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OZET

SAKARYA'DA BiSIKLETLE BUTUNLESIK ULASIM PLANLAMASI

Fuat Ozkan

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

Tez Danismani: Ogr. Gor. Dr. Nurbanu Caliskan

Eylul 2013, 81 Sayfa

Bu ¢alismada amag, biitiin diinyada énemli bir ulagim tiirii olarak kabul edilen bisikleti,
Sakarya kent merkezinde ulagim odakli kentlesme ve beraberinde bisiklet altyapisinin
diizenlenmesine yonelik c¢alismalar ile mevcut bisiklet kullaniminin artirilmasiyla,
saglikli bir bisiklet ag1 olusturulmasini saglayacak bisiklet yolu ve mekansal
diizenlemelerin tasarim ilkelerinin ortaya konularak sunulmasidir.

Sehirdeki bisiklet kullanicilarinin ihtiyacglar1 ve sehrin 6zellikleri g6z Oniinde
bulundurularak bir pilot glizergah se¢ilip bu koridorun bisiklet yolu tasarim kriterleriyle
olusturulmus geometrik diizenlemesini konu alarak bisikletle biitiinlesik ulasim
planlamasinin agamalartyla uygulandigi ¢alisma anlatilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Biitiinlesik Ulasim Planlamasi, Bisiklet Altyapisi, Bisiklet
Koridoru Planlamasi, Bisiklet



ABSTRACT

CYCLING INCLUSIVE URBAN TRANSPORT PLANNING IN SAKARYA
FuatOzkan
Urban Systems and Transportation Management

Thesis Supervisor: Ogr. Gér. Dr. Nurbanu Caliskan

September 2013, 81 pages

Bicycle is considered as a type of a major transportation all over the world, bicycle
infrastructure in Sakarya city center, with transport-oriented studies towards
urbanization and the increasing use of the existing bicycle, bike path, and enable the
creation of a healthy network of bicycle design principles is to provide spatial
arrangements.

The city's bicycle user’s needs and considering the city's properties by selecting the
route for a pilot this corridor bike path by taking the geometric arrangement of the
design criteria have been created with the stages of integrated transport planning is
applied to work on the subject.

Keywords: Cycling Inclusive Planning, Bicycle Infrastructure, Bicycle Corridor
Planning, Bicycle
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1. GIRIS

Ulasim, kentsel niifusun kirsal niifusa oranla giderek artmakta olmasindan kaynaklanan
kentlerdeki plansiz gelisme nedeniyle diinyada Onemli sorunlarindan biri haline
gelmistir. Ulasim sorunu ile kars1 karsiya kalindiginda ¢6ziim yolu olarak ara¢ oncelikli
¢Oziim Onerileri 6n sirada yer almistir ve insan Olge8i goz ardi edilerek yatirimlar
kopruler, yeni yollar, viyadikler ve tiineller yapilmasi i¢in harcanmig ve sonug olarak

kent merkezinde yogun trafik yiikii ile kars1 karstya kalinmustir.

Ulkemizde ise ozellikle 1950°den sonra hiz kazanan kentsel gelisme ile birlikte
ulagimda 6nemli sorunlardan biri haline gelmis ve gliniimiizde halen giindemin 6nemli
problemi olmaktadir. Bu problemin ¢éziimiinde izlenen politikalar giiniibirlik ¢oziimler
olmasindan dolay1 ¢evresel, ekonomik, sosyal biiyiik zararlarin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur. Son zamanlarda 6zellikle ulasgim probleminin yogun olarak goriilen biiyiik
sehirlerde uzun vadeli ve sistematik c¢oziimlerin siirdiiriilebilir ulagim yontemleriyle

ulagilabilecegi anlagilmistir (Gulgeg 1998).

Toplu tasima, motorsuz tasimacilik ve yayalastirma projeleri gibi insan 6ncelikli ulagim
cozimlerine 6nem verilmesine baslanmigtir. Bisikletle ulasima tlkemizde bu gune
kadar gereken &nem verilmemistir. Ozellikle kalkinmakta olan iilkelerde, enerji
tasarrufu amaciyla, tesvik edilmesi gereken bu arag¢ iilkemizde az egimli yerlerde
kurulmus kentlerimizde rahatlikla kullanilabilinir. Ancak bu kullanimi gergeklestirmek
ve tesvik etmek, bu tasitlarin giivenle hareket edebilecegi yol veya seritlerin ayrildigini

gostermekle saglanabilinir.

Turkiye’de topografyasi bisiklet kullanimina uygun olan kentlerden biri olan Sakarya
fark edilir yogunlukta bisiklet kullaniminin oldugu ancak bisikletlilerin ulagimlarini
giivenle saglayabilmeleri i¢in kullanabilecekleri altyapilari  bulunmamasindan

kaynaklanan problemlerle kars1 karsiyadir.



Sakarya kent merkezinde, ulasim odakli kentlesme ve beraberinde bisiklet altyapisinin
diizenlenmesine yonelik calismalar ile bisiklet kullaniminin artirilmasini ve planli,
saglikli bir bisiklet ag1 olusturulmasi i¢in bisiklet yolu ve mekansal diizenlemelerin
tasarim ilkeleri belirtilecegi, sehirdeki bisiklet kullanicilarinin ihtiyaglar1 ve sehrin
oOzellikleri goz 6nunde bulundurularak bir pilot glizergah secilip bu koridorun bisiklet
yolu tasarim kriterleriyle olusturulmus geometrik diizenlemesini konu alan caligmalari

ilerleyen boliimlerde detayli olarak aktarilacaktir.

Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi’nin, kentte siirdiiriilebilir ulasimin gelistirilmesi igin
baslattig1 girisimlerden biri olan bisikletin ulagim amagl kullaniminin genis kapsamli,
koklu ve biitiinctil bir sekilde ele alindigi bu c¢aligma "Bisikletle Biitiinlesik Ulasim
Planlamasi Calismalar1" olarak adlandirilmaktadir. Toplu tagima ile biitiinlesik yaya ve
bisiklet planina katkida bulunmasi hedefiyle es zamanli olarak gergeklestirilen bu
calismalarda Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi’nin teknik kadrolari ve danismanlarina ek
olarak kentteki ilgili paydaslart ve Embarq ve ICE kurulusunun uzmanlarinin katildig
kapsamli bir ¢alistaylar dizisi ile ¢oziim aranmustir. Belirli periyotlarda diizenlenen

calistaylar, alan ¢aligmalar1 ve toplantilar halinde gergeklestirilmistir.

Tezin ikinci boliimiinde Avrupa’da bisiklet sehirlerini ve Sakarya iline ornek teskil
edecek olan Hollanda modelinin daha iyi kavranmasi i¢in Amsterdam sehrinin bisiklet
kullanimimnin artis hikayesi ile birlikte Tirkiye’de bisiklet kavrami ve mevzuati

hakkinda kisaca bilgi aktarilmaktadir.

Uciincli bolimde ise planlama yéntemi hakkinda bilgiler verilmektedir. Biitiinlesik
ulasim planlamasinin ne oldugu bisiklet planlama kriterlerinin neler oldugu

anlatilmaktadir.

Doérdinct bolumde Sakarya kenti hakkinda genel bilgiler ve Sakarya’da bisikletle
biitiinlesik ulasim planlamasi kapsaminda yapilan arastirmalar, analizler, planlamalar ve
secilen pilot guizergah boyunca bisiklet koridoru tasariminda nelere dikkat edildigi neler

tasarlandig1 aktarilmaktadir.



Tartisma ve sonuglar1 igeren besinci bolim ise, Sakarya’nmin kendine 06zgl
karakteristikleri de dikkate alinarak, Sakarya’da bisiklet yolu planlamasi ve oéncelikli
olarak yapilmasi planlanan pilot giizergdhin hayata gegirilmesi i¢in neler yapilmasi

konusunda Oneriler getirilmistir.



2. BiSIKLET KULLANIMINDA AVRUPA DENEYIMLERIi VE HOLLANDA
ORNEGI

2.1 AVRUPA SEHIRLERINDE BiSIKLET

Avrupa’da her sehrin, yerel kosul oOzellikleri nedeniyle farkli bir vurguda bisiklet
kullanimi ile ilgili kendi hikayesi vardir. Bu boliimde kayda deger oranda bisiklet
kullanim1 olan Avrupa sehirlerinin bisiklet hikayelerinin karsilastirilmasi sonrasinda
Sakarya’da bisikletle biitiinlesik ulasim planlamasina 6rnek teskil edecek model olarak
secilen Hollanda planlama anlayisinin bir 6rnegi olan Amsterdam sehrindeki bisiklet

kullanimi1 detayl olarak irdelenecektir.

Aragtirmada genellikle yiiksek bisiklet kullanim yiizdeleri belirtilmektedir. Ancak bu
ylksek oranlarin nedeni, daha objektif kullanilabilir veriler i¢in sadece kent sinirlari,
banliy6 trafigi gibi, ya da kentin belirli kesimleri i¢inde yerel seyahatleri kapsayacak
gozlemler yapilmasindan kaynaklanmaktadir. Asagidaki tabloda ¢esitli ulusal
anketlerden tim yolculuklarin yiizde kacinin bisiklet yolculuklar1 oldugunu
gostermektedir. Bu rakamlar pek c¢ok kaynaktan sehir basina en az iki kaynak

kullanilarak kii¢iik farklar géz ardi edilerek elde edilmistir (Fietsberaad 2010).

Tablo 2.1:Avrupa’da on 6nemli bisiklet sehrinin bisiklet yolculuklarinin oranlari

Niifus Bisiklet seyahatleri tim
seyahatlere orani

Groningen (Hollanda) 182000 37%
Zwolle (Hollanda) 116000 36%
Munster (Almanya) 272000 36%
Veenendaal (Hollanda) 62000 32%
Kopenhagen (Danimarka) 502000 32%
Enschede (Hollanda) 154000 31%
Amsterdam (Hollanda) 747000 28%
Odense (Danimarka) 187000 26%
Freiburg (Almanya) 218000 22%
Gent (Belgika) 237000 17%

Kaynak: Fietsberaad Publication number 7A



Bu tlkeler ve sehirlerde bisiklet kullaniminin diger Avrupa sehirlerinden tamamen
farkli seviyededir. S6z konusu on sehir Tablo 2.1. bisiklet kullanimi denildiginde

bahsedilmesi gereken Oncelikte ki sehirlerdir.

Hollanda, Danimarka, Almanya ve Belcika Avrupa'da en yuksek bisiklet kullaniminin
oldugu iilkelerdir. Hollanda'da son on yilda bisiklet kullanim yiizdesi yaklasik ylizde26
olmustur. Bisiklet kullanim oranmin en iyi oldugu sehirlerde ylizde 35 ile 40

oranlarindadir; en diisiik oran ise ylzde 15 ile 20 arasindadir.

Danimarka'da bisiklet kullanim ortalama yiizde 15 ile 20 arasindadir. Sehirlerarasinda
bisiklet kullanim farkliliklar1 olduke¢a kiiciik orandadir, Danimarka sehirlerinde bisiklet
yolculuklar1 tiim yolculuklarin ylzde 20’si dizeyindedir. Ancak Odense ve Kopenhag
sehirlerinde bu oranlarin oldukga iistiine ¢ikmaktadir. Odense’de bu oran yiizde 26 iken

Kopenhag’ta ise yuzde 32'ye kadar ulasmaktadir.

Almanya'da biitiin yolculuklarin ortalama yuzde 10’u bisiklet ile yapilmaktadir. Bisiklet
kullanim1 Bati eyaletlerinde daha yiiksek bir ortalamaya sahiptir, 6zellikle Nordrhein-
Westfalen’de, Miinster ve Freiburg yakinindaki sehirlerde yuzde 20 ile 30 arasi bisiklet

yolculuk oranlari vardir. Berlin'de ise yaklasik olarak bu oran yizde 10seviyelerindedir.

Belgika’dabisikletyolculuklartytizde8'den daha fazladir. Bu oran diger Avrupa
kentlerine oranla ortalama sayilabilecek diizeydedir. Gent schrinde ise bu oran
yuzdel5’in 0stlindedir. Bruges kentinde ise biraz daha ylksek bir oranda bisiklet

kullanimi vardir.

Pek ¢ok Avrupa iilkesi sehrinde diisiik bisiklet yiizdeleri ile karsilasilabilinir ancak bu
kesinlikle dogrudan bu sehirlerde yiiksek derecede ara¢ kullanimi oldugu anlamina
gelmez. Bu schirlerde yaya yolculuk sayilar1 ve 6zellikle toplu tasima kullanict sayilar

biiyiik farkliliklar olusturur.

Giiney Avrupa sehirleri ornegin Ispanya sehri San Sebastian igin genellikle yaya

yolculuk yiizdelerinin yiiksek olmasi karakteristik 6zelligidir. Ayrica toplu tasima San



Sebastian icin yizde 19’luk bir oranla 6nemli bir rol oynar, araba yolculuklar1 sadece
yuzde 34 olmasina kars1 yizde 3 bisiklet kullanimi s6z konusudur, ama esas olarak yaya

seyahatleri yiizde 44 gibi bir ¢arpici bir oranla kargimiza ¢ikmaktadir.

Isvicre’nin bircok sehri de ayn1 deseni gdstermektedir, yiizde 20 yaya, bisiklet ise yiizde
10 Uzerindedir, birka¢ sehirde Ornegin Bern ylzde 15, Basel yuzde 17 ve o6zellikle
Winterthur yaklasik yuzde 20’e gibi yiksek seviyelerde bisiklet kullanimi vardir.
Yaklagik ylzde 30 toplu tasima, nispeten daha diisiik oranda ara¢ kullanimi ile
karsilagilir, 6rnegin Basel, Bern ve Ziirih sehirlerinde arag kullanimi yaklasik ylzde

30’dur.

Biiyiik Britanya bisiklet kullaniminda sadece ylizde 2’dir, hatta bu oran Londra’da biraz
daha diisiik ortalamadadir, ama bisiklet kullanimi ¢ok daha yiiksek derecede oldugu
birka¢ asir1 6rneklerde vardir mesela York ve Hull yizde 11, Oxford ve Cambridge
yuzde 20’ye yakin oranda bisiklet kullanimi s6z konusudur. Londra’da yolculuk
oranlarimi ylzde 18’le toplu tasima, ylizde 37 yaya, sadece yizde 1 bisiklet ve yiizde
44’10k bir oranla araba yolculuklar1 olusturur. Bisiklet, yaya ve toplu tasima

yolculuklarina oranla arag¢ yolculuklar1 nispeten daha diisiik oranlarda goriiliir.

Irlanda da oranlar yiizde 3 ile 4 civaridir, en u¢ 6rnek olarak Dublin sehrinde yiizde
5’ten fazladir. Benzer bir doku hatta biraz daha asin &rnekler Isveg ve Italya'da da

karsilasilabilinir.

Italya ortalama bisiklet kullamimi yiizde 5 gibi diisiik olmasina ragmen, Roma yiizde
1’lik bir oranla bu oraninda ¢ok ok altinda yeralmaktadir. Ancak carpici bir dizi
istisnalar vardir. Ozellikle Po vadisinde yer alan Parma’da ylizde 15 ve iyi bilinen ug
bir 6rnek olarak Ferrara sehrinde ylzde 30 civarinda bisiklet yiizdesi vardir. Italya'da
bisiklet kullanim orani agisindan bir diger dikkat ¢ekici sehir ise yizde 20’lik oranla

Floransa'dir.

