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OZET

Kent i¢i ulasiminda arag ¢esitliliginin arttirilmasi baglaminda, gerek bireysel gerekse
toplumsal yararlar saglayan, ¢evreye zarar vermeyen ve giinliilk yasama zenginlik
katan Ozellikleri nedeniyle kent ic¢i seyahatlerde bisiklet kullaniminin
yayginlastirilmas:t  gerekmektedir. Bisikletlerin  kent icinde giivenle seyahat
etmelerini saglamak i¢in bisikletlerin kullanimina tahsis edilmis ve iyi planlanmis
bisiklet yollarina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bisiklet yollar1 iilkemizde yok denecek kadar az bulunmaktadir. Ulkemizde bisiklet
kullanimin yayginlastirilabilmesi i¢in ulastirma ve sehir planlamacilar tarafindan,
oncelikle bisiklet yollarinin 6nemi ve tasariminin dogru bir sekilde anlasilmasi ve
uygulanmas1 gerekmektedir.

Bisiklet yolarinin geometrik tasariminda gozetilen ilkeler karayolu geometrik
tasarimi ile benzerlik gostermektedir. Ancak ara¢ 6zellikleri farklilik gdsterdiginden
yatay kurba, dever uygulanmasi, en kesit tipleri gibi geometrik planlama esaslar1 da
farklilagmaktadir. Bu g¢aligmada bisiklet yolu geometrik tasarim esaslar1 detayli
olarak anlatilmistir.

Calismada, Isparta ilinde bisiklet kullanim amacini, bisiklet kullanicilarinin ve
bisiklet yolculuklarinin &zelliklerini, Isparta da bisiklet kullaniminda yasanan
sorunlar1 ve ¢dzlim Onerilerini belirlemek i¢in bir bisiklet kullanic1 anketi yapilmustir.
Ayrica Isparta ili icin bir bisiklet yolu sebekesi olusturulmus ve degisik cadde
sistemlerine gore en kesit tipleri gosterilmistir.

ANAHTAR KELIMELER: Bisiklet Yollari, Bisiklet Seritleri, Bisiklet Bulvarlari,
Geometrik Tasarim, Bisiklet Sebekesi



ABSTRACT

As the increase of vehicle variety in urban transportation, bicycle usage must be
wide spread, since it provides social benefits and richer dimensions in urban
transportation, positive effects on environment. For safety of bicycle drivers in urban
transport, well-designed bikeways are needed.

There are not almost any bikeway in our country. In order to enhance the usage of
bicycle, transportation planners and city planners have to understand firstly the
importance of bikeways and then apply it in a right way.

Bikeway’ s geometric design is similar to highway geometric design. But vehicle
properties are different so that principles of geometric planning of horizontal curve,
super elevation and cross-sections are different. In this study geometric design
principles of bikeways are studied in detail.

In this study, a bicycle user survey was carried out in Isparta for the bicycle usage
purpose, bicyclist’s and bicycle travel properties, the difficulties and the solution
suggestions. On the other hand, a bikeway network was established and the cross-
section types along the network were determined for city of Isparta.

KEYWORDS; Bikeway, Bike Lane, Bicycle Boulvards, Geometric Design,
Bikeway Netvork
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ONSOZ VE TESEKKUR

Yerlesim alanlarinin yayilarak genislemesi ve artan motorlu tasit sahipligi ile kent
icinde bisiklet kullanimi giderek azalmaktadir. Diger gelismekte olan iilkelerde
oldugu gibi iilkemizde de kent i¢i ulasimda en ekonomik, karayolu platformu
tizerinde en az yer kaplayan ve ¢evre dostu olan bisikletin kullaniminin gelistirilmesi
yoniinde higbir 6nlem alinmamakta, gelisen olumsuz kosullar sonucunda giderek
azalan bisiklet kullantminin uzun donemde tamamen ortadan kalkma riski
bulunmaktadir.

Bu calisma Isparta sehri kent igindeki bisiklet ulagiminin mevcut durumunu
degerlendirmek, bisiklet ulasimindaki sorunlar1 ve darbogazlar1 belirlemek, kisa ve
orta donemde bisiklet ulasiminin gelistirilmesi i¢in alinmasi gereken onlemleri ve
projeleri tanimlamak, Isparta’daki bisiklet ulagiminin sorunlarmi gidererek bisiklet
kullaniminin yayginlastirilmasi i¢in hazirlanmistir.

Bu calismanin tamamlanmasinda, yardim ve goriislerini esirgemeyen danigsman
hocam Sayin Prof. Dr. Mustafa KARASAHIN’ e, yapici elestirileriyle motive
olmama yardime1 olan hocam Yrd. Dog. Dr. Mehmet SALTAN’ a, ayrica maddi ve
manevi destegini esirgemeyen aileme ve Ars. Gor. Asli ULKE’ ye sonsuz tesekkiir
ve siikranlarimi sunarim.

Volkan Emre UZ
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SIMGELER VE KISALTMALAR DiZiNi

Dever Miktar1

Olaymn Gériiliis Sikhigina Gére Kabul Edilen + Ornekleme Hatast
Yol Yiizeyi ile Bisiklet Lastigi Arasindaki Siirtiinme Katsayisi
Boyuna Egim Miktar1 (%)

Diisey Kurbun iki Kolunun Egimleri Arasindaki Cebrik Fark
Diisey Kurba Uzunlugu (m)

Ornekleme Alinacak Birey Sayist

Incelenen Olayin Gériiliis Siklig

Incelenen Olayin Gériilmeyis Sikligi

Minimum Kurba Yaricap1 (m)

Durus Goriis Mesafesi (m)

Belirli Bir Anlamlilik Diizeyinde, t Tablosuna Gore Bulunan Teorik
Deger

Proje Hiz1 (km/sa)
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1 GIRIS

1.1 Amac ve Kapsam

Bu calisma Isparta sehri kent igindeki bisiklet ulasiminin mevcut durumunu
degerlendirmek, bisiklet ulasimindaki sorunlar1 ve darbogazlar belirlemek, kisa ve
orta donemde bisiklet ulasiminin gelistirilmesi i¢in alinmasi gereken onlemleri ve
projeleri tanimlamak, Isparta’daki bisiklet ulagtminin sorunlarmi gidererek bisiklet

kullaniminin yayginlagtirtlmasi i¢in hazirlanmstir.

Yerlesim alanlarinin yayilarak genislemesi ve artan motorlu tasit sahipligi ve
kullanimu ile bisiklet yolculuklariin pay1 giderek azalmistir. Diger gelismekte olan
tilkelerde oldugu gibi iilkemizde de kent i¢i ulasimda en ekonomik, karayolu
platformu iizerinde en az yer kaplayan ve g¢evre dostu olan bisikletin kullaniminin
gelistirilmesi yoniinde hicbir 6nlem alinmadigi i¢in, gelisen olumsuz kosullar
sonucunda giderek azalan bisiklet kullaniminin uzun dénemde tamamen ortadan

kalkma riski bulunmaktadir (Karagahin, 1999).

Bisiklet kullaniminin yayginlastirilmas: ig¢in, ulastirma ve sehir planlamacilari
tarafindan Oncelikle bisiklet yollarinin 6nemi ve tasariminin dogru bir sekilde
anlagilmast ve uygulanmasi gerekmektedir. Bisiklet kullanimindaki bu olumsuz
egilimin tersine dondiiriilmesi ve bisiklet ulagiminin gelistirilmesi i¢in genis

kapsamli ve ayrintili bir sekilde bu ¢alisma hazirlanmistir.

1.2 Bisikletin Tarihi Gelisimi

Bisiklet, yliz yili agkin bir siire Once ulasim araci olarak Onem kazanmaya
baslamistir. Bu 6nemini otomobil icat olana kadar devam ettirmis ve insanlarin en
onemli ulagim aract olma o6zelligini korumustur. Otomobillerin yayginlagsmasi ile
otomobiller bisikletlerin yerini almis ve yollara egemen olmaya baslamistir. Bazi
ilkelerde bisikletler neredeyse yok olma noktasina gelirken, bazi {ilkelerde ise

otomobiller ile ayni1 anda varolabilmislerdir. Bisikletin statiisii yillar i¢inde



degisikliklere ugramis ancak c¢ogunlukla, bir ulasim araci olmak yerine cocuk

oyuncagi statiisiine dahil olmustur.

1960’ larda yasanan petrol krizi ile birlikte bisikletler, kaybolan imajlarini geri
kazanmaya ve yeniden insanlarin en onemli 6zel ulagim araci olmaya baslamistir.
1970’ lerde bisiklet trafiginin hizla artmasiyla birlikte, karayolunu ortak kullanan
bisikletler ile motorlu tasitlar arasinda anlagmazliklar ve kazalar meydana gelmis ve
ulasim planlamacilar1 tarafindan, trafik glivenligini saglamak amaciyla bu iki arag¢
tiri birbirlerinden ayrilmaya calisilmistir. Bu ayirma caligsmalar1 sirasinda ¢esitli
uygulamalar denenmis, hatta bir ara bisiklet kullanicilarinin karayolunu kullanmalar1
dahi yasaklanmistir. Ulagim planlamacilarinin bisikleti ikinci sinif bir arag goziiyle

gormelerinden dolay1 bisiklet hep kaybeden taraf olmustur.

Gelismis iilkelerin, bisikletin kent i¢i ulasimdaki faydalarimi ve kente sagladigi
avantajlar fark etmesi uzun siirmemis ve ayni amaca hizmet eden bisiklet ile motorlu
tasitlar ayni kurallar altinda birlestirilerek, bu iki ulagim tiirii yol platformlarinin
bisikletlilere gilivenli siirlis alanlar1 ayiracak sekilde diizenlenmesiyle birbirini
tamamlar hale getirilmistir. Olusturulan modern bisiklet yollar1 ve seritleri
bisikletlilere kent ig¢inde giivenli siirlis alanlar1 yaratmakta ve gilivenli bir sekilde

seyahat etmelerine olanak saglamaktadir.

1980’ lerin sonlarinda dag bisikletlerinin gelistirilmesi 1990 larda yeni bir bisiklet
hareketinin dogmasina onciiliik etmistir. Dik oturma pozisyonlari, modern vitesleri,
hafiflikleri, engebeli arazilerde kullanilabilirlikleri ve manevra kabiliyetleri
bisikletleri kirsal kesimlerde kullanilabilir hale getirmistir (Oregon Bikeway/
Pedestrian Office, 1992).

Gilintimiizde pek ¢ok evde bulunan bisikletlerin sayilar1 giinden giine artmaktadir.
Ozellikle yetiskin kullanicilarin sayisinin ¢ocuk siiriiciilere gére ¢ogunlukta oldugu

g0z ard1 edilmemesi gereken bir durumdur.



1.3 Kent ici Ulasimda Bisiklet Kullanimi

Ne yazik ki ozellikle biiyiik sehirlerimizde ulasim planlamasi yapilirken sadece
motorlu tasitlar dikkate alindigindan, yiiriiyerek veya bisiklet ile bir noktadan diger

bir noktaya ulasmak ¢ogu zaman miimkiin olamamaktadir.

Biiyliyen kentlerde motorlu tasit kullanim orani da kentlerin genis mekanlara
yayilmasina paralel olarak artmaktadir. Kentlerin alanlar1 genisledik¢e insan giiciine
dayanan yaya ve bisiklet ulagimi gibi ¢evreye dost ulasim bigimlerinin pay1 giderek
azalmaktadir. Otomobillerin en biiylik pay1 aldigi bu gelisme sonucunda kent iginde
yol ylizeyleri yetersiz kalmakta, trafik sikisikligi artmakta, artan tasit trafigi ile
birlikte hava ve giirtiltii kirliligi kabul edilebilir sinirlar1 agmakta, asfalta doniisen
kentlerde ulagim sorununu ¢ézmek i¢in yapilan yeni yollar ve kath kavsaklar ulagim

sorununu ¢ozmede yetersiz kaldig1 gibi kentin estetigini de bozmaktadir.

Ozellikle kent iginde yolculuk yapan otomobiller incelendiginde genellikle iginde
sadece siirliciiniin yolculuk ettigi ¢ok sayida otomobil gérmek miimkiindiir. Oysa
ulagim acisindan isine bisiklet ile veya otomobil ile giden kisi arasinda hicbir fark
yoktur. Kentlerin biiyliyerek daha genis alanlara yayilmasi sonucunda bir yandan
yolculuk mesafelerinin yaya ve bisiklet ulagiminin sinirlarint agmasi, diger yandan da
motorlu tasitlarin yollara egemen olmasi, yollarin ve trafigin motorlu tasitlarin
ihtiyaclarima gore planlanmasiyla yayalar ve bisikletliler hep kaybeden taraf
olmaktadir. Bisiklet kullanicilar1 i¢in yollarda herhangi bir yer ayrilmadigi ve
stiriicliler tarafindan dikkate alinmadiklar1 i¢in bisiklet kullanimi tehlikeli, stresli ve

zor hale gelmekte ve bisiklet kullanim1 giderek azalmaktadir (Karasahin 1999).

Bisiklet kullanim1 degisik amaclara hizmet etmektedir. Kent i¢inde degisik amaclarla
kullanilan bisiklet ulagim araci olmasinin yani sira bir spor, eglence ve ¢ocuklar i¢in
oyun araci olarak kullanilmaktadir. Bisiklet ayrica pek ¢ok kisinin bos vakitlerinde
saglik, dinlenme ve sosyal faaliyet amacli olarak kullandig1 bir aragtir. Ancak bu
calismada bisikletin sadece kent icinde bir ulasim aracit olarak kullanilmasi

incelenmekte ve bu kullanim bi¢iminin gelistirilmesi hedeflenmektedir. Bu



calismada ayrica bisikletin kent i¢cinde giivenli bir ulasim bi¢imi olarak kullanilmasi
i¢in mevcut cadde ve yol sisteminin durumunun degerlendirilmesi, mevcut cadde ve
yol sisteminde bisiklet kullanicilarina yer tedarik edilmesi ve bisikletlilerin
kullanimina ayrilan yollarin geometrik tasarim agisindan uygunlugunun detayl

olarak agiklanmasi hedeflenmistir.

1.4 Bisiklet Kullanimimin Ozellikleri ve Yararlar

Bisiklet, ulasim 6zellikleri agisindan otomobile benzeyen bir bireysel ulagim aracidir.
Otomobil yolculuklarinda oldugu gibi, bisiklet siirliclisii herhangi bir zaman
tarifesine bagli olmadan (otobiis, metro vb. toplu tasim araglarinda oldugu gibi aracin
kalkis ve gecis saatlerini beklemeden) kendi istedigi zamanda yolculuk
yapabilmektedir. Siiriici glizergahin1 kendi belirlemekte, otomobilde oldugu gibi
kapidan kapiya beklemesiz ve aktarmasiz yolculuk yapabilmektedir. Bu 6zellikleri

sayesinde bisiklet ulagim1 hizli ve gecikmesiz seyahat imkani saglamaktadir.

Bisiklet yolculuklar1 aracli yolculuklar i¢inde en diisiik maliyetle gerceklestirilen
yolculuklardir. Bisikletin goreli olarak ilk yatirnm maliyetlerinin ve isletme ve bakim
giderlerinin de ¢ok diisiik olmasit sayesinde toplam giderlerin toplu tasim
maliyetlerinden bile diisiikk oldugu sdylenebilir. Bu sayede bisiklet dar gelirli
kesimlerin 6zel otomobili gibi kullanilabilmektedir (Oregon Bikeway/ Pedestrian

Office, 1992).

Bisiklet kullanim1 beden giiciiyle gerceklestirildigi icin ilave bir yakit ve motor
gerektirmemektedir. Bisiklet enerji kullanimi agisindan yaya da dahil olmak iizere
tiim ulasim tiirleri igerisinde enerjiyi en etkin kullanan arag¢ olarak 6ne ¢ikmaktadir.
Herhangi bir motor ve yakit kullanmayan bisikletin ¢evreye olumsuz etkisi

bulunmamakta; giiriiltii ve hava kirliligi yaratmamaktadir (Wisconsin D.O.T., 1998).

Bisiklet, gerek hareket halinde gerekse durdugunda fazla bir alan gerektirmedigi i¢in
hem karayolu platformu iizerinde hem de park edildiginde diger tasitlardan ¢cok daha

az diizeylerde alan ihtiyaci ortaya ¢ikmakta, yol yiizeyleri ve park alanlar1 cok daha



verimli ve yliksek kapasitede kullanilabilmektedir. Karayolu sebekesinde 3 m
genisligindeki bir seritte saatte 400-600 otomobil ve 600-800 kisi tasinabilirken, ayni
seritte 6-7 bin bisiklet diizeyinde bir kapasite yaratilabilmektedir (Cizelge 1.1).
Bisiklet park alanlarin1 da daha verimli kullanmakta ve bir tek otomobilin park ettigi

alana 16 bisiklet park edebilmektedir (Yiiksel Proje-Ulagim Art Ortakligi, 2001).

Ise, okula veya aligverise gitmek gibi giinliik hayatta sik yapilan seyahatlerde
bisikleti kullanmak, giinliikk hayatta yapilmasi gereken ancak bir tirlii firsat
bulunamayan egzersizlerin ek bir masraf ve zaman ayirmadan yapilmasini

saglamaktadir (Iyinam ve lyinam, 1999).

Cogunlukla kisa ve orta mesafeli yolculuklarda kullanilan bisiklet farkli amaglar i¢in
yapilan yolculuklara hizmet edebilmekte ve bisikletin kullanildig1 yolculuklarin
amaci1 lilkeler ve kentler arasinda degisiklik gostermektedir (Cizelge 1.2).
Hollanda’da bisiklet yolculuklarinin yaklagik dortte biri (%24) ise gidis-doniis
yolculuklarindan olusurken, bu oran ABD’ de %9 ve Almanya’ da %20
diizeyindedir. Sosyal ve eglence amagli bisiklet yolculuklari toplam bisiklet
yolcuklar1 iginde ABD’ de %70 diizeyine ulasirken Almanya ve Hollanda’ da %40
diizeyinde kalmaktadir (Yiiksel Proje-Ulasgim Art Ortakligi, 2001).

Sonug olarak bisiklet, kent i¢i ulasimda diisiik yatirrm ve isletme maliyetinin yani
sira ¢cevreye dost, kisa ve orta mesafeli yolculuklarda kullanilabilecek; hem kente
hem de kullaniciya 6nemli avantajlar saglayan, kullaniminin yayginlastirilmasi

gereken ama simdiye kadar ihmal edilmis bir ulagim araci olarak ortaya ¢ikmaktadir.

1.5 Bisiklet Kullanimindaki Sorunlar

Asirt soguk, kar, dolu, yagmur ve asir1 sicak gibi olumsuz iklim kosullarinda bisiklet
kullanim1 zorlasmakta, hem siiriicii hava sartlarina direkt maruz kaldig1 igin
yolculugun konforu azalmakta hem de don, buz, 1slaklik gibi nedenlerden dolay1 yol
ylizeyi tehlikeli bir hal aldigindan kaza riski artmakta ve yolculugun giivenligi

azalmaktadir. Olumsuz iklim kosullar1 bisiklet kullanimini1 azaltsa bile iklim



kosullarinin bisiklet kullanimi i¢in bir kisitlama olarak goriilmemesi gerekmektedir,

clinkli yilin biiylik bir boliimiinde olumsuz iklim kosullarina maruz kalan Kuzey

Avrupa iilkelerinde ve Kanada’ da bisiklet kullanimi, iklim kosullar1 ¢cok daha uygun

olan {ilkelerden daha yiiksek oranlara ulagmaktadir (Oregon Bikeway/ Pedestrian

Office, 1992).

Cizelge 1.1. Gelismekte Olan Ulkelerdeki Ulasim Tiirlerinin Kapasite ve Isletme
Ozellikleri (Yiiksel Proje-Ulagim Art Ortaklig1, 2001)

Kapasite

Ulasim Tiiri Serit Basina 1m’lik Seritte Isl(elzrlg;asglzl
Tasiman Kisi Sayis1 | Taginan Kisi Sayisi

Yaya Bilgi Yok 3600 4
Bisiklet
- Karigik Trafikte 5000 1330 10-14
- Bisiklet Seridi 6650 1800 10-18
Otomobil
- Karigik Trafikte 440-800 120-240 15-25
- Otoyolda 2750 750 60-70
Otobiis
- Karigik Trafikte 10000 2700 10-15
- Otobiis Yolunda 19000 5200 35-45
Troleybiis 4800 1300 10-15
Tramvay 15000 3000 12-15
Hafif Rayl1 Sistem 18000 3600 25
Agir Rayli Sistem 54000 9000 35
Banliyé Demiryolu 25000 4000 45
Taksi 1400-2600 400-720 15-25
Minibiis 4000 1100 12-20

Cizelge 1.2. Bisiklet Yolculuklarinin Yolculuk Amaglarina Gére Dagilimi (Yiiksel
Proje-Ulagim Art Ortaklig1, 2001)

iﬁ;‘iﬁt Yoleulugunun | 4 B 1. (1995) | Hollanda (1996) | Almanya (1995)
Calisma Yolculuklari 9,0 24,0 20,0
Alis-Veris Yolculuklar 12,7 19,0 26,0
Sosyal-Eglence 69,5 40,0 36,0
Okul Yolculuklari 8,8 17,0 15,0




Bisiklet kullanimini kisitlayan bir diger etkende kentin topografyasidir. Bisiklet
kullanimi tamamen siiriiciiniin fiziksel kondisyonuna bagli oldugundan dik egimlerde
bisiklet kullanmak olduk¢a yorucu olmaktadir. Engebeli arazi kosullar1 bir yandan
bisiklet kullanimmi zorlastirmakta, diger yandan da bisiklet yolculuklarinin
mesafesini dolayisiyla yaygmhgini azaltmaktadir. Ancak bisiklet sektoriindeki
teknolojik gelismeler ve modern, hafif bisikletler sayesinde topografya kosullar1 bir

kisit olmaktan ¢ikmaya baglamstir.

Bisiklet kullanim1 kullanicinin fiziksel giiciine bagli oldugundan, yolculuk mesafesi
bisiklet kullanimii etkileyen bir faktor olarak ortaya c¢ikmaktadir. Bisiklet
yolculuklar1 ortalama 10-15 km/saat hizda, genellikle 20-30 dakika arasinda
(yaklasik 5-8 km) daha yogun olarak goriilmektedir (Sekil 1.1). Genel olarak bisiklet
yolculuklari, bisikletin kullanildigi ortama (iklim, topografya, trafik hacmi vs.) ve

kullanic1 6zelliklerine bagli olarak kisa ve orta mesafede yogunlasmaktadir.

