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OSMANĠYE KENTĠ BĠSĠKLETLĠ ULAġIM AĞI PLANLAMA ÖNERĠSĠ 

(YÜKSEK LĠSANS TEZĠ) 

 

Burcu ADIYAMAN 

 

ÖZET 

 

 Bu çalıĢmada, Osmaniye kentinde bisikletli ulaĢım ağı planlama önerilerinin 

geliĢtirilmesi kapsamında 5 farklı güzergâhın bisiklet kullanımına uygunluğunun 

incelenmesi amaçlanmıĢtır. Güzergâhlar, bisikletli ulaĢıma uygunluk düzeyleri yönünden 

11 ölçüt doğrultusunda değerlendirilmiĢtir. Değerlendirme sonuçlarına göre toplam 

uzunluğu 28,6 km olan güzergâhların toplam uygunluk değerleri 48-25 arasında 

bulunmuĢtur (bir güzergâhın alabileceği en yüksek değer 75'dir). Uygunluk düzeyini 

belirleyen ölçütler ağırlıklı olarak güzergâhların kesiĢme noktaları, güzergahın geniĢliği, 

motorlu araç yoğunluğu, topografik özellikler, fiziksel koĢullar, görsel nitelik, var olan 

rekreasyon olanakları, alan kullanım türü, güzergah çevresinin niteliği, kullanıcı kaynağı 

ve yoğunluğu ve iklimsel faktörler olarak belirlenmiĢtir. Yapılan değerlendirmeler 

sonucunda Musa ġahin Bulvarı en yüksek puan olan 48 ile en uygun güzergah olarak 

belirlenmiĢtir. Bu çalıĢma ile elde edilen sonuçlardan yararlanılarak, Osmaniye kentinde 

bisiklet ile ulaĢımın yaygınlaĢtırılması amaçlanmıĢtır. Bisiklet yollarının düzenlenmesi ile 

kente estetik bir görünüm kazandırılması, motorlu taĢıt yoğunluğunun azaltılması, hava ve 

gürültü kirliliğinin azaltılması, kent halkının ve motorlu taĢıt sürücülerinin bisiklet 

kullanımına yönelik farkındalıklarının artırılması, halk sağlığının iyileĢmesi bu çalıĢmadan 

beklenen yararlar arasında yer almaktadır. Bisikletli ulaĢımın yaygınlaĢması ve beklenen 

yararların elde edilebilmesi için, kentsel planlama çalıĢmaları kapsamında bisiklet 

yollarının göz önünde bulundurulması, peyzaj planlama ve tasarım çalıĢmalarının da aynı 

doğrultuda yapılması önerilmektedir. 

Anahtar Kelimeler: Bisikletli UlaĢım, Peyzaj Planlama, Peyzaj Tasarım, Osmaniye.  
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OSMANIYE CITY BICYCLE TRANSPORT NETWORK PLANNING PROPOSAL  

(MASTER'S THESIS) 

 

Burcu ADIYAMAN 

 

ABSTRACT 

 

 In this study, it was aimed to examine the suitability of 5 different routes for bicycle 

use in the context of developing the bicycle transportation network planning proposals in 

Osmaniye city. Routes were evaluated in accordance with 11 criteria in terms of their level 

of suitability for bicycle transportation. According to the evaluation results, the total 

suitability values of the routes with a total length of 28.6 km were found to be between 48-

25 (the highest value a route can receive is 75). Mainly the points of intersection of the 

criteria that determine the level of compliance routes, the width of the route, motor vehicle 

density, topographic features, physical conditions, visual quality, existing recreation 

facilities, land use type, the nature of the route, the density and climatic factors have been 

identified as the source and the user. As a result of the evaluations, Musa ġahin Boulevard 

was determined as the most suitable route with the highest score of 48. The aim of this 

study was to make use of the results obtained by bicycle transportation in Osmaniye city. 

The aim of this study is to provide an aesthetic appearance to the city through the 

regulation of bicycle paths, to reduce the density of motor vehicles, to reduce air and noise 

pollution, to increase the awareness of the city's people and motor vehicle drivers about the 

use of bicycles, and to improve public health. In order to spread the bicycle transportation 

and to obtain the expected benefits, it is recommended that the bicycle paths be taken into 

consideration within the scope of urban planning studies and that the landscape planning 

and design studies be carried out in the same direction. 
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1. GĠRĠġ 

Günümüz toplumlarında nüfus, kentlerde, özellikle de metropol niteliği kazanmıĢ 

büyük Ģehirlerde yoğunlaĢmıĢ ve buna bağlı olarak da büyük nüfus kitlelerine kaliteli ve 

eĢitlikçi hizmetlerin sunulması kaçınılmaz olmuĢtur. Bu hizmetlerin en önemlilerinden bir 

tanesi de ulaĢımdır (Türkmen, 2001). 

Hızlı kentleĢmenin getirdiği en önemli sorunlardan birisi olan kent içi ulaĢım 

problemini azaltmak için, kent içi transit trafiği çevre yollarına kaydırmak ve toplu taĢım 

sistemlerini geliĢtirmek gibi çeĢitli çözüm yolları üzerinde durulmaktadır. Toplam trafik 

içinde önemsiz gibi görünse de özellikle geliĢmiĢ ülkelerde bu çözümlerden birisini 

özellikle topografik yapısı uygun olan yerlerde kent içi ulaĢımda bisiklet kullanımı 

oluĢturur (Koçak ve ark, 2005). 

Hızlı kentleĢmeden kaynaklanan ulaĢım sorunu aynı zamanda çevre kirliliği ve park 

sorunlarını da beraberinde getirmektedir. Bu sorunlara en etkili çözümlerden birisi de 

bisiklet kullanmaktır. Günümüzde oldukça artan çevre kirliliğini en etkili çözüm olarak 

kentleride bisiklet kullanımının artması bu soruna önemli alternatif bir çözümdür. Motorlu 

araçlar oluĢturdukları kirlilik ve gürültü, yakıt için daha fazla harcama, park sorunu gibi 

nedenlerle olumsuzluklar ortaya koymaktadır. Bisiklet çevreye saygılı olması nedeni ile 

hem tüm bu olumsuzluklardan uzaktır hem de genç yaĢlı her kesime hitap ederek; spor, 

rekreasyon, rahatlık, sağlık ve ulaĢım için masrafsızlığı ile de ekonomi açısından oldukça 

önemlidir (Uslu ve ark, 2003). 

Büyük Ģehirleri özellikle ulaĢım planlaması yapılırken sadece motorlu taĢıtlar 

dikkate alındığından, yürüyerek veya bisiklet ile bir noktadan diğer bir noktaya ulaĢmak 

çoğu zaman mümkün olamamaktadır. Büyüyen kentlerde motorlu taĢıt kullanım oranı da 

kentlerin geniĢ mekânlara yayılmasına paralel olarak artmaktadır. Kentlerin alanları 

geniĢledikçe insan gücüne dayanan yaya ve bisiklet ulaĢımı gibi çevreye dost ulaĢım 

biçimlerinin payı giderek azalmaktadır. Otomobillerin en büyük payı aldığı bu geliĢme 

sonucunda kent içinde yol yüzeyleri yetersiz kalmakta, trafik sıkıĢıklığı artmakta, yüksek 

taĢıt trafiği ile birlikte hava ve gürültü kirliliği kabul edilebilir sınırları aĢmakta, asfalta 

dönüĢen kentlerde ulaĢım sorununu çözmek savıyla yapılan yeni yollar ve katlı kavĢaklar 

sorunu daha da ağırlaĢtırdığı gibi kentin estetiğini de bozmaktadır (Uz ve KaraĢahin, 

2004). 
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Kentlerin büyüyerek daha geniĢ alanlara yayılması sonucunda artan yolculuk 

mesafeleri yaya ve bisiklet ulaĢımını zor duruma getirmekte ve motorlu taĢıt kullanımı 

artırmaktadır. Sürdürülebilir ulaĢım planlaması ve yaĢanabilir kentler kavramı ile ilgili 

tartıĢmalarda, bisiklet; enerji verimliliği, çevre dostu olması ve toplu taĢımla uyumluluğu 

gibi özellikleri nedeniyle, önemli bir ulaĢım türü olarak kabul edilmektedir (Mert ve 

Öcalır, 2009). 

Bisiklet kullanımının son yıllarda ülkemizde giderek artmakta olduğu 

görülmektedir. Bu artıĢta bağlantılı olarak bisiklet kullanımı eğiliminin çocuklardan -

ĞyetiĢkinlere doğru kayması etkili olmuĢtur. Bisiklet kullanımını daha yaygın olmasını 

engelleyen durum ise Ģehir planlarında bisiklet yollarının olmamasıdır. Bu durum da 

bisiklet kullanım oranı %5‟in üzerine çıkamamasına sebep olmaktadır. Bisikletin daha 

yaygın kullanımını etkileyen en büyük sorunların baĢında ise; bu alandaki alt yapı 

yetersizliği gelmektedir. Bisiklet kullanımını etkileyen bir diğer faktör ise trafik 

güvencesinin olmayıĢıdır. Bisiklet kullanımı oranının gittikçe artması için öncelikle kent 

içi trafiğinde uygun alanlarda bisiklet kullanımının özendirilmesi gerekmektedir (Demirci, 

1999). 

GeliĢmiĢ ve geliĢmekte olan Avrupa kentlerindeki bisiklet Ģebekeleri; kentsel 

faaliyetler, eylem merkezleri ve yol ağı ile bütünleĢmiĢ bir yapıdadır. Ayrıca bisiklet 

kullanımına uygun güzergâhlar ve bu güzergâhlarda da sık sık bisiklet park yerleri 

bulunmaktadır. Ana güzergâhlarda taĢıt trafiğinden tamamen ayrılmıĢ bir Ģekilde bisiklet 

yolları, tek yönlü trafik yollarında bisikletlilere kolaylık sağlayan iki yönlü bisiklet 

Ģeritleri, taĢıt trafiğine yönelik kısıtlamalar ve kamu kurumlarının resmi aracı olarak 

kullanılmasına kadar giden bir önlemler dizisi ile geliĢtirilmiĢtir (Mert ve Öcalır, 2009). 

Ġçinde yaĢamıĢ olduğumuz çevrenin değerinin kaybedilmesine karĢı çıkmak, 

kentleri daha insani ve yaĢanabilir kılma ve Ģehirlerimizi taĢıt trafiğinin olumsuz 

etkilerinden kurtarmak için bisiklet kullanımının desteklenmesi ve bisikletli ulaĢımın 

güvenliğinin sağlanması ve bisikletin kent içinde ciddi bir ulaĢım alternatifi olarak 

geliĢtirilmesi gerekmektedir (Mert ve Öcalır, 2009).  

Bu çalıĢma ile Osmaniye kentinde bisiklet kullanımına uygun güzergâhların 

belirlenmesi ve kullanılabilirlik düzeylerinin değerlendirilmesi amaçlanmıĢtır. Elde edilen 

sonuçların kent planlamasına, çevre kirliliğinin azaltılmasına, kentsel ulaĢım 
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problemlerinin çözülmesine ve halk sağlığının iyileĢtirilmesine çok yönlü katkı sağlaması 

beklenmektedir.  
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2. KURAMSAL TEMELLER  

2.1. Kent 

Kent, kültürel, sosyo –ekonomik özellikleri, yönetim durumu ve nüfus bakımından 

kırsal alanlardan ayırt edilen, genellikle tarımsal olmayan üretimin yapıldığı, daha önemlisi 

hem tarımsal hem de tarım dıĢı üretim dağıtım ve denetim iĢlevlerinin toplandığı, 

teknolojik geliĢme derecelerine göre belirli bir büyüklük ve bütünleĢme düzeyine varmıĢ 

bir yerleĢim alanıdır. Kentlerde aynı zamanda doğurganlık oranı kırsal kesime göre düĢük 

olmakla beraber çekirdek aile tipi yaygın olup, eğitim öğretimin yaygın olarak yapıldığı 

yerleĢim birimleri olarak tanımlamak mümkündür. Kentsel yerleĢim yerlerinde köy 

yerleĢim birimlerinden farklı olarak kent kültürü egemen olmuĢtur. “Kent kültürü içinde 

barındırmıĢ olduğu siyasal, dinsel, sanatsal hoĢgörüden /özgürlükten, laik düĢünce ve 

demokrasiden, bilimsel bilgi ve nesnellikten oluĢan bir bütünlüktür‟‟. Kent kültüründe örf, 

adet, gelenek, görenek ve tüm bunları Ģekillendiren din olgusunun önemi azalmakta, dinsel 

özgürlük, sanat, bilim ve tartıĢmalar önem kazanmaktadır (Anonim-1, 2019). 

Bir yerleĢme biçimi ve bir topluluk türü olarak “Kent” , insan toplumlarının 

geliĢme süreci içinde yakın çağların ve belli bir aĢamanın ürünüdür. Kent, kısa bir dönem 

içinde gösterdiği yığıĢımlı büyümeyle günümüzün egemen bir yerleĢme ve topluluk tipi 

olma eğilimindedir (Negiz, 2017). 

Belli bir nüfus düzeyini aĢmıĢ bulunan yerleĢim yerlerine kent denmesi, nüfus 

ölçütüne göre yapılan bir tanımlama Ģeklidir. Devlet Ġstatistik Enstitüsü yayınlarında, il ve 

ilçe nüfusunun sayısı kent olmayı belirleyen tek etkendir. Bunun bir sonucu olarak 750 

nüfuslu bir ilçe de 2,5 milyonluk bir il merkezi de kent sayılacaktır. 442 Sayılı Köy 

Kanunu “Nüfusu 2.000‟den aĢağı yurtlara köy, nüfusu 2.000 ile 20.000 arasında olanlara 

kasaba ve 20.000‟den çok nüfuslu olanlara da Ģehir denir.” tanımını vermektedir. Devlet 

Planlama TeĢkilatının hazırladığı Kalkınma Planlarında ve yayınlarında, genellikle nüfusu 

10.000‟ den fazla olan yerleĢmelere kent denildiği bilinmektedir (Aydınlı ve ark,2015). 

Ekonomik boyuta ve ölçüte göre kent, mal ve hizmetlerin üretim, dağıtım ve 

tüketimi sürecinde toplumun sürekli olarak değiĢen gereksinmelerini karĢılamak için 

ortaya çıkan bir ekonomik mekanizmadır (Kızılçelik, 2000). 

Toplum bilimi ölçütüne göre LoisWirt kent‟i “Toplumsal bakımından benzerlik 

göstermeyen bireylerin oluĢturduğu, göreceli olarak geniĢ, yoğun nüfuslu ve mekânda 

süreklilik niteliği olan yerleĢmedir.” Ģeklinde tanımlamıĢtır. Öte yandan A. Reiss bir 
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yerleĢme dizgesi olarak kenti, toplumsal farklılaĢmalara karĢı hoĢgörülü, ayrı cinstenlik, 

iliĢkilerde kiĢisel olmamak, yatay ve dikey hareketlilik, dernekler içinde örgütleĢme, 

davranıĢların dolaylı denetimi gibi özelliklere dayanarak tanımlamıĢtır (Kızılçelik, 2000). 

2.2. KentleĢme ve KentleĢme Nedenleri  

KentleĢme genel anlamı ile kent sayısının ve kentlerde yaĢayan nüfusun artması 

demektir. Kentsel nüfus köyden kente göçlerle artar. GeliĢmekte olan ülkelerde kentleĢme 

bu Ģekilde nüfus akınları halinde gerçekleĢir (KeleĢ,2013).  

KentleĢme sadece nüfus hareketi düzeyinde düĢünülmemesi gerekmektedir. Çünkü 

kentleĢme, aynı zamanda o toplumun ekonomik yapısı ve toplumsal yapısıyla da 

bağlantılıdır. Bu sebepten kentleĢmeyi tanımlarken o nüfus hareketini oluĢturan 

ekonomik ve toplumsal değiĢmelere de yer vermek gerekmektedir. Bu Ģekilde düĢünecek 

olursak kentleĢme, sanayileĢmeye ve ekonomik geliĢmeye koĢut olarak kent sayısının 

artması bugünkü kentlerin büyümesi sonucunu doğuran, toplum yapısında artan oranda 

örgütleĢme, iĢ bölümü ve uzmanlaĢma yaratan, insan davranıĢ ve iliĢkilerinde kentlere 

özgü değiĢikliklere yol açan bir nüfus birikim süreci olarak tanımlanabilir (Negiz, 2017). 

KentleĢme hareketleri siyasal, ekonomik, psikososyolojik ve teknolojik etkiler 

doğrultusunda oluĢmaktadır. Bu dört unsur doğrultusunda toplanan kentleĢme etmenlerini 

birbirinden ayırmak gibi bir olanak yoktur. Her biri diğerinden etkilenen, birbirlerinin 

içinde olan etmenlerdir. Bu dört neden birbirinden etkilenen kentleĢme nedenleri olarak 

sınıflandırılmaktadır (Negiz, 2017).  

2.2.1. Ekonomik Nedenler 

Ekonomik nedenlerin ilk sırasını köylü nüfusu köyden iten ve kente çeken, tarımsal 

kesimden ortaya çıkan nedenler gelmektedir. Bunlara aynı zamanda itici güçlerde 

denmektedir. Köylerden kentlere doğru bir nüfus harekâtının baĢlaması, tarımda üretilen 

ürünün yeterli gelmemesi buna bağlı olarak kiĢi baĢına düĢen tarımsal gelirin köylüyü 

köyünde tutmaya yetmeyecek kadar düĢük olmasıdır. Teknolojinin yaygınlaĢması ile 

tarımda kullanılan iĢçi gücünün azalmasından dolayı iĢten çıkarılan kiĢilerin hayatlarını 

devam ettirmek için köyden kentlere doğru gitmesi de ekonomik nedenler arasında yer 

almaktadır (Es ve ark, 2004).  

Bunun yanı sıra tarımın verimliliğin azalması, gelirlerin dengesiz oluĢu ve 

toprakların miras yolu ile parçalanmıĢ olması, iklim koĢulları ve toprağın erozyona 
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uğraması, bu itici etmenleri güçlendiren nedenler arasında yer almaktadır. Bu durum 

Türkiye‟ de tarımdaki verimi azaltmak suretiyle, kentleĢme hızında da önemli ölçüde 

etkilediği görülmektedir (Es ve ark, 2004). 

Ekonomik nedeneler arasında gösterilebilecek bir diğer neden ise köyünde istediği 

gelir düzeyine ulaĢamamıĢ olan ve gelecek güvencesi bulunmayan nüfusun köyden kente 

çeken faktörlerdir. Bunlara çekici güçlerde diyebiliriz. Kentlerde üretilen mal ve 

hizmetlere olan talep, gelire bağlı olarak, köylere oranla çok fazladır (Es ve ark, 2004).  

Kentlerin insanlara sunduğu ekonomik üstünlüklerin fazla oluĢu kentleĢmenin 

ekonomik nedeni olarak daha fazla karĢımıza çıkmıĢ bulunmaktadır. Kentlerde 

uzmanlaĢmanın ve iĢ bölümünün olması üretimi kolaylaĢtırmakta ve gelirleri artırmaya yol 

açmaktadır (KeleĢ,1975). 

2.2.2. Teknolojik Nedenler 

Sanayi devriminin getirmiĢ olduğu değiĢikliklerle beraber kentleĢmenin hızlanması 

teknolojik geliĢmelerle mümkün olmuĢtur. Buhar gücünden dolayı nüfus fabrikaların 

etrafında, çevresinde, yakınında birikmeye baĢlamıĢtır. Aynı zamanda elektrik enerjisinin 

de sanayide giderek artan bir oranda kullanılması kentlerde hızlı biçimde nüfusun 

artmasına ve yoğunlaĢmasına sebep olmuĢtur. Kentlerin geliĢmesinde ve yayılmasında 

yapılan hidroelektrik santrallerininde büyük bir rolü vardır. Hızla geliĢen teknolojiyle 

birlikte iletiĢim ve bilgisayar teknolojisindeki ilerlemenin kentleĢmeyi nasıl etkileyeceğini 

zaman bize gösterecektir (Es ve ark, 2004).  

Sanayi devrimi ile ortaya çıkan değiĢiklikler ve tarıma egemen olan koĢullar, 

teknolojik geliĢmelerle birlikte kentleĢmenin hızlanmasını sağlamıĢ olmaktadırlar. 

Teknolojik araçların geliĢmesine bağlı olarak artan üretimin kentleĢmede rol oynaması, 

ürünün kolay ve ucuz taĢınmasını sağlamaktadır (Es ve ark, 2004).  

2.2.3. Siyasal Nedenler 

ÇeĢitli düzeyde verilen siyasal kararlar, hukuk kurumlarından bazıları ve 

kentlerdeki yönetim yapısının özellikleri kentleri özendirici nitelik taĢımaktadır. Köylerde 

tarım topraklarının parçalanması sonucu mirasçılardan yalnız biri tarafından toprağın 

bütünün ya da büyük kısmının elinde tutulduğu kapalı veraset sisteminde, diğer çocuklar 

ya kendilerine özel çiftlik satın almak ya da baĢka çiftlikte iĢçi olarak çalıĢmak zorunda 
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kalacaklardır. Bu noktada kentin olumlulukları cazip olmaktadır (Es ve ark, 2004).

 KentleĢmeyi özendiren siyasal nedenleri aĢağıdaki gibi sıralayabiliriz. 

 ÇeĢitli düzeylerde verilen siyasi kararlar, yönetim yapısının özellikleri, hukuki 

kurumlarından bazıları ve uluslararası iliĢkilerde kentleĢmeyi özendirici nitelik 

taĢıyabilir. 

 Toprak mülkiyetini yöneten hukuk kurallarının durumu ve bunlarda yer alan 

değiĢmeler de kentleĢme hareketlerini etkiler. Tarım topraklarının büyük bir 

kesiminin küçük iĢletmelerde kiracı olarak çalıĢan çiftçi ailelerce kullanıldığı 

ülkelerde, kentlere büyük nüfus akınları olur. 

 Gezme, yerleĢme ve ticaret özgürlüklerini kısıtlayan yasaların kaldırılması da 

kentleĢme üzerinde etki yapar. 

 Kimi kentlere, siyasal kararlarla baĢkent statüsünün verilmesi, yalnız o kentlerin 

değil, bulundukları tüm bölgenin kentleĢmesini hızlandırır. 

 SanayileĢmeye öncelik veren ekonomik ve toplumsal kalkınma planları ve toprak 

reformlarının kentleĢme üzerindeki etkisi küçümsenemez. 

 Son olarak tarım topraklarının, kimi bölgelerde, sahiplerinin giriĢim yeteneklerinin 

boĢa çıkamayacağı kadar çok geniĢ durumdadır. Ancak bazı bölgelerde ise geçim 

sağlamaya yetecek kadar küçük parçalar haline gelmelerine yol açan mal paylaĢımı 

nedeni ile kentleĢmenin hızını artmaktadır (Es ve ark, 2004).  

2.2.4. Sosyo –Psikolojik Nedenler 

Kent yaĢam biçimi le köy yaĢam biçimleri arasındaki farklılıklar sosyo-psikolojik 

nedenler olarak ortaya çıkmaktadır. Kentlerin içinde barındırdıkları ve sahip olduğu birçok 

toplumsal olanak ve hizmetler ile kültürel olanaklar insanlar için çekici bir durumdadır. 

Kentli olmanın gururunu paylaĢma, kentin özgür havası kentte var olan toplumsal, kültürel 

olanaklar ve hizmetler kenti daha çekici hale getirmektedir. Kimi yerlerde kente göç 

etmeye” yükseliĢ” gözüyle bakılması kentli olmayı, kentte yaĢamayı beraberinde 

getirmektedir (Es ve ark, 2004).  

2.3. Türkiye’de kentleĢme nedenleri 

 Ġtici güçler 

 Tarıma traktörün girmesiyle birlikte makine insan iĢgücünün yerini almıĢtır. 

Bundan dolayı da yukarıda da bahsettiğimiz gibi köylü köyünü terk etmek zorunda 
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kalmıĢtır. Kente göç eden köylünün ailesini de kente götürdüğünü ya da sonradan yanına 

aldırdığını düĢünürsek kentli nüfusun hızla arttığına daha da belirginleĢtirmiĢ oluruz. 

Özellikle Türkiye açısından bakarsak 1950‟lerden günümüz kentsel nüfusta artıĢı 

görmekteyiz (Es ve ark, 2004 ). 

 Tarımda makineleĢmenin kentleĢme sürecini hızlandıran, hızlı kentleĢmeyi 

belirleyen etmenlerin en önemlilerinden biri olduğunu kabul etmek gerekir (KeleĢ, 1975). 

Ekilebilir toprakların sınırına ulaĢılmıĢ olması, tarımda verimin azlığı ve toprağın 

gereğinden fazla parçalara ayrılmıĢ olması, toprağın erozyona uğramıĢ olması ülkemizde 

köylüyü tarımdan itmeye yol açmıĢtır. Gelecek kaygısı da köyden kente göçün itici güçleri 

arasında yer almaktadır. Bununla birlikte kentteki iyi yaĢam koĢulları, kırsal kesimin itici 

nedenleriyle birleĢince kente göç ister istemez hızlanmıĢtır (Es ve ark, 2004 ). 

 Ġletici güçler 

 Ġletici güçlerle kastedilen, taĢınım olanaklarındaki geliĢmedir. KentleĢme 

devinimleri, mal ve hizmet alıĢveriĢinin belli taĢıma ve haberleĢme ağları içinde özelleĢmiĢ 

belli yerleĢim yerleri ile bunlara bağlı çeĢitli düzeydeki yerleĢmeler arasında 

yoğunlaĢmasından doğmaktadır. Bu nedenle, kentleĢmeyi mal ve hizmet dağıtımının ve bu 

dağıtım iĢlevinin gerektirdiği bir iĢ bölümü, uzmanlaĢma ve nüfusun böylece 

özellelleĢmesi süreci olarak saymak da olanaklıdır (KeleĢ, 1975). 

 Çekici güçler 

 Kentlerde bulunan iĢ olanakları ve sanayideki yüksek ücretler kentleĢmeyi cazip 

hale getiren en önemli nedenlerin baĢında gelmektedir. Büyük Ģehirlerde eğitim ve sağlık 

olanaklarının geliĢmiĢ olması kırdan kente göçü hızlandırmaktadır. Toplumun kültürel 

değerleri kente olan göçü pekiĢtirmektedir. Örneğin, “Ġstanbul un taĢı toprağı altındır” sözü 

gibi. Ġtici ve çekici öğeler birbiriyle etkileĢim içindedirler. Bir baĢka deyiĢle bu öğeler 

birbirinden çok etkilenmektedirler. Son yıllarda tüm bu çekici öğelere ek olarak ülkemizde 

bazı bölgelerde yaĢanan terör sorunları çerçevesinde güvenlik gerekçeleriyle de kırsal 

alanlar terk edilerek kentlere göç edilmektedir (Es ve ark, 2004 ). 

2.3.1. Konut Yetersizliği 

  Kentlerdeki ve özellikle büyük kentlerdeki konut mülkiyeti oranları  Türkiye 

ortalamasına göre oldukça düĢüktür. Türkiye‟de ortalama yüzde 70 dolayında olan konut 

mülkiyeti, kentlerde yüzde 50‟ye büyük kentlerde ise yüzde 40‟a düĢmüĢ görünmektedir 
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(Kongar,1999). Konut yetersizliğinde görülen bu durum toprak rantını çok büyük boyutlara 

taĢımıĢ, öte yandan sağlıksız ve izinsiz konut yapımını ülkenin temel sorunlarından biri 

haline getirmiĢtir. Türkiye‟de konut alanındaki en büyük kamu atılımı 1981 yılında 

çıkarılan toplu konut yasasıdır.1984 yılın da ise toplu konut idaresi kurulmuĢtur. Toplu 

konut idaresi hem doğrudan konut üretmiĢ hem de toplu konut yapımcılarına ve bireylere 

kredi açarak konut üretimine katkıda bulunmuĢtur (Kongar,1999).    