Isvec'te bisiklet kullanimini tiim seyahatlere oranla ortalama yiizde 7’dir; bu deger

sehirler i¢in ylzde 10'dur. Lund ve Malmé sehirlerinde bu oran ytizde 20 gibi zirve



degerdedir. Visteras adinda 115000 niifuslu kiigiik bir kentte ise inanilmaz bir degere

ylzde 33’e ulasmustir.

Cek Cumbhuriyeti'nde, diger Dogu Avrupa iilkeleri ile benzerlik gostermektedir, bisiklet
kullanim orani Ostrava, Olomouc ve Ceské Budejovice sehirlerinde yuzde 5 ile 10
arasinda ortalama seviyelerdedir. Ancak bazi sehirlerinde daha yiiksek oranda bisiklet
kullanimi1 s6z konusudur. Prostejov sehri ve birkag¢ Cek sehri de ylzde 20

oranlarindadir. Ancak ortalama kullanimi yiizde 5’in altiyla ¢ok diistiktiir.

Avusturya’da ortalama ylizde 9 oraninda bir bisiklet yiizdesi vardir. Ancak u¢ ornek

olarak Graz yizde 14 ve Salzburg yizde 19 gosterilebilir.

Fransa’da ylzde 5 gibi diisiik oranda bisiklet kullanimi vardir. Strazburg yuzde 12,

Avignon yuzde 10’la en fazla bisiklet kullanimi olan sehirlerdir.

Bu arastirma agikga gosteriyor ki bisiklet kulanim oranlari iilkeden iilkeye hatta ayni
tilke igerisinde sehirden sehre farkliliklar gesitlilikler gostermektedir. Buyuk Britanya,
Cek Cumbhuriyeti, Isve¢ ve Italya'da bisiklet kullanimi kayda deger baz1 kentler vardir,
Ancak bu iilkelerden Hollanda ve Danimarka kullanim diizeyi ve bisiklet kiiltiirt

acisinda Onciiliik etmektedir.

2.2 BISIKLET SEHRi AMSTERDAM

2.2.1 Amsterdam’da Bisiklet Kullanim

Amsterdam, Hollanda’nin baskenti olmasinin yaninda kesinlikle bisiklet a¢gsindan 6zel
bir sehirdir. Bisiklet kullaniminda diinyada birinci olmasinin yani sira bisikletle ilgili
yasanan problemlerde ve ayn1 zamanda bu problemlere getirilen ¢oziimler konusunda da
lider bir sehirdir. Bu nedenle bisiklet planlamasi konusunda son derece deneyimli ve
basarilidir. Bu basariy1 asagida verilecek verilerin degerlendirilmesinde detayli olarak

gorulecektir.



Sekil 2.1: Amsterdam’da seyahat modeli tercihlerinin degisimi
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Kaynak: Gemeente Amsterdam/Dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer.

Amsterdam’da yerel yonetimin diizenli ve titizlikle yaptiklar1 ¢aligmalar sonucunda
1988 sonrasinda bisiklet kullaniminin inanilmaz bir hizla artmakta oldugu Sekil 2.1,
incelendiginde goziikkmektedir. 1990 yilindan 2010’a kadar, bisiklet kullanimini butiin
yolculuklarin yiizde 21’inden yiuizde 28’¢ yiikselmistir. TUm yolculuklar g6z Ontinde
bulunduruldugunda, resim son derece olumludur. 2007 sonrasinda, Amsterdam sakinleri
artik bisikletlerini arabalarina oranla daha fazla olarak tercih ediyorlar. Sehir
merkezinde en sik bisiklet kullanim1 ortalama ylzde 41’ekars1 ylizde 28 ve en az arag
kullanim: yiizde 10’a karsi ortalama yizde 28’dir. Bu durum oncelikli olarak

1990’lardan beri kabul edilmis olan sinirlayici park politikalarinin bir sonucudur.

Kent merkezinde ki kordon sayimlari incelendiginde, bolgeye giren ve terk eden arag
sayist 1990’da 235000 iken bu rakam 2006°’da 172000°¢ diigmiistiir. Ayni zaman
periyodunda bu boélgeden gegen bisiklet sayilari ise 86000’den 140000’e yiikselmistir.
Kent merkezinde yaklasik 55000 daha az arag ve ¢ok sayida bisiklet, bu trafik
problemlerini kesinlikle azaltacak ag¢ik bir egilim olustugunun gdstergesidir.
Amsterdam’da ki bisiklet kiiltiiriinii hi¢ bilmeyen kisiler, Amsterdam gibi trafigi bu
kadar yogun bir sehir merkezinde bisiklet yolculuklarinin kesinlikle tehlikeli olacagi
yargisina ulasabilirler, ancak veriler bu durumun farkli oldugunu agikga gostermektedir.
Durumun bdyle dislinenlerin tam tersi oldugu asagida verilecek verilerin

degerlendirilmesinde detayli olarak gorilecektir (Fietsberaad 2010).



Sekil 2.2: Amsterdam’da iicer yillik periyotlarda gerceklesen 6nemli kazalar
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Kaynak: SWOV/Cognos

Amsterdam’da bisiklet kullanicilar1 arasinda ciddi kazalarin (6limlii ya da hastane
yatisl) sayis1 1980°de yaklasik yilda 400 ilken 2000 sonrasinda bu rakam yilda 150’ye
diismiistiir. 2000 sonrasi ise hizli bir artisla 300’e yiikselmistir. Bu diisiis ve yiikselme
yaya ve motosiklet tlrlerinde benzer bir oriintiide gorilmektedir. NUfus artis1 goz 6niine
alindiginda, bisiklet ve ara¢ kullaniminda gergeklesen ciddi kaza sayilarinin sabit
kalmasi ya da siirli diizeyde diisiis veya yiikselme gostermesi niifus artiginin dogal bir
sonucudur. Son 20 yilda genel resme bakildiginda bisikletciler i¢in ciddi kayiplar ne
fazlalagmis ne de azalmis sabit degerde gitmistir. Ancak, Amsterdam 6zelinde ulasim
tirleri arasinda kilometre basina degerlendirme yapildiginda bisikletin daha guvenli

oldugu tartisilmaz bir gercektir.

2.2.2 Ug Yonetim Diizeyde Planlama Anlayisi

Amsterdam trafik politikasinin son derece etkili oldugu ve bisikletin roliintn trafik
politikasinin arkasindaki tiim hedefler i¢in ¢ok Onemli hale geldigi daha 6nce ki
boliimlerde verilen verilerde de goziikmektedir. Ornek gosterilecek bu sonuca son

derece karmasik bir organizasyon yapisiyla elde edilmistir. Amsterdam U¢ yonetim



diizeyinin trafik politikasina katildigi 6nemli 6lclide basar1 kazanmis Hollanda'da tek

sehirdir.

Stadsregio Amsterdam bolgesel bisiklet agimin gerceklesmesini destekleyerek onemli
Olgiide katkida bulunan kurumdur. Stadsregio Amsterdam Tirkiye yerel yonetim
modelinde biiyiiksehir kavrami ile benzerlik gostermektedir. Stadsregio Amsterdam 16

belediyeden olusmaktadir.

Amsterdam belediyesi ise bisiklet politikalarmin uygulanmasi ag¢isindan merkezi
yonetime ek olarak biyik 6nem tasimaktadir. Amsterdam belediyesi bisiklet agi
belirlenmesi, planlama yapilacak koridor segilmesinde yetkilidir. Ilce belediyeleri ise

bisiklet yollar1 ve bisiklet park yerleri gibi ayrintili konularda ¢ok 6nemli bir rol oynar.

Bisiklet politikasinin Hollanda’da bu denli iyi islemesi i¢in li¢ devlet kurumunun zaman
alan biirokrasi ve karmasik prosediirler icinde olmasi ilk zamanlarda isleyisi zora soksa

da yillar gectik¢e sorumluluklarin iyi paylasilmasi sonucunda istenilen diizeye gelmistir.

2.2.3 Bisiklet Kullanimim1 Artirmaya Yonelik Calismalar

Amsterdam’da bisiklet kullanimini ne kadar yaygin olsa da bisiklet kullanim oranlarinin
artmasi i¢in ¢alismalar ve tesvikler devam etmektedir. Bu tesvikler sadece kullanici
sayisinin artirmaya yonelik degil ayn1 zamanda ¢ok c¢esitli kullanici profili olusturmaya
yoneliktir. Her yas gurubu, gelir seviyesi, ¢esitli milletlerden insanlarin kullanimini

saglayacak sekilde destekler verilmektedir.

Amsterdam’da bisiklet kullanic1 profili on iki yas ve lizerindedir, en az bir adet bisikleti
olanlarin orami ise yilizde 77’dir.Bisiklet sahiplerinin yizde 85’iAmsterdam sehrinin
merkezinde bulunmaktadir. Yabancilar arasinda bisiklet sahibi olanlarin sayisi
incelendiginde Amsterdam’da yasayan Faslilarin ylzde 54’0, Turklerin yiizde 64’0,
Siirinamlilarin yiizde 67’si bisiklet sahibidir. Bisiklet sahibi geng sayis1 (24 yas alt1) ise
ortalama ylizde75’dir. Diger kullanict profili ise 24-65 yas arasinda olanlar olusturur.

Bisiklet sahibi hanehalkinin yizde 68'inin bir aylik geliri 700 Euro’dan diisiktiir. Bu
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oran distk gelirlilerin bisiklet kullanma oranmin yiiksek olmasinin gostergelerinden
biridir.

Amsterdam sakinlerinin yaklasik yuzde 23’0 bisiklet sahibi degildir. Bunlarin bazilari
bisiklet kullanmasini bilmedigi igin bisiklet sahibi olmamistir. Bu oranin yiizde 16’sin1
ise bisiklet kullanabilmesine ragmen bisiklet sahibi olmak istemeyenler olusturur.
Bisiklet sahibi olmak istemeyenlerin c¢ogunlugunun toplu tasgimayi tercih ettigi
digerlerinin ise bisikletle yolculugun giivensiz ve rahatsiz oldugunu diisiindiikleri i¢in

tercih etmedikleri gorilmektedir.

2.3 TURKIYE’DE BiSiKLET KULLANIMI

Tiirkiye’de bisiklete olan talep ve kullanim orani gelismis iilkelerin hayli altindadir.
Ulkemizde bisiklet kullanim oram yaklasik yiizde 2 civarindadir. Tiirkiye’de bisiklete
olan talebin yetersizliginin en 6nemli nedenleri alt yap1 eksikligi ve bisiklet kilttrinin

yerlesmis olmamasidir.

Yerel yonetimlerin bisiklet yolu, bisiklet kullanim1 konusunda yeterli bilgi ve deneyime
sahip olmamasi da 6nemli nedenler arasindadir. Tiirkiye’de bisiklet kullanim alanlarinin
yeterli diizeyde olmamasi, bisiklet yolu bulunan yerlerde de bu yolun bisiklet disindaki
araclar tarafindan isgal edilmesi nedeniyle kullanilamamaktadir. Bisiklet kullanimini

etkileyen bir diger unsur ise trafikte glivenli yolculuk kosullarinin olmayisidir.

Ulkemizde bir dénem bisiklet ehliyeti uygulamasiyla trafikte arag olarak kabul edilen
bisiklet, bu uygulamanin kaldirilmasiyla artik bir ara¢ olarak kabul edilmemekte,
dolayisiyla stiriiciisii de hak ettigi saygiyr gormemektedir. Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plam Ulastirma (Kentici Ulasim) Ozel Ihtisas Komisyonu Raporunda
tilkemiz kentlerinde bisiklet ulagimi konusunda yapilmis herhangi bir arastirma ve
inceleme bulunmadig: i¢in, mevcut kullanima iligkin sayisal verilerin de bilinmedigi
belirtilmektedir... Dokuzuncu Bes Yillikk Kalkinma Planinda ise, “AB’ye uyum

stirecinde siirdiiriilebilir bir kenti¢i ulagim sistemi olusturmaya yonelik olarak yaya ve
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bisiklet ulasimi ile toplu tasimaya oOncelik verilecek ve bu tiirlerin kullanimi

O0zendirilecektir” denmektedir.

2.3.1 Turkiye’de Bisiklet Yolu Standartlar:1 ve Mevzuati

Tirkiye’de heniiz kapsamli bir bisiklet yolu sistemi tecriibesinden s6z edilemediginden

bu boliimde Tiirk Standartlari’ndan, karayollart mevzuatinda bisikletle ilgili bolumler

ve veriler sunulacaktir.

Tirk Standartlar1 Enstitlisii’niin Bisikletle ilgili yayinlamis oldugu standartlar sunlardir;
I. TS 7249- Sehir i¢i Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslar1 -17.05.1989,
Il. TS 9826 - Sehir i¢i Yollar-Bisiklet Yollar1 - 05.02.1992,
I1l. TS 10839- Sehir i¢i Yollar - Kavsaklarda Bisiklet Yolu Gegisleri Tasarim
Kurallar: - 20.04.1993,
IV. TS 11782- Sehir i¢i Yollar-Bisiklet Park Tesisleri Tasarim Kurallar -
25.07.1995,
Tiirk Standartlar1 Enstitlisii’niin yaymlamis oldugu bu standartlarda sehir ici yollarda,
bisiklet yollarinin tasarim, yapim kurallar, park yerleri, sinyal, yatay ve diisey
isaretlemeler ile alakalidir. Bu standartla bisiklet yollar1 ve bisiklet yolu ilgili dl¢iiler ve
gerekli yapisal standartlar verilmistir. Asagida bu standartlarin neler oldugu

belirtilmektedir. Bisikletlinin yolda kapladigi alan Sekil 2.3'de verilmistir.

Sekil 2.3: Bisikletlinin yoldaki enkesit alam
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Kaynak: Sehirigi Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)
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2.3.1.1 Yaya Kaldirnminda Bisiklet Yolu

Tek Izli Bisiklet Yolu

Bisiklet yolunun yaya kaldirirminda ve tasit yolu tarafinda bir izli olarak yapilmasi

halinde, bisiklet yolu iz genisligi en az 1,5 m olmali, uygulamada 1,70 m tercih
edilmelidir.

Sekil 2.4: Yaya kaldiriminda bir seritli bisiklet yolu
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Kaynak: Sehiri¢i Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari (TS 7249)

Yaya kaldiriminda yapilacak bisiklet yolu hareket pay1 yaya kaldirimi tarafina alinarak,

bisiklet yolu serit genisligi en az 1,30 m olmali1 veya her iki taraftaki hareket paylari
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azaltilarak bu genislik Sekil 2.4’de oldugu gibi en az 1,10 m ye disiiriilebilir. Yaya

kaldirimi genisligi, bisiklet yolu sebebiyle 1,50 m’den daha az olmamalidir.

Cift Seritli Bisiklet Yolu

Yaya kaldiriminda tasit yolu tarafinda yapilacak ¢ift seritli bisiklet yolu serit genisligi
Sekil 2.5’de oldugu gibi ti¢ sekilde yapilabilir.

Sekil 2.5: Yaya kaldirimmnin genisligine gore cift seritli bisiklet yolu enkesitleri
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Kaynak: Sehirigi Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)
Yaya Kaldiriminda Yapilacak Bisiklet Yolunda Refiij

Yaya kaldirimi genisliginin miisait olmasi halinde bisiklet yolu ile tasit yolu arasina

emniyet i¢in yesil alan (reflij) konulmasi halinde uygulanacak olgiiler Sekil 2.6’da

verilmigtir.
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Sekil 2.6: Tasit yolu ile bisiklet yolu arasinda yapilacak yesil alan
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Kaynak: Sehirigi Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)
Yaya Kaldirimindaki Bisiklet Yolunda Enine Egim

Yaya kaldirrmindaki bisiklet yolunda enine egim tasit yolu tarafina dogru ytizde 2,5 -3

olmalidir.

