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OZET
Yiiksek Lisans Tezi

BISIKLETIN KENT iCi ULASIM ARACI OLARAK KULLANIMINA
ILISKIN ARASTIRMA

Fatih CEYLAN

istanbul Ticaret Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Anabilim Dah

Damisman: Prof. Dr. Mustafa ILICALI
2022,94 sayfa

Hizli ve plansiz kentlesmenin ortaya ¢ikarmis oldugu ulasim sorunlar1 sadece
motorlu tasitlarla asilmamakta, alternatif olarak bisiklet gibi ulasim alternatifleri
kullanilmakta, yollar ve ulasim aglar1 buna gore tasarlanmaktadir. Artik giiniimiizde
sehirlerdeki yol aglarina entegre olmus yiiriiyiis ve bisiklet yollar1 da bulunmaktadir.
Bisiklet kullanimini sadece trafige bir ¢oziim olarak diislinmemeli ayn1 zamanda
sagligr destekleyici ve ¢evre sorunlarina ¢oziim olabilecek bir ulagim tiirli olarak
bakilmalidir. Bu uygulamalar trafigi hafiflemis, daha saglikli ve temiz bir gevrede
yasamanin bir anahtar1 olarak diisiiniilmeli ve gelecek agisindan daha uzun vadeli
caligmalar yapilmalidir.

Diinyada bulunan sayili metropollerden birisi olan Istanbul ayn1 zamanda iilkenin en
kalabalik niifusuna da sahiptir. Bu kadar niifusun giivenli ve konforlu bir sekilde
ulasim saglayabilmesi i¢in sadece motorlu tasitlar ve toplu tasima yeterli
olmayacaktir. Yollardaki bu kalabaligin ve giliniin her saatine dagilmis olan trafik
sorunlarinin ¢oziilebilmesi i¢in aynt zamanda motorsuz tasitlarla desteklenmesi
gerekmektedir. Bu sayede hem yollarin yiikii azalacak hem de trafik sikisikligina
alternatif bir ¢6zlim olacaktir. Bu tez ¢alismasinda, dogadan yana ¢evreci bir ulagim
aract olan bisikletin sehirlerimize katkilarini arttirmak, avantajlarini géz Oniine
sermek, kullanicilar i¢in giivenli bir siiriis rotas: tayini saglamak amaciyla kent igi
ulagimda gerekli diizenlemelerin iizerinde durulmustur.

Bu kapsamda M4(Kadikoy -Tavsantepe) metrosunun Kadikdy sinirlar igerisinde yer
alan duraklarinim (Kadikdy, Ayrilik Cesmesi, Acibadem, Unalan, Goztepe,
Yenisahra, Kozyatagi, Bostanci) bisikletli ulasima entegrasyonu baglaminda
karsilastirildigindan 6 farkli gosterge kullanilarak temel bilesenler analizi yontemi ile
bir indeks yapilmistir. Yapilan indeks g¢alismasi kapsaminda Acibadem metro
istasyonunun bu sekiz istasyon arasindan entegrasyon ac¢isindan en verimli hizmeti
verebilecek istasyon oldugu sonucuna varilmaktadir. Bu agidan en az hizmet sunmasi
beklenen istasyon ise Kadikdy istasyonudur. Ayrica c¢alisma kapsaminda dikkate
alinan gostergeler agisindan sahil kesimindeki istasyonlarin i¢ kesimdeki istasyonlara
oranla dezavantajli oldugu unutulmamalidir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet, bisiklet yolu, Istanbul, siirdiiriilebilir ulasim.
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Transportation problems caused by rapid and unplanned urbanization are not only
overcome by motor vehicles, but alternative transportation alternatives such as
bicycles are used, roads and transportation networks are designed accordingly.
Today, there are also walking and cycling routes integrated into the road networks in
cities. Bicycle use should not only be considered as a solution to traffic, but also as a
method that supports health and can be a solution to environmental problems. These
practices should be considered as a key to living in a healthier and cleaner
environment with lighter traffic, and longer-term studies should be carried out for the
future.

Being one of the few metropolises in the world, Istanbul also has the most populous
population of the country. Only motor vehicles and public transportation will not be
sufficient for such a large population to provide safe and comfortable transportation.
In order to solve this crowd on the roads and the traffic problems that are scattered
around every hour of the day, it should also be supported by non-motorized vehicles.
In this way, both the load on the roads will decrease and it will be an alternative
solution to traffic jams. In this thesis, the necessary regulations in urban
transportation are emphasized in order to increase the contribution of the bicycle,
which is an environmentally friendly means of transportation, to our cities, to reveal
its advantages, and to provide a safe driving route for its users.

In this context, the M4 (Kadikdy -Tavsantepe) metro stops located within the borders
of Kadikdy (Kadikdy, Ayrilik Cesmesi, Acibadem, Unalan, Goztepe, Yenisahra,
Kozyatagi, Bostanci) were compared in the context of integration with bicycle
transportation, and an index was made with the principal component analysis method
using 6 different indicators. . Within the scope of the index study, it is concluded that
Acibadem metro station is the station that can provide the most efficient service
among these eight stations in terms of integration. In this respect, the station that is
expected to provide the least service is Kadikoy station. In addition, it should not be
forgotten that the stations in the coastal part are at a disadvantage compared to the
stations in the inner part in terms of the indicators considered within the scope of the
study.

Keywords: Bicycle, bicycle path, Istanbul, sustainable transportation.

iv



TESEKKUR

Bu aragtirma ic¢in beni yonlendiren, karsilastigim zorluklar1 bilgi ve tecriibesi ile
asmamda yardimci olan degerli Danisman Hocam Prof. Dr. Mustafa ILICALI ‘ya
tesekkiirlerimi sunarim. Literatiir arastirmalarimda yardimci olan degerli hocam Dr.
Mahmut Esad ERGIN ’e tesekkiir ederim.

Tezimin her asamasinda beni yalniz birakmayan aileme sonsuz sevgi ve saygilarimi
sunarim.

Fatih CEYLAN
ISTANBUL, 2022



Cizelge 4.
Cizelge 7.
Cizelge 8.

Cizelge 8.
Cizelge 8.
Cizelge 8.
Cizelge 8.
Cizelge 8.
Cizelge 8.
Cizelge 8.
Cizelge 8.

CIZELGELER DiZIiNi

Sayfa
1 Boyuna egim ve mesafe tabloSu ........ccccccevviieiiiiiiiiin i 39
1 Kadikdy bisiklet yollart mesafesi.........oceririiiieiiiieiieiicseeesee 78
1 Bisikletli ulasimin toplu tasima ile entegrasyonu i¢in kullanilacak
OSEETZRICT ...ttt 82
2 Kadikoy ilgesi igerisinde bulunan metro istasyonlari..........cccoeveennnenns 82
3 Kmo ve bartlett test SONUGIAIT ..........eevueriiiiiieiiecieee e 87
4 OTtaK VATYANS .vvieiiiiiiiiii ettt e e e e 88
5 TOPlAM VATYANS ...c.viiiiiiiiiiicic e 89
6 Donitistliriilmiis faktor MatriSi .......ccccvvereeiiiiie e 89
7 Degiskenler Srubu.........ceiiiiiiiiiieiseeeee e 90
8 Cronbach alfa KatSay1si.......cccocviiiiiiiiiiiiiii 90
9 Kadikdy ilgesi sinirlart icerinde yer alan metro istasyonlarinin
bisikletli ulasimin entegrasyonu ag¢isindan sunabilecegi hizmetin
TNOEKST ... 92

vi



Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.

Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 5.
Sekil 5.
Sekil 5.

Sekil 5.
Sekil 5.
Sekil 6.
Sekil 6.
Sekil 6.
Sekil 7.
Sekil 7.
Sekil 7.
Sekil 7.
Sekil 7.

Sekil 7.
Sekil 7.
Sekil 8.

Sekil 8.

SEKILLER DiZINi

Sayfa

1 Kent 1¢1 ulasim trlert ......cuveeeiiiiire e 14
2 Kent i¢i toplu tagima trleri .......ceeveiiiiriiiiiie e 15
3 Gondol ile yapilan tasimacilik ........c.ccocveiiiiiiiiiiiie 16
4 Istanbul’da raylt taSImaciliK ..........cccccevicverireiriireieeeseese e 17
5 Taksim, istanbul’da bulunan nostaljik tramvay ..........c.ccceceeriveiieeresinennenn 17
6 Taksim karakdy arasinda rayli tasimacilik yapilan tiinel ..............cccoceeee. 18
7 Kent i¢i 6zel ulasim trleri........ccveeiiiiiiee i 18
1 Hollanda bagbakaninin yaptig1 rutin bir goriigmeye bisikletiyle gitmesi .. 24
2 Tarihsel stirecteki bazi bisiklet modelleri ..........cccocveeeiiiiiiiiiiec e, 27
3 Elektrikli bisiklet OINeSi .....cveoveivveiiiiieiieiieie e 28
4 Osmanli devleti’ndeki bisikletli postacilar ...........cccoccoiiiiiiiiicniiiiienn, 30
5 Osmanli devleti’nde polis teskilatindaki bisikletli polisler...................... 31
6 Iklim ve hava kosullarmin bisiklet kullanimina olan karsilastirmali

BEKIST . 40
7 Mesafeye gore tercih edilen ulagim sekli..........ccooooveiiiiiiiiiiiies 41
8 Yolculuk talep yonetimi araglari..........ccooeverireniiinieiene e 51
1 Bisikletli ulagim yol tasarim OrnekIeri.........cooovveriieiiiiiieniiiic e 54
2 Arag parklarinda parke etme ve kap1 mesafeleri i¢in 6rnek ...................... 56
3 Bisiklet kullanicilarinin yollart mutlaka yayalar ve diger arag

kullananlarla kesigsmektedir. Bu yiizden hem bisiklet kullananlari hem

de yayalar1 uyarict dnlemler alimmalidir...........ccocoeiiiiiiiiiiiic, 56
4 Kurallara uygun yapilmayan (a) ve uygun yapilan (b) bisiklet yollari...... 61
5 Bisiklet siiriisii i¢in uygun olan ve olmayan 1zgara 6rnekleri.................... 62
1 Bazi avrupa lilkelerinde ve abd’de otobiisle bisiklet tagima yontemleri.... 66
2 Rayli sistemlerde bisiklet tagima ornekleri ..........cccoovvvviiiiiiiiiciiicn, 67
3 Feribot igerisinde bisiklet park Yeri ..o, 69
1 Istanbul’un mevecut ulasim siStEMIEr ...........c.ccovvvvviviviiirieieeeeeeee e, 72
2 Istanbul rayli sistemler Naritast ...........cccccvvieverereiiereereeeseee e 73
3 Istanbul’da denizyolu toplu ulasiminda kullanilan iskeleler ..................... 74
4 istanbul smirlarindaki bisiklet yollart haritast ...........cccccovereerereriieecnnnns 75
5 Eurovelo kapsaminda bisiklet yollarinda bulunmasi gereken temel

OZCIIKIBT ..o 76
6 Kadikdy mevcut bisiklet yollart haritast ..........cccoeeiiiiniiiiiiiiiciiie, 77
7 Kadikoy ilgesi belirli noktalar aras1 egim haritast ..........cccocceveviiiiieennnn, 79
1 Kadikdy ilgesindeki metro istasyonlarindan metrobiis, marmaray,

otobiis, minibiis taksi duragi sayisi i¢in ¢izilen ¢aplar ...........cccevvveernnenne 86
2 Acibadem metro istasyonundan metrobiis, marmaray, otobiis, minibiis

taksi duragi sayisi i¢in ¢izilen gaplar..........cocoovviiiiiiiicni e 86

Vii



1. GIRIS

Bir yerlesim alaninin i¢ini tipki insan viicudundaki kan damarlart gibi saran ulasim
aginin genel fonksiyonu; insanlarin, her tiirlii hizmetin, iiretilen {iriin ve mallarin
cevreyle uyumlu, verimli ve giivenli bir sekilde tasinmasidir. Bunu saglamak icin iyi
bir sekilde tasarlanmis olmasi, toplum igin {ist seviyede yarar saglayan ve yapimi
sirasinda heniiz olugsmamis ancak ileride ortaya ¢ikabilecek olasi sorunlar1 da dikkate
alinarak yapilmasi gerekmektedir. Dolayisiyla iyi bir sekilde insa edilmis bir ulagim
ag1, insan yasamini riske eden durumlarin ortadan kaldirilmasin1 6nlemeye yonelik
giivenlik, insanlarin, mallarin ve iiretilen her tiirlii hizmetin taginmasinda kolaylik ve
verimlilik, yapiminda kullanilan kaynaklarin en uygun diizeyde saglanmasi, firsatlara
erismede ve kullananlarin daha konforlu ve stressiz bir sekilde seyahat etmelerini
saglamalidir. Ulasgim saglanirken de doga ile i¢ ice ayni zamanda ¢evre dostu olan

hem insanlara hem de dogada yasayan diger canlilara zarar vermemelidir.

Teknolojinin giiniimiizde geldigi noktaya dikkat edildiginde ise heniiz yapilan ulagim
aglarinin ¢evreyle tam anlamiyla uyumlu oldugunu sdylemek miimkiin degildir.
Diger yandan kullanilan araclarin motorlarin1 ¢alistiran fosil yakitlardan dogaya
salinan gazlarin etkileri hi¢ te hafife alinacak gibi degildir. Her gecen giin artan tasit
sayisi, artan trafik kentlerde yasayanlarda onemli bir stres kaynagi haline gelmistir.
Isin ilging yan1 bu stresi azaltmak amaciyla yapilan daha fazla yol kisa bir siire
rahatlamaya neden olmakta sonrasinda her sey tekrar eski haline donmektedir. Yani
daha fazla yol daha fazla tasitla sonuglanmakta sonugta da tekrar basa
dontilmektedir. Bu konuda kamu ve 0Ozel sektorde yapilan c¢alismalar arag
kullanicilarinin  ve yolcularin ulagim sirasinda yasadiklar1 bu stresi azaltmayi
amaclamaktadir. Ornegin ¢alisma saatlerinin esneklestirilmesi, toplu ulasimin tesviki
ve ulasim alternatiflerinin ¢ogaltilmas1 gibi secenekler bu stresi azaltmayi

amagclamaktadir.

Hizli ve plansiz kentlesmenin ortaya ¢ikarmis oldugu ulasim sorunlar1 sadece
motorlu tasitlarla asilmamakta, alternatif olarak bisiklet gibi ulasim alternatifleri
kullanilmakta, yollar ve ulasim aglar1 buna gore dizayn edilmektedir. Artik

giiniimiizde sehirlerdeki yol aglarina entegre olmus yiiriiyiis ve bisiklet yollar1 da



bulunmaktadir. Caligsma bisikletin kent i¢i ulasimda kullanilmasi ile ilgili oldugundan

diger alternatiflerle ilgili bilgi verilmemis sadece bisiklet {izerinde durulmustur.

Diinyanin bir¢ok iilkesinde bisiklet kullanimi sadece bir ulasim tercihi olarak
kullanilmamakta ayni zamanda bir yasam tarzi olarak degerlendirilmektedir. Bircok
tilkede bisiklet kullananlar kendi aralarinda orgiitlenmekte ve ¢esitli organizasyonlar
yapmaktadir. Bilhassa biiyiik sehirlerde bisikletlilere yonelik fiziki kosullarin
tyilestirilmesine ~ yonelik  calismalar  yapmaktadirlar.  Ciinkii  bisikletlilerin
kullandiklar1 yollarin kent i¢i ulasim agina entegre edilmedigi durumlarda bir ¢ok
sorun ortaya c¢ikmaktadir. Bilhassa meydana gelen kazalar oliimciil diizeyde
olabilmektedir. Sehir i¢i ulasim aginin genel anlamda motorlu tasitlarin kullanimina
yonelik yapilmis olmasi, yayalarin ve bisikletlilerin ulagimini sinirlandirmas,
yayalarin ve bisikletlilerin bir yerden baska bir yere gidebilmelerini oldukga
zorlagtirmigtir. Halbuki hem mevcut ulagima bir alternatif olmasi hem de saglik
acisindan son derece yararli olmasindan dolay1 yaya ve bisikletli ulasimi oldukca
onemlidir. Bisiklet sehir i¢ci ulasimda hem hiz acisindan hem de c¢evreci olmasi,
herhangi bir ¢evre ve giriiltii kirliligine neden olmamasi agisindan Onemli bir
alternatif olarak kullanilmaktadir. Bu yiizden de bir ¢ok insan evinden isine, okuluna
veya aligveris yapmak gibi gilindelik islerinde bisikleti kullanmaktadir. Kaldi ki
bisiklet kullaniminin bir de saglik boyutu bulunmaktadir. Giiniimiizde is yerlerinde,
ofislerde dort duvar arasinda hareketsiz ortamlarda zamanimin gegirmek zorunda
kalan insanlarin fiziksel aktivite yapabilmelerine olanak saglamaktadir. Bisiklet
kullanarak spor yapma olanagi bulan insanlar kalp damar hastaliklar1 ve obezite gibi
sorunlardan daha az etkilenmektedir. Tim bunlar degerlendirildiginde bisiklet
kullantminin hem ¢evresel hem de insan sagligina katkilar1 olan alternatif bir ulagim

araci oldugunu sdylemek miimkiindiir.

1.1. Calismanin Amaci

Bu tez calismasinda, dogadan yana cevreci bir ulasim araci olan bisikletin
sehirlerimize katkilarini arttirmak, avantajlarin1 g6z oniine sermek, kullanicilari i¢in
giivenli bir siiriis rotast tayini saglamak amaciyla kent i¢i ulagimda gerekli
diizenlemelerin {iizerinde durulmustur. Artan niifusa bagli olarak; artan trafik

sikigikliklarin1 - bertaraf etmek ic¢in bisiklet kullanimina tesvik saglamak ve
2



sehirlerdeki trafik akisinda kamusal mekan dagilimini bisiklet yollariyla
islevsellestirmek ve bisiklet yollarini toplu ulasim sistemleri ile entegrasyonunu

saglamak amaciyla yapilmis bir ¢alismadir.

1.2. Cahismanin Kapsami

Kent i¢i ulasim araci olarak bisiklet kullaniminin, motorsuz, c¢evre dostu ve
ekonomik olusu, bunun yani sira iilkemizde ve diinyada yasanan Korona viriis
(Covid-19) ile sosyal mesafeye bagli olarak bisiklet kullanimin arttigi
gozlemlenmistir. Caligma, bisiklete olan ilgiyi arttirip; ulasim planlama teknikleri ile
stirdiiriilebilir, erisilebilir kent i¢i ulagim yapisina entegrasyonu saglanarak kent i¢i
ulasima 6nemli bir katki saglayacagi diisliniilmiis ve bu konuda ¢6ziim 6nerilerinde

bulunulmustur.

1.3. Kullanilan Yontem

Ornek bir vaka calismasi olmasi agisindan Istanbul ili Kadikdy ilgesi sinirlari
icerisinde yer alan M4 metro duraklarinin bisikletli ulagima entegrasyonlarini
birbirleri ile karsilastirildi. Bu kapsamda temel bilesenler analizi kullanilarak
“Kadikdy Ilgesi Smurlar1 Icerinde Yer Alan Metro Istasyonlarinin Bisikletli Ulagimin
Entegrasyonu Agisindan Sunabilecegi Hizmetin Indeksi” olusturuldu. Temel

bilesenler analizinde su gostergeler kullanilmigtir:

e Metro istasyonlarinin belirli c¢aplardaki (0-2.5KM) Metrobiis, Marmaray,
Otobiis, Minibiis Taksi Durag: sayisi

e  Metro istasyonlarinin belirli ¢captaki ( 0-2.5 KM) egitim kurumlar1 sayis1

e  Metro istasyonlarinin belirli caplardaki (0-2.5KM) aligveris merkezi sayisi

e  Metro Istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5 KM) park dinlenme alanlar say1si

e  Metro istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5 KM) saglik kurumlar1 sayisi

e Metro istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5 KM) bisiklet yolu uzunlugu ve

isbike istasyon sayisinin birlesimi



2. LITERATUR OZETi

Akay (2006), yapmis oldugu, “Ulasimda Bisikletin Yeri ve Ankara Bilkent
Koridorunda Bisiklet Yolu Onerisi” adli yiiksek lisans tezi ¢alismasinda, diinya
genelinde yaygin olarak kullanilan bir ulagim tiirii olan bisiklet kullaniminin
avantajlarini, uygulanma kosullarini ve yasanan sorunlari ortaya koymus ve bisikletle

ulagimin Tiirkiye’deki uygulanabilirligini degerlendirmistir.

Akhan (2019), yazmis oldugu, “Avrupa Kentsel Sart1 Baglaminda Bisiklet Paylagim
Sistemlerinin Incelenmesi: Canakkale Ornegi” adli yiiksek lisans tezi calismasinda,
Avrupa Kentsel art1 ve Avrupa Kentsel sart1 2’de belirtilen ulasim ve prensiplerinden
yararlanarak siirdiiriilebilir ulasim kavrami anlatmis, kent i¢cinde uygulanabilecek
stirdiiriilebilir ulagim politikalarin1 degerlendirmistir. Yazar degerlendirdigi bu
politikalar i¢cinde bisikletli ulasimin ve bisiklet paylasim sistemlerinin 6ne ¢iktigini

ileri stirmustiir.

Altuntag (2020), yapmis oldugu, “Yerel Yonetimlerde Fiziksel Hareketin
Siirdiiriilebilirligini Destekleyen KOBIS (Kocaeli Bisikletli Ulasim Sistemi)
Projesinin Yonetim ve Uygulama Siireglerinin Incelenmesi” adli yiiksek lisans tezi
calismasinda, yerel yonetimlerin destekledigi fiziksel hareketin siirdiiriilebilirligi
amagli Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi'nin uyguladigi KOBIS (Kocaeli Bisikletli

Ulasim Sisteminin) yonetimini ve uygulama siire¢lerini incelemistir.

Aydogan (2018), yapmis oldugu, “Kent i¢i Ulasimda Bisikletin Yeri ve Bisiklet
Yollarmin Planlanmasi: Aydin Kenti Ornegi”, adli yiiksek lisans tez ¢aligmasinda,
Aydin sehir merkezinde alternatif bir ulasim tiirii olan bisiklet yolu aginin
olusturulmasini hedeflemis bu baglamda da bisiklet ulasiminin 6nemine, bisikletin
icad1 ve tarihteki gelisim siirecine, diinyada ve Tirkiye’de bisiklet kullanimina ve

bisiklet kullanimu ile ilgili gerekli baz1 mevzuatlara deginmistir.

Bakir (2019), yapmus oldugu, “Universite Yerleskelerinde Bisikletli Ulasim Altyapisi
Planlamasi: Tokat Gaziosmanpasa Universitesi Tasliciftlik Yerleskesi Ornegi” adli

yiiksek lisans tezi ¢alismasinda, bisikletli ulagimin siirdiiriilebilir kent i¢i ulagimin bir
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pargasi oldugunu ve kentlerde her gecen giin daha da biiyiik bir sorun haline gelen
ulagim problemlerinin ¢6ziimiine alternatif olarak kullanilabilecegini belirtmistir.
Yazar ayrica kent i¢i ulasim, kent i¢i ulasim tiirleri, kent i¢i ulasim sorunlar1 ve bu
sorunlara yonelik ¢6zliim oOnerileri sunmus, siirdiiriilebilir kalkinma ile siirdiiriilebilir

ulasim arasindaki iligkilerden bahsetmistir.

Ceylan (2020), yapmis oldugu, “Osmanli’dan Cumhuriyet’e Bisikletin Seriiveni” adli
yiiksek lisans tezi calismasinda, bisikletin icadindan sonra Osmanli topraklarina
girdigi XIX. ylizy1l sonlarindan Cumbhuriyetin ilanina kadar gegen zamandaki siireg
incelenmistir. Yazar, bisikletin Osmanli Devleti’ne gelisi, kullanim alanlar1, bisiklet
kullaniminin degisimi, gezginlerin verdigi bilgiler ve turizme olan katkilarina mizahi

bir dille deginmistir.

Ceyiz (2017), yapmis oldugu, “Bisiklet Kullaniminin Yayginlastirilmasina Yonelik
Model Gelistirme (Baskent Ankara Ornegi)”, adli doktora tezi caligmasinda,
Ankara’da insanlarin bisiklet kullaniminin kolaylastirilmasini amaglayan bir model
olusturmustur. Yazar tarama modeli, nicel ve nitel arastirma yontemleri
kullanilmistir. Arastirmanin nicel veri toplama kisminin 6rneklemlerini Ankara ilinde
giinliik yasaminda aktif olarak bisiklet kullanan 391 birey ile Ankara ilindeki devlet
tiniversitelerinde 6grenim gdérmekte olan 466 lisans 6grencisi olugturmustur. Nicel
veri toplama asamasinda veri toplama araci olarak, yazarin gelistirdigi Bisiklet

Kullanimimi Yaygilastirma dlgegini (BKYO) kullanmustir.

Ceyiz ve Kogak (2015), yapmis olduklari, “Ankara ili'nde Bisiklet Kullanan
Bireylerin Karsilastiklar1 Sorunlar ve Coziim Onerileri”, adli makale ¢alismalarinda,
Ankara’da bisiklet kullananlarin karsilagtiklar1 sorunlar1 ortaya koymus ve bu

sorunlarin ¢oziimi i¢in Oneriler sunmustur.

Elbeyli (2012), yapmis oldugu, “Kent i¢i Ulagimda Bisikletin Konumu ve Sehirler
Icin Bisiklet Ulasimi Planlamasi: Sakarya Ornegi” adli yiiksek lisans tezi
calismasinda, Tiirkiye’de bisiklet kullaniminin giiniimiizdeki durumuna deginilmis,
bilhassa kiicik ve orta biiyiiklikteki sehirlerde bisiklet kullaniminin

yayginlagtirilmasi i¢in izlenmesi gereken stratejilere ve onerilere deginilmistir.



Er (2018), yapmus oldugu, “istanbul’da Otomobil Hegemonyasima Kars1 Bisikletin
Ulasim Araci Olarak Kullanimi: 2015-2016 Y1l “Cyclist Tiirkiye” Bisiklet Dergisi
Icerik Analizi” adl1 yiiksek lisans tezi calismasinda, medyanin bisiklet kullanimina
olan etkilerinin arastirllmasinda “Cyclist Tiirkiye” dergisi kullanilmistir. Yazar
dergiyi metin analizi yontemi ile incelemis, bisiklete otomobilden beklenen bazi
ozelliklerin atfedildigini, bisiklet kullaniminin ¢evreye ve kentsel ulagim aginin
bisiklet kullanimina etkisine yeterli diizeyde yer verilmedigini belirtmistir. Yazar
deginin kullandig1 dilin ve verilen mesajin bisiklet kullaniminin pahali bir spor, gezi

ve prestij gostergesi olarak sundugunu belirtmistir.

Eren (2020), yapmis oldugu, “Farkli Arazi Kullanimlarina Dayal1 Alternatif Bisiklet
Paylasim Istasyonu Yer Secimi Icin CBS Tabanli Hibrit Bir Yaklasim” adl1 yiiksek
lisans tezi ¢aligmasinda, farkli arazi kullanim tiirline gore alternatif istasyon yerleri
belirlemis ve aym zamanda Izmir'deki mevcut BPS istasyon yerlerinin igin
uygunlugunun degerlendirmistir. Ayrica yazar potansiyel yolcularin, belirli bir erigim
mesafesinde bulunan istasyonlarda gezi liretme egiliminin belirsizligini, bulanik

mantik yaklasimini kullanarak karakterize etmistir.

Giindel (2018), yapmis oldugu, “Low Carbon Neighborhood: Walking And Cycling
Priority Urban Design” adli master tezi ¢alismasinda, sokaklarin otomobil
hakimiyetinden geri alinisin1 ve diisiik karbonlu yasam anlayisina giden asamalari
incelemistir. Yazar c¢alismasinda, diisiik karbonlu yasam iizerine bes prensip
gelistirmis ve bu prensipleri mahalle 6l¢eginde incelemis, kentlerde yasayanlarin
bisiklet kullanimi  konusunda farkindaliklarimi  arttirmak amaciyla neler

yapilabilecegini belirtmistir.