Bisiklet kullanimini azaltan bir diger olumsuz faktdrde bisikletlerin ¢alinmasidir.
Bisikletin yaygin olarak kullanildigi kentlerde 6nde gelen sorunlardan biri olan
bisiklet hirsizligina karsi; giivenli park yerleri insa etmek, kentin belirli noktalarina
kilitli bisiklet dolaplar1 yerlestirmek ve bisiklet kayitlarinin tutularak plaka verilmesi
gibi Onlemler alinarak bu olumsuz unsurun oniine gegilmeye c¢aligilmistir (Yiiksel

Proje-Ulasim Art Ortakligi, 2001).

Yukarida siralanan faktorlerden ¢ok bisiklet kullanimi, bir ¢ok kentte ve toplumda
saygin ve cazip bir ulasim bi¢imi olarak benimsenmemesi, bisikletin dar gelirli
kisiler tarafindan kullanilmasi ve bu ulagim bi¢imini tercih edilmeyen, hor goriilen
bir konuma sokmasi nedeniyle baltalanmaktadir. Bir ¢ok sehir ve wulasim
planlamacisi, bisiklet kullanimini geri kalmishigin goriintiisii olarak degerlendirerek
bu ulagim tiirlinii dikkate almamay1 tercih etmektedirler. Oysa ulasim tiirlerindeki
zenginlik kentin ve toplumun kiiltiirel ve sosyal anlamda zenginliginin de bir

yansimasidir.



Gelismekte olan iilkelerde bisiklet kullaniminin bir ulasim tiiri olarak
degerlendirilmemesi, bisiklet ulasimi1 ve yararlari konusunda yeterli bilgi birikimine
sahip olunmamasi ve bu ulasim bi¢imini gelistirecek projelerin tasarimi konusunda
teknik bilgi, deneyim ve uygulama eksikligi nedeniyle bisiklet hep ¢cocuk oyuncagi

statiistinde kalmistir.
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Sekil-1.1 Kopenhag’da Is Amach Bisiklet Yolculuklarinin Uzunluklarina Gore
Dagilimu (Yiiksel Proje-Ulagim Art Ortakligi, 2001)

Bisiklet ulagimin1 gelistirmeyi hedefleyen projeler yukaridaki sorunlarin kullanima
etkilerinin azaltilmasi ve ortadan kaldirilmasina odaklanmaktadir. Bu sorunlarin
nitelikleri itibariyle sadece fiziksel diizenlemelerle ortadan kaldirilmasi miimkiin
degildir. Dolayisiyla bisiklet kullaniminin gelistirilmesine yonelik yaklagimlar ve
projeler, fiziksel onlemlerin yan sira sosyal, kiiltiirel ve ekonomik boyutlari iceren
bilgilendirme, egitim ve trafik yonetimi, denetimi ve isletilmesi alanlarinda bir biitiin

olarak gelistirilecek, kapsamli ve ¢ok boyutlu bir plan ¢er¢evesinde olusturulmalidir.

1.6 Bisiklet Kullannminda Diinya Deneyimleri

Kent i¢i ulasimda bisikletin yaygin olarak kullanildig1 kentleri iki ana grupta

toplamak miimkiindiir. Bunlar;



e Ulusal geliri ¢ok diisiik gelismekte olan iilkelerin kentlerinde,

e Ulusal geliri yiiksek gelismis bazi iilkelerin kentlerinde.

Birinci grup kentlerde bisikletin yaygin olarak kullanilmasinin ana nedeni, kisilerin
ekonomik ag¢idan diger ulasim tiirlerini finanse etmekte zorlanmasidir. Bu tip
kentlerde tasit sahipligi ve trafigi diisiik diizeylerdedir. Bu kentlere 6rnek olarak
Asya ve Afrika iilkelerinin kentleri rnek verilebilir. Ozellikle Hindistan, Pakistan,
Sri Lanka, Nepal, Banglades ve Cin’ in kentlerinde bisiklet kullanimi ¢ok yiiksek
seviyelere ulagmaktadir. Pekin’ de is yolculuklarinin %50’ si, Tiyensan’ da %70’ 1,

Sanghay’ da %40’ 1 bisiklet ile ger¢eklestirilmektedir.

Ikinci grup kentlerde ise bisiklet kullanimimin daha bilingli yapildig1 sdylenebilir zira
bu kentlerde yasayan insanlarin diger ulagim tiirlerini segcme sanslar1 varken bunlar
bisikleti tercih etmektedir. Ozellikle Avrupa ve Japonya’ nin kiigiik ve orta
biiylikliikteki kentlerinde bisiklet 6nemli bir ulasim araci olarak goriilmektedir.
Japonya’ nin 133 kentinde 1987 yilinda yapilan bir konut anketi yolculuklarin
%22,5” inin bisiklet ile yapildigini ortaya koymustur. Bazi Avrupa ve Kuzey
Amerika tlkelerinde bisiklet kullanim oranlar1 toplu tasim payindan daha yiiksek

degerlere ulagabildigi goriilmektedir(Cizelge 1.3).

Hollanda’ da bulunan 150.000 niifuslu Groningen kentinde giinliikk yolculuklarin
yaklasik yaris1 (%438), Delft’ te %43’ ii bisiklet ile yapilmaktadir. Isve¢’ in Vasteras,
Hollanda’ min Utrech, italya’ min Ferrera kentlerinde %30’ lar diizeyinde olan
bisiklet kullanim oranlart Almanya’ nin Erlangen ve Danimarka’ min Odense ve
Kopenhag kentlerinde %20-26 arasinda degismektedir. Kuzey Amerika iilkelerinde
ise birkac bisiklet kenti disinda bisiklet kullanim oranlar1 olduk¢a diisiiktiir. A.B.D
genelinde tim yolculuklar iginde %0.4 olan bisiklet kullanimi, bazi eyaletler ve
tiniversite kentlerinde yiikselmekte olup hazirlanan bisiklet yollar1 master planlariyla
bisiklet kullaniminin pay1 daha da yukarilara ¢ekilmeye ¢alisilmaktadir. Bisiklet yolu
master plani hazirlanan eyaletler arasinda Washington, Florida, Oregon, Wisconsin,
Niagara, Chicago, New York, Alaska, St. Joseph gibi yiiksek popiilasyona sahip
eyaletlerde bulunmaktadir (Yiiksel Proje-Ulasim Art Ortakligi, 2001).
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Bisiklet kullaniminin en yiiksek oranlara ulastigi Hollanda’ da 6grencilerin % 80’ 1
calisanlarin %33’ 1 yolculuklarinda bisikleti kullanmaktadir. Hollandalilar giinliik
alig-veris yolculuklarinin %51’ ini, haftalik alig-veris yolculuklarinin %19’ unu ve

giinliik yapilan sosyal faaliyetlerin %47’ sini bisiklet ile ger¢eklestirmektedirler.

Cizelge 1.3. Baz1 Avrupa ve Amerika Ulkelerinde Bisiklet Kullanim Oranlar1

Ulke Yaya Bisiklet Toplu Tasim | Otomobil
Hollanda 1991-93) 16 27 6 48
Danimarka 21 20 14 42
Isvicre 29 10 20 38
Isveg 39 10 11 36
Almanya (1994) 27 9 10 53
Avusturya 31 9 13 48
Ingiltere ve Galler 12 8 14 62
Fransa 28 5 12 47
Italya 28 5 16 42
Kanada 10 1 14 74
A.B.D. 9 1 3 84

Hollanda’da yiiriirliige konan “Ulusal Bisiklet Sebekelerinin Finansmani Yasas1”
bisiklet kullanimini olumlu yonde etkilemis ve yerel yonetimler, ulusal politikalara
uygun olarak kendi bisiklet planlarimi hazirlayarak uygulamaya koymuslardir.
Hollanda’ da tiim tilkeyi kapsayan bir “Ulusal Bisiklet Master Plan1” hazirlanmis
bulunmaktadir. Bu plana goére 2010 yilma kadar bisiklet kullaniminda %30
diizeyinde bir artis Ongoriilmektedir. Bu artisin 6zel otomobillere uygulanacak

kisitlama onlemleri ile gergeklestirilmesi planlanmaktadir.

Hollanda, kent icindeki ve kirsal kesimdeki bisiklet kullanimini biitlinlestirirken
diger yandan da toplu tagim ve rayli sistemlerle bisiklet arasindaki entegrasyonu da
saglamistir. Hollanda Devlet Demiryollarini kullanarak her giin ise gidip gelen 150
bin demiryolu yolcusunun yaklasik yarisi istasyonlara bisikletleri ile ulasarak
bisikletlerini istasyonlarda bulunan bisiklet park yerlerine park etmekte ve
demiryoluna aktarma yapmaktadir. Hollanda Devlet Demiryollari, bisiklet

kullanicilarina tilkedeki 351 istasyonun hepsinde giivenli bisiklet park yerleri ve
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dolaplar1 sunmakta ve bu park yerlerinin doluluk oranlart %70 diizeylerine

ulagmaktadir.

Almanya’ da bisikletlere yonelik fiziksel diizenlemelere altmisli yillarin basinda
baglanmig ve ilk bisiklet yolu standardi 1963 yilinda yiiriirliige girmistir. Bu
standartlarla giindeme gelen iki 6nemli nokta daha sonraki gelismelere yon vermistir.
Almanya’ nin ilk bisiklet yolu standardi ile giindeme gelen bu iki kriterden birincisi;
motorlu tasit trafiginin 2000 tasit/giin, bisiklet trafiginin 500 bisiklet/giin degerlerini
(ya da 3000 motorlu tasit/giin, 200 bisiklet/giin) asan koridorlarda bisiklet trafiginin
motorlu tasit trafiginden ayrilmas1 gerekliligidir. Ikinci kriter ise, motorlu tasit
trafiginin yogun oldugu ana caddelerde uygulanan bisiklet seritlerinin, motorlu tasit
seridinden fiziksel bir engelle ayrilmasi gerekliligidir. Altmish yillardan beri
bisiklete saglanan dncelikler ve ayricaliklar sayesinde bisiklet kullanimi hizla artmis

ve bisiklet kent i¢i ulagimda 6nemli bir ulasim araci durumuna gelmistir.

Son yillarda Baz1 Avrupa ve Amerika kentlerinde hazirlanan Bisiklet Yolu Master
Planlari, bisikletlerin kullanimi i¢in planlanan bisiklet yolu, bisiklet seridi ve bisiklet
park yerleri gibi fiziksel unsurlarin yani sira, bisiklet kullanimin yayginlastirilmasi ve
sliriis glivenliginin arttirllmas1 amaciyla isaretleme, bilgilendirme, egitim, gelistirme,
isletme ve finansman gibi fiziksel unsurlarin devamliligini ve verimliligini arttiracak

konularda 6neriler ve ¢oziimler gelistirmektedir.

Avrupa kentlerinde bisiklet sebekeleri kentlerin dogal ve ithmal edilemeyecek unsuru
haline gelmis olup kentlerle birlikte gelismekte ve yasamaktadir. A.B.D.
kentlerindeki kisa ve kopuk bisiklet koridorlarinin tersine Avrupa kentlerinde bisiklet
sebekeleri siirekliligi olan kesintisiz kent i¢i ve bolgesel sebekelerden olugmaktadir.
Hollanda’ da 1978’ de 9282 kilometre olan bisiklet sebekesi dogru ulagim politikalari
ve yatirimlar sonucunda 1996 yili sonunda 18948 kilometreye ulagmistir. Almanya’
da ise 1976 yilindan 1995 yilma kadar ii¢ kat artarak 31236 kilometreye
genislemistir. Avrupa kentlerindeki bisiklet sebekeleri giinliikk eylem merkezlerini

biitiinlestiren bir sebeke halinde gelismis bulunmakta, Amerika’ da ise genellikle
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rekreasyon amaglh kopuk, birbirleri ve kentle biitiinlesemeyen bisiklet oncelikli

koridorlar halinde kullanilmaktadir (Yiiksel Proje-Ulasim Art Ortakligi, 2001).
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2 KAYNAK OZETLERI

Munn (1975), calismasinda o yillarda yapilan anket sonuglarina yer vermis ve
bisikletin insanlarin hayatina nasil girdiginden s6z etmistir. Yazar yetigkinler
tarafindan kent ulagiminda kullanmak iizere bisiklet alimlarinin gittikce artan
oranlara varmasi, bununla birlikte Los Angeles Polis Departmani’ ndan alinan
bisiklet kazalar1 istatistiklerine de dayanarak otomobil-bisiklet kazalarinin %100’
lere varan bir artig gostermesi nedeniyle ve yirminci yiizyilda Amerika’ nin hicbir
kentinde bisiklet yol sistemine ayiracak mevcut yol olmadigini da ileri siirerek kent
planlamacilariin bisiklet seritlerine daha ¢ok 6nem vermesi gerektigini belirtmistir.
Daha sonra yazar bisiklet yol tiplerini iice ayirmis, her ii¢ tipi de Los Angeles
Sehrine uygunlugu ve maliyeti agisindan incelemistir. Trafik giivenliginin, ancak
egitim, uygulama ve miihendislik ¢aligmalar ile arttirilabilecegini ve bu ii¢ kosulun
her uygulamada saglanmasinin gerekliligini ifade etmis ve bu anlayisin aynen

bisiklet yollarinda da gegerli oldugunu belirtip, egitimin 6nemine deginmistir.

Abou-Loghd ve Chatterjee (1976), ¢alismalarinda bireysellestirilmis ulasim modu
olarak goriilen otomobilin biiyiisiiniin bozulmasi, ayrica hava kirliligi, kargasa gibi
cevresel problemlere olan kayginin artmasiyla o yillarda bir ¢cok insanin diger ulasim
alternatiflerini tartismaya basladigini, bunun sonucunda digerlerine gore ucuz,
saglikli, sessiz ve c¢evreye zarar vermeyen yapisiyla bisikletin popiilaritesinin
arttigin1 belirtmislerdir. Yazarlar ¢alismalarinda Milwaukee sehrinde bir bisiklet
sebekesi kurulmasinda planlamacilara yardime1 olmak amaciyla sehirde gegmis
yillarda kaydedilen bisiklet kazalarini arastirmiglar ve Milwaukee sehrinde ge¢mis
yillarda rapor edilen trafik kazalarinda bir artis trendi oldugunu ancak bisiklet
kazalar1 ile ilgili bilgilerin yalnizca sayilarla simirli oldugunu gérmiislerdir. Bunun
tizerine 1971-1972 yillarinda Milwaukee’ de meydana gelmis tiim bisiklet
kazalarinin analizini yapmislar ve sonuglarini, yas, mesafe, cinsiyet gibi faktorlerle

birlikte ¢esitli istatistik degerlerine ¢evirmislerdir.

Kroll ve Ramey (1977), bisiklet seritlerinin 6neminin belirlemek iizere Sacremento

Country ve City of Davis’ de alt1 farkli ana caddede on bisiklet seritli on bisiklet
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seritsiz yolda 3000 kadar kamerali gozlem yapmuslar, bisiklet seritlerinin motorlu
tasit stiriiciileri ile bisiklet siiriiciileri davranisina olan etkisini arastirmiglar ve bir
otomobilin bir bisikleti gecisi sirasinda gereken mesafeyi Ol¢miislerdir. Bu
calismayla Sacremento Country ve City of Davis’ de yolun bisiklet seritli ve seritsiz
olusuna gore degisen hiz limitleri ile trafik serit sayisin1 ve bu seritlerin optimum

genisligini belirlemeye calismiglardir.

Yang (1985), calismasinda trafik hacminin yiiksek oldugu ve kent ici seyahatte
ihtiyaglarin karsilanamadig1 Cin’ de bisiklet kullaniminin oldukga faydali oldugunu,
fakat kentlerde ikamet eden ¢ok sayida kisi tarafindan ulagimin asil anlami olarak
algilanan bisikletin ¢ok dnemli avantajlar1 kadar, bisikletlerle caddelerin tikanmast,
bisiklet zilleri ile giiriiltii kirliliginin artmasi, caddelerde bir¢ok kazalara neden
olmasi1 gibi dezavantajlara da sahip oldugunu, eger Cin’ deki kent i¢i ulasimi
diizeltilmek isteniyorsa, baslamak icin en i1yi yerin bisikletlerin yogun fakat diizensiz
kullanildig1 kesimlerin tercih edilmesi gerektigini belirtmistir. Tiim dezavantajlarina
ragmen iyi egitimle birlikte bisikletlerin Cin i¢in vazgecilmez bir ulasim araci
oldugunu ifade etmis ve bisikletliler i¢in yollarda uyulmasi gereken bir dizi kurallar

olusturmustur.

Ying (1987), Cin’ de bisiklet kullanimiyla birlikte bisiklet yollari, bisiklet seritleri,
bisiklet park yerleri, bisiklet siiriiciilerinin egitimleri, kavsaklardaki bisiklet
pozisyonlari, bisikletlerin hizlar1 ve yonleri gibi bisikletin genel 6zelliklerini
irdelemis, stabiliteleri olmadig1 icin bisikletlerin herhangi bir kazaya sebebiyet
vermemek iizere kesinlikle yayalardan ve motorlu tasitlardan ayrilmasi gerektigini
ifade etmistir. Bunlarin da ancak bisiklet seritleri ve kaplama yiizeyleri ile miimkiin
olabilecegini, 6zellikle kavsaklarda bisikletlerin glivenligini saglamak {izere kaplama
isaretlerinin 6nemli oldugunu ve bu isaretlerin maliyetinin de diisiik oldugunu
vurgulamistir. Ayrica bisiklet seridine sahip kent i¢i yollarda otobiis duraklarinin
yerlestirilmesi esnasinda da beyaz diagonal cizgilerden faydalanilmasi gerektigini
belirtmistir. Yazar, bisikletlerin kavsaklardan doniisii i¢in diisiik trafik hacimli ara
yollara sahip biiylik kavsaklarda yeni bir yontem gelistirmistir, sola donen

bisikletlerin kavsaktan hemen sonra ya da once kendileri i¢in ayrilan orta refiijden,
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diiz giden ve saga donen bisikletlerinse orijinal kavsaktan hareket etmeleri

gerektigini belirtmistir.

Willey vd. (1991), yirmi bes yillik bir zaman periyodunu dikkate alarak tiniversite
Ogrencileri iizerinde yapilan anketleri degerlendirmisler, kendilerinin de bir sekilde
mensubu oldugu Manoa’ daki Hawaii Universitesi 6grencilerine de 1991 yilinda bir
anket uygulayarak bisikletin zaman igerisinde degisimini irdelemislerdir. Yaptiklari
ankete gore liniversite 6grencileri gegmis yillarda tercihini bisikletten yana yaparken
zamanla bisikletin yerini motosiklet ya da otomobil almistir. Yazarlar bu degisimin
nedenlerini {iniversite Ogrencilerine uyguladiklar1 ankette ilgili sorular sorarak

ayrintili olarak incelemislerdir.

Rasanen ve Summala (1998), calismalarinda Finlandiya’ nin dort sehrinde meydana
gelen 188 bisiklet kazasini incelemisler ve bu dikkate aldiklar1 6rneklerin polis
istatistikleri ve trafik emniyet istatistikleri tarafindan yapilmis ulusal kaza
istatistiklerini temsil etmesine c¢alismislardir. Olusmus kazalardaki istatistikler
dikkate alinarak bazi degerlendirmeler yapilmis ve en sik c¢arpisma seklinin
kavsaklarda meydana geldigi tespit edilmistir. Buna gore kazalar arasinda meydana
gelen en sik carpigsma sekli saga donmek isteyen motorlu tasit siiriiciisiiniin, hemen
sagindaki bisiklet seridinde yoluna diiz devem etmekte olan bisikletliyi fark
edememesi neticesinde meydana carpismadir. Yaptiklar istatistiki degerlendirme ile
hastane kayitlarina da dayanarak 13 yasin altindaki ¢ocuklarin dikkatsiz davranarak,
44 yas 1stli erkek siirliciilerinse karanlik ve anayollarda bisiklet siirerek,
yetiskinlerden daha fazla kazalara sebebiyet verdiklerini belirtmislerdir. Kazalarda
hem motorlu tasit hem de bisiklet siiriiclisii i¢in iki etkenin olduk¢a Onem
kazandigimi tespit etmigler, bunlardan birincisinin her iki siirliciide de dikkatin
dagilmasi oldugunu, ikincisininse her iki siiriiciiniin de beklenmedik ani hareketler
yaparak kazaya sebebiyet vermeleri oldugunu ortaya ¢ikarmislardir. Carpigmalarin
%17 lik bir kisminda her iki tarafinda birbirinin hi¢ gérmeden kazaya karistigi
bildirilirken, geri kalan oranda siiriiciilerden en az birinin digerini gordiigii fakat bu

sefer de duracak kadar vakti olmadigindan kazaya karistig1 bildirilmistir.
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Pucher vd. (1999), calismalarinda Amerika’ daki bisiklet yolculuklarinin sayisinin
ikiye katlandigini, Amerikan sehirlerinde hangi ulagim araci kullanilirsa kullanilsin
mesafenin %48 kadarmin 3 milden daha az oldugunu, bu yiizden Amerika’ daki
bisiklet sektorii gelisiminin muazzam oldugunu ve bisiklet sektoriinii gelistirmeyi
amaglayan gayretlerin bisiklet seritleri ve bisiklet yollar1 ile birlikte basariya
ulagsacagint belirtmislerdir. Yazarlar, son yirmi yilda Amerika’ da bisiklet
sektoriindeki bliylimeyi degerlendirip, bisiklet siiriiclilerinin  sosyoekonomik
karakteristiklerini ve onlar1 bisiklet siirmeye iten nedenleri arastirmiglardir. Yazarlar
Amerika’ nin kuzeyinde kalan, New York, San Francisco, Boston, Seattle, Madison
ve Davis isimli yedi ayr1 sehirde hava kosularinin, ulasim mesafesinin, cinsiyetin ve
yolculuk amacinin kullanima etkisini arastirmak amaciyla anketler yapmislardir.
Calismada yapilan anketler neticesinde yas oranmin arttikca bisiklet kullanim
oraninin diistiigiinii yine ayni sekilde gelir diizeyi yiikseldik¢e bisiklet kullanim
oraninin azaldigin1 ve cinsiyetler arasinda erkeklerin daha fazla bisiklet kullanmay1

tercih ettiklerini ortaya ¢ikarmislardir.

