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OZET

Kentlerin biiytimesi ile birlikte, kentlilerin karsilastigi en biiyiik sorunlarin basinda
ulasim gelmektedir. Toplu tasima ulasiminin etkili ve yaygin bicimde planlanmadig1 kentlerde
otomobil kullaniminin artmasiyla birlikte, trafik sorunlari ve ekolojik sorunlar gibi problemler
ortaya ¢ikmaktadir. Bunun sonucunda ise, yasam kalitesinin diismesi gibi ciddi problemlerle
karsi karsiya kalinmaktadir. Bu yiizden, 6zellikle kisa mesafeli yolculuklarin yapilabilmesine
imkan saglayan bisikletli ulasim, aktarmali kullanildiginda, uzun mesafelerde alternatif bir
ulasim tiirii olarak kabul edilebilecektir. Ayrica bisikletli ulasim konusu beraberinde getirecegi
daha birgok fayda ile 6nemli bir segenek olusturmaktadir. Saglikli, ekonomik, pratik, eglenceli ve
cevreye duyarl bir ulasim tiiri olan bisiklet ulasimi, bu sorunlara karsi etkin ve stirdiriilebilir
ulasim ¢o6ziimlerinden biri olarak goriilmektedir. Diinyada; Hollanda, Danimarka, Japonya ve
Kanada gibi tilkelerde kent i¢i ulasiminda 6nemli bir payi1 olan bisikletin bu tilkelerde kullanim
orani da oldukga ytiksektir. Tiirkiye diinyanin bir¢ok iilkesine goére iklim agisindan, topografik
ve ekonomik agidan daha avantajli olmasina ragmen, bir ulasim araci tiirii olarak bisiklet
yeterince tercih edilmemektedir. Bu calisma; bisiklet ulasiminin yeteri kadar tercih edilememe
sebeplerini ve kentsel belgelerde bisiklet ulasimina dogrudan etki eden politikalari, ana planlari,
yasa, yonetmelik ve diizenlemeleri incelemektedir. Kentsel politika belgelerinin uygulamalarla
tutarlilik gosterdigi llkelerde, bisiklet ulasimina yonelik basarili calismalar goériilmekte iken,
Tiirkiye’de kentsel politika ve mevzuat incelendiginde bisiklet ulasiminda yetersiz kalindig1
gorilmiistiir. Calisma sonunda kentsel politikada bisiklet ulagiminin gelistirilmesine y6nelik

sorunlar ve ¢oziimler tartisiimaktadir.
Anahtar Kelimeler: Kentsel politika, kent ici ulasim, bisiklet ulasimi, bisiklet yolu
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Mersin.
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ABSTRACT

With the growth of cities, transportation is one of the biggest problems faced by the
citizens. In cities where public transportation systems are not planned effectively and
extensively, the increase in the use of automobiles may cause not only traffic and environmental
problems, but also that the quality of life decreases, and the cities face serious problems. In this
context, the issue of bicycle transportation, which will allow short-distance trips or can be
considered as an alternative type of transportation over long distances when used on a
commuter basis, draws attention with its many benefits. Bicycle transportation, which is a
healthy, economical, fast, fun and environmentally friendly type of transportation, is considered
as one of the effective sustainable transportation solutions against these problems. Cycling is an
indispensable part of urban transportation in the Netherlands, Denmark, Japan and North
America. Although our country is more advantageous in terms of climate, topography, economy
and culture compared to many countries of the world, bicycle is not preferred as a mode of
transportation and its use is not widespread. This work; and the policies, master plans, laws,
regulations and regulations directly affecting bicycle transportation in urban documents. In
countries where the consistent application of urban policy documents, while considered
successful work for the bike transport, Turkey was seen as inadequate in bicycle transportation
in urban policy and when legislation investigated it. Finally, the problems in implementation of

bicycle transportation polices, and solutiens are discussed.

Keywords: Urban policy, urban transportation, bicycle transportation, bicycle road

Advisor: Asst. Prof. Dr. Fikret ZORLU, Faculty of Architecture, Mersin University, Mersin.
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1. GIRiS

Kentlerin biliyiimesi ve motorlu ara¢ kullanan Kisi sayisinin stirekli artmasi sonucunda
olusan sorunlar hem kent hayatini hem de hem insan sagligin1 olumsuz yonde etkilemekte ve
yasam Kkalitesinin diismesine neden olmaktadir. Bu durumda kentsel politikalar baglaminda,
kentlerde 6nemli sebep ve sonuglar doguran ulasim politikalarimi irdelemek kaginilmaz hale
gelmektedir. Kentlerimizde ulasim sorunlarinin biitiin olarak ¢oéziilmemesi, siirdiiriilebilirlik
acisindan yeni planlar liretilememesi ve hatali ulasim politikalarinin tercih edilmesi, motorlu
ara¢ kullaniminin artmasina neden olmaktadir. Oysaki yakit ihtiyacinin olmamasi, ¢evreye zarar
vermemesi, park yeri sorununun bulunmamasi, maliyetinin olmamasi, ¢evreci ve dogaya dost
olmas1 ozellikleriyle dikkat ceken bisiklet ulasiminin, 6zellikle son yirmi yilda Tirkiye’'de ve
diinyada dikkate deger bir sekilde artmasi bu ¢alismanin 6nemini ortaya ¢ikarmaktadir.

Modern kent insaninin en temel ihtiyaclarindan biri ulasimdir. Ulasim, her tiirlii kent
yasam faaliyetinin gerceklestirilebilmesine imkin saglayan bir ihtiyactir. Ozellikle kentlerin
biiylimesi ve gelismesi ile birlikte karsilasilan en biiyiik sorunlarin basinda da ulasim
gelmektedir. Sehir ici toplu tasima aginin etkili pratik ve kapsamli sekilde planlamasi
yapilmayan kentlerde otomobil kullanimi artmakta, bunun yani sira trafik problemleri ve
cevresel olumsuzluklar meydana gelmektedir. Bu durum, yasam Kkalitesini diisirmekte ve
kentler ile ilgili ciddi problemlerin ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir. Diinyanin ¢ogu kentinde
sorunlarin ¢6ziilmesi icin araclar baslangi¢ noktasi olarak secilmistir ve boylece insan dnceligi
gormezden gelinmis ve yapilan yatirimlar ¢ogunlukla yollar, tiineller, képrtler ve viyadiiklere
ayrilmistir. Dolayisiyla 6zel araglarin kullanimi artmis ve ¢ogunlukla kent merkezilerinde yogun
trafik sorunlari ortaya ¢ikmistir (Kocaman ve Elbeyli, 2011: 47).

Turkiye’'de ise 6zellikle 1950 yillarindan sonra kentlerdeki gelismeler dogrultusunda
motorlu tasitlarin kullanimi artmis, bu artis kent i¢i sorunlarin ortaya ¢ikmasina yol agmistir.
Olusan sorunlarin ¢6ziimii asamasinda izlenen yontemler uzun vadeli ve sistemli olmadigi i¢in
ekonomik, toplumsal ve ekolojik agidan biiylik zararlara neden olmustur. Son zamanlarda
cogunlukla biliyiikk kentlerde kent ici ulasimda uzun siireli ve kesin ¢6ziimiin, ancak
stirdiiriilebilir ulasim yontemleriyle asilabilecegi anlasilmistir ve toplu ulasima, motorsuz
ulasim ve yaya odakli planlamalar yapilarak ara¢ onceligi ile degil insan 6nceligi ile ulasim
¢o6zlimlemelerine biiyiik oranda yer verilmeye baslanmistir (Kocaman ve Elbeyli, 2011: 49).

Diinyadaki mevcut ulasim sistemleri icinde c¢evre Kkirliligi, enerji problemi, giiriilti
kirliligi, trafik kazasi vb. birgok riski tasidig1 bilinmesine ragmen; hala motorlu araglarin yaygin
sekilde kullanildig1 gériilmektedir. Ancak, diinyanin baz gelismis ve gelismekte olan tilkeleri,
kisa mesafeli yolculuklarin yapilabilmesini saglayacak veya aktarmali kullanildiginda ise daha

uzun mesafelerde farkh bir ulasim bigimi olabilecek bisikletli ulasima yénelmektedir. Ozellikle
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de gelismis bati iilkeleri ulasim araci olarak bisikleti yaygin ulasim araci olarak etkili sekilde
kullanmaktadir. Kentlerimizi bati iilkeleri kentleriyle karsilastirildigimizda ise, bisikletin
ulasimda kullamimu istatistiklerin ¢ok gerisinde seyretmektedir. Aslinda, lilkemiz bir¢cok bati
tilkesine gore topografik acidan, iklim a¢isindan ve ekonomik acidan bisiklet ulasimi konusunda
daha avantajli durumdadir. Fakat ulasim politikalari, ana planlar, stratejiler ve yatirim tercihleri
olusturulurken, bisikletli ulasim 6ncelikli bir ulasim tiirii olarak ele alinmadigindan, kentlerde
bisiklet ulasimina iliskin ciddi altyap1 yetersizlikleri bulunmaktadir. Buna ragmen, yeterli
olmasa da son yillarda Konya, Kayseri gibi kentlerde bisiklet yolu planlarinin, genel ulasim
planlar1 biinyesinde hazirlanarak, bisiklet ulasimi altyapisinin gelistirilmesi hedeflenmistir.

Ulasim sistemleri icerisinde kentin ve insanlarin ihtiyaclar1 dogru tespit edilmelidir. Bu
cercevede insan, arag¢ ve esyalarin hizli, konforlu, giivenli, cevreye zarar vermeyen, giiriiltiisiiz
ve diisiik maliyetli ara¢larin kullanimi tesvik edilmelidir. Bu a¢idan bisiklet ulasiminin kent igi
ulasimda payinin arttirilmasi, 6zellikle yakin mesafe yolculuklar i¢in otomobil payinin
diistirtilerek, bisiklet ulasimi icin gereken altyapinin saglanmasi gerekmektedir. Bu kapsamda,
ulasim icin master planlar1 (daha kiiciik belediyeler icin ulasim nazim planlari) yatirim
tercihleri ve kentsel ulasim politikalarinda bisiklet ulasimina yer ayrilmali ve 6ncelik saglanmali
ve toplumun tiim kesimleri arasinda yayginlastiracak calismalar yapilmalidir. Bu nedenle ulusal
diizeyde kentsel politikalar bisiklet ulasimini 6nceleyen ve gelistirmeye yonelik planlar
olmalidir.

Bu calismada amag; ulasimda bisikletin yayginlasmasini saglamak ve Tirkiye’de bisiklet
ulasiminin yayginlasmasini dogrudan etkileyen politikalarin, ana planlarin, yatirnm planlarinin
ve yasal diizenlemelerin neler oldugunu ortaya koymaktir. Diger taraftan, diinyanin farkh
tilkelerinden secilen ve bisiklet ulasiminda basarili uygulamalariyla dikkat ¢eken sehirlerin
(Kopenhag, Japonya, Hollanda, Kuzey Amerika vs.) basarilarinin arkasinda bisiklet ulasimina
yonelik ulusal politika ve yasal diizenlemelerin etkisinin oldugu gorilmistiir. Tiirkiye'de
bisikletin ulasim araci olarak kullanilmasi i¢cin Konya, Kayseri, Adana ve Eskisehir gibi kentlerde
cesitli uygulamalar bulunmaktadir. Bu sehirlerdeki kentsel politika belgeleri, ulasim ana
planlar1 ve yatinm programlarinda bisiklet ulasimina farkli diizeylerde 6nem verildigi
goriilmektedir. Bu c¢alisma kapsamda ise, kentsel politikalarin neden yetersiz kaldig
incelenmektedir. Bu amagla bisiklet ulasimina etki eden faktorler ayrintili olarak incelendikten
sonra, arastirmanin ilerleyen boéliimlerinde bisiklet ulasiminin planlamasinin nasil yapildigi,
kentsel altyap: politikalarinin bisiklet kullanimina etkisi, zamanla nasil degistigi ve yasalarda
nasil yer aldig, ana planlar, yatirim planlary, iilkelerin bisiklet ulasimi i¢in ne gibi mevzuatlarin
hazirlandig ve iilkemizde bulunan mevcut érneklerinin karsilastirilmasi sunulmustur. Kapsam

olarak bisikletin kent ici ulasimda kullanimina dogrudan etki eden faktdrleri incelemeler,
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orneklemeler ve kiyaslamalari iceren bu galisma, c¢esitli kaynaklardan bilgi toplanmasi, alan
taramasi ve grup goriismesi calismasi yontemleri ile yapilmistir.

Calismanin dgiincii bolimiinde, ulasim kavrami, kent ici ulasimin tanimi, 6zellikleri,
tilkelerin kent i¢i ulasimdaki egilimleri ve diinyadaki gelismeler, motorlu ara¢ kullaniminin
neden oldugu sorunlar ortaya konmustur.

Dordiincii boliimde, siirdiirtlebilir ulasim kavrami ele alinmistir. Stirdiirtlebilir ulasimin
ozelliklerinden bahsedilmis, stirdiiriilebilir kent i¢i ulasimin 6zellikleri ortaya konmustur. Kent
ici ulasim tiri olan bisikletin 6zellikleri, iilkemizde ve diinyadaki kullanim oranlar1 ve faydalari
anlatilmistir.

Besinci boliimde, secilmis iilkelerde kent ici ulasim politikalari, diinyada bisiklet
ulasiminin durumu, bazi {lkelerde bisiklet kullaniminin tercih edilmesinin sebepleri
incelenmistir.

Altinca boélimde, Tiirkiye’de kent ici ulasimin durumu, kent i¢i ulasimina etki eden
faktorler, kent i¢i ulasimina yonelik mevzuatlar, bisiklet ulasimini etkileyen politikalar, yasal
diizenlemeler, yonetmelikler ve tesvikler incelenmistir.

Yedinci boliimde, secilmis kentlerde ulasimin durumu, niteligi ve tercihleri arastirilmais,
secilen kentlerde bisiklet kullanim oranlar tespit edilmis, kentlerde bisiklet kullanimina etki
eden faktorler ve tercihler incelenmis, secilen kentlerde ve iilkemizde bisiklet ulasiminin ve
kullanim oraninin artmasina déniik énerilerde bulunulmustur.

Sonu¢ boéliimiinde ise, tiim ¢alisma degerlendirilerek, bazi kentlerimizde uygulamalari
olan bisiklet ulagiminin kullanim oraninin daha da arttirilmasi ve niteliginin standartlara uygun
olmasi i¢in oneriler ve yapilmasi gerekenler belirtilmis, ayn1 zamanda {ilkemizde bisikletin bir
ulasim araci olarak kullaniminin yayginlasmasi icin kentsel politikalarda, ana planlarda,
yatirnmlarda ve yasal dilizenlemelerde belirtilmesinin yeterli olmadigi, uygulamalar ile
mevzuatlar arasinda tutarhiligin ve yaptirimlarin esas olmasi gerektigi vurgulanmistir. Bunun

yaninda bisiklet ulasiminin gelismesi icin hedef, strateji ve proje 6nerilerinde bulunulmustur.

1.1. Problem Tanimi ve Temel Sorunlar

Kentlerin biiylimesi ve motorlu tasitlarin kullaniminin artmasiyla birlikte olusan
problemler hem kent yasamini hem de insan saghigini olumsuz etkileyerek, yasam kalitesinin
diismesine etki etmektedir. Kentlerimizde ulasim sorunlarinin biitiin olarak ¢6ziilmemesi,
stirdiiriilebilirlik acisindan planlar hazirlanamamasi ve hatali ulasim altyapi politikalarinin
tercih edilmesi ile birlikte; kentlerde saglikli, etkin ve konforlu toplu tasima altyapisinin
olusturulamadigy, cevre dostu bisiklet ulasiminin kisa yolculuklardaki payinin diisiik oldugu ve

bireysel otomobil kullaniminin ise oldukg¢a yaygin oldugu goriilmektedir. Bireysel otomobil
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kullanim1 bir¢ok firsat ve fayda saglamaktadir. Fakat toplumun geneline verdigi zarar ve
kayiplarla, sagladig1 fayda kiyaslandiginda bu kazang¢ dengelenmektedir. Bireysel otomobil
kullaniminin hizli artisiyla birlikte; cevreye, topluma ve bireylere olan olumsuz etkileri de ayni
diizeyde artmistir. Bu durum, kentlerde énemli sebep ve sonuclar doguran, ulasim sorunlarinin
¢6zUmi icin kentsel ulasim politikalarini olusturan karar alicilari iki yaklasimdan birini tercih
etmeye yonlendirmistir. Bu tercihler,

» Kent i¢i ulasim politikalarini olustururken motorlu tasit odakli politikalar: secmek ve bu
politikalara daha fazla altyapr yatirimlar1 saglamak ve ulasimda birey eksenli
yapilanmayi tercih etmek.

» Kent ici ulasim altyapisi politikalarinin siirdiiriilebilir olmasi baglaminda; saglikli, etkin
ve konforlu toplu tasima altyapisinin gelistirilmesi ve bisiklet kullaniminin
yayginlasmasi icin, politikalarin, yatirim onceliklerinin ve mevzuatlarin uygulamalarla,
toplu tasima ve bisiklet ulasimi lehine degistirilmesidir.

Turkiye’de kentlerimizi bu tercihler ilizerinden irdeledigimizde, ulasim politikalari
olusturulurken motorlu tasit odakli altyapi yatirimlarinin éncelik olarak belirlendigi ve kentsel
alanlarin daha plansiz kullanildig1 gériilmektedir. Bu politikalar sonucunda eneriji tiiketiminin
aci8a cikmasi, trafik sikisikliklarinin artmasi ve hava kirliliginin ortaya ¢ikmasi; kentlerin sosyal,
ekonomik ve cevresel acidan ciddi zararlara ugramasina neden olmaktadir. Kent i¢i ulasim
politikalarinin, planlarin ve yatirim o6nceliklerinin motorlu tasitlarin kullanimina yoénelik
tasarlanmasinin sonucunda; sosyal, ekonomik ve cevresel sorunlar kentliler i¢in daha tehlikeli
boyutlara ulagsmistir. Ulasimdan her kesimin esit sekilde faydalanamamasi, saglikli, giivenli ve
konforlu ulasim hizmetinin alinamamasi, erisebilirlik sorunun ortaya ¢ikmasi, kentlerin sosyal
acidan sorunlarini ifade etmektedir. Hava kirliliginin agiga cikardig1 sera gazlari, kentlerde
sagligl bozucu boyutta giiriiltii kirliligi ve kentsel alanlarin yanlis kullanimi sonucu ile dogal
hayatin ve c¢evrenin tahrip edilmesi g¢evresel sorunlar tiretmektedir. Ekonomik agidan ise,
yenilenemez enerji kaynaklarina bagli ulasim tercihlerinin yogun kullanimi ulasim
maliyetlerinin giin gectikce yiikselmesine neden olmaktadir.

Bu baglamda; saglikli, etkin ve siirdiiriilebilir kentsel ulasimin saglanabilmesi igin
bisikletli ulasim en 6nemli araclardan biridir. Bisiklet ulasiminin yayginlasmasina etki eden;
kentsel planlar, ulasim politikalar1 ve yatirim 6nceliklerini incelemek, bu tez ¢alismasinin temel

konusunu olusturmaktadir.

Tez Kapsaminda Temel Soru
Turkiye’deki kentsel politikalar (ana planlar, ulasim politikalari, yatirim 6ncelikleri ve

mevzuatlar), bisiklet kullanimini ve yayginlasmasini nasil etkilemektedir?
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Tez kapsaminda Yardimci Sorular

» Diinyada sec¢ilmis bazi1 kentlerde (Kopenhag, Washington, Pekin, Sidney vs.) bisikletli
ulasimina yonelik politikalar, ana planlar, yatirim planlar1 ve yasal diizenlemeler
nelerdir?

» Tirkiye’'de bisiklet ulasimina yonelik ulusal politika ve yasal diizenlemeler nelerdir?

» Diinyada bisiklet ulasiminin yiiksek oranda oldugu kentlerde ne tiir ulasim politikalari,
araclari ve uygulama modelleri gelistirilmistir ve uygulamaya ne diizeyde yansimistir?

» Kamu politikalarinda yer verilen ve yatirim yapilan kentlerde, bisiklet ulasiminin pay1
artmakta midir?

» Planlar ve yatirimlar olmakla beraber kullanimda beklenen diizeye ulasilmamasinin

nedenleri nelerdir?

1.2. Calismanin Amaci, Onemi ve Hipotezler

Glinimiiz ulasim planlama yaklagimlarinin/uygulamalarinin  strdirilebilirlik
Olciitlerinden (¢evresel, ekonomik ve sosyal) uzak, tasit odakl yaklasimin agirlikta oldugu ve
motorsuz (bisiklet) ulasim araglarinin planlama disinda tutuldugu goriilmektedir. Diinyanin pek
cok kentinde siirduriilebilir ulasim acisindan dncelikle benimsenmesi gerekli ulasim tiirii olan
bisiklet icin ayrilmasi gerekli alanlarda hizla otomobillerin egemenliginin arttifi dikkat
cekmektedir (Newman ve Kenworthy 1999: 82-83).

Bu calismanin amaci; ulasimda bisikletin yayginlasmasini saglamak ve Tirkiye’'de
bisikletin ulasimda yayginlasmasini dogrudan etkileyen bisiklet ulasimina yo6nelik politikalarin,
ana planlarin, yatirim planlarinin ve yasal diizenlemelerin neler oldugunu ortaya ¢ikarmaktir.

Ayn1 zamanda bu c¢alisma, kentsel politikalarin neden yetersiz kaldigini bisiklet
ulasimina etki eden faktorleri, bisiklet ulasiminin planlamasinin nasil yapildigl, kentsel
politikalarin bisiklet kullanimina etkisini, zamanla nasil degistigini ve yasalarda nasil yer
verildigini incelemektedir.

Bisiklet ulasiminin goreli olarak yiiksek diizeyde oldugu kentlerde ekonomik, sosyal ve
cevresel siirdiriilebilirligin saglanmasi ile 6nemli diizeyde ekonomik ve toplumsal faydalar elde
edilmektedir. Bisiklet ulasiminin Tirkiye'de diisiik olmasi bir ulasim sorununun otesinde
ekonomik ve cevresel kayiplarin yiiksek diizeyde kalmasina neden olmaktadir. Bu ¢alismada
elde edilen bulgular, diinyada uluslararasi kentsel politika belgelerinde benimsenen ilkelerin
uygulanmasi ile bisiklet ulasiminin kent i¢i ulasimda yayginlastirildigini gostermektedir. Bisiklet
ulasiminin yayginlasmasi; kentlerde trafik yogunlugunun, giiriiltii ve ¢evre kirliliginin, petrol
triinleri tiikketiminin ve ulasim maliyetlerinin azaltilmasi gibi sorunlara katki saglamakta ve bu

¢alismanin 6nemini ortaya koymaktadir.
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Bu c¢alismada, yapilan gozlemler, incelemeler ve alanyazin arastirmasina bagh olarak
gelistirilen hipotezlere asagida yer verilmektedir.

Hipotez-1: Tirkiye’deki kentsel politikalar, bisiklet kullanimi ve yayginlasmasi
konusunda yetersiz kalmaktadir olumsuz etkilemektedir.

Hipotez-2: Diinyada se¢ilmis bazi kentlerde (Kopenhag, Hollanda, Washington, Sidney)
bisiklet ulasimina yonelik politikalar, ana planlar, yatirim planlar1 ve yasal diizenlemelerin
tutarliligi bisiklet ulasiminin gelismesine olumlu katkilar saglamaktadir.

Hipotez-3: Tiirkiye'de bisiklet ulasimina yonelik ulusal politika ve yasal diizenlemeler
yetersiz kalmaktadir.

Hipotez-4: Bisiklet ulasiminin yayginlasmasi; kentlerde trafik yogunlugunun, giirtltii ve
cevre kirliliginin, petrol iiriinleri tiiketiminin ve ulasim maliyetlerinin azaltilmasi gibi sorunlarin
¢oziimiine katki saglamaktadir.

Hipotez-5: Tirkiye’'de kentsel politika Dbelgelerinde bisikletle ulasimin
yayginlastirilmasina yonelik calismalar olmasina ragmen, uygulamada denetim ve yaptirimlarin
eksikligi goriilmektedir.

Hipotez-6: Tiirkiye’'de kent ici ulasimda karar vericilerin yasal - politik fayda ikileminde
kalarak bisiklet ulasimini yeterince 6nemsemedikleri goriilmektedir.

Hipotez-7: Arastirma kapsaminda secilen kentlerde bisiklet ulasiminin yayginlasmasina
katkida bulunan bisiklet gruplarinin ve STK'larin kentsel karar alicilar tarafindan dikkate

alinmadiklar: gérilmektedir.

1.3. Calismanin Yontemi

Politika olusturma ve karar verme kuramlari, normatif kuram, bilgi kurami, kavramsal
incelemeler, kamu politikasi olusturma siireci ve analizi, nedensellik yaklasimlar1 ve politika
arastirma ile analiz yontem ve teknikleri gibi alt alanlar kamu politikas1 disiplini
olusturmaktadir. Her ne kadar kamu politikasi ¢alismalarinin kuramsal ve kavramsal yonii 6ne
¢ikmis olsa da kamu politikasi uygulamalarinin izlenmesi, veri toplanmasi, degerlendirilmesi ve
¢o6zlimlenmesi, yani politika analizi, siyasal bilimleri ve kamu politikas1 calismalarinin en énemli
boliimlerindendir. Arastirma, veri toplama ve analiz yontem ve teknikleri, politika analizi
calismalarinin, en o6nemli boyutunu olusturmaktadir. Dolayisiyla kamu politikas1 daha
kavramsal, kuramsal ve normatif ozellikler tasirken, kamu politikas1 analizi, mevcut olani
anlamay1 hedefleyen, daha ampirik ve uygulama merkezli calismalar icermektedir (Giil, 2015:
7).

Dye (1987:1), kamu politikalar1 analizini; hiikiimetlerin neyi, ni¢in yaptiklarini ve bu

yaptiklar1 seyin yurttaslarin yasaminda nasil bir degisiklik yaptifin1 veya yapmadigini
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belirlemek ve anlamak biciminde tanimlamistir. Ayrica Cooper ve arkadaslari1 (1998:162), kamu
politikalar1 analizini bir ders ya da 68retim konusu olabilecegini, bir eylemler yumagi ya da
politik eylemler dizisi olarak tanimlamislardir. Smith ve Larimer (2009) ise, daha genel tabirle
kamusal manada ne yapilmali, nasil yapilmali ve biz nasil yaptik sorularina farkli yontemlerle
cevap bulma siireci olarak tasvir etmektedirler (Aktaran Babaoglu, 2017: 517). S6z konusu
tanimlardan yola ¢ikarak ifade edersek kamu politikasi analizi yontemi, kamusal politikalari
anlamak ve irdelemek olarak tanimlanabilir.

Ornegin, kamu politikasi analizi, farkh politika seceneklerinin olusturularak, icerisinden,
toplumsal, siyasal, ekonomik ve yonetsel dlciit, ilke ve degerler ile hedefler kapsaminda, ortaya
¢ikan bir soruna en iyi ve etkili c6ziimii liretecek secenegin bilimsel bilgi slizgecinden gegirerek
belirlenmesine imkéan verir (Giil, 2015: 10)

Kamu politikalarinin 6ne ¢ikan bazi 6zellikleri bu noktadan hareketle su sekilde

siralanabilir.

» Kamu politikalar belirsiz ve tesadiifi kararlar olarak nitelenemez yani hedefi olan
yaklasimlar biitiintidiir.

» Kamu politikalari, lilkeden iilkeye politika siirecleri degiskendir.

» Kamu politikalar1 icerisinde paydaslar vardir. Politika gruplar1 ya da politika alt
sistemleri olarak tasvir edilen cevrelerde birden fazla oyuncu bulunur ve bu oyuncular
arasi etkilesimle politikalar olusur.

» Oyuncular tarafindan ortaya siirtilen talepler kamu politikalarini harekete gecirir. Farkl
oyuncularin talepleri dogrultusunda siire¢ gelisir. Genellikle gelismis demokrasilerde
taleplerin, tabandan, yani halktan geldigi soylenebilir.

» Kamu politikalar siirece dahil olan veya olmayan biitiin oyuncular1 kapsar. Ciinkii bu
politikalar, baglayici, zorlayia ve kisitlayicidir (Babaoglu, 2017: 513).

Kamu politikalar ¢ok farkh alanlarla iliskilidir. Ornegin ¢evre, enerji, dis isleri, savunma,
giivenlik, egitim, otoyollar, vergiler, iskan, sosyal giivenlik, saglk, refah, ekonomik firsatlar,
kentsel gelisim benzeri konular bu alanlardan bazilaridir (Usta, 2013: 81).

Kamu politikast unsurlari;; aktér, tasvir, kurumlar, strecler ve sonuglardan
olusmaktadir. Sekil 1.1’te goriildiigl gibi; aktorler, tek baslarina veya grup bi¢ciminde olabilir;
kendilerine bazi yetkiler verilmis olup kaynaklarin kullanilmasinda s6z sahibi olan ve strateji
belirleyen kisilerdir.

Tasvirler, kosullara, eylemlere ve ayni zamanda tepkilere yon veren normatif ve bilissel
bir kapsamdir.

Kurumlar, eylemleri yoneten kurallar, normlar, prosediir ve teamiillerden olusur.

Siirecler, ilerleyen siirecte karsilikli etkilerin sekillendirilmesi, diizenlenmesi, bireysel

veya grupsal aktorlerin degisen farkl aktivitelerinin agiklanmasini kapsar.
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Sonuclar, kamusal eylemlerin triinleri, sonuglar ve etkileridir (Usta, 2013: 82).

/ Ak 6r|er\

Tasvirler Kurumlar

\

Surecler Sonuglar,

Sekil 1.1. Kamu Politikalar1 Unsurlari
Kaynak: Usta, 2013: 82.

Kamu politikasi, toplumsal olarak amaglara ulasmak icin kullanilan bir arag olup fayda
lizerine kurulmustur. Bu noktadan hareketle kamu politikalari ¢cercevesinde kentsel politikalara
iliskin kararlar alinirken, toplumun genel cikarlari géz 6niinde bulundurulmali, toplumun
geneline saglanacak fayda iizerinden amaclara ulasabilmek icin, kamu politikalar1 hedefli bir
yaklasimlar bitiini olarak goriilmelidir. Bu kapsamda, kamusal politikalar 6lceginde kentsel
politikalara iliskin kararlar, belirsiz ve tesadiifi olmamali, mevcut sorunlarin ¢éziimlenmesi icin,
en uygun ve etkili ¢c6ziimii tiretecek olan politika siireci bilimsel tabanda ele alinmalidir.

Kamu politikas1 yasam kosullarini daha iyi bir duruma getirmek icin devletin ortaya
koydugu politikalarla yasama miidahalesi olup, sorunlara ¢6ziim yolu aramak icin gelistirilen
yontem ve teknikler icermektedir. Ulkeden iilkeye degiskenlik gosteren kentsel sorunlar;
politikalar, ¢éziimler, yontem ve teknikler agisindan da ayrismaktadir. Ornegin; diinyanin bazi
kentlerini, Tiirkiye’de incelenen kentler ile kiyasladigimizda, sorunlara yaklasimin ve ¢6ziime

iliskin turetilen politikalarin farklilastig1 net bir sekilde goriilmektedir.

Kamu politikalar1 paydaslarin etkilesimleri ile bicimlenir. Politika yapicilar, politik
aktorler ve gruplar arasindaki iliskiler politika siireclerini etkiler. Bu noktadan hareketle kamu
politikalar1 aktorlerin talepleri ve bu taleplere kars iiretilen politikalar dogrultusunda gelisir.
Diinyanin bazi tulkelerinde, kentsel sorunlara iliskin politikalar tretilirken aktérlerin politika
streclerine katilabildigi ve taleplerinin yerine getirildigi gozlenirken, bazi gelismemis tilkelerde
ise aktorlerin politika stirecglerine etkilerinin sinirh oldugu goriilmektedir. Kamu politikalarina
iliskin kararlar etkileri ve sonuglar1 agisindan zorlayici, baglayici ve kisitlayicidir. Bu baglamda

kentsel sorunlar kamu politikalar1 kararlar1 agisindan degerlendirildiginde, 6rnegin kent ici
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ulasima ait sorunlara yonelik uygulanan politikalar ve {iretilen ¢6ziimler siirece dahil olan-
olmayan tiim aktorleri etkilemektedir.

Calismanin temel cergevesini siirdlirilebilir kent ici ulasim politikalar1 ve bisiklet
ulasimi olusturmaktadir. Bu arastirma, niteliksel ve niceliksel metotlar1 bir arada kullanan
karma bir yonteme dayandirilmistir.

Buna bagh olarak yapilan tez konusu olan kentsel politika belgelerinde bisiklet
ulasiminda ydntemin ilk asamasi olarak tez konusu hakkinda yiiz yiize goriisme, odak grup
gorliismesi, yazin ve belge incelemesi, ikincil veri analizi ve anlati tekniklerine dayali teknikler
kullanilarak, alanyazin taramasi yapilip genel veriler toplanmis ve genis bir kaynak elde
edilmistir. Alanyazin arastirmasinda, konunun sinirlandirilarak kavramsal cergevenin
hazirlanmasina yonelik olarak kitap, makale, doktora ve yiiksek lisans tezleri ile birlikte konuyla
iliskin raporlar, kentsel politika metinleri ve 6rnek uygulamalar incelenmis, stirdiirtilebilir kent
ici ulasim politikalar1 kapsaminda, bisiklet ulasimina yonelik yurt ici ve yurt dis1 6rnekler ele
alinip, ele alinan kaynaklar dogrultusunda bisikletin kent i¢ci kamu politikalarinin kullanimina
yonelik Turkiye’de ve diinyada kentsel politikalarin, bisiklet kullanimina ve yayginlasmasinin
etkileri incelenmistir. Ayn1 zamanda bazi kentlerde alan ¢alismasi yapilarak,

» Secilen bazi kentlerde bisiklet ulasiminin gézlenmesi ve belgelenmesi,

» Kent i¢i ulasim politikalarinin, bisiklet ulasimina yonelik planlarin ve bisiklet ulasimina
iliskin uygulamalarin degerlendirilmesi,

> Secilen kentlerin bilyiiksehir belediyeleri ve TUIK, bakanliklar ve devlet kalkinma
planlarindan elde edilen veriler ve raporlar ile konuya iliskin makale, dergi, kitap, tez ve
internet taramalarindan toplanan bilgi, belge, fotograf ve projelerin incelenmesi ile
gerceklestirilmistir.

» Arastirma kapsaminda segilen kentlerde bulunan bisiklet gruplar1 ve STK’lar ile grup ya
da birebir goriismeler yapilmasi,

Kentsel politika belgelerinde bisiklet ulasimi tez calismasinda, arastirilan konuya iliskin
raporlar, makale, dergi, kitap, tez, birebir ve grup odakli goriismelerde elde edilen veriler
dogrultusunda incelenen kentlerde; kent ici ulasimda bisiklet kullanimina iliskin durumlar,
kamu politikalarinin bisiklet ulasimini ne 6lciide etkiledigi, aktorlerin talepleri ve tutumlarina
iliskin nasil tavir alindig1 ve ulasim oOnceliklerinin nasil planlandigi, diinyada ve Tiirkiye'de
incelenen kentler iizerinde ki etkileri izlenmis olup, bu dogrultuda gerekli goériismeler yapilarak,
kaynaklar taranmistir.

Sonuc¢ boliimiinde ise, Tiirkiye’de ve diinyada kamu politikalarinin énemi ortaya
cikmistir. Tiirkiye’de incelenen kentlerde kent i¢i ulasim politikalar1 kamu politikalari tizerinden
degerlendirilerek, diinyanin baz iilkelerinde 6rnek politika ve basarili uygulamalarla birlikte

incelenmistir. Tiirkiye’de kent i¢i ulasimda bisiklet ulasiminin mevcut durumu; segilen kentler
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baglaminda ele alinarak, birbirileriyle ve diinya kentleriyle karsilastirilarak elde edilen sonugclar
esliginde, kamu politikalarinin etkisi ve uygulamalari tartisilmistir.

Elde edilen veriler sonucunda kent i¢i ulasimi saglamak i¢in bisiklet kullanimu ile ilgili
Tiirkiye’de ve diinyada cesitli ¢alismalarin yapilmis oldugu goriilmektedir. Bu calismalar
dogrultusunda ulasilan sonuglar degerlendirildiginde, kent i¢i ulasimda diinyanin bisiklet
ulasimi konusunda basarili olan kentlerinde kamu politikalarinin dogru planlandigi, hedeflerle
yaklasimlarin biitlinliik icerdigi, paydaslarin siire¢lere miidahale edebildigi, aktorlerin dikkate

alindig ve politika siireglerinin belirgin oldugu gézlemlenmistir.
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2. LITERATUR ARASTIRMASI

Diinyada bisiklet ulasimina yonelik zengin bir literatiir bulunmaktadir (Mert ve Ocalir,
2010; Cirit, 2014; Erdman ve Zwollo, 2018). Ancak bir kamu politikasi olarak bisiklet ulasimini
irdeleyen calisma sayisi sinirhdir. Mert ve Ocalir (2010) tarafindan yapilan bir ¢alismada 6zelde
Tiurkiye’de ornekler ve calismalar incelenmistir. Tiirkiye ve diinyada ulasimda bisiklet
kullanimini karsilastirmali olarak incelemistir. Bu ¢alismada goriildiigii gibi son yillarda bir¢ok
bati lilkesinde hazirlanan ulasim planlari igerisinde bisiklet ulasimina 6zel 6nem verilmis ve bu
kentlerde de orta ve uzun donemli bisiklet planlarinin hazirlandign goriilmiistiir. Ornegin
ABD’de New York, San Francisco, Massachusetts, Austin, Seattle ve Avustralya’nin Melbourne
eyalet ve sehirleri 0zel olarak ulasim icin bisiklet planmi hazirlanan kentler arasinda
bulunmaktadir.

Kos (2015), “Kent ici Ulasim Problemlerine Alternatif Entegre Bisiklet Ulasimi
Planlamas1” adli calismasinda, kent i¢i ulasimda kullanilan farkli ulasim tiplerini arastirmistir.
Bisikletin tarihi gelisimi, zamanla kent i¢i ulasimda nasil yer aldigi, tasima sistemleri ile biitiin
olarak incelenmis, diinyadaki ve Tiirkiye’deki yerleri ve bisikletin kentlerdeki kullanim
bicimlerine deginilmistir. Bisiklet ulasiminin planlamasinin nasil yapildigini, kentsel
politikalarin degisim siirecini ve yasalarda nasil yer aldigini incelemis, farkl iilkelerin bisikletli
ulasim i¢in hazirladiklar1 mevzuatlar: ve tilkemizdeki 6rneklerinin karsilastirmasini yapmistir.
Farkli anakaralara gore bisikletin kullanim farkliligi incelenmis, kanunlarla nasil
desteklenebilecegi 6rneklerine yer verilmistir. Bisiklet yolu ve cesitleri, bisiklet ulasiminin nasil
fiziksel olarak planlanmasi gerektigi, hangi fiziksel alanlarda hangi yol bi¢ciminin segilmesi
gerektigi, standartlar1 ve Ornek tasarimlar ile kent i¢i uygulama alanlarinda nasil pratik
¢ozlmler uretildigi sunulmustur (Kés, 2015).