Sekil 2.7: Bisiklet yolunda enine egim
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Kaynak: Sehirigi Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)

Garaj ve Bahge Girislerinde Bisiklet Yolu
Bisiklet yolunun yaya kaldiriminda oldugu hallerde, tasit yolundaki garaj girislerinde

arag gegisleri i¢in bisiklet yolu Sekil 2.8’de belirtildigi gibi yapilmali ve 0,50x0,50
m'lik, 0,50 m aralikli beyaz renkli tas veya boya ile gegisler belirtilmelidir.
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Sekil 2.8: Garaj ve bahge girislerinde bisiklet yolu

Kaynak: Sehirigi Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)
Tagsit Yolunda Yapilacak Bisiklet Yolu

Bisiklet yolunun tagit yolunda yapilmasi halinde, tasit yolu ile bisiklet yolu birbirinden
en az 0,25 m genisliginde Sekil 2.9’da gosterildigi gibi devamli ¢izgi ile ayrilmalidir.

Sekil 2.9: Tasit yolundaki bisiklet yolunun devambh cizgi ile gosterilmesi
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Kaynak: Sehirigi Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)

Ancak tasit trafiginden bisikletliyi korumak iizere en az 0,75 m genisliginde ve 0,10 m
yiiksekliginde bir refiijle bisiklet yoluyla tasit yolu daha guvenlikli bir yol elde etmek
icin Sekil 2.10°da gosterildigi gibi ayrilmalidir. Emniyet refiijii genellikle yogun ve hizli

tasit trafiginin oldugu bolgelerde uygulanmalidir.
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Sekil 2.10: Emniyet refuju
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Kaynak: Sehiri¢i Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)
Bisiklet yolu iizerine belirli araliklarla ve bisiklet yolu girislerinde zemine Sekil 2.11°de

gosterilen beyaz renkli bisiklet sekli cizilmeli, ayrica bisiklet yolu girislerine Sekil
2.12’de gosterilen trafik isaretleri konulmalidir.

Sekil 2.11: Tasit yolu yiizeyinde bisiklet trafik isareti

_"TI-"' _________ I“ T ——— — e s 10 s
BISIKLET I
YoLU
a) b) _J_
e e e — i e s — — 8 I — e e e e — . —_——— r—

Kaynak: Sehirigi Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)

Sekil 2.12: Bisiklet yolu girisi trafik levhasi

0,60 m

{ Bisiklet Yolu

a) l b)

Kaynak: Sehirigi Yollari-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslart (TS 7249)
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2918 sayith Karayollar Trafik Kanununda ise;

1) Madde 3 ¢ (10) bendi: Bisiklet, motorsuz bir tasittir.

2) Madde 37: Siiriici i¢in ehliyet ve tasit igin plaka gerekmez.

3) Madde 37: Bisikleti karayolunda siirmek igin 11 yasini1 bitirmis olmak yeterlidir.

4) Madde 46: Karayolunda en sag seridi kullanir ve diger tasitlar ile ayn1 sorumlulukla

hareket eder.

5) Madde 66: Bisiklet yolu olan yerlerde karayolunda suriilemez.

6) Madde 66 a bendi: Karayolunda ikiden fazla bisiklet yan yana surtlmez.

7) Madde66b bendi: Isaret verme disinda, cift elle siiriilmesi ve genel kurallara
uyulmasi zorunludur.

8) Madde 66 ¢ bendi: Yiik ve esya taginamaz.

Hulkumleri yer almaktadir.

Karayollar1 Trafik Yonetmeliginde ise;
1) Madde 3 b (11) bendi: Bisiklet Yolu: Karayolunun, sadece bisikletlilerin
kullanmalarina ayrilan kismudir.
2) Madde 102 a (5) bendi: Doniis sirasinda varsa kurallara uygun olarak karsiya gegen
yayalara ve bisiklet yolundaki bisikletlilere ge¢is hakki vermeye mecburdurlar.
3) Madde 102 ¢ (3) bendi: Doniis sirasinda arag siiriiciileri; yaya ve bisikletler i¢in yesil
151k yanmakta iken; yaya gec¢idinden ve bisiklet yolundan gegen yoksa veya yayalar
uzakta iseler, yayalarin ve bisikletlerin ge¢is haklarin1 engellememek sartiyla,
doniislerine devam edebilirler.
4) Madde 109 c (4) bendi: Déniis yapan siiriiciiler, kurallara uygun olarak gec¢is yapan
yayalara, varsa bisiklet yolundaki bisikletlilere gecis hakkini vermek zorundadirlar.
5) Madde 136: Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosiklet siiriiciilerinin uyacaklar: kurallar
asagida gosterilmistir.
Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosikletlerin;

a. Yaya yollarinda siiriilmesi,

b. Ayrt bir bisiklet yolu oldugu halde, bisiklet ve motorlu bisikletlerin tasit
yollarinda siirtilmesi,

c. ikiden fazlasinin tasit yolunun bir seridinden yan yana siiriilmesi,
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d. Bunlara, siriici arkasinda yeterli bir oturma yeri olmadik¢a baska Kkisilerin
bindirilmesi,

e. Siirlicii arkasinda yeterli oturma yeri olsa bile bir kisiden fazlasinin taginmasi,

f. Bu araglarla, diger araglar izlenirken, gegilirken, manevra yapilirken; karayolunu
kullananlarin hareketini zorlastirici, tehlike dogurucu davranislarda bulunulmasi,

g. Izin alinarak yapilan gosteriler disinda, bu araglar {izerinde akrobatik hareketler
yapilmasi,

h. Bunlarin, baska bir araca baglanarak, asilip tutunarak siiriilmesi,

i. Siriilmeleri sirasinda; elde bagaj, paket ve benzerlerinin tasinmasi, bu
Yonetmeligin 134 {incii maddesindeki kurallara aykir yiik yiiklenmesi,

j. Ug tekerlekli ve 6zel sekilde imal edilmis motosikletler haric, bu araglar iizerine
kasa, sandik ve benzerleri yaptirilarak ve karayollarinda siiriilerek ticari amagl yiik

tagimalarinda kullanilmasi, yasaktir.

6) Madde 138 a (3) bendi: Yayalarin yiirlimesine ayrilmis kisimlarin kullanilmasinin
miimkiin olmamast veya mevcut bulunmamasi halinde, bisiklet yolu varsa bisiklet
trafigine engel olmamak sartiyla bisiklet yolunda, bisiklet yolu yoksa imkan oraninda

tasit yolu kenarina yakin olmak sartiyla tasit yolu tizerinde yiiriiyebilirler denmektedir.
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3. PLANLAMA YONTEMIi

3.1 BISIKLETLE BUTUNLESIK ULASIM PLANLAMASI

Bisikletle biitiinlesik ulasim planlamasi; sehrin ulasim stratejilerini bisiklet kullanimini
ve yaya yolculuklarini g6z Oniinde bulunduracak sekilde planlamaktir. Ulasim
planlarinda, salt olarak bisiklet altyapilarini olusturmak ya da bisiklet kullanimini
arttiracak politikalar izlemek degil ayni1 zamanda arazi kullanimu, {ist 6lgek planlarda ve
ulagim ana planlarinda detayl olarak irdelenmesinin ardindan farkli ulasim tiirleri igin
yol alaninin adil bir sekilde dagitilmasidir. Bu sayede motorlu tasitlara verilen 6nceligin
Oniline gecilmis, arabalara bisikletlilere, yayalara, toplu tasimaya esit oranda 6nem
verilmesiyle tum ulasim tdrleri icin trafik daha guvenli bir hale gelecektir. Bisikletle
biitiinlesik ulasim planlamasinda 6n planda olan bisiklet yollarinin sayis1 degil, giivenli

ve konforlu bisiklet kullanimidir.

Gliniimiizde kentlerin geniglemesiyle birlikte artan ulasim sorunlarina ¢ok boyutlu bir
sistem c¢ergevesinde bakmak gerekmektedir. Bu nedenle, kentlilerin ulasim
gereksinimlerini karsilarken ortaya ¢ikan sorunlar1 azaltabilmek i¢in biitiinlesik ulasim
politikasinin uygulanmasi gerekmektedir. Biitlinlesik ulasim politikalar1 kentlerde
ulasim adma yasanmakta olan sorunlari diisiik seviyede tutmaya calismaktir (Joseph,

2000).

Giiniimiizde ulagim sorunlarina tek boyutlu olarak bakilamayacagi bilinmektedir. Bu
nedenle kentlerin ulasim gereksinimlerini karsilayabilmek ve siirdiiriilebilir kentsel
gelismenin saglanabilmesi igin "biitiinlesik ulasim politikalar1" benimsenmektedir (Erpi

1980).

Seyahatleri ve seyahat mesafelerini azaltacak uygun arazi kullanimi kararlari alinmasi
ve planlamasi, otomobile alternatif ulasim tirleri ve mevcut toplu ulasimin
gelistirilmesi, 6zendirilmesi, desteklenmesi, otomobil kullanimmin normal seviyelere

getirilmesi, siirdiiriilebilir ulagim sistemlerine dncelik verilmesiyle gergeklestirilebilinir.
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Bisikletle Biitiinlesik ulasim planlamasinin etkileri ise sehirlerde yagam kalitesinin daha
ylksek olmasi, daha az kaza olusumu, daha fazla bisiklet kullanimi daha az trafik

problemi ve herkes i¢in daha iyi bir erisebilirlikle sonu¢glanmaktadir.

3.2 BISIKLET YOLU PLANLAMA KRITERLERI

Temel olarak karma trafik, bisiklet seridi, motorlu arag¢ yolu ile bitisik bisiklet yolu,
boliinmiis bisiklet yolu ve mustakil bisiklet yolu olmak Uzere bes ¢esit bisiklet yolu

sistemi mevcuttur. Asagida bahsi gecen tiplerle ilgili tasarim bilgilerine yer verilmistir.
3.2.1 Karma Trafik
Genelde konut alanlarimin agirlikli oldugu, motorlu araglarin yogunluk ve hizlarinin

sinirlandirildigr yerlerde siklikla kullanilir. Motorlu aracglar ile bisikletler ayni yolu

kullanir or. Sekil 3.1°de goriildiigii gibi, bisikletler igin herhangi bir dizenleme

yapilmaz.

Motorlu araglar ile bisikletler arasindaki hiz fark: : maks. 20 km/saat
Yol genisligi (¢ift yonlii arag trafigi) :4,5-6,0m

(tek yonlii arag trafigi) :3,5-40m

Farkli kaplama rengi (kirmizi veya mavi) - yok (tek renk)

Sekil 3.1: Utreth sehir merkezi karma trafik bisiklet yolu uygulamasi 6rnekleri
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Kaynak: I-CE’s library
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3.2.2 Bisiklet Seridi

Sadece bisiklet kullanicilarinin yararlanabildikleri, normal yol kaplamasinin renginden

farkl1 bir renkte kaplama ile ayirt edilebilen seritlerdir. Or. Sekil 3.2°de verilmistir.

Motorlu araglar ile bisikletler arasindaki hiz fark: : maks. 30 km/saat
Yol genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) :1,0-1,75 m

Motorlu arag yolu ile bisiklet seridi arasindaki emniyet mesafesi : min. 0,12 m

Motorlu arag parklanmasi olan yerlerde park alani ile bisiklet seridi arasinda birakilmasi
gereken mesafe 10,60 m

Farkli kaplama rengi (kirmizi veya mavi) s var

Sekil 3.2: Amsterdam sehir merkezi bisiklet seridi uygulamasi ornekleri

Kaynak: I-CE’s library

3.2.3 Motorlu Tasit Yolu ile Bitisik Bisiklet Yolu

Motorlu ara¢ yoluna bitisik tasarlanan yollardir. Motorlu araglarin yogunluk ve
hizlariin kismen daha fazla oldugu yerlerde siklikla kullanilir. Motorlu araglar ile
bisikletler ayr1 yolu kullanir, bisikletler kavsak gegisleri ve karsidan karsiya gegisler
haricinde Sekil 3.3’de ki gibi kendine ait yolu kullanir.

Motorlu arag yolu ile arasinda olusturulacak kot farki :0,05-0,10 m

Motorlu arag yolu ile arasindaki emniyet mesafesi :min. 0,40 m
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Yol genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) :1,85-2,50 m
(‘cift yonlii bisiklet trafigi) :2,75-3,50 m

Farkli kaplama rengi (kirmizi veya mavi) :var

Sekil 3.3: Motorlu tasit yolu ile bitisik bisiklet yolu uygulamasi

3.2.4 Boliinmiis Bisiklet Yolu

Motorlu araglarin hiz ve yogunlugunun yiiksek oldugu yerlerde uygulanmaktadir.

Motorlu arag yolu ile arasindaki emniyet mesafesi :min. 0,60 m
Yol genisligi ( tek yonlii bisiklet trafigi) :1,85-2,50 m
(‘cift yonlii bisiklet trafigi) :2,75-450 m
Motorlu arag yolu ile arasindaki refiij yliksekligi :0,05-0,10 m
Farkli kaplama rengi (kirmizi veya mavi) s var

Sekil 3.4: Boliinmiis bisiklet yolu uygulamasi 6rnegi
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3.2.5 Mustakil Bisiklet Yolu

Karma trafigin ve kesisimlerin en aza indirgendigi tasarimdir. Seyahatlerin baslangic ve
bitis noktalar1 arasinda tesis edilen, giivenlik, konfor ve cazipligin en iist noktada
saglanabildigi tiptir. Ortak talep merkezleri arasinda baglantilar bu gsekilde
diistiniilebilir. Ornek Sekil 3.5’de verilmistir.

Motorlu arag yolu ile arasindaki emniyet mesafesi > min. 0,60 m
Yol genisligi :2,75-4,50 m
Refiyj yiiksekligi :0,05-0,10 m

Sekil 3.5: Miistakil bisiklet yolu uygulamasi érnekleri

3.3 BISIKLET PARKI TASARIM VE PLANLAMA KRIiTERLERI

Bisiklet durak yerlerini olup ya da olmayis1 bisiklet seyahat etme kararinda son derece
etkilidir. Bisiklet park yerinin olmayisi, vandalizm ya da hirsizlik riski, genel ag
altyapis1 yatirnmlarini baltalayabilir. Bisiklet planlamasinin olmazsa olmaz pargasi olan

bisiklet yeri planlamasi kimi zaman bisiklet yolu altyapisinin 6niine gegmelidir.

Oncelikli olarak tiim bisiklet park yerleri temel fonksiyonlarin yerine getirecek nitelikte
olmalidir. Bu temel fonksiyonlar1 s6yle siralayabiliriz.
a. Bisikleti destekleyerek diismesini dnleyecek sekilde,

b. Hirsizliga kars1 korunakli,
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c. Aydlatma problemi olmayan alanlarda,
d. Hava kosullarina kars1 korunakli yerlerde,
e. Erisim kolaylig1 olan yerlerde,

f. Toplu tasima aktarma merkezlerinin yakininda olmasi gibi.