2.4. KentlileĢme  

 Kentli olarak tanımlayacağımız insanlar genellikle kentte yaĢamını devam ettiren 

ve kentin kendine özgü kültürünü benimsemiĢ durumda olan, kırsal kesim yaĢam 

biçimlerinden farklı bir yaĢam biçimini devam ettiren ve geçimini tarım ve hayvancılık dıĢı 

faaliyetlerden kazanan ve hayatını bu Ģekilde sürdüren kiĢilere denilmektedir (Erten,1999). 

 KentlileĢmeyi ise, köyünden, kasabasından göç edip hayatını ve yaĢamını kentte 

devam ettiren ve yeniden toplumsallaĢma sürecini anlatan bir kavramdır. ToplumsallaĢma 

bireyin içinde bulunduğu aile, meslek ve arkadaĢ gurubu gibi toplumsal grupların ve 

toplumun değer-norm sistemini, davranıĢ kalıplarını içselleĢtirmesidir. Kentte yaĢayanlar 

ve kente göç edenler kent toplumunun değer sistemini, kentli gibi düĢünme, davranıĢ 

biçimlerini ve gittikçe kente özgü yaĢam tarzını benimser. KiĢinin kentle bütünleĢip 

kendini bulunduğu kentin bir parçası olarak hissetmesi süreci her bireyin ya da grubun 

geçmiĢ yaĢam tecrübesi, kentte bulunma süresi, devamlı etkileĢim halinde olduğu 

toplumsal çevreler, yaptığı iĢ/meslek, eğitim düzeyi, yaĢ, sosyal ve psikolojik yapısı gibi 

birçok sebeple yakından iliĢkilidir. Doğal olarak genel bir kentli insan tipi oluĢsa da belli 

bir zamanda bir kente bağlı olarak gerçekleĢen bir kentlileĢme süreci ve bunun sonucunda 

bir kentli insan tipi oluĢur (Bal, 2006).  

 1980 yılında toplam nüfusun yüzde 45,5‟i kentlerde yaĢarken, bu oran 1985 yılında 

% 51,1, 1990 yılında % 56,3‟e ve 2000 yılında %65.03‟e yükselmiĢtir. Ülkemizde yaĢanan 

kentleĢme süreci de oldukça hızlı bir süreç izlemiĢ olup, kentli nüfus, 100.000‟den 

kalabalık yerlere doğru kaymaktadır. Günümüze gelindiğinde nüfusumuzun yarısından 

fazlasının milyonluk kentlerde yaĢadığı görülmektedir. Sadece ülkemizdeki değil, 

dünyanın diğer ülkelerindeki kentsel sorunlarla ilgili geliĢmeler sadece yerel yöneticilerin 

üstesinden gelemeyeceği kadar büyük ve karmaĢıktır. Kentsel sorunların aĢılması ve 

kentleri yaĢanabilir huzurlu mekânlar kılma mücadelesinde yerel yöneticilerle birlikte 
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kentte yaĢayanların, merkezi yönetimlerin, uluslararası kuruluĢ ve uluslararası 

konferansların ve faaliyetlerin çabalarını görmekteyiz (Bal, 2006). 

 Kentler, insanlara ekonomik ve kültürel geliĢim imkânları sunan ve bunların 

geliĢimini sağlayan mekânlardır. KentlileĢme süreci kırdan kente göç sonucu kiĢinin kente 

özgü belirli iĢlerde çalıĢması, hem kente özgün olan davranıĢ kalıplarını benimsemesi, hem 

de kentin sunduğu bütün imkânlardan olanaklardan yararlanması yönünde bir değiĢimdir. 

Kente göçen insanlar zaman içinde ekonomik ve sosyal bakımlardan kentlileĢmektedirler 

(Bal, 2006).  

2.5. Kent Ġçi UlaĢım    

 Ülkemizde hızla büyümekte olan kentli nüfusun günlük faaliyetlerini sürdürmek 

amacıyla gerçekleĢtirdiği yolcu ve mal hareketlerine kent içi ulaĢım denilmektedir. Büyük 

Ģehirlerimizde artan ve devamlı yükselen eğitim ve kültür seviyeleri, çeĢitlenen ekonomik 

ve sosyal faaliyetler, artan gelir, refah düzeyi ve otomobil sahipliliği, kent içi ulaĢım 

taleplerinin kentsel nüfustan daha hızlı artmasına yol açmaktadır. Kentlerde ülke 

nüfusunun giderek daha büyük bölümünün yaĢadığı için otomobil sahipliliğinin artıĢı, 

kentlerimizin yayılarak büyümesi, ekonomik, sosyal ve kültürel yaĢantısının geliĢmesiyle 

kentteki yolculuk talepleri hızlı bir Ģekilde artmaktadır. Kent içi ulaĢım sistemleri ise bu 

geliĢmelere ve hızlı büyümeye ayak uyduramadığından, kentlerdeki ulaĢım ve trafik 

sorunları giderek artmaktadır. Bu çözümsüzlük içinde kent içi ulaĢımdaki ekonomik boyut 

git gide artarak büyümektedir (Öncü, 1990). 

 Kentlerimiz için planlanan kent içi ulaĢım sisteminin planlanması, projelendirilmesi 

ve iĢletiminde, kentlere sosyal ve çevresel etkileri ile önemli sorunlar içerdiği ve bu 

sorunların kentsel yaĢam kalitesinin iyileĢtirilmesi yönünde sağlıklı çözümlere gereksinim 

duyduğu açıktır. Kent içinde giderek artan motorlu araç yolculuğunu yapan kentli nüfus, 

ulaĢım sorunlarından, ulaĢım maliyetlerden, trafik sıkıĢıklığından, zaman kayıplarından, 

çevre kirliliğinden, ulaĢım sorunlarıyla ortaya çıkan bedensel ve psikolojik 

yorgunluklardan olumsuz olarak etkilenecektir. Kentlerimizin giderek geniĢlemesinden 

kaynaklanan yolculuk mesafesinin artması nedeni ile yolculuklarda araçlı ulaĢım türlerine 

bağımlılık ulaĢım maliyetlerinin yüksek olmasına neden olmuĢtur. Aslında üretimde 

kullanılması gereken zamanın büyük bir kısmını büyük kentlerde hemen hemen durma 

noktasına gelen trafikte harcanması ekonomide önemli kayıplara yol açmaktadır. UlaĢım 

sektöründeki ekonomik kayıplar ülke ekonomisine doğrudan zarar vermektedir. Ayrıca 
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ulaĢım nedeniyle de diğer sektörlerde ortaya çıkan kayıplardan da dolaylı olarak zarar 

görmektedir (KeleĢ, 1975). 

2.6. Bisikletin ve Bisikletli UlaĢımın Tarihçesi      

2.6.1. Bisiklet 

 Bisiklet; iki tekerlekli, sürücünün mekanik gücü ile pedal yardımıyla ilerleyen 

motorsuz, yakıt kullanılmayan bir ulaĢım aracıdır. Bisiklet yolu ise; gezinti, ulaĢım ve spor 

yapmak amacıyla yaya ve motorlu araç trafiğini aksatmadan bisikletlilerin emniyetli bir 

Ģekilde kullandığı yoldur (TS 9826, TSE1992). Ġlk bisiklet Fransız Sirvac yaptığı sağ ve 

sol ayakların itmesiyle yürüyen bisiklet olmuĢtur. 1791 tarihlidir bu alete "Celerifere" adını 

taĢımaktadır. 1818‟de ise ilk defa gidonlu bisiklet bulundu. Bu tarihte ayrıca bisiklette 

metal kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Bugünkü bisikletin taslağı ise (Karl Drais) ve 1839'da 

Mac Millan'ın ilk pedallı bisikleti buluĢu ile olmuĢtur (Çiftçi, 2006). 

 Bisiklet bugünkü durumunu alıncaya kadar pek çok değiĢiklik geçirmiĢtir. Pedalın 

çeĢitli makinelerde kullanımı bilinmekle birlikte, bir aracı ayak hareketi ve pedal gücü ile 

hareket ettirme düĢüncesi çok geç ortaya atıldı. 1645‟te Jean Theson adlı bir öğretmen 

krank mili üzerine uygulanan ayak kuvvetiyle hareket ettirilen bir araç yaptı. 1839‟da 

pedalı bulan Ġskoç Kirk Patrick Macmillian‟ın, araca iki pedalla iki krank mili ekleyerek 

arka tekerleği itici duruma getirmiĢ ve bisiklet bugünkü görünümünü almaya baĢlamıĢtır. 

Binici ayaklarını pedallara dayayarak krankları öne arkaya sallıyor, bu kranklara bağlı olan 

millerde arka tekerleği döndürüyordu. 1861‟de Fransız Pierre Mihaux ve oğulları pedal 

kollarını doğrudan ön tekerleğin ortasına takarak önemli bir geliĢme sağladılar. Bu araç 

temel ilkesi günümüze kadar değiĢmeden kalan ilk bisiklettir (Kılınçaslan, 1996). Ġlk 

bisiklet patenti ise üç tekerlekli bir araç için 1690 yılında Fransız Jean Theson‟a verilmiĢtir 

(Yılmaz, 1998). 

2.6.2. Bisikletin Fiziksel Özellikleri 

 Özellikle bisiklet yolu tasarımında büyük bir öneme sahip olan bisikletin boyutları 

ve diğer bisiklet ve kullanıcı bilgileri ile bisiklet yolunda bulunması gereken temel 

geometrik özellikler ve bisiklet yolu eğimleri çizelgeler halinde özetlenmiĢtir (Koçak ve 

ark, 2005). 
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Çizelge 2.1.Bisikletin boyutsal özellikleri (TSE-9826) (Koçak ve ark, 2005) 

Bisiklet geniĢliği (direksiyon) 0.71 m 

Ortalama uzunluk 1.7 m 

Ġki kiĢilik bisiklet uzunluğu 2.4 m 

Ortalama yükseklik 1.1 m 

Ortalama ağırlık 10-20 kg 

Çizelge 2.2. Bisiklet yolu tasarımında büyük öneme sahip olan bisiklet ve kullanıcı 

bilgileri (Koçak ve ark, 2005). 

Tasarım görüĢ yüksekliği 1.4 m 

Korkuluk yüksekliği 1.4 m 

Ağırlık merkezi 0.84-1,02 m 

KavĢaklardaki hızı 15 km/sa 

Normal hız 30 km/sa 

Rampa aĢağı hız 50 km/sa 

Rampa yukarı hız 8-19 km/sa 

Çizelge 2.3.Bisiklet yolu geometrik özelliklerine ait bazı özellikler (Koçak ve ark, 2005). 

SürüĢ geniĢliği 1,2 m 

Kaldırım-bariyere yatay mesafe 0,6 m 

Ağaç, direk vb. yatay mesafe 1,2 m 

Yatay mesafe 1,8 m 

DüĢey açıklık 2,4 m 

DüĢey psikolojik açıklık (tünel) 3,0 m 3,0 m 

 Çizelge 2.4.Bisiklet yolu eğimleri (Koçak ve ark, 2005). 

< %5 (< 1:20) uzunluk önemli değil 

%5-6 (1:20-16.7) < 240 m 

%7 (1:14.3) < 120 m 

%8 (1:12.5) <90 m 

%9 (1:11.1) < 60 m 

%10 (1:10) < 30 m 

%11+ (1:9.1) < 15 m 
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ġekil 2.1. Bisikletin özellikleri (Anonim-2, 2017) 

    1870'ten sonra geliĢtirilen yeni bisikletlere "Bicyole" denilmiĢtir. Ġlk seri üretim 

bisiklet "Michaux Company" tarafından yapılmıĢtır. ġirket, yılda 140 bisiklet üretiyordu. 

Bisikletin ilgi görmesi dönemin devletlerinin de dikkatini çekmiĢtir. 1800'lerin ikinci 

yarısında Fransa Savunma Bakanlığı bisiklet üretimini destek vermiĢ ve 1871'de imal 

edilen bisikletler Almanya ile yapılan savaĢta kullanılmıĢtır.  

    Ġrlanda'da 1888 yılında havalı plastik bisikletler piyasaya sürülmüĢtür. Bu durum, 

bisiklet endüstrisini geliĢtirmiĢtir. Bisiklet üretiminde kullanılan malzemenin fiyatının 

yüksekliği, iĢçilik maliyetlerinin yüksekliği nedeniyle halka inememiĢtir. 1800'lerin 

sonundan fabrikaların artması ve seri üretimin hızlanmasıyla maliyetlerde yaĢanan düĢüĢ 

bisikletin geniĢ kitlelere ulaĢmasını sağlamaktadır. Özellikle Fransa, Belçika, Ġngiltere, 

Ġtalya ve Ġspanya'daki bisiklet fabrikaları bisikletin bu ülkelerde yaygınlaĢmasına ve 

bisiklet sporunu geliĢmesine önayak olmuĢtur. II. Dünya SavaĢı'nda Avrupa ülkeleri 

bisikleti askeri amaçla kullanmıĢlardır. 
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ġekil 2.2. Bisikletin tarihsel değiĢimi (Anonim-3, 2017) 

    Bisiklet tipleri birkaç farklı Ģekilde sınıflandırılabilirler. Bunlardan birisi tekerlek 

çaplarına göre sınıflandırmadır. 4 teker çapı Ģu anda çok yaygın olarak kullanılmaktadır. 

Bunlar: 28", 26", 20". 29" çaplı tekerlekler ölçüleri en yaygın olanlarıdır. Teker çapı 

sınıflandırmasına göre 28" teker çapına sahip bisikletler yol bisikleti, 26" teker çapına 

sahip bisikletler dağ bisikleti olarak kabaca tanımlanır. 20" tekerlere sahip bisikletler BMX 

bisikletleri 19" hacı bisikleti olabildikleri gibi, farklı 3 tekerlekli hatta 4 tekerlekli 

bisikletlerde ve yatay bisikletlerde sıklıkla kullanılırlar. Bisikletler kullanım amaçlarına 

göre de sınıflandırılabilirler (Anonim-2, 2017). 

    Teker çapı ne olursa olsun, ince tekerli ve daha nahif yapılı, asfaltta kullanıma 

yönelik yapılmıĢ bisikletlere yol bisikleti denir (Anonim-2, 2017). 

    Sağlam gövdeli ve dayanıklı parçalardan yapılmıĢ, daha kalın lastiklerin 

kullanılmasına izin veren bisikletler araziye uygundurlar ve bunlara dağ bisikleti denir 

    Teker çapı 622 mm ya da 559 mm ve son zamanlarda da 584mm olarak üretilen 

bazı bisikletler, uzun yollarda kullanılmak üzere üretilirler. Bu bisikletlerin ön ve arka 

kısımlarında çanta taĢımaya imkânları vardır. Çamurluklar, rahat sele ve gidonlar 

kullanırlar. Tek amacı uzun mesafelere binicisini ve binicinin eĢyalarını taĢımak olan bu 

bisikletlere tur bisikleti denir (Anonim-2, 2017). 
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ġekil 2.3. Bisikletin donanımları (Anonim-4, 2019) 

    Teker çapı 28", olan bisikletlere şehir bisikletleri denir. Bu bisikletlerin çoğu 

zaman ön ve arkalarında sepetleri, dinamolu ıĢıklandırma sistemleri vardır. Avrupa'nın pek 

çok yerinde genç-yaĢlı insanlar Ģehir içindeki iĢlerini görmek, bir yerden bir yere gitmek, 

yük taĢımak için bu bisikletleri kullanırlar. 

    Asıl amacı akrobasi ve bazı özel yarıĢlar olan, sağlam yapılı ve 20” tekerlekli 

bisikletlere BMX bisikletleri denir. Bu bisikletler 1980'li yıllardan itibaren ortaya çıkmıĢ 

ve bütün dünyada popülerlik kazanmıĢlardır. Ġki sürücünün aynı anda binmesine müsaade 

eden bisikletlere tandem denir. Tandemler uzun turlardan kısa arazi yarıĢlarına kadar pek 

çok farklı alanda kullanılabilirler (Anonim-2, 2017). 

    ĠĢ bisikletleri özellikle yük taĢımak için üretilirler. Bazıları yüz kilo ve üstündeki 

yükleri taĢıyabilecek kadar sağlamdır. 2 veya 3 tekerlekli modelleri vardır.  Bisikletin 

gövdesinde bulunan boĢ kısımda, hizmet ettiği Ģirketin reklamı veya bu alanları ticari 

reklam mecrası olarak değerlendirme uygulamaları da bulunmaktadır (Anonim-2, 2017). 

2.7. Bisikletin Dünyadaki Tarihçesi 

    Fransız asillerinden biri olan "Sivrao Kontu" oyuncak yapmaya ve bilinenlerin 

dıĢında cazip oyuncaklar imal etmeye büyük bir merakı olduğundan dolayı bir tahtanın iki 

ucuna birer tekerlek koyarak ilk bisikletin temellerini atmıĢtır. Pedalı ve hatta direksiyonu 

bile olmayan bu tahta aletin üzerine, ata biner gibi oturan kiĢi, ayaklarıyla yerden hız 
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kuvvet alarak yürümektedir. Pierre Michaux adında bir Fransız ve oğlu 1855 yılında ortaya 

yeni bir tip çıkarmıĢlardır. Baba-oğul Michauxlar, Baron Drais‟in yaptığı aletin ön tekerlek 

göbeğine bir pedal takmıĢlar ve bu pedalı ayakla çevirmek suretiyle önce ön tekerleğe 

sonrada bu garip arabaya hareket vermiĢler ve bunun adına da “Bicycle” demiĢlerdir 

(Kaya, 2013). 

 

ġekil 2.4. Ġlk bisiklet (Kaya, 2013) 

    Bicycle, kısa zamanda pek büyük bir ilgi görmüĢ ilk olarak önce Ġngiltere adalarına 

sıçramıĢ ve oradan da bütün Avrupa ülkelerine yayılmıĢtır. Bu öylesine büyük bir yayılıĢ 

olmuĢ ki, Alman-Fransız harbinin baĢladığı 1871 yılında "bicycle" Fransız ordu 

birliklerine girmiĢ olup savaĢ alanlarında da önemli rol almıĢtır. Michaux‟ların 1864 

yılında kurdukları fabrikanın yaptığı seri halinde imalâtlar gerek Avrupa‟ya yayılıĢta 

gerekse Fransız ordusunun ihtiyacını karĢılamakta büyük rol oynamıĢtır. 1865 senesinde 

Ġngilizler de bu iĢin imalâtına Michauxların Fransa‟da kurdukları fabrikadan bir yıl sonra el 

atmıĢlardır.  "Conventry DikiĢ Makineleri ġirketi" piyasaya demir tellerle gerilmiĢ tahta 

tekerlekli bisikletler çıkarmaya baĢlamıĢtır. 1888 yılında veteriner John Boyd Dunlop‟un 

tahta tekerleklerin üzerine içi hava doldurulmuĢ lastikler geçirmesinden sonra bisiklete 

binmek daha büyük bir rahatlık ve zevk olmuĢtur. 1888 yılından sonra bisiklet sporu da 

birdenbire büyük bir önem ve değer kazanmıĢtır. Tekerlekleri, içi hava dolu lâstiklerle 

sarılı ve çalıĢma sistemleri geliĢtirilmiĢ bulunan bisikletler ile yapılan yarıĢlar hem 

kalabalık bir yarıĢmacı topluluğunun hem de geniĢ bir meraklı kitlesinin ilgisini toplamaya 

baĢlamıĢtır (Koçak, 2016). 
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     Bisiklet altın yıllarını ise 1930 ve 1950 yılları arasında yaĢamıĢtır. Fransa'da iĢ 

tatilleri baĢlar baĢlamaz, yüz binlerce insan kırlara ve sahil kasabalarına kaçıĢı bisikletle 

yapıyordu. Bisiklet yıllarının bu yoğunluğunu daha sonra motorlu taĢıtlar ve otomobiller 

izledi ve dünyanın her yerinde otoyol yapımları baĢlamıĢ oldu. Otomobilin ve motorlu 

taĢıtların ön sıralara geçtiği zamanlarda bisiklet, sadece bir çocuk oyuncağı ya da nostaljik 

bir gezi aracı oldu fakat enerji krizi ile birlikte, bir taĢıtın kullanıĢlı olmasının yanı sıra 

ekonomik olmasının da önemi anlaĢıldı (Yılmaz, 2006).  

    Bisikletin yeniden atağa geçmesi için, 70'li yılları beklemek gerekti. 1974 enerji 

krizinden sonra, zamanın ABD baĢkanı Jimmy Carter, ulaĢım ekonomilerinin araĢtırılması 

amacıyla bir komisyon kurdu. Bu komisyonun araĢtırmaların hedeflerinden birisi de 

bisikletin kentlerde daha yaygın bir biçimde kullanılmasının sağlanmasıydı. Bu 

araĢtırmaların sonucunda ortaya çıkan sonuçlar çarpıcı bir boyuttaydı. Büyük kentlerde iĢ, 

ticaret, okul gibi günlük ulaĢımların, aktif kentli baĢına oluĢturduğu mesafe ortalama 6,4 

km. idi ve bu kent içi ulaĢım, tüm ulaĢımın yüzde 40'ını oluĢturmaktaydı. Bu durumda, 

aynı mesafe otomobil yerine bisikletle gidilmiĢ olsaydı ne kadarlık bir benzin tasarrufu 

olurdu diye merak edildi ve yapılan hesaplara göre; toplam ulaĢımın sadece üçte biri dahi 

bisikletle yapılmıĢ olsaydı, bir yılda 9,5 milyar litre benzin tasarrufu sağlanmıĢ olacaktı.  

Yine bu araĢtırmalar sonucunda anlaĢıldı ki enerji kullanımı açısından bisikletle beraber 

yegâne ulaĢım aracı, trenler ve büyük gemilerdi. Elde edilen bu verilere yol maliyetleri de 

eklenirse sonuç daha da çarpıcı hale geliyor. Bir bisiklet yolunun yapım maliyeti, normal 

bir karayolu maliyetinin yüzde 10'una, otoyol maliyetinin ise yüzde 2'sine denk geliyor. Bu 

olumsuzluklara ayrıca, hava kirliliği ve taĢıtların her yıl doğaya attıkları, 60 milyon ton 

kullanılmıĢ motor yağı gibi baĢka olumsuzlukları da eklemek mümkündür (Elker, 2002).  

2.8. Bisikletli UlaĢımın KentleĢme, Çevre ve Halk Sağlığına Yararları 

 Bisiklet kadın-erkek, genç-yaĢlı, her kesim tarafından kullanılabilen bir araçtır. 

Ayrıca bisikleti kullanmak çok özel beceriler gerektirmez ve kullanan kiĢilere zevk ve 

özgürlük duygusu veren, stresi ve vergisi olmayan, fiyatı bireylerin satın alabilme güçleri 

içinde olan, her kesime uygun bisiklet fiyatı bulunabilen ve arızalandığında arızası kolay 

giderilebilen bir araçtır. Saydığımız bu özelliklerinden dolayı kullanımı giderek hızla 

artmaktadır. Bisiklet kullanımı kentlerde araç sayısındaki artıĢ, yolların yetersiz kalması ve 

park yeri bulamama gibi nedenlerle özellikle kısa mesafelerde kullanmak daha avantajlı 

durumdadır. Ayrıca bisiklete bu avantajı kazandıran faktörlerin bazıları dar yerlerden 

gidebilmesi, park edebilme kolaylığı, trafikte az yer kaplaması gibi konular gelmektedir. 
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Trafik sıkıĢıklığı ise bisiklete binmeyi teĢvik eden en önemli konudur. Toplu taĢıma 

sistemlerinin olduğu noktalara kadar bisiklet kullanılıp daha sonra bisikleti uygun yere 

park etmek, metro, tramvay, otobüs, metrobüs, dolmuĢ, gemi, vapur, tren duraklarına 

ulaĢma gibi durumlarda ideal bir kullanıma sahiptir. GeliĢmiĢ ve modern toplumlarda spor 

sağlıklı bir toplum yapısına sahip olmak için günlük yaĢamın bir parçasıdır. Spor denince 

hemen akla yarıĢma duygusu değil, aktif yani gündelik yaĢamda kullanılması gelmelidir. 

Ġnsanların bedensel yönden pasif olmasının nedeni ise özellikle mesleklerinden dolayı 

hayatlarının büyük bir kısmını oturarak geçirilmesinden kaynaklanmaktadır. Ayrıca bu 

duruma ek olarak kalorisi yüksek, yağlı yiyecekler alıĢkanlığı da eklenirse, sağlıklı 

yaĢayabilmek için spor kaçınılmaz bir duruma gelmektedir. Bu hareketsiz yaĢam aynı 

zamanda çeĢitli hastalıkların temelinde rol oynayan faktörler arasında önemli bir yer 

tutmaktadır (Pampal ve ark, 2001). 

 GeliĢen teknolojinin kullanımı insanları her geçen gün biraz daha hareketsizliğe 

itmekte, bu da bireylerde çeĢitli hastalıklara zemin hazırlayarak sosyal güvenlik kurumları 

üzerindeki mali baskıyı arttırmaktadır. Bisiklet, kent yaĢamında spor olanağını sağlayan 

etkili ve çok yönlü bir araç olduğundan son yıllarda kullanımı artmaktadır. Bisiklet dünya 

genelinde ve özellikle batı ülkelerinde daha çok zevk için binilirken, Uzakdoğu gibi bazı 

kesimlerde önemli bir geçim aracı olup, ulaĢım ve yük taĢıma amaçlı kullanılır. Bisiklet 

kullanımı ulaĢım giderlerini bir hayli azalttığından birçok ülkede özellikle öğrencilerin 

tercih ettiği ulaĢım araçlarında biri olarak ilk sırada yer alır (Koçak ve ark, 2005). 

 Beden ve zihni dinlendirmek için yapılan rekreasyon faaliyetleri bilindiği gibi açık 

yerlerde yapılanlar ve kapalı yerlerde yapılanlar olarak iki gruba ayrılır. Açık alanlarda 

yapılan rekreasyon faaliyetlerinden birisi de bisiklete binmedir (Özgüç, 1998). 

Bisiklet sadece yakın çevre gezilerinde kullanılan vasıta değil, aynı zamanda uzun 

mesafeli tatile gidenlerin, gittikleri yerlerde kullanmak amacıyla yanlarında 

bulundurdukları bir araçtır. Özellikle yeni vites sistemleri sayesinde bisiklet mükemmel bir 

arazi aracı haline de gelmiĢtir. Dünyamızın karĢı karĢıya kalmıĢ olduğu enerji krizinden 

dolayı bisiklet kullanımının teĢvik edilmesi gerekmektedir. Bisiklet aynı zamanda çevre 

dostudur. Bisiklet motorsuz olmasının getirmiĢ olduğu çevreci bir kimliğe sahiptir. 

Motorsuz olması sebebi ile gürültü kirliliği yapmaz. Bisiklet ayrıca spor yarıĢmalarında da 

kullanılmaktadır. Bu nedenle bisiklet ayrıca ulusal ve uluslararası bir spor aracıdır. 

Dünyanın en önemli spor organizasyonlarından biri olan olimpiyatlarda bisiklet yarıĢlarına 

da yer verilir (Koçak ve ark, 2005). 
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Tsouros A. Dünya Sağlık Örgütü Avrupa Bölge Ofisi Kent Sağlığı Merkezi 

BaĢkanı 2012 yılında “Bir bisikletten daha iyi bir Ģehrin sağlığını temsil edebilecek baĢka 

bir Ģey düĢünemiyorum. Çünkü bisiklet yeĢil enerji demek. UlaĢım trafik sorunlarının 

düĢürülmesi demek. Çevre kirliliğinin düĢürülmesi anlamına gelir diyerek bir açıklamada 

bulunmuĢtur. 

Toplu taĢıma sistemi ve motorlu taĢıtlar trafiğin vazgeçilemez iki öğesini 

oluĢturmaktadır. Bütün dünyaca trafikte ciddi bir anlamda rahatlamanın ve sağlıklı bir 

yaĢam olarak bisikletli ulaĢım kabul edilmektedir. Trafik sıkıĢıklığı, çevre kirliliği, gürültü 

kirliliği ve park sorununa karĢı en pratik çözüm bisiklet kullanımıdır. Bisiklet kullanımı 

ülkemizde son yıllarda de artmaktadır. Ülkemizdeki bu bisiklet kullanım artıĢındaki en 

önemli neden tüketim yaĢının çocuklardan yetiĢkinlere doğru kayması etkili olmuĢtur. 