Karagdz (2019), yapmis oldugu, “Yerel Yoneticilerin Bisiklet Ulasimina Bakis
Acisi: Konya Ornegi” adli yiiksek lisans tezi calismasinda, yerel yoneticilerin bisiklet
ulagimina verdigi 6nemi ve bakis agisini tespit ederek, bisiklet kullanim durumlarini
ve bisiklet ulagiminin gelisimine etkilerini belirlemeye ¢alismistir. Yazar yaptigi bu
arastirmay1 bisiklet ulasimina yonelik sahip oldugu potansiyeller nedeni ile Konya

kenti 6zelinde somutlastirmistir.



Kaya (2013), yapmis oldugu, “Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulagiminda Bisikletin Yeri ve
Sancaktepe Bisiklet Yol Ag1 Onerisi” adl1 yiiksek lisans tezi ¢alismasinda, bisikletin
kentlerde tamamlayici bir ulasim sistem olarak degerlendirilmesi gerektigini
belirtmistir. Ancak bunun saglanabilmesi i¢in bisikletlilerin kullanabilmesi ig¢in
gerekli altyapinin da saglanmasi gerektigini, eger altyapr saglanirsa kent igindeki
ulasima onemli katkilar saglayacagini belirtmistir.  Yazar bu diisiincelerini
Istanbul’daki Sancaktepe ilgesinde bisikletli ulasimin saglanabildigi taktide ulasimin

rahatlamasina katkida bulunacagini ileri stirmiistiir.

Kog¢ (2019), yapmis oldugu, “Biitiinlesik Ulasim Planlamasinda Bisikletin Yeri:
Akkent Mabhallesi (Gaziantep) Ornegi” adli yiiksek lisans tezi calismasinda,
kentlerde motorlu ara¢ kullaniminin azaltilmasi ic¢in olusturulmas1 gereken
biitiinlesik ulasim planlamasinin bisiklet kullanimiyla desteklenmesi gerektigini
belirtmistir. Bu sayede bisikletli ulasim ile motorlu ulagim sistemlerinin birbiriyle
biitiinleserek otomobil kullaniminin azaltilacagini  ve siirdiiriilebilir  kentsel

gelismenin saglanabilecegini ileri siirmiistiir.

Kogak (2016), yapmis oldugu, “Kent I¢i Ulasimda Bisikletin Yeri ve Bisiklet
Yollarinin Planlamasi; Egirdir-Adalar Ornegi” adli yiiksek lisans tezi ¢alismasinda,
bisikletin bir ulagim aract olarak kullaniminin avantajlarini, planlama ve tasarim
kriterlerini karsilasilan sorunlari ortaya koyarak, Isparta ilinin Egirdir ilgesinde
uygulanabilirligi degerlendirmistir. Yazar elde ettigi verileri kullanarak Egirdir’de

bisiklet yolu i¢in giizergah belirleme ¢aligmas1 yapmustir.

Kocak (2016), yapmis oldugu, “Tiirkiye’de bisiklet kullanimi: Bisiklet kullanma
nedenleri ve elde edilen faydalar” adli makale ¢alismasinda, Tiirkiye’de bisiklet
kullananlarin bisiklet kullanma nedenlerini ve bisiklet kullanimimin sagladigi
faydalar1 arastirmistir. Yazar c¢alismasinda kolayda ornekleme yontemi kullanmis,

110’u kadin toplam 606 bisiklet kullanicisindan elde ettigi verileri degerlendirmistir.

Korkmaz (2021), yapmis oldugu, “Universite Yerleskelerinde Siirdiiriilebilir Ulagim
ve Bisiklet Yollarinin Planlanmast: Sivas Cumhuriyet Universitesi Yerleskesi
Ormegi” adl yiiksek lisans tezi ¢alismasinda, siirdiiriilebilirligin ve ulasimla iliskisi

kurularak, kent i¢i ulasim sistemleri ve bu sistemlerin Ozelliklerine deginmistir.
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Yazar, gelismis tilkelerde ve Tiirkiye’deki bisikletli ulasim 6rneklerini incelemis ve
bisikletli ulasim konusunda bilgiler vermistir. Ayn1 zamanda yazar yaptig1 analizle

Sivas Cumhuriyet Universitesi Yerleskesi ‘ne bisiklet yolu planlamas1 yapmistir.

Kuyumcu (2012), yapmis oldugu “Bir Ulasim Araci Olarak Bisiklet ve Corum Ili
Kent I¢i Ulasiminda Bisiklet Yolu Onerisi” adl1 yiiksek lisans tezi calismasinda, kent
i¢ci ulagim altyapisinin ve bisikletin kent i¢i ulasimdaki rollinii aragtirmistir. Yazar
ayrica siirdiiriilebilir bir sekilde bisikletin daha etkin kullanilmasinin saglanabilmesi
amacityla Corum kenti igin bisiklet yolu alternatifleri onermis, Corum kentinin
bisiklet yolu kullanimi agisindan uygunlugunu irdeleyerek farkindalik olusturmayi

amagclamistir.

Oztiirk (2019), yapmus oldugu, “Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulasimda Bisiklet Yollarmin
Planlanmasi; Istanbul, Gaziosmanpasa Ilgesi Ornegi” adli yiiksek lisans tezi
caligmasinda, bisikletin siirdiiriilebilir kent i¢i ulagimin bir pargasi olarak Gazi
Osmanpasa ilgesinde kullanimin1 ve ilgenin potansiyelini ortaya koymay1

amaclamistir.

Oztiirk (2019), yapmis oldugu, “Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasimda Bisiklet Kullanima:
Manisa Ornegi” adl1 yiiksek lisans tezi ¢alismasinda, Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasimin
cevresel, ekonomik ve sosyal bilesenlerini 6l¢ii alarak, uzun yillar insan yasaminda
olan bisikletin Tiirkiye’de yeterli ilgiyli gérmeme nedenlerini incelemistir. Yazar
ayrica yapmis oldugu saha ve analiz ¢alismalarimi bisikletin ulasim araci olarak

kullanilmas1 amaciyla ¢6ziim Onerileri sunarak desteklemistir.

Ozyazic1 (2018), yapmis oldugu, “Bisiklet Festivallerinin Turizm Sektdriine Olan
Ekonomik Katkisi: Tiirkiye’deki Bisiklet Festivalleri Uzerine Bir Calisma” adl
yiiksek lisans tezi c¢alismasinda, diinyada ve Tiirkiye’deki bisiklet etkinliklerini
incelemis ve bu etkinliklerin ekonomik degeri {izerine yapilan ¢aligmalar
arastirmistir. Yazar ayrica 2017 yilinda Tiirkiye genelinde diizenlenen 27 bisiklet
festivalini siniflandirarak incelemis ve bisiklet etkinliklerinin ekonomiye, cevreye ve

sagliga olan faydalar1 agisindan hak ettigi noktada olmadigini belirtmistir.



Say (2020), yapmis oldugu, “Erzincan Ili Bisiklet Yolu Giizergahi Arastirmas1” adli
yilksek lisans tezi c¢alismasinda, kent iginde bisiklet kullananlarin izledigi
giizergahlardan da yararlanarak Cografi Bilgi Sistemleri kullanarak alternatif bisiklet
yollar1 6nermistir. Yazar ayrica bisiklet kullananlarla gériismiis ve onlarin sorunlarini

dinleyerek ¢oziim Onerileri sunmustur.

Tekin, (2019), yapmis oldugu, “Alanya’da Strdiiriilebilir Kent i¢i Ulasimda Bisiklet”
adl yiiksek lisans tezi ¢alismasinda, Alanya’nin en 6nemli caddelerinden birisi olan
Atatiirk ve Prestij Caddeleri karsilagtirma yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Bu
analiz sonucunda da her iki caddenin bisiklet kullanimima elverisli olmadigi,
nedenleriyle agiklanarak ¢6ziim Onerilerinde bulunulmustur. Yazar ayrica saha
taramasi yaparak yapmis oldugu analizi degerlendirmis, alternatif bisiklet yollar1 i¢in

uygun yerler belirlenmeye caligsmistir.



3. KENT IiCi ULASIM

Ulasim, canlilarin, mallarin ve hizmet unsurlarinin bir yerden baska bir yere hareket
edebilmesidir. Bilhassa da insanlarin yerlesik hayata ge¢mesi ve ilerleyen
zamanlarda seyahat, tagimacilik ve ticaret isteklerinin 6n plana ¢ikmasiyla 6nem
kazanmustir. Giinlimiizde ulasim kosullar1 degismis ve gelismis segenekler artmis
hava, kara, su, tlinel, tiip ve kablolu gibi farkl tlirlerde saglanmakta giinliik yasamin

vazgecilmez bir parcasi haline gelmistir (Kogak, 2016;3).

Gilintimiizdeki hizli kentlesme sehirlerin niifuslarinin hizli artmasiyla daha genis bir
alana yayilarak biiyimesine neden olmustur. Genisleyen bu yerlesim alanlarinda bir
yerden baska bir yere ulagim baghi basina bir sorun olmustur. Bu sorun farkl
sekillerde ¢oziilmeye calisilmistir. Ancak ¢ok sayida insanin kisa zamanda ulagim
olanaklarindan yararlanmalarin1 saglamanin en kestirme yolu olarak toplu
tasimaciligin  yayginlastiritlmast 6n plana ¢ikarilmaktadir. Gergekte bu durum
toplumlarin ¢agdaslasma durumlarini hem de ekonomik biiyiime seklini gostermesi
bakimindan énemli bir kriter olarak degerlendirilmektedir (Ozer ve Kocaman, 2008;
79). Ancak su konu unutulmamalidir ki kentleri diger yerlesim alanlarindan ayiran
temel husus yerlesimin ve niifusun yogunlugunun fazla olmasidir. Bu yiizden de
kentlerdeki mevcut altyapr oOzellikleri bu sorunlarla bas edebilecek yeterlilikte
olmasinin gerekliligidir. Ciinkii ¢ok sayida insanin kisa bir siireden tasimmasi
gerekmektedir. Bu tagimacilik altyapisi ne kadar ¢ok kisiyi ayn1 anda tasiyabilecek

sekilde olursa o kadar ekonomik olmaktadir.

Kentsel gelismeden 6nemli bir rol oynayan ulasim, insanlarin egitim, is, eglence,
saglik ve diger ihtiyaglarina erisimini saglamaktadir. Insanlarin temel birgok
gereksinimini karsilamada mutlaka bir ulasgim planlamasi yapilmali, bu planlama da
ilk asamada yasanan sorunlarin ve memnuniyetsizlik veren durumlarin belirlenmesi
gerekmektedir. Bu baglamda belirlenecek temel sorunlarin baslicalarina; trafik,
konforsuz yolcu tasimacilifi, yol ve park alanlarinin yetersizligiyle, altyapi
yatirimlarinin maliyetinin yiiksek olmasi, trafik kazalari, hava kirliligi 6rnek olarak

verilebilir. Yukarida verilen bu sorunlarin arasinda en 6n plana ¢ikani ise otomobil
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kullaniminin fazla olmasi ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan trafik sikisikligidir (Cirit,
2014;19).

Sehirlerin daha yasanabilir hale getirilmesinde sehir i¢i toplu ulasimin gelistirilmesi
bir zorunluluktur. Sehirlerde motorlu araglarin sayilart her gegen giin daha da
artmaktadir. Bu durum hem hava kirliligi, giiriiltii, fazla enerji tiiketimi gibi ¢evre
sorunlarina hem de ulasim sirasinda trafik tikanikligr nedeniyle zaman ve is giicii
kaybina neden olmaktadir. Sehir i¢i ulasimda temel amag ulasim sorunlarini ¢dzerek
ulasim ihtiyacin1 karsilanirken ayni zamanda saglikli bir kentsel gelisimin
saglanmasidir. Saglikli bir kentsel gelisim i¢in de ulasim aginin kentlesmenin bir
pargast oldugu dikkate alinarak yollar gelecekteki niifus projeksiyonlarini dikkate
alarak yapilmali ve toplu tasima sistemlerine, bilhassa da rayli sistemlere agirlik
verilmelidir (Abbasgil, 1991;24). Trafigi azaltmanin diger bir yolu da ulasim
alternatiflerini cesitlendirmektir. Ozellikle de kisa mesafelerde tasit kullanimindan
daha ¢ok motorsuz ulagim tizerinde durulmalidir. Boylece trafigi azaltmada alternatif

uygulamalarin yayginlagmasi saglanabilir.

Trafigin iki sekilde maliyeti olmaktadir. ilk olarak zaman kaybidir. Zaman kaybi
ekonomik bir kayip olarak degerlendirilmelidir. Bu konuda yapilan bir arastirmada
Texas Ulastirma Enstitiisii diizenli olarak kentsel tikanikligin maliyetlerini tahmin
calismalar1 yapmaktadir. Bu konuda yapilan bir ¢alismasinda 2001 yilinda yetmis bes
biiyilk ABD metropol alani igin kisi basma yillik tikaniklik maliyetinin yaklasik
olarak 520 dolar oldugunu hesaplamistir. Bu hesaplama da yirmi alti saatlik
gecikmeye ve kirk iki galon yakita gelmektedir. Bunun ABD biit¢esine maliyeti ise
yaklasik olarak 70 milyar dolardir (Econlib,2018). ikincisi trafikte bekleyen araclarin
bekleme siirelerindeki yakit harcamalarindan kaynaklanan ekonomik bir kayiptir.
Tiim bunlarin yanina havaya gereksiz bir sekilde salinan zararli gazlarin neden
oldugu cevresel sorunlar da eklendiginde ne kadar Onemli bir sorun oldugu
anlagilmaktadir. Trafigin sikisik oldugu saatlerde ara¢ kullanirken ortaya c¢ikan
maliyetlere bir de sosyal maliyetler eklenmektedir. Sosyal maliyet, bir siiriiciiniin
tikanik bir yolda ara¢ kullanmasi nedeniyle topluma yiikledigi maliyetlerdir. insanlar
genelde, sosyal maliyeti yolculugun kendileri i¢in degerinden daha fazla oldugu
durumlarda bile, neden olduklar tikanikligin maliyetini iistlenmeden ara¢ kullanirlar.

Bu sosyal maliyet, giliniin saatine ve yere gore degismekle birlikte, bireyin yolculuk
11



fiyat1, isletme maliyetleri, yakit vergileri ve gegcis licretinden olusan maliyetler gibi
maliyetlerdir (Econlib,2018). Trafikte ara¢ kullanan ve tikanikliga neden olan
insanlarin trafikte neden olduklar1 sikisikligin ara¢ kullanan her birey icin farklilik
gostermesi de sosyal maliyet olarak degerlendirilebilir. Ara¢ kullanan her bireyin
zaman sikigikliginin farkli olmasi, ara¢ konforuna bagl olarak yorulma ozellikleri,
stres diizeyleri ve ekonomik durumlarinin farkli olmasi bu insanlarin trafikte farkli

davraniglar sergilemesine neden olmaktadir.

Belirli bir seyahat koridorunda cesitli araglar1 kullanarak yolculuk yapmanin
maliyetlerini karsilastiran arastirmacilar genel anlamda otomobillerin daha az, otobiis
tagimaciliginin orta sayida ve demiryolu tasimaciliginin ise daha yiiksek sayida insan
tasima kapasitesine sahip oldugunu gérmiisler; bu tagimacilik tiirleri igerisinden ise
demiryolu tagimaciliginin digerlerinden daha ekonomik olarak yapildigini ortaya
koymuslardir. Tasinan yolcu sayisinin artmasi o tasimaciligin daha ekonomik
olmasma neden olmaktadir. Sadece demir yolu i¢in baslangicta yapilan maliyetin
zaman icerisinde etkisi azalmakta ekonomik hale gelmektedir. Toplu tagimacilikta
taginan kisi sayisinin azalmasi hangi ulasim tiirii olursa olsun maliyetlerin artmasi

anlamina gelmektedir (Econlib,2018).

Toplu tasimacilik yapanlarinda karsilastiklart birtakim sorunlar bulunmaktadir.
Ornegin toplu tasima araglar1 belirli noktalardan hareket ederler. Dolayisiyla o
duraklara veya otogar gibi servis noktalarma gitmeleri gerekmektedir. Ikincisi toplu
tagimanin belirli saatleri vardir. Kullanici o saatleri bilmek ve ona goére hareket etmek
zorundadir. Ne kadar ¢ok sayida toplun tagima araci ayni giizergahlardan gegiyorsa
kullanicinin o kadar hizli hizmet olma olanagi bulunmakta, aksi durumda yolculuk

stiresine bir de bekleme stiresi eklenmektedir.

Kent i¢ci ulasim birgok kentte sadece bireysel tasitlar ve toplu tasimadan ibaret
olmay1p son derece karmasik bir yap: haline gelmistir. Ozellikle kentlerde her gecen
giin artan niifus kentleri bir sorunlar yumag: haline getirmektedir. Bu ylizden kent
icinde meydana gelen ulasim sorunlarinin ¢dziimiinde ¢ok boyutlu bir yaklagim
belirlenmeli, sadece ekonomik boyut {iizerinden degerlendirme yapilmamalidir.
Ulagim sorunu insan ve g¢evre merkezli degerlendirilerek ¢oziimler iiretilmelidir.

Kentlerde yasayan insanlar her tiirlii aktivitelerinde mutlaka bir ulagim aracina
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ihtiya¢ duymaktadirlar. Eger fazla bir alternatif yoksa mevcut olanla yetinerek
hareket etmek zorunda kalmaktadirlar. Bu yiizden insan merkezli bir ulasim
planlamas1 yaparken sadece motorlu tasitlar1 Ol¢ii alan bir ulasim ag
planlanmamalidir. Motorlu araglar tagimacilik agisindan her ne kadar konforlu olsa
da yolcularin trafikte kaybettikleri zaman, cektikleri eziyet nedeniyle hem insan

dogaya saldiklar1 zararli gazlarla da ¢evreye zarar vermektedirler.

Insanlar i¢in ulasimin bir zorunluluk oldugu dikkate alindiginda hem dogay1 hem de
insan1 merkeze alan bir ulagim seklinin benimsenmesi gelecekte karsilagilacak bir¢ok
sorunun daha simdiden Oniine gececektir. Bu amacgla yapilmasi gereken
caligmalardan birincisi hem gevreci, giivenli hem de hizli bir sekilde tasima yapan
rayl sistemlerin kullanilmasidir. Rayl sistem kurulusu bakimindan maliyetli oldugu
icin niifusu biiylik sehirlere gore nispeten az olan sehirlerde ekonomik olmayabilir.
Yine de isletme maliyetlerinin az olmasi, kaza riskinin disiikligl, konforlu ve
cevreci olmasi gibi nedenler tercih nedeni olmasini saglayabilir. Sehirlerde yaygin
olarak kullanilan motorlu tasitlardan daha ¢ok insana Oncelik veren, bulundugu
tilkenin kaynaklarin etkili olarak kullanilmasini saglayan, kentin sahip oldugu maddi
ve manevi degerlere saygili ve koruyan rayli tasimacilik sisteminin hayata
gecirilmesi gerekmektedir (Giimiis, 2016;453). ikinci olarak halkin kisa mesafelerde
herhangi bir motorlu ara¢ kullanmadan seyahat etmelerini kolaylastiracak bir ulagim
a8l olusturmalidir. Bunun icin kentlerde mutlaka bisikletler i¢in bisiklet yollari,
yayalarin ylriimelerini ve belirli araliklarla da dinlenmelerini saglayan bir ulasim

sekli diisiiniilmelidir.

Gelismis tilkelerde sanildigiin aksine her ne kadar otomobil sahipligi yiiksek, toplu
tasima hizmetleri yaygin olsa da insanlarin bir yasam tarzi olarak bisiklet
kullandiklar1 goriillmektedir. Bu durum gelismekte olan iilkelerde ise ekonomik
kosullardan dolay1 insanlarin her iki bu imkanlardan yeterli diizeyde yararlanamadigi
icin ylrimeyi ve bisiklet kullanmak zorunda kaldigi gorilmektedir. Halbuki
kentlerde insanlarin  bisiklet kullanim1  sadece bir zorunluluk olarak
degerlendirilmemelidir. Ciinkii kentlerin yasanilabilir bir duruma getirilmesinden
mutlaka siirdiiriilebilir bir ulasim yapisi olusturulmalidir. Bu da kent igi ulasim

sistemlerinin kurulma asamasinda disiplinler arasi bir bakis agisiyla politikalar
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olusturulmali; ekonomik, insan ve gevre dostu olan ulasim sistemlerinin birlikte
degerlendirilmesine baglidir (Cirit, 2014;19).

3.1. Kent i¢i Ulasim Tiirleri

Kent i¢i ulasim tiirlerini ana olarak toplu ulagim ve 6zel ulagim diye siniflandirmak
miimkiindiir. Bu iki ulasim tiiriinden birisini segmek her ne kadar tercihe baglh olsa
da zaman zaman zorunluluklar da yonlendirici olmaktadir. Toplu ulasimda insanlar
gerek kamu gerekse 0zel sektor yatirimlariyla yapilan tasimacilikta ¢cok sayida insan
birlikte yolculuk yapmakta, 6zel ulasimda ise daha az kisiyle veya bireysel olarak
yapilan bir ulagimdir. Bu ulasim tiirleri asagida daha detayli olarak aciklanmistir

(Sekil 3.1).

RN

Kent I¢i Ulasim

-
= R

Toplu Ulasim Ozel Ulasim

N S N S

Sekil 3. 1 Kent i¢i ulagim tiirleri

Cok sayida insanin ayni anda ve ayni giizergahlar iizerinden belirli takvimlerle
yolculuk yaptig1 kent i¢i toplu ulasimi ise ti¢ kategoride degerlendirmek miimkiindiir.

Bunlar otobiis tabanli, rayli sistemler ve su tasimaciligidir (Sekil 3.2).
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VRN

Toplu Tasima
Lastik Tekerlekli Su Tasimacihig Rayh Sistemler

Sekil 3. 2 Kent i¢i toplu tagima tiirleri

Lastik tekerlekli sistemler: Lastik tekerlekli ulasim tiiriinde otobiis, minibiis, servis,
taksi, taksi dolmus gibi araglar girmektedir. Otobiisler siiriicii haricinde en az onbes-
onyedi kisilik tasima kapasitesine sahip tasitlardir. Bu tasitlar hemen her iilkede
farkl sekillerde adlandirilmaktadirlar. Tiirkiye’de adindan da anlasildig: gibi otobiis
ya da dolmus gibi adlarla adlandirilmaktadir. Kamu ve 6zel sektoriin birlikte veya
ayr1 olarak islettigi bu tiir ulasimda gilizergahlar, hareket saatleri ve alinan ticretler
onceden belirlenmistir. Ayni anda ¢ok sayida kisiyi tasiyabilmesi 6zel tagimaciliga
gore daha ekonomik olmasi ve hareket saatleriyle giizergahlarin belirli olmasindan
dolay1 diinya genelinde en yaygin tasimacilik tiirlerindendir. Otobiis hatlar1 i¢in
belirlenen giizergahlar konut alanlariyla ¢aligma alanlari arasindaki ulasimi

saglayacak sekilde diizenlenmektedir (Akay, 2006;9-10).

Su Tasimmaciligi: Kent i¢i toplu tagima alternatiflerinden birisi olan su tagimaciligr da
ayn1 anda ¢ok sayida insani tasima olanagma sahiptir. Iginden akarsu gecen ve
denizle okyanus kiyilarindaki yerlesim alanlarinda iyi bir tasimacilik alternatifi
olabilmektedir. Bu yiizden su tasimacilifi olanagina sahip kentler icin mutlaka
tizerinde diigiiniilmesi ve caligma yapilmasi gereken ulasim tiirlerinden biri olarak
degerlendirilmelidir. Ornegin, Anadolu ve Avrupa kitalarinda topraklart bulunan
Istanbul’da giin igerisinde her iki kita arasinda binlerce insan gegis yapmaktadir.
Yapilan son ¢aligmalarla sadece kara yolu degil, demiryolu tasimacilig1 ile de gegisi
saglanmistir. Iki kita arasindaki su tasimacilig1 gegmisi yiizyillar dncesine dayansa da
giinlimiizde modern hale getirilmis bu sayede giin igerisinde binlerce insan giivenle

gecebilme olanagina sahip olmustur.
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Su tagimaciligi sadece trafigi rahatlatma veya tasimacilik anlaminda da
diisiiniilmemelidir 6rnegin Italya Venedik’te kullanilan gondollar turistik amacla
hizmet vermektedir. Diinya genelinde taninmis ve iin sahibi olmus bu gondollar
Venedik’le 06zdeslesmistir. Bu sekilde su tasimaciligi Tiirkiye’de Eskisehir’de
yapilmis ve oldukga ilgi gormiistiir (Sekil 3.3).

Sekil 3. 3 Gondol ile yapilan tasimacilik (Eskisehir.bel,2021)

Baz1 yerlesim yerlerinde de su tasimaciligi trafigi rahatlatmak amaciyla
kullanilmaktadirlar. Ornegin, Filipinler Manila’da, trafikteki otomobilleri azaltmak
icin tekneler otobiis gibi kullanilmaktadir. Yine benzer sekilde su tasimaciliginin
kullanildigi kentlere Tayland’da Bangkok ve Nijerya’da Lagos ornek olarak
verilmektedir. Su tagimaciliginda verimliligi arttrmak amaciyla kara ve rayli

ulagimlarla entegre edilmesi son derece yararli olacaktir (Smartcitiesdive,2017).

Rayli sistemler: En ekonomik toplu tagima yontemlerinden birisi olan raylh
tasimacilik, bir raya bagli hareket eden yiikk ve yolcu tasiyabilen, bir veya birden
fazla ara¢ ve bu araglara yardimci unsurlarin birlesiminden olusan sistemlerdir.
Banliy6 treni, metro, tramvay ve hafif rayli sistem en yaygin olarak kullanilan rayli
sistem ulasim araclaridir. Baslangic asamasinda kurulumunun yiliksek maliyetli
olmasindan dolay1 motorlu tagimaciliktan farkli olarak Rayli sistem tagimaciligi ¢ok

daha fazla talep edilen giizergahlara kurulmakta ve demiryolu hatlarini
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kullanmaktadir. Bazi biiyiikk kentlerde, rayli tasimacilik sehir disindaki yerlesim
bolgelerine (banliyolere) ulasimda kullanilir (Akay, 2006;10).

A-H H | W
{1_1;3;4 1""‘:1 7 | =

Sekil 3. 4 Istanbul’da rayl tasimacilik (Yenigag,2018)

Istanbul Taksim’de rayli tasimacilik turizm amagl yapilmaktadir. Nostaljik tramvay
adi verilen bu tagimacilik tiirii 20. Yilzyilin basindan itibaren hizmet vermektedir

(Sekil 3.5).

SR

Sekil 3. 5 Taksim, Istanbul’da bulunan nostaljik tramvay (Sabah,2017)

Rayli ulagim tiirlerinden birisi de Istanbul’da kullanilan Taksimle Karakdy arasinda
hizmet veren tiinel tagimaciligidir (Sekil 3.6). 1875 yilinda hizmete agilan tiinel
tasimaciligi, Osmanli devleti tarafindan bir Ingiliz sirketine yaptirilmigtir

(IETT,2021).
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Sekil 3. 6 Taksim Karakoy arasinda rayli tagimacilik yapilan tiinel (Ulusal,2020)

Kent i¢inde yapilan 6zel ulagimi ise motorlu ve motorsuz olmak iizere iki kategoride
incelemek miimkiindiir. Motorlu ulasim, otomobil ve motosiklet gibi motor
vasitasiyla hareket edebilen tasitlarla yapilmaktadir. Motorsuz ulagimda ise yaya

olarak veya cesitli bisiklet tiirleri kullanilarak yapilmaktadir (Sekil 3.7).

VRS
Ozel Ulasim

-
=N

Motorlu
Tasitlar Motorsuz
N—r— N—r—

N 7N
Otomobil Yaya
N N

I N VRS
Motorsiklet Bisikletli
S S

Sekil 3. 7 Kent i¢i 6zel ulagim tiirleri
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3.1.1. Kenti¢i ulasimda motorlu ara¢ kullanim

Kentlesmenin artmasindan ve kentlerin hizli bir sekilde biiyiimesinden dolay1 kent
igerisinde yer degistirmek basli basina bir sorun haline gelmistir. Gerek kamu

gerekse 6zel sektor yatirimlari yoluyla bu sorun asilmaya caligilmaktadir.