Cok sayida bisiklet parkinin oldugu alanlarda dikkatli bir tasarim anlayis1 izlenmelidir.
Bisiklet parki tipi segilirken kullanim kolaylig1 ve bolge 6zellikleri dikkate alinmalidir.
Genellikle 10 ile 15 bisiklet kapasiteli sabit bisiklet parklar1 kent merkezi igin en uygun
modellerdir. Dikkat edilmesi gerekli diger bir nokta ise bisiklet parkinin kaplayacagi
alandir. Standart bir bisiklet boyutu yaklasik 2 metre oldugu i¢in bisiklet parki yerlesimi
yaya akslarmda gecis noktalarinda bu genislikler dikkate alinarak ele almmalidir. Iyi
tasarlanmig bir bisiklet park: icin bisiklet park yerinden ¢ikartilirken yapilan manevra
icin gerekli mesafe de g6z 6nlnde bulundurursak bisiklet dizileri arasinda en az 2,5m

bisiklet parki i¢in kullanilmalidir.

Sekil 3.6: Cesitli bisiklet parki uygulama 6rnekleri
S y

Kaynak: Mikael Colville-Andersen fotograf arsivi
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Bisiklet parki igin genis bir yelpazede bir¢ok farkli sistem vardir, ancak bunlar1 ti¢ temel

tip olarak kategorize edilebiliriz.

On catal tutma aparathlar; bu tip bisiklet parklari yer kullamm acisindan en
verimlileridir. Bu tip parklar 6zellikle kaldirimda, yol iizeri aligveris alalarinda kent
merkezlerinde uygulanmasi uygundur. Ancak bu tip bisiklet park tipi guvenlik

problemlerinin kismen daha az oldugu alanlarda kullanilmalidir.

Sekil 3.7: On ¢atal tutma aparath uygulama 6rnekleri

Kaynak: Mikael Colville-Andersen fotograf arsivi

Cerceve destekleyici bisiklet parklari; basit uygulanabilecek bisiklet parkidir. Genellikle
bisikletin ayakta durmasini saglayacak dikdortgen formda destek elemanlariyla
olusturulmus modellerdir. Bu modelde bisikletin kadrosu dahil bir¢cok bdlgesinden

kilitlenebilmesi nedeniyle giivenlik ac¢isindan daha problemli bolgelerde kullanilabilinir.
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Sekil 3.8: Cerceve destekleyici bisiklet parki uygulama érnekleri

Kaynak: Mikael Colville-Andersen fotograf arsivi

Cerceve destekleyici bisiklet parklari her turlu lastik genisligi ve bisiklet ¢esitlerine
uygun olmasiyla biyuk bir avantaja sahiptir. “Sheffield Stand” bisiklet park yeri en iyi
bilinen 6rnektir Sekil 3.9. Destek profilin her iki tarafi da kullanilabilinir. Bisiklet
kullanicist bisikleti yerlestirmek ve erismek i¢in yeterli alana sahip olmasi i¢in profiller

1,20 ile 1,50 metre araliklarla yerlestirilmelidir.

Sekil 3.9: “Sheffield Stand” bisiklet parki 6rnegi

T e L1511 Lian

o R R A S N g

Kaynak: Mikael Colville-Andersen fotograf arsivi
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Korunakli, 6zel imalat bisiklet parklari; 6zel ihtiyaglar1 ve ¢esitli durumlarda uygulanan

bisiklet park yerleridir. Bunlar asagidakileri igerir:

1) Bisiklet dolaplari,
2) Duvara, ¢atiya veya diger baska bir yapiya tutturma aparatli olanlar,
3) Kulibeler, korunakl: prefabrik bisiklet yapilar, kath sistemler.

Sekil 3.10: Korunakl, 6zel imalat bisiklet parklar1 uygulama 6rnekleri
y ‘ ;‘_‘-‘ A 7 1 . __, | —

Kaynak: Mikael Colville-Andersen fotograf arsivi

3.4AMEVCUT DURUMUN TESPIiTi

Bisiklet yolu sistem planlamasinin ilk asamasi bisiklet siiriisiinii etkileme potansiyeline
sahip verilerin toplanmasi ve degerlendirilmesidir. Problemler, eksiklikler, giivenlik
konular1 ve bisiklet kullanicilarinin ihtiyaglar1 tanimlanmalidir. Mevcut bisiklet siiriis

ortam1 degerlendirilmelidir.

Onemli istihdam merkezleri, okullar, parklar ve aligveris merkezleri gibi bisiklet trafigi
iretebilecek alanlar mevcut ve potansiyel bisiklet yolculuklar1 agisindan gozden
gecirilmelidir. Bisikletlilerin toplu tagima sistemlerine erisim ve entegrasyon imkanlari
kontrol edilmelidir. Nehir, koprii, otoban gibi engel teskil eden unsurlar tanimlanmali ve
bisiklet kullanimi tizerindeki etkileri degerlendirilmelidir. Bisiklet parklar1 gibi hizmet

noktalari incelenmelidir.
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Bisikletli ulasimi etkileyen etkenler olan mevcut durumun ve fiziksel faktorlerin
envanterinin  ¢ikarilmasi1 c¢aligmalarinda halkin  katilimin1 = saglamak en temel
gerekliliklerden biridir. Gozlem ve anketler sayesinde bisiklet kullanicilarinin goriis ve
taleplerini degerlendirmenin yani sira bisiklet kullanmayan kesimin de fikirlerinin
alinmasi saglikli bir planlama ¢alismasi i¢in 6nemlidir. Genellikle ulasim amacli bisiklet
kullanan insanlar ile rekreasyon amagli kullanan insanlarin farkli talepleri olacagi
tahmin edilebilir. Bu gibi farkli goriisleri igeren bir kamuoyu calismasinda oldukca
faydali veriler elde etmek miimkiindiir. Bu veriler daha sonra teknik ve profesyonel bir

bakis agisi ile degerlendirilmeli ve planlama asamasinda dikkate alinmalidir.

Kapsamli bir mevcut durum tespiti ¢aligmasinda; trafik hacim-hizlar, park alanlari,
streklilik, dogrusallik, erisilebilirlik, caziplik, givenlik, engeller, kazalar, gecikmeler,
sistem karmasikligi, goriis mesafeleri, bakim, képriler ve kavsak gegisleri, trafik kanun

ve yonetmelikleri dikkate alinmalidir.

3.4.1 Baslangi¢c Raporu

Mevcut durum tespiti caligmalar1 sirasinda elde edilen veriler ile bir baslangi¢ raporu
hazirlanmalidir. Bir baslangi¢ raporu icerisinde bulundurulmasi gereken veriler asagida

verilmistir;

1) Demografik yapi,

2)  Kaullanici anketleri,

3) Mevcut standartlar (tasarim, mithendislik),

4)  Mevcut giivenlik programlari,

5) Mevcut kanuni diizenlemeler,

6) Bisiklet kullanicilarini etkileyebilecek mevcut veya dngoriilen projeler (yeni veya
yenilenecek yollar, kopriiler, yesil alanlar gibi),

7)  Mevcut planlama politikas1 dokiimanlart,

8) Mevcut planlama ve politika dokiimanlarinda yapilabilecek olasi revizyonlar,

9) Kaynak gruplari veya sahislar,

10) Fon kaynaklart.
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3.4.2 Seceneklerin Gelistirilmesi ve Secilmesi

Amac ve hedefler ortaya konulduktan ve bir baslangi¢c raporu hazirlandiktan sonra
sistemin yetersizlikleri tespit edilebilir ve bunlarin ¢6ziim yollar1 aranabilir. Mevcut
durum tespiti ¢aligmalart bisiklet kullanimi ile ilgili hedef ve amaglarin degistirilmesi
veya gozden gecirilmesi konusunda firsat sunmaktadir. Bisiklet kullanicilarina yonelik
tesvik, egitim ve iyilestirme program ve projeleri birbirini tamamlar nitelikte olmali ve
biitiin secenekler dikkate alinmalidir. Bisiklet planlamasi ve tasarimi i¢in 5 temel sart

bulunmaktadir. Bu boliimde asagida belirtilen 5 temel sartin ne oldugu agiklanacaktir.

1) Yol giivenligi,
2) Biitunlik,

3) Dogrusallik,
4) Konfor,

5) Cekicilik.

3.4.2.1 Yol Giivenligi

Bisikletliler ve diger kullanicilar i¢in yol giivenligini garanti eden altyapidir. Bisiklet
altyapisi planlanirken dikkate alinacak en 6nemli planlama sart1 giivenliktir s6z konusu

sartin gereksinimlerini karsilamak igin;

1) Motorlu tasit trafigi hizinin yavaslatilmasi,

2) Motorlu tasit akisinin (hacminin) azaltilmast,

3) Akis hacmi ve trafik hiz1 degistirilemiyorsa, yollarin ayrilmas,

4) Kavsaklar1 diizgiin tasarlanmasi,

5) Motorlu tasitlarla cakismalarin en aza indirilmesi,

6) Motorlu tasitlarla gakisma noktalarinda trafigin yavaslatilmasi,

7) Yol kullanicilar1 arasindaki etkilesime izin verilmesi 6rnegin yolcularin birbirlerini
rahat gérmesi,

8) Altyap1 detaylarinin ve sokak mobilyalarinin yeterli ve diizglin planlanmasi

gerekmektedir.
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Ozellikle tenha giizergahlardaki bisiklet yollarini kullananlarin maruz kalabilecekleri
tehlikeler ve park yerlerindeki calinma tahrip edilme riskleri dikkate alinmalidir. Bu
olumsuzluklar1 gidermek i¢in Sekil 3.11’da oldugu gibi iyi derecede 1siklandirma ve
cevre tasarimi anahtar etkilere sahiptir. Bisiklet yolu sistemindeki aydinlatma
seviyesinin yeterli olmadig1 durumlarda kullanicilar maalesef yaya ve arag trafiginin

yogun ve tehlikeli oldugu fakat daha iyi aydinlatilan caddelere yoneleceklerdir.

Sekil 3.11: Tyi aydinlatilmis bir bisiklet yolu, Amsterdam, Hollanda

3.4.2.2 Butunluk

Bisiklet yolu sisteminin biitiinliigli kullanicilarin rahathigi ve giivenligi i¢in ¢ok
onemlidir. Bisiklet yolu sistemi planlanirken diger sistemlere entegrasyon konusu g6z
ardi edilmemelidir. Entegrasyonun miimkiin olmadigi durumlarda en yakin baglanti
yerleri gelecekteki projelerde tesis edilmek iizere belirtilmelidir. Altyap: biitiinsel bir
birim teskil eder ve bisikletlilerin ¢ikis ve varis noktalarini birbirine baglamalidir.

Ornek Sekil 3.12°de verilmistir.

Butunlik,

1) Kalite tutarliligryla (6rnegin her yerde aynit malzemenin kullanilmasi),

2) Seyahat baslangi¢ ve bitis noktalarina gore bisiklet yollarinin olusturulmasuyla,
3) Bisiklet aginin toplu tasima ile entegrasyonunun saglanmasiyla,

4) Yollarda yatay ve diisey isaretlemelerin yapilmasiyla,

5) Yeterli sayida levha ile saglanabilinir.
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Sekil 3.12: Biitiinliik saglanms bisiklet yolu 6rnegi

T

3.4.2.3 Dogrusalhik

Ozellikle ulasim amagli bisiklet kullaniminda sistemin ortak talep merkezlerini birbirine
baglamas1 ve faydali kullanima uygun olacak sekilde en kisa giizergahi izlemesi
beklenir. Yolu dolandirmadan ve gecikmeye sebep olmadan bisiklet kullanicilarina
direkt giizergahlar sunan bir altyap: ile miimkiindiir. Ornek Sekil 3.13’de verilmistir.

Dogrusallikta hedef seyahat siiresini kisaltmasi ve enerji kaybinin azaltilmasidir.

Dogrusallik,

1) Biitin caddelerde/sokaklarda bisiklet trafiginin iki yonli akmasiyla, (trafik akis
yonunde)

2) Gecikmelerin azaltilmasiyla (kavsaklarda, yol ayrimlarinda),

3) Sehir merkezinde “sadece araba trafigine agik™ olan yollarin kaldirtlmasiyla,

4) Bisikletliler i¢in dolambagli yollardan kaginilmasiyla,

5) Yollar ‘yayalar ve bisikletliler i¢in karsidan karsiya gecilebilir’ olmasiyla,

6) Mimkin olan yerlerde kestirme yollar insa edilerek,

7) Bisiklet yollarini ve seritlerini diiz tasarlanmasiyla (gereksiz doniislerden/virajlardan
kaginilmali),

8) Trafik 1siklar1 sinyal fazlari bisikletlilere 6ncelik taniyacak onlara ayricalik taniyacak

sekilde daha kisa tasarlayarak saglanilabilinir.
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Sekil 3.13: Dogrusallik saglanmus bisiklet yolu 6rnekleri

3.4.2.4 Konfor

Bisiklet altyapisi insast ve bakimi, kullanim kolayligi ve konfor i¢in tasarlanmalidir.
Konfor yeni baglayanlar, turistler ve rekreatif amagli bisiklet kullananlar icin ozellikle
onemlidir. Konforsuz bir glzergadh gecikmeye neden olur ya da daha fazla caba
gerektirecegi i¢in bisiklet yolunun kullanilma oraninin diismesiyle sonuglanir.

Konfor,

1) Bisikletlilere ve yayalara ayricalik tantyan trafik 1siklar1 sayesinde durma sayisinin
cok aza indirilmesiyle,

2) Piirtizsiiz ve diizgiin bir bisiklet yolu kaplamasi yapilmasiyla,

3) Genis bisiklet yollar1 ve seritleri tasarlayarak,

4) Ruzgér, giines ve yagmurdan korunma kosullar: dikkate alinarak,

5) Engebeli yerler igin alternatif giizergahlar olusturulmasiyla,

6) Bisikletten inmeyi gerektiren durumlarin azaltilmasiyla saglanabilinir.

Sekil 3.14: Konfor saglanms bisiklet yolu érnekleri
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3.4.2.5 Cekicilik

Altyapmin bisiklet ve yaya ulasimini cazip kilacak sekilde Sekil 3.15’te oldugu gibi
dogayla i¢ i¢ce olarak tasarlanmasidir. Sistem ne kadar cazip olursa bisiklet kullanim1 da
o derecede artar ve daha uzak mesafelere yolculuklar yapilabilir. Ozellikle rekreasyon
amagli bisiklet kullanimlarinda bisiklet yolu sisteminin ve giizergahin gorsel agidan

rahatlatict ve dinlendirici olmasi1 dnemlidir.

Cekicilik;

1) Bisiklet yolunun ¢ekici ve degisik ortamlardan gegirilmesiyle,

2) Bisiklet giizergahlarinin miimkiin oldugunca motorlu tasit trafiginin aktigi ana
yollardan uzakta tasarlanmasiyla,

3) Bisiklet yollarinin giivenli (su¢ oraninin az oldugu) ve 1sikli yerlerden gecirilmesiyle

saglanabilinir.

Sekil 3.15: Dogrusallik saglanmus bisiklet yolu érnekleri

3.4.2.6 Diger Secenekler

Trafik Hacim ve Hizlart

Burada yol genislikleri dikkate alinmalidir. Ana arterler genellikle en kisa ve dogrudan
ulagimin saglandig1 giizergahlardir. Trafik hacmi olarak yogun ve hizin yiiksek oldugu
anayollarda yeterli genislik var ise bu yollar kullanilmalidir. Eger genislikler buna

miisait degil ise, yakinindaki paralel bir sokak bisiklet yolu yapimi i¢in segilebilir.
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Motorlu araglarin bisiklet yolu icin tahsis edilen sokaklara yonelmesi engellenmelidir.
Kesintinin en az olmasi ve giizergahin kisa bir sekilde istenen noktaya ulastirmasi

esaslar1 goz onilinde bulundurulmalidir.