Cirit (2014), “Siirdiirtilebilir Kent I¢i Ulasim Politikalari ve Toplu Tagima Sistemlerinin
Karsilastirilmasi” adli ¢alismasinda siirdiiriilebilir kent i¢ci ulasimin teorik cercevesi ele alinmis,
basarili iilke uygulamalarina yer verilmis ve lilkemizde bisiklet ulasiminin kent i¢i ulasimdaki
mevcut durumunu ortaya koyarak, eksikliklere ve sorunlara vurgu yapmistir. Bunlarin yaninda,
stirdiiriilebilir kent i¢i ulasim altyapisinin olusturulabilmesi ve kentlerin yolculuk taleplerine en
uygun toplu tasima sisteminin secilebilmesi icin toplu tasima sistemlerinin finansal boyutu
karsilagtinlmaktadir. Ulkemizin durumu ve calisma kapsaminda yaptiklar1 analiz sonuclar
dikkate alinarak kurumsal yapilanma, politika, mevzuat ve proje oneriler sunmuslardir (Cirit,
2014).

Aydogan (2018), calismasinda arastirma alani olarak belirlenen Aydin sehrinde bisiklet
kullanimiyla ilgili degerlendirmeler yapmis, bisikletin bir ulasim araci olarak kullaniminin

yayginlasmasi, bisiklet ulasiminin gelistirilebilmesi, stirdiiriilebilir bir bisiklet yolu planlamasi
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yapilabilmesi icin stratejiler ve oneriler ortaya koymustur. Kent ici ulasim tiirleri ve dzellikleri,
tilkelerin kent ici ulasimdaki egilimleri ve diinyadaki gelismeler, motorlu ara¢ kullaniminin
neden oldugu problemler ve bu problemlere alternatif ¢6ziim olarak siirdiiriilebilir ulasim
kavrami betimlenmistir. Strdirilebilir ulasimin en 6nemli unsurlarindan biri olan bisiklet
ulasimindan bahsedilmis ve bisiklet ulasiminin farkli 6zellikleri belirtilmistir (Aydogan, 2018).

Elbeyli (2007), Sakarya oOrnegini inceledigi c¢alismasinda, ulasimdan kaynaklanan
problemler anlatilmis ve bu problemlerin ¢6ziimiine yonelik stlrdiirilebilir ulasim
modellerinden bahsedilmistir. Motorlu araclar kaynakli ve insanlarin yasam Kalitesinin
seviyesini problemlere karsi halkin ve yoneticilerin duyarliliklarinin arttirilmasi gerekmektedir.
Kentlerde, insan odakli, siirdiiriilebilir ulasim projelerine uygun arazi ve ulasim planlamalari
yapilmasi gerektigi vurgulanmistir.

Uz ve Karasahin (2004), bisikletin kent icinde bir ulasim araci olarak kullanilmasinin
gerekliligini vurguladig1 calismada, kent icinde bisiklet seyahatlerinde gilivenligin haricinde
konforunun da arttirilabilmesi icin ulasim altyapisinin yeniden diizenlenmesi ve
diizenlemelerde bisikletlilere de pay ayrilmasi gerektigini belirtmislerdir. Bu kapsamda
kentlerde kiiciik ve maliyeti diisiik diizenlemelerle, kent ici ulasim sisteminin bisiklet
kullanimina elverisli hale getirilebilecegini, ayrica bu diizenlemelerin bisiklet kullanim oranini
artirarak kent ve tilke ekonomisine yarar saglanabilecegi, kent yasaminin sosyal zenginliginin
artacagini belirtmistir.

Akay (2006) tarafindan yapilan bir ¢alismada, bisiklet ulasiminin biitiin diinyada kabul
goren bir ulasim tiirii olarak kabul edildigini, bisiklet ulasiminin avantajlarini, uygulama
sartlarin1 ve uygulamada karsilasilan sorunlar1 vurgulayarak, bisiklet ulasiminin Tirkiye’deki
uygulanabilirligini degerlendirmistir. Tiirkiye ve diinyadaki farkli uygulamalara deginmis ve
diger ulasim tirlerinin eksikliklerini tamamlayan ydnlerini belirtmistir. Calismasi ile gerek yerel
gerek genel yonetim kademelerinin bisiklet ulasiminmi kolaylastirmak icin gerekli adimlari
atmasiyla, insanlar arasinda bisiklet kiiltliriiniin olusabilecegi ve bu kiiltiirtin hizh bir sekilde
yayilarak Turkiye’de de cazip hale gelecegini degerlendirmistir.

Kaya (2013) tarafindan yapilan bir tez calismasinda, Sancaktepe ilcesinin gelecekte
yasam Kkalitesi yiiksek ve tercih edilen siirdiiriilebilir ulasim sistemi ile Istanbul’'un diger ilce
veya semtlerine ornek ve 6nci bir bélge olacagini savunulmustur. Bu ¢alismada, kent i¢inde
bisiklet seyahatlerinin daha giivenli hale gelmesi ve konforunun arttirilabilmesi icin bisiklet
ulasim altyapisinin tekrar diizenlenmesi gerektigini, bisiklet kullaniminin 6zellikle ayrilmis
bisiklet yollarinda yapilmasi, halkin bisiklet algisin1 degistirecegini ve bu diizenlemeler ile
bisiklet kullanim oraninin artacagini belirtmistir. Dolayisiyla kente ve tlilke ekonomisine kazang

saglayacak, daha yasanilabilir ve siirdiiriilebilir kentsel yapilar ortaya ¢ikacagini vurgulamistir.
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Ocalir ve Ozalp (2008) iilkemizde, kentsel ulasim planlamasina déniik
gerceklestirdikleri arastirmalarinda kentsel ulasim planlarinin amacina uygun sonuglar ortaya
cikarmadigini ifade etmektedirler. Kent ulasim planlamalarinin daha ¢ok bazi ulagim tiirlerinin
gelistirilmesi amacina yonelik yapildigin1 diger ulasim tiirlerinin goz ardi edildigini ortaya
koymuslardir Kentsel ulasim planinda tiim yaklasimlarin sergilendigi, bilimsel temellere dayal
olarak ulasim sorunlarinin analiz edildigi ve sorunlara modern ve siirdiiriilebilir politikalar ve

¢6zlm Onerilerinin gelistirildigi cok az sayida arastirmada bahsi gectigini vurgulamislardir.
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3. KENTSEL POLITIKA VE KENT iCi ULASIM

Kentlesmenin kiiresel 6lcekte hiz kazanmasiyla birlikte, hizh kentlesme dinamikleri yeni
sorunlar iiretmis ve bu sorunlarin toplumsal sorunlarla da kesismesi kacinilmaz bir hale
gelmistir. Bir kamu politikas1 sahasi olarak kentsel politikanin énem kazanmasi, kentsel
politikanin 6nem kazanmasiyla birlikte, kent ve kentlesme olgusu da politika yapicilarin farkh
bicimlerde 6niine giktig1 bir siireci ifade eder. Ozellikle bu siireclere baktigimizda;

» Kentsel politikalarin ¢dzmeye calistigi sorunlar klasik politika alanlarini yatay bir
bicimde kesmektedir

» Kentsel sorunlar ve kentlesme siiregleri hakkinda karar alan bakanliklarin yaninda yine
bu sorunlar icin karar alan yerel yonetim birimlerinin varlig1 ve giderek giiclenmesi

» Her ne kadar kiiresel bir sorun olarak nitelendirilse de farkli kentlerde ve farkli
cografyalarda 6zgiin c6zlimler gerektirmesi.

» Kentsel sorunlar halkin giindelik yasamina dogrudan etki etmektedir. Farkli siifsal
gruplar ilgilendiren kentsel sorunlar aslinda uzlasidan ziyade celiskiler ve miicadeleler
bitiinidir. Bu nedenle tiim unsurlarn kapsayan, nesnel ve akilcl bir politika siireci
isletmek oldukg¢a zordur.

Kisacasi; karisik, karmasik, cok yonlii, ¢cok bash bir yapiya sahip kentsel problemlerin
¢6zimi icin kentsel politikalari iireten ve uygulayan kamu yararina karar alma mekanizmasinin
yasal/idari/siyasal esik analizinin olusturulmasi gerekmektedir. Kentlerde ortaya c¢ikan ya da
kentsel nitelige sahip sorunlarin ¢6zimi icin gelistirilen politikalarin esgiidiim siirecini ve bu
streci gerceklestirecek bilginin tliretimini, kentsel politika planlamasi ifade etmektedir (Aktepe,
2016: 34).

Ulasim agisindan kentsel politikalar1 degerlendirdigimizde uygulayicilarin 6nemi, kamu
politikalarinin ¢ok bashligl, orgutlii toplumsal kesimlerin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel
politikalar uygulayicilar agisindan tepedeki karar vericilerin (bakanlar, Belediye baskanlari)
tercihleri, vizyonlari, amaglari, uzmanliklari, kamu yarari algilar1 ve siyasal yonelimleri 6nemli
rol oynamaktadir. Kamu politikalarinin ¢ok bashiligi cercevesinde belli bir konuda politika
lireten birden fazla aktérden bahsedebiliriz. Ornegin, kentsel politikalar etkileyen kurumlar
Cevre ve Sehircilik Bakanligi, biiyiiksehir belediyesi, belediyeler, Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhig1 gibi kurumlarin birbirleriyle ilgili iligkilerinin stireclere yon vermesini
algilayabiliriz. Orgiitlii toplumsal kesimler; (siyasi partiler, STK’lar, meslek odalari, Kkitle
orgiitleri vs.) kentsel politika liretiminin tetiklenmesinde 6énemli rol oynar. Orgiitlii toplumsal
kesimlerin rolii sadece kamuoyunu sorundan haberdar etmek degil, uygulamada gordigi

yanlislara karsi baski unsuru olusturmak, kararlarini uygulatmak olarak dusiiniilmelidir.
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Kentsel politikanin temel sorun alanlarindan biri de kent i¢i ulasim hizmetinin yeterli
diizeyde saglanamamasidir. Ulasim; {lriinilin, kisi veya esyanin zaman icinde yer degistirmesi
olan bir sistemler biitlintidiir. Kent ici ulasim; kent ve sakinlerinin yasamlari ile iliskilidir. Kent
hayatinin yaraticisi oldugu soylenebilir (Akay, 2006: 3). Genel itibariyla vurgulamak gerekirse
kent ici ulasim, yerlesik niifusun gilinliik yasamsal faaliyetlerini strdiirebilmek amaciyla
gerceklestirdigi yolculuk ve mal hareketlerini icermektedir (Akay, 2006: 4).

Kentlerde bireylerin egitim ve kiiltiir diizeylerindeki artis, farklilasan ve cesitlenen
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel faaliyetler, artan refah diizeyi, artan gelir ve otomobil sahiplilik
orani, ulasim taleplerinin kentsel niifustan daha hizli artmasina sebep olmaktadir. Ulke
nifusunun c¢ogunlugunun yasadigl kentlerde otomobil sahibi olanlarin sayisindaki artis,
kentlerin genis alanlara yayilmasi, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerin artmasiyla birlikte
kent ici ulasim talebi hizla yiikselmektedir. Ulasim sistemleri ise bu gelismelerle ayni1 oranda
artis ve gelisim gosteremediginden, kent i¢i trafik ve ulasim problemleri giderek biiyiimektedir.
Bu problemler igerisinde kent ulasiminin ugradigi ekonomik kayip biiyiik bir hizla artmaktadir
(Oncii, 1990: 15).

Kent ici ulasimin planlanmasi, projelendirilmesi ve isletiminde, saghkli ¢oziimlere
ihtiya¢ duyuldugu kacinilmaz bir gergektir. Ciinkii kentlerin sosyal ve ¢evresel boyutlar: 6nemli
sorunlarla kars1 karsiya kalmistir ve bu sorunlarin kentsel yasam kalitesini olumsuz etkiledigi
aciktir. Kent icinde artan motorlu tasit kullanimi sonucunda kent sakinleri sikisikliklardan,
maliyetlerden, ulasim sorunlarindan, kirlenmeden, zaman kayiplarindan, ulasim sorunlari
sonucu ortaya ¢ikan fiziksel ve psikolojik yorgunluklardan olumsuz etkilenecektir. Yolculuk
mesafesinin biliyiimesi ve yolculuklarda motorlu tasit ulasimina duyulan bagimlhilik ulagim
maliyetlerinin artmasina da yol acmaktadir. Uretimde ve daha verimli alanlarda kullanilmasi
gereken zamanin duran trafikte harcanmasi ekonomik olarak o6nemli kayiplara sebep
olmaktadir. Ulasim sektoriindeki bu sorunlardan dolayi tlilke ekonomisi, dogrudan ekonomik
olarak ve dolayl olarak ise ulasim nedeniyle diger sektorlerde ortaya ¢ikan kayiplardan zarar
gormektedir (DPT, 2001: 38).

Yolculuk yapilan mesafelerin uzamasi ile tarihsel zaman icinde yaya ve bisiklet ile
ulasim, yerini motorlu tasitlara birakmistir. Motorlu tasitlarin sagladigi kolay erisilebilirlik
kentlerin daha genis sahalara yayilmasina olanak saglamis, sonu¢ olarak motorlu araglara

bagimlilik artmis ve birbirinden beslenen bir kisir dongii halini almistir (Sekil 3.1).
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Sekil 3.1. Entegre Bisiklet Ulasimi Planlamasi
Kaynak: Kos, 2015: 7.

Kent i¢i ulasimda bir giin icerisinde gergeklesen yolculuk sayis1 40 milyon diizeyinde
gerceklesmektedir. Bu yolculuk sayis1 ayni giin icerisinde ger¢eklesen kara, demir, deniz ve hava
yollariyla kentler arasinda gergeklestirilen yolculuk sayisinin (ortalama 2,8 milyon)yaklasik on
bes katidir. Bu rakamlar, kent ici ulasima verilmesi gereken dnemin verilmedigini ve bu
problemlere gercekci bir bicimde yaklasilmadigini vurgulamaktadir (Kent i¢ci Ulasim Alt
Komisyonu, 1995).

Motorlu tasitlarin ulasimda yogun olarak kullanilmasindan dolay1 kentlerde yol
ylzeyleri yetersiz kalmakta, bu ytlizden trafik yogunlugu artmakta, artan sikisiklik ve yogunlukla
birlikte hava ve giriiltii kirliligi kabul edilebilir sinirlarin {izerine ¢ikmakta, betona dontisen
kentsel alanlarda daha fazla yeni yollarin, kath kavsaklarin, otoparklarin insasi sorunu
cozememektedir. Kent merkezlerinde kiiresel 1sinmaya sebep olan ve ekosistem igin tehlike
yaratan karbon monoksit gazi ve kursunun % 90-95’ini, nitrojen oksitlerin ve hidrokarbonlarin
% 60-70’ini bu motorlu tasitlar olusturmaktadir. Bliyiik kentlerde belli saatlerin disina tasan
trafik sikisiklig1 iiretim icin gecirilebilecek zaman kaybina, planlanan tarifelerde gecikmelere,
durma noktasina gelmis tasitlarin iirettigi egzoz gazi ile nefes alamayan kentlerin olusumuna ve

yasam Kkalitesinde diismelere ve olumsuz sonuglara yol agmaktadir (Uz ve Karasahin, 2001: 41).
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4, SURDURULEBILIR KENT iCi ULASIM POLITIKALARI

4.1. Siirdiiriilebilir Ulasim

Sirdiirtlebilirlik kavram olarak c¢ok eskiden giliniimilize kadar cesitli tanimlar
cercevesinde karsimiza ¢iksa da diinya genelinde en yaygin kabul goren tanimi Bruntland
Raporu olarak bilinen raporda 1987’de yapilmistir. Buna gore stirdiiriilebilir kalkinma, bugliniin
ihtiyaclarini, gelecek nesillerin kendi ihtiyaclarim1 karsilama imkanlarim1 riske atmadan
karsilamaktir (United Nations, 1987: 16).

Brundtland Raporunda ki siirdiiriilebilir kalkinma tanimindan hareketle basit sekilde
“hem giliniimiiz hem de gelecek i¢in, insan ve ekosistem sagligini, ekonomik gelismeyi ve sosyal
adaleti koruyup gelistirmek suretiyle hareketlilik (mobilite) ihtiyacinin karsilanmas1” bigiminde
tanimlanmaktadir (Deakin, 2001: aktaran Cirit 2014: 5).

Elbette bu tanim siirdiiriilebilir ulasim icin genel ifade olarak degerlendirilebilir. Fakat
bu tanimin haricinde stirdiiriilebilir ulasimin farkl bilim adamlari, enstitii ve kurum, tarafindan
yapilan farkli tanimlamalar1 mevcuttur. Ornegin OECD siirdiiriilebilir ulasimi; “Halk saghgini ve
ekosistemi tehdit etmeksizin, rejenerasyon oraninin altinda kalmak suretiyle yenilenebilir
enerji kaynaklarinin kullanimiyla ve yenilenebilir kaynaklarla ikame edilebilmesi nispetinde de
yenilenemez kaynaklarin kullanimiyla erisim ihtiyacinin saglanmasi” seklinde tanimlamistir
(OECD, 2001: 18).

Genel olarak ozetledigimizde; siirdiiriilebilir ulasimin sosyal olarak adil, ekonomik
olarak olciilli, siyaseten sorumlu ve sorgulamaya ac¢ik olmasinin yani sira kendisini
yenileyebilme kapasitesine sahip zarar vermeyen ulasim oldugu anlasilmaktadir. Ulasim
altyapisinin saglanmasi sosyal ve ekonomik gelisme icin hareketliligin saglanmasi anlamina
gerekmektedir. Bu ¢ergevede, stirdiiriilebilir ulasim sistemleri i¢in her bir ulasim altyapisinin en
verimli bicimde kullanilabilecegi yerde insa edilmesi, biiytlik yerlesim alanlari ve kentlerde toplu
tasimaciligin gelistirilmesi, 6zel ara¢ kullaniminin en az seviyeye indirgenmesi ve motorlu
tasitlara bagimliligin azaltilmasi gerekmektedir.

Hayatin her alanimi etkileyen ulasim sistemlerinin siirdiiriilebilir olmasina ddéniik
birtakim calismalar, amaglar ve hedefler baglaminda ortaya konmustur.

Siirdiirtlebilir ulasimin hedef ve amaglary; ekonomik, sosyal ve cevresel bilesenler

cercevesinde Tablo 4.1’de yer almaktadir.

17



Eren BIRKESER, Yiiksek Lisans Tezi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Mersin Universitesi, 2019

Tablo 4.1. Sirdiiriilebilir Ulasimin Hedef ve Amaclari

Ekonomik Hedefler Aciklama

Etkin hareketlilik Insanlarin ve esyalarin hizli ve ekonomik olarak tasinmasi

Yerel ekonomik kalkinma Yerel diizeyde, istihdam tiretkenlik, is etkinligi, gelir, gelir vergisi gibi
kalemlerde saglanan artis

Sosyal Hedefler Aciklama

Sosyal Esitlik Ulasimdan kaynaklanan yararli/zararlh etkilerin dengeli dagilimi, artan
gelir ve hareketlilikle orantili licretlendirme

Insan saghig1 ve giivenligi Ulasim giivenliginin ve halk sagliginin gelistirilmesi

Odenebilir iicret diizeyi Temel ulasim ihtiyacinin hane halkinin fiyat olarak karsilayabilecegi bir
diizeyde tutulmasi

Toplumsal baghilik Toplumun bireyleri arasindaki, etkilesim miktarim1 ve Kkalitesini
arttirmak.

Kiltiirel Koruma Toplum tarafindan deger verilen sanat eserlerinin ve toplumsal
aktivitelerin muhafaza edilmesi

Cevresel Hedefler Aciklama

Kirliligin azalmasi Giirilti diizeyinin, hava kirliliginin ve su Kirliliginin azalmasi

Kaynaklarin korunmasi Petrol ve arazi gibi sonlu ve kit kaynaklarin daha diistik seviyelerde ve
etkin bir bicimde kullanimi

Acik alanlarin korunmasi Tarim alanlarinin, parklarin ve dogal yasam alanlarinin korunmasi

Bio ¢esitliligin korunmasi Hayvanlarin ve diger canl tiirlerinin yasam alanlarina ve hayatlarina
zarar vermemek.

Kaynak: Cirit, 2014: 13.

Tablo 4.1’de belirtildigi gibi siirdiiriilebilir ulasim sistemlerinin insas1 bakimindan
ekonomik, siyasal-sosyal ve c¢evresel stratejiler belirlenmeli ve belirlenen stratejiler

cercevesinde amaclar ve hedefler netlestirilmelidir.

4.2. Siirdiiriilebilir Kent ici Ulasim

Gegmisten gilinlimiize teknolojinin gelisimi ve kentlerin biliylimesiyle beraber ulasim
ihtiyaclarinin karsilanma bigimleri de degismistir. Gegmiste kentlerin bugiinkiinden daha kiigiik
olmas1 sebebiyle kent ici ulasim kisa mesafeli yolculuklarla gerceklesmekteydi. Fakat
giiniimiiziin yolculuk tirleri ve yolculuk icin kat edilen mesafeler gegmisten ¢ok daha farkl ve
kat kat fazladir. Eskiden sehirlerarasi ulasim i¢in gemiler ve at arabalari, kent i¢i ulasim icin ise
ylurime yaygindir. Sonraki donemlerde ise sehirlerarasinda kamyon ve ugaklar kullanilirken
kent icinde 6zel ara¢ kullaniminin yayginlastifi goriilmektedir. Ulasimda enerji tiiketimi
artisiyla cevresel, sosyal ve ekonomik olumsuzluklar olusmaya baslamis ve buna bagh olarak da
sturdiiriilebilir ulasim sistemlerinin yapilandirilmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmistir.

Siirdiirtlebilir kent i¢i ulasim o6zetle “giiniimiizde ve gelecekte insanlarin ve kentin
ekosistemini tehdit etmeden, kentin ekonomik gelismesini desteklemek ve sosyal kalkinmay ve
adaleti koruyup gelistirmek suretiyle kent sakinlerinin gilinliik hareketlilik ihtiyacini

karsilamak” seklinde tanimlanabilir (Cirit, 2014: 15).
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Kent i¢i ulasimin stirdiiriilebilirliginin saglanamamasinda 6zellikle iki temel politikanin
yaratmis oldugu hatadan s6z edebiliriz. Bunlardan ilki, geleneksel ulasim planlamasinin getirisi
olan 6zel arac tesviki ve otomobillerin kentlerde yogun bir sekilde kullanimidir. Ikincisi ise;
ilkine gore somut sekilde etki etmedigini disiinsek de ulasim politikalarinin yaratmis oldugu
sorunlar ve maliyetlerin bireyler lizerinde esit paylasilmamasidir.

Ozel arac tesviki baglaminda; otomobiller, emisyon miktari, kapladigi park alani ve kisi
basina diisen yakit tiiketimi, acisindan son derece zararli, kullanissiz ve ekonomik olmayan bir
ulasim aracidir. Ayrica; Kent insanlarinin yasam Kalitelerini etkileyen olumsuz yanlariyla
otomobile bagiml ulasim bi¢imi siirdiriilebilir kalkinma ve siirdiiriilebilir ulasim acisindan da

celiskiler tireterek, ekonomik, sosyal ve cevresel sorunlar yaratmaktadir (Tablo 4.2).

Tablo 4.2. Otomobile Dayali1 Ulasim Sisteminde Yasanan Sorunlar

Ekonomik Sorunlar Sosyal Sorunlar Cevresel Sorunlar
Trafik sikisikligina bagl ekonomik Sokak hayatinin komsulugun Petrol tirtinlerinin
kayiplar zarar gormesi kullanimina bagh olarak
olusan cevresel riskler
Yol ve asfalt gibi altyap1 yatirim Ozel arag sahibi olmayanlarin | Yasam alanlarinin kentin dis
maliyetlerinin artmasi ve engellilerin yasadigi erisim | bolgelerine kurulmasi ve kent
sorunlari alaninin genislemesi
Toplu tasima sistemlerinin kullanan | Trafikte meydana gelen Fotokimyasal dumanlar ve
yolcu sayisinin disiik olmasindan tartisma ve gerginliklerin asit yagmurlari
dolay1 isletmenin zarar gérmesi yarattigl olumsuz etkiler
Kazalar sonucu olusan 6liim ve Diistik gelir diizeyindekilerin Sera gazlarinin olusumu ve
yaralanmalarin ekonomik maliyeti 6zel ara¢ almaya zorlanmis iklim degisikligi
olmasi
Kirlilik kaynakli saglik sorunlarinin Trafik kaynakl glriilti,
ekonomik maliyeti gorsel kirlilik, fiziksel
tehlikeler

Kaynak: Cirit, 2014: 16.

Tablo 4.2’de belirtilmis problemlerinin ortadan kaldirabilmesi icin stirdiriilebilir
kalkinma ve siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim kavrami dogrultusunda yapilmasi gereken ¢alismalar
g6z 6nlinde bulundurulmalidir. Sosyal alanda toplumsal firsat esitligi temel alinarak toplumun
tlim her ferdine esit ulasim imkani sunacak ¢alismalarin yani sira; motorsuz ulasim alternatifleri
ve toplu tasima araclarinin kullanimi 6n planda tutulmali ve tesvik edilmelidir. Yakit tiiketimi ve
sera gazl yayllimi yoniinden verimli, ekonomik ve ayni zamanda diger bilesenlerle uyumluy,

genis kapsamli bir kent i¢i ulasim sistemi olusturulmahdir.
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4.3. Kent i¢i Ulasim Tiirleri
4.3.1. Bireysel Ulasim

Bireysel ulasim, taksi ve sahsi ara¢ (otomobil) gibi ulasim tiirlerinden olusan ulasim
sistemlerine denmektedir. Yapi itibariyle siiriiciisii haricinde yedi kisinin oturabilecegi koltuga
sahip ve insan tasimak icin iiretilen motorlu araglara otomobil denilmektedir (Elker, 1999: 8).

Otomobilin yolcu tasimaciligindaki kii¢tik roltine karsilik, tasit hareketlerinin biiyiik bir
kismini olusturmasi, carpicit 6zellikleri arasindadir. Diger bir ifadeyle, tasit isgal alanlar
tasidiklari yolcu sayisina gore cok biiyiiktiir. Ana arterlerden kent i¢cinde en kiiciik yerel yollara
kadar ¢ok genis bir kullanim alani olmasina karsin; g¢evresel, teknik ve ekonomik 6zellikleri
acisindan incelendiginde ise topluma en zararli ulasim sistemi oldugu kabul edilmektedir
(Ekler, 1981: 29).

Taksimetre veya tarife ile yolcu tasiyan otomobil tiiriine taksi denilmektedir. Taksi,
diger bir tamimla, yolcularin taleplerine bagh olarak belirli noktalar arasinda hizmet veren
kiicik kapasiteli kamu tasima aracidir. Tasima iicreti tarifeye gore taksimetre ile
belirlenmektedir (Akay, 2006: 42).

Ozellikle hizmet acisindan konforlu olusu ve ulasimda zamanlama acgisindan avantajh
gibi goriinse de kullaniciya maliyeti, enerji tiiketimi ve trafik sikisikligi agilarindan da verimsiz
bir ulagim tiiri olarak degerlendirilmektedir.

Giiniimiizde insanlarin sehirlerde 6zel otomobil kullanmalar1 arasinda biiyiik farkliliklar
vardir. Farkli iilkelerden 32 kentte 1980’den sonraki yillarda yapilan bir calismada, otomobil
bagimlilig ile ilgili veriler Tablo 4.3’te verilmistir (Mandiracioglu, 1997: 107).

Tablo 4.3. Kentte Ozel Arag Kullanimu ile ilgili Sonuglar

Kentler Asya Avrupa Avustralya ABD
Ozel Arag Say1s1/1000 88 328 453 533
Tiiketilen benzin / kisi 5.493 13.820 29.829 58.549
Ozel ara¢ km'si / kisi 1.067 3.485 5.794 8.715
Yiirtime ve bisiklet ( % ) 25 21 5 5
Toplu tasim (%) 10.3 79 56 30
Niifus yogunlugu (kisi /hektar) 160 54 14 14

Kaynak: Mandiracioglu, 1997: 107.

A.B.D. ve Avustralya’daki sehirlerin ¢gogunlugun da yiiksek diizeyde otomobil bagimlilig

goriilmektedir. Avrupa’da ise ¢ogu sehirde daha az dilizeyde bagimhilik s6z konusu oldugu
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goriilmektedir. Miunih, Amsterdam, Stockholm, Viyana, Kopenhag Avrupa'da en refah
kentlerinin basinda gelmektedir. Bu sehirlerde kisi bas1 gelir gelir diizeyi ¢ok fazla olmasina
karsin otomobil kullanim orani az oldugu goriilmektedir. Yine Asya'nin kalabalik ve en zengin
kentlerinden olan Singapur, Tokyo, Hong Kong'da da otomobil bagimlilig1 oldukca az oldugu
goriilmektedir (Mandiracioglu, 1997: 109). Tablo, ayn1 zamanda bisiklet kullanimindaki biiyiik
zithiklar1 ortaya koymaktadir. Diinyada en ¢ok bisiklet kullanildig1 kentlerin basinda Tianjin ve
Changay gibi kalabalik Cin sehirleri gelmektedir. Hollanda, Isveg, Fransa ve Almanya'da da
bisiklet kullamim oranlar1 yiiksektir. Ornek olarak Hollanda'da yolcuklarin % 43’iini,
Almanya’da % 10’unu ve bisikletle yapilan ulasim olusturmaktadir (Mandiracioglu, 1997: 109).

Ozellikle 2000’lerden sonra diinyada kent i¢ci ulasimin genel durumu acisindan
bakildiginda, otomobil sahipliginin gelismis {lilkelerde daha yiliksek oldugu halde toplu
tasimanin da yaygin olarak kullanildigr gozlemlenmistir. Gelismemis veya gelismekte olan
tilkelerde ise, insanlarin 6zel araca o6zendirildigi, hiikiimetlerin her aileye bir araba gibi
sloganlarla otomobil alimini tesvik ettigi gortlmektedir. Her iki imkdndan da yeterince
faydalanamayan daha yoksul iilkelerde ise, ulasim ihtiyaglarinin daha ¢ok yaya ve bisiklet
yoluyla karsilandigindan bahsedebiliriz.

Genel anlamda otomobil ile gerceklestirilen ulasim sistemlerinde; kentin altyapisi i¢in
yapilan ytliksek maliyetli yatirimlar tlke icin kiilfetli mali ytikler dogurmaktadir. Bunu yani sira
kentin sinirlarinin genislemesi, hava kirliliginin artmasi gibi ekolojik sorunlar1 da beraberinde
getirmekte; toplumsal boliinme ve esitsizlik sosyal problemlere sebep olmaktadir. Ekolojik
bakimdan bakimindan zararl etkileri oldugu bilinen otomobiller, sehirlerdeki giiriilti ve
kirliliginin en 6nemli sebepleri arasindadir. Otomobillerin ulagim sistemlerinde neden oldugu
diger bir sorun ise yer isgalidir. Ornek vermek gerekirse, ortalama biiyiikliikte bir otobiis
yaklasik iki otomobilin kapladigi alam1 kaplamasina ragmen 50 ila 80 kisi arasinda yolcu
kapasitesi olusturabilmektedir. Ayni sayidaki yolcuyu otomobille tasimak istense ortalama 17
otomobile ihtiya¢ duyulacaktir (UNESCAP, 2012: 25).

Bu dogrultuda iiretilecek stratejilerin ve politika temel amacinin ulasimda otomobil
payini diisiirmek, toplu tasima ve bisiklet veya yaya gibi motorsuz ulasim tiirlerinin) payinin
arttirilmasi olarak 6zetlenebilir. Ozellikle uygulanacak eylem ve politikalarin kent ici ulasimi,

surdiiriilebilir sistem baglaminda degerlendirmesi gerekmektedir.
4.3.2. Toplu Tasima Sistemleri
Surdirilebilir kent i¢i ulasim stratejileri baglaminda diinyada toplu tasimanin

gelistirilmesi icin kullanilan ve en ¢ok bilinen ulasim bicimi otobiis sistemleridir. Bu sistemler,

belirli rotalarda belli zaman araliklariyla hareket eden, yiiksek kapasiteli, esnek ve konforlu
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kalabalik ulasim sistemleri olup, 6zellikle gelismemis ya da gelisen iilkelerde konforlu bir toplu
tasima sisteminin kurulmasi adina ve ulasim altyapisinin gelistirilmesi i¢in en uygun
¢oziimlerden biri oldugu diisiiniilmektedir (Cirit, 2014: 24).

Otobiisler daha kiiciik kentlerde ana ulasim tiirleridir. Diger yandan orta ve biiyiik
Olcekli kentlerde hem ana ulasim hem de rayli sistemlerle entegre olmus ulasim tiirleridir.
Ozellikle otobiis sistemleri, otomobil ve daha diisiik kapasiteli olan dolmus ve minibiislerin
kapladigi yer, tasinan yolcu sayilar1 ve harcadiklar: enerji baglaminda kiyaslandiginda otobiis
sistemleri hesapli, cevre - dostu ve alan bakimindan da en etkin ulasim sistemlerinden biri
olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ote yandan, insan tasimak i¢in imal edilmis, siiriiciisii haricinde sekiz ile 14 oturma yeri
bulunan motorlu tasit ¢esidine de minibiis denilmektedir. Diger bir deyisle minibiisler ara toplu
tasima sistemi olarak da isimlendirilebilirler (Elker, 1999: 10). Ozellikle otobiis sisteminin
hizmet vermedigi ya da toplu ulasim hizmetlerinin yeterli olmadig1 yerlere ulasim saglamasi
acisindan 6nemlidir.

Banliyo (bolgesel demiryolunun kent ici kullaniminda olan kesimi), metro, tramvay ve
hafif rayli sistem kent ici ulasimda en yaygin olarak kullanilan rayli sistem ulasim aragclaridir.

Karayoluna aym ytkseklik seviyesinde dosenen raylar ilizerinde hareket eden ve
karayolu ulasim araclar1 ile ayni yolu kullanan toplu tasim sistemi ise tramvay olarak
adlandirilmaktadir (Akay, 2006: 9). Diger alternatiflerine gore isletmesi daha pratik ve yatirim
maliyeti daha diisiik olan tramvay, mega kentlerde orta ve yiiksek yolcu kapasiteleri icin uygun
bir tercihtir. Genellikle yerin altinda, bazen de diger trafikten ayr1 olarak yerin iistiinde veya
beton platformlar tlizerinde hareket eden rayl toplu tasima sistemleri hafif rayli sistem veya
metro olarak adlandirilmaktadir. Yiiksek kapasite ve hizli tasima saglamaktadirlar. Genellikle
otomatik denetim sistemi ile isletilirler. Cok yiiksek maliyetine karsin, kent yapisinin tasimanin
diger sistemlerle karsilanmasini olanaksiz kildig1 ve yolculuk talebinin fazla oldugu durumlarda
hafif rayli sistem ya da metronun kullanimi bir zorunluluk olmaktadir (Akay, 2006: 10).

Ayrilmis otobiis seritlerini kullanan metrobiis sistemi, yer altinda hareketini saglayan
metro sistemlerinde ki gibi trafikten ayrilmis yalnizca kendine 6zel bir hatta yiiksek yolcu
kapasiteli ve algak tabanli otobiisler ile dakik, konforlu, hizli, kaliteli ve sik tekrarlanan seferler
ile isletilen ve maliyet-etkin bir toplu tasima sistemidir (Cirit, 2014: 27).

Metrobiis sistemlerini rayl sistemlerden veya otobiis sistemlerinden ayiran kendine
ozgl oOzellikleri vardir. Kendisine tahsis edilmis yolu olmasi, diizenli, dakik ve sik seferler
yapabilmesi, fazla olan kapi sayisi sayesinde hizli yolcu bindirme/indirme kapasitesinin
bulunmasi, yiiksek kapasiteli, kortikli, rahat, enerji korumali ve temiz tasitlar olmasi gibi.

Deniz ulasimi ise genellikle, kiy1 boyunca olusmus yogun kentsel yerlesimlerinin oldugu

yerlerde kullanilan bir ulagim tiiriidiir (Akay, 2006: 11). Deniz ulasimi, 6zellikle sunulan ulasim
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hizmetinin niteligi agisindan degerlendirildiginde; giivenli ve konfor diizeyinin yiiksek olusuna

ek olarak dinlendirici 6zelligi sebebiyle kiy1 kentlerimizde tercih nedenidir.

4.3.3. Yaya Ulasim

Bireylerin ytiriiyerek veya kosarak gerceklestirdikleri ulasim tiirii yaya ulasimi olarak
adlandirilmaktadir. Ulagim tiirleri icinde yaya ulasimi, en biiyiik paya sahiptir. Ozellikle son
yillarda kentlerin biiyiimesi ve kentsel alanlarin genislemesiyle motorlu ulasim tiirlerine ihtiyag
artis gostermistir. Bu acidan da yaya ulasiminin ulasim tiirleri icinde pay1 siirekli azalmistir.
Insan haklar1 Cevre Dernegi Komisyonu yaya ulasimi icin belirli baghiklara dikkat ¢ekmek
amaciyla 1990 yilinda hazirladigi bildiride hazirlamistir. Bildiride; “Biz yayalar, kent niifusunun
biiylik ¢ogunlugunu meydana getiren ve toplumun her kesiminden gelen bir Kkitleyiz. Bebekler,
cocuklar, cocuklular, hamileler, yashlar dahil, her yastan insandan, cesitli sakatliklar
olanlardan, herhangi bir bicimde yilik tasiyanlardan olusan bir topluluguz” ifadelerini
kullanmaktadirlar (Insan Haklar1 Dernegi, 2008).

Aciklamadan da anlagsilacagl gibi, yayalarin kimler oldugu aciklanmis olup, kent
yasaminin kalici sahiplerinin yayalar oldugu ve kent merkezinin yayalara ait oldugu
vurgulanmistir. Fakat giiniimiiz kentlerinde, yaya ulasimi bircok noktada motorlu tasitlarin
baskilarina maruz kalmaktadir. Yayalar icin ayrilan alanlara gereken 6zen godsterilmemekle
birlikte, yaya alanlari ¢ogu zamanda motorlu araglar tarafindan isgale ugramaktadir. Ote
yandan, ¢ogu kentte hala yaya kaldirimlarn yetersiz ya da hi¢ bulunmamakta veya baska
amaglarla kullanilmaktadir (Fotograf 4.1).

Yurime icin yapilacak olan altyap: ¢alismalari, kaldirimlar ve ytriiyiis yollar olup,
bunlarin insasi i¢in gerekli yatirinm maliyetleri normal bir yolun maliyetleriyle kiyaslandiginda
cok diisiik kalmaktadir. Fakat maliyeti bu kadar diisiik oldugu halde ¢ogu kentte yaya ulasimi
altyapisi ihmal edilerek, maliyeti yiiksek ve verimi disiik ulasim tiirlerine yatirim
yapilmaktadir.