Rasanen vd. (1999), calismalarinda, trafik giivenligini gelistirmek amaciyla, 1
Haziran 1972 de Finlandiya Trafik Konseyi tarafindan, bisiklet seritli kavsaklarda
bisikletlerin gec¢is hakkini diizenleyen maddelerin degistirilmesinin, hem bisiklet hem
de otomobil siiriiciilerinin davranisina olan etkisini ve bilgisini incelemislerdir.
Kavsaklarda her iki siiriicii tarafindan gosterilen davramislar gizli kamera ile
kaydedilmis ve denek bisiklet siirliciisiiniin bir bisiklet seritli kavsaga yaklagmakta
iken bir otomobil ile ¢arpismasinin yer aldigi deneysel diizenekler hazirlanmistir.
Yeni yasanin, bisiklet seritli kavsaklardaki bisiklet siiriiciileri ile otomobil siiriiciileri
arasindaki gecerli davranigi diizenlemeyi amagladigini ancak otomobil siiriiciilerinin
ne yasadan once ne de yasadan sonra sagdan yaklagsmakta olan bisiklet siiriiciisiine
dikkat etmediklerini ifade etmislerdir. Yol kullanicilarinin, bisiklet seritli
kavsaklardaki davramisinin = esasinda, kullanicilarin  hareket yonlerine ve

kavsaklardaki yerlesim diizenine gore degisiklik gosterdigini ortaya ¢ikarmislardir.

Ortuzar vd. (2000), bisikleti, Sili’ nin Santiago sehrinde mevcut ulasim araglarina

alternatif bir ulasim modu olarak diisiinmiisler, bisiklet yolunu motorize trafikten
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tamamen ayri, metroya, tren istasyonlarina ve se¢ilmis bazi otobiis duraklarina en
yakin olacak sekilde yerlestirilmesi durumunda Santiago sehrindeki bisiklet kullanim

oraninin %1.6° dan %5.8” e ¢ikacagini ifade etmislerdir.

Bergstrom (2003), isve¢’ de bulunan, yiiksek bisiklet trafik hacmine sahip Lulea ve
Link6ping sehirlerindeki dort biiyiik firmanin 1000 kadar ¢alisaninin cevaplandirdigi
anket sonuglarini degerlendirmis ve kis mevsiminde insanlarin bisiklet slirmeye olan
tutumlart ile kis mevsimince bisiklet yollarmin bakimi {izerine bir irdeleme
yapmistir. Calisma, 1998 ve 2000 yillarinda iki asamali yapilmis anketleri
degerlendirerek, kisin yapilan bisiklet siirlislerinin potansiyelini belirleyip, bisiklet
yol yiizeyi {lizerine yapilmasi gereken bakim seviyelerinin gelistirilmesini
amaclamaktadir. Yazar, yol ylizeyine yapilacak olan iyilestirmelerle, kisin
insanoglunu olumsuz etkileyen yagis, soguk hava, yol sartlar1 ve havanin kararmasi

gibi kis mevsimine 6zgii bazi etkenlerin oniine gecilebilecegini ileri siirmiistiir.
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3 MATERYAL

3.1

Bisiklet Ulasiminin Altyapisi

Bisikletlerin  kullandig1 ulasim altyapist ve tesisleri asagidaki unsurlardan

olusmaktadir;

N R

Bisikletlerin de kullanabilecegi genel tasit trafigi i¢in diizenlenmis yollar,
kavsaklar, alt ve iist gegitler ve trafik isaretleri,

Bazi iilkelerde yayalar i¢in yapilmis kaldirimlar, yaya yollar1 ve yaya alanlari,
yaya hemzemin gegitleri, yaya alt ve {ist gegitleri,

Bisikletlerin kullanimi igin diger trafikten ayrilmis farkli o6zelliklerdeki
bisiklet seritleri ve yollari,

Bisikletler i¢in diizenlenmis dikey ve yatay isaretler ve 151kl sinyaller,

Uzun ve kisa siireli bisiklet park yerleri,

Kavsak ve diger noktalardaki bisiklet 6ncelikli diizenlemeler,

Genel trafik i¢in yapilmis kopriiler, alt ve st gegitlerdeki bisiklet seritleri.

Ilk iki maddedeki genel tasit trafigi ve yayalar icin diizenlenmis altyap: disindaki tiim

diizenlemeler bisikletlere belirli 6ncelik ve ayricaliklar saglamak i¢in yapilan fiziksel

degisikliklerdir (Yiiksel Proje-Ulasim Art Ortakligi, 2001).

Altyapt kullaniminda bisikletlere Oncelik ve ayricaliklar saglamimin amaglari

sunlardir;

1.

Farkli hiz, manevra ve korunma oOzellikleri olan motorlu ve motorsuz
tasitlarin, yaya ve tasitlar arasindaki gibi bir fiziksel ayrim i¢inde giivenli bir
sekilde hareket etmelerini saglamak,

Bisikletlerin, yol ylizeyi iizerindeki yerlerini tanimlamak ve bunu hem
bisikletlilere ve hem de motorlu tasit siiriiciilerine bildirmek,

Bisikletlilerin yayalarla ve motorlu tasitlarla kesisme ve carpisma risklerini
azaltmak,

Bisikletlilere kendi hizlari ile giivenli olarak yolculuk yapabilecekleri bir alan

tanimlamak,
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5. Bisikletlilerin kavsak i¢indeki hareketlerini ydnlendirerek kavsak icinde
kavsagi kullanan tiim tasit, bisikletli ve yayalarin giivenligini artirmak ve
kavsak kapasitesinin etkin kullanimini saglamak,

6. Kavsaklarda olusan kuyruklarda bisikletlere 6ncelik saglayarak kavsagi daha
once ve giivenle bosaltmalarini saglamak,

7. Tim tasit striiclilerine bisikletlilerin trafik i¢inde oncelikleri oldugunu

gostermek.

Genel trafik altyapisinda, ya da yeniden diizenlenerek bisikletler i¢in 6zel olarak
gelistirilmis bisiklet ulasim altyapisinda bisikletlere saglanan 6ncelik uygulamalari

asagidaki boliimlerde 6zetle siralanmaktadir.

3.1.1 Bisiklet Yolu Tipleri

Bisikletlerin motorlu tasit trafigi icin planlanmis yol seritlerini ve kavsaklarimi
herhangi bir oncelik ve ayricalik olmaksizin “karigik trafik” i¢cinde kullanmasi ile
olusan bir durumdan, bisikletlere saglanan oncelik ve ayricaliklar kademeli olarak
arttirilarak, bisikletlerin motorlu tasit trafiginden ve yayalardan tamamen ayrildigi bir
sebeke iizerinde yolculuk yapmalarimi saglayan “tam ayrimli” duruma kadar farklh
ayirim diizeylerinde, farkli ad ve ozelliklerde c¢esitli tasarim ve uygulamalar
gelistirilmistir (Sekil 3.1). Asagida en korumasiz diizeyden baglanarak bisikletlerin

kullandig1 yol altyapisinin fiziksel ve kullanim 6zellikleri siralanmaktadir.

A Tam Ayrim Bisiklet Yollar1

Bisiklet Bulvarlari
Bisiklet Seritleri
Kismi Ayrim Banket Bisiklet Yollar

Genisletilmis Trafik Seritleri
Karigik Trafik Karigik Trafikte Bisiklet

Sekil 3.1 Fiziksel Diizenlemelerle Bisiklet Koruma Diizeyinin Degisimi
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3.1.1.1 Kansik Trafikte Bisiklet

Bu durumda bisikletler trafik kompozisyonu i¢inde bulunan motorlu tasitlarla ayni
yol ylizeyini paylasma durumundadir. Bu yollarda bisikletliler i¢in herhangi bir
onlem alinmamis ve diizenleme yapilmamistir. Herhangi bir motorlu tasit
stirliciisiiniin ayni yonde seyretmekte olan bir bisiklet siirliciisiinii sollamak ig¢in,
diger bir tasiti sollarken yaptigi gibi, komsu seride gecmesi gerekmektedir. Bu
durumda bisikletlinin kullandig: trafik seridi sollama manevrasinin yapildigi kesimde
tamamen bisikletlinin kullanimina ayrilmis olmakta, bisiklet kullaniminin tehlikesi

artarken yolun kapasite kullanimi azalmaktadir (Sekil 3.2).

Bu kullanim bi¢imi, bisikletlileri sollamak isteyen tasitlarin yaptigi hareketler ve
bisikletlilerin yol yiizeyindeki yerlerinin tanimlanmamasi sebebiyle kaza risklerinin
en yiiksek oldugu bisiklet kullanim seklidir. Bisikletler, hiz, agirlik ve manevra
kabiliyetleri gibi fiziksel 6zellikleri kendinden ¢ok farkli olan motorlu tasitlarla ayni
yol yiizeyini paylasma durumunda kalmakta ve herhangi bir ¢arpisma halinde
korunmasiz olduklari i¢in en fazla hasar goren taraf olmaktadirlar. Motorlu tasitlarin
yogunlugunun ve hizlarinin arttigi kesimlerde, bisiklet kullaniminin tehlikesi

artmakta, bisiklet kullanimi1 azalmaktadir (Yiiksel Proje-Ulasim Art Ortakligi, 2001).

3.1.1.2 Bisikletler icin Genisletilmis Trafik Seridi

Bisiklet kullaniminin yogun oldugu ve dolayisiyla bisikletliler icin 6zel bir
diizenleme yapilmasi gerekmesine ragmen, fiziksel yetersizlikler veya diger
sebeplerden dolay1 bisikletlilere uygun genislikte bir serit ayrilamiyorsa, bu yol
kesimlerinde kaldirima yakin olan trafik seridinin genisligi arttirilarak motorlu
tasitlar ile bisikletlerin daha giivenli bir sekilde yolu ortak kullanmalar1 saglanabilir.
Kent i¢inde trafik hizinin diisiik oldugu ve kamyon, otobiis gibi biiyilik tasitlarin
kullanimlarinin yasaklandigir yol kesimlerinde 2.75-3.25 m genisligindeki trafik
seritleri yeterli olabilmektedir. Bu tiir kesimlerde sag seridin genisligi 1.00-1.30 m
arttirllarak elde edilen trafik seridinde bisiklet kullanimi daha gilivenli hale

getirilebilir. Bu durumda sag seridi kullanan motorlu tasitlarin 6nlerinde seyreden
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bisikletleri sollarken komsu seride gegmeleri gerekmeyecek, trafigin akiskanligi ve
bisikletlilerin glivenligi artacaktir. Ancak bu diizenlemelerin uygulamada basarili
olabilmesi i¢in, genisletilmis trafik seridi {izerinde motorlu tasitlarin park etmesi ve

yiikleme bosaltma yapmalar1 6nlenmelidir (AASHTO, 1999).

Sekil 3.2 Karisik Trafikte Bisiklet Kullanimina Ornekler (Florida D.O.T., 2000)

Yukarida tanimlandigi sekilde motorlu tasitlarla bisikletlerin ortak kullanimini
kolaylastirmak i¢in genisletilen sag seridin yatay ve dikey trafik isaret ve levhalariyla
hem motorlu tasit siiriiclilerine hem de bisiklet stiriiciilerine bildirilmesi ile bisiklete
saglanan Oncelikler dizininin ilk asamasi baslamis olmaktadir. Bu isaretlemeler ile
her iki kullanici grubuna bu seridin bisikletliler i¢in genisletildigi ve motorlu
tagitlarin bisikletliler i¢in ayrilmis bu alana park yapmamalar1 gerekligi bildirilmis
olur. Motorlu tasit siiriiciilerinin sag seridi kullanan bisikletlilere dikkat etmeleri ve

bu seridi kullanan motorlu tasitlarin hizli gitmemeleri gerekmektedir.
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Sekil 3.3 Genisletilmis Trafik Seridinde Bisiklet Kullanimima Ornek

3.1.1.3 Bisiklet Banketleri

Ozellikle kirsal alanlarda kaldirnm bulunmayan yollardaki banketler, yiizey
kaplamas1 elden gegirilerek bisiklet kullanimina tahsis edilebilir (Sekil 3.4).
Banketlerin asfaltlanmasi ve bisikletliler i¢in isaretlenerek diizenlenmesi ile olusan
bisiklet banketleri, motorlu tasitlar tarafindan acil durumlarda emniyet seridi olarak

kullanilirken, bisikletliler tarafindan giivenli siiriis alan1 olarak kullanilmaktadir.

Bisiklet banketlerinin diizenlenmesi sirasinda ilk yatirnm ve bakim maliyetlerinin
diisiiriilmesi i¢in genellikle iki yondeki bisiklet trafigine hizmet edecek genislikte bir
taraftaki banket asfaltlanmakta ve isaretlenmektedir. Bu uygulama ile birlikle dogan
bisiklet trafiginin belirli bir diizeye ulasmasi durumunda, artan trafigi karsilamak
amaciyla yolun diger tarafindaki banket de asfaltlanarak, yolun iki tarafinda her biri

o yondeki bisiklet trafigini tasiyacak sekilde diizenlenmektedir.

Sekil 3.4 Bankette Bisiklet Kullanimina Ornek
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3.1.1.4 Bisiklet Seritleri

Bisiklet seritleri, yol platformunun bir boliimiiniin yol c¢izgisi (bazen ilave olarak
farkli renk ve Ozeliklerdeki kaplama malzemesi) ile tasit trafiginden ayrilarak
bisikletlerin kullanimina tahsis edilmesiyle olusmaktadir. Bisiklet seritleri; genellikle
yolun sag tarafinda, yol platformu ile yaya kaldirimi arasinda bir tampon bolge teskil
edecek sekilde planlanmaktadir. Sekil 3.5 de farkli bisiklet seridi uygulamalar
goriilmektedir Bisiklet seritlerinin fiziksel ve isaretleme diizenlemeleri iilkeden
ilkeye, kentten kente degisebilmektedir. Ayrica bisiklet seridi diizenlemeleri, trafik
hacmi, trafik akimmin hizi, agir vasita trafigi gibi genel trafik sebekesinin
Ozelliklerinden ve motorlu tasit trafigine getirilen kisitlama diizeylerinden

etkilenmektedir.

Bisiklet seritleri {i¢ farkli sekilde diizenlenebilir. Bunlar;

1) Tek yonli yollarda motorlu tasit trafigi ile aym1 yonde ve tek yonlii
olarak,

2) Iki yonlii yollarda yolun her iki tarafinda, motorlu tasit trafigi ile ayni
yonde tek yonlii olarak,

3) Tek yonlii yollarda yolun bir tarafinda iki yonlii olarak.

Yol boyunca motorlu tasitlarin park etmesine izin verilen caddelerde bisiklet
seritlerinin iki farkli sekilde diizenlendigi goriilmektedir. Ozellikle A.B.D
orneklerinde bisiklet seridi akan trafigin saginda, trafik seridi ile park seridi arasinda
diizenlenmektedir. Genellikle Avrupa kentlerinde uygulanan ikinci uygulama ise
bisiklet seridinin park seridi ile kaldinm arasinda diizenlenmesidir. Birinci
uygulamada park seridine giren ve ¢ikan her arag, bisiklet seridini kesmekte, ayrica
park etmis araglar bisikletlilerin yan yollardan ¢ikan araglar1 ve kaldirirmdan inen
yayalar1 gdrmelerini zorlastirmaktadir. Ikinci uygulamada ise park eden araglar
bisiklet seridinin kesmemekte ancak, park eden araglarin kapilarinin olusturdugu

tehlike artmaktadir. Ayrica park eden araglar, bisikletlerin seride girig-¢ikislarini
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engellemekte ve sola donen bisikletlerin motorlu tasit siiriiciileri tarafindan fark

edilmelerini zorlagtirmaktadir (Florida D.O.T., 2000; Wisconsin D.O.T., 2003).

Tiirkiye sartlarina en uygun uygulama birinci uygulamadir. Ciinkii iilkemizde
maalesef park yasaklarina pek fazla riayet edilmemektedir. Bisiklet seridinin park
seridi ile kaldirim arasinda diizenlenmesi durumunda, motorlu tasit siiriiciileri
araclarini park seridi yerine kaldirimin kenarina park etmek isteyecekler ve bisiklet
seridinin kapanmasina neden olacaklardir. Bu nedenle bisiklet seritlerinin, motorlu
araglarin park etmesine miisaade edildigi kesimlerde motorlu tasit seridi ile park
seridi arasinda diizenlenmesi ¢ok daha uygundur. Ayrica bu uygulama bisikletlilerin

kendilerini bir tasit siiriiciisii olarak kabul etmelerini saglayacaktir.

Bisiklet seridi uygulamalarinda yasanan en 6dnemli sorun, motorlu tagitlarin bisiklet
seridini park ve yiikleme —bosaltma amagl olarak kullanmalaridir. Bazi iilkelerde
bisiklet seridinin motorlu tasitlar tarafindan bu sekilde kullanilmasini engellemek
amaciyla serit ¢izgisine ek olarak plastik ayiricilar veya bordiir taslar1 kullanilarak,
bisiklet seridi fiziksel engellerle vurgulanmakta, motorlu tasitlarin bisiklet seritlerine
girmeleri zorlastirilarak veya tamamen engellenerek motorlu tasit trafiginden
ayrilmak istenmektedir. Bu fiziksel ayrim, bordiir gibi gecisi engelleyen bir nitelikte
ise, parsellere giris-¢ikis noktalarinda motorlu tasitlarin parsellere giris-¢ikislarini
saglayacak acgikliklar birakilmaktadir. Ozellikle Danimarka ve Belcika kentlerinde

fiziksel ayirim elemani olarak bordiir taslar1 kullanilmaktadir.

Bisiklet seritleri, yol platformunun bir pargasi olmakla birlikte, bir yandan motorlu
tasitlardan ayrilmasi ve bisikletlere tahsisi istenmekte, diger yandan da motorlu
tasitlarin parsellere girisi ve ¢ikisi icin bu seridi kullanmalar1 gerekmektedir. Her iki
amaca da hizmet etmek iizere gelistirilen ¢dziimlerden birisi de bisiklet seridinin
motorlu tasit seridine gore yiikseltilerek tasit trafigi ile yaya kaldirimlar arasinda bir
gecis alani olarak tasarlanmasidir. Kaldirim ve yol ylizeyi arasinda bir diizeyde
bisiklet seridi yaratan bu diizenleme, motorlu tasitlarin bisiklet seridine girmelerini
kesin olarak onleyecek fiziksel bir sinirlamaya sahip olmadigindan, motorlu tasitlarin

kurallara aykir1 olarak bu seridi otopark gibi kullanmalarma engel olamamaktadir.
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Ayrica yol ylizeyine yeni bir kaplama katmaninin yapilmasi maliyeti yiikseltmekte,
dar ylizeyli asfalt finiseri ve silindir ya da elle yapim gerekmektedir (Yiiksel Proje-
Ulagim Art Ortakligi, 2001).

Sekil 3.5 Bisiklet Seridinde Bisiklet Kullanimima Ornekler (AASHTO, 1999)

3.1.1.5 Bisiklet Bulvarlari

Son yillarda uygulanmaya baslanan bu diizenleme ile mevcut bir yol kesiminde tasit
trafigine getirilen kisitlamalarla (siirekliligin fiziksel olarak yada yon degisikligi ile
kesilmesi gibi) yolu kullanan tagitlarin sayis1 azaltilmakta ve fiziksel diizenlemelerle
(trafik sakinlestirme Onlemleriyle) hizlar diisiiriilmektedir. Bir baska deyisle yolun
kademesi asag1 indirilmekte, motorlu tasitlarin bu yolu tercih etmemeleri ve motorlu
tasit trafiginin bu yolu yalnizca yol lizerinde bulunan hedef noktalarina ulagmak i¢in

kullanmas1 saglanmaktadir.
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Bu diizenlemelerle s6z konusu yol kesimi bisikletler i¢in ana koridor olarak
gelistirilmekte, ancak motorlu tasitlar i¢in sadece o yol lizerindeki binalara giris ¢ikis
yapacak bir erisim yolu haline getirilmektedir (Sekil 3.6). Bisikletler icin bir ana
bulvar haline gelen yolda, bisikletlerin karisik trafik i¢cinde olmalarina ragmen,
bisikletler i¢in genel bir iyilestirme, Oncelik ve ayricaliklar ortami yaratilmaktadir.
Bisiklet bulvarlari, bisikletin yan1 sira yaya trafigi i¢inde uygun bir diizenleme
olmakta, bu yol kesiminden ge¢mesi gerekmeyen trafik bagka koridorlara
yonlendirilerek yaya ve bisikletlilerin kullanimi yogunlastirilmaktadir. Bu yol
bisikletliler i¢in kestirme yol niteligini tasiyorsa, ya da bisiklet dnceligi saglamanin
zor oldugu paralel bir yola alternatif olabiliyor ise uygulamanin basarili olma
olasilig1 daha da artmaktadir (AASHTO, 1999; Yiiksel Proje-Ulagim Art Ortakligi,
2001).

Sekil 3.6 Bisiklet Bulvari

3.1.1.6 Bisiklet Yollar:

Motorlu tasit trafiginden ve yayalardan tamamen ayrilarak sadece bisikletlerin
kullanimi ig¢in diizenlenmis yol kesimleri “bisiklet yollarmi1” olusturmaktadir.
Bisiklet yollari, yol platformunun bir kisminin motorlu tasitlardan ve yayalardan
ayrilmasi veya yolun tasit trafigine kapatilmasi ile elde edilebilecegi gibi yeni bir

alanin planlanmasi sirasinda ya da yesil alanlarda olusturulabilir.

Bisiklet yollari, bisikletler i¢in tam koruma ve ayricalik saglamakta, diger trafikle
olabildigince az kesisme yaparak siirekli, kesintisiz ve giivenli siirliy ortami

yaratmaktadir. Ancak geleneksel olarak olusmus kent dokusunda, 6zellikle merkez
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alanlarinda bisiklet yollarinin diizenlenmesi genellikle miimkiin olamamaktadir.
Bisiklet yollar1 kent merkezlerinde tasit trafigine getirilen kisitlamalar ve
yayalastirma projeleri kapsaminda uygun bir ¢oziim olabilmekte, motorlu tagit
trafiginin azaltildigi oranda ortaya c¢ikan yol fazlalar1 bisiklet kullanimina

ayrilabilmektedir. Sekil 3.7’ de bisiklet yolu 6rnekleri goriilmektedir.

Hizlan ve ozellikleri bir 6l¢iide farklilasan yaya ve bisikletlerin bu yollar1 beraber
kullanmalar1 yayalar ile bisikletliler arasinda anlagmazliklara ve kazalara yol
acmaktadir. Bu nedenle bisiklet yollarmin yayalar tarafindan kullanilmasi
yasaklanmalidir. Tiim motorlu tasitlarin oldugu gibi motosikletlerinde bisiklet

yollarinin kullanmalarina izin verilmemelidir (AASHTO, 1999).

