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Gilintimiizde birgok kentte otomobiller trafik yogunlugunun ve hava kirliliginin en 6nemli
nedenlerinden biridir. Bu sorunun somut bi¢cimde gozlemlendigi kentlerden biri olan Kabil’de yasam
kalitesini etkileyen faktorler arasinda ulasim problemi ve ulagimdan kaynaklanan ¢evre kirliligi sorunu
en basta yer almaktadir. Kabil kentinde ulagimdan kaynakli sorunlarin temelinde iki neden vardir.
Bunlarin ilki, ulasim sistemi ve yonetiminden, digeri ise yol altyapisi ve tasarimindan
kaynaklanmaktadir. Bu ¢alismada ulagim sistemi ve yonetiminden kaynakli sorunlara odaklanilmis;
kentte koklii bir gegmisi olan bisiklet kullanim kiiltiiriiniin ulasim sorunlarinin ¢6ziimii agisindan sahip
oldugu potansiyellere deginilmistir.

Kabil kentinin genel ulasim yapisi, siirdiiriilebilirlik, kapasite ve giivenlik unsurlar1 agisindan
degerlendirildiginde kentin etkin bir ulagim sistemine sahip oldugunu sdylemek zordur. Toplu tagimanin
ozel sektor tarafindan igletilen otobiis ve minibiislerle saglanmasi, denetim eksikligi ve transfer
sistemlerinin olmayigina bagli olarak yasanan sorunlar ile kenti¢i ulasimda yiiksek otomobil bagimliligi
kentin kars1 karstya oldugu agmazlardir. Buna karsin tarihsel kokleri olan ve herhangi bir kamu destegi
olmaksizin gelismis bisiklet kullamim kiiltiiriiniin  yaygmnligi; ayrica bisiklet kullanicilariin
bisikletlerini toplu tasima araglari ile biitiinlesik kullanma egilimi/istegi kenti¢i ulagim agisindan 6nemli
bir potansiyel olusturmaktadir.

Calisma kapsaminda Kabil kentinde bisiklet kullaniminin yaygin oldugu bdolgeler belirlenerek
bisiklet kullanicilar1 ile yiiz yiize goriisme yoOntemiyle anketler yapilmistir. Elde edilen bulgular
gercevesinde, bisiklet kullancilarinin agirlikli olarak is¢i ve Ogrencilerden olustugu, bisiklet
kullaniminda daha ¢ok ekonomik faktorlerin etkili oldugu goriilmiistiir. Saha aragtirmasina gore bisiklet
kullacilarinin karsilastigi en ciddi sorunlar, niifus artis1 ile birlikte sehrin yayilmis olmasi, altyapi
yetersizlikleri, bisiklet kullanicilarina kars: takinilan tavir ve kullanicilarin bisikletlerini toplu tasima
araglari ile biitiinlesik kullanma istegine ragmen karsilasilan zorluklardir. Calisma ile ulasilan sonuglar,
ifade edilen sorunlarin ¢o6ziilmesi ve oOzellikle toplu tasima araglari ile bisiklet kullaniminin
biitiinlestirilmesinin kamu tarafindan desteklenmesi durumunda bisikletin kenti¢i ulagimda
kullaniminin artacagini gostermistir.

Anahtar kelimeleri: Toplu Tagima, Bisiklet, Toplu Tagima ile Bisiklet Biitiinlesmesi, Kabil.
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Nowadays in many cities automobiles are considered as one of the significant reason for traffic
density and air pollution. Among the affective factors on life quality in Kabul, a city where this problem
tangibly seen, transportation problem and transportation-caused environmental pollution problem are
the main factors. There are two reasons in fundamental of transportation-caused problem in Kabul city.
The first one is transportation system and its management, the other one is infrastructure of road and its
designation. This study is focused on the problems caused by transportation system and its management;
the potential of bicycle usage culture, which has a long history in the city, in terms of transportation
problems is mentioned.

It is difficult to say that the Kabul city has an affective transportation system, according to an
evaluation of general transportations structure, sustainability, capacity and security. Ensuring public
transport by buses and minibuses organized by private sector, lack of control and problems regarding
to lack of transfer systems with high automobile dependency in urban transportation are dilemmas faced
by the city. In contrary, the prevalence of developed bicycle usage culture that has historical background
and receiving no public supports; in addition, the tendency/desire of bicycle users to use their bicycles
integrated with public transportation constitutes an important potential for urban transportation.

Within the scope of the study, the questionnaires are collected as the result of face-to-face
interview with the bicycle users of common bicycle used regions in Kabul that was certified previously.
The founding shows that bicycle users consist mostly of workers and students and the affective factors
for using bicycles has been obtained being more economical. According to field study the most difficult
problems that bicycle users facing are; the spreading of the city with population growth, lacks of
infrastructure, attitude towards bicycle users and despite of desire of integrating use of bicycles with
public transport by bicycle users facing many difficulties. The consequences obtained from the study
show that the use of bicycle in urban transportation will increase whenever, the mentioned problems are
solved and specially if the integration of public transportation and bicycle usage is supported by the
public.

Key Words: Public Transportation, Bicycle, Public Transportation with Bicycle Integration, Kabul.
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1. GIRiS

Kent niifusu ile birlikte artan motorlu arag sayisi, kentlerin ulagim sistemi tizerinde
ciddi bir baski olusturmakta, bu baski kentsel yasam kalitesini tehdit etmektedir.
Motorlu araglarin 6nemli bir boliimiinii olusturan otomobiller bir¢ok kentte trafik
yogunlugunun artmasmin ve hava kirliliginin en &nemli nedenidir. Ozellikle
biiyiiksehirlerde trafikten kaynaklanan, giiriiltii ve hava kirliligi ile toprak ve su
kirliligi insanlarin saglig1 lizerinde ciddi bir etki olusturarak, psikolojik ve mutsuzluk
sorunlart artirmaktadir. Ortaya ¢ikan bu sorunlar siirdiiriilebilir ulagim tiirlerinin
varligini gecmisten daha 6nemli hale getirmis; slirdiiriilebilir ulagim tanimlamasinin
en Oonemli unsuru olan bisikletin kullaniminin yayginlastirilmasi kent i¢i ulasim
acisindan hayati bir gereklilik halini almistir(Y1lmaz ve Gergek, 2014). Hem dogal
cevreyi korumak hem de kentteki trafik problemini ve trafigin olusturdugu kirlilikleri
azaltmak i¢in insanlarin kent i¢i ulasimda, 6zel ara¢ kullanimindan toplu tasima
sistemlerine ve ¢evre dostu olarak bilinen bisiklet ulagim sistemine yonlendirilmesi
gerekmektedir. Ayni zamanda kentteki ulagim uygulamalarinda gerek fiziksel
diizenlemelerle gerekse trafik sinyalizasyonlariyla bisiklete oncelik verilmesi de

onemli bir diger konudur.

Bugiin, otomobil bagimlis1 hale gelmis kentlerin yayilmasi, bisiklet kullanimi
acisindan ciddi bir sorundur. Kentler genisledikce, kullanimi insan giiciine dayali
olmast nedeniyle kent i¢i uzun mesafeli yolculuklarda toplu tasima sistemleriyle
biitiinlesmedigi i¢in bisikletin tercih edilme orani diismektedir. Bu nedenle bisiklet
gibi cevre dostu ulasim bigimlerinin, ulasimdaki payr giderek azaltmaktadir.
Dolayisiyla bisiklet kullaniminin kent i¢i ulasimda kullaniminin artmasi ve toplu

tasima sistemleri ile biitiinleserek ¢alismasi1 6nemli bir gerekliliktir.

Bisikleti sadece kisa mesafeli kent i¢i ulasimda degil kentler aras1 uzun mesafeli
ulasimlarda, toplu tagima sistemleriyle biitlinleserek kullanilmasi ve isletilmesi; bu
biitlinlesmeyi saglamak i¢in ulagim planlamasi kapsaminda hazirlanan iist ve alt
Olcekli plan kararlarinda da yer verilmesi gerekmektedir (TiirkiyeBelediyelerBirligi,
2014). Ayn1 zamanda toplu tasima sistemlerinin giizergahlar1 belirlenirken, bisiklet

giizergdhlarinin bu iki ulasim sistemine gerek fiziksel gerekse sinyalizasyon



diizenlemeleriyle birbirlerini tamamlayacak sekilde isletilmesinin  gerektigi
belirtilmistir (Pattiasina ve Pinzon, 2015). Bu diizenlemeler sosyo-kiiltiirel
faaliyetlerle desteklenip bisiklet kullanimi ve toplu tasima sistemlerinin
biitiinlesmesiyle kent ve kentliler i¢in maddi ve manevi agidan avantajlar ortaya
¢ikmakta, bu da insanlar1 6zel otomobil kullanimindan toplu tagima ve bisiklet

kullanimina yoneltmektedir.

Calismanin saha aragtirmasina konu olan Kabil kentinde niifus artisindan ve
kentsel arazi kullanim O&zelliklerinden kaynaklanan ulagima yonelik sorunlar
yasanmaktadir. Karmasgik trafik sistemi ve yapilan yollarin alternatifinin bulunmamasi
ulasimda sorunlar dogurmakta; kentin genis ve yayilmis bir makroforma sahip olmasi
toplu tagima sistemlerinin etkinligini azaltirken, otomobil kullanim diizeyini
arttirmaktadir. Bu nedenle Kabil kentinin en 6nemli sorunlari trafik problemi, hava
kirliligi, su kirliligi ve saglik problemleridir. Oyle ki 2018 yilinda yasam kalitesi ve
hava kirliligi agisindan, diinyanin en kirli ve yasam kalitesi en diisiik sehri olarak
tanimlanmistir (Kabil Belediyesi, 2016). Bu sorunlarin temelinde ulagimdan
kaynaklanan sorunlar da etkilidir. Ozellikle otomobil kullanimmin artmasi, toplu
tasima sistemlerinin yetersiz olmasi, caddelerin bakimsiz olmasi bu sorunlarin en
belirgin nedenleri olarak goriilmektedir. Bu baglamda bisiklet ulagiminin
yayginlagtirilmas: ve toplu tasima sistemleri ile biitiinlestirilmesi yakin gelecekte

Kabil kenti i¢in yagamsal derecede onemlidir.

Kabil kentinde bisiklet ulagimi, yliksek oranda bisiklet kullanim aligkanliginin
bulunmasi, kentin topografik agidan bisiklet kullanimina elverisli olmas1 ve kentin
bircok odak noktasinin bisiklet ile erisim mesafesi i¢inde bulunmasi ile iligkilidir.
Ancak gerek altyap1 acisindan gerek diger ulasim sistemleri ile biitiinlesmesi a¢isindan
kenti¢i ulasimda bisiklet kullanimi ihmal edilmistir. Unutulmamalidir ki, bisiklet
stirdiiriilebilir ulagim sistemlerin basinda yer aldig1 i¢in ve yapim maliyeti diger ulasim
sistemlerine gore daha diisiik oldugu i¢in hem ekonomik hem de siirdiiriilebilir bir
¢Oziimdiir. Ancak bisiklet ulasimi, toplu tasima sistemleri ile bir biitiin olarak ele
alinmazsa gecici bir ¢oziim olarak kalmakta, kullanim etkinligi artmamaktadir.
Yapilan arastirmalar, bisiklet ve toplu tasima sistemleri bir yaris halinde (ayn

giizergahta) gelistirilirse zaman i¢cinde mevcut olan bisiklet kullaniminin azalacagini,



bunun tersi durumda bir biitiin olarak ya da birbirini tamamlayacak (kesiserek) sekilde

gelisirse kentte yiiksek diizeyde bisiklet kullaniminin saglanabilecegini gostermistir.

1.1.Calismanin Amaci

Giliniimiizde, bir¢ok kentte otomobiller trafik yogunlugunun ve hava kirliliginin en
onemli nedeni olarak goriilmekte ve ulasim, kent yasaminin en sorunlu/karmasik
konularindan biri olarak degerlendirilmektedir. Bununla birlikte, Diinya genelinde
sehirlerde artan otomobil kullanimi ile artan trafik sorunlar1 ve bundan kaynaklanan
saglik problemleri her gecen giin ¢ogalmaktadir. Dolayisiyla, sehirlerin yaganilabilir
hale getirilmesi ve saglikli bir cevrede yasanilabilmesi i¢cin kent i¢i ulasimda
strdiiriilebilir ulagim sistemlerinin kurulmasi ge¢misten daha 6nemli hale gelmistir.
Bu tartismalar icerisinde bisiklet kullanimu stirdiiriilebilir ulasim kavraminin en 6nemli
parcalarindan biri oldugu i¢in iizerinde 6nemle durulmasi gerekmektedir.

Trafik problemi ve hava kirliligi Kabil kentinin (Afganistan’in bagkenti) en biiytlik
sorunlarindan biridir. Bu problemlerinin azaltilmast veya giderilmesi i¢in kent i¢i
ulagimda stirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin kurulmasi gerekmektedir. Siirdiiriilebilir
kent i¢i ulasim kapsaminda uygulanan énemli politikalardan biri motorlu tasitlara
ihtiya¢ duyulmadan ulasim taleplerinin karsilanmasi temeline dayanan bisiklet
kullannmidir. Bisiklet, yakit kullanmadan, siiriiciiniin mekanik giicii ile pedal
vasitasiyla hareket eden motorsuz bir tasit oldugu i¢in, diger tiim ulasim araclarinin
arasinda en az enerji sarfiyati ile en fazla mesafe kat edilebilen ulagim aracidir.

Bisiklet kullanimi Kabil kentinde ge¢misten gilinlimiize en yaygin ulagim
araclarindan biri olmasi nedeniyle bu ¢alismanin konusu yapilmistir. Ancak, kentte
bisiklet kullanim1 yaygin olmasina ragmen gelistirilen yerel ulasim politikalarinda
ithmal edilmistir. Kent i¢i siirdiiriilebilir ulasim politikast kapsaminda bisiklet
degerlendirildiginde insan giiciine dayali bir ulagim tiirii oldugu i¢in uzun mesafeli
yolculuklarda deteklenmesi ve diger ulagim sistemlerinden bagimsiz diisiiniilmemesi
gerekmekte; bu nedenle siirdiiriilebilir ulasim sistemleriyle (toplu tasima sistemleri)
bir biitiin olarak ele alinmasi énem arz etmektedir. Bu ¢ergevede, ¢alismanin amaci
Kabil kentinde bisikletin ulasim amagli kullaniminin 6nemini ortaya koymak, s6z
konusu kullanim kiiltiiriiniin devamliliginin saglanmasinin gerekliligini vurgulamak
ve bisiklet kullanimi ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlestirilmesinde

kullanicilarinin roliini irdelemektir.



1.2. Caliymanin Kapsam

Bisiklet herkesin kullanabilecegi, kent i¢i ulasimda kisa mesafelerde en uygun
araclardan biri olarak kabul edilmektedir. Giinlimiizde 6zellikle gelismis iilkelerde
yaygin olarak gerek spor ve eglence gerekse ulasim amagli kullanilan bir aragtir.
Bisikletler sahip oldugu ozellikler bakimindan ulagimda siirdiiriilebilirlie 6nemli
katkilar saglamaktadir. Cevre dostu ulagim tiirii oldugu i¢in uluslararasi platformda da

onemi giderek artmaktadir.

Calismanin ilk {i¢ bolimiinde, ¢alismanin 6nemi, amaci, kapsami, yontemi ve
bisiklet kullanimi ile toplu tagima sistemlerinin biitiinlestirilmesinin kentler agisindan
neden 6nemli oldugu 6zellikle Kabil kentinde yasanan ulasim problemlerine karsi ne
kadar etkili oldugu 6zelinde anlatilmistir. Dérdiincii béliimde, ulasim kavrami ve toplu
tagima sistemlerinin 6zellikleri ile birlikte kentsel ulasim sisteminde en siirdiiriilebilir
ulagim tiirli ve sisteminin hangisi oldugu nasil isledikleri ¢cevresel ve ekonomik agidan
karsilastirmali olarak analiz edilmistir.

Besinci boliimde ise siirdiiriilebilir ulagim sistemi olarak tanimlanan ve ¢evre dostu
bilinen, insanlarin saglig1 icin hayati 6nem tasiyan bisiklet ulagim sistemi tanimlanarak
kent i¢i ulasimda kullammin &nemi ortaya konmustur. Ozellikle kullamldiginda
sagladig1 faydalar ve karsilastigi sorunlar, sistemin nasil isledigi ve temel
ihtiyaclarinin neler oldugu, altyapisini (yollar, parklar) olustururken nelerin dikkate
alimmas1 gerektigi gibi hususlar arastirilmagstir.

Altinct  bolimde bisiklet ulagim sistemi ile toplu tagima sistemlerinin
biitiinlestirilmesini saglayan 6rnek calismalar ile ¢aligmaya konu olan iilke ve kentlerin
planlama ve uygulama sirasinda gelistirdigi politikalar ortaya konmus, toplu tagima
sistemlerin ve bisiklet kullaniminin genel isleyisi irdelenerek planlama prensiplerinin
ne oldugu, giizergahlarin nasil belirlendigi, durak ve park alanlarinin/noktalarinin nasil
olusturuldugu ile ilgili teorik bilgiler ortaya konmustur. Kuramsal aragtirma
kapsaminda son olarak bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin biitlinlestirildigi 6rnekler,
bu uygulamay1 basari ile gergeklestiren kentler iizerinden anlatilmistir.

Yedinci boliimde saha caligmasi kapsaminda ise Kabil kentinde ulagimin tarihsel
gelisimi ile halihazirda kullanilan ulasim tiirleri incelenerek toplu tagima sistemleri ve
bisiklet kullaniminin kent i¢i ulagimdaki yeri ayrintili olarak analiz edilmistir.

Devaminda bisiklet kullanicilari ile yapilan anket kapsaminda bisiklet kullanicilarinin



profili, bisikletin hangi amagla kullanildigi, bisiklet kullaniminda ne tiir sorunlarla
karsilasildigi, insanlarin bisiklet kullanicilarina bakisi ve bisiklet kullanicilarinin toplu
tasima hizmetlerinden yararlanip yararlanamadigimmin anlasilmasina yo6nelik bir
arastirma gerceklestirilmistir. Elde edilen bulgular gercevesinde, toplu tasima ile
bisiklet kullaniminin biitlinlestirilmesinde Kabil kenti a¢isindan aksayan yonler ortaya

konmustur.



2. KAYNAK ARASTIRMASI

Calismada siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim sistemlerinin 6nemli bir unsuru olan
bisiklet kullanimi ile toplu tagima sistemlerinin biitiinlestirilmesi konusuna
odaklanilmistir. Konunun farkli yonleri ile ele alinabilmesi igin teorik ¢alismalar ve

kaynaklarin yani sira bu sistemlerin basari ile uygulandig1 6rnekler de incelenmistir.

Ulagimin insan topluluklarinin tarihi gelisimi agisindan Onemini vurgulayan
Gokdag (1999), sanayi ve teknolojideki gelismelerle birlikte kirsal yorelerden
baslayan gociin meydana getirdigi hizli kentlesmenin ortaya ¢ikardigi sorunlardan, bu
sliregte artan otomobil sayisinin yarattig1 baskidan ve artan trafik sorununa yonelik

gelistirilen ¢oziimlerden bahsetmistir.

Calismada yararlanilan bir diger kaynak olan Cirit (2014)’in “‘Siirdiirtilebilir
Kenti¢i Ulasim Politikalar1 ve Toplu Tasima Sistemlerinin Karsilastirmasi’” adl
uzmanlik tezinde, siirdiiriilebilir ulagim tiirleri iizerinde durularak kenti¢i ulasimda
sistemler arasi entegrasyonun Onemi vurgulanmistir. Yine, kenti¢i siirdiiriilebilir
ulagim sistemleri konusunda yararlanilan Schiller, Bruun ve Kenwortby (2010) nin
““An Introduction To Sustainable Transportation Policy, Planning And
Implementation’’ adl1 calismasinda, yaya ve bisiklet kullaniminin ulagim sistemlerine

etkisi ve kentte sagladig faydalar {izerinde durulmaktadir.

Kenti¢i ulagim sorunlarimi ele alan Allen (2013) ise yerel yonetimlerce trafik
problemlerine kars1 gelistirilen politikalar agiklamistir. Calisma, trafik organizasyonu
ve yonetimi gibi kavramlarin anlagilmasinda, ¢evre dostu olarak bilinen ulagim tiirleri

ve talebin bu ulagim tiirlerine yonlendirilmesi konularinda katki saglamistir.

Kentsel ulagim ve trafik sorunlarina kars1 teknolojinin yeri ve kullanimina yonelik
bilgilerin elde edilmesinde Su ve dig’in (2006); siirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin
olumlu ve olumsuz ydnlerinin belirlenmesi, toplu tasima sistemlerinin yapim maliyeti
ile isletme sistemlerinin  karsilagtirilmast  konularinda ~ Vuchic’in = (2007)

caligmalarindan yararlanilmigtir.

Calismanin ana konularindan biri olan bisiklet ve bisiklet kullaniminin
etkinlestirilmesi konularinda farkli kaynaklara ulasilmistir. Bu kaynaklardan Koster

(2015), Oztas ve Ak1(2014), Késeoglu ve Giiler (2017) ile Uz ve Karasahin (2004)’nin



caligmalar trafikte bisiklet ulasim giivenliginin saglanmasi, etkinliginin arttirilmas,
bisiklet glizergahlarinin belirlenmesi ve bisiklet yollarinin tasarim 6l¢iitlerinin ortaya
konmasi; Eryigit’in (2012) doktora tezi ise bisiklet kullanim Kkiiltiiriiniin sosyal

boyutunun incelenmesinde tez ¢calismasina katki saglamistir.

Tez galismasinin {izerine durdugu ana konu olan bisiklet kullanimu ile toplu tagima
sistemlerinin biitiinlestirilmesi hakkinda ulasilan kaynaklardan Pucher ve Buehler
(2015) ile Heng’in (2017) calismalar1 bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin
biitiinlesmesindeki faktorlerinin belirlenmesi; Ustiindag ve Erturan (2016) ile Salva ve
Wass’in (2013) caligmalart ise Tiirkiye’de bisiklet kullanim kiiltiiriiniin ne diizeyde
oldugu, hangi amagla kullanildig1 gibi hususlarin yani sira istanbul’da bisiklet ile toplu
tasima sistemlerinin biitlinlesme diizeyinin anlagilmasinda yararli olmustur. Ayrica,
Diinya’da bisiklet kullaniminin en yaygin oldugu iilkelerden biri olan Hollanda
deneyimlerini ve bisiklet sehri olarak bilinen Houten’daki uygulamalarin anlatildigi

Welleman (1999)’1n galigmasi teze 6nemli bir girdi saglamistir.

Calismanin saha arastirmanin yapildigi Kabil kenti ile ilgili bilgiler farkli
kaynaklardan elde edilmistir. Kabil kentinde yasanan onemli olaylar ve kirilma
noktalar1 hakkinda Feyaz’in (2010); Kabil kentinin tarihi gelisimi ve 1988 yilinda
yuriirliige konulan Kabil Master Plani’nin giliniimiizdeki kentsel verilerle
karsilastirilmast hakkinda Keshtmand’in (1988) ¢alismasindan yararlanilmistir. S6z
konusu iki kaynak Farsca dilindedir. Kabil kentinde ulagimin genel yapisi, bisiklet
ulagiminin durumu ve toplu tasima sistemlerinin tiirleri ile genel 6zellikleri hususunda
Noori’nin (2010); kentte bisiklet giivenligi ile bilgilerin elde edilmesinde
Qudratullah’in (2015), Kabil kentinin ulagim yapis1 ile kent makroformunun
karsilastirilmas1 ve toplu tagima sistemlerin giizergahlarinin belirlenmesi konusunda

ise Wahid’in (2008) ¢aligmalar1 yararh olmustur.



3. MATERYAL VE YONTEM

Genel bagliklar1 ile ulasim, ulagim tiirleri, toplu tagimanin Onemi, bisiklet
kullanimi, bisiklet kullanimi ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlestirilmesi
konularindan olusan ve c¢alismanin kavramsal igerigini olusturan bilgiler konuya
iligkin kitap, dergi, makale, tez ¢aligmalar1 ve internet kaynaklarindan elde edilmistir.
Elde edilen bilgiler, Kabil kentinde bisiklet kullanimin1 farkli yonleri ile irdelemeyi
amaclayan anketler kapsaminda kullanilmistir. Tez ¢alismasinin saha aragtirmasinin
gergeklestirildigi Kabil kentine iligkin verilerin bir boliimii kitap, dergi ve internet
kaynaklarindan biri boliimii de belediye, bakanlik, vakif gibi kurumlarin yaptigi

caligmalardan saglanmstir.