Kentlerde dogru yaya ve kaldirim planlar1 yapildig takdirde, yiirtime ulasiminin giinliik
ulasimdaki payinin daha da artacag: goriilmektedir. Ornegin Afrika'nin 6nemli kentlerinde ise
ylurimenin pay1 % 50’lerde iken, Hindistan’'in baz1 biiyiik sehirlerinde bu pay % 25 ila % 50
arasinda degismektedir. Orta ve daha kiiciik sehirlerde ise bu pay % 60 ila % 70 seviyelerine
kadar ¢ikabilmektedir. Buna karsin gelisen sehirlerde bisiklet ve yiiriime gibi motorsuz ulasim

tiirleri cogunlukla géz ardi edilmektedir (UNITAR, 2010a: 20)

23



Eren BIRKESER, Yiiksek Lisans Tezi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Mersin Universitesi, 2019

Fotograf 4.1. istanbul Yaya Kaldirimi Ornegi, istanbul
Kaynak: Kos, 2015: 13.

Yapilan arastirmalar cercevesinde, bir yayanin hizi ortalama olarak saate 4 ile6 km
arasindadir. Ozellikle giin icinde yapilan isler icin etkin yiiriime mesafesi ise 400 m ile 6zel bir
amagla yapilmak sartiyla alt1 km arasinda degistigi goriilmektedir. Fakat siirdiriilebilir ulasim
acisindan degerlendirdigimizde; bir yayanin evinden otobiis duragi, market ve yakinlarina
ziyaret vs. gibi amagclarla ulasmak istedigi noktalara erismesi i¢in yliriime mesafelerinin 400 ile
800 m arasinda olmasi gerekmektedir. Ote yandan belirtilen mesafelerin iizerindeki
mesafelerde yiirtime tercih edilmemektedir. Bu agidan mesafeler, ulasim tiirlerinden yiirtimeyi
etkileyen en 6nemli kistaslardan biridir. Ancak; giivenilir bir yol, kaliteli ve ferah bir yiiriiyiis
ortamin olusturulmasi da mesafe kadar 6nemlidir.

Yaya ulasimi, diisiik olan maliyetleriyle biiyiik ekonomik kazanimlar saglamasi, saghk
acisindan birey icin son derece saglikli olmasi ve cevreye etkisi bakimindan olumsuz etkisinin
olmamasi, insanlar arasinda iletisimi arttirarak toplumsal sosyallesmeye katkida bulunmasi ile
stirdiiriilebilir sehir ulasim politikalar1 ve stratejileri icinde olduk¢a o6nemli bir yer

kaplamaktadir.
4.3.4. Bisiklet Ulasim
Toplu tasima ve motorlu tasitlar trafigin vazgecilemez 6geleridir. Bisiklet ulasimi ise, bu

Ogelerle birlikte dogru sekilde entegre edildigi takdirde trafikte ciddi bir rahatlama saglayabilir.

Ozellikle sehir icinde olusan park sorunu ve cevre kirlili§ine karsi énemli bir alternatif olan
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bisiklet ulasimi hem diinya da hem de iilkemizde son yillarda artis gostermistir. Son
zamanlardaki bu artis daha ¢ok cocuklarin kullanimindan yetiskinlerin kullanimina dogru
olmustur. Kullaniminda bariz bir artis olan bisiklet, sehir planlarinda bisiklet yollar1 tasariminin
olmamasi nedeniyle daha yaygin kullanilamamaktadir.

Bisiklet tanim olarak; siiriicliniin mekanik giicii ve pedal yardimi ile hareket eden
herhangi bir yakit kullanilmayan, motorsuz tasittir. Bisiklet yolu ise; gezinti, spor yapmak ve
ulasim, amaci ile motorlu ara¢ ve yaya trafigini aksatmayacak sekilde planlanan ve bisikletli
striiclilerin emniyetli bicimde kullandiklar1 yoldur. Tanimlarindan da yola ¢ikacagimiz gibi
bisiklet, bircok amaci (ulasim, gezinti ve spor, eglence, kiiltliir vb.) saglamasi yoniyle dikkat
cekmektedir.

Tiirkiye bisiklet kullanimi a¢isindan, gerek niifus yapisi gerek doga ve iklim kosullariyla
en avantajli tilkelerin basinda yer almaktadir. Son yillardaki artisa ragmen, Avrupa ve Dogu
tilkelerine nazaran Tiirkiye'de bisiklet kullanim orami diisiik diizeydedir. Bugiin Avrupa
tlkelerinde % 15 olan bisiklet kullanim orani, Uzakdogu iilkelerinde, % 60'lara kadar
cikmaktadir (Sigurd, 2003: 74). Tirkiye’de ise bu oran halen % 5 seviyelerindedir. Ancak bu
oran gecmis yillara nazaran ii¢ kat artmistir (Ozdirim, 2003: 37).

Bisikletin kullanimini dogrudan etkileyen problemlerin basinda ise, altyap: yetersizligi
gelmektedir.

Harita 4.1ve 4.2'de gorildiigi gibi llkemizin mevcut ve planlanan bisiklet yollar
haritasina bakildiginda, belirli sehirler disinda bisiklet yollar1 orani belli diizeylerde kalmistir.
Basta da belirttigimiz gibi, bisikletin kullanimini dogrudan etkileyen ve arttiran unsurlarin
basinda bisiklet yollarinin verili durumu 6n plana ¢ikmaktadir. Ayni zamanda tilkemizde bisiklet
yolu ile bisiklet paylasim sistemleri karsilastirildiginda oranlarin értiismedigi tespit edilmistir.
Bisiklet paylasim sistemi konusunda Istanbul en yaygin aga sahipken, Istanbul'u bu tez

kapsaminda incelenen Konya, Kayseri takip etmektedir.
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I Bisiklet Yolu Olan Seirler
Adiyaman 55 km Denizli 37 km istanbul 160 km Konya 515 km Ordu 6,5 km Tekirdagj 14 km
Antalya 20 km Eskisehir 65 km izmir 60 km Mersin 7 km Sakarya 57 km Trabzon 8 km
Ganakkale 16 km Gaziantep 54 km Kirgehir 15 km Osmaniye 1 km Samsun 20 km

Harita 4.1. Tiirkiye'de iller Bazinda Bisiklet Yollar1 Haritasi
Kaynak: Yasanabilir Sehirler Sempozyumu, 2018: 5.
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Antalya 6 adet Gaziantep 7 adet fzmir 32 adet Kocaeli 15 adet Malatya 1 adet Mugla 4 adet
Ganakkale 11 adet Istanbul 141 adet Kayseri 74 adef Konya 46 adet Mersin 6 adet Ordu 18 adet
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Harita 4.2. Tiirkiye’de Bisiklet Paylasim Sistemi
Kaynak: Yasanabilir Sehirler Sempozyumu, 2018: 6.

Ote yandan bisiklet kullanimini etkileyen diger unsurlar ise; bisiklet siiriiciileri i¢in

trafik glivencesinin olmayisi, motorlu tasit siiriiciilerinin bisikleti bir ara¢ olarak gérmemeleri
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ve bisiklet ulasimina ve siirliclistine iliskin yasa ve diizenlemelerin belirli olmamasi olarak
siralanabilir. Ornegin; iilkemizde bir dénem bisiklet kullanimi icin, ehliyet uygulamasinin
olmasi, trafikte bisikletin ara¢ vasfina sahip olarak kabul edilmesini saglamisken, bunun
kaldirilmasiyla bir ara¢ statiistinde kabul gérmemektedir. Bunun sonucu olarak ise bisiklet
sliriiciisii de trafikte hak edilen saygiy1 gormemektedir

Bisiklet kullanimi uluslararasi platformlarda popiilaritesi giderek artmaktadir. Ciinki
cevre ve enerji dostu olmasi onun popiilaritesine art1 degerler katmaktadir. Ayrica emisyon ve
ses kirliligi olusturmamasi da ekolojik koruyuculugu, trafik sikisikligina neden olmamasi ve
yliksek enerji verimliligine sahip olmasi yoniiyle ekonomik siirdiiriilebilirligin tesis edilmesine
biiylik katkilar1 vardir Bunlarin yani sira bisiklet, spor yapma imkani saglayarak, toplum
sagligina olumlu katki saglamaktadir. Ayni1 enerji miktariyla ylriimeye nazaran daha fazla
mesafe kat etmesi bakimindan enerji verimliligi en yiiksek ulasim tiirlerinden biridir.

Bircok kaynagin lizerinde anlasabildikleri ortak bir nokta sudur; Avrupa standartlarinda
bisiklet yollarinin yapilmasi ve bisiklet kullaniminin yaygin hale getirilmesi durumunda trafik
problemlerini en aza indirecek kayda deger gelismelerin fark edilebilecegidir. Avrupa'da
bisikletin sagliga, cevreye, ekonomiye katkilarinin ¢ok biiyiik oldugu bilindigi icin ¢ocuklara
"Haydi okula bisikletle gidelim" gibi ¢esitli kampanyalar yapilmaktadir. Tiirkiye’deki yetkililerin
Habitat toplantilarinda altina imza attiklar1 bisiklet yollarinin gerekliligi maddelerinin hakkini
vermesi beklenmektedir. Bisiklet kullanim oraninin Avrupa seviyelerine getirilebilmesi halinde
devletin aylik sekiz milyar dolarlik petrol giderinden bir milyar dolar tasarruf edebilecegi
vurgulanmaktadir. Yukarida belirtilen saglhk ve cevre kazanglart da bunun cabasi olacaktir
(Sigurd, 2003: 76).

Belirtilen 6zelliklerinin yaninda toplu tasimacilifa entegre edilebilmesi, enerji tasarrufu
yapilabilmesi, trafik sikisikliklarin1 énlemesi gibi azimsanmayacak 6neme sahip olan bisiklet,
huzurlu, daha sakin ve yasanilasi bir sehir yasami olusturacak bir ulasim seklidir.

Bisiklet, kent icerisinde ulasimi saglamasi acisindan otomobille saglanan bireysel
ulasima benzemektedir. Bisiklet kullanicis1 otomobil yolculuklarinda oldugu gibi, herhangi bir
aracin tarifesine bagh olmadan (herhangi bir aracin kalkis veya gecis saatini beklemeden),
istedigi anda yolculugunu gerceklestirebilmektedir. Glizergahim ve gitmek istedigi yollar
kendisi belirlemekte, kapidan kapiya beklemeden aktarmaya ugramadan bir yolculuk
gerceklestirebilmektedir.

Bisiklet yolculuklarinin tarife ve giizergahindaki bu esneklikten dolay1 bisiklet
yolculuklarinin hizli, beklemeden, gecikmeden ve daha giivenli olmasini saglamaktadir (Kaya,
2007: 35).

Bisiklet, hareket halinde ya da sabit iken fazla alan kaplamadigindan karayolunda ve

park edildiginde diger tasitlara gére daha az alana ihtiyac1 duymakta, bu acidan park alanlar1 ve
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yollar daha verimli ve etkili kullanilabilmektedir. Tablo 4.4’te goruldigi gibi, bisiklet ii¢
metrelik bir seritte saatte 2500 kisilik bir yogunluga ulasabilmektedir. Diger yandan Ulasim
tlirlerinin trafikte isgal ettikleri alan ve yolcu sayilar1 Sekil 4.1’deki duruma gore incelendiginde,
bir bisiklet ile 90 metrekare alanda 72 Kisi tasinirken, otomobil basina 1,2 Kisi diistiniilerek 72
kisiyi tasimada 60 adet otomobil ve 1000 metre alan gerekmektedir. Son olarak otobiis ile 72

kisi 30 metre alanda tasinabilmektedir.

Tablo 4.4. Ayrilmis Bisiklet Seritlerinin Saatlik Kapasitesi

Bisiklet seridi genisligi Kapasite (Bisiklet/saat)
1m 1000
2m 1500
3m 2500

Kaynak: Forschungsgesellschaft fiir Strafenwesen, 1984; Bundesminister flir Verkehr, 1980.

ke, 1 8
AL

.-
-
':”_Ba
2

§okik

Sekil 4.1. Otomobil, Otobiis ve Bisikletin Trafikte Isgal Ettigi Alan
Kaynak: Kaya, 2013: 49.
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Bisiklet diger arag¢h yolculuklara gore maliyeti en diisiik olan yolculuklardan biridir.
Bisikleti satin alirken ki maliyeti, kiiciik biitceli isletme ve bakim giderleri ve toplu-tasim
maliyetlerinden bile diisiik olmasi bisikletin dar gelirlilerin bisikleti otomobil gibi kullanmasina
imkan vermistir. Viyana’da yapilan bir arastirmaya gore iscilerin 0Ozellikle bisikleti

yolculuklarinda daha ¢ok kullandiklar:1 goriilmektedir (Tablo 4.5).

Tablo 4.5. Meslek Gruplarina Gore Bisiklet Kullanimi

Tiirel ayrim (%)
Meslek grubu Yaya Toplu tasima | Bisiklet Otomobil Diger
isveren 76,6 1,8 0,59 19,3 1,1
I"Jcretli/Memur 28,1 23,6 4,2 41,7 2,4
isci 28,2 24,3 12,0 33,4 2,1

Kaynak: Knoflacher, 1995: 189.

S6z konusu tabloda dar gelirli kesimlerin ulasim tiirii gibi goriinen bisiklet tesvik edilir
ve toplum tarafindan benimsendigi durumda otomobile olan bagimlilik azalacaktir. Motorsuz
ulasim tilrlerinden olan bisiklet, gerek ekonomik gerekse sosyal anlamda bircok fayda
yaratmaktadir. Bunlardan bazilari su sekilde siralanabilir:

e Hava ve giiriilti kirliliginin azaltilmasi,

e Motorlu ara¢ kullaniminin azalmasina bagh olarak otopark sorunu ve trafik sikisikligi
gibi olumsuzluklarin azaltilmasi,

e Diger ulasim tiirlerine kiyasla daha az alan isgal etmesi,

e Kisa yolculuklar i¢in ekolojik yonden en etkin tiir olmasi,

e Petrol ithalatini azaltmasi,

o Fiziksel aktiviteye bagh oldugundan insan sagligina yarar saglamas;,

e Toplumun tiim bireylerine esit ulasim imkan sundugundan sosyal esitlik olgusunu
gelistirmesi,

e Daha yasanabilir bir kent ortaminin saglanmasi (Cirit, 2014: 38).

Motor ve yakit kullanmayan, ¢cevreye olumsuz bir etki yapmayan ¢evre dostu ulasim
bicimi olarak tercih edilen bisiklet, secilmis bazi kentlerde is yolculuklarinin toplami ulasim
bicimleri acisindan incelendiginde (Tablo 4.6); bisiklet yolculuklarinin Asya ve Avrupa
kentlerinde ozellikle daha yaygin oldugu goriilmektedir. Diger kentlerle kiyasladigimizda

bisiklet yolculuklar diisiik olan Frankfurt kenti ise, toplu tasimda 6n plana ¢ikmaktadir.
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Tablo 4.6. Secilmis Kentlerde Toplam Is Yolculuklarinin Tiirel Ayrimi

Bolge Kent Ozel arag Toplu tasim Bisiklet ve yaya
Kuzey Amerika San Francisco 80,0 14,5 5,5
Los Angeles 89,3 6,7 4,0
Boston 77,9 14,7 7,4
Chicago 80,6 14,9 4,5
New York 66,7 26,6 6,7
Avusturya Canberra 84 10,0 6,0
Perth 86,2 9,7 4,1
Melbourne 79,4 15,9 4,7
Sydney 69,3 25,2 55
Avrupa Frankfurt 49,4 42,1 8,5
Brussels 45,6 35,3 19,1
Hamburg 49,4 38,1 12,5
Zurich 36 39,8 24,2
Vienna 44,2 43,9 11,9
Paris 48,9 36,2 14,9
Amsterdam 39,1 25,9 35,0
London 46 40,0 14,0
Asya Singapore 21,8 56,0 22,2
Tokyo 29,4 48,9 21,7
Manila 28 54,2 17,8
Hong Kong 9,1 74,0 16,9

Kaynak: Newman ve Kenworthy, 1999: 82.

Avrupa ve Asya kentleri ile kiyaslandiginda bisiklet kullanimi diistik ve 6zel arag

kullanimi yiiksek olan Kuzey Amerika ve Avustralya kentleri, toplu tasim acisindan da Avrupa

ve Asya kentlerinin gerisindedir. Avrupa kentleri 6zel ara¢ kullanimi agisindan Asya kentleri ile

kiyaslandiginda, o6zel ara¢ kullanimi yiiksektir. Gergeklestirilen faaliyetler ile mesafeler

arasindaki iliski, yaygin olarak kullanilmakta olan ulasim bi¢imini de tayin etmektedir. Ozellikle

Almanya’da yiiriitiilen bir calismaya gére (Newman ve Kenworthy, 1999: 83), kisa mesafelerde

(maksimum 2 km) bisiklet ve yaya yolculuklar1 yayginlik gosterirken, uzun mesafelerde ise

otomobil ve diger ulasim tiirleri tercih edilmektedir. Ozellikle bes km’nin iistiindeki mesafelerde

bisiklet kullanimi tercihi yerine otomobil tercihinin tistiin oldugu goériilmektedir (Tablo 4.7).

Tablo 4.7. Ulasim Tiirlerinin Seciminde Mesafeye Baglh Olarak Degisim

Mesafe Bisiklet (%) | Toplutasim (%) | Yaya (%) Otomobil (%) | Diger (%)
0-2 km 16,8 2,4 54,5 23,5 2,8
2-3 km 17,3 11,3 18,6 48,6 4,2
3-4 km 12,7 16,8 9,8 55,8 4,9
4-5 km 9,0 18,1 7,5 60,8 4,6
5 km iisti 3,2 16,4 1,0 71,8 7,3

Kaynak: Newman ve Kenworthy, 1999: 83.
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Bazi kentlerde ulasim planlar1 hazirlanirken, altyapilarin getirmis oldugu kisitlamalar da
bisiklet kullaniminin yayginligini olumsuz etkilemektedir. S6z konusu ulasim planlari
cercevesinde yapilan demiryollari, karayollar1 ve kopriiler motorlu tasit yogunluguna gore insa
edildiginden kaynakl bisikletliler i¢cin 6nemli bir engel olusturabilmektedir. Bircok kentte
bisiklet kullanimi, siraladigimiz faktorlerden ¢ok kiltiirel ve sosyal bakimdan yayginlasmakta

ya da kisith kalabilmektedir.
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5. DUNYA’DA KENT iCi ULASIMDA BiSIKLET KULLANIMI

Kent i¢i ulasimda, bisiklet kullanimi bir¢ok avantajiyla kentler i¢in firsata doéntisebilme
potansiyeli tasimaktadir. Bisiklet kullanimi ile insanlar motorlu aracglara olan bagimlhliktan
kurtulabilir, cevreye zarar verme 6nlenebilir, enerji tasarrufunda kolaylik saglanabilir. Ozelikle
belirtilen faydalariyla dikkat ¢eken bisiklet ulasimi, diinyada giderek artmakta olup, kent
yoneticilerinin ilgisi, kentlilerin talepleri ve baskisi ile bisiklet kullanimi tesvik edilmektedir.
Diinya kentlerinde bisikletin kent ici ulasimda kullanimin artmasi ile kentlerin daha yasanabilir
ve ¢evre dostu olmasi icin olumlu cabalar sarf edilmektedir. Bu amacla bisiklet kullanimini
arttirmak i¢in diinyada yapilan bazi tesvikler Kos (2015) tarafindan soyle siralamistir:

» Kent sakinlerinin giinliik yolculuklarini kismi ya da tamaminmi gergeklestirebilecekleri
sehir bisikletlerinin hizmete sunulmasi ve bu uygulama ile bisiklet kullaniminin tesvik
edilmesi,

» Kentlilerin belli zaman araliklarinda yogunluk olusturduklar1 alanlarda veya kentlerin
genellikle yogun olan yerlerinde uygun park yerleri ve alternatif giizergahlar olusturarak
bisiklet ulasiminin avantajl hale getirilmesi,

» Bisiklet ulasiminin bulundugu alanlarda, bisikletin ara¢ olarak tedarik edilmesi, vergi
indirimi ya da servis destegi gibi cesitli tesviklerle giinliik ulasimlarimi bisiklet ile
yapilmasinin saglanmasi,

» Bisiklet ile kent ici diger toplu tasima araglarinin (otobiislerde bisiklet tasima yerleri,
trenlerde bisikletli vagonlar vb. gibi) entegrasyonunun saglanmasi,

» Bisiklet yolu ulasimi planlamasi yapilirken konusunda uzman kisilerin, kamu kurum ve
kuruluslarinin goriislerinin alinmasi,

» 10 km ve daha kisa mesafeli yolculuklar iizerine odaklanilmasi, tizerindeki mesafeler icin
bolgeler arasi bisiklet otobanlar1 planlanmasi,

» Mesafeler arasinda en uygun giizergahlarin secilmesi, teknoloji entegre edilmeli yani
bisiklet yolu haritalamalar1 ve uygulamalarinin iiretilmesi, planlama yapilirken esnek
olunmasi ve degisimlere ac¢ik olunmasi (Kos, 2015: 45).

Diinyada artan bisiklet kullanimi ile birlikte, 6zellikle de son 15 yilda bisiklet
derneklerinin talepleri ve gruplarin organize hareket edip kent yoneticilerine baski kurmalari
sonucunda, diinyanin bazi kentlerinde bircok bisiklet programi, bisiklet yolu plan ve tasarimlari
iretimi hizl gelisim gosterdi. Ozellikle de Avrupa kentlerinden Hollanda ve Almanya
onciliigiinde; Avrupa kentlerinde, bisiklet yollarinin artisi, bisiklet yollarinin kentsel faaliyetler
ile biitiinlesmis olmasi, bisikletlere oncelik taniyan trafik kurallari, ana yollarinda bile tasit
trafiginden bagimsiz bisiklet seritleri, uygun park yerlerinin hizla artmasi, tasit trafigini

kisitlayan diizenlemeler ve bisiklet kullanimina yonelik tesviklerin gelistirilmesiyle bisiklet
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ulasimi Avrupa kentlerinin tamamen bir parg¢asi olmustur. Avrupa sehirlerinde bisiklet yolu agi

stirekli olup, bélgesel ve kent ici aglardan olugmaktadir. Ote yandan Amerika kentlerinde ise

bisiklet ulasiminin durumu Avrupa kentlerine gore daha yetersiz olup, bisiklet yolu koridorlari

kisa ve kopuktur.

Ozellikle Tablo 5.1’den de anlasilabilecegi gibi, bisiklet kullaniminin %30’lara yaklastig

kentlerde bireysel tasit kullanimi diisiik, bireysel tasit kullaniminin %60’lara ¢iktig iilkelerde

toplu tasima ve bisiklet kullanimi diisiik olmaktadir. Avrupa tilkelerinden olan Hollanda bisiklet

yollariyla ilgili yasalar cikaran ilk tlke olup, onu diger iilkelerden Fransa, Almanya ve

Danimarka takip etmistir. Avrupa kentlerine gore, bisiklet ulasimin da yetersiz olan Amerika’da

ise, mevcut durumu iyilestirmek adina, toplu ulasimin yetersizliginin ve biliylik motorlu arac

kullaniminin dniine gegcmek icin belli yillar arasinda ciddi yatirimlar gerceklestirilmistir.

Tablo 5.1. Diinyada Yolculuklarin Tiirel Ayrimi

Bilge Kent Ozel arac Toplutasim Bisiklet ve vaya
Kuzey Amerika San Francisco 80,0 14,5 5.5
Los Angeles 59,3 6,7 4,0
Boston 779 14,7 7.4
Chicago 80,6 14,9 45
Mew York 66,7 26,6 6,7
Avustralva Canberra B4 10,0 6,0
Perth 86,2 9.7 41
Melbourne 794 15,9 4,7
Sydney 69,3 25,2 5,5
Avrupa Frankfurt 49,4 42,1 8,5
Briiksel 45,6 35,3 19,1
Hamburg 49,4 38,1 12,5
Ziirih 36 39.8 24,2
Vivana 447 43,9 11,9
Paris 48,9 36,2 14,9
Amsterdam 39,1 25,9 35,0
Londra 46 40,0 14,0
Asya Singapur 21,8 56,0 222
Tokyo 294 48,9 21,7
Manila 28 54,2 17,8
Hong Kong 9.1 74.0 16,9

Kaynak: Newman ve Kenworthy, 1999: 83.
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5.1. Avrupa’da Kent i¢i Ulasimda Bisiklet Kullanimi
Avrupa Birligi (AB) iilkeleri arasinda siirdiiriilebilir kent ici ulasim denince ilk akla gelen
tilkeler arasinda Almanya, Hollanda ve Danimarka gelmektedir. Bu iilkeler 6zelikle de bisiklet

kullanimi bakimindan diinyanin en énemli tilkeleri arasindadir (Tablo 5.2).

Tablo 5.2. Avrupa’daki Kent ici Ulasim

Yiiriime+Bisiklet+Toplu Tasima | Yiizdelik oran (%) | Yirime +Bisiklet | Yiizdelik oran (%)
Paris 87 Amsterdam 79
Barcelona 83 Paris 55
Amsterdam 79 Barcelona 55
Helsinki 75 Valencia 47
Stockholm 75 Stockholm 45
Madrid 74 Copaenhagen 42
Copenhagen 72 Helsinki 41
Vienna 71 Seville 41
Valencia 67 Madrid 34
Berlin 60 Vienna 34

Kaynak: AB Komisyonu, 2013.

Birgok Avrupa iilkesinde sehir bisikletleri ve sehirlere ait {icretsiz bisikletler
bulunmakta olup, bazilarinda ise kent ici ulasimda bisikletler iizerinde hicbir vergi
bulunmamaktadir.  Avrupa  Birligi  kapsaminda, “Otomobilsiz  Giin” etkinlikleri
gerceklestirilmekte ve AB'nin lilkeler igerisinde bisiklet ulagimi i¢in bir Avrupa bisiklet yolu
bulunmaktadir (Harita 5.1).

Avrupa Bisikletciler Federasyonu'nun 2016 yili sonu itibariyla yayinladigi raporda
bisiklet kullaniminin, AB sinirlar1 g¢ercevesinde saglik, ekonomi, ¢evre, iklim, enerji ve dogal
kaynaklar, teknoloji ve zaman kullanimi agisindan 6nemli bir kamu politikasi oldugunu
vurgulamaktadir. Rapor her yil, AB tye iilkelerinde bisiklet kullanmanin ortalama olarak 513
milyar Euro’luk ekonomik kazang olusturmaktadir (Cetinkaya, 2018: 7)

Diger yandan rapor, AB'nin bisiklet kullanimi ile ilgili faydalarinin ulasim ve cevre
politikalarinin disinda; sanayi politikasina, istihdam, saglik ve sosyal politikalarina da katkisina
vurgu yapmaktadir. Cetinkaya (2018: 9) bu kapsamda vurgu yapilan alanlara iliskin basliklari
su sekilde belirtmistir.

> Istihdam olusturma, turizm artis1 ve katma deger

» Daha saglikli bir yasam ile akil ve sagligina pozitif katki

» Karbon emisyonun yani sira hava ve giiriiltii kirliliginde azalma
>

Yakitsal anlamda tasarruf saglama.
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Harita 5.1. EuroVelo, Avrupa Transit Bisiklet Yolu Haritasi
Kaynak: AB Komisyonu, 2013.

AB hiikiimet kuruluslar, sivil toplum orgiitleri ve bir grup akademisyen uzmanlar

tarafindan hazirlanan ve 2017 yilinda Avrupa Birligi Komisyonu'na sunulan Avrupa Birligi

Bisiklet Stratejisi Belgesi de AB sinirlan icerisinde bisiklet kullaniminin daha da artmasina ve

yayginlasmasina iligskin planlar, stratejiler ve hedefler ortaya koymustur (Fotograf 5.1).

Cetinkaya (2018: 10), bu kapsamda stratejik plan Onerileri ve hedefleri ise soyle

belirtmistir:

>

Bisiklet kullanimiyla saglanan 513 milyar Euro’luk katma degerin 2030 yili itibariyle
760 milyar Euro’ya ylikseltilmesi.

2017 yilinda 650000 Kkisi olan istihdam kapasitesinin 875000 kisiye kadar ¢ikarilmasi.
2017 yilinda 160 milyon olan giinliik bisiklet kullanan kisi sayisinin 240 milyon kisiye

¢ikarilmasi.
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» 2014 yilinda elde edilen verilerle hesaplanan ve bisiklet ile kat edilen her 100 milyon
km’de 1,6 kisi olan 61iim oraninin yar1 yariya diisliriilmesi.
» Bisiklet ulasimi ve ilgili projelere doniik yatirim tutarinin 6 milyar Euro’ya cikartilmasi.

» Mevcut durumda kullanilan elektrikli bisiklet sayisinin toplam 62 milyona ¢ikarilmasi.

Giindelik hayatta bisikletin en ok yaygin oldugu
AB iilke bagkentleri ve trafikteki oranlari

2 f %32 ‘ f %13 .
O O Kopenhag O O Amsterdam O O Berlin

%12 %M ' %10

& ]
OO Lubyana OO Helsinki O Zagreb

Fotograf 5.1. Avrupa Baskentlerinde Bisiklet Ulasimi (2016)
Kaynak: Cetinkaya, 2018: 5.

Avrupa llkesi olan Hollanda da 1950’lerin sonunda ekonomi politikalar1 sayesinde
biiylik kentlerde araba sayisi ciddi dlciide artis gostermistir. Bu baglamda, otomobillerin artisi
ile trafik kazalarinda da ciddi artis ve oliimler gerceklesmekteydi. 1972 yilinda yasanan
kazalarla birlikte bu say1 3 bin kisiye yaklasmis ve hayatini kaybedenlerin biiyiik boliimiinii de
sokakta oynayan cocuklar olusturmaktaydi. Ozellikle olusan tepkilerle birlikte, “Cocuk
Oliimlerini Durdurun” hareketi baslar ve 1973 kasimindan 1974 Ocak ayina kadar pazar giinleri
trafige cikmak yasaklanir, halk bu politikalarla beraber pazar giinleri ise zorunlu olarak bisiklet
gibi tasitlara yonelmeye baslamistir (Giirkan, 2015: 11).

1973 yii ile birlikte diinyada gerceklesen petrol krizi Hollanda'y1 da olumsuz
etkilemektedir. Diger Avrupa tllkeleri gibi Hollanda da petrol krizine girer ve o tarihlerde
Hollanda'da yaklasik ti¢ milyon arag sahibi halk benzin elde etmekte zorluk yasamistir Hollanda
hiikiimeti politikalar1 kapsaminda, halkin ara¢ kullanimini azaltan politikalar giindeme gelir ve
bu amagla arag¢ kullanimini azaltma yolunda ciddi énlemler alinir.

Bu politikalar ve uygulamalar kapsaminda, 6rnegin; Hollanda kent genelinde uygulanan
ABC park politikasi ile A kategorisinde toplu tasima sistemlerine yakin olan ve otomobil ile
erisimin cok zor oldugu sehrin en merkezi alanlarinda yer alan is yerleri bu kategoride yer
almaktadir. B kategorisinde, otomobil ile erisimin nispeten kolay oldugu ve ayni sekilde toplu

tasima sistemlerine de nispeten yakin olan is yerleri yer almaktadir. C kategorisinde, otomobil
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ile ulasimin kolay oldugu, otoban gibi yollarin kenarinda bulunan ve tolu tasima ile ulasimi
oldukga zor olan is yerleri yer almaktadir. Bunlarin disinda kalan alanlarda ki isyerleri ise R
kategorisinde yer almaktadir. A kategorisinde bulunan isyerleri icin ¢calisan sayisinin %10’u ile
%’20 si kadar B kategorisinde bulunan isyerlerinde ¢alisan sayisinin %20’si ile %401 kadar,
park alami hakki taninmakta bununla birlikte C kategorisi i¢in herhangi bir limit
bulunmamaktadir (Martens ve Griethuysen, 1999: 2).

Lahey'de yer alan Iskan, Fiziksel Planlama ve Cevre Bakanlig1 bu politika cercevesinde
toplu tasima sistemine yani, merkez tren istasyonuna yakin bir yere tasinmistir. Tasindiktan
sonra yapilan incelemelerde otomobilleriyle ise gelen kisilerin oram1 %40’tan % 28’e diismdis,
toplu tasima kullanim orani ise % 30’dan % 65’e ylikselmistir. Bu isyerinde ¢alisanlarin % 70'i
de ulasim seklini degistirmistir (EC, 2009: 29).

Otomobil kullanimini azaltmaya ve gevresel etkilerin azaltilmasina y6nelik olarak, 2002
yilinda trafik yavaslatma politikasini uygulamaya koyan Hollanda, hiz limitlerinin diisiiriilmesi
ve cevreye karsi olumsuzluklarin azaltilmasi amaciyla pilot bir uygulama denemislerdir. Bunun
icin kameralar ve akilli hiz tespit sistemleri {ic km’lik bir koridora kurulmus ve trafik
isaretleriyle 80 km/s tizerindeki hizlar siirticiilere bildirilmistir. Uygulama sonunda genel olarak
striiclilerin  belirtilen limitlere uyduklar1 ve trafikte olusan dalgalanmalarin distigii
gorilmistiir. Ayrica partikiil madde saliniminda % 25-35, NOx saliniminda da %15-25, CO-
saliniminda da %15 ve giirtltii seviyesinde ise %50’lik bir azalma g6zlemlenmistir (EC, 2007:
39).

Bisiklet kullanimin tesvik amaciyla gerceklestirilen bir baska uygulama ise OV-Fiets adli
bisiklet kiralama sistemidir. Bu sistemde toplu tasima durak ve istasyonlar: ile Park Et-Bin
alanlarina entegre yerlerde t¢ Euro’luk tcret ile 24 saatligine bisiklet kiralama hakki elde
edilmekte, toplu tasima sonrasinda ulasilmak istenilen noktaya bisiklet ile gidilmektedir. 2003
yilinda baslayip yillar boyunca da gelisimini siirdiirmis ve nihayetinde 2011 yilinda 100.000
kullanic1 ve bir milyon kullanim rakamlarina ulasilmistir. 2010 yilinda bununla ilgili anket
calismasi yapilmis ve sistemi kullananlarin %10 ile % 15’i otomobil kullanmaktan vazgecip
olusturulan sistemi kullanmistir (OECD-ITF, 2012: 59). Tiurkiye’de baz1 kentlerde
uygulamalarini gordiigiimiiz bisiklet kiralama sistemlerinde, diger ulasim tiirleri ile entegre
olmasi konusunda eksiklikler mevcuttur.

Hollanda bisiklet kullaniminin artmasina yonelik politikalar1 cergevesinde, ciddi
yatirimlar da gerceklestirmektedir. Ozellikle bisiklet kullaniminin yogun oldugu Amsterdam’da
ise park yerlerinin yetersizligi ve hirsizlik bisiklet kullaniminda yasanan en énemli sorunlardir.
Bisikletler icin yapilan 70 milyon Euro’luk yatirimin (2007 -2010 arasi1) % 5’i hirsizliga yonelik
uygulamalara, % 25’i park alanlarina ve % 601 ise bisiklet yollarina ayrilmistir (Fietsberaad,

2009: 83).
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Ayrica “Uzun Donem Bisiklet Plan1” adiyla hazirlanan 2012 ile2016 yillarin1 kapsayan
yatirim miktarinin 42 milyon Euro olacagi ve bunun % 38’inin park yerlerine harcanacagi, %
62’sinin ise altyapiya, belirtilmektedir. Planda, ayn1 zamanda 2020 ile 2040 yillarina kadar
yapilacak yatirim tutarinin sirasiyla 116 ve 196 milyon Euro’ya ulasacagi, bu tutarlarin bisiklet
park alanlar icin harcanacagi ve miktarinin ise sirasiyla 90 ve 170 milyon Euro olacagi
vurgulanmaktadir (City of Amsterdam, 2013).

Bisiklet ulasiminin Hollanda’da yayginlasmasina katki koyan diger bir faktor ise bisiklet
orgiitleri ve kent yoneticilerinin bisiklet ulasimini kullanmaya gosterdikleri 6zendir. 1883
yilinda kurulan Yol Kullanicilar1 Dernegi (ANWB), 1975’te “tek hakiki bisikletciler dernegi”
ENFB, Vrienden op de Fiets (Bisikletli Arkadaslar) en bilinen derneklerdir. Bisiklet kullaniminin
yayginlasmasi i¢in etkinlikler, kampanyalar ve konferanslar diizenleyen gruplar, ayni zamanda
hiikiimet yetkililerini ve belediye yoneticilerini bisiklet ulasimu ile ilgili siyasi, kiiltiirel ve politik
kararlar almaya zorlamaktadir. Diger yandan Hollanda trafiginde, bisiklet politikalar1 ve
uygulamalarini yasalastiran basbakanlari, bakanlari, Belediye Baskanlarini ve yiliksek devlet
memurlarinin ise bisikletle gidip gelmeleri Hollanda’da bisiklet ulasiminin yayginlasmasina

ciddi katkilar koymaktadir (Fotograf 5.2).

e,

Fotograf 5.2. Hollanda Basbakani Rutte Bisikletle Makamina Gelisi
Kaynak: Erdmand ve Zwollo, 2018: 38.

Hollanda'nin diiz alana yayilmasi, yiiz 6l¢ciimiiniin kii¢ciik olmasi ve sehir merkezlerinde
tarihi merkezlerin olmasi bisiklet kullanimini ayrica tesvik etmistir. Diger yandan cocuklarin
kiiclik yaslarda bisiklet kullanimina 6zendirilmesi, okullarin evlere yakin olmasi ve ¢ocuklarin
ebeveynleri tarafindan okullara birakilmasi da c¢ocuklarin bisikleti ulasim aracit olarak

gormelerini saglamistir. Bu sayede ¢ocuklar bisikleti ulasim araci olarak kullanarak, okula, ise
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ve sosyal yasam alanlarina bisikletle gitmeye baslamistir. Ayrica baska bir politika olarak da
tilkeye sonradan yerlesenlere de bisiklet kursu imkani verilmektedir.

Kentsel politika ve uygulamalarin degisimi ve gelisimi ile beraber Hollanda da Lahey ve
Tilburg sehirleri bisiklet yollarinin yapildig ilk sehirler olup, yapilan bisiklet yollariyla, 1978
yilindan itibaren bisiklet ulasim politikalarindaki o6nciiliigiinii geri kazanmaya baslar ve
1980’lerin ortalarinda bisiklet kent i¢i ulasimda % 31’lik paya kadar ulasir (Buehler ve Pucher,
2009: 21).

Hollanda’da otomobil ve bisiklet kullanimina ait verilere baktigimizda Tablo 5.3’te
goruldiugii tzere, bisikletin km degerleri 1980 yillarda 9,9 iken politikalarin degismesiyle
2000’1l yillarda biiyiik oranda artis gostermistir.

Tablo 5.3. Hollanda’da Otomobil ve Bisiklet ile Kat Edilen Mesafeler (Milyar km)

Ulasim Tiirii 1980 2001 2005
Bisiklet 9,9 13,1 14,4
Kaynak: Fietsberaad, 2009.

Bisiklet kullanimim1i Tablo 5.4’teki veriler c¢ercevesinde degerlendirdigimizde
Hollanda’da bisikletin giinliik ulasim icerisindeki toplam pay1 %26’larda iken, kisa mesafe de 7,5
km yolculuklarda bu oranin % 34 oldugu goriilmektedir. Fakat bu mesafe uzamaya basladikca
7,5-15 km arasi yolculularda bu pay % 15’e diismekte olup, daha uzun yolculuk mesafelerinde,

15 km ve sonrasinda % 2’ler oranina indigi bilinmektedir.