Fakat bisiklet yollarının Ģehir planlamalarında yaygın olmaması bisiklet kullanımının 

artıĢını engellemektedir (Akay, 2006). 

Zaman ilerledikçe dünyada en yaygın olarak kullanılan ulaĢım araçları arasında 

bisiklet yerini almıĢtır. YaklaĢık bir milyar bisiklet pedalının döndüğü dünyada, bunun 

ancak yarısı kadar otomobil bulunmaktadır. Her yıl bir otomobile karĢılık üç bisiklet 

üretilmektedir. Sadece Asya'daki bisikletlerin, yeryüzündeki tüm otomobillerin 

taĢıdığından daha fazla insan taĢıdığı bilinmektedir (Koçak ve ark, 2005). 

 

ġekil 2.5. Bisiklet kullanmanın getirileri (Koçak ve ark, 2005) 
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 Çevre kirliliğinin artarak had safhaya çıktığı büyük Ģehirlerimizde bu sorunlara 

alternatif çözüm olarak bisiklet kullanımı önemli bir konumdadır. UlaĢım için 

kullandığımız motorlu araçlar çevreyi kirletmekte ve park sorunu ile gürültü kirliliğine yol 

açmaktadırlar. Çevreye saygılı olan bisiklet hem tüm bu olumsuzluklardan uzak hem de 

insanların spor yapmasına da imkân sağlamaktadır. Türkiye'de de bisiklete binen insan 

sayısı her geçen gün artmaktadır. Sadece kırsalda değil, büyük Ģehirlerde bile bisiklet, 

büyük bir güç savaĢı vermektedir (Akay, 2006). 

 Birçok ülke otomobillerin belirtilen olumsuz taraflarından dolayı alternatif olarak 

motorize olmayan taĢıtlar kullanılmaya baĢlamıĢlardır. Çin'de yılda 41.000.000 bisiklet 

üretilmektedir. Ayrıca bu bisikletler tüm kullanıcılara uygun modellerde üretilmektedir 

(Akay, 2006). Tüm kullanıcılara uygun olarak kadınların çocukları beraberinde 

taĢıyabilecekleri türden bisiklet tipleri, yük taĢınabilen bisiklet modelleri, birden fazla 

insanın beraber seyahat edebileceği bisiklet tipleri, sadece spor yapmaya yönelik olan 

bisiklet modelleri yapılmıĢtır. Pek çok kent için bisiklet önerilirken bazı noktalarda göz 

önüne alınmalıdır. Ġnsanlarımızın bisikletli ulaĢım yapan kiĢilere karĢı saygılı ve onlarında 

bir taĢıt olarak görüp ona göre davranacak bir kültürde olması bisiklet kullanımını artıracak 

önemli bir konudur. Yine motorize taĢıtların yer aldığı yollarda bisikletlerin güvenliği 

sağlanmalıdır. ġehir ulaĢım sistemi planlanırken bisiklet ulaĢımına elverecek nitelikte 

yollar planlanıp yapılmalıdır. Bisikletlerin güvenlikle park edilebileceği olanaklar 

sağlanmıĢ olmalıdır. Bisikletle beraber gereğinde toplu taĢım araçlarına giriĢ uygun 

olmalıdır. Bisiklet sürüĢüne uygun yol yeterli olmalıdır. Belirtilen hususların yerine 

getirilmesi durumunda, tercih edilebilir bisiklet ulaĢımından söz edilebilir (Yılmaz, 2006). 

Çizelge 2.5.Bisiklet Hizmet verileri (Koçak ve ark, 2005) 

 
Ortalama hız 10 dak. gidilen mesafe Hizmet alanı 

Sadece yürüme 5 km/ saat 0.8 km 2 km2 

Bisiklet 20 km/ saat 3.2 km 32 km2 

 Bir bisiklet yolunun yapım maliyeti, normal bir karayolu maliyetinin yüzde 10‟una, 

otoyol maliyetinin ise yüzde 2‟sine denk gelmektedir. Bu olumsuzluklara ayrıca, hava 

kirliliği ve taĢıtların her yıl doğaya attıkları, 60 milyon ton kullanılmıĢ motor yağı gibi 

baĢka olumsuzlukları da eklediğimizde bisiklet ulaĢımının ne kadar çok faydalı olduğu 

görülmektedir. Ayrıca bisiklet, otomobilin ulaĢımda kapladığı alanın 1/4 „üne, otomobilin 
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satın alma fiyatının 1/80‟ine, otomobil bakım masraflarının 1/100‟üne denk gelmektedir. 

Bisiklet için ayrıca vergi gerekmemektedir (Rodrique, 2001).  

 

ġekil 2.6. Otomobil Otobüs ve bisikletin trafikte iĢgal ettiği alan (Yılmaz, 2006) 

Türkiye bisikleti sadece spor aracı olarak değil de bir ulaĢım aracı olarak kullanma 

açısından nüfus yapısı, doğa ve iklim koĢulları bakımından oldukça elveriĢli bir 

konumdadır. Topografik yapısı nispeten düz, engebesi olmayan yerleĢim birimlerinde 

bisikletin ulaĢım aracı olarak kullanılmasının kiĢiye ve ayrıca toplu yaĢama oldukça 

faydası bulunmaktadır. Bisiklet gerçekten küçük, büyük, genç, yaĢlı ve kadın, erkek ayrımı 

olmaksızın herkesin kullanabileceği kısa mesafedeki en ekonomik ve en çevreci araçtır. 

Her ne kadar bisiklet kullanma alıĢkanlığı edinmiĢ olsak da ve bu bağlamda yollar 

planlamalar yapılsa da bisiklete binme alıĢkanlığımız Amerika, Asya ve Avrupa ülkelerine 

göre oldukça düĢük seviyede kalmaktadır. Bisiklet ulaĢımını, hayatımızın bir parçası haline 

getirebilmemiz ve bir yaĢam tarzı haline dönüĢtürmemiz gerekmektedir. Bunun için 

haftanın yedi günü, iĢe, okula, alıĢveriĢe gidebileceğimiz kent içi bisiklet yolları ağı 

oluĢması gerekir. Tabi bu ağın oluĢmasından sonra da öğrencilerin, gençlerin okullarda 

trafik eğitimi almaları gerekir (Suyabatmaz, 2003). 

    Bisiklet hem ulaĢım hem de sporu aynı anda yapılmasını sağlayan pratik ve 

eğlenceli bir ulaĢım aracıdır. Bisiklet park ve araç maliyeti de yoktur. Ayrıca bisikletin 

bakım ve onarım maliyeti diğer motorlu araçların bakım ve onarımından oldukça düĢüktür. 

Kısa ve orta mesafeli, il merkezleri ile ilçe içi ulaĢımlarda bisiklet oldukça avantajlı bir 

durumdadır. Öncelikle bisiklet trafikte bir araç olarak kabul edilmeli ve sürücüsü de hak 

ettiği saygıyı görmelidir. Belediyeler çevre düzenlemesi ve kaldırımları planlayıp yaparken 
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bir metre geniĢliğinde renkli asfalttan bisiklet yolları, park yerleri, iĢaret ve levhaları, özel 

trafik lambaları inĢa etmeleri ve tanıtım çalıĢması yapmaları gerekmektedir.  Yapılan bu 

planlı projeler ve yatırımlar bisiklete olan ilginin artmasını sağlayacaktır. Ġnsanlar bisikleti 

ancak o zaman, evden iĢe götüren bir ulaĢım aracı olarak görebilir. Kentiçi ulaĢımından 

kaynaklanan hava ve gürültü kirliliği bisiklet ile nispeten de olsa çözüm olacağı herkes 

tarafından kabul edilmektedir. Ülkemizde de Ģehir içi ulaĢım için bisiklet hizmetleri 

belediyelerin görevleri arasında olmalıdır. En kısa zamanda belediyeler, ilgili sivil toplum 

örgütleri ile bir kampanya baĢlatmalı ve gerekirse bisiklet satıĢını kendisi yapmalıdır. 

Çünkü bisiklet geleceğin dünyasında baĢ tacı olacaktır (Yılmaz, 2006). 

   Bu bağlamda Çevre ve ġehircilik Bakanlığı, trafikten kaynaklanan hava 

kirliliğinin azaltılması, gürültü kirliliği, küresel ısınma üzerinde olumlu etki yaparak insan 

sağlığının ve çevrenin korunması açısından önem taĢıyan, ekonomiye de olumlu katkıları 

olduğu bilinen bisiklet kullanımını yaygınlaĢtırmak için, uygun bisiklet yollarının 

yapılması amacı ile 07.03.2012 tarihli ve B.09.0.ÇYG.0.12.02.00-125.02/1230 sayılı 

genelge ile bisiklet yollarının yaygınlaĢtırılmasına yönelik hazırlanan projelerini bisiklet 

yolu yapım maliyetinin yüzde 45‟ine kadar finansal destekte sağlayacağını duyurmuĢtur 

(Yakar ve ark., 2017). 

 

ġekil 2.7. Bisiklet yolları destek afiĢi (Yılmaz, 2006) 

Avrupa ülkelerinde artık gerçekleĢtirilmesi tasarlanan kent merkezinde 

otomobillerin olmaması planlanmaktadır ve bu yönde çalıĢmalar sürdürülmektedir. Metro 

çıkıĢlarında jetonlu kiralık bisikletler, 25 km. hız limitli kent içi üstü kapalı bisiklet yolları 
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hatta yürüyen merdivenle çıkabildiğiniz kent içi tüp bisiklet yolları düĢünülmüĢtür. Bu üst 

yollarda hız limiti 50 km. dir. Çünkü tüp yol içine temiz hava üfleyen fanlar bisikletlileri 

arkadan iterek hızlanmalarını sağlayacak ve yaya geçitleri ile karĢılaĢmadıkları için 

kolayca bu hızlara çıkılabileceklerdir. Bisikletin kullanımının artması ile birlikte hem çevre 

kirliliği oluĢmamakta, hava tertemiz, gürültü yerine ise sessizlik hakim olmuĢ olacaktır. 

Ayrıca insanlar bisiklet kullanarak spor da yapmıĢ olacaklar ve daha sağlıklı bir toplum 

oluĢacaktır. Hem de temiz bir çevre meydana gelecektir. Daha az sağlık harcaması ve 

zaman kaybı oluĢmaktadır. Aynı anda ulaĢım, spor, tasarruf olacak, park problemi 

kalkacaktır. Trafik stresi az, kent merkezinde ölümcül otomobil kazaları hemen hemen hiç 

olmayacağı, ulaĢımın çok pratik ve akıcı olacağı düĢünülmüĢtür. Geleceğin dünyasında 

bisikletin baĢtacı olacağı temiz bir kent tasarlanmıĢtır (Yılmaz, 2006). 

2.9. Bisiklet Kullanımının Vücudumuza Faydaları  

 Doğal alanlarda bisiklet sürmek Ģehrin gürültüsünden kaçmaya ve psikolojik olarak 

rahatlamaya olanak tanır. 

 Her spor türünde olduğu gibi kasların güçlenmesine destek olur. Özellikle karın, bacak 

ve kalça kaslarını çalıĢtırır. 

 Kan basıncını azaltmaya yardımcı olur. 

 Birçok egzersiz türünde olduğu gibi bisiklet sürme esnasında ruh halimizi belirleyen 

serotonin dopamin ve endorfin gibi hormonlar aktif bir Ģekilde salgılnır. Bu sayede kiĢi 

enerjik ve mutlu hisseder. 

 Sağlıklı bir vücuda sahip olunacağı için özgüveni arttırmaya destek olur. 

 Sırt ve bel ağrısı problemlerini önleyici bir spor türü olduğu bilinmektedir. 

 AraĢtırmalar kalp hastalıklarını önlemeye yardımcı olduğunu göstermektedir. 

 MuhteĢem bir kardiyo türüdür. Kilo vermek için her gün düzenli olarak bisiklet 

sürülebilir. Yarım saat bisiklet sürmenin 300-400 kalori yaktırdığı bilinmektedir.  

 Karın, bacak ve kalça kaslarını yoğun bir Ģekilde çalıĢtırdığı için bu bölgelerde kilo 

problemleri olanlar bisiklet sürebilirler. 

 Efor sarf ettiren bir spor olduğu için kiĢinin yorulmasına neden olur. Dolayısıyla uyku 

problemi çeken kiĢiler için uyku düzenlemeye yardımcı bir spor türüdür. 
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 DolaĢım sistemimi destekler. 

 Bağırsak reflekslerini olumlu yönde destekler. Bu sayede kabızlık gibi problemlerin 

önlenmesine yardımcı olur. 

 Kolesterol seviyesini dengeler. 

 Bisiklet yeni yerler keĢfetmenizi sağlayarak hayata olan motivasyonunuzu artırır. 

 AraĢtırmalar bisiklet sürmenin çağımızın problemlerinden bir tanesi olan stres ile 

mücadelede önemli bir rolü olduğunu gösteriyor. 

 Orta tempolu bisiklet sürmek eklem sağlığı için faydalıdır. 

 Açık havada bisiklet sürmek temiz hava almaya yardımcı olur; dolayısıyla bu 

durumdan akciğerler pozitif yönde etkilenir. 

 BağıĢıklık sistemini destekleyicidir. BağıĢıklık sistemi vücuda girebilecek olan yabancı 

maddelerin kontrolü ve yok edilmesi için oldukça önemlidir. 

  Bisiklet sürmek metabolizmayı dinç tutmaya yardımcı olur (Anonim-5, 2019). 

2.10. Bisikletli UlaĢım Planlamasına Yönelik Düzenlemeler ve Kriterler  

2.10.1. Bisiklet Kullanımı ile Ġlgili Mevzuat 

Bu konunun daha iyi Ģekillenebilmesi için bisiklet kullanımının Türkiye‟deki hukuk 

mevzuatı içindeki yerine bakmak faydalı olacaktır. 

2918 sayılı TCK Karayolları Trafik kanununda Bisiklet için; 

Madde 3 c (10) bendi: Bisiklet motorsuz bir TaĢıttır. 

Madde 37 Sürücü için Ehliyet ve TaĢıt için Plaka gerekmez. 

Madde 46 Karayolunda en sağ Ģeridi kullanır ve diğer taĢıtlar ile aynı sorumlulukla 

hareket eder. 

Madde 66 Bisiklet yolu olan yerlerde karayolunda sürülemez. 

Madde 66 a bendi Karayolunda ikiden fazla bisiklet yan yana sürülmez. 
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ġekil 2.8. Bisikletin kurallara uygun kullanımı 

Madde 66 b) ĠĢaret verme dıĢında, çift elle sürülmesi ve genel kurallara uyulması 

zorunludur. 

Madde 66 c) Yük ve eĢya taĢınamaz. 

Madde 37 Bisikleti karayolunda sürmek için 11 yaĢını bitirmiĢ olmak yeterlidir.  

Birçok ülkede kendi mevzuatları içerisinde bisikletle birlikte kullanılması gereken 

teçhizat belirtilmiĢken Türkiye‟de bunun eksikliği göze çarpmaktadır.  

2.10.2. Bisiklet Yolu Projelerinde Olması Gereken Hususlar 

    Çevre ve ġehircilik Bakanlığı 07.03.2012 tarihli ve B.09.0.ÇYG.0.12.02.00-

125.02/1230 sayılı bisiklet yolu konulu yazısıyla; trafikten kaynaklanan hava kirliliğinin 

azaltılması, gürültü kirliliği, küresel ısınma üzerinde olumlu etki yaparak insan sağlığının 

ve çevrenin korunması açısından önem taĢıyan, ekonomiye de olumlu katkıları olduğu 

bilinen bisiklet kullanımının yaygınlaĢtırılması için uygun bisiklet yollarının yapılması 

amacıyla, bisiklet yollarının yapılmasına yönelik hazırlanmıĢ projelerden uygun 

bulunanları Bakanlık bütçe imkanları dahilinde destekleyeceğini duyurmuĢtur.  

Bu yazımız kapsamında bisiklet yolu projelerinden, trafikten kaynaklanan hava 

kirliliğinin azaltılması kapsamında ulaĢımı rahatlatıcı noktalarda (okul, kampüs, alıĢveriĢ 

merkezleri, iĢ merkezleri gibi halkın yoğun kullanımında olan alanlarda) projelendirilen 

bisiklet yolları öncelikli olarak değerlendirmeye alınacaktır. 
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   Bu kapsamda hazırlanan projelerin Ģu esasları içermesi önem taĢımaktadır. 

 Yerel yönetimlerin hazırlayacakları ulaĢım planlarında bisiklet diğer ulaĢım araçları 

ile bütünleĢik (entegre), bütüncül bir ulaĢım sistemi içerisinde tamamlayıcı 

parçalardan biri olarak değerlendirilmelidir. 

 ġehir ulaĢım planı, politika ve yatırımları, bisiklet yolu projeleri/planlarını da 

kapsamalıdır. UlaĢımda bisikletin etkin kullanımı amaçlanarak, bisiklet yolu 

kesintisiz ve engelsiz olmalı, yolun güvenliği ve sürekliliği sağlanmalıdır. 

 Yol zemininde gerekli iĢaretlemeler yer almalı, trafiği yönlendirici tabela, iĢaret ve 

sinyalizasyon çalıĢmaları yapılmalı, alt ve üst geçitler bisiklet kullanımına da 

uygun tasarlanmalıdır. 

 ġehirlerde bisikletin etkin kullanımının sağlanabilmesi için, özellikle halkın yoğun 

kullandığı sıcak noktalarda, bisiklet yolu ile diğer ulaĢım araçları arasında 

entegrasyonun yapılacağı alanlarda bisiklet park yerleri oluĢturulmalıdır. 

Bisiklet kullanımının artırılması için özellikle kısa ve orta vadeli planlamalarda 

aĢağıdaki hususların dikkate alınmasında da fayda görülmektedir. 

 ġehrin çeĢitli kesimlerinde özellikle de büyük toplu taĢıma duraklarında sunulacak 

bisiklet kiralama ve/veya ücretsiz bisiklet kullanımı uygulamasıyla, kiĢilerin kent 

içindeki yolculuklarının tümünü veya bir kısmını bisiklet ile yapmalarının teĢvik 

edilmesi, bir noktadan alınan bisikletin kentte çok sayıdaki noktadan birine bırakılması 

olanağı sağlanabilir. 

 Organize sanayi bölgeleri, alıĢveriĢ merkezleri, büyük iĢyerleri, eğitim kurumları gibi 

yoğun kullanımda olan yerlerde uygun park yerleri, iç ulaĢım yolları oluĢturularak 

bisikletin ulaĢımda kullanımın etkinliği artırılabilir. 

 Büyük fabrikalar çalıĢanlarına sağlamıĢ olduğu servis desteği ile iĢe geliĢ gidiĢte ve ya 

servise kadar olan bölüm içinde bisiklet kullanan çalıĢanlarına servis ücreti bedeli 

vererek bisiklet kullanımını artırmıĢ olacaktır. Bu durumdan kaynaklanan hava 

kirliliğinin de azaltılması sağlanmıĢ olup sağlıklı bireyler olacaklardır. Bu konuda yerel 

yönetimler ve Ġl Müdürlüklerimiz kamuoyunu bilgilendirici/özendirici etkinlikler 

yapmalıdır. 

 Bisikletin bir ulaĢım aracı olarak diğer ulaĢım araçları ile entegrasyonu sağlanabilir. 

Uygun olan bölgelerde toplu taĢıma araçlarında bisiklet taĢıma yerleri ayrılabilir. 
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2.10.3. Bisiklet Yolu Projeleri Yapım ve Kullanım AĢamalarında Dikkat Edilmesi 

Gereken Teknik Özellikler  

           Bisiklet yollarının planlanması ile karayollarının planlanması arasında tasarım 

kriterleri açısından bazı benzerlikler vardır. Bisiklet yolu planlaması yapılırken; yol 

geniĢliği, açıklıklar, proje hızı, görüĢ mesafesi, boyuna eğim, drenaj, iĢaretlemeler ve 

kavĢaklar gibi hususlar göz önüne alınmalıdır (Ç.ġ.B 2015). Bisiklet yolları bir 

bisikletlinin hareket edebilmesi için ihtiyaç duyduğu asgari ölçüler göz önüne alınarak, 

bisiklet ve araç trafiğini aksatmayacak Ģekilde planlanmalıdır.  

 

ġekil 2.9. Mavi renk boya ile renklendirilmiĢ asfalt zeminli, sürüĢ güvenliği sağlanmıĢ 

bisiklet yolu 

1. Bisiklet yollarının zemini tercihen asfalt olarak, bunun mümkün olmadığı yerlerde ve 

koruma/sit alanlarında parke taĢı gibi malzemelerle yol tasarımı yapılmalıdır. 

2. Bisiklet yolu zemini yol ihlallerinin azaltılması ve algılamayı arttırmak için mavi (çift 

katmanlı epoksi boya (RAL 5015) veya zemin üzerinde kullanılabilecek tipte uzun 

ömürlü mavi renkli boya ile renklendirilmiĢ zemin veya mavi renkli asfalt kaplama) 

renk boya ile renklendirilmelidir. 

Bisiklet yollarında mavi renk zemin kullanılması, 

 TaĢıtlar tarafından yapılabilecek olası yol ihlallerini azaltır,  

 Renk körlerinin de yolu algılamasına yardımcı olur, 

 Ulusal ölçekte düĢünüldüğünde aynı renk bisiklet yolu uygulamasıyla uygulamada 

birlik sağlanmasına katkı sağlanacağı düĢünülmektedir.  

Bu nedenle bisiklet yollarında yapılacak renklendirmenin mavi olması gerekmektedir. 

3. Bisiklet yollarının Ģeritlerle ayrılmasına ve güvenliğinin sağlanmasına dikkat 

edilmelidir. 
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ġekil 2.10.Doğru planlanmıĢ kavĢak geçiĢleri, yol ayrımları ile yol güvenliği sağlanmıĢ 

bisiklet yolu 

4. Bisiklet yolları zemininde ve kenarında yönlendirici iĢaretler, levhalar ve gerekirse 

sinyalizasyon iĢaretleri bulunmalıdır. 

5. Bisiklet bir ulaĢım aracı olarak kabul edilerek bisikletin diğer ulaĢım araçları (otobüs, 

metrobüs, tren, tramvay, metro vb) ile entegrasyonu sağlanmalı, oluĢturulan bu ulaĢım 

sistemleri ile entegre park yerleri de planlamada göz önünde bulundurulmalıdır. 

 

ġekil 2.11.Bisikletin diğer ulaĢım araçları ile entegrasyonunu Çevre ve ġehircilik Bakanlığı 

Bisiklet Kullanım Kılavuzu 

  6. Bisiklet park yerleri planlamada göz önünde bulundurulmalıdır. 
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ġekil 2.12.Ücretsiz bisiklet park yerleri 

7. Bisikletlerin de kullanabileceği kavĢaklar, alt ve üst geçitler, köprüler de yol 

tasarımlarında yer almalıdır. (Çevre ve ġehircilik Bakanlığı Çevre Yönetimi Genel 

Müdürlüğü Bisiklet Yolu Kılavuzu) 

 

ġekil 2.13.Bisikletlilerin de kullanabileceği geçit ve köprülerde bisiklet yolu tasarım 

örnekleri. Çevre ve ġehircilik Bakanlığı Bisiklet Kullanım Kılavuzu 

2.11. Dünyada ve Türkiye’deki Bisikletli UlaĢım Örnekleri  

2.11.1. Dünyada Bisikletli UlaĢım  

    Bisikletin kullanımın artması insanları motorlu araçlara bağımlılıktan kurtarmakla 

birlikte ulaĢımda kolaylık sağlamaktadır. Ayrıca bisiklet çevre kirliliğini önlemekte, 

gürültü kirliliğini önlemekte, enerji tasarrufuna yönlendirmekte ve en önemlisi sağlıklı 

yaĢama destek olmaktadır.  

    Hollanda bisiklet ile ilgili yasal prosedürlerine yerine getiren ilk ülkedir. Daha 

sonra ise Fransa (1994) olmak üzere ilgili yasa ve mevzuat değiĢikliklerini hızlı bir Ģekilde 

yerine getirmiĢtir. Hollanda‟da günümüzde 19.000 km‟nin üzerinde bisiklet için ayrılmıĢ 

veya iĢaretlenmiĢ yol bulunmaktadır. Bisikletin çok yoğun olarak kullanıldığı bir baĢka 

ülke olan Avustralya‟da benzer kamu hizmetleri ve mevzuat değiĢiklikleri ile bisikleti 
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büyük kentlerinde günlük trafiğin içine çekmeyi planlamaktadır. 1998-2003 arası geçerli 

olan BirleĢik Devletler diğer uygulamalarla beraber bisiklet ve yaya ulaĢımın iyileĢtirilmesi 

için 3 milyar dolarlık kamu fonunu meclisinden geçirmiĢ ve tahsis etmiĢtir. Sadece nüfus 

olarak Ġstanbul ile karĢılaĢtırabilecek New York „ta bile 675 km bisiklet yolu 

bulunmaktadır. Çizelge:2.6da dünyadan farklı kentlerinin ulaĢımda bisiklet kullanma 

alıĢkanlıkları verilmeye çalıĢılmıĢtır. Bu oranın en yüksek olduğu ülke ise Danimarka‟dır. 

Dünyada bisiklet kullanımı ile ilgili ilginç istatistikler vardır. Yapılan bir araĢtırmaya göre 

1994 yılında dünyadaki bisiklet sayısının bir milyar olduğu tahmin edilmiĢtir. Bu 

bisikletler arka arkaya dizildiğinde dünyayı 35 kez dönecek uzunluktadır. Aynı yıl 

dünyadaki otomobil sayısı 500 milyon ve 150 milyon kadar da kamyon, otobüs gibi araçlar 

olduğu ortaya çıkmıĢtır. 1994‟te 100 milyondan fazla bisiklet (her 3 bisiklete karĢılık 1 

otomobil üretilmiĢ) 5.6milyar dünyalının 1/6‟sına bir bisiklet düĢmektedir. Bu bisikletlerin 

yüzde 70‟i taĢıma, yüzde 29‟u eğlence ve yüzde 1‟i de yarıĢma amaçlı kullanılmaktadır. 

YetiĢkin insanların kullandığı bisiklet sayısı, çocukların kullandığının iki katıdır. 

Genellikle de kadınlar, erkeklerin kullandığı oranda bisiklet kullanmaktadırlar (Anonim-

26, 2019). 

    Bisikleti destekleyici Avrupa Birliği‟nin birçok kampanyaları bulunmaktadır. Bu 

kampanyaların baĢında insanlar bisikletlerini rahatlıkla satın alabilsinler diye vergileri 

kaldırmıĢlardır. Hem normal vergi hem de KDV yoktur. Avrupa‟nın 600 kentinde bisikleti 

bulunmayan kiĢiler için belediyelere ait ücretsiz bisikletler bulunmaktadır. Bu ücretsiz 

bisikletlerle alıĢveriĢ yapılabilmekte ve bisiklet tekrar geri teslim edilmektedir. Bunun yanı 

sıra tüm dünyada ve Avrupa‟da AB üyesi ülkelerde, AB parası verilerek bisiklet günü, 

otomobilsiz gün kampanyası yapılmıĢtır. Ayrıca Avrupa‟da –Transit Europe Bicycle Way- 

bisiklet yolu yapılmıĢtır. Bu yol otomobilleri için yapılan otoban gibi bisiklete özel bir 

yoldur (Yılmaz, 2006). 