Kent icinde ulasim sorunu kentin yapisi, oturanlarin ekonomik durumlar1 ve
gidilecek mesafenin biiytlikliigline gore farkli sekillerde asilmaktadir. Mesafenin uzak
olmasi motorlu tasitlarin kullanimini arttirirken; yakin mesafeler yliriime veya
bisikletle ulasim gibi seceneklerle gidilebilmektedir. Motorlu tasitlarin ¢ok sayida
insan1 ayn1 anda tasiyabilmesi agisindan toplu ulasimda yaygin olarak kullanilirken;
gelir seviyesi nispeten daha iyi olan kisiler kendilerine ait 6zel araglar1 kullanarak
gidebilmektedirler. Bu iki tiir yolculugun da kendilerine goére avantajlart ve

dezavantajlart bulunmaktadir.

3.1.2. Toplu ulasim

Otobiisler, tren, tramvay ve metrolar, ¢cok sayida insanin paylastig1 bir ulasim sekli
oldugu i¢in toplu tasima olarak smiflandirilir. Bu ulasim tiirlerinin hepsinin kendi
tarifeleri vardir ve giin boyunca belirli saatlerde belirli giizergahlardan gecerler.
Genellikle kamu sektorii tarafindan isletilen bu tagima tiiriiniin tek avantaji nispeten
ucuz olmalar1 ve hizmeti kullanan herkesten esit {icret almasidir
(executivechauffeursireland,2017). Toplu tasima genelde kamu yarar1 dikkate
alinarak yapilmakta ve verdigi hizmetler elde edilen gelir miktar: ile sinirhidir. Bu
yiizden de bir¢ok alanda toplu tasima sadece belirli saat ve giinlerde ¢alismakta ve
toplu tasimanin  olmadigi veya yetersiz oldugu bolgeler olabilmektedir
(infobloom,2021).

Toplu tasimanin diger tasimacilik tiirlerine gore ucuz olmasi her ne kadar tercih
edilmesinde etkili olsa da avantajlar1 kadar dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Ornegin
sicak yaz aylarinda asir1 dolu oldugu zamanlarda yolculuk yapanlar i¢in son derece
bunaltict ve rahatsizlik verici olabilmektedirler. Ayrica hareket noktasina geg
kalindiginda beklemezler ve asir1 dolu oldugunda da duraktan yolcu almak igin

durmamaktadirlar.
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3.1.3. Bireysel ulasim

Kent i¢inde yapilan ulasim tercihlerinden birisi de 6zel tasitlarla yapilan ulagimdir.
Genelde sahislarin sahip oldugu bireysel amaglarla kullanilan otomobiller yollarin
bulundugu her yere istenilen saatte gidebilmeleri olanagina sahip olmalar1 nedeniyle
biiyliik bir avantaja sahiptir. Ancak bireysel ara¢ sahibi olmanin ve kent iginde
ulasimda kullanilmasinin ekonomik, teknik ve c¢evresel anlamda birtakim etkileri
vardir. Bireysel araglarla seyahat etmek hem daha pahalidir hem de ¢evresel birtakim
zararlar1 bulunmaktadir. Ne kadar ¢ok otomobil o kadar dogaya salinan zararl gaz
anlamina gelmektedir. Tasima kapasitesinin az olmasina karsilik toplam tasit

hareketliligi igerisinde biiyiik bir pay sahibidir (Akay, 2006;5-6).

Bireysel ulasim insanlarin kendilerine ait veya odiing aldiklari araglarla yapmis
olduklar1 ulasim seklidir. Bu araglar otomobil, motosiklet, bisiklet ve kamyonet
olabilir. Bireysel ulasim toplu ulagima gore daha avantajlidir. Bu avantajlar daha ¢ok
bireysel hareket edebilmenin verdigi 6zgiirliikle ilgilidir. Toplu ulasim gibi ¢ok
kisiyle ayn1 anda hareket etmek zorunda kalimmadigi gibi, durakta beklemek ve
belirli giizergahlar1 takip etmek zorunda olmak gibi durumlarla da karsilasilmaz.
Gilinlin her saatinde yola c¢ikabilir, istediginiz yerde de durabilirsiniz. Kimseyi
beklemeden ve herhangi bir kisitlama olmadan istenilen yerlere gidilebilir. Ayrica
park yapma olanagi olan her yere parke edilebilir. Eger oturulan binanin kapali
otoparki varsa kisin ise giderken kisa siirede sicacik bir arag¢ i¢inde seyahat etmek
miimkiindiir. Bireysel araglarin i¢ini sahibi istedigi gibi doseme olanagina sahiptir.
Ayrica istedigi yerde durarak ister aracinin igerisinde isterse de restoranda yemegini

otobiisii kagirma endisesi olmadan yiyebilir (Ringgitplus,2021).

Ozel ulagim, toplu tasimanin aksine, halk tarafindan kullanilamayan sadece kisiye at

olan diinyanin ¢ogu kisminda en ¢ok kullanilan ulasim seklidir (Definitions,2021).
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Bireysel ulasiminin, toplu ulagima gére bazi avantajlari vardir. Bunlarin baglicalart:

Zaman Kazandirir: Siiriicii beklemeden kaynaklanan zaman kaybi olmamaktadir.
Istenildigi zaman istenilen yerden binip inme olanagina sahip olunmasi,
istediginiz yere istediginiz glizergahtan gidilebilmesi yollarda zaman kaybini en

aza indirmektedir.

Giivenlidir: Siiriiciiler ehliyet alimlarinda kontrol siki bir egitim siirecinden
gecirilmektedir. Diger yandan siiriicii eger yorgunsa istedigi zaman durarak
dinlenir ve dikkatini dagitan bu durumdan uzaklasabilir. Kurallara uyularak arag
kullanilmast giivenli bir yolculuk yapmay1 saglar. Ayrica toplu tasima
araglarinda yasanan bazi yankesicilik olaylarinin yasanmasindan korunmus
olunmaktadir. Saglik acgisindan da daha az insanla seyahat edilmesi de bulasici

hastaliklardan daha az etkilenmeyi saglar.

Rahattir: Daha az kisiyle yolculuk yapilmasi, istenildiginde klimanin agilmasi ve

koltuklarin rahatlig1 gibi 6zellikler konforun daha fazla olmasini saglar.

Kisisel Hizmet: Arag, kullanicinin her zaman elinin altinda olmasindan dolay1
ister bireysel anlamda, isterse ailesiyle birlikte yapabilecegi biitiin faaliyetlerde
hazir olarak bulunacaktir (Executivechauffeursireland,2017).

Bireysel ulasimin avantajlarimin yaninda bazi dezavantajlar1 da bulunmaktadir.

Bunlarin bazilar1 sunlardir:

Pahali Olmasi: Bireysel ara¢ kullanmak daha pahalidir. Sahip olunan aracin
biitiin maliyeti aracin sahibi tarafindan 6denmektedir. Bu masraflarin baslicalari;
yakit masraflari, vergi giderleri, sigorta ve kasko giderleri gibi...

Cevreye Zararli Olmasi: Bireysel ara¢ kullanmak ayn1 zamanda g¢evreye daha
fazla karbon salinmasi anlamina gelmektedir. Elektrikli araclar bu durumdan
istisna olarak degerlendirilebilir.

Zahmetli Olmasi: Bireysel ara¢ kullanmak demek o aracin biitiin sorumlulugu ve
kontroliiniin kullaniciya ait olmasi anlamina gelmektedir. Park yeri aramak,

otoparklara 6deme yapmak, sikisik trafikte saatlerce direksiyon basinda
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beklemek gibi bircok sikintili isleri bizzat siirlicliniin yapmasi gerekmektedir
(Ringgitplus,2021).

2019 yilinin sonlarinda baglayan ve 2020 ve 2021 yillarinda da etkili olan Korona
Virilis (Covid-19) pandemisinde insanlarin daha az seyahat etmis olsa da insanlar
daha ¢ok bireysel ulasim araglarini kullanmaya baglamislardir. Bu konuda yapilan bir
calismada, son derece gelismis bir toplu ulasim agina sahip olan Almanya'da, ankete
katilanlarin %25’inin pandeminin patlak vermesinden oncesine gére daha sik araba
kullandig tespit edilmistir. Benzer bir durum hareket 6zgiirligiiniin ve hareketliligin
ciddi sekilde kisitlandigi Fransa'da bu oran %16', yine Amerika Birlesik
Devletleri’nde %22 ve Japonya’da %21’le artis gostermistir (Continental,2020).

Bireysel ulagim acil bir durum oldugunda da oldukga yararli olabilir. Ornegin bir kisi
esi dogum yapacagi zaman giiniin her saatinde hastaneye gidebilir ya da herhangi bir
hastalik durumunda da bu durum gecerlidir. Hobi sahibi olanlarin da bireysel ulasim
olanaklarindan herhangi birisine sahip olmasi gereklidir. Ornegin bir fotografct

istedigi zaman kentin disina kirlara ¢ikip fotograf cekmek isteyebilir.

3.2. Kent i¢ci Ulasiminda Motorsuz Ulasim Tiirleri

Kent i¢i kara ulasiminda mesafenin kisa veya motorsuz tasitlarla gidilebilir durumda
olmast durumunda farkli tercihler ortaya ¢ikabilmektedir. Kisisel ihtiyaglara gore
degisebilen bu tercihlere gore birey isterse bisiklet gibi motorsuz bir ulagim aracini
kullanir, isterse yaya olarak gider. Burada kisiye bagli 6zel durumlar farklilik
gosterebilir. Caligma bu kapsami disinda kalmasindan dolay: bireysel farkliliklara

deginilmemistir.

3.2.1. Yaya ulasimi

Yirtiyls, sehir i¢i ulasimin en 6nemli ve basit seklidir. Saglikli her insan yiiriime
olanagma sahiptir. Kentlerde ulasim olanaklarinin gelismis oldugu yerlerde bile
zaman zaman yiirimek zorunda kalinmaktadir. Evden ise giderken, otobiis, dolmus
duraklarina giderken, yakindaki bir slipermarketten aligveris yapmaya giderken

mutlaka ylirimek gereklidir. Ancak yiiriiyiis daha ¢ok kisa mesafeler igerisinde
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yapillan ve zaman acisindan hizli olmayr gerektirmeyen aktiviteler igin
kullanilmaktadir. Yasanilan yer ve ekonomik durum da yiirlimeyi etkilemektedir.
Ornegin kirsal kesimlerde insanlar, daha fazla yiiriime geregi duyarlarken, kentlerde
yasayanlar en kisa mesafelere bile toplu tasimayla veya bireysel araglariyla gitme
ihtiyaci hissederler. Diger yandan ekonomik durum da yaya olarak gidip gelmeyi
etkileyebilir. Gelir seviyesi diisiik insanlar yakin mesafeleri tasarruf amacl olarak
yiiriimek zorunda kalabilirler. Ornegin Hindistan'da, diisiik gelir gruplari, tiim kentsel
yolculuklarinin neredeyse yiizde 60'in1 ylriiyerek yapmak zorunda kalmaktadir. Bu
durum onlarin ekonomik durumlarindan dolayr zorunlu olduklar1 bir faaliyettir
(Geographynotes,2021). Bazen de insanlar saglik gerekgesiyle de yiiriiyiis yaparlar.
Ozellikle 20 ve 21. yiizyilda obezitenin ve strese bagli bazi rahatsizliklarin
yayginlagmasi da insanlar yiiriiyiis yapmaya tesvik etmektedir.

Ayrica yliriiylis yapmak ve yaya olarak gezmek bilhassa turistik amaclh ve kiiltiirel
gezilerde bir kenti en iyi gezme ve tanima yollarindan birisidir. Bu yiizden ellerinde
haritalar veya cep telefonlarina kurduklar1 navigasyon aplikasyonlariyla bir¢ok turist
rahat bir sekilde ve herhangi bir gruba bagli olmanin verdigi kisitlama olmaksizin

gezebilmektedirler.

3.2.2. Bisikletle ulasim

Kentlerde bisikletle ulasim yayginlikla kullanilan bireysel ulagim sekillerindendir.
Ozellikle 5 km’de az mesafelerde otomobillerden ve toplu tastmadan daha hizli ve
ekonomik olmalarindan dolay1 tercih nedeni olmaktadir. Bu acidan da her gecen giin

kullanicist artmaktadir.

23



4. BISIKLET

Bisiklet, kent i¢i ulasimda kullanilan en verimli araglardandir. Bisikleti olusturan
mekanik diizenek, pedallardan, zincirden ve tekerleklerden olusmakta, insan
viicudunun kaslarinin da yardimiyla birlikte, ileri hareketi saglamak i¢in yapilmis
cok iyi diizenlemedir (Grava, 2004:63). Bisiklet kullaniminin bir¢ok nedeni olabilir.
Bunlar ekonomik, saglik veya hobi gibi nedenler olabilir. Ancak her ne nedenle
olursa olsun bisiklet saygin ¢agdas bir ulasim bigimdir. Bisikletin ne kadar yararl
oldugu konusunda herkes hemfikirdir. Ozellikle cevreyi kirletmemesi, yerden
tasarruf saglamasi, dogal kaynaklar1 koruyan ve sagligi gelistirici ozellikleri
nedeniyle herkes tarafindan destek gérmektedir. Oyle ki gelismis bircok iilkede
politikacilar bisiklet kullanmay1 tesvik etmekte, hatta bazilar1 kendileri de bisiklet
kullanmaktadirlar (Sekil 4.1.).

a FEE ' l y

o

-

Sekil 4. 1 Hollanda bagbakaninin yaptig1 rutin bir goriismeye bisikletiyle gitmesi
(Tarih: 16 Ekim 2017) (Haberler,2017)

Diinyay1 etkisi altina alan Koronaviriis pandemisi diinya genelinde bireysel hareket
etme egilimi olusturmustur. Hastaligin bulasma endisesi insanlarin toplu hareket
etme isteklerinin 6nemli bir miktarda azaltmistir. Bir¢ok insan sahsi araglarini daha
fazla kullanmaya baslamis, aract olmayanlar ise bu ihtiyaglarini bisiklet kullanarak
¢ozmiiglerdir. Koronaviris pandemisinden dolay1 bisiklet kullannmindaki artis
%34°’lik bir oranla Cin'de en yliksek seviyede goriilmiistir. Cin’in hemen

arkasindan, onu %21 ile Almanya takip etmistir. Pandemiden dolay1 Almanya'daki
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insanlarin yarisi toplu tasima araglarini eskisinden daha az, Cin ve Japonya'da ise
yarisindan fazlasinin daha az kullandig1 belirlenmistir (Continental,2020). Pandemi
siirecinde meydana gelen bu bireysellesme egiliminin insanlarin bisiklet kullanimini

arttirdigini gostermektedir.

4.1. Bisikletin Tarihsel Gelisimi

Gegmis donemlerde benzerleri yapilmis olsa da bisikletin bilinen anlamdaki tarihi
sadece 100 yasindan biraz daha eskidir. Ge¢miste arastirilsa mutlaka tekerlekli
ayaklarla itilebilen bazi araglar bulunabilir. Ancak bunlarin higbirisi giiniimiizdeki
bisikletin atalarindan degildir. On dokuzuncu yiizyilda bisikletin olusturulma
stirecine katkida bulunabilecek bir takim teknolojik gelismeler olmustur. Ayak
pedallar1, kranklar, tekerlekler, jant telleri, sert kauguk lastikler, yaylar ve ince ¢elik
yapt elemanlar1 bunlardan en onemlileridir. Bu pargalarin birlesiminden olusan
1863'teki Fransiz “velocipede” ile bunun Starley Coventry ve ailesi tarafindan 1870

yilinda gelistirilmesiyle de yiiksek tekerlekli bisiklet yapilmistir (Grava, 2004:63).

Diger yandan bisikletin icadi ile ilgili farkli goriisler de bulunmaktadir. Bu yiizden de
tarihgiler bisikletin icadi ile ilgili farkli gortisler belirtmektedir. Bu goriislerden birisi
de bisikleti hi¢ kimse icat etmemis bir¢ok kisinin katkilariyla meydana gelen degisim
siireci sonucuyla ortaya cikmistir. Bu konudaki ilging gelismelerden birisi de
Leonardo da Vinci'nin 1492'de Codex Atlanticus'unda bir bisiklet taslagi ¢izdigi
kabul edilmis ancak bu ¢izimin 1960'larda eklenen bir sahtekarlik oldugu ortaya
cikmistir. Yine ge¢miste kullanilan bisiklet atasi diye nitelendirilen ve 1790'larda
kullanilan “vélocifere” veya “célérifere” adindaki ath araglar bisikletin atasi olarak

kabul edilmemektedir (Britannica,2021).

Bisikletin icadi ile ilgili anlatilan olaylardan bir digeri de 1816 yilinda Endonezya’da
meydana gelen Tambora yanardaginin patlamasi sonucu diinyanin énemli bir kismini
kil bulutlarinin kaplamasi sonucunda neredeyse yaz mevsiminin hi¢ yasanmamasi
sonucunda soguk ve karanlik bir donemin olusmas: ile ilgilidir. Bu durum tarlada
yetistirilen ekinlerin olusamamasina ve biiyiik bir kitlik yasanmasina neden olmustur.
Bu yiizden de yiyecek kalmayinca da atlar kesilerek yenmek zorunda kalinmistir.

Boyle bir zamanda Almanya'nin giineybatisindaki Karlsruhe'de yasayan bir mucit
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olan Karl Drais atlarin olmamasinin verdigi bu yoksunluga alternatif bir ara¢ olarak
bisikleti kesfetmistir. 1818'de, glinlimiizdeki bisikletin atasi olan ve diinya ¢apinda
milyonlarca insana ucuz hareketlilik, bagimsizlik ve 6zgiirliik saglayan bir ulagim
¢Ozliimii olan “Draisine” ya da diger adiyla “Laufmaschine”e (Tiirk¢esi, kosu
makinesi) icat edilmistir. Karl Drais’in yapmis oldugu Laufmaschine iki tekerlekli
olarak hareket eden ilk ara¢ degilse de direksiyonu (Gidon) ekleyerek ilk bisiklet

konseptini olusturmustur (Bicyclenetwork,2020).

Bisiklet icat edilmesinden giiniimiize gelene kadar bir¢ok farkli agamadan gegmis ve
giiniimiizdeki seklini almistir. insanlik i¢in son derece nemli bir konuma gelmis ve
giiniimiiziin teknolojisiyle birlikte gelismeye devam etmektedir. Bisikletin tarihte

gecirdigi degisimin asamalarini (Brown,2021) kisaca asagidaki gibi 6zetlemistir.

1. 1818 yilinda “Karl von Drais” tarafindan “kosu makinesi” icat edilmistir. Kosu
makinasi, binicinin kendisini ayaklariyla itmesiyle hareket etmekteydi. Ancak
pedallar, direksiyon mekanizmasi ve frenler olmadig1 i¢in manevra yapmak zor
ve hatta tehlikeliydi.

2. 1850 yilinda daha dengeli bir siiriis saglayan ilk ii¢ tekerlekli bisiklet icat edilmis
ve kullanilmaya baslamistir. 1860 yilinda Ernest Michaux ve Pierre Lallement
tarafindan icat edilen ve “Velocipede” olarak bilinen ilk bisiklet kullanilmigtir.
Bu bisikletlere 1861 yilinda krank ve pedallar eklenmis, ancak heniiz fren
eklenmemistir. Hareket edebilmek icin binicisinin yerden destegine ihtiyaci olan
bu ilk bisiklet, 1839 yilinda Iskogya kokenli Kirk Patrick McMillan’in pedali
icat etmesi sayesinde giiniimiizdeki bisikletlere biraz daha benzer bir sekil
almigtir. Fakat bugilinkiine yakin ilk mekanizma, 1861°de Fransiz Pierre
Michaux tarafindan gelistirilmistir. Michaux, bu bisikleti oglu Ernst ile birlikte
yapmistir. Baba ve oglu tarafindan yapiminda tahta ve demir kullanilan bu
bisikletten 142 tane yapilmustir (Siime ve Ozsoy, 2010:346).

3. 1870 yilinda ise “Penny Farthing” bisikleti icat edilmistir. Bu model adim
tekerleklerinin iki tane madeni paraya benzemesinden almistir. Yalniz bu iki
madeni paralardan birisi digerinden daha biiyiiktiir. Diger modellere gore
dengede durmasi ve inip binmesi de zor olan bu bisiklet ideal bir model olarak

degerlendirilmemistir.
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4. 1885 yilinda, “John Kemp Starley” tarafindan icat edilen, ayni boyutta iki
tekerlegin bir zincirle birbirine bagli oldugu hareketin arka tekerlegin hareket
ettirilmesiyle saglandigi ve Oncekilere gore daha giivenli olan bisiklet
gelistirilmistir. Tekerlekleri daha kii¢iik olan bu bisikletin agirlik merkezinin
daha dengede olmasindan penny-farthing'den daha giivenli bulunmustur.

5. 1894 yilinda, “Betty Bloomers” modeli popiiler olmustur. Bu model sayesinde
kadinlar artik sadece ii¢ tekerlekli bisikletlere binmek zorunda kalmiyorlardi ve
uzun etekleriyle rahatga binebiliyorlardi.

6. 1903 yilinda, bisikletin hareket etmesini ve kontroliinii i¢ gobek dislileri icat
edilmisgtir.

7. 1920 yilinda, ilk cocuk bisikleti icat edilmistir. Yaklasik olarak 30 kg
agirligindaki bu tasarim, otomobilin yayginlagmasi bisikletlerden daha ¢ok tercih
edilmesinden dolay1 motorlu tasitlarin 6zellikleri taklit edilerek yapilmistir.

8. 1930 yilinda, “Schwinn” adli bisiklet gen¢ erkeklerin zorlamasiyla basa
cikabilmesi i¢in yayl catal ve kalin lastik eklenerek yapilmistir. Bu model daha
sonra gelistirilerek giiniimiizdeki dag bisikletine doniismiistir.

9. 2000 yilinda Elektrikli bisiklet kullanilmaya baglanmistir.

1885 1960'lar 1970'lerin ortast
QUveni bisikdet yans biskleti da) bisklet!
John Kemp Stadey — -
Ingiltere ABD ABD

Sekil 4. 2 Tarihsel siiregteki bazi bisiklet modelleri (Gazeteduvar,2017)

Giliniimiizde kullanilan elektrikli bisikletlerin ge¢misi aslinda daha eskilere
dayanmaktadir. 1881 yilinda “Gustavo Trouve” Fransa ‘da elektrikli bisikletle ilgili
ilk denemeleri yapmistir, ancak o donemin teknolojisi bu elektrikli bisikletlerin hizli
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bir sekilde gelismesi igin yeterli olmadigindan kesintiye ugramistir (Alba,2019).
Elektrikli bisikletlerin genel 6zelligi normal bisikletlere gore pedal ¢evirmeye ek
olarak istenildiginde elektrik motorundan gelen giiciin de devreye girmesiyle
calismaktadir. Istenildiginde normal bisiklet olarak ta kullanilabilmektedir. Ozellikle
kullanic1 yoruldugunda veya dik bir yokusu c¢ikarken destege ihtiyac hissettiginde
elektrik motorundan destek alabilmektedir. Istenildiginde sadece elektrik
motorundan gelen gii¢le de kullanilmaktadir. Elektrikli bisikletin bir diger avantaji da
bisiklet kategorisinde degerlendirildigi i¢in ehliyet, plaka, trafik sigortasi gibi kanuni

bir¢cok zorunlu iglemi yapmasina gerek bulunmamaktadir (Sekil 4.3 ).

Sekil 4. 3 Elektrikli bisiklet 6rnegi

4.2. Bisikletin Tiirkiye’deki Tarihgesi

[k 6rneklerinin 19. Yiizyilin baslarinda Avrupa’da ¢ikmasi ve sonradan diinyaya
yayillmasi bisikletin Osmanli Devleti'ne ge¢ gelmesine neden olmustur. Ancak
gelmesinden sonraki siire¢ hizli bir sekilde gelismis posta, polis ve jandarma
teskilatlarinda yaygin bir sekilde kullanilmaya baglamistir. Bisikletin devlet
kurumlarinda kullanildig1 kadar toplumda da kabul gérmesi hizla yayginlasmasina
neden olmustur. Baslangicta seckinlerin kullandigr bir ara¢ iken daha sonra

insanlarin sportif amacla kullandig1r bir ara¢ haline gelmistir. ilk defa Osmanh
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Devleti topraklarma levantenler! tarafindan getirilen bisiklet zamanla her kesimin

kullandig1 bir arag haline gelmistir (Pinzuti, 2017).

Osmanli Devleti topraklarina bisikletin gelmesinden sonra gazete haberlerinde
¢ikmaya baslamistir. Bu konuda verilen ilk haber Tarik gazetesinin 1885 yilinda
yaptig1 bir haberle insanlara duyurulmustur. Zaman igerisinde bisiklet Osmanli
topraklarinda benimsenmeye baglamis 19. yilizyilin sonlarinda devletin baskenti olan
Istanbul’un disinda da yaygin olarak kullanilmaya baslamistir. Ozellikle bu sehirler
arasinda bir nevi devletin batiya acilan kapisi olan Izmir ve Selanik &n plana
cikmaktadir. Hatta 1895 yilinda Selanik’teki velodromda ilk bisiklet yarislart bile
diizenlenmistir (Pinzuti, 2017). 1895’in agustos aymnda Istanbul’da ilk bisiklet
yarigmasi diizenlenmistir. Bu yarislar zamanla daha profesyonellesmeye baslamis
Istanbul’da 1907 yilinda yapilan bisiklet yarismasindaki bisikletlere belediye teskilati
numara vermis bisikletin sahibi ve kullanici ad1 kayit altina alinmistir. Kaydedilen bu
bilgiler daha sonra meydana gelen bisiklet kazalarinda veya meydana gelen olas1 bir

sorunda sucluyu tespit etmek amagh kullanilmistir (Aydilek ve Sarigigek, 2017).

Bisiklet Osmanli Devleti’'ne geldiginde yerli halk, bisikleti ilk olarak gazetelerden
O0grenmis Ve o zaman i¢in yeni olan bu araca Fransizca adindan dolayr “velospit”
veya “velosipet” demislerdir. 1901 yilinda Ikdam gazetesindeki yazisinda Ali
Kemal’in 6nermis oldugu “derrace” adi da Osmanli Topraklarinda halkin bisiklete
verdigi isimlerden birisi haline gelmistir (Emiroglu, 2002:528). Halk arasinda
“Derrace-i Siivar” ifadesi “bisiklet siiriiciisii” anlaminda kullanilmistir (Devellioglu,
2005:176). Anadolu’da bisikletin ilk geldigi yerlerden olan Izmir’de levanten aileler,
bisikletin kente getirilmesinde &nciiliik etmistir. Bu kapsamda izmir’deki ilk bisiklet
yarist 15 Mayis 1895°de yapilmistir. Ayrica bisiklet diger spor organizasyonlariyla
birlikte yapilmaya baslamistir. 1900 yilindan itibaren izmir’deki Rum kuliiplerinin
diizenlemis oldugu spor oyunlarinda bisiklet yariglari da yapilmaya baslanmistir.
Izmir’de bilhassa Bornova’da Levantenlerin kuliipleri bisiklet ve atletizm yarislarini

diizenli olarak yapmuglardir (Pinzuti, 2017).

! Levanten ya da argo tabiri ile Tatlisu Frenki, Osmanli Devleti i¢inde 6zellikle Tanzimat sonrasinda
biliyiik liman kentlerinde yogunlasan ve ticaretle ugrasan Hristiyanlar1 tanimlamak i¢in kullanilir.
(Kaynak: Wikipedia)
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Tarih ilerledikce Osmanli Devleti topraklarinda bisikletin kullanim amaclar1 da
artmistir. Tarihler 1913 yilina geldiginde bisiklet zabita talimatnamesinde bir tasit
olarak ge¢mektedir. Zabita talimatnamesinde “velospid, bisiklet ve el arabalari i¢in
ruhsatiye varakasi, daire ve sira numaralar1 alinmasi, ayrica gece yakmaya mahsus
fener ve arkaya takilacak kirmizi fener bulundurulmasi” zorunlulugu getirilmistir.
Haliyle bu bisikletlerin birtakim masraflar1 da ortaya ¢ikmaya baslamistir. Ornegin,
1914’te Galata Kopriisii’'nden gegiste bisikletlerden {icret alinmaya baglanmustir.
Diger yandan her gecen giin Osmanli devletinde devlet teskilat1 biinyesinde bisiklet

daha fazla kullanilmaya baglamigtir (Pinzuti, 2017).