Tablo 5.4. Hollanda’da Yolculuk Mesafesine Gore Ulasim Tiirleri

100
a0
80
M Bisiklet
70 -
60+ W Yurume
S50
40 + B Toplu
30 Tasima
20 MW Tren
10
]

Toplam <7,5 km 7,5-15 km =15 km

Yolculuk Mesafesi

Yolculuk Orani (%)

Kaynak: City of Amsterdam, 2013.
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Amsterdam’in 2007 yili itibariyla bisiklet yollarinin toplam uzunlugu ortalama 450 km
civarindadir. Bu yollarin 200 km'’si tamamen bisikletler icin ayrilmis yollardan, 200 km’si ise
yavaslatilmis trafik uygulamasinin oldugu 30 km/s hiz limitine sahip sokak ve caddelerde
yapilan bisiklet seritlerinden ve geriye kalan 50 km ise yine yavaslatilmis hiz limiti uygulanan
50 km/saat hiz limitli yollardaki bisiklet yollarindan olusmaktadir. Bununla birlikte
Amsterdam’da hem bisiklet kullanimi1 hem de yliriimenin tegviki yoniiyle yaklasik 30 km/saat
hiz limiti olan trafik durdurma uygulamasi bulunan 775 km'’lik yol ag1 bulunmaktadir (Buehler

ve Pucher, 2009: 39) (Fotograf 5.3).

Fotograf 5.3. Hovenring Bisiklet Kavsagi, 2011
Kaynak: Hovenring, 2011.

Hollanda’da kent i¢i ulasim politikalarinin uygulamalarla tutarlilik gostermesi ve olumlu
Olgtide bisiklet ulasiminin lehine degismesi ile beraber; bisiklet yollari, bisiklet kullanimi,
bisiklet alt gecitleri ve bisiklet kavsaklari da paralel bir sekilde artis gdstermistir. Bu kapsamda
niifusun yaklasik %601 glinltk bisiklet kullanarak yilda 15 milyar km yakin yol kat etmektedir.
Kentte yapilan bisiklet yollar1 ile neredeyse sehrin tamami bisiklet ile gezilebilecek duruma
gelmistir. Hollanda’nin tamaminda 35000 km bisiklet yolu bulunmakta ve 17,5 milyon niifusu
23 milyon bisikleti olan Hollanda’da ortalama bir aileye 3 bisiklet diismektedir. Diger yandan
Sekil 5.1’de belirtildigi tizere Hollanda’da bisiklet kullanim amacinin oranlarindan, bisikletin

Hollanda’da tamamen bir ulasim araci oldugu sonucu ¢ikarilabilmektedir.

40


https://gaiadergi.com/wp-content/uploads/2015/07/10-maddede-Hollanda-nas%C4%B1l-bir-bisiklet-%C3%BClkesi-oldu-10.jpg

Eren BIRKESER, Yiiksek Lisans Tezi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Mersin Universitesi, 2019

HOLLANDA'DA BIiSIKLET YASAM BiCiMi

L D L ) \
[ HEEEER W m
[T

CICH Ry-=gergl 0]
M| e N

[LIENE]
M M m 10w m

! TN
algme

@7

’X\(‘ Aile basina diisen ortalama
(L) bisiklet sayis1 =

Ulkedeki bisiklet sayisi yaklasik (;//ﬂ(\(\g
23 milyon —
> Y|

(@) > @] ! |\Y e
o U¥ @)V ®)

TTe
o ¢

Bisikletle kisi basi yilda Ulke genelinde bisikletle yilda

ortalama kat edilen mesafe toplam kat edilen mesafe Kadinlar bisikleti

888 kilometre 15 milyar kilometre = erkeklere gore
4 %80 daha fazla

I
i
I
Hollanda'da kullaniyor
35 bin kilometrelik —— i
bisiklet yolu bulunuyor / AT
* Sy D)

Ulkede her yil
yaklasik

1 milyon yeni bisiklet
satihyor

Hollanda’da bisiklet kullamim amaci |

Okul Alisveris Eglence Diger

Sekil 5.1. Hollanda’da Bisiklet Yasam Bicimi
Kaynak: Asiran, 2018.

Bir baska Avrupa sehri Kopenhag'da, kent i¢i ulasimda yaya erisimi ve bisiklet kullanim
orami oldukg¢a yiiksektir. Ozellikle yasanan 1970 petrol krizi ile birlikte olusturulmus
politikalarla ve bu ulasim tiirlerinin etkili ve ucuz maliyetli olmasi bisiklet kullaniminin
yogunlugunu arttirmistir.

Kopenhag kenti, bisiklet dostu sehirler sinifinda 6n siralardadir. Hollanda'nin
Amsterdam kenti ile yarisan Kopenhag, son zamanlarda yapmis oldugu calismalarla birlikte
bisiklet kullaniminda Amsterdam’dan daha iyi kosullara eriserek birinci siraya yiikselmistir.

Bisikletin Kopenhag da yayginlasmasi tesadiif degil tamamen politikalarin degisiminin
yansimasl olarak degerlendirilebilir. Ozellikle de belediyelerin 1980’li yillardan sonra ortaya
konan daha cevresel ve kamu sagligin1 daha ¢ok dnemseyen politikalarin bir sonucudur. 2001
yillarina gelindiginde, bisiklet kullaniminin 6zendirilmesi, bisiklet kullanimu ile ilgili verilerin bir
araya getirilmesi, yol ve giivenlik sorunlarinin diizeltilmesi gibi konular1 icine alan stratejik
planlama ile bisikletli ulasim bir kamu politikasi haline gelmistir. Ozellikle 2011 yilinda kent
konseyinin Kopenhag' bisiklet i¢cin diinyanin en iyi bisiklet sehri yapmay1 amaclamistir. Bu
kapsamda, bisiklet icin “en iyi- Kopenhag” adli bisiklet stratejisi 2011-2025 yilinda kabul

edilmistir.
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Bu strateji baglaminda, sehir hayati, hiz, konfor ve giivenlik olmak {izere dort temel
hedefe odaklanmay1 se¢mistir. Danimarka’nin baskenti Kopenhag'da ayrilmis bisiklet yolu
uzunlugu yaklasik 400 km ve iilke ¢apinda yaklasik 12 bin km'yi bulan bisiklet yolu agina
sahiptir. Kopenhag'da, 2016 yili verilerine gore is ve okullara ulasim amach bisiklet kullanim
oran1 % 41’dir (Cetinkaya, 2018: 8).

Danimarka son 10 yil icinde kentin bisiklet alt yapisina ve kiralama tesislerine toplam
134 milyon Euro yatirim yapmistir. Bisiklet yolu tasariminda diinyanin en iyisi oldugu
diistiniilmektedir. Son Sehirlerde yasayanlarin is ya da okullarina ulasmak i¢in % 62’si bisiklet
ve % 9 ise bu amaglar icin otomobil kullanmistir (Cetinkaya, 2018: 12).

Kopenhag kenti, incelendiginde, Kopenhaglilar giinliik ulasimlarinda %35 oraninda
ulasimlarini bisikletle metropol alanlari sinirlari i¢inde ise bu oran %41’e ¢cikmakta, merkezde
bu oran ise %50’nin iizerine ¢ikmaktadir (Fotograf 5.4). Kopenhag'da niifus yaklasik 600.000
olup, kentte 400 km uzunlugunda bisiklet yolunun bulundugu ve giin icin de 500.000 {izeri
kisinin bisiklete bindigi bilinmektedir. Bunun yaninda toplu ulasimin (otobiis, tren ve metro

sistemleri) kullanma orani %32 iken, otomobil kullanma orani ise %26’dir (Tablo 5.5).

LS AR

Fotograf 5.4. Bisiklet Yolu ve Bisikletliler, Kopenhag
Kaynak: Kos, 2015: 55.

Tablo 5.5. Kopenhag'da Giinliik Yolculuklarin Dagilimi

Tiir/Mesafe | <2 km 2-5km 5-10 km 10-15 km >15 km Toplam
Yirtime 30 000 6000 0 0 0 36000

Bisiklet 35000 67 000 43000 9000 1000 155000
Otomobil 3000 18 000 27 000 23000 67 000 138000
Diger 2000 13 000 28 000 17 000 48000 108 000
Toplam 70 000 104 000 98 000 49 000 116 000 437000

Kaynak: CTEA, 2011: 8.
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Kopenhag'da giinliik yolculuklarda bisiklet kullanimi ile otomobil kullanimi arasinda
tersten bir oransal iliski s6z konusudur. Ornegin bisiklet kullanimi kisa mesafelerde oransal
olarak yiiksek iken, otomobil kulamm orami ise oldukca diisiiktiir. Ote yandan giinliik
yolculuklarda mesafe uzadikca, otomobil kullanim orani artmakta olup, bisiklet kullanimi

diismektedir (Harita 5.2).

- — —_ et 1

Harita 5.2. Kopenhag Bisiklet Yollar1 Haritasi
Kaynak: Kos, 2015: 55.

Bisiklet haritasindan da anlasilacagi gibi, oncelikler belirlenirken ve bisiklet

planlamasinin detaylarla daha iyi bir yere getirilmeye calisildigti mevcut haritadan

anlasilmaktadir (Harita 5.3).
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Harita 5.3. Kopenhag Bisiklet Yogunluk Haritasi
Kaynak: Kos, 2015: 56.

Kopenhag'da kent i¢ci ulasim agisindan olumlu c¢alismalarin yami sira birtakim
olumsuzluklar da mevcuttur. Bu olumsuzluklardan ilki bisiklet park yerleri, ikincisi bisiklet
hirsizligidir. Ozellikle kent merkezinde bulunanlarin yaklasik olarak %29’u park yerlerinin az
olusundan sikayetci fakat bu probleme iliskin calismalar sonucunda sikayet orani diismektedir.
Kopenhag'da ge¢mis zaman diliminde bisikletler kilitlenmez iken, 6zellikle 2013 yilindan
itibaren artan bisiklet hirsizliklariyla beraber bisikletler kilitlenmeye baslanmistir. Genel olarak
Kopenhag’a iliskin bir degerlendirme yapacak olursak, giiniin her saati bisiklet yogunlugunun
oldugu, ayrica kenti bisiklet yollar ile gezip kesfetme olanaginin turistlere sunuldugu bir kent
ici ulasimdan bahsedilebilir.

Almanya, 2. Diinya savasinin agir sonuglari, trafik sorunu, hava kirliligi ve 1970’te
yasanan enerji krizi ulasim politikalarinda degisiklige neden olmugstur. Ozellikle 1970 yilindan
sonra otomobil kullanimini azaltan, yaya, bisiklet ve toplu ulasimi tesvik eden politikalar
uygulamaya almistir.

Almanya, yukarda bahsi gecen siirdiiriilebilir kent ici ulasim politikalarini 5 ana bashkta
ele almistir. Bunlar;

» Otomobilsiz mekan, trafik yavaslatma ve vergilendirme ve gibi otomobil kullanimini
caydirici politika uygulamalarsi,
» Toplu tasimanin gelistirilmesine doniik politikalar,

» Bisiklet ve yliriime kullaniminin genisletilmesine yonelik politikalar,
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» Arazi kullanim ve kentsel gelisim politikalar1 ile bunlarin tek potada eritilerek
uygulanmasina yonelik esgiidiimiin saglanmasi seklinde siralanabilir (Pucher ve

Buehler, 2009: 19).

Siirdiirtlebilir kent i¢i ulasim politikalar1 kapsaminda degisimler yasayan Almanya,
bisiklet ulasiminin yayginlastirilmasi icin politikalar gelistirmistir. Ozellikle Freiburg kentinde,
1979 yilinda hazirlanan ve farkl bir bakis acisina sahip olan ikinci ulasim planinda; yiiriime,
bisiklet ve toplu tasima gibi temiz ulasim saglayan ve otomobile alternatif farli ulasim tiirlerine
deginilmistir. Arazi kullanimi ile ulasim planlamasinin is birligi igerisinde yiiriitiillmesi bu plan
ile belirlenmistir. 1989 yilinda hazirlanan diger ulasim planinda ise otomobil kullaniminin
azaltilmasi ve sinirlandirilmasi ve farkli ulasim tiirlerinin desteklenmesine yonelik politikalar
benimsenmistir (Buehler ve Pucher, 2011: 52).

Freiburg kentinde yayalastirma ve trafik yavaslatma olarak uygulanan politikalar ile
sehrin merkezine otomobil erisiminin sinirlandirilmasi, bisiklet ve toplu tasima altyapisinin
giiclendirilmesi ve arazilerin dogru kullanimi saglanmistir. Uygulamaya sokulan politikalarin
sonucu olarak, giinliik yolculuklarda 1976-1991 yillar arasinda % 30’luk bir artis meydana
gelmis olmasina ragmen otomobil kullanimi da % 1 artmistir. Fakat toplu tasima ve bisiklet ile
yapilan yolculuklar sirayla % 53 ile % 96 artmistir (UNITAR, 2010b: 24).

1976 yilindan itibaren Freiburg’da bisiklet altyapisina 6nem verilmis ve yillik ortalama
836 bin Euro’luk yatirim yapilmistir. Bununla birlikte 2020 yilina kadar ise 8,9 milyon Euro’luk
yatirim yapilmasi da planlanmaktadir. Freiburg, toplam 420 km'lik bisiklet yol agina sahip
oldugu goriilmektedir. Bunun 170 km'si ayrilmis bisiklet yolu, 120 km'’si de kirsal alanlardaki
bisiklet yollar1 ve 130 km’si ise trafik yavaslatma uygulanan ve 30 km/s hiz limitinin oldugu
bisiklet seritleridir. Buna ek olarak 6000’i sehir merkezinde ve 6nemli erisim noktalarinda
olmak iizere ortalama 9000 civarinda bisikletlere ait park alani bulunmaktadir (Fietsberaad,
2009:101).

Freiburg kentinde, strdiiriilebilir kent i¢ci ulasim politikalarinin uygulanmaya
baslanmasiyla yiiriime, bisiklet ve toplu ulasim tiirlerinin daha ¢ok tercih edilir duruma geldigi
goriilmektedir. Ayrica, Tablo 5.6’da goriildugii gibi Freiburg’ta, 1982 yilinda otomobil kullanimi
yaklasik % 38 iken, 2007 yilinda 32’ye, 2020 yilinda 28’e diismesi hedeflenmistir. Ulasim
politikalarinin degisimiyle beraber 1982’de 11-15 oranlarinda seyreden bisiklet ve toplu ulasim
oranlari siirekli artmistir. 2020 yilinda ise bisiklet ve toplu ulasimin %28 ve %20 olacagi tahmin

edilmektedir.
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Tablo 5.6. Freiburg’daki Giinliik Yolculuklarin Dagilimi

Ulasim Tiiri 1982 1999 2007 2020%*
Otomobil 38 32 32 28
Yiriime 35 23 23 24
Bisiklet 15 27 27 28
Toplu Tasima 11 18 18 20

Kaynak: City of Freiburg, 2011: 22-23.
*2020 i¢in yapilan 6ngoridiir.

Kent i¢i ulasim politikalar1 kapsaminda son olarak Almanya'nin genelinde uygulanan
cevre dostu araclar1 tesvik edici motorlu tasit vergisinden bahsedilebilir. Bu verginin hesap
yontemi tamamen c¢evresel faktorlerle olusmakta, araglarin CO, emisyon degerleriyle
licretlendirme yapilmaktadir. Buna gore kilometrede 100 gr'dan fazla CO; {ireten araglardan her
bir gram i¢in 2 Euro ilave vergi alinmaktadir. Ornek vermek gerekirse 250 gr/km emisyon
oranina sahip ve 3000 cc motor hacmine bir aracin vergisi 320 Euro iken 100 gr/k emisyon
oranina ve 1000 cc motor hacmine sahip bir aracin vergisi 20 Euro’dur (UNITAR, 2010(b): 13).
Almanya’'nin genelinde veya bazi kentlerinde uygulanan basarili siirdiriilebilir ulasim
politikalari ile cevre dostu ulasim araclari tesvik edilmektedir.

Son olarak Avrupa Birligi iilkelerinin siirdiriilebilir kent i¢i ulasim politikalar
kapsaminda bisiklet ulasiminin yayginlasmasina yonelik diger ¢calismalarini siralayacak olursak;
ornegin insanlar rahatlikla bisiklet satin alsinlar diye vergileri kaldirmislardir. KDV ve normal
vergi yoktur. Belcika’da, ise bisikletle gidip gelen ve bunu belgeleyenlere ‘ulasim iadesi’ adinda
para iadesi yapilmaktadir. Yilin yaris1 kar-buz altinda geciren Isvec’te, Ericsson Firmasi
calisanlarinin biiylik ¢cogunlugu (% 70) is yolculugu icin bisikleti kullanmaktadir. Avrupa’da
bisikletlilerin bir énceligi vardir ve bisikletler ile ilgili cezalar ¢cok agirdir. Oncelik yayalardan
sonra bisikletlilerdedir. Ayrica Isvec’'te ise bisikletle gitmeyi saglayacak bir proje yarigsmasi
yapimistir. Yarisma sonucunda, her giin ise 5 km bisiklet kullaniminin yillik 700 kilogram
karbondioksit olusumunu azalttigindan yola ¢ikilarak, araba kullanimi yerine bisiklet
kullanildiginda, kullaniciya aylik 225 Isve¢ Kronu tasarruf saglanacagi belirlenmistir (Kaya,
2007: 54).

5.2. Asya’da Kent i¢i Ulasimda Bisiklet Kullanimi

Diinyanin en kalabalik niifusuna sahip Cin, hem yogun nifusundan hem de sosyo-

ekonomik durumundan kaynakli bisiklet kullaniminin en ¢ok oldugu iilkedir. Nifusun
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yogunlugundan kaynakli diinyadaki her 6 bisikletten 5’i Cin’dedir ve burada elektrikli bisikletler
oldukca popiilerdir (Fotograf 5.5).

Fotograf 5.5. Elektrikli Bisiklet, Cin.
Kaynak: NTV, 2010.

Bisiklet Japonya’'nin kendi kiiltiiriiniin bir pargasidir. Ayrica 1960’1 yillardan sonra
motorlu araglarin artisi ile birlikte birtakim calismalar sonucunda bisiklet ulagimi artmistir.
Bunun yami sira bisiklet sayis1 tiim zamanlarda motorlu ara¢ sayisindan fazla olmustur.
Japonya’da her 8 kisiye 5 bisiklet diistiigli ve toplamda 80 milyon bisiklet oldugu tahmin
edilmektedir. Bisikletler dzellikle Japonya ekonomisine biiyiik katki koyarak, y1l icin de milyon

tane lretilmektedir (Fotograf 5.6).
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Fotograf 5.6. Bisiklet Park Yeri, Tokyo.
Kaynak: Livejournal, 2012.

Asya’nin biiyiik sehirlerinde bisiklet kullaniminin en temel amaci gilinliik ulagimlarini
saglamak icindir Bunlarin en basinda ise gidis ve gelis gelirken daha sonra bunu alisveris icin
yapilan kullanimlar takip etmektedir. Japonya’da seyahatlerin %17’si bisikletle yapilmaktadir.
Japonya’da Cin gibi bilyiik sehirlerden olusmakta ve ulasimlarinin tamaminda bisiklet
kullanmalar1 imkansizdir. Tim ulasimlarinda bisiklet kullananlar olmakla birlikte, bisiklet
kullananlarin bazilar1 ulasimlarin toplu tasima ile tamamlamay1 tercih etmektedir. Japonya’da
bisiklet kullanicilarinin %25’inin ehliyeti oldugu ve egitim amach yapilan bisikletli ulasimin
oraninin ise %30 oldugu bilinmektedir. Kullanicilar genellikle 5 km’den daha kisa mesafelerde

bisiklet kullanmaktadirlar (Koike, 2000).
5.3. Amerika’da Kent Ici Ulasimda Bisiklet Kullanimi

Amerika kitasinda ve ABD’de yasanan petrol kriziyle birlikte insanlar bisiklet ulasimina
yonelmis olup, yerel yonetimler de yiiriiyiis ve bisiklet kullanimina yo6nelik olarak yeni ve
genisletilmis politikalar gelistirmistir. Bisiklet ulasimina iliskin yatirimlar yapmaya baslamistur.

Bu kapsamda Otoyol idaresi (FHWA), bisiklet uygunluk gostergelerinin gelistirilmesi
bisikletli ve yaya kazalarinda yaralanmalar igin istatistiki veri tabani gelistirilmesi, yiiriiytis ve
bisiklet imkanlarinin arastirilmasi, bisikletliler ve yayalarin yol kapasitelerinin etkileri, ile ilgili

tiizlik planlama tasarisi gibi farkli ve ¢cok sayida ¢alismalar yiiriitmektedir (Kos, 2015: 53)
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1998 ile 2003 arasindaki yillarda yiiriirlilkte olan TEA-21 bildirgesine gore diger
bilesenlerle birlikte bisiklet ve yaya ulasimin iyilestirilmesi icin Birlesik Devletler 3 milyar
dolarlik kamu fonunu meclis oylamasi ile bu alana ayirmistir. Niifus bakimindan istanbul’a
yakin olabilecek olan, sadece New York'ta bile 675 km uzunlugunda bisiklet ulasimi
bulunmaktadir (Kaya, 2007: 51)

New York'ta ayrica her giin 250 binin istiinde bisikletin trafikte oldugu tahmin
edilmektedir. Ozellikle de sehirde sehir bisikletleri yogun bir sekilde kullanilmakta olup, sehir
bisikletlerine iliskin cesitli veriler ve kullandiklar1 rotalarin hangileri oldugu tespit edilmistir

(Harita 5.4).

Harita 5.4. Sehir Bisikletleri Kullanim Yogunlugu, New York
Kaynak: NACTO, 2013.

Amerika’da bisiklet kullanimini arttirmak icin cesitli etkinlikler diizenlenmektedir. Bu
kapsamda mayis ay1 bisikletler ay1 olarak bilinmekte ve bu ay da bisikletin tesvik edilmesiyle
ilgili calismalar yapilmaktadir. Ote yandan bazi sehirlerde ciddi calismalar sayesinde bisiklet
planlar1 hazirlanmistir. Bu sehirlerin en 6nemlileri San Francisco (2008) ve Seattle’dir (2007).
San Francisco’da 1970’lerde bisiklete binmek yasak iken en son bisiklet planin1 2009’da

tamamlamistir. Bisiklet ulasimi igin ilk planlama ¢alismalarini 1997’de baslatan San Francisco
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sehri, planlarin hazirlanmasi ve yasa onaylanmalar1 2002’yi bulmustur. Tim bu biirokratik
calismalarin bitmesi 2005’i bulmus ve planlarin hayata ge¢mesi yani yollarin yapimi ancak
2009’da bitirilmistir. Niiffusu 1 milyon olan sehir 320 mil uzunlugunda bisiklet yol agina sahiptir
(Kos, 2015: 58).

San Francisco’da insanlarin bisiklete binmeleri icin; ¢esitli kampanya, yarisma ve tesvik
yasalar1 ¢ikarilarak, insanlarin bisiklete binmeyi aliskanlik haline getirebilmeleri icin ciddi
cabalar mevcuttur. Bisikletle ise gitme giinlerinin planlamasi, bisiklet gruplari, bisiklet kuliipleri,
vb. Ote yandan, en biiyiik alternatif bisiklet hareketi ve bisikletlilerin eylem bicimi olan Critical
Mass'in da baskenti San Francisco’dur (Harita 5.5). Kentte bisikletlerini alip tiim trafigi
bisikletlerle isgal eden ve ciddi bir protesto etkisi yaratan Critical Mass, bisiklet ulasimina

dikkat cekmek amaciyla her ayin belli bir giinii gerceklesmektedir (Kos, 2015: 58).
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Harita 5.5. San Francisco Bisiklet Yollar1 Haritasi, 2012
Kaynak: Kos, 2015: 59.

Son olarak, genel kabullerde ve literatiirde kent ici ulasim tiirlerinin birlikte bir
entegrasyon plani icerisinde degerlendirilmesi gerektigi ifade edilmektedir. Kentsel ulasimin
sturdiiriilebilir olmas1 igin, tiim bilesenlerin entegrasyonu gerekmektedir. ABD, Danimarka ve
Hollanda bu entegrasyon planlari1 ve bisiklet ulasimi planlamasi ¢alismalari ile ciddi mesafeler

almistir (Tablo 5.7).
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Tablo 5.7. Baz1 Ulkelerde Yolculuklarin Otomobil Hari¢ Tiirel Dagilimi

Ulke Bisiklet Yaya Toplu Tasima
Danimarka 36 38 25
Almanya 24 44 32
Isveg 17 65 18
Avusturya 17 58 25
Fransa 11 64 26
Italya 10 57 33
Kanada 4 40 56

Kaynak: Kocak, Sar1 ve Ozen, 2005.
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6. TURKIYE'DE KENTICi ULASIM

6.1. Kentsel Ulagimla ilgili Genel Veriler

Ulkemiz acisindan son 10 yil icinde kent ici ulasim sektorii baglaminda ciddi politikalar
ve bunlara bagh olarak yatirimlar gerceklestirilmistir. Toplumumuzun ve kurumlarin kent igi
ulasim konusunda farkindalik ve biling diizeyi oldukg¢a gelismistir. Bu boliimde o6zellikle,
kentlerin durumunu analiz etmek agisindan kentlerde yasayan arac¢ sayisi, niifus ve ulasim
yapist bilgileri yaninda kent ici ulasim icin kurumsal yapilanmalar, ulasim politikalar1 ve
mevzuatlari incelenmistir.

Tirkiye’'de Kisi bali otomobil orani olarak, her bin Kisiye 153 otomobil diismektedir. En
ylksek oran bin kisi basina diisen ortalama otomobil sayinin 265 ile Ankara’da goriiliirken, bin
kisi basina 220 otomobilin diistiigii ikinci sirada Mugla ili yer almaktadir. Antalya ve Burdur ise
nin kisiye diisen 200’den fazla otomobil sayisi ile Ankara ve Mugla illerini takip etmektedir.
Listenin en sonunda ise bin kisiye diisen otomobil sayisinin sadece 8 oldugu Hakkari ili yer
almaktadir [TUIK, 2018].

Ulasimin sera gazi salinimlarina etkisi oransal olarak diisiiniildiigiinde %20-25" olarak
hesaplaniyor. Fosil yakit kullaninmiyla karbondioksit saliniminin ortalama %14’iinii (Bu oran
halen artmakta) motorlu tasitlar, kaynakli diinya karbondioksit salinimlarinin yaklasik
olusturmakta ve bu oranla atmosfer kirliliginin temel sebebi olmaktadir Ayica fosil yakitlarin
aranmasi, cikarilmasi, tasinmasi, rafine edilmesi ve dagitimindan kaynaklanan salimmlarda
eklendiginde kirlilige katkis1 %20 sine kadar ¢ikabilmektedir. Her bir Avrupa arabasi ortalama,
yilda dort ton karbondioksit gaz iiretmektedir (TUIK, 2018). Fosil yakit kullaniminin sebep
oldugu kirlilik uzun zamandir insan sagligini olumsuz etkilemekte, bunun haricinde ise
bunlardan olusan gazlarin kiiresel 1sinma nedeniyle bizi ¢evresel bir felakete siirtikleme
potansiyeli diger bir 6nemli sorundur. Ciinkii motorlu tasitlarin sebep oldugu salinim, ortalama
bir insan faaliyeti sonucu olusan hava kirliliginden ¢ok daha fazladir. Karbon dioksit gazi ve
Karbon monoksit gazinin olumsuz etkileri gayet net bilinse bile motorin salinimlari yapan
motorlarin olusturdugu mikro partikiillerin olumsuz etkileri de giderek taninmakta ve insan

saghigl ici yikici etkileri oldugu belirtilmektedir.
6.2. Kent i¢i Ulasima Yonelik Kanunlar
5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu ve 5393 sayili Belediye Kanunu ile

diizenlenen kent ici ulasim ve kentsel imar kararlarinda sorumlu olan kuruluslar; belediyeler ve

biiyliksehir belediyeleridir. Bu kapsamda diizenlenen kanunlar baglaminda, bu kurumlar kentin
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ulasim altyapisinin ve toplu tasima hizmetlerinin finanse edilmesinden sorumludur. Diger
taraftan, mahalli idarelerle birlikte merkezi idarenin de kenti i¢i ulasima yonelik sorumluluklari
mevcuttur. Bu baglamda hem mahalli hem de merkezi idarelerin kent i¢i ulasima iliskin

sorumluluk ve gérev belirlendigi mevzuatlara deginilmistir.

6.2.1. 5393 Sayili Belediye Kanunu

5393 sayili Kanununun 14. ve 15. Maddeleri kapsaminda; altyapi, ulasim ve sehir ici
trafik hizmetlerinden sorumlu olan kurum belediyelerdir. Dolayisiyla belediyelerin; “Toplu
tastma yapmak; bu amagla otobiis, deniz ve su ulasim araglari, tiinel, rayli sistem ddhil her tiirlii
toplu tasima sistemlerini kurmak”, gibi gérevleri bulunmaktadir.

Yukarida da belirtildigi gibi belediyeler, 14 ve 15. Maddeler kapsaminda, gorev,
sorumluluk ve yetkileri dogrultusunda, toplu ulasimi diizenlenmesi, kontrol edilmesi,
denetlenmesi ile birlikte imar planlarinin hazirlanmasindan sorumludur. Ayrica, belediyelerin
diger ulasim tiirleriyle entegrasyonunu saglama ve arag¢ park giizergahlarini belirleme kent ici
ulasiminin trafik akisini diizenleme yetkisi bulunmaktadir. Bunun yaninda belediyeler, ulasimla
ilgili yapmis oldugu hizmetler cercevesinde belirli limit ddhilinde i¢ ve dis bor¢ edinme yolunu

tercih edebilir.

6.2.2. 5216 Sayil Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu

Biiyliksehir Belediyesi Kanununun 5216 sayili 7. Maddesinde tanimli gérev ve yetkiler
cercevesinde, Biiyliksehir belediyelerine; “stratejik plan, yatirim programlari ve bunlara uygun
olarak biitcenin hazirlanmasi, ¢evre diizeni planina uygun olmak kaydiyla, 1/5.000 ile 1/25.000
arasindaki her élgekte nazim imar planini yapmak, yaptirmak, onaylamak ve uygulamak”, “ulasim
ana planini yapmak veya yaptirmak ve uygulamak; ulasim ve toplu tasima hizmetlerini planlamak
ve koordinasyonu saglamak; toplu tasima hizmetlerini yiiriitmek ve bu amagla gerekli tesisleri
kurmak, kurdurmak, isletmek veya islettirmek, taksi ve servis araglart ddhil toplu tasima
araglarina ruhsat vermek” gibi gorevleri vardir.

Kanunun 7. Maddesinin gorev ve yetkileri kapsaminda, biiyliksehir belediyelerine
ulasima iliskin genis yetkiler verilmektedir. Ayrica; yaptirim acisindan da biiyiiksehir belediyesi
kanununu, belediye kanunundan farkli olarak daha 6zerk kilinmaktadir.

Kanunun 9. Maddesinde ise 6nemli kararlarin alinabilecegi bir ulasim koordinasyon
merkezinden bahsedilmektedir. “Biiyiiksehir icindeki her tiirlii tasimacilik hizmetlerinin
koordinasyon icinde yiirtitiilmesi amactyla Ulasim Koordinasyon Merkezinin (UKOME) kurularak

biiyiiksehir belediyesine verilen trafik hizmetlerini planlama, giizergdh belirleme, taksi, dolmusg ve
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servis araglarinin durak ve park yerleri ile sayisini belirleme yetkilerinin bu merkez tarafindan
kullanilmast” hikmi yer almaktadir. Ayrica kanunun 9. Maddesinde bahsedilen UKOME’'nin
toplu tasima hakkinda aldig1 kararlar tiim kamu kurum ve kuruluslari, 6zellikle ve 6ncelikle de
belediyeleri baglamaktadir. Biiyliksehir Belediyeleri, UKOME'nin kurulmasiyla kent ici trafigi
planlamak, glizergdh belirlemek, taksi, dolmus ve park yerleri ile sayisina iliskin kararlar
alabilmesi ile ulasim a¢isindan daha fazla gii¢ elde ederek, kent ici ulasimda daha belirleyici bir
pozisyona gelmistir.

Son olarak, 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu, Ulasim Ana Planinin
olusturulmasi ile UKOME’nin kurulmasi hiikiimleri ile 5393 sayili Belediye Kanunundan yetki,

gorev ve sorumluluk agisindan daha yetkili kilinmistir.

6.2.3. 641 ve 655 Sayili Kalkinma Bakanligi’'nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda KHK

Ulkemizin ekonomik, siyasal, sosyal, kiiltirel ve c¢evresel politika planlarim
olusturulmasinda Kalkinma Bakanliginin rolii yiiksektir. Bu kapsamda o6zellikle 655 ve 641
sayili KHK hiiktimleri (2011) ile 5393 ve 5216 sayili Kanunlar dogrultusunda;

» Belediyeler sehir ici ulasimin organize edilmesi, yonetimi ve denetiminin yam sira
altyap1 yatirim projelerinin finansmani, tasarimi ve yonetiminden de sorumludur.

» Biitceleri itibariyla 6zerk bir yapida olan belediyeler, tahsis edilen biitcenin hizmet ve
projelere dagilim oranlarini kendileri belirlemektedir. Bu dogrultuda, kent i¢i ulasim
yatirimlarinda belediyenin yetkili organlar haricinde 6z kaynak kullanimu ile ilgili olarak
herhangi bir kurumdan onaya veya izne ihtiya¢ duyulmamaktadir.

» Projelerin finansmaninda dis kaynakli kredi kullanilacaksa bir dizi onay gerekmektedir
Herhangi bir projede eger dis kaynak kullanimi s6z konusu ise ilk olarak projenin yillik
yatirim programina alinmasi ve kredi sartlarinin Hazine Miistesarligl tarafindan
onaylanmas1 gerekir. Rayli sistem projelerinde o6ncelikli olarak UDHB'nin teknik
yapilabilirlik onayina ihtiya¢ duyulmak la birlikte, ulasim projelerinin ise yatirim
programina dahil edilebilmesi i¢in dogrudan Kalkinma Bakanligina teklif edilmek
suretiyle miimkiin olabilmektedir (Cirit, 2014: 95).

Yasamimizin biitiin faaliyetlerinde basat rol oynadigindan dolay: kent ici ulasim ile ilgili
mevzuatlarda farkli kanunlar altinda kent ici ulasima iliskin diizenlemeler bulunmaktadir. Bu
baglamda, 5327 sayili Enerji Verimliligi Kanunu'nun 7. Maddesine dayanilarak hazirlanan
09.06.2008 tarih ve 26901 sayili Resmi Gazetede yayimlanan, 12191 sayilh Ulasimda Enerji
Verimliliginin Artirilmasina Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda Yonetmelik (2008) yiiriirliige
girmistir. Yonetmelikte; kent ulasiminda enerji verimliliginin artirilmasi, toplu tasimay1 tesvik

etmek amaciyla rayh sistem yatirimlarinin artirilmasi ve yakit tiiketiminin diisiiriilmesi icin
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trafigin daha akic1 ve daha giivenli hale getirilmesinden bahsedilmektedir. Ayrica yonetmelikte;
Belediyeler kentin topografik yapisi uygun olan gilizergahlara bisiklet yollar1 ve parklarinin
yapilmasina, kent i¢i ulasim gilizergahlar1 belirlenirken trafik akisindaki yakit tiiketiminin

ozellikle goz dniinde bulundurulmasina, kadar sorumludur.

6.3. Tiirkiye’de Kent i¢i Ulasima Yonelik Ulusal Politikalar

6.3.1. Kalkinma Planlar

1960’1 yillardan beri kalkinma planlar1 bes yillik olarak hazirlanmakta, lilkemizin
siyasal, sosyal Kkiiltiirel ve ekonomik politika planlarini olusturmakta. Hazirlanan kalkinma
planlari icerisinde ulasima yonelik daha ¢ok kent i¢i ulasim altyapisi, kurumsallasma, mevzuat
sorunlar1 ve Oneriler sunulmaktadir. Bunun yaninda toplu tasimanin ve sehir i¢i ulasim
yonetimlerinin artirilmasi ve giiclendirilmesi dogrultusunda politikalar 6nerilmektedir.

Kalkinma Planlarinda, kent i¢i ulasima iliskin 1980 yilina kadar herhangi bir 6neriye
deginilmemekle birlikte, temel altyapi ihtiyaclarina daha fazla vurgu yapilmistir. 80°’li yillara
gelindiginde ise, toplu tasimaya, metro, otobiis ve banliy0 sistemlerinin tesisi ve imar planlariyla
birlikte degerlendirilmesi gerektigine vurgu yapilmistir.

Ozellikle besinci Bes Yillik Kalkinma Plani’n1 kapsayan siirecte, hafif metro sistemlerinin
Istanbul ve Ankara gibi biiyiik sehirlerde kurulmasina yénelik olugturulan politikalar dikkati
cekmektedir. 90’lara ulasildiginda, ulasim ve imar planlarinin beraber ele alinmasina, kent ici
ulasimda o6zellikle kurumsallasmaya altinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda dikkat ¢ekilmistir. Bu
donemde ilk defa siirdiiriilebilirlik hususuna iliskin politika drneklerinden bahsedilmekte,
araclarin disariya saldigi cevreye ve insan sagligina zarar veren zehirli gazlarin etkileri ve buna
iliskin yasal ¢ozlimlerin gerekliligine vurgu yapilmaktadir. 1995 yilindan sonra da o6nceki
kalkinma planlarinda vurgulanan imar planlari ve ulasim kararlarinin birbirinden bagimsiz ele
alinmamasi, ikisi arasinda bir biitiinlesmeden bahsedilmektedir. 2000°li yillarla birlikte,
sekizinci bes yillik plan1 ve dokuzuncu kalkinma planinda kent i¢i ulasima dair daha somut
tespitler ve daha detayl politikalar onerilmistir. Ozellikle siirdiiriilebilirlik kavramindan
dokuzuncu planda daha fazla bahsedilmis olup, onuncu planla beraber siirdiiriilebilir kent i¢i
ulasimin tesisine yonelik politikalar dahil edilmistir.

Kent merkezlerinde otomobil kullanimini sinirlandiran politika ve uygulamalarin
bulunmayisi sorununun sadece otomobil ulasimin degil tim tiirlerin olumsuz yo6nde
etkilenmesine neden oldugu sekizinci bes yilik kalkinma planinda belirtilmistir. Otomobil
sahipligi artisiyla birlikte sehrin ulasim altyapisi tam olarak islevsiz kaldigi, hava, giiriltii ve

gorsel kirlilige yol agmakta oldugu vurgulanmistir (DPT, 2001). Bu planinda “Kentlerimizde
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arazi kullanim ve ulasim planlar1 arasinda uyum ve esgiidiimiin saglanmamasi sonucunda kentgi
ulasimda hizmet diizeyinin diisiik kaldig1” tespiti yapilmistir (DPT, 2001). Kent¢i ulasim
giivenligi konusunda etkili ve yaygin bir egitim ihtiyacindan ve kent i¢i ulasimla ilgili yetki ve
sorumluluk karmasasindan bahsedilerek, bu konuyla ilgili ulusal politikalarin gelistirilmedigi
vurgulanmistir. Kent ici ulasim igin biiyiik o6lcekte yatirimlarinin verimli olarak
degerlendirilmedigi ve denetlenmesinin yapilamadig belirtilmistir (DPT, 2001).