Çizelge 2.6.Bazı ülkelerde yolculukların türel dağılımı otomobil hariç (Koçak ve ark., 

2005) 

Ülke Bisiklet Yaya Toplu TaĢıma 

Danimarka 36 38 25 

Almanya 24 44 32 

Ġsveç 17 65 18 

Avusturya 17 58 25 

Fransa 11 64 26 

Ġtalya 10 57 33 

Kanada 4 40 56 
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Çizelge 2.7.Bazı ülkelerde yolculukların türel dağılımı (otomobil hariç) (Koçak ve ark, 

2005)  

 

 Bisikletin özellikle coğrafi olarak uygun bir yapıya sahip Avrupa ülkelerinde 

yaĢamın vazgeçilmezleri arasında olduğu resimler ve çizelgeler incelenerek ve 

görülmektedir. Bu ülke ve ülkenin kentlerinde kent içi ulaĢımda bisiklete diğer ulaĢım 

araçları olan otomobil, toplu taĢıma ile eĢdeğer önem verilmiĢtir. Avrupa ülkeleri bir 

yandan toplu taĢımacılığı geliĢtirmek üzere demir yolu alt yapıları inĢa etmekte diğer 

yandan ise çevre kirletmemesinin, gürültü kirliliğinin ve bireysel özgürlüklere cevap veren 

bisiklet kullanımı da teĢvik etmektedir. Kent bisiklet yollarının cep haritaları 

yapılmaktadır. Belediye otobüsüne ücretsiz olarak bisiklet alabilmektedir. Bu konulara 

büyük destekler verilmektedir. Artan teknoloji ile küçük büyük hemen hemen herkesin 

kullandığı akıllı cep telefonları ve bu telefonların uygulamaları ile kentlerin bisiklet yolları, 

bisiklet park yerlerindeki boĢ bisiklet alanları, park alanında bulunan mevcut bisiklet sayısı 

ve yol tarifi almak mümkündür. Uzmanlar eğer 10 km kadar kısa mesafeler içinde bir 

yolculuk yapılacaksa ve yanımızda da büyük bir yük yoksa bisikleti kullanmamız 

önerilmektedir (Suyabatmaz, 2003).  

 Ġnsanların motorlu araçlara olan bağımlılıktan kurtaracak yegâne araç bisiklettir. 

Bisiklet kullanımı aynı zamanda ulaĢımda kolaylık sağlıyor ve çevre kirliliğinin önüne 

geçiyor. Ayrıca enerji tasarrufuna yönlendiriyor ve sağlıklı yaĢama destek oluyor. Bisiklet 

kullanımı yaygın Hollanda, Almanya, Danimarka gibi birçok Avrupa ülkelerinde 

görülmektedir. Ayrıca bu Avrupa ülkelerinin yanı sıra Çin ve Hindistan dada ve bisiklet 

kullanımının yaygın olduğu görülmektedir. Bisikletlilere Hollanda da çeĢitli öncelikler 

sağlanmıĢtır. Dünyada toplam 800 milyon bisikletin olduğu tahmin edilmektedir. Bunun 
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300 milyonu ulaĢımın yüzde 50‟sinin bisikletle yapıldığı Çin‟dedir. Bisikletlilere ait trafik 

lambaları, araç trafiğine kapalı yollar, tek yönlü yollara girme hakkı, özel ring hatları, 

tüneller ve köprüler bunlardan bazılarıdır (Yılmaz, 2001). 

 Danimarka‟da yaklaĢık olarak 5,2 milyon nüfuslu bir ülkedir. Danimarka, Kuzey 

Denizi ve Baltık Denizi arasında, sadece Almanya ile kara sınırı bulunan neredeyse her 

tarafı suyla çevrili, küçük, dümdüz ve dağları olmayan bir ülkedir. Danimarka bugün 

eğitime ve yenileĢmeye ağırlık veren, ileri boyutta sanayileĢmiĢ bir bilgi toplumudur. 

Danimarka, dünyada bisiklet kullanımının en yaygın olduğu ülkeler arasında üst sıralarda 

yer almaktadır (Yılmaz, 2006). 

 GeliĢmiĢ ve geliĢmekte olan ülkelerde günümüzde artık hareketsizlikten 

kaynaklanan sağlıksız bir toplum yerine, sağlıklı, daha mutlu ve huzuru, kendinden emin, 

özgüveni yüksek ve çevre bilinci oluĢmuĢ bir kitle elde edebilmek amacıyla küçüklü 

büyüklü birçok çalıĢmalar yürütülmektedir. Geleceğimiz olan çocukların her gün okula 

bisikletle gidip gelmeleri için bisiklet yolları yapılmaktadır. Belçika‟da hükümet Ģu anda, 

bisikletle iĢe gidip-gelip bunu belgeleyenlere „ulaĢım iadesi‟ adı altında para vermektedir. 

Yılın altı ayı karın ve buzlanmanın hiç eksik olmadığı Ġsveç‟te, Ericsson Firması 

çalıĢanlarının yüzde 70‟i iĢe bisikletle gidip-gelmektedir. Ġsveç‟te kiĢi baĢına düĢen milli 

gelirleri Türkiye‟nin yaklaĢık olarak 12 katıdır. Ülkede sağlıklı bir toplum ve sağlıklı bir 

çevre için bisiklete oldukça büyük bir önem verilmektedir. Avrupa Ģehirlerinde ayrıca 

bisikletler ile ilgili cezalar oldukça ağırdır. Bisikletlilerin bir önceliği vardır ve bu nedenle 

bir bisikletliye çarpmanın cezası oldukça büyüktür. Trafikte sıralama olarak önce yayalar 

daha sonra ise bisikletliler gelmektedir. Ayrıca Ġsveç‟te iĢe araba yerine bisikletle gitmeyi 

sağlayacak bir yarıĢma düzenlenmiĢtir. Yapılan bu proje sonucunda; her gün iĢe 5 km 

bisikletle gidilmesinin yıllık karbondioksit oluĢumunu 0,7 ton azalttığı tahmin edilmektedir 

ve araba kullanımı yerine bisiklet kullanımı ile aynı yolculuk her katılımcıyı aylık 225 

Ġsveç Kronu. Benzin maliyetinden kurtulduğu belirlenmiĢtir (Yılmaz, 2006).  

 Yer Ģekilleri farklı olsa da Yeni Zelanda‟da da Hollanda gibi bisiklete binmek için 

ideal bir yer olarak kabul edilmektedir. Ülkedeki yerleĢim merkezlerinin birbirine yakın 

olması, trafiğin az oluĢu ve muhteĢem manzara ve buna benzer olumlu çevresel faktörler 

birçok insanın bisiklete binmesini artırmaktadır (Yılmaz, 2006). 

 Ġngiltere‟de, doktora gidenlerin yaklaĢık 1/3, Ģehre ve iĢe gitme eylemlerinin yarısı 

yürüyerek ya da bisikletle yapılırken postaneye gidenlerin yarısından fazlası da yürüyerek 
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ya da bisikletle yapılmaktadır. Çevreye son derece dost olan ve sağlıklı bir nesil 

geliĢtirmek için en önemli ulaĢım aracı bisiklettir. Kanada‟da Sağlık Bakanlığı bisiklet 

yollarının geliĢtirilmesi için bütçesinden 7 katrilyon TL ayırmaktadır. Çünkü toplum 

sağlığı her Ģeyden çok önemlidir. Ġnsanlar bisiklet kullanarak daha az hastanelere gelecek 

ve spor yapıldığı için birçok hastalık azalmıĢ olacaktır. Toplum bir yandan spor yaparken 

diğer yandan ise çevreyi kirletmediği için daha temiz, daha ferah, daha yaĢanabilir bir kent 

merkezleri oluĢmuĢ olacaktır (Suyabatmaz, 2003).  

 Yaya ve bisiklet kullanıcılarının güvenliğinin sağlanması için Amerika BirleĢik 

Devletleri‟nde de için birçok çalıĢma yapılmaktadır. Geçtiğimiz yıllar içerisinde Federal 

Otoyol Ġdaresi yürüyüĢ ve bisiklet kullanma gibi ulaĢtırmanın motorsuz Ģekilleri ile ilgili 

yeni ve geniĢletilmiĢ politikalar geliĢtirmiĢtir. Yaya ve bisikletli yaralanmalarında veri 

tabanı geliĢtirilmesi, bisiklet uygunluk endeksinin geliĢtirilmesi, yaya ve bisikletlilerin yol 

kapasitesinin etkileri, yürüyüĢ ve bisiklet imkânları ile ilgili tüzük planlama tasarısı gibi 

birçok çalıĢmalar yürütülmektedir (Yılmaz, 2006). 

2.11.2. Dünyanın Bisiklet Dostu Ülkeleri 

Dünya genelinde bisiklet kullanımının en rahat yapılabildiği kentler sıralaması 

açıklandı. YaĢanabilir kentlerin planlanması ve bisiklet kullanımının arttırılması üzerine 

uzmanlaĢan Copenhagenize Design Co. isimli danıĢmanlık Ģirketi tarafından belirlenen 

listenin ilk 20 sırasında ağırlıklı olarak Avrupa kentleri bulunmakta. Bunların yanı sıra, 

Japonya‟nın Tokyo ve Nagoya, Kanada‟nın Montreal ve Brezilya‟nın Rio de Janeiro 

kentleri de sıralamada yerlerini alıyor. Türkiye‟den ise herhangi bir kent bu listeye 

giremedi (Anonim-6, 2019). 

Hollanda: Hollanda‟da bisiklet insan hayatı için olmazsa olmaz bir ulaĢım aracıdır. 

Küçük büyük bütün Ģehirlerinde her yer bisikletlerle doludur. Hatta insan nüfusundan fazla 

bisiklet bulunmaktadır. Hollanda polisinin tahminlerine göre senede, dolaĢımda olan 

bisikletlerin yaklaĢık yarısı çalınmaktadır. Ülkedeki bisiklet yolları, yaya ve motorlu araç 

yolundan ayrılmıĢ durumdadır. Hollanda da neredeyse her kiĢiye bir bisiklet 

düĢmektedir.16milyon nüfuslu ülkede 13 milyon bisiklet bulunmaktadır. Hollanda da her 

daim park etmiĢ bisiklet sayısı hareket halindeki bisiklet sayısından kat be kat fazla 

olmaktadır (Anonim-7, 2019). 

Danimarka: Danimarka‟nın hemen hemen her köĢesinde bisiklet görmek 

mümkündür. Çünkü bu Ģehir dünyada bisiklet kullanımının en yaygın olduğu ülkeler 
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arasındadır. ĠĢe gidiĢ geliĢ saatlerinde, Ģehirlerde sıra sıra bisikletli insanlar görmek 

mümkündür. Ülkenin birçok yerinde trafik, bisikletlilere uygun bir Ģekilde tasarlanmıĢtır. 

Binlerce kilometrelik bisiklet yolları ile örülü olan ülkede bisiklet ile binalara giriĢ 

mümkün olup asansörlülerde bisikletler için uygun Ģekilde tasarlanmıĢtır (Anonim-7, 

2019). 

Almanya: Bisiklet kullanımı oldukça yaygın olan bu ülkede bisiklet kullanım etiği 

diğer Ģehirlere göre biraz farklıdır. Berlin, Kopenhag ve Amsterdam'ı aynı doğrultuda 

değerlendirmek mümkün. Berlin'de alt kültürlerin etkisi kente bir hediye niteliğinde. 

Bisiklet kentte bir ulaĢım aracı olarak ve geniĢ bir yaĢ aralığında kullanılıyor. Kentin 

altapısı da buna olumlu katkıda bulunuyor (Anonim-8, 2019). 

Çin: Bisiklet kullanımı yeryüzünde en çok olduğu ülke Çin‟dir. Ülkede yaĢanan 

trafik yoğunluğundan kaynaklanan hava kirliliğine son vermek için bisiklet kültürü 

yerleĢtirilmeye baĢlanmıĢtır. Yollarda bisikletliler için trafik lambaları bulunmaktadır. 

Ülkede 2009 yılı itibariyle yeni yapılan binalarda evlerin bisiklet koymaya uygun olup 

olmadığı denetlenmektedir. Ayrıca bu ülkede bisiklet kullanımını yaygınlaĢtırmak için 

bisiklet kiralama sistemi geliĢtirilmiĢtir. Bu sistemin yaygınlaĢtırılması nedeniyle 50 bin 

adet bisiklet ile Huangho, bisiklet kiralama sistemi liderliğini elinde tutmaktadır (Anonim 

7, 2019). 

Fransa: 13500 adetlik bisiklet filosu ile Paris bisiklet kullanımı ve kiralamısında 

önde gelen Ģehirlerdendir. Paris‟te kiralık bisiklet sisteminin yaygınlaĢtırılması için 

kapsamlı bir Ģekilde çalıĢmalar yürüten belediye, Ģehir içerisindeki yoğun trafiği azaltmak 

için otobüslere ve iki tekerlekli araçlara özel Ģeritler ayırmaktadır. Bisiklet kiralama 

sistemini kullanmak için üye olmak gerekmektedir. Üyelik günlük olabileceği gibi haftalık, 

aylık ve senelik olabilmektedir (Anonim 7, 2019).  

Ġsveç: Ġsveç‟te yegâne ulaĢım aracı olarak bisiklet kullanılmaktadır. Kentte bisiklet 

kullananların oranı geçen yıllara göre a %60 oranında artmıĢtır. KıĢ aylarında da bisiklet 

kullananların sayısı geçen yıllara göre 2 katına çıkmıĢtır. Özellikle Stockholm, Göteborg 

ve Malmö gibi büyük Ģehirlerde yaĢayanlar bisikleti bir ulaĢım aracı olarak tercih 

etmektedirler.  Stockholm de günde yaklaĢık 150 bin kiĢi bisiklet kullanmaktadır. Bisiklet 

kullanımını yaygınlaĢtırmak için bisiklet yolları ve parkları yapılması önerilmektedir 

(Anonim-7, 2019).  
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Ġspanya: Barcelona bisiklet kullanımın en yaygın olduğu Ģehirlerden birisidir. Bu 

Ģehirde bisiklet kiralama sistemi bulunmaktadır. Bu sistemin ismi Bicing‟dir. 300-400m 

çapında bulunan 100 istasyon ile 1500 bisiklet bulunmaktadır. Toplu ulaĢım sistemlerinin 

yakınlarında bulunan bisiklet park alanlarının her birinde 15-20 bisiklet görmek 

mümkündür. Bisikletlerin istasyondaki sirkülasyonunu sağlamak için üzerinde Bicing 

yazan bisikletler kullanılmaktadır. Bir istayonda eksilen bisikletlerin yerini diğer 

istasyondan getirilen bisikletlerle döngü sağlanmaktadır (Anonim -7, 2019). 

Ġngiltere: Londra bisiklet kullanımın yüksek olduğu Ģehirlerdendir. Burada da 

bisiklet kiralama sistemi bulunmaktadır ve bunu ismi OYBĠKE dir. Bu sistemi kullanmak 

için üye olunması Ģarttır. Ġlk yarım saat bisiklet kullanımı ücretsizdir (Anonim-7, 2019). 

Amerika BirleĢik Devletleri: New York turistler açısından çok kültürlülük, 

turistik yerler ve müzeler açısından oldukça sevilen ve rağbet edilen bir Ģehirdir. Bu Ģehrin 

bisiklet kullanımı ile ilgili çalıĢmaları BaĢkan Michael Bloomberg yaptığı Ģehir 

düzenlemeleri sayesinde geçtiğimiz beĢ yıl içerisinde New York, bisikletçiler için oldukça 

iyi bir Ģehir haline gelmiĢ durumdadır. Yayalar ve motorsuz taĢıtlar için kilit öneme sahip 

bazı noktalar araç trafiğine kapatılmıĢ. 560 kilometreden fazla bir mesafe boyunca yollar 

yeĢile boyanarak bisikletlilere ait yol yapılmıĢ. Pek çok bisiklet istasyonu 1000‟i aĢan 

bisiklet sayısıyla herkese açık bir Ģekilde hizmette. Belki de tüm bunların içerisinde en 

önemli Ģey tüm bu çalıĢmaların artarak devam etmesi ve toplumun bisiklet kullanımına 

özendirme çalıĢmalarının gelecek programında yer almasıdır (Anonim-9, 2019). 

Japonya: Dünyanın en büyük Ģehirlerinden biri olan Tokyo‟da indekslere göre 

bisikletle ulaĢım rahatlığı düĢse de Ģehir hala çok büyük bir bisiklet dostu. ġehirde 

Motorlarla birlikte bisikletle ulaĢım kentte oldukça popüler. Bisikletçiler Tokyo‟da park 

sorunu neredeyse hiç yaĢamıyorlar. Tokyo yönetiminin en önemli planlarından biri 

bisikletle ulaĢıma destek oluĢturmak için metronun kullanımını 24 saate çıkarmak 

(Anonim-9, 2019).  

2.11.3. Türkiye’de Bisikletli UlaĢım 

 Ülkemizde hava ve gürültü kirliliği, yeĢil alan yoksunluğu, yeĢil alan tahribatı, 

büyükĢehirle önemli bir sorun haline gelen trafik yoğunluğu, bu trafik yoğunluğu nedeni 

ile meydana gelen zaman kayıpları, ekonomik kayıplar, otopark ve otoyol sorunları, git 

gide artan ve dönüĢü olmayan bir sorun haline gelmiĢtir. Trafikteki motorlu araç 

üstünlüğünü azaltarak hem ekonomiye hem zaman kayıplarına hem de hava kirliliğinin ve 
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gürültü kirliliğinin önüne geçilmesi planlanmaktadır. Doğa dostu olan bisiklet kullanımını 

daha da harekete geçirmek için Türkiye‟de de birçok faaliyetler sürdürülmektedir. 

Ekonomik ve sosyal göstergelere göre bisiklete en fazla ihtiyacı olan ülke olmamıza 

rağmen en az kullanan ülke yine Türkiye‟dir. Fakat son yıllarda; trafik, çevre kirliliği gibi 

birçok etkiler sonucunda bisiklet kullanımını özendirici birçok çalıĢmalar Türkiye‟de de 

yürütülmektedir. Bisiklet kullanımı son yıllarda artıĢ göstermiĢ ancak trafik ve yol desteği 

yeterince verilmediğinden hızlı bir yükseliĢe geçememiĢtir (Özer, 2003). 

 Ülkemizde bisiklet kullanımının bir kentsel ulaĢım türü olarak taĢıdığı önem ve 

potansiyel henüz tam olarak anlaĢılamamıĢ durumdadır. Bisiklet yolları ve bisiklet 

kullanımı kent planları ve ulaĢım planlarında çoğu zaman dikkate alınmayan ve 

kapsanmayan bir konu olarak kalmıĢtır. Fakat son yıllarda bu olumsuzluklara rağmen, bu 

konuya olan ilginin arttığı, Ġstanbul, Konya, Bursa, EskiĢehir, Kayseri gibi bazı 

kentlerimizde bisiklet kullanımını artırmak ve motorlu taĢıtların sayısını trafikten azaltmak 

için ulaĢım sistemi ile bisiklet yollarını beraber planlanıp halkın kullanımına sunulmuĢtur. 

Ayrıca belediyeler olarak artık bisiklet yolu altyapısının geliĢtirilmesine önem verildiği 

görülmektedir (Özer, 2003). 

 Bisiklet ulaĢımına iliĢkin bir diğer evrensel uygulama ise bisiklet yolları altyapısını 

geliĢtiren kentlerde, belediye tarafından kiralık ve bazı örneklerde ücretsiz bisiklet 

kiralama hizmetinin sunulması yönündedir. AraĢtırıp incelediğimiz bazı büyükĢehirlerde 

kiralık bisiklet sistemleri uygulanmaktadır. Bu sistemle beraber halkın bisiklet kullanımı 

artırılmaya çalıĢılmaktadır. Kentin çeĢitli noktalarında, özellikle de büyük toplu taĢıma 

duraklarında kullanımına sunulan bu hizmet kapsamında, kiĢilerin kent içindeki 

yolculuklarının tümünü veya bir kısmını bisiklet ile yapmaları teĢvik edilmekte, bir 

noktadan alınan bisikletin kentte çok sayıdaki noktadan birine bırakılması olanağı 

sunulmaktadır (Özer, 2003). 

 Bisiklet Sevenler Derneği Türkiye‟de bisiklet ile ilgili çok geniĢ çalıĢmalar yapan 

birçok kuruluĢtan biridir. ġu anda 13 bin den daha fazla üyesi bulunmaktadır. Bu derneğin 

amacı; bisikleti topluma sevdirmek ve bunu yanında, tüm geliĢmiĢ ülkelerde olduğu gibi 

bisiklet altyapısını, güvenli ve sağlıklı bisiklet yollarını yapabilmektir. Bazı kentlerde pilot 

projeler yaparak ilçe içi, kent içi kısa mesafeli ulaĢımlarda 5 kilometre yarıçaplı 

ulaĢımlarda bisiklet kullanımı ve bisiklet trafiği oluĢturarak araç trafiğinin belli bir 

yüzdesinin hafiflemesini sağlamak amaçlanmıĢtır. Ayrıca çevre kirliliğinin ve gürültünün 

azalmasını, daha sağlıklı ve spor yapan bir toplum oluĢturmayı amaç edinmiĢlerdir. 
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Bisikletle ilgili çalıĢma yapan bir baĢka kuruluĢ da „Delta Bisiklet‟tir. Delta Bisiklet 

düzenli ve sıkı çalıĢmalardan sonra “bisikletli yaĢamın” akılcı, sportif, ekonomik, çevreci 

ve sosyal bir tercih olduğunu kabul eden yapıya sahip bir bisiklet kültür merkezi haline 

gelmiĢtir. Delta bisikletinde 12binden fazla üyesi bulunmaktadır. Her kuruluĢun olduğu 

gibi bu kuruluĢun da amaçları arasında; bisikletli yaĢamı desteklemek, çevre bilincini 

geliĢtirecek faaliyetler yapmak, tur ve organizasyonlar düzenlemek, bisiklet kullanımını 

arttırıcı kentsel projeler üretmektir (Özer, 2003).  

 Ġstanbul: Bisikletin eğlence ve spor amaçlı kullanılmasına ilave olarak bir ulaĢım 

aracı olarak da kullanılmasını teĢvik etmek amacıyla Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi Ģirketi 

ĠSPARK, ĠSBIKE "Akıllı Bisiklet PaylaĢım Sistemi" ni Ġstanbul genelinde yaygınlaĢtırarak 

sağlıklı ve çevreci bir ulaĢımı tüm bisiklet severlerin hizmetine sunmayı hedeflemektedir. 

Akıllı Bisiklet PaylaĢım Sistemi ile bisiklet severler bisikletlerini kullanabilmek için 

yanlarında taĢımak zorunda kalmayacak, istedikleri ĠSBIKE istasyonlarından bisiklet 

kiralayabilecekler ve herhangi bir ĠSBIKE istasyonuna bırakabileceklerdir. 

 Anadolu yakasında 380 adet bisiklet ve 38 istasyon, Avrupa yakasında 1120adet 

bisiklet ve 102 istasyon ile hizmet vermektedir (Anonim-10, 2019). 

 

ġekil 2.14.Ġstanbul bisiklet ağının harita görüntüsü-2019 (Anonim-10, 2019) 

 Ġstanbul bisiklet sistemini haritalarda da görüldüğü üzere istediğimiz istasyona 

tıklayınca istasyondaki boĢ bisiklet alanları, mevcut bisiklet sayısını ve yol tarifini bulmak 

oldukça kolaydır (Anonim-10, 2019). 
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Ġstanbul‟da bisiklet yolu planlamaları 2002 yılında ''Ġstanbul Geneli Bisiklet Yolları 

Planlaması'' çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. Öncelikle planlama politikalarıyla planlama 

eĢikleri belirlenmiĢ ve bisiklet yollarının planlanması için pilot bölgeler tespit edilmiĢtir. 

Bisiklet yolu için planlama politikasının temelini spor-eğlence aktivitesi yanında bisikletin 

kısa süreli ulaĢım sağlaması da büyük bir önem teĢkil etmiĢtir. Ġstanbul Büyük ġehir 

Belediyesinin birimleriyle, bisiklet dernekleri ilçe belediyeleri vb. ile yapılan görüĢmeler 

sonucunda mevcut uygulanan bisiklet yollarının yeĢil alanlar, sahil yolları üzerinde yer 

aldığı tespit edilmiĢtir. ÇalıĢmalar sonucunda sahil bölgelerinin yeĢil alanları içerisinde 

planlanan bisiklet yollarında bisiklet eriĢiminin sağlanmamıĢ olduğu tespit edilmiĢtir 

(Aydoğan, 2018). 

Planlama politikası, planlama eĢikleri (mevcut doku, sosyal yapı, arazinin eğim 

durumu vb.) ve ilgili birimlerle yapılan görüĢmeler neticesinde bisiklet yolları planlaması 

yapılacak pilot bölgeler Ģu Ģekilde tespit edilmiĢtir (Aydoğan, 2018). 

Avrupa yakasında; 

 Haliç Çevresi 

 Bakırköy-Sirkeci (Kennedy Cad.) 

 Ataköy (toplu konut alanına örnek olarak) 

 Taksim-ġiĢli-Maslak (Maslak'taki Üniversite'ye kadar) 

Asya Yakasında 

 Bağdat Caddesi (Sahil kesimi ile iliĢki kurularak) 

 Ümraniye Merkez  

EskiĢehir: EskiĢehir de bisiklet kiralama sisteminin ismi espedal dır. Akıllı 

elektrikli bisikletler ile bu sistem sürdürülmektedir. Kiralama terminallerini kullanarak 

akıllı bisiklet sistemine kayıt yapılabilmektedir. Akıllı bisiklet kiralama sisteminde saat 

sınırlaması yoktur. 7/24 sistem açıktır. Diğer Ģehirlerde olduğu gibi EskiĢehir de de bisiklet 

kiralama için haritadan istediğimiz istasyonu seçip bu istasyonda boĢ bisiklet alanları, 

mevcut bisiklet sayısı ve yol tarifini bulmak mümkündür (Anonim-11, 2019). 
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ġekil 2.15.EskiĢehir de ki bisiklet istasyonlarını gösteren Google haritası-2019 (Anonim-

11, 2019) 

Ayrıca EskiĢehir de 120 bisiklet, 10 bisiklet kiralama istasyonu ve 150 özel kilitli 

park yeri ile Esbis Bisiklet Kiralama hizmet vermektedir. Ağırlıklı olarak kent halkının 

yoğun olarak kullandığı bölgelerde oluĢturulan bisiklet yolları dikey bağlantı hatları ile 

desteklenerek bisiklet kullanıcılarının toplu ulaĢıma entegrasyonu kolaylaĢtırması 

sağlanacaktır. Abone kartı ile kullanılabilen ve her kesimden insanın yararlanabilmesi 

amacıyla kiralama ücretleri mümkün olduğu kadar düĢük tutulmuĢtur. Bisiklet kiralama 

ücreti ilk 1 saat için 2 TL olarak belirlenmiĢtir. Sonraki her saat için ise 1 TL ödenmesi 

planlanmıĢtır (Anonim-12, 2019).  

Bursa: Bursa da ki bisiklet kiralama siteminin ismi ise nilespit tir. Bu sistemde 

diğer büyükĢehirlere olduğu gibi abonelik ile iĢlemleri yürütülmektedir. Google haritalar 

üzerinden mevcut park yerleri, boĢ ve dolu bisiklet adetleri ile yol tarifini almak 

mümkündür. Daha temiz daha sağlıklı bir yaĢam için bisikleti ve bisikletli ulaĢımı 

hayatımızda yaĢam tarzı haline getirmeliyiz (Anonim-13, 2019).  

Konya: Konya da ki bisiklet sisteminin adı nextbike dir. Nextbike networkü 

Almanya, Yeni Zelanda ve diğer Avrupa Ģehirlerinde 5.000'in üzerinde bisiklet ile 

faaliyet göstermektedir. ġehrinizdeki birçok noktadan 24 saat boyunca bisik let 

kiralayabilirsiniz. Bu bisikletleri Ģehrin en merkezi noktalarında bulabilmek 

mümkündür. Tek yapılması gereken ise ELKARTını sensöre yaklaĢtırmak ve bisikleti 

almak. Bisikleti iade etmek için bisikleti istasyondaki müsait bir alana yerleĢtirmek 

yeterli olacaktır. Ġsterseniz buradan, isterseniz ilk kiralamanız sırasında 
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istasyonlarımızın birinden kayıt olabilirsiniz. Bisikleti istasyondaki müsait bir alana 

yerleĢtiriniz Ġstasyonda yanan sinyal bisikletin baĢarılı bir Ģekilde iade edildiğini 

gösterir (Anonim-14, 2019). 

 

ġekil 2.16.Konya bisiklet sistemininden bir görünüĢ-2019 (Anonim-14, 2019). 

Kayseri: Bisiklet geleceğin önemli bir parçası. Sera gazı salınımının azaltılmasında 

önemli bir yeri olan çevre dostu bisiklet paylaĢım sistemleri Ģehirleri daha yaĢanılır bir hale 

dönüĢtürmekle kalmayıp trafik problemlerinin azalmasına yardımcı olmaktadır. 