4.2.1. Posta teskilatinda bisiklet kullanin

Posta teskilatinda baslangicta yaya ve atli olarak yapilan pota dagitimi 1900’1
yillardan sonra bisikletle yapilmaya baglamistir (Sekil 4.4). Posta teskilatinda bisiklet
kullanilmast ve basarili olunmasi emniyet teskilatinin da dikkatini ¢ekmistir.
Emniyet teskilati posta teskilatinda gordiigii bu bisiklet kullanimini kendi personelini
i¢in de istemistir. Bu kapsamda, 18 Eyliil 1909°de Emniyet Umum Miidiirliigl, Posta
ve Telgraf Midiiriyetinden bisiklet kullanimu ilgili bilgi vermesini istemistir (Pinzuti,

2017).

Sekil 4. 4 Osmanli Devleti’ndeki bisikletli postacilar (Pinzuti, 2017)
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4.2.2. Polis teskilatinda bisiklet kullanim

Bisikletin halk arasinda daha fazla benimsenmesinde kuskusuz Osmanli devlet
teskilatinda kullanilmasinin payr da bulunmaktadir. Halkin devlet personelinin
yaygin bir sekilde bisiklet kullandigin1 gérmesi benimsenmesini de kolaylastirmistir.
Bu bakimdan bisiklet kullanan devlet teskilatlarindan birisi de polis teskilatidir. Polis
teskilatinda bisikletin kullanimi arsiv kayitlarindan alian bilgilere gore Il.
Mesrutiyetin ilanindan sonra olmustur. II. Mesrutiyetin ilan edilmesinin sonrasinda
hemen hemen biitiin sehirlerdeki polis teskilatlarina bisiklet temin edilmeye
baslamistir. Profesyonellesmek amagli olarak ta teskilat igerisinde “Bisiklet Boligi”
diye bir bolik bile kurulmustur (Sekil 4.5). “Der saadet Polis Mekteb-i
Miidiiriyetinden Emniyet-i Umumiye Miidiiriyeti’ne gonderilen s6z konusu kayitta
“Polis miidiiriyeti umumiyesince bir bisiklet boliigliniin teskil edilecegi istihbar
olunmasina mebni mevcut {i¢ adet bisikletin tamiriyle mektep tababetince icra edilen
muayenede viicut¢a kabiliyeti olanlardan on iki efendinin bisiklet talimi icin tefrik
edilmis oldugu” bilgileri yer almaktadir. Bu bilgiler Polis Tegskilatina kurulacak olan
bisiklet boligi icin bisiklet kullanabilecek on iki kisinin secilmesi istenmektedir
(Yanci, 2020;20-21). Yine aymi sekilde Selanik Polis Midiirligi’ne bagl olan
merkezdeki ve merkeze bagli 6nemli karakollarda polislerin daha hizli ¢alismalarini
saglamak amaciyla bisiklet alinmistir. Benzer bir sekilde de Kosova Vilayetinde,
Kirsehir, Sakiz Adasi, Kayseri ve Ankara’da da polislere i¢in bisiklet alinmig oldugu
resmi yazisma kayitlarindan anlasilmaktadir (Ozdemir, 2015: 323).

Sekil 4. 5 Osmanli Devleti’nde polis teskilatindaki bisikletli polisler (Pinzuti, 2017)
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4.2.3. Osmanli ordusunda bisiklet kullanimi

Osmanli ordusunda bisiklet II. Abdiilhamit doneminde kullanilmaya baglanmustir.
Amerikan ordusunda bisiklet kullanildigin1 duyan II. Abdiilhamit 1894 yilinda bu
konunun aragtirilmasini istemistir. 21 Ekim 1894 tarihinde donemin padisahi II.
Abdiilhamit’e, Amerika Birlesik Devletleri’nin Istanbul Sefareti kanaliyla askeriyede
bisiklet kullanimini anlatan bir sunum yapilmistir. Yapilan bu sunumda bisikletle
ilgili teknik bilgilerin yaninda, Miitercim Sirri’nin Tiirkge ’ye terclime etmis oldugu
bir gazete kupiiri de bulunmaktaydi (Ceylan, 2020;46,47). II. Abdiilhamit’in
kendisine yapilan bu sunumdan sonra baslatilan ¢alismalarin dogrultusunda ise 1915
yilinda jandarma piyadelerinin kullanmalar1 amaciyla orduda kullanilmak iizere
bisiklet satin alinarak bisikletlerden olusan birlikler kurulmustur (Ozdemir, 2015:
323). Yine arsiv belgelerinde de bu durum gegmektedir. Ornegin, 1918 yilina ait
belgelerde “Siivari Bisiklet Taburu”nun varligindan sz edilmektedir. Yine bu
taburun, Antalya’ya gonderilmek {izere gonderildigi ve gizli bir yerde
bulunduruldugu kayitlara ge¢mistir. Yukarida anlatilanlardan sultan 1L
Abdiilhamit’in bisiklet kullanimina ilgisi oldugu dikkati ¢ekmektedir (Ceylan, 2020;
47).

Osmanli ordusunda bisiklet kullanimin baglamasiyla birlikte Jandarma teskilatinda
21 Temmuz 1914’te sabit ve seyyar jandarma birlikleri olusturularak goreve
baglamiglardir. Bu birlikler ilerleyen siiregte 1. Diinya Savasi yillarinda daha da
detaylandirilarak cesitli gérev dagilimlart olusturulmus ve farkl birliklere ayrilmastir.
Mondros Miitarekesi’nin imzalanmasinin ardindan bisikletli birliklere olan
gereksinim daha da artmistir. Ciink{i bu antlagmadan sonra Osmanli ordusu tasfiye
edilmis ve meydana gelen bu boslugu bu jandarma birlikleri doldurmustur. Bu
birlikler zamanla o kadar 6nemli hale gelmistir ki, Sevr Antlasmasi’ndan dolay1 bu
birliklerin de tasfiye edilmesi istendiginde Devletin elindeki son umut olmustur. Itilaf
Devletleri’nin baskisin1 kirmak ve onlar1 devre dis1 birakmak amaciyla 15 Mart
1919°da jandarma birlikleri Dahiliye Nezareti (Bugiinkii Igisleri Bakanligr)
blinyesine alinmistir (Efe, 2016:583).
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4.2.4. Cumhuriyet donemi ve sonrasinda bisiklet kullanim

Anadolu topraklaria II. Mesrutiyet sonrasinda gelen bisiklet kullanimi1 Cumhuriyet
Donemi’nde daha fazla kullanim alani bulmustur. Cumhuriyet Doneminde bisiklet
cemiyetleri daha iyi organize olmus ve varliklarin1 devam ettirmislerdir.1923 yilinda
bisiklet federasyonu kurulmus hemen sonrasinda da Bisiklet Milli Takimi
olusturulmus ve yine ayni yil Tiirkiye FIAC iiyeligine de kabul edilmistir. O donem
yeni kurulan Federasyon baskanligina Muvaffak Bey (Menemencioglu) getirilmistir.
Bisiklet federasyonu yapmis oldugu calismalarla bisikletin bir spor olarak belirli
sehirlerde degil tilkenin her sehrinde gelismesine katki saglamistir. 1924 yilinda ilk
Bisiklet Milli Takimi olusturulmus ve ayn1 yil yapilan olimpiyatlara hazirlanmistir.
Ancak ekonomik yetersizlikler ve yeterli bisikletin bulunmamasindan dolay1

olimpiyatlara katilamamislardir (Pinzuti, 2017; Bisiklet.ego,2021).

[k bisiklet milli miisabakas1 ise 1927 yilinda Bulgaristan’la Taksim Stadinda
yapilmistir. Ardindan 1928 yilinda Ege Turu diizenlenmistir. Bu tur ayni1 zamanda
Tirkiye’nin ilk uzun etapl turu olmustur. Tiirkiye bisikletle ilgili yapmis oldugu
calismalarin meyvelerini almaya baslamis ilk kez 1940’ta yapilan Balkan Bisiklet
Pist yarismasinda iki giimiis madalya kazanilmistir. O yil kazanilan bu basar1 bisiklet
konusunda Tirkiye’de yapilan c¢aligmalarin hedefine ulasmaya basladiginm
gostermektedir (Bisiklet.ego,2021). Ancak II. Diinya Savasi’nin baslamasi birden
diinya glindemini degistirmis ve bisikletle ilgili miisabakalara olan ilgiyi azaltmus,
durgunluk dénemine girmesine neden olmustur. Bu durgunlukta bilhassa yedek parca
ve lastik stoklarinda yasanan yetersizlikler etkili olmustur. 1948 yilinda yapilan
Londra Olimpiyatlari’na katilmis olan dort Tiirk bisikletcisi, 195 km’lik yol
dayaniklilik yarisint lastiklerinin patlamasi veya diger teknik sorunlardan dolay:
tamamlayamamiglardir (Pinzuti, 2017).  Yasanan bu olumsuzluklara ragmen
Tiirkiye’de bisiklete olan ilgi devam etmistir. Bu kapsamda Konya’da ilk kez
1949°da pist bisikleti yaris1 (veledrom), 1953’te Istanbul-Ankara Bisiklet Yarist
diizenlenmis ve bir spor dali olarak benimsenen bisiklet yariglar1 tekrar
hareketlenmeye baslamistir. 1963’te “Marmara Bisiklet Turu” diizenlenerek yapilan
bisiklet turunun kapsami ve niteliginde gelistirilmeler yapilmistir. Yukarida anlatilan
ve bu silirecte meydana gelen gelismeler, kurulan kuliipler Tirkiye’de bisiklet

sporunun ve bu kapsamda yapilan yarigmalarin her gecen giin daha da Onem
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kazandigin1 gostermektedir. Tiirkiye’deki ilk bisiklet kuliibii ise 1968’te kurulan
“Istanbul Bisiklet Kuliibii” olmustur. Bir¢ok basariya imza atan kuliip, daha iyisi i¢in

goniillii bisiklet severler ile ¢alismay1 amag edinmistir (Bisiklet.ego,2021).

2007 yilinda iyilesme calismalar1 yapan Bisiklet Federasyonu, uluslararasi arenada
kendini gdstermeyi ve basar1 kazanmay1 hedeflemistir. Bu amacgla da 2008 yilinda
yapilan Cumhurbaskanligi Bisiklet Turu’nun kategorisini uluslararasina ¢ikararak
dikkatleri iizerine ¢ekmeyi basarmistir. Yine Tirkiye Bisiklet Federasyonu 2010
yilinda yapilan Avrupa Yol Sampiyonasi’nin Ankara’da yapilmasini saglayarak yeni

bir basar1 saglamistir (Bisiklet.ego,2021).

4.3. Bisiklet Kullanimin Yararlar

Bisiklet kullanimini sadece bir spor olarak goriilmesi son derece yanlis bir
davranigtir. Bisiklet kullaniminin basta insan sagligi olmak iizere bir¢cok yarari

vardir. Bu yararlarin baslicalar1 sunlardir:

I. Ruh ve Beden Sagligina Olan Yararlari

Yapilan arastirmalar gostermistir ki bisiklete binmek stres, depresyon veya kaygi
duygularini hafifletmeye yardimci olmaktadir. Bisiklet slirerken yola odaklanmak,
konsantrasyonu ve farkindaligi gelistirmeye yardimci olmaktadir. Bu sayede giiniin
stresinden uzaklagmaya yardimci olur. Bisiklet siirerken yapilan egzersiz, stres
seviyelerini disiiriirken insanin kendisini daha iyi hissetmesine yardimeci olan
endorfin salgilanmasini saglar. Bisikleti hayatinin bir pargasi haline getiren bir Kisi
kendini daha giivende ve mutlu hisseder (Healthline,2021). Bu konuda yapilan bir
arastirma, fiziksel olarak aktif bir yasam tarzina sahip kisilerin, aktif olmayan

bireylerden %32 daha fazla huzurlu olduklarin1 géstermistir (Cyclingweekly,2021).
Bisiklet siirmek insanin 0zgiivenini artirmaktadir. Bunun nedeni daha Once de

belirtildigi gibi siiriis sirasinda insan viicudu daha iyi hissettirecek hormonlarin

salgilamasindan kaynaklanmaktadir (Bicycling,2015).
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Bisiklet stirmenin kilo kontroliine dolayisiyla da obeziteye karst koruyucu etkisi
vardir. Hemen her giin diizenli olarak bisiklet aligkanlik haline getirmek saglikli kilo
yonetimini destekler ve viicut yag seviyeSinin diismesine yardimci olur. Ayrica,
metabolizmay:1 giiclendiren ve dinlenirken bile daha fazla kalori yakilmasini saglayan
kas olusmasini saglar. Yine bazi arastirmalar bisiklete binmenin kanser hastalarinin
tedavisine katkida bulundugunu belirtilmistir. Bisiklete binmenin insan1 zayif ve
formda tutmasinin, meme kanseri de dahil olmak tizere bazi kanser tiirlerine

yakalanma riskini azalttig1 belirtilmistir (Healthline,2021).

Ister saglik sorunlarmin ortaya ¢ikmasini dnlemek ister mevcut kosullar1 yonetmek
isteyin, diizenli egzersiz ¢ok 6nemlidir. Diizenli olarak bisiklete binmek, hareketsiz
bir yasam tarzindan ve beraberindeki saglik sorunlarindan kurtulmanimn bir yoludur.
Inme, kalp krizi ve yiiksek tansiyon gibi kalp sorunlarmin énlenmesine yardimci
olabilir (Health.harvard,2016). Yine bisikletle ilgili yapilan bir calismada, her giin
normal bir sekilde bisiklete binmenin 6nemli yararlar sagladigini ortaya ¢ikarmistir.
Arabaya binmeyi birakarak bisiklete gecen bireyler igin, bisiklete binmenin
potansiyel dezavantajlarina kiyasla, ii¢ ila 14 aylik bir yasam kazanilabilecegi tahmin
edilmekteydi (Hartog vd., 2010;1109). Ancak 2018'de yapilan baska bir arastirma,
haftada sadece 60 dakika bisiklet slirmenin erken 6liim riskini yiizde 23'e kadar

azaltabilecegini gostermistir (Dstergaard vd., 2018;623).

Bisiklete binerken insanin Vviicudunu dengeli ve dik tutmasi genel dengeyi,
koordinasyonu ve durusunu gelistirmektedir. Normalde insanin dengesi yasinin
ilerlemesi ve hareketsizlikle birlikte azalma egilimi gosterir, bu nedenle dengeyi

korumak hayati 6nem tasir (Healthline,2021).

2011 yilinda yapilan bir aragtirma incelemesi, egzersizin beyin giiciinii artirdigini ve
yaslilarda Alzheimer't dnlemeye yardimeci oldugunu dogrulamistir (Ahlskog vd.,
2011; 876). Yine ayni sekilde 2017'de Alzheimer tedavisinde egzersizin yararlari
lizerine yapilan bir bilimsel literatiir incelemesi de ayni sonuca varmistir. Arastirma
egzersizin insanlarin bilissel islevini gelistirdigi ve bilissel gerilemeyi yavaslatmaya
yardimer olduguni ortaya koymustur (Cass, 2017;19). Dolayisiyla her giin diizenli

olarak bisiklete binerek egzersiz yapan insanlarin bilissel anlamda gerilemelerinin
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yavaglamasi unutkanlik ve erken bunama gibi durumlara maruz kalma riski

azalmaktadir.

ii. Cevreyi Koruma Yoniiyle Yararlar

Bisiklet ayn1 zamanda son derece ¢evreci bir aractir. Bir insan ne kadar ¢ok bisiklete
binerse o kadar az araca biner. Bu da onun dogada birakacagi karbon ayak izini
azaltir. Bisiklet kullanmak sera gazi emisyonlarin1 azaltarak kiiresel iklim
degisikliginin Onlenmesine olumlu katki saglar. Hava kirleticilerini azalmasina,
giiriiltil kirliliginin 6nlenmesine katki saglayarak ve trafik tikanikliginin azalmasin
saglar. Kullanilan ara¢ sayisinin azalmasiyla da yeni park yerlerine ve yollara olan
ihtiyag azalir. Insanlar igin son derece degerli olan yesil alanlarin ortadan

kaldirilmasini da engeller (Walkandrollpeel,2017).

Ne kadar ¢ok insan yiiriir veya bisiklete binerse, trafigin olmadig1 daha fazla alana
thtiyactimiz olacaktir. Bu alanlarin da ¢ogunlugu yesil alan olacaktir. Agaglarin ve
dogal ortamlarin korunmasi da diger canlilarin yagsamlariin devamlilig1 acisindan
onemlidir. Agaglar, otsu bitkiler ve yerin altinda ve iistlinde yasayan cesitli
hayvanlarin yasam alanlarinin korunmasi saglanacaktir. Diger canlilarin yagsam
alanlar1 korunurken de insanlar i¢in de daha giizel bir ¢evre ve daha temiz bir hava
olacaktir. Bu da insanlarin ruh ve beden sagliklarinin daha iyi olmasi anlamina
gelmektedir. Korona viriis pandemisi tim diinyaya dogal yasamin 6nemini tekrar
hatirlatmistir. Bu yiizden insanlar sehrin kalabaliklarindan daha az insami oldugu
dogal ortamlara kagmaya calismislardir. Eger sehirlerde araglardan ¢ok yayalar ve
bisikletliler i¢in yesil alanlar olusturulursa uzaklara gitme olanagi bulamayan
insanlar da sehir merkezlerinde yesil alana kavusmus olacaklardir. Insanlarin daha
giizel ve dogal bir yasam alanina olan taleplerinin artmasi, yerel yOnetimlerin
sehirlerin ve kasabalarin toplumun sagligi ve giivenligi i¢in yeniden tasarlamasi igin

harekete gegmek zorunda kalmalarini saglayacaktir (Sustrans,2020).

Giriltt kirliligi, insan ve hayvanlarin sagligint ve refahini olumsuz etkileyen,
istenmeyen veya rahatsiz edici seslerdir. Aragtirmalar, giiriiltii kirliliginin dogal
yasamin ve canlilarin hayatta kalma yetenegini etkiledigini gdstermektedir.

Hayvanlar, giiriilti kirliliginden kurtulmak ig¢in davranislarini ve konumlarini
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degistirmek zorunda kalmaktadirlar. Bu degisikliklerin tim ¢evre {iizerinde
zincirleme etkileri olmaktadir. Ornegin bir yerde yasayan kuslar belirli bir bolgedeki
ormani terk ettiklerinde, o orman azalmaya baslayabilir. Biyogesitlilikle ilgili
karmasik goziiken bu olaylar tipki bir zincirin halkalar1 gibi birbiriyle baglantilidir.
Bisiklete binmek, yollar1 kullanan motorlu arag¢ sayisini azalarak, trafik sikigikligini
ve motorlardan gelen giiriiltiiyli azaltmaya yardimci olur. Bu da dogal yasamin

giiriiltiiden daha az etkilenmesine neden olur (Sustrans,2020).

Bisiklete binmek, agik havayr seven ve uzun siire trafikte oturmayi igeren ulasim
seceneklerini sevmeyenler i¢in harika bir alternatiftir. Bilhassa yiiriimek i¢in biraz
fazla uzak olan ama yine de araba kullanmak istenilmeyen yerlere giderken oldukga
yararli bir aractir. Ama en Onemlisi, bir insanin yasadigi mahallesinde bisiklete
binmesi, c¢evredeki dogal giizelliklerin farkina varmasina ve daha fazla deger

vermesini saglamaktadir.

iii. Sosyallesme Yoniiyle Yararlari

Bisikletin sosyal yasama 6nemli katkilar1 bulunmaktadir. Her seyden dnce bir insan
bisikletle giderken bir tanidigin1 gordiigiinde durup onunla sohbet etmesi daha
kolaydir. Bu da insanlarin diger insanlarla daha fazla vakit gegirmesine ve
sosyallesmesine katki saglar. Bisiklet kullanan insanlar daha az stresli olur. Bu da
onlarin diger insanlarla olan diyaloglarina yansir. Ayrica dar sokaklarin oldugu
cocuklar i¢in yeterli oyun alanlarinin olmadigi yerlerde sokaklarin daha fazla

giivende olmasinin saglar.

Bilindigi gibi ortak zevkleri olan insanlar bir araya gelerek cesitli etkinlikler yapmay1
severler. Bu bakimdan bisiklet kullanmay1 seven insanlar ¢esitli kuliipler vasitasiyla
cesitli etkinlikler yaparlar. Bu da insalarin sosyalliginin artmasina ve arkadas
cevrelerinin gelismesine 6nemli katki saglar. Bu durumum insanin ruh sagligina

onemli katkis1 olur.
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iv. Ekonomik Yararlari

Araba kullanmak yerine her yiiriidiigiiniizde veya bisiklete bindiginizde paradan

tasarruf edersiniz ve yolda daha az asinma ve yipranmaya neden olursunuz.

Ortalama olarak, bir motorlu ara¢ sahibi olmak ve igletmek yilda 6.000-8.000 ABD
Dolar1 tutarindadir, ancak bir bisiklet icin yilda yalmizca 150 ABD Dolar

tutarindadir.

Ortalama olarak, arabanizla 1 km siirlisiin maliyeti 13 ila 20 dolar arasindadir. 1 km
yiirlimek veya bisiklete binmek higbir iicrete tabi degildir. Ayrica ihtiyaciniz olan
giinliik fiziksel aktivitenin bir kismini1 veya tamamini saglar.

Motorlu araglar, yiirimek ve bisiklete binmeye kiyasla yollarda ¢ok daha fazla

asinma ve yipranmaya neden olur. (Walkandrollpeel,2017)

v. Kullanighlik ve verimlilik yoniiyle yararlar

Trafik nadiren sorun oldugu i¢in bisikletle seyahat siiresi motorlu tasitlara gére daha

ongoriilebilir. Siiriis uygundur ¢ilinkii:

Kapidan kapiya hizmet sunar; genellikle bir bisikleti arabalardan ¢ok varis yerlerine

daha yakin bir yere park edebilirsiniz.

5 km'ye kadar kisa mesafelerde seyahat ederken genellikle araba kullanmaktan daha
hizlidir. (Gld,2020)

4.4. Bisiklet Kullanimindaki Sorunlar ve Simirhihiklar

Bu béliimde bisiklet kullanimina etki eden faktdrlere ve kullaniminda yasanilan

sorunlar hakkinda bilgiler verilmistir.

4.4.1. Topografya

Topografya diger adiyla yer sekilleri 6zellikleri bisiklet kullaniminda etki eden en

onemli faktorlerdendir. Topografik faktorlerden egim bisiklet siiriiciilerini zorlayan
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onemli bir etkendir. Daglik ve egimli arazilerde bisiklet kullanabilmek profesyonel
bisikletgiler i¢in uygun olabilir; ancak giinliik islerini bisikletle halleden kisiler igin
caydirict olabilir. Bisiklet kullanim1 insan giiciine bagli oldugundan topografyanin
egimli olmasi bisiklet kullanimini zorlastirmaktadir. Kesintisiz ve rahat bir siiriis i¢in
%4’e kadar olan egim, ideal egimdir (CSB, 2019;41). Egim arttik¢a bisiklet siirmek
zorlasmaktadir. Egim derecesi %4 ile %8 arasindaki egimler bisiklet kullananlara
Oonemli bir zorluk teskil etmekte ve egim %8'in iizerine ¢iktiginda ise bisiklet siirmek
tamamen zorlagsmaktadir (Midgley, 2011;22). Bu baglamda bisiklet siiriiciileri igin
yapilacak yollar i¢in belirlenen bazi standart egim degerleri bulunmaktadir. Bu
degerleri Tiirkiye igerisinde Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 belirlemektedir. Belirlenen
bu degerler Tablo 1’de verilmistir. Bisiklet yolu i¢in yapilanacak proje kapsaminda
boyuna egimin %5’i gegmemesi gerekmektedir. Ancak arazi egimi ve topografya
gibi nedenlerle bu egim ¢izelge 1’de belirtildigi gibi olabilecegi belirtilmistir (CSB,
2019;71).

Cizelge 4. 1 Boyuna egim ve mesafe tablosu (CSB, 2019;71).

Egim Onerilen MaksimumUzunluk
% 5-6 240 m

%7 120 m

%8 90 m

%9 60 m

%10 30m

4.4.2. iklim ve hava kosullar

Iklim ve hava kosullar1 bisiklet kullananlarin en c¢ok etkilendigi hususlardandir.
Sicak, soguk, yagmurlu, sisli, donlu ve kirli havalarin her birisinin kendisine gore
bisiklet siirme zorluklar1 bulunmaktadir. Ornegin, kis mevsiminde bisiklete binmenin
zorluklart zaman zaman insanlarin dayanikliligini zorlayacak niteliktedir. Kar
yagdiginda veya yagmur yagdiginda yerler kayganlastiginda kaza yapma olasilig1 da
artmaktadir. Ayrica yogun kar yagish ve sisli havalarda goriis mesafesinin iyice
daralmas: ciddi bir tehlike kaynagidir. Soguk havalarda {isimemek i¢in kalin
kiyafetler giyildiginde hareket yetenegi azalmakta, ince giyildiginde de soguktan ve
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yagmurdan etkilenilmektedir. Bu yiizden iklim kosullarina uygun 6zel kiyafetlerin
alinmas1 gerekmektedir. Eldivenler, giyilen montlar ve ayakkabilarin su ve soguk
gecirmez olmasi1 gerekmekte, gece karanlifinda yolu gorebilmek icin 1siklara ve
diger araglarin sizi gormesi iginde reflektorlere ihtiya¢ vardir (Cycleguard,2020)
Diger yandan da havanin sicak ve giinesli olmasi bisiklet kullanirken viicudun asir1
terlemesine ve su kaybetmesine neden olmaktadir. Bu yiizden giinesli havalarda
bisiklet siirerken sik sik mola verilerek su i¢ilmeli ve gilinesli havalarda uzun stireler

bisiklet kullanilmamalidir.

Sekilde wverilen iklim ve hava kosullarmin bisiklet kullanimina olan etkileri
karsilastirmali olarak gdsterilmistir. Buna gore iklim kosullart igerisinde bisiklet
kullanimin1 en fazla etkileyen unsurun kar ve yagmur oldugu en az etkileyenin ise

nemlilik oldugu goriilmektedir (Sekil 4.6).

YAGMUR

KARANLIK

Lo

HAVA KiRLILiGi -

RUZGAR

SOGUK  pp iy, S
SICAK

NEMLILIK

Sekil 4. 6 iklim ve hava kosullarinin bisiklet kullanimina olan karsilastirmali etkisi
(Dekoster ve Schollaert, 1999).
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4.4.3. Yolculuk mesafesi

Bisikletle yapilan yolculuklar eger farkli bir amag i¢in yapilmiyorsa genel anlamda
kisa mesafeli yolculuklardir. Mesafenin uzamasi insanlarin daha c¢ok motorlu
tasitlara yonelmesine neden olmaktadir. Bu konuda Avustralya’da yapilan bir
arastirmada bisikletle yapilan yolculuklarin genel anlamda Skm’den az oldugunu
ortaya koymustur. Mesafenin daha kisalmasi yiiriiyiis oraninin artmasina daha fazla

olmasi ise motorlu tasitlarin kullanilmasina neden olmustur (Sekil 4.7).
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Otomobil Toplu Tagima Bisiklet Yiirlime Toplam

= 5 km'den az 5-10 km arasi

Sekil 4. 7 Mesafeye Gore tercih edilen ulagim sekli (Atap,2012)

Yolculuk mesafesinin bisiklet slirmeye olan etkilerini iki kistmda degerlendirmek
miimkiindiir. Bunlardan ilki olumlu etkileridir ve caligmanin 6nceki bolimlerinde
aciklanmistir. Diger kismi ise olumsuz etkileridir. Bunlar sirasiyla su sekilde

acgiklamak miimkiindiir:

e  Mesafenin artmasi asir1 yorulmalara ve buna bagh rahatsizliklara neden olabilir.
Ayrica bedenen asir1 yorgun olmaya aliskin olmayan kisilerde birtakim

rahatsizliklarin ortaya ¢ikmasi miimkiindiir (Omobikes,2020).
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e Uzun mesafelerde yer sekillerine bagl olarak inisler ve ¢ikiglar artacaktir. Bu
kadar fazla inis ve ¢ikis olmasi bisiklet siiriiciilerinin hata yapmasina neden
olabilir.

o Kentsel alanlarda ulasim mesafesi arttikca eger bisiklet yolu varsa bu yollar sik
sik tasit yollartyla kesisecektir. Bu durum bisiklet kullanicilarinin zaman zaman
kazalara karismasina neden olmaktadir. Uzun siireli bisiklet kullananlarin
mutlaka buna uygun ekipman kullanmas1 gerekmektedir.

e Ayrica uzun mesafeler boyunca bisiklet kullanmaya bagli olusan yorgunluk
belirtileri zaman zaman dikkat daginikligina neden olmaktadir. Bu durum da
zaman zaman kazalarla sonu¢lanmaktadir.

e Kis mevsiminde yagmurlu ve karli havalarda uzun siire bisiklet kullanmak
dikkat edilmediginde, kaymalara ve diismelere neden olabilecegi gibi, dikkat
edilmediginde tisiitmelere bagl olarak saglik sorunlar1 olusabilir.

e Bilhassa hava kirliliginin oldugu boélgelerde uzun stireler bisiklet kullanmanin

solunum rahatsizliklarina neden olmasi sz konusudur.