Plan donemi icinde, kent i¢i ulasimda goriilen yetki, sorumluluk, orgiitlenme ve
mevzuatla ilgili sorunlar giderilmesi amaclanmistir. Kentin planlar1 ile uyumlu bir kent ici
ulasim yapisinin gergeklestirilmesi, kentsel ulasim altyap1 projelerinin uygulanmasi icin farkl
finansman modelleri gelistirilmesi, givenli bir kent ici ulasim hizmeti saglamak iizere yaygin
egitim programlari hazirlanmasi hedeflenmistir. Toplu tasima sistemlerine hak ettigi degerin
verilmemesi ile birlikte toplu tasimacilik yetersiz kalmistir. Benzer sekilde bisiklet kentci ulasim
tirleri arasinda c¢evreyi en az kirleten ve enerjiyi en verimli bicimde kullanan ulasim sekli
olmasina ragmen ulasimda kullanimi iilkemizde sinirli kalmis, bisiklet topografik ve iklimsel
kosullari elverisli olan sehirlerin bazilarinda kismen kullanildigini bir tespit olarak belirtilmistir
(DPT, 2001).

Bu cercevede toplu tasima hizmetlerinin erisilebilirliginin ve kalitesinin yiikseltilmesi,
yayalara ve bisiklet kullanicilarina sunulan hizmetin iyilestirilmesi, kentsel ulasim hizmetlerinin
engellilerin de faydalanabilecegi sekilde diizenlenmesi, biiylik biiyliksehirlerde trafik ve ulasim
planlar1 hazirlanmasi gerekliligi, kentsel ulasimin altyapisini iyilestirmede uygulanacak ilke ve
standartlarin bilimsel 6l¢titlere gore belirlenmesi vurgulanmaistir.

8. Kalkinma planinin metni icinde yer alan o6nerilerin yani sira asagida da birtakim
basliklarda 6ncelikli Oneriler belirtilmistir. Bu Onerilere baktifimizda, yasal diizenlemelere
yonelik olarak; her sehrimizi, birbirinden bagimsiz olarak ilgilendiren kent i¢i ulasiminin iilke
genelinde kapsanmasini ve dogru kavranmasini saglayacak merkezi bir orgiitlenme hem
ekolojik hem de ekonomik acisindan kente olumsuzluklar yiikleyen trafik yogunlugunun
Oonlenmesi icin yerel yonetimler tarafindan alinan st diizey kararlarin merkezi yonetimce
karara ulastirilmasi vurgulanmistir.

Dokuzuncu kalkinma plani kapsaminda, genel itibariyla kent ici ulasimin durumu ile
ilgili tespitler yapilmis detayli olmasi gereken oneriler kismi olduk¢a sinirli kalmistir. Ulasim
icin AB bakis a¢is1 vurgulanmis, ulasimda kapasite artirma hedefi yerine trafik ve talep yonetimi
yaklasimlarindan bahsedilmistir (DPT, 2007). Bu cercevede niifus artisiyla plansiz ve hizh
kentlesmenin, ulasimda olusturdugu problemlere deginilerek, kaynaklarin yetersizligi ve
maliyetlerin yiiksekligi nedeniyle 6zellikle biiyiik sehirlerde toplu tasimanin iyilestirilemedigine

vurgular yapilmistir.
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Kentci ulasimda bir vizyon belirlenerek, sehir sakinlerinin tiimiine esit mesafede
yaklasan, yurtici kaynaklarin kullanimina 6zen gosteren, kamu yararini gozeten, katilimci, disa
bagiml olmayan, ¢evresel duyarliligi olan, mali olarak makul, stirekli ve daha giivenli yaya
hareketinin devamin1i ama¢ edinen, kentci ulasim planlarinin hazirlanmas: gerekliligi
belirtilmistir (DPT, 2007).

Her sehrin kendine has yapisi, potansiyelleri ve dinamikleri yoniiyle kent i¢i ulasim
tiirlerinde farklilik ve bu farkh tiirler arasinda uyum saglanmasi geregi belirtilmistir. AB’ye
adaptasyon siireciyle birlikte kent ic¢i ulasimi siirdiiriilebilir bir sistem olarak olusturmaya
yonelik bisiklet ve yaya ile toplu tasimaya oncelikler saglanmasi ve bu tiirlerin birbirleri ile
rekabet yerine birbirlerini tamamlamasi yani uyum icerisinde isleyen bir politika
kararlastirllmistir (DPT, 2007). Bu baglamda kent i¢i ulasim sistemleri olusturulurken ulasim
tiirleri arasinda bir entegrasyonun saglanmasi gerekmektedir. Ozellikle ulasim tiirlerinin
birbirilerini dislamayan ve birini 6tekine Ustiin tutmayan bir biitiinliik icinde olmasi gerekir.

Onuncu Kalkinma Planr’'nda ise, kent i¢ci ulasimda verimli, akilli ¢cevreye duyarh ve
maliyet etkin ve artan tasit sayisina cevap verecek altyapinin kurulmasi ve yayginlastirilmasi
geregi vurgulanmistir. Bu plana gore, kentlerde “arazi kullanim kararlariyla uyumlu politikalar
yoluyla trafik sikisikligini azaltan, erisilebilirligi ve yakit verimliligi yiiksek, konforlu, glivenli,
cevre dostu, maliyet etkin ve silirdiirtilebilir bir ulasim altyapisinin olusturulmasi” ana hedef
olarak belirlenmis ve hedefin gerceklesebilmesi icin su politikalar belirtilmistir.

» Kent i¢ci ulasimda kurumlarin koordinasyonu artirilacak, daha etkili yonetim ve
planlama gerceklestirilecek, diger altyapilarla kent i¢i ulasim altyapisinin biitiinlesmesi
saglanacaktir

> Bisiklet ve Yaya ulasimi gibi alternatif tiirlere doéniik planlama, uygulama ve yatirim
ozendirilecektir.

» Yolculuk talebi ve trafik yogunluguna bagh olarak kent i¢i toplu tasimada oncelikle
otobiis, metrobiis gibi sistemler uygulanacaktir. Bunlarin ihtiyaci karsilayamadigi

glizergahlar i¢in rayl sistem alternatifleri degerlendirilecektir.

6.3.2. Kentlesme Siirasi

Kentsel ulasim, 6zellikle teknolojinin degisimiyle beraber bir doniisiim yasamakta ve
son ylzyllllk donemde, ulasim araclarinin kent ve c¢evreye etkileri, altyapisi ve sayisi
bakimindan ciddi degisiklikleri ve kirilmalar ifade etmektedir. Ozellikle son yiizyilda éncelikli
olarak Kuzey Amerika ve Bati Avrupa’da kent ulasiminda motorlu tasitlarin yayginlasmasi ve
kent ulasiminda giin gectikce artmasi, kentlerin yapisini ve kent yasamini temelden

degistirmektedir.
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Sehir hayatinda motorlu tasitlar giderek daha fazla kullanilan araclar oldugu gibi,
birtakim faydalari, esneklikleri ve konforu gibi yararlar: bilinen kacinilmaz gercekliktir. Fakat
motorlu tasitlar ciddi énemli sorunlara da yol agmaktadir. Ornegin; kentlerde otomobili temel
alan ulasim sistemlerinin artis gdstermesiyle birlikte cevresel, ekonomik ve toplumsal sorunlar
da beraberinde artis gostermektedir. Bunlardan ilki diinyay:1 ilgilendiren sera gazlarinin
yaylliminin artisidir. Kiiresel bir tehdit olarak tiim yerytziinii ilgilendiren bu sorun, yasanilan
cevreyle beraber tiim yerylizii yasamini tehdit etmektedir.

Otomobil tercihli ulasimin yaratmis oldugu ikinci bir sorun, yasadigimiz fiziksel ¢evreye
verdigi tahribattir. Tasit trafiginin artmasiyla beraber yeni yollarin yapimi, genisletilmesi,
tiinellerin yapilmasi ile kentlerin ve kirsal alanlarin giderek betonlasmasina, kent dokusunun ve
kiltlirel miraslarimizin ise tahribine yol acmaktadir.

Otomobil ulasimini 6ncelik veren yaklasimlarin ve motorlu tasitlarin olusturdugu diger
olumsuz bir etkisi ise, enerji kaynaklarinin sinirliliginin iilke ekonomilerini énemli 6lciide
etkiledigi gercegidir. Bu cercevede kentlerde motorlu tasit ve otomobil ulasimini tercih eden
tilkelerin ekonomik ve ¢cevresel sorunlar yasadigi bilinmektedir.

Yukarida bahsedilen makro sorunlarin yani sira, kent merkezi Olgeginde
diistindiiglimiizde ise, motorlu tasitlar ve otomobili tercih eden ulasim sistemleri sadece fiziksel
cevreyi degil, sosyal - kiiltiirel iliskileri, iletisimi, kazalar sebebiyle glivenligi ve hava kirliligi
nedeniyle insan saghigini olumsuz acidan etkilemektedir. Bunun yani sira, otomobilin yaratmis
oldugu rahathiktan kaynakli kentlerde mesafeler uzamakta, kentler sinira bagli olmaksizin
biiyiimektedir. Bu baglamda mesafeleri uzayan ve siirlar biiyliyen kentte kaliteli ve iyi bir
toplu tasima hizmeti verilememekte, diger ulasim tiirlerinden yaya ve bisiklet ulasimi
imkansizlasmakta, ulasimin maliyeti ve zamani artarak, otomobil sahibi olmayan ve
kullanmayanlar icin ise erisebilirlik konusunda ciddi sorunlar giindeme gelmektedir.

Motorlu arag¢ ve otomobilin yogun bir sekilde kullaniminin yarattigi sorunlarin ¢éztimii
icin dinyanin cogu kentinde ciddi c¢abalar sarf edilmektedir. Bu c¢abalardan en Onemlisi
strdiiriilebilir bir ulasim yapisinin giindeme gelmesidir.

“Sirdurilebilirlik” yerytliziinde bulunan canhlarin, dogal varliklarin ve kaynaklarin,
yasanabilir bir ¢evrede, tiim yerytlziiniin saglikl sekilde varligini devam ettirebilmesi olarak
diistintilmektedir (Kentlesme Surasi, 2009).

Cevresel, ekonomik ve toplumsal olarak iicayag: olan siirdiiriilebilirlik, ulasim sistemi
acgisindan degerlendirildiginde;

» Ulasim aginin genislemesine kosut olarak gerceklesen kentsel yayilmanin azaltilmasi,
yenilenemez yakit kullaniminin en aza indirilmesi, ¢evreyi olumsuz etkileyen gaz
saliniminin (dogal alanlarin hizla yapilasmasi egiliminin) en aza indirilmesi, cevresel

acidan siirdiriilebilir olmasi icin gereklidir.
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» Trafikte kaybedilen zaman ve trafik kazalar1 maliyetlerinin en aza indirilmesi, enerji
kullaniminin ve enerjide dis kaynak bagimliliginin en aza indirilmesi, ekonomik
strdiiriilebilirlik i¢in gereklidir.

» Herkes icin erisebilirlik saglamasi ve herkes tarafindan maliyetinin 6denebilir diizeyde
olmasi toplumsal agidan siirdiiriilebilir olmasi icin gerekmektedir (Kentlesme Surasi,
2009).

Kentsel ulasim sistemlerinin ve ulasim tercihlerinin yaratmis oldugu sorunlar ve bu
sorunlara déniik cabalar tanimlandiktan sonra “Bayindirhk ve Iskan Bakanligi, Kentlesme
Suras1” (Kentlesme Surasi, 2009), “Teknik Altyapt ve Ulasim Komisyon” raporunda bu
sorunlarin tespiti ve bu sorunlara yonelik stratejiler belirlenmistir.

Basta kent planlamasi ve kentsel ulasim planlamasi arasinda ciddi bir entegrasyon
sorunu oldugu tespit edilmis ve bu soruna yonelik yaya, bisiklet ve toplu tasima, ulasimini tesvik
etme ve arttirma gibi secenekleri giindeme alinmis, dolayisiyla stirdiiriilebilir ulasim sisteminin
gelistirilmesine vurgu yapilmistir.

Komisyon raporunda, c¢evresel etkilerin yeterince dikkate alinmadan ulasim
yatirinmlarinin planlandig1 belirtilerek, cevresel anlamda tiim yeryiiziinii tehdit eden kiiresel
1sinmay1 tetikleyen ulasim tercihlerinin kentsel ulasim yatirimlarinda gevresel etkiler acisindan
dikkate alinmadigr vurgulanmistir. Bahsedilen soruna yonelik olarak ise, Cevreye ve kente
etkilerinin degerlendirilmesinin, her 6lcek ve tiirdeki ulasim yatirnmlarinin planlanmasinda,
karar ve planlama siirecine dahil edilmesi dnerilmistir. Komisyon raporunda kentsel ulasim
planlamasinda 6zel otomobil kullanimindaki artis sebebiyle olusan sorunlara ve ulasimda 6zel
otomobili temel alan politikalara deginilerek, kentlerde otomobil kullaniminin azaltilmasi ve
kent planlanmasinda yaya, bisiklet ve toplu tasima, yolculuklarin1 daha o6ncelikli secenekler
haline getirilmesi, hatta toplu tasima hizmetlerinin iyilestirilmesi ve bununla es zamanl olarak,
sehir merkezlerine 6zel otomobille giris licreti uygulamalarinin ytriirlige sokulmasini bir
strateji olarak belirtmistir.

Komisyon raporunun en can alici noktalarindan biri de bisiklet ve yaya ulasimi, tiim
diinyada motorsuz ulasim tiirleri olarak tanimlanmaktadir. Bu tiirler ulasim politika
belgelerinde strdiiriilebilir ulasim icin o6ncelikli tiirler olarak ifade edilmesine ragmen
tilkemizde sehir planlamalarin da ve yatirnmlarinda yeterince dikkate alinmamasidir.
Yasanabilirlik ilkelerini gézeten, yaya, bisiklet ve toplu tasima, ulasiminin gelistirilmesi temelli
modelleri destekleyen, karma arazi kullanimiyla motorlu tasit trafigini azaltan, planlama ilke ve
standartlarinin “Plan Yapimina Dair Esaslara Ait Yonetmelik’te yer almasi onerisi bir strateji

olarak sunulmustur.
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6.3.3. KENTGES - Biitiinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plan1

Kentsel Gelisme Stratejisi kisa adi “KENTGES” olan “Biitiinlesik Kentsel Gelisme
Stratejisi ve Eylem Plam”; siirdiirtlebilirlik ilkesi cercevesinde kentlesme ile yerlesme ve
mekansal planlamanin alan, tema ve boyutlarin1 kapsamakta, yerlesme ve mekana iliskin
sektorleri biitiinlesik bir yaklasimla iliskilendirmekte, ana ulusal politikalarla uyumu
saglamaktadir. KENTGES; kentlesme, ulusal diizeyde referans g¢erceve belgesi niteligi tasiyan,
yerlesme ve mekansal planlamaya iliskin degerler sistemini ve ilkelerini benimseyen bir strateji
belgesi olarak ele alinmaktadir (Cirit, 2014: 100).

KENTGES, 2023 yil1 hedefi dogrultusunda, Yiiksek Planlama Kurulunun 25.10.2010 tarih
ve 2010/34 sayil karar1 hazirlanmis ve ile kabul edilmistir. KENTGES hazirlik calismalari
kapsaminda komisyonlar olusturulmus, kent i¢i ulasima dair hedef ve stratejiler belirlenmistir.
Bu hedef ve stratejilerin bir kismi su sekilde belirtilmistir.

» Ulasim planlama ile kent planlama arasindaki is birliginin zorunlu hale getirilmesi,

» Yaya bisiklet ve Toplu tasima, yolculuklarinin daha oncelikli secenekler haline
getirilerek otomobile bagimliligin azaltilmasi ve otomobile yénelmenin énlenmesi,

> Isletme ve yatirnm maliyeti agisindan en ideal, cevresel olumsuz etkileri en az olan enerji
tasarrufu ve verimliligi ytliksek, toplu tasima tiirlerine 6ncelik verilmesi,

» Bisiklet kullanicilarinin daha giivenli ulasimini saglayacak altyapinin olusturulmasiyla
bisiklet kullaniminin desteklenmesi,

» Uygulanan politikalardaki farkliliklar1 ve yasanan yetki ve sorumluluk karmasasini kent
ici ulasimda gidermeye yonelik kurumsal diizenlemelerin yapilmas;,

» Sehir ulasim planlamasi ve yonetim stirecine iliskin yasal cercevenin ilgili yonetmelik ile
birlikte hazirlanmasi ve ulasim planlamasinin yerel yonetimler icin zorunlu kilinmasi
(KENTGES, 2010).

Kalkinma planlarinda da deginilmis politika ve eylemler KENTGES'te yer almistir.
KENTGES kapsaminda bulunan eylemlerin genelinde diger kurumlar ve belediyeler sorumlu
tutulmustur. Raporda sorumlularin birden fazla olmasi, tarihlerin ileri siirecleri gostermesi ve
eylem-stratejilerin kesin hiikiimlerle baglayici olmamasi KENTGES raporunun o6nemli

eksikliklerindendir.
6.4. Bisiklet Ulagimu ile flgili Yasal Diizenlemeler

Tiurkiye’de bisikletin altyapisina iliskin en 6nemli yasal diizenleme, 3 Kasim 2015
tarihinde resmi gazetede yayimlanan “Sehir i¢i Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet Istasyonlar: ve

Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair Yonetmelik” tir. Ote yandan Karayollar Trafik
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Kanunu, imar Kanunu ve Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi de bisiklet altyapisinin ve bisiklet
paylasim sisteminin uygulanmasi konusunda diger énemli yasal diizenlemelerdir. Ozellikle bu
yeni yonetmelikle bisiklet altyapisi ve bisiklet paylasim sistemleri ile ilgili projeler; ulasim ana
planlarinda, uygulama imar planlarinda ve kentsel tasarim projelerinde gosterilmek zorundadir.
Bununla birlikte 1 Haziran 2019 yili tarihinden itibaren bisiklet yollar1 ve bisiklet park

istasyonlar1 yeni imar planlarinda zorunlu olacaktir (Tablo 6.1).

Tablo 6.1. Mevcut Kanun, Standart, Yonetmelik ve Planlar

Kanun/Standartlar/Yonetmelik/Planlar
KARAYOLLARI TRAFiK KANUNU (6047)

Trafik Kanununda; bisiklet ve bisiklet yollarina iliskin tamimlar bulunmaktadir. Baz
basliklarda bisiklet stiriiciileri ile ilgili olarak birtakim kurallar mevcuttur (Madde 3, Madde 37, Madde
66, Madde 103 dogrudan; Madde 53,

TURK STANDART ENSTITUSU - STANDARTLAR Bisikletli ulasim konusunda yiiriirliikte olan
standartlar asagida siralanmaktadir:
% TS 12576: Sehir Ici Yollar-Kaldirim ve Yaya Gecitlerinde Ulagilabilirlik icin Yapisal Onlemler
ve Isaretlemelerin Tasarim Kurallar1 / Haziran 2012
% TS 9826: Sehir Ici Yollar-Bisiklet Yollar1 / Mart 2013
MEKANSAL PLANLAR YAPIM YONETMELIGI

“Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi'nde”; mekansal strateji plani, ¢evre diizeni plani, nazim

imar plani, uygulama imar plani, koruma amagh imar plani, biitiinlesik kiy1 alanlar1 plani, kentsel
tasarim projesi ile ilgili boliimler yer almaktadir. Her bir boéliimde planlarin yapiminda esas alinacak
ilkelere, elde edilecek verilere ve arastirma konularina yer verilmektedir. Yonetmelikle, mekansal
planlar kademelenmesi netlestirilmis ve diger 6zel planlarla (ulasim ana plani, bitiinlesik kiy1 alam
plani, uzun devreli gelisme plani) iliskileri kurulmustur.

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi'ne gore (2014), bisiklet ile ilgili gosterimlere, bisiklet
yonetmeliginde de belirtildigi lizere sadece uygulama imar planinda ve ulasim ana planinda yer
verilmektedir.

Uygulama imar Plani Gésterimleri

. . e
Clzci Tivl SEMBOI TARAMA ALAN RENK KOD)

(RGB)
B s s e e
—
BISIKLET YOLI _ &l
BISIKLET PARKI f_l‘;:':zl_ 1542197207

SEHIR iCi YOLLARDA BiSIKLET YOLLARI, BiSIKLET ISTASYONLARI VE BiSIKLET PARK YERLERI
TASARIMINA VE YAPIMINA DAIR YONETMELIK

Sehir Ici Yollarda Bisiklet Yollar, Bisiklet istasyonlar1 ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve
Yapimina Dair Yonetmelik (Bisiklet Yonetmeligi), “sehir ici yollarda bisikletlerin ulasim amaciyla
kullanilmasini saglamak” amaciyla 2015 senesinde ytriirliige girmistir.

Yonetmelige gore, bisiklet yollar1 Mekadnsal Planlar Yapim Yonetmeligine uygun olarak
yapilan uygulama imar planinda ve varsa ulasim ana planinda gosterilir.

Mevcut bisiklet yollarinin yonetmelige uygun hale getirilmesi konusunda da yine Yénetmelik
gecici madde ile “mevcut bisiklet yollarinin 5 y1l icerisinde bu Yonetmelik hiikiimlerine uygun hale”
getirilecegini belirtmektedir.
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ULASIM ANA PLANI

gosterilir.

Bisiklet yollari, bisiklet istasyonlar1 ve bisiklet park yerleri varsa sehrin ulasim ana planinda

UYGULAMA IMAR PLANI
Yonetmeligi'ne uygun olarak yapilan uygulama imar planinda gosterilir.

ilgili maddeler:

+

n

Bisiklet yollari, bisiklet istasyonlar1 ve bisiklet park yerleri Mekansal Planlar Yapim
Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginde uygulama imar planinda bisiklet yolu gdsterimiyle

Arag trafigine ayrilmis serit sayisini azaltmamak ve ilgili TSE standartlarina uymak kaydiyla;
tasit yollarinin yaya, engelli ve bisiklet kullanimina ayrilmis kisimlarinin genislikleri, nazim
imar planinda degisiklige gerek olmaksizin uygulama imar planinda artirilabilir.

Uygulama imar planlarinda yaya ve bisiklet yollari ile bisiklet park yerleri uygulama ilkeleri
gelistirilmesi esastir.

Kaynak: Yasanabilir Sehirler Sempozyumu, 2018: 7.

Tiirkiye'de, sehir ici yollardaki bisiklet park yerleri, bisiklet istasyonlar1 ve bisiklet

yollarinin yapim ve tasarim kurallari, Cevre ve Sehircilik Bakanligi'nca belirlenmistir. Konu ile

ilgili icerik; 3 Kasim 2015 tarih ve 29521 numarali resmi gazetede yayimlanan “Sehir Ici

Yollarda Bisiklet Yollar, Bisiklet Istasyonlar: ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina

Dair Yonetmelik” ile belgelenmistir (Bisiklet Yonetmeligi, 2015). Bu yonetmelikte bisiklet yolu;

"ulasim, gezinti ve spor yapmak amaciyla yaya ve motorlu arag¢ trafigini aksatmadan

bisikletlilerin emniyetli bir sekilde kullandig1 yollar" olarak tanimlanmistir.

Yonetmelikte tanimlardan sonra genel esaslar verilmistir Buna gore 6zetle;

Bisiklet yolu ag1 bisikletlinin bir baslangi¢ noktasindan varis noktasina kesintiye
ugramadan gidebilmesini saglayacak sekilde tasarlanmali tasarlanirken bisiklet
sliriisiine en uygun giizergah tercih edilmelidir.

Bisiklet aglar1 {izerinde giivenligi saglayacak trafik isaret ve isaretlemeleri ve
sinyalizasyon sistemleri olusturulmalidir. Bisiklet yollarinin planlamasinda oncelikli
olarak tek yon tercih edilmeli ancak; yeterli genislik saglandigi ve sinyalizasyon
sisteminin olusturulabildigi durumlarda c¢ift yonlii seritler de olusturulabilir.

Bisiklet kullanicilarinin ihtiyaglarini karsilayacak yeterli park istasyonlar1 ve park yerleri
bisiklet aglar tizerinde insa edilmelidir.

Universite kampiislerinde egitim binalar1 ve yurt binalar1 arasinda bisiklet yolu ve egitim
binalar1 ve yurt binalarinda bisiklet park yerleri ihtiya¢c oraninda yapilmalidir.

Sehir ici yollarda yol genislikleri TS 9826 Sehir ici Yollar-Bisiklet Yollar1 Standardinda
belirtilen minimum bisiklet yolu genislikleri, eklenerek planlanmalidir. Bisiklet yolu ve
bisiklet yolu giizergahindaki karayollari ile kesisim noktasinda, en az 1/500 6l¢ekli yol
projesi yapilip belediye meclisi karar ile uygulanmalidir (Yakar, Bakir ve Basdemir,

2017: 16).
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Yonetmelik bisiklet yollarinin yapimina iliskin kurallari, park-bahgeler icerisinde
yapilacak bisiklet yollarini, tasit yoluna yapilacak bisiklet yollar1 ve yaya kaldirimina yapilacak
bisiklet yollarini icermektedir. 3 boliimde sunulan yonetmelikte; Yaya kaldirimi {izerine insa
edilecek bisiklet yollarinda; bisiklet yolu, yol ylizeyi seviyesinde ya da yol yiizeyi ile kaldirim
seviyesi arasinda olmasi gerektigi fakat kaldirimla ayni seviyede olamayacagi, tek seritli ya da
iki seritli yapilabilecegi belirtilmis, yapilacak yollarda genislik, mesafe degerleri ve kaplama

cinsi gibi konularda 6rnek ¢izimler yonetmelik ekinde sunulmustur (Sekil 6.1 ve Sekil 6.2).
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Sekil 6.1. Yaya Kaldiriminda Tek Seritli Bisiklet Yolu (Bisiklet Yonetmeligi)
Kaynak: Bisiklet Yonetmeligi, 2015.
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Sekil 6.2. Dar Yaya Kaldiriminda Tek Seritli Bisiklet Yolu (Bisiklet Yonetmeligi)
Kaynak: Bisiklet Yonetmeligi, 2015.

Tasit yoluna yapilacak bisiklet yollarinda; bisiklet yolu ile tasit yolu ayiracak ¢izgi veya
bariyerlerin 6lciileri, mesafeleri ve yapim malzemeleri anlatilmis, 6érnek ¢izimler yonetmelik

ekinde verilmistir (Sekil 6.3 ve Sekil 6.4).
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Park ve bahgeler icerisine yapilacak bisiklet yollarinin, sokaklara ve kisa mesafeli toplu
tasima agina baglanarak erisimi saglanmasi gerektigi belirtilerek, bu yollarinda yaya kaldirimi

lizerine insa edilecek bisiklet yollar1 ile ayn1 6zelliklere sahip olmasi gerektigi belirtilmistir.

Tasit Yolu Yaya Kaldirnmi

25~ Bisiklet Yolu

Sekil 6.3. Tasit Yolundaki Bisiklet Yolunun Devaml Cizgi ile Gésterilmesi (Bisiklet Yonetmeligi)
Kaynak: Bisiklet Yonetmeligi, 2015.

TgtYou R By - L 'ekedm

Sekil 6.4. Tasit Yolundaki Bisiklet Yolunun Refiijle Ayrilmasi (Bisiklet Yonetmeligi)
Kaynak: Bisiklet Yonetmeligi, 2015.

Bunlarin disinda, bisiklet yollar1 i¢in hiz sinirinin azami 30 km/s olmasi gerektigi, yol
enine egimlerinin degerleri, bisiklet yollar {izerinde hiz kesici gibi kasis ve engeller olmamasi
gerektigi, eger mazgal bulunmasi gerekiyor ise bisiklet lastiklerinin mazgal bosluklarina
girmesinin miimkiin olmayacagi sekilde konumlandirilmasi gerektigi, bisiklet yollarinin uygun
isaret ve isaretlemelerle belirlenmesi gerektigi, kaplamasinin da zeminden farkli renk ve tona
sahip, uygun renkte, asinmaya karsi dayanikl bir boya tiiriiyle ile boyanarak arac striiciilerinin
fark etmelerinin saglanmasi gerektigi belirtilmistir. Ayrica, bisiklet yollarinin tasit yollariyla

olusturdugu kavsaklar ve bisiklet yollarinin ulasim sisteminin kalaniyla olan entegrasyonu
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konularina deginilmis (Sekil 6.5), bisiklet park yerlerinin tasarimiyla ilgili 6zellikler de

aciklanmistir.

YAYA
KALDIRIMI

TASIT
YOLU

TASIT
YOLU

B

|
|
|
l I i
|
|

Bisiklet Yolu

Sekil 6.5. Bisiklet Yolunun Kavsak Gecisi (Bisiklet Yonetmeligi)
Kaynak: Bisiklet Yonetmeligi, 2015.

6.4.1. Bisiklet Ulasimina Yonelik Tesvikler

2015 senesinde yiiriirliige giren Yonetmelik ile birlikte cesitli tesvik mekanizmalar1 da

devreye sokulmustur. Bu konuda aktif olarak tesvik saglamis olan/saglayan bakanliklar, Saghk

Bakanlig1 ile Cevre ve Sehircilik Bakanligi'dir. Asagida s6z konusu tesvik programlarina yer

verilmektedir (Tablo 6.2).

Tablo 6.2. Tesvik Program ve Igerikleri

ilgili Bakanlik | Tesvik Programi

SAGLIK 1-FiZIKSEL AKTIVITEYi TESViK PROJESI (2015-2018)
BAKANLIGI
v Halk Saghig1 Genel Miidiirliigii tarafindan saglanan bu projenin hedef

grubu: cocuklar-okullar, iiniversiteler ve belediyeler olarak belirlenmistir

(Saghk Bakanlhgi, 2015).

v Proje kapsaminda 1 milyon adet bisiklet dagitilmasi1 hedeflenmistir.

v Proje kapsaminda ilk olarak, 19 Mayis 2015 tarihinde Milli Egitim
Bakanligina bagh Ortaokul 5. 6. ve 7. siniflarda segmeli spor ve fiziki
etkinlik dersini acan ve “bisiklet modiilii” dersini uygulayan okullara 10
bin 589 adet bisiklet teslim edilmistir. Bu kapsamda biiyiiksehir
belediyesi olan 30 sehre bisikletler gonderilmistir.

2-TURKIYE SAGLIKLI BESLENME VE HAREKETLI HAYAT PROGR (2014 -
2017)

Projenin amaci toplumdaki bireylerin fiziksel aktivite aliskanlig1
kazandirilmasina yonelik fiziksel aktivite imkanlar1 olusturmak, iyilestirmek ve
yayginlastirmaktir.

v Halk Saghg Midiirliikleri koordinasyonunda her ayin son Pazar giinii
belirlenen hedef gruplarla yiiriiytsler diizenlenmistir.

v' “Fiziksel Aktivite’nin Tesviki ve Cevresel Faktorlerin lyilestirilmesi”
kapsaminda “Aktif ulasimin desteklenmesi i¢in bisiklet yollarinin
yapilmasina dncelik verilerek yayalar, engelliler icin tasarlanmis sehir ici
alanlarin olusturulmasi” aktivitesi tanimlanmistir (Vardar, 2015).
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CEVRE VE 1-BiSIKLET KULLANIMINI YAYGINLASTIRMAK iCiN BELEDIYELERE BiSIKLET
SEHIRCILIK YOLU YAPIMINDA KULLANILMASI AMACIYLA MADDi DESTEK PROGRAMI
BAKANLIGI v' Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 bisiklet kullanimini yayginlastirmak i¢gin

belediyelere bisiklet yolu yapiminda kullanilmas1 amaciyla maddi destek
programi baslatmistir.

v" Bu program ile yapilacak bisiklet yollarin toplam uzunlugunun yaklasik
91 kilometre olmasi1 beklenmektedir.

v/ Bakanlik, projelerden 11'ini teknik agidan uygun bulmustur. Kocaeli,
Ordu, Sakarya, Yozgat, Erzurum, Nevsehir, Tokat, Erzincan, Kilis, Malatya
ve Kahramanmaras belediyeleri ile Atatiirk Universitesi kampiisii ve diger
iiniversitelerin bisiklet yolu projelerine toplam 7 milyon 518 bin lira
maddi destek saglanmistir (Hurriyet Gazetesi,2018).

2-100 GUNLUK iCRAAT PROGRAMI (2018 - 2023)
Cumhurbagskanlig1 icraat Programi kapsaminda:
v" 6.000 km bisiklet ve yesil ylriiyiis yolu (3.000 kilometresi bisiklet yolu
olacak sekilde)
v 60 km ¢evre dostu sokak ve 60.000 m? giiriiltii bariyeri yapilacaktir.

Kaynak: Yasanabilir Sehirler Sempozyumu, 2018: 8.

Tiirkiye’de bisikletin altyapisina iligskin diizenlenen yonetmelikler, kanunlar ve yasalar
olumlu cabalar ve calismalar olarak degerlendirilebilir. Ancak tek basina yasa, yonetmelik ve
diizenlemeler yeterli degildir. Bu kapsamda olusturulan yonetmelikleri, yasalar1 ve tesvikleri
inceledigimizde birtakim eksikler goze c¢arpmaktadir. Bisiklet YOnetmeliginde bulunan
“Paylasimli yollarda gecis tistiinliigiiniin kimde olacaginin yonetmelikte net olmamasi, “Kurum
ici ve kurumlar arasi koordinasyon eksikligi”, “Kamu kuruluslar1 ve STK’lar arasinda
koordinasyon eksikligi” ve “Tesvik konusunun tek bir cat1 altinda ele alinmamas1” gibi eksikler
somut tartisma alami olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ote yandan planlama siirecindeki
aksakliklar, planlarin uygulamalarla tutarliiginin olmamasi ve biitiinlesik tasarim yaklasimi da
diger eksikler arasinda degerlendirilebilir. Belirtilen eksiklerin giderilmesi icin birtakim
siralamak mimkiindiir. Ornegin;

» Merkezi ve yerel yonetim arasinda koordinasyon saglanmall,

» Planlar ve uygulamalar arasindaki tutarsizliklar icin "denetim birimleri" olusturulmalj,

» Siirdiriilebilir kent i¢i politikalar kapsaminda bisiklet altyapisinin "zorunluluk”
haline getirilmeli,

» Milli egitim miifredatiyla iliskilendirilerek, bisiklet kurallar1 ve kiiltiiri ile ilgili bir
egitim eylem plani hazirlanmal;,

» Bakanlik, diger kamu kurum ve kuruluslari, STK ve benzeri olusumlar ortak bir
organizasyon semasina dahil edilmeli,

» Tesvikler konusunda bir standart ve kilavuz olusturulmaly,

» Bisiklet ulasimina yonelik olarak, bisikletli ulasim altyapr ve uygulama kilavuzu

hazirlanmall.
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7.SECILMiIS BAZI KENTLERDE BISIKLET ULASIMININ VE TOPLUM TASIMA
SISTEMLERININ INCELENMESI

7.1. Adana

Adana, tlkemizin niifus biiylikligli yoniiyle besinci biiyliik kentidir. 2018 yili sonu
itibariyla kentteki otomobil sayis1 yaklasik 325 bin, toplam arag sayisi ise 646 bindir. Sehir bu
tarih itibar ile 2.220,125 milyon niifusa sahip diizeydedir. Ayrica, kisi bas1 otomobil sahipligi
bakimindan 7 Kkisiye bir otomobil dismektedir. Adana iline ait ulasim master plani en son
1992’de hazirlanmis olup giincelligini ¢oktan kaybetmistir. Yapilan arastirmalar esnasinda
ulasim master planina iliskin olarak, stirekli bir revizyondan bahsedilse de herhangi bir
calismaya rastlanilmamistir. Adana Biiyliksehir belediyesinden alinan bilgiler cercevesinde,
toplu tasima sistemleriyle bir giinde ortalama yapilan yolculuklarda miniibislerin % 50
oraniyla yolculuklarin agirligini olusturdugu gorilmektedir. Minibiisleri % 31 oraniyla 6zel halk
otobiisleri, % 15’i belediye otobiisleriyle ve geri kalan % 4 oraniyla rayl sistemler takip
etmektedir. 2017 yili sonundan itibaren sadece belediyeye ait otobiislerle 26,9 milyon yolcu
tasindig1 dusiintlirse minibiisler ile bir yilda 89,6 milyon, 6zel halk otobiisleriyle 55,6 milyon
kisinin tasindig1 soylenebilir.

Adana’da 2019 yili itibariyla (Sekil 7.1) 3065 ticari taksi, 1085 dolmus ve minibiis, 419
6zel halk otobiisii ve 268 belediye otobiisii mevcuttur (Adana Biiyiiksehir Belediyesi, 2019).

Minibils | |Kamyon Otobls
17 3.1 0.8
Traktér ____..--"""‘J__F
8.1
Kamyonet
155

Motosiklet
1949

Ctomaobil
50.7

Sekil 7.1. Adana Ulasim Tiirleri Orani
Kaynak: Adana Biiyiiksehir Belediyesi, 2019.
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Ozel halk otobiisleri ve minibiisler kooperatifler tarafindan isletilmektedirler.
Kooperatiflerin her biri farkli giizergahlara sahip olsa da, belediye, 6zel halk otobiisleri ve
minibiislerin bir¢ogu Carsi olarak bilinen noktadan, akabinde; Kiiciik Saat, Biiylik Saat ve Eski
Vilayet noktalarindan ge¢mektedir. Kentin en dinamik ve tarihi dokusunu yansitan bu
mevkilerde ise gidis ve isten ¢ikis vakitlerinde ¢ok yogun bir trafik olusmakta, bununla beraber
muazzam bir giirtltii ve hava kirliligi meydana gelmektedir. Yaya trafiginin de oldukca yogun
oldugu bu bolgede yaya 6ncelikli diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir.

2014 yilindan itibaren Adana kent kart ile sehir ici toplu tasimadan yararlanan yolcu
sayilar1 artmis ve kent halki tarafindan, kent i¢i toplu tasimada en fazla kullanilan araglar
biiyliksehir belediyesince isletilen araclar oldugu goriilmektedir.

Belediye, 6zel halk otobiisii ve minibiis hatlarinin tamaminin glizergah acisindan
degerlendirilmesi gerekmektedir. Talep yogun akslarda tasima kapasiteleri Olglilerinde
seferlerinin diizenlenmesi, seferlerin belirli tarife kosullarina baglanmasi ve tiim bunlarin tek
elden kontrol edilebilir olmasi hizmet kalitesi acisindan 6nemlidir. Glizergdh c¢alismalarinda
biitiiniiyle rekabetci anlayistan c¢ok, alternatifli ve birbirini tamamlayan aglar ile yolculuk

taleplerinin belirli bir hizmet diizeyinde karsilanmasi amag¢lanmalidir (Fotograf 7.1-2).

Fotograf 7.1. Adana Ulasimi
Kaynak: Adana Ulus, 2018.
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Fotograf 7.2. Adana Ulasim Araglari ve Trafik Durumu
Kaynak: 5 Ocak Gazetesi, 2017.

