergahlarin tamaminin mavi renkli akrilik esasli boya ile boyanmasi 6nerilmektedir.
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