Sekil 3.7 Bisiklet Yolu Ornekleri

3.1.2 Kavsak Diizenlemeleri

Kavsaklar i¢ farkli gruptaki yol kullanicilarinin (motorlu tasitlarin, yayalarin ve
bisikletlilerin) kendileri ve birbirleri arasinda yol yiizeyini paylastiklart kesigsme
noktalaridir. Kavsaklardaki fiziksel ve isletme diizenlerinin, korunmasi gereken
kullanicilar1 guruplarinin, diger bir deyisle yaya ve bisikletlerin giivenli ve motorlu
tasitlara gore Oncelikli kullanimini saglayacak sekilde olmasi gereklidir. Yetmisli
yillara kadar kavsak coziimleri gelistiren uzmanlar geleneksel yaklagimla hem
fiziksel hem de isletme (sinyal zamanlamasi gibi) planlamasinda yaya ve bisikletleri
fazla dikkate almadan, motorlu tasitlara odaklanarak ¢ozlimler gelistirmisler ve

onceligi tasit trafiginde vermislerdir. Kavsaklardaki yaya ve bisiklet kazalarini, yaya
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ve bisikletlerin bekledikleri siireleri degil, tagitlarin zaman kayiplarini, kazalarini ve
kuyruk uzunluklarin1 dikkate alan trafik uzmanlari, yaya ve ozellikle bisikletleri goz
ard1 etmislerdir. Ancak yetmislerden sonra cevreye ve enerji kullanimina artan
duyarlilikla birlikte 6ne ¢ikan bisiklet kullaniminin daha giivenli kosullar altinda
gerceklesmesi icin Ozellikle kara noktalar olan kavsaklarin tasarimi yeni bir

yaklagimla gbzden gegirilerek bisikletliler i¢in 1yilestirmeler yapilmaya baslanmistir.

Kavsaklarda bisikletlilerin giivenlik ve onceliginin artirilmasi amaciyla yapilanlarin
basinda 151kl1 bisiklet sinyalleri gelmektedir. Bisikletlilerin ayr1 bir kullanic1 grubu
olarak dikkate alinmasiyla birlikte pek ¢ok kentte motorlu tasit ve yaya sinyallerine
ek olarak bisiklet sinyallerinin kavsaklara eklenmesi hizla yayilan bir uygulama
olmustur. Kavsak sinyal zamanlamasinda gereken durumlarda bisikletlilere ayri
stireler verilerek tasit-bisikletli-yaya kesismeleri ortadan kaldirilmis, bisikletlilerin

kendilerine ayrilmis siireler icinde kavsaklar1 kullanimi saglanmustir (Sekil 3.8).

Sekil 3.8 Kavsaklarda Bisiklet Sinyallerinin Uygulanmasi

Diinyada bir ¢ok kentte uygulanan bir bagka kavsak onceligi ise fiziksel ve sinyal
diizenlemeleri ile saglanan “bisiklet kutusu” uygulamasidir. Bu tiir diizenlemelerde
motorlu tagitlarin “dur” c¢izgileri 2-3 metre geriye alinarak kirmizi isikta durus
sirasinda sadece bisikletlilerin kullandig1 bir kutu yaratilmaktadir (Sekil 3.9). Bu
kutuda, motorlu tasitlarin 6nilinde bekleyen bisikletlilere, birkag saniye dnce verilen

yesil 151k siiresinin de yardimiyla, kavsagi daha c¢abuk terk etmeleri, doniis i¢in sol
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seride gecmeleri ve kavsak sonrasinda yeniden baslayan bisiklet seridine kolayca ve

giivenlik i¢inde ulagmalar1 saglanmaktadir.

Sekil 3.9 Sekil Motorlu Tasit Dur Cizgisinin Geriye Cekilmesi

Bisikletlere kavsaklarda saglanan Onceliklerin bir 6rnegi de kavsak kollarindaki
bisiklet seritlerine bisiklet detektdrlerinin yerlestirilmesi ve bu detektorlerin
bisikletleri algilayarak sinyal 1siklariin bisikletlere gore degistirilmesidir. Benzer
sekilde kavsaklarda, ya da karsidan karsiya gegislerde bisikletlilerin kullandig:
bisikletli sinyal butonlar1 (bas-ge¢ sinyaller) motorlu tasitlarla kesismelerde

bisikletlilerin giivenligini artirmaktadir.

Kavsaklarda bisikletlilerin giivenliginin artirtlmasinin en kolay ve yaygin olarak
kullanilan yontemi bisiklet seritlerinin kavsakta da siirdiiriilmesidir. Kavsak
kollarinda stirekli, kavsak i¢inde kesik ¢izgilerle isaretlenen bisiklet seritleri motorlu
tasit siirticlilerinin 6zellikle sola ve saga doniislerde bisikletlilere kars1 uyarilmalarini

saglamaktadir(Florida D.O.T., 2000; Oregon Bikeway/ Pedestrian Office, 1992).

Bazi iilkelerde bisiklet seritleri yol yiizeyinden farkli bir renkle kaplanarak daha
uyarici ve kolayca fark edilen bir goriiniim saglanmaktadir. Ancak bu uygulamanin
maliyeti yiiksek oldugu i¢in genellikle renkli serit uygulamasi bisikletlerin motorlu
tagitlarla kesistigi kesimlerde sinirli tutulmakta, boylece renkli bisiklet seritleri
motorlu tasit-bisiklet kesigsmelerini vurgulayan sag ve sol doniiglerle kavsaklarda

kullanilmaktadir (Sekil 3.10). Bisiklet seritleri icin Avrupa’nin farkli iilkelerinde
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farkl1 renkler ve malzeme kullanilmakta olup, bazi {iilkeler kullanilacak renkleri
segmek i¢in uzun siireli pilot projeler yiiriitmektedir;

e Hollanda, Almanya, Isve¢ ve Belgika’ da kirmiz,

e Danimarka’ da (ve Kanada’ nin Montreal kentinde) mavi,

e Isvicre’ de san

e Almanya’ nin bazi kentlerinde ve Fransa’ da yesil

renkli zemin kaplamasi bisiklet seritlerinde motorlu tasit siiriiciilerini uyarmak igin

kullanilmaktadir.

Sekil 3.10 Bisikletlerin Motorlu Tasitlarla Kesistigi Kesimlerde Renkli Serit
Uygulamasi (Oregon Bikeway/ Pedestrian Office, 1992)

Bisiklet seritlerinin tamaminda veya motorlu tasitlarla kesismelerinde farkli renkte
zemin kaplamasinin kullanilmasi sonucunda; isveg’ te bisikletlilerin giivenliginin
%20 oraninda arttigi, Danimarka’ da motorlu tasit-bisiklet carpismalarinin %38,

6liim ve yaralanmalarin %71 azaldigi istatistiklerle belirlenmistir.

3.1.3 Isaretlemeler

Bisiklet altyapisinin etkin bir sekilde kullanilmasi ve glivenliginin artirilmasi ig¢in
bisikletlilere, motorlu tasit kullanicilarina ve yayalara altyapt ve kullanimi
konusunda yatay (yol ¢izgileri, yol yazilar1 ve sembolleri ile) ve diisey (tabelalar ve

1siklarla) isaretlemelerle bilgi verilmesi gereklidir.
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Bisiklet kullanimin yogun oldugu kentlerde yillar i¢inde bisikletlilerin giivenligi i¢in
gelistirilen altyap1, trafik diizenleme ve isletme uygulamalarina paralel olarak
bunlara iligkin bilgilerin kullanicilara iletilmesi i¢in ¢esitli trafik isaretleri

gelistirilmistir.

Bu bilgilendirme araglari, kullanim yerleri agisindan yol iizerine ¢izilen isaretlemeler
(yatay isaretlemeler), yol kenari levhalar (dikey isaretlemeler) ve 1sikli trafik
lambalar1 olarak ii¢ farkli sekilde kullanilmakta; verdikleri bilgilerin nitelikleri
acisindan  yasaklama, diizenleme ve  bilgilendirme isaretleri  olarak
gruplandirilmaktadir. Bisiklet kullanimina iligkin isaretlemeler yol yiizeyini paylasan
lic gruba da hitap edebilmekte, diger bir deyisle isaretlemeler bisiklet kullanimi
konusunda motorlu tasitlara, bisikletlilere ve yayalara bilgi vermek ig¢in

kullanilabilmektedir.

Yol iizerinde yapilan yatay isaretlemeler; tasitlara bisikletlileri, bisikletlilerin farkl
yondeki hareketlerini, yayalarla bisikletlileri ayirmak, onlar1 yonlendirmek ve
bilgilendirmek i¢in kullanilan kesikli ve siirekli yol ¢izgileri, sozclikler ve
grafiklerden olusmaktadir. Yatay isaretlemeler genellikle yol kullanimini tanimlamak
ve diger bir deyisle yol yiizeyini kullanicilar arasinda paylastirmak, bazen de
kullanicilart belirli bir diizenleme ve hareketten once (kavsak, ayrilma, katilma gibi)

bilgilendirmek i¢in kullanilmaktadir (Oregon Bikeway/Pedestrian Office, 1992).

Dikey isaretlemeler ise bisikletlilerin, yayalarin ve motorlu tasit siirliciilerinin
bisiklet altyapisi ve igletme 6zelliklerine gore hareket etmelerini saglamak amaciyla
yonlendirmek, ikaz etmek, hareketlerini diizenlemek ve sinirlamak, bilgi vermek i¢in

hazirlanan sozciik, rakam ve grafik igceren tabelalardir.

Her iilke ve kentin kendi trafik ortamindaki tasarim ve kullanim 6zelliklerine baglh
ve diger trafik isaretleri ile uyumlu olarak gelistirilmis, bisiklet kullaniminin
glivenligini artirmaya yonelik olarak diizenlenmis isaretlemeleri bulunmakta, bu
isaretlemeler arasinda bazi farkliliklar ortaya ¢ikmaktadir. Isaretlemeler her iilke ve

kentin geleneksel bisiklet kullanimini ve trafik diizenleme aligkanliklari ile bisiklete
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yonelik yaratict uygulamalarin trafik isaretleme ortamina yansimasi olarak
goriilmekte, belirli standartlara uymakla birlikte iilkelere ve kentlere 6zgii yaratici
tasarrm ve kullammlar ortaya ¢ikabilmektedir. Ozellikle bisikletlilere y&nelik
bilgilendirme isaretlemeleri kent kimliginin ve sokak mobilyasinin bir pargasi olarak
degerlendirilebilmekte, kentteki  diger gorsel unsurlarla uyum iginde
olusturulabilmektedir. Ornegin yol iizerine cizilen bisiklet sembolii bile uygulamada
farkliliklar gosterebilmektedir. Okuma-yazma oranlarmin diisiik oldugu ya da yerel
dili bilmeyen yabanci turistlerin ¢ok oldugu iilkelerde sozciikler yerine grafik dili
daha yogun kullanilmaktadir. Sekil 3.11° de tlilkemizde ve diger iilkelerde uygulanan
isaretlemelere 6rnekler verilmistir (Yiiksel Proje-Ulasim Art Ortakligi, 2001).

Bisiklet Yolu Levhalar:
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Sekil 3.11 Bisiklet Yolu Isaretleme Ornekleri (Yiiksel Proje-Ulasim Art Ortaklig,
2001)
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3.1.4 Alt ve Ust Gegitler

Motorlu tagit trafiginin kesintisiz oldugu otoyollar ile demiryollar1, kent ici rayh
sistemler, akarsu gibi dogal esiklerin agilmasinda bisikletler icin alt ve {ist gegitler
yapilmakta, genellikle bu tesisler yayalarin da kullanabilecegi sekilde

tasarlanmaktadir.

Alt ve iist gecitler sadece yaya ve bisikletler tarafindan kullanildiginda, diisiik gabari
gerektirdigi icin daha diigiik maliyetle gerceklestirilen alt gecitler tercih edilmektedir.
Ancak gilivenlik, gecisin uzunlugu, lizerindeki trafik ve yiik kosullar1 ve ¢evredeki
topografya dikkate alinarak iist gegitlerin de kullanildig1 goriilmektedir. Sekil 3.12°

de bisikletler i¢in yapilmais alt ve {ist gegitlere 6rnekler verilmistir.

Ozellikle trafigin hizinin ve yogunlugunun azaltilmasma yénelik trafik durultma
onlemleri ve bazi alanlar ile koridorlarda trafigin azaltilarak diger koridorlara
yonlendirilmesi projeleri kapsaminda, daha 6nce genel trafik tarafindan kullanilan
bazi yollarin ve kopriilerin bisikletlilere (ve yayalara) ayrilmasi kolay, ucuz ve etkin
¢Oziimler olarak kullanilmaktadir. Bisiklet ulagimini gelistirmeyi amaglayan
yaklagimlarin yayginlagmasi sonucunda bisikletliler diistiniilmeden yapilmis bazi
kopriilere ise eklentiler yapilarak bisikletliler i¢in giivenli bir geg¢is saglanmaktadir

(Yiiksel Proje-Ulagim Art Ortakligi, 2001).

Sekil 3.12 Bisikletler I¢in Yapilmis Alt Ve Ust Gegitler
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3.1.5 Bisiklet Park Yerleri

Bisiklet kullanimin temel unsurlarindan birisi, ise, is takibine, okula, aligverise gidis
gibi belirli amaca yonelik olarak yapilan yolculuklarin baglangicinda ve sonunda bu
faaliyetler gerceklestirilirken bisikletlerin kilitlenecegi (park edilecegi) giivenli
tesislerin bulunmasidir. Gereken 6zelliklerde, yerlerde ve miktarlarda bisiklet park
yerleri yapilmazsa ya bisiklet kullanim1 azalmakta, ya da bisiklet kullananlarin kendi
cozlimlerini yaratarak bisikletlerini agag, direk, parmaklik gibi sabit kent mobilyas1
ya da tesislerine kilitleyerek gorsel kirlenmeye sebep olmakta ve plansiz bir sekilde
yerlestirilen bisikletlilerle yaya trafigini engelleyebilmektedir. Sekil 3.13” de bisiklet

park tasarimina ornekler verilmistir.

Diinyanin ¢esitli kentlerinde ¢ok farkli niteliklerde bisiklet park tesisleri kentlerin ve
kullanicilarin 6zelliklerine gore gelistirilmis bulunmaktadir. Biiyiik talep olmayan
yerlerde bir kent mobilyas1 gibi, ya da bir kent mobilyasi ile birlikte tasarlanan agik
ve kapali bisiklet park yerleri genellikle basit ekipmanlar olarak tasarlanip ¢evre ile

biitiinlesebilmektedir (Yiiksel Proje-Ulasim Art Ortakligi, 2001).

Hollanda ve Japonya gibi bisiklet kullanimin yogun oldugu iilkelerde, 6zellikle toplu
tasim aktarma noktalarinda ortaya ¢ikan yiiksek talep diizeylerine cevap vermek i¢in
istasyonlar ¢evresindeki meydanlarda biiyiik kapasiteli agik otoparklar veya ¢ok katli
ve asansOrlii bisiklet garajlarinin kullanildigi, bisikletlerin gece boyunca kalmasi
gereken konutlarda ise hirsizliga karsi farkli ozelliklerde bisiklet dolaplarinin

gelistirildigi goriilmektedir.

Pek cok iilke, otomobil park yerlerinde oldugu gibi, yapilasma kosullar1 arasinda
koyulmus, farkli kentsel kullanimlarin iirettigi ve cektigi bisiklet yolculuklarinin bir
pargast olan bisiklet park yerlerini, imar ve yap1 izni kosulu olarak yerine

getirilmesini saglamaktadir.



35

Sekil 3.13 Bisiklet Park Tasarimi Ornekleri

3.2 Bisiklet Yol Tiplerinin Geometrik Tasarim Esaslar:

3.2.1 Bisiklet Yolu Tasarim Kriterleri

Motorlu tasit trafigi ile kesisimlerin minimize edildigi, tlim onceliklerin bisikletlilere
verildigi yol tipi olan bisiklet yollarinin planlanmasi1 asamasinda uyulmas: gereken
bazi kriterler vardir. Ancak iilkemizde bisiklet yollarinin planlanmasia yonelik
kapsamli bir standart gelistirilmemistir. TSE’ nin konu ile ilgili 6ngordiigii bazi

standartlar (T.S. 10839, T.S. 11782, T.S 9826 ve T.S. 7249) olmasina ragmen bu
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standartlarin yetersiz kaldig1 ve daha kapsamli bir ¢calismanin yapilmasi gerektigi
ortaya ¢ikmaktadir. Bazi Avrupa iilkelerinde ve A.B.D’ de konu ile ilgili kapsaml
arastirmalar yapilmis ve iilke kosullarina gére standartlar olusturulmustur. Ozellikle

AASHTO’ nun gelistirmis oldugu bisiklet yollar1 standartlar1 oldukg¢a kapsamlidir.

Bisiklet yollarinin planlanmasi ile karayollarinin planlanmasi arasinda tasarim
kriterleri agisindan bazi benzerlikler vardir. Ornegin yatay kurba, goriis mesafeleri ve
isaretlemeler gibi. Diger yandan yatay ve diisey acgiklik gereksinimi, boyuna egim ve
kaplama yapis1 gibi bazi Ozellikler agisindan bisiklet karakteristikleri motorlu
araglardan oldukg¢a farklidir. Tasarimci bisiklet ve motorlu tasitlar arasindaki bu
benzerlik ve farkliliklarin farkinda olmali ve tiim bunlarin bisiklet yollarinin
tasarimini nasil etkileyecegini bilmelidir. Asagida bisiklet yolu planlamasi yapilirken
dikkate alinmas1 gereken konular ve bu konular ile ilgili uyulmasi gereken kurallar

yer almaktadir.

3.2.1.1 Genislikler

Bisiklet yollar1 genellikle iki yonlii ve iki seritli olarak planlanirlar. Avrupa ve
A.B.D’ de iki yonlii bisiklet yollart i¢in dngdriilen minimum kaplama genisligi 2.4
m’ dir. TSE’ nin 6ngérdiigii minimum genislik ise 2.00 m’ dir (T.S 9826). Tek yonlii
bisiklet yollar1 i¢in dongoriilen bisiklet yolu genisligi ise 1.5 m’ dir. Bisiklet yolu ile
komsu motorlu tasit seridi arasinda minimum 1.5 m genisligindeki bir emniyet
mesafesi birakilmahdir. Sekil 3.14." de iki seritli tipik bir bisiklet yolu 6rnegi

goriilmektedir.

3.2.1.2 Yan Acikhk

Bisiklet yollarinda yol kenarinda bulunan ve yan aciklig1 azaltan korkuluk, isaret
veya aydinlatma diregi, yada park etmis tasit gibi engeller bisiklet siiriiclisii iizerinde
yolda daralma oldugu duygusunu uyandirirlar. Bu engellerin yolun kaplama kenarina
0.6 m’ den daha yakin olmast durumunda yolun efektif genisli§inde azalmaya sebep

olduklar1 gozlemlerle saptanmistir. Bisiklet yollarinda 6ngoriilen yan agiklik 1.00 m’
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dir. Kaplama genisliginin 6ngdriilen minimum genislikten daha genis olmasi

durumunda yan agiklik bu oranda azaltilabilir, bununla beraber mutlaka yeterli bir

yan agiklik birakilmalidir.

- 24m(Min) 0.6 m (Min
.Ya.nAG]kllk s, % ¥ . Kaplama Genishsi o ! Tan Agikhlk

0.6 m (Min)__"

Sekil 3.14 Iki Yénlii Tipik Bir Bisiklet Yolu (California D.O.T., 2001)

Yan engeller, blok duvar gibi kaplamaya bitisik, siirekli sabit bir nesne seklinde ise,
bisiklet siiriiciileri bir slire sonra bu duruma alistiklarindan bunlarin etkileri yer yer
goriilen engellere gore daha az olmaktadir. Bu tip engellerin bulundugu kesimlerde
engele 0.3 m mesafede 100 mm genisliginde bir kenar ¢izgisi ¢izilerek bisikletlilerin
bu engele carpma olasiliklar1 azaltilabilir. Bu siirekli engelin parmaklik ya da
korkuluk gibi bisikletlilere zarar verebilecek sivri nesneler olmasi durumunda yan

aciklik 2.4 m’ den az olmamalidir.

Diisey engeller ile kaplama arasindaki minimum agiklik 2.5 m olmalidir. Pratikte 3.0

m yiiksekligindeki bir agiklik uygun olabilir (AASHTO, 1999; TS 7249; TS 9826).
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3.2.1.3 Proje Hizn

Bir bisiklet seyahatinin hizi, bisiklet tipine ve durumuna, yolculugun amacina,
bisiklet yolunun durumuna, yerine ve egimine, hakim riizgarlarin hizina ve ydniine,
bisiklet yolundaki trafik yogunluguna ve bisiklet siiriiciisiiniin fiziksel kondisyonuna
baglhdir. Bisiklet yollarinin tasariminda kullanilan hiz, bisiklet siiriiciileri tarafindan
tercih edilen en yliksek hiz kadar seg¢ilir. Genellikle minimum Proje hizi 30 km/sa
olarak alinir. Boyuna egimin % 4’ i gectigi ya da giiclii hakim riizgarlarin oldugu
yerlerde, 50 km/sa’ lik bir Proje hiz1 tavsiye edilir. Cizelge 3.1’ de degisik durumlar
i¢in Onerilen Proje hizlar1 goriinmektedir (AASHTO, 1999).

Tiim bu Proje hizlar1 kaplamali bisiklet yollart icin gegerlidir. Bisiklet yolunun
kaplamasiz oldugu kesimlerde bisiklet stiriiciileri daha yavas siirme egilimindedirler.
Bu nedenle, kaplamasiz bisiklet yollarinda daha diisiik bir Proje hiz1 (25 km/sa)
kullanilabilir. Bisikletlerin kaplamasiz ylizeylerde patinaj yapma olasiliklar1 yiiksek

oldugundan yatay kurba tasariminda, siirtiinme katsayilari diisiik tutulmalidir.

Cizelge 3.1. Bisiklet Yollar1 Proje Hizi (Washington State D.O.T, 2001)

Bisiklet Yolu (")zelligi Proje Hiz1 (km/sa)
Kaplamasiz Bisiklet Yollari 25
Kaplamali Bisiklet Yollar1 40

%5’ten Daha Yiiksek Boyuna Egime 50

Sahip Bisiklet Yollar1

Kavsak yaklagimlarinda bisikletlilerin hizlarin1 azaltmak i¢in hiz kesici rampalar
yada benzer kaplama engelleri kesinlikle uygulanmamalidir. Bu tiir uygulamalar

eksik yada yanlis tasarlanmis bisiklet yollarindaki hatalar telafi edemezler.
3.2.1.4 Goriis Mesafesi
Goriis uzunlugu, basit bir tanimla bisiklet siiriiciisiinlin ileri istikamette net olarak

gorebildigi yol uzunlugudur. Yol giivenligi ve yolun kapasitesi iizerinde ¢ok dnemli

bir unsur olan goriis uzunlugu sis, tipi, yagis gibi atmosfer ile ilgili faktorler diginda,
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tepe tipi diisey kurblarda, iist gegitlerin bulundugu yerlerde, ayrica yatay kurblarda
kurba i¢indeki bir yapr ya da aga¢ gibi engeller sebebiyle kisalabilir. Bu gibi
yerlerde, bisiklet siiriiciilerinin  kendi seyir seritleri tiizerinde ani olarak
karsilagabilecekleri beklenmeyen bir engele carpmadan durmalarina imkan verecek

belirli bir goriis uzunlugunun saglanmasi gerekir.