Çevreci olduğu kadar sağlıklı bir ulaĢım sistemi olan bisiklet paylaĢım sistemleri, 

günümüzde 49 ülkede 500‟ün üzerinde metropolde aktif bir Ģekilde kullanılmaktadır. Bu 

kapsamda Kayseri UlaĢım A. ġ‟de Ģehir merkezindeki trafik yoğunluğunu azaltmak ve 

çevreci bir ulaĢım ağı oluĢturabilmek için 2010 yılında bisiklet paylaĢım sistemlerini 

hizmete sunmuĢtur. ġirketin tescilli bir markası olan KayBis ile 2010 yılından bu yana 

bisiklet paylaĢım sistemleri hayata geçirilmiĢ ve yapılan Ar-Ge faaliyetleriyle de 2015 yılı 

itibariyle yerli üretim bisiklet paylaĢım sistemi Kayseri halkının hizmetine sunulmuĢtur. 

KayBis, 90 kilometrelik bisiklet yolu, 51 adet bisiklet istasyonu, 600 adet özel tasarlanmıĢ 

bisiklet ve geniĢlemeye müsait yapısı, nitelikli, üst seviyede bilgi ve beceriye sahip 

personelleriyle hizmet sunmaktadır. Sürekli artan kullanım oranı ve kullanıcı sayısıyla 

geleceğe dönük yatırımları teĢvik eden Kayseri UlaĢım A.ġ, KayBis iĢletme faaliyetleri 

kapsamında bisikletlerin bakım ve onarım faaliyetleri Ģirket tarafından yapılmakta, 
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nitelikli, üst seviyede bilgi ve tecrübeye sahip personelleriyle sistemin en iyi Ģekilde 

iĢlemesi için çalıĢmalarını sürdürmektedir. 

Uluslararası Toplu TaĢımacılar Birliği (UITP) tarafından KayBis projesiyle 

“Sürdürülebilir GeliĢme Ödülü” alan Kayseri UlaĢım A.ġ gün geçtikçe yetkinliklerini 

artırarak çevreci, konforlu ve hızlı bir ulaĢımın sağlanması yönündeki çalıĢmalarıyla dikkat 

çekmeye devam etmektedir (Anonim-15, 2019). 

 

ġekil 2.17.Kayseri kiralık bisiklet sistemi resmi-2019 (Anonim-15, 2019) 

 

ġekil 2.18. Kayseri de bulunan ulaĢım sisteminin haritada görünüĢü -2019 (Anonim-15, 

2019) 

Bisiklet noktalarına tıklandığı zaman istasyondaki bisiklet sayısı, boĢ bisiklet 

alanları ve yol tarifi almak mümkündür (Anonim-15, 2019). 
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Ġzmir: Ġzmir'de toplamda 52,7 kilometre bisiklet yolu bulunmaktadır. Ġzmir‟de baĢlıca 

bisiklet yolları Ġnciraltı Kent Ormanı ve KuĢ Cenneti gibi yeĢil alanlar içerisinde 

bulunmaktadır. Ġzmir‟de bisiklet kullanıcılarının bisiklet kiralayabilmesi için BĠSĠM adında 

elektronik bir sistem oluĢturulmuĢtur. Bisiklet kenti olma hedefinde önemli adımlar atan Ġzmir 

BüyükĢehir Belediyesi‟nin 18 Ocak 2014 tarihinde hizmete aldığı BĠSĠM‟de 2017 yılı baĢı 

itibariyle 1 milyon kullanım sınırına ulaĢılmıĢtır. Ġzmir BüyükĢehir Belediyesi‟nin Sahilevleri 

ile MaviĢehir arasındaki sahil Ģeridi boyunca oluĢturduğu bisiklet yollarıyla güvenli ve keyifli 

sürüĢ imkânı sağlanmıĢtır. Kiralık bisiklet uygulaması olan BĠSĠM‟de; 33 istasyon, 700 park 

yeri ve 500 bisiklet kayıtlıdır. Ġzmir‟in akıllı bisiklet sistemi BĠSĠM, 23.00 ile 06.00 saatleri 

arasında hizmet vermemektedir (Kuyumcu, 2017). 

 

ġekil 2.19. Ġzmir bisiklet (Kuyumcu, 2017) 

Mersin: Mersin kentinde, bisikletli yaĢam projesi ile birlikte daha temiz ve rahat 

bir yaĢamın bisiklet kullanımı ile gerçekleĢtirilmesi için Mersin Çevre GiriĢimi‟nin yol 

göstermesiyle Bisikletli YaĢam Projesi, belediye ve bazı sivil toplum örgütleri ile 

geliĢmektedir. Kent içerisindeki yollara ek olarak bisiklet yollarının yapılmasını 

destekleyen projede baĢta gençler ve çocuklar olmak üzere toplumun bütün kesimlerinden 

yoğun ilgi gösterilmiĢ olması projenin gelecek için ümit vaat ettiğini göstermektedir 

(Aydoğan, 2018). 
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ġekil 2.20. Mersin Sahil Yolu Bisiklet Yolu (Anonim-16, 2019)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

44 

3. ÖNCEKĠ ÇALIġMALAR  

Hyodo ve ark (2000), “Modeling of Bicycle Route and Destination Choice 

Behavior for Bicycle Road Network Plan” isimli çalıĢmasında, bisiklet rotasını veya hedef 

seçim davranıĢını açıklayan yeni bir modelleme yöntemi sunulmaktadır. Japonya‟nın 

Utsunomiya kentinde bisiklet rotalarının seçiminde rota seçim davranıĢıyla bisiklet altyapı 

karakteristikleri arasındaki bağı inceleyerek bisiklet yol ağı planlamasında bir model 

oluĢturmuĢlardır. Bu çalıĢma yapılırken yol geniĢlikleri, yolun uzunluğu, yolun fiziksel 

özelliklerinin kullanıcıların rota seçimlerindeki etkisi ortaya konulmuĢtur. Kullanıcıların 

geniĢ yollarda aldıkları mesafenin gerçek uzaklıkta daha kısa olarak algılandığı 

belirtilmiĢtir. ÇalıĢmanın sonucunda, önerilen model bisiklet güzergâhı seçimini 

belirleyebilir ve demiryolu seçim tercih davranıĢını yeterli ölçüde sağlayabilir. Bisiklet 

talep analizi yapılarak bunun sonucunda öneriler geliĢtirilmiĢtir. Bisiklet kullanıcılarının 

rota, mod ve hedeflerin birbirleriyle iliĢkilerinin araĢtırılması gerektiği sonucuna 

varılmıĢtır. Bisiklet yolu oluĢturulacak alanın trafik durumu ve yol yapısı hakkında ek 

araĢtırmalar yapılmasının gerektiği ve bisiklet yolunun kesin veriler sonucu oluĢturulması 

gerektiği anlatılmaktadır. 

Meenar (2001), ABD‟nin New York kentindeki çalıĢmasında potansiyel bisiklet 

seyahati oluĢturacak, bisiklet gerektirecek yolları tanımlayarak parkları, terkedilmiĢ 

durumda olan demiryollarını, endüstriyel ve mimari mirasları birbirine bağlayacak bir ağ 

kurmak için interaktif bir çözüm bulmak üzere bir yola çıkmıĢtır. En kısa yol analizleri ve 

uygun yolları coğrafi bilgi sistemi (CBS) yardımıyla tespit edip daha sonra çeĢitli anketler 

ve görüĢmelerle bisiklet yolu tasarımında belirleyici özellikleri değerlendirmiĢtir. Kentteki 

potansiyel alanları, mevcut bisiklet yollarını dikkate alarak yeni bir bisiklet ağı ortaya 

koymuĢtur. 

Uz ve KaraĢahin (2004),  „‟Kentiçi UlaĢımda Bisiklet‟‟ isimli çalıĢmalarında 

bisiklet kullanımının özellikleri ve yararları, bisiklet kullanımındaki sorunlar, ulaĢımının 

altyapısının bisiklete uygunluğu ve bisiklet ulaĢımına yönelik değiĢik uygulamalar, tasarım 

kriterleri, Ģeritler bulvarlar incelenmiĢtir. Çevreye zarar vermeyen yapısı, kullanım alanı 

ihtiyacının motorlu taĢıtlara göre çok daha az olması, toplumun çoğu kesimi tarafından 

satın alınabilecek derecede ilk yatırım ve iĢletme maliyetleri sayesinde hem kullanıcısına 

hem kente hem de ülke ekonomisine sağladığı yararlar nedeni ile bisiklet kullanımı bir 

“kent içi ulaĢım türü” olarak yaygınlaĢtırılmalıdır. Bisiklet kullanımının 

yaygınlaĢtırılabilmesi için ulaĢtırma ve Ģehir plancıları tarafından bisiklet yollarının önemi 
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ve tasarımının doğru bir Ģekilde anlaĢılması ve uygulanması gerekmektedir. Bu çalıĢmada, 

Isparta ilinde uygulanan bisiklet kullanıcıları anketi ile Isparta ulaĢım altyapısının bisiklet 

kullanıma elveriĢli olmadığı ve bisikletliler için yeni düzenlemelerin yapılması gerekliği 

ortaya çıkmıĢtır. Sonuç olarak, kent içinde bisiklet seyahatlerinin güvenliliğinin ve 

konforunun arttırılabilmesi için ulaĢım altyapısının bisikletlilere göre yeniden 

düzenlenmesi gerekmektedir. Kentte yapılacak küçük ve maliyeti düĢük düzenlemelerle 

kent içi ulaĢım sistemi bisiklet kullanımına uygun hale getirilebilir. Bu düzenlemeler ile 

bisiklet kullanımı yaygınlaĢtırılarak kente ve ülke ekonomisine fayda sağlanabildiği gibi 

kentin sosyal zenginliğinin artması da sağlanabilir.  

Yılmaz (2006), „‟Bolu Kentsel Alanında Bisikletli Bağlantı Olanaklarının 

AraĢtırılması‟‟ adlı yüksek lisans tez çalıĢmasında Bolu kentinde bisikletli bağlantı 

olanaklarını araĢtırmıĢtır. Bu çalıĢmada, toplu taĢımın tamamlayıcı bir unsuru ve yaygın bir 

rekreasyon kaynağı olan bisiklet ulaĢımının yapılabilirliği, Bolu Kentsel Alanı bünyesinde 

araĢtırılmıĢtır. ÇalıĢmada, araĢtırma alanının doğal ve kültürel yapı özellikleri ile mevcut 

ve planlanan ulaĢım sistemleri esas alınarak 4 güzergâh belirlenmiĢtir. Bu güzergâhlara 

“AğırlıklandırılmıĢ Kriterler Yöntemi” uyarlanarak her güzergâhın bisikletli bağlantı 

sistemi kurulabilirlik değerlendirmesi yapılmıĢtır. ÇalıĢmada Altunkasa ve ark. (2006)‟nın 

Adana kenti için geliĢtirdikleri ölçütler kullanılarak ağırlıklandırılmıĢ ölçütler yöntemi 

uygulanmıĢtır. ÇalıĢmada belirlenen güzergâhlar ile ilgili anket çalıĢması yapılarak 

güzergâhlar ile ilgili halkın görüĢ ve düĢünceleri alınmıĢtır. Değerlendirme sonuçlarına 

göre, bisikletli bağlantı açısından 2 No‟lu güzergâh %97‟lik oranla diğer güzergâhlara 

belirgin bir üstünlük sergilemiĢtir. Elde edilen sonuçlarda bisikletle bağlantı olanaklarının 

uygunluk düzeyi elde edilmiĢtir. 

Mert (2007), “Konya‟da Bisiklet UlaĢımı Planlama ve Uygulama Sürecinin 

Ġncelenmesi” isimli yüksek lisans tezinde, bütün dünyada bir ulaĢım türü olarak kabul 

edilen bisikletin Türkiye‟deki planlama süreci, uygulama Ģartları ve karĢılaĢılan sorunlar 

Konya örneğinde ortaya konmuĢtur. Bisiklet ulaĢımının diğer ulaĢım türleri arasındaki 

yerine değinilmiĢ, Türkiye‟deki ve dünyadaki bisiklet yolu uygulamaları incelenmiĢtir. 

Konya‟da bisiklet ulaĢımı ile ilgili geçmiĢte yapılan uygulamalar incelenmiĢ, yerel ve 

merkezi yönetim birimlerinin bisiklet ulaĢımı için gerekli adımları atması ile bisiklet 

kültürünün yaygınlaĢtırılması sonucu bisiklet ulaĢımının Türkiye‟de de cazip hale geleceği 

tespiti yapılmıĢtır. ÇalıĢmada yöntem olarak, bisikletin dünyadaki ve Türkiye‟deki 

kullanımı incelenmiĢ, daha sonra da Konya kent merkezinde bisiklet ulaĢımı üzerinde 
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araĢtırmalar yapılmıĢtır. Kentsel ulaĢım planında bisiklet ulaĢımı ile ilgili alınan kararların 

ne derece uygulandığı, arazi çalıĢması ile tespit edilmiĢtir. ÇalıĢmada ülkemizde bisiklet 

kullanımının yaygın olduğu kentlerde bile, bisiklet yolu planlama çalıĢmalarının istenen 

düzeylere ulaĢılamadığı sonucuna varılmıĢtır. Bisiklet kullanımının özendirilmesi için, 

bisiklet ağının kesintisiz oluĢu ve trafik güvenliğinin sağlanmasında gerekli çalıĢmaların 

yapılması gerekmektedir. Bisiklet kullanıcılarının trafik güvenliği ile ilgili eğitim 

düzeylerinin artırılması konusunda çalıĢmalar yürütülmelidir. 

Uslu, Altunkasa ve ark (2009), „‟Adana Kuzeybatı Üst Kentsel GeliĢme Alanında 

Bisikletli Bağlantı Olanaklarının Değerlendirilmesinde Çözümlemeli Bir YaklaĢım‟‟ isimli 

çalıĢmada, Adana Kuzeybatı Üst Kentsel GeliĢme Alanı kapsamındaki 4 güzergahın 

bisiklet kullanımına uygunluğunun ortaya konulması amaçlanmıĢtır. Güzergâh 

değerlendirmede yurt dıĢında geliĢtirilen yöntemlerde kullanılan ölçütler genelde 

çakıĢmakta, ayrımlar güzergâh koĢullarına göre her ölçüt için atanan sayısal değerlerde 

görülmektedir. AraĢtırmada, söz konusu yöntemlerde kullanılan tüm ölçütlerin 

kullanılmasına çalıĢılmıĢ, değer atama ve hesaplamada Gold (1980) tarafından Santa 

Barbara kenti (ABD) örneğinde açıklanan yöntem geliĢtirilerek yeni bir değerlendirme 

dizgesi oluĢturulmuĢtur. Santa Barbara kentinde uygulanan yöntemde 12 ölçüt 

kullanılmıĢtır. AraĢtırmada ise, Adana kentinin ulaĢım koĢulları yanında; tarafından değiĢik 

kentlerde benzer amaçla yapılan çalıĢmalarda kullanılan değerlendirme ölçütleri de 

taranarak ölçüt sayısı 14'e yükseltilmiĢtir. Bu bağlamda güzergâhlar uygunluk düzeylerini 

belirleyen 14 ölçüt açısından değerlendirilmiĢtir. Değerlendirme sonuçlarına göre toplam 

uzunluğu 34,2 km olan güzergâhların toplam uygunluk değerleri 58-23 arasında (bir 

güzergâhın alabileceği en yüksek değer 90'dır) değiĢmektedir. Uygunluk düzeyini 

kısıtlayan ölçütler ağırlıklı olarak güzergahları kesen bulvar, cadde ve sokakların fazlalığı, 

yüksek motorlu araç yoğunluğu, güzergâh üzerinde ve çevresindeki rekreasyon 

olanaklarının yetersizliği ve özel mülkiyet sayısının çokluğunun yaratacağı kamulaĢtırma 

güçlüğü olarak belirlenmiĢtir. Ağırlıklı değer olarak en yüksek puan olan 58 puan ile 

3.seçenek olan Adnan Menderes Anayolu-Adnan Kahveci Anayolu almıĢ bulunmaktadır. 

Sener ve ark (2009), ABD‟nin Teksas eyaletinde bisiklet güzergâhları ile güzergâh 

tercihleri arasındaki iliĢkiyi tercihleri etkileyen faktörler açısından ortaya koymuĢtur. Buna 

göre kullanıcının güzergâh tercihlerinde kullanıcının karakterinin, yol üzerindeki araç 

parklarının, bisiklet yolu tipinin ve donatılarının, yolun fiziksel durumunun, yolun iĢlevsel 

özelliklerinin önemini ortaya koymuĢtur. 
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Mert ve Öcalır (2010), „‟Konya‟da Bisiklet UlaĢımı: Planlama Ve Uygulama 

Süreçlerinin KarĢılaĢtırılması‟‟ isimli bu çalıĢmada, bisikletin Türkiye‟deki planlama 

süreci, uygulama Ģartları ve karĢılaĢılan sorunları Konya örneğinde araĢtırılmıĢtır. 

Konya‟da bisiklet ulaĢımının tarihsel geliĢimi incelenerek, ulaĢım planlarında bisiklet 

kullanımı için getirilen önerilerin geçen zaman içerisinde uygulanan kısımları ve 

uygulanmayan bölümlerinin nedenleri araĢtırılmıĢ, planlanan ile gerçekleĢen durum 

arasındaki farklar ortaya konmuĢtur. Türkiye‟deki ve dünyadaki çeĢitli uygulamalar 

incelenmiĢ ve diğer ulaĢım türlerini tamamlayıcı yönleri belirtilmiĢtir. ÇalıĢmada bu 

planların uygulama aĢamaları araĢtırılmıĢtır. 

Sonuç olarak görülmektedir ki, ülkemizde bisiklet kullanımının geleneksel olarak kendine 

yer bulduğu kentlerde bile, planlama çalıĢmalarının gerçeğe dönüĢmesinde henüz istenen 

düzeylere ulaĢılamamıĢtır. Bisiklet kullanımının özendirilmesi için, bisiklet ağının 

sürekliliği gözetilmeli ve gerek arazi temini gerekse trafik güvenliğinin sağlanmasında 

gerekli tedbirler alınmalıdır. Bisiklet kullanıcılarının trafik güvenliği ile ilgili eğitim 

düzeyleri artırılmalıdır. Özellikle yerleĢkesi bulunan üniversitelere bu konuda daha fazla 

rol düĢmektedir. Gerek yerel gerek merkezi yönetim birimlerinin bisiklet ulaĢımı için 

gerekli adımları atması ve kent halkının alıĢkanlıklarında oluĢturulabilecek bir bisiklet 

kültürü ile bisiklet ulaĢımının Türkiye‟de de cazip hale geleceği değerlendirilmiĢtir. 

Rybarczyk ve Wu (2010), bisiklet yolu planlamasında yapılan çalıĢmaların 

taleplerin karĢılanması temelinde ve bisiklet altyapısının desteklenmesi temelinde iki ayrı 

yöntem ile ilerlediğini belirtmiĢtir. Milwaukee kenti için (ABD) yürütülen çalıĢmada her 

iki yönteme dair ölçütlerin beraber değerlendirdikleri çok ölçütlü değerlendirme analizi 

uygulanmıĢtır. Coğrafi bilgi sistemleri yardımıyla yersel analizler yapılarak bisiklet ağı 

kademesinde ve komĢuluk kademesinde ele aldıkları analizler ile bisiklet rotaları için en 

uygun rotalar ortaya konmuĢtur. 

Elbeyli (2012), Sakarya örneğinde bisiklet ağı sisteminin gerekliliklerini ortaya 

koymuĢtur. Planlama aĢamasında analizler doğrultusunda tasarım seçenekleri ve ölçütleri 

belirlemiĢtir. Bisiklet yollarının yüzeylerini, bisiklet hızlarını, eğim dikkate almıĢtır. 

Bisiklet kullanımının yaygınlaĢtırılmasının bir parçası olarak iletiĢim stratejisi 

geliĢtirmiĢtir. Bu bağlamda iletiĢim stratejisinin ilk aĢaması olarak paydaĢ analizi 

yapmıĢtır. PaydaĢları önem düzeyine göre gruplamıĢ aynı zamanda paydaĢların karĢı tutum 

ya da destekçi olup olmadığına göre ayırmıĢtır. ĠletiĢim stratejisini paydaĢlarla toplantılar 
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yaparak, basın ve kamu kuruluĢlarını bilgilendirerek, çeĢitli etkinlikler düzenleyerek, 

projeyi görünür kılarak yürütüleceğini belirtmiĢtir. 

Broach ve ark (2012), Portland kentinte (ABD) bisiklet sürücülerinin seyahat 

süresi, mesafe, konfor, eğim, gürültü ve kirlilik gibi faktörlere göre karar verdiğini 

belirtmiĢtir. ÇalıĢmada kullanıcıların güzergâh belirlemede en önem verdiği unsurun eğim 

olduğunu belitmiĢ, deneyimli bisiklet kullanıcılarının bile motorlu taĢıtlardan ayrılmıĢ 

bisiklet yolları tercih edildiğini ortaya koymuĢtur.  

Chen ve Chen (2013), Taiwan’da bisiklet güzergâh özelliklerinin rota seçimi 

üzerindeki etkisini incelemek amacıyla multinomal logit modeli oluĢturmuĢtur. Bu model 

tercihler arasındaki farklılıkları daha iyi ortaya koymak amacıyla uygun hale getirilmiĢtir. 

Rekreasyonel bisiklet kullanıcılarından elde edilen veriler toplanmıĢ, bulgulara sonuçlarda 

bisiklet altyapı özelliklerinin, bununla ilgili ekipman ve donatıların, çekici etkinliklerin 

rekreasyonel bisikletçi tercihlerinde etkili olduğu sonucuna varılmıĢtır.  

Yılmaz ve Gerçek (2014) „‟Analitik HiyerarĢi Yöntemi Ġle Ġstanbul‟da BütünleĢik 

Bisiklet Ağı Kümelerinin Önceliklendirilmesi‟‟ isimli bu çalıĢmada toplu taĢıma ve 

motorsuz ulaĢımın entegrasyonunun yüksek seviyede hareketliliğe etkisi 

değerlendirilmiĢtir. Önemli bir ulaĢım türü olan bisikletin motorsuz ulaĢımdaki rolü, 

sürdürülebilir yolculuk hedefine katkıları ele alınmıĢtır. ÇalıĢmada Ġstanbul metropoliten 

alanında toplu taĢıma sistemi ile bütünleĢik bisiklet ulaĢım ağının aĢamalı olarak 

gerçekleĢtirilmesi için bir karar destek modeli kurulmuĢtur. Bu karar destek modeli 

oluĢturulurken 2023 yılı için planlanmıĢ olan toplu taĢıma hat planları, aktarma merkezi 

noktaları, bu noktalara ait yolcu sayıları, yeniden düzenlenen bisiklet ağı gibi veriler 

Coğrafi Bilgi Sistemleri (CBS) ortamında geliĢtirilen haritaya altlık olarak kullanılmıĢtır. 

Çok Ölçütlü Karar Verme yöntemlerinden nicel ve nitel değerlendirmeye olanak veren 

Analitik HiyerarĢi Yöntemi (AHY) kullanılarak ulaĢım planlaması konusunda uzmanların 

değerlendirmeleri doğrultusunda, Ġstanbul metropoliten alanında toplu taĢıma ile 

bütünleĢik bisiklet ağı kümelerinin öncelikleri belirlenmiĢtir. 

Li ve ark (2015), kamusal bisiklet Ģemasının otomobil, bisiklet yolculuğu içeren 

sıkıĢık yol ağı üzerindeki etkilerini araĢtırmak üzere gezginlerin seyahat türü ve güzergâh 

seçimine göre karar verme süreci ele alınmıĢtır. Motorlu araçların sebep olduğu kirlilikler, 

konforsuz ulaĢım araçları, yıpratıcı bisiklet sürüĢleri düĢünülerek oluĢturulan model 
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ekonomik boyutta emisyon vergisi politikası ve sosyal refahı ileriye taĢınması konusunda 

yönetim kararları ortaya koymuĢtur. 

Koçak (2016), „‟Kent Ġçi UlaĢımda Bisikletin Yeri ve Bisiklet Yollarının 

Planlaması; Eğirdir-Adalar Örneği‟ ‟isimli tezde bisiklet kısa yolculuklar için rahat ve 

uygun bir ulaĢım türü olup günlük düzenli yaĢamın bir parçası olarak iĢ, okul ve alıĢveriĢ 

yolculuklarında bisikletli ulaĢımı tercih etmek, sadece insan sağlığına değil, çevre için de 

önemli faydalar sağlamaktadır. Bisiklet, çevre açısından en zararsız ulaĢım türlerinden 

birisidir. Bu çalıĢma kapsamında tüm dünyada ulaĢım türü olarak kullanılan bisiklet 

ulaĢımının avantajları, planlama ve tasarım kriterleri, karĢılaĢılan sorunlar ortaya 

koyularak, bu ulaĢım türünün Isparta ilinin Eğirdir ilçesinde uygulanabilirliği 

değerlendirilmiĢtir. Isparta Eğirdir ilçesi bisiklet yolu planlaması yapılırken Çevre ve 

ġehircilik Bakanlığı‟nın „Bisiklet Yolu Projeleri Ön Değerlendirme Esasları‟ dikkate 

alınarak planlanmıĢtır. Bisiklet yolları planlamaları ile ilgili literatür araĢtırmaları ve arazi 

çalıĢmalarından elde edilen veriler ıĢığında Eğirdir‟de bisiklet yolu için güzergâh 

belirlenerek planlama yapılmıĢtır. 

Cengiz ve Kahvecioğlu (2016), „‟Sürdürülebilir Kent UlaĢımında Bisiklet 

Kullanımının Çanakkale Kent Merkezi Örneğinde Ġncelenmesi „‟ isimli tezinde, Çanakkale 

kentinin özellikleri ve kent içi ulaĢım ağının yapısı göz önünde bulundurularak bisiklet 

kullanımı yönünden değerlendirilmesi ve tasarımı yapılmıĢtır. Değerlendirme sonucunda, 

üç güzergâh belirlenmiĢtir. Yöntem olarak belirlenen güzergâhlar, Altunkasa Uslu ve 

ark(2009)‟nın geliĢtirdiği ölçütlerin ağırlıklandırılması 10 ölçüt açısından değerlendirilerek 

uygunluk ve ağırlık katsayıları belirlenmiĢ ve toplam uygunluk puanları hesaplanmıĢtır. 

Ayrıca araĢtırma da bisiklet yolu yapımına uygun olarak görülen bisiklet güzergâhlarının 

kentli kullanımına sunulabilmesi için gerekli olan planlama, tasarım ve çizimler 

yapılmıĢtır. AraĢtırma sonucunda Çanakkale kent merkezinde sahil Ģeridinin kent içi 

bisiklet kullanımına en uygun bisiklet yolu olduğu, ikinci güzergâh olarak belirlenen Troya 

Caddesinin ve üçüncü olarak ise Esenler Mahallesi güzergahının bisiklet kullanımı için 

uygun olduğu sonucuna ulaĢılmıĢtır. Güzergâhlar ile Çanakkale kent merkezinde kesintisiz 

bir bisiklet ulaĢım ağı tasarlanarak, kent içi ulaĢım sorunu en aza indirgenmeye 

çalıĢılmıĢtır.  

Zahabi ve ark (2016), Kanada „nın Montreal kentinde bisiklet kullanımının yerleĢik 

çevre tipolojisi içerisinde durumunu değerlendirerek bisiklet kullanım biçimini tahmin 

etmiĢtir. ÇalıĢmalarında belirli zaman dilimindeki bisiklet ve otomobil kullanım verileri 
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kullanılarak nüfus, iĢ merkezleri yoğunluğu, alan kullanımları incelenmiĢtir. YerleĢim 

tipolojisi dikkate alınarak bisiklet kullanım biçimi ile sera gazları salınım miktarı 

arasındaki iliĢki incelenmiĢtir. Bisiklet altyapısının otomobil ile iĢe gidiĢ geliĢleri ve sera 

gazları salınımını azalttığı ortaya konulmuĢtur. 