Adana hafif rayli sistem hattina da sahiptir. Rayli sistem 2010 yilinda hizmete girmis ve
ilk asamasi yaklasik 13,9 km ve 13 istasyon olarak tasarlanmistir. Bu hatta ek olarak 2. asama
rayli sistem projesi 10,3 km olarak planlanmakla birlikte heniiz insasina baslanmamistir. 2018
yilinda mevcut rayl sistem ile 8,5 milyon yolcu tasinmistir. Giizergah agisindan rayl sistem, Ruh
Saghgl Hastanesi’'nin batisinda yer alan depo sahasindan baslamakta, Turgut Ozal Bulvar’'m
takiben Anadolu Lisesi'ne ulasmakta, buradan glineye donerek Alpaslan Tiirkes Bulvari
tizerinden Yeni Valilik ve Seyhan Belediye Binasi batisindan D-400 karayolunu alttan gecerek
Giiney Adana’ya ulasmakta, Kocavezir Is Merkezi'nin batisi, eski Hiirriyet Polis Karakolu, eski
Askerlik Subesi glizergahini takip ederek Seyhan Nehri'ne ulasmakta, Regiilator Koprii'niin
kuzeyinden nehri gegcmesini takiben kuzeye yodnelerek tekrar D-400 karayolunu tistten gecerek
Yiiregir Otogar1 Onlinde sona ermektedir. Rayli sistemler yapildigi glinden beri gittigi
gilizergahlar cercevesinde ciddi elestiriler almaktadir. Dokuz yi1l 6nce faaliyete gecmis ve kentin
en Onemli yerleri olan hastaneler, iiniversiteler ve kamu ve 6zel kuruluslarina ugramayan rayl
sistemler, sisteme yeterli beslemenin yapilamamasi gibi nedenlerle de ulasim aglari icerisinde
onemli bir paya sahip olamamistir. Rayl sistemlerin Tablo 7.1’de de goriildigii gibi mevcut ve
planlanan durum o6lglisiinde hem ulasimdaki payr hem de tasidig1 yolcu agisindan yetersiz

oldugu tablodan da anlasilmaktadir.
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Tablo 7.1. Adana Rayl Sistem Projeleri

DURUM RAYLI SISTEMLER Baslama- Bitis | Uzunluk | istasyon | Bitis-Uzunluk
istasyon
Yolcu/Y1l
MEVCUT Hastane-Akincilar HRS 1996-2010 13.9 13 8.581.000
PLANLANAN Toplam 13.9 13 8.581.000
Akincilar-Universite HRS | - 10.3 6
Toplam 10.3 6
Ana Toplam 24.2 19.0

Kaynak: Adana Biiytliksehir Belediyesi, 2019.

Adana’da rayli sistem ve otobiis isletmeciliginin finansal agidan son 5 yili
degerlendirildiginde; rayl sistemin ise 2-10 milyon TL arasinda, otobiis isletmeciliginin ise 20-
40 milyon TL arasinda acik verdigi goriilmektedir (Cirit, 2014: 115). Bu veriler 1s181nda,
Adana’da rayli sistem ve otobiis isletmeciliginin finansal manada siirdiiriilebilir olmadig: agiktir.
Arac sayilarindan da anlasilacagl lizere mevcut araclar ise isletme giderlerini karsilayacak
diizeyde yolcu tasiyamamakta ve belediyeye ait otobiisler diger ulasim tiirlerine gore yetersiz
kalmaktadir. Ayni durum rayl sistemlerde de benzer goriilmektedir. Bu durum, sisteme yeterli
beslemenin yapilamamasi ve rayli sistemin heniiz 9 yil 6nce faaliyete ge¢cmis olmasi gibi
sebeplerle aciklanabilir. Adana’da 6zel toplu tasima sistemlerinin tasidigl yolcu sayisi toplam
oranin % 80’ine ulasmistir. Bu veriler 15s181nda, Adana’da yolcularin rayl sisteme ve belediyenin
islettigi sistemlerin daha ¢ekici hale getirilerek belediye otobiislerine yonlendirilmesi

gerekmektedir.
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|
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Fotograf 7.3. Adana Hafif Rayl Sistem
Kaynak: Adana Biiyiiksehir Belediyesi, 2019.
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Yukarida degerlendirdigimiz ulasim araclar1 disinda; kentte bisiklet yolunun
uzunlugunun yaklasik 17 km olduguna iliskin bilgi almamiza ragmen, mevcut bisiklet yollarinin

ulasim icerisindeki payina iliskin bir bilgi bulunmamaktadir (Tablo 7.2).

Tablo 7.2. Adana Biiytliksehir Belediyesi Bisiklet Yollari

ADANA KENT iCi BiSIKLET YOLU YAPIMI (METRAJ CiZELGESI)

Bulvar-Cadde Giizergah Uzunlugu(m) | Yon Genislik(m)
Dr. Sadik Ahmet B. 2.700 Cift-Yon/Kaldirim 2.5
Alparslan Tiirkes B. 1200 Cift-Yon/Kaldirim 2.5

Mustafa Kemal Pasa B. 5200 Cift-Yon/Kaldirim 2.5

Adnan Menderes B. 4000 Tek Yon/nehir 2.5

Ege Bagatur B. 1500 Tek yon/Kaldirim 1.2

Fuzili Caddesi 2300 Cift-Yon/Nehir Kenar1 | 2.5

Kaynak: Adana Biiytliksehir Belediyesi, 2019.

Adana biiyiiksehir belediyesinden alinan bilgiler esliginde olusturulan tablomuzda;
projelendirilmis mevcut bisiklet yollar1 ve nitelikleri tabloda belirtilmistir. Fakat bisiklet
yollarina uygunluk durumlari pek i¢ acici degildir. Bazi yollarda trafik levhalar1 yokken, bazilari
renkli sekilde belirtilmemis, bazilarinda mazgallarin varligi goéze c¢arparken, bazilar ise;
bakimsizliktan rengini yitirmis ve unutulmus durumdadir. Gilizergahlar birbirinden kopuk ve
kentin islevli kullanilan yerlerine uzak planlanmistir. Ayrica; Adana ilinde bisiklet park
istasyonlarina da rastlanmamaktadir.

Bisiklet kullanimina ekti eden iki temel unsur iklim ve topografyadir. Bu anlamda Adana
ili iklimi ve bisiklet topografyasiyla bisiklet kullanimina son derece uygun bir kent olmasina
karsin ne yazik ki bisiklet kullanimi yaygin degildir. Bisiklet kullanimi beden giiciiyle
gerceklestirildigi icin, motorlu tasitlar gibi herhangi bir yakit kullanimina ihtiyag
dogmamaktadir. Dolayisiyla; bisiklet ¢cevre ve canli saghgini tehdit eden ve motorlu tasitlar gibi
zararll gazlar1 Uretmeyen, gilriiltii olusturmayan hem doga hem de canli dostu bir ulasim

aracidir (Fotograf 7.4-5-6).
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Fotograf 7.4-.-Mustafa Kemalpasa Bisiklet Yolu Fotograf 7.5. Menderes Bisiklet Yolu
Kaynak: Adana Beyaz Gazete, 2018.

.
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Fotograf 7.6. Mithat Ozsan Bisiklet Yolu
Kaynak: Adana Beyaz Gazete, 2018.

Adana’da ulasim payi icerisinde bisiklet yollar1 ¢ercevesinde kullanim orani net belli
olmayan bisikletin, kiltiirel olarak varligi bilinmektedir. Adana ilinde bisikletle ilgili 6zellikle
kullanim amacina iliskin farkh algilar mevcuttur. Ozellikle sinifsal olarak alt gelir grubuna
mensup vatandaslarin bulundugu yerlerde is-ev amacgh bisiklet kullanilmaktadir. Fakat bu

semtlerde de yiiriime ve bisiklet yollarina iliskin hi¢bir yap1 bulunmamaktadir. Bahsedilen
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semtlerde kaldirim yollarinin diizenliliginden bile sikayetlerde bulunan vatandaslar, bisiklet
yolu ayirdinin da pek farkinda degiller.

Bisiklet gruplarinin sayisi azimsanmayacak kadar fazla olan Adana’da, gruplar arasinda
bisikletin kullanimina iliskin farkl bakis a¢ilar1 mevcuttur. Baz1 gruplar bisikleti spor amach
goriirken, bazilari da ulasim araci olarak gérmektedir. Ozellikle gruplarla yapilan gériismelerde
edinilen izlenimler ¢ercevesinde, aralarinda zaman zaman kisir tartismalar yasansa da bir¢ok
ortak taleplerinin oldugunu ve bu talepler icin birlikte hareket etmelerine ragmen kentte
muhatap bulamadiklarindan sikayet etmektedirler. Ozellikle baz1 giinler kent trafiginin en
yogun oldugu yerlerde glindiiz ve aksam turlari diizenleyerek bisiklet yollarinin varligina dikkat
cekmek istemelerine ragmen, marjinal gruplar olarak goriildiiklerini ve yaratmak istedikleri
farkindalik algisinin kirildigindan bahsetmektedirler. Bisiklet yollarina iliskin farkindalik, alg1 ve
talepler noktasinda Belediyelerle, Odalarla, STK'larla bir¢cok toplanti, ¢alistay ve basin
aciklamasi yapmalarina ragmen; Kkentin yoneticilerinin oy ve benzeri kaygilar1 disinda
taleplerine karsi duyarsiz kaldiklarini vurgulayan bisiklet gruplari, ayrica; siirekli sonugsuz
kalan talepleri ve istekleri karsisinda iiyelerinde bir silire sonra inangsizlasma ve ¢6ziilme

basladigindan bahsetmislerdir (Fotograf 7.7).

Fotograf 7.7. Adana Bisiklet Calistay1
Kaynak: Adana Biiyiiksehir Belediyesi, 2019.

Ozellikle Adana Biiyiiksehir Belediyesinin 2015-2019 yillar1 stratejik hedeflerinde; T.C.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi’min hazirladigi, “Tiirkiye Ulasim ve Iletisim
Stratejisi Hedef 2023 Ust Politika Belgesi” baz alinarak (Ulastirma Bakanligi, 2014), “otomobilin

ulasim tiirlerine gore, tasidig1 yolcu, enerji tiiketimi, yatirim-isletme maliyeti ve hava kirliligi
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bakimindan her alanda verimsiz ve sorunlu bir ulasim araci oldugu tespit edilmistir. Bu nedenle
tim diinyada, otomobil sahipligi ve kullanimindaki artis karsisinda, otomobile bagiml bir
ulasim sistemi yaratmanin ulasim sorunlarini arttirdigi ve siirdiirtilemez oldugu bilincinin
yayginlastirilmasi, tiim ulasim tiirlerinden dengeli bicimde faydalanilan, otomobil kullaniminin
ise sinirlandirildig1 kentsel ulasim sistemleri yaratmak baslica hedefler olarak belirlenmistir.
Belgede; Enerji kaynaklarinin sinirliliginin ekonomiyi 6nemli o6lciide etkiledigi giiniimiizde
kentsel ulasim alaninda alternatif enerji kaynaklarinin kullanilmasi ve enerji verimliginin
arttirilmasina yonelik uygulamalarin hizla artirilmasinin gerekliliginden enerji tiikketimi daha az
olan ulasim tirlerinin desteklenmesine, oOzellikle yaya ve bisikletle ulasim olanaklarinin
iyilestirilmesi” gibi konulara vurgu yapilmistir. Fakat bu yapilan vurgulara ragmen;
uygulamalarda, imar planlarinda, stratejilerde ve UKOME kararlarinda bisiklet yollarina iliskin
yaptirim gorilmemektedir. Ayrica 2015-2019 strateji belgesinin disinda, 29521 say1 ve
03.11.2015 tarih ile resmi gazetede yayinlanmasiyla yiiriirliige giren “Sehir i¢i Yollarda Bisiklet
Yollari, Bisiklet istasyonlarl Ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair Yonetmelik”
hiikkiimlerinde ise, bisiklet yollar1 tasarimina dair tiim detaylar belirtilmis, ayn1 zamanda;
“Bisiklet yolu ve bisiklet yolunun giizergahindaki karayollar ile kesisim noktasinda, en az 1/500
olcekli yol projesi yapilip biiyliksehir belediyelerinde UKOME kurul karari, diger belediyelerde
ise il/ilge trafik komisyonu kararina istinaden belediye meclisi karari ile uygulanir. Ayrica,
bisiklet yollar1 14/6/2014 tarihli ve 29030 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan Mekansal Planlar
Yapim Yonetmeligine uygun olarak yapilan uygulama imar planinda ve varsa ulasim ana
planinda gosterilir.” Denmis ve imar planlarinda bisiklet yollarinin ayrilarak gosterilme
zorunlulugu olmasina ragmen, 6zellikle yeni kentlesen Saricam ilgesinde heniiz imar planlari
hazirlanmisken cogunlukla bos alanlarda, hi¢cbir planda bisiklet yollar1 ayrilmamistir.

Genel olarak Adana ili ulasim sorunlarini degerlendirdigimizde; ilk etapta ulasim mastir
planinin yapilmasi zorunlulugu ortaya c¢ikmaktadir. Ozellikle biiyiik 6lgekli ve uzun vadeli
planlamalar yapilmadan kisa vadeli ve anlik rahatlama saglayan ¢6ziimlerin yapilmasi, uzun
vadede sehre kazan¢ saglayamayacagl gibi sorunlar1 biiylimesine neden olacaktir. Uzman
gorisleri alinmadan yapilacak yanlis yatirnmlar yine kentligi kayip, gecikme ve stres olarak geri
donecektir. Ozel toplu tasima sistemlerinin % 80 oraninda pay sahibi oldugu diisiiniiliirse
Adana’da Biiytiksehir Belediyesi'nin islettigi sistemlerin daha cazip hale getirilerek yolcularin
rayl sistemlere ve belediye otobiislerine yonlendirilmesi yani sira sehir ici ulasimda tiim toplu
tasima araglar1 gerek glizergahlar1 gerekse verimlilikleri agisindan da degerlendirilmelidir.
Otomobil agirlikli hantal bir ulasim sistemine sahip olan Adana’nin, ulasim acisindan ekonomik,
glvenli ve konforlu duruma gelebilmesi icin, kentsel ulasim da enerji verimliginin arttirilmasina

yonelik uygulamalarin ¢ogaltilmas1 ve alternatif enerji kaynaklarinin kullanilmasi, daha az
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enerji tiiketimine sahip ulasim bicimlerinin desteklenmesi ve 6zellikle bisiklet ve yaya ulasim

imkanlarinin iyilestirilmesine kadar bir dizi kararlarin alinmasi gerekmektedir.
7.2. Kayseri

Niifus biiytikliigii yoniiyle Kayseri iilkemizin on besinci biiyiik kentidir. ildeki arag sayisi
2018 y1li sonu itibariyla 373 892 adet olup, ortalama %62 si otomobil diizeyindedir. Ayni tarih
itibar1 ile 1.389.680 Kkisilik niifusa sahiptir. Ayrica, otomobil sahipligi bakimindan Kayseri, 6
kisiye bir otomobil diismektedir. 2025 hedef yili dogrultusunda Kayseri'nin en son “Ulasim Ana
Plan1” 2008 yilinda hazirlanmigtir (TUIK, 2018).

Kayseri Biiyiiksehir Belediyesinden alinan bilgilere gore, Kayseri Ulasim A.S bilinyesine
katilan Otobiis Isletme Miidiirliigii Halk otobiisleri ve biinyesindeki araclar ile aylik ortalama 7,1
milyon yolcuya ulasim saglamaktadir. Kayseri Ulasim AS$'nin yonetim ve denetiminde 613
otobiis vardir. Bu otobiislerden 226’s1Kayseri Ulasim AS’ye ait iken, 387 adedi de 6zel halk
otobiislerinden olusmaktadir (Kayseri Biiyliksehir Belediyesi, 2019) Ortalama giinliik yolcu
tasima oraninin yaklasik % 70’ine yakini 6zel halk otobiisleriyle, % 5,6’s1 belediye otobtisleriyle
ve % 22,6’s1 da rayl sistemler ile yapilmaktadir. Yillik 6,4 milyon belediye otobiisleriyle, 37
milyon rayl sistem ile tasindig1 diisiiniiliirse 6zel halk otobiisleriyle ortalama 84 milyon yolcu

tasindig1 diisiiniilmektedir (Sekil 7.2).

KENT iCi OTOBUS YOLCU SAYISI (2018)
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Sekil 7.2. Kent ici Aylik Otobiis Yolculugu
Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2019.

Ozel halk otobiislerinin yogun olarak kullanilmasinin altinda yatan en énemli sebep
kentte hayata gecirilen dolmustan otobiise doniisiim projesidir. Belediyeye ait otobiisler yolcu

sikayetleri ile yakit, yedek parca, personel maliyetlerinin artmasindan dolay1 ve ulagsimi karh bir
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sekilde isletemediginden alternatif bir modele gecilmesi kararlastirilmistir. 1999 yilinda
calismalara baslanmis ve kademeli olarak dolmuslar trafikten c¢ikartilarak yerlerine halk
otobiisleri koyulmustur.

Kayseri’de toplu tasima sistemleri, 2014’tin son 5 ay1 itibariyla; rayli sistemin ise
yaklasik 2 milyon TL otobiis isletmeciliginin 14-23 milyon TL arasinda miktarlarda, zarar ettigi
gorilmektedir. Buradan da anlasilacagi gibi her iki ulasim sisteminin de karli bir bigimde
isletilemedigi goriilmektedir. Rayli sistemin zarari daha diisiik goériinse de, bu sistemlerin
verimliliklerinin de artirilmasi gerekmektedir (Cirit, 2014: 121).

Kayseri ulasimini stratejik ve ulasim master planlari cercevesinde inceledigimizde;
yillara gore belirlenen hedef ve amaglara asama asama uyulmaya galisildig1 gézlemlenmistir. Bu
kapsamda, 2007 yilindan 2019’a kadar olan planlara iliskin ¢cikarimlar yapacak olursak; 2007
2011 yillar strateji planinda sehrin arag¢ sayisinin artis gosterdigi ve Tirkiye ortalamasinin
tizerinde olduguna dikkat c¢ekilmis olup, yollarin genisliginin ve otoparklarin yetersiz oldugu
vurgulanmistir. Ayrica, kamyon ve otobiis gibi agir vasitalarin sehir trafiginden arindirilmasi
gerektigi belirtilmistir. Planda “toplu tasimayi giivenli, erisilebilir, hizli ve kaliteli kilma”
stratejisi cercevesinde hedefler ve projeler/faaliyetler belirlenmistir.

Ilk olarak, ulasim ana planinin gerekliligi vurgulanmus, sehir i¢i toplu tasimada minibiis
sayisinin azaltilmasi ile sehre giren agir araclarin, koy ve beldelerden gelen toplu ulasim
arac¢larinin ve sehirlerarasi tasimacilik yapan firma servislerinin sehir trafigine girisinin
engellenmesi stratejiler ve faaliyetler belirlenmistir.

2012-2016 yillan arasinda hazirlanan stratejik plan, 2009 yilinda hazirlanan ulasim
master plan baglaminda iliskilendirilerek hazirlanmistir. Stratejide yapilan faaliyetler daha ¢ok
master planinin kararlari igerisinde dnceden belirlenmis ve faaliyete gecirilmistir. Planda daha
cok toplu tasima vurgu yapilarak, 6zellikle “toplu tasimay1 organize etmek birlestirmek ve bu
cercevede toplu ulasim genel midirligi olusturmak” gibi hedefler belirlenmistir. Bununla

»n o«

birlikte “AB Kkriterlerine uygun toplu tasim standartlarinin yakalanmasi”, “toplu tasimda daha

cevreci yaklasimlarin benimsenmesi”, “uzatilan rayli sistemlerin giizergahlarinin yeniden
yapilandirilmasi”, “otobiis ¢alisma saatlerinin yogunluga gore dizayn edilmesi”, “toplu ulasim
araclarini engellilerin rahatca kullanimlarinin saglanmasi1” ile ulasimda bir entegrasyon
amaglanmistir. Planda mevcut durumun fotografi c¢ekilirken bundan sonraki siire¢ igin
planlananlar belirtilmistir. Mevcut durum analizinde 6zellikle, hafif rayli sistem Kayseri toplu
ulasimi i¢in bir dontim noktasi olarak belirmektedir. Rayl sistemin terminal, organize sanayi ve
liniversite gibi yolcu Kkapasitesi yliksek yerlere giizergahinin olmasi toplu ulasimda bir
entegrasyonun bir 6nceki planla uyum igerisinde de oldugunu gostermektedir.

Planda rayl Sistemler ile lastik tekerlekli toplu tasim modlar1 arasinda entegrasyonu

saglamak icin hizmete alinan KAYBIS projesi hizmete gecirilmistir. Bu proje ile bisiklet ulagimi
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ve diger ulasim tirleri arasinda bir entegrasyon amaclanmistir. Ayrica kent ici ulasimi
rahatlatabilmek amaciyla agir araclarin sehir trafigine girisinin engellenmesi icin birtakim
cabalar planda yer almaktadir. Fakat planda ulasimda yapilan hizmetlerin devam ettigini ve bu
hizmetler 1s1ginda belli mesafeler alindig1 vurgulansa da birtakim sikintilarin varlhigina
deginilmis “Kayseri merkezde Tiirkiye ortalamasinin {izerinde bir ara¢ artis1 gézlenmekte ve
trafik yogunlugu hala bir problem olarak giindemde oldugu” belirtilmistir (Kayseri BSB Stratejik
Plan, 2012)

2015-2019 stratejik planindaki stratejik amaclar ve hedefler, 10. Kalkinma
programindaki hedeflerle uyum icinde gergeklestirilmistir. Ve bu durum karsilastirilmali olarak
planda yer bulmustur. Planda baslangi¢c olarak, mevcut durum analizi degerlendirilmistir.
Ozellikle 2007-2015 arasinda onemli atilimlarin atildigindan bahsedilerek bu atiimlarin neler
oldugu belirtilmistir. Hedefler kisminda siirekli olarak, Devletin onuncu kalkinma planindaki
hedeflerinden (2014-2018) “Ekonomik ve sosyal gelisme saglanirken, toplumun cevre
duyarhiligr ve bilincinin artirilmasi, bugliniin ve gelecek nesillerin kisith dogal kaynaklardan
faydalanmasini giivence altina alacak sekilde cevrenin korunmasi ve kalitesinin yiikseltilmesi
temel amac (Kayseri BSB Stratejik Plan, 2015).” Olmas1 hedefi dogrultusunda hareket edildigi ve
bu duruma yo6nelik AB kriterlerine uyumlu sehir i¢i toplu tasima standartlarina ulasmasi, toplu
tasima araclarinda g¢evreye duyarl yakit kullanilarak emisyon salinimini azaltilmasi ve gevre
dostu bisiklet ulasiminin kullanilmasi vurgulandig1 goériilmektedir. Fakat bu durumu oranlar
acisindan degerlendirdigimizde ise, rayll sistemler iizerine odakli bir ulasim vizyonu
gormekteyiz. 2015-2019 yillarn arasinda ulasim vizyonundan ¢ikardigimiz sonuglar baglaminda,
rayl sistemler disinda bisiklet ulasimi ile ilgili birtakim oranlar verilmis ve bu oranlar diger
ulasim turlerinin kisi/giin yolculuk kapasiteleriyle karsilastirildiginda olduk¢a diistiktiir. Diger
ulasim tiirlerinin gelecekteki oranlarinin ne olacagina ise rakamsal olarak deginilmemistir.
Stratejik plan 6zellikle Kayseri BSB'nin gelecekteki ulasim vizyonunu ortaya koymasi agisindan
onemlidir. Bu ac¢idan planda diger planlardan farkli olarak, 10. Kalkinma planinin ulasim
hedefleriyle uyum iginde olmak 6ncelikli hedef olarak belirlenmistir. Bu baglamda planda 10.
Kalkinma planinin hedefleriyle Kayseri BSB’sinin hedefleri ve stratejik amaclar1 belirli sekillerle
karsilastirilma ve degerlendirme firsati bulunmustur.

Kayseri Belediyesi’'nin belirtilen stratejik amaclar ve hedeflerinden de anlasilacag: gibi
rayl sistemlerinin payin ytikseltmek oncelikli bir hedef olarak belirlenmis ve bu hedeflerin

kalkinma planina uyum saglamasi amag¢lanmistir (Tablo 7.3).
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Tablo 7.3. Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi 2015-2019 Stratejik Plani

Kayseri Biiyliksehir 2015-2019 Stratejik 10. Kalkinma Plani (2014-2018)
Belediyesi Plani demiraell A9
Stratejik Amag Stratejik Hedef Amac ve Hedefler

Sehir ici ulasimda
rayli sistemle
ulasimin payini
yukseltmek

Kayseri’nin mevcut ve
gelecekteki ulasim
ozelliklerini tespit
etmek, ulasim
taleplerinin
gerektirdigi 6nlem ve
yatirimlara yon
verecek etiit, plan ve
projelerini gelistirmek

977- Plan doneminde: Ankara’'da Kizilay-Cayyolu,
Batikent-Sincan ve Tandogan-Keciéren metro
projeleri ile Esenboga rayli sistem; Istanbul’da
Uskiidar-Umraniye, Otogar-Bagcilar, Aksaray-
Yenikapi, Bakirkoy-Beylikdiizii, Sishane-
Yenikapi, Kartal-Kaynarca, Kabatas-Mahmutbey,
Bakirkdy-Kirazli metro; izmir’de trafik yénetim
sistemi, deniz ulasimi gelistirme, U(;yol-F, Altay
metro ile Konak ve Karsiyaka tramvay; Bursa’da
3. Asama, Kayseri’'de 2. Ve 3. Asama hafif rayh
sistem, Gaziantep’te 3. Asama ve Konya’'da 2.
Asama tramvay projelerinin tamamlanmasi
beklenmektedir.

Kaynak: Kayseri Bliyiiksehir Belediyesi, 2014.

Bu amacgla da 2006 yilinda insasina baslanmis, 2009 yilinda faaliyete gecen 28 adet

istasyon, 38 adet arag¢ ve 17,4 km’lik hat karakteristik 6zellikleriyle Kayseri Hafif Rayli Sistem

projesi olarak tasarlanmistir (Harita 7.1). Bunlara ek olarak yapilan 2. Ve 3. Asama rayl sistem

projeleriyle birlikte 68 adet rayl sistem araci, 55 adet yolcu istasyonu ve 34 kilometrelik hat

uzunlugu ve ile yolcu tasima hizmeti verilmektedir (Kayseri Belediyesi, 2019). Bu sayede de

Rayli sistemle tasinan yolcu tasima sayisi da paralel olarak artis gostermistir (Tablo 7.4).

Tablo 7.4. Kayseri Rayh Sistem Istasyonlari

DURUM | RAYLI SISTEMLER Baslama-Bitis | Uzunluk | Istasyon | Bitis-Uzunluk
istasyon Yolcu/Yil
MEVCUT | KAYSERAY 1. Asama HRS 2006-2009 17.4 28 25.861,000
Toplam 17.4 28
KAYSERAY 2. Ve 3. Asama HRS | 2011-2019 16.6 27 37.890,920
Toplam
Ana Toplam 34 55

Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2019.
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1. Asama Organize - Dogu Termlnall
2.Agama Dogu Terminali - ildem
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Harita 7.1. Kayseri Rayli Sistem Haritasi
Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2019.

Yapilan yeni yatirimlarla birlikte Sekil 7.2’te de goriildiigii tizere, hedefler kapsaminda
yapilan ¢alismalarla rayh sistem genisletilmis olup, yillik 37 milyon yolcu tasima kapasiteye
eriserek, Kayseri ilinde toplu tasima oranlari i¢ginde yolculuklarin % 22,6’sin1 olusturmustur

(Tablo 7.5).
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Sekil 7.3. Kayseri Tramvay Yolcu Sayisi
Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2019.
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Tablo 7.5. Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi 2015-2019 Stratejik Plani

Kayseri Biiyiiksehir 2015-2019 Stratejik 10. Kalkinma Plan1 2014-2018
Belediyesi Plani
Stratejik Amag Stratejik Hedef Kentsel Altyapi

Politikalar

Kayseri’'nin mevcut ve
gelecekteki ulasim
ozelliklerini tespit
etmek, ulasim
taleplerinin gerektirdigi
Oonlem ve yatirimlara
yOn verecek etiit, plan
ve projelerini
gerceklestirmek

Sehir i¢i ulasimda rayh
sistemle ulasimin
payimi yikseltmek

984- Yaya ve bisiklet gibi alternatif ulasim
tiirlerine yonelik yatirim ve uygulamalar
6zendirilecektir.

Toplu tasimacilikta lider
bir konuma gelmek

Yolcularimiza; dakik,
gtvenli, konforlu,
cevreci, beklentilerin
Otesine gecmeye calisan
bir toplu tasima hizmeti
sunmak

Kayseri’'nin mevcut ve
gelecekteki ulasim
ozelliklerini tespit
etmek, ulasim
taleplerinin gerektirdigi
onlem ve yatirimlara
yon verecek etiit, plan
ve projelerini
gerceklestirmek

Sehir i¢i ulasimda rayh
sistemle ulasimin
payimi ytikseltmek

Toplu tasimayi giivenli,
ulasilabilir, anlasilabilir,
erisilebilir ve kaliteli
kilmak

Toplu tasima
araclarinda gevreye
duyarli yakit
kullanilarak emisyon
salinimini en aza
indirmek

Toplu tasima
araclarinda gevreye
duyarh yakit
kullanilarak emisyon
salinimini en aza
indirmek

985- Kent ici toplu tasimada trafik yogunlugu ve
yolculuk talebindeki gelismeler dikkate alinarak
oncelikle otobiis, metrobiis ve benzeri sistemler
tercih edilecek; bunlarin yetersiz kaldig1
glizergahlarda rayl sistem alternatifleri
degerlendirilecektir. Rayli sistemlerin isletmeye
acilmasi beklenen y1l i¢in doruk saat-tek yon
yolculuk talebinin, tramvay sistemleri i¢in asgari
7000 yolcu/saat, hafif rayli sistemeler i¢in
asgari 1000 yolcu/saat, metro sistemleri i¢in ise
asgari 15000 yolcu/saat diizeyinde
gerceklesecegi 6ngoriilen koridorlarda
planlanmasi sart1 aranacaktir.

Kayseri’'nin mevcut ve
gelecekteki ulasim
ozelliklerini tespit
etmek, ulasim
taleplerinin gerektirdigi
Oonlem ve yatirimlara
yon verecek etiit, plan
ve projelerini
gerceklestirmek

Sehir i¢i ulasimda rayh
sistemle ulasimin
payimi yiikseltmek

986- Biiyliksehir belediyelerinin mevcut ve
planlanan kent i¢i rayli sistem projeleri, sehir
merkezlerinden gecen demiryolu ana hattina,
kent ici lojistik merkezlerine, sehirlerarasi
otobiis terminallerine, hava limanlarina ve diger
ulasim tiirlerine entegre olabilecek sekilde
planlanacaktir.

Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2014.

Yukarida sunulan Tablo 7.5’te 10. Kalkinma planinda yaya ve bisiklet ulasimina yénelik

yatirimlarin  6zendirilip artirdmasi vurgulandigi goriilmektedir. Kayserinin stratejik
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hedeflerinde daha once de goriildiigii gibi rayll sistemlere vurgu sik sik tekrarlanmistir.
Kalkinma planinda yaya ve bisiklet yatirimlarinin artirilmasi ve O6zendirilmesine dikkat
cekilmisken, Kayseri planinda ise ¢evreye duyarl yakitin kullanilacagi emisyon salinimini en az
indirecek toplu tasima vurgusu yapilmistir. Daha 6nceki oranlardan da hatirlayacagimiz gibi
cevreye duyarli, cevre dostu toplu tasima araci olan bisikletin kent ici ulasimdaki pay1 diger
ulasim tiirleriyle kiyaslandiginda kalkinma planindaki yaya ve bisiklet ulasimina dontk
yatirimlarin artirilmasiyla uyum icinde olmadig1 goriilse de yapilan calismalar 6lgiisiinde,
saglikli ve cevreci oldugu bilinen bisiklet paylasim sistemleri, diinyada bir¢cok kentte
kurulmusken, Kayseri'de de sehir merkezindeki cevreci bir ulasim ag1 olusturabilmek ve trafik
yogunlugunu azaltmak icin Kayseri Ulasim A.S tarafindan 2010 yilinda KAYBIS olarak
kurulmustur. Tescilli markasi olan KAYBIS ile 2010 yilinda bisiklet paylasim sistemleri faaliyete
gecirilmis ve 2015 yili itibariyle de Ar-Ge sonucu yerli liretim bisiklet paylasim sistemi, halkin
hizmetine sunulmustur. KAYBIS, 600 adet 6zel tasarlanmis bisiklet, 51 adet bisiklet istasyonu,

90 kilometrelik bisiklet yolu ve gelisime acik altyapisi ile hizmet vermektedir (Harita 7.2).

@ KAYSERI BOYOKSEHIR BELEDIYES| KAYBIS - BISIKLET PROJES!

£n

Harita 7.2. KAYBIS Bisiklet Proje Haritasi, 2010
Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2011.

KAYBIS Bisiklet Paylasim Sistemi, her yilin nisan ayindan kasim aymnin sonuna kadar
hizmet vermektedir. Bu sistemi 2017 yilinin nisan ayinda 55 bin 851 kisi kullanirken, mayis
ayinda en yiiksek kullanim sayisi gerceklesmistir. Gegcen y1l mayis ayinda ise 78 bin 423 yolcu bu
hizmetten faydalanmistir. Kullanim oranini amagclara gore eldeki verilerle incelendiginde,

sadece rekreatif ve spor amaci ile bisiklet kullanimi degil, 6zellikle okul, is ve kisa mesafeli
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yolculuklarda alternatif bir ulasim bicimi olarak gelistirilmesi icin bisiklet yollar1 ve bunlarin
olusturdugu bir bisiklet yollar1 sebekesi olusturulmasi amaglanmistir. Ayrica; yine ayni ulasim
ana planinda, insa edilen rayl sistemle diger ulasim tiirleriyle beraber bisiklet sisteminin de
biitiinlestirilmesi ve bisiklet sisteminin rayli sistemi besleyecek sekilde calistirilmasi
hedeflenmistir.

Bisiklet istasyonlari, kent icindeki yolcu c¢ekim noktalar1 dikkate alinarak
konumlandirilarak kisa ve orta mesafeli yolculuklarin bisiklet ile gerceklestirilmesi
hedeflenmistir. Bisiklet istasyonlar1 arasinda bisiklet kullanimina uygun alternatif glizergdhlar
belirlenerek yatay ve diisey isaretlerle isaretlenmistir. 2010 ve 2011 kullanim istatistiklerine
baktigimizda bisiklet kullanimlarinin yaklasik %15’i rayli sistem istasyonlarinda baslamakta
veya sonlanmaktadir. Bu anlamda, ulasim ana planindaki hedeflerden bir tanesi olan bisiklet ile

rayl sisteme yolcu tasinmasi hedefine ulasildig1 gézlemlenmistir (Fotograf 7.8).

Fotograf 7.8. Kayseri Bisiklet Istasyonu
Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2019.

Kayseri’deki mevcut durumu planlar, hedefler ve stratejiler esliginde degerlendirdikten
sonra Kayseri de gruplar, kullanicilar ve kentin dinamikleri acisindan bisiklet yollarinin
durumu, yapilanlara iliskin yorumlar ve degerlendirmeler 6lciisiinde inceleyecegiz.

Kayseri ili topografik acidan ve iklim agisindan bisiklet yollarinin yapilmasina uygun bir

sehirdir. Yaptigimiz incelemeler sonucunda goriisiilen gruplarin bircogu 90l yillarda bisiklet
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kullaniminin yogun oldugunu ve Kayseri ilinde bisiklet kiiltiiriiniin gegmisten beri var oldugunu
dile getirmistir. 2000’li yillara gelindiginde ise, bireysel otomobil ediniminin kolaylasmasiyla
bisiklet kullanimi azalarak buglinkii toplam ulasim tiirleri icerisinde kullanicilar oraniyla
diistintldiigiinde yaklasik %5 olarak degerlendirilebilir. Kayseri basta da belirtildigi gibi
topografik agidan uygun yapisi itibariyle ile bisiklet sehri olabilecek bir potansiyele sahiptir.
Ozellikle bisiklet gruplarinin yapmis oldugu c¢ikarimlar1 da degerlendirecek olursak, sehir
merkezinde, en uzak iki merkezin toplamda 30 kilometreyi ancak buldugu Kayseri'de, bir
bisikletlinin sabah is yerine gitmek icin ortalama 7 kilometre pedal ¢evirmesi yeterli olmaktadir.
Ayrica; bu durum zaman agisindan en yavas siiriicli i¢cin bile maksimum 30 dakika demektir.
Kayseri ilinde birden fazla bisiklet grubu mevcuttur. Bisiklet gruplar1 bisikletin tesviki icin
bisiklet senlikleri, bisiklet turlar1 ve bisikletin ulasimda alternatif olabilecegini dile getiren
bir¢ok etkinlik yapmaktadirlar.