Bisiklet siiren bir kimsenin, gidis seridi iizerinde bulunan bir engele ¢arpmadan
durabilmesi i¢in dniinde bulunmasi gereken minimum goriis uzakligina “durus goriis
uzunlugu” denir. Durusg goriis uzunlugu, iki ayr1 uzunluktan olusur. Birinci uzunluk,
bisiklet siirliciisiiniin gérdiigli engeli tanimasi, muhakeme etmesi ve alinacak onlemi
tasarlamasi ile fren tatbik etmesi i¢in gerekli zaman yani, intikal reaksiyon siiresi

icinde kat ettigi mesafe olup buna kisaca intikal reaksiyon uzunlugu denir.

Durus goriis uzunlugunun ikinci kismi fren uzunlugudur. Bu uzunluk, intikal
reaksiyon siiresi sonunda yapilan fren ile bisikletin tekerleklerinin bloke olusundan

tamamen duruncaya kadar yol lizerinde kayarak gittigi mesafedir.

Bisiklet lastigi ile yol ylizeyi arasindaki siirtinme katsayisinin degeri; yol
kaplamasinin cinsine, dokusuna, kuru veya 1slak olusuna, lastigin dis durumuna ve

hiz degerine bagh olarak degisir.

Projelendirme safthasinda saglanmasi gereken minimum goriis uzunluklar1 fren
uzunlugu bakimindan, yolun en elverissiz durumuna gore hesaplanmalidir. Bunun
icinde yol yiizeyinin 1slak, hatta buzlu oldugu kabul edilir. Hesaplamalarda esas
alinacak hiz proje hizidir. Bisiklet seyahatlerinde siiriicli intikal reaksiyon siiresi 2.5
saniye olarak alinir. Bisiklet siiriiciisii intikal reaksiyon siiresinin motorlu tasit
stiriiclisti intikal reaksiyon siiresinden daha fazla alinmasinin nedeni bisiklet hizinin

motorlu tasit hizindan daha diisiik olmasidir.

Bisiklet yollar bisikletlilere beklenmedik durumlarla karsilastiklarinda durmak igin
gerekli reaksiyon ve frenleme mesafesini saglayacak durus goriis mesafesine gore

tasarlanmalidir. Bisikletlilerin giivenle ve tam kontrollii bir sekilde durmalarini
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saglayacak durus gorlis mesafesi, siiriicliniin intikal reaksiyon stiresinin, bisiklet
hizinin, kaplama ile bisiklet lastigi arasindaki siirtiinme katsayisinin ve bisikletin

frenleme yeteneginin bir fonksiyonudur. Durus goriis mesafesini veren baginti;

2
S= % + % (3.1)
burada;

S ; durus goriis mesafesi (m)

V ; proje hizi (km/sa)

f; siirtiinme katsayis1 (genellikle 0.25 olarak alinir)

g ; boyuna egim miktar1 (m/m)

Sekil 3.15 ten degisik proje hizlarinda ve boyuna egimlerdeki durus goriis
mesafeleri belirlenebilir. Tki yonlii bisiklet yollarinda en elverigsiz durum olan inis

haline gore tasarim yapilmalidir (AASHTO, 1999).
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Sekil 3.15. Durus Goriis Mesafesinin Proje Hizi ve Boyuna Egime Goére Degisimi
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3.2.1.5 Yatay Kurba ve Dever

Bisiklet yollarinda uygulanacak minimum kurba yaricapi, yol yiizeyi enine egiminin
(dever), bisiklet lastigi ile kaplama arasindaki siirtiinme katsayisinin ve bisiklet

hizinin bir fonksiyonudur.

Cogu bisiklet yolu uygulamalarinda dever miktart % 2-5 araliginda degismektedir.
Minimum %2’ lik dever miktar1 hem ingaatinin kolay olmasi hem de drenaj kosullar1
icin uygundur. Deverin % 5’ lik degeri asmas1 durumunda kurba i¢inde durus halinde
veya yavas hareket eden bisikletliler i¢in kurbanin i¢ine dogru kayma ve devrilme
tehlikesi belirir. Bu sebeple, dever miktar1 giivenlik agisindan iist sinir olarak kabul

edilen % 5’ 1 asmamalidir.

Siirtiinme  katsayisi, bisikletin hizina, kaplama tipine, kaplamanin piiriizliiliigiine,
tekerlegin tipine ve durumuna, kaplamanin islak yada kuru olmasma baglhdir.
Tasarim i¢in kullanilan siirtlinme faktorleri, bisikletlilere merkezka¢ kuvvetinin
etkidigi, bisikletlilerin kendilerini rahatsiz hissettigi ve icgilidiisel olarak hizlarini
disiirdiikleri noktaya bagl olarak secilmelidir. Kaplamali bisiklet yollar1 i¢in Proje
siirtinme katsayist 20 km/sa’ te 0.31 ile 50 km/sa’ te 0.21 araliginda secilebilir.
Kaplamasiz bisiklet yollar1 i¢in herhangi bir bilgi olmamasina karsin, bu tip

yollardaki siirtiinme katsayist %50 oraninda azaltilarak kullanilabilir.

Bisiklet yollar1 i¢in minimum kurba yarigap1 asagidaki bagintidan hesaplanabilir.

2
127(—+
(100 f)

(3.2)

Burada,

R = Minimum kurba yarigap1
V = Proje hizt

d = Dever miktar1

f = Siirtlinme katsayisi
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Cizelge 3.2.” de degisik proje hizlar, siirtiinme katsayilar1 ve dever miktarlar1 i¢in
minimum kurba yarigaplar1 verilmistir. Topografya yada diger nedenlerden dolay1
minimum kurba yaricapimin tabloda belirtilen degerlerden daha kiigiik secilmesi
durumunda kurba yaklasimlarinda bisiklet kullanicilarina hizlarini azaltmalar trafik
levhalar1 veya kaplama isaretleri ile belirtilmelidir. Bu tiir kurblarin negatif etkileri
kaplama genisliginin arttirilmasi ile giderilebilir (California D.O.T., 2001; AASHTO
1999).

Cizelge 3.2. Minimum Kurba Yaricaplari

Proje Hiz1 (km/sa) | Siirtlinme Katsayisi | Dever Miktar1 (%) Minimum Kurba
Yaricap1 (m)

20 0,31 2 10
30 0,28 2 24
40 0,25 2 47
50 0,21 2 86
20 0,31 3 9

30 0,28 3 23
40 0,25 3 45
50 0,21 3 82
20 0,31 4 9

30 0,28 4 22
40 0,25 4 43
50 0,21 4 79
20 0,31 5 9

30 0,28 5 21
40 0,25 5 42
50 0,21 5 76

3.2.1.6 Boyuna Egim

Bisiklet yollar1 teknik bilgisi iyi olmayan ve acemi bisiklet siiriiciilerini cezbeder bu
nedenle dik egimlerden kacinmak onemlidir. Bu tiir bisiklet siiriiciileri uzun ve dik
egimleri asacak fiziksel kondisyona ve yetenege sahip degildirler. Acemi siiriiciilerin
uzun ve dik egimlerdeki kotii kullanigi problemlerin dogmasina neden olabilir.
Ayrica bisiklet kullanimi tamamen beden giiciiyle gerceklestirildigi i¢cin uzun ve dik
egimleri asmak c¢ok yorucudur. Bu nedenlerle dik ve uzun egime sahip bisiklet
yollar1 diisiik kullanim oranlarina sahip olacaktir. Bisiklet yollar1 i¢in Onerilen

maksimum boyuna egim %5’ tir. Siirekliligi olan ve ¢ok uzun mesafede devam eden
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boyuna egimler %2 ile siirlandirilmalidir. Kisa mesafede (150 m’ ye kadar olan)
daha dik egimler kabul edilebilir. %5’ 1 gecen egimlerde boyuna egimin
uygulanabilecegi maksimum mesafeler Cizelge 3.3." de belirtilmistir. Dik egimle
gecilmesi gereken durumlarda proje hizi azaltilmali ve bisiklet yolu genisligi

arttirtlarak bisikletlilere ekstra manevra yapabilecekleri alan birakilmalidir.

Cizelge 3.3. % 5’1 Gegen Egimlerde Boyuna Egimin Uygulanabilecegi Maksimum
Mesafeler (AASHTO, 1999)

o Maksimum
Boyuna Egim <
o Uygulama Uzunlugu
(%)
(m)
5-6 240
7 120
8 90
9 60
10 30
11 ve usti 15

3.2.1.7 Diisey Kurblar

Giivenlik acisindan bir bisiklet yolunun, biitiin kesimlerinde proje hizina gore
hesaplanan yeterli goriis mesafesine sahip olacak sekilde insa edilmesi zorunludur.
Bisiklet yollarinda goriisiin kisitlandig1 yerler yatay kurbalar ile diisey kurblarin
bulundugu kesimlerdir. Ozellikle tepe diisey kurblarda kirmizi ¢izginin farkli egimli

iki kolunun egimleri arasindaki cebrik fark biiylikse goriis mesafesi iyice kisalir.

Bisiklet yollar1 planlanirken kirmizi ¢izginin egim degistirdigi yerlerde goriis
uzunlugunun kisalmasi sebebiyle gilivenlik azaldigi i¢in kirmizi ¢izginin farkli egimli

iki kolu arasina uygun uzunlukta diisey kurblar yerlestirilerek bu sakincanin

giderilmesine ¢aligilir.

Bisiklet yollarinin diisey kurba uygulandigi kesimlerinde saglanmasi gereken

minimum goriis uzunlugu, bisiklet yolu iizerinde bulunabilecek bir engele bisiklet
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stirliciisiiniin ¢arpmadan durabilmesine imkan veren uzunlukta yani durus goriis

mesafesi kadar olmalidir.

Diisey kurblarda goriisiin kisitlandig yerler tepe diisey kurblardir. Bu nedenle burada
yalnizca tepe diisey kurblarin hesabi verilecektir. Bu tip diisey kurblar igin
saglanmasi istenen minimum uzunlugun hesaplanmasi sirasinda iki durum soz

konusu olabilir.

a) Goriis uzunlugu kurba uzunlugundan kiiciik (S<L)

b) Gorlis uzunlugu kurba uzunlugundan biiyiik (S>L)

Bisiklet yollarinda uygulanan tepe diisey kurba hesab1 durus goriis mesafesine gore
yapilir. Bu durumda siirlicii goriis yiiksekligi ve engel yiiksekligi icin sirayla

h, =140cm ve h, =10cm degerleri esas alinir (AASHTO 1999). Bu degerlere gore

yukarida kurba uzunlugu i¢in bulunan genel bagntilar

S>L i¢in L=2S5—- 45 (3.3)
G
S<L icin L= G-§° (3.4)
45 '

3.2.1.8 Drenaj

Dogru bir drenaj i¢in, bisiklet yolu yiizeyinin %2 enine egime sahip olmas1 gerekir.
Enine egimin tek tarafa verilmesi genellikle boyuna drenaj tasarimimi ve yiizey
insaatin1  kolaylastirir. Bisiklet yolunun yiizeyine uygulanan enine egim ile
kaldirimdan gelen sular, yola zarar vermeden kolay bir sekilde uzaklastirilabilir.
Ancak bir tepenin yamacina insa edilmis bisiklet yollarinda tepeden asagi dogru
yagis ile akisa gecen sular1 uzaklastirmak i¢in drenaj hendekleri gerekebilir. Gerekli

durumlarda sizdirma borular1 ve drenlerle yagis sular1 bisiklet yoluna ulasmadan



45

uzaklagtirilir. Bisiklet yolunun bir drenaj kanalini kesmesi durumunda ise menfezler

veya kopriiler uygulanir (AASHTO, 1999).

3.2.1.9 Bisiklet Yolunun Karayolundan Ayrilmasi

Bir bisiklet yolu karayoluna bitisik sekilde yerlestirildiginde bazi islevsel problemler
ortaya cikar. Bisiklet yolunun karayoluna komsu olacak sekilde insa edilmesi
gerekiyorsa iki tesis arasinda 1.5 m genisliginde bir glivenlik alani1 birakilmalidir.
Karayollarina bitisik inga edilen bisiklet yollar1 ile ilgili ortaya ¢ikabilecek

problemler soyle siralanabilir;

1. Bisiklet yollar1 genellikle iki yonlii olarak planlanirlar. Bisiklet
yolunun karayoluna bitisik insa edilmesi durumunda yollarin normal
kurallarina aykir1 olarak, motorlu arag¢ trafigine karsi, ters yonli
bisiklet trafigi gerektirirler.

2. Bisiklet yolu sona erdiginde, trafige zit yonde devam eden bisiklet
stiriciileri caddenin ters tarafindan ulagima devam etme egiliminde
olurlar.

3. Kavsaklarda, karayoluna giren ya da yoldan gecen motorlu arag
stirticiileri sag taraftan yaklasan bisiklet siiriiciilerini, ters yonde bir
ara¢ akimi beklemediklerinden fark edemeyebilirler. Ayn1 sekilde
karayolundan ¢ikis yapmak i¢in donen motorlu arag siiriiciileri de
bisiklet siiriiciilerini fark etmede basarisiz olabilirler, hatta 6zellikle
goriis mesafesinin sinirli oldugu zamanlarda soldan gelen bisiklet
stirticiileri bile fark edilmeyebilir.

4. Bisiklet yolunun karayoluna bitisik insa edilmesi durumunda, yolun
her kesiminde aymi genisliklere ulasilamayacagi gbéz ardi
edilmemelidir. Boyle bir durum s6z konusu oldugunda genisliklerde
bir takim kisitlamalara gidilebilir, ancak hi¢bir zaman ©6ngoriilen
minimum genisliklerin altina inilmemelidir.

5. Pek c¢ok bisiklet siiriiciisii bisiklet yolu yerine karayolunu

kullanacaktir ¢iinkii bisiklet siiriiciileri karayollarin1 daha uygun, daha
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gilivenli ve daha bakimli bulmaktadir. Karayollarini kullanan bisiklet
siiriiciileri, bisikletlerin bitigik bisiklet yolunda olmasi gerektigine
inanan motorlu arag siiriiciileri tarafindan taciz edilebilir.

6. Karayoluna bitisik insa edilen bisiklet yollari, kavsaklarda karigikliga
neden olur. Motorlu tasit stiriiciileri bisiklet siiriiciilerinden durup yol

vermeleri gibi yanlis bir beklenti i¢ine gireceklerdir.

Tiim bu yukaridaki sebeplerden dolayi, bisiklet yollar1 trafik sartlarma da bagh
olarak, karayollar1 boyunca uygun bir sekilde bisiklet trafigini tasiyacak durumda
olmas1 gerekir. Karayollarina komsu yerlestirilen iki yonlii bisiklet yollarinda bir
bisiklet yolu ile komsu oldugu anayol arasina, hem bisiklet siiriiciisiine hem de
motorlu tasit siiriiciisiine bisiklet yolu fonksiyonlarinin bagimsiz bir tesis oldugunu
gostermek lizere genis bir ayirim arzu edilir. Bunun miimkiin olmadig1 ve karayolu
platformu kenar1 ile bisiklet yolu arasindaki mesafenin 1.5 m den daha az olmasi
durumunda, araya uygun fiziksel bariyerlerin yerlestirilmesi tavsiye edilir. Boyle
bariyerler her iki yol kullanicisini da bisiklet yolu ile karayolu arasindaki tehlike
yaratacak hareketleri yapmaktan korur ve bisiklet yolunun bagimsiz bir tesis oldugu
kavramini saglamlagtirir. Aralarma zincir gerilmis parmakliklar, sik ekilmis bodur
agaclar uygun birer fiziksel ayirim elemani olabilirler. Alcak bordiirlerin fiziksel
ayrim elemani olarak kullanilmasi tavsiye edilmez ¢iinkii bisikletlilerin komsu trafik
seridine diismelerini engelleyemezler. Kullanildig1 yere gore bisiklet siiriiciilerinin
bariyerin Ustiinden devrilmelerini engellemek iizere bariyerler minimum 1.1 m
yiikseklikte olmalidir. Ancak bariyerlerin her iki kullanici grubu icin, goris
mesafesini kisitlamamasi arzu edilir. Motorlu tasitlarin bisiklet yoluna girerek tehlike
olusturabilecegi durumlarda betonarme ve c¢elik bariyer gibi darbeye kars1 direncli

bariyerler kullanilabilir (AASHTO, 1999).
3.2.1.10 Yatay ve Diisey Isaretlemeler
Iki yonlii bisiklet yollarinda karsi yonlerden gelen bisiklet trafigini birbirinden

ayirmak icin beyaz veya sart renkli serit cizgisi kullanilabilir. Bu serit ¢izgisi

asagidaki durumlarda faydali olacaktir;
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a) Trafik hacminin yiiksek oldugu yerlerde
b) Goriis mesafesinin kisitlandig1 yatay kurblarda
¢) Gece kullaniminin fazla oldugu fakat aydinlatilmamus bisiklet yollarinda.
Bu kaplama cizgileri disinda karayolu isaretlemesinde kullanilan tiim uyar1 ve

bilgilendirme levhalari yani diisey isaretlemeler bisiklet yollarinda da uygulanir.

3.2.1.11 Kavsaklar

Bisiklet yollar1 ve karayolu arasindaki kavsaklar genellikle bisiklet yolu
tasarimindaki en onemli konudur. Kavsak noktalarindaki potansiyel kazalara bagl
olarak hem motorlu tasit siiriiciilerinin hem de bisiklet kullanicilarinin giivenligi i¢in
kavsak tasariminda cok dikkatli olunmalidir. Alternatif giizergahlar s6z konusu
oldugunda, en uygun kavsak kosullarina sahip giizergah se¢ilmelidir. Bu boliimde
verilen ¢oziimler, mutlak kesin olarak degil rehber olarak diisiiniilmelidir. Her
kavsak tekil olarak diisliniilmeli ve en uygun c¢o6ziime ulasmak i¢in tasarimci

tarafindan saglam miihendislik kararlarinin alinmasi gereklidir.

Bisiklet ve motorlu tasit trafik hacminin yiiksek oldugu kavsaklarda kath kavsaklar
veya alt ve lst gecitler uygulanarak kavsak karigiklar1 ortadan kaldirilabilir. Alt ve
ist gecitlerin fizibil olmadigi durumlarda kavsak kollarina yerlestirilecek trafik
sinyalleri ile kavsaktan gecen trafik kontrol altina alinabilir. Trafik hacminin diisiik
oldugu kavsaklarda kavsak kollarina yerlestirilecek “dur ve yol ver” trafik levhalari

kavsaktan gecen trafigi kontrol altina almak i¢in yeterli olabilir.

Bisiklet yollarinin boyuna egimleri kavsak ve kavsak yaklagimlarinda miimkiin
oldugunca diisiik olmalidir. Ozellikle yiiksek boyuna egime sahip bisiklet yollarinda
bisikletliler i¢cin durus goriis mesafesi kontrol edilmeli ve bisikletlilere kavsaga

erismeden Once giivenle durabilecekleri noktalar uyari isaretleri ile bildirilmelidir.

Bir ana caddeyi gecerken, bisiklet gecisi ya motorlu tasitlarin durmasi beklenen yaya
gecislerinden ya da doniis yapan motorlu tasitlart gormek i¢in bisiklet stiriiciilerine

yeterli goriis mesafesi taniyan, kavsak etkisinin tamamen disinda herhangi bir
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noktadan olmalidir. Sola doniis yaparak orta refiijii gecmek isteyen bisiklet
kullanicilar i¢in bisiklet yolu, “dur ve yol ver” levhalar1 veya bisikletliler tarafindan
aktive edilecek bas ve ge¢ butonlariyla isaretlendirilmelidir. Bisiklet yollarindaki
“dur ve yol ver” levhalar1 motorlu tasit siiriiciileri tarafindan da goriilebilecek sekilde
yerlestirilirse bu levhalar karmasalar1 dnlemede bir kalkan vazifesi gorebilir. Ayrilma
ve katilma rampalar1 bisiklet yolunun yararliligini siirdiirebilmesi i¢in kurbun igine
gelecek sekilde yerlestirilmelidir. Ayrilma ve katilma rampalarmin genislikleri
bisiklet yolu genisligi ile ayn1 olmalidir. Ayrilma ve katilma rampalar1 bisiklet yolu
ile motorlu tasit yolu arasinda diizgiin bir gegisi saglamalidir (AASHTO 1999;
California D.O.T., 2001).

3.2.1.12 Insaat Tasarim

Bir bisiklet yolunun yapisal tasarimi karayolu tasarimi ile aynidir. Bisiklet yollarina
gelen maksimum yiik dogal olarak, bisiklet yollarina temizlik, bakim ve acil
durumlarda miidahale i¢in yola giren araclarin meydana getirdigi yiiklerdir.
Tasarimda diizgiin ve kayma direnci yiiksek bir ylizey insa etmek onemlidir.
Kaplama tabakasi i¢in minimum 50 mm asfalt betonu kullanilmasi tavsiye edilir.
Asfalt betonu icin maksimum agrega boyutu 12.5 mm olan orta graniilometrili
agrega kullanilabilir. Kaplamanin dmriinii arttirmak igin agrega icerigine 6zel dnem
verilmesi gerekir. Ayrica alt temel tabakasi sterilize edilerek kaplamada yabani

otlarin biiyiimesi engellenmelidir (Washington State D.O.T 2001).

3.2.2 Bisiklet Seridi Tasarim Kriterleri

Bisiklet seritleri tiim dnceliklerin bisikletlere verildigi ve karayolu platformunun bir
boliimiiniin serit ¢izgileri ile isaretlenmesi sonucu olusturulan bisiklet yolu tipidir.
Bisiklet seridi ¢izgileri, bisikletlere ayrilan alan ile motorlu tasit trafiginin
kullanimina tahsis edilen alan arasina sinir ¢ekmek ve diizgiin bir trafik akisini
saglamak amaciyla cizilir. Bu etki trafik levhalar1 ve kaplama isaretleri ile de
desteklenmelidir. Bisiklet seridi ¢izgileri bisikletlilere kendilerine ayrilmis alan

disina ¢ikmadiklart siirece giivenliklerinin artacagini ifade eder. Aymi sekilde
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motorlu tasitlara da 6nlerinde seyreden bisikletleri gegmek icin serit degistirmelerine

gerek olmadigini belirtir.