4.5. Bisikletin diger ulasim sistemlerinden iistiinliigii

Bisiklet kullanimiin diger ulasim tiirleriyle kiyaslandiginda iistiin oldugu yanlar

bulunmaktadir. Bunlar1 agagidaki gibi belirtmek miimkiindiir:

e Bisiklet kullanmak ekonomik bir faaliyettir. Yiriimek disinda yapilan diger
ulasim tiirleri belirli bir ticret karsiliginda yapilmaktadir. Bu iicretlerin aylik ve
yillik toplamda maliyetleri hesaplandiginda, diisiik gelirli insanlar i¢in oldukca
ciddi meblaglar tutmaktadir. Bisiklet kullanarak bu parayr 6demekten kurtulmak
miimkiindiir. 2010 yilinda, Avrupa vatandaslarinin ylizde 7,4l bisikleti tercih
ettikleri ulasim sekli olarak kullanmistir. Bu kullanimin kilometre olarak karsilig
94 milyar km’dir. Yapilan bu bisikletli yolculugun kiimiilatif olarak Avrupa
Birligi ekonomisine olan faydasinin en az 232 milyar Amerikan Dolar1 oldugu
tahmin edilmektedir (Gld,2020). Ayrica bisikletin tamir ve bakimini yapmak
otomobillere gére daha ekonomiktir. Hatta baz1 basit tamir islerini bir¢ok bisiklet
sahibi kendisi yapmaktadir.

e Bisiklet kullanmak diger ulasim tiirlerine gére daha ¢evrecidir. Herhangi bir sera

gaz1 salimimi olmadig1 gibi ¢evreye de zarar vermemektedir. Bir bisiklet arabaya
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gore kilometre basina 150 gram CO: tasarrufu saglamaktadir. Bisikletle gidilen
her 7 km’lik yolculukta otomobile kiyasla atmosfere 1 kilogram daha az CO:
emisyonu salinmasina neden olmaktadir. Ornegin, bes yillik bir dénemde,
Hollandali bisiklet kullanicilar1 bu sayede atmosfere her yil 1,41 milyon CO>
salinmasin1 engellemislerdir. Yapilan bu tasarrufun her yil dikilen 54,4 milyon

agaca esdeger oldugu belirlenmistir (Unep,2019).

Bisiklete binmek, araba kullanmaktan daha hizli ve daha verimli olabilir. Eger
kisa mesafelerde bisikletle yolculuk otomobil ve toplu tasimadan daha hizli
olabilmektedir. Belirli glizergahlardan gitme, tek yon durumu, duraklara ugrama,
daha fazla yolcu alma gibi durumlar bisikletle ulasimin bazen motorlu tasitlara
gore daha hizli olmasini saglamaktadir. Kaldi ki eger kentsel alanlarda giivenli
bisiklet yollar1 varsa bu durum daha da olumlu etki edebilir. Ornegin, bir bisiklet
stiriiclistiniin uzun bir trafik sikisikliginda hizla gegcmesi onu 6nemli bir tercih
nedeni yapabilir.

Bisiklete binmek bir¢ok insanin yapma konusunda tembel davrandigi fiziksel
aktivitelerini diizenli olarak yapmalarin1 saglar. Bu yiizden de diizenli olarak
bisiklete binme bir¢ok hastaligin ¢aresi oldugu gibi ayn1 zamanda insan sagligini
olumlu etkileyici bir 6zellige sahiptir. Kisisel sagligi iyi olan insanlarin daha az
hastalanmasina dolayisiyla da az isten izin almalarina neden olur. Daha az
hastalanan insanlarin verimlilikleri daha fazla olur.

Bisiklete binmek daha giivenli yerlesim alanlar1 olugsmasini saglar. Bir mahallede
daha fazla bisiklete binmek, daha giivenli bir yol ortamina yol agabilecek daha az
araba anlamina gelir. Cocuklar da bisiklet siirmek i¢in daha yavas ve daha az
tehlikeli trafikten yararlanabilirler. Insanlar ulasim araci olarak yiiriidiiklerinde
veya bisiklet slirdiiklerinde, aligverisleri i¢in yerel isletmeleri kullanma olasiliklar
daha yiiksektir. Bu da yerel isletmelerin biiylik firmalarin acimasiz rekabetine
kars1 korunmasina 6nemli katki saglar (Gld,2020).

Bisikletlerin agirliklarinin az olmasindan dolay1 yollara yaptigi baski otomobillere
gore daha azdir. Bu da yollarin aginmasini ve kisa siirede yenilenmesini engeller.
Bu bakimdan yollarin daha uzun siire dayanmasi vergilerin daha az harcanmasina

yollarin tamir ve bakiminin daha uzun araliklarla yapilmasini saglar.
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e Bisikletler ikinci bir arabaya etkili bir alternatif olarak diisiiniilebilir. Bir insan
eger ilk ulagim araci olarak otomobil kullaniyor olabilir. Ancak her zaman
otomobil kullanmak dogru olmayabilir. Ornegin mesafenin kisa olmasi, yolun ¢ok
fazla trafik oldugu saatlerde bisiklet iyi bir ikinci tercih nedeni olabilir.

e Bisikletler, otomobil kullanmaya uygun olmayan (Ornegin, yas1 kiigiik veya bazi
rahatsizliklar1 olanlar i¢in) kisilere hareket Ozgirliigii saglar. Herkes ehliyet
alamaz (veya ister) ve bir araba satin alma, sigortalama ve bakim maliyeti birgok
insan i¢in ulagilamaz. Hemen hemen herkes bir g¢esit bisiklet alabilir. Yiiriimek
disinda, Dbisikletler gezegendeki en uygun maliyetli ulasim aracidir

(Treehugger,2020).

4.6. Siirdiiriilebilir Ulasim

Siirdiiriilebilir ulagim, bir toplumun hareketlilik ihtiyaglarini ¢evreye en az zarar
verecek ve gelecek nesillerin hareketlilik ihtiyaglarin1 bozmayacak sekilde
destekleme kapasitesidir. Ulastirma sistemlerine uygulanan siirdiiriilebilir kalkinma,
cevre koruma, ekonomik verimlilik ve sosyal ilerleme arasindaki baglantilarin tegvik
edilmesini gerektirir. Cevresel boyut altinda amag, fiziksel cevrenin karsilikli
etkilerinin ve endiistri uygulamalarinin anlagilmasini ve ¢evresel konularin ulastirma
endiistrisinin tiim yonleriyle ele alinmasini igerir. Ekonomik boyut altinda amac,
ekonomik verimlilik anlaminda ilerlemeyi yonlendirmekten ibarettir. Ulastirma
uygun maliyetli olmali ve degisen taleplere uyum saglamalidir. Sosyal boyut altinda
amag, yasam standartlarini ve yasam kalitesini yiikseltmektir

(Transportgeography,2018).

Stirdiiriilebilir ulasim, bilindik tabirle “yesil” olan ve c¢evre iizerinde diisiik etkisi
olan her tiirlii bir ulagim tiirlinii ifade eder. Siirdiiriilebilir ulasim ayn1 zamanda su an
ki ve gelecekteki ihtiyaglarimizi karsilamakla da ilintilidir. Siirdiiriilebilir ulagim
ornekleri arasinda yiiriiyiis, bisiklete binme, toplu tasima, beraber ara¢ kullanimi,

arac paylasimi ve yesil araglar sayilmaktadir.

Ulagim tiirtine ve niteligine bagli olarak bir yerdeki hava kirliligi 6nemli olgiide
kontrol altina alinabilir. Ciinkii ulagima bagli karbon emisyonu toplam emisyonun

%25’1ni olusturmaktadir ve bu hig te kiiciimsenecek bir oran degildir. Bu baglamda
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degerlendirildiginde siirdiiriilebilir ulasimin faydalarin1 asagidaki gibi maddeler

haline getirmek miimkiindiir:

e  Trafik sikisikliginin azalmasi

e Hava kirliliginin ve buna bagli olarak meydana gelen birgok hastaliga
yakalanma riskinin azalmasi,

e Sera gazi emisyonlarinin azalmasi,

e Yenilenemeyen enerji kaynaklarina bagimliligin azaltilmasi,

e Tasimacilik maliyetlerinin azalmasi,

e Diizenli olarak yapilan fiziksel aktivitelerin artmasi,

e Sosyal etkilesimin artmasi,

e Yerel isletmelerin ayakta kalmasi ve canli bir ekonomi i¢in destek saglanmasi,

e Daha saglikli yasam tarzlar1 ve daha iyi bir yasam kalitesi saglanmas1 gibi daha

birgok yarari bulunmaktadir (Vaughan,2020).

4.6.1. Trafik talep yonetimi

Trafik Talep Yonetimi (TTY), kentlerin ulasim planlamalarinin teknoloji ve akill
ulasim seceneklerinin bir arada kullanilmasiyla olusan bir ulagim planlama

sistemidir.
Ulastirma Talep Yonetimi iki sey yapmay1 amaglamaktadir:

1. Mevcut altyapmin etkin kullanimi i¢in kapasitesini artirmak ve verimli seyahat
modlarint (yolcu-kilometre basina daha az karayolu alani tiiketenler) tesvik
etmek;

2. Trafikte meydana gelen tikaniklig1 azaltmak icin seyahati verimsiz modlardan

yogun olmayan donemlere kaydirmak (Brtguide.itdp,2021).

Kavramsal olarak degerlendirildiginde, TTY, insanlar1 tek kisilik araglardan
cikararak ve daha verimli ise gidis gelis bigimlerine giiglii bir sekilde odaklanarak,
mevcut ulagim kaynaklarindan en iyi sekilde yararlanma yollariyla ilgilenir. Bu
bakimdan degerlendirildiginde trafik sikisikligi, altyapr maliyetleri, park etme

zorluklar1 ve cevresel etki gibi sorunlarin yonetilebilecegi veya azaltilabilecegi insan
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odakli ve altyapr odakli yollar1 aragtirarak bir denge olusturmaya calisir. TTY
yiizeysel olarak incelendiginde, mevcut ulasim seceneklerinden miimkiin olan en iyi
sekilde yararlanmak isteyen kisilere bilgi, tesvik, kaynak ve destek saglar. Bu
alternatifler arasinda toplu tasima, araba paylasimi, yiirliylis ve bisiklet
bulunmaktadir. Genis ¢erceveden bakildiginda TTY uzaktan calismadan da
yararlanmaktadir (Rideamigos,2019).

TTY kavramu derin olarak incelendiginde ise, TTY ayni zamanda kentsel tasarim ve
belediye planlamasi ile de ilgilenmektedir. Spesifik olarak, TDM stratejileri, ulagim
alternatifleriyle daha genis katilimi tesvik etmek ve yerel sakinleri bunlar1 daha sik
kullanmaya yonlendirmek i¢in kullanilabilir. Bu diizeyde, temel kavramlar arasinda
yiirlinebilirlik endeksleri ve “biitiin sokaklar”, stirdiiriilebilirlik, kentsel yasanabilirlik

ve dnemli ulagim koridorlarinin entegre yonetimi yer alir (Rideamigos,2019).

Biiyiik kentlerde meydana gelen trafik tikanikliklarinin 6niine gegme TTY nin en
onemli amaglarindan birisidir. Ciinki, trafik kentlerde dort nedenden dolayi bir sorun

olarak degerlendirilmekte ve ¢oziilmeye calisilmaktadir:

Zaman ve Para kayb1: Trafikteki tikaniklik degerli zamani alir ve dahil olan herkesin
yasam kalitesini diigiirir. Tikaniklik belirli seviyelere ulastiginda, genel ulasim
aginin kisi kapasitesi keskin bir sekilde diiser ve bu da tiretkenligin azalmasina neden
olur. Asya Kalkinma Bankas1 yapmis oldugu bir arastirmada, yol tikanikliginin Asya
sehirlerine yillik gayri safi yurti¢i hasilanin (GSYIH) yiizde 2 ila 5'ine mal oldugunu
tahmin etmistir. Bu, diger bolgelerdeki diinya ¢apindaki egilimlerle tutarlidir. Benzer
bir aragtirmada da Avrupa'da trafikteki gecikmeler, yakit kullanimi ve trafik
sikisiklign  yiiziinden 316,6 milyar ABD Dolar’na (GSYIH'nin yiizde 2'si)

ulagmaktadir. Bu da tasima maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir.

Biiytimeye Engel Olma: Trafikteki tikaniklik, gelecekteki ekonomik genisleme
tizerinde bir smir olusturur. Biiylimeyi otomobil odakli, toplu tasima agisindan
gelismis, yiiriinebilir sehir merkezleri olusturacak sekilde tasarlanmis olsalar bile,
bir¢cok yeni kalkinma projesinin destek alamamasinin en belirgin nedenlerinden birisi

de trafikteki tikanikligin daha da kotiilesmesi endisesidir.
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Emisyonlarin Artmasi: Trafikte meydana gelen tikanikliga yakalanan arabalar,
serbest akan trafige gore kilometre basina 6nemli Ol¢iide daha fazla kirlilik ve

karbondioksit Uretir.

Hareketlilik Saglanamamasi: Bir otoyol yogun saatlerde tikanirsa, araglar gece
yarisinda oldugundan daha az hareket edecek duruma gelirler. Bu yiizden de
kentlerin ulasim aglarmi planlarken insanlarin, araglarin  ve otobiislerin
hareketliliginin stirekli olacak sekilde planlanmasi gerekmektedir

(Brtguide.itdp,2021)

4.6.2. Traffic flaw theory (trafik akiskanhgr)

Trafik denilen yapi, ¢ok sayida aracin etkilesimine bagli olarak karmasik ve dogrusal
olmayan bir sekilde gelismektedir. Arag kullanan insanlarin her birisinin beklentileri,
algilar1 ve refleks diizeyleri birbirinden farkli oldugu i¢in ilk bakista kaotik bir
goriintli olustursa da daha dikkatli incelendiginde matematiksel ve istatiksel birtakim
kavramlar1 destekler sekilde durumlar gelismektedir. Bilim insanlari, trafik akisini
inceleyerek bazi matematiksel modeller olusturmuslardir. Bu modeller matematik ve
ulastirma miithendisliginin is birligiyle, trafik akisi, altyapisi ve iist yapisi (otoyollar,
tabelalar ve trafik kontrol cihazlar gibi), kullanicilar (yayalar, bisikletliler, siiriiciiler
ve araglar gibi) seyahat arasindaki etkilesimleri inceleyerek anlasilir ve optimal bir
akig sekli gelistirme amaci ile, verimli bir trafik akisiyla ve minimum trafik
stkigtkliginin -~ oldugu  bir  ulasim  ag1  olusturmayr  hedeflemektedir

(En.wikipedia,2020).

Trafik Akis Teorisi, ulastirma miihendislerinin trafik akisinin 6zelliklerini
anlamalarina ve ifade etmelerine yardimci olan bir aractir. Herhangi bir zamanda,
yollarimizda milyonlarca ara¢ var. Bu araclar birbirleriyle etkilesime girer ve trafigin

genel hareketini veya trafik akisini etkiler.

Gorev ister mevcut karayollarinin kapasitesini degerlendirmek isterse yeni yollar
tasarlamak  olsun, ¢ogu wulagim mihendisligi  projesi trafik  akisinin
degerlendirilmesiyle baslar. Bu nedenle, ulagim miihendisinin Trafik Akis Analizinin

arkasindaki teorileri saglam bir sekilde anlamasi gerekir (Uidaho,2021).
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Trafik akisini matematiksel olarak ifade etme ¢alismalar1 1952'de Frank Knight’in
Wardrop’un birinci ve ikinci denge ilkelerini de g6z oniine alarak bir trafik dengesi
analizi irettigi 1920'lere kadar uzanmaktadir. Ancak gercek anlamda trafik akisina
yonelik bir gercege yakin bir modelleme calismasi bilgisayarlarin geliserek bu

islemlere yapabilecek giice erigsebilmesine kadar miimkiin olmamustir.

Mevcut trafik modelleri, deneysel ve teorik tekniklerin bir karisimini kullanir. Bu
modeller daha sonra trafik tahminlerine dontistiiriilerek artan ara¢ kullanimi, arazi
kullanimindaki degisiklikler veya ulasim tiirlerindeki degisiklikler (6rnegin,
insanlarin otobiisten trene veya arabaya ge¢mesi) gibi Onerilen yerel veya biiyiik
degisiklikleri dikkate alarak trafik aginda belirlenen tikaniklik noktalarindaki

sorunlarin ¢6ziilmesine ¢alisir (En.wikipedia,2020)

Trafik mithendisleri, belirli bir aracin belirli bir zamanda konumunu bir zaman-uzay
diyagrami ile temsil eder. Bu iki boyutlu diyagram, belirli bir baslangi¢ noktasindan
belirli bir varis noktasina hareket eden bir aracin zaman i¢indeki yoriingesini
gosterir. Bir diyagram iizerinde birden fazla arac gosterilebilir ve boylece belirli bir
sitede belirli bir siire boyunca akis gibi belirli 6zellikler belirlenebilir. Bu baglamda
miihendisler trafik akis teorisini Hiz, Yogunluk ve Akis ekseninde formiilize ederek
hesaplarlar (En.wikipedia,2020). Bu sayede tikanikligin oldugu yerlerdeki sorunlari
¢ozmeyl amaclarlar. Calismanin ana konusu trafik akisi olmadigindan dolayir bu
konuya yiizeysel olarak deginilmig, bir takim matematiksel hesaplamalara

girilmemistir.

4.6.3. Traffic calming (trafik sakinlestirme)

Trafik sakinlestirme sokaklardaki trafigi diger kullanimlarla dengelemeyi amaglayan
tasarim ve yonetim stratejileri sistemidir. Sokaklarin bir yer duygusu olusturmanin
yaninda korumaya yardimci olmasi gerektigi, insanlarin yilirime, gezinme, bakma,
bulusma, oynama, aligveris yapma gibi gereksinimleriyle birlikte arabalarini ¢alisma
yerlerine yakin bir yere birakabilme veya arabalarinin yaninda ¢alisabilmeleri esasina
dayanmaktadir. Trafik sakinlestirme, araclari, caddeyi yalnizca miimkiin olan en
yiiksek hizda gecen araglarin kullandigi bir kanal olarak gérmekten farkli bir

yaklasim benimsemistir. Bu sistem aslinda motorlu tasit trafigini “yavaglatarak™ ya
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da diger bir tabirle “sakinlestirerek” etkisini azaltmak i¢in tasarlanmis tekniklerden
olugmaktadir. Bu sayede daha sakin ve karbon izi diisiik sekilde yiiriiyerek veya

bisiklet kullanarak insanlara dost bir gevresel ortamda yasanmasini amaglar (Pps
,2008).

Trafik sakinlestirmede temel amag, tasitlarin kentsel, ticari ve yerlesim alanlarindan
gecerken yavaslatmak icin yollarin fiziksel tasariminin ayarlanmasidir. Bu sistem
aslinda insanlara arabalara gére oOncelik vermektedir. Bu da sokaklarda kisisel
araclarin seyahat ederken bunu miimkiin oldugunca ¢abuk yapmasi fikrine aligkin
olan insanlar i¢in zihinsel bir degisim anlamina gelmektedir. Bir yerlesim yerinde
trafik sakinlestirme uygulandiginda tiim ulasim bigimlerine esit agirlik verilmeye
calisilir. Sonu¢ olarak stiriiciilerin  hizlarin1  diistirerek hiz smir1 isaretlerine
uyumlarmi artirmasi hedeflenmektedir. Ciinkii araclarin hizlarinin disiirilmiis
olmasinin bir olay meydana gelmesi durumunda yaralanmalart ve Oliimleri azaltici

etkisi oldugu kanitlanmistir (Carmanah,2018).

Trafik sakinlestirme bir yerlesim alaninin yasana bilirligini artirirken bu islemi ucuz
ve esnek bir sekilde uygulama olanagi sunar. Trafik sakinlestirme, diger kiigiik
Olcekli iyilestirmelerle birlikte, uzun vadeli ihtiyaglar1 karsilamak i¢in test edilir ve
gerekli diizenlemeler yapilarak revize edilebilir. Bu konuda yapilan yatirimlar yeterli
oldugunda da dogru cihaz kombinasyonu kalici iyilestirmelere doniistiiriilebilir ve
sehrin daha genis alanlarina yayilabilir. Hangi trafik sakinlestirici eylemin gerekli
oldugunu tespit ederek gerekli teknik iyilestirmeler ve agaglar, ¢igcekler gibi gorsel
iyilestirmelerle giiglendirilerek bulundugu topluluga en faydali olacak sekilde
uygulanabilir (Pps ,2008).

Asagida Trafik Sakinlestirme amaglh kullanilan bazi yontemler verilmistir:
Capraz Park

Tek Yonlii Sokaklar1 Cift Yonlii Olarak Degistirmek

Kaldirimlar1 Genisletme/Caddeleri Daraltma ve Trafik Seritleri
Trafik lambalar1 ve isaretleri kullanma

Tlimsekler

Yonlendirici tabelalar

N o g bk~ w e

Sarsma bantlar1 ve diger yiizey islemleri
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4.6.4. Yolculuk talep yonetimi

Yolculuk talep yonetimi (YTY), insanlarin sistemdeki tiim ulasim olanaklarini en

uygun sekilde planlayarak tiim ulasim seceneklerini bilmelerine ve kullanmalarina

yardimc1 olmak amaciyla yerel veya bolgesel kuruluslar tarafindan saglanan bilgi ve

tesvik programidir (Sekil 4.8). YTY, insanlarin toplu tasimayi, arag paylasimini,

yliriimeyi, bisiklete binmeyi ve tele-calismay1r kullanmalarina yardimci olan hem

geleneksel hem de yenilik¢i teknoloji tabanli hizmetlerdir (Mobilitylab,2018).

Birgok ulasim talep yonetimi stratejisi, tek basina ara¢ kullanmak i¢in daha rekabetgi

ulasim sec¢enekleri sunmayi, sistemdeki yolculuklar1 azaltmay1 ve ulasim talebini giin

icine yaymay1 amaglamaktadir. Bu baglamda degerlendirildiginde Ulastirma Talep

Yonetimi Kapsaminda asagidaki ¢caligsmalar yapilmaktadir:

Yolculuk azaltma,

Ogrencilere veya iscilere transit gecis izni verilmesi,

Otopark i¢in sarj,

Yiiksek doluluk gecis ticreti seritlert,

Yiiksek doluluklu arag seritleri,

Transit odakli kalkinmay1 desteklemek i¢in arazi kullanim imarin1 degistirmek,
Is yerlerinde dus ve bisiklet tamiri ve muhafazas1 saglamak,

Tekerlek Segenekleri ve Bisiklet kullanim donemleri gibi tesvikler,
Tele-calisma kullaniminin artirilmasi igin igverenlere ulasilmasi,

Saglik tesislerine servis Onceligi gibi uygulamalar yapmak amaclanir
(Wsdot,2021).
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Alternatif ig
Takvimi

Telekomi

A
nikasyon =

Paylagimi

Bisiklete
binme ve
Paylasma

P Otopark
Odemeleri

Sekil 4. 8 Yolculuk talep yonetimi araglari (Tn.gov,2020)

4.6.5. Erisilebilirlik

Erisilebilirlik, insanlarin istenen hizmetlere, faaliyetlere ve firsatlara ulasma
konusundaki genel kabiliyetini ve dolayisiyla insanlarin ve isletmelerin ulasima
ayirmasit gereken zaman ve parayi ifade etmektedir (Litman, 2021;2). Erisilebilirlik,
insanlarin mallara, hizmetlere ve faaliyetlere ulasma yetenegi olarak tanimlanabilir-

ki bu ¢ogu ulastirma faaliyetinin temel amacidir (Ec.europa.eu,2021).

Erisilebilirlik, ¢ogu ulasim planlamasinin en son hedefidir. Erisilebilirligi etkileyen

baz1 faktorler sunlardir:

o Hareketlilik: Fiziksel hareket kolayligi ve dolayisiyla seyahat i¢in kullanilan
araclarin (yiiriiyiis, bisiklet, taksi, toplu tasima, ucak yolculugu vb.) kalitesi
(bulunabilirligi, siklig1, hizi, konforu vb.),

e Cografi Yakinlik: Destinasyonlar arasindaki mesafeler ve dolayisiyla bu
mesafeleri etkileyen gelisme yogunlugu ve arazi kullanimi gibi kentsel gelisme
faktorleri,

e Tagima Sistemi Baglantisi: Bu, kaldirim, yol ve toplu tasima aglarinin
yogunlugunu ve toplu tasima istasyonu bisiklet park yeri ve havaalanlarina toplu
tasima baglantilar1 gibi ¢esitli ulagim araglar1 arasindaki baglantilarin kalitesi,

e Karsilanabilirlik: Bu, kullanicilarin gelirine gore seyahatin finansal maliyetleri,

e Kolaylik: Seyahat bilgilerini alma, licret 6deme ve bagaj tasima kolayliklari,

51



e Sosyal kabul edilebilirlik: Kisinin kullandig1 ulasim aracini kullanma yetenegi

bazen onun sosyal statiisiine bagli olmaktadir (Litman, 2021;2).

Toplumdaki sosyal kapsayiciligt en list diizeye ¢ikarmak icin sehirler, herkes icin
erisilebilir olmalidir. Ancak, uygun ulasim araglar1 veya yollart mevcut olmadigindan
ve isletme maliyetleri veya bilet fiyatlar1 karsilanamayacagindan, bireyler bazen
isine, mal alim ve satim islerine, ¢esitli hizmetlere ve faaliyetlere erismekte zorluk

cekebilirler.

Calismanin kapsamindan dolay1 arastirilmasi gereken hususlardan biri de “Bisiklete
binme daha iyi erisilebilirlige nasil katkida bulunabilir?” sorusunun cevabinda
aranmalidir. Bu bakimdan incelendiginde de bisiklete binme, bir sehrin
erisilebilirligini, verimlilik, kullanilabilirlik ve satin alinabilirlikten yoksun
olabilecek diger ulasim tiirlerine gére daha fazla sayida insana gelistirme yetenegine
sahiptir. Bisiklete binmenin dogasinda bulunan maliyetler (bisikletlerin satin
alinmasi ve bakimi dahil), onu nispeten diisiik maliyetli bir ulagim sekli haline getirir
ve daha ekonomik diger araglara gore bir alternatif haline getirir. Ayrica yas1 veya
engeli nedeniyle motorlu tagit kullanamayanlar i¢in de 6nemli bir alternatiftir. Ciinkii
bisiklet, motorlu aragla erisimin kisitli oldugu veya toplu tasimanin olmadig
bolgelere ulasimi saglayan verimli ve kullanigh bir ulasim seklidir. Ayni1 zamanda
bisiklet, toplu tasimanin kullanimini tamamlamak ve gelistirmek igin toplu tasima

noktalarina gidip gelmek i¢in de kullanilabilir (Ec.europa.eu,2021).
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5. KENT iCi ULASIMDA BiSIKLET YOLU TASARIMI

Bu boliimde kant i¢i ulasimda bisiklet yolu tasarimi ve bu tasarim igin dikkat

edilmesi gereken hususlara deginilmistir.
5.1. Bisiklet Yolu Thtiyacinin Belirlenmesi

[lk asamada yerlesim alaninda bisiklet yolu ihtiyacinin belirlenmesi gerekmektedir.
Bu konuda su hususu belirtmekte yarar vardir ki, insanlarin kullanmasi i¢in bisiklet
yolu tasarimi yapilmadan once birgok kisinin bu hususu dikkate almasini beklemek
mantikli bir yaklasim olarak degerlendirilmemektedir. Ancak bir yerlesim alanina
insanlarin  sehrin birgok Onemli yerine ulasmayr kolaylastiran bisiklet yolu
yapildiginda insanlarin bisiklet kullanmaya ve kullananlarin da daha fazla
kullanmasina olanak saglarsiniz. Birgok insan bisiklet kullanmanin son derece riskli
ve tehlikeli oldugu yerlerde bisiklet kullanmak istemeleri beklenemez. Ancak onlarin
giivenli ve rahat bir sekilde bisiklet kullanmalar1 saglandiginda kullanmalar
saglanabilir. Bu amagla ilk once insanlarin giivenli ve konforlu bir sekilde bisiklet
kullanacaklar1 giizergahlar ve yollar olusturulmalidir, Bu rotalar su sekilde
olusturulabilir; bisikletlilerin giivenligi i¢in herhangi bir 6nlem alinmamis yol (A),
bisikletlilerin gidebilmeleri i¢in ayrilmis yol (B), bisikletlilerin giiveli gidebilmeleri
i¢in yol ayrilmis ve birtakim isaretlerle desteklenmis yol (C), hem bisikletlilerin hem
de yayalarin giivenli bir sekilde seyahat edebilmeleri i¢in diizenlenmis yol (USDT,
2019; 39-40-41) (Sekil 8). Bu asamadan sonra yapilan tesvikler her gegen giin

kullanicisinin artmasini saglayacaktir.

Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanimini tesvik etmenin ilk agamasi kullanicilarin
istedikleri mekanlara kolay bir sekilde gidebilmelerini saglayacak rotalarin

belirlenmesidir. Bu amagla asagidaki ¢aligmalarin yapilmasi gereklidir:
Ana Giizergahlarin Belirlenmesi: Bu asamada olusturulacak ana giizergahlar sehir
veya sehirler arasinda baglanti islevini gordiigii gibi, ayn1 zamanda da sehir merkezi

ile koyleri, kasabalari birbirine baglar.
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En lyi Yerel Rotalarm Olusturulmasi: Yerlesim alanmnin etrafindaki diger yerlesim

alanlariyla bisiklet kullanilarak baglanti kurulmasini saglar.

Yerel Rotalarin belirlenmesi: Tiim ¢ikislar1 ve varis noktalarin1 daha yiiksek seviyeli
rotalara baglayan, bisikletciler tarafindan kullanilabilen her cadde veya parkur dahil

olmak iizere mahalle diizeyinde erisim islevi saglar (Ec.europa.eu,2021).

Yerel rota belirlenirken ayni konum iizerinde yapilmis bir ¢alisma sekil 5.1°de
gosterilmistir., bisikletlilerin giivenligi i¢in herhangi bir 6nlem alinmamis yol (A),
bisikletlilerin gidebilmeleri i¢in ayrilmis yol (B), bisikletlilerin giiveli gidebilmeleri
icin yol ayrilmis ve birtakim isaretlerle desteklenmis yol (C), hem bisikletlilerin hem
de yayalarin giivenli bir sekilde seyahat edebilmeleri i¢in diizenlenmis yol (USDT,
2019; 39-40-41)

Sekil 5. 1 Bisikletli ulasim yol tasarim 6rnekleri
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Bu baglamda degerlendirildiginde yerlesim alanlarinda olusturulacak bisiklet yollari

hizmet (Yardimc1) ag1 ve rekreasyon agi olacak sekilde planlanmalidir:

Hizmet ag1: Alisveris, is, egitim vb. dahil olmak iizere islevsel geziler igin ¢ikis ve
varis noktalarini birbirine baglar. Olusturulacak baglantilar, bisikletcilerin iki nokta

arasindaki mesafeyi en kisa zamanda ulasabilecekleri sekilde planlanmalidir.

Rekreasyon Agi: Rekreasyon amagli olarak planlanan bisiklet rotalar1 kentsel
alanlardan gegebilir ve ayni zamanda kamu hizmeti agmin bir pargasini da
olustururlar. Ancak esas yapilma amaci ve belirlenen giizergahlar daha ¢ok
rekreasyon (eglence) amaghdir. Bu belirlenen rotalar; uzun mesafe rotalari, turist
temal1 rotalar gibi rotalar belirlenmeli veya bir dizi kavsak noktalar1 ve baglantilarla
bisikletcilerin kendi yolculuk rotalarini belirlemelerine olanak tanir. Rekreasyonel
bisikletciler tipik olarak, bir alani kesfetmek, egzersiz yapmak veya sosyallesmek

gibi amaglarla yavas ve cezbedici siiriis rotalar1 ararlar (Ec.europa.eu,2021).

Bisiklet kullanicilart i¢cin en uygun rotalar tasarlanirken, oOzellikle hizmet ve
rekreasyon aglarinin Ortiistiigi durumlarda, her iki kullanici tiirii de dikkate
alinmalidir. Bir ag i¢inde tamamlayict unsurlarin kullanilmasi, daha etkili bir siiriis
saglayabilir. Kullanicilarin bisiklet kullanirken uygulanmasi gereken en oOnemli

tamamlayici 6geler ise giivenlik, dogrudanlik ve uyum olarak kabul edilebilir.

Giivenlik: Bir bisiklet ag1 i¢inde giivenligin saglanmasi, karsidan karsiya gecerken
trafik kazalarimin ve sikisikliklarinin 6nlenmesi, trafik hacimleri ve araglarin hizlar
nedeniyle gerektiginde farkli yol kullanicilariin ayrilmasi, karsilasma noktalarinda
hizin azaltilmasi, bisikletgilerin toplumda iyi bir itibar sahibi olmalarinin saglanmasi

ve bisiklet yollarinin taninabilir olmasi gibi islemlerdir.
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Sekil 5. 2 Arag parklarinda parke etme ve kap1 mesafeleri i¢in 6rnek
(USDT,2019;30).

Sekil 5. 3 Bisiklet kullanicilarinin yollari mutlaka yayalar ve diger ara¢ kullananlarla
kesigsmektedir. Bu ylizden hem bisiklet kullananlari hem de yayalar1 uyarict
onlemler alinmalidir (USDT, 2019;31).

Dogrudanlik: Dogrudanlik, baslangi¢ ve varis noktasi arasinda yolculuk yapmak igin
gerekli olan mesafe veya siiredir. Kentsel alanlarda, bisiklete binmenin araba
kullanmaktan daha hizli olmasi arzu edilir, bu da arabalardan daha ¢ok bisikletler

i¢cin daha hizli ulasimi saglayan rotalarla basarilabilir. Dogrudanligi en st diizeye
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¢ikarmak igin ayrica minimum sapmayla bisikletler i¢in oncelik ve bisikletgilerin
sabit hizlarin1 koruyabilme yetenegi olmalidir. Aymi zamanda bisikletle A
noktasindan B noktasina gidilebilecek siirenin (istisnai durumlar disinda)

kestirilebilir olmas1 gerekmektedir.

Uyum: Planlanan bisiklet yolunun diger ulagim tiirleri igerisinde uyumlu olmasi
gerekmektedir. Ciinkii uyumlu bir ag, net bir sekilde yol bulmay1 saglar ve bisiklete
binen insanlarin gidecekleri yer igin sectikleri rotayr minimum Kkesinti ile
kullanmalarini saglar. Ag genelinde tutarli yiiksek kaliteli bir hizmet saglanmali ve
sehir igindeki tim ortak seyahat baslangi¢c ve varis noktalarina bisikletle erisilebilir
sekilde aga bagli olmalidir. Bisiklet kullaniminda esasinda arzu edilen sey toplu
tasima duraklarina ve bu duraklardan ulasim araci olarak bisiklet kullanimini
miimkiin kilan ve tesvik eden ulasim tiirleri arasinda bir uyum olmas1 gereklidir.
Uyum olmadan bir bisiklet ag1 olamaz, sadece tek bir bisiklet rotalar1 toplulugu
olabilir (Ec.europa.eu,2021). Bu da kazalarin ve karmasanin ¢ok olmasi anlamina

gelmektedir.

5.2. Bisiklet Yolu Giizergah Tayini

Bisiklet yolu i¢in giizergah belirleme konusunda bir standart olusturmak ve uyum
saglamak amaciyla Avrupa Komisyonu “Hareketlilik ve Ulasim” baslig1 altinda bir
calisma baglatmis, bu ¢alisma Bisiklet aglarini “belirli bir alan1 veya sehri kapsayan
dogrudan birbirine bagli ve giivenli bisiklet yollar1 seti” olarak tanimlanmistir (EC,

2010;9). Bir bisiklet yollar1 setinin asagidaki unsurlardan olugmasi gereklidir:

1. Bisiklet yollar
1.1 Bisiklet seritleri
1.2 Bisiklet parkurlari
1.3 Bisiklet otoyollar1
1.4 Bisiklet caddeleri
2. Bisiklet park tesisleri
2.1. Toplu tasima ile entegrasyon
2.2. Coklu ulagim tiirii ile entegrasyon

2.3. Araba paylasimi ve kiralama
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2.4. Bisiklet paylagimi
3. Bisiklet bilgisi ve bilinglendirme
3.1. Yol isaretlerini kullanabilme ve yon bulma
3.2. Bisiklet bakim ve onarim tesisleri
3.3. Bisikletler i¢in sarj tesisleri dahil olmak iizere destek noktalari olusturma

(Ec.europa.eu,2021).

Bisiklet kullanim1 tesvik etmek amaciyla bisikletlilerin giizergahlarin gerekli tesisiler
yapilmali ve kullanicilarin hizmetine sunulmalidir. Bu sayede daha ¢ok kisinin
bisiklet kullanmasi saglanir. Cok sayida kisinin bisiklet kullanmasinin asagidaki gibi

Oonemli yararlar1 olmaktadir:

e Enerji Tasarrufu Saglanmasi: Motorlu ara¢ kullaniminin azalmasi sonucunda
daha az yakat kullanilir.

e Kirliligin Azalmasi: Motorsuz ulagimin artmasi sonucunda kirlilik azalir.

e Trafikteki tikanikligin Azalmasi: Motorsuz seyahat arttiginda yollardaki
tikaniklik azalir.

e Sagliga Faydali Olmasi: Tesislerden yararlananlar igin bisiklet slirmek
saglikhdir.

e Ekonomik Avantajlar: Motorlu tagimacilik yerine bisiklet kullanildiginda
tasarruf edilen yakittan ekonomik yararlar saglanir.

e Dolasim Aginin Entegre Olmasi: Bisiklete binebilirlik ve yiiriinebilirlikteki artis,

cok alternatifli ulasim aginin gelistirilmesine dnemli katk: saglar.

5.3. Giizergah Belirleme Modeli Olusturulmasi

Bir yerlesim alaninda bisiklet kullanimini saglamak ve insanlarin kullanimina agmak
icin insanlarin Oncelikle gitmek istedikleri yerlere bisiklet kullanarak ulagabilmeleri
saglanmalidir. Eger 6nemli yerlere bisikletle gitmeleri miimkiin olmayan ya da riskli
olan yerlere ne kadar tesvik edici ¢aligmalar yapilsa bile gitmek istemeyeceklerdir.
Bu vyiizden belirlenecek  modelin  insanlarin  temel  gereksinimlerini
karsilayabilecekleri sekilde diizenlenmesi gerekmektedir. Bunun i¢in yapilmasi
gerekli olan ilk is mevcut yollarin ve ge¢is haklarmin yoénetiminin saglanmasi,
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meydana gelen bosluklar1 kapatmak amaciyla da mevcut bisiklet ag1 igerisinde yeni

baglantilart olusturarak, trafikte yeterli hizmet diizeyine sahip bir bisiklet siirme ag1

olusturulmalidir. Olusturulacak bu bisiklet yolu ag1 bisiklet kullanimindaki artisi

saglayacak ve arttigi zamanlarda da kullanicilarin ihtiyaglarimi karsilayacak sekilde

planlanmalidir. Bu konuda yapilan bir calismada (CROW, 2017;13) bisiklet

stiriiclistiniin ihtiyaclari su sekilde 6zetlenmistir:

Bisiklet siiriiciisiiniin enerji kullanimini minimumda tutmak,

Bisiklet yollarinin piiriizsiiz olmasi,

Bisikletlileri tehditlerden ayirmak igin yeterli alanin olmasi,

Istemsiz sekilde hiz kesen durumlardan kaginmak,

Miimkiin oldugunca riizgar ve yagmurdan korunmak,

Bisiklete binmenin sosyal bir aktivite olmasina izin vererek yan yana siiriis
yetenegi,

Bisikletcilerin yapmasi gereken gorevlerin sayisini ve karmasikligini en aza
indirmek,

Kent i¢inde giivenli bir sekilde dolasabilecekleri bir bisiklet yolu aginin olmasi
(CROW, 2017;13).

Bir sehir i¢cin bir dongli aginin planlanmasinda, modellemeyi icerebilecek veya

icermeyebilecek birka¢ asama vardir. Bunlar sunlar igerir:

© © N o O

Hedeflerin tanimlanmasi,

Arazi kullaniminin haritalandirilmasi ve bisiklet talebinin degerlendirilmesi,
Mevcut rotalarin, tesislerin, dongii hacimlerinin ve bisikletle ilgili kazalarin
haritalandirilmasi,

Sorunlarinin  ¢oziilmesi gereken oOncelikli  konumlarin  ve kisitlamalarin
belirlenmesi,

Agdaki iyilestirmelerin nerelere yapilacaginin belirlenmesi,

Potansiyel taleplerin tahmin edilmesi,

Paydagslarin katiliminin saglanmasi,

Onlemlerin belirlenmesi ve onceliklendirilmesi,

Uygulama 6nlemlerinin ortaya konulmast,

10. Operasyonun izlenmesi ve degerlendirilmesidir (Ec.europa.eu,2021).
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Yayalarin ve bisikletlilerin yeteneklerindeki ve amaglarindaki farkliliklar, ulagim
tyilestirmeleri planlanmadan once anlasilmalidir. Birey ister yiirliyor ister bisiklete
biniyor olsun, amaci genellikle faydaci veya eglence amacgh kategorilere ayrilabilir.
Faydaci yaya veya bisiklet¢inin belirli bir amaci, miimkiin olan en az kesinti ile en
kisa siirede bir varig noktasina ulasmaktir. Rekreasyonel yaya veya bisikletci ya rahat
bir tempoda ya da ara sira mola veren daha hizli, aerobik bir egzersizle manzaranin
tadin1 ¢ikarir. Bu nedenle, yeni yaya ve bisiklet tesisleri, beklenen kullanici

karisiminin ihtiyaglarini karsilayacak sekilde tasarlanmalidir (Chescoplanning,2020).

5.3.1. Fiziksel ol¢iitler

Ideal bir bisiklet yolu igin giizergahlar belirlenirken dikkat edilmesi gereken fiziki
kosullar egim, yol genislikleri ve yolun fiziksel durumu basliklar1 altinda

toplanmustir.

5.3.1.1.Egim

Bisiklet kullaniminm insanmn kas giiciine bagli olmasindan dolay1 yer sekillerinin
egimli ve engebeli olmasi bisiklet kullanimmi zorlagtirmaktadir. Bu bakimdan
degerlendirildiginde yer sekilleri ne kadar sade ise bisiklet siirlisii o kadar kolay ne
kadar egimli olursa da siiriis o kadar zahmetli olur. Yapilan ¢aligmalarda kesintisiz ve
rahat bir bisiklet siiriisii igin %4 e kadar olan egimin, ideal oldugu bunun istiindeki
egimlerde bisiklet siirlisiiniin zorlagtig1 bu yiizden de siiriiciiler tarafindan da tercih

edilmedigi belirlenmistir (CSB, 2017;24).

5.3.1.2.Yol genislikleri

Bisiklet kullanim1 hem bireysel bir faaliyet olarak hem de sosyal bir faaliyet olarak
yapilabilmektedir. Bisiklet kullaniminin ideal bir sekilde yapilabilmesi i¢in belirli bir
genislige sahip olmasi gerekmektedir. Hatta iki bisikletlinin yan yana bisiklet
stirebilmesi i¢in gerekli olan mesafenin de uygun olan yerlerde ayarlanmasi
gerekmektedir. Bu ylizden bisiklet yolu i¢in gilizergahlarin belirlenmesinde ideal bir

siirlis icin gerekli olan mesafeye dikkat edilmesi gerekmektedir. Eger bir yol
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yonetmeliklerde belirlenen bu kosullar1 saglamiyorsa bisiklet yolunun farkli bir

giizergahtan gecirilmesi gerekmektedir (CSB, 2017;24).

5.3.1.3.Fiziksel durum

Bisiklet kullananlar i¢in en Onemli tehlikelerden birisi de yol iizerinde bulunan
plriizli yiizeyler ve engellerdir. Bu yiizden de yolun siiriiclilere engel olmayacak
sekildeki malzemelerle kaplanmasi gerekmektedir. Yoldaki siirtiinmeyi artirict
unsurlar ve girinti ¢ikintilar stiriisii olumsuz etkilemekte siiriiciiler i¢in bir tehdit
unsuru olarak karsimiza cikmaktadir. Hazirlanacak projelerde bisiklet yolunun
yapiminda kullanilan malzemelerin 6zellikle bu hususlara dikkat edilerek segilmesi

ve kullanilmasi1 gerekmektedir (CSB, 2017;25).

Sekil 5. 4 Kurallara uygun yapilmayan (A) ve uygun yapilan (B) bisiklet yollar1
(CSB, 2017;25)

Bisiklet siiriiciilerinin giivenli bir sekilde bisiklet siirebilmeleri i¢in yollardaki 1zgara
ve kanalizasyon bacalarinin miimkiin oldugunca bu yollar {izerine yapilmamasi
gerekmektedir. Eger yapilmak zorundaysa da bisikletlilerin glivenli bir sekilde
siirtiglerini  engellemeyecek sekilde planlanmasi ve yapilmasi gerekmektedir.
Izgaralarin bisiklet yoluna paralel ve tekerleklerin i¢ine sigabilecegi kapaklar yerine
glivenli siiriis i¢in gerekli onlemlerin alindig1 1zgaralar tercih edilmelidir (Sekil 5.5),

(CSB, 2017;25).
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Sekil 5. 5 Bisiklet siiriisii i¢cin uygun olan ve olmayan 1zgara 6rnekleri (CSB,
2017;25)

5.3.2. Cevresel dl¢iitler

Ideal bir bisiklet yolu i¢in giizergahlar belirlenirken dikkat edilmesi gereken gevresel
oOlgiitler ise arazi kullanimi, kullanict yogunlugu, ulagim sistemlerine entegrasyon ve

miilkiyet durumlar1 basliklar1 altinda toplanmustir.

5.3.2.1.Arazi kullanim

Bir bisiklet yolu planlanirken miimkiin oldugunca ¢ok kisinin ihtiyacini karsilayacak
sekilde olmas1 gereklidir. Bunun saglanabilmesi i¢in de planlanan yolun daha fazla
kullanilabilecek  sekilde planlanmast ve yogun bolgelerden gecirilmesi
gerekmektedir. Ornegin, siiriiciilerin giinliik islerini rahathikla halledebilecekleri
sekilde ev, is, okul ve AVM vs. gibi yerlere kolayca ulasabilecekleri ve buralarda
bisikletlerini giivenle park edebilecekleri yerlerin yapilmasi bu yollarin daha fazla
tercih edilmesini saglayacaktir. Bu sayede siiriiclilerin daha fazla giinliik

aktivitelerinde bisikleti tercih etmeleri saglanacaktir (CSB, 2017;26).
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5.3.2.2. Kullanici yogunlugu

Bir bisiklet yolunun planlanirken esas amag¢ onun daha fazla insan tarafindan
kullanilmasinin saglanmasidir. Bunun i¢in de yolun 6zellikle sehrin niifusunun fazla
oldugu bolgelerinden gecirilmesi gerekmektedir. Niifusun yogun oldugu alanlarin
belirlenmesi i¢in konut alanlarindaki kisi sayisi, diger yerlerde ise calisan sayisinin

belirlenip yiiz 6l¢iime boliinmesi ile hesaplanmaktadir (CSB, 2017;26).

5.3.2.3.Ulasim sistemine entegrasyon

Planlanacak bisiklet yolunun diger ulasim tiirleriyle uyumlu olmasi onun
verimliliginin daha da artmasimi saglayacaktir. Bu baglamda bisiklet sadece kisa
mesafelerde ulagimi saglayan basit bir ara¢ olarak degerlendirilmemeli, ayni
zamanda diger ulasim tiirleriyle biitiinlestirerek onu toplu ulagimin tamamlayici bir
unsuru haline getirmelidir. Bu sekilde bisiklet kullaniminin hem tesviki hem de

trafikteki araglarin yiikiinii azaltilmasi saglanmaktadir.

Diger yanda bisiklet kullaniminin toplu tagima sistemleriyle biitlinlestirilmesi
sayesinde siiriiclilerin bisikletle daha wuzun mesafelere yolculuk yapmalar
saglanmakta, hem de yiriiyerek gidilemeyen duraklara bisikletle ulagimin

saglanmasiyla toplu tastmanin hizmet giicii artirilmaktadir (CSB, 2017;26).

5.3.2.4.Miilkiyet durumlari

Bisiklet yolu planlanirken yolun gegecegi glizergahtaki arazilerin miilkiyet
durumlarinin belirlenmesi kullanilacak arazilerin kamu veya 6zel miilkiyete ait olup
olmama durumlar1 net bir sekilde ortaya konulmalidir. Giizergdh caligmalar
uygulanmaya konulmadan once miilkiyet sorunlarina yonelik sorunlar gdézden

gecirilerek gerekli onlemler alinmalidir (CSB, 2017;26).
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5.3.3. Gorsel olciitler

Bisiklet kullanimina etki eden gorsel olgiitleri Cevre ve Sehircilik Bakanligi Yapi
yiikseklikleri, yesil alanlara yakinlik ve bina nizam durumu bagliklar1 altinda

incelemistir.

5.3.3.1. Yapu yiikseklikleri

Bisiklet siirerken cevredeki binalarin yiiksekligi siiriisii etkilemektedir. Ozellikle
yiiksek binalarin bulundugu bir yerde bisiklet siirmenin hem gorsel agidan hem de
stiriis zevki agisindan olumsuz etkilemektedir. Yapilan ¢calismalarda yiiksek binalarin
bulundugu bir yerde binalar arasindaki mesafenin uzunlugu siiriiciiye gidecegi
mesafenin ¢ok daha uzak oldugu hissini verdigi gostermistir. Ayrica yiiksek binalar
arasinda hava akiminin engellenmesinden dolay1 hava kalitesinin diismesi ve olusan
ani riizgarlar bisiklet kullanicisinin siirlis kalitesini olumsuz etkilemektedir (CSB,
2017;44).

5.3.3.2. Yesil alanlara yakinhk

Yesilligi gormenin yesillikler icinde dolasmanin etkisi bisiklet siirerken de gegerlidir.
Betondan olusan binalar arasinda bisiklet siirmenin hem maddi anlamda hem de
manevi anlamda yarar1 daha az olup siirlis sirasinda goriis agisinda yesil alanlarin
bulunmasi insan zihninde koridor etkisinin kirilmasina ve daha rahat bir siiriis

yapilmasini saglamaktadir.

5.3.3.3. Bina nizam durumu

Yogun binalarla ¢evrili yerlerde bisiklet siiriiclileri siirlis sirasinda kendilerini tipki
bir koridorda gidiyormus hissine kapilmalarma ve bu ylizden de giizergdh
degistirmelerine neden olabilir. Bu yiizden, binalarin nizam durumlar1 sadece yapisal

degil ayn1 zamanda gorsel olgiitler agisindan da ele alinmalidir.

64



6. BISIKLET YOLUNUN ULASIM SiISTEMLERINE
ENTEGRASYONU

Herhangi bir siirdiirilebilir ulasim politikasinin temel amaci, yolculuklar
arabalardan toplu tasimaya kaydirmaktir. Toplu tasimay1 kullanmanin 6niindeki en
onemli engel ise insanlar1 kapidan kapiya gotiirebilen bir sistemin olmamasidir. Hatta
uzun mesafeli bir tren yolculugu, yolculuk siirecinin basinda ve sonunda yliriiyiis
veya ekstra otobiis veya tramvay yolculuklar1 anlamina gelebilmektedir. Bu yiizden
ulagim  tiirleriyle bisiklet kullaniminin  biitiinlestirilmesi  6nemli  yararlar

saglayacaktir.
6.1. Bisiklet-Otobiis Ulasimi Entegrasyonu

Her ne kadar hava cok giizel olsa, kosullar rahat olsa bile kentsel alanlarda yiiriiyerek
bir yerden bagka bir yere gitmek her zaman tercih edilen bir durum olmayabilir.
Bisiklet ve toplu tagimay1 tek bir yolculukta birlestirmek, yiiksek potansiyelli ve ayni
seyahat igerisinde birden fazla ulasim tiirliniin kullanildig1 seyahat zinciridir. Evden
istasyona veya istasyondan varis noktasina gitmek i¢in bisikleti kullanmak,

yolculugu biiyiik 6l¢iide basitlestirebilir ve cogu zaman zaman kazandirabilir.

Bir kisinin evinden c¢ikarak otobiis duragma kadar bisikletle gitmesi bisikletini
duragin yanina park etmesi miimkiindiir. Onun kadar giizel olan1 ise toplu tasimada
yanina almasi olabilir. Ciinkii indikten sonraki mesafe i¢in yine bisikleti hazir
olacaktir. Diger yandan doniiste duraga geldiginizde bisikletin hazir bir sekilde
beklemesi oldukca tesvik edici olabilir. Bu ayni1 zamanda toplu tasima operatorleri
icin de bir avantajdir. Ciinkii, ylirimeye gore bisiklete binmek toplu tasima
duraklarmin veya istasyonlarinin hizmet alanlarini genisletir. Ornegin, Belgika'nin
Flaman bolgesinde, istasyona yapilan tiim yolculuklarin %22'si bisikletle yapiliyor.

Hollanda'da istasyona yapilan tiim yolculuklarin %39'unda bisiklet kullanilmaktadir
(E.C., 2010;39).

Diger yandan bisiklet teknolojisinin gelismesinin de bazi avantajlar1 bulunmaktadir.

Ormegin, katlanir bisikletlerin kullanilmasi onlarin toplu tasima araglarinda
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tasnmasin1  kolaylastirdig1 icin daha fazla kullanilmaya baslamistir. Oyle ki
katlandiginda kiiciik bir bavul biiyiikliigline gelmektedir. Bu da onu toplu tasima
araclarinda taginmasini kolaylastirmaktadir. Ayrica toplu tasima araglarinda bisiklet
tasimak i¢in ¢esitli sistem ve mekanizmalar bulunmaktadir (Sekil 6.1). Bunlarin
kullanilmas1 da bisiklet siiriiciilerinin isini kolaylastiracaktir. Ornegin, baz1 toplu
tasima araclarinda bisikletler i¢in bir alan vardir, ancak bunlar1 takmak i¢in belirli bir
sistem yoktur ve bisikletin elle tutulmasi gerekir. Bazilarinda ise araglarin iginde
bisikletler, kanca veya kayislarla yatay veya dikey olarak takilabilmekte ya da
bisiklet ister onde ister arkada olacak sekilde aracin digina takilabilir. Hatta ayr1 bir
romorkla tagiabilmektedir (E.C., 2010;42).

Arkasina Bisikletin arkasinda bisiklet
sabitleyerek tasiyiasinda tasiyarak

Sekil 6. 1 Baz1 avrupa iilkelerinde ve ABD’de otobiisle bisiklet tasima yontemleri
(E.C., 2010;42)

6.2. Bisiklet-Rayh Ulasim Entegrasyonu

Bisikletle demiryolu ulasim tiirlerinin entegrasyonu tipki diger ulagim tlirlerine
benzemektedir. Ancak yine de bisiklet siiriiciisiiniin rayli ulasim sistemleriyle entegre

edilmesi i¢in baz1 ¢caligmalar yapilmasi gerekmektedir. Bu ¢calismalara sunlar olabilir:

1. Tren istasyonlarinda ve otobiis duraklarinda farkli derecelerde barmak ve

giivenlik ile bisiklet park yeri ihtiyacinin kargilanmasi,
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2. Bu park yerlerinde ayn1 zamanda bisiklet kiralama, onarim, parca ve aksesuarlar,
bisiklet yikama, dus ve kilitli dolaplar ve tur tavsiyesi gibi bir dizi hizmet
saglayan ¢ok islevli bisiklet istasyonlar1 bulunmasi,

3. Demiryolu araglarinda bisiklet tasimak icin 6zel bisiklet raflari, kancalar1 vb.
ihtiyacinin kargilanmasi,

4. Tren istasyonlarmna ulasan bisiklet yollari, seritler ve sokak yollari, bisikletin

toplu tagima i¢in besleyici ve toplayici roliinii arttirmaktadir (Pucher, 2009;81).