Kayseri’de goriisiilen bisiklet gruplari: “Kayseri’'nin bir bisiklet sehri oldugunu, bisikletin
Kayseri'de spor, kiiltiir ve ulasim amacgh kullanilma potansiyelinin yiiksek oldugunu, fakat
Kayseri'de bisiklet yollarinin olmadigini, olanlarin da standartlara uyulmayarak yapildigini dile
getirmiglerdir. En son 1994 yilinda 4 km bir bisiklet yolunun yapilip térenle acilisinin yapildigi
dile getiren gruplar, 2018 yilinda da yapilan bu yolun 3 km daha uzatilarak 7 km’lik bir
yollarinin bulundugunu dile getirmislerdir. Ozellikle 2010 yilinda bisiklet kiralama sistemi
olarak kurulan KAYBIS'in yeterli olmadigini, aksine bisiklet istasyonlarimin 9 yil gecmesine
ragmen bisikletlerin yolunun olmadig1 vurgulanmistir. Ote yandan gruplar, “bisiklet kiralama
istasyonlarinin sehir merkezinde 4 km alanda ve tramvaya entegre ulasim olarak
diistiniildiiglinii ve yollara ¢izilen bisiklet isaretleriyle yollarda siirticiilerin tehlikeye atildigini,
yollarin standartlara uymadigin1” belirtmislerdir. Kayseri ilinde bisiklet tesviki icin ¢ok
calistiklarim1 dile getiren gruplar, bisiklet senlikleri, bisiklet turlar1 ve bisiklet projeleriyle
yoneticileri ve karar alicilari siireglere dahil ederek, birlikte karar alma egiliminin gliclenmesine
katki koyduklarim fakat ulastirma koordinasyon toplantilarina bile dahil edilmediklerini dile
getirerek sikayetlerini bildirmislerdir. Ozellikle kentin ana arterlerine Okullara, Hastanelere,
Sanayi ve Toplu Yasam Alanlari, Uydu Kentler, Kayseri Osman Kavuncu Bulvan ile Sivas
Bulvarina standartlara uyan bisiklet yollarin yapilmasinin gereklili§ine vurgu yapilarak, yapilan
bu hamlelerle Kayseri’de bisikletin diger ulasim tiirleriyle entegre olmasi saglanmis olup,
Kayseri ili de ¢evre dostu ulasim tiirii olan bisikletin giinliik hayatina dahil edilecegini dile

getirmislerdir (Fotograf 7.9).
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Fotograf 7.9. Kayseri Alparslan Parki Bisiklet ve Yaya Yolu
Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2019

Kent yoneticileri, kentsel planlar olustururken, sehirlerin ulasim ihtiyaclarini motorlu
araglara gore dizayn etmektedirler. Yapilan imar planlarinda bu durum daha da net ortaya
cikmaktadir. Ozellikle motorlu tasitlardan otomobillerin agirlikta oldugu gozlenirken, otobiis ve
tramvay gibi diger ulasim tiirleri de pesi sira gelmektedir. Kayseri ili de diger illerimiz gibi
motorlu ulasim tiirlerinin 6ncelikli oldugu sehirlerimizdendir. Kayseri’de ulasim tiirleri icinde
%62’lik oraniyla bireysel otomobilin yogun kullanildig), toplu ulasimda otobiislerin agirlikta
oldugu ve yaklasik % 22’lik oranla tramvay ulasiminin oldugu bir kentimizdir. Bisiklet
ulasiminin ise oranlar icinde hesaplandiginda; % 5 gibi kii¢iik bir rakama tekabiil ettigini
gozlemlemekteyiz. Kayseri Belediyesi, KAYBIS yatirimiyla bu orami arttirmak gibi ¢alismalar
yaparak, bisiklet kullanim oranini arttirmak istemistir. Fakat Kayseri Belediyesi 600 adet
bisiklet, 51 adet bisiklet istasyonu, 90 kilometrelik bisiklet yolu oldugunu dile getirse de giinliik
yolculuklarda bisiklet kullanim orami belirli rakamin istiine ¢ikaramamistir. Oysaki; hem
gruplarin hem de bizim gozlemlerimiz 15131nda KAYBIS bisiklet projesini degerlendirecek
olursak; KAYBIS sistemi daha ¢ok tramvaya entegre diisiiniilmiis olup, bisikletlerin gidecegi
yollar ise diisiiniilmemistir. Mevcut yollar1 isaretleyerek standartlara uygun olmayan yollarla
yolcular tehlike altinda olduklarini diisiinmiislerdir. Bu acidan da KAYBIS kullanimi da belli
oranda kalmistir. Oysaki; Kayseri ulasimina iliskin gelecek plani olarak adlandirdigimiz; ana
plan ve stratejik planlar 10. Kalkinma planiyla uyum i¢inde hazirlanmistir. Bu planlar dlgceginde
yaya ve bisiklet ulasimina y6nelik yatirimlarin 6zendirilip artirilmasina vurgular yapilmis olup,
Kayseri stratejik planinda ise, ¢evreye duyarli yakitin kullanilacagi emisyon salinimini en az
indirecek toplu tasima vurgusu yapilmistir. Bu kapsamda da Kayseri Belediyesi, toplu tasimada

rayl sistemlerin ulasimda payini artirmis, dolmuslar1 ve agir araglar trafikten ¢ekmis, otobtis
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giizergahlarinin sayisim ve bisiklet yollar1 yetersiz bir proje olan KAYBIS istasyonlarinin sayisini
da arttirarak, bisiklet kullanimini tesvik etmistir. Kayseri Belediyesi, kalkinma planlarinda
bulunan etkin ulasim politikalarinin uygulanmasi konusunda gosterdigi olumlu ¢abalarla ileriki
strecte; sosyal, cevresel ve ekonomik olarak stirdiiriilebilirligin gerceklestigi bir sehir hedefine

erisecek potansiyeller tasimaktadir.

7.3. Eskisehir

Eskisehir gerek kent makro formu, gerekse ulasim hareketleri ve ulastirma altyapisi
yoniiyle Ankara, Istanbul ve Izmir gibi biiyiik sehirlerimizde yasanan ciddi ulastirma ve cevre
sorunlariyla karsilasmayan bir kenttir. Temiz, modern, yasanabilir ve giivenli bir kent olma
hedefinde degerli 6zelliklere ve imkanlara sahip olan bir sehirdir. Niifus biiytikliigi bakimindan
Eskisehir iilkemizin yirmi besinci biiylik kentidir. 2018 yilinda yapilan adrese dayali niifus
sayimi sonunda 871 bin 719 kisi olan kentte motorlu tasit sayis1 TUIK verilerine gére; 285 bin
58 adettir Kentteki tasitlarin; 658 adet 6zel amach tasitlar, 2 bin 685 adet otobiis, 3 bin 740 adet
minibiis, 10 bin 491 adet kamyon, 23 bin 619 adet traktér 30 bin 809 motosiklet, 45 bin 639
adet kamyonet ve 167 bin 417 adet otomobil, olusturmaktadir. Buna ilaveten, otomobil sahiplik
orani yonuyle her 1000 kisiye 148,2 otomobil diismekte bu oranla Eskisehir besinci sirada yer
bulmaktadir. Kentte kisi basina 5 kisiye bir otomobil diismektedir (TUIK, 2018).

Eskisehir’in Ulasim Ana Plani son olarak 2023 hedef yili dogrultusunda 2003 yilinda
hazirlanmistir. Biiyliksehir Belediyesinden elde edilen verilere gore, 2017 yilinda yapilan toplu
tasima yolculugunun giinliik 240 bin oldugu belirtilmektedir. Bu yolculugun % 30’u dolmus ve
minibiislerle, % 29’u 6zel halk otobiisleriyle, % 39'u rayh sistem ile, geri kalan % 2’si ise
belediye otobiisleriyle yapilmaktadir. Rayl sistem ile 41,6 milyon, belediye otobiisleriyle ise
yillik 1,6 milyon, kisi tasindig1 diisiiniiliirse dolmus ve minibiisler ile de 26 milyon ve 6zel halk
otobiisleriyle de yilda ortalama 25 milyon, yolcu tasindig ifade edilmektedir. 2018 yilinda
kentte 476 adet ticari taksi, 379 dolmus ve minibiis, 166 6zel halk otobiisii ve 49 belediye
otobiisii, mevcuttur (Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi, 2019). Ayrica kentte ortalamaéila 8 km
arasinda bisiklet yolunun varligina dair goérisler mevcuttur. Eskisehir'de sehir i¢i karayolu
ulasimu ile birlikte tramvay sistemi de isletilmektedir. 2002 yilinda insasina baglanan ve 2004
yilinda hizmete giren tramvay projesi 26 istasyon, 23 ara¢ ve 16,5 km, uzunluk ile
tasarlanmistir. Buna ek olarak planlanan projelerin tamamlanmasiyla birlikte 37 km olan
tramvay hatti, 37 aragla 7 glizergahta yillik 41,6 milyon yolcu tasimaktadir. Eskisehir,
Turkiye’de rayli sistem kullaniminin niifusa oraninin en fazla oldugu il. Tiirkiye’de dar ray
araligl kullanilan (1000 mm) tek sistem olan Eskisehir tramvayi, 2004 yilinda Uluslararasi

Toplu Tasimacilar Birligi (UITP)’den de 6diil almistir (Fotograf 7.10).
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Fotograf 7.10. Eskisehir Kent i¢ci Tramvay Ulasimi
Kaynak: Eskisehir Bliyiiksehir Belediyesi, 2019

Rayli sistemin gelir giderine iliskin bir bilgiye ulasilamamis olunsa da toplu tasima
araglarindan otobiis isletmeciliginin son 5 yilina bakildiginda ortalama 1-5 milyon TL agik
verildigi goriilmektedir (Cirit, 2014: 123). Eldeki veriler cercevesinde yolcu orani agisindan %
2’lik bir kisma ve sadece 49 aractan olusan filoya sahip olan otobiis isletmeciligi, ya hizmet
kapsaminin ve kalitesinin gelistirilip, ya tamamiyla 0zel isletmecilere birakilip ya da
durdurularak zarari 6nlenmis yada kar eder duruma getirilmelidir. Bunun yaninda bir¢ok
kentte karlilik oranina erisemedigimiz, en ¢ok kullanilan ulasim seklinin rayli sistem olmasi da
oldukga olumlu gériinmektedir.

Eskisehir ulasim ana planinda (2003 EUAP); yasanabilir bir kentte siirdiirebilir
ulastirma sitemini gerceklestirmek iizere, cevreye olumsuz etkileri en aza indirilmis, kentin
gelisim planiyla uyumlu ve modern bir ulasim sistemi kademeli bicimde planlanmistir.
Sehirlerin insanlarin yasami i¢in oldugu bakis acisindan hareketle, kentsel ulasimda araglar
yerine insanlarin hareket 6zgiirliigiinii saglamak ve yaya ve bisiklet ulasimini gelistirmek
kentsel etkinliklere erisimlerini kolaylastirmak ve sehir merkezlerinde otomobil trafigini en aza
indirmek amag¢lanmistir. Bu baglamda da, hedeflere islerlik kazandirmak icin, toplu tasima
sisteminin kalitesini ve ulasilabilirligini arttirmak, otomobil kullanimi azaltip, yaya ve bisiklet
kullanimini ve ulasimini arttirmak, daha giivenli ulasim saglamak,; kent i¢i ulasimin {ilke
ekonomisine ve ¢gevreye mali yiikiinii azaltmak, sehrin mimari, tarihi ve sosyal dokusunun, kent
ici ulasimini iyilestirme ¢abalarindan zarar gérmesine izin vermemek ve ulastirmanin ekonomik

bicimde ve akilci yonetimi ve koordinasyonu igin gerekli kurumsal yapinin kurulmasi ve
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gelistirilmesi i¢cin hazirlik ¢alismalarinin asamali olarak baslanmasi vurgulanmistir (Eskisehir
Biiyiiksehir Belediyesi Ulastirma Ana Plani, 2003).

S6z konusu hedefler kapsaminda, Eskisehir ulasim ana planiyla (2003 EUAP); cevre
diizeni, olas1 bisiklet cekim bolgeleri ve yogunluk noktalar1 dikkate alinarak ve nazim plan
ongoriileri degerlendirilerek, gelecek icin 6ngoriilen, bisiklet yollar1 asamali olarak plana dahil
edilmis olup, bisiklet Ana Planinin 20 yillik bir zaman dilimi icinde 5’er yi1llik donemler halinde
etaplanmistir. Birinci asamada, dogu-bati dogrultusunda birbirlerine paralel olarak yonlenen ii¢
aks ile onlan iliskilendirecek baglantilarin bisiklet kullanimina uygun hale getirilmesi
hedeflenmistir. Boylece, Anadolu ve Osman Gazi liniversiteleri ve kent merkezi bisiklet yollari
ile Porsuk cayinin yayalastirilmasi éngoriilen kesimi baglanmis olacaktir. ikinci asamada, birinci
asamada tanimlanmis olan alanin, bati yoniinde Vali Fuat Giiven Caddesi, dogu ve kuzey
yoniinde ise Sivrihisar Caddesi, boyunca sinirlanmasi onerilmistir. Uglincii agamada, kent
merkezinin kuzey bati dogrultusunda Porsuk Cayinin sinirlayici kollarindan yararlanilmistir.
Dordiinct de ise Simer Mahallesi; Atatlirk Bulvari ve ¢evre yolu sinirlari icerisinde diizenleme
alan1 olarak tanimlanmistir. Biitiin asamalar tamamlandiginda, bisiklet kullaniminda ideal
erisme mesafesi olan 5 km sinirlari icerisinde, kentin 6nemli yogunluk boélgelerini birbirine
baglayan kent ici bisiklet ulasim sistemi kurulacagi planlanmistir.

2015 ve 2019 stratejik planlarda sehir dostu bir ulasima dikkat cekilirken, 6zellikle
vurgulanan bagliklar arasinda; toplu tasima sistemlerinin toplam ulasimdaki payinin
artirtlacagl, rayh sistemlerin hat uzunlugunun artirilacagl, yol isaretleri, yollar, sinyalizasyon
sistemi ve levhalarin yerlestirilmesi gibi hedeflerle cevre ve sehir dostu bir ulasim
amaglanmistir. Ote yandan Stratejik planlarda, mevcut ulasim egilimlerin sehrin gelecegini
ipotek altina almasina engel olmak amaciyla, arsa maliyeti nispeten diisiik olan yeni yerlesim
yerlerinde 6zel otomobiller icin park yeri insa edilmesi, sehrin dikine degil, olabildigi 6lciide
yatay olarak biiyltimesini ve bdylece de sehri otomobillerin elinden alarak insanlara geri vermek
hedefler arasinda goze carpmaktadir. Fakat 5 kisiye 1 otomobilin diistiigii Eskisehir ilinde,
otopark yapmanin daha fazla araci trafige tesvik ettiginin de gozden kagirildiginin bilinmesi
gerekmektedir. Ayrica; sehir dostu bir ulasim cercevesinde dncelikli hedef olarak, toplu tasima
sistemlerinin toplam ulasim i¢indeki oranini artirarak trafik yiikiinii azaltmaya yonelik vurgular
yapimistir. Bu vurgular esliginde Eskisehir’de merkez yolculuklarda ulasim ihtiyacinin yaklasik
yarisi (%48) yaya ulasimi ile karsilanmaktadir. Hem sehrin merkezinin yaya ulasimini cazip bir
hale getirecek sekilde diizenlenmesinden hem de fiziksel 6zelliklerinden kaynaklanan bu oran,
memnun edicidir. Diger yandan yakin tarihe kadar ulasiminin 6nemli bir bileseni olan
bisikletlerin, Eskisehir’e yeniden kazandirilmasi i¢cin de model arayisi siirmustiir.

Eskisehir Ulasim Ana Planinda ve stratejik planlarda bahsi gecen model arayislari

cercevesinde bir dizi calismalar yiiriitiilmiistiir. Ornegin; Valilik, Belediye, Sehir Planlamacilari,
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Emniyet, Universiteler, Avrupa Siirdiiriilebilir Ulasim Merkezi, Hollanda Kraliyet Elciligi
katiliminin esliginde kentte art arda 3 defa “Eskisehir Bisikletle Biitiinlesik Ulasim Planlamasi
Calistay1” diizenlenmis ve bir dizi kararlar alinmistir. Calistaylarin ilk ikisinde daha ¢ok mevcut
durumlar ve tespitler yapilirken, 6zellikle Eskisehir Bliyiiksehir Belediyesi'nin EMBARQ Tiirkiye
ile Ugiinclisiinii 2011 yili 21-24 Haziran tarihlerinde gercgeklestirdigi “Eskisehir Bisikletle

Biitiinlesik Ulasim Planlamasi Calistayi’'nda” projelendirme ve uygulama kismina gegilmistir.

Harita 7.3. Eskisehir Planlanan Bisiklet Yolu Haritasi
Kaynak: Eskisehir Belediyesi Ana Ulasim Plani, 2003.

Gorseli sunulan Harita 7.3’'te goriildiigii gibi ¢alistaylarda ve planlarda planlanan yol
8.500 km olup, kentin 6nemli noktalarindan gegmektedir. Uygulama Sazova Parki’'ndan baghyor,
Osmangazi Universitesine, oradan Atatiirk Bulvari1 boyunca devam edip, Calisanlar caddesine,
sonrasinda Porsuk kiyisindan istasyona dogru uzayip, Espark ve Anadolu Universitesi Eczacilik
kapisina kadar devam ederek, neredeyse tiim sehri saran bir bisiklet yolu gilizergahi ortaya
cikmistir. Fakat bugiin 2011 yilinda plani ortaya konan bisiklet yoluna iliskin hala mesafe kat
edilememistir. Eskisehir Belediyesi'nin Eskisehir Ulasim Ana Planinda ve stratejik planlarda
bahsi gecen bisiklet yollarina iliskin model arayislari kapsaminda bir diger 6rnek calismasi;
Cevre ve Sehircilik Bakanligi'nin Belediyelere sundugu Bisiklet Yolu proje destegi basvurusudur.

Eskisehir Bliyliksehir Belediye Baskanligi, Odun pazari Belediye Baskanlig1 ve Tepebasi Belediye
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Baskanliginin ortak olarak her iki ilce belediyeyi de kapsayan “Bisiklet Yolu” projesi hazirlanmis
ve proje, Eskisehir Cevre il Miidiirliigiinden Cevre ve Sehircilik Bakanhigina degerlendirmeye
sunulmustur. Onerilen ve degerlendirmeye sunulan bisiklet yolu (Harita 7.4) haritasinda hem
Eskisehir icin hem de ilceler icin mevcut durumu asan ilgesiyle merkezi arasinda bir bisiklet
yolu ag1 kurma amaglanmistir. Fakat Cevre ve Sehircilik Bakanlifina yapilan 81 ilden 110
basvuru icin de Bakanlik, projelerden 11’ini teknik agidan uygun bulmustur. Erzurum, Erzincan,
Nevsehir, Kahramanmaras, Kilis, Kocaeli, Ordu, Sakarya, Yozgat, Tokat ve Malatya belediyeleri
ile Atatiirk Universitesi kampiisii ve diger {iniversitelerin bisiklet yolu projelerine toplam 7
milyon 518 bin lira maddi destek saglanmistir (Hiirriyet Gazetesi, 2018). Eskisehir
Belediyesi'nin Cevre ve Sehircilik Bakanligina yapilan basvurusu teknik agidan uygun olamadigi
gerekcesiyle desteklenmemis olup, projeye iliskin daha sonraki siirecte herhangi bir bilgiye de

erisilememistir.

5 )

YUKSENIR BISIKLET YOLLA
B ODUNPAZAR! BISIKLET YOLLA

t) N TEPEOASI DISIKLET YOLLARI

e Tl o e

.«" AN & A
Harita 7.4. Eskisehir Bisiklet Yolu Onerisi, 2013
Kaynak: Bisikletliler Dernegi, 2013.

Kentte toplamda 6-8 km arasinda bisiklet yolu oldugu tahmin edilmektedir. Bu yollardan
ilki yaklasik 3 km olan porsuk kiyisinda bulunan bisiklet yoludur digeri ise Atatiirk bulvarinda
bulunan yaklasik 5 km olan bir yoldur. Atatiirk bulvarinda yer alan yol, yayalar birlikte

diistiniilmiis olup, motorlarin ve benzeri araclarin park yaptigi isgal edilen bakimsiz bir yol
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gorinimindedir. Asagida belirtilen ikinci yol ise, porsuk kiyisinda bulunan 3 km oldugu

soylenen yoldur (Fotograf 7.11-12).

Fotograf 7.11. Eskisehir Atatiirk Bulvar Bisiklet Yolu
Kaynak: Akkaya, 2018.

Fotograf 7.12. Porsuk Kiyis1 Yaya ve Bisiklet Yolu
Kaynak: Akkaya, 2019a.

Sehir dostu bir ulasim ¢ercevesinde oncelikli hedef olarak, toplu tasima sistemlerinin
toplam ulasim icindeki oranini artirilmasina ve trafik ytlikiiniin azaltmasina y6nelik calismalar
ekseninde sehir merkezinin yaya ulasimini cazip bir hale getirilerek, yaya ulasimi noktasinda
ciddi bir ilerleme kaydeden Eskisehir ilimiz, ana planlarinda ve stratejik planlarda sik sik

vurgusunu yaptig1 bisiklet yollari, bisiklet parklar1 ve kullanimi konusunda fazlaca bir mesafe
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kaydedememistir. Oysaki; Eskisehir topografyasiyla kuzeyde ve glineyde iki tepesinin disinda
egimsiz ve diz olan bir kenttir. Ayrica; kentte bir bisiklet kiiltiiriiniin oldugunu ve bisiklet
gruplarinin fazlaca sayida oldugu bilinmektedir. Eskisehir’de bisiklet gruplari ile yapilan
gorismeler cercevesinde gruplarin tespitleri, gorlsleri ve oOnerileri 1518inda, bisiklet
kullaniminin oldukga yaygin olmasina ragmen bisikletliler giivensiz bir bicimde ulasimlarim
saglamaya ¢alistiklarini ara¢ yogunlugu icerisinde nereye ait olduklarini tam olarak bilmeden,
yeterli alt yap1 yoklugundan kaynakli bisikletlilerin, kent merkezinde kaldirimlari, arac yollarini
ve tramvay hattin1 kullanarak bisiklet kullandiklarini ve canlarini tehlikeye attiklarimi dile
getirmislerdir. Bisiklet yollarinin yetersizligi ve mevcut yollarin bakimsizligindan, bisiklet
istasyon parklarinin olmayisindan ve bisiklet yollarinin diger ulasim noktalariyla
entegrasyonuna iliskin calismalarin yetersizliginden bahsedilerek, ulasim ile ilgili politikalar ve
kararlar alinirken muhatap alinmamalarina kadar bircok eksiklige vurgu yapilmistir. Ote
yandan 1srarla Eskisehir’de aslinda bisiklet yollar1 oldugunun ve Eskisehir’in bir bisiklet kenti
olduguna vurgu yapan gruplar, bu konudaki karar vericilerin ve politikacilarin master
planlarinda ve stratejik amaglarda bahsettikleri 6l¢ciide ulasim planlarinin gegeklestirilmesi
halinde bile Eskisehir’in bu konuda mesafe alacagini diisiinmektedirler. Ozellikle kurum ici ve
kurumlar arasi koordinasyon eksikliginin, plan ve uygulamalarin birbirleriyle ortiismemesi,
Belediyenin teknik kapasite yetersizliginin, tesvik ve biitce ayrilmamasi, yonetmeliklerin revize
edilmemesi ve planlara uyulmadig takdirde herhangi bir yaptirimin olmamasinin yani sira

karar vericilerin de bu ise popiilist bakis agisiyla yaklastiklari vurgulanmistir (Fotograf 7.13).

Fotograf 7.13. Eskisehir CRITICAL MASS Grubu
Kaynak: Akkaya, 2019b.
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Bu kapsamda, kentin en hareketli rotalar1 iizerinden bir harita ile bisiklet yolu
Onerisinde bulunan gruplar, bu planlama ile diger ulasim tiirleriyle zaman ve maliyet acisindan

da kiyaslama yapabilme firsatinin miimkiin oldugunu dile getirdiler (Harita 7.5).

Selalepark

OSMANGAZI UNV.

Harita 7.5. Bisiklet Yolu Onerisi
Kaynak: Akkaya, 2018.

Haritada yesil ile gosterilen yol 3,5 km. Bisikletle ¢arsi yoniine dogru gelindiginde zaman
acisindan 10 dakika, liniversite yoniine dogru gidildiginde tahmini 20 dakika siirmektedir. Mavi
yol Osmangazi Universitesi yolu 6 km, bu yol rampasi olmayan diiz bir yol olmakla beraber, yer
yer bazi noktalarda bisiklet yolu isaretlerine rastlanilan bir giizergahtir. Ozellikle Calisanlar
Caddesinden, Porsuk kiyisini takip ederek, yaklasik 15 dakikada varilabilecek bir yoldur.
Turuncu yol Emek ise, 6 km'lik bir yol bu yol her agidan egimsiz ve duz bir yol olup, ¢ok eski
donemde de diiz olmasindan kaynakli bir bisiklet yolu isaretlenmesi yapilarak unutulmus bir
rotadir. Emek Mahallesinden Porsuk kanali boyunca kent merkezine onerilen yol ile tahmini
olarak bisikletle 15-20 dakikada varilmaktadir. Kirmizi ile gosterilmis 7 km’lik Batikent yolu
secilen en uzun yol rotasi olup, Batikent Camlica mahallelerinden Porsuk kanalina ulasilarak,
Kiitahya cevre yolu baglantisinin altindan Tepebasi Belediyesi'ne dogru istasyondan kente
ulasilacagini dile getiren bisiklet gruplari, Onerdikleri bisiklet yollarinin yapilmasi halinde
ozellikle kisa mesafeli yolculuklarda maliyet ve zamanlama acisindan da bisikletin diger ulasim
tlirlerine Ustlinliigiiniin ortaya ¢ikacagini belirtmislerdir.

Eskisehir ili, basta da belirtildigi gibi gerek kent makro formu, gerekse ulasim

hareketleri ve ulastirma altyapisi yoniiyle biiyliik kentlerimizde yasanan ulastirma ve cevre
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sorunlan ile ciddi boyutta karsi karsiya gelmemis bir sehrimizdir. Son dénemlerde yerel
yonetim hizmetleri anlaminda da ciddi ¢alismalar yaparak, temiz, yasanabilir ve modern, bir
kent olma anlaminda ¢ok 6nemli mesafeler kat etmis olup, 6nemli firsatlar1 ve olanaklariyla
sehircilik anlaminda uluslara arasi 6dillere layik goriilmiistiir. Fakat stirekli biiyiiyen ve gelisen
sehrin gelecegini sekillendirecek olan ulastirma ve gelisme planlari, bir biitiinliik igerisinde,
stirdiriilebilir bir ulastirma sistemi ve yasanabilir bir kent hedeflerine yonelik olarak
gerceklestirilmedigi ve uygulamalara dahil edilmedigi silirece, Eskisehir ili de biiyilik
kentlerimizde yasanmakta olan ulastirma ve c¢evre sorunlariyla karsi karsiya kalacaktir (Tablo

7.6).

Tablo 7.6. Bisiklet ve Diger Ulasim Tiirlerinin Tahmini Olarak Karsilastirilmasi

BISIKLET YOLU | MESAFE SURE MALIYET (GUNLOKAYLIK)
Bisiklet |Tram/Otob | Taksi Ozel Arag | Bisiklet | Tram/Otob Taksi Ozel Arag
Anadolu Dnv, 35km 10-20 die 30 dk 15-25 di 15-25 dk 0 71210 4071200 47120
Osmangazi Unv., & km 15-25 dke 40 dk 20-30 di 20-30 ck 0 Ti210 &80/ 1800 7210
Emek & km 15-25 dk 40 dk 20-30 dik 20-30 gk 0 7210 60/ 1800 TI210
Batikent T km 20-30dk | 50-60 dk 25-35dik 25-35 gk 0 7210 7042100 a8/ 240

Kaynak: Akkaya, 2018.

7.4. Konya

Yiizolglimii bakimindan Konya Tiirkiye'nin, en biiyiik ili ve niifus yoniiyle ise en
kalabalik yedinci sehridir. Konya ili, 2019 yili itibariyla 2.403.053 niifusa sahip olan kent, 2018
yil1 Nisan ayi itibariyla da719 bin 004 motorlu kara tasitina sahiptir. Bu araglarin 352 bin 565’i
(%49) (otomobil, 119 bin 788’i (%16,7); kamyonet, 10 bin 936’s1 (%1,5); minibiis, 5 bin 897’si
(%0,8); otobiis, 36 bin 169’u (%5); kamyon, 103 bin 780’i (%14,4) motosiklet, 2 bin 064t
(%0,3) 6zel amagh tasitlar ve 87 bin 805’i (%12,2)) de traktorlerden olusmaktadir (TUIK,
2018). Ayrica, bu rakamlara gore Konya il genelinde her 6 kisiye bir otomobil ve her 3 kisiye de
bir motorlu kara tasiti diisiiyor. Konya'nin Ulasim Ana Plani en son 2001 yilinda hazirlanmis
2030 yili hedefleri dogrultusunda ise giliniimiizde gilincellenmektedir. Konya Biiyiiksehir
Belediyesinden alinan bilgilere gore (Tablo 7.7); 2018 yilinda giinliik yolculuklarin yaklasik %
59,4'ii toplu tasima sistemleriyle, 6zel ulasim ve bireysel sistemle ise % 40,6’s1 (% 35,7
otomobil, % 0,4 taksi, % 3,4 bisiklet, % 0,8 motosiklet) yapilmaktadir (Konya Biiytliksehir
Belediyesi, 2018)
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Tablo 7.7. Konya’'da 2018 Yilinda Giinliik Yolculuklarin Dagilimi

Ulasim Tiira Yolculuk (Giinliik) Genel% Toplu Tasima
Otobiis 160.307 17.1 28.9
Minibiis 113.300 11.3 19.0
Tramvay 104.000 8.9 15.0
Servis 220.985 22.1 37.1
Toplu Tasima Toplam 59.4 100
Otomobil 357.588 35.7

Bisiklet 36.564 3.7

Taksi 4.439 0.4

Motosiklet 7.522 0.8

Ozel Ulasim Toplami 40.6

Toplam 100

Kaynak: Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2018.

Ulkemizde iller icinde en biiyiik yiiz élgiime sahip olan Konya ili, niifus artis1 ve
planlamadan kaynakh diger illerimiz gibi ulasim sorunlar1 yasamaktadir. Ozellikle yollarinin
1sinsal sistem olmasi ve mevcut yollarinin alternatifinin bulunmamasi ulasimda sorunlarini
arttirmaktadir. Konya kentinin lineer gelismesi ve toplu tasim sistemlerinin erisilebilirliginin
kisith olmasindan dolayr kent icinde otomobil kullanimi1 artmaktadir. Ulkemizde en kapsamh
ulasim master planina sahip tek il olan Konya, bu avantajina ragmen master planinin
uygulamasinda yasadigt eksiklikler ve aksakliklar yiiziinden wulasim sorunlarini
¢6zememektedir.

Bu kapsamda, 2020 Nazim Planini ulasim ag¢isindan degerlendirdigimizde ortaya
birtakim sorunlar ¢ikmaktadir. Konya’'nin plan agisindan tek merkezli olarak planlanmas;,
yolculuk mesafelerinin artmasina ve toplu ulasim sistemlerinin de yetersiz olmasi ile birlikte
ozel arac tercihinin artmasina yol agmistir. Bu sebeple konut alanlarindaki yolculuklar kent
merkezine ve sanayi alanlarina yonelmektedir.

Kentin planli konut alanlarinin fiziki esiklerle (demiryolu, tramvay hatt1 ve Cevre Yolu
ile) merkez ve sanayi alanlarindan kopmasi 6zellikle kentin kuzeyindeki alanlarda doruk
saatlerde trafikte tikanikliklar meydana gelmektedir. Ozellikle kentin c¢alisma alanlarinin
yogunlastigi Ankara Yolu ile, konut alanlar1 yogun oldugu istanbul yolu fiziki esiklerden dolay1
birbirinden kopmus, kentin 6nemli iki aks1 kisith sayidaki baglanti akslari ile birbirine
baglanmistir. Dolayisiyla, konutundan c¢ikarak ¢alisma amagli yolculuklarinda toplu tasim
araclarini kullananlar aktarma i¢in kent merkezine kadar gelmekte ve kent merkezinde aktarma
yapmaktadirlar. Yolculuk mesafesinin ve siliresinin uzamasi, kentte otomobil kullanim
yogunlugunu arttiran 6nemli bir etken oldugu goriilmektedir. Ayrica; kentin kuzeyinde bulunan
planli konut alanlar1 arasinda yol kademelenmesinin bulunmayisi ve yollarin strekliliginin
olmayisi da konut alanlari ile kent arasinda baglantinin koparildigini ortaya ¢ikmaktadir

(Eryigit, 2012: 110).
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Konya ilimizde stirdiiriilebilir ulasim, ekonomik boyutuyla irdelendiginde otomobil
sayisinin hizla arttifl ve yatirimlarin motorlu tasit odakli oldugu soylenebilir. Tablo 7.8’de
goruldigii gibi de Konya kentinde otomobil sayisi her yil artis gostermektedir. Ayrica Konya

kentinin yillik otomobil artis hizi, Tlrkiye ortalamasinin da iizerindedir.

Tablo 7.8. Tiirkiye ve Konya’da Ozel Ara¢ Sayisindaki Artis (TUIK)

Tirkiye ve Konya’daki otomobil sayisindaki artis

Seneler Tiirkiye Konya
2002 4.600.140 121.981
2003 4.700.343 130.234
2004 5.400.440 135.130
2005 5.772.745 146.840
2006 6.140.992 159.951
2007 6.472.15 171.771
2008 6.796.629 183.698
2009 7.093.964 196.835
2018 12 194 330 351.110

Kaynak: TUIK, 2018.

Konya ilinin eldeki veriler kapsaminda ulasima iliskin biitcesinin incelendiginde, 2007-
2008 yillarinda ulasim yatirimlarinin arttign gériilmektedir (Tablo 6.8). Ozellikle bu tarihlerde
tasit odakli yatirimlarin ve kavsaklarin yapiminin hiz kanadig1 bu amagcla da ulasim biitgesinin
arttigl gozlemlenmektedir. Siirdiirtlebilir ulasim agisindan bisiklet yollarina yoénelik olarak
yapilan yatirimlari inceledigimizde, bisiklet yollarina yonelik detayl biitceye ulasilamamistir.
Elde edilen bilgiler 1s18inda fen islerine ulasim icin ayrilan biitce bazi dénemlerde % 50’yi bulur
iken, bisiklet ulasimina ayrilan yatirimlarin pay1 %1,5 olmaktadir. Ozet olarak ekonomik boyuta
iliskin elde edilen veriler kapsaminda, tasit trafigine yonelik yatirimlara genis biitcelerin
ayrildigr buna karsilik; bisiklet icin ayrilan biitgenin oldukg¢a kisitli oldugu ortaya cikmaktadir
(Tablo 7.9).

Tablo 7.9. Konya Kentinin Ulasima ve Bisiklet Yollarina Kullandig1 Biitce (Konya Biiyliksehir
Belediyesi)

Yillar Fen isleri Dairesinin Ulasima ayrilan Bisikleticin | Ulasim i¢in ayrilan

net biitce 6denegi net biitce ayrilmis biitcenin Fen isleri
odenegi toplam1 | biitce biitcesine orani (%)

2006 194.368.211 49.300.000 25,4

2007 167.168.100 73.270.000 43,8

2008 214.469.500 122.202.500 57,0

2009 174.002.475 45.590.975 26,2

2010 172.087.000 36.800.000 21,4

2011 251.671.500 58.602.00 23,3

TOPLAM | 1.173.766.786 385.765.475 18.000.000 | 33,9

Kaynak: Konya Ulasim Ana Plan1 Sonu¢ Raporu, 2012.
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Konya'da diger ulasim tiirleri gibi bisiklet ulasimi da mevcuttur. Konya tarihi agisindan
da 6nemli olan bisiklet ulasimi, 19. yy. sonlarinda kentle cevresindeki tarla, bahge ve baglar
arasinda yapilan yolculuklarda, sanayilesme silireci sonrasinda konut alanlar1 ve calisma
arasindaki is¢i kesiminin yolculuklarda tercih etmesiyle énemli bir ulasim tiirii olarak karsimiza
cikmaktadir. Ozellikle kentin diiz ve egimsiz olmasi, bisikletin kolayca benimsenmesine katki
koymus olup, kent merkezi ile bag, bahce ve tarlalar arasindaki ulasiminda 6nemli roller
tstlenmistir. Bisikletler 1930’1u yillarda Meram ile kent merkezi arasindaki ulasimda sik¢a
kullanilmis, sadece insanlarin degil, kiiciik ihtiyaclarinda tasinmasinda da faydali olmustur.
llging bir ayrinti da dar gelire sahip bisikleti olmayan kesimler icin de bisiklet kiralama
sisteminin bulunmasi bu tarihlere denk gelmektedir. Konya da bisikletin her yastaki kentli
tarafindan kullanilmasi, kentte bir bisiklet kiiltiirii olusturmus ve Konya bisiklet kullanimi
konusunda diger illerimizin 6niine ge¢mistir. Bu kapsamda da diger kentlerimizin aksine, tiim
eksikliklere ragmen bisiklet Konya ilinde bir ulasim araci olarak kullanilmaktadir diyebiliriz.
Konya ilinde ulasim amagh bisiklet kullanicilarini eldeki veriler cercevesinde cinsiyet acisindan
degerlendirdigimizde kullanicilarin ¢cogunun erkeklerden olustugu, 6zellikle sosyal ve kiiltiirel

baskilar sonucu kadinlarin bisikleti daha az kullandig1 goriilmektedir. Fakat kadinlar1 genellikle

bisikletin arka selesinde yolculuk yaparken gormemiz miimkiindiir (Fotograf 7.14).

Fotograf 7.14. Konya Bisiklet Kullaniminda Esitlik Durumu
Kaynak: Eryigit, 2012: 122.

Konya da bisikletin ulasim aract olarak kullanan bir kesim de dusik gelirli
vatandaslardir. Disiik gelir sahibi vatandaslar o6zellikle konut ve sanayi arasinda is
yolculuklarinda bisikleti kullanmaktadir. Ayrica, diisiik gelirli vatandaslarimiz toplu ulasim

aracina ya da isyeri servis araglarina da ulasmak icin bisikleti bir besleme servisi olarak
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degerlendirmektedir. Bisiklet park yerleri kent merkezinin cesitli noktalarinda bulunmakta,
aktif olarak kullanilan park yerleri taleplerin yogun olmasindan kaynakli yetersiz kalmakta,
insanlar bisikletlerini agaclara, direklere, okullarin duvarlarina, bahge kenarlarina kilitlemek
zorunda kalmaktadir.

Kentlerimizde yerlesim alanlarinin yayilip genislemesi ve motorlu tasit sahipliliginin
artis gostermesiyle birlikte, ulasimda bisiklet yolculuklarinin payinin azaldigi goriilmektedir.
Diinya tilkelerine baktigimizda o6zellikle 80’1 yillardan sonra kent 6lceginde hazirlanarak
uygulamaya konan bisiklet planlary, giincellestirilip yenilenmektedir. Tiirkiye'de ise
arastirmalarimiz 6lgilisiinde, kentlerimiz icinde bisiklet plani yapan tek il Konya olup, bisiklet
planin1 2001 tarihinde hazirlamistir. Ozellikle plana konan éneriler 1s181nda, 2005 yilindan
itibaren yapilan c¢alismalar diger kentlere 6rnek olacak niteliktedir. Konya kentinde 2001
yilinda yapilan Bisiklet Planinda yer alan bisiklet kullanimi ile ilgili veriler su sekilde
belirtilmektedir (Yiiksel Proje-Ulasim-Art, 2001).

1. Giin icerisinde Konya’da gerceklestirilen tiim yolculuklarin %3,4’si bisiklet vasitasiyla
yapilmaktadir.
2. Bisikletin arach yolculuklar icinde pay1 %5,2 seviyesindedir.
3. Bisiklet yolculuklari arasinda en biiyiik pay %54,8 orani ile ise gidis-déniis amaciyla
yapilan yolculuklar almaktadir.
4. Giin ici yapilan bisiklet yolculuklarinin tigte biri (%29,1) kadar1 sabah 07:00-09:00
saatleri arasinda gerceklesmektedir.
5. Bisiklet yolculuklarinin genellikle 15-30 dakika ve ortalama 15km/s hiz yapildig1 kabuli
ile yolculuklar ortalama 3-7 km uzunlugundadir.
Bisiklet ulasimi 10 km ve daha uzun yolculuklarda ¢ok fazla tercih edilmemektedir.
Bisiklet kullananlarin yaridan fazlasi (%54,4) 15-35 yas grubundadir.

Bisiklet kullananlarin %74,6’s1 ¢alisan bireylerdir.

o 0 N o

Bisiklet kullanicilarinin %16,4’tinii 6grenciler, olusturmaktadir (Yiiksel Proje-Ulasim-

Art, 2001).

2001 yilinda hazirlanan bisiklet planiyla (Sekil 7.4) bisiklet yollarinin kentin tamamina
ulasmasi amac¢lanmistir. Planda belirtilen ilk etap i¢cin 112.020 m, ikinci etapta ise, 147.270 m ve
ticlincii etap i¢in 180.760 m olmak iizere toplamda 440.050 metredir. Uzunlugunda bisiklet yolu
planlanmistir (Tablo 7.10).
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Sekil 7.4. Konya Bisiklet Plani
Kaynak: Yiiksel Proje-Ulasim-Art, 2001.