Trafik ve Parklanma Durumlari

Cadde iizerlerinde araglarin park etmesi ve manevra yapmasi bisiklet kullanicilar
acisindan tehlike arz etmektedir. Ayrica yiiksek hizli agir tagitlarin aerodinamik etkileri
ve genislikleri bisiklet kullanicilar1 igin ciddi tehlikeler olusturabilir. Otobiis
duraklarmin oldugu yerlerde yolcu indirme-bindirme islemleri sirasinda karisikliklar

¢ikabilir.

Erigilebilirlik

Ozellikle konut alanlarinda aligveris, okul, is ve toplu tasima sistemlerine bisikletle
ulasimin  kolaylikla yapilabilmesi icin ¢ok sayida baglanti gereklidir. Bisiklet
kullanicilarinin  en fazla karsilastigt sorunlardan biri havaalanlari, otobiis/metro
istasyonlar1 ve limanlar gibi 6nemli yerlere bisikletleri ile ulasilamamasi konusudur.
Planlamacilarin ve politika {ireticilerin diger ulasim sistemlerinin var oldugu her yere

bisiklet ile ulasmanin miimkiin olabilmesi i¢in gerekli adimlar1 atmalar1 beklenir.

Engeller

Bisiklet kullanimina engel teskil eden baglica unsurlar kopriiler, yiiksek hizli yol
kesimleri, kavsaklar ve benzeri olumsuzluklardir. Bu gibi olumsuzluklarin
giderilebilmesi i¢in toplu tagima araglarina bisiklet ile erisimin arttirllmasi gegerli bir

¢ozlimdiir ve bu sayede bisiklet yolu sistemine katki da saglanacaktir.

Kazalar

Guzergéh iizerinde meydana gelebilecek kazalari (bisiklet-motosiklet, bisiklet-bisiklet,
bisiklet-yaya ve tekil bisiklet kazalari) en aza indirmek ¢ok onemlidir. Bu kazalarin en
onemli sebepleri; motorlu araglarin yiiksek hizlarda seyretmesi, dar yollar, yetersiz
aydinlatma ve alternatif bisiklet yolu giizergahlarinin az olmasi1 olarak sayilabilir.
Planlama safhasinda 6ngoriilen yeni yollarda ve iyilestirmelerde kaza olasiligini en aza

indirecek Onlemler alinmalidir.
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Gecikmeler

Bisiklet kullanicilart hiza 6nem verirler. Glizergah boyunca c¢ok fazla durmak zorunda
kaldiklar1 takdirde baska yollara sapmaya ve trafik kurallarim1 ihlal etmeye
yonelebilirler. Ozellikle ulasim amagl kullanimlarda sistemden kaynaklanan gecikmeler
ciddi boyutlara ulastig1 takdirde farkli ulasim tiirli segceneklerine kayma s6z konusudur.
Noktasal veya glzergah boyunca mevcut problemler dikkate alinmali ve belirli bir

seviyede tutulmalidir.

Sistem Karmagikhigi
Bisiklet yolu sistemi planlanirken Ozellikle kavsak noktalarindaki kesisimlerde
karigikliklar meydana gelebilmektedir. Bunun oOnlenmesi i¢in gec¢is Onceliklerinin

belirtilmesi, doniislerin diizenlenmesi gibi tedbirler alinmalidir.

Goriis Mesafeleri
Ozellikle kilit kesisim noktalarinda hem bisikletlilerin hem de motorlu arag
suricilerinin birbirlerini rahathikla fark edebilmelerine olanak verecek diizenlemeler

yapilmalidir.

Bakim

Ozellikle sik¢a kullanmilan yol ve kopriilerde yollarin diizenli olarak bakim altinda
tutulmas1 gerekmektedir. Yeterli bakimin olmadigi yollarda kullanicilar farkl
guzergahlara yoneleceklerdir. Bisikletler hassas karakteristikleri nedeniyle tiimsek,
cukur gibi yiizey bozukluklarindan ¢okca etkilenmektedir. Baca ve 1zgaralarin miimkiin
oldugunca bisiklet yol ve seritlerinde bulunmamasina dikkat edilmelidir. Gerekli

yerlerde uygun onlemler alinmalidir.

Kopruler
Kopriilerin genellikle normal yol genisligine gore daha dar olmasi, egimler, genlesme
derzleri ve drenaj 1zgaralar1 gibi problemler bisiklet kullanimi agisindan olumsuzluk

teskil etmektedir.
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4. SAKARYA'DA BISIKLETLE BUTUNLESIK ULASIM PLANLAMASI
CALISMALARI

4.1 SAKARYA, GENEL BILGi

Sakarya, Turkiye'nin Marmara Bolgesi'nin Catalca-Kocaeli Boliimii'nde yer alir.
Tiirkiye’nin en énemli iki merkezi Istanbul ve Ankara’y1 birbirine baglayan énemli bir
karayolu agi ilizerinde yer almaktadir. YUzolgimu 4.817 km?dir. Sakarya’da 16 ilge
belediyesi bulunmaktadir Sekil 4.1. Bunlardan 10 tanesi 2000 yilinda biiyiiksehir

belediyesi olan Sakarya Biiyiiksehir Belediye sinirlari igerisindedir.

Sekil 4.1: Sakarya il haritas:

KARADENIZ

Sakara Biiyiiksehir Belediye
Smnir1

-
i

P =

Kaynak: Sakarya Biiyiiksehir Strateji Plani 2010
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TUIK tarafindan yaymnlanan 2012 Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS)
verilerine gore Sakarya ili nifusu 902267 kisidir. Niifusun yiizde 72’si Sakarya
Biiyiiksehir Belediyesi sinirlarinda, yiizde 28’1 biiyiliksehir disinda ikamet etmektedir.
Tablo 4.1’de de gorildiigi gibi 652580 kisi biiyliksehirde yasarken 249687 kisi ise
biiyiiksehir disinda yasamaktadir. TUIK verilerine gére Sakarya ilinin en blyuk ilgesi
ve merkezi olan Adapazari’’nin niifusu 257826 iken diger O6nemli merkez ilgesi

Serdivan’in ntfusu 101248 kisidir. Adapazari kent merkezinden bir goriinti Sekil 4.2.

Tablo 4.1: Sakarya niifus dagilim

. Ortalama Hanehalka
Nufus Biyiikliigii Toplam Hane Sayisi
Biiyiiksehir 652.580 3,57 179.994
Biiyiiksehir Dis1 249.687 3,65 67.390
Toplam 902.267 3,60 247.384

Kaynak: Sakarya Ulasim Ana Plam Onfizibilite Etiitlerinin Hazirlanmasi Yeni Bilgilerin Toplanmast ve

Degerlendirilmesi Raporu 2012

Sekil 4.2: Adapazan Atatiirk Bulvar:

Kaynak: Sakarya Biiyiiksehir Arsivi 2008
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Sakarya, cografi konumu ve ekonomik yapisi ile ge¢misten giiniimiize Turkiye nin
onemli kentlerinden biri olmustur. Istanbul-Izmit sanayi koridorunun devami niteligini
tasiyan sehir, sulanabilir verimli tarim topraklarinin bulundugu, tarihi ve dogal degerleri
ile biitiinliik olusturan bir sehir olma niteligindedir. Ozellikle Turkiye’nin en onemli
otoyol, uluslararast yollar ve demir yollarinin kavsak noktasi olan Sakarya’nin
bolgedeki onemi giderek artmaktadir. Son yillardaki sanayi yatirimlar ile Istanbul,

Kocaeli, Sakarya sanayi aksini olusturmaktadir.

Istanbul Ankara arasin1 baglayan TEM otoyolu, D-100 (E-5) Karayollu, i¢ Ege ve
Akdeniz’e acilan E-80 Eskisehir Karayolu kentin Glneyinden gecmektedir ve kentin
Giliney tarafindan Anadolu’ya giden demiryolu ile baglantist mevcuttur. Ayrica,

uluslararasi hava alanlarina da yakinligi erisilebilirligini artirmaktadir.

Sekil 4.3: Sakarya ulasim haritasi

o

Kaynak: Sakarya Biiyiiksehir Strateji Plani 2010
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4.1.1 Sakarya’da Kentici Ulasimla ilgili Rakamlar ve Gozlemler

Sakarya'da kenti¢i ulasimda 6zel ara¢ kullanimi ¢ok yaygin olmakla birlikte toplu
tasimacilik da yogun olarak kullanilmaktadir. Toplu tagimacilikta 6zel halk otobiisleri
563 midibiis ve 416 minibiisle tagimaciligin biiylik bir kismimi yapmakta, belediye ise

70 otobiisle tagimacilik yapmaktadir.

Sakarya Ulasim Ana Plan1 (SUAP) Hanehalki Ulasim Anketi 2012 arastirmasi igin
yaklagik 7320 hanede gergeklestirilmis, bu hanelerden son 24 saat igerisindeki tiim
yolculuk bilgileri elde edilmistir. Bu anketler 1s181nda “Sakarya Ulasim Ana Plan1 On
Fizibilite Etltlerinin Hazirlanmas1 Yeni Bilgilerin Toplanmasi ve Degerlendirilmesi

Raporu” verilerine gore Sakarya ulagimui ile ilgili baz1 veriler asagida irdelenmistir.

4.1.1.1 Sakarya’da Yolculuklarin Tiirlere Gore Dagilimi

Yapilan tiim yolculuklarin tiirlerine gére dagilimi Sakarya Biiyliksehir Belediyesi siniri
ici ve Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi sinir1 disi Tablo 4.2°de gorilmektedir. Tim

yolculuklarin tiirel dagilimi oranlar1 Sekil 4.4°de gortlmektedir.

Toplam yolculuklarin yarisinda yaya yolculuk yapilmaktadir. Yaya yolculuklar
biiytiksehir disinda genel ortalamanin iizerindedir. Biiyiiksehir’de dolmus, belediye
otobiisii, 6zel halk otobiisii ve minibiis kullanim1 toplandiginda yiizde 21’1 bulmaktadir.
Biiyiiksehir disinda bu oran yiizde 9°da kalmaktadir. Servisle yapilan yolculuklarin pay1
hem biiyiiksehirde hem biiyiiksehir disinda yiizde 10 dolayindadir. Yolculuklarda 6zel
oto kullanimi biiyiiksehirde yuzde 18, biiyiiksehir disinda yilizde 16’dir. Biiyiiksehir
disinda yaya ve motorlu kii¢iik ara¢ kullanimi daha yaygindir. Sakarya’da bisiklet
yolculuk oran1 1,4 gibi diisiik bir oranda goziikmektedir. Ancak bu oranin diisiik
olmasimin en 6nemli nedeni ¢aligma alninin ¢ok biiytlik bir alan1 kaplamasi dolayisiyla
anketlerde kullanilan 6rneklemin sehrin biitiiniine yayilmasindan kaynaklidir. Bisiklet
kullaniminin saglikli oranda elde edilmesi ig¢in anketlerin kent merkezi 6zelinde
yapilmamas: gerekmektedir. CUnkiu Sakarya’da bisiklet yolculuklarinin biiyiik

cogunlugu kent merkezinde gergeklesmektedir.
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Tablo 4.2: Tiim yolculuklarin tiirel dagilimi oranlari

Biiyiiksehir Biiyiiksehir dust Toplam

YAYA 46,0 55,9 48,6
OZEL OTO YALNIZ SURUS 7,4 5,6 6,9
TAKSI 0,3 0,4 0,3

SERVIS 9,9 10,3 10,0
DOLMUS 7,7 3,0 6,5
MINIBUS 4.7 2,2 4,1
BELEDiYE OTOBUSU 5,0 1,7 42
OZEL HALK OTOBUSU 3,9 2,4 3,5
MOTOSIKLET 0,8 0,9 0,8
BIiSIKLET 1,7 0,5 1,4
DIGER 2,3 6,5 3,4

TOPLAM 100,0 100,0 100,0

Kaynak: Sakarya Ulasim Ana Plant Onfizibilite Etiitlerinin Hazirlanmasi Yeni Bilgilerin Toplanmasi ve

Degerlendirilmesi Raporu 2012

Sekil 4.4: Tiim yolculuklarin tiirel dagiliminin grafik gosterimi

Taksi
Ozel oto paylasilan %0,3
siiriis (yolcu)
%6,4

Ozel oto paylasilan

siiriis (stirtici)
%4,0
Ozel oto yalniz siiriig
%6,9

%4,2

%4,1/

0Ozel halk otobiisii
%3,5

Motosiklet
%0,8

" Bisiklet
%1,4

Diger
%3,4

Kaynak: Sakarya Ulasim Ana Plani Onfizibilite Etiitlerinin Hazirlanmas: Yeni Bilgilerin Toplanmasi ve
Degerlendirilmesi Raporu 2012

41



Sakarya’da yogun bir bisiklet kullanimi da gbze garpmaktadir. Bisiklet kullanicilarmin
her yastan olmasi ve 6zellikle yash insanlarin bisiklet kullaniminin yogun olmasi diger

dikkat ¢ceken unsurlardir.

4.2 SAKARYA’DA BISIKLETLE BUTUNLESIK ULASIM PLANLAMASI

Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Sehirde yapilan gozlemler
sonrasinda EMBARQ Tiirkiye ile birlikte Sakarya’daki mevcut bisiklet kullanicilarinin
giivenle yolculuk yapmalarini saglamak ve bisiklet kullanimini 6zendirerek bisikletin
kentigi ulasimdaki payimni arttirmak i¢in birlikte bir dizi ¢alisma 2010 yilinda bir ¢calisma
baglatmustir.

Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde bulunan ve bisiklet agi planlamasi ve
uygulamasinda gorev alacak bir ekibe egitim vermesi icin EMBARQ Tirkiye, bisiklet
planlamasinda uzman olan ve diinyanin bir¢ok kentinde egitimler vermis bir kurulus
olan I-CE ile anlasarak calismalara baslanmustir. EKibin igerisinde Ulasim, Imar, Fen
Isleri, Cevre Koruma ve AR-GE Daire Baskanliklari'ndan gorevliler bulunmaktadir.
Sakarya Biiyliksehir Belediyesi’nin yonetiminde EMBARQ Turkiye ve I-CE
uzmanlarinin katilimiyla bir dizi calistaylar ve sonrasinda ¢alistaylarda belirlenen pilot
guzergahlardan bir tanesinde biiyiiksehir belediyesi personeli tarafindan bisiklet

koridoru tasarim projesi olusturulmustur.

4.2.1 Sakarya'da Mevcut Bisiklet Kullaniminin Belirlenmesi

Sakarya'da bisikletle ulasimda mevcut durumun ve ihtiyaglarin belirlenmesi igin sehrin
belirli bolgelerinde sayimlar ve anketler yapilmistir. Sayimlar sabah ve aksam zirve
saatlerde agagida gosterilen yerlerde tamamlanmustir. Sayim yapilan glizergahlardaki sa-
atlik bisiklet sayilar1 sekil tizerindeki farkli ¢izgi kalinliklariyla ifade edilmistir. Sekil
45 ve 4.6'da da gorildiigi tizere bisiklet kullanimiin yogun oldugu giizergahlar
Atatlrk Bulvari, Cark Caddesi, Maliye Caddesi, Yazlik Caddesi, Milli Egemenlik

Caddesi ve Kudiis Caddesi olarak belirlenmistir.
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Sekil 4.5: Sabah zirve saat bisiklet sayimlari

Ayrica bisiklet kullanicilarinin profilini belirlemek ve onlarin ihtiyaglarini anlayabilmek
igin 636 kullanici ile anket yapilmistir. Tablo 4.3'de gosterildigi gibi Sakarya 15 farkli
bolgeye ayrilarak giiniin farkl1 saatlerinde bisikletlilerle anketler yapilmistir. Ornegin 1.