Kabil kentinde daha saglikl1 verileri elde etmek i¢in yiiz yiize goriisme yontemiyle
anket ¢alismas1 yapilmistir. Kabil kenti i¢in hazirlanan anket sorulari ile 3 genel amag
hedeflenmistir. Birincisi bisiklet ulasiminin genel profilinin ortaya konmast,
karsilasilan sorunlarin saptanmast; ikincisi kentte bisiklet ulagimi ile ilgili uygulanmis
ya da uygulanacak planlarin belirlenmesi, ligiinciisii ise bisiklet kullanimi ile toplu
tasima sistemlerinin biitlinlesme diizeyine yonelik sorun ve potansiyellerin ortaya
konmasidir. Dogru ve tutarli sonuglara ulasabilme adina kentin farkli bolgelerinden,
farkli meslek gruplarindan segilen bisiklet kullanicilarinin yani sira bisikleti olmayip
bisiklet kullanma istegi olan kisilerin ve kamu kurumlarinda ¢alisan yetkililerin
olusturdugu 200 kisi ile yapilan yiiz ylize goriismeler tez ¢aligmasinin temelini
olusturmustur. Saha ¢alismasi sirasinda karsilasilan en onemli sorun, kentin bazi
bolgelerinde konuya iliskin gorsellerin elde edilmesinde gerek kullanicilarin gerekse

giivenlik gii¢lerinin izin vermemesi olmustur.

Anketlerin degerlendirilmesinde IBM SPSS Statistics 23.0 programi frekans
(siklik) analizi, tanimlayici istatistik Crosstab (ki-kare) ve 3’lii crostab (ki-kare) testi
kullanilmigtir. Anlamlik p<0,05 olarak kabul edilmistir. Verileri aktarma ve grafikleri

olusturmada ise Microsoft Excel 2016 programi kullanilmistir.
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4. KENT ICI ULASIM TURLERI VE ULASIMDA TOPLU TASIMANIN
ONEMI

Kent i¢i ulagim farkli yonleri ile ele alinmasi gereken, cok boyutlu bir konudur. Bu
cercevede, kenti¢i ulagima iliskin temel kavram ve tanimlarin ortaya konmasi ¢alisma
acisindan O6nem arz etmektedir. Dordiincli boliim bashigi altinda oncelikle ulagim
tiirleri genel igerigiyle tanimlanmig, bliim sonunda toplu tagimanin kenti¢i ulagimdaki

onemine deginilmistir.
4.1.Ulasim Tiirleri

Ulagim, genel tanimiyla insan ve maddelerin bir yerden baska bir yere hareket
etmesi seklinde tanimlanabilir. Tarihsel siireg igerisinde teknolojik gelismelerden ciddi
bicimde etkilenen ulasim konusu, giiniimiizde kentlerin biiylimesi ve kentte
yasayanlarin ekonomik olanaklarinin artmasi ile daha kapsamli bir bigimde ele
alinmas1 gereken bir olgu haline gelmistir. Ozellikle artan otomobil sayisina baglh
olarak ortaya ¢ikan g¢evresel sorunlar siirdiirilebilir ulagim sistemlerini giindeme
getirmis, bu anlayisla bisiklet kullanimi ve yaya ulasimiin yayginlastirilmasina

yonelik politikalar gelistirilmistir (Zorlu, 2017).

Insanlarin, konut dis1 faaliyetleri genelde konut-isyeri ve isyeri- konut arasinda
yogunlasir ve giindelik kent i¢i ulasim hareketleri de bu yonde yapilmaktadir. Bu
hareketler genelde sabah, aksam ve bazen 6gle saatlerinde daha yogun goriilmektedir.
Bu seyahatlere aligveris, eglence, ziyaret ve rekreatif amagli seyahatler de eklenince

kentte cok amacl bir seyahat dizisi ortaya ¢ikmaktadir (Arslan, 2013).

Kentsel ulasimda amag, kent insanlarinin ekonomik, sosyal, kiiltiirel isteklerine
yonelik belirli bir hacim ve nitelikteki ulagim ihtiyaclariin uygun bir zaman ve uygun
bir licret karsiliginda saglanmasidir. Bunun i¢in insanlar daha hizli, daha giivenli,
konforlu ve cevresel yonden daha temiz olabilecek ulasim sistemlerine ihtiyag
duyduklarindan dolay1 alternatif ulagim sistemlerinin sunulmasi zorunlu hale gelmistir

(Gokdag, 1999).
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Yaya Ulasimi

Ulasim dokusu kentin, kent planinin omurgasini, arazi kullanim kararlarim
birbirine baglayan en dnemli ag1 olusturmakta ve kentin gelisimine yon vermektedir.
Kentlerin yayilmasiyla motorlu tasitlarin kullanimi etkin olmasina ragmen ulagim

sektoriliniin bag aktorii yayalardir (Keskin, 1975)’ten aktaran, (Agin, 2015).

Yiirtime, bir yerden digerine gitmek i¢in kullanilan en siirdiiriilebilir ve ekonomik
ulasim eylemidir. Geleneksel planlama perspektifinden bakildiginda, yiiriiylis kiiciik
bir seyahat seklidir (NPTS, 2001). Bunun yaninda diger ulasim tiirleriyle
biitiinlesmesinin saglanmasi bakimindan da 6nem arz etmektedir. Kent i¢i ulasimda
genelde yiiriimenin giinliik ulasimdaki pay1 yiliksek seviyelere ulasmaktadir. Ancak
yirime ¢ogu kentsel bolgede zor bir eylemdir ve o6zellikle otomobil bagimlisi
sehirlerde ve kentsel bolgelerde daha da zor ve rahatsiz edici bir etkinlige
dontismektedir. Gelismis lilkelerde ise yaya ve bisiklet ulagim sistemlerine biiyiik
onem verimis kent i¢i ulagim altyapisinda bisiklet ve yaya ulasiminin stiinligii

saglamis, buna gore politikalar gelistirilmistir (Schiller ve ark., 2010; Lockard, 2015).

Bisiklet Ulasim

Bisiklet, yakit kullanmadan, stiriicliniin mekanik giicii ile pedal yardimiyla hareket
eden motorsuz tasittir. Bagka bir tanimlama ile pedal, zincir ve iki tekerlekten olusan,
diger tim ulasim araglarmin arasinda en az enerji sarfiyati ile en fazla mesafe
katedilebilen bir ulasim vasitasidir. Bisiklet motorsuz ulasim (non-motorized
transport) sistemi olarak bilinen kisa mesafelerde kullanilan, ¢cevre ve insan sagligi i¢in

son derece onemli bir ulasim aracidir(Schiller ve ark., 2010; Yilmaz ve Gergek, 2014).

Bisiklet diger ulasim araglar1 arasinda en ekonomik olanidir. Ancak iistii acik
oldugu icin hava sartlarindan (yagmur, kar, riizgér...gibi) en ¢ok etkilenen ve diger
ulagim araglariyla carpistiginda en ¢ok hasar goren aragtir. Buna karsi hafif oldugu igin
elle taginabilir, glizergdha bagl olmayan, sportif, diisiik fiyatli, yol maliyeti olmayan
ve diger ulasim araclarma gére bircok avantajlari olan ulagim tiiriidiir (Ustiindag ve

Erturan, 2016).
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Otomobil Ulasimi

Otomobil, kent i¢i ulasimda en ¢ok kullanilan, belli bir giizergaha bagl olmayan,
konforlu ve korunakli, bireysel acidan da en avantajli ulasim tiiriidiir. Buna karsin
cevresel kirlilik sorunlarinin ortaya ¢ikmasinin en 6nemli nedenleri arasindadir. Aym
zamanda ekonomik agidan da en maliyetli ulagim sistemidir. Giiniimiizde gelismemis
ve gelismekte olan kentlerde otomobil kullanim payinin daha yiiksek oldugu
goriinmektedir. Bu durum ekonomik kosullari olumsuz etkilemesinin yani sira, ¢evre
kirliligi ve insan sagligi {izerinde olumsuz izler birakmaktadir (Alschuler ve Ross,
1975)’ten aktaran, (Kalpakci, 2013). Ozel ulasim araci bulunmayan insanlarin ve
engellilerin yasadig1 erisim sorunlari, trafikte meydana gelen gerginlikler ve psikolojik
sorunlar kentteki sosyo-kiiltiirel faaliyetleri de olumsuz yonde etkilemektedir
(Gokdag, 1999). Bu an karsin gelismis iilkelerde otomobile dayali ulagim sistemi,
kentlerin en biiylik sorunu olarak belirlenmis, hayata gecirilen ulasim politikalar
sayesinde, siirdiiriilebilir ulagim sistemi olarak belirlenen toplu tasima sistemlerine

agirlik verilmistir (Agin, 2015).

Taksi — Dolmus Ulasimi (Ara Toplu Tasima)

Taksiler i¢in de belli bir giizergah ve yolcu sayist s6z konusu degildir. Enerji ve
trafik yoniinden dezavantajli, pahali ve en az tercih edilen toplu tagima sistemidir.
Dolmuslar ise belirli bir hat iizerinde, tasitin alabilecegi maksimum yolcuyu tasimak
suretiyle ticreti paylasilan taksicilik sistemi gibi calisirlar, fakat taksiden daha
ekonomik bir sistemdir (Kalpakci, 2013).Kapasitesi diisiik oldugu i¢in hizmet sklig1
yiiksektir ve bu da kullanicilar agisindan sistemin olumlu bir o6zelligi olarak
degerlendirilmektedir. Ote yandan yolculuk talebinin yiiksek oldugu koridorlarda
diisiik kapasiteli bu sistemlerle hizmet verilmesi, altyapinin etkin kullanilmamasina ve

trafik sikisikligina neden olabilmektedir (Sutcliffe, 2017).

Tiirkiye’de, taksi ve dolmus toplu tasima sistemlerinin en kii¢lik araci olarak
belirlense de isletme ve kullanma sistemi ve yolcu tasima kapasitesi oldukc¢a farklidir.
Ozellikle kamu tarafindan denetlenmedigi dikkate alindiginda dolmus tasimaciliginin

ketici ulasimda siirdiiriilebilir bir toplu tasima sistemi olarak degerlendirilmesi zordur.
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Otobiis Sistemi

Otobiis, kent ici yolcu tagimacilifinin esasin1 olusturan, toplu tagima
sistemlerinden en ¢ok tercih edilen ulasim tiirtidiir. Kent ici ulagim sistemini rayh
sistemlerle saglayan sehirlerde ise rayli tasima sistemlerini besleyen sistem olarak
onemini her zaman korumaktadir (Gokdag, 1999). Kent i¢i toplu tasima politikalar
kapsaminda diinyada en ¢ok bilinen ve kullanilan genelde kamu tarafindan isletilen,
belirli bir hat {izerinde belirli zaman ve mesafe (300-800 metre) araliklariyla duraklari
olan, esnek, konforlu, yiiksek kapasiteli toplu tagima sistemi olup, ekonomik durumu
zay1f olan iilkelerde ulagim altyapisinin gelistirilmesi ve konforlu bir toplu tasima
sisteminin kurulmasi adina en ¢ok kullanilan ¢oziimlerden biridir. Otobiisler kiigiik
kentlerde ana ulagim tiirii olarak kullanilan, orta ve biiyiik kentlerde ana ulagim tiirii
olmasinin yani sira rayli sistemleri besleyen tiir olarak da kullanilmaktadir (Cirit,

2014).

Otobiis, diisiik kapasiteli ulasim sistemleri ile karsilastirildiginda gerek yarattigi
cevre kirliligi gerek ekonomik acgidan daha avantajli iken rayli sistemlerle
karsilastirildiginda  yolcu kapasitesi, konfor ve giivenlik acisindan daha
dezavantajlidir. Buna karsin yapim maliyeti ve esneklik acisindan otobiislerin rayli

sistemlere gore avantajli yonleri vardir (Adjei, 2010).

Otobiisler 25-40 yolcu kapasiteli kiigiik otobiislerden baslayip 150 yolcu kapasiteli
koriiklii otobiislere kadar uzanan genis bir yelpazeye sahiptir. Solo tip otobiislerin
kapasitesi ortalama 85 yolcu iken, ¢ift kortiklii otobiisler 140-150 yolcu kapasitesine
ulasilabilmektedir (IEA, 2002 ). Genel olarak otobiislerin ¢ogunlugu dizel yakit ile
calisgirken, giiniimiizde alternatif yakit teknolojilerine sahip otobiisler de
gelistirilmistir. Ancak bunlarin yakit kullanilan otobiislere gore sayilar1 ¢ok azdir
(Canci1 ve Onden, 2015). Dizel yakit kullanilan otobiisler, ¢evresel anlamda kirli yakit
kullanan arag¢ olarak nitelendirilmektedir. Bu nedenle ¢evre koruma faaliyetlerini
destekleyen iilkeler ve kentler saglikli bir gevre i¢in otomobil ve toplu tagima
sistemlerinde temiz enerji kullanilmasi gerektigini vurgulanmaktadir. Otobiis

isletmeciligi lilkeden iilkeye degismekle birlikte 3 farkl: tiirde yapilmaktadir:

a. Karisik sistem, herhangi bir dncelige sahip olmayan otobiis isletmeciligidir. Bu

isletmede otobiisler herhangi bir dncelige sahip olmadigi i¢in isletme hiz1 oldukg¢a
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diisiik, trafikte bekleme siiresi uzundur. Bunun i¢in diger ulasim tiirleri ile rekabet
acisindan geride kalmakta ve otomobil, taksi ve dolmusa dayali yolculuklar
giderek artmaktadir. Bu sistemin gelismemis ve gelismekte olan {ilkelerde daha

yaygin oldugu goriilmektedir (Adriazola ve Duduta, 2011).

b. Oncelikli gegis sisteminde, karisik trafik igindeki otobiislere oncelik
saglanmaktadir. Bu uygulama ile otobiis hareketi trafigin olumsuz etkilerinden
korunmaktadir. Sistem, kent i¢i ulagim sismlerinin iyi organize edildigi kentlerde
oldukg¢a yaygin olup, kentsel ulasim planlamas1 kapsaminda siirdiiriilebilir ulagim

yaklagimi olarak yaygin bir sekilde kullanilmaktadir (Adriazola ve Duduta, 2011).

¢. Ayiricili sistem, trafikten tamamen ayrilmis, kendisine tehsis edilmis yollarrda

calisan otobiis isletmeciligidir (Adriazola ve Duduta, 2011).

Metrobiis Sistemi

Metrobiis sistemi, temeli otobiis seritlerine dayanmaktadir. Ancak farkli olarak yer
altt metro sistemlerinde oldugu gibi trafikten ayrilmis, kendisine mahsus 6zel yollar
iizerinde yiiksek kapasiteli yolcu tasimaciligina sahip bir ulasim tirtidiir. Konfor
olarak rayli sistem, esneklik ve diisiik maliyet olarak da otobiis sistemi gibi olan bu
tasit tiirlinde her iki sistemin olumlu yonleri goriilmektedir (IUAP, 2011). Niifusu
yogun olan Istanbul, Las Vegas, San Diego, Lyon, Chicago, Brezilya, New York ve
Tokyo gibi kentlerde rayli sistemlerden sonra en ¢ok kullanilan toplu tagima sistemidir.
Ayrica yliksek yatirim gerektirmeyen ve kisa siirede gerceklestirilebilen bir sistemdir

(Saat¢ioglu ve Yasarlar, 2012).

Resim 1. Istanbul Metrobiis Sistemi ve Kendisine Tahsis Edilmis Yollar (URL1).
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Metrobiis sistemlerinin yatirim maliyeti ile rayl sistemlerin maliyeti arasinda
cok biiylik farklar vardir. S6z konusu sistemler hafif rayli ya da metro sistemlerine

gore ¢cok daha ucuzdur (Tablo 2).

Tablo 2. Rayli Sistemler ve Metrobiis Sistemi Arasinda Yapim Maliyeti Karsilagtirilmasi

Sehir Sistem Uzunluk (km) Maliyet (Milyon
Dolar/km)

Taipei Metrobiis 57.0 0.5
Bogota Metrobiis 40.0 5.3
Las vegas Metrobiis 11.2 1.7
Sao Paulo Metrobiis 114.0 3.0
Tunis HRS 30.0 13.3
SanDiego HRS 75.0 17.2
Lyon HRS 18.0 18.9
Los Angeles HRS 23.0 37.8
Mexica City Metro 24.0 40.9
Madrid Metro 38.0 42.8
Hong Kong Metro 82.0 220.0
Londra Metro 16.0 350.0

Kaynak: (Wright ve Hook, 2007)

Tramvay ya da Hafif Rayh Sistem (HRS)

Tramvay, metroya gore daha yavas, yapim maliyeti agisindan ise daha ekonomik
olan bir sistemdir. Metro gibi iki ray ilizerinde hareket etmekte ancak daha diisiik
kapasiteli, duraklar1 daha yakin, temiz hava sistemine sahip, daha sik seferlerle
isletilmektedir. Avantajli olarak yeriistiinde c¢alisan, gilinlimiizde isletmeciligi
yayginlagan ve kent i¢i ulagimda siirdiiriilebilir bir ulagim sistemi olarak tercih edilen
bir ulagim sistemidir. Tramvay sistemleri, ¢cogunlukla karisik trafikteki caddelerde
calisan, ancak bazen de tercihli muamele veya ayri bir serit yoluyla sokak trafiginden
sinirlt olarak ayrilan, bir ve bazen iki vagonlar seklinde isletilmektedir. Vagonlar 100-
200 kisi aras1 yolcu tagima kapasitesine sahiptir ve bu vagonlarda kapasitenin yaklasik
40-80 kisi oturma yeridir. Diger rayli sistemlerden farkli olarak trafik ile birlikte
isletilmesi nedeniyle daha yavas (20-40 km/saat) hareket etmektedir. Rayli sistemler
arasinda yer istii ¢alisip, uygun telebe gore siirdiiriilebilir bir ulagim tiiriidiir. Baz1
kentlerde ise trafikten ayr isletildigi i¢in (60-80 km/saat) daha hizli ve yolculuk
mesafesi daha uzun olarak hizmet etmektedir. Daha etkin calisabilmesi icin diger
ulagim sistemleri ile kesistigi noktalarda oncelikli geg¢is saglanmasi gerekmektedir.
Tramvaylar 2-4 setler aras1 degismekte, uzun mesafeli giizergahlarda ¢oklu setler, kisa

mesafeli durumlarda ise tek ve ¢ift set kullanilabilmektedir (Vuchic, 2007).
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Tramvay, kii¢lik kentlerde ana ulasim sistemi olarak isletilirken biiyiik sehirlerde
metro sistemini besleyen biitiinlesmis bir sekilde calisan toplu tasima sistemidir.
Giizergahlar1 kent makroformu, arazi kullanimi ve yolcu hareketi akisina gore
belirlenmektedir. Temiz enerji kullandig1 i¢in ¢evreye verilen kirlilik miktar1 otobiis
dahil olmak iizere diger tiim motorlu tasit araclarina gore yok denilecek kadar azdir.
Yolcu tasima kapasitesi otobiise gore daha yiiksektir. Tramvaylarin olumsuz yonleri
ise motorlu ve tekerlekli araglarla hemzemin hareket ettigi i¢in ya da yollar1 otomobil
gibi araclarla kesistigi icin kaza oraninin yiiksek olmasidir. Avantajlar1 ise digsal
faktorlerden etkilenmemeden dakik ve emniyetli, elektrik enerjisi kullanilmasindan

dolay1 kimyasal etki yaratmamasi ve titresim, ses, ivmelenme bakimindan konforlu bir

sistem olmasidir (Sutcliffe, 2017).

7 V=

Resim 2. Antalya Tramvay Sistemi (URL?2).
Resim 3. Konya Hafif Rayl Sistemi / Tramvay (URL3).

Metro Sistemi

Metro diger ulasim sistemleri ile karsilastirildiginda altyapr maliyeti en yliksek
sistemdir. Yapim maliyeti tramvaya gore yer iistiinden gectiginde 1-2 kat, yer altinda
insa edildiginde 4-6 kat; otobiis-metrobiis sistemlere gore ise 10-20 kat daha yiiksektir.
Ancak dogru bir hatta planlandiginda zaman igerisinde yapim maliyeti karsilamasinin
yant sira kent ekonomisine de katki saglamaktadir. Ayn1 zamanda konforlu, yiiksek
yolcu kapasitesi ve isletme siklig1 6zelligi ile kent i¢i ulagimda en etkin sistemdir

(Sutcliffe, 2017).
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Resim 4. Metro Hatt1 ve Istasyonu/ Ankara ve Istanbul Metro Istasyonu (URL4).

4.2.Ulasimda Toplu Tasimanin Onemi

Toplu tasima sistemleri, belirli bir giizergadh1 ve belirli duraklar1 olan, herkesin
kullanabildigi, ayn1 anda birka¢ yolculugun yapilabildigi, belli bir hizmet {icreti olan
tagima tiirliine denilmektedir (Kirmiz1 ve ark., 2012). Baska bir deyisle, halkin ulagim
ithtiyaglarin1 otomobil, dolmus, minibiis ve kiigiik tek kisilik binek tasima ara¢larinin
yerine biiyiik araglar ve ¢ok kisiyi tasiyabilecek kapasiteye sahip araclarla saglamasidir

(Wright ve Hook, 2007).

Trafik sorunlarmin ortaya ¢iktig1 ilk zamanlarda yerel yonetimler mevcut yollari
genigleterek veya yeni yollar olusturarak trafik sorununa ¢6ziim bulmaya ¢alismistir.
Bunun sonucunda biiyiik yikimlar ve ¢evre tahribatlarina sebep olunmustur. Bu tarz
kent i¢i ulasim diizenleme yaklagimina genellikle gelismekte olan iilkelerde
rastlanilmaktadir. Tiirkiye’nin kentlerinde ge¢misteki kent i¢i ulagim diizenlemesi
yaklagimlar1 incelendiginde ayni1 yontemin kullanildigi goriilmektedir. Gilintimiizde
biiytliksehirlerde her ne kadar ayni durum goriinmese de gelismekte olan kentlerde ayni

yaklagim bi¢imi devam etmektedir (Allen, 2013).

Ayni soruna geligmis iilkelerin kentlerinde bu ydntemin sadece yeni gelisme
alanlarinda ve yeni kentlerde uygulandigi, mevcut kent dokularinda ise trafik
organizasyonuna (Traffic Management) 6nem verildigi goriilmektedir. Bu yapida kent
ici yollarda bir yolcunun isgal ettigi alani1 (otomobil kullanimini) en aza indiren
sistemler gelistirilmistir. Yani, insanlar farkli yontemlerle 6zel ara¢ kullanimindan
toplu tasima sistemlerine yonlendirilmistir. Bu ulasim politikasi oldukga basit fakat
sonucu oldukga etkili olmugtur. Gerek toplu tagima yolculuk ticretlerinin diisiiriilmesi
gerekse sagladigi-kazandirdigi zaman ve konfor insanlart toplu tagima sistemlerine

yoneltmistir (Su ve ark., 2006; Pucher ve Buehler, 2009).
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Otomobil kullanimi ile toplu tagima sistemleri yolcu tagima ve isgal edilen yer
acisindan karsilagtirildiginda carpict sonuglar ¢ikmaktadir. Bir kisi farkli araclarla
kentte seyahat edecek olsa, 6rnegin bir 6zel otomobil ile bir kisi ortalama 9.00 m? yol
alani; taksi ile seyahat ederse 1.80 m?; belediye otobiisii ile seyahat ederse 0.57 m?
alan1 isgal etmektedir. Bu hesaplamaya goére bir belediye otobiisii ile ulagimin
kapladig1 alan 6zel otomobile gore 15 kat, taksiye gore 5 kat daha azdir. Buna
kullanilan yakit ve yakat tasarrufu eklendiginde fark daha da artmaktadir (Sinha, 2012;
Sutcliffe, 2017). Ortaya konan saptamalar kent i¢i ulagim sisteminde toplu tasima

sisteminin Onemini gostermesi agisindan onemlidir.

otobiis ve otomobilin yolcu tagima kapasiteleri

=
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Resim 5. Toplu Tasima ve Otomobil Kullanimindaki Yolcu Tasima, Enerji Tasarruf Farki
(Elker, 2013).
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5. KENT iCi ULASIMDA BiSIKLET KULLANIMININ ONEMI

Bisiklet giinlimiizde 6zellikle gelismis tilkelerde yaygin olarak gerek spor, eglence
gerekse ulasim amagh kullanilan bir aractir. Bisikletler sahip oldugu ozellikler
bakimindan ulasimda siirdiiriilebilirlige 6nemli katkilar saglamaktadir. Cevre dostu
ulagim tiirli oldugu i¢in uluslararas: platformda 6nemi giderek artan bir popiilariteye
sahiptir. Hava, giiriiltii ve toprak kirliligi yaratmamasinin yaninda, motorlu araglardan
farkli olarak trafik problemlerinden tamamen bagimsiz hareket etmektedir. Yiiksek
enerji verimliligine sahip olmasi ve saglhiga faydali olmasinin yani sira siirdiiriilebilir
ekonomi ¢ercevesinde degerlendirildiginde diizenli kullanilmakla yarar saglamaktadir

(OECD, 2004).
5.1.Bisiklet Kullaniminin Ozellikleri

Bisiklet, kent i¢i ulasimda diisiik yatirimh ve diisiik isletme maliyetli olmasinin
yant sira, kisa ve orta mesafeli yolculuklarda kullanilarak hem kente hem de
kullanictya ©nemli kazanimlar saglamaktadir. Kullaniminin yayginlagtirilmasi
sunulabilir bir yaklasim olmasina ragmen giiniimiizde ihmal edilmis bir ulagim
aracidir. Bu nedenle bisikletin yararlarindan ve genel sorunlarindan bahsetmekte yarar

vardir (CSB, 2017).