Bozkurt (2016), Bisiklet UlaĢımı Planlaması Bilecik Örneği isimli çalıĢmada 

Bilecik‟te ulaĢım planları içinde bisiklet kullanımının yaygınlığı araĢtırılmıĢ ve yapılması 

planlanan yatırımlar ve çeĢitli önerilerde bulunulmuĢtur. Bilecik kent merkezinde bisiklet 

kullanımına etki eden faktörler araĢtırılmıĢtır. ÇalıĢma alanı olarak kent merkezinde zor bir 

topografyanın olması bisiklet kullanımını zorlaĢtırmaktadır. Bunun yanı sıra kent merkezi 

ile mesire alanları ve üniversite yerleĢkesinin Ģehir dıĢında olması bisiklet kullanımı için 

önemli bir gereksinim ortaya koymuĢtur. ÇalıĢmada, kentsel ulaĢım planında bisiklet 

ulaĢımı ile ilgili alınması gereken kararlara planlamada nelere dikkat edilmesi gerektiği 

ortaya koyulmuĢtur.  

Kuyumcu (2017), „‟Bir UlaĢım Aracı Olarak Bisiklet ve Çorum Ġli Kent Ġçi 

UlaĢımında Bisiklet Yolu Önerisi „‟isimli tez çalıĢmasında, Çorum ilinin özellikleri, ulaĢım 

altyapısı ve bisikletin kentiçi ulaĢımdaki rolü incelenmiĢ ve sürdürülebilir bir ulaĢım aracı 

olarak bisikletin kullanılmasına amacıyla Çorum kenti için bisiklet yolu güzergâhları 

önerilmiĢtir. ÇalıĢmanın amaçlarından biri de Çorum kentinin bisiklet yolu kullanımı 

açısından uygunluğu konusunda farkındalık oluĢturmaktır.  Bu tezin yöntemi kısmını ise 

literatür çalıĢması arazi çalıĢmaları ve daha sonra SWOT analizi yapılarak yöntemi 

oluĢturulmuĢtur. Ayrıca anket çalıĢması yapılarak daha kullanılabilir bir bisiklet ağı 

oluĢturulması hedeflenmiĢtir. Tezden elde edilen sonuç ise kentiçi ulaĢımda bisikletin 

kullanılması ve bisiklet yolu tasarımlarının uygulanması durumunda Çorum kenti daha 

sağlıklı ve yaĢanılabilir bir yapıya sahip olacak ve trafik sorunlarının çözümünde maliyet 

düĢürülerek maksimum faydayı sağlayacaktır. 

Yakar ve ark (2017), GaziosmanpaĢa Üniversitesi TaĢlıçiftlik YerleĢkesinde 

Bisikletli UlaĢım Altyapısı OluĢturulması isimli çalıĢmalarında Tokat GaziosmanpaĢa 

Üniversitesi TaĢlıçiftlik YerleĢkesinde bisikletli ulaĢım altyapısının oluĢturması için bir 

proje yapılmıĢtır. Hazırlanan proje, "ġehir Ġçi Yollarda Bisiklet Yolları, Bisiklet 

Ġstasyonları ve Bisiklet Park Yerleri Tasarımına ve Yapımına Dair Yönetmelik” ile uyumlu 

olarak hazırlanmıĢtır. Proje kapsamında belirlenen bisiklet yolu 9 farklı güzergâhtan 

oluĢmakta olup, yolun toplam uzunluğu ise yaklaĢık 7206 metredir.  Güzergâh 

belirlenirken hem ekonomik hem de çevresel faktörler dikkate alınmıĢtır. Bisiklet yoluyla 
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beraber, yerleĢkenin ulaĢım ihtiyacının fazla olduğu noktalarında 9 adet bisiklet park yeri 

yapılması ve 100 adet bisiklet alınarak öğrencilerin kullanımına sunulması planlanmıĢtır. 

Aydoğan (2018), „Kentiçi ulaĢımda bisikletin yeri ve bisiklet yollarının 

planlanması: Aydın kenti örneği‟ isimli yüksek lisans tezinde Aydın kent merkezinde 

insanlara, alternatif bir ulaĢım Ģekli olan bisiklet yolu ağının oluĢturulması hedeflenmiĢtir. 

Bu çalıĢmada ayrıca bisiklet yolları belirlenirken kent halkının bisiklete olan bakıĢ açısını, 

bisikletin insanlar için önemini ve bisiklet ihtiyacını belirlemek amacıyla bir anket 

çalıĢması yapılarak tez çalıĢmasına katkı sağlanmıĢ bulunmaktadır. Yöntem olarak hem 

anket çalıĢması ve SWOT analizide yapılarak çalıĢmanın güçlü yönlerin, zayıf yönlerin, 

fırsatların ve tehditlerin ortaya çıkartılmıĢtır. Yerel mevzuat ve çeĢitli araĢtırma kaynakları 

incelendikten sonra planlama esaslarına uygun bir Ģekilde Aydın kent merkezinde toplam 

25 mahallede yapılan çalıĢma ve gözlemler sonucunda bisiklet yolu için uygun bulvarlar, 

caddeler ve geniĢ sokaklar tespit edilmiĢtir. Sonuç olarak Aydın kent merkezinde daha 

önceden küçük çapta oluĢturulmuĢ fakat sürdürülebilirliği sağlanamamıĢ ve bu nedenle 

kaldırılmıĢ olan bisiklet yolu yeniden daha sistemli ve kesintisiz bir Ģekilde planlanarak 

kent merkezine entegre edilmiĢtir. Bisiklet kullanımı bireyleri fiziksel aktiviteye olanak 

sağladığı için insan sağlığına olumlu etkiler oluĢturmaktadır. 

Sönmez (2019),‟ Antakya kenti Bisiklet Yolu Seçeneklerinin Analitik HiyerarĢi 

Süreci ve AğırlıklandırılmıĢ Ölçütler Yöntemi ile Değerlendirilmesi‟‟adlı yüksek lisans 

tezinde Antakya kent merkezinde yapılan bu araĢtırma kentin bisiklet yolu seçenekleri 

araĢtırılıp uygunluğu değerlendirilmiĢtir. ÇalıĢmada Altunkasa ve ark. (2006)‟nın Adana 

ilinde uyguladıkları ölçütlerle büyük ölçüde referans alınmakla birlikte bazı ölçütlerin eĢik 

değerlerinde Antakya kentinin mekânsal, sosyal, demografik, fiziksel ve çevresel nitelikleri 

dikkate alınarak değiĢiklikler yapılmıĢtır. Altunkasa ve ark.‟nın (2006) kullanıldığı 

belirtilen ölçütler temel alınarak Adana kenti için belirledikleri 14 değerlendirme ölçütü 

temel alınmıĢtır. Uygunluğu değerlendirmek için mevcut ulaĢım sistemi içerisinden bisiklet 

ağı oluĢturacak 19 güzergâh belirlenmiĢtir. Güzergahların uygunluk düzeylerine karar 

verebilmek için topografya, yol yüzeyi, rekreasyon olanakları, nüfus verileri, mevcut araç 

park durumu, görsel nitelik, trafik yoğunluğu, tasar geniĢliğini de içeren 16 ölçüt 

kullanılmıĢtır. Söz konusu ölçütler 20 uzman, 301 kullanıcı ile yapılan anket ile 

AğırlıklandırılmıĢ Ölçütler Yöntemi ve Analitik HiyerarĢi Süreci ile önem düzeyi dikkate 

alınarak ağırlıklandırılmıĢtır. Ölçütlerin Antakya kentinde analiz edilmesi ve 

değerlendirilmesi ile güzergâhların uygunluğu ortaya konulmuĢtur. 
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4. MATERYAL ve YÖNTEM 

4.1. Materyal  

4.1.1. Osmaniye Kentinin Coğrafi Konumu 

     35 52‟- 36 42‟   Doğu Meridyenleri (boylamları) ve 36 57‟- 37 45‟   Kuzey 

Paralelleri (enlemleri) arasında yer alan Osmaniye kenti Akdeniz Bölgesi‟nin ve 

Çukurova‟nın doğusunda yer almaktadır. Kentin doğusunda Gaziantep, güneyinde Hatay, 

batısında Adana ve kuzeyinde ise KahramanmaraĢ illeri bulunmaktadır (Ergan 2011). 

 

ġekil 4.1. Osmaniye Ġlinin Haritası (Anonim-17, 2019)  
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ġekil 4.2. Osmaniye Kentinin (Google Harita GörünüĢü)  

4.1.2. Ġklim ve Bitki Örtüsü  

   Osmaniye Ġlinde iklim, dağlık ve ovalık alanlarda farklılık göstermekle birlikte, 

Akdeniz iklim özelliklerini taĢımaktadır. Akdeniz ikliminde genel olarak yazlar sıcak ve 

kurak, kıĢlar ılık ve yağıĢlı geçmektedir. Bu nedenle Ģehrin ortalama sıcaklığı 18,2 Cdir. 

Ortalama en yüksek sıcaklık 42,8 C „dir. YağıĢlar sonbahar ve kıĢ aylarında diğer aylara 

oranla fazla olup, yıllık ortalama yağıĢ miktarı 767,6 mm.‟dir. Akdeniz ikliminin yaĢandığı 

Osmaniye‟de Akdeniz bitkilerinin tamamı yetiĢmektedir. Bu bitkiler özellikle krakos, 

Çukurova orkidesi, Çukurova menekĢesi sadece bu yörede yetiĢen bitkilerdir. Orman ve 

fundalıklarda; kızılçam, Halep çamı, karaçam, meĢe, servi, sakız ağacı, göknar, sedir, 

ardıç, kayın, karaağaç, kızılağaç gibi ağaçlar bulunmaktadır (Ergan 2011). 

4.1.3. Nüfus  

Osmaniye nüfusu 2018 adrese dayalı nüfus sitemine göre il nüfusu 534.415 olarak 

bildirilmiĢtir. Osmaniye kenti yıllara göre nüfus artıĢ durumu Çizelge 4. 1‟de verilmiĢtir. 
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Çizelge 4.1.Osmaniye Kenti Nüfus Bilgileri (Anonim-18, 2019) 

Yıl Osmaniye Nüfusu Erkek Nüfusu Kadın Nüfusu 

2018 534.415 269.875 264.540 

2017 527.724 266.480 261.244 

2016  522.175 264.257 257.918 

2015  512.873  258.959  253.914 

2014 506.807 255.935 250.872 

2013 498.981 251.314 247.667 

2012 492.135 247.957 244.178 

2011 485.357 244.239 241.118 

2010 479.221  240.295 238.926 

2009 471.804 236.751 235.053 

2008 464.704 232.118 232.586 

2007 452.880 225.717 227.163 

Osmaniye kent nüfusu 2018 verilerine göre ilçe toplam nüfusu 264373 olarak 

belirtilmiĢtir. Bu nüfusun 132484 erkek nüfus ve 131889 kadın nüfusu   oluĢturmaktadır 

(Anonim-19, 2019).  

4.1.4. Topografik Yapısı 

Osmaniye ili yüzey Ģekillerinden birçoğunu bünyesinde toplamıĢ olan ender 

yerlerden biridir.  Arazi güneyden, kuzeye ve doğuya doğru gittikçe yükselir.  Osmaniye 

ilinin Güneyinde Ġskenderun körfezinden doğuya doğru uzanan Amanos dağları (Gavur 

dağları), kuzeybatı ve kuzeybatı yönünde Toros dağları, doğusunda Dumanlı, Düldül ve 

Tırtıl dağları bulunmaktadır. Osmaniye Ġli‟nin batı kesimlerinde Adana ovasının doğuya 

doğru olan düzlükleri uzanır. Dağlar ile ovalar arasında hafif engebeli araziler mevcuttur. 

Ovalık arazi en çok il merkezinde, Düziçi, Toprakkale ve Kadirli ilçelerinde 

bulunmaktadır. En yüksek dağları; Düldül dağı (2.400m) ve Turna dağı (2.285m) dır 

(Ergan 2011).  

4.1.5. Osmaniye’de Kent Ġçi UlaĢım  

Motorlu TaĢıt Sayısı 

Osmaniye ilinde toplam 159 bin 376 adet araç bulunmaktadır. Bunların dağılımı 

aĢağıdaki çizelgede gösterilmektedir. 
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Çizelge 4.2.Osmaniye Ġlinde bulunan motorlu araç dağılımı (Anonim-20, 2019) 

Otomobil  Minibüs Otobüs Kamyonet Kamyon Motosiklet Özel 

amaçlı 

Traktör Toplam 

78 048 3 876 1 051 22 498 3 619 33 148 374 16 762 159376 

Ayrıca Osmaniye kentindeki motorlu araçların yıllara göre artıĢı çizelge 4. 3‟de 

aĢağıda verilmiĢtir. 

Çizelge 4.3.Osmaniye Ġlinde bulunan motorlu araç sayısının yıllara göre değiĢimi dağılımı 

(Anonim-21, 2019) 

 2010  2011 2012 2013 2014 2015 

Kamyon 2.821 2.780 2.929  3.054 3.198 3.338 

Kamyonet 10.803 12.515 14.444 16.103 17.474 19.004 

Minibüs 3.342 3.341 3.418 3.529 3.596 3.672 

Motosiklet  32.129 32.748 32.967 32.945 32.951 33.184 

Otobüs 687 737 837 836 853 932 

Otomobil  43.161 47.359 51.982 57.376 62.217 66.782 

Özel Amaçlı   202 163 160 186 211 257 

Traktör  11.904 12.902 13.558 14.159 14.887 15.550 

Toplam 105.049 112.545 120.295 128.188 135.387 142.719 

ÇalıĢma Osmaniye kenti sınırları içerisinde yürütülüĢtür. Kentin bisikletli ulaĢım 

bakımından yeterliliğinin incelenmesinde baĢlıca beĢ güzergâh göz önünde 

bulundurulmuĢtur. 

1) Musa ġahin Bulvarı 

2) Kemal Satır Caddesi 

3) Güney Çevre Yolu Bulvarı (Karaçay YürüyüĢ Yolu) 

4) Kazım Tülücü Bulvarı  

5) Yusuf Çenet Bulvarı (Kuzey Çevre Yolu)  

AraĢtırma alanına ait verilerin elde edilmesinde ulusal ve uluslararası düzeyde konu 

ile ilgili yapılan tezler, makaleler, araĢtırmalar, kamu kurum ve kuruluĢlarından elde edilen 

belge ve bilgilerden, araĢtırma alanında yolların sınırlarının belirlenmesi ve bir alt taban 

oluĢturmak amacı ile Google earth uydu görüntülerinden ve Osmaniye Belediyesinden 

edilen Hâlihazır Ġmar Planından yararlanılmıĢtır. Ayrıca Osmaniye Belediyesi Çevre 
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Koruma ve Kontrol Müdürlüğü ile yapılan sözlü görüĢmelerden, UlaĢım Hizmetleri 

Müdürlüğü ile yapılan sözlü görüĢmelerden, Ġmar Müdürlüğü, Park ve Bahçeler 

Müdürlüğü ile yapılan sözlü görüĢmelerden ve arazi gözlemlerinden yararlanılmıĢtır. 

Osmaniye Ġli Merkez Ġlçesi Toplu TaĢıma Güzergâhları ve Haritası Osmaniye Belediyesi 

Ġmar Müdürlüğü ve UlaĢım Hizmetleri müdürlüğünden temin edilmiĢtir. Yolların 

belirlenmesinde konusunda NetCad, AutoCad ve Photoshop programları kullanılmıĢ olup, 

yazım ve grafiklerin hazırlanmasında ise Microsoft Office Word ve Microsoft Office Excel 

programları yardımcı materyal olarak kullanılmıĢtır. 

4.1.6. Osmaniye Kentinde Bisiklet Kullanımına Uygunluğu Bakımından Ġncelenen 

Güzergâhlar 

1. Musa ġahin Bulvarı 

Musa ġahin Bulvarı Osmaniye kentinin merkezinden geçen oldukça iĢlek bir 

bulvardır. Bulvarın geniĢliği ortalama 35 metredir. Bu bulvarın uzunluğu ise ortama 

6000metredir. Adana-Gaziantep yolu olarak da geçmektedir. Bu bulvar üzerinde doğu 

kısmında hastaneler, askeri bölge bulunmaktadır. Ayrıca batı kısmında sanayi bölgesi, 

masal park, Valilik, Defterdarlık, Emniyet Müdürlüğü vb gibi kamu hizmet binalarının 

oluĢtuğu alan bulunmaktadır. Orman il müdürlüğü, Gençlik ve Spor Ġl Müdürlüğü yine bu 

bulvar üzerinde bulunmaktadır.  Bulvara yakın bir noktada alıĢveriĢ merkezi, iĢ merkezleri 

bulunmaktadır. 

 

ġekil 4.3. Musa ġahin Bulvarı (Google Harita) 
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Musa ġahin Bulvarı güney ve kuzey çevre yolunun baĢladığı ve bittiği alanlardan 

geçmektedir. Bulvarın güney kısmında Adnan Menderes Mahallesi, Raufbey Mahallesi, 

Alibeyli ve Ġstiklal Mahalleri bulunmaktadır. Bulvarın belediye binasının bulunduğu kuzey 

bölümünde ġirinevler Mahallesi, Yıldırım Beyazıt Mahallesi, Esenevler Mahallesi, Rahime 

Hatun Mahallesi, Rızaiye Mahallesi ve Kazım Karabekir Mahalleleri bulunmaktadır. Bu 

Mahallelerin mevcut nufüs yoğunluğu aĢağıdaki tabloda verilmektedir. 

Çizelge 4.4.Musa ġahin Bulvarının Çevresinde Bulunan Mahallerin Nüfusu (Anonim-22, 

2019) 

Yıl Ġlçe Mahalle Adı Mahalle Nüfusu 

2018 Merkez Raufbey Mah. 14.674 

2018 Merkez Rahime Hatun Mah. 12.478 

2018 Merkez Esenevler Mah. 8.371 

2018 Merkez Adnan Menderes Mah. 7.567 

2018 Merkez Rızaiye Mah. 5.999 

2018 Merkez Kazım Karabekir Mah. 5.271 

2018 Merkez Alibeyli Mah. 4.619 

2018 Merkez ġirinevler Mah. 1.715 

2018 Merkez Ġstiklal Mah. 6.034 

2018 Merkez Yıldırım Beyazıt Mah. 7.270 

Musa ġahin Bulvarı kent merkezinin orta alanından geçtiği için birçok cadde ve 

bulvarında kesiĢimi durumunda bulunmaktadır.  

 

ġekil 4.4. Musa ġahin Bulvarı Üzerinde Bulunun Devlet Bahçeli Altgeçidi ve Meydanının 

GörünüĢü (Anonim-23, 2019)   
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ġekil 4.5. Musa ġahin Bulvarı Üzerinde Bulunan Masal Parktan Bir GörünüĢ (Anonim-24, 

2019) 

Osmaniye belediyesi tarafından kentte sosyal alanlar oluĢturmak amacı ile bölgede 

benzeri olmayan ve Osmaniye‟nin tanıtımına katkı sağlayacak olan masal park yapılmıĢ ve 

kent halkının ve ayrıca bölgedeki halkın kullanımına sunulmuĢtur.  

 

ġekil 4.6. Musa ġahin Bulvarı Üzerinde Bulunan Masal Parkın GörünüĢü (Anonim-24, 

2019) 
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ġekil 4.7. Musa ġahin Bulvar Üzerinde Bulunan Mağazalardan Bir GörünüĢ (Orijinal 

2019) 

Musa ġahin Bulvarına bağlanan Adnan Menderes Bulvarı üzerinde bulunun 

Park328 Avm ve karĢısında bulunun il özel idaresi, defterdarlık, emniyet, adliye gibi kamu 

kurumlarının toplu bir Ģekilde bulunduğu kamu hizmet binaları bulunmaktadır. Ayrıca 

bulvar ile Adnan Menderes Bulvarının kesiĢtiği alanda Orman iĢletmesi bulunmaktadır. 

 

ġekil 4.8. Musa ġahin Bulvarından Batı Yönüne Doğru Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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ġekil 4.9. Musa ġahin Bulvar Üzerine Yakın Bir Mesafede Bulunan Ġl Özel Ġdaresinden 

Bir GörünüĢ (Anonim-25, 2019) 

 

ġekil 4.10. Musa ġhin Bulvarında Bulunan Devlet Bahçeli Altgeçidinin Batı Yönüne 

Doğru ÇıkıĢından Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

2. Kemal Satır Caddesi 

Musa ġahin Bulvarı ile Osmaniye Belediye binasının kesiĢtiği noktadan baĢlayıp 

Kuzey çevre yolu olarak bilinen Yusuf Çenet Bulvarına kadar uzanan caddedir.  
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ġekil 4.11. Kemal Satır Caddesi (Google Haritalar) 

Kemal Satır Caddesi doğu kısmında Rahime Hatun Mahallesi ve Yeni Mahalle 

bulunmaktadır. Batı kısmında ise Esenevler Mahallesi ve Dr. Ġhsan Göknal Mahallesi 

bulunmaktadır. Bu mahallelerin nufüs bilgileri çizelgede 3. 5 de verilmiĢtir. 

Çizelge 4.5.Mahalle Nüfus Bilgileri 

Yıl Ġlçe Mahalle Adı Mahalle Nüfusu 

2018 Merkez Rahime Hatun Mah. 12.478 

2018 Merkez Dr.Ġhsan Göknal Mah 3.153 

2018 Merkez Esenevler Mah. 8.371 

2018 Merkez Yeni Mah. 4.258 

 

Kemal Satır Caddesi yaklaĢık 1800 metre uzunluğunda olup ortalama 20 metre 

geniĢliğindedir. Bu cadde üzerinde resimlerde de görüldüğü üzere oldukça az yeĢil alan ve 

bitki bulunmaktadır. 
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ġekil 4.12. Kemal Satır Caddesi ile Kuzey Çevre Yolunun KesiĢtiği Alan (Orijinal 2019) 

 

ġekil 4.13. Osmaniye Belediyesi Hizmet Binasından Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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ġekil 4.14. Kemal Satır Caddesi Üzerinde Kapalı Semt Pazarından Bir GörünüĢ (Orijinal 

2019) 

 

ġekil 4.15. Kapalı Semt Pazarının Olduğu Alandan Musa ġahin Bulvarına Doğru Bir 

GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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ġekil 4.16. Kemal Satır Caddesinden Kuzey Çevre Yoluna Doğru Bir GörünüĢ (Orijinal 

2019) 

 

ġekil 4.17. Kemal Satır Caddesinden Belediye Binası Doğru Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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3. Güney Çevre Yolu Bulvarı  

Musa ġahin Bulvarından baĢlayıp kuzey çevre yolu ile kesiĢen bulvardır. Kentin 

güneyini tamamen çevreleyen yoldur. Bu yol aynı zamanda Karaçay ile belirli noktalarda 

paralellik göstermektedir. Osmaniye Belediyesi ve Valiliğin ortak çalıĢması ile karaçayın 

çevre düzenlemesinin ilk etabı olan Musa ġahin Bulvarı ile Kazım Tülücü Bulvarı arasına 

setler oluĢturularak ve kenarlarına yürüme yolları parklar dinlenme alanları bisiklet yolu 

yapılarak halkın hizmetine açılmıĢtır. Ayrıca bu projenin ikinci kısmının çalıĢmaları devam 

etmektedir. Dereobası yolu ile paraleldir. Güney Çevre Yolu Bulvarı yaklaĢık 10 bin 600 

metre uzunluğu ve ortalama 50 metre geniĢliğindedir. 

Güney Çevre yolunun güney kısmından geçen karaçay olarak adlandırılan derenin 

Musa ġahin Bulvarı ile Kazım Tülücü Bulvarı arasında kalan ilk etabının çevre 

düzenlemesi tamamlanarak halkın kullanımına sunulmuĢtur. Karaçay ile paralel devam bu 

bulvarın güney kısmından ikinci etap olarak karaçay deresinin istinat duvarları ve setler 

yapılarak çevre düzenlemesi yapılarak kent halkının kullanımına sunulacaktır. Bunun için 

çalıĢmalar devam etmektedir. 

 

ġekil 4.18. Güney Çevre Yolu Bulvarı (Google Haritalar) 

Güney çevre yolunun kuzey kısmında Adnan Menderes Mahallesi, Mimar Sinan 

Mahallesi, BaĢ Mahalle, Fatih Mahallesi Haraz Mahallesi ve Gebeli Mahalleleri 
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bulunmaktadır. Yolun Güney kısmında ise Ahmet Yesevi Mahallesi, FakıuĢagı Mahallesi, 

Karacalar ve Dereobası köyleri bulunmaktadır. 

Çizelge 4.6.Mahalle Nüfus Bilgileri 

Yıl Ġlçe Mahalle Adı Mahalle Nüfusu 

2018 Merkez Ahmet Yesevi Mah. 1.747 

2018 Merkez Haraz Mah. 2.905 

2018 Merkez Fatih Mah 3.072 

2018 Merkez Adnan Menderes Mah. 7.567 

2018 Merkez BaĢ Mah. 4.217 

2018 Merkez Gebeli Mah. 5.311 

2018 Merkez FakıuĢağı Mah. 10.739 

2018 Merkez Mimar Sinan Mah 13.818 

2018 Merkez Dereobası Köyü 1689 

2018 Merkez Karacalar Köyü 437 

 

 

ġekil 4.19. Güney Çevre Yolundan Karaçay‟a Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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ġekil 4.20. Karaçay ile Paralel Devam Eden Yoldan Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

 

ġekil 4.21. Güney Çevre Yolundan Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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ġekil 4.22. Karaçay Mesire Alanının Ġkinci Etabı ile Caddeden Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

 

ġekil 4.23. Güney Çevre Yolundan Batı Ġstikametine Doğru Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

4. Kazım Tülücü Bulvarı  

Güney Çevre Yolu Bulvarından baĢlayıp üniversiteye kadar giden yoldur. Bu cadde 

üzerinde lise kampüsü, halı saha, aile çay bahçesi, özel okul bulunmaktadır.  Kazım Tülücü 

Bulvarının uzunluğu ortalama 1400 metre ve yolun geniĢliği ortalama 25 metredir. 
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ġekil 4.24. Kazım Tülücü Bulvarı (Google Haritalar) 

 

ġekil 4.25. Kazım Tülücü Bulvarından Üniversiteye Doğru Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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Kazım Tülücü Bulvarı düz bir eğime sahiptir. Ancak halı sahaların olduğu 

bölümden itibaren üniversiteye doğru yolun eğimi artmaktadır. ġekilde 4.25‟de yoldaki 

eğim görülmektedir. 

 

ġekil 4.26. Üniversite GiriĢ Kapısı (Orijinal 2019) 

Kazım Tülücü Bulvarı üzerinde FakıuĢağı Mahallesi bulunmaktadır. Bu mahallenin 

nüfus bilgileri çizelgede 4. 7‟de verilmiĢtir. 

Çizelge 4.7.Mahalle Nüfus Bilgileri 

Yıl Ġlçe Mahalle Adı Mahalle Nüfusu 

2018 Merkez FakıuĢağı 10.739 

 

 

ġekil 4.27. Kazım Tülücü Bulvarından Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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5. Yusuf Çenet Bulvarı (Kuzey Çevre Yolu) 

Musa ġahin Bulvarı batı kısmından bulunan Toyota Plazanın olduğu alandan 

baĢlayıp Musa ġahin Bulvarı ile Güney Çevre Yolunun birleĢtiği noktaya kadar Ģehir 

merkezine kuzeyden yarım çembere alan yoldur. Bu yoldan Ģehirlerarası dolmuĢ seferleri 

de geçmektedir. Otogara da oldukça yakın olan bu yol Ģehir içi, Ģehirlerarası ve çevre 

köylerden gelen dolmuĢların sıklıkla kullandığı bir yoldur. Bu bulvarın uzunluğu yaklaĢık 

8 bin 800 metredir. GeniĢliği ise ortalama 40 metredir. 