Bisiklet seritleri yolun her iki kenarinda veya bir kenarinda tek yonlii olarak
planlanmali ve seritte motorlu tasit trafigi ile aym1 yondeki bisiklet trafigi
tasinmalidir. Karayolunun bir kenarinda yer alan ve iki yonlii trafigi tasiyan bisiklet
seritleri, bisikletlerin motorlu ara¢ trafigi akimina ters yonde seyahat etmelerine
neden oldugundan dolay1 tavsiye edilmemektedir. Ters yonde siirlis bisiklet
kazalarinin en biiylik sebebidir ve karayollar1 kurallarina aykiridir. Bisikletlerin gerit
icinde ters yonde hareket etmeleri seride yerlestirilecek uyar isaretleri ile

engellenmelidir.

Tek yonli yollarda, bisiklet seritleri genellikle, yolun sag tarafina yerlestirilir. Sol
tarafta yer alan bisiklet seritleri bir ¢ok motorlu tasit kullanicisi i¢in beklenmedik bir
durumdur. Sol tarafta yer alan bir bisiklet seridi ancak, agir vasita trafiginin ya da
saga doniis hareketlerinin fazla olmasi veyahut da 6nemli 6lgiide sola donen bisiklet
siriiclisiiniin neden oldugu karmasikligr biiyiik Olglide azaltacak sekilde olursa
diisiiniilmelidir. Bu nedenle ancak dikkatli degerlendirmeler neticesinde yolun soluna
dayal1 bisiklet seritleri diistiniilebilir. Benzer sekilde, tek yonlii bir yolda sola dayali
iki yonlii bisiklet seridi de riskleri géz Oniine alan tam bir miithendislik ¢alismasinin
ardindan, motorlu tasit trafiginden uygun bir sekilde ayrilmasiyla diisiiniilebilir

(Chicago D.O.T.,2003).

3.2.2.1 Genislikler

Asagida degisik tipteki bisiklet seridi 6rnekleri i¢in 6nerilen genislikler 6zetlenmistir.
a) Sekil 3.16° da motorlu tasit park seridinin isaretlendigi kent i¢indeki bir bisiklet
seridini gdstermektedir. Bisiklet seridi park bolgesiyle motorlu tasit seridi arasina
yerlestirilmistir. Sekil 3.16° de gosterildigi gibi motorlu tasit park alanlar
isaretlendigi durumda bisiklet seridi genisligi en az 1.5 m olmalidir. Park hacminin
yiiksek ve doniislerin fazla olmasi durumunda bisiklet seridi genisliginin 0.3-0.6 m

arttirilmasi tavsiye edilir.
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Sekil 3.16. Park Seridinin Isaretlendigi Platform Tipi (California D.O.T 2001)

Bisiklet seritleri park seridi ile kaldirim arasina yerlestirilmemelidir. Bu sekilde
yerlestirilen bisiklet seritleri, bisikletliler ile motorlu tasitlarin actigi kapilar
arasindaki karigiklig1 arttirir ve kavsaklarda bisikletlerin goriilebilirligini azaltir.
Ayrica park halindeki motorlu tasitlar sola doniis yapmak isteyen bisikletlilere engel

olacaklardir (California D.O.T., 2001).

b) Sekil 3.17” de motorlu tasitlarin park etmesine izin verildigi fakat park bolgesinin
isaretlenmedigi bir platformda bisiklet seridi ornegini gostermektedir. Bisiklet
seritleri park alani ile birlikte planlanmigtir. Sekilde de gosterildigi gibi bordiir
taginin sekline gore parka izin verilen bisiklet seridi genisligi 3.3 veya 3.6 m
olmalidir. Yuvarlatilmig bordiir taginin kullanilmasi durumunda serit genisligi 3.3 m,
diisey bordiir taginin kullanilmasi durumunda ise serit genisligi 3.6 m olmalidir. Bu
tip bisiklet seritleri park hacminin diisiik oldugu yerlerde uygulanabilir. Fakat park
hacminin ve agir vasita trafiginin yiiksek olmasi veya motorlu tasit hizlarmin 55

km/sa’ i gegmesi durumunda bisiklet seridinin genisligi mutlaka arttirilmalidir.

- 150 mm Gemgliginde
Dugey Driz Beyaz Cizgi \ Tuwarlatilrmg

/_ EBordir Tag /‘— Bordur Tast \
TH e —___—____—_::::ﬂ
| Motorlu Tagtt Sentlen ¥

| * Minimum 3.6 m

=
-

* Park Hacrmimn Yidkeselk Olmast Durumunda 3.9 m

Sekil 3.17. Motorlu Tasitlarin Park Etmesine izin Verildigi Fakat Park Bolgesinin
Isaretlenmedigi Platform (California D.O.T 2001)
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c) Sekil 3.18 ’de motorlu tasitlarin park etmesinin yasaklandigi kent merkezinin
uzagindaki kesimlerde bisiklet seridi 6rnegi goriilmektedir. Motorlu araglarin park
etmesinin yasaklandigi bu tip bisiklet yollar1 genellikle en fazla arzu edilen
diizenlemedir. Bu tiirde park eden araglar ile bisikletliler arasindaki ihtilaflar (park
eden araclarin agtigr kapilar gibi) ortadan kaldirilmig olur. Sekil 3.18° den de
goriilecegi gibi kaldirnm kenarinda oluk olmamasi durumunda minimum bisiklet
seridi 1.2 m, 600 mm boyutunda normal bir oluk olmasi durumunda ise minimum
geniglik olukla beraber 1.5 m olmalidir. Burada amag¢ 1.2 m genisliginde bir bisiklet
seridi meydana getirmek olmasina karsin oluk bulunan yol kesimlerinde, oluk
genisligi ne kadar olursa olsun en az 0.9 m genisliginde bir alan, oluk bisiklet
seridinin etkili genisligini azalttigindan dolay1 motorlu tasit seridi ile oluk arasinda
mutlaka birakilmalidir. Ciinkii oluklar her zaman diizglin bir ylizeye sahip

olmayabilir ve siirlisii zorlagtirabilir.

Iit.

+EI U 150 mm Gemglizinde

‘/"" Strelkli Beyaz Cizgi _“M\

_-_l ‘ IMotorlu Tagtt Sertler

Lim | l2m
Bizildet Bizildet
Seric Seridi

Sekil 3.18. Park Etmenin Yasak Oldugu Platform (California D.O.T 2001).

Miimkiin olan kesimlerde bisiklet seridi genisligi bisikletlilerin giivenligini arttirmak
icin 1.8-2.4 m’ ye kadar arttirilabilir. 2.4 m genisligindeki bisiklet seridi ayni

zamanda Oziirlii siirticiiler i¢in park alani olarak da kullanilabilir.

Yalnizca belirli saatlerde park yasaginin oldugu kesimlerde, bisiklet seritleri ancak
ozel levhalar ile, bisiklet seridinin aktif olarak kullanilacagi saatler belirtilmek
suretiyle tesis edilebilir. Bu uygulama bisiklet trafik hacminin biiylik ¢cogunlugunun
park yasaginin bulundugu saatlere rastlamasi ve park yasaginin uygulandigi saatlerde
motorlu tasitlarin seride park etmesini engelleyecek dnlemlerin alinmasi durumunda

diisiiniilebilir (Chicago D.O.T.,2003).
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d) Sekil 3.19.” da kirsal kesim yollarinda uygulanan bisiklet seridi tipi goriilmektedir.
Minimum serit genisligi 1.2 m olmalidir. Ancak 6zellikle motorlu tasit hizlarinin 55
km/sa’ 1 gegmesi durumunda serit genisliginin arttirilmasi gerektigi goz Oniinde

tutulmalidir.

130 mim Geniglisinde
){-’"— Aurekli Beyaz Cizgi Ty
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1 2 th
1 2 m
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Sekil 3.19. Kirsal Kesim Yollarinda Bisiklet Seridi Uygulanmasi (AASHTO 1999).

Bisiklet seridine komsu tipik bir trafik seridinin genisligi 3.6 metredir. Bisiklet
seridini yerlestirmek i¢in trafik seridinin genisliginin azaltilmasi gereken durumlar
olabilir. Bu gibi durumlarda motorlu tasit hizlarinin, agir tasit trafik hacminin ve
gorilis mesafesinin serit genigliginin azaltilabilmesine olanak vermesi halinde, trafik

seridinin genisligi 3.3 metreye diisiiriilebilir.

Bisiklet hizinin 50 km/sa’ i agsmasina neden olacak uzun ve dik egimli kesimlerde
bisiklet seridi uygulamasi pek makul degildir. Egimin artmasi bisikletin hizinin
artmasina neden olacak, bu da trafik seridine yakin seyreden bisikletlilerin
giivenligini azaltacaktir. Bu gibi durumlarda deneyimli bisiklet kullanicilari, goriis
mesafesini ve manevra alanimi arttirmak igin genellikle motorlu tasit seridini
kullanma egilimi gostereceklerdir. Bisiklet hizinin tehlikeli boyutlara ulasabilecegi

kesimlerde mutlaka bisiklet serit genisligi arttirilmalidir (AASHTO 1999).

3.2.2.2 Bisiklet Seridi Cizgileri ve Isaretlemeleri

Bisiklet seridini trafik seridinden ayirmak icin, bordiir tas1 gibi, yilikseltilmis fiziksel
engeller kullanilmamalidir. Bu tiir engeller motorlu tasitlarin saga doniislerinden
Once bisiklet seridine yanasmalarina, gerekli durumlarda doniis agisin1 yakalamak

icin bisiklet seridine girmelerine engel olur. Bu engellerin bulundugu yerlerde
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bisikletlerin bisiklet seridine giris ve ¢ikiglar1 zorlasmaktadir. Ayrica bu engeller
bisiklet yolunun rutin bakim ve temizleme islerini yapmak isteyen araclara da engel

olurlar.

Bisiklet seridi ¢izgileri, komsu trafik serit cizgisi ile birlestirilerek ve sabit bir
kalinlikta ¢izilir. Bisiklet seridi ile motorlu tasit seridini ayirmak i¢in kullanilan serit
cizgisinin kalinligt 150 mm, parka izin verilen yol kesimlerinde park seridi ile
bisiklet seridi arasina g¢izilen serit ¢izgisinin kalinligit 100 mm olmalidir (Chicago

D.0.T.,2003).

Kavsak yaklasimlarinda bisikletler, miimkiin oldugunca kaldirima yoneltilmemelidir.
Bisiklet seridinin kaldirimlara yoneltilmesi bisiklet seridinin siirekliligini bozar.
Gerekli durumlarda bisikletler, kavsak gecis noktalarinda yaya gecitlerine
yonlendirilebilir. Bir bisiklet seridi tipinden, diger bir tipe gecilen kesimlerde
gecisler ofset taramalarla belirtilmeli, diizgiin ve giivenli bir gecis alam

saglanmalidir.

Bisiklet serit ¢izgisi saga doniislerin serbest oldugu kavsaklarda kavsaga kadar
uzatilmaz. Siirekli olan serit ¢izgisi kavsaktan 30-60 metre once kesikli ¢izilir ve
gerekirse kavsak icinde de devam ettirilebilir. Kavsaklar arasi mesafe kisa ise (120
metreden az), kesikli ¢izginin uygulandigi kesim 30 metreye kadar indirilebilir.
Kavsaklar arasi mesafe uzun ve tasitlarin hizlar1 yiiksek ise, kesikli ¢izginin
uygulandigr kistm 60 metreye kadar cikartilmalidir. Saga doniislerin yasak oldugu
kavsak yaklasimlarinda bisiklet serit ¢izgisi kavsaga kadar diiz ¢izilir, kavsak icinde

kesilir ve kavsagin kars1 kolundan geri baslar.

Seridin bisikletlilere ait oldugunu belirtmek i¢in kullanilan kaplama isaretlerinde
bisiklet sembolii kullanilir. Bisiklet seridi baslangi¢ noktalarina, kavsaklarda, bisiklet
seridinin dogrultusunun degistigi yerlerde ve en fazla 1 km arayla bisiklet yolu

levhalar1 yerlestirilmelidir (California D.O.T., 2001).
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3.2.2.3 Es Diizey Kavsaklarin Tasarim

Cogu otomobil-bisiklet kazalar1 es diizeyli kavsaklarda meydana gelir. Bu nedenle,
kavsaklardaki bisiklet yolu gecisi motorlu tasit siiriiciileri ile bisiklet siirticiileri
arasindaki anlagmazliklar1 en aza indirecek sekilde tasarlanmali ve her iki siiriicli

grubuna da kurallara uygun bir sekilde siirlis yapmalarina imkan vermelidir.

Sekil 3.20." de cok seritli caddelerin kesistigi ve her kolda bisiklet seritlerinin
bulundugu tipik bir es diizeyli kavsak goriilmektedir. Motorlu tasitlar ile bisikletlerin
kavsak icindeki bazi ortak hareketleri sekilde belirtilmistir. En yaygin goriilen kaza
tiplerinden birisi, saga donen motorlu tasitlar ile dogru giden bisikletlerin karistigi
kazalardir. Sola doniis yapmak isteyen bisiklet siiriiciileri de problemdir, ¢iinkii yolun
en saginda bulunan seritlerinden sola donmek i¢in her iki yonden gelen motorlu tasit
trafigini gecmek zorundadirlar. Her ne kadar bazi bisiklet siiriiciileri kavsaga
yaklasirken yanlarindaki bir yada iki trafik seridini gecerek sola doniis seridine
girecek kadar usta olsalar da, bu manevralart yaparken kendilerini giivende
hissetmemektedirler. Bisiklet siiriiciileri sekilde de goriildiigii gibi, yayalarin takip
ettigi gilizergah1 takip ederek, iki asamada sola donme secenegine de sahiptir.
Cogunlukla kiiciik yastaki siiriiciiler bisikletlerinden inerek bu yontemle sola

donmeyi tercih etmektedirler.

Bisikletliler motorlu tasit saga doniis seridinin uygulandigi kesimler ile kars1 karsiya
kaldiklarinda, saga donen motorlu tasitlarla birlesmek zorundadir. Bisikletliler
motorlu tasit hizlarindan daha diisiik hizlarda seyahat ettiklerinden, bisikletlilere sola
doniis yapmak i¢in arkalarindan gelen trafige sinyal vererek yeterli mesafede dogru
giden trafige karigmalarin1 saglamaktansa, konumlarin1 6nceden belirterek dogru
giden trafige daha giivenli bir sekilde karismalarin1 saglamak daha avantajlidir. Bu

nedenle bisiklet seridi ¢izgileri kavsaga erismeden kesilmelidir (AASHTO 1999).
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Sekil 3.20. Cok Seritli Caddelerin Kesistigi Kavsak Noktalarinda Bisiklet ve Motorlu
Tasit Trafigi (California D.O.T., 2001).

Saga doniis yapan motorlu araclarin oldugu sinyalizasyonlu ya da dur kontrolli
kavsaklara yaklasirken, siirekli serit ¢izgilerinin yerini 0.6 m de noktalanmis ve 1.8
m aralikli kesikli ¢izgiler almahidir. Kesikli ¢izginin uygulandigi kesimin uzunlugu

genellikle 15-60 m arasindadir.



56

3.3 Isletme ve Bakim

Bisikletliler i¢in planlanan, tasarlanan ve uygulamaya konan bisiklet yollar1 ve
seritleri, isaretlemeleri gibi fiziksel altyapinin siirekli olarak bakimi, onarimi ve
isletilmesi gerekmektedir. Gerekli bakim ve onarimi yapilmayan altyapi ilizerinde
kisa siirede kullanim1 olumsuz etkileyen sorunlar yasanacak, kullanicilarin giivenligi
ve konforu azalacaktir. Bisikletler gerek karisik trafik icinde ve gerekse kendilerine
ayrilmis yollarin ve seritlerin yiizeyinde olusan fiziksel engellere karsi cok
duyarhdirlar. Bisiklet seritleri ve yollar1 {lizerinde ¢oOplerin, bitki dallarinin ve
yapraklarmin, yagmur suyu, camur ve sel artiklarinin birikmesi, fiziksel ayirict
bordiir gibi elemanlarin kirilmasi ve seridi kapatmasi, yol iizerindeki isaretlerin
eskiyerek okunmaz hale gelmesi, levhalarin kirilmas1 ve yipranmasi bisikletlilerin

altyapiy1 giivenle bir sekilde kullanimini engelleyecektir (AASHTO 1999).

Yerel yonetimlerin, bisiklet sebekesi lizerinde ortaya ¢ikan bu tiir etkileri ortadan
kaldirmak i¢in olagan bakim ve onarim faaliyetlerini siirekli olarak siirdiirecek
birimler olusturarak, altyapinin “isletmesini” gergeklestirmesi gerekmektedir.
Dolayisiyla bisiklet ulasim altyapisi bir kez planlanarak insa edilen ve kullanima
acilan bir fiziksel altyapi olarak algilanmali, siirekli ilgi, izleme, bakim ve onarim

gerektiren bir isletmeciligin saglanmasi i¢in ilgili birimler organize edilmelidir.

3.4 Finansman

Bisiklet ulasimin gelistirilmesi ve gelistirilmis sistemin isleyisinin siirdiiriilmesi i¢in
gerekli kaynaklarin birka¢ ana konuda gruplandigi gozlenmektedir. Bisiklet ulagim
sistemi icin gerekli parasal kaynaklar;
i.  Kullanici tarafindan karsilanan bisikletlerin satin alinmasi (ara¢ yatirim)
giderleri,
ii.  Kullanicilar tarafindan tstlenilen bisiklet tamir, bakim ve isletme (arag

isletme) giderleri
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iii.  Cogunlukla kamu tarafindan iistlenilen bisiklet ulagimina uygun bir
altyap1 (bisiklet yollar1, sinyalleri, park yerleri ile) olusturma giderleri
(altyap1 yatirim giderleri),

iv.  Olusturulan bu altyapinin yine kamu tarafindan karsilanan bakim, onarim

ve isletme (altyapr isletme) giderlerinden olusmaktadir.

Bu giderlerden ilk ikisi 6nemli diizeylere ulasmadigi ve ¢ok sayida birey tarafindan
paylasildig1 icin kaynak yaratma sorunu bir Ol¢lide ortadan kalkmis olmaktadir.
Ancak oOzellikle gelismekte olan iilkelerde bisiklet ulagimina bagli olan dar gelirli
kitleler i¢in bisikletin satin alma maliyeti bile 6nemli bir sorun olarak ortaya
cikmaktadir. Bisiklet ulagimi biitcesinde en 6nemli yeri tutan bisikleti kullanimina
uygun altyap1 olusturulmasi ve bu altyapinin isletilmesi giderleri ise kamu tarafindan

karsilanmaktadir.

Bir cok iilkede bisiklet kullanimin gelistirilmesi icin gerekli parasal kaynaklarin
yerel, bolgesel ve ulusal diizeyde olusturulmasi ve bu kaynaklarin stirekliliginin
saglanmast amaciyla yasal diizenlemeleri de igeren ¢ok boyutlu iyilestirmeler
yapilmis, trafik sikigiklilig1 yaratan, kazalara sebep olan, hava kirliligi ortaya ¢ikaran
motorlu tasitlarin  yerine bisikletlerin  altyapisinin  iyilestirilmesi  Oncelikle
hedeflenmigtir. Bisiklet altyapimin  gelistirilmesi, motorlu tasit altyapisinin
gelistirilmesinden ¢ok daha ucuza mal oldugu ve daha az kaynak gerektirdigi igin
yaratilan kaynaklarla daha yaygin ve daha fazla kullaniciya hizmet eden fiziksel
gelismeler ortaya ¢ikmistir. Boylece biitceden ulasima ayrilan birim kaynak basina
hizmet sunulan kisi saymin artmasi ve kaynaklarin daha cok kisiye dagilmasi

miimkiin olmaktadir (Maricopa Country D.O.T., 1999).

Ozellikle yerel ydnetimlerin biitgelerinin her yil belirli bir paymi bisiklet ulasimina
ayirmalar1 ve bu payin siirekli olarak artirilmas ile bisiklet ulagimin yatirim, isletme
ve bakimi i¢in gerekli kaynaklarin siirekliligi saglanmistir. Birgok {iilkede bisiklet
ulagimi i¢in kullanilacak kaynaklar, kent i¢inde ulasim, trafik ve cevre sorunlari

yaratan motorlu tasitlardan toplanan vergilerden olusmakta; bdylece azaltilmasi
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hedeflenen motorlu tasit trafigi, artirilmasi hedeflenen bisiklet ulasimini parasal

olarak desteklemektedir.

Diinya bankas: tarafindan gelismekte olan {ilkelerde yapilan c¢aligmalarin ardindan
cesitli iilkelerde bir dizi bisiklet gelistirme projesinin finansmani igin uluslar arasi
kaynak yaratilmistir. Bu parasal kaynaklar s6z konusu tlkelerin 6zel kosullar
dikkate alinarak gelistirilen projelerin uygulanmasma yonlendirilmis ve bisiklet
altyapisindan ¢ok bisiklet sahipliliginin ve kullaniminin artirilmasina yonelik

projelerde kullanilmistir.

Baz1 gelismekte olan iilkelerde bankalar ve bisiklet iireticisi firmalarin birlikte
bi¢cimlendirdigi ve yonlendirdigi finansman projeleri ile bisiklet sahipliliginin
kolaylagtirilmas1 icin dar gelirli kesimlere bireysel bisiklet alim kredileri
olusturulmus ve etkin olarak kullanilmistir. Bisiklet satin alinmasina yonelik

kredilerin igverenler tarafindan saglanmasi da yaygin olarak goriilen bir uygulamadir.

Bisikletlerin tamir ve bakimi konusunda faaliyet gdsteren mikro isletmelerin
gelistirilmesi i¢in saglanan diislik maliyetli isletme kredileri ile bisikletlerin kullanim

maliyetleri azaltilmakta ve kullanim kolaylastirilmaktadir.

Gliniimiizde 6zellikle bati iilkelerinde bisikletin yayginlastirilmasi i¢in kullanilan
finansman yaklasimlar1 arasinda bisiklet kullanim maliyetlerinin ¢alisanlara geri
donmesi programlar1 énemli yer tutmaktadir. Isverenler ya da kamu kuruluslari
bisikletle ise gelip gidenlerin isletme giderlerini karsilamak ve onlara parasal destek
saglamak amaciyla igyerleri ve konutlar1 arasindaki mesafeye bagli olarak
calisanlarin iicretleri ile birlikte belirli 6demeler yapmaktadir. Bazi isletmeler ise
finansal kredilendirme benzeri bir uygulama ile ¢alisanlarin kullanimi igin bisiklet
saglamakta, ise gelis gidislerde siirekli kullanilmasi halinde belirli bir donem
sonunda (1-2 yil gibi) bu bisikletler ¢alisanlarin mali olmaktadir (Yiiksel Proje-
Ulasim Art Ortakligi, 2001).
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3.5 Egitim ve Bilgilendirme

Bisiklet kullanimi konusunda ilgili taraflarin egitimi giderek daha fazla 6nem

kazanmakta ve ¢abalarin odak noktasi olmaktadir. Bisikletler konusundaki egitim ve

bilgilendirme farkli hedef gruplara yonelik olarak farkli kapsamlarda

surdirilmektedir.