Bisiklet, tiim ulagim araglarindan daha diisiik maliyetle satin alinabilecek bir
ulagim araci olmasinin yani sira herhangi bir maliyet olmadan kullanilan ekonomik bir
aragtir. Hafif elle tasinabilir bir ara¢ olmasi nedeniyle kent i¢i ulasimda trafikte olumlu
ozelliklere sahiptir. Ulasim giizergahinin kullanici tarafindan belirlenebilmesi bir diger

avantajidir.

Faydalarinin yam sira bisiklet kullamminin bazi sorunlar1 vardir. Iklim
kosullarindan ve kentin topografyasindan kaynaklanan sorunlardan olumsuz
etkilenmesi, yolculuk mesafesinin kisa olmasi, kolay calinabilmesi, baz1 toplumlarda
heniiz saygin ve cazip bir ulagim bi¢imi olarak benimsenmemesi, bisikletin dar gelirli
kisilerin ulagim araci olarak bilinmesi ve en 6nemlisi kaza sirasinda en ¢ok hasar géren
araclardan biri olmasi, bisikletin sosyal ve fiziksel sorunlar1 olarak ortaya ¢ikmaktadir

(Oztas ve Aki, 2014).
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Bisiklet ulagim sistemi ve devamliligi saglamak i¢in bisikletlerin de
kullanabilecegi sekilde diizenlenmis yollar, kavsaklar, alt ve iist gegitlerin yapilmasi
ve tasit trafiginden olumsuz etkilenmemesi icin trafikte bisiklete ait sinyalizasyon
olmas1 ve trafikten ayrilmis farkli Ozelliklerdeki bisiklet seritleri ve yollar
gelistirilmesi gerekmektedir. Bu yollarin tasit trafigi ile ayn1 yonde olmas1 durumunda,
bisikletler i¢in diizenlenmis dikey ve yatay isaretler gelistirilmesi sarttir. Ayrica
bisiklet kullaniminin siirdiiriilebilirligini saglamak i¢in uzun ve kisa siireli bisiklet
parklar1 katki saglamaktadir. Kentlerin yayilmasiyla bisiklet ulasimi uzun mesafeli
yolculuklarda tercih edilmemeye baslamis kullanimi giderek azalmaktadir. Bunun igin
diger ulasim sistemleri ile biitiinlesmesini saglamak onemli bir gerekliliktir (Gokdag,

1999).
5.2.Bisiklet Yolu Tasarimi

Bisiklet yollar1 ve tasarimi bisiklet kullanimini etkileyen en 6nemli faktordiir ve
bisiklet kullanimindaki sorunlar genellikle buradan kaynaklanmaktadir. Bu nedenle

konunun detayl bir sekilde incelenmesinde fayda vardir.

Ayiricih Bisiklet Yol Tasarim

Bisiklet kullanicilarinin hareket ve seyahat siiresince glivende hissetmelerini
saglamak amaciyla bisiklet yollarinin motorlu trafikten fiziksel ayirici ile ayrilmasi ya
da farkli yontemlerle bisiklet yollarinin tanimlanmasi siklikla bagvurulan bir
yontemdir. Bu tiir bisiklet yollar1 bordiir tasglari, ¢cim ya da hendeklerle motorlu tasit
trafiginden fiziksel olarak ayrilmistir. Genellikle kaldirim {izerinden gecip arag trafigi
ile ytlikseklik kot farki vardir. Zaman zaman ekonomik ve daha az maliyetli olmasi i¢in
motorlu ara¢ ile hemzemin olarak da tasarlanmaktadir, ancak sinir elemani (ayirici)
konarak araglarin bisiklet yollarmi kullanmasi engellenmektedir. Bu sistem bisiklet
kullanimi i¢in gilivenli ve tercih edilen bir yontemdir. Ayrica orta ve yiiksek trafik
yogunluguna sahip olan sokaklar ve caddeler ya da ¢evre yollar1 gibi yiiksek hiza izin
verilmis ulasim akslarinda, bisiklet kullanicisinin can giivenligini saglamak i¢in bu

sistemin zorunlu olarak uygulanmas1 gerekmektedir (Oztas ve Aki, 2014).
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Resim 7. Aracla Hemzemin Ayiricili Bisiklet Yollari, ABD (URL6).

Ayiricisiz Bisiklet Yol Tasarimi

Motorlu tasit yollarindan fiziksel anlamda herhangi bir engelleyici ile ayirmadan
hemzemin olarak isletilmektedir. Ancak c¢izgisel yol isaretleriyle ve yol levhalartyla
bisiklet yolu korunarak ayristirilmaktadir (Oztas ve Aki, 2014). Bu sistem genel olarak
yollarin kenarinda tercih edilmekte, bazen cift seritli yollarda refiij yerine ¢ift seritli
(gidis-doniis) bisiklet yollar1 da tercih edilebilmektedir (Ustiindag ve Erturan, 2016).
Bu sisteme bisiklet kullanim kiiltliriiniin yaygin oldugu kentlerde ve iilkelerde daha
cok rastlanilmaktadir. Ayiricisiz yol tasarimi igin dikkat edilmesi gereken en 6nemli
etken giivenligi saglamaktir. Ciinkii motorlu araglarla i¢ige olmasindan dolay1 riski

yliksektir. Bu nedenle koruma bandi uygulamasi sistem igin sart kosulmustur.
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Resim 9. Refiij Olarak Kullanilan Cift Seritli Levhali Koruma Bandu, Istanbul.
Resim 10. Yol Kenarinda Cift Seritli Istkli Koruma Bandu, Istanbul.
(URLS)

Resim 11. Istanbul’da Uygulanmis Ayiricisiz Bisiklet Yolu ve Cizgili Koruma Bandi
(URLY).


http://www.birgun.com/
http://www.birgun.com/
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Bisiklet Parklar:

Bisiklet parklar1 gerek 6zel bisikletler gerek kamu hizmeti olarak kullanmaya
tahsis edilmis bisikletler i¢in tasarlanan alandir ya da ara¢ ve yaya trafigine engel
olmayacak sekilde, bisiklet yollarina yakin, g6z dniinde ve hirsizliga karsi1 emniyetli
olacak sekilde tasarlanan, genellikle metalden olusan korunakli, sadece bisikletlere
tahsis edilmis alanlardir. Bu alanlar genelde toplu tasima istasyonlarinda, kent
merkezinde, sosyo-kiiltiirel faaliyetlerin yogun oldugu merkezlerde veya bunlara
yakin ylirlime mesafesinde konumlandirilmaktadir. Ciinkii bisiklet parklari, bisiklet ile
toplu tasima sistemlerinin biitlinlesmesi agisindan en Onemli faktdr olarak
bilinmektedir. Bisiklet parklari genelde devlet tarafindan yapilan, kiralik bisikletler
icin tahsis edilmektedir. Ozel ya da sahsi bisiklet kullananlar icin tahsis edilmis
parklarin yetersiz olmas bisiklet kullanimini olumsuz yonde etkilemektedir. Bisiklet

parklariin yer se¢iminde, diger ulagim sistemleriyle biitiinlesmesi i¢in toplu tasima

istasyonlarina ve duraklarina yakin olmasi 6nemli bir gerekliliktir (Kirmiz1 ve ark.,

2012).

Bench

Resim 15. Oturakl Bisiklet Parki (URL10).


http://www.bisikletparkimalati.com/
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5.3.Uluslararasi Bisiklet Yollar1 Tasarim Kriterleri

Uluslararas1 (ECF) diizlemde bisiklet yollarina iliskin kabul edilmis bazi tasarim
prensipleri vardir. Genel basliklar1 ile su sekilde ifade edilmektedir (Uz ve Karasahin,
2004; Oztas ve Ak, 2014):

Bisiklete ait yollarin devamliligi olmalidir.

Trafikte 6ncelikli hak ve gecis tistiinliigii saglanmalidir.

Bisiklet yollari ile tasit yollarinin kesistigi noktalarda goriintirliigii saglanmalidir.
Diger ulasim tiirleri ile biitlinlesik sistemler ve sinyalizasyon olusturulmalidir.
Toplu tasima sistemleri i¢inde ve duraklarinda bisiklet park yerleri olmalidir.
Bisiklet giizergahlari, toplu tagima giizergahlari ile kesiserek gelismelidir.

Giivenli bisiklet parklar1 kentin yogun noktalarinda tercih edilmelidir.

Bisiklet yolu uygulamalarinda g6z ontinde bulundurulmasi gereken hususlar ise

sunlardir (Uz ve Karasahin, 2004; Oztas ve Ak1, 2014):

e Bisiklet yollar1 belirlenirken, bisikletin baslangi¢-varis noktalarinin kentsel hizmet
alanlar1, yagsam bolgeleri, sosyo-kiiltiirel alanlar ve calisma alanlar1 ile baglantisi
saglanmalidir.

e Bisiklet yolu tasarlanirken yaya kaldirimi ile ayn1 diizeyde degil, cadde ile kaldirim
arasinda olmalidir.

e Bisiklet yollar1 cadde kenarlarinda gelistirilmesi halinde bisiklet yolu (90-130) cm
genisliginde ve arag trafiginden korumasi i¢in 50 cm’lik genisliginde koruma band1
olmalidir. Ayn1 zamanda yaya yolu genisligi 150 cm’den az olmamalidir.

e Bisiklet kullaniminin giivenliginin saglanmasi icin yatay-diisey isaretlemeler ve
levhalar tiim ulasim sistemleri i¢in uygun bir sekilde diizenlenmelidir.

e Bisiklet giizergahlar iizerinde olan toplu tasima duraklarina ve istasyonlara ayrica
onem vermelidir.

e Bisiklet kiralama istasyonlar1 herkesin kullanilabilecegi sekilde basit olmalidir.
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6. BISIKLET KULLANIMI iLE TOPLU TASIMA SISTEMLERININ
BUTUNLESTIRILDiGi POLITIKALAR VE ORNEKLER

Bisiklet kullanimi gerek insan saghigi gerekse ¢evre sagligi ve ulasimdan
kaynaklanan hava, su, toprak ve giiriiltii kirligi karsisinda, en siirdiiriilebilir ulagim
araci olarak tanimlanmaktadir (Kilingaslan, 2017). Gelismis tilkeler bu alanda ciddi
yatirnmlar yaparak bisiklet kullanim kiiltliriinii kent i¢i ulagimda yayginlastirmas,
ulagimda biiylik bir pay kazandirmistir (Allen, 2013). Bu iilkelerin ortak goriis ve
yatirim alanlar1 incelendiginde, bisiklet kullaniminin dogrudan ve hizli bir sekilde
gelismesini  etkileyen en Onemli unsur, toplu tasima sistemleri ile birlikte
degerlendirilmesidir. Bisikletin siirdiiriilebilir uzun vadeli bir kentsel ulasim araci
olarak isletilmesi i¢in toplu tasima sistemleri ile biitiinlesmesi, ayrica kentin biitlinciil
planlama calismalarinda ve iist 6lgekli ulasim kararlarinda bisikletin giizergahlarinin
belirlenmesi gerekmektedir. Diger yandan ise trafik yonetimi (Traffic management)
adli calismalarda kentte mevcut yollara bisiklet yollar1 da eklenerek, trafik gegislerinde
istiin haklar tayin edilmistir. Bu diizenlemeler, sosyo-kiiltiirel faaliyetlerle
desteklenerek halkin katilimi saglanmistir. Ayrica, tasit kullanicilarina bu
diizenlemelerin farkinda olabilmeleri i¢in yollarda levhalar ve isaretlerle

yonlendirmeler yapilmistir (Koster, 2015).

Tiirkiye’de genel olarak bisiklet ulasimi diger iilkelerden farkli olarak hobi,
eglence ve spor araci olarak kullanilmaktadir. Bunun asil nedeni bisiklet yollarinin bir
ulagim sisteminden ¢ok sosyo-kiiltiirel aktiviteler dogrultusunda ve belirlenen
giizergahlar seklinde planlanmasi, bisiklet yollariin ise genelde sahil kenarinda,
parklarda ya da rekreasyon alanlarda olusturulmasidir. Baz1 kentler bisiklet yollarini
ulagim sisteminin bir pargasi olarak ele alsa da bu yollar toplu tasima sistemleri ile
biitiinlesmeden gelistirildigi icin yeterincer etkin olamamistir. Bisiklet kullanimi ile
toplu tasima sistemlerinin biitiinlesmesinin saglanabilmesi ic¢in iki sistemin
giizergahlarinin kesigen hatlar seklinde gelismesi gerekmekte; bu yaklagim igerisinde
bisiklet parklar1 ve kiralama istasyonlarinin toplu tasima duraklarinda ya da

yakinlarinda olmasi bilyiik 6nem arz etmektedir (CSB, 2017).

Bisikletin toplu tasima ile biitiinlesmesi iki sekilde olmaktadir. Bunlardan ilki park
et devam et (bike&park) sistemidir. Bu sistemde bisikletler toplu tagima sistemlerinin

duraginda ya da yakininda gelistirilmis bisiklet parklarinda birakilarak, bisiklet
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sahipleri toplu tasima aracina binip yoluna devam etmektedir. Bu sistem, bisikleti bir
ulagim araci olarak kullanan toplumlar tarafindan etkin bir sekilde isletilmektedir

(Heng, 2017).

(URL11).

Resim 17. Toplu Tasima Istasyonlarinda Bisiklet Parklari/ Amsterdam (URL12).

Bisikletin toplu tasima sistemi ile biitiinlestirildigi diger 6rnek, ‘‘binip-devam
et”’ (bike&ride) sistemidir. Bu sistemde bisiklet sahipleri bisikleti ile beraber toplu
tagima araglarina binmektedir. Ayrica toplu tagima araglarinin igerisinde bisiklet i¢in
ayrilmig alanlar ve parklar vardir. Bisikletler bu alanlarda birakilarak toplu tagima ile
devam edildikten sonra beklenen duraga varildiginda, toplu tasima aracindan ayrilip
bisiklet ile yola devam edilmesiyle gergeklestirilmektedir. Bu sistem gelismis
iilkelerde ya da bisiklet ulasimi gelistirilmis kentlerde yaygin olarak kullanilmaktadir.
Bazi iilkelerde kentler arasi bisiklet ulagiminin yayginlastirilmasi i¢in kentler arasi
islemekte olan toplu tasima sistemleri icerisinde bisikletlerin taginmasi i¢in tasima
vagonlarina yer verilmektedir. Otobiisler i¢in ise Onilinde ya da arkasinda bisiklet
aparat1 konulmaktadir. Ayn1 zamanda sehirlerarasi bisiklet kullanimina tesvik etmek
icin bisiklet kullanicilarina bilet indirimi gibi 6zel uygulamalar da vardir (Vuchic,

2007).


http://www.cevresehirkutuphanesi.com/
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Resim 18. Rayh Slsterne Eklemlmls Bisiklet Parki Vagonu/ Amsterdam (URL13).
Resim 19. Otobiis Toplu Tasima Sistemine Eklenilmis Bisiklet Aparati/ Sakarya (URL14).

Metro ve tramvay gibi hafif rayli sistemlerde ise bisikletlerin daha az yer
kaplayacag1 dikey ve yatay yerlestirme yOntemleri kullanilmaktadir. Ayrica mobil
uygulamalar araciligiyla, trenlerde kag¢ bisiklet yeri kaldigi bilgisi kullanicilara
sunulmaktadir. Hazirlanan tasima aparati kullanim kilavuzu ile bisiklet kullanicilari
bilgilendirilmektedir. Metro ve aktarma istasyonlarindaki asansorlere, bisiklet ile binis

saglanmaktadir (CSB, 2017).

Resim 20. Hollanda’da (Amsterdam-Houten) Sehirlerarasit Toplu Tagima Sistemlerinde
Uygulanmis ‘‘Binip Devam Et Sistemi’’(URL15).

Resim 21. Kentigi Toplu Tagima Sisteminde Uygulanmls Binip Devam Et Sistemi/ Hollanda
(URLI16).


http://www.arkitera.com/
http://www.arkitera.com/
http://www.cevresehirkutuphanesi.com/
http://www.cevresehirkutuphanesi.com/
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6.1.Kopenhag (Danimarka)

Danimarka’nin bagkenti Kopenhag kentinde giinliik ulasimin %43’ bisiklet ile
gergeklestirilmektedir (Kabell, 2017). Kopenhag’da yolculuk mesafesinin bisiklet
ulagimdaki rolii 6nemli bir etkendir 0-5’km yolculuklarda bisiklet kullanimi1 %40 ve
iizerindeyken 5 km’den uzun mesaferlerde kullanimi %16’ye kadar diismektedir (Kos,
2015). Kopenhag yerel yonetimi ve toplumu bisiklet kullanim1 ve savunuculugunu
yapanlar arasinda Diinya’da birinci sirada yer almaktadir. Gerek toplu tasima
sistemleri ile biitlinlestirilmesi gerekse bisiklet altyapisi uygulamasinda ve tasariminda
basarili kentlerdendir. Bisiklet ulagim1 yaygin olmasinin arkasinda devlet politikasi ve
yiiksek yatirimlar vardir. Son 10 yil iginde (2006-2016) bisiklet altyapisina 134 milyon
Euro yatirim yapilmistir. Bu da bisiklet ulagiminin Kopenhag kentinde 6nemsendigini
gostermektedir. Kentte bisiklet kullanicilarin %60’ 6g8renci ve is¢i oldugu
belirlenmistir. Bu kullanic1 grubunda otomobil kullananlarin orani ise yiizde 9’dur

(Cetinkaya ve Karabiyik, 2018).

1973’lerde yasanan petrol krizine kars1 uygulanan politikalar arasinda bisikletin
ekonomik bir ulagim tiirli olarak 6n plana ¢ikarilmasi etkili olmustur. Glinlimiizde de
bisikletin kullanim kiiltiiriiniin yaygin olmas1 ve yerel yoneticilerce benimsenmesi ile
saglikli, ¢cevre yoniinden temiz, eglenceli ve sportif bir ulasim araci olarak One
cikmaktadir (Karasahin ve Dogru, 2018). Kopenhag’da bisiklet kullanim1 ve artisinda
bisiklet glizergahlar1 ve tasarimu ile bisiklet parklar1 6nemli bir faktordiir. 1996-2011
yillar1 arasinda yapilan arastirmalar, bisiklet yollarinin tasarimi-giizergahi ve giivenligi
konusunda kullanicilarin %80 oranda memnun oldugu ortaya g¢ikarmistir (Kabell,

2012).

Kopenhag’da bisiklet altyapisinin  gelistirilmesi  ve  glizergahlarin  1yi
kurgulanmasi bisiklet kullaniminda 6nemli bir faktor olarak goriinse de bisiklet ile
toplu tagima sistemlerinin biitiinlestirilmesi bisiklet artisinda en Onemli neden
olmustur. 1995 yilinda bisikletin kent ulasimdaki pay1 %9’ken yapilan yatirimlar ve
bisiklet altyapisi iyilestirilme stratejileri ile 2002 yilinda %13’e kadar ulagmistir
(Kabell, 2017). Esas artig ise 2005 yilindan itibaren bisiklet ile toplu tasima
sistemlerinin biitiinlestirilmesine yonelik uygulamalarla saglanmais, bisiklet kullanimi

2016 yilinda %43 olmustur. Kentte bisiklet kullanimi %65 oranda toplu tagima ile
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biitiinlesmekte, bu sistem genel olarak devlet iscileri ve {niversite Ogrencileri

tarafindan kullanilmaktadir (Rasmussen, 2008).
6.2.Amsterdam, Houten (Hollanda)

Hollanda, bisiklet kullanim kiiltiiriiniin en yaygin oldugu iilkelerdendir. Tiim
iilkeyi kapsayan bir “Ulusal Bisiklet Master Plan1” bulunmaktadir. Ayrica Hollanda,
ulusal bisiklet sebekelerinin finansman yasasini yiiriirliige koyarak bisiklete ve bisiklet
yollar1 finansmanini yasal olarak da teminat altina almistir. Ayni1 zamanda ulasim
alaninda minimum enerji maksimum ¢evre duyarliligina sahip tilkelerden biridir. Kent
merkezlerindeki trafik problemlerine karsi toplu tasimayla birlikte en ¢ok katki
saglayan ulagim sistemi olan bisiklet kullanimina yoneltici ¢oziimler gelistirilmigtir
(CSB, 2017). Bisikleti genel olarak is ve egitim amagl yolculuklarda kullanan sayis1
tiim tlilkede %50 ile 6ne ¢ikmaktadir. Hollanda’da 2017 senesinde yapilan arastirma
sonuglarina gore dgrenciler %635, is¢iler %37 oraninda ulagimda bisiklet kullanmakta,
ayni zamanda giinliik aligveris yolculuklariin %51’1ni, haftalik %19’unu ve giindiiz
yapilan  sosyal faaliyetlerinin =~ %47’sini, aksam  %19’unu  bisikletle

gerceklestirmektedir (URL13).

Hollanda’da bisikleti kullanimimi yayginlastirmak i¢in otomobil kullanimin
kent merkezinde kisitlamak amaciyla, otoparklarda yiiksek iicret uygulamasi, yol
kenarlarinda park etmenin yasaklanarak yiiksek ceza kesilmesi, otoparklar: bisiklet
parklarma ¢evirmek gibi uygulamalar yapilmistir. Ayn1 zamanda kentte ¢ogu sokak ve
cadde ara¢ trafigine kapatilmis, her 3-5 km daire ¢apinda akilli bisiklet parklari
konulmugstur. Bir diger uygulama ise bisiklet sistemini, toplu tasima sistemleriyle
biitlinlestirmek amaciyla toplu tagima sistemlerinin istasyonlarinda ve iginde giivenli
bisiklet parklar1 gelistirilmesidir (Welleman, 1999). Hollanda’nin bisiklet ulagimi ile
diger iilkelere gore one ¢ikmasi bu uygulamalardan kaynaklanmaktadir. Ayrica
bisiklet giivenligini saglamak i¢in trafikte bisiklete mahsus sinyaller gelistirilmistir.
Tagitlarin bu diizene uymasi i¢in yonlendirme levhalar, ¢izgiler ve bisiklet yollarinin

isgal edilmemesi i¢in serit ayirict konarak bisiklet ulasimi desteklenmistir.
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Amsterdam (Hollanda)

Amsterdam kentinde giinliilk yolculugun %401 bisikletle yapilmaktadir
(Eryigit, 2012). Bu oranla bisiklet kullanim kiiltiiri ve ulasimdaki pay1 agisindan diger
benzer sehirlerle karsilastirildiginda en basta gelmektedir. Amsterdam’da bisiklet
kullanimi uzun yillara dayanmaktadir. Ozellikle 1955 yilinda bisikletin giinliik
yolculukta pay1 %75°1 gegmistir. Ancak otomobilin gelismesiyle gittikge azalip 1995
yillinda %16’ya kadar diismiistiir. 1999 yilinda yapilan > Amsterdam Ulagim Master
Plan1 Diizenlemesi’’ projesi ile bisiklet master plani hazirlanmistir. Bu diizenleme
kapsaminda bisiklet diger ulasim sistemleriyle birlestirilerek tekrardan kullanimi
artmigtir (Welleman, 1999). Amsterdam’da 2012 yilinda yapilan bir incelemeye gore
802.000 niifusun 881.000 adet bisikleti vardir. Giinliik yolculugun %401 bisiklet,
%36’s1 otomobil, yiizde 24’1 de toplu tasima sistemleri ile yapilmaktadir (Cirit, 2014).
Amsterdam alt Olgekli planlarinda bisiklet yollart ve gilizergahlar1 {i¢ ana hedef
dogrultusunda belirlenmistir. Bunlardan ilki ulasim amagli kullanilan giizergah,
ikincisi turistlere hitap eden, gezilecek yerleri birbiriyle baglayan giizergahtir.
Ugiinciisii ise eglence, spor, hobi amagli kullanilan giizergahtir. Bu giizergah, genelde
sehir meydanlari, sehir parklar1 ve iiniversite kampiisleri icerisinde dairesel sekilde
belirlenmistir. Amsterdam kenti, bisiklet parklar, kiralama istasyonlar1 ve
yonlendirme levhalar1 bu {i¢ ana hedef dogrultusuna yerlestirilmistir (Welleman,

1999).
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Resim 22. Amsterdam Kent i¢i Toplu Tasima Sistemleri ve Giizergahlar1 (URL17).
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Amsterdam kenti, bisiklet ve toplu tagima sistemlerinin biitiinlesmesi a¢isindan
benzer kentlerle karsilastirildiginda diinyanin en basarili kentleri arasinda gelmektedir.
Bisiklet yollar1 ve isletmeleri, toplu tasima sistemlerinin kapsayamadigi tiim alanlari
kapsamaktadir. Kent merkezinde park et - devam et sistemleri 6n plana ¢ikarken, kent
ceperinde binip devam et sistemi daha agirlikli olarak kullanilmistir. Ayrica bisiklet
ve toplu tasima biitlinlesmesi saglanirken, bu iki farkli ulasim sisteminin giizergahlar
birbiriyle paralel degil, birbirleriyle kesisecek seklinde tasarlanmis, hazirlanan bisiklet
yollar1 buna gore planlanmistir. Bu uygulama bisiklet ve toplu tagima ile
biitiinlesmesini saglamak agisindan en 6nemli prensiptir. Resim 23’ten izlenebilecegi
lizere mavi hatli bisiklet yollar1 toplu tagima hatlarin1 dik kesecek bigimde
olusturulmustur. Kesisim noktalar1 bisikletle toplu tagima sistemlerinin biitiinlestigi
noktalardir. Bu alanlarda giivenli bisiklet parklar1 ve bisiklet kiralama istasyonlari
mevcuttur. Uzun mesafeli bisiklet kullanicilar1 ise bisikletleriyle toplu tasima

araglaria binip devam etmektedir (Aluvihare ve Horst, 2014).