 

ġekil 4.28. Kuzey Çevre Yolu (Google Haritalar) 

Yusuf Çenet Bulvarının geçtiği güzergâhta ġirinevler Mahallesi, Dr. Ġhsan Göknal 

Mahallesi, Yeni Mahalle, Dumlupınar Mahallesi, Yunus Emre Mahallesi, Mevlana 

Mahallesi, Kazım Karabekir Mahallesi ve Fevzi Çakmak Mahalleleri bulunmaktadır. Bu 

Mahallelerin nüfus bilgileri çizelge 4. 8‟de verilmiĢtir. 
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Çizelge 4.8.Mahalle Nüfus Bilgileri 

Yıl Ġlçe Mahalle Adı Mahalle Nüfusu 

2018 Merkez ġirinevler 1.715 

2018 Merkez Dr. Ġhsan Göknal 3.153 

2018 Merkez Yeni Mahalle 4.258 

2018 Merkez Yunus Emre 6.221 

2018 Merkez Mevlana 5.506 

2018 Merkez Kazım Karabekir 5.271 

2018 Merkez Fevzi Çakmak 13.823 

2018 Merkez Dumlupınar 3.870 

 

 

ġekil 4.29. Yusuf Çenet Bulvarından Otogara Doğru Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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ġekil 4.30. Kemal Satır Caddesi ile Yusuf Çenet Bulvarının KesiĢtiği Alan (Orijinal 2019) 

 

ġekil 4.31. YapılmıĢ Olan Bisiklet Yolu ve Yaya Yolundan Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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ġekil 4.32. Bisiklet Yolu ile YürüyüĢ Yolunu Bulvardan Ayıran BoĢ Araziden Bir GörünüĢ 

(Orijinal 2019) 

Yusuf Çenet Bulvarında Osmaniye Belediyesi tarafından yapılan yürüyüĢ ve 

bisiklet yolu bulunmaktadır. Bu alanda yaya yolu-bisiklet yolu ve bulvar arasında yaklaĢık 

5metre geniĢliğinde ve 1400 metre uzunluğunda boĢ bir alan bulunmaktadır.  

 

ġekil 4.33. BeĢ Bisiklet Yolunun Görüntüsü 
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4.2. Yöntem  

Osmaniye Kenti Bisikletli UlaĢım Ağı Planlama önerisi araĢtırması için Altunkasa 

ve ark‟ın (2006) Adana kenti için belirlemiĢ oldukları değerlendirme ölçütleri, katsayı ve 

uygunlukları Osmaniye kent merkezinin fiziksel özelliklerine göre bazı değiĢiklikler 

yapılarak uygulanmıĢtır. Ayrıca Sönmez (2019) Antakya ili için yapmıĢ olduğu çalıĢmada 

eklemiĢ olduğu “Ġklimsel Konfor” baĢlığı altında bir ölçüt eklenmiĢtir. Osmaniye kenti 

yazları sıcak olması, kıĢları ılık ve yağıĢlı olması nedeni ile Antakya kent merkezi ile 

iklimsel olarak benzemesi nedeni ile bu ölçüt de çalıĢma alanındaki mikro iklimsel 

özellikleri değerlendirmek amacıyla kullanılmıĢtır. 

Yöntemin ilk aĢamasında, değerlendirme ölçütlerini tanımlayan tematik haritaların 

birleĢimi sağlanmıĢtır. Seçeneklerin bisiklet yolu olabilirliklerinin incelenmesi için tematik 

veri tabanı oluĢturulmuĢtur. Harita görüntüleri, imar planı ve Google earth görüntüsünün 

çakıĢtırılmasından faydalanılarak, çevre kullanımlar, yeĢil alanlar, manzara özellikleri, 

güzergâhın trafik ve yaya yoğunluğu, topoğrafik veri ve eğim özellikleri verilerinden 

yararlanılmıĢtır.  

Altunkasa ve ark. (2006) günümüze kadar birçok çalıĢmada geliĢtirilen ölçütlerin 

benzerlik gösterdiğini, ölçütler arasındaki farklılığın güzergâhlara atanan puanlarda 

olduğunu belirtmiĢtir. Ölçüt değerlerinin olumlu ve olumsuz niteliklerin net bir biçimde 

belli olması, ayrıĢması ve belirgin hale gelebilmesi için +3 ve -3 arasında değerlendirme 

puanları kullanmıĢtır. 

Her bir güzergâhın sahip olduğu niteliklere göre ölçütleri karĢılama düzeyine 

ulaĢılmıĢtır. Güzergâhların baĢlangıç noktasından bitiĢ noktasına kadar aynı 

karakteristiklere sahip olmayacağı düĢüncesi ile ölçütler konumsal olarak puanlanmıĢtır. 

Daha açık belirtirsek güzergâhın ölçütlerden aldıkları puanlar hesaplanırken sahip olunan 

niteliğin uzunluğuna göre ağırlıklandırılması yapılmıĢtır. 

Çizelge 4.9. Değerlendirme ölçütleri  

Altunkasa ve ark (2006) Değerlendirme Ölçütleri, Katsayıları ve Özellik Puanları 

1.KesiĢme (kavĢak) noktaları Katsayı: 3  

Km baĢına kesiĢme sayısı 0,00-1,00 

arası……………………………………….3 

Km baĢına kesiĢme sayısı 1,01-2,00 arası 

………………………………………..….2 

2. Güzergah geniĢliği…Katsayı: 3 

GeniĢ, ayrı bir bisiklet yolu düzenlemeye 

uygun (50-40m)………………………….3 

GeniĢ, ayrı bisiklet Ģeridi düzenlemeye 

uygun (35- 30m)…………………………2 
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Km baĢına kesiĢme sayısı 2,01-3,00 arası 

…………………………………………….1 

Km baĢına kesiĢme sayısı 3,01-4,00 arası 

……………………………………………-1 

Km baĢına kesiĢme sayısı 4,01-5,00 arası 

……………………………………………-2 

Km baĢına kesiĢme sayısı 5 den büyük … -3 

Ayrı bir bisiklet Ģeridi düzenlemeye uygun 

(25-19,5m)………………………………1 

GeniĢ, motorlu araç Ģeridinde kullanıma 

uygun (17m)…………………………… -1 

Dar, motorlu araç Ģeridinde kullanıma 

uygun(14,5m)…………………………..-2 

Dar, motorlu araç Ģeritlerinde kullanım 

güçlüğü yüksek(7m) ……………………-3 

3. Motorlu araç yoğunluğu Katsayı: 3 

Gün boyu düĢük yoğunluk (hafta boyunca) 

……………………………………………3 

Hafta sonunda yüksek yoğunluk………….2 

Hafta içi doruk saatlerde yüksek 

yoğunluk…………………………………..1 

Hafta içi sürekli yüksek yoğunluk……….-1 

Gün boyu yüksek yoğunluk (hafta boyunca) 

……………………………………………-2 

Gün boyu çok yüksek yoğunluk………….-3 

4. Topoğrafik özellikler Katsayı: 3  

Güzergah boyunca en fazla %1 eğim……3 

Güzergah üzerinde uzun aralıklarda en 

fazla %3 eğim……………………………2 

Güzergah üzerinde uzun aralıklarda en 

fazla %5 eğim……………………………1 

Güzergah üzerinde uzun aralıklarda en 

fazla %7 eğim…………………………...-1 

Güzergah üzerinde uzun aralıklarda en 

fazla %9 eğim…………………………...-2 

Güzergah üzerinde uzun aralıklarda 

%10‟dan fazla eğim……………………..-3 

5. Fiziksel koĢullar…………… Katsayı: 3 

Yüzey Drenaj Aydınlatma 

Uygun Yeterli Yeterli……………………. 3 

Uygun Yetersiz Yeterli…….……..…….....2 

Uygun Yetersiz Yetersiz…………..….......1 

Bozuk Yeterli Yeterli…………………….-1 

Bozuk Yetersiz Yetersiz………………….-2 

Bozuk Yetersiz Yetersiz……..................-3 

6.Görsel nitelik……….……….Katsayı:2  

Yüksek……………………….……..……3 

Orta………………………………………2 

DüĢük…………………………..........…..1 

Kötü………………………………….….-1 

Çok Kötü………………………….…….-2 

7. Varolan rekreasyon olanakları 

(güzergah üzerinde) Katsayı:2 

Büyük parklar ve oyun alanlar….….……..3 

Küçük parklar ve oyun alanları…………...2 

Küçük parklar……………………………. 1 

8. Alan Kullanım Türü………Katsayı: 2 

Kamu alanı, geliĢme alanı, park ya da oyun 

alanı…………………………………….. 3 

Çoğunluğu Kamu Alanı………….……....2 

Kısıtlı kamu alanı……….........................1 
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Kısıtlı olarak yararlanılabilecek birkaç okul 

bahçesi……………………………………-1 

Kısıtlı olarak yararlanılabilecek bir okul 

bahçesi……………………………………-2 

Rekreasyon olanakları yok……………. -3 

Çoğunluğu özel iyelik alanı(konut ya da 

tarım……………………………………- 1 

Yoğun Tarım Alanı……………………..-2 

Koruma altına alınmıĢ ya da koruma 

öncelikli alan……………………………-3 

9.Güzergah çevresinin niteliği…Katsayı:2  

Yüksek düzeyde konfor ve çekicilik 

sunabilme ............................................... 3 

Orta düzeyde konfor ve çekicilik 

sunabilme….............................................2 

DüĢük düzeyde konfor ve çekicilik 

sunabilme…………………………………1 

Konforu kısıtlayan görüntüler………...… -1 

Konforu kısıtlayan gürültü, koku vb. 

koĢullar…………………………………...-2 

Konforu olumsuz etkiliyen görüntü, gürültü, 

koku vb.koĢullar………………………….-3 

10. Kullanıcı kaynağı ve 

yoğunluğu……Katsayı: 1 

Yüksek yoğunlukta konut bölgesinde…...3 

Orta yoğunlukta konut bölgesinde…….....2 

DüĢük yoğunlukta konut bölgesinde….....1 

Seyrek ve dağınık konut bölgesinde……-1 

Konut bölgeleri dıĢında olmakla birlikte bu 

bölgelerle bağlantılı……………………. -2 

Konut bölgeleri ile bağlantısı yok……....-3 

 

11. Ġklimsel Konfor …….Katsayı: 1 

Gölge yapabilen, rüzgârı kesebilen bitki 

varlığı……………………………………...3 

Orta boylu bitki varlığı/bitki parterleri/çim 

alanlar……………………………………..2 

Yalnızca yapıların gölge sağladığı ve 

rüzgârı perdelediği alanlar………………1 

Gölge olanağı bulunmayan ve güneĢe maruz 

kalan alanlar ……………………………-1 

Kuvvetli rüzgâra maruz kalan alanlar……-2 

ġiddetli rüzgâra maruz kalan, gölge 

bulunmayan alan………………………....-3 

 

  

Yöntemin ikinci aĢaması olarak seçilen güzergâhların, Çevre ve ġehircilik 

Bakanlığınca 3 Kasım 2015 tarih ve 29521 nolu resmî gazetede yayımlanan “ġehir Ġçi 

Yollarda Bisiklet Yolları, Bisiklet Ġstasyonları ve Bisiklet Park Yerleri Tasarımına ve 
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Yapımına Dair Yönetmelik” (ÇġB, 2015) ve eklerinde belirtilen kılavuz, bisiklet yolu 

proje örnekleri ve bisiklet yolu Ģekillerine uyularak düzenlenmiĢtir. 

4.2.1. Bisiklet Yolu Güzergâh Tayini 

 

4.2.2. Bisiklet Yolu Güzergâhının Ġmar Planında Gösterilmesi 

 Uygulanacak bisiklet yolu güzergâhı Mekânsal Planlar Yapım Yönetmeliği ekinde 

yer alan gösterim Ģekli ile imar planına iĢlenmelidir. Güzergâhın belirlendiği aksta eğim, 

yol geniĢliği, bisiklet park yerleri vb. bisiklete ve bisikletliye hizmet verecek unsurlar göz 

önünde bulundurulmalıdır. 

 

ġekil 4.34. Ġmar Planında Bisiklet Yolu Gösterimi (ÇġB, 2015) 

4.2.3. Güzergâh Belirleme Modeli OluĢturulması 

Bisiklet yolu güzergâhı belirlenmesi sürecine dâhil edilen ölçütler fi ziksel, çevresel 

ve görsel ölçütler olarak üç ana baĢlık altında toplanabilir. Fiziksel ölçütler yolun fiziki 

koĢullarının; çevresel ölçütler kullanıcı sayısının, kullanım türü farklılıklarının, 

belirlenecek güzergâhın ulaĢım sistemi ile bağlantısının, mülkiyet durumlarının, trafik 

Güzergâhın Planlaması Sürecindeki Basamaklar 

Sorun tanımının oluşturulması 

Amaç ve altyapı araştırmaları 

Planlama sürecinin şekillendirilmesi 

Vizyon, hedefler, amaçlar ve değerlendirme kriterlerinin belirlenmesi 

Olanakların ve kısıtlamaların ortaya konması 

Proje ve programların öncelik sıralamasının yapılması 
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yoğunluklarının; görsel ölçütler ise kullanıcının sürüĢ kalitesini, güvende hissetmesini ve 

çevresinde bulunan öğelerle iliĢkisinin modele olan etkisini belirlemektedir. 

Çizelge 4.10. Bisiklet Yolu Güzergâh Belirleme Modeli (ÇġB, 2015) 

Fiziksel Çevresel Görsel 

 

Yol GeniĢliği 

Eğim 

Fiziksel Durum 

 

 

 

Arazi Kullanım Türü 

Kullanıcı Yoğunlukları 

UlaĢım Sis. Entegrasyonu 

Mülkiyet Durumu 

Trafik Yoğunluğu 

 

Yapı Yüksekliği 

YeĢil Alana Yakınlık 

Bina Nizam Durumu 

 

 

4.2.4. Bisiklet Yolunun UlaĢım Sistemlerine Entegrasyonu 

UlaĢım aracı olarak bisikletin diğer ulaĢım sistemlerine entegrasyonunun sağlaması 

için belirlenen bisiklet yolu güzergâhlarının mevcut ulaĢım sistemleri hatları ile kesiĢen 

hatlar olarak tasarlanması gerekmektedir. Ġlk resmi bisiklet ve transit entegrasyon 

programları 1940‟larda ve 1950‟lerde kurulan feribot seferleriydi. Birkaç transit sistemi, 

1970‟lerde bisiklet yolu hizmetleri ve 1980‟lerde bisiklet-raylı hizmetleri ile denemeye 

baĢlamıĢtır. Sürdürülebilir ulaĢım imkânları için planlama ve altyapı yatırımları birçok 

geliĢmiĢ ülkede bölgesel veya federal fonlarla teĢvik edilmektedir. Bisiklet park yerleri ve 

istasyonları, bisikletlerin nereye park edildiğini organize etmeye yardım eder. Çitler, 

ağaçlar, iĢaretler vb. yardımı ile bisikletlerin dağınıklığını azaltır. Bisiklet park yerleri 

genellikle tren istasyonlarında, park ve bisiklet yollarında, otobüs terminallerinde, yerel 

otobüs duraklarında ve diğer transit dağıtım merkezlerinde tesis edilebilir. 

 Bisikletle Git ve Park Et (Bike&Park) Bu çeĢit transfer sistemleri; bisikletlilerin 

toplu ulaĢım noktasına gelerek bisikletini park alanına park etmesinden sonra seyahat 

için toplu taĢıma araçlarının kullanılması Ģeklindedir. 
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ġekil 4.34. Bisikletlerin Toplu TaĢıma ile TaĢınması (ÇġB, 2015) 

 Bisikletle Git ve Bisikletinle Toplu UlaĢıma Bin (Bike&Ride) Bisikletle git ve 

bisikletinle toplu ulaĢıma bin transfer sistemleri, bisikletlilerin toplu ulaĢım noktasına 

gelerek bisikletini toplu taĢıma aracında belirlenen yere sabitleyerek seyahat için toplu 

taĢıma araçlarının kullanılması Ģeklindedir 

.  

ġekil 4.35. Bisikletin Diğer Toplu TaĢımlarla Entegrasyonu (ÇġB, 2015) 

4.2.5. Bisikletle UlaĢımda Süreklilik Sağlanması 

Bisikletle ulaĢım sisteminin diğer ulaĢım sistemleri ile entegre edilebilirliği kadar, 

bisiklet yolunun kendi içerisinde de sürekliliğinin sağlanması da önemlidir. Çünkü hem 

sürüĢ konforu hem de güvenliği açısından bisiklet yolunun diğer ulaĢım hatları ile kesiĢimi 

en az ölçüde tutulmalı ve bisiklet güzergâhı üzerindeki engelleri aĢacak altyapı ve üstyapı 

elemanlarının tesis edilmesi bisikletin daha aktif ulaĢım aracı olarak tercih edilmesini 

sağlayacaktır. 
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4.2.6. Yaya Kaldırımına Yapılacak Bisiklet Yolları 

Yaya kaldırımına yapılacak bisiklet yolları kaldırımın yol tarafına yol kotunun 

üzerinde kaldırımla aynı veya üst seviyede olmalı, ancak kaldırım kotundan daha yukarıda 

olmamalıdır. Yaya kaldırımına yapılacak tek Ģeritli bisiklet yolları aĢağıdaki Ģekillerde 

gösterilen minimum Ģartları sağlamalıdır. 

 

ġekil 4.36. Yaya Kaldırımında Tek ġeritli Bisiklet Yolu (ÇġB, 2015) 

 

ġekil 4.37. Dar Yaya Kaldırımında Tek ġeritli Bisiklet Yolu (DaraltılmıĢ Emniyet 

Mesafesi) (ÇġB, 2015) 

 

ġekil 4.38. Normal GeniĢlikteki Yaya Kaldırımında Ġki ġeritli Bisiklet Yolu (ÇġB, 2015) 
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ġekil 4.39. Çok Kısıtlı GeniĢlikteki Yaya Kaldırımında Ġki ġeritli Bisiklet Yolu 

(DaraltılmıĢ Emniyet Mesafesi) (ÇġB, 2015) 

Bisiklet yolu yapıldıktan sonra kalan yaya kaldırımı geniĢliği 150 cm‟den az 

olmamalıdır. Bisiklet yolu ile taĢıt yolu arasına emniyet için yeĢil bant konulması halinde 

aĢağıdaki Ģekillere uygun yapılmalıdır. 

 

ġekil 4.40. TaĢıt Yolu ile Bisiklet Yolu Arasında Yapılacak YeĢil Bant (ÇġB, 2015) 

Yaya kaldırımına yapılacak bisiklet yolunun aĢağıdaki Ģekilde gösterildiği gibi 

detaylandırılması mümkündür. 
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ġekil 4.41. Bisiklet Yolu En Kesiti (ÇġB, 2015) 

 

ġekil 4.42. Bisiklet Yolu Örnek Proje GörünüĢü (ÇġB, 2015) 

4.2.7. TaĢıt Yoluna Yapılacak Ayırıcılı Bisiklet Yolu 

Trafik güvenliği göz önüne alınarak en az 60 cm geniĢliğinde ve en az 10 cm 

yüksekliğinde bir ayırıcı (refüj, bordür vb.) ile bisiklet yoluyla taĢıt yolu birbirinden ayrılır. 

Ayrıca ayırıcı üzerine 90 cm yüksekliğinde taĢıt sürücülerinin ayırıcıyı fark edebilmeleri 

için fosforlu plastik delinatörler kullanılabilir. 

 

ġekil 4.43. TaĢıt Yolundaki Bisiklet Yolunun Ayırıcı ile Ayrılması (ÇġB, 2015) 
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ġekil 4.44. Araç Yoluna Yapılan Ayırıcılı Bisiklet Yolu (ÇġB, 2015) 

4.2.8. TaĢıt Yoluna Yapılacak Ayırıcısız Bisiklet Yolu 

TaĢıt yolu ile bisiklet yolu birbirinden en az 25 cm geniĢliğinde devamlı çizgi ile 

ayrılır. Bisiklet yolunun taĢıt yolu tarafında araç park yeri bulunması durumunda araç park 

yeri ile bisiklet yolu arasında 60 cm mesafe bırakılır.  

 

ġekil 4.45. Bisiklet Yolunun Araç Park Yeri Yanında Bulunması Durumu (ÇġB, 2015) 

4.2.9. GeçiĢler 

Bisikletli güvenliği için bisiklet yolu ile taĢıt yolunun ortak kullanım alanlarına 

giriĢlerde ve gerek görülen diğer yerlerde hız kesiciler kullanılmalıdır. Bisiklet yolları 
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birçok noktada araçlar ile ortak kullanım alanları oluĢturabilir. Bunlar genelde 

karayollarından, kaldırımlardan veya otoparklardan geçiĢler Ģeklinde olabilir. 

 

ġekil 4.46. Bisiklet yolu geçiĢleri (ÇġB, 2015) 
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5. ARAġTIRMA BULGULARI 

Bisiklet yolu olarak kullanılabilirlik değerlendirmesinde güzergâh seçeneklerinin 

her ölçüt için aldıkları uygunluk, ağırlıklı uygunluk, toplam uygunluk değerleri ile 

uygunluk oran ve sıralaması Çizelge 5. 1'de verilmiĢtir. 

Çizelge 5.1. Güzergâhlara Göre Ölçüt Değerlendirme Sonuçları 
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Bisiklet Güzergâhları 

 

Seçenek 1 

Musa ġahin 

Bulvarı 

Seçenek 2 

Kemal Satır 

Caddesi 

Seçenek 3 

Güney Çevre 

Yolu Bulvarı 

Seçenek 4 

Kazım Tülücü 

Bulvarı 

Seçenek 5 

Yusuf Çenet 

Bulvarı 

D
eğ

er
 Ağırlıklı 

Değer D
eğ

er
 Ağırlıklı 

Değer D
eğ

er
 Ağırlıklı 

Değer D
eğ

er
 Ağırlıklı 

Değer D
eğ

er
 Ağırlıklı 

Değer 

1)KesiĢme 

(kavĢak) 

noktaları 

3 2 6 -1 - 3 3 9 -1 -3 2 6 

2)Güzergah 

geniĢliği 
3 2 6 1 3 3 9 1 3 3 9 

3)Motorlu 

araç 

yoğunluğu 

3 -2 -6 3 9 -2 -6 1 3 -2 -6 

4)Topoğrafik 

özellikler 
3 3 9 2 6 3 9 1 3 3 9 

5) Fiziksel 

koĢullar 
3 3 9 1 3 1 3 3 9 1 3 

6)Görsel 

nitelik 
2 2 4 1 2 2 4 1 2 2 4 

7)Varolan 

rekreasyon 

olanakları 

(güzergah 

üzerinde) 

2 3 6 -1 -2 2 4 2 4 1 2 

8)Alan 

Kullanım 

Türü 

2 3 6 2 4 1 2 1 2 -2 -4 
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9) Güzergah 

çevresinin 

niteliği 

2 3 6 1 2 1 2 2 4 1 2 

10)Kullanıcı 

kaynağı ve 

yoğunluğu 

1 3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 

11)Ġklimsel 

faktör 
1 2 2 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 

Toplam Değer   51  25  37  28  25 

Sıralama   1  4  2  3  4 

 

Yapılan değerlendirmeler sonucunda caddeleri her bir ölçüt değerlerinin olumlu ve 

olumsuz niteliklerin net bir biçimde belli olması, ayrıĢması ve belirgin hale gelebilmesi 

için +3 ve -3 arasında değerlendirme puanları kullanmıĢ durumdadır. Cadde ve bulvarların 

almıĢ oldukları puanlar ve neden bu puanları aldıkları ayrıntılı bir Ģekilde irdelenmiĢtir. 

5.1. Musa ġahin Bulvarı 

Musa ġahin Bulvarı Osmaniye kentini ortadan iki parçaya bölen ve Adana –Antep 

yolu olarak da bilinmektedir. Bu bulvar için verilmiĢ olan ölçüt değerlendirme puanlarını 

inceleyecek olursak ilk değer olan ve kat sayı değeri 3 olan kesiĢme (kavĢak) noktaları 

olarak belirlenen ölçüt için toplam 6 bin metre uzunluktaki bu yolda 12 kavĢak bulunmakta 

olup 12/6 iĢlemi yapılınca ortalama kilometre baĢına düĢen kavĢak hesaplanmıĢ olup bu 

değer 2 olarak hesaplanmıĢ ve bu nedenle 2 almıĢtır. 

Yol geniĢliği imar planından bakılarak 35 metre olarak ölçülmüĢ olup bu değer için 

katsayı değeri 3 olan ölçüt için 2 puan almıĢtır. 

Motorlu araç yoğunluğu olarak belirtilen ölçüt değerlendirmesinde yapılan 

gözlemler doğrultusunda her zaman yoğun bir yol olması nedeni ile -2 puan almıĢtır.  

Bisiklet yolu yapmak için düĢünülen yollarda eğim son derece önemli bir etken 

durumundadır. Bu nedenle kotlar dikkate alınarak eğim ölçümleri hesaplamaları 

yapılmıĢtır. Musa ġahin Bulvarının sanayi bölgesinden alınan kot 108 metre olup belediye 

binasının bulunduğu alandaki kot 125 metre olup askeri bölgede de kot 125 metre 

ölçülmüĢtür. 125-108= 17 metrelik kot farkı vardır. 6000 metre yolda 17 metre kot farkının 

olması 100 metredeki eğim ise 0.28 olarak hesaplanmıĢtır. 
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Değerlendire ölçütleri arasında bulunan Alan Kullanım Türünün katsayı değeri 

2dir. Genelinin kamu alanı olması ve geliĢme alanı içerisinde olması büyük parkın bu yol 

üzerinde olması sebebi ile 3 puan almıĢtır. 

 

ġekil 5.1. Musa ġahin Bulvarı Üzerinde Bulunan Alanları (Parsel Sorgulama) 

Fiziksel koĢullar olarak isimlendirilen ölçüt değerleri kat sayı değeri olarak 3 

puandır. Bu ölçüt değeri yüzey uygunluğu, drenaj sistemi ve aydınlatma sisteminin olması 

gibi üç farklı alanı tek bir ölçüt altında puanlanmıĢtır. Bulvar üzerinde yapılan genel 

gözlemler ve incelemeler sonucunda yüzeyi uygun bir kaplama ile kaplı olup drenajı büyük 

bir bölümde yeterli durumdadır. Ayrıca bulvarın aydınlatma sistemi de bisiklet kullanımına 

uygun durumdadır. 
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ġekil 5.2.Musa ġahin Bulvarı Üzerinde Bulunan Orta Refüj (Orijinal 2019) 

 

ġekil 5.3.Musa ġahin Bulvarı Üzerinde Yapılan Devlet Bahçeli Alt Geçidinden Bir 

GörünüĢ (Anonim-23, 2019) 

Bulvar üzerinde sadece orta refüjde gölge yapan bitkiler bulunmaktadır. Bisiklet 

yolları için iklimsel faktör olarak belirtilen değerlendirme ölçütünün kat sayı değeri 1 olup 

gölge ve rüzgârı önleyen bitkiler bu bulvar üzerinde bulunmamaktadır. Bulvar üzerinde 

orta refüj, çim alanlar ve bitki parterleri bulunmaktadır. Bu nedenle 2 puan almıĢtır. 
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ġekil 5.4.Musa ġahin Bulvarı Üzerinde Bulunan Masal Parkın GörünüĢü (Anonim-24, 

2019) 

Güzergah üzerinde bulunan rekreasyon olanakları olarak belirtilen ölçüt 

değerlendirmesinin kat sayı değeri 2 olup bulvar üzerinde masal park, meydanda bulunan 

park ve birkaç küçük park bulunmaktadır. Osmaniye kentinin tek büyük parkının bu yol 

üzerinde bulunması sebebi ile 3 puan almıĢtır. 

 

ġekil 5.5.  Musa ġahin Bulvarından Batı Yönüne Doğru Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

Musa ġahin Bulvarının yol geniĢliği olarak düĢünülen bisiklet yolu uygulaması 

Çevre ve ġehircilik Bakanlığınca yayımlanan “ġehir Ġçi Yollarda Bisiklet Yolları, Bisiklet 
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Ġstasyonları ve Bisiklet Park Yerleri Tasarımına ve Yapımına Dair Yönetmelik kapsamında 

ġekil 5. 7 de gösterilmiĢtir. 

 

ġekil 5.6.Yaya Kaldırımında Tek ġeritli Bisiklet Yolu 

Musa ġahin Bulvarı ölçüt değerlendirmesinde en yüksek puanı alarak 51 puan ile 

bisiklet kullanımına en uygun yol olmuĢtur. 