Egitim ve bilgilendirme programlar;

farkl

Kamuoyuna (bisiklet ulasimin yararlar1 konusunda genel bilgiler),

Mevcut ve potansiyel bisiklet kullanicilarina (trafik igindeki davranislar,
bisikletlilerin, yayalarin ve motorlu tasit siirliciilerinin haklar1 ve
sorumluluklar gibi konularda bilgiler)

Geng kullanicilara (egitim c¢agindaki ogrencilere okul ve okul dist
programlarla)

Yaslt kullanicilara (yaslari nedeniyle ortaya ¢ikan kisitlamalari da dikkate
alan 6zel programlarla)

Genel 6zelliklere sahip bisiklet kullanicilarina,

Motorlu tasit siiriiciilerine (bir yandan motorlu tasit yerine bisiklet kullanimin
tercih etmeleri ve diger yandan da bisikletlilerin trafikteki haklari,
bisikletlilerle yol yiizeyini paylagsmalar1 ve trafikteki davraniglar konularinda)
Trafik polislerine (bir yandan bisikletlilerin motorlu tasitlardan korunmalari
ve diger yandan tasit siiriiciilerinin ve bisikletlilerin trafik kurallarina
uymalari i¢in yapilmasi gerekenler konularinda)

kapsam ve siirelerde verilmektedir. Ozellikle gelismis bati iilkelerinde

bisikletlilerin egitimi konusunda hem kamu, hem de goniillii kuruluslarin

olusturdugu organizasyonlar goriilmektedir (Litman, T., 2001).
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4 METOD
4.1 Isparta Bisiklet Yolu Anket Calismasi
4.1.1 Amacg

Bu anketin hazirlanis ve uygulanis amaci Isparta’ da kent i¢i ulasimda
kiigiimsenemeyecek bir paya sahip bisiklet ulasiminin durumunu degerlendirmektir.
Bisiklet kullanicilarina uygulanan bu anket ile yas, meslek, egitim durumu gibi
bisiklet kullanicilarina ait 6zellikler ile bisiklet kullanicilarinin, yolculuklarinin
amaci, kullanim sikligi, mevsim kosullarinin kullanima etkisi, yolculuklarinin
mesafesi gibi yolculuk 6zelliklerini belirlemek hedeflenmistir. Ayrica ankette sorulan
sorular ile kullanicilarin Isparta’ da bisiklet kullaniminda yasadiklar1 sorunlar ve bu
sorunlar ile ilgili ¢6ziim Onerileri belirlenmeye calisilmistir. Ankette bisiklet
kullanicilarina sorulan ‘en sik kullandiginiz giizergahi belirtir misiniz?’ sorusuyla
Isparta’ ya olusturulmasi diisiiniilen bisiklet yolu sebekesinin gilizergah ¢aligmalarina

151k tutmak amaglanmistir.
4.1.2 Yontem

Isparta’ daki bisiklet kullanicilarina uygulanacak anket sayisini belirlemek igin

asagidaki bagintidan yararlanilmastir.

t2
n:% (4.1)

Burada;

n; 6rnekleme alinacak birey sayist

p; incelenen olaymn goriiliis siklig1; Kent i¢inde yapilan aracli yolculuklarin %10’
unun bisiklet ile yapildig1 kabul edilmistir.(Sehir trafiginin en yogun oldugu bolgeler
olan Mimar Sinan Caddesi ve 6 Mart Atatiirk Caddesinde iki giin boyunca yapilan

trafik sayimlarinda bisiklet yolculuklarinin toplam aracli yolculuklar iginde %12.8’
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lik bir orana sahip oldugu goriilmiistiir. Bu sonuglara gore anket sayisini belirlemede
kullanilan bisiklet yolculuklarinin toplam arach yolculuklar i¢inde %10’ luk bir
orana sahip oldugu kabulii uygundur.)

q; incelenen olayin goriilmeyis siklig1 (%90)

D; olayin goriiliis sikligina gore kabul edilen + 6rnekleme hatasi (%95 giivenirlilik
oranina gore d= 0.05)

t; belirli bir anlamlilik diizeyinde, t tablosuna goére bulunan teorik deger (giivenirlilik
%95, 0=0.05 t=1.96)

degerler yerine konacak olursa;

1.96% x0.1x0.9
n=
0.05°

n =139 kisi olarak bulunur.

Bu sonuca gore 140 kisiye anket uygulanmasina karar verilmistir (Bas, T., 2001).

Anketler, Ek.1’ de 0Ornegi verilen anket formu kullanilarak 3 ve 4 Agustos 2003
tarihlerinde giin boyunca sehrin bisiklet kullaniminin yogun oldugu 5 farkh
merkezde kullanicilar ile yiiz yiize goriisme yOntemine gore uygulanmistir. Anket
yapilan yerler, goriilen kisi sayilari ve toplamdaki yiizdeleri Cizelge 4.1° de

gosterilmistir.

Cizelge 4.1. Anket Yapilan Yerler Ve Gorlisme Sayilari.

Anket Yeri Gortilen Kisi Sayist Toplamdaki Orani (%)
Merkez (Mlmar Sman 54 33
Camii Cevresi)
Sanayi Bolgesi Civari 28 20
Ozkanlar Kavsagi Civari 22 16
Ayazmang Mesireligi 18 13
Civari
Cayboyu Mevkii 18 13
Toplam 140 100
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4.2 Anket Sonuclarinin Degerlendirilmesi

4.2.1 Bisiklet Kullanicilarimin Yas Gruplarina Gore Dagilimi;

Bisiklet kullanicilarinin yas gruplarina gore dagilimi asagidaki Sekil 4.1.°de

gosterilmistir.

O (45-64)
3,6%

O (07-15)
19,3%

B (35-44)
15,0%

O(25-34)
22,9%

M| (16-19)

30,0%

O (20-24)
9,3%

Sekil 4.1. Bisiklet Kullanicilarinin Yas Gruplarina Gore Dagilimi

Sekil 4.1.” den de goriilecegi gibi bisiklet kullanicilarinin en yogun oldugu yas grubu
%30’ luk oranla 16-19 aras1 yas grubudur. Bu grubu %?22.8 lik oranla 25-34 yas
arasindaki kullanicilar izlemektedir. 16-34 yaslar1 arasindaki kullanicilart geng
kullanicilar, 07-15 yaslar1 arasindaki kullanicilart ¢ocuk kullanicilar ve 35-64 yaslari
arasindaki kullanicilar1 da orta yas ve tizeri kullanicilar olarak nitelendirirsek, geng
kullanicilarin oraninin %62.1, ¢cocuk kullanicilarinin oraninin %19.3 ve orta yas ve
tizeri kullanicilarin oraninin da %18.6 oldugu goriiliir. Anket uygulanan merkezlere

gore yas gruplarinin dagilimi incelendiginde, Cizelge 4.2. elde edilir.

Cizelge 4.2. incelendiginde anketin uygulandigi merkeze goére yas gruplarinin
dagilmi farklilik gostermektedir. Ayazmana ve Cayboyu mevkilerinde okul
cagindaki ¢ocuk kullanicilar daha fazla iken, Merkez, Sanayi ve Ozkanlar Kavsag:

civarinda geng ve orta yas kullanicilar daha fazladir.
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Cizelge 4.2. Anket Uygulanan Yerlere Gore Yas Gruplarinin Dagilimi.

Yas Grubu
Anketin
(07-15) | (16-19) | (20-24) | (25-34) | (35-44) | (45-64) | 64+

Uygulandig1 Yer
Merkez 6 13 5 16 11 3 --
Sanayi 3 9 3 9 4 - _
Ozkanlar Kavsag 2 7 4 4 4 1 --
Ayazmana 7 8 1 2 - - -
Cayboyu 9 5 - 1 2 1 --

4.2.2 Bisiklet Kullanicilarimin Egitim Durumlarina Gore Dagilimi

Anket uygulanan bisiklet kullanicilarinin egitim durumlarina gore dagilimi Sekil

4.2, de gosterildigi gibidir.

L _ B ILKOKUL
m UNIVERSITE 11%

2%

O LISE
48% B ORTAOKUL

39%

Sekil 4.2. Bisiklet Kullanicilarinin Egitim Durumlarina Gére Dagilimlari.

Bisiklet kullanicilart egitim durumuna gore siralandiginda %48.6° ik oranla lise
mezunlar1 veya lisede okuyan bisiklet kullanicilari ilk sirayr almaktadir. ikinci sirada
%38.6’ Iik oranla ortaokul mezunlar1 gelmektedir. %2.1° lik oranla {iniversite

mezunlar1 en az bisiklet kullanan kisilerdir.
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4.2.3 Bisiklet Kullanicilarinin Mesleklerine Gore Dagilimi

Bisiklet kullanicilar1 mesleklerine gore siralandiginda en fazla bisiklet kullanan
meslek grubu %40’ lik oranla 6grencilerdir. Ogrencileri %30’ luk kullanim oraniyla
isciler takip etmektedir. Uciincii siray1 % 22.9° luk kullanim oraniyla serbest
meslekle ugrasan kullanicilar alirken, %4.2° lik oranla kamu c¢alisanlar1 dordiincii

sirada yer almaktadir.

Diger
2,9%

Serbest
22.9%

Ogrenci
40,0%

isg:i
30,0%

Sekil 4.3. Bisiklet Kullanicilarinin Mesleklerine Gore Dagilimlari.

4.2.4 Bisiklet Kullanmicilarinin Bisiklet Kullanim Amaglarina Gore Dagilimi

Bisiklet kullanicilariin bisikletlerini kullanim amaglarina gore dagilimi Sekil 4.4.°
de gosterilmistir. Ise gitmek, okula gitmek, alig-veris ve is takibi amacli bisiklet
seyahatleri ulasim amacl seyahatlerdir. Ulagim amacli seyahatlerin toplam bisiklet
seyahatleri i¢indeki oran1 %74.3” tiir. Bu oran da bize gostermektedir ki bisiklet,
kullanicilar1 tarafindan genellikle ulasim amacli olarak kullanilmaktadir. Sosyal
faaliyet ve spor yapmak amacli seyahatler de eglence amagli seyahatler olarak
adlandirilirsa, eglence amacl seyahatlerin toplam seyahatler i¢cindeki oraninin %25.7

oldugunu goriiliir.
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Spor
Yapmak
Sosyal 3.6%
Faaliyet
22,1%

ise Gitmek
44,3%

Is Takibi

10,7%
Alis-Veris
4’3 % Okula
Gitmek
15,0%

Sekil 4.4. Bisiklet Kullanicilarinin Yolculuk Amaglarina Gore Dagilimlari.

4.2.5 Bisiklet Kullanicilarinin Bisiklet Kullamim Sikhigina Gore Dagilimi

Anket sorularina cevap veren bisiklet kullanicilarinin %68.6" s1 bisikletlerini her giin
kullanmaktadir. Haftada 6 veya 5 giin bisikletlerini kullanan kisilerin orani ise
%12.9’ dur. Bu oranlara gore seyahatlerinde genellikle bisikletlerini kullananlarin
toplam bisiklet seyahatleri iginde %81.5 gibi ¢ok yiiksek oranlara ulastig
sOylenebilir. Bisikletlerini daha seyrek kullanan bisiklet kullanicilarinin oran1 %18.5°

tir. Bisiklet kullanicilarinin  kullanim sikligina gore dagilimi Sekil 4.5.° de

gosterildigi gibidir.
M Hergiin
m6,4000,7% B H.1.0.K Hergiin

B 10,0% OH.6 Giin
O1,4% W 33,6% OH.5 Giin
07,9% OH.4 Giin
O H.3 Giin
05.0% W H.2 Giin

O Ayda Birka¢ Giin

M 35,0%

Sekil 4.5. Bisiklet Kullanicilarinin Kullanim Sikligina Gore Dagilimi.



66

Yolculuklarinda genellikle bisikletlerini kullananlarin yolculuk amaglar1 agirlikla ise
ve okula gitmek gibi diizenli yolcularken, bisikletlerini seyrek kullananlarin yolculuk
amaglar1 genellikle is takibi, alig-veris ve sosyal amacli, siireklilik gdstermeyen

yolculuklardir.

Anket yapilan yerler ayr1 ayn incelendigi zaman merkezde ve sanayi bolgesinde
cevaplanan anketlerde bisiklet kullanicilarinin ¢ok biiyiikk bir c¢ogunlugunun
bisikletlerini her giin kullandig1r goriilmektedir. Bu bolgelerde is yerlerinin ve
okullarin yogunlukta oldugu gbéz Oniinde tutulursa alinan cevaplar tutarlilik

gostermektedir.
4.2.6 Kullanicilarimin Bisiklet Kullanimindaki Sorunlari

Anket uygulanan kullanicilarin hepsi Isparta’ da bisiklet kullanimindan bir sekilde
sikayet¢i olmustur. Kullanicilarin %45’ 1 motorlu tasit siiriiciilerinin davranigindan
sikayetci olurken giivenli siiriis alanlarmin yetersizliginden sikayet edenlerin oran
%35’ tir. Bisiklet park alanlarinin yetersizliginden ve hirsizliktan sikayetci olan
kullanicilarin oramt %15.7” dir. Tiim bu sikayetlerden anlasilacagi gibi Isparta’ nin
1yi tasarlanmis bir bisiklet yolu sebekesine ve giivenli bisiklet park alanlarina ihtiyaci
vardir.  Bisiklet kullanicilarinin =~ sikayetlerinin = dagilimi  Sekil 4.6 da
gosterilmektedir.

B Tagit Siirticiilerinin
011,4% Davranislari

W 3,6% O Yayalarin Davranislart

04,3%

B Giivenli Siirtis
W 45,0% Alanlarmin Yetersizligi

O Bisiklet Park Yerlerinin
Yetersizligi

B Yol Yiizeylerinin Kotii
Olmast

00,7% O Hirsizlik

H35,0%

Sekil 4.6. Bisiklet Kullanicilarinin Sikayetlerinin Dagilima.
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4.2.7 Bisiklet Kullanicilarinin Onerileri

Bisiklet kullanicilarinin = %75.7° si  bisiklet yollarinin  yayginlastirilmasinin
bisikletlerini daha sik kullanmalarini saglayacagimi savunurken, % 9.3’ i giivenli
bisiklet park alanlarinin insa edilmesini, %5’ i yol kaplamalarinin iyilestirilmesini
istemistir. %10’ unun kavsak diizenlemesi ve bilgilendirme isaretleri gibi bisiklete
oncelik saglayan uygulamalarin gerekligini belirtmistir. Bisiklet kullanicilarinin

Onerilerinin dagilimi Sekil 4.7.” de gosterilmektedir.

W6,4% @ Daha Cok Bisiklet Yollar
05,0%
. B Giivenli Bisiklet Park
03,6% Alanlan
m9,3% 0O Daha Fazla Bilgilendirme
Isaretleri

O Daha lyi Yol Kaplamalari

W Kavsak Diizenlemeleri

a75,7%

Sekil 4.7. Bisiklet Kullanicilarinin Onerilerinin Dagilimu.

4.2.8 Hava Kosullarinin Bisiklet Kullanimina EtKisi

Bisiklet kullanicilarinin  %14.3” i hava kosullarinin bisiklet kullanimlarini
etkilemedigini ve yolculuk bi¢imlerini degistirmediklerini, %17.9” luk bir kesim ise
bisiklet kullanim sikliklarini azalttigini ifade etmislerdir. Kullanicilarin %50.7 si
karli havalarda bisiklet kullanmazken, %17.1° 1 yagmurlu havalarda da bisiklet
kullanmay1 tercih etmemektedir. Buna gore bisiklet kullanicilarinin yaris1 karli ve
buzlu havalarda bisiklet kullanimin1 birakirken iigte birlik bir kesim hava kosullarina
bakmaksizin bisikletlerini kullanmaya devam etmektedir. Diizenli yolculuklarin hava
kosullarindan daha az, diizensiz yolculuklarin ise daha c¢ok etkilendigi sdylenebilir.
Kamu personeli ve 6grencilerin, kiyafetlerinin kirlenmemesi i¢in yagisli havalarda

bisiklet kullanmadiklar1 anketlerin uygulanmasi sirasinda kendileri tarafindan beyan



68

edilmistir. Hava kosullarmin kullanima etkisini gosteren grafik Sekil 4.8. de

verilmistir.

O Yagmurlu Ve Karli Havalarda
Kullanmam

014,3% Oi17,1%

M Karli Havalarda Kullanmam

017,9% O Yagish Havalarda Daha Az

Kullanirim

O Havanin Durumu Bisiklet Kullanmam

W 50,7%

Sekil 4.8. Hava Kosullarinin Bisiklet Kullanimina Etkisi.

4.2.9 Bisiklet Yolculuklarinin Mesafesi

Bisiklet yolculuklarinin mesafesinin 2 ila 10 kilometre arasinda kiimelendigi, 10
kilometreyi gecen mesafelerde bisiklet kullaniminin giderek azaldigi goriilmektedir.
2 ila 10 kilometre arasinda degisen yolculuklarin, toplam yolculuklar i¢indeki orani
%70’ tir. Bir bisiklet siirliciisii 15-20 dakika yorulmadan bisikletini kullanabilir, 20
dakikayr gecen yolculuklarda siiriicliniin kondisyonunun diistiigli ve bisiklet
kullaniminin cazibesini kaybettigi bilinmektedir. 30 km/saat hizla seyreden bir
bisiklet stiriiciisiiniin bu siire zarfinda alacagi mesafe 10 kilometre civarindadir.

Bisiklet kullanicilarinin kat ettigi ortalama mesafeler Sekil 4.9.” da gdsterilmistir.
4.2.10 Yolculuk Amaci-Kullamim Sikhg iliskisi
Cizelge 4.3’ ten de goriilecegi gibi ise ve okula gitmek amacl diizenli yolculuklarin

cok sik yapildigi, alig-veris, sosyal faaliyet ve spor amagl diizensiz yolculuklarinsa

daha seyrek yapildig1 s6ylenebilir.
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W37,1%

O(0-2) km
H(2-5) km
O(5-10) km
0(10-15) km
M (15-20) km
020 km'den fazla

Sekil 4.9. Bisiklet Kullanicilarinin Kat Ettigi Ortalama Mesafeler.

Her giin gergeklestirilen bisiklet yolculuklarinin %63.8” ini ise gitmek amach
yolculuklar olustururken, okul yolculuklar1 %10.6* sin1, is takibi i¢in ¢ikilan bisiklet
yolculuklar1 da yine ayni sekilde %10.6’ sin1 olusturmaktadir. Hava iyi oldugu
kosulda ¢ikilan bisiklet yolculuklarinin %44.9° u is amaglh yolculuklardan meydana
gelirken, sosyal faaliyet amagli bisiklet yolculuklarinin %26.5° lere ulastigi
goriilmektedir. Haftada bes gilin yapilan bisiklet seyahatlerinin %63.6> s1 okula
gitmek i¢in yapilan seyahatlerdir. Haftada iki-li¢ giin siklikla gergeklestirilen bisiklet

seyahatlerinin %50’ si sosyal amagli yolculuklardir.

Cizelge 4.3. Yolculuk Amaci-Kullanim Siklig iligkisi.

Anket Sayisina Gore Dagilim

Toplam

Hava lyi

OlKos. |H6 H5 H4 H3 [H2 [H.1 |Ayda
Kullanim Amac1  |[Hergiin [Herglin |Giin |Giin |Giin |Giin |Giin |Giin |Birka¢ |Toplam
Ise Gitmek 30 22 6 2 I I O N 1 62
Okula Gitmek 5 8 S A I I U I I 21
Alis-Veris 1 _ I I e 3| 6
[s Takibi 5 4 1 2 1 1 | N 15
Sosyal Faal. 5 13 1 7 S0 | 31
Spor Yapmak 1 2 I I O 2 P e 5

47 49 7 1112|149 1 140




Yolculuk Amacina Goére Dagilim(%)
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Hava lyi

Ol.Kos. [H.6 H.5 H4 |H3 [H.2 |H.1 |Ayda
Kullanim Amaci |Hergiin [Herglin |Giin |Giin |Giin |Giin |Giin |Giin |Birka¢ [Toplam
Ise Gitmek 48.4 355 197132  |16| | | L6 100
Okula Gitmek 23.8 38.1 13330 |48 | | 100
Alis-Veris 16.7 o ol 333150 | 100
is Takibi 333 267 | 6.7 (132|167 67 67| | __ 100
Sosyal Faal. 16.1 419 | | _ |331226(16.1| | 100
Spor Yapmak 20 40 140 100
Toplam 33.6 35 5179|1410 64| | 07 100
Kullanim Sikligina Gore Dagilim (%)

Hava lyi

OlKos. |H6 H.5 H4 H3 [H2 [H.1 |Ayda
Kullanim Amac1  |[Hergiin [Herglin |Giin |Giin |Giin |Giin |Giin |Giin |Birka¢ |Toplam
ise Gitmek 63.8 | 449 |85.7(182| |72| | | 100 | 443
Okula Gitmek 10.6 163 | (636 72| | | __ 15
Alis-Verisg 2.2 o | 1424333 | 43
Is Takibi 10.6 82 143|182 50 (7.2 (11.1} | 10.7
Sosyal Faal. 10.6 265 | | | 50| 50 |55.6] | __ 22.1
Spor Yapmak 2.2 4.1 42y 3.6
Toplam 100 100 | 100|100| 100|100 |100| | 100 100

4.2.11 Bisiklet Kullanicilarinin Meslekleri ve Yolculuk Amaclarinn Tliskisi

Ise gitmek amagl bisiklet seyahatlerinin %56.5> ini isciler, %33.8” ini serbest
calisanlar, %9.7° sini kamu c¢alisanlar1 olusturmaktadir. Is takibi amacli bisiklet
kullananlarin %60’ 1 serbest meslekle ugrasanlar, %40’ 1 ise is¢ilerdir. Sosyal amach

bisiklet kullananlarin %93.6’ s1 6grencilerdir.

Ogrencilerin %37.5” i bisikletlerini okullarma gitmek i¢in %51.8” i ise sosyal amagh
kullanirken, bisiklet kullanan iscilerin %83.3” i ise gitmek, %14.3” i islerini takip
etmek amaciyla bisiklet kullanmaktadir. Serbest ¢alisanlarin iginde bisikletlerini ige

gitmek amaciyla kullananlarin oram1 %65.7 iken is takibi amaciyla kullananlarin

orani ise %25’ tir (Cizelge 4.4.).
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Cizelge 4.4. Bisiklet Kullanicilarinin Meslekleri ve Yolculuk Amaglarmin iliskisi

Anket Sayisina Gore Dagilim.