I3 Bisiklet ve 10
== Bisiklet Yollary

Istasyonlar1 ' 3 ”

s

Resim 23. Amsterdam Bisiklet Parklar1 ve Toplu Tasima Giizergahi (Aluvihare ve Horst,
2014).
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Resim 24. Sehirler Aras1 Metro Sistemi Iginde Bisiklet Alani/ Amsterdam (URL18).
Resim 25. Amsterdam Metro Istasyonunda Bisiklet Parklari/ Amsterdam (URL19).

Resim 27. Amsterdam’da Park Et-Devam Et Sistemi (URL20).

Houten (Hollanda)

Houten, Utrecht Ilinde 48421 niifuslu, Amsterdam’a 45 km uzaklikta bir kenttir.
Houten kenti, egitim, sosyo-kiiltiirel, saglik, giivenlik, ¢evre kalitesi, turizm ve
turistlerin memnuniyeti kriterleri agisindan 2016 yilinda Hollanda’nin en yasanabilir
sehri unvanin1 almistir. Houten, ulagim sistemi tamamen bisiklet ve yayalara dayali
tasarlanmis bir kenttir. Ayrica kenti¢i ulasim entegrasyonu, devamliligi saglanmis
bisiklet altyapisi, kamu tarafindan sunulan bisikletleri, kentte arag¢ paylasiminin
saglanmasi ve bisikletcilere uygulanan egitim programlari ile 6ne ¢ikmaktadir. Kentte
giinliik yolculuk %66 oraninda yaya ve bisikletle ger¢eklesen diinyada ilk kenttir
(URL15). Sehirde otomobil kullanimi kisitlanmigsken yaya ve bisiklete oncelik veren
tasarimlar vardir. Cekirdek tasarimi adli projede, genis olmayan yollarda trafik
sakinlestirici 6nlemler uygulanarak otomobil trafiginden bisiklet kullanimi1 ayrilmastir.
Sehrin bisiklet kullanimini etkileyen bir diger onemli unsur veya sahip oldugu
potansiyel ise sehrin ortasindan gegen tren hattidir (Hilbers, 2008). Bu sayede Houten
kentinde gevresindeki sehirlere bisikletle gidebilme imkani sunulmakta, bu durum

ozellikle Amsterdam’da ¢alisanlar i¢in biiylik 6nem arz etmektedir.
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Resim 29’da goriindiigii gibi tren hatt1 iizerinde biiylik dlgekli istasyonlar
mevcuttur. Merkez tren istasyonlarinda organize bisiklet parklari ve kiralama
istasyonlar1 bulunmaktadir. Bisiklet parklarinin ticretsiz oldugu kentte, bisiklet
ulagiminin toplu tasima ile biitiinlesmesinde, park et-devam et ve binip devam et(toplu
tasima)-inip devam et (bisiklet) sistemi kullanilmaktadir. Buna uygun olarak
istasyonlarda ve toplu tasima araglar i¢cinde bisiklet parklart gelistirilmistir. Ayrica
istasyonlarda inis-binislerde yayalardan ayri olarak farkli koridorlar kullanilmaktadir

(Foletta, 2011).

e caroriented street
e mixed use road
w— cycleonlypath

cyclist and pedestrian path
e lraintracks
i trainstation

Resim 29. Houten Kentinde Bulunan iki Metro istasyonu ve Ulasim Hatlar1 (URL21).
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Resim 30. Houten Kuzey Bélgesindeki Istasyon ve Organize Bisiklet Parki (URL22).

6.3.Pekin (Cin)

Pekin kenti, 1950-1975 yillar arasinda ulagimda %60 bisiklet kullanimi ile
bisiklet krallig1 olarak bilinmektedir, ancak 2010 yilinda bu oran %19,7’ye kadar
diismiistiir (Eryigit, 2012). 2017 yilinda Tsinghua Universitesi tarafindan yapilan
“’Bike-Sharing and the City’’ adl1 arastirma sonucunda bisiklet kullaniminin kent ici
ulagimda tekrardan %22’ye kadar ¢iktig1 goriilmiistiir. Ayrica bu ¢alismada yapilan
600,000 kisilik anket sonucunda, bisiklet kullanicilarin %43 is ve egitim, %13 spor ve
eglence, %7 seyahat, %26 ulasim amagli oldugu belirlenmistir. Kullanicilarin

cogunlugu 15-35 yas araliginda olup, erkek kullanici sayis1 daha fazladir (Heng, 2017).

Pekin kentinde bisiklet kullanimimin arttirilmasi icin 2015 yilinda gelistiren
proje ile metro ve otobiis duraklarina bisiklet kiralama istasyonlar1 yapilmistir. Proje
kapsaminda ilk asamada bin noktaya bisiklet parklar1 ve kiralama istasyonlar
konularak, bisiklet kullanim oraninin yiikseltilmesi hedeflenmistir. Insanlarin rahata
alistig1 ve ulasimin1 daha konforlu saglama egiliminde oldugu giintimiizde “Bisiklet
Kralligi’n1 tekrar insa etmenin zorlugunun farkinda olan Pekin ydnetimi, trafikte
mevcut bisiklet yollarini daha da genisleterek giivenli hale getirmistir. Ulkede ayrica,
yeni yapilan ingaatlarda, evlerin bisiklet koymaya uygun olup olmadigi yoniinde

denetimler yapilmaktadir (Wang, 2012).


http://www.alamy.com/
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Pekin kentinde bisiklet kullanimini yayginlagtirmak icin bir diger 6nemli
politika ise bisiklet ulagiminin toplu tasima sistemleriyle biitiinlesmesinin
saglanmasina yonelik ¢abalardir. Bu nedenle bisikletle binip devam et sistemi, bisikleti
park et toplu tagima ile devam et sistemi ve toplu tasimadan inip bisikletle devam et
sistemi kullanilmaktadir. Proje kapsaminda ise ilk agamada kentin 6nemli yerleri ve
odak merkezleri (insanlarin yogun oldugu bdlgeler) belirlenmis, daha sonra bu
merkezlerde yerel yonetim tarafindan bisikletler konularak insanlarin {icretsiz olarak
kullanmas1 tesvik edilmistir (Heng, 2017). Yapilan uygulamalar sosyal-kiiltiirel
faaliyetlerle desteklenerek halkin projeye katilmasi saglanmistir. Pekin’in bir diger
onemli politikas1 ise bisiklet parklarinin sadece devlet bisikletleri i¢in degil 6zel
bisiklet kullanma ihtiyaglarini1 da karsilayacak seklinde gelistirilmesidir. Uygulamanin
saglanmasi i¢in devlet ve 6zel tiim bisikletlere plaka uygulamasi ve bisiklet kartlari
geligtirilmistir. Bunun sayesinde telefonla hangi istasyonda ka¢ bisiklet park yeri
mevcut, hangi glizergahta bisiklet trafigi az gibi takipleri uzaktan yapilabilme kolaylig1
saglanmistir (Heng, 2017).

Connecting with buses : Connecting with the subway :

e - o I\
Resim 32. Bisikleti Telefondan Park Etme, A¢ma ve Takip Etme Uygulamasi (URL23).
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Resim 33. Pekin’de Bisiklet Yollarunin Siirekliligini, Toplu Tagima Ile Biitiinlesmesini
Saglamak I¢in Gelistirilen Ust Gegit (URL23).

6.4.Bogota (Kolombiya)

Kentigi siirdiiriilebilir ulagim sistemleri korulmasin ve bisiklet ile toplu tasima
sistemlerinin biitlinlesmesi Bogota kentinin en basarili sehirlerden biri oldugu ortaya
cikmistir. Bogota kenti 2000’11 yillarda 7 milyon niifusu ve kentteki artan otomobil
kullanimi ile ulasimda ciddi sorunlarla kars1 karsiya kalmistir (Pardo, 2012). Trafikteki
problemler ve yasanan sorunlar giderek artmis, Bogota kenti yerel yonetimi ortak bir
karar ile ulasimdan kaynaklanan sorunlarin bertaraf edilmesi i¢in siirdiiriilebilir ulagim
sistemlerine yatirrm yapmaya karar vermistir. ik asamada diisiik kapasiteli toplu
tagima sistemlerinden yiiksek kapasiteli, daha hizli1 ve daha gelismis bir sisteme ge¢is
yapilmasi planlanmigtir. Bunun i¢in “’TransMilenio’” olarak adlandirilan hizli otobiis
ya da metrobiis olarak bilinen toplu tasima sistemi &nerilmistir. Onerilen sistemin
halihazirda giinde yaklasik 1,8 milyon insani hizli ve konforlu bir sekilde tagimasi
TransMilenio’nun basarisinin somut bir kanitidir (Pattiasina ve Pinzon, 2015). Bu
sistemde istasyonlarda tek yondeki serit sayist birden fazla yapilarak, ekspere
otobiislerin kullanilmasma imkan saglanmistir. Ikinci asamada ise ‘‘Traffic
Management’’ olarak adlandirilan trafik yonetim sistemi ile kentteki trafik sorunlar

ve sinyalizasyon sistemleri ele alinmis, yaya ve bisiklet gibi motorsuz ulasim
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sistemleri i¢ine dahil edilerek diger ulasim sistemleriyle biitiinlesmesi saglanmistir

(Alankus, 2013).

TransMilenio
Bogota ay,

Resim 34. Bogota, Transmilenio ve Bisiklet Giizergahlar1 (URL24).

Trafik diizenleme politikast kapsaminda otomobil kullaniminmi azaltmaya
yonelik olarak kentteki otoparklar azaltilmis, yollar otomobile kisitlanirken ¢ift seritli
(gidig-doniis) bisiklet yollar1 agilmistir. Bu politikadan kentteki bisiklet kullanim
kiiltiiri oldukea etkilenmis, 1998 yilinda kentte bisikletin ulasimdaki pay1 %0,58 iken
2010 yilinda %8’e yiikselmistir. 2000-2010 arasinda bisiklete yapilan toplam yatirim
miktar1 180 milyon dolar olarak belirlenmistir. Yapilan yatirimlar sonrasinda arag
kullaniminin azalmasi ile tasarruf edilen toplam ekonomik degerin 507 milyon dolar
oldugu hesaplamistir. Ayrica, yol giivenliginden saglanan 752 milyon dolar ile
otomobil ve otobiislerin isletme giderlerinden saglanan 175 milyon dolar tasarruf
toplandiginda on yillik bir donemde elde edilen toplam ekonomik deger 1.4 milyar

dolara erismektedir (Vasconcellos, 2004).
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Tablo 3. Transmilaneio Sistemin Yillara Goére Kullanim Durumu ve Degisimi

/ 150

= o il B ian 8 SRRNURNRRRNNRRRRRIRRN [

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Kaynak: (Velasquez ve Duduta, 2013)

Otomobil azaltmaya yonelik diger politika ise Bogota’da haftanin 5 is gilinlinlin
her birinde belirlenen 4 rakam ile biten plakaya sahip araclarin 06:00-20.00 saatleri
arasinda trafige ¢ikmasinin yasaklanmasidir. Bu sistemin uygulamasiyla her giin arag
varliginin %251 trafikten uzaklagtirllmistir (Cirit, 2014). Bisiklet Pazar Festivali adli
uygulamasi ile her pazar giinii 07:00-14:00 arasinda kentteki bisikletin ana
giizergahlar1 otomobile tamamen kapatilmaktadir. Ayrica yilin bir giinline bisiklet
giinli ad1 verilmistir. Bisiklet giinlinde sehrin tamaminda 06:30-19:30 saatleri arasinda

otomobil kullanim1 yasaklanmaktadir (Crisley ve Crof, 2011).

Bogota kentinde bisiklet ulagim sistemine ciddi yatirimlar ve ulasimda iistiin
haklar saglansa da bisiklet kullanim kiiltiiriiniin ¢ok yavas ilerledigi belirlenmistir
(Alankus, 2013). Ean Universitesi’nde yapilan “*Siirdiiriilebilir Ulastirma Girisimleri/
Bogota Ornegi>” adli bir galisma ve anket sonucu Bogota kentinde bisiklet
giizergahlarinin toplu tasima giizergahlar ile paralel oldugu, bunun bisiklet kullanim
kiiltlirliniin yavas ilerlemesinin temel sebebi oldugu belirlenmistir. Bisiklet
kullaniminin artmasini engelleyen sorunlardan biri de toplu tasima sistemleri i¢inde

bisiklet parklar1 veya bisiklet tasima vagonlarinin bulunmamasidir (Mark, 2013).

Vurgulandigi iizere Bogota kentinde metrobiis ana ulasim sistemidir. Bu sistemi
Bogota agisindan basarili kilan unsurlardan biri bisiklet kullanim1 ve toplu tasimanin
biitiinlesmesidir. Her ne kadar s6z konusu hatlarin gilizergahlari kent merkezinde

paralel ilerlese de kent ¢geperinde park et-devam et sistemi basariyla uygulanmigtir.
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Resim 35°te gosterildigi gibi toplu tagima sistemleri bitis noktalarinda bisiklet parklar
ve kiralama istasyonlar1 gelistirilmistir. Insanlar toplu tasima duraklarma kadar

bisiklet ile gelip metrobiis ile devam etmektedir (Velasquez ve Duduta, 2013).

Legend R b ) Legend ) ‘. S
Bioces TR e = —— Cidonuta & Ciddovia BR )
Caty bmit by Ry L — Cicloruta
= Fooder knes — Ciclovia
— TransMienc lines Blocks
—TrENSM RN EXPANION City limits
TransMienc statons.
*Bisiklet ve Toplu *Bisiklet giizergahlar1
tasima ile biitiinlestigi ve kullamim yogunlugu.
alanlara.
*Park Et-Devam Et
sistemi uygulandiy
alanlar.
N o912 No12 4 & 8 0 &Y
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Resim 35. Bisiklet ve Toplu Tasima Sistemlerinin Karsilastirilmasi (URL2S5).

6.5.Istanbul (Tiirkiye)

Tiirkiye’de 1990’11 yillardan bu yana ulagim sektoriinde hem yatirim hem de
politika anlaminda 6nemli gelismeler yasanmustir. Ozellikle siirdiiriilebilir kent ici
toplu tasima sistemlerine yatirimlar yapilarak yiiksek kapasiteli, kaliteli ulagtirma
sistemleri kurulmustur. Ayrica hem kurumsal hem toplumsal olarak mezkir konuyla
ilgili biling ve farkindalik seviyesi de yilikselmistir. Kurulmus toplu tasima sistemleri
kapasite, konfor, hiz, giivenlik ve insanlarin refahi agisindan diger gelismis tilkelerle
karsilastirildiginda aymi diizeyde oldugunu gostermektedir. Ancak sistemlerin
birbiriyle biitiinlestigi, yolcu takip sistemi-dakiklik ve yolcu akisi, toplu tasimanin
icindeki insan yogunlugu yoniinden, duraklardaki bekleme siiresi agisindan
bakildiginda geligmis iilkelerden geride kalinmistir. Ayrica kentteki ulasim politikalar
ve kentici diizenlemeler otomobile agirlik vererek ilerlemektedir. Bu da insanlarin
toplu tagima yerine otomobil kullanmalarina neden olmaktadir (Agin, 2015). Kentici

ulasimda yiiksek kapasiteli toplu tagima sistemlerinin yaygin olmasinin yaninda diisiik
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kapasiteli ( minibiis, dolmus, taksi) toplu tasima sistemlerinin de kenti¢i ulasimda pay1
yiiksektir. Dolayisiyla, kentic¢i siirdiiriilebilir ulasim sistemleri agisindan yasanan
geride kalmishgin yiiksek kapasiteli, cevre duyarlig1 6n planda olan ve kaliteli ulagim
sistemlerine yonelik politika ve yatirimlarla giderilmesi 6nem arz etmektedir (Cirit,

2014).

Bisiklet ulagim sistemi Tiirkiye agisindan degerlendirildiginde diger iilkelerden
farkli bir durum vardir. Bisiklet sistemi ve kullanim kiiltiirii gelismis kentlerle
karsilagtirildiginda, bu kentlerde bisiklet bir ulasim aracit olarak kullanilirken
Tiirkiye’de daha ¢ok eglence, sportif ve hobi araci olarak kullanilmaktadir. Eryigit
(2012), doktora tez ¢aligmasinda, Tiirkiye’de toplu tasima sistemleri ve bisiklet ulagim
alanlarinda oldukga yiiksek yatirnmlar yaptirilmis ancak bisiklet yollarinin yaygin bir
sekilde kullanildigini sdylemek miimkiin degil, yaygin bir bisiklet kiiltiiriiniin olmamanin
nedeni bisikletin bir ulagim araci olarak goriilmemesi ve bu alandaki ciddi altyapi
eksikliklerin oldugunu belirtmektedir. Bazi kentler altyap1 agisindan yeterli olsa da bisiklet
kullanim kiiltiiriinii gelistirememistir. Bunun asil nedeni bisikletin toplu tasima sistemleri

ile biitlinlesmeden isletilmesi ve gelismesidir (Kdseoglu ve Giiler, 2017).

Istanbul

Istanbul sehri, sosyo-ekonomik sektorlerin biiyiikliigiiniin yan1 sira niifus ve
ulasim istatistikleri anlaminda da Tiirkiye’nin en biiyiik kenti konumundadir. Istanbul
alternatif ulasim agisindan diinyanin en avantajli sehirlerden biridir. Ciinkii sehri ikiye
bolecek sekilde ortasindan deniz ge¢mektedir. Bu da kenti¢i ulasimda deniz yolu
ulagimi ve deniz toplu tasima sistemleri ile diger sehirlerden farkli olarak ayricalik
sunmaktadir (IUAP, 2011). Ancak giiniimiiz Istanbul’'unda yasanan sorunlarin baginda
trafik sikisikligi ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan zaman kaybi, ¢evre ve giiriiltii
kirliligi, asir1 yakat tiiketimi ve trafik kazalar1 gelmektedir. Bu problemin farkinda olan
yerel yonetim 2001 yilinda “Ulasim Master Plan1 Revizyonu” adli proje kapsaminda
kenti¢i ulasimda metro, metrobiis, deniz otobiisii ve bisiklet gibi siirdiiriilebilir ulagim
sistemlerinin giiclendirilmesine vurgu yapmis; kentteki ulagim problemine alternatif
bir yaklagim olarak organik ulasimi, insan hareketliligini merkeze alan, bedene dayali
yuriime, bisiklet ulagimina tiirlerine 6ncelik veren, tiim bu ulasim unsurlarini toplu
tasima ile uyum icinde diisiinen bir sisteme Oncelik vermistir (Kahveci ve Baracl,

2014).



41

Kente bisiklete yonelik calismalar 2002 yilinda “Istanbul Bisiklet Plan1” ile
baglamistir. Oncelikli olarak planlama politikalar1 ortaya konulmus ve planlama
esikleri belirlenerek bisiklet yollar1 planlamasi yapilacak pilot bolgeler tespit
edilmistir. Bisiklet yollar1 planlamasi ¢alismasinda planlama politikasi, bisikletin spor-
eglence ve turizm aktivitesinin yan1 sira kisa mesafelerdeki ulasimi saglayacak bir
fonksiyona sahip olabilmesi olarak belirlenmistir (Yilmaz ve Gergek, 2014). Secilen
pilot bolgelerde (Sultanahmet ve Beyazit) kiralik bisiklet uygulamalarina ve bisiklet
yollarinin yapimina baglanmistir. Bu uygulamalarda genelinde bisiklet kullanimi i¢in
ayrilan alanlar eglence ve rekreatif amacli yolculuklari hedef almistir. Bu asamada
kent genelinde siirekliligi bulunan, kentsel odak noktalara erisim saglayan, toplu
tasima araclariyla ve kent planlariyla biitiinlesmis bisiklet yolu bulunmamaktadir
(Ciftci, 2006). Bu plan ile yerel insanlar ve turistler i¢in biiyiik bir adim atilmis, ¢cok
sayida insanin ilgisini ¢ekmistir. Insanlarin bisikleti sahiplenmesinden dolay1 yerel
yonetim bisikleti bir ulasim araci olarak degerlendirmis ve altyapinin buna gore
hazirlanmasina ¢aba gdstermistir. ikinci bir hamle ise 2008 yilinda Fatih ve
Zeytinburnu ilgeleri kapsayan, mekansal planlama ve arazi kullanimu ile biitiinlesmis
tarihi ve gezinti bolgelerini birbiriyle baglayacak sekilde hazirlanan kapsamli plandir.
Proje kapsaminda odak noktalara, sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerin yogun oldugu
bolgelerde devlet tarafindan gelistirilen akilli bisiklet parklar1 ve kiralama istasyonlari
konulmustur (Wass ve Salva, 2013). Ancak yiiksek miktarli yatirnm yapilmasina
ragmen beklenen sonu¢ alinamamis, mevcut bisiklet kullanim sayis1 fazla
etkilenmemistir. Bu nedenle Zeytinburnu Belediyesi tarafindan 2010 yilinda yapilan
kapsamli inceleme sonucu bisiklet ulagimi ile toplu tasima sistemlerinin
biitiinlesmeden gelistigi, bisiklet ulasiminin gelismesi igin Istanbul’un bir biitiin olarak
ele alinmas, tiim diger ulagim sistemleriyle biitiinleserek isletilmesi gerektigi sonucu

ortaya ¢cikmistir (Caligkan, 2013).

Ucgiincii hamle ise 2011 yilinda istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
hazirlanan ‘Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plan1’’ kapsaminda bisiklet ulasiminin diger
ulagim sistemleri ile biitiinleserek planlanmasidir. Bu planla iiniversitelerin (istanbul
Universitesi; ITU, Bogazici Universitesi, Pamukkale Universitesi) destek ve goriisleri
alinarak, tiim Istanbul’u kapsayacak sekilde bisiklet altyapisi olusturulmustur (Celen
ve Bastor, 2016). Bisiklet yollar1 tasariminda “ayiricili bisiklet yolu ve ayiricisiz

bisiklet yolu” kullanilirken toplu tagima sistemleriyle biitiinlesmesini saglamak i¢in
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park et-devam et ve binip devam et sistemi kullanilmistir. Ancak binip devam et
sistemi trafigin yogun oldugu saatlerde (07:00-09:00 ve 17:00-19:00) 6nceden
belirlenmis belli giizergahlarda yasaklanmistir. Kamu tarafindan gelistirilen bisiklet
parklar1 ve konulan bisikletler Istanbul toplu tasima sistemlerinde kullanilan kartlar ile
alinmaktadir. Gelistirilen bisiklet sistemi ve agi, park et devam sistemine gore
gelistirilmis, ancak o6zel bisiklet kullanicilarinin belli zamanlarda binip devam

etmesine izin verilmistir (Wass ve Salva, 2013).

Bir diger uygulama kapsaminda “bisiklet giizergahlarinda trafik diizenlenmesi”
adli calisma ile Resim 36°da goriilen giizergahlarda, bisiklete mahsus sinyalizasyon
sistemleri gelistirilerek Oncelikli gecis haklar1 saglanmistir. Ayrica telefon ve
bilgisayar iizerinden uzaktan takip edilebilen, bisiklet yollar1 trafik yogunlugu ve hangi
istasyonda kag¢ adet bisiklet ve ka¢ adet bisiklet park yeri mevcuttur sistemi
kurulmustur. Bu uygulama bisikletin ayn1 zamanda toplu tasima sistemleriyle hangi

durakta biitiinlesmesi gerektigini de gostermektedir (URL26).
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Resim 36. Bisiklet Parklari, Toplu Tasima Ile Biitiinlestigi Noktalar/ Istanbul (URL27).