Sekil 6. 2 Rayli sistemlerde bisiklet tasima ornekleri (CSB, 2017;31)

Rayl: sistem kullananlarla bisiklet kullanicilarini entegre ederek olusturulan sistemi
cekici hale getirmek i¢in istasyon biinyesinde veya yakinlarina yiiksek kaliteli
bisiklet park tesislerinin olusturulmasi gerekmektedir. Burada temel gereksinim
yiiksek kaliteli park ve depolama tesislerinin saglanmasidir. Bisikletler toplu tagima
duraklarinda uzun siire (2 saat ve lstli) park edildiginden, giivenlik ve koruma

acisindan kullanici talepleri yiiksek olmasi gerekmektedir.

e Olusturulan bisiklet parkinin diger toplu tasima tiirlerinin de konumuna

uyarlanmasi gerekir.
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e Ideal olarak ortiilii ve hava kosullarindan korunan temel bir stant ve raf
saglanmasi Onerilir.

e Sayilar arttik¢a, bazi kiralik dolaplar premium hizmet olarak sunulabilir.

e Daha da biiylik sayilarda, toplu depolama, abonelik esasina gore diisiintilmelidir.

e En biiyiilk merkezlerde, tlicretsiz kapali ve denetimli otopark depolamasi

miimkiin hale getirilebilir (E.C, 2010;41).

Ancak, metro ve tramvay gibi hafi f rayli sistemlerde bisikletlerin daha az yer
kaplayacag1 dikey ve yatay yerlestirme yoOntemleri kullanilmalidir. Ayrica mobil
uygulamalar aracilifiyla, trenlerde kag¢ bisiklet yeri kaldigi bilgisi kullanicilara
sunulmalidir. Hazirlanacak tagima aparatinin nasil kullanilacagi kullanim kilavuzu ile
bisiklet kullanicilarimi bilgilendirmelidir. Ayn1 zamanda kolaylik olmasi agisindan
metro ve aktarma istasyonlarinda asansorlerle bisikletlilerin inisi ve binisi

saglanmalidir (CSB, 2017;31).

Bisiklet park yeri, tiim kentsel tren istasyonlari ic¢in standart ekipmanlarla
donatilmalidir. Tesis, sorunsuz bir bisiklet-tren degisimi i¢in tasarlanmalidir. Ayrica
kullanicilar i¢in uygun bir erisim noktasinda, kisa bir yiirlime mesafesinde, agilis
saatleri insanlarin calisma saatlerine uyumlu olmalidir. Ornegin, Hollanda ve
Almanya'da bisiklet istasyonlar1 olusturulmustur. Bu bisiklet istasyonlari, bir dizi
bisiklet hizmetiyle birlikte biiyiik 6l¢ekli, yliksek kaliteli bir bisiklet depolama tesisi
ile donatilmig biiyilk bir tren istasyonlarmm biinyesine yapilmistir. Bisiklet
kullananlara bisiklet tamiri, aksesuar, bisiklet kiralama, dus ve bisiklet bilgilerine
kadar bir¢cok hizmet verilmektedir (E.C, 2010;41).

6.3. Bisikletin Diger Toplu Tasima Sistemleri ile Entegrasyonu

Daha onceki boliimlerde de belirtildigi bisiklet stiriiclilerinin tim toplu tasima
sistemleri ile uyumlu olmasi onun daha fazla kisi tarafindan kullanilmasimi tesvik
edici olacaktir. Ciinkii insanlarin uzak mesafe yolculuklarinda bile toplu tasima
aracindan inerek kalan yoluna bisikletle devam etmelerinin saglanmasi onlarin

islerini kolaylastiracaktir. Bu sayede bisikletcilerin bisikletler yolculuklarini kapidan
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kapiya yapabileceklerdir. Teoride giizel olan bu uygulamanin 6niinde bazi engeller

bulunmaktadir. Bu engeller sunlar olabilir:

Bisikletler yer kaplar ve asir1 kalabaliga neden olabilir. Ornegin asagida verilen
fotografta bir feribottaki bisiklet parki gosterilmistir. Parkta olusan karmasay1 ve
inerken olusacak yogunlugun feribottaki diger kisileri de olumsuz etkilemektedir.
Bisikletin yiiklenmesi ve bosaltilmasi tiim yolcular i¢in zaman alir.

Aragtaki bisikletler, giivenli bir sekilde baglanmadiklar1 takdirde giivenlik
tehlikesi olusturabilir. Bu nedenlerden dolay1 toplu tasima araglarinda bisiklet
tasimak, talebin diigiik oldugu ve bos alanin mevcut oldugu yogun olmayan
saatler, eglence gezileri ve sehir dis1 gezilerle sinirlandirilmalidir.

Cogu Avrupa iilkesinde, bisikletlere genellikle yalnizca yogun olmayan saatlerde,
yani sabah 9'dan aksam 4'e kadar izin verilir. Bu saatten sonraki isten doniisiin
yogun oldugu saatlerde izin verilmemekte ardindan saat 6 veya 7'den itibaren
tekrar izin verilmektedir. Yani kalabaligin fazla oldugu araglarin dolu oldugu
saatlerde bisikletliler toplu tasima araglarina binememektedirler.

Bazi toplu tagima operatorleri, hafta sonlar1 veya tatil sezonunda eglence amagli
gezilerde veya turistik turlarda bisiklet tasimay1 aktif olarak desteklemektedir. Bu
olumlu bir durum iken tersi olan durumlarda mevcuttur.

Bisiklet tasimak, kentsel alanlarin disinda uzun mesafeli seyahatlere ilgiyi
artirmaktadir. Duraklarin az ve birbirinden uzak olmalariyla mola siirelerinin daha

uzun olmasi yolculuk siiresini uzatmaktadir (E.C., 2010;41).

Sekil 6. 3 Feribot icerisinde bisiklet park yeri (Bikingbis,2007)
69



Sonug olarak feribot, minibiis ve otomobil gibi araglara da bisikletin giivenli bir
sekilde tasginmasini saglayacak aparatlar yerlestirmeli ve bisikletin ulagima
entegrasyonuyla transferi saglanmalidir. Bu islem, bisikletlerin toplu ulagim

araclarinin hacim ve kapasitesine gore en uygun sekilde yapilmalidir.

Diger bir uygulamada taksi duraklarinda belirli sayida bisiklet tasima aparatinin
bulundurularak talep edildigi taktirde miisterilere bisiklet tasima aparatl taksi
hizmeti verilmesi de bisiklet kullannomiyla toplu wulagimin entegrasyonunu

cesitlendirmektedir (CSB, 2017;32).
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7. ISTANBUL’DA KENT ICI ULASIMDA BISIKLET
KULLANIMI

Istanbul kuskusuz Tiirkiye’de yapilan bir¢ok faaliyetin merkezi konumunda olan bir
sehirdir. Bu yiizden de Tiirkiye’deki ekonomik faaliyetlerin 6nemli bir boliimi
Istanbul’da veya onun ¢eperinde toplanmistir. Ekonomik olarak bu kadar aktif olmas1
onun Anadolu’nun her tarafindan niifus ¢ekmesine ve Tiirkiye’nin en kalabalik sehri
olmasma neden olmustur. Son zamanlarla gerek kendi niifusunun artis1 gerekse
disaridan aldig1 goclerle niifusu 15 milyonu ge¢mistir. Artan niifusa bagh olarak kent
icinde kullanilan tasitlarin sayist da her gecen giin artmistir. Yogun kentlesmeyle
birlikte artan bu tasit sayisi trafik sorunlarinin meydana gelmesine neden olmustur.
Ekonomik faaliyetlerin fazlaligindan dolay1 giinliik yolculuklarin ¢ok fazla olmasi
Istanbul’da ulasimin da cesitlilik gostermesine neden olmustur. Toplu tasima
olanaklar1 ne kadar fazla olsa da yapilan yolculuklarin biiyiik bir kism1 karayoluyla
ve Ozel araglarla yapilmaktadir. Diger yandan mevcut rayli sistemler, deniz

tagimaciligi ve artan koprii sayisi bile zaman zaman yetersiz kalabilmektedir.
7.1. Istanbul’da Kent ici Ulasim Yapis1

Istanbul, ulasim yoniiyle Giiney Avrupa ile Asya Kitasi arasindaki en 6nemli
baglant1 noktasidir. Istanbul bogazi konumu yoniiyle Karadeniz ve Marmara Denizi
arasinda yer almasindan dolayr Ege’ye ve oradan da Akdeniz’e agilan onemli bir
kap1 konumundadir. Istanbul bogazinin iki tarafi arasindaki ulasim yapilmis olan iic
koprii, bir adet kara ulagimi ve bir adette rayli sistem tiineliyle yapilmaktadir. Bunun
disinda da feribot seferleri de yapilmaktadir. Istanbul’un iki yakasini birbirine
baglayan bu yollar uluslararast yol aginin bir pargas: oldugu gibi ayn1 zamanda da
Istanbul’u batida Kirklareli ve Tekirdag’a; doguda da Izmit, Sakarya ve Diizce gibi
illere baglamaktadir (IBB, 2011;31).

Istanbul’da yol ag1, kentlesmenin dogu — bat1 yoniinde gelismesinden dolay1 dogrusal
bir yap1 gostermektedir. Dogu-bati1 yoniine uzanan TEM (Trans European Motorway)
Otoyolu ve D100 Karayolu Istanbul’un iki ana koridorunu olusturmaktadir. Bununla

birlikte “Tarihi Kent Merkezi” ve MIA bélgesini cevreleyen ring yollar:
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bulunmaktadir. Bu yollar yaklagik 3-5 km araliklarla merkezi bolgeyi cevreleyen
yarim ringlerdir. Radyal yollar ise TEM otoyolu ve D-100 Karayolu’nun dogu ve
bat1 uzantilari, Eski Edirne Yolu, Piyale Pasa Bulvari, Biiyiikdere Caddesi, Sile Yolu
gibi yollar1 igermektedir. TEM otoyolu ve D-100 Karayolu otoyol/ekspres yol olarak
tasarlanmig olup 2-3 ve 2-4 seritli yiiksek trafik kapasitelerine sahip oldugundan
diger yollara katl1 kavsaklarla baglanmaktadir (IBB, 2011;32).
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Sekil 7. 1 Istanbul’un mevcut ulagim sistemleri (IBB, 2011;38).

Diinyanin en eski 2. Rayli sistemine sahip olan Istanbul (Sekil 7.2), mevcut 233 km
ile diinyada 10. Sirada yer almaktadir. Yapilmakta olan ve ingaati devam eden 222
km ile toplam 455 km ulasarak diinyadaki diger biiylik sehirlerle rekabet etmeyi
amaclamaktadir. Yapimi devam eden 222 km ile rayli sistemlerin yapimi sirasinda
karsilagilan sorunlarin asilmasiyla, yapim siiresi en kisa zamana indirmeyi
planlamaktadir. Etiit halindeki rayli sistemlerin uygun yerlere yapilarak ve halkin en
ist seviyede yararlanmasini saglayarak giinde 8 milyon yolcunun tasinmasi
hedeflenmektedir (IBB, 2019;4).

Tiirkiye Deniz Isletmeleri (TDI) tarafindan vapur ve arabali vapurlarla verilen
denizyolu ulasim hizmeti, 1987 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin ortag
oldugu Istanbul Deniz Otobiisleri AS (IDO) kurularak ilk defa Istanbul’da hizl
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feribot isletmeciligine baslanmustir. istanbul i¢i (Emindnii — Karakoy — Besiktas —
Uskiidar — Kadikdy) disindaki bolgeler ile Giiney Marmara (Mudanya — Yalova —
Bandirma) hattinda da feribotlar hizmet vermektedir (Sekil 15). 2010 yilinda feribot
ve arabal1 vapur (Sirkeci — Harem) hatlar1 IDO da kalacak sekilde 6zellestirilmistir.
Bogazici, Hali¢ ve Adalar hatlarinda hizmet veren vapurlar ise, Sehir Hatlar1 AS
olarak kurulan isletmeye devredilmistir. Eskihisar — Topcular hatlarindaki arabali
vapurlar da 6zellestirme kapsaminda IDO’ya devredilmistir. IDO biinyesinde 94 ile
224 arag¢ tagima kapasitesi de bulunan 9 adet hizli feribot, 24 adet deniz otobiisii ile
18 adet arabali vapur olmak tizere toplam 53 gemiyle 35 iskelede hizmet vermektedir
(TCKB, 2015;24).
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Sekil 7. 2 Istanbul rayli sistemler haritasi (Metro.istanbul,2021)
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Sekil 7. 3 Istanbul’da denizyolu toplu ulasiminda kullanilan iskeleler (TCKB,

2015;31)

7.2. istanbul’da Mevcut Bisiklet Yollar

Istanbul Tiirkiye nin niifusu en kalabalik sehri oldugu i¢in ayn1 zamanda en fazla
bisiklet siiriiciisiine de sahiptir. Bu ylizden bu kadar fazla bisiklet kullanicisinin
bisiklet yolu ihtiyag¢larimin karsilanmasi bash basina bir sorundur. Bu sorunun
asilmasi yoniinde yapilan ¢aligmalar konusunda her ne kadar ge¢ kalinmis olunsa da
yine de bir seyler yapilmalidir. Bu konuda yapilan ¢alismalardan en 6nemlilerinden
birisi olan ve Istanbul’da bisikletli ulasimin gelistirilmesi ve desteklenmesi amaciyla
30.12.2019 tarihinde Ulasim Daire Bagkanligi, Ulasim Planlama Miidiirligi
icerisinde Bisiklet Sefligi *nin kurulmus olmasidir. Kurulan bu birim kapsaminda da
07.02.2020 tarihinde Istanbul’daki Bisiklet yol aginin diizenlenmesi ve gelistirilmesi
amaciyla kent i¢i toplu tasima sistemi ile uyumlu ve biitiinlesik bir bisiklet yolu agi
ve altyapisinin olusturulmasi ve olusturulmasi planlanan bu agla ilgili sorunlarin ve
yapilmas1 gerekenlerin belirlendigi, “Istanbul Bisiklet Master Plami”, “Bisiklet
Yollart Tasarim Rehberi” ve yapilan tiim bu calismalarin anlatildigi bir Istanbul
Bisiklet Calistayr’nin diizenlenmis olmasi son derece iimit verici bir gelisme olarak

degerlendirilmelidir (Bisiklet.ibb.istanbul,2020).

Yapilan bu Calistay kapsaminda ilge belediyeleri, sivil toplum kuruluslari, basin

yaym organlari, bu alanda faaliyet gosteren firmalar, il dis1 belediyeler, Istanbul
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Biiyiiksehir Belediyesi’nden ilgili miidiirliikler, meslek odalari, akademisyenler ve
bisiklet kullanicilarinin kisacasi tiim paydaslarin katiliminin saglanmasi oldukca
onemlidir. Konuyla ilgili tiim calismalar calistaya katilan tiim paydaslardan gelen
oneriler dogrultusunda devam edilecek olmasit dikkat ¢ekici bir gelismedir.
Paydaslardan alinan bilgiler, belirlenen sorunlar ve ¢dziim Onerileri ile bisiklet yol

haritasini belirleme galismalar1 yapilmistir (Bisiklet.ibb.istanbul,2020).

Asagidaki sekilde Istanbul genelinde bulunan bisiklet yollar1 gdsterilmistir (Sekil
7.4). Bu haritadan elde edilen izlenim ise bisiklet yollarinin c¢ogunlukla sahil
semtlerinde yogunlastigi denizden uzak olan semtlerde bisiklet yollarmin az
oldugudur. Diger yandan i¢ kesimlerde yapilmasi planlanan yollarin bulunmasi ise

imit verici bir gelisme olarak degerlendirilmektedir.

i ISTANBUL BiSIKLET YOLLARI HARITASI ...,

MEVCUT ARAG BISIKLET APEWAEE ooy | eeooeskEevow 0|
PAYLASIMLIYOLLAR | uvG s MUTH  BISIKLET YOLLARI | ARAC-BISIKLET PAYLASIMUI YOLLAR

189 km 77 ,2 km 87,6 km BN UYGULAMA PROJELER] TAMAMLANAN BISIKLET YOLLAR!

] PLANLANAN BISIKLET YOLLARI

EE133 1050 km

Sekil 7. 4 Istanbul sinirlarindaki bisiklet yollar1 haritas: (Pedal.ist,2021)

Istanbul agisindan {imit verici gelismelerden bir digeri de Istanbul’un Avrupa’da
stirdiiriilebilir bisiklet turizmi olusturmak i¢in Avrupa Bisiklet Federasyonu’nun

(ECF) gelistirdigi bir proje olan EuroVelo’ya dahil olmasidir. Ciinkii EuroVelo’nun
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Avrupa’daki rotalarinin 17’si uzun rota olarak bulunmakta ve bu rotalarin toplam
uzunlugu yaklagik 90 bin km’ye varmaktadir. Aynt zamanda EuroVelo rotalari
gectigi sehirlerdeki bisiklet turizminin gelismesi ve bisiklet altyapisini, bisikletli
ulagimini ve bisikletli kiiltiiriinii gelistirmeye ¢aligmaktadir (Sekil 7.5). Bu kapsamda
Avrupa’da her yil ortalama 60 milyon kisi bisikletle seyahat etmektedir. Bu
seyahatin olusturdugu toplam ekonomi ise 63 milyar avrodur. Diinya genelinde her
gecen giin biiyiiyen bir ekonomi haline gelen bisiklet kullanimi Avrupa Bisiklet
Federasyonu’nu verdigi bilgilere gore kiiresel anlamda 150 milyar avroya ulagmistir
(Pedal.ist,2021). Bu kapsamda degerlendirildiginde Istanbul ve cevresinin sahip
oldugu kiiltiirel ve dogal zenginlikler ile iklim kosullar1 dogrultusunda ¢ok biiyiik bir
bisiklet turizmi potansiyeline sahip oldugu goriilmektedir (Pedal.ist,2021)

EuroVelo Standartlari
/ ALTYAPI

Opevamiink

[vol cesitleri - Ogeleri
Ovol Kaplamasi
Oegim

ilgi gekicilik
Dlsaretlendirmeler

DTopIu Tagima

Sekil 7. 5 EuroVelo kapsaminda bisiklet yollarinda bulunmasi gereken temel
ozellikler (Bisiklet.ibb.istanbul,2020)

Istanbul’un tiim Avrupa’y1 kapsayan 6nemli bir proje olan EuroVelo’ya katilmasinin
bisiklet kiiltiirtiniin gelismesi, turizmin g¢esitlenmesi, bisikletli ulasimin gelismesi,
kirsal kalkinmanin gergeklesmesi gibi birgok yarari olacaktir. Bu proje sayesinde
Istanbul’a Avrupa’dan bircok bisikletli turistin gelecegi, bircok Istanbullunun da

Edirne’ye Bisiklet ile gitme tecriibesini yagsayacagini sdylemek miimkiindiir.
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7.3. Kadikéy’de Mevcut Bisiklet Yollar:

Kent kiiltiiri ve kentlesme bakimindan gelecek nesillere hareket ihtiyaglarini
bozmayacak sekilde birakilabilecek en biiyiik hediye, en giizel miras, siirdiiriilebilir
ulagim yapisina sahip kentlerdir. Siirdiirtilebilirlik, kentin yasam kalitesini yiikselten

en 6nemli gostergedir.

Istanbul ulasiminda ana plan parametreleri dikkate aldigimizda, Kadikdy ilcesinde
giin icerisindeki hareketlilik orani yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu haraketliligin
cok yogun oldugu ilgede her seyden once siirdiiriilebilir bir ulagim sistemine ihtiyag
vardir. Bisikletli ulagim tiirii, gelismis, tilkelerde kent trafik sisteminin bir pargasi
haline geldigi gibi, Kadikdy ilgesi i¢in de ulagim sisteminin olmazsa olmazlarindan
olmas1 gerekmektedir. Bu baglamda ulasabilirilik kalitesi yiiksek bir Kadikoy ilgesi
icin bisikletli ulagim sisteminin altyapisi mutlaka olusturulmalidir. Mevcut bisiklet
yolu duruma baktigimiz zaman bisiklet yollar1 yogunlugunun sahil kisimlarinda
oldugu ama i¢ kesimlere dogru ilerledigi gozlemlenmektedir (Sekill8). Yapmis
oldugum bu ¢aligmada bisikletli ulagimin Kadikdy metro istasyonlarina entegrasyonu

ile cevreye verebilecegi hizmet performanslar1 hesaplanmstir.

Katmanlar + B
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4 W Bisiklet Yolu

N PAYLASIMLIGUZERGAH
M BISIKLETYOLU
Diger

Belediye
2 @ Belediye

UyduFoto_Genel

KADIKOY
BELEDIYESi

Sekil 7. 6 Kadikdy mevcut bisiklet yollar1 haritas1 (Webgis.kadikoy,2021)
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Cizelge 7. 1 Kadikdy bisiklet yollar1 mesafesi

BiSIKLET YOLLARI
UsKUDAR - KADIKOY BISIKLET YOLU
UsKUDAR - KADIKOY BISIKLET YOLU

KADIKOY RIHTIM - MODA SAHIL PARKI ARASI BISIKLET YOLU
KADIKOY RIHTIM - KIZILTOPRAK - KALAMIS - DALYAN SAHILI
BISIKLET YOLU

KADIKOY MODA CAD. BISIKLET YOLU

KADIEOY MODA SAHIL YOLU - KALAMIS PARKI SAHIL
BISIKLET yOLU

KADIKOY KURBAGALIDERE YOGURTCU PARKI MODA ARASI
DEMIZ YAPISI VE CEVRE DUZENLEME INSAATI

KADIKOY KALAMIS PARKI SAHILI - FENERBAHCE PARKI
BISIKLET yOLU

BAGDAT CADDESI BISIKLET YOLU 2. ETAP PROJESI
(SOGUTLOCESME - KIZILTOPRAK)

KADIKGY ILCES], RECEP PEKER CADDESI-BAGDAT CADDESI-
PROF. DR. HULUSI BEHCET CADDESI-OPR.DR. CEMIL
TOPUZLU CADDESI-ASIKLAR CIKMAZI GECICI BISIKLET
YOLLAR| REVIZE PROJESI (RECEP PEKER CADDESI-
KIZILTOPRAK BP AKARYAKIT ISTASYOMU MEVKII)

KADIKOY DR. FARUK AYANOGLU CD. BiSIKLET YOLU

KADIKOY MUSTAFA MAZHAR BEY SOKAGI BISIKLET YOLU
KADIKGY MODA SAHIL - BOSTANCI VAPUR ISKELE ARASI
BiSIKLET yOLU

KADIKGY CEPHANELIK SK., iIGRIP SK. BISIKLET YOLU
BAGDAT CADDESI POP-UP GOZTEPE PARKI (HULUSI BEHCET
CADDESI)

KADIKGY CADDEBOSTAN MIGROS - BOSTAMCI VAPUR ISKELE
ARASI BISIKLET YOLU [(yOL UsTO)

BOSTAMCI BiSIKLET ¥OLU BAGLANTI PROJESI

KADIKGY BOSTANCI BOLGES] ([CAMI 50K, KASADAR 50K,
GETIN EMEC BULVARI-IDO ISKELE GnD) BISIKLET yoLL
KADIKOY BOSTANCI VAPUR ISKELES| - MALTEPE DOLGU
ALANI ARASI SAHIL BISIKLET YOLU (PARK ICi)

KADIKGY BOSTANCI VAPUR ISKELES] - MALTEPE DOLGU
ALAMNI ARASE SAHIL BISIKLET yoLU (yoL UsTU)

ATASEHIR KAYI5DAGI CADDESI - YEDITEPE UNIVERSITESI -
BOSTAMCI SAHIL BISIKLET YOLU

KADIKGY MARMARA CADDESI BISIKLET YOLU
KADIKGY TUTUNCO MEHMET EFENDI CADDESI BISIKLET
¥oLu

KADIKOY iNONU CADDESI BISIKLET YOLU
TOPLAM

7.3.1. Kadikoy topografyasi

Topografya bisiklet kullaniminda etki eden en
Topografik faktorlerden egim bisiklet siiriictilerini
Bisiklet kullaniminin insanin kas giicline bagli olmasindan dolay1 yer sekillerinin
egimli ve engebeli olmasi bisiklet kullanimimi1 zorlagtirmaktadir. Bu bakimdan
degerlendirildiginde yer sekilleri ne kadar sade ise bisiklet siiriisii o kadar kolay ne

kadar egimli olursa da siiriis o kadar zahmetli olur.

Kadikdy bolgesine baktigimiz zaman maksimum egimin %19.2 oldugu ortalama
egimin %3.1 oldugu sekilde goziikmektedir (Sekil 7.7). Yapilan c¢alismalarda

kesintisiz ve rahat bir bisiklet siiriisii icin %4’e kadar olan egimin, ideal oldugu

MEVCUT
AYRILMIS

1.55 km

0.96 km
0.86 km
1.52 km

1.95 km

2.45 kmi
0.82 km
0.32 kmi

4.91 krmi
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2.79 kmi

1.42 km

1.68 km

0.33 km

0.99 km
3.07 km
26.4 KM
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bunun Ustiindeki egimlerde bisiklet siirligiiniin zorlagtigi bu yiizden de siiriiciiler
tarafindan da tercih edilmedigi belirlenmistir (CSB, 2017;24). Kadikoy bolgesindeki
ortalama egime baktigimiz zaman siirlis i¢in ideal gibi goziikse de egimin bazi
yerlerde %19’1ara ¢iktig1 goziikmektedir. Bu baglamda, bisiklet yollar: tasarlanirken

egim igin mikro 6lgekte ¢aligmalar yapilmalidir.

1246 km,

. ~, ‘

¥

Aralik Toplamlare; Uzakiik: 24,6 km  Ylkseklik Artigi/Digtis0: 465 m, =455 m  Maksimum E§im: 19.2%, =19.6%rtalama Egim: 3.1%, -3.2%

~4.3%
22,5 km 246 km

Sekil 7. 7 Kadikdy ilgesi belirli noktalar aras1 egim haritasi
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8. YONTEM VE BULGULAR

Bu boéliimde; calisma kapsaminda kullanilan analiz yonteminden (Temel bilesenler
analizi), yontemde kullanilan gostergelerden ve analiz bulgularindan bahsedilmistir.
Calisma kapsaminda kullanilan veriler saha ¢alismalari, harita uygulamalar1 (Google
Maps, Moovit, Google Earth vs.) ve belediyelerin interaktif veri sistemleri lizerinden

toplanmustir.

8.1. Temel Bilesenler Analizi

Bir ¢ok degiskenli analiz problemi, 6nemli sayida iligkili degiskenler ile baslayabilir.
Temel Bilesen Analiz yontemi, bu gibi durumlarda avantajli olarak kullanilabilecek
bir boyut kii¢iiltme aracidir. Yontem, biiyilik bir degisken kiimesini, biiyiik kiimedeki
bilgilerin ¢ogunu hala igeren , birbirleri ile en gii¢lii iliskiye sahip olan kiigiik bir

kiimeye indirgemeyi amaglamaktadir.

Temel bilesen analizi yontemi, azaltilmis bir degiskenler kiimesi olusturmamizi ve
kullanmamizi saglar. Kiiciik bir kiimeye indirgenmis verileri analiz etmek ve
yorumlamak ¢ok daha kolaydir. Ana amaclari; veri indirgemesi yapma, tahmin
yapma, veri setini bazi yontemlerin analiz edebilecegi bir formata doniistiirme ve
ilgili degisken kiimelerinden birimlerin temel bilesen skorlarmi hesaplamak ve bu

skorlara gore birimleri siralamaktir (Dincer vd., 2003; Thorne, 2018).