5.2. Kemal Satır Caddesi 

Kemal Satır Caddesi Musa ġahin Bulvarı üzerinde bulunan Osmaniye Belediye 

binasının oradan baĢlayıp Yusuf Çenet Bulvarına kadar uzanan yoldur.  Bu cadde için 

yapılan ölçüt değerlendirmesinde kat sayı 3 olan ilk ölçüt olan kesiĢme (kavĢak) noktaları 

ölçüt olarak 1800 metre uzunluktaki bu caddede toplam 6 kavĢak bulunmaktadır. Bu 

nedenle bu ölçüt değerinden -1 puan almıĢtır. 

Kemal Satır Caddesi yapılan ölçüt değerlendirmede 25 puan alarak 4. uygun 

bisiklet yolu olmuĢtur. 

 

ġekil 5.7.Musa ġahin Bulvarı ile Kemal Satır Caddesinin KesiĢtiği Yer Olan Osmaniye 

Belediye Binasının Görüntüsü (Orijinal 2019) 
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Yol geniĢliği imar planında 20 metre olarak ölçülmüĢ olup bu değer için katsayı 

değeri 3 olan ölçüt için 1 puan almıĢtır. 

Motorlu araç yoğunluğu olarak belirtilen ölçüt değerlendirmesinde yapılan 

gözlemler doğrultusunda gün boyu düĢük yoğunluk olması nedeni ile 3 puan almıĢtır. 

 

ġekil 5.8.Kemal Satır Caddesinin Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

Ölçüt değerlendirme çizelgesinde yer alan ve kat sayı değeri 3 olan topoğrafik 

özellikler seçeneği olarak yol boyunca eğim ölçülmüĢtür. Belediye imar birimi ile yapılan 

görüĢmelerden eğim kotlarının alınması ile birlikte eğim derecesi hesaplanmıĢ ve bu 

doğrultuda puanlama yapılmıĢtır. Caddenin baĢladığı belediye binasının olduğu noktada 

kot 125 metre olup Yusuf Çenet Bulvarı ile kesiĢtiği ve yolun sonu olan alandaki kot 

değeri 106 metre olarak belediye imar planındaki eğim haritasından alınmıĢtır. Bu caddede 

toplam 1800 metre de 19 metre kot farkı olup bu değer 100 metrede ise 1,05 olarak 2 puan 

almıĢtır. 

Fiziksel koĢullar olarak isimlendirilen ölçüt değerleri kat sayı değeri olarak 3 

puandır. Bu ölçüt değeri yüzey uygunluğu, drenaj sistemi ve aydınlatma sisteminin olması 



 

93 

gibi üç farklı alanı tek bir ölçüt altında puanlanmıĢtır. Bulvar üzerinde yapılan genel 

gözlemler ve incelemeler sonucunda yüzeyi uygun bir kaplama ile kaplı olup drenajın 

sadece belli alanlarda yeterli olması ve aydınlatmanın da büyük bir bölümde yetersiz olası 

nedeni ile 1 puan almıĢtır. 

 

ġekil 5.9. Kemal Satır Caddesi Üzerinde Bulunan Alanlar(Parsel Sorgulama ) 

Güzergah üzerinde bulunan rekreasyon olanakları olarak belirtilen ölçüt 

değerlendirmesinin kat sayı değeri 2 olup cadde üzerinde birkaç küçük park ve birkaç 

küçük okul bahçesi bulunmaktadır. Bu nedenle bu ölçüt değerlendirmesinde -1 puan 

almıĢtır. 

Cadde üzerinde oldukça az bir bitkilendirme bulunmaktadır. Ayrıca cadde 

kenarında bulunan ağaçlar genellikle cadde kenarında bulunan ev sahiplerinin dikmiĢ 

olduğu zeytin, portakal ve limon ağaçlarının büyük bir bölümü kaldırıma taĢmıĢ 

durumdadır. Bu nedenle cadde üzerinde gölge yapabilecek ağaçların bulunmaması sebebi 
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ile kat sayı değeri 1 olan iklimsel faktör ölçüt değerinden -1 puan almıĢ bulunmaktadır. 

Ayrıca cadde ve kaldırımda bitkilendirmede görülmemektedir.  

 

ġekil 5.10. Kemal Satır Caddesi Üzerinden Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

Güzergâh çevresinin niteliği olarak isimlendirilen ve katsayı değeri 2 olan bu değer 

ölçütü için bu cadde düĢük düzeyde konfor ve çekicilik sunması sebebi ile 1 puan almıĢtır. 

 

ġekil 5.11. Kemal Satır Caddesi Üzerinde Bulunan Kapalı Semt Pazarından Bir GörünüĢ 

(Orijinal 2019) 
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Kemal Satır Caddesi için planlanan bisiklet yolu için yol geniĢliği doğrultusunda 

bisiklet yolu uygulaması Çevre ve ġehircilik Bakanlığınca yayımlanan “ġehir Ġçi Yollarda 

Bisiklet Yolları, Bisiklet Ġstasyonları ve Bisiklet Park Yerleri Tasarımına ve Yapımına Dair 

Yönetmelik kapsamında Ģekil 5.12‟de gösterilmiĢtir. 

 

ġekil 5.12. Dar Yaya Kaldırımında Tek ġeritli Bisiklet Yolu (DaraltılmıĢ Emniyet 

Mesafesi) 

5.3. Güney Çevre Yolu Bulvarı 

Güney çevre yolu Osmaniye kentinin güneyinden geçen ve kenti yarım daire olarak 

çevreleyen bir yoldur. Bu bulvar için verilmiĢ olan ölçüt değerlendirme puanlarını 

inceleyecek olursak ilk değer olan ve kat sayı değeri 3 olan kesiĢme (kavĢak) noktaları 

olarak belirlenen ölçüt için toplam 10bin 600 metre uzunluktaki bu yolda toplamda 8 

kavĢak bulunmakta olup 8/10 iĢlemi yapılınca ortalama kilometre baĢına düĢen kavĢak 

hesaplanmıĢ olup bu değer 0,8 olarak 3 almıĢtır. 
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ġekil 5.13.Güney Çevre Yolu Bulvarı (Parsel Sorgulama) 

Bu bulvarın yol geniĢliği imar planından bakılarak 50 metre olarak ölçülmüĢ olup 

bu değer için katsayı değeri 3 olan ölçüt için 3 puan almıĢtır. 

Güney çevre yolu bulvarı motorlu araç yoğunluğu olarak belirtilen ölçüt 

değerlendirmesinde yapılan gözlemler doğrultusunda her zaman yoğun bir yol olması 

nedeni ile -2 puan almıĢtır. 

 

ġekil 5.2.Güney Çevre Yolu Bulvarı ile Paralel Devam Eden Karaçay Mesire Alanından 

Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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Güzergah üzerinde bulunan rekreasyon olanakları olarak belirtilen ölçüt 

değerlendirmesinin kat sayı değeri 2 olup bulvara paralel olarak ve ilk etabı yapılan 

Karaçay mesire alanı olması nedeni ile 2 puan almıĢ durumdadır.  

Ġklimsel faktör olarak belirlenen ölçüt çizelgesi için bulvar incelendiğinde gölge ve 

rüzgâr önleyici bitkilendirme olarak sadece yolun belli bölümlerinde sadece orta refüjde 

bitki bulunmaktadır. Bu nedenden dolayı bu ölçüt değerlendirme çizelgesinden -1 puan 

almıĢtır. 

 

 

ġekil 5.3.Güney Çevre Yolu Bulvarıdan Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

  Güney çevre yolu bulvarı Ģekil 5.15 görüldüğü gibi bisiklet kullanımına son derece 

uygun bir eğimi vardır. Bulvarın Musa ġahin Bulvarı ile kesiĢtiği batı bölgesindeki sanayi 

sitesinin olduğu noktadaki eğim 111 metre olup kuzey çevre yolu birleĢtiği noktadaki kot 

farkı ise 123 metre olarak imar planından alınmıĢtır. YaklaĢık 10600 metrelik yolda toplam 

kot farkı 12 metre olup bu 100 metredeki eğimi ise 0,12 olarak hesaplanmıĢ durumdadır. 

Bu nedenle ölçüt çizelgesindeki değeri 3 puan almıĢ bulunmaktadır. 

Fiziksel koĢullar olarak isimlendirilen ölçüt değerleri kat sayı değeri olarak 3 

puandır. Bu ölçüt değeri yüzey uygunluğu, drenaj sistemi ve aydınlatma sisteminin olması 

gibi üç farklı alanı tek bir ölçüt altında puanlanmıĢtır. Bulvar üzerinde yapılan genel 

gözlemler ve incelemeler sonucunda yüzeyi uygun bir kaplama ile kaplı olup drenajı büyük 
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bir bölümde yeterli durumdadır. Ayrıca bulvarın aydınlatma sistemi sadece orta refüjde 

yüksek aydınlatma olması nedeni ile bisiklet kullanımına yetersiz durumdadır. Bu nedenle 

1 puan almıĢtır. 

Güney çevre yolu bulvarı ölçüt değerlendirmesinde 37 puan alarak 2.sırada yer 

almıĢtır. 

 

ġekil 5.4. Güney Çevre Yolu Bulvarı ile Paralel Devam Eden Karaçay‟dan Bir GörünüĢ 

(Orijinal 2019) 

Bu bulvar için düĢünülen ve yapılması planlanan bisiklet yolu örneği Çevre ve 

ġehircilik Bakanlığınca yayımlanan ġehir Ġçi Yollarda Bisiklet Yolları, Bisiklet 

Ġstasyonları ve Bisiklet Park Yerleri Tasarımına ve Yapımına Dair Yönetmelik kapsamında 

Ģekil 5. 5. de gösterilmiĢtir. 

 

ġekil 5.5.TaĢıt Yolu ile Bisiklet Yolu Arasında Yapılacak YeĢil Bant (Ç.Ģ.b) 
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5.4. Kazım Tülücü Bulvarı 

Kazım Tülücü Bulvarı Güney çevre yolu ile kesiĢmekte olup üniversiteye kadar 

uzanan bir yoldur. Bu yol için yapılan ölçüt değerlendirmesinde ise ilk değer olan kesiĢme 

kavĢak noktası ölçüt değerlendirmesi için 1400 metre uzunluktaki bu yolda toplam 5 

kavĢak bulunmaktadır. Bu nedenle bu ölçüt için 5/1.4=3.5 olarak belirlenmiĢ olup aldığı 

değer ise -1 dir. 

Bu bulvarın yol geniĢliği imar planından bakılarak ortalama 25 metre olarak 

ölçülmüĢ olup bu değer için katsayı değeri 3 olan ölçüt için 1 puan almıĢtır. 

Kazım Tülücü Bulvarı motorlu araç yoğunluğu olarak belirtilen ölçüt 

değerlendirmesinde yapılan gözlemler doğrultusunda hafta içi doruk saatlerde yoğun bir 

yol olması nedeni ile 1 puan almıĢtır. 

 

ġekil 5.6. Kazım Tülücü Bulvarın (Parsel Sorgulama) 

Güzergah üzerinde bulunan rekreasyon olanakları olarak belirtilen ölçüt 

değerlendirmesinin kat sayı değeri 2 olup bulvara üzerinde bulunan ve ilk etabı yapılan 
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Karaçay mesire alanı, halı sahaların ve üniversite içerisinde bulunan yeĢil alanlar nedeni ile 

2 puan almıĢ durumdadır. 

Bu bulvar yapılan ölçüt değerlendirmesinde 28 puan alarak bisiklet kullanımına 

uygun 3.yol olmuĢtur. 

 

ġekil 5.7. Kazım Tülücü Bulvarından Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

Topoğrafik özellikler ölçüt değerlendirmesinde alanın belli bir bölümünde diğer 

bölümlere göre eğim bulunmaktadır. Halı sahaların olduğu alanın kotu 123 metre olarak 

ölçülmüĢ olup güney çevre yolu ile kesiĢtiği alandaki kot da 123 metredir. Halı sahaların 

olduğu alanda 123 metre olan kot üniversite giriĢ kapısının olduğu bölümde 144 metre 

olarak ölçülmüĢtür.21 metrelik bu kot farkı yolun sadece 600 metrelik alanda olması 

sebebi ile 100 metrede 3,5 metrelik bir eğim çıkmıĢtır. Bu nedenle de ölçüt 

değerlendirmesinde 1 puan almıĢtır. 

Güzergâh çevresinin niteliği olarak adlandırılan ölçüt değerlendirmesinin kat sayı 

değeri 2dir. Bu değer için bu bulvarın yüksek düzeyde konfor ve çekicilik sunabilmesi 

nedeni ile 3 puan almıĢ durumdadır. Bulvarın üniversiteye gitmesi halı sahaların olması, 

spor merkezlerinin yüzme havuzunun olması bu puanı almasında etkili olmuĢtur 
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ġekil 5.8.Kazım Tülücü Bulvarının Eğimli Olan Bölümünden Bir GörünüĢ (Orijinal 2019) 

Fiziksel koĢullar olarak isimlendirilen ölçüt değerleri kat sayı değeri olarak 3 

puandır. Bu ölçüt değeri yüzey uygunluğu, drenaj sistemi ve aydınlatma sisteminin olması 

gibi üç farklı alanı tek bir ölçüt altında puanlanmıĢtır. Bulvar üzerinde yapılan genel 

gözlemler ve incelemeler sonucunda yüzeyi uygun bir kaplama ile kaplı olup drenajı büyük 

bir bölümde yeterli durumdadır. Ayrıca bulvarın aydınlatma sistemi de bisiklet kullanımın 

uygundur. Bu nedenle bu ölçüt değerlendirmesinden 3 puantır. 

Bu bulvar için düĢünülen ve yapılması planlanan bisiklet yolu örneği Çevre ve 

ġehircilik Bakanlığınca yayımlanan ġehir Ġçi Yollarda Bisiklet Yolları, Bisiklet 

Ġstasyonları ve Bisiklet Park Yerleri Tasarımına ve Yapımına Dair Yönetmelik kapsamında 

Ģekil 5. 21 de gösterilmiĢtir. 

 

ġekil 5.9.Dar Yaya Kaldırımında Tek ġeritli Bisiklet Yolu (DaraltılmıĢ Emniyet Mesafesi) 
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Güzergah üzerinde bulunan rekreasyon olanakları olarak belirtilen ölçüt 

değerlendirmesinin kat sayı değeri 2 olup bulvar üzerinde bulunan halı sahalar yeĢil alanlar 

park alanları nedeni ile 2 puan almıĢ durumdadır.  

5.5. Yusuf Çenet Bulvarı 

Yusuf Çenet Bulvarı Osmaniye kentini kuzeyinden yarım daire olarak çevreleyen 

bulvardır. Bu bulvar için ilk ölçüt değerlendirmede katsayı değeri 3 olan kesiĢme kavĢak 

noktası ölçüt değerlendirmesinde toplam uzunluğu 8800 metre olan bu bulvarda toplam 13 

kavĢak bulumaktadır. 13/8,8=1,47 kilometre baĢına düĢen kavĢak nedeni ile 2 puan almıĢ 

bulunmaktadır. 

 

ġekil 5.10.Yusuf Çenet Bulvarını (Parsel Sorgulama) 

Bu bulvarın yol geniĢliği imar planından bakılarak ortalama 40 metre olarak 

ölçülmüĢ olup bu değer için katsayı değeri 3 olan ölçüt için 3 puan almıĢtır. 

Yusuf Çenet Bulvarı motorlu araç yoğunluğu olarak belirlenen ölçüt 

değerlendirmesinde katsayı değeri 3 olan bu ölçütte gün boyu yüksek yoğunluk  olarak -2 

puan almıĢtır. 
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ġekil 5.11.Yusuf Çenet Bulvar Ġle YürüyüĢ-Bisiklet Yolu Arasında Kalan BoĢ Alandan Bir 

Görüntü (Orijinal 2019) 

Topoğrafik özellikler olarak adlandırılan ve kat sayı değeri 3 olan bu ölçüt değeri 

için  bulvarın eğim derecesi güney çevre yolu  ile kesiĢtiği noktada 123metre olarak 

ölçülmüĢ olup yolun baĢladığı Toyota plazanın oradaki eğimi ise 115 metre olarak 

belirlenmiĢtir. Toplam yolda 8metrelik kot farkı bulunmaktadır. Bu kot farkı 100 metrede 

ise 0.09 metre olarak 3 puan almıĢtır. 

Fiziksel koĢullar olarak isimlendirilen ölçüt değerleri kat sayı değeri olarak 3 

puandır. Bu ölçüt değeri yüzey uygunluğu, drenaj sistemi ve aydınlatma sisteminin olması 

gibi üç farklı alanı tek bir ölçüt altında puanlanmıĢtır. Bulvar üzerinde yapılan genel 

gözlemler ve incelemeler sonucunda yüzeyi uygun bir kaplama ile kaplı olup drenajı büyük 

bir bölümde yetersiz durumdadır. Ayrıca bulvarın aydınlatma sistemi de bisiklet 

kullanımına büyük bir kısmı uygun durumda değildir. Bu nedenle bu ölçüt 

değerlendirmesinden 1 puan almıĢtır. 
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ġekil 5.12. Yusuf Çenet Bulvarın Kemal Satır Caddesi Ġle KesiĢtiği Alandan Bir GörünüĢ 

(Orijinal 2019) 

Güzergâh çevresinin niteliği olarak adlandırılan ölçüt değerlendirmesinin kat sayı 

değeri 2dir. Bu değer için bu bulvarın düĢük düzeyde konfor ve çekicilik sunabilmesi 

nedeni ile 1 puan almıĢ durumdadır. Bulvarın sadece Kemal Satır Caddesi ile buluĢtuğu 

alandan baĢlayıp otogara kadar olan bölgede yürüyüĢ ve bisiklet yolu olması nedeni ile bu 

puanı almıĢtır. 

 ġekil 5.13. Yusuf Çenet Bulvarı Üzerinde Bulunan Bisiklet Ve Yürüme Yolundan Bir 

GörünüĢ (Orijinal 2019) 
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Bulvar üzerinde sadece belediye tarafından yapılan bisiklet yolunda zakkum 

bitkileri bulunmaktadır. Bulvar üzerinde ayrıca gölge yapan bitkiler sadece orta refüjde 

bulunmaktadır. Bisiklet yolları için iklimsel faktör olarak belirtilen değerlendirme 

ölçütünün kat sayı değeri 1 olup gölge ve rüzgârı önleyen bitkiler bu bulvar üzerinde 

bulunmamaktadır. Bu sebepten dolayı -1 puan almıĢtır. 

Güzergah üzerinde bulunan rekreasyon olanakları olarak belirtilen ölçüt 

değerlendirmesinin kat sayı değeri 2 olup bulvara üzerinde belli bir bölümde bulunan 

yürüyüĢ yolu nedeni ile 1 puan almıĢtır. 

Bu bulvar için düĢünülen ve yapılması planlanan bisiklet yolu örneği Çevre ve 

ġehircilik Bakanlığınca yayımlanan ġehir Ġçi Yollarda Bisiklet Yolları, Bisiklet 

Ġstasyonları ve Bisiklet Park Yerleri Tasarımına ve Yapımına Dair Yönetmelik kapsamında 

Ģekil 5.14.  de gösterilmiĢtir. 

 

ġekil 5.14.TaĢıt Yolu Ġle Bisiklet Yolu Arasında Yapılacak YeĢil Bant(Ç.Ģ.b) 

Bu bulvar ölçüt değerlendirme sistemine göre Kemal Satır Caddesi ile beraber 

4.uygun bisiklet yolu olmuĢtur. 
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6. SONUÇ VE ÖNERĠLER 

Osmaniye kentinde bisikletli ulaĢım ağı planlama önerilerinin geliĢtirilmesi 

kapsamında 5 farklı güzergâhın bisiklet kullanımına uygunluğunun incelenmesi 

amaçlanmıĢtır. Bu güzergâhların bisikletli ulaĢıma uygunluk düzeyleri ölçüt değerlendirme 

sistemi ile toplam 11 ölçüt değeri içerisinde bütün güzergâhlar ayrı ayrı olmak üzere 

değerlendirilmiĢtir. Uygunluk düzeyini belirleyen ölçütler güzergâhları kesiĢme noktaları, 

güzergahın geniĢliği, motorlu araç yoğunluğu, topografik özellikler, fiziksel koĢullar, 

görsel nitelik, var olan rekreasyon olanakları, alan kullanım türü, güzergah çevresinin 

niteliği, kullanıcı kaynağı ve yoğunluğu ve iklimsel faktörler olarak belirlenmiĢtir.  Ölçüt 

değerlerinin olumlu ve olumsuz niteliklerin net bir Ģekilde belli olması, ayrıĢması ve 

belirgin hale gelebilmesi için +3 ve -3 arasında değerlendirme puanları kullanılmıĢtır.   

Yapılan bu ölçüt değerlendirme sistemi ile güzergâhın albilecegi en yüksek puan 75‟dir. 

Musa ġahin Bulvarı 11 ölçüt değerlendirme sisteminden toplamda 51 puan alarak 5 

güzergâh arasında en yüksek puanı alarak bisiklet kullanımna en uygun yol olarak 

belirlenmiĢtir. Güney Çevre Yolu Bulvarı ölçüt değerlendirmesinde 37 puan alarak 2. 

sırada yer almıĢtır.  Kazım Tülücü Bulvarı bu ölçüt değerlendirmesinde toplamda 28 puan 

alarak bisikletli kullanıma uygunluk düzeyinde 3. sırayı almıĢtır. Yusuf Çenet Bulvarı ve 

Kemal Satır Caddesi ölçüt değerlendirmesinde toplamda 25 puan alarak 4. sırayı almıĢtır.   

Çevre ve ġehircilik Bakanlığının yayınlamıĢ olduğu bisiklet yolları kılavuzunda 

belirtilen yol geniĢlikleri, eğimleri, banketler, park yerleri yolların geniĢliğine göre 

tasarlanıp halkın kullnımına sunulması gerekmektedir. Bisiklet yollarının düzenlenmesi ile 

kente estetik bir görünüm kazandırılması, motorlu taĢıt yoğunluğunun azaltılması, hava ve 

gürültü kirliliğinin azaltılması, kent halkının ve motorlu taĢıt sürücülerinin bisiklet 

kullanımına yönelik farkındalıklarının artırılması, halk sağlığının iyileĢmesi bu çalıĢmadan 

beklenen yararlar arasında yer almaktadır. Bu çalıĢma ile elde edilen sonuçlardan 

yararlanılarak, Osmaniye kentinde bisiklet ile ulaĢımın yaygınlaĢtırılması amaçlanmıĢtır. 

Bisikletli ulaĢımın kentte yaygınlaĢması için ve beklenen yararların elde edilebilmesi için 

kentsel planlama çalıĢmaları kapsmında bisikletli yolların tasarım ve planlama ilkeleri göz 

önünde bulunarak peyzaj planlama ve tasarım çalıĢmalarının da aynı doğrultuda yapılması 

özenlendirilmelidir. Ayrıca halkın bilinçlendirilmesi çalıĢmalar yürütülmelidir. Bisiklet 

kullanıcılarını rahat ve kendilerini güvende hissedebilecekleri Ģekilde yollar trafik iĢaretleri 

ile düzenlenmelidir. 
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 Osmaniye konum ve coğrafi yapısı nedeni ile bisiklet kullanımına oldukça uygun 

bir Ģehirdir. 

 Coğrafi yapısı uygun olan Ģehirlerde bisiklet kullanımı özendirilmeli ve bu 

özendirme doğrultusunda altyapılar tamamlandıktan sonra bisiklet yolları için 

güzergâhlar belirlenip halkın kullanımına sunulmalıdır. 

 Güzergâhlar belirlenirken birçok meslek grubu birlikte çalıĢmalıdır. Bu meslek 

grubu içerisinde peyzaj mimarlarının da görüĢ ve düĢünceleri alınmalıdır. 

 Kent merkezinde belirlenen bu güzergâhlarda halkın boĢ vakitlerini değerlendirmek 

için spor aleti olarak bisikleti kullanmayı teĢvik edilmelidir.  

 Seçilen güzergâhların belediye tarafından peyzaj tasarım çalıĢmaları yapılarak 

insanlara doğa ile baĢ baĢa bisiklet kullanma fırsatı sunmalıdır. 

 Kent merkezlerinde belediyelerin park ve bahçeler genel müdürlükleri, imar genel 

müdürlükleri, ulaĢım genel müdürlükleri ve çevre koruma genel müdürlükleri 

planlama ve çevre düzenleme yaparken bisiklet yolları için uygun ve alternatif 

yollar belirleyip halkın kullanımına sunmalıdırlar. 

 Bisiklet yolları ile toplu ulaĢım sistemleri bir biri ile uyumlu olmalıdır. Halk 

bisikleti ile toplu taĢımanın olduğu noktaya gelip buradan da istediği yere 

kolaylıkla gitmesi sağlanmalıdır. 

 Toplu ulaĢım araçlarında insanların bisikletini kolaylıkla taĢıyabilecekleri uygun 

alanlar yapılması bisiklet kullanımını artıracaktır. 

 Kent içerisinde belirli noktalara bisikletlerin konulabileceği bisiklet otoparkları 

yapılmalıdır. 

 Kentte yapılacak planlama ve tasarım ile birlikte, uygulanacak sinyalizasyon ve 

iĢaretlemelerle de bisikletle güvenli ulaĢım sağlanmıĢ olacaktır. 

 Bisiklet yolları sadece seçilen 5 güzergâh ile sınırlı kalmayıp diğer cadde ve bulvar 

ile birbirine bağlanarak kent bütününde bisiklet yolu ağı oluĢturulmalıdır. 

 Bisiklet ağının kent merkezi için ekolojik ağ oluĢturma fırsatı oluĢacaktır. 
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 Kent merkezinde oluĢturulan bisiklet yolu ağı geliĢtirlerek kent bütününe yayılarak 

yeĢil bir ekosistem oluĢturularak kent merkezide aktif yeĢil alanlar artarak kente 

estetik bir görünüm sağlaycaktır. 

 Bisiklet yolu güzergâhlarında ağaçlandırma ve çevre düzenlemesi yapıldığında 

Ģehrin görüntüsüne katkı sağlayacaktır.  

 Belirlenen ve yapılan bisiklet yollarında halkın ihtiyaçlarını giderecek büfe, lavabo, 

çeĢme, oturma birimleri, spor aletleri, çocuk oyun alanları ve bebek bakım odası 

belediyeler tarafından yapılmalıdır. 

 Bisiklet yolları mavi renklere boyanarak halkın görmesini kolaylaĢtırmalı ve 

bölünmüĢ bisiklet yolları yaparak diğer sürücülerinde bisiklet kullanıcılarına saygılı 

olmaları ve onlarında kendileri gibi bir araç olduğu bilgisine ulaĢmaları 

sağlanmalıdır. 

 Bisiklet yolu yapılırken yollarda iĢaretlemeler, tabelalar ve sinyalizasyon sistemleri 

yapılmalıdır. 

 Alt ve üst geçit yollarının bisikletli ulaĢıma kullanımına uygun hale getirilmelidir. 

 Okul, alıĢveriĢ merkezlerine, üniversite kampüsleri gibi yoğun kullanım alanı olan 

bölgelerde de bisiklet yolları yapılmalıdır 

 Birçok kentte olduğu gibi Osmaniye kentinde de yaya kaldırımları dükkânlar 

tarafından iĢgal edilmiĢtir. Yayaların yürümekte zorlandığı bu yollarda bisikletli bir 

yolcunun gitmesi oldukça zordur. Belediye bu sıkıntıya bir çözüm üretmelidir. 

 BüyükĢehirlerde olduğu gibi Osmaniye kentinde de bisiklet kiralama sistemi 

uygulanmalı böylece insanların daha güzel daha sağlıklı daha keyifli bir yaĢam 

sürmüĢ olurlar. 

 Osmaniye de toplu taĢıma sisteminde halen para kullanılmaktadır. Bu sistem 

değiĢtirilerek havuz sistemi ile kart sistemine dönüĢtürülmeli böylelikle bisiklet 

kiralama sistemi uygulanması halinde insanlara daha kolay bir ulaĢım sistemi 

sunulmuĢ olacaktır. 
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