Resim 37. Binip Devam Et Sistemi (Otobiiste ve Vapurda)/ Istanbul (URL28).
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7. KABIL KENTINDE TOPLU TASIMA ILE BISIKLET KULLANIMININ
BUTUNLESTIRILMESI

Bu boliimde Diinya’da bisiklet kullaniminin yogun oldugu kentlerden biri olan
Afganistan’in baskenti Kabil’e iliskin bilgilerle birlikte kentte bisiklet kullanimi ile
toplu tagimanin biitlinlesmesine yonelik gerceklestirilen saha arastirmasina iliskin
bulgular yer almaktadir. Saha arastirmasina yonelik bulgu ve degerlendirmelerden
once Kabil kentinin tarihsel gelisimi, ulasim yapis1 ve bisiklet kullanimina ait genel
veriler ortaya konmus, ¢aligmanin kuramsal tartisma kisminda elde edilen bilgiler
1s1g1nda, Kabil kentindeki bisiklet kullanimi ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlesme

diizeyine iligskin degerlendirmelerde bulunulmustur.
7.1.Kabil Kentinin Tarihsel Gelisimi

Kabil, Afganistan’in baskentidir. Kabil kenti 2000 yillinda 974000 niifusa
sahipken 2015-2016 yilinda 4,37 milyon niifusa sahip oldugu belirlenmistir (URL30).
Ancak Afganistan ve Kabil kentinde 1979 yilindan bu yana niifus sayim1 yapilmadigi
icin belirtilen rakam tahminidir. Kabil diinyada en ¢ok gd¢ alan sehirlerden biridir.
Kabil diinyanin en hizli go¢ aldigi 64 biiylik sehir igerisinde 5’inci sirada yer
almaktadir. 425 km? yiiz 6l¢iimii ile Afganistan’in en kiiciik illerinden biri olup niifus
yogunlugu agisindan en kalabalik sehridir. Ayrica Afganistan’in sosyo-kiiltiirel ve

ekonomik faaliyetlerinin merkezidir (URL30).

Resim 38. Kabil Kentinin Diinya Uzerindeki Konumu (Google Earth Uydu
Goriintiisii Uzerinden Diizenlenmistir).
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Afganistan, Giiney ve Orta Asya’da stratejik ve lojistik bir cografi konumuna
sahip oldugu i¢in hem siyasi hem de ticari anlamda biiylik bir 6nem arz etmektedir.
Kabil kenti ise bu ticari giizergahin merkezi oldugu i¢in ayrica dnemlidir. Bu nedenle
tarih boyunca biiyiik olaylara sahit olmustur. Kabil, 3.500 yillik tarihinde, Gliney ve
Orta Asya ticaret yollar1 iizerindeki stratejik konumu nedeniyle pek ¢ok devletin

hakimiyet alanina girmistir.

Resim 39. Kabil 11 Haritas1 ve Afganistan’daki Cografi Konumu (URL30).

Kabil 1774 yilinda Timur Sah Durrani tarafindan baskent olarak segilmis, ilk
olarak bu donemde gelismeye baslamistir. Kabil 6nceden birkag kez yikima ugradig:
icin savunma amagli sehir etrafinda surlar insa edilmistir. Surlar o tarihten bu yana
biiyiik savaslar gorse de kalintilar1 giiniimiize kadar ulasmistir (Ghobar, 1999). Daha
sonra 1880 yillinda Abdurrahman Han zamaninda yeninden kalkinmaya baglayan kent
onemli bir ticaret merkezi olmustur. Giinlimiizde bu dénemden kalma birgok eser
vardir. Ozellikle Cumhurbaskam Saray1 (ARG), Baghi Bala Parki ve Saray1 en bilinen
yapitlarindandir.

1901 yilinda yonetime gelen Emir Habibullah Han doneminde Kabil hem kentsel
hem de sosyal anlamda onemli gelismeler yasamis, modern bir devlet anlayist ile
halkin refaht ve sosyo-kiiltiirel acidan gelisimi icin egitime Onem verilmis,
tiniversiteler ve okullar kurulmus, kent biiyiik gelisme gostermistir. Ancak ayni siiregte
bagimsizlik miicadelesi verildigi icin kalkinma yavas ilerlemistir. 1919 yilinda
Emanullah Han’in yonetiminde bagimsizligin ilan edilmesi sonrasinda Kabil’in
modern bir kent haline gelmesi i¢in adimlar atilmis, Avrupa’nin farkh iilkelerinden
gelen miihendislerin sorumlulugunda ilk defa kent plani hazirlanmistir. Bu planda

sehir merkezi ve kamu kurumlari, birbiriyle entegre olacak sekilde kurgulanmistir.
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Planla birlikte ortaya ¢ikan lojmanlar, genis yollar-bulvarlar ve genis parklar

glinlimiizde varlhigini siirdiirmektedir (Feyaz, 2010).

Yine bu donemde demokratik bir anayasa hazirlamis, parlamento kurulmustur. S6z
konusu anayasa Afganistan’in ilk yazili anayasasidir. Ayn1 donemde Afganistan’da
yillardir siiregelen kabile liderlerine aylik fidye 6denmesi uygulamasi bitirilmis,
kolelik tamamen kaldirilmigtir. Kadinlara erkeklerle esit haklar taninmis, ilkokul ve
ortaokul egitimi herkes i¢in zorunlu hale getirilmistir. Bunlarla birlikte bagimsiz
kurumsal gazeteler de faaliyete baglamistir (Masbahzada, 2009). Yapilan 1slahatlar
sadece sosyal ve kiiltiirel alanlar sinirli kalmamis, ekonomik anlamda da biiyiik
gelisme kaydedilmistir. Kabil kenti bu degisimlerin merkezinde olup kentin ilk master
plan1 500 bin kisilik niifus projeksiyonuna gore hazirlanmistir. Yenilik¢i hareketlerle
birlikte tarihi eserlerin korunup restore edildigi bu donem tarih boyunca Afganistan’in

yasadig1 en koklii degisikliklere sahne olmustur (Ghobar, 1999).

LEGEND

Resim 40. Kabil Plan1-1920 (URL31)

Takip eden Zahir Sah doneminde (1933-1973) daha ¢ok ekonomik anlamda
ilerleme kaydedilmis, uluslararasi ulasim ve ticaret koridorlar1 agilmis, sanayi alaninda
ozellikle tekstil sektoriinde gelismeler olmustur. Kent i¢i ve kentler arasi ulasim

planlar1 hazirlanip, kisa, orta ve uzun vadeli planlar seklinde uygulanmaya caligilmistir

(URL32).
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1973’te Muhammed Davud Han tarafindan Demokrat Cumhuriyet donemine adim
atilmig, Afganistan i¢in faaliyet odak noktas1 olan Kabil kentine yonelik ekonomik
kalkinma planlar1 hayata gecirilmistir. Kabil’in master plan1 yeniden hazirlanmus,
planla sanayi bolgeleri olusturulmus, fabrikalar acilmistir. Bati ve Dogu iilkelerinin
ilgisini ¢eken yatirimlarla birlikte Kabil biiyiikk bir gé¢ hareketine ugramis, kent
merkezinden cevresine dogru genislemistir. Insaat sektdriiniin 6n planda oldugu bu
yillarda toplu konut projeleri inga edilmistir (Ghobar, 1999). S6z konusu donemin
onemli gelismelerinden biri sematik planlar1 tasarlanan bir mahallenin tiim
ihtiyaglarin1 karsilayacak sekilde (okul, camii, sosyal-kiiltiirel tesis, ticaret, otopark,
yesil alanlar, eglence alanlari, vb.) devlet eliyle insa edilmesi ve halka teslim
edilmesidir. Ancak bu gelismeler sirasinda Oncesinde tarim alani olarak kullanilan
genis alanlar kentsel alanlara doniismiistiir. Kanalizasyon, su sebekesi ve elektrik
altyapisinin 6nemli Olgiide gelistigi bu donemde sadece mekansal ve ekonomik
anlamda degil, sosyo-kiiltirel ve egitim alanlarinda da Onemli gelismeler
kaydedilmistir. Ulke tarihinde ilk defa geng ve basarili dgrenciler ihtiyag durumlarina
gore secilerek, Afganistan hiikiimeti biitcesiyle yurt disinda iiniversite egitimi igin

gonderilmistir (Mumtaz, 2004).
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Resim 41. Kabil Kenti’nin 1978 Yilindaki Durumu (URL33).
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Resim 42. Kabil Kenti 1978 Yil1 Kentsel Plan1 (Noori, 2010).

Bu kalkinma ve gelismelerin ardindan 1979 yilinda Sovyet isgali ile baslayan
donem, i¢c savasin da baslamasiyla Kabil’in tarih boyunca gordiigii en biiyiik

yikimlardan birine neden olmustur. Kent bu dénemde stirekli olarak gé¢ vermistir.

Tarihsel siire¢ icerisinde 2001 yilinin Kabil kenti i¢in yeni bir baslangi¢ olarak
degerlendirilmesi miimkiindiir. Yirmi yildan fazla siiren savasin ardindan 2000 y1linda
Taliban hiikiimetinin son bulmasiyla Afganistan ve Kabil kentinin kalkinmasi igin
yeniden firsatlar dogmustur (Kabil Belediyesi, 2016). Savas zamaninda Kabil’i terk
edenlerin geri donmesi, ayrica is bulma amaciyla diger illerden kente gerceklesen
gocle birlikte Kabil daha 6nce hi¢ goriilmemis bir gog¢ hareketi ile karsi karsiya kalmas,
kentin 2000 yilindaki niifusu 974,000 kisiyken, 2006 yilda 2,7 milyon, 2015 yilinda
4,37 milyon kisiye ulasmistir. Bu donemde Kabil Diinyada en hizli go¢ alan besinci
kent olmustur (URL30). Yasanan hizl1 go¢ hareketi ile kentte bircok yerde gecekondu
alanlar1 olugmus, kontrolsiiz bir gelisme bas gostermistir. Kentte sosyal sorunlarin da
artt1g1 bu siiregte karsilasilan bir diger sorun otomobil kullaniminin yayginlagsmasidir

(Afganistan Adalet Vakfi, 2017).
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Resim 43. Kabil Kentinin Makroform Gelisimi (1975 Halihazir1 ve 2001-2016, Google
Earth Uydu Gériintiilerinden Yararlanilarak Uretilmistir).
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Resim 44. Kabil Kenti Planli Ve Plansiz Gelisme Haritas1-2004 (Chair ve Alsayyad,

2011).
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Resim 44°te 2004 yilina ait haritadan goriilecegi lizere kentte kamu eliyle, planl
geligen bolgelerin yani sira plansiz gelismis alanlar da vardir (Chair ve Alsayyad,
2011). Kentin hizli gelisme goOstermesi, degisen yasam sekli ve kentte gilivenlik
acisindan yasanan sorunlar otomobil kullanim oraninin artmasina neden olmustur.
Ayrica toplu tasima sistemlerinin gerek kalite-kapasite gerekse giivenlik-hiz ag¢isindan

geride kalmasi da otomobil kullaniminin artmasindaki bir diger etkendir.
7.2.Kabil Kentinin Genel Ulasim Yapisi

Ulasim kentsel alanda yasam kalitesini etkileyen 6nemli unsurlarindan biri
olmasinin yani sira sanayi ve hizmetler sektorii i¢in de bir omurgadir. Bu nedenle
diinyadaki ulagtirma sisteminin 6nemi giin gegtikge artmaktadir. Gelismis iilkeler hizli
ve konforlu bir ulasim hizmeti sunmak i¢in alternatif ulastirma araglar1 kesfetmektedir.
Ayni1 zamanda ulasim refah ve kalkinma i¢in en 6énemli faktordiir (Barbe, 2013). Tiim
bu unsurlar Kabil kenti i¢in de gecerlidir. 20 yildan fazla siiren savas ve i¢ catisma
sirasinda biiyiik hasar goren ulagim sistemi ve yollarin altyapi olarak iyilestirilmesi,
ulagim sorunlarinin ve trafik sikisikliginin giderilmesi kentin 6ncelikli sorunlari
arasindadir. Ayrica, kentin toplu tagima sisteminin biiylik bir bolimii yetersiz ve
kullanilmaz hale gelmis minibiislerle saglanmasi bir diger 6nemli sorundur. 2001
yilindan itibaren yerel yoneticiler, kentteki ulasim problemlerine ¢6ziim getirmek igin
komsu iilkelerden toplu tagima araglari (otobiis, minibiis) alma yoluna gitmis olsa da

mevcut arag sayisi ihtiyacin ¢ok altindadir (IRA, 2011).

Kabil kenti ulasim sistemi lizerinde kendi barindirdigi niifusun ihtiyaglarinin
yan1 swra diger illerden (Resim 46) gelen misafirlerin ihtiyaglart da baski
olusturmaktadir. Ulkenin y&netim merkezi olmasi nedeniyle kamu isleri, atamalar,
siyasi ve ticari faaliyetlerin burada yiiriitiilmesi, s6z konusu faaliyetlerin giinliik gelis-
gidis yolculuklar1 beraberinde getirmesi, ayrica kentin saglik ve egitim agisindan da
onemli bir merkez olmas1 ulagim yiikiinii arttirmaktadir. Yiriitiilen faaliyetlerle ilgili
Kabil’in en yogun iligki icerisinde oldugu iller Mezar-1 Sarif, Hirat, Jalal Abad ve
Kandahar’dir (Djallalzada, 2009). Kabil’in ulagim yiikiinii arttiran 6nemli konulardan
biri de ¢evre yolu niteliginde bir yol bulunmamasi nedeniyle kent i¢i yollarin iller aras1
tasimacilik yapan kamyon, tir gibi ticari, agir vasitalar tarafindan da kullanilmasidir

(IRA, 2013).
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(URL35).
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Egitim hizmetlerin etkin bi¢cimde goriildiigii kentlerden biri olmasi Kabil’i
ogrenciler acisindan cazip hale getirmektedir. ifade edilen durum, Kabil’in bir grenci

kenti haline gelmesinin de nedenlerinden biridir (URL36).

Kabil kent merkezinde ticaret alanlar1 ve devlet kurumlarinin yer aldig1 bolgeler
acisindan kent merkezinde karma kullanimdan bahsetmek giictiir. Bu bolgede 6zellikle
konut kullaniminin bulunmamas1 geceleri merkezin 1ssizlasmasina neden olmaktadir.
S6z konusu arazi kullanim bi¢iminin kent ¢eperlerinden (konut alanlari) merkeze
dogru ulasim hareketini dogurmasi, kent merkezindeki trafik hacmini arttirmakta, bu
da ulagim sorunlarinin ¢ogalmasinin yani sira ¢evre kirliligine de neden olmaktadir.
Ulasim isleyisinin genel olarak ortaya kondugu, Kabil Kentinde yolculuk tireten temel

kentsel islevler sematik olarak Resim 47°te goriilmektedir.

Z

Resim 47. Kabil Kenti Fonksiyon Semasi (Orijinal, 2019).

7.3.Kabil Kentinde Ulasim Tiirleri ve Toplu Tasima Sistemleri

Kenti¢i ulagimda kullanilacak sistemin belirlenmesi, tasinacak yolcu sayisi,

kapasitesi, frekanslart ve hacmi gibi bircok degisik faktore baghdir. Bu faktorler
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bolgeden bolgeye, sehirden sehire, iilkeden iilkeye farklilik gosterse de kullanilacak
tlim sistemlerin giivenli, hizli, ekonomik, dakik ve etkinlik diizeyinin yiiksek olmasi
beklenmektedir. Kabil kenti toplu tagima sistemleri bu faktorler baglaminda
degerlendirildiginde kentte etkin ve gii¢lii bir toplu tasima sisteminin oldugunu
sOylemek giictlir. Ciinkii Kabil kenti i¢in planlanmis, yolcu talepleri arastirilarak
belirlenmis bir toplu tasima sistemi bulunmamaktadir. Kentte toplu tagima sisteminin
ana unsurlar1 otobiis, minibiis ve dolmuslardir. Otomobil kullanim oraninin ¢ok
yiksek diizeyde oldugu Kabil’de, bisikletin kenti¢i ulasgimdaki pay1 azimsanmayacak
diizeydedir (Noori, 2010).

Tablo 4. Kabil Kenti¢i Ulasim Tiirleri ve Ulagimdaki Pay1.

Kent ici Ulasim . o
Kent i¢i ulasim tiirleri
Otomobil 35.6 [%35]
Otobiis 19.17
o %16
Minibiis 16.64 - | %8| ‘ %3‘ | %sl
Bisiklet 9.2 | |
o < L ==L
N> S S X &> X L&
Motorsiklet 3.01 0@@0“ <« %@@ @-@@@ ¥ \0@& ¥
Diger 7.88 W
Toplam 100 OKullanim Yiizdesi

Kabil’de bir¢cok ulasim tiirli olmasina ragmen bunlar arasinda transfer
kolayliklar1 olmadigindan yeterli diizeyde biitiinlesme saglanamamaigtir. Bunun temel
nedeni biitiinlesmeye firsat taniyacak sistemlerin (toplu tasima karti, elektronik sistem,
vb) bulunmamasidir. Yapilan yolculuklarda elden iicret toplama sistemi vardir. Ayrica
kentte bulunan toplu tasima araglar1 genel olarak 6zel isletmeciler tarafindan, bir
tarifeye bagli olmaksizin talebe gore caligtirilmaktadir (Nazire ve Matsubara, 2016).
Ayrica kenti¢i ulasiminin ana unsurlarindan biri de minibiislerin yolcu siras1 alabilmek
icin yarigmasi ulasim giivenligini ciddi bicimde tehdit etmektedir. Ifade edilen
nedenlerle kentte giivenli, kaliteli, hizli ve konforlu bir toplu tasima sisteminden
bahsetmek miimkiin degildir. Yine, Tablo 5’ten izlenebilecegi lizere, kentin zaman
icerisinde tam anlamiyla otomobil bagimlisi hale gelmesi de toplu tasima agisindan

yasanan yetersizliklerle alakalidir.
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Tablo 5. Kabil Kentinde Kenti¢i Ulasimda Kullanilan Araglarin Yillara Gore Sayisi

Kentici Ulasim Araclarimin Sayisi ve Yillara Gore Artis
Ulasim araglari 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Otomobil 167182 | 184937 | 222607 | 260484 | 310321 | 378223 | 451862 | 519176 | 628212
Otobiis 2099 2134 2255 2560 2580 2712 2912 3060 3150
Minibiis 17548 | 19238 | 20755 | 21498 | 26419 | 28817 | 29459 | 31875 | 35658
Taxi 26661 | 26661 | 26677 | 26761 | 27321 | 29412 | 30311 | 33148 | 37548
Motorsiklet 12746 | 13319 | 13637 | 14660 | 15346 | 15989 | 17625 | 19798 | 20459
Bisiklet 17384 | 21984 | 25987 | 27953 | 31258 | 33269 | 36587 | 41356 | 49128
Rikshaw 3055 3014 2971 2941 2890 2850 2850 2820 2770
Diger 19365 | 21785 | 23659 | 25639 | 27489 | 28156 | 28899 | 31986 | 33156
Toplam 266040 | 293072 | 338548 | 382496 | 443624 | 489428 | 560505 | 633219 | 690081
Kaynak: (Noori, 2010; Qudratullah, 2015).
»
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Resim 48. Kabil Kentinin Toplu Tasima Gilizergahlar1 (Giizergahlar farkli renklerle ifade
edilmistir) (Saspalanet Uydu Verisi (2011) Uzerinden Uretilmistir).

Kabil kentinin ana ulasim hatlar1 biitiinciil bigimde Resim 48’de; bu hatlara
iliskin ayrmtili veriler ise Resim 49’da goriilmektedir. Resim 49°da 1 ile ifade edilen
Kote Sangi-Baghi Bala-kent merkezi gilizergaht ile Dashti Bargi-kent merkezi
giizergahlar1 ve 4 ile ifade edilen sanayi bolgesi-kent merkezi, Bagrami-kent merkezi
ve Kote Sangi-Dehmazang-kent merkezi gilizergahlar1 kentteki en yogun hatlardir

(Habibzai, 2009). Bu giizergahlar kentin ana ulasim omurgasi olarak nitelendirilebilir.
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| )
1. Kote Sangi-Bagh Bala-Kent Merkezi 1. Bala Hissar - Kent Merkezi

; . . 2. Charikar-Kent Merkezi
2. Barchi- Poli Sorkh- Kent Merkezi 3 3
3 Davilisitii- Poli Sakh 3. Meydan Havayi- Kent Merkezi

4. Darulaman- Kent Merkezi

=

e

1. Chihil Soton - Kent Merkezi 1. Kote Sangi -Dehmazang- Kent Merkezi

2. Ahmad Sha Baba Mine - Kent Merkezi 2. Bagrami - Kent Merkezi
3. Qargha - Kent Merkezi ) 3. Kampani - Kote Sangi - Char Qala
4. Charikar - Bagh Bala- Meydan Havayi 4. Sanayi Bolgesi - Kent Merkezi

‘ DehMazang bolgesi, Kote Sangi -

Barchi - DarulAman - bélgelerinin ulasim
Resimuran® hatlarimin Kesistigi noktadir. Trafigin en yogun|
oldugu bélgelerden biridir.

Miltary
= Hospital

Bircok giizergahin varis noktasi olan Kabil
kent merkezi, trafigin yogun oldugu bélgedir.

.Bu bolge hem konut, hem ticaret agisindan
¢ok onemli olup, kent merkezi- Karti Parwan,
Poli Teknik Universitesi ve kuzey bolgesini
birbirine baglamaktadir.

.Buram Kabil i¢in ikinci bir merkez
niteligindedir. Kabil Universitesi ve Politeknik
Universitesi burada oldugu igin sosyal
agidan da 6nemli bir merkezdir.

Resim 49. Kabil Kenti Toplu Tagima Glizergahlar1 (K.Municipality, 2011).
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7.4.Kabil Kenti’nde Bisiklet ulasimi

Kabil’de bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilmaya baglamasi ve gelisimine
iliskin bilgiler ¢ok yetersiz olmasma karsin elde edilen bilgilere gore bisiklet
kullaniminin tarihi eskilere dayanmaktadir. Ozellikle 1950-1970 dénemindeki
sanayilesme silireci sirasinda is¢i kesiminin ¢alisma ve konut alanlari arasindaki
yolculuklarinda tercih etmeleri nedeniyle bisiklet ulasimi 6nemli bir ulagim tiirii olarak

gelismistir (Noori, 2010).

Bisiklet ulasimi ve kullanimi Kabil kentinde onemli bir yere sahiptir. Kentte
yiiksek oranda bisiklet kullanim aliskanliginin bulunmasi, topografik acidan bisiklet
kullanimina elverisli olmasi ve kentin birgok odak noktasinin bisiklet ile erigim
mesafesi i¢cinde bulunmasi ile iliskilidir. Kenti¢i ulasimda bisikletin en yiiksek oranda
kullanildig1 déonem % 43 ile 1950-1975 yillari arasidir. O donemde bisikletin elektrikli
otobiislerle park et devam et sistemi ile biitlinlestirilmesi bisiklet kullanimini 6nemli
Olciide arttirmistir. Ayrica s6z konusu donemde bisiklet kullanicilari cinsiyet, meslek,
gelir gibi konularda ayrimciliga ugramamistir (URL37). Gilinlimiizde ifade edilen
konularda yasanan ayrimcilia karsin bisiklet kenti¢ci ulasimda yogun bigimde

kullanilan bir ara¢ olmaya devam etmektedir.