Tablo 7.10. Konya Bisiklet Planina Gore Etaplar Halinde Yol Uzunluklari

Asama isim Yol Uzunlugu (m) | Bisiklet Yolu Toplam Serit
Uzunlugu (m) Uzunlugu (m)

1 Bisiklet Bulvarlari 2.420 2.420 7.260
Bisiklet Seritleri 42.220 78.260 89.080
Bisiklet Yollar 3.250 3.250 7.415
Bisiklet-Yaya Yolu 2.755 2.755 8.265
1.ASAMA TOPLAMI | 50.645 86.685 112.020

2 Bisiklet Seridi 73.075 145.870 146.150
Bisiklet Yolu 560 560 1.120
2. ASAMATOPLAMI | 73.635 146.430 147.270

3 Bisiklet Seritleri 91.295 180.760 180.760
3.ASAMA TOPLAMI | 91.295 180.760 180.760

GENEL TOPLAM 215.575 413.875 440.050

Kaynak: Eryigit, 2012: 118.

Konya kentinde bisiklet ulasimi cercevesinde ¢alismalar hiz kazanmis olup, 2005
yilindan giiniimiize kadar yapilan calismalarla toplam bisiklet yolu uzunlugu 147.000 m’ye
ulasmistir. Konya genelinde bisiklete yonelik planlama c¢alismalar1 etaplar seklinde
gerceklesmistir. Konya Biiyliksehir Belediyesinden alinan bilgilere gore 2015 yilinda toplam

167 km ilcgelerle birlikte tamamlanan bisiklet yollar1 biitiin etaplar sonundan 440 km'ye
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ulasmistir. Fakat planlanan bisiklet yollar1 kentin tasit trafigini tasiyan ana omurgalarin
paralelinde yapilmasi, yapilan yollarinin konut alanlari ile iliskisinin olmamasi, yollarin kisa
mesafeli merkezi yerlere gére yapilmamasi uzun mesafeli yolculuklara hizmet etmesi, bisiklet
yollarinin biitiinciil bir bakis acgisiyla olusturulmama merkeze erisen bisiklet yolunun
bulunmamasindan dolay1 bisiklet yollarinin kullanim oranlart az olmakta ve bisiklet
kullananlarin orani artmamaktadir.

Yine 2000 Yil1 Konya Ulasim Ana Plani kararlari igerisinde tiim karayolu, alt ve iist gecit
yatirimlarinin bisiklet yollari ile birlikte projelendirilmesi gerektigi belirtilmistir. Bu karar kimi
yatirimlarda dikkate alinmissa da sebeke biitiiniine bakilarak degerlendirildiginde
kopukluklarin oldugu gézlenmistir. Ornegin yine UAP“In hayata gecirilen kararlarindan bir
tanesi olan Sefikcan Caddesi boyunca olusturulan bisiklet yolu sebeke biitiinliigli agisindan

baslangici ve devamliligl tanimsiz kalan bir bisiklet glizergahidir (Tablo 7.1).

Tablo 7.11. Konya Biiyiiksehir Belediyesi Mevcut Bisiklet Yollar

Konya Biiyiiksehir Belediyesi Mevcut Bisiklet
Yollar:
Uzunluk Bisiklet Yol Uzunlugu(m)
Tamamlanmis Toplam Bisiklet Yolu 97.050 147.000
1. Etapta Yapimi Planlanan Bisiklet yolu 172.570 279.970
2. Etapta Yapimi Planlanan Bisiklet yolu 39.930 39.930
TOPLAM 213.900 466.900

Kaynak: Eryigit, 2012: 119.

Harita 7.6’da goriildigu gibi planda 6nerilen bisiklet sebekesi kent merkezine ve odak
noktalarina erisimi saglayacak sekilde biitiinlesik bir sistem olarak tasarlanmistir. Gecen
slirecte planin tam uygulanmamis olmasi sebekenin biitiinltigii, kent i¢i ulasim ile entegrasyonu
ve bisikletin ulasim araci olarak kullanilmasi konularinda sorun teskil etmektedir (Yiiksel Proje-

Ulasim-Art, 2001).
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Lejant

Mevcut Bisiklet Yollari

- 2000 UAP-Planlanan Bisiklet Yollari

Harita 7.6. 2000 UAP- Planlanan Bisiklet Yollar1 ile Mevcut Bisiklet Yolu
Kaynak: Konya Ulasim Ana Plan1 Sonug¢ Raporu, 2012.

Konya kentinde 1. Ve 2. Etaplama doneminin tamamlanmasiyla birlikte bisiklet
yollarinin biitiin kente hizmet verecegi éngériilmiistiir. Ozellikle kent genelinde genis yolculuk
hacmine sahip konut-isyeri ve konut-egim amagh yolculuklarda bisiklet ile erisimin
saglanabilmesine 2. Etaplama déneminin sonunda ulasilabilecektir. Mevcut yapilan yollarla
birlikte glinlimiize kadar uygulanan ve planlanan yollara bakildiginda, bisiklet yollarinin ¢ok
genis bir alana yayildig1 goriilmektedir. Fakat yapilan yollarin arazi kullanimindaki planlarla
uyum icinde olmamasindan kaynakl olarak bir biitiinciil yaklasimin eksikligi géze carpmakta
olup, etaplamadan da kaynakli sorunlardan dolay:1 bisiklet yollar1 genis bir kullanim alanina
sahip olamamaktadir. Goriildiigii lizere Konya ilinde oldukc¢a yaygin bisiklet yolu mevcuttur.

Fakat bu yollar bir sebeke biitlinliigii icinde degildir. Bu 6rneklerden en iyisi, Eski Meram
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Caddesi tlizerindeki bisiklet yolu, Karacihan Cami Kavsagindan baslayip Askeri Havalimaninin
sonunda bitmektedir. Yine Azerbaycan Caddesi lizerindeki bisiklet yolu demiryolu kesisiminden
baslayip Hatip Caddesi-Lalebah¢ce Caddesi kesisiminde sonlanmaktadir. Ayrica Biiyiikkum
Koprii Caddesi iizerindeki bisiklet yolu Fetih Caddesi kesisiminden baslayip Adana Cevreyolu
Caddesi kesisiminde bitmektedir. Bu bisiklet yollar1 birbirleriyle ve diger sebekeyle
biitlinlesmemektedir. Bu nedenle bisiklet yolculuklarinin erismek istedigi noktaya emniyetli

erisimi saglanamamaktadir (Yiiksel Proje-Ulasim-Art, 2001) (Fotograf 7.15).

Fotograf 7.15. Konya Biiyiiksehir Belediyesi Onii
Kaynak: Eryigit, 2012: 122.

Kent merkezinde bisiklet kullaniminin yogun olmasina ve bisiklet ulasimina yonelik
olarak bisiklet iistgecitlerinin bulunmasina ragmen bu alan ve yakin cevresinde bisiklet yolu
bulunmamaktadir.

Fotograf 7.16 ve 7.17’de goriildiigl lizere yogun bisiklet kullanimi olmasina ve bisiklet

park yerlerinin bulunmasina karsin kent merkezinde bisiklet yolu bulunmamaktadir.
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Fotograf 7.16. Belediye Tramvay Duragi
Kaynak: Eryigit, 2012: 122.

Kent merkezinde bisiklet aktarma istasyonlarina bisiklet yolu ile erisim

saglanamamaktadir.

Fotograf 7.17. A. Hilmi Nalcac1 Caddesi
Kaynak: Eryigit, 2012: 123.

Bisiklet kopriilerinin yapilmasina ve bisiklet park yerlerinin dizenlenmesine karsin
kentten merkeze dogru erisilebilirligin saglanamadigi belirlenmistir. Ote yandan; bisiklet
yollarinin kentin ana ulasim arterlerinde olmasi ve yapilan bisiklet yollarinin siirekliliginin

olmamasi da erisebilirlik agisindan sorunludur (Fotograf 7.18-19).
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Fotograf 7.18. Bisiklet Yollarinn Siirekliliginin Engellenmesi (Yeni istanbul Caddesi)
Kaynak: Eryigit, 2012: 123.

Fotograf 7.19. Cevre Yolu Caddesi
Kaynak: Eryigit, 2012: 123.

Bisiklet yollarinin denetiminin sik sik yapilmasi gerekliligi tartisiimaz bir gercektir.
Ozellikle trafikteki araclarin bisiklet yollarina park etmesinden, duvar dibinden giden bisiklet
yollarina, yollar tzerindeki aga¢ ve diger nedenlerden kaynaklanan engellere kadar bir dizi

sorunla karsi karsiya kalinmaktadir (Fotograf 7.20-21-22-23-24-25).
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Fotograf 7.20. Beysehir Cevre Yolu
Kaynak: Konya Yenigiin Gazetesi, 2013.

T
Fotograf 7.21. Beysehir Cevre Yolu
Kaynak: Konya Yenigiin Gazetesi, 2013.
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Fotograf 7.22. Sefikcan Caddesi
Kaynak: Konya Yenigiin Gazetesi, 2013.

e

Fotograf 7.23. Aydinlikevler Kath Kavsagl
(Koyuncu Petrol Onii)
Kaynak: Eryigit, 2012: 122.
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Fotograf 7.24. istanbul Yolu (MEDAS Bélge Miidiirligii 6nii)
Kaynak: Eryigit, 2012: 125.

&7
Fotograf 7.25. Belediye Kavsagi (Belediye tramvay duragi)
Kaynak: Eryigit, 2012: 123.

Konya iline iliskin yapilan goézlemler sonucunda bisiklet ulasiminin biitiinciil bir
planlama arz etmedigi goriilmektedir. Ozellikle bisiklet park yerlerinin yetersiz olusu,
kavsaklarda bisikletlilere yonelik herhangi bir diizenlemenin olmamasi, dinlenme noktalarinin
bulunmamasi ve bisikletin diger ulasim tiirleri ile aktarma imkaninin olmamasi 6nemli sorunlar
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bisiklet ile aktarma durumunun disiikligi goze ¢arpmakta olup,
park yerlerinin yetersizliginden kaynakli da bisikletlerin aga¢ altlarina, korkuluklara park

edildigi gozlenmistir (Fotograf 7.26-27).
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Fotograf 7.26. Dutlu Caddesi
Kaynak: Eryigit, 2012: 125.

Fotograf 7.27. istanbul Yolu
Kaynak: Eryigit, 2012: 125.

Tiirkiye’'de bisiklet yollar1 spor, rekreasyon ve ulasim amagh yapilmaktadir. Bu ¢alisma
da inceledigimiz illerden biri olan Konya diger illerle kiyaslandiginda, bisikleti ulasim araci
olarak kullanan ilerimizin en basinda gelmektedir. Fakat Konya ilinde de diger illerde oldugu
gibi, ulasim amach bisiklet kullaniminda bisiklet yollarinin ulasim ihtiyaci olan yerlere ulasmasi,
diger ulasim sistemleri ile entegre olmasi noktasinda eksiklikler mevcuttur. Bu kapsamda diger
ulasim sistemleriyle entegre olunmamasi sonucunda; talebi olan odaklardan hastane, stadyum,
tren istasyonu, kent merkezi, kiiltiir merkezlerine bisiklet yolu ulagsmamaktadir. Ozellikle
bisiklet ulasimindan beklenen konut bolgelerinden rayli sistem istasyonlar1 ile otobiis
duraklarina erisim ve buradan aktarma ile seyahatin tamamlanmasini saglayacak besleme
sistemleri i¢in bu istasyon ve duraklara erisim éngoériilmemistir. Bisiklet ulasimi ile rayli sistem
arasinda bir entegrasyon saglanmak istenmis fakat bu entegrasyonu destekleyen durak yerleri

ve bisiklet giizergahlari belli noktalarda kurulmasina ragmen yetersiz kalmistir (Harita 7.7).
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L.].ﬂt
- TRAMVAY DURAGI
mmw TRAMVAY HATTI
- AKILLI BISIKLET PARK YERI
* DIGER BISIKLETY PARK YERI
— MEVCUT BISIKLET YOLLAR!

Harita 7.7. Rayli Sisteme Bisiklet Erisimi
Kaynak: Konya Ulasim Ana Plan1 Sonu¢ Raporu, 2012.

Harita 7.7’de de goriilecegi lizere tramvay hattin1 besleyen bisiklet yollar1 Ankara yolu
ile Istanbul yolu arasinda baglanti kuran ve Cumhuriyet ve Teknik Lise tramvay duraklarina
ulasan iki ayr glizergdhtan ibarettir. Bu sekilde tramvay giizergahim1 dikey olarak kesen ve
ozellikle konut ve sanayi alanlari ile tramvay hatti arasinda kisa mesafeli bisiklet yolculuklarini
destekleyici bisiklet yollarinin sayisi arttirilmalidir. Selcuk Universitesi ve civarindaki yerlesim
alanlar ile tramvay hatti arasinda Kampiis, Kayalar Cami, Bosna ve Koprii duraklarindan
bisiklet yolu baglantis1 saglanmistir. Bu tir bir iliski kent geneline de yansitilmalidir (Konya
Ulasim Ana Plani Sonu¢ Raporu, 2012).

Tramvay hattina dik olarak kesen az sayida besleme bisiklet yollar1 mevcut olup,
tramvay giizergdhi boyunca bisiklet yolu ve parki da bulunmaktadir. Fakat bu giizergahlar
bisiklet ulasimi i¢in faydali ve 6nemli olsa da tramvay hatti ile paralel gitmesi dolayisi ile
aktarmali ulasim hususunda sisteme katki saglayamamaktadir. Konya kentinde bisiklet
yollarinin yani sira kent halkina, 6grencilere ve turistlere hizmet vermesi amacglanan bisiklet

kiralama sistemi bulunmaktadir. Bisiklet kiralama sistemi ile 40 istasyonda toplam 500 bisiklet
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ile hizmet vermektedir. Bisiklet kiralama istasyonlarinin konut alanlar1 ile iliskilerinin
kurulamamasi, diger ulasim araglari ile biitiinlesme imkaninin bulunmamasi ve kentliler
tarafindan kullanim olanaklarinin bilinmemesinden dolay1 aktif olarak kullanilmadigi
belirlenmistir.

» Konya genelinde bisikletin yaygin bir alana hizmet ettigi, bisiklet yollarinin yapimina
devam edildigi, bisiklet kullanim aliskanligi var oldugunu gozlemekteyiz. Fakat kent
genelinde bu kadar olumlu gézleme ragmen; bisikletin toplumun her kesim tarafindan
tercih edilmemesi ve bisiklet kullaniminin artmamasinin belli bash nedenleri Konya ili
icin de gecerliligini korumaktadir. Ornegin bu nedenlerden birkacini siralayacak olursak;
Bisiklet yollarinda erisebilirlik sorunu ve bisiklet yollarinin siirekli olmamasi

» Bisikleti yollarinin kisa mesafeli talep olan yerlere yapilmayip, daha c¢ok birbirinden
bagimsiz kopuk yerlerde olmasi, Konya kentinin biitiinlesik ulasim planlamasi bakis
acistyla kurgulanmamasi

» Bisiklet yollarin1 yayalarin ve tasitlarin isgal etmesi, bisikletlilere trafik icerisinde
olumsuz davranislarda bulunuldugu, tasitlarin trafik kurallarina uymadig1 dolayisiyla,
sosyal denetim ve toplum giivenliginin bulunmadigi,

» Bisiklet park yerlerinin azligi, bisiklet kopriilerinin olmayisi, kavsaklarda bisikletlilere
yonelik diizenlemelerin yapilmamasi ve bisiklet yollarinin altyapisinin yetersiz oldugu,

» Konya ilinde bisiklet yollar1 yatirimlarinin tercihinin aksine yatirimlarin biiyiik
boliimiiniin bireysel motorlu tasitlara ayrildigl, dolayisiyla otomobil kullaniminin cazip
hale geldigi ve bisiklet kullanim aliskanligi bulunan Konya kentinde bu aliskanligin tim
calismalara ragmen hizla yitirilebilecegi soylenebilir.

Konya ilinde bisiklet kullaniminin yayginlasmasi i¢in meslek odalarinin, sivil toplum
kuruluslarinin, yerel yoneticilerinin ve halkin orgitlenerek bisiklet dostu kampanyalara
desteginin arttirilmasi ve bisiklet konusundaki kararlara katiliminin saglanmasi gerekmektedir.
Unutulmamalidir ki, stirdiiriilebilir ulasimin saglanabilmesi ancak cevresel, ekonomik ve sosyal

boyutun bir biitiin olarak ele alinmasiyla miimkiin olabilecektir.

7.5. Boliim Degerlendirme

Adana ili ulasim acisindan incelenen diger kentlerle kiyaslandiginda, ulasimda ciddi
sorunlar yasayan bir kent durumundadir. Kentte ulasim master planinin olmamasi,
slirdiiriilebilir ve biitiinliik¢i bir ulasim politikasinin gelisimini engellemistir. Bu durum ve
beraberinde yasanan ulasim politikasizli1; otomobil agirlikli hantal bir ulasim sistemine yol
acmis, toplu tasimada ciddi aksakliklar yaratmis ve ulasimda 6zel toplu tasima sistemlerinin

oraninl1 % 80’lere ¢ikararak payini arttirmistir. Ayni zamanda, Adana’da bisiklet ulasimina
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yonelik calismalar da oldukca yetersizdir. Kentte bisiklet yollarina iliskin net rakamlar
bilinememekle birlikte, mevcut bisiklet yollarinin uygunluk durumlari pek i¢ acic1 degildir. Baz
yollarda trafik levhalar1 yokken, bazilar1 renkli sekilde belirtilmemis, bazilarinda mazgallarin
varlig1 goze carparken, bazilari ise; bakimsizliktan rengini yitirmis ve unutulmus durumdadir.
Mevcut az sayida bisiklet yollari, kopuk ve kentin islevli kullanilan yerlerine uzak planlanmistir.
Ayrica, kentte bisiklet park istasyonlarina da rastlanilmamaktadir.

Eskisehir ili son donemlerde yerel yonetim hizmetleri anlaminda da ciddi ¢alismalar
yaparak, temiz, yasanabilir ve modern, bir kent olma anlaminda ¢ok onemli mesafeler kat
etmistir. Sehir dostu bir ulasim cercevesinde oncelikli hedef olarak, toplu tasima sistemlerinin
toplam ulasim icindeki oranini artirilmasina ve trafik yiikiiniin azaltmasina yonelik calismalar
ekseninde sehir merkezinin yaya ulasimini cazip bir hale getirilerek, yaya ulasimi noktasinda
ciddi bir ilerleme kaydedilmistir. Kent makro formu, gerekse ulasim hareketleri ve ulastirma
altyapisi yoniiyle Adana gibi biiyiik bir kentle kiyaslandiginda, ulastirma ve ¢evre sorunlari ile
ciddi boyutta karsi karsiya gelmemis bir sehrimizdir. Fakat Eskisehir sehri Adana ili ile bisiklet
ulasimi konusunda benzerlikler géstermektedir.

Eskisehir ulasim ana planlarinda ve stratejik planlarinda sik sik vurgularina
rastladigimiz bisiklet yollari, bisiklet parklar1 ve bisiklet kullanimi1 konusunda, Adana ili gibi
fazlaca bir mesafe kaydedememistir. Adana iline benzer sekilde Eskisehir’de de bisiklet
yollarina ve kullanimina iliskin net rakamlarin belli olmadigi, kentte az sayida bulunan mevcut
bisiklet yollarinin birbirinden kopuk ve kentin islevli kullanilan yerleriyle de baginin
bulunmadig1 gorilmistir. Adana ili gibi Eskisehir'de de bisiklet park istasyonlarina
rastlanmamaktadir.

Adana ve Eskisehir illerinde benzer olarak bisikletli ulasimin gelismemis olmasinin
bir¢ok nedeni vardir; 6zellikle kurum ici ve kurumlar arasi koordinasyon eksiklikleri, plan ve
uygulamalarin birbirleriyle 6rtiismemesi, belediyelerin teknik kapasite yetersizligi, tesvik edici
mekanizmalarin gelistirilmemesi, biitce ayrilmamasi, yonetmeliklerin revize edilmemesi ve
planlara uyulmamasi baslica nedenler olarak siralanabilir.

Kayseri ve Konya illerimiz, Eskisehir ve Adana illerine gore bisiklet yollar1 ve ulagimi
konusunda daha gelismis bir goriiniim sergilemektedir. Kayseri ulasimina iliskin gelecek plani
olarak adlandirilan; ana plan ve stratejik planlar 10. Kalkinma planiyla uyum icinde
hazirlanmistir. Bu planlar 6lgeginde yaya ve bisiklet ulasimina y6nelik yatirinmlarin 6zendirilip
artirlmasina vurgular yapilmistir. Ote yandan dolmuslar1 ve agir araclan trafikten cekmis,
otobiis giizergahlarinda ve bisiklet kullanimini tesvik etmek icin bisiklet kiralama sistemi adh
KAYBIS istasyonlarinin sayisinda da artis saglanmistir. Konya’'da da kent i¢i ulasim politikalar
olusturulurken hazirlanan ulasim ana planlarinda, stratejik hedeflerde ve ulasim politikalarina

iliskin kararlarda bisikletli ulasima ciddi oOlglide yer verilmistir. Kalkinma planlarina ve
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strdiiriilebilir ulasim politikalarina uygun olarak, kent ici ulasimda bisikletli ulasimin payinin
arttirilmasina iliskin cabalar net bir sekilde gozlenmektedir. Inceledigimiz Adana kentinde
ulasim master plani yapilmamisken, Konya’da 2001 yilinda bisiklet plan1 yapilmistir. Kent ici
ulasimda bisiklet kullaniminin artmasi icin bisiklet yolu yapimina hiz verilen Konya ilinde,
ulasimda giinliik yolculuklarda bisiklet kullaniminin net olarak Olgtilebilecegi forma ulasmis
kentlerimizden biridir. Fakat Konya ve Kayseri kentleri inceledigimiz Amsterdam, Kopenhag ve
San Francisco kentleriyle bisikletli ulasim konusunda kiyaslandiginda ciddi o6l¢iide yetersiz
kalmaktadir. Eskisehir ve Adana kentlerine gore bisikletli ulasim konusunda iistiin olan Konya
ve Kayseri kentleri, kalkinma planlarinda bulunan etkin ulasim politikalarinin uygulanmasi
konusunda gosterdigi olumlu cabalarla ileriki slirecte; sosyal, cevresel ve ekonomik,

strdiiriilebilirligin saglandig1 bir sehir formatina erisecek potansiyeller tasimaktadirlar.
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8. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Bu ¢alisma; kentsel politikalar baglaminda ulasim politikalarinin unsurlarinm olusturan
ana planlar, stratejik planlar, yatirim planlar1 ve yasal mevzuatlar iizerinden secilmis bazi
kentlerde bisiklet ulasiminin durumunu incelemektedir. Bisiklet ulasimi politikalari, diinyanin
bazi iilkelerinde 6rnek politika ve basarili uygulamalarla birlikte incelenmis olup, Tiirkiye’'de
bisiklet ulasiminin mevcut durumu; segilen kentler baglaminda ana planlar, mevzuatlar,
kurumsal yapilanma, yasal politika ve diizenlemeler dogrultusunda ele alinmistir. Bu kapsamda,
calismamizda ele alinan kentlerde, kent i¢i ulasimda bisikletli ulasimin kullanimina ydnelik
degisimler bircok degiskenle birlikte degerlendirilmis ve bircok faktdrle tartisiimaya
calisilmistir.

Diinyada 1970’li yillarda yasanan petrol krizi ile birlikte Avrupa iilkeleri 6rnegin;
Almanya, Hollanda ve Danimarka vb. iilkeler ulasim politikalarinda degisiklige gitmeye
baslamistir. Ozellikle 1970 yilindan sonra otomobil kullanimini azaltan, yaya, bisiklet ve toplu
ulasimi tesvik eden politikalar1 uygulamalarina almislardir. Bu kapsamda, dissal faktor
diyebilecegimiz petrol krizinin kent i¢i ulasim politikalarinda degisikliklere yol a¢masiyla
birlikte, bisiklet ulasiminin kent ici ulasimda payinin arttigr gorilmistiir. Diinyada yasanan
petrol krizinin Tirkiye'de kent i¢i ulasim politikalarinda ve kentlilerin ulasim tercihlerinde
etkisinin sinirh oldugu gozlemlenmektedir. Asya tulkelerinde ise; ekonomik kosullarin zorlugu,
kalabalik nitifus ve kiiltiirel faktorler gibi etkenler kent i¢i ulasimda bisiklet ulasimini zorunlu
olarak arttirici etkide bulunmustur diyebiliriz.

Diinyada cevresel Kkirliligin artmas1 ve fosil yakitlarin daha fazla tiiketilmesi ile sera
gazinin ortaya ¢ikardigi iklim degisikligi; canllari, tilkeleri ve ekonomileri ciddi dl¢iide tehdit
etmektedir. Bu bakimdan son yillarda iklim degisiklerinin kentlerde ortaya ¢ikardigi olumsuz
etkileri azaltmak i¢in, diinyada siirdiiriilebilir ulasima iliskin politikalar ve uygulamalar
gelistirilmis olup, diinya iilkeleri siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 baglaminda; saglikl,
ekonomik, hizli ve ¢evre dostu ulasim tirlerini tesvik edici politikalar1 destekler nitelikte
uygulamalar baslatmistir. Ornegin cogu Avrupa lilkesinde, yukarda bahsi gecen siirdiiriilebilir
kent i¢i ulasim politikalar1 kapsaminda otomobilsiz mekan, vergilendirme ve trafik yavaslatma,
gibi uygulamalarla otomobil kullanimini azaltici ve caydirici politikalar gelistirilerek, toplu
tasimanin ve bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi amag¢lanmistir. Turkiye’de ise,
sturdiriilebilir ulasima yonelik gerek Avrupa Birligi uyum yasalarinda gerekse bazi
protokollerde siirdiiriilebilir ulasima iliskin politikalarin degisimine yo6nelik taahhiitlerde
bulunulsa da otomobil kullanimini azaltan, yaya, bisiklet ve toplu ulasimi tesvik eden politikalar,

Avrupa tlkelerine gore yetersiz kalmaktadir.
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Kamu politikalarini ve uygulamalarini degistirecek aktorler, belirli bir amag¢ kapsaminda
taleplerini politika uygulayicilarina kabul ettirmek icin bir araya gelmektedirler. Ozellikle
gelismis demokrasilerde talepler icin bir araya gelmis topluluklarin karar alma siireglerine
miidahil olmasi dogal bir olgudur. Fakat demokrasisi gelismemis baz1 lilkelerde aktorler,
cogunluk olusturmalari sonucunda, amagladiklar1 kararlar1 birtakim yéntemlerle zorla kabul
ettirmek durumunda kalmaktadir. Diinyada kent i¢i ulasim politikalarinin toplu ulasimin ve
bisiklet ulasiminin yayginlasmasi lehine degismesini arzulayan ve etkileyen “Critical Mass”
denilen orgiitlii topluluklarin, Avrupa’da ve dinyanin bazi Uulkelerinde yapmis olduklari
etkinliklerle kent i¢i ulasimda, bisiklet ulasiminin artmasina katkida bulunduklar1 gérulmiustir.
Ornegin; en biiyiik alternatif bisiklet hareketi ve bisikletlilerin eylem bicimi olan Critical Mass’in
da baskenti San Fransisco’da, kentte bisikletlerini alip tiim trafigi bisikletlerle isgal eden ve ciddi
bir protesto etkisi yaratan ve bisikletli ulasima dikkat ¢cekmeyi basarmis bir grubun etkisinden
bahsedilebilir. Oysaki Turkiye’de karar alicilarin kent i¢i ulasim politikalarina iliskin kararlar
alirken ¢alismada da vurgulandigl gibi, kent ici ulasimda bisiklet ulasiminin payinin artmasi igin
yapilmasi gereken degisikleri vurgulayan aktérleri dikkate almadigi gériilmiistiir. Ozellikle de
gruplarin nicelik acgisindan siyasal olarak giiclii etkiler yaratamayacagi gerceginden yola ¢ikan
fayda-maliyet ciktis1 analizi ile yaklasan politika yapicilar, gruplar: bu yoniiyle de dikkate deger
gormemektedir. Calismamizda incelenen bazi kentlerde kiiciik etkiler yaratmayr basarmis
bisiklet topluluklar1 bulunsa da, Tiirkiye’de kent i¢i ulasimda bisiklet ulasiminin kentlerimizde
yayginlasmasini saglayabilecek, ortak amaclar1 savunan ciddi bir nicelige sahip “Critical Mass”
grubunun varligindan bahsedilemez.

Diinyada secilmis baz iilkelerin bisiklet ulasiminda basarili uygulamalarinin arkasinda
(Kopenhag, Japonya, Hollanda, Kuzey Amerika vs.) bisiklet ulasimina yonelik ulusal politika ve
yasal diizenlemelerin etkisinin oldugu goriilmustiir. Ulasim politikalarinin olusmasina yon
veren kurumsallasma, mevzuatlar, ana planlar, kentsel ve yasal politikalarin uygulamalarla bir
biitiinliik icinde tutarlilik gostermesi; kent i¢i ulasim, politika ve yatirimlarin belirlenip bisikletli
ulasimin da diger ulasim tiirleri gibi yatirim 6nceliginin olmasi, plan ve uygulamalar arasindaki
tutarsizliklar1 6nlemek i¢cin denetim birimlerinin olusturulmasi gibi faktorler bisiklet ulasiminin
gelismis diinya iilkelerinde yayginlasmasina ciddi katkilar saglamistir. Ornegin; Avrupa Birligi
Komisyonu’'na sunulan Avrupa Birligi Bisiklet Stratejisi Belgesi ile AB sinirlar1 icerisinde bisiklet
kullaniminin daha da artmasina ve yayginlasmasina iliskin planlar, stratejiler ve hedefler ortaya
koymustur. Bu hedefler dogrultusunda; Hollanda bisiklet kullaniminin artmasina yo6nelik
politikalar1 cercevesinde, 2007 yili itibariyla 2010 yilina kadar bisikletler i¢in yapilan 70 milyon
Euro’luk yatirimin % 601 bisiklet yollarina, % 25’i park alanlarina, % ve 5’i ise hirsizli 6nlemeye
doniik uygulamalara ayirmistir (Fietsberaad, 2009: 83). Baska bir Avrupa kenti olan
Freiburg’'da, yillik ortalama 836 bin Euro’luk yatirim yapilarak bisiklet altyapisina biiyiik 6nem
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verilmistir. Ayrica, 8,9 milyon Euro’luk yatirnmin da 2020 yilina kadar yapilmasi
planlanmaktadir.

Ote yandan diger bir diinya tilkesi ABD’de ise, 1998-2003 aras: gecerli olan TEA-21
bildirgesine gore diger bilesenlerle beraber yaya ve bisiklet ulasiminin gelistirilmesi icin 3
milyar dolarlik fonu meclisinden gecirmis ve tahsis etmistir. Niifus bakimindan Istanbul ile
karsilastirabilecegimiz New York’ta 675 km uzunlugunda bisiklet yolu mevcuttur (Kaya, 2007:
51). Gorildiugi iizere, diinyanin gelismis llkelerinde; kent i¢ci ulasim, politika ve yatirimlar
belirlenirken bisiklet ulasiminin da diger ulasim tiirleri gibi yatirim dnceliginin olmasi, bisiklet
ulasiminin yayginlasmasini saglayan olumlu faktérlerden biridir.

Tiirkiye'de ise, bisiklet ulasimina yonelik ulusal politika ve yasal diizenlemelerin sinirh
olmas bisiklet ulasiminin yayginlasmamasinin en etkili nedenlerinden biridir. Ozellikle kamusal
politikalarin bitiinciil bir bakis acisiyla degerlendirilmemesi, plan ve uygulama arasindaki
tutarsizliklar, merkezi ve yerel yonetim arasinda koordinasyonun saglanamamasi, ana planlarda
ve stratejik hedeflerde bisiklet ulasiminin yatirim dnceliginin bulunmamasi gibi bircok faktor
bisiklet ulasiminin Tiirkiye’de yayginlasmasini olumsuz etkilemektedir. Plan ve uygulamalar
arasindaki tutarsizliklar acisindan verilebilecek somut 6rneklerden biri sehir icerisinde ulasim
amaciyla bisikletlerin kullanilmasini saglamak amaciyla 2015 senesinde ytrirliige giren “Sehir
Ici Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet istasyonlar: ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina
Dair Yonetmeliktir.” Yonetmelige gore, bisiklet yollar1 “Mekénsal Planlar Yapim Yénetmeligi’ne
uygun bicimde tasarlanan ulasim ana planinda (var ise) ve uygulama imar planinda gosterilir.
Yonetmelikte bisiklet yollarina iliskin mekansal planlamalar yapilirken, hem imar planlarinda
gosterilmesi hem de ana planlarda gosterilmesi yonetmelikle kayit altina alinmistir. Oysaki;
incelenen 4 kentimizde de Tiirkiye’'deki diger kentlerde de mekansal planlama yonetmeligine
uyulmayarak, c¢ogu kentimizde imara acillan yeni yerlerde bisiklet yollarina
rastlanilmamaktadir. Bu savi destekleyici en somut 6rnek inceledigimiz kent Adana’dir. Sehrin
yeni kentlesen Saricam ilcesinde genellikle bos alanlarda imar plani hazirlanmasina ragmen
planlarin hi¢birinde bisiklet yollarina yer verilmemistir.

Diinyada kent ici ulasimda bisikletli ulasimin kullanimina yoénelik degisimlere iliskin
tespitler sonug olarak yukarida tartisiimistir. Tiirkiye’de kent ici ulasimda bisikletli ulasimin
belli diizeylerde kalmasinin birgok sebebi olmakla beraber, en 6nemli sebepleri sunlardir;

» Kamusal politikalarin biitiinciil bir bakis acisiyla degerlendirilmemesi, plan ve uygulama
arasindaki tutarsizliklar ve bu tutarsizliklar1 6nlemek icin denetim birimlerinin
olusturulmamasi,

» Merkezi ve yerel yonetim arasinda koordinasyonun saglanamamasi ve ana planlarda

stratejik hedeflerde bisiklet ulasiminin yatirim dnceliginin bulunmamasi,
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>

Bisiklet ulasimina iligskin planlarin uygulanmasinda; bakanliklar, diger kamu kurum ve
kuruluslari, STK ve benzeri olusumlar arasinda planlarin uygulama asamasinda kimin
yetkili oldugunun belli olmamasi,

Cogu yerel ve merkezi kurumlarin mevzuatlarinda bisiklet ulasiminin yayginlasmasina
iliskin dlizenlemelerden bahsedilmesine ragmen, bu diizenlemelerin uygulama kisminda
sahada denetimlerin kimler tarafindan yapilacaginin belli olmamasi,

Yonetmelik ve tesvik konusunda bir standart ve kilavuz olusturulmamasidir.

Bu kapsamda inceledigimiz kentlerde de saglikli, konforlu ve etkin toplu tasima

altyapisinin olusturulamadigl, ¢evre dostu bisiklet ulasiminin giinliik yolculuklardaki payinin

diisiik oldugu ve otomobil kullaniminin ise olduk¢a yaygin oldugu goriilmektedir. Gelismekte

olan ve gelismis iilkelerdeki basarili uygulamalar esliginde, kentlerin daha yasanabilir olmasi ve

strdiiriilebilir ulasimin tesis edilebilmesi i¢cin motorsuz ulasim tirlerinden bisiklet ulasimi

secilen kentlerimiz icin birgok avantajiyla ciddi bir segcenektir. Calismamiz kapsaminda secilen

kentlerde bisiklet ulasiminin yayginlasmasi, ulasim tiirleri arasindaki payinin artmasi igin

planlarin, politikalarin, yatirim o6nceliklerinin ve mevzuatlarin uygulamalarla bir bitiinlik

icinde tutarhlik gostermesi gerekmektedir. Bu dogrultuda secilmis kentlerde bisiklet ulasiminin

yayginlasmasini saglayacak hedefler, stratejiler ve oneriler asagida sunulmaktadir:

>

Kamusal politikalarin biittinctl bir bakis acisiyla degerlendirilmemesi, plan ve uygulama
arasindaki tutarsizliklar ve bu tutarsizliklari 6nlemek icin "denetim birimleri"
olusturulmamasi,

Merkezi ve yerel yonetim arasinda koordinasyonun saglanmasi ve ana planlarda
stratejik hedeflerde bisiklet ulasiminin yatirim 6nceliginin olmasi,

Bisiklet ulasimina iligskin planlarin uygulanmasinda; bakanliklar, diger kamu kurum ve
kuruluslari, STK ve benzeri olusumlar arasinda planlarin uygulama asamasinda kimin
yetkili oldugunun netlikle belli olmasi, yetki karisikliklar1 ortadan kaldirilmali,

Destek ve tesvik konusunda bir standart ve kilavuz olusturulmasinin saglanmasi, yerel
yonetimler arasinda siyasi kayirmaciliga izin verilmemesi,

Kentlerde bisiklet yollar1 ag1 gelistirilmeli ve bisiklet yollarina iliskin tasarim konusunda
yol gosterici dokiimanlarla bir standart yakalanmasi,

Ozellikle secilen kentler basta olmak iizere iilkemizin her kentinde bisiklet kullaniminin
saglik ve cevre lzerindeki olumlu etkileri kapsaminda, ilk6gretim diizeyinde ¢ocuklara
egitim faaliyetlerinin diizenlenmesi kapsaminda bisiklet ulasimina ait bir toplumsal
bilincin ve kiiltiiriin olusmasinin saglanmasi,

Bisiklet ulasiminin yaygin oldugu gelismis tilkelerde sik rastladigimiz motorlu tasitlarin

kullanim yogunluguna gore hesaplanan “kullanan 6der"” ve "kirleten 6der” kavramlari
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cercevesinde, yillik kilometre, ara¢ yasi, emisyon orani gibi faktorler hesaplanarak
vergiler alinmasini saglayarak, motorsuz ulasim tiirlerine yonelim tesvik edilmesi,

» Bisiklet ulasiminin yayginlasmasina katki koyacak, 6zellikle akaryakit vergilerinden elde
edilen gelirlerin bir kismi1 belediyelere transfer edilerek bisiklet ulasimina yatirim olarak
sunulmasi,

> Ozellikle bisiklet ulasiminin yayginlasmasinda yetersiz kalan basta Adana ve Eskisehir
illerine Bakanlik destekleri ve proje uygulamalari kapsaminda teknik destek verilerek,
bisiklet ulasimini gelistirici uygulamalar ile trafik yavaslatma uygulamalarina yonelik
finansal destek sisteminin olusturulmas;,

» Ulasim planlar1 hazirlanmasi sonrasinda yapilan islerin plana gore diizenli bicimde takip
edilmesi ve kontrolii cok oOnemlidir. Planlarda 5‘er yillik hedefler konulmali, bu
hedeflerin ger¢eklesme durumu olglilmeli ve degerlendirme raporlar1 tutularak
uygulamalar arasinda tutarlilik incelemesi,

» Bisiklet ulasimi ile ilgili ulusal diizeyde yerel yonetimler ve temel politikalar, icin
baglayic1 olacak bir politika belgesi hazirlanmali ve merkezi hiikiimet tarafindan
denetlenmesi saglanmasi,

»> Kent icinde bisiklet ulasiminin toplu tasima sistemleriyle entegrasyonunun saglanmasi
(6zellikle Adana ve Eskisehir’de yetersiz de olsa yapilan yollarda toplu tasima ile bisiklet
ulasiminin entegrasyonuna rastlanilamamaktadir),

> Kentsel olgekte, hedef, amag¢ ve vizyonlar belirlenerek, halkin katilimini saglayan bir
organizasyon kurgulanmali, halkin talepleri ile yeterli katilim saglanmali ve potansiyel

bisiklet kullanim alanlari belirlenmelidir.
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