Yolculuk

Amaci Ogrenci Isci Memur | Serbest Diger Toplam
Ise Gitmek o 35 6 21 o 62
Okula Gitmek 21 o o o L 21
Alig-Veris 2 1 L o 3 6

Is Takibi 1 6 . 8 L 15
Sos. Faaliyet 29 o o 1 1 31
Spor Yapmak 3 L L 2 L 5
Toplam 56 42 6 32 4 140
Yolculuk Amacina Goére Dagilim (%)

Yolculuk

Amac1 Ogrenci Isci Memur | Serbest | Diger | Toplam
Ise Gitmek . 56.5 9.7 33.8 . 100
Okula Gitmek 100 o o o o 100
Alig-Veris 333 16.7 o . 50 100
Is Takibi 6.7 40 . 533 L 100
Sos. Faaliyet 93.6 L L 3.2 3.2 100
Spor Yapmak 60 L o 40 L 100
Toplam 40 30 4.2 22.9 2.9 100
Meslege Gore Dagilim (%)

Yolculuk

Amaci Ogrenci Isci Memur | Serbest | Diger | Toplam
Ise Gitmek . 83.3 100 65.7 . 443
Okula Gitmek | 37.5 o o o o 15
Alig-Veris 3.6 2.4 o o 75 4.3

Is Takibi 1.8 14.3 L 25 L 10.7
Sos. Faaliyet 51.8 L L 3.1 25 22.1
Spor Yapmak 53 o o 6.2 o 3.6
Toplam 100 100 100 100 100 100
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4.2.12 Yolculuk Amaci-Hava Kosullar iliskisi

Cizelge 4.5’ den de goriildiigli lizere, ise gitme gibi diizenli yolculuklar hava
kosullarindan daha az etkilenirken, diizensiz yolculuklar hava kosullarindan daha
fazla etkilenmektedir. Yine de bisiklet kullanicilar1 karli havalarda bisikletlerini

kullanmay1 tercih etmemektedirler.

Cizelge 4.5. Yolculuk Amaci-Hava Kosullar iliskisi.

Anket Sayis1
Yagmurda |Karda Yagista Daha|Havanin Toplam
Yolculuk |Kullanmam |Kullanmam |Az Kullanirim | Durumu
Amaci Etkilemez
Ise Gitmek 1 32 17 12 62
Okula Gitmek 8 10 2 1 21
Alis-Veris 4 2 L . 6
Is Takibi 2 6 1 6 15
Sos.Faal. 9 17 4 1 31
Spor Yapmak o 4 1 . 5
Toplam 24 71 25 20 40
Yolculuk Amacina Gore Dagilim(%)
Yagmurda |Karda Yagista Daha|Havanin Toplam
Yolculuk |Kullanmam |Kullanmam |Az Kullanirim | Durumu
Amaci Etkilemez
Ise Gitmek 1.6 51.6 27.4 19.4 100
Okula Gitmek 38.1 47.6 9.5 4.8 100
Alis-Veris 66.7 333 . L 100
Is Takibi 13.3 40 6.7 40 100
Sos.Faal. 29 54.9 12.9 3.2 100
Spor Yapmak L 80 20 o 100

Toplam 17.1 50.7 17.9 14.3 100
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Hava Kosullarina Gére Dagilim (%)

Yagmurda |Karda Yagista Daha|Havanin Toplam
Yolculuk |Kullanmam |Kullanmam |Az Kullanirim | Durumu
Amaci Etkilemez
Ise Gitmek 4.2 45.1 68 60 443
Okula Gitmek 333 14.1 8 5 15
Alis-Veris 16.7 2.8 L . 43
Is Takibi 8.3 8.5 4 30 10.7
Sos.Faal. 37.5 23.9 16 5 22.1
Spor Yapmak o 5.6 4 L 3.6
Toplam 100 100 100 100 100
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5 ARASTIRMA BULGULARI

5.1 Isparta Bisiklet Sebekesi

Isparta bisiklet sebekesi, kent i¢i ulagimda bisikleti bir ulagim araci olarak
degerlendiren, diger ulasim tiirleri ile etkilesimlerini ve iliskilerini dikkate alan,
bisiklet kullanimini Isparta biitlinlinde kapsamli olarak ele alan ve mevcut cadde

sistemini degerlendirerek bisikletlere uygun siiriis alanlar1 yaratan bir diizenlemedir.

5.1.1 Bisiklet Sebekesinin Hazirlanma Yontemi ve igerigi

Bisiklet sebekesinin hazirlanmasinda benimsenen yontemde once mevcut ulagim
yapisi i¢inde bisiklet kullaniminin yeri ve 6zellikleri konusunda sayisal veriler elde
edilmesi icin c¢alisilmalar yapilmis; sayim, anket ve gozlemlerle mevcut sistemdeki
bisiklet ulagiminin 6zellikleri, sorunlar1 ve imkanlari incelenmistir. Her asamada
diinyanin ¢esitli kentlerindeki bisiklet kullaniminin 6zellikleri, projeleri, bisiklet
planlar1 ve uygulamadaki deneyimleri g6z Oniinde tutularak, Isparta Bisiklet
Sebekesi i¢in bir vizyon, sebeke ile ulagilmak istenen hedefler ve hedeflere ulasmada
kullanilacak stratejiler belirlenmistir. Ayrica bisiklet sebekesi olusturmada
kullanilacak bisiklet yolu tiplerinin proje standartlar1 belirlenmis ve bu standartlara

uygun projeler gelistirilmistir.

5.1.1.1 Vizyon

Kent i¢i ulagimdaki bisiklet kullanma aligkanliklar1 dikkate alinarak, Isparta Bisiklet
Sebekesinin vizyonu; bisiklet kullaniminin daha giivenli bir hale getirilmesi, bisiklet
yolculuklarinin konforunun arttirilmasi, bisiklet kullaniminin yayginlastirilmast ve
Isparta’nin kent i¢i ulasimda bisikletin temel bir ulasim bi¢imi olarak dikkate

alindig, bir “bisiklet dostu kente” doniistiiriilmesi olarak belirlenmistir.
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5.1.1.2 Hedefler

Isparta Bisiklet Sebekesi ile ulagilmasi istenen hedefler asagidaki gibi belirlenmistir;

1) Bisiklet kullaniminda giivenligin arttirilarak, hem motorlu tasitlar hem de
bisikletler i¢in glivenli bir trafik ortam1 olusturulmasi ve bisikletlerin karigtigi
veya sebep oldugu kazalarin azaltilmasi,

2) Bisikletin kent i¢i ulasimda kullaniminin yayginlagtirilmast,

3) Bisiklet yolculuklarinin konforunun arttirilarak tasit trafigi icinde bisiklet
stirlis stresinin azaltilmasi,

4) Bisiklet kullannominin, otomobil sahipleri, 6grenciler, yashlar gibi toplumun

tiim kesimleri arasinda yayginlastirilmasi.

5.1.1.3 Stratejiler

Yukarida siralanan hedeflere ulasmak i¢in asagidaki stratejiler belirlenmistir;

1) Tasit ve bisiklet trafiginin yogun oldugu koridorlarda bisikletler i¢in tasit
trafiginden ayrilmis seritler ve yollar yapilmasi,

2) Bisikletlilere serit veya yol ayrilmasmmin miimkiin olmadig1 durumlarda,
bisikletler icin tasit trafigi yiiksek olmayan alternatif koridorlar bulunarak
bisiklet kullanimi i¢in gelistirilmesi ve bisikletlilerin bu alternatif koridorlara
yonlendirilmesi,

3) Genel trafigin kullandig1 ulasim altyapi tesislerinin yeniden diizenlenerek
bisiklet kullanimina uygun hale getirilmesi,

4) Bisiklet sebekesinin siirekliliginin saglanarak, bisiklet yolculuklarinin
yogunlastigr baslangic ve hedef noktalar1 arasinda kesintisiz bir sebeke

olusturulmasi.

5.1.2 Isparta Bisiklet Sebekesi Tasarim Kriterleri

Isparta Bisiklet Sebekesinin olusturulmasinda bisiklet yolculuk talebinin yogunlastigi

koridorlarda, ana yolculuk iiretim ve ¢ekim noktalarini birbirine baglayan kesintisiz
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bir sebeke olusturulmasi ve bu sebekenin olabildigince motorlu tasit trafiginden

ayrilmasi amaglanmaistir.

Isparta Bisiklet Sebekesi ile basta bisikleti yogun olarak kullanan dar gelirli
kesimlerin yasadigi konut alanlari ile kent ¢evresindeki sanayi alanlari ve kent
merkezi arasindaki koridorlar bisiklet seritleri, bisiklet bulvarlar1 ve bisiklet yollar
ile baglanmustir. Siileyman Demirel Universitesi Kampiisii ile kent merkezi
birlestirilerek {iniversite Ogrencilerinin kampiise bisiklet ile de ulasma imkani

saglanmistir.

Ulkemizdeki diizensiz ve gayri nizami park etme aliskanliklari dikkate almarak,
bisiklet i¢in genisletilmis trafik seritlerinin motorlu tasitlar tarafindan park alani
olarak kullanilabileceginden, bisiklet icin genisletilmis serit uygulamasi
onerilmemistir. Geleneksel olusmus kent dokusunun ayrilmis bisiklet yolu
uygulamasina imkan vermemesinden dolayr genellikle bisiklet seridi
uygulamasindan yararlanilmistir. Yalnizca Cevre Yolu Kavsagi ile Siileyman

Demirel Universitesi Kampiisii arasinda bisiklet yolu uygulamasi dnerilmistir.

Bisiklet seridi uygulamalarinda, bisiklet seridinin park seridi ile tasit seridi arasinda
uygulanmas1 yontemi benimsenmistir. 1ki yonlii bisiklet seridi uygulamasi,
bisikletlileri kars1 yonden gelen trafige karsi siirlis yapmak zorunda biraktigindan,
tercih edilmemistir. Bisiklet seritleri tek seritli olarak tasarlanmis ve standart genislik
olarak 1.50 m genislik secilmistir. Standart genisligin saglanamadigi durumlarda

minimum genislik olan 1.20 m uygulanmigtir.

5.1.2.1 Isparta Bisiklet Sebekesi Tasarim

Isparta bisiklet sebekesi tasariminda kullanilan bisiklet seridi ve bisiklet yolu kesit

tipleri asagida verilmistir.
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Sekil 5.1. Motorlu Tasitlarin Park Etmesine Izin Verilmeyen Tek Yonlii Yolda
Bisiklet Seridi Uygulamasi Kesit Tipi (A1)
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Sekil 5.2. Motorlu Tasitlarin Park Etmesine Izin Verilmeyen iki Yonlii Yolda
Bisiklet Seridi Uygulamasi1 Kesit Tipi (A2)
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Cizelge 5.1. Isparta’da Onerilen Bisiklet Seritleri ve Yollar

Yeri Kesit Tipi Cinsi
6 Mart Atatiirk Caddesi (106.Cad) Bl Bisiklet Seridi
Adnan Menderes Bulvari (106.Cad) A2 Bisiklet Seridi
Aksu Caddesi (106.Cad) Bl Bisiklet Seridi
Atatiirk Bulvar1 (104.Cad, Ozkanlar- B2 Bisiklet Seridi
Sanayi Kavsagi Arasi)
Atatiirk Bulvar1 (104.Cad, Sanayi-Fen A2 Bisiklet Seridi
Lisesi Arasi)
Ayazmana Caddesi (124.Cad) A2 Bisiklet Seridi
Barboros Caddesi (142.Cad) A2 Bisiklet Seridi
Dere Gilimii Caddesi (215.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Dogan Kimilli Caddesi (105.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Ertokus Caddesi (156.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
F.Sultan Mehmet Caddesi (116.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Golciik Caddesi (107.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Goltag Caddesi (202.Cad) B2 Bisiklet Seridi
Hacilar Caddesi (110.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Hasan Fehmi Caddesi (121.Cad) Bl Bisiklet Seridi
Hastane Caddesi (112.Cad) Al-Bl Bisiklet Seridi
Hiiseyin Avni Paga Bulvar1 (103.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Ismet Pasa Caddesi (111.Cad) A1-A2-B1-B2 | Bisiklet Seridi
Istasyon Caddesi (114.Cad) A2 Bisiklet Seridi
Kay1 Caddesi (209.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Mimar Sinan Caddesi (102.Cad) Bl Bisiklet Seridi
Muzaffer Sinop Caddesi (221.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Namik Kemal Caddesi (148.Cad) B2 Bisiklet Seridi
Pasaoglu Caddesi (206.Cad) A2-B2 Bisiklet Seridi
Siilleyman Akyol Caddesi (231.Cad) A2 Bisiklet Seridi
Siileyman Demirel Bulvart (Cevre A2 Bisiklet Seridi
Yolu K.-Otogar K. Aras1)
Siileyman Demirel Bulvar1 (Otogar K.- A2-B2 Bisiklet Seridi
Ozkanlar K. Arasi)
Siileyman Demirel Bulvar1 (Ozkanlar B2 Bisiklet Seridi
K-Belediye Arasi)
Siileyman Demirel Bulvar (Kampus- C1 Bisiklet Yolu

Cevre Yolu Kavsag1 Arasi)
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Sekil 5.6. S.D. Bulvari Cevre Yolu Kavsagi-Otogar Kavsagi Arasindaki Uygulama
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Sekil 5.9. Belediye- Biiyiik Isparta Oteli Arasindaki Uygulama (Mimar Sinan
Caddesi)



82

MEVCUT DITRII
4 1
Degisken ! 1030 m : Degigken
Kaldism Yol Platfotmu " Kaldum
OMERILEN DURUL
. ' ' ﬁ . ,
Degisken ; 3A5m ; 365m }.SEI r::Z.EIEI rInDEgiern
Kalduim Iotorha Tagtt  Bisiklet Park  Kaldim
Setidi Tendi  feridi

Sekil 5.10. Biiyiik Isparta Oteli-Demirkoprii Arasindaki Uygulama (Hasan Fehmi
Caddesi)

MEVCUT DURTI
' |
| |
Degigken 11.00 m , Degigken
I I
Kaldium Vol Platformu Ealdrum
ONERILEN DURITM ‘l‘ ' p
T 41 t U f f L |
| | | 1 |
Degigken,  37im ! 375m  150m . 200m ! Defigken
1 T T T T
Ealdmm Iatarly Tagt Jeridi Bisiklet Park Kaldirim

Seridi Seridi

Sekil 5.11. Demirkdprii-Subay Lojmanlar1 Arasindaki Uygulama (Aksu-6 Mart
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5.1.2.2 Bisiklet Park Yerleri

Park eden bisikletlerin kentte bir kirlenme ve diizensizlik yaratmamasi, yaya ve tasit
trafigini engellememesi, park yeri yetersizliginin bisiklet kullaniminda kisitlayict bir
faktor olmamasi i¢in modern tasarimli park yerlerinin inga edilmesi ve talebin
gerektirdigi noktalara yerlestirilmesi gerekmektedir. Bisiklet park yeri talebi {i¢ farkl
bicimde goriilmektedir; aktarma amach, c¢alisma amach ve diger amaglarla

bisikletlerin birakildig: bisiklet park yerleri.

Aktarma amagcli bisiklet park yeri talebi, otobiis duraklarinda, tren istasyonunda ve
servis giizergah1 lizerindeki kavsaklar c¢evresinde ortaya c¢ikmaktadir. Aktarma
amagch bisiklet park talebi uzun siireli ve ¢ok sayida bisikletin olusturdugu taleptir.
Yiiksek kapasiteli olmas1 gerektigi i¢in genis yer kaplayan bu park yerlerinin trafigi
engellemeyecek ve gorintii  kirliligi  olusturmayacak sekilde yerlestirilmesi
gerekmekte, ancak bisikletler giin boyu park yerinde kaldig1 i¢in gilivenli bir noktada
yerlestirilmesi gerekmektedir. Bu amacla kullanilan bisiklet park yerlerinin belediye

tarafindan insa edilmesi ve isletilmesinde yarar vardir (TS 11782, 1995).

Calisma amagh bisiklet park yerleri, aktarma amacl bisiklet parkinda oldugu gibi
bisikletler giin boyu birakilacaklar1 i¢in is yerleri i¢inde veya cevresinde insa
edilmelidir. Bu tiir park yerlerinin yapimi ve isletilmesi, isverenin 6zel katkilariyla

mumkun olmaktadir.

Alig-veris, is takibi, eglence ve sosyal amagclarla yapilan yolculuklarda bisikletlerin
park edilmesi talebi genellikle merkez alanlarinda yogunlasan, daginik ve kisa siireli
park yeri talebidir. Bu tiir park yerlerinin kii¢iik kapasiteli, varis noktasina yakinlik

saglayacak sekilde daginik ve cok sayida yerlestirilmis olmas1 gerekmektedir.

Isparta bisiklet sebekesi kapsaminda, her ii¢ tiire de ait bisiklet park yerlerinin
yerlestirilmesi gerekmektedir. Bisiklet park yerlerinin kesin sayisinin, kapasitelerinin

ve ekipmanlarinin sebekenin uygulanisi sirasinda karar verilmesi daha akilct olmakla
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birlikte mevcut duruma gore onerilen bisiklet park yerleri ve biyiikliikleri Cizelge

5.2.” de verilmistir (Litman, T., 2001).

Cizelge 5.2. Isparta Bisiklet Sebekesi i¢in Onerilen Park Yerleri

Yeri Kullanim Amaci Kapasitesi Durum
S.D.U. kampusii Calisma Amach Biiyiik Otopark Ici
Tren Istasyonu Aktarma Amach Orta Otopark I¢i
Otogar Aktarma ve diger Orta Otopark Ici
Sanayi Sitesi Calisma Amagh Orta Uygun Bir Alanda
Vilayet Onii Calisma ve diger Biiyiik Otopark Ici
Hal1 Saray1 Calisma ve diger Orta Otopark I¢i
Koy Garaji Aktarma ve diger Orta Uygun Bir Alanda

5.1.2.3 Isaretleme ve Bilgilendirme

Bisiklet altyapisina ait dikey ve yatay isaretlemeler, bisiklet altyapisinin tasit
stiriciileri ve bisikletliler tarafindan algilanmasini saglayarak, altyapinin gereken
sekilde kullanilmasi i¢in kullanicilarin sorumluluklarini ve haklarini agiklamakta,

yolculuk sirasinda giivenli siiriis ve yonlendirme i¢in gerekli bilgileri vermektedir.

Bisikletler i¢in kullanilan isaretleme standartlar1 diger trafik isaretleri kadar

standartlastirillmadigindan  iilkeler ve hatta kentler arasinda bile farklilik
gosterebilmektedir. Isparta bisiklet sebekesi igin uygulanacak yatay ve diisey
isaretlemelerde semboller kullanilmasi Onerilmistir. Sekil 5.12.” de Isparta bisiklet

sebekesinde kullanilacak yatay ve diisey isaretlemelere bazi 6rnekler verilmistir.

QB

BIKLET YOLU
SOML

| OB

5D, Eampis

B lkm
B9 10 km
B e Ll

Sekil 5.12. Isparta Bisiklet Sebekesinde Kullanilacak Yatay Ve Diisey Isaretlemelere

Bazi1 Ornekler
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5.1.2.4 Kavsak Diizenlemeleri

Bisikletlerin yolun sagindaki bisiklet seridi ile kavsaga yaklasip giivenli bir sekilde
kavsaglr gecmeleri ya da saga veya sola doniislerini gerceklestirmeleri i¢in farkl
diizenlemeler gelistirilmistir. Isparta bisiklet sebekesinde bisiklet kullanicilarinin
hangi uygulamay1r daha kolay benimseyecegi simdiden bilinmemekle birlikte
Onerilen iki farkl kavsak tasarimi vardir. Birincisi motorlu tasit dur ¢izgisinin iki {i¢
metre geriye c¢ekilerek bisikletlilere kavsak icindeki hareketlerini giivenle
yapabilmeleri i¢in zaman kazandirilmasi yontemi ikincisi ise bisikletlilerin
kavsaklarda yayalarin kullanildig1 yaya gecitlerine yonlendirilmesidir. Kavsaklardaki
motorlu tasit ve bisiklet hacmine bagli olarak bu iki diizenlemeden en 1yi sonug¢ veren

se¢ilmelidir.
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6 TARTISMA VE SONUC

Cevreye zarar vermeyen yapisi, kullanim alani ihtiyacinin motorlu tasitlara gore ¢cok
daha az olmasi, toplumun ¢ogu kesimi tarafindan satin alinabilecek derecede ilk
yatirim ve isletme maliyetleri sayesinde, hem kullanicisina, hem kente, hem de iilke
ekonomisine sagladigi yararlar nedeni ile bisiklet kullanimi bir “kent i¢i ulagim tiiri”

olarak yayginlastirilmalidir.

Diinyadaki cesitli uygulamalar, motorlu tasitlarin hareketliligini esas alan kentlerin,
insanlarin hareket 6zgiirliigiinii ortadan kaldirdigin1 ve adeta motorlu tasitlarin esiri
oldugunu gdostermektedir. Kentlerde c¢oziimler, tasitlarin hareketliligini esas almak
yerine, insanlarin  hareketliligini  esas almalidir.  Bisiklet kullaniminin
yayginlastirilabilmesi i¢in ulastirma ve sehir plancilari tarafindan bisiklet yollarinin

Onemi ve tasariminin dogru bir sekilde anlagilmasi ve uygulanmasi gerekmektedir.

Bu ¢alismada, Isparta ilinde uygulanan bisiklet kullanicilart anketi ile Isparta ulasim
altyapisinin  bisiklet kullanima elverisli olmadigi ve bisikletliler icin yeni
diizenlemelerin yapilmasi gerekligi ortaya ¢cikmustir. Ancak iilkemizde bisiklet yollari
ile ilgili her hangi bir proje yapilmadigindan uygulanacak proje standartlari
bilinmemektedir. Bu nedenle bisiklet yollari ile ilgili kapsamli bir arastirma yapilmus,
diinyadaki cesitli bisiklet yolu uygulamalari ve standartlar1 referans alinmig ve

Isparta sehri icin bir bisiklet sebekesi Onerilmistir.

Sonug olarak, kent iginde bisiklet seyahatlerinin giivenliliginin ve konforunun
arttirtlabilmesi i¢in ulagim altyapisinin bisikletlilere gore yeniden diizenlenmesi
gerekmektedir. Kentte yapilacak kiiciik ve maliyeti diisiik diizenlemelerle kent igi
ulagim sistemi bisiklet kullanimina uygun hale getirilebilir. Bu diizenlemeler ile
bisiklet kullanim1 yayginlastirilarak kente ve iilke ekonomisine fayda saglanabildigi

gibi kentin kiiltiirel zenginliginin artmasi da saglanabilir.
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