Kabil topografik esiklerle ikiye boliinmiis (Bati tarafi- Dogu tarafi) bir kent
goriiniimiindedir. Kentin Dogu tarafinda toptan ticaret alanlari, sanayi bdlgesi,
uluslararasi hava limani, ¢alisma merkezleri, kamu kurumlar1 ve yonetim merkezi yer
almaktadir. Bat1 tarafta ise iiniversiteler, sosyo-kiiltiirel tesisler ile perakende ticaret
merkezleri bulunmaktadir. Kentte faaliyet gdsteren islevlerle iliskili olarak Dogu
kismindaki bisiklet kullanicilart daha ¢ok memur, esnaf ve iscilerden olusurken Bati
taraftaki kullanicilar daha ¢ok o6grenci ve Ogretim gorevlileridir. Ayrica, kentteki
ilkokul, ortaokul ve liselerin bulunduklar1 mahallelerde egitim amacli yolculuklar
agirlikli olarak bisikletle yapilmaktadir (ADB, 2017). Ozellikle Lise-i Habibiye,
Rahman Baba Lisesi, Marifat Lisesi, Istiqlal Lisesi, Malike Suraya Lisesi, Gazi Lisesi,
Shahrak 12 imam lisesi ve Qalay-i Kashif Lisesi gibi 10,000’in {izerinde 6grencisi olan
okullara ulasim biiyiik 6l¢iide bisikletle saglanmaktadir. Bu anlamda, egitim amagh
yolculuklarda bisikletin etkin bi¢cimde kullanilmast Kabil a¢isindan onemli bir

potansiyeldir.
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Kabil’in bir diger ozelligi kentte, calisma ve konut bdlgeleri arasindaki
uzakliklarin ve ulasim baglantilarinin yer yer bisiklet kullanicilarina kolaylik
saglamasidir. Ozellikle Pol-e Surkh, Darulaman, Shahid Mazari Caddesi boyunca,
Kabil Universitesi ile diger egitim alanlar1 (6zel iiniversiteler, kurslar...vs), is
merkezleri ve konut bolgesi arasinda gecisler rahatlikla saglanabilmektedir. Ancak
Pol-e Sukhta ile Kote Sangi arasi, Kote Sangi ile Campani arasindaki gecisler daha

sinirhidir ve bu bolgedeki yaya yogunlugu bisiklet kullanimini kisitlamaktadir.

Resim 50. Kabil Universitesi ve Cevresi Toplu Tasima ile Bisiklet Gegisleri, Insan
Yogunlugunun Yiiksek Dogu Boélgeler (Kisisel Arsiv, 2018).

Resim 51. Kabil, Kote Sangi (Kisisel Arsiv, 2018).



Resim 52. Kabil, Kote Sangi (Kisisel Arsiv, 2018)

Resim 53. Kabil, Pol-E Sukhta ‘‘Chavk-E Mazari’’ (Kisisel Arsiv, 2018).
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Bisikletin kullanimimin kisitlanmasi sorunu ile kent merkezinde daha ¢ok
karsilasilmaktadir. Ozellikle Sinema Pamir, Shah-e Do Shamshira, Pol-e Mahmodi,
Morad Khani, Deh Afghanan, Shur Bazar, Mandavi ve Chindawol bdlgelerinde hem
yaya yogunlugunun hem de toplu tasima araglari ile otomobil gecislerinin yogun

olmasi bisiklet kullanicilarini zorlamaktadir.
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Resim 54. Kent Merkezinde Yaya Yogunlugu Yiiksek Oldugu I¢in Bisiklet Gegislerinin Zor
Oldugu Giizergahlar (Kisisel Arsiv, 2019)

Resim 56. Kent Merkezinde Trafik Durumu ile Fotograflar (Kisisel Arsiv, 2019)
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Resim 57. Murad Khani Bolgesindeki Yaya Yogunlugu (Kisisel Arsiv, 2019).
Kent merkezine yakin Kulule Poshta, Qalayi Musa, Wazir Akbar Khan, Makroyan

3, Wazir Abad, Qala-e Fatihullah ve Shah Shahid gibi bolgelerde ise bisiklet kullanimi
daha konforlu ve giivenlidir. Bu boélgelerden bisikletle is merkezleri ve g¢aligma
alanlarina gecisin kolay olmasi bisiklet kullanimimi olumlu yo6nde etkileyen bir

durumdur.

g M ikl P B R ges TRLZN

Resim 58. Kent Merkezi ve Yakin Cevresindeki Bolgeler
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Bisiklet kullanimi1  etkileyen faktorler incelendiginde bir¢cok etkenle
karsilagilmaktadir. Bu etkenlerden en hayati olan1 bisikletin ulagim i¢inde giivenliginin
saglanmasidir. Bu baglamda Kabil kent tarihine bakildiginda yayalarla birlikte bisiklet
kullanicilarina da oncelik taniyan haklar verildigi goriilmektedir. Kentte bisiklet
giivenligi agisindan yasanan en 6nemli sorun diger ulagim araglariyla ayni altyapinin

kullanilmasidir (K.Municipality, 2011).

Resim 59. Kabil-1971 Shiir Ali Khan ve Shah Du Shamshire Caddeleri (URL38).

Bazi iilkelerde bisiklet kullaniminin yaygmligir genellikle arazi yapisinin diiz
olmasina baglansa da yaygin bisiklet kullaniminin temelinde tarihi eskilere dayanan
kullanim kiiltiirli, bisiklete yonelik gelistirilen politikalar ve biriysel ekonomik
kalkinma yatmaktadir (Sucuoglu ve Ensari, 2016). Bu anlamda, Kabil kenti diiz bir
topografya sahip olmasinin yaninda bisiklet kullanim kiiltliriiniin ¢ok eskilere
dayanmasi nedeniyle gelistirilebilecek uzun vadeli ve siirdiiriilebilir politikalar
acisindan biiyiik bir potansiyele sahiptir. Ne var ki, ulasim yatirimlarinda ve 2012
yilinda hazirlanan Kabil Master Planinda bisiklet ulagimina yer verilmemesi; mevcut
trafik isleyisinde bisiklet ile ilgili herhangi bir yonlendirme levhasi ve sinyalizasyonun
bulunmamasi (IRA, 2006); bisiklete ayrilmis yollarin bulunmamasi nedeniyle bisiklet
kullanicilarin genelde kendiliginden olugsmus giizergahlar1 kullanmasi, bunun da yaya
yogunlugunun yiiksek oldugu bolgelerde yaya-bisiklet kazalarina sebebiyet vermesi

ciddi bir sorundur (Qudratullah, 2015).

Kabil’de bisiklet ulagimi agisindan sadece fiziksel ve altyapi yetersizliginden
kaynaklanan sorunlarla degil, sosyo-kiiltiirel anlamda da biiyiikk sorunlarla
karsilagilmaktadir. Bu diizlemde en ciddi sorun, bisiklet kullanicilarinin biiyiik
cogunlugunun erkeklerden olugmasi, sosyal-kiiltiirel nedenlerle kadinlarin ve geng

kizlarin bisiklet kullaniminin kisitlanmasidir. Ancak son zamanlarda gerek Afganistan



62

Spor Federasyonu gerekse dernekler tarafindan yapilan faaliyetlerle kadinlarin bisiklet
kullanim1 tesvik edilmekte, buna yonelik etkinlikler diizenlenmektedir (URL39).
Kabil’de Kote Sangi, Darulaman, Pol-e Sorkh, Barchi bdlgelerinde bisiklet
kullanicilarina daha saygili davranilmaktadir. Egitim seviyesinin goreceli olarak
yiiksek oldugu, kullanicilarin genelde 6grenci ve egitim gorevlilerinden olustugu bu
bolgeler bisiklet kullaniminin kentte en yogun oldugu yerledir. Egitim seviyesinin ve
sosyo-kiiltiirel faaliyeletlerin bisiklet kullanimini iizerinde etkili oldugu kentin bazi
bolgelerinde ise (kent merkezinde ve yakin cevresi) bisiklet kullanicilarina karsi
olumsuz tavir sergilenmekte, 6zellikle oncelikli gecis hakki konusunda sorunlar

yasanmaktadir.

Resim 61. Kadinlara Yonelik Etkinlikler (URL41).

Bisikletin agirlikli olarak diisiik gelirli kullanicilar tarafindan tercih edildigi Kabil
kentinde sinirli olanaklara karsin bisiklet kullanimi ile toplu tagima araglarinin
biitiinlestirildigi 6rnekler vardir. Ozellikle, Barchi’de oturan kullanicilarmn Shahid
Mazari Caddesine kadar bisikletle gelip daha sonra minibiisle devam ettigi bir isleyis
s6z konusudur. Bu bolgede farkli noktalara yerlestirilen 06zel park alanlari
bulunmaktadir. Yogun olarak kullanilan park yerleri talebi karsilamada yetersiz

kalmakta, bisiklet kullanicilar1 agag altlarini, elektrik direklerini, yol kenarlarindaki
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demir korkuluklari, okullarin bahge duvarlarini ve korkuluklarini bisikletleri kilitlemek

icin kullanmaktadir.

Resim 63. Kabilde Bisiklet Park Yerlerinin Yetersizliginden Kaynakli Sorunlar (Kisisel
Arsiv, 2019).

Kabil kentinde bisiklet kullaniminin yogun oldugu ve ulasim iligkileri agisindan
toplu tagima ile bisikletin biitiinlestirilmesine 6zellikle ihtiya¢ duyulan diger bolgeler
ise Kabil Universitesi ve ¢evresi, Kabil Pol-i Teknik Universitesi ve cevresi ile kent
merkezinde devlet kurumlarininin bulundugu alandir. S6z konusu alanlara yakin

yerlerde ev kiralariin yiiksek olmasi nedeniyle bisiklet kullanicilar1 uzak
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mesafelerden yolculuk yapmak zorunda kalmakta, bu da kullanim etkinligini ciddi
bi¢cimde diisiirmektedir. Dolayisiyla, ifade edilen alanlara yonelik bisiklet kullanimin
toplu tasima sistemleri ile biitiinlestirilmesinin desteklenmesi bliyilk Onem

tasimaktadir.

A E} Bisiklet Giizergahlar:

Toplu Tasima Giizergahlan
[ Bisiklet ile Toplu tasima Bitinlestigi
Noktular

Resim 64. Kabil Bisiklet Yolculuk Mesafeleri ve En Yogun Kullanildigi Odak Noktalar
(Kisisel Arsiv, 2019).

Bisiklet kullaniminin toplu tasima sistemleri ile biitiinlesmesini etkileyen 6nemli
unsurlardan biri de kamuya/devlete ait bisikletlerin varhigidir. Ozellikle bisikletin uzun
mesafelerde kullanilamadigi durumlarda, toplu tasima duraklari veya yakininda devlet
tarafindan denetlenen bisiklet istasyonlarinin kurulmasi park et devam et sistemi ve
inip devam et sistemlerinin isletilebilmesinde 6nemli rol oynamaktadir Bu agidan
degerlendirildiginde Kabil kentindeki bisikletlerin tiimiiniin 6zel kisilere ait olmast,

devlete ait bisikletlerin bulunmamasi ciddi bir eksikliktir (Lssa ve Kammeier, 2017).

7.5.Kabil Kentinde Bisiklet ile Toplu Tasima Sistemlerinin Biitiinlesme Diizeyine

Yonelik Bulgular

Bisiklet ulasimi ile toplu tasima sistemlerinin uzun vadeli politikalarla
desteklenerek siirdiiriilebilir bigimde biitiinlestirilmesi konusu ¢alisma kapsaminda da
vurgulandig: tizere farkli boyutlar1 icermektedir. Bunun 6nemli pargalarindan biri

bisiklet kullanicilarinin sorun ve beklentilerinin ortaya konmasidir. Bir digeri ise
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kentin ulagim politikalarina diisiince ve uygulama anlaminda yon veren aktdrlerin

konu hakkindaki fikirlerinin anlasilmasidir. Bu ¢ergevede goriismeler yapilmistir.
7.5.1. Bisiklet Kullanicilar ile Yapilan Goriismeler

Tezin ana konusunu olusturan bisiklet kullanimi ile toplu tasima sistemlerinin
Kabil kenti 6zelinde irdelenebilmesi i¢in belirlenen farkli bolgelerde anket ¢aligsmasi
yapilmistir. Yapilan anket ¢aligmasi ii¢ temel amaci kapsamaktadir. Bunlardan ilki,
Kabil’deki genel bisiklet ulasim yapis1 ve 6zelliklerinin anlagilmasina yonelik bisiklet
kullanicilarinin kimlerden olustugu, bisikletin hangi amacla kullanildigi, bisikletin
giinlik kullanim siiresi ve mesafesi, karsilasilan sorunlar ve bisikletin kullanim
giizergahlar1 hakkinda bilgi elde etmektir. Ikinci amag, Kabil kentinde bisiklete
yonelik ulasim politikalar1 ve kararlarinda s6z sahibi olan uzmanlarin konu hakkinda
goriiglerini almak ve bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin biitlinlestirilmesi ile ilgili
kamu eliyle yiiriitiilen calismalara ulasmaktir. Ugiincii amag ise tezin ana konusu
cergevesinde bisiklet ulagimi ile toplu tagima sistemlerinin biitiinlesmesi baglaminda
Kabil kentinin genel durumunu, sorunlart ve sahip oldugu potansiyelleri ortaya

koymaktir.

[fade edilen amaglar dogrultusunda, kentin farkli bolgelerinde toplam 200 kisi
ile goriisme yapilmistir (EK 1). Anket yapilacak bolgeler, bisiklet kullanim kiiltiirtiniin
yogun oldugu yerlerden se¢ilmis; Cinema Pamir’de 37, Kote Sangi’de 33, Taimani 1

ve 2°de 32 kisi ile goriisiilmiistiir.

Tablo 6. Anket Yapilan Yerler ve Sayilart

10 Anket Yapilan Yerler
35 Yer Say1 Oran %
30
25 Cinema Pamir 37 19%
%(5’ Kot-e Sangi 33 17%
lg I I I I I Taimani 1,2 32 16%
p HE HNE HE NN BN BN BN i Dasht-e Barchi 27 14%
B & . N
@@ %@@ \\?f Ry . %@%‘\ @«é‘ &&& . %4@5 Darulaman 21 11%
& & &L Wazir 20 10%
& € & T & @ AkbarKhan
9 @’5\’ Dehmazang 17 9%
Qalah Jawad 13 7%
H Yapilan Anket S
aprian Amnket Sayist Toplam 200 100%




Resim 65. Anket Yapilan Bolgelerin Kentteki Konumu.
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Anketler genellikle bisiklet {izerinde olan ya da bisiklet sahibi olan kisilerle

yapilmigtir. Yani sira bisiklet kullanmak istemesine karsin farkli nedenlerle bisiklet

kullanamayan kisilerin goriislerini alabilme adina ankete bisiklet sahibi olmayanlar da

dahil edilmistir. Bu ¢ergevede,

gorlisme yapilarin  kisilerin = %70’1  bisiklet

sahiplerinden, %30’u bisikleti olmayanlardan olugmustur. Gorlismelerde bisiklet

kullanicilarinin %14 {iniin (27 kisi) otomobil sahibi oldugu belirlenmistir.

Tablo 7. Bisiklet ile Otomobil Sahipligi.

Bisiklet'in var m?
3%

DEvet

OHayir

70% | OBilirsiz

Aragc ve Bisiklet Sahipligi

Bisiklet Otomobil
Cevap | Say1 O;Zm Say1 O;j n
Var 140 70% 27 14%
Yok 55 27% 161 81%
Diger 5 3% 12 6%
Toplam| 200 | 100% 200 100%

Gorlisme yapilan kisilerin %75,5’ini erkekler, 24,5’ini ise kadinlar olusturmustur.

Kadimnlarin biiyiik ¢ogunlugunun ankete katilmak istememesi anket yapilan kadin

sayisinin diigiik olmasindaki temel etkendir.



Tablo 8. Ankette Katilanlarin Cinsiyet Durumu.
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Cinsiyet Katilan Oranlar
Katilanlarin Cinsiyet Durumu Sayist (%)
100 Kadin 49 25
>0 Erkek 151 75
, =3
BKadin (49, Kisi) OErkek (151, Kisi) Toplam 200 100

Saha arastirmasi kapsaminda Kabil’de bisiklet kullanicilarin farkli meslek
gruplarindan olustugu; Kabil Universitesi ¢evresindeki kullanicilarinin ¢ogunlugu
Ogrenci ve dgretim gorevlisi iken, kent merkezindeki kullanicilarin agirlikli olarak

esnaf, is¢i ve devlet memuru oldugu saptanmuistir.

Tablo 9. Ankete Katilanlarin Meslekleri

Kullanicilarin Meslekleri Kullanicilarin Meslekleri
Ku“llan1c1lar Say1 Oran %
28 Ogrenci 75 38%
8 fsci 33 17%
= 40 28
g % |—| 23] Esnaf 28 14%
0 INNE=a= Memur 23 12%
NN S R Ogretim 17 9%
B P R >—
& T VO Iysiz 12 6%
Anket S /200 Kisi Diger 12 0%
nke ayis1 1
Y ; Toplam 200 100%

Saha arastirmast kapsaminda elde edilen Onemli bulgulardan biri de
kullanicilarin yas aralig1 ve bisikletle giinliik seyahat mesafesidir. Bisikletin fiziksel
giice dayal1 bir ulagim tiirli olmasi, yas1 bisiklet kullaniminda 6nemli bir faktor haline
getirmekte, yani sira bisikletin giinliik kullanilma mesafesi de bundan etkilenmektedir.
Bulgular cercevesinde, geng ve orta yash kullanicilarin giinliik seyahat mesafesinin
daha uzun oldugu; kiictik ve ileri yaslardaki kullanicilarin seyahat mesafesinin ise daha
kisa oldugu goriilmiistiir ki bu beklenen bir sonuctur. Kabil’de bisiklet kullanicilarin
yas1 7-50 yas araliginda degismektedir. 7-14 yas araligindaki kullanicilar genellikle
egitim c¢aginda oldugu ve bisikleti kendi mahallelerindeki egitim yapilarina erigsmek
icin kullandig1 i¢in bu yas grubundaki giinliik seyahat mesafesinin 5 km’den az oldugu
tespit edilmistir. 15-25 yas araligindaki bisiklet kullanicilarinin ise agirlikli olarak lise
ve iiniversite dgrenci oldugu; yolculuk mesafesinin de 5-10 km araliginda gergeklestigi

saptanmistir. 25-40 yas aralifindaki kullanicilar bisikleti daha cok is amagh
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kullanmakta, kullanim mesafesi 5-15 km araliginda degismektedir. Kabil kentinde
bisikleti gilinliik kullanma mesafesi en uzun olan grup 40 yas ve {lizerindeki
kullanicilardan olugsmakta; 45-59 yas araliginda bu mesafe 3-9 km’ye diismektedir. Bu
baglamda one c¢ikan temel bulgular Kabil kentinde ortalama bisiklet kullanim
mesafasinin 0-10 km arasinda yogunlagmasi, kullanicilarin  %50’sinin  20-29
araligindaki yas grubundan olusmasi ve kullanim siiresinin 10-40 dakika araliginda

yigilma gostermesidir.

Tablo 10. Ankete Katilanlarin Yas, Giinliik Kullanim Mesafesi ve Kullanim Siiresi Bilgileri

Kullanicilarin Yasi Kullamim Mesafesi Kullamim Siiresi

Yaslar | A.Sayis1 | Oran % km A.Sayisi | Oran % Dakika A.Sayis1 | Oran %
7-14 2 1% 0-5 90 45% 1-10 25 13%
15-19 50 25% 5-10 61 31% 10- 20 35 18%
20-24 61 31% 10-15 25 13% 20- 30 46 23%
25-29 38 19% 15-20 11 6% 30- 40 40 20%
30-34 24 12% 20 -25 7 4% 40- 60 32 16%
35-39 17 9% 25-30 3 2% 60- 80 15 8%

40- Ustii 8 4% 30- Ustii 3 2% 80- Ustii 7 4%

Toplam 200 100 % Toplam 200 100 % Toplam 200 100 %

Kabil kentinde bisikletin kullanim amacina bakildiginda %46 oranla egitim amacl
kullanim 6ne ¢ikmaktadir. Kentte lise ve liniversite dgrencilerinin agirlikli olarak
bisikleti tercih etmesi; bisikletin %32 oranla is amacli kullanilmasi, egitim ve is amagh
kullaniminin toplamda %78 gibi yiiksek bir oranda gergeklesmesi bisikletin Kabil’de

giinliik hayatin bir pargasi oldugunu gostermesi adina énemlidir.

Tablo 11. Kabil Kentinde Bisikletin Kullanim Amaci.

. Hangi Macla Kullanmasi
Hangi Amacla Kullanmasi i
6 Aktiviteler Sayi Oran %
° B Egitim Amagli Egitim Amagh 91 46%
Bise Amagh Is Amach 63 32%
8% Q O Algveris Yapmak Aligveris 16 8%
@ Spor ve Eglence Spor ve Eglence 13 7%
O Sosyo-kiiltiirel Sosyo-Kiiltiirel 5 3%
B Diger Diger 12 6%
Toplam 200 100 %

Bisiklet kullanicilart ile yapilan goriismeler sonucunda kullanicilarin egitim
durumu ile ilgili kayda deger bulgulara ulagilmistir. Tez kapsaminda yapilan literatiir

taramas1 ve arastirmalarda, gelismis iilkelerdeki bisiklet kullanicilarinin egitim
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seviyesinin daha yiiksek oldugu; buna karsin gelismemis ya da gelismekte olan
iilkelerde bisiklet kullanicilarin egitim seviyesinin goreceli olarak daha diisiik oldugu
ve bu iilkelerde egitim seviyesi yiiksek kentlilerin agirlikli olarak otomobil kullandig1
gorilmistiir. Bu baglamda gelismis tilkelerde bisiklet kullanimi saygi goren bir ugras
iken gelismemis ya da gelismekte olan iilkelerde otomobili olmayanlarin zorunlu
olarak tercih ettigi bir durum seklinde degerlendirilmektedir. Kabil kentinde bisiklet
kullanicilarinin  egitim seviyesi incelendiginde gelismis tilkelerdeki gibi yiiksek
olmasa da diisiik de olmadigy, lise ve {lizerinde egitim almis kullanict oraninin %65°e
ulastig1 goriilmiistiir. Bu oran kentteki bisiklet kullaniminin sahip oldugu potansiyel

gostermesi acisindan 6nemli bir veridir.

Saha arastirmasinin bir diger 6nemli bulgusu egitim seviyesi ylikseldikce ¢evre
duyarliligimmin da artmasidir. Egitim seviyesi daha yiiksek olan bisiklet kullanicilari,
cevre dostu ulagim tiirlerini her anlamda destekledigini ve bisikletin Kabil kenti i¢in
vazgegilemez bir ulasim tiirii olmasi gerektigini vurgulamigtir. Buna karsin egitim
seviyesi daha diisiik olan kullanicilar maddi giicii oldugunda otomobil kullanmay1

tercih edecegini belirtmistir.

Tablo 12. Ankete Katilanlarin Egitim Durumu.

Katiimeilarm Egitim Durumu
Katihmeilari Egitim Durumu
Say1 Oran %
35%
. Lise 54 27%
ELise
i} Universite 67 34%
O Universite
Y.Lisans 8 4%
OY.Li
/ Y-Lisan Doktora 2 1%
[1%] O Dotora Egitim Terk 69 35%
4% EEgitim Terk Toplam 200 100%

Kabil kentinde bisiklet ulasimu ile ilgili yasanan zorluklarin tespit edilmesi i¢in
katilimcilara yoneltilen sorular ¢ergevesinde en yogun olarak vurgulanan sorun trafikte
bisikletlere ait sinyalizasyonun ve yonlendirme levhalarin bulunmamasidir.
Kullanicilar kazalarin en ¢ok bu sorundan kaynaklandigimi belirtmistir. Ayrica,
sirastyla bisiklet gilizergahlarinin bakimsiz olmasi, bisiklet park yerlerinin yeterli

olmamast ve kullanilan giizergahlarda gilivenlik yetersizligi sorunlarina vurgu
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yapilmistir. Segenekli sorular disinda, kullanicilar diger iilkelerde olmasia karsin
Kabil’de mavi bisiklet yollarinin bulunmamasi, bisikletlerin tasitlarla ayni altyapiy1
kullanmasi1 ve bisikletin toplu tagima sistemi ile iligkilendirilmemesini sorun olarak
ifade etmislerdir. Universite dgrencileri ise hava kosullar1 ve kirliliginin bisiklet
kullanimin1  zorlastirdigini, kisa mesafelerde bisiklet kullandiklarinda dahi
kiyafetlerinin kirlendigini, bisiklete binerken agik renk kiyafet giymelerinin miimkiin

olmadigini, giymeleri durumunda bagka bir renge doniistiigiinti belirtmislerdir.

Tablo 13. Kabil Kentinde Bisiklet Kullanicilarin Karsilastigi Sorunlar.

Bisiklet kullanirken karsilastiginiz sorunlar?