Hemzemin Gegit ve Seker Fabrikasi gibi bisikletlilerin ¢ok erken saatlerde bisikletlerini
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park edip islerine gittikleri bolgelerde anketler erken saatlerde yapilmis, sehir

merkezindeki anketler ise giin igerisinde farkli saatlere yayilarak gergeklestirilmistir.

Tablo 4.3: Bisiklet kullanic1 anketlerinin yapildig: yerler

Anket Yapilan Yer Anket Sayisi
Sedat Kirtepe Caddesi 47
Karaagac Bulvari 40
Asem Mobilyacilar Sitesi 38
Turan Caddesi 38
Seker fabrikasi 36
Adapazari Gar Binasi Cevresi 23
Carsi Merkez (Bulvar ve Dogumevi Civari) 59
Katli Pazar Yeri Cevresi 50
Carsi Merkez (Cark Caddesi Civari) 79
Erenler, Topca sebze hali, Ataturk Sanayi Sitesi 35
Erenler, Sakarya Caddesi 59
1. Hemzemin Gecit 48
Ankara Caddesi 38
Tuvesas 34
Teknik Birimler 12
Toplam 636

Sakarya’da erkeklerin kadinlara oranla ¢ok daha fazla bisiklet kullandiklarini, hatta
kadinlarin hemen hemen higbirinin bisikleti ulasim araci olarak tercih etmediklerini
birinci anket sorusu sonucunu gosteren Sekil 4.7°de ki grafikte ortaya koymaktadir.

Yapilan 636 kisiyle yapilan ankette yalnizca 4 kisinin kadin oldugu goriilmektedir.

Sekil 4.7: Bisiklet kullanicilarimin cinsiyeti

1.BiSIKLET KULLANICISININCINSIYETI

O Erkek B Kadin

632
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Yapilan anketin 2. sorunun sonucun gosterildigi grafikte Sekil 4.8 ise bisiklet
kullanicilarinin biiyiikk ¢ogunlugunun ylzde 77’°lik oranla calisanlar olusturmaktadir.

Ikinci sirada emekliler yiizde 15’lik oranla goriilmektedir.

Sekil 4.8: Bisiklet kullamicilarimin ¢cahsma durumu

2. BiSIKLET KULLANICISININ CALISMA DURUMU

@ Ogrenci B Calisan O Igsiz O Emekli

7%

77%

Bisiklet kullanicilarin yas dagilimimi gosteren grafige Sekil 4.9’a bakildiginda ise orta
yas ve lstliniin daha ¢ok bisikleti tercih ettigi goriilmiis, ortalama kullanici yas1 ise 40
olarak hesaplanmistir. Bu rakam Sakarya’da bisikletin ge¢misten kalan bir gelenek
oldugunu gdstermekte ve genclerin bu gelenekten yavas yavas uzaklastigi

izlenmektedir.

Sekil 4.9: Bisiklet kullanicilarinin yas dagihm

3.BiSIKLET KULLANICILARININ YAS DAGILIMI

25%
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Bisiklet kullanicilarinin davraniglarini daha iyi anlamak i¢in sorulan 2 sorunun sonuglari
asagida Sekil 4.10'da gosterilmektedir. 4. Soruda sorulan bisikleti neden tercih edildigi
sorusuna kullanicilarin daha ¢ok ekonomik nedenlerle bisikleti tercih ettiklerini. 7.
Soruda ise ne amagla bisiklet kullandiklart sorusuna ise bisikletlilerin blylk bir

cogunlugunun ise gitmek igin bisikleti tercih ettikleri goriilmektedir.

Sekil 4.10: Bisiklet kullanicilarimin tercih nedenleri ve kullanim amaglari

BiSIKLETiN NEDEN TERCIiH EDILDiGINi BISIKLETIN NE AMACLA KULLANILDIGI
Diger
. 5%
_ Cewvreyi N Cevap yok
kirletmemek icin 1% Kisa mesafe Sosyal Killtiirel
1% Diger seyahat ettigim icin o
10%
7% 15%
Sagligim agisindan Al'z\;jr@
daha iyi 0 ise gitmek igin
23% ) 0
Spor/Egzersiz 50%
17%
i Daha ekonomik OKul/Egitim
Trafik L o
oldugu i¢in 2%
sikigikligindan
. L 41% . L
etkilenmemek igin Is takibi igin
12% 10%

Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanma aliskanliklarini anlamak i¢in sorulan sorunun
sonuglart Sekil 4.1°de gosterilmektedir. 9. Sorunun sonuglari Sakarya’daki bisiklet
kullanma kultlriniin ne kadar eskiye dayandigini gostermektedir. Ortalama olarak

bisikletlilerin 16 yildir bisikleti bir ulagim araci olarak tercih ettikleri goriilmektedir.

Sekil 4.11: Kag yildir bisiklet kullanmiyorsunuz?
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Yapilan anketler sirasinda, bisiklet kullanicilarina verilen asagidaki projeleri 6ncelik

sirasina koymalar1 istenmis ve projelerin 6nem sirasi asagidaki gibi ¢ikmustir:

1) Bisiklet yollarinin ve gerekli isaretlemelerin yapilmast,

2) Yol kaplamasiin/asfaltin diizeltilmesi,

3) Soforlerin ve trafik polislerinin bisikletlilerin haklar1 konusunda egitilmeleri,
4) Kavsaklarm bisiklet gecisine uygun diizenlenmesi,

5) Bisiklet park yerlerinin yapilmasi,

6) Trafik akis hizinin yavaslatilmasi,

7) Bisiklet kullanimini yayginlastirmak i¢in okullarda egitici kampanyalar diizenlenmesi.

Yapilan anketlerde bisikletlilerin yolculuklarma nerden bagladiklart ve nereye gittikleri
sorusu sonucu olusan O-D matrisi ile ilk 5 Uretim merkezi ve ilk 5 ¢ekim merkezi asagidaki
Tablo 4.4°de gosterilmektedir. Tablo incelendiginde ¢ekim merkezi olan mahalleler genelde
ticaretin yogun aktivitenin oldugu kent merkezinde bulunan mahalleler olan 5 mahallede
yuzde 63 gibi yiiksek bir oranla yogunlastigi, iiretim merkezlerinin ise homojen olarak
dagildigi goziikmektedir. Bu durum Sekil 4.12°de ki Uretim ve c¢ekim merkezlerinin

islenmis oldugu haritada da net olarak goriilmektedir.

Tablo 4.4: Bisiklet yolculugu iiretim ¢cekim merkezleri

Ik 5 Uretim Merkezi Seyahat iretimi | Yiizde
Seker Mah 47 7.9% \ i
Yagcilar Mah 43 7.2% :
Arabaci Alani Mah 43 7.2%
Mithat Pasa Mah 39 6.6%
Cumbhuriyet Mah-Merkez 36 6.1% /
e
llk 5 Gekim Merkezi Seyahat gekimi | Viizde
Cumhuriyet Mah-Merkez 236 39.7% \ %63
Semerciler Mah 56 9.4%
Seker Mah 30 5.1%
Mithat Pasa Mah 28 4.7%
istiklal Mah 25 4.2% /|
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Sekil 4.12: Bisiklet yolculugu iiretim ¢cekim merkezleri
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4.2.2 Mevcut Durumun Analiz Edilmesi

Sakarya’da yukarida anlatilan 6n ¢alismalar tamamlanarak bisiklet trafiginin sehir

icindeki hareketliligi, bisiklet kullanicilarinin kimler oldugu, aligkanliklar1 ve ihtiyaglar

yolculuklarinin genellikle nerde baslayip nerde bittigi belirlenmistir. Sonrasinda ¢alistay

ekibi bir araya getirilerek birer hafta sureyle I-CE'den gelen ekibin egitmenliginde

calistaylar gerceklestirilmistir. Calistaylarin ilki 24-28 Mayis 2010,

ikincisi 5-9

Temmuz 2010, sonuncusu ise 20-25 Eyliil 2010 tarihlerinde gergeklestirilmistir.

Sakarya’da bisikletle biitiinlesik ulagim politikalari gelistirmek ve pilot bir uygulamayla

bunun ilk adimimi atmak i¢in bir dizi ¢alisma yapilmistir. Bu g¢alismalar asagida

Ozetlenmistir.
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4.2.2.1 Firsat-Ustiinlik-Tehdit-Zayifik (FUTZ) Analizi:

Firsat-Ustiinlik-Tehdit-Zayiflik (FUTZ) analizi ile amaglanan, Sakarya'mn bisikleti bir
ulagim araci haline getirmek i¢in giiclii olan yonlerini belirleyip, projeyi uygularken bu
giiclii yonlerini kullanmak, zayif yonlerini belirleyip bunlarin diizeltilmesini saglamak,
firsatlar1 belirleyerek bu firsatlar mevcutken biran Once onlar1 degerlendirmek ve
tehditleri belirleyerek bunlarin projenin gelecegini olumsuz etkilemelerini engellemek
icin gerekli dnlemlerin alinmasi saglamaktir. Bu c¢alismanin sonuglar1 6nem sirasina

gore asagida gosterilmistir.

Firsatlar;

1) Mevcut yerel yonetimin bisiklet ulagimina destek vermesi,

2) Bisiklet yollar1 projelerinin hali hazirda devam eden projelerle biitiinlestirilebilmesi,

3) EMBARQ Turkiye ve I-CE gibi uzman kuruluslarin destegi,

4) Sakarya Nehri ve Cark Deresi gibi rekreasyonel alanlarin da bisiklet agma

eklenebilecek olmasidir.

Ustunlukler;

1) Mevcut bisiklet kullanimi ve kiiltiiri,
2) Topografyanin diiz olmasi,
3) Arazi kullanimin kisa yolculuklara uygun olmast,

4) Bisiklet kullanicilarin genis bir yas araliginda olmasidir.
Tehditler;

1) Ozel arag kullanicilarmnin tepkileri,

2) Bisiklet yolu, diikkanlarinin 6niinden gegecek olan esnafin tepkisi,

3) Medyanin tepkisi,

4) Yerel yonetimin destegini cekme ihtimalidir.
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Zayifliklar;

1) Halkta bisikletin ulagim aract oldugu konusundaki biling eksikligi,
2) Bisiklet ulagimi i¢in gerekli altyapimin bulunmamast,
3) Bisiklete ulagim politikalarina gereken dnemin verilmemesi,

4) Universite kampiistiniin tepelik bir yerde olmasidr.

4.2.2.2 Bisikletle Ulasimda 5 Ana Sartin Sakarya Ozelinde Analizi

Kaliteli bir bisiklet ulasim sisteminin olusturulabilmesi i¢in gerekli 5 ana sart
bulunmaktadir: biitiinlik, dogrusallik, ¢ekicilik, giivenlik ve rahatlik. Calistayda
gerceklestirilen ikinci bir ¢alisma ise Sakarya'nin yukarida bahsedilen 5 ana sartin
saglanabilmesi i¢in yapilmasi gerekenlerin belirlenmesidir. Asagida bu c¢aligmanin

sonuglar1 gosterilmektedir.

Butunlik

1) Yollarda yatay ve diisey isaretlemelerin yapilmast,
2) Bisiklet aginin toplu tagima ile entegrasyonunun saglanmast,
3) Seyahat baslangi¢ ve bitis noktalarina gore bisiklet yollarmin olusturulmas,

4) Kavsak gegislerinin diizenlenmesiyle saglanmalidir.

Dogrusalhk

1) Gerekli kamulastirmalarin yapilmast,

2) Gerekli yerlerde motorlu arag trafiginden yer (serit iptali ya da daraltmasi) alinmasiyla,

3) Kavsak gegislerinin diizenlenmesi,

4) Tek yonlii yollar1 gidis-doniise ¢evrilmesiyle saglanmalidir.
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Cekicilik

1) Yol boyunca keyifli bir siiriis i¢in gerekli bitki ortiistiniin saglanmasiyla,

2) Yol aydinlatmasinin yeterli olmasiyla,

3) Hava kirliliginin ¢ok olmadig1 giizergahlarin tercih edilmesiyle,

4) Bisiklet yollar1 ve paralelindeki motorlu arag trafiginin {izerinde seyrettigi yolda

drenajin dogru yapilmasiyla saglanmalidir.

Guvenlik

1) Trafik hizinin yavaslatilmasiyla,

2) Toplu tasima araglarinin durak yerlerinin diizenlenmesi, istenilen yerde duraklamanin
onune gecilmesiyle,

3) Bisiklet yollarinin motorlu arag trafiginden mutlaka fiziksel ayrimla ayrilmasiyla,

4) Motorlu arag surtictlerinin bisikletli haklari konusunda egitilmeleriyle saglanmalidir.

Rahathk

1) Diizgiin bir bisiklet yolu kaplamasi yapilmasiyla,
2) Bisiklet yol genisliginin yeterli olmastyla,
3) Duz arazilerin tercih edilmesiyle,

4) Engebeli yerler icin alternatif glizergahlar olusturulmasiyla saglanmalidir.

4.2.3 Konsept Agin Olusturulmasi

Bir baska calisma ise c¢alistay ekibi tarafindan sehrin belli bashi baslangi¢ ve bitis
noktalarinin belirlenerek konsept bir bisiklet ag1 olusturulmasiydi. Sekil 4.13°de calistay
ekibi tarafindan olusturulan konsept ag gosterilmektedir. Konsept agin, mevcut yol agi
ve yapilmasi planlanan projeler de géz 6niinde bulundurularak planlanacak bisiklet ag1
icin altlik olarak kullanilmasi amaglanmigtir. Krokide agik renk kirmizi halka igine
alinarak gosterilen yerler ¢cekim merkezleri koyu renkle gosterilenler ise Uretim

merkezlerini gdstermektedir.
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Sekil 4.13: Sakarya bisiklet konsept ag1
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4.2.4 Pilot Guzergahlarin Belirlenmesi

Bisiklet ag1 tizerinde projelendirilebilecek ve kisa siirede uygulamanin yapilabilecegi
oncelikli glizergahlarin belirlenmesi igin bir dizi ¢alisma yapilmistir. Pilot guzergah
secilmesinin temel amaci halkin kisa siire igerisinde uygulanmis kusursuz bir proje
sonrasinda tiim bisiklet aginin yapilmasi igin daha istekli olmasini saglamaktir. Pilot
glzergdh secimi, konsept ag tizerinde blyuk resmi gorerek yolculuklarin iiretim ve
¢cekim merkezleri arasindaki istenen baglantilar1 nasil karsilayabilecegi irdelenerek

gerceklestirilmistir.
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4.2.4.1 Basar1 Kriterlerinin Belirlenmesi:

Pilot glizergahlarin basarili olmasi igin gerekli 5 kriter ¢alistay ekibi tarafindan asagi-

daki gibi belirlenmistir:

1) Secilen glizergahlar tizerinde hali hazirda belirgin bir bisiklet kullanimi olmast,

2) Glizergahlarin ¢ok fazla tepki cekmemesi,

3) Goriiniirliigl fazla olan yerlerde olmast,

4) Bisiklet kaza oranlarmin yiiksek oldugu glizergahlar segerek bisikletlilerin giivenliginin
arttirilmasi,

5) Trafik hizinin yiiksek seyrettigi koridorlar segilerek yapilacak olan yeni altyapilarla

trafik hizinin diistiriilmest,

Bu kriterler ele alinarak, 0n c¢alismadan elde edilen veriler ve yukarida yapilan

caligmalarin 1s1ginda 3 adet alternatif pilot glizergah Sekil 4.14°te segilmistir.