Asil veri setindeki toplam varyasyonun miimkiin olan maksimum oranini koruyarak
bir dizi bireysel gostergeyi Ozetleyebilmesi yontemin giiclii yonlerinden biridir.
Gostergelerin korelasyon derecelerine gore gruplandirilabilmesi de bir diger giiclii
yoniidiir. Korelasyonlarin, bireysel gostergelerin dlgiilen fenomen {izerindeki gergek

etkisini gostermemesi de yontemin zayif yonlerinden biridir (Nardo vd., 2005).

Degiskenlerin birimleri farkli oldugunda (TL, Kisi, kg, m2, cm vb.) ve sayisal
degerleri arasinda da biiyiik farkliliklar varsa bu durum analizi etkileyebilmektedir.
Bunu engellemek i¢in verileri standartlastirip kullanmak gerekmektedir. Herhangi bir
degiskenin agirligmin dikkate alinmamasinin Oniine ge¢mek ic¢in standartlastirma

islemi 0,1 ile 1 arasinda yapilmistir (Dincer vd., 2003).
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Calismada kullanilacak degiskenlerin grupla ne kadar iligkili ve tutarli oldugunu
Olcmek icin Cronbach alfa giivenilirlik katsayisi kullanilmistir. O ile 1 arasinda bir
deger almaktadir. Cronbach alfa katsayis1 ne kadar yiiksek ise o kadar gilivenilirdir.
Katsayinin yiiksek bir degere sahip olmasi, lgegin tek boyutlu oldugu anlamina
gelmez. Ayrica teknik olarak cronbach alfa katsayis istatistiksel bir test degildir, bir
giivenilirlik veya tutarlilik katsayisidir (UCLA: Statistical Consulting Group, 2018).

8.2. Analizde Kullamilan Gostergeler

Bir analiz ¢aligmasi yapilacagi zaman veri gereklidir. ilk olarak, saglikli bir indeks
olusturabilmek i¢in veri se¢cimi 6nemlidir. Kaliteli verileri gruplarinin olusturulmasi
gostergelerin se¢imini de etkileyecek bir unsurdur. Giivenilir ve karsilastirilabilir
veriler bulmak zor oldugundan analiz ¢alismasi igin en uygun oldugu disiiniilen

veriler kullanilir.

Bu bélimde, Kadikdy ilgesi smurlari igerinde yer alan M4 (Kadikdy, Ayrilik
Cesmesi, Acibadem, Unalan, Goztepe, Yenisahra, Kozyatagi, Bostanci) metro
istasyonlariin bisikletli ulasimin entegrasyonu acisindan sunabilecegi hizmetin

tahmini etkisi i¢in gostergeler tanimlanacaktir.

Bu indekslerin olusturulma ve kullanilma sekli teorik, isleyis, agisindan ¢ok dnemli
bir arastirma konusu gibi goriinmektedir. Bir indeksin olusturulmasi birkag asamay1
igerir: goOstergelerin se¢imi, veri toplama ve hazirlama (normalizasyon, eksik
degerlerin Olgiilmesi, vb.), farkli gostergelere agirliklarin atanmasi, toplama

modellerinin se¢imi gibi.

Aragtirmanin ilgisi ve odagina da baglh olarak Kadikdy ilgesi sinirlari igerinde yer
alan (Kadikdy, Ayrilik Cesmesi, Acibadem, Unalan, Goztepe, Yenisahra, Kozyatag,
Bostanc1)  metro istasyonlarinin bisikletli ulasimin entegrasyonu agisindan
sunabilecegi hizmet performansimi analiz edebilmek i¢in ¢alismada Glgiilebilir ve

karsilagtirilabilir oldugu diisiiniilen su gostergeler kullanilmistir (Cizelge 8.1).
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Cizelge 8. 1 Bisikletli ulagimin toplu tasima ile entegrasyonu i¢in kullanilacak
gostergeler

TEMEL BILESENLER ANALIZI iCIN SECILEN GOSTERGELER

Metro istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5KM) Metrobiis, Marmaray,
Otobiis, Minibiis Taksi Durag1 sayisi

Metro istasyonlarinin belirli ¢aptaki (0-2.5 KM) egitim kurumlari sayisi

Metro istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5KM) alisveris merkezi sayisi

Metro istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5 KM) park dinlenme alanlari
sayisl

Metro istasyonlarinin belirli ¢caplardaki (0-2.5 KM) saglik kurumlar1 sayis1

Metro istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5 KM) bisiklet yolu uzunlugu
ve isbike istasyon sayisinin birlesimi

Cizelge 8. 2 Kadikdy ilgesi igerisinde bulunan metro istasyonlari

ISTASYONLAR

ACIBADEM

YENI SAHRA

UNALAN

GOZTEPE

KOZYATAGI

AYRILIK CESMESI

BOSTANCI

KADIKOY
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1. Metro istasyonlarmin belirli ¢aplardaki (0-2.5km) metrobiis, marmaray, otobiis,

minibiis, taksi duragi sayisi

Kadikdy bolgesindeki her bir M4 (Kadikdy, Ayrilik Cesmesi, Acibadem, Unalan,
Goztepe, Yenisahra, Kozyatagi, Bostanci) metro istasyonundan ¢izilen, belirli ¢aplar
(0-0.5km, 0.5-1 km, 1-1.5km, 1.5-2km, 2-2.5 km) arasinda kalan alanlarin bes
bolgenin i¢inde yer alan ulagim sistemleri sayisini tespit etmek i¢in kullanilan
gostergedir. Bu gostergede; metrobiis, marmaray, otobiis, minibus, taksi duraklari
sayist analizde kullanilmigtir. Bu gostergenin secilmesinin asil amaci bisikletli
ulagim1 daha uzun mesafelere yolculuk saglamak i¢in secilmis bir gdstergedir. Her
bir durak i¢in puanlama yapilmistir, puanlama yapilirken her bir ¢ap igin ayri ayri
deger verilmistir . 0- 0.5 km ¢ap arasina bes puan, 0.5-1 km ¢ap arasina doért puan, 1-
1.5 km ¢ap arasina ii¢ puan, 1.5-2 km ¢ap arasina iki puan, 2-2.5 km ¢ap arasina bir
puanlik kat sayilar belirlenmistir ve her bir istasyon igin ayri ayrt puanlama

yapilmistir.

G YLX2 formiiliinde X1 VE X2 Caplar1 arasinda kalan alanda hesaplanma yapilmaistir.

Glmetrobiis=G1 _ *5+G1 _ *4+Gl1 = *3+G1 _ *2+G1__ *1
0-0.5 0.5-1 1-1.5 152 225
Glmarmaray=G1__ *5+G1 _ *4+G1 _ *3+Gl _ *2+G1__ *1
0-0.5 0.5-1 1-1.5 1.5-2 225
Glotobis=G1  *5+Gl1 _ *4+G1 _ *3+G1 _ *2+Gl1__ *1
0-0.5 0.5-1 115 152 225
Glminibiis=Gl _ *5+G1 _ *4+Gl_ _ *3+Gl _ *2+GIl__ *1
0-0.5 0.5-1 115 152 225
Gltaksi=G1 _ *5+G1 _ *4+Gl1_ _ *3+Gl _ *2+G1__ *1
0-0.5 0.5-1 1-1.5 152 225
G1=Glmetrobiis + Glmarmaray+GJlotobiis+ Glminibiis + Gltaksi

2. Metro istasyonlarinin belirli ¢aptaki ( 0-2.5 km ) egitim kurumlari sayist

Kadikoy bolgesinde her bir metro duragindan ¢izilen belirli ¢aptaki (0-2.5 km)
arasinda kalan alanin iginde yer alan egitim kurumlar1 sayisini tespit etmek igin
kullanilan gostergedir. Bu gostergede, her bir istasyonlardan ¢izilen ¢ap arasindaki

egitim kurumlari ( orta okul, lise, liniversitelerin ) sayis1 analizde kullanilmistir.
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G 1o formilinde X1 VE X2 Caplari arasinda kalan alanda hesaplanma

yapimistir.

G2=@G2
3. Métr®istasyonlarinin belirli captaki (0-2.5km) alisveris merkezi sayist

Kadikdy bolgesinde her bir metro duragindan gizilen belirli ¢aptaki (0-2.5 km)
arasinda kalan alanin iginde yer alan alisveris merkezi sayisini tespit etmek igin

kullanilan gostergedir. Bu gostergede aligveris merkezi sayisi analizde kullanilmistir.

G loxo formiliinde X1 VE X2 Caplari arasinda kalan alanda hesaplanma

yaptmistir.
G3-G3_
4. Metro istasyonlarmin belirli ¢aptaki 0-2.5km) park dinlenme sayist:

Kadikoy bolgesinde her bir metro duragindan cizilen belirli ¢aptaki (0-2.5 km)
arasinda kalan alanin iginde yer alan park dinlenme sayisimi tespit etmek icin

kullanilan gostergedir.

G YLX2 formiiliinde X1 VE X2 Caplar1 arasinda kalan alanda hesaplanma yapilmaistr.

G4=G4
025

5. Metro istasyonlarinin belirli captaki (0-2.5) saglik kurumlari sayist:

Kadikoy bolgesinde her bir metro duragindan ¢izilen belirli ¢aptaki (0-2.5 km)
arasinda kalan alanin i¢inde yer alan saglik kurumlar1 sayisini tespit etmek igin
kullanilan gostergedir. Bu gostergede 6zel hastaneler ve devlet hastaneleri sayisi

analizde kullanilmustir.

G YLX2 formiiliinde X1 VE X2 Caplar1 arasinda kalan alanda hesaplanma yapilmigstir.

G5=G5
025

6. Metro istasyonlarinin belirli caplardaki (0-2.5) bisiklet yolu uzunlugu ve isbike

istasyon sayisinin birlesimi
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Kadikdy bolgesinde her bir metro duragindan gizilen belirli ¢aplar (0-0.5km, 0.5-1
km, 1-1.5km, 1.5-2km, 2-2.5 km) arasinda kalan alanlarin bes bdlgenin iginde yer
alan bisiklet istasyon sayisi ve bisiklet uzunluklarmi tespit etmek i¢in kullanilan
gostergedir. Bu gostergede iki degisken mevcuttur, bir degisken bisiklet istasyon
sayist diger degisken ise bisiklet yolu uzunlugu. Bu verileri analiz etmeden dnce
farkli birimler oldugu i¢in bu veriler i¢in ayri ayr1 hesaplama yapilmistir, sonra
yapilan hesaplama sonucu veriler 0,1-1 arasinda normalize edilmis ve normalize

edilmis halinden sonra veriler toplanmistir. Bulunan sonug analizde kullanilmistir.

Normalize etme yontemi, bir grup verinin igerisindeki en biiyiik ve en kiiciik degerler
ele alinarak yapilir. Diger kalan biitiin veriler ise bu degerlere gore normallestirilir.
Buradaki asil amag¢ en kiiciik degeri 0 ve en biiyiik degeri ise 1 olacak sekilde

normallestirmek ve diger kalan biitiin verileri ise bu 0-1 araligina yaymaktir.

G 1oxo formilinde X1 VE X2 Caplari arasinda kalan alanda hesaplanma yapilmistir.

G6Bisikletyolu=G6  *5+G6 _ *4+G6  *3+G6 _ *2+G6__ *I
0-0.5 0.5-1 1-1.5 1.5-2 2-2.5

(0,1-1 arasinda normalize edilmistir)

G6lsbikenoktasi=G6  *5+G6 _ *4+G6 ~ *3+G6 _ *2+G6__ *1
0-0.5 0.5-1 1-1.5 152 225

(0,1-1 arasinda normalize edilmistir)
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Sekil 8. 1 Kadikdy il¢esindeki metro istasyonlarindan metrobiis, marmaray, otobiis,
minibiis taksi duragi sayisi i¢in ¢izilen ¢aplar

Sekil 8. 2 Acibadem metro istasyonundan metrobiis, marmaray, otobiis, minibiis
taksi duragi sayisi icin ¢izilen ¢aplar
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8.3. Temel Bilesenler Analizi Sonuclar:

Analiz caligmasinda kullanilacak Kadikdy bolgesi (Kadikdy, Ayrilik Cesmesi,
Acibadem, Unalan, Goztepe, Yenisahra, Kozyatagi, Bostanci) metro hattinin
bisikletli ulasim entegrasyonu performansi igin gostergeler  Onceki boliimde
belirlenmistir. Segilen toplam 6 adet gostergeyi IBM SPSS  yazilimi ile temel
bilesenler analizi uygulanmistir. Bu boliimde analizde uygulanan siiregler gosterilmis

ve temel bilesenler analizi sonuglarina yer verilmistir.

Cizelge 8.3’de Kaiser Meyer Olkin (KMO) ve Bartlett testi sonuglari gosterilmistir.
Bu tabloda Kaiser Meyer Olkin (KMQO) testi sonucu 0,561 olarak bulunmustur.
Buradan c¢ikarilacak sonu¢ ise uygulamada kullanilacak veri setimizin temel
bilesenler analizini ger¢eklestirmek icin yeterli oldugu soylenebilir. Bartlett testi
sonucu bakildigi zaman 0.019 oldugu goziikmektedir. Bu deger ise 0,05’ten kiigiik
oldugu ic¢in bu iki test (Kaiser Meyer Olkin (KMO) ve Bartlett ) sonucunda veri

kiimesinin analizle uyumlu oldugu sdylenebilir.

Cizelge 8. 3 KMO ve Bartlett test sonuglari

KMO and Bartlett's Test

Kaisar-Mayar-Olkin Measure of Sampling Adeguadcy. BB1
Bartlett's Test of Sphercity  Approx. Chi-Square 28,468
df 15
Sig- 4018

Cizelge 8.4’de ise ortak varyans tablosu goziikmektedir. Tablonun “cikarim”
stitunundaki degerler, temel bilesenler analizinin agiklayabilecegi her bir géstergenin
varyans oranini gosterir. Yiiksek degerlere sahip gostergeler, ortak faktor alaninda 1yi
temsil eder, diisiik degerli degiskenler iyi temsil etmez (UCLA: Statistical Consulting
Group, 2018). Bu ¢alismada ise diisiik deger olmadigi analizde goziikmektedir.
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Cizelge 8. 4 Ortak varyans

GOSTERGELER Baslangic | Cikarim
Metro istasyonlarmin  belirli  ¢aplardaki  (0-2.5KM) | 1,000 0,937
Metrobiis, Marmaray, Otobiis, Minibiis Taksi duragi sayisi

Metro istasyonlarinin belirli ¢aptaki ( 0-2.5 KM ) egitim | 1,000 0,988
kurumlari sayist

Metro istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5KM) Aligveris | 1,000 0.951
Merkezi sayisi

Metro istasyonlarnin belirli ¢aplardaki 0-2.5KM) park | 1,000 0,976
dinlenme sayis1

Metro istasyonlarinin belirli ¢aplardaki saglik kurumlari | 1,000 0,988
sayisl

Metro istasyonlariin belirli ¢aplardaki (0-2.5) bisiklet yolu | 1,000 0,915

uzunlugu ve isbike istasyon sayisinin birlesimi

Cizelge 8.5’deki “‘cikarim sonrasi karesel yiiklerin toplami’ kismi, ¢izelge 8.5’de
yer alan ‘‘baslangi¢ 6zdegerleri’’ kismindaki degerleri yeniden diretir. ‘‘Cikarim
sonrasi karesel yiiklerin toplami’” kisminda agiklanan 6zdegerleri 1’den biiyiik olan
yani anlamli 6z degerlerin toplaminin, toplam ifade sayisina boliiniip yilizdesinin
alinmasi ile elde edilir. Buradan temel bilesenler belirlenir ve temel bilesen sayimiz
¢ikar (UCLA: Statistical Consulting Group, 2018).

Cizelge 8.5°de yer alan ‘‘faktorlestirme sonrasi karesel yiiklerin toplami” kismu,
varimax dondiirmesinden sonra varyans dagilimini temsil eder. Varimax dondiirmesi,
daha az degiskenler ile faktor varyanslarinin maximum seviyede olmasini saglamak
icin yapilan dondiirme islemidir. Dolayisiyla hesaplanan toplam varyans miktari,
cikartilan ti¢ faktoriin lizerine tekrar dagitilir (UCLA: Statistical Consulting Group,
2018). Bu kisimda goriilecegi {iizere 3 temel bilesenin varyanslart toplami
%95,937’tir. Ug faktoriin varyansa katkisi sirasiyla; %58,261, %23,883 ve
%13,793’tiir.
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Cizelge 8. 5 Toplam varyans

Tolal Variance Explained

Ratatien Sums
of Squared
Loadings”
Initial Eigervalues Extraction Sums of Squared Loadings

Companent Tatal | %ol Varlence | Cumulstive % Toial % of Varlance | Cumulaiive % Total

1 3,404 58261 58,261 3,496 58261 58,261 1185

2 1433 23883 82,144 1,433 23,883 22,144 1,708

3 B2E 13,793 85,937 B8 13,793 85,337 1,018

4 3z 2185 98,133

5 0 1,502 99,635

i i J3E5 100,000

Extraction Mathod: Frncpal Componant Analysis.
&. When comganants ane cormelated, sums of equared loadings canndl be added to obtain 3 tatal vaniance.

Cizelge 8.6’da {ii¢ faktor altinda gostergelerin aldigi degerle gosterilmektedir.

Gostergeler ve faktorler arasindaki iligki doniistiiriilmiis faktor matrisinde goriilebilir

(Cizelge 8.6). Faktorler ve gosterge arasindaki iligkiyi hangi seviyede oldugunu

anlayabilmek icin gostergedeki deger mutlak deger icine alinir ve yliksek degere

sahip ise o gosterge faktorle iliskisi yiiksek oldugu soylenebilir. Genel olarak

baktigimiz zaman analiz ¢aligmalarinda 0,50 tizeri olan degerler dikkate alinir.

Cizelge 8. 6 Doniistiiriilmiis faktor matrisi

Struchure Matrix

Compomant
1 2 3
WaAaRDDOS0O LE5D s L -5z
WA RGOS -, 350 =, D=i 5 =891
WaRODOE2 LBaZ LJA2S - 243
WaRODDOS3 =211 -21% - 503
WA RODOSS O3 LBEE -0
WA RODDOSE -, 754 -, B1& o

Doniistiiriilmiis faktor matrisi sonuglarindan ortaya cikan faktorler ve gosterge

Extraction Mathod: Princpal Compomnamnt

Aunalbysis.

Rofaton BMathod: Olimim with Kaisar
Formalization.

gruplari ise ¢izelge 8.7’de goriilebilir.
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Cizelge 8. 7 Degiskenler grubu

FAKTOR DEGISKENLER GRUBU
FAKTOR 1 * Metro istasyonlarinin  belirli ¢aplardaki  (0-2.5KM)
Gl Metrobiis,
G3 Marmaray, Otobiis, Minibiis Taksi Duragi sayisi
G4 * Metro istasyonlarinin belirli ¢aptaki (0-2.5KM) Aligveris
Merkezi sayist
* Metro istasyonlarmin belirli ¢aptaki 0-2.5KM)  park
dinlenme sayisi
FAKTOR 2 * Metro istasyonlarinin belirli ¢aptaki (0-2.5 KM) saglik
G5 kurumlar sayisi
FAKTOR 3 * Metro istasyonlariin belirli ¢aptaki ( 0-2.5 KM) egitim
G2 kurumlar sayisi
G6 * Metro istasyonlarinin belirli gaplardaki (0-2.5 KM) bisiklet

yolu uzunlugu
ve isbike istasyon sayisinin birlesimi

Gostergelerin kendi aralarindaki i¢ tutarliligmin bir 6lgiisii olan Cronbach alfa

katsayisi, faktor kiimesindeki homojen yapisini agiklamak veya sorgulamak igin

kullanilir.

Cronbach alfa katsayisi

yiiksek olan faktorlerin kendi ig¢lerinde

birbirleriyle tutarli bir o kadar da ayni ozelligi tasiyan degiskenlerden meydana

geldigi yorumu yapilir.

Cronbach alfa katsayisi degerleri, faktor gruplar icin Cizelge 8.8’de oldugu gibi

bulunmustur. Ug faktdr grubu igin bulunan degerler esik deger olan 0.5 {izerinde

cikmustir.
Cizelge 8. 8 Cronbach alfa katsay1s1
GRUPLAR CRONBACH ALFA SAYISI DEGISKEN SAYISI
1 FAKTOR 0,887 3
2 FAKTOR 1 1
3 FAKTOR 0,658 2
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Genel indeks skoru ise su esitlik yardimiyla hesaplanir.

C1xFAKTOR1 + C2xFAKTOR2 + C3FAKTOR3
Cl1+C2+C3

GENEL INDEKS SKORU =

Cn = n’inci temel bilesenin varyansa katkisi

C1:0,58261
C2:0,23883
C3:0,13793

FAKTORn = Ilgili degiskene (bu calismada metro istasyonlarina) karsilik gelen

n’inci temel bilesenin faktor skoru

_ 0,58261xFAKTOR1 + 0,23883xFAKTOR2 + 0,13793xFAKTOR3
- 0,95937

GIS
Temel bilesenler analizi uygulandiktan sonra ortaya ¢ikan siralama ¢izelge 8.9°da
goriilebilir. Bu tabloda daha once analiz programinda hesab1 yapilan faktor gruplari
ve genel indeks skoru sonuglari goriilmektedir. Genel indeks skorunu 50 ile 100
arasinda normalize edilmistir. Bu sayede her bir istasyonun hizmet indeksini

gorebilmis olacagiz.
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Cizelge 8. 9 Kadikdy ilgesi sinirlari igerinde yer alan metro istasyonlarinin bisikletli
ulagimin entegrasyonu agisindan sunabilecegi hizmetin indeksi

Sira | Istasyon Faktor 1 Faktor 2 | Faktor 3 | Genel Kadikoy
Faktor Metro
Istasyonl
ar1
Hizmet
Indeksi
1 | ACIBADEM 0,44635 1,61398 | 1,18465 | 0,8089135 100,0
2 | YENI SAHRA | 0,90485 0,08736 | -0,80524 | 0,4369720 89,9
3 | UNALAN 0,4115 0,24174 | -0,12739 | 0,2799078 86,2
4 | GOZTEPE 1,03471 -1,05096 | -0,37154 | 0,3005851 85,7
5 | KOZYATAGI | 0,6803 -0,36254 | -0,76768 | 0,2038780 83,6
6 | AYRILIK -0,83983 0,54477 | 0,21391 | -0,3296813 69,1
CESMESI
7 | BOSTANCI -1,10131 0,51619 | -1,06553 | -0,6653211 60,0
8 | KADIKOY -1,53658 -1,59054 | 1,73881 | -1,0352614 50,0
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9. SONUC VE ONERILER

Bisikletin ilk geldigi 1890’11 yillardan bu yana aradan gecen 120 yillik siirede
Tirkiye’de bisikletin hem giincelik hayatta kullanim1 artmis hem de sportif anlamda
hareketlilik yasanmistir. Tirkiye’de bisikletin saglikli ulasim araci olarak gelismis
tilkeler diizeyinde yaygin bir sekilde kullanildigini sdéylemek zordur. Beden sagligi,
enerji tasarrufu, ¢evre bilinci gibi nedenlerle bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi,

kentlerde yollarin buna gore diizenlenmesi ¢agdasligin bir geregidir (Pinzuti, 2017).

Tiirkiye topraklar1 Diinya’daki bir¢ok 6nemli gelismeyi geriden izlemisken bisiklet
konusunda nispeten daha sansh bir siire¢ yasamistir. Bu acidan degerlendirildiginde
olumlu bir durumdur. Ancak olay sadece bisikleti Tiirkiye topraklarina getirmekle
bitmemektedir. Ciinkii bisiklet kullaniminin yayginlasmasi ve toplumsal anlamda bir
bisiklet kiiltiiriiniin olusabilmesi i¢in sehirlerin planlanmasinin da buna gore
yapilmasi gerekmektedir. Tiirkiye bu konuda ge¢ kalmistir. Birgok sehir merkezinde
bisiklet yolu bulunmamaktadir. Ayrica bu yollar bisiklet yolu yapmaya da elverisli
degildir. Ciinkii yollar bastan bu sekilde planlanmamistir. Bu c¢alismanin amaci
bundan sonraki yapilacak c¢alismalar i¢in yol gosterici olmasidir. Sehirlerin yeni
gelisen kisimlarinda yollar planlanirken bisiklet yollarinin da bu planlamaya dahil
edilerek yapilmasi en azindan sonraki asamalar i¢in son derece dnem arz etmektedir.

Diinyada bulunan sayili metropollerden birisi olan Istanbul ayn1 zamanda iilkenin en
kalabalik niifusuna da sahiptir. Bu kadar niifusun giivenli ve konforlu bir sekilde
ulasim saglayabilmesi i¢in sadece motorlu tasitlar ve toplu tasima yeterli
olmayacaktir. Yollardaki bu kalabaligin ve giliniin her saatine dagilmis olan trafik
sorunlarinin ¢oziilebilmesi i¢in aynt zamanda motorsuz tasitlarla desteklenmesi
gerekmektedir. Bu sayede hem yollarin yiikii azalacak hem de trafik sikisikligina

alternatif bir ¢6ziim olacaktir.

Bisiklet kullanimin1 sadece trafige bir ¢6ziim olarak diislinmemeli ayn1 zamanda bir
saglig1 destekleyici ve ¢evre sorunlarina ¢éziim olabilecek bir yontem goziiyle de
bakmalidir. Bu uygulamalar trafigi hafiflemis, daha saglikli ve temiz bir ¢evrede
yasamanin bir anahtar1 olarak diisiiniilmeli ve gelecek acisindan daha uzun vadeli

caligmalar yapilmalidir.
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Kadikoy ilgesi sinirlart igerinde yer alan metro istasyonlarinin bisikletli ulagimin

entegrasyonu agisindan sunabilecegi hizmetin tahmini etkisi bakildig1 zaman;

Yapilan indeks ¢aligma kapsaminda Acibadem metro istasyonunun bisikletli ulasim
altyapisinin (bisiklet yolu, isbike istasyonlari, park demirleri, bisiklet sinyalizasyonu
vb.) eksiksiz oldugu durumda bu sekiz istasyon arasindan entegrasyon agisindan en

verimli hizmeti verebilecek oldugu yorumu yapilabilir.

Bu agidan en az hizmet sunmasi beklenen istasyon ise Kadikdy istasyonudur, fakat
calisma kapsaminda dikkate alinan gostergeler sahil kesimindeki istasyonlar igin i¢
kesimdeki istasyonlara oranla dezavantajli oldugu da unutulmamalidir, ilerleyen

calismalarda bu hususa dikkat edilmelidir.

Temel bilesenler analizi sonuglarina gore sonuca en c¢ok etki eden gostergeler

G1,G3,G4 gostergeleridir.

* G1 metro Istasyonlarinin belirli ¢aplardaki (0-2.5km) metrobiis, marmaray,
otobiis, minibiis taksi duragi sayisi.

*  G3 metro istasyonlarinin belirli ¢aptaki (0-2.5km) aligveris merkezi sayist.

* G4 metro istasyonlarinin belirli ¢aptaki 0-2.5km) park dinlenme sayzsi.

* Temel bilesenler analizinde gostergelerin agirliklarinin, gostergeler arasindaki
iliskiden ortaya cikti§i unutulmamalidir. degerlendirme yapilirken bu husus
atlanmamalidir.

* Bu yapilan analiz ¢alismasinda ilerleyen siireglerde olasi bir bisikletli ulagim
altyapist yatirnmi igin oncelik siras1 hakkinda fikir verebilir. Hizmet agisindan
daha fazla kisiye erisim saglayabilir. Yerel veya merkezi yonetimlerde bu
yapilan ¢alismadaki analizler yapilacak olan ileriki ¢alismalarda referans olarak
degerlendirilebilir.

«  Ogzellikle biiyiik kentlerin ulasim omurgasin1 demiryolu hatlarmn olusturmakta,
karayolu ve bisiklet yolu uzun mesafelerde bu ana omurgay1 besleme gorevi
gormektedir. Bu etkinin trafik yogunlugu iizerindeki etkisinin yadsinamaz.
Bizim c¢alismada yapmak istedigimiz bisikletli ulasimi demiryolu ulagimi ile

entegre edip daha uzun mesafelere yolculuk yapmay1 saglamaktir.
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