No Katiliyorum Bazen Katilmiyorum
Anket Sorular: . Toplam Toplam
Say1 | % Say1 | % Say1 % %o

y | Yeterliyollarm seritlerin | 15 | 500 | 65 (33| 23 | 129 | 200 | 100%
olmamasi

7 || Yoyakin Bl 9 |48% | 51 |26%| 53 | 27% | 200 100%
yolunu kullanmasi

5 || Healn bl 26 |13%| 52 |26%| 122 |61% | 200 100%

kars1 olumsuz tavirlari
Tasit siiriiciilerinin

4 | bisikletlilere kars1 55 [28% | 60 |30% 85 43% 200 100%
olumsuz tavirlari

5 |Bisikletpark yerlerinin 1 5\ 250 [ 53 1100, | 27 | 14% | 200 100%
yetersiz olmasi

@ | Pl e 160 |80%| 14 | 7% | 26 |13% | 200 100%
bakimsiz olmast

7 |Kullandigim giizergahta | (¢ 1740 | 18 | 9o | 34 [179% | 200 100%
giivenligin olmamasi

g |Otomobillerinbisiklet {50 1400 | 60 (300 | 44 |20% | 200 100%
yollarina park edilmesi

o || L sl 112 |56%| 46 |23%| 42 |21%| 200 | 100%

oncelik verilmemesi

i || MeEie il eie i 168 |84% | 23 |12%| 9 5% | 200 | 100%

lamba bulunmamasi

Ankete katilanlarin verdigi cevaplar ¢ercevesinde gézlemlenen sorunlardan biri
ciddi boyutta olmasa da bisiklet kullanimi ile ilgili cinsiyet ayrimciliginin devam
etmesidir. Katilimcilarin %24’ “kadinlar da erkekler kadar rahatca bisiklete
binebilmelidir” ifadesine “katilmiyorum” seklinde cevap vermistir. Ankete
katilanlarin agirlikli olarak erkeklerden olusmasina da bagli olan bu duruma karsin
kadin katilimcilarin %85°1, yukarida ifade edilen ciimleye “katiliyorum” seklinde
cevap vermis, %151 ise bisiklet kullanmay1 bilmedigi i¢in “kararsizim” seklinde goriis

belirtmistir. Ayrica bisiklet kullaniminda cinsiyet ayrimciligi anlamina gelecek
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cevabin agirlikli olarak egitim seviyesi diisiik katilimcilardan geldigini vurgulamak

gerekir.

Bisiklet kullaniminin sosyal boyutu ile ilgili olarak vurgulanmasi gereken diger
sorun bisiklet kullaniminin %57 oranla statii kayb1 olarak degerlendirilmesidir ki, bu
durum gelismis tlkelerin aksine bisiklet kiiltiiriiniin yerlesmedigi tilkelere 6zgii bir

sorundur.

Tez konusu ile dogrudan iligkili olmas1 baglaminda iiniversite 6grencilerinin
bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlesmesinin Kabil kenti i¢in ¢ok dnemli
oldugunu, bunun sadece kagit ilizerinde diisiince olarak kalmamasi, eyleme
dontistiirecek projelerin iiretilmesi gerektigini vurgulamasi farkindalik diizeyi
acisindan Onemli bir veridir. Ayrica, ankete katilanlardan bazilar1 Kabil kentinde
devlete ait bisikletlerin olmamasinin toplu tasima ile biitiinlesmeyi zorlastirdigini,
bisiklet kiralama sistemi olmamasi nedeniyle biitiinlesik kullanimin sadece 6zel

bisikletlerle sinirlt kaldigin1 vurgulamistir.

Tablo 14. Kabil Kentinde Bisiklet Kullaniminin Sosyal ve Fiziksel Boyutu

Kabil Kentinde Bisiklet Ulasiminin Genel Yapisi ve insanlarin bakis acis1?

Anket Sorular: Katihyorum | Karasizim | Katilmiyorum Toplam Toplam
Sayi | % |Sayi| % Say1 % %o

Kadinlar da erkekler kadar rahatca 16
bisiklete binebilmelidir i 120 [60% | 32 % 48 24% 200 100%
E}ellr _ seviyesi lV)?sﬂ.(let kullaniminda 38 44% | 55 28 57 29% 200 100%
onemli bir etkin degildir %
Toplum(}a“ blslkletej binmek statii kayb1 1a 1579 | 49 25 37 19% 200 100%
olarak goriilmektedir %
Bisiklet kullanimina yonelik sosyal 28
aktiviteler  (etkinlik, yarisma, gibi|] 132 | 66% | 56 12 6% 200 100%

. . L %
faaliyetler) diizenlenmelidir
Egitim . Qaglnn(’iakl herkes  rahatlikla Y 48% | 33 17 7 36% 200 100%
kullanabilmelidir %
Ucretsiz bisiklet ve /veya bisiklet kiralama 28
sistemleri olusturulsa bisiklet kullanimi| 126 | 63% | 55 % 19 10% 200 100%
artar
Bisiklet yollarina iligkin gerekli giivenlik 14
6nlemler?almsa bisiklet kﬁllammlgartar 149 75% | 28 % 23 12% 200 100%
Bisiklet yollariin erisilebilirligi  ve 23
stirekliligi ~ olmasi1  halinde  bisiklet] 133 | 67% | 45 % 22 11% 200 100%
kullanim artar
Bisiklet diger ulasim tiirleri ile birlikte 38
degerlendirilerek aktarma imkani bulunsa 88 44% | 76 % 36 18% 200 100%
bisiklet kullanimi artar ’
Bisiklet kullaniminin kisilere ve topluma
faydalarinin ~ anlatildigt  egitimlerin,
semlnerler'ln fiuzer'llenmesh blllboard..: yb. 110 155% | 52 26 38 19% 200 100%
yerlerde bilgilendirmeler yapilmasi biling %
diizeyini arttiracagindan bisiklet
kullanimini da artirir.
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Kabil kentinde ankete katilanlara yonetilen “bisiklet kullanmadiginizda hangi
araglar1 kullantyorsunuz?” sorusuna verilen cevaplarda, ¢cok sinirli oranda otomobil
kullananlar disinda agirlikli olarak yaya, otobiis ve minibiis kullanildig1 belirtilmistir.
Verilen cevaplar, bisiklet kullanicilarinin her kosulda kent hayatinin bir pargasi
oldugunu, ayrica kullanici davraniglari agisindan bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin

biitiinlesme potansiyelini gostermesi adina 6nemli bulunmustur.

Tablo 15. Kent i¢i Ulasim Sistemlerinin ve Kullanicilarin En Sik Kullandig1 Ulagim Tiirii.

Giinliik yaptigimiz yolculukta hangi ulasim tiiriinii kullaniyorsunuz
Her Zaman Bazen Hicbir Zaman Toplam
Ulastm Tiird S Oran Oran Oran Oran

ayl % Say1 % Say1 % Say1 %
Yaya 129 65% 54 27 % 17 9% 200 100%
Motorsiklet 82 41% 49 25% 69 35% 200 100%
Otomobil 49 25% 50 25% 101 51% 200 100%
Taksi 34 17 % 40 20 % 126 63% 200 100%
Minibiis 119 60% 57 29% 24 12% 200 100%
Otobiis 109 55% 68 34% 23 12% 200 100%

Bisiklet kullanim kiiltiiriinii dogrudan etkileyen unsurlardan biri insanlarin
bisiklet kullaniminin faydalari hakkinda bilgi sahibi olmasidir. Saha c¢alismasi
kapsaminda elde edilen bulgular, Kabil kentindeki bisiklet kullanicilarinin bisikleti
ekonomik bir ara¢ oldugu icin tercih ettigini gostermektedir. Ayn1 zamanda Tablo
15°te blirtigi lizere insanlar bisikleti kullanmadigi zamanlarda toplu tagima ve yaya
sistemlerine yonelmesi bu durumu ayrica desteklenmektedir. Bisiklet kullanimi ile
ilgili diger tercih nedenleri sirastyla trafikten problemlerinden daha az etkilenmesi,
kisa mesafeli seyahatlere uygun olmasi ve alternatif glizergahlar agisindan bisikletin
kullanim esnekliginin bulunmasidir. Bisiklet tercih nedenleri arasinda yoneltilen
“cevreyl daha az kirletmesi” ifadesine katilimcilarin %50 oraninda evet demesi
bisikletin cevresel a¢idan sagladigi katki konusunda yeterli diizeyde bilingli

olunmadigini gostermesi adina dnemlidir.
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Tablo16. Bisiklet Kullanicilarin Alternatif Arac¢ Yerine Bisikleti Tercih Etmesi.

Alternatif Arac Yerine Bisikleti Tercihi

Anket Sorulari Evet | % |Bazen| % |Haywr| % | Toplam | Toplam
%

Daha saglikli olmasi 69 |35%| 43 22% 88 [44%]| 200 100 %
Kisa mesafe seyahate uygun 114 [57% ) 58 29% 28 | 14%]| 200 100 %
olmasi
Daha ekonomik olmast 140 [70% | 45 23% 15 8% 200 100 %
Zaman kisitli olmamasi 85 |43%| 53 27% 62 |31%]| 200 100 %
Trafik sikisikligindan daha az 125 [63% | 65 33% 10 | 5% 200 100%
etkilenmesi
Cevreyi daha az kirletmesi 100 |50% | 42 21% 58 [29%]| 200 100 %
Alternatif glizergaha sahip 110 [55% | 44 22% 46 |23%| 200 100 %
olmasi

Resim 66. Kabil’de Bisiklet Kullanimi (Kisisel Arsiv, 2019).

7.5.2. Bisiklet Konusunda Yetkili Uzman ve Akademisyenlerle Yapilan
Anketlere Iliskin Analizler

Kabil kentinde bisiklet kullanicilarinin yani sira kentin ulagim politikalarmin
belirlenmesinde ve uygulanmasinda yetkili uzmanlar ve bisiklet konusunda birikimi
olan akademisyenler ile 6gretmenlerle de goriistilmiistiir. Goriisme yapilan 20 kisinin,
3’1 Cevre Sehircilik ve Konut Bakanligi’nda, 4’ii Kabil Belediyesi’nde uzman olarak,
7’si Kabil ve Pol-e Teknik Universitelerinde 6gretim gorevlisi, 6 kisi ise Rahman Baba

ve Habibiye Liselerinde 6gretmen olarak gorev yapmaktadir.
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Tablo 17. Uzman Kisilerle Yapilan Anket Sonuglari.

Bisiklet ulagimi uygulayicisi veya uzmani iseniz asagidaki sorulara cevap veriniz.
Katihyorum Bazen Katilmiyorum | Toplam | Toplam
Anket Sorular: Say1 | Oran [ Say1 | Oran | Say1 | Oran | Anket | Oran %
% % %
Kentte bisiklet ulagim plan1 var midir? 4 20% 3 15% | 13 65% 20 100%
Bisiklet ile toplu tagima sistemlerinin 3 15% 5 125% | 12 60% 20 100%
biitiinlesmesi
saglanmis midir?
Toplu tasima duraklarinda bisiklet 0 0% 3 15% | 17 85% 20 100%
parklari iicretli mi?
Bisiklet kent igi trafik yiikiinii azaltir mi? | 18 | 90% 1 5% 1 5% 20 100%
Kentte devlete ait bisiklet ve bisiklet 6 30% | 5 | 25% 9 45% 20 100 %
parklari bulunuyor mu?
Bisiklet ile toplu tagima biitiinlesmesi, 16 | 80% 3 15% 1 5% 20 100%
bisiklet kullanim
kiiltiirliniin artmasina neden oluyor mu?
Halk bisiklet kullanimdaki faydalarin 10 | 50% | 6 | 30% 4 20% 20 100 %
bilincinde mi?
Kentte bisiklet ulagimi yonlendirilecek 3 15% 5 [25% | 12 60% 20 100%
isaretler var m1?
Bisiklet yollarin1 yeterli buluyor 0 0% 1 5% 19 95% 20 100%
musunuz?
Bisiklet kazalar1 ¢ok oluyor mu? 5 25% 6 | 30% 9 45% 20 100 %

Uzmanlarla yapilan goriismelerde, bisiklet kullanicilarinin verdigi cevaplarla
tutarli sonuglarla karsilagilmistir. Uzmanlarin %95 oraninda bisiklet yollarini yetersiz
bulmasi, %60 oraninda bisiklet ulasgimini yonlendirecek isaretlerin yetersizliginin
vurgulanmis olmasi, ayrica yiliksek oranda kentte bisiklet ulasim planinin
bulunmamasina deginilmesi bisiklet kullanicilarinin yaptig1 degerlendirmelerle
paralellik gostermektedir. Ancak, kullanicilardan farkli olarak Bakanlik ve Belediyede
calisan uzmanlar kentte bisiklet parklarina devlet tarafindan konulmus bisikletler
oldugunu ve ticretsiz bir sekilde kullanicilara hizmet ettigini ve halen bisiklet ulagim
ile ilgili caligmalarin yiiriitiildiigiini ifade etmistir. Ayrica, halkin bisiklet kullaniminin
yararlar1 konusunda tam anlamuiyla bilingli olmadigin1 diisiinen uzmanlarin tamamina
yakinmin bisikletin kent i¢i trafik yiikiinli azaltacagini ifade etmesi Kabil kentinde

bisiklete yonelik gelecek politikalar1 agisindan 6nemli bir potansiyeldir.

Tezin konusunu olusturan bisiklet kullanimi ile toplu tasima sisteminin
biitiinlesme diizeyine yonelik degerlendirmelerde ise uzmanlar tarafindan biitiinlesme
diizeyinin yetersiz oldugu ifade edilmis, Kabil kentinde toplu tagima sistemlerinin
bisiklet ile binip devam et sistemine uygun olmadigi, ancak park et devam et sisteminin
baz1 bolgelerde 6zel bisiklet kullanicilart tarafindan yaygin bir sekilde kullanildig:
belirtilmistir.
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7.5.3. Bisiklet Kullanimi ile Toplu Tasima Sistemlerinin Biitiinlesme Olanagina
Yonelik Tespitler
Ulasim konusunun sistem anlayisi igcerisinde ele alinmasi ve biitlinii olusturan
parcalar arasindaki iligkinin dogru kurulmasi gerekmektedir. Bu yaklagim hem
kaynaklarin dogru yonetilmesi hem de kentsel yasam kalitesinin arttirilmasi adina en
temel ulagim prensiplerindendir. Ozellikle niifus yogunlugu yiiksek kentlerde ulagim
sistemlerinin dogru ve etkin isletilmesi i¢in farkli ulasim tiirlerinin biitiinlestirilmesi

sarttir (Asya Bank, 2017).

Insan giiciine dayali olarak calisan ve uzun mesafelerde etkin bigimde
kullanilamayan bisiklet acisindan en hayati etken toplu tagima sistemleri ile
biitiinlestirilmesidir. Bu ¢ercevede, toplu tasima hizmetlerinin erismedigi yerlerde
bisiklet kullaniminin etkinlestirilmesi ve toplu tasima sistemleri ile baglanti-
biitiinlesme noktalarmin olusturulmasi gerekmektedir. Burada her kentin kendine 6zgii
kosullarinin goz ardi edilmemesi, biitiinlesme sisteminin genel mantig1 ayni olsa da

kentlerin toplu tasima sistemlerindeki farkliliklarin dikkate alinmasi 6nemlidir.

Bisiklet ve toplu tasima sistemlerinin biitiinlesik bi¢cimde kullanilmasi, bisiklet
kullanimini ciddi bi¢imde arttirmakta, bu artis kentlerde ¢evre sagliginin korunmast,
ulagimda tasarruf saglanmasi ve yasam kalitesininin ylikselmesinde onemli rol
oynamaktadir. Ifade edilen konunun 6nemini daha iyi anlatmak igin Tablo 18’de baz1

kentlerden 6rnekler sunulmustur.

Tablo 18. Toplu Tasima ile Bisiklet Biitiinlesmesinin Bisiklet Kullanimindaki Etkisi

Kentlerde Ulasimdaki Pay Biitiinlesme Oncesi Biitiinlesme Sonrasi
Kent Ady/ Ulke Ad Y1l Oram (%) Yil Oran (%)
Amsterdam/ Hollanda 1995 16% 2012 40%
Pekin / Cin 2010 19.70% 2018 22%
Istanbul/ Tiirkiye 2001 0.60% 2013 4%
Bogota/ Kolombiya 1997 0.58% 2010 8%
Freiburg/ Almanya 2006 15% 2017 28%
Kopenhag/ Danimarka 2002 13% 2010 35%
Londra/ ingiltere 2009 3% 2017 7%
Singapur/ Singapur 2005 3% 2016 6.70%
Hanoi/ Vietnam 2005 %5 2011 11.50
Daka/ Baglades 2007 %3 2014 %8

Kaynak: (Canals ve ark., 2006; Litman, 2011; Aluvihare ve Horst, 2014; Cirit, 2014; Molt,
2016; Haroon ve Rahman, 2018).




76

Tablo 19. Toplu Tasima ile Bisiklet Biitiinlesmesinin Bisiklet Kullanimin1 Arttirict Etkisi

Toplu Tasima ile Bisiklet Biitiinlesmesinin Bisiklet Kullanimindaki
40 Etkisi

35
22 28

=@ Biitiinlesme Oncesi Biitiinlesme Sonrasi

Kaynak: (Canals ve ark., 2006; Litman, 2011; Aluvihare ve Horst, 2014; Cirit, 2014; Molt,
2016; Haroon ve Rahman, 2018).

Diinyada bisiklet kullanim oranlarinin iilkeden iilkeye farklilastigi, bunun yaninda
bisikletin tercih edilme sebeplerinin de degistigi goriilmektedir. Bisiklet kullaniminda
Hindistan, Endonezya, Banglades, Afganistan gibi iilkelerde ekonomik parametreler
one c¢ikarken, Hollanda, Almanya, Danimarka gibi Avrupa lilkelerinde ise arazi
kullanim planlamasi, ¢evresel kaynaklarin korunmasi, trafik yonetimi, spor, eglence

ve saglik gibi faktorlerin 6b plana ¢iktig1 goriilmektedir.

Kabil kenti i¢in de siirdiiriilebilir ulasim politikalarinin hayata gegirilmesi, yasanan
trafik problemlerinin azaltilmas1 ve bundan kaynaklanan hava kirliligi sorununun
giderilmesi hayati 6nem tasityan bir konudur. Bunun i¢in siirdiiriilebilir ve ¢evreci
ulagim politikalarinin 6nemli bir pargasi sayilan ve Kabil kentinde tarihsel kokleri olan
bisikletin kullanim kiiltiiriiniin yayginlastirilmasi, bisiklet kullanimin etkileyen tiim

faktorlerin belirlenmesi ve farkli yonleri ile incelenmesi gerekmektedir.

Kabil kentinde, herhangi bir kamu politikas1 ya da destegi olmaksizin kullanici
davraniglart ile 6n plana c¢ikan, bisiklet ile toplu tasima araglarinin biitiinlesik
kullanildig1 giizergahlar vardir. Bunun yani sira biitiinlesme talebinin yiiksek oldugu
koridorlar mevcuttur. Resim 67°de goriildiigli lizere bisiklet ve toplu tasima sinirl
bolgelerde ve koridorlarda biitiinlesmektedir. Bisiklet ulasiminda ve biitiinlesmede

kullanim stirdiirlebilirligini saglamak i¢in giizergahlarin devamlilig1 ve isleyisle ilgili
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yonlendirmeler 6nemli bir gerekliliktir. Ozellikle bisiklet altyapisi (yollari, parklari,
biitiinlesme organizasyonu) olusturulurken yollarin birbirini takip etmesi, parklarin
talepleri karsilamasi ve toplu tagima araglarindan inildiginde tekrardan bisiklet ile

devam edilebilmesi i¢in kisa, orta ve uzun vadeli planlarin uygulanmasi sarttir.
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Resim 67. Kabil Kentinde Bisiklet ile Toplu Tasima Sistemlerinin Yogun Olarak
Biitiinlestigi ve Biitiinlesmesi Gereken Gilizergahlar (Kisisel Arsiv, 2019).

Saha aragtirmasi kapsaminda yapilan anketlerde bisiklet kullanicilarinin 6nemli bir
boliimiiniin bisikletlerini toplu tasima araglart ile biitiinlesik bicimde kullandig1 ortaya
cikmistir. Ankete katilanlar, “bisiklet ile toplu tagima araglarini birlikte kullaniyor
musunuz?” sorusuna %45 oranda evet cevab1 vermistir. Biitlinlesme agisindan kisith
olanaklara karsin bu oranin 6nemli bir potansiyel olusturdugunu vurgulamak gerekir.
Tablo 18 ve 19°da yer alan veriler dikkate alindiginda, bugiin icin bisiklet
kullanicilarinin inisiyatifi ile ger¢eklesen toplu tasima araglari ile biitiinlesik isleyisin,
kamu politikalar1 ile desteklenmesi durumunda Kabil kentinde bisiklet kullaniminin
10 y1l i¢cinde %11 oraninda artacagi; bugiinkii kullanim oran1 (%9) ile birlikte %20

gibi yliksek bir diizeye ulasacagi 6n goriilmiistiir.
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Tablo 20. Kabil’de Bisiklet ile Toplu Tagima Sistemlerinin Biitiinlegsmesi

Bisiklet ile toplu tagima sistemi Bisiklet ile toplu tasima sistemi
biitiinlesik kullantyor musunuz? biitiinlesik kullaniyor musunuz?

.

Tablo 21. Bisikletle Birlikte Kullanilan Araglar (Biitiinlesme)

Cevap A. Sayisi Oran %

Evet 89 45%
B Evet Hayir 87 43%
W Hay1r Cevapsiz 24 12%

@ Cevapsiz Toplam 200 100%

Hangi Aragla Biitiinlesmesi? Hangi Aragla Biitiinlesmesi

Arag B. Sayis1 | Oran %

35% Otobiis 55 56%
@ Otobiis
Minibiis 34 35%
OMinibiis Otomobil 9 9%
56%

] E Otomobil Toplam 89 100 %

Saha arastirmasi kapsaminda elde edilen bulgular, bisiklet kullaniminin otobiis ve
minibiisle biitiinlesme egiliminde oldugunu gdstermistir. Bu oran otobiis ve bisikletin
birlikte kullaniminda ¢ok daha yiiksektir. Anket sonuglar1 acisindan kayda deger
bulunan bir diger bulgu ise otomobil ile bisikletin biitlinlesik kullanimidir. Kullanicilar
araclarinin bagajinda muhafaza ettikleri bisikletlerini, kentte trafigin ¢ok yogun
oldugu Cinema Pamir, Caddey-i Asmayi, Murad Khan-i ve Pol-e Mahmodi gibi
bolgelere otomobil ile girmemek i¢in kullandiklarini, otomobillerini uygun bir yere
biraktiktan sonra bisikletle yollarina devam ettiklerini belirtmislerdir. Biitiinlesme
bi¢imi ile ilgili sorulara ise ¢ok baskin bir bigimde park et-devam et seklinde cevap
verilmistir. Toplu tagima araglariin binip devam et sistemine uygun olmamasi; sinirl
da olsa bisiklet otoparklarinin bulunmasi ortaya ¢ikan sonucun temel nedenidir.
%20’lere yaklasan binip devam et cevabi otomobille bisikletin biitiinlesik

kullanilmasindan kaynaklanmistir.
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Tablo 22. Bisiklet ile Toplu Tagima Sistemlerinin Biitiinlesmesinde Kullanildig: Sistemler.

Hangi Sistemi Kull
100 angl S1semt Kullanmast Bisiklet ile toplu tasima sistemi biitiinlesmekte
hangi sistemi kullaniyorsunuz?
Biitiinlesme Sistemi B. Sayis1 | Oran %
50

- - Parket Devam Et 72 81%
0 E |_—_I Binip Devam Et 17 19%

Parket Devam Et Binip Devam Et
| OA.Say1s189  OOran 100% | Toplam 89 100%

Kabil’de bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlesme diizeyine iliskin bisiklet
kullanicilarina yoneltilen sorular gercevesinde ciddi diizeyde bir memnuniyetsizlik
oldugu anlasilmaktadir. Katilimeilar 6zellikle toplu tasima araglarinin igerisinde ve
durak cevrelerinde bisikletin birakilacag: yerlerin bulunmamasini sorun olarak ifade
etmistir. Ifade edilen bir diger sorun ise bisikletlerin galinmasidir. Bu nedenle
kullanicilar bisikletlerini yanlarindan ayirmak istemediklerini, park et devam et
sistemini destekleyecek yeterli sayida bisiklet parki bulunmadig: i¢in kimi zaman
bisikletleri ile toplu tagima araclarina binmeye calistiklarini, ancak %65 oraninda toplu
tasim araclarint kullanan diger insanlarla sorun yasadiklarini belirtmislerdir. Bazi
bisiklet kullanicilar1 ise bisikletlerinin calinmasini engellemek i¢in evden iki kisi
ciktiklarini, toplu tagima aracina binecek kisiyi duraga biraktiktan sonra tekrar eve

dondiiklerini ifade etmistir.

Tablo 23. Bisiklet ile Toplu Tasima Sistemlerinin Biitiinlesmesindeki Etkenler.

Bisiklet ile Toplu Tasima Sistemlerinin Biitiinlesmesindeki Etkenler

Etkenler Evet | Oran% | Bazen | Oran% | Hayir | Oran% | Toplam | B. Toplam
%

Toplu tagima sistemleri 12 13% 14 16% 63 71% 100 % 89
icinde bisiklet park yeri var
mi?
Insanlar sorun ¢ikarttyor mu? | 58 65% 21 24% 10 11% 100 % 89
Aktarma yaparken ekstra 8 9% 16 18% 65 73% 100% 89
icret 6diiyor musunuz?
Toplu tasima sistemleri 6 7% 13 15% 70 79% 100 % 89

bisiklet biitiinlesmesi i¢in
uygun mudur?