Sekil 4.14: Alternatif pilot glizergahlar

40°46'15.74"
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Bu kriterler gbz Oniinde tutularak belirlenmis alternatif pilot glizergahlardan birincisi;
Kuzeyde yeni yerlesim bolgesi ile kent merkezi arasindaki baglant1 yolunun baslangic
noktast olan Yazlik Kavsagi’ndan Gulneyde Atatiirk Bulvari arasinda 3,3 km’lik Sekil
4.14°te mavi renk ile gosterilen koridoru kapsamaktadir. Alternatif ikinci pilot glizergah
ise yine Atatlirk bulvarindan baslayarak 3 km’lik koridorla TUVESAS’a baglayan Sekil
4.14’te vyesil renk ile gosterilen hattir. Uclincti alternatif pilot giizergah ise tezin
ilerleyen boliimlerinde detayli olarak anlatilacak Cark Caddesi’ni kapsayan hattir.
Projelendirilerek Ornek bisiklet yolu olacak bu alternatif, cadde boyunca aligveris ve
yolculuk potansiyeli yiiksek ve bisiklet kullanimmin yogun olarak goriildiigii kentin
merkez caddesi konumundadir. Cark Caddesi’nin Dogusunda ki yayalastirilmis
kismindan baslayip, Batisinda Serdivan Belediyesi Hizmet Binasinda sonlanan 2,6 km
uzunlugunda Sekil 4.14’te kirmizi renk ile gosterilen koridoru kapsamaktadir. Bu
koridor boyunca, Ataturk stadyumu, olimpik yizme havuzu, kent park, okullar, ASEM,

ticaret merkezleri, mobilyacilar ve konut alanlari bulunmaktadir.

4.2.4.2 Bisiklet Yollar1 Tasarmm icin Gerekli Veriler

Her ulagim c¢alismasinda oldugu gibi bisiklet ulasimi i¢in dogru altyapilarin
olusturulabilmesi i¢in gerekli verilerin toplanmasi ve analiz edilmesi gereklidir. Mevcut
yol genisliginin, yaya, bisiklet ve motorlu tasitlar arasinda adaletli olarak paylastiriimasi
i¢in kullanici sayilariin bilinmesi, yol iistii ve ¢evresindeki parklanmalarin belirlenmesi
gereklidir. Giivenlik sorunlarnin daha iyi anlasilmasi i¢in glizergahtaki ara¢ hizlarinin
Olciilmesi ve kaza cesitlerinin incelenmesine ihtiyag¢ vardir. Ayrica diger ulasim modlari
ile entegrasyonun saglanmasi igin glzergédh ve cevresindeki toplu tasima hatlar
incelenmeli, bunun dogrultusunda potansiyel bisiklet park yerleri arastirilmalidir.
Guzergdh Uzerinde ve cevresindeki trafik sirkillasyonu da incelenerek bisiklet

giizergahinda dogrusalligi saglamak adina segenekler degerlendirilmelidir.
Yukarida belirtilen bilgiler 1s18inda Sakarya’da projelendirilecek olan pilot giizergahi

daha 1iyi tanimak ve tasarimlar Ooncesinde gerekli analizleri yapmak i¢in bazi veriler

toplanmastir.
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4.2.5.1 Bisiklet ve motorlu ara¢ sayimlari

Guzergahta bir adet 5 kollu, iki tanesi 4 kollu, bir adette 3 kollu olmak (izere 4 ana
kavsak bulunmaktadir. Bu kavsaklarda, sabah zirve, aksam zirve ve 6gle birer saat tasit
sayimlart SUAP kapsaminda yapilmis olup sayim sonuclart SUAP raporlarindan
almmigtir. Bu dort kavsakta gerceklesen bisiklet yolculuklart sayimlar1 ise SUAP
kapsaminda yapilan sayim sirasinda kaydedilen arazi video goruntilerinden elde
edilmistir. Asagida sayim gergeklestirilen kavsak noktalar1  Sekil 4.15°de

gosterilmektedir.

Sekil 4.15: Pilot glizergah iizerinde sayim yapilan kavsaklar

Bu dort ana kavsakda ki akim kollar1 ve sayim sonuglariin gosterildigi tablolar asagida
yeralmaktadir. Bu veriler, projelendirilecek pilot glizergdh boyunca alinacak onemli

kararlarda bize yol gosterici olarak kullanilacaktir.
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Sekil 4.16: Ataturk Lisesi Kavsag sayimlari
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Sekil 4.18: Kirishane Caddesi Kavsagi sayimlari
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4.2.5.2 Seyahat siiresi ve hiz olciimleri
Motorlu araglar hiz ve seyahat siiresi etiidii 05/05/2013 tarihinde sabah zirve saatte 5 er
tur her iki yonde gergeklestirilen yolculuk sirasinda kaydedilen hizlarin ortalamalarinin

alinmastyla gerceklestirilmistir. Olgiim sonuglar1 Sekil 4.20 ve 4.21°te gosterilmektedir.

Sekil 4.20: Seyahat siiresi-hiz etiidii Bati1 yonlii
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4.2.5.3 Kaza verileri

Kaza verileri Sakarya il Emniyet Miidiirliigii Trafik Denetim Sube Miidiirliigiinden,
01/01/2008 ile 15/06/2010 tarihleri arasinda Sakarya il merkezinde bisikletlilerin
karigsmis oldugu kaza verileri temin edilerek pilot glizergah ve ¢evresinde gergeklesen
bisiklet kazalar1 Sekil 4.22’de noktasal olarak islenmistir. Kazalarin ¢ogunlukla kavsak

noktalarinda gerceklesmis oldugu gézlenmektedir.

Sekil 4.22: Pilot giizergah ve cevresinde gerceklesen bisiklet kazalari
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4.2.5.4 Toplu tasima giizergahlari

Pilot bolge olarak belirlenen yaklasik 2,6 km’lik glizergahla kesisen toplu tasima hatlar
ve bu hatlarin isletme planlari; “Toplu Tasima Rehabilitasyon Projesi” kapsaminda daha
once olusturulan mevcut durum raporu ve hat haritalarindan elde edilmistir. Bu veriler
kapsaminda bu gilizergahta calisan 3 adet dolmus 2 adet minibis ve 4 adet belediye

otobis hatt1 mevcuttur.
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4.2.4.5 Arazi kullanim

Arazi kullanimi haritasi, giizergah boyunca arazide yapilan inceleme sonucunda binalar
fonksiyonlarma gore siniflandirilmisg Sekil 4.23’de gosterilmistir. Glizergdh boyunca
cogunlugu ticari binalar olugturmaktadir. Hat boyunca sehir stadi, okullar, askeri alan
ile lojmanlari, yol boyu ticaret iistii konut alanlar1 ve ikinci siradan itibaren konut
alanlar goriilmektedir. Glizergahta ayrica Kent Park, Cark Mesire gibi park alanlarinin

yani1 sira Serdivan Belediyesi hizmet binasi da yer almaktadir.

Sekil 4.23: Arazi kullanim haritasi
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4.2.4.6 Trafik sirkilasyon verileri

Guzergah ve cevresinin hali hazir haritalar1 ¢ikartilarak trafik sirkiilasyon semasi, tek
yon ¢ift yon uygulamalari, serit sayilari, Yol Ustli ve ¢evresindeki parklanma verileri,
arac giris ¢ikis noktalari, ara sokak giris ve ¢ikislari, toplu tasima duraklart Sekil 4.24°te
islenmistir. Bu veriler pilot gilizergahta bisiklet yolu projelendirilmesi sirasinda

kullanilacaktir.
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Sekil 4.24: Trafik sirkulasyon verileri
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Toplanan veriler 15181nda bisiklet yollar1 ve kavsak gecislerinin tasarimlart konulariyla
ilgili calismalar yukaridaki verilerin irdelenmesi ve calistaylar sirasindaki kazanilan
deneyimlerle tamamlanmustir. Bisiklet kullanicilarinin ihtiyaglari g6z Oniinde
bulundurularak ve 5 ana sart olan dogrusallik, biitiinliik, giivenlik, ¢ekicilik ve rahatlik
kriterlerine uyularak pilot glizergdh tasarimlar1 bu 6n arastirma verileri kullanilarak

tamamlanmuistir.
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4.2.5 Bisikletle Biitiinlesik Ulasim Planlamasinda Tletisim Stratejisi

Planlama ve tasarim bisikletle biitiinlesik ulasim i¢in 6nemli adimlardan ikisidir. Ancak

projenin basariya ulasabilmesi i¢in tek basina yeterli degildir.

Tablo 4.5: Paydas analizi

(Kamuoyu Olusturma)

cok yiiksek

Paydasin
Paydasl Payd. S / Proj Projeden Payd f tclii
aydaslar ve aydasin Sorun 10J€ ) aydasin zayir ve gucliu . .
“y o Y o ! Etkilenme Y Y . £ Paydagin Projeye Etkisi
Ozellikleri Ile Hiskisi . yonleri
Derecesi
(+-0)
Sakarya Valiligi Yonlendiren/Etkileyen + ildeki en Ust yetkili, projeye destegi gii¢ verir
Bisikletliler Dernegi o projeyi destekleyecek
o Kullananlar + guclu bir sivil toplum, -
Adapazar1 Temsilciligi yerel hareket baslatabilir
katilimei planlamanin o
projenin basarisini
Yerel Halk Kullananlar + olmazsa olmazi, talepleri } i
o . dogrudan etkileyebilir,
ve beklentileri cok dnemli
| Yonlendiren/Etkileyen kamu destekli gicli bir projeyi destekleyecek
Sakarya Kent Konseyi + . .
(Kamuoyu Olusturma) sivil toplum platformu, yerel hareket baglatabilir
o projeyi destekleyecek
projenin esas ]
yerel hareketin
Bisiklet Kullanicilari Kullananlar + faydalanicilari, beklentileri )
. ) ] baglatilmasinda destegi
ve talepleri cok 6nemli .
cok 6nemli
Giiglii bir meslek odast, teknik konudaki
Sehir Plancilar1 Odasi Tlgisi Olan + kamuoyu yaratilmasinda bilirkisiligi ile kamuoyu
etkili olabilir yaratabilir
Sakarya icin glgcli bir
paydas, talepleri projenin gidisatinda ¢ok
Guzergah lzerindeki . kargilanmaz ve ikna etkili olabilir. Tkna
Etkilenen - . o . . . .
esnaf edilmezse, projenin edilmeleri, projeye dahil
basarisini olumsuz yonde edilmeleri gerekir.
etkileyebilir
yerel halkin projeye
B . . .| katkisinin arttirilmasinda,
Yonlendiren/Etkileyen kamuoyu yaratma etkisi L
Yerel - Ulusal Medya 0 esnafin olumsuz etkisinin

azaltilmasinda etkili

olabilir.
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Projenin basartya ulagmasi i¢in diger adimlar kadar 6nemli bir nokta da iletisim
stratejilerinin olusturulmasidir.(Wittink, 2009) iletisim stratejisinin olusturulmasinda ilk
adim paydaslarin belirlenmesidir. Paydas analizinde projenin paydaslarinin kimler
oldugu, projenin ortagi mi, muhalifi mi, destek¢isi mi olacaklar1 ya da tarafsiz mi
kalacaklari, ne kadar olumlu veya olumsuz tepki gosterecekleri ve etki glglerinin ne

kadar yiiksek oldugu arastirilmistir ve Tablo 4.5 sonuglar1 gosterilmektedir.

Paydas analizinden ¢ikan sonuclar kullanilarak bir iletisim planit hazirlanmigtir. Bu
iletisim plan1 ¢ercevesinde Oncelikli olarak paydaslarla toplantilar yapilarak onlarin
fikirleri alinmis ve projeye nasil destek olabilecekleri arastirilmistir. Sonraki adim
olarak da halkin projeyle ilgili bilgilendirilmesi, bisikletle ulagimin tanitimi i¢in etkinlik
planlar1 yapilmistir. Burada amag¢ projenin uygulanmasinda sorun yaratabilecek

durumlara 6nceden tedbir almak ve proje ortaklari, destekcilerini stirece dahil etmektir.

4.2.6 Sakarya’da Bisiklet Parki Uygulamalari

Bisiklet kullaniminin artirilmasina ve mevcut bisiklet kullanicilarina hizmet verebilmek
ayrica kullanim oranlarini izleyebilmek amaciyla kenti¢inde bisiklet kullaniminin yogun
oldugu cogunlugunun pilot gilizergah iizerinde yer aldig1 11 adet noktada 140 bisiklet
kapasiteli bisiklet parki yapilmigtir. Bisiklet noktalarmin 3 tanesi pilot glizergah
tzerinde okul, stadyum ve cami gibi kamusal alanlar segilmis olup bu alanlarda cergeve

destekleyici 20’ser bisiklet kapasiteli bisiklet parki yerlestirilmistir.

Sekil 4.25:Bisiklet parki
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Bisiklet parklarinin 8 tanesi 10’ar bisikletlik 6zel tasarim model {izerinden imal edilmis
olup korunakli ve govdeden baglamali olarak hem giivenlik a¢isindan hem de hava

kosullarindan daha az etkilenebilecek sekilde tasarlanmustir.

Sekil 4.26: Bisiklet parki

 SAKARYA BUYUKSEHIR BELEDIYESI ™ | ™ SAKARYA BUYURSERIR BELEDiYES]

4.3 PILOT GUZERGAHIN FARKLI BOLUMLERININ TASARIMLARI

Fonksiyon ve bi¢cim arasindaki dengeyi kaybetmeden temel gereksinimleri karsilayacak,
mevcut durum da g6z ardi edilmeden gergeklestirilen pilot giizergdhin
projelendirilmesinin her bolim igin trafik sayimlari bulgulari dahil olmak Uzere bu
degisimi en 6nemli sonuglari ile birlikte yapilan tasarimlar asagida sunulmaktadir. Pilot
guzergah Sekil 4.27°te gosterildigi gibi 5 bolimde incelenmis analizlere gore
projelendirilmistir. Projelendirilen pilot glizergaha ait 1/2000 uygulama projesi Ek-1"de,
uygulamaya ait kesit, detay, yatay ve disey isarctleme ayrintilari Ek-2’de yer

almaktadir.
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Sekil 4.27: Pilot glizergah bolumleri

4.3.1 Atatlrk Lisesi Kavsag: - Stadyum Kavsagi (1.B6lim)

Trafik fonksiyonu;
a. Trafik akis yonu; her iki yonde Dogu-Bati, Bati-Dogu yoniindedir.
b. Cark Caddesi’nin yayalastirilmig boliimiinde T kavsak ile sonlanr.
c. Yolun her iki yontnde de parklanma yok.
d

Toplu tasima fonksiyonu yogun

Arazi kullanim fonksiyonu;
a. Yolun Kuzeyinde yayalastirilmis boliime yakin olan kisminda lise ve ilkogretim
okulu mevcut devaminda ise askeri alan bulunmaktadir. Giineyinde ise ticari
fonksiyonu olan bina grubu sonrasinda yolun Kuzey yakasinda yer alan askeri

alanin lojmanlar yer almaktadir.
Kullanim;

a. Bisiklet: tasit trafiginde oldugu gibi yolun her iki tarafinda bisiklet kullanimi1

vardir.
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b.

c.
d.
e.
f.

Park; bu bolgede yogun sayilabilecek bir tasit akisi olmasina ragmen parklanma
aynm yogunlukta degildir. Cogunlukla ticari faaliyet olan bolgede duraksama
seklinde parklanmaya rastlanmaktadir.