Bisiklet aktarmak i¢in 6 7% 17 19% 66 74% 100% 89
bisiklet ile binig izni var m1?

Toplu tasima duraklarinda 15 17% 28 31% 46 52% 100 % 89
bisiklet park yeri var m1?

Bisiklet parklar1 devlet 15 17% 18 20% 56 63% 100% 89

tarafindan m1 konuldu?
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Kabil kenti agisindan yaganan temel sorun bisikletin, ulagim sistemleri kurulurken
dikkate alinmamasidir. Bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlesmesi kentte
sadece Ozel bisiklet kullanicilar1 tarafindan desteklenen ve bir¢ok sorunun oldugu bir
isleyistir. Bu isleyisteki sorunlarin ¢oziilebilmesi adina 6zellikle kamu kurumlarina
biiyiik sorumluluk diismekte; kentteki otomobil bagimliliginin da azaltilmasi adina

biitiinlesmenin 6niindeki engellerin kaldirilmas1 gerekmektedir.

Kabil kentinde bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlesme diizeyine iligskin
mekansal veriler Resim 68’de gosterilmistir. Resimden de izlenebilecegi iizere,
ozellikle Kabil ve Pol-e Teknik Universitesi cevresi, Kote Sangi bolgesi ( Poli Sokhta,
Shahid Mazari Caddesi, Silo caddesi, Campani caddesi, Sevom Aqrap caddesi...vs),
Pol-e Surkh , Darulaman Bélgesi ve Caddesi’nde bisiklet ile toplu tasima
giizergahlarinin park et devam et sistemi ile biitiinlestigi yerler bulunmaktadir. Burada
aktarma yapanlar ¢ogunlukla dgrenci ve iscilerdir. Universite alanlarmin icerisinde
giivenli bisiklet parklarinin bulunmasi bu isleyisi desteklemektedir. Resimde
gosterilen yerlere bisikletlerini birakan kullanicilar kent merkezine otobiislerle
gitmekte, geri doniiste tekrar bisikletlerini alip evlerine donmektedir. Bu isleyise
karsin bisiklet kullanicilar1 Resim 69’deki gibi yeterli sayida ve giivenli bigimde
olusturulmus bisiklet parklarinin eksikligine vurgu yapmakta ve bisiklet-toplu tasima

biitlinlesmesinin dniindeki en dnemli engelin bu eksiklik oldugunu ifade etmektedir.

Kullanicilarin bisiklet-toplu tasima biitiinlesmesinin 6niinde engel olarak gordiigii
ikinci konu, devlete ait bisikletlerin bulunmamasidir. Ozellikle park et devam et
sisteminin etkinliginin artmasi i¢in mutlak surette devlet tarafindan isletilen bisiklet
istasyonlarma ihtiya¢ duyulmakta; bisikletlerini park yerlerine birakip toplu tagima
araclar1 ile devam eden kullanicilar indigi durakta yolculuga devam etmesine olanak
taniyacak bisikletlere erisebilmesi gerekmektedir. Dolayisiyla, etkin bir bisiklet-toplu
tagima sistemi biitlinlesmesinde bisiklet parklarinin yani sira devlet eliyle isletilen

bisiklet istasyonlarinin 6nemi biiyiiktiir.
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Resim 68. Kabil’de Bisiklet Parklarindan Biri ve Bek¢i Kuliibesi (Kisisel Arsiv, 2019).
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8. SONUC VE DEGERLENDIRME

Gilinlimiizde diinya niifusunun yaridan fazlasinin kentlerde yasadigi; kentlerin sanayi,
ticaret, egitim, kiiltiir ve sanat gibi ekonomik ve sosyal kalkinmanin temel unsurlarinin
merkezi konumunda oldugu diistiniildiigiinde, ifade edilen etkinliklerin dogal yasam ve
insan hayat1 {izerinde yaratacagi baskiyr azaltma anlaminda siirdiiriilebilir ulagim
politikalarmin gerek iilke ekonomisi gerekse kentlerin ve insanlarin yasam kalitesi
tizerinde dogrudan etkisi vardir. Siirdiiriilebilir ulasim politikalarinin amaci, kentigi
ulasimda otomobil kullaniminin azaltilmasi ve ekonomik, ¢evresel ve sosyal agidan verimli
ulagim tiirlerinin ve sistemlerinin yayginlastirilmast suretiyle daha yasanabilir kent ve
toplum yapisinin olusturulmasidir. Bu politikalarin hayata gecirilmesinde ¢evre dostu
olarak bilinen bisiklet kullanimmin yayginlastirilmasinin 6zel bir énemi vardir. Insan
giicline bagl olarak calisan bisikletin uzun mesafelerde etkin bicimde kullanilamamasi
bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasinda bisiklet-toplu tasima biitiinlesmesini ¢ok

onemli hale getirmektedir.

Geligmis iilke kentlerine incelendiginde ulasim planlamasinin insan odakli yapildigi;
toplu tasima sistemlerinin kapasite ve kalite olarak gelistirilmesinin hedeflendigi, ayrica
bisikletli ulagimin ve yiiriimenin (yaya) her yonden desteklendigi goriilmektedir.
Buradaki énemli noktalardan biri bisikletin bir ulagim tiirii olarak kabul gérmesidir. Iyi
planlanmuis bir bisiklet sistemi ile otomobille yapilmakta olan kisa mesafeli yolculuklarin
bisikletle yapilmasi saglanabilmekte, bu sayede bisikletin sundugu avantajlardan hem
kisisel hem de kentsel anlamda faydalanilabilmektedir. Bisiklet ulasim sistemi
konusunda, Avrupa kentleri basta olmak iizere, bircok iilke kentlerinde basarili uygulama

Ornekleri bulunmaktadir.

Bisiklet kullanim kiiltiiri ve gelisimi tlilkeden iilkeye, toplumdan topluma farklilik
gostermektedir. Giiniimiizde gelismis ilkelerde (Avrupa-Amerika) bisiklet ulagimi
ekonomik kosullardan ziyade ¢evresel kaynaklarin korunmasi ve stirdiiriilebilir kilinmast,
yani1 sira hareketsizlikten kaynaklanan saglik problemlerine karsi egzersiz olmasi
diistincesiyle gelismistir. Bu baglamda gerek toplumsal yardimlagsma ve duyarlilik
gerekse devlet olarak gelistirilen polikalar agisindan bisiklet kullanimi ekonomik
yatirimlar yoniiyle yiiksek diizeyde desteklenmektedir. Ayrica bu iilkeler kullanicilarinin
sosyal Ozellikleri itibariyle degerlendirildiginde, bisiklet kullanicilarinin ulusal geliri,

cevre duyarlii-yasam Kkiiltlirii bilingligi ve egitim seviyesi yiiksek, cinsiyet ayrimi
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olmaksizin bisiklet kullaniminin faydalari ile ilgili farkindalik diizeyi giicli kisilerden
olustugu goriilmektedir. Ayn1 zamanda kent ulasim organizasyonda ve trafikte oncelikli
gecis hakki saglayan sistemleri savunan, bisiklet ile toplu tagima sistemlerinin
biitlinlestirilmesine yonelik stratejilerin gelistirilmesini hedefleyen yerel yoneticilerin
varlig1 dikkat ¢ekmektedir. Dolayisiyla bu iilkelerde bisikletle ulagim kiiltiiriiniin yaygin
olmasinin nedeni toplumsal olarak benimsenmesi ve bisikletin devlet politikast olarak
desteklenmesidir. Bu nedenle bisikletin gelisimi agisindan 6nemli bir nokta olarak kabul
edilen 1973 petrol krizi sonrasinda artan bisiklet kullanimi zaman i¢inde insanlarin

ekonomik gelir diizeyi artmasina karsin diismemis, aksine ylikselme gostermistir.

Bir diger bisiklet kullanim kiiltiirii ise Asya iilkelerinde (Afganistan, Pakistan,
Hindistan, Vietnam, Cin, Banglades, vb) yaygin olan ve insanlar diger ulasim tiirlerini
finansa edemedigi i¢in ortaya ¢ikan ve bu yonii ile Avrupa-Amerika iilkelerinden oldukca
farklilagsan yapidir. Bisikletin giinlilk hayatin ayrilmaz bir pargasi oldugu bu yapida
bisiklet ekonomik bir ara¢ olmasi nedeniyle tercih edilmekte; arkasinda devlet politikasi
olmamasina, altyapinin yetersizligine ve kullanimda bir¢cok sorunla karsilasilmasina
karsin bisiklet yogun bi¢cimde kullanilmaktadir. Afganistan’da Kabil basta olmak {izere
Hirat, Balh, Meydan Vardak ve Kandahar kentlerinde yaygin olan bisiklet kullaniminin

temel sebebi de insanlarin ulasimdaki harcamalarin1 azaltmak istemesidir.

Tez kapsaminda bisiklet-toplu tagima biitiinlesmesinin incelenmesi ¢ercevesinde saha
arastirmasina konu olan Kabil kenti, 2001 sonrasinda savas zamaninda kenti terk edenlerin
geri donmesi, ayni sliregte diger illerden is ve egitim amacgl gergeklesen goc hareketi ile
ciddi bir niifus baskisi altinda kalmistir. Bu gelismeler kentin kontrolsiiz bi¢imde
biiylimesine, ciddi sayida kagak yapmin ortaya ¢ikmasina neden olmus ve kent
cevresindeki tarim alanlarina dogru yayilmistir. Giliniimiizde hizli kentlesmeye bagh
ulagim, altyapi yetersizligi, su ve hava kirliligi, ¢c6p depolama, saglik ve egitim konularinda
yasanan problemlerle ugrasan kentte ulasim ifade edilen sorunlarin en basta
gelenlerindendir. Buna paralel olarak bisiklet ulagiminin toplu tagima ile biitiinlesmedigi

icin kullanim etkisi de azalmaya baglamistir.

Kabil kentinde, yaygin ve kokii eskilere dayanan bisiklet ulagimi, insanlarin diger
ulasim araclarint finanse edemedigi i¢in yogunlasan kullanima tipik bir o6rnek

olusturmaktadir. Kentte genel olarak ailelerin 6 veya daha fazla kisiden olustugu,
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ailelerde en az 3-4 kisinin ulasim harcamasi yaptig1 gz oniine alindiginda bu durumun

aileler i¢in 6nemli bir kiilfet olusturdugu acike¢a ortaya ¢ikmaktadir.

Kabil’de kenti¢i ulasim kapsaminda yapilan ¢alisma ve projeler incelendiginde
stirdiiriilebilirlik boyutunun g6z ard1 edildigi, etkin toplu tagima sisteminin bulunmadigi,
yolculuk taleplerinin otobiis ve minibiis gibi diisiik kapasiteli, kirlilik tiretme orani yliksek
araglarla saglandigi goriilmektedir. Toplu tasima araclarinin devlet tarafindan degil
tamamen Ozel firmalar tarafindan isletildigi kentte toplu tasima araglar1 arasinda aktarma
ve biitlinlesmeye firsat taniyacak sistemler (toplu tasima karti, vb) bulunmamaktadir.
Kentte otomobil kullanimin1 da arttiran bu sorunun c¢odziimiine yonelik olarak
stirdiirtilebilir ve yiiksek kapasiteli toplu tagima sistemlerine gegis yapilmasi gerekmekte,
ozellikle yolcu talebinin yiiksek oldugu Kote Sangi- Sinema Pamir, Khair Khana- Kent
merkezi ve Bagh-e Bala-Kent merkezi gilizergahlarinda gerekli altyap: iyilestirmeleri
yapilarak diisiik kapasiteli (minibiis) toplu tasima araglarinin yerine yiiksek kapasiteli
toplu tasima sistemlerinin (metrobiis) kullanilmasi gerekmektedir. Toplu tasima
sisteminin daha giiclii hale gelmesi bisiklet kullanim1 agisindan olanaklar yaratabilecek,
biitiinlesik kullanimla birlikte bugiin i¢in Kabil kentici ulasiminda pay1 %9 olan bisiklet

kullaniminda artig saglanabilecektir.

Bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlesmesi i¢in iki isleyis vardir. ilki bisikleti
park et, toplu tagima ile devam et sistemidir. Bu sistem toplu tasima duraklarinda bisiklet
parklarmin gelistirilmesiyle olabilmektedir. Bisiklet kullanicilar bisikletlerini gelistirilen
parklarda birakip toplu tasima ile devam edip, gidilmek istenen duraga varildiginda
yeniden bisiklet ile devam edilmektedir. Toplu tasima sistemlerinin erisemedigi ya da
isletilemedigi yerlerde bu sistem ayrica dnem arz etmektedir. Bu sistemde bisiklet
giizergahlarinin toplu tagima giizergahlar ile paralel degil, kesigerek gelistirilmesi temel
prensiptir. Ikincisi ise bisiklet ile binip devam et sistemidir. Bu ¢dziim, kentici ulasim
sisteminde yiiksek kapasiteli (metro, tramvay, deniz otobiisii) toplu tagima sistemlerine
gore olusturulmus, 6zel bisiklet sahipliliginin yaygin oldugu kentlerde isletilmekte, toplu
tasima sistemleri icinde bisiklet parklarinin olusturulmasiyla olabilmektedir. Bisiklet
kullanicilan bisikletleri ara¢ igerisindeki bu parklarda birakip gidilmek istenen duraga
varildiginda inip yeniden bisikletle devam etmektedir. Bu sistem bisikletin sadece kisa
mesafeli kentici ulasimda degil, kentler arasi ve uzun mesafeli yolculuklarda

kullanilmasin1 saglamak amaciyla gelistirilmistir.
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Kabil kentinin bisiklet kullanimini1 kolaylastiran topografik yapisi, sanayilesmenin ilk
donemlerinden itibaren bisikletin 6nemli bir ulagim arac1 olarak kabul gérmesi ve yaygin
kullanim kiiltiirti kent acisindan ciddi potansiyellerdir. Ancak kentin ulagimina iliskin
planlama calismalarinda bisiklete yer verilmemesi; kentte bisiklete ayrilmis yollarin
bulunmamasi nedeniyle kullanicilarin tagitlarla ayni altyapiyr kullanmasi onemli
eksikliklerdir. Ayrica, bisiklet kullanim1 hakkinda sosyal ayrimciligin siirmesi, bunun da

kadinlarin bisiklet kullanimin1 kisitlamasi sosyal agidan siiregelen sorunlardir.

Kabil kenti bisiklet kullanimi ile toplu tasima araglarinin biitiinlesmesi baglaminda
incelendiginde 6nemli sonuglara ulagilmistir. Bu konuda kamu destegi bulunmamasina
ve kentteki ciddi altyap1 eksikliklerine karsin bisiklet kullanicilarinin bisikletlerini toplu
tasima araclari ile biitlinlesik bicimde kullandig1, 6zellikle otobiislerle gerceklesen bu
biitiinlesmenin park et devam et seklinde isledigi goriilmiistiir. Bu isleyis icerisindeki en
ciddi sorunlar, toplu tasima giizergahlar1 lizerinde bisikletlerin birakilabilecegi giivenli
park yerlerinin yeterli sayida olmamasi ve sistemi destekleyici nitelikte devlet tarafindan
isletilen bisiklet istasyonlarinin bulunmamasidir. S6z konusu eksiklik en fazla Kabil
Universitesi ve cevresi, Dehmazang bdlgesi, Pol-e Teknik Universitesi ve cevresi,
Taiman-i 1 ve 2, Sinema Pamir, Wazir Akbarkhan, Barchi ve Darulaman bolgelerinde
hissedilmektedir. Dolayisiyla, Kabil kentinde bisiklet kullanimi ile toplu tasima
araglariin etkin bir bicimde biitiinlesmesi i¢in kamu kurumlarina biiylik sorumluluk

diismektedir.

Burada vurgulanmak istenen bir diger konu, Diinya’da bisiklet kullaniminin
yayginlagmas1 ve toplu tasima araglari ile biitiinlesmesinde basartya ulasmis kentlerden
hangilerinin Kabil’e 6rnek olusturabilecegidir. Afganistan ve Kabil kentinin igerisinde
bulundugu sosyal ve ekonomik kosullar ile go¢ ve niifus hareketlerine bagl gelisen
sorunlar dikkate alindiginda bisiklet-toplu tasima biitiinlesmesi kapsaminda incelenen
ornekler icerisinde Kabil kenti agisindan model alinabilecek en yakin 6rnegin Bogota
kentinde isletilen sistem oldugu diisiiniilmektedir. Bogota, Kabil’e benzer sekilde yogun
gdc baskist altinda olan, artan niifusla birlikte trafik sorunlarimin ve hava kirliliginin
yasandig1 bir kenttir. Ayrica, kentte metro, HRS gibi yliksek kapasiteli toplu tasima
sistemleri bulunmamakta, toplu tasimadaki yolculuk talebinin énemli bir boliimii %60
oranla Metrobiis sistemi tarafindan karsilanmaktadir. Yine bisiklet ile toplu tagimanin

biitiinlestirilmesinde park et devam et sistemi agirhiktadir. ifade edilen niteligi ile
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Bogota’da isletilen sistem, Kabil’de ozellikle otobiis sistemi ile bisiklet kullaniminin

biitlinlestirilmesine 6rnek teskil edebilecek unsurlar igermektedir.

Sonug¢ olarak vurgulamak gerekir ki, bisiklet ve toplu tasima sistemlerinin
biitiinlesmesi sadece gerekli altyapinin olusturulmasi ve fiziksel 6nlemlerin alinmasi ile
gerceklesememektedir. Yapilan calismalarin ve hazirlanan planlarin sosyo-kiiltiirel
etkinliklerle desteklenerek katilmin saglanmasi; kentte yasayanlarin bisiklet
kullaniminin faydalar1 hakkinda bilgilendirilmesi ve egitim faaliyetlerinin diizenlenmesi;
ayrica kenti¢i trafik yonetimi kapsaminda otomobil kullaninminin ekonomik tedbirlerle
kisitlanmas1 ve bisiklete ulagim sistemi i¢in destekleyici ve tesvik edici diizenlemeler

Onerilmektedir.
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Anket Formu

Saym katihmer

Bu ankette Kabul kentinde bisiklet kullamimu ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlesme diizeyini 6grenmek amaciyla sorular hazirlanmstir. Tiirkiye'de, Konya
Teknik Universitesi, Mimarlik ve Tasarim Fakiiltesi, Schir ve Bolge Planlama Anabilim Dali’nda hazirlanan “Toplu Tasima Sistemlerinin Bisiklet Kullanimi
ile Biitiinlestirilmesinin Onemi: Kabil (Afganistan) Kenti Ornegi” adh yiiksek lisans tezi i¢in kullanilmak iizere yapilmaktadir. Bu ¢ahsmanin diginda higbir
resmi kurum ile iligkisi yoktur. Katitlhimer bilgileri tamamen gizli tutulacaktir. Cahsmaya katki sagladimz igin tesekkir ederim.

Noraddien MASROR
Anket yapildig1 yer Anket yapildigi saat/ tarih Ankette yaptiginiz kisi bisiklet tizerinde mi?
Evet | Hayir

Hangi mahallede/ilgede/kiyde Isiniz/ mesleginiz ne?
oturuyorsunuz?
Cinsiyetiniz? Erkek | Kadin [ Ozel aracimz var mi? Evet | Hayir
Yasimz kag? Egitim durumunuz nedir?
Bisiklet kullaniyorsamiz bu sirdaki sorulari cevap veriniz Bisiklet kullanici ve toplu tasima sistemleri ile aktarma yapiyorsamz siradaki sorulara

cevap veriniz,
Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz? 1. Hangi toplu tagima araci ile aktarma yapiyorsunuz? | Otobiis Minibiis | Otomobil
Hangi amacla kullamyorsunuz? Sikhkla |Bazen |Hi¢ | 2. Hangi sistemi kullaniyorsunuz? Binip Park et devam et

devam et

Ligyerine ulasmak amaciyla 3. Toplu tagima araci i¢inde bisiklet park yeri var mi? Evet Bazen Hayir
2.aligveris i¢in 4.0 lar sorun ¢ikartiyor mu?
3.Egitim amach 5. Aktarma yapiyorken ekstra iicret §diiyor musunuz?
4.Sosyal aktivite (Gezme, eglence, spor) 6. Toplu tagima si leri bisiklet biitiinlesmesi igin
amagh? uygun mudur?
Bisiklet yolculugunuz genellikle kag km’dir? Km 7. Bisiklet aktarmak i¢in bisiklet ile binis izni var m?
Bisiklet siirmeniz genellikle ka¢ dakikadir? Dak 8. Toplu tagima duraklarinda bisiklet park yeri var m?
Bindiginiz bisiklet kime aite? Ozel [Kiralik [Devlet |9. Bisiklet parklar1 devlet tarafindan mi konuldu?
Sizin diginda ailenizde bisiklet kullanan var mi? Evet | Hayrr |Bisiklet ulasimi uygulayicisi veya uzman iseniz Katihnnm | Kararsiz | Katilma
Bisiklet kullanirken karsilastigimz sorunlar | Evet |Bazen | Hayir |asagidaki cevap veriniz. m
1.Yeterli yollarimin geritlerinin /stirekliligi 10. Kentte bisiklet ulagim plant var midir?
olmamast
2.Yayalarin bisiklet yolunu kullanmasi 11. Bisiklet ile toplu tasima sistemlerinin biitiinlesmesi

saglanmig midir?
3.Yayalarin bisikletlere kargi olumsuz tavirlari 12. Toplu tasima duraklarinda bisiklet parklar ticretli

midir?
4. Tasit siiriiciilerinin bisikletlilere kars: 13. Bisiklet kent ici trafik yiikiinii azaltir m?
olumsuz tavirlar
5. Bisiklet park yerlerinin yetersiz olmasi 14. Kentte devlete ait bisiklet var midir
6.Bisiklet glizergdhlarin bakimsiz olmasi 15. Kette bisiklet parklan yeterli midir?
7.Kullandigim giizergdhta giivenligin olmamasi 16. Bisiklet ile toplu tagima biitiinlesmesi, bisiklet

kullanim kiiltiiriiniin artmasina neden oluyor mu?
8. Otomobillerin bisiklet yollarina park 17. Halk bisiklet kullammdaki faydalarin bilincinde mi?
edilmesi
9. Trafikte bisiklete oncelik verilmemesi 18. Kentte bisiklet ulagimi yonlendirilecek isaretler var

mi?
10. Trafikte bisiklete ait lamba bulunmamas: 19. Bisiklet yollarin yeterli buluyor musunuz?
Alternatif Arac Yerine Bisikleti Tercihi Evet |Bazen |Hayr |20. Bisiklet kazalari ¢ok oluyor mu?
1. Daha saglikli olmasi
2. Kisa mesafe seyahate uygun olmast o 3 N .
3. Daha ekonomik olmast Giinliik Bisiklet Yerine Yaptigimz Yolculukta Hangi Ulasim Tiiriinii
4. Zaman kisith olmamasi Kullaniyorsunuz?
5. Trafik sikisikhigindan daha az etkilenmesi < = = e -
6. Cevreyi daha az Kirletmesi Yaya Motorsiklet | Otomobil Taksi Minibiis Otobiis
7. Alternatif giizergaha sahip olmasi

Bu Sorular1 Anket Yapan Herkes Cevapl. Katihyorum | Katilmiyorum | Karasizim

Kadinlar da erkekler kadar rahatga bisiklete binebilmelidir

Gelir seviyesi bisiklet kullaniminda 6nemli bir etkin degildir

Toplumda bisiklete binmek statii kaybi olarak goriilmektedir

Bisiklet kullanimina yonelik sosyal aktiviteler ( kampanya, yarisma, gibi

faaliyetler) diizenlenmeli

Egitim cagindaki herkes rahathikla kullanabilmeli

Ucretsiz bisiklet ve /veya bisiklet kiralama sistemleri olusturulsa bisiklet

kullanimu artar

Bisiklet yollarina iligkin gerekli giivenlik dnlemleri alinsa bisiklet kullanimi artar

Bisiklet yollarinin erisilebilirligi ve siirekliligi olmasi halinde bisiklet kullanim artar

Bisiklet diger ulagim tiirleri ile birlikte degerlendirilerek aktarma imkénmi bulunsa bisiklet kullanimi artar

Bisiklet kullamminin kisilere ve topluma faydalarmin anlatildig1 egitimlerin, seminerlerin diizenlenmesi, billboard vb.

da artirir.

yerlerde bilgilendirmeler yapilmasi biling diizeyini arttiracagindan bisiklet kull

Katihmeilarin Fikir ve Onerileri, Gelecege vonelik bisiklet volu talepleri:




EK-2: Anket Formunun Orijinal (")rnegi (Farsca)
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