Hizlar: Bat1 yoniinde 52 km/saat, Dogu yOnlinde 55 km/saat

Motorlu arag sayilari: sabah, 862 arag/saat.; - aksam 1138 arac/saat.

Bisiklet sayilari: sabah, 39 bisiklet/saat; - aksam 69 bisiklet/saat.

Yolun Dogu yakasinda Cark Caddesi’nin yayalastirilmis kismi dogrultusunda

her iki yonli ¢ok sayida yaya gecisi var.

Sekil 4.28: Ornek kesit (1. Bolim)
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Yolun bu béliimiinde ¢ift yonlii trafik degistirilmeden yol hiz karakterini 50 km/saat’e
diistirmek i¢in tasit izi gidis gelis birer serit olacak sekilde 7 metreye disiiriiliip yol
boyunca parklanma verilmeden tasarlanmistir. Bu bélimde bisiklet yolu yolun her iki
tarafinda tasit trafiginin akis yoniine paralel sekilde gidis gelis olarak 1,5 metre olarak
planlanmistir Sekil 4.28. Ancak bu boliimde tasit trafigi ile bisiklet genis bir refiijle
degil de yolun biiylik bir kisminda bisiklet yolu, genisligi en az 15’ar santim olacak
ayirict elemanla ayrilmistir. Yolun Doguda sonlandigi noktada yolun Kuzeyinde
bulunan mevcut otobiis duragi ve bir adet 3 taksi kapasiteli taksi duragi diizenleme
yapilarak bisiklet yolunun taksi ve otobilis cebinin arkasindan gececek sekilde
korunmustur. Sayim gergeklestirilen kavsaklar arasinda yer alan T tipi kavsak sinyal
zamanlariin, bisiklet ve yaya gecisleri i¢in uygun geometrik diizenlemeyle hem de
sinyal zaman ¢izelgesinin yogun bisiklet ve yaya gecisine olanak saglayacak sekilde

tasit sayimlari dikkate alinarak asagida Sekil 4.29°deki gibi diizenlenmistir.

Sekil 4.29: T tipi Kavsak geometrik diizenlemesi ve sinyal diyagrami
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4.3.2 Stadyum Kavsag - Cark Deresi (2. Bolim)

Trafik fonksiyonu;

a. Trafik akis yonii; guzergdh boyunca her iki yonde Dogu-Bati, Bati-Dogu
dogrultusundadir.

b. 3. bolime gegis Cark Deresi’nin {istinde yer alan tasit kopriisiiyle
saglanmaktadir.

c. Toplu tasima fonksiyonu yogundur.

d. Park: parklanma problemi giin saatlerinde s6z konusu degildir ancak bu bolgede
yeralan stadyum, Cark Mesire, Kent Park gibi rekreatif merkezlerin burada
olmasindan kaynakli tatil ve aktivite glinlerinde yogun park ihtiyact vardir.

e. Kopri gecisiyle iki ilgeyi baglayan bir nokta olmasi nedeniyle onemli gecis
akslardan biridir.

Kullanim;

a. Bisiklet: Yolun her iki tarafinda kullanim vardir.

b. Hizlar: Bat1 yoninde 52 km/saat, Dogu yonunde 55 km/saat

C. Motorlu arag sayilari: sabah, 1879 arag/saat; - aksam 2174 arag/saat.

d. Bisiklet sayilari: sabah, 83 bisiklet/saat; - aksam 103 bisiklet/saat.

Arazi kullanim fonksiyonu,

a. Yolun Kuzeyinde stadyum ve igerisinde diigiin salonu, lunapark, restoran ve
kafelerin oldugu Cark Mesire, Gineyinde icerisinde olimpik yizme havuzu
cocuk oyun gruplar1 ve restoran ve kafelerin oldugu bolge parki Kent Park
vardir. Stadyum tarafinda otobiis cebi ve arag otoparki da mevcuttur.

b. Yolun her iki tarafinda yer alan reakreatif aktivitelere erisim amagli her iki yonlii
cok sayida yaya gegisi var.

Stadyum Kavsagi,
a. Kavsak geometrisi bisiklet gegisleri i¢in ¢ok genis ve bisikletliler, ayn1 zamanda

araclar icinde glvenlik problemi olusturmaktadir.

b. Mag giinleri kavsak ve yakin ¢evresinde trafik sikigiklari gozlemlenmektedir.
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Sekil 4.30: Ornek kesit (2. Bolim)
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Yolun bu boliminde ¢ift yonlii trafik degistirilmeden yol karakteri 50 km/saat olacak
sekilde tasit izi iki seride 8 metreye diisiiriiliip yol boyunca parklanma verilmemistir.
Bu boluimde yolun Gineyinde yer alan kent park miilkiyet yapisi ve mevcut arazi
kullanimi agisindan uygun olmasi nedeniyle bisiklet yolu c¢ift yonli 3,5 metre olarak
Sekil 4.30. goriildiigii gibi tasit yolundan ayiran yaya kaldirimi ve mevcut agaglari igine
alan refuj kullanilarak tasarlanmigtir. Ayrica bu bolimde Cark Deresi koprusinin
Dogusunda 3. Boliime gegiste bisiklet yolu yolun her iki tarafinda olacak sekilde gidis
gelis bisiklet yoluna donistiriilmesi igin bisikletlilerin ve yayalarin giivenli sekilde
karsidan karsiya gegisi g0z oniinde bulundurularak bisiklet kavsagi tasarlanmigtir. Cark
Deresini gegen kopriide ise mevcutta koprii genisligi 11,5 m tasit izine sahipken koprii
gecisini 1,75 m her iki yonde bisiklet yoluna ayirarak tasit gegisi i¢in Kopri Gzerinde 8

metre birakilmustir.
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Sekil 4.31: Stadyum Kavsag

=

Mevcut kavsak geometrisi tekrardan ele alinarak donel ada biraz daha biiyiitiilerek tasit
izi daraltilmis tasit hizlari azaltacak sekilde diizenlenmistir ve bisikletlilerin daha

giivenli gecisleri i¢in bekleme cepli gegis noktalar: tasarlanmistir Sekil 4.31.

4.3.3 Gark Deresi — Kirishane Caddesi Kavsagi (3. Bolum)

Trafik fonksiyonu;
a. Trafik akis yonii; Dogu-Bati, Bati-Dogu yonunde ¢ift yonlu trafik mevcuttur.
b. Toplu tasima fonksiyonu yogundur.
c. Park; miisteri potansiyeli yliksek restoranlar, mobilyacilar gibi ticari faaliyetlerin
bu boliimde yer almasi nedeniyle parklanma problemi s6z konusudur.

d. Mevcutta korunmasi gerekli agag gruplari var.
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Kullanim ve Arazi kullanim fonksiyonu;
a. Bisiklet; yolun her iki tarafinda kullanim var.
b. Hizlar; ortalama dlzeydedir, Dogu-Bat1 yonli 54km/saat. Bati-Dogu yonlii 49
km/saat’dir.
C. Motorlu arag sayilari: sabah, 2076 arag/saat; - aksam 2665 arac/saat.
d. Bisiklet sayilar1: sabah, 7 bisiklet/saat; - aksam 14 bisiklet/saat.

e. Yolun her iki tarafinda mobilyacilar ve restoranlar bulunmaktadir.

Sekil 4.32: Ornek kesit (3. B6lim)
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Pilot giizergahin boliimiinde ¢ift yonli trafik degistirilmeden yol karakteri 50 km/saat
olacak sekilde tasit izi iki seride 7,5 metreye diisiirtiliip yol boyunca yolun iki tarafinda
parklanma verilmistir. Yolun Kuzeyinde bulunan hatta paralel parklanma, Gineyinde
ise dikine parklanma seklinde olan parklanma bdlgenin yogun olarak ihtiya¢ duydugu
parklanma ihtiyacina cevap verecektir. Bu bdliimde bisiklet yolu yolun her iki tarafinda
olacak sekilde gidis gelis 1,75 metre genisliginde tasarlanmistir. Ancak bu béliimde tasit
trafigi ile bisiklet yolu genis bir refiijle degil de yolun biiyiik bir kisminda bisiklet yolu
genisligi en az 50 santim olacak ayirici elemanla tasit trafiginden genelde parklama

ceplerinden ayrilmstir.

Sekil 4.33: Kirishane Kavsagi

Mevcut

Kirishane kavsagi geometrisi acisindan 5 kollu donel kavsak olmasi nedeniyle
bisikletliler ayn1 zamanda aracglar i¢inde giivenlik problemi olusturmaktadir. Mevcut
kavsak geometrisi yeniden ele alinarak donel ada biraz daha biyutilerek Dogu yonlii

kaydirilmistir, bu bélimde ortalamanin tizerinde olan hiz degerlerini azaltmak i¢in tasit
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izi daraltilmistir. Sayim sonuglar1 dikkate alinarak kavsak, kullanim sayisi az olan

kollarindan biri tasit yogunlugu dikkate alinarak iptal edilmis 4 kollu kavsaga

dontstiirilmiistiir Sekil 4.30. Ayrica bisikletlilerin daha giivenli gegisleri i¢in bekleme

cepli gecis noktalar1 tasarlanmistir.

4.3.4 Kirishane Kavsagi — Cumhuriyet Caddesi Kavsagi (4. Bolum)

Trafik fonksiyonu;

a.

Trafik akis yonii; Dogu-Bati, Bati-Dogu dogrultusunda ¢ift yonlii trafik
mevcuttur.

Toplu tasima fonksiyonu yogundur.

Park; miisteri potansiyeli yliksek perakende ticaret merkezleri, mobilyacilar gibi
ticari faaliyetlerin bu boliimde yer almasi nedeniyle parklanma problemi s6z

konusudur.

Kullanim;

Bisiklet: yolun her iki tarafinda kullanim vardir.

Hizlar; oldukga yiiksektir, Dogu-Bat1 yonlii 57 km/saat. Bati-Dogu yonlii 55
km/saat’dir.

Motorlu arag sayilari: sabah, 1955 ara¢/saat; - aksam 1235 arac/saat.

Bisiklet sayilar1: sabah, 17 bisiklet/saat; - aksam 21 bisiklet/saat.

Arazi kullanim fonksiyonu;

a.

Yolun Kuzey yakasinda perakende ticaret diikkanlari, Glineyinde ise
mobilyacilar, cami ve 6grenci yurdu bulunmaktadir.

Sakarya Atatiirk Kiz Ogrenci Yurdunun bu béliimde olmasi nedeniyle toplu
tagima durak ihtiyaci vardir.

Kavsak geometrisi kontrollii gecise miisait ancak trafik giivenligi a¢isindan
seritler ¢ok genis.

Ticari faaliyetlerin, yurt ve cami gibi fonksiyonlarin bu boliimde olmasindan

dolay1 karsidan karsiya yaya gegisleri oldukga fazladir.
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Sekil 4.34: Ornek kesit (4. Bolim)
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Pilot glizergahin bu boliimiinde mevcut yol refiij ile boliinmemis olmasina ragmen
biiyiik bir kismi 2x2 tasit izine sahiptir. Bu bolimde trafik yogunlugunun fazla
olmamasindan kaynakli trafik hizi ¢ok yiiksektir. Bu nedenle trafik hizinin 50
km/saat’e diisiiriilmesi igin birer adet tasit seridinden alinarak yaklagik 1,5 metre
genigliginde refiijle boliinmiistlr ayrica yolun her iki tarafinda olacak sekilde gidis
gelis 1,75’er metre genisliginde ve minimum 50’er santimlik ayirici elemanla tasit
yolundan ayrilmis bisiklet yolu tasarlanmistir Sekil 4.33. Boliinmiis yolda tasit
trafigi icin gidis gelis 3,75’er metre genislikte seritler ayrilmistir.
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Sekil 4.35: Cumhuriyet Caddesi Kavsag

DUBqO

Mevcut
==

Mevcutta kontrolsiiz, seritleri belli olmayan, trafik agisindan ne tasit nede yaya igin
giivenli gegise uygun olmayan kavsak geometrisi yolun her iki yonde reflijle
boliinmesi ve serit izlerinin belirtilmesiyle yaya bisiklet ve tasit icin daha glvenli
hale getirilmistir. Cark Caddesi’nde Dogu-Bati dogrultusunda gelen araglarin
Cumhuriyet Caddesi’'ne doniisiinde ve Cumhuriyet Caddesi yoniinden Cark
Caddesi’nin Batis1 dogrultusunda giden araglar icin sola doniis cebi bisiklet ve yaya
gecislerinin  kontrollii oldugu kavsak geometrisi Sekil 4.35’te goriildigi gibi

olusturulmustur.
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4.3.5 Cumhuriyet Caddesi Kavsagi- ASEM -Sapak Camii Kavsag (5. Blum)

Trafik fonksiyonu;

a.

Trafik akis yonii; Dogu-Bati, Bati-Dogu dogrultusunda ¢ift yonli trafik
mevcuttur.

Toplu tagima fonksiyonu yogundur.

Park; parklanma problemi biylk bir béliminde s6z konusu degildir, ancak
miisteri potansiyeli yiiksek perakende ticaret merkezleri, mobilyacilar gibi ticari
faaliyetlerin yogun oldugu kisminda parklanma probleminden sz edilebilinir.
Baz1 bisikletliler kaldirnmdan gitmeyi tercih ediyorlar (yolda bisiklet siirmenin
giivenli olmadigini diisiiniiyorlar).

Tast trafigi igin ¢ok az etkilesim noktasi var, oldukea kesintisiz.

ASEM Kavsagi geometrisi agisindan kontrollii gecise miisait ancak trafik
giivenligi acisindan seritler ¢ok genis ve diizensiz.

Ticari faaliyetlerin ve ASEM’in burada olmasi nedeniyle karsidan kargiya yaya

gecisleri oldukca fazladir.

Kullanim;

Bisiklet: yolun her iki tarafinda kullanim vardir.

Hizlar; oldukga yulksektir, Dogu-Bat1 yonlii 59 km/saat. Bati-Dogu yonli 55
km/saat’dir.

Motorlu arag sayilari: sabah, 1373 arac¢/saat; - aksam 1610 arac/saat.

Bisiklet sayilari: sabah, 25 bisiklet/saat; - aksam 45 bisiklet/saat.

Arazi kullanim fonksiyonu;

a.

Yolun her iki yakasinda perakende ticaret diikkanlari, mobilyacilar ve banka
bulunmaktadir. Sapak Camii ve Serdivan Belediyesi Hizmet Binasi bu bdlimde
yer almaktadir.

Bu boliimde toplu tasima duragi mevcuttur.

Bu boliimde diger boliimlere oranla daha fazla konut alan1 bulunmaktadir.
Ayrica giris ¢ikisina dikkat edilmesi gereken bir adet benzin istasyonu

bulunmaktadir.
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Sekil 4.36: Ornek kesit (5. Bolim)
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Mevcutta glizergdhin bu boliimiinde de yol refiij ile boliinmemis olmasina ragmen
biiyiik bir kism1 2x2 tasit izine sahiptir. Hat boyunca kismen birer seridi parklanma
icin kullanilan bu yol sehir ici trafik akis hizi i¢in normalin iistiinde seyir
etmektedir. Hizin azaltilmasi ve bisiklet yolu kazanmak amagh tasit izi iki seride 7,5
metreye diisliriiliip yol boyunca yolun iki tarafinda parklanma verilmistir. Bu

bolimde bisiklet yolu yolun her iki tarafinda olacak sekilde gidis gelis 1,75 metre

genisliginde tasarlanmustir.



Sekil 4.37: Sapak Camii Kavsagi

Sapak Camii sinyalize kavsagmin kavsak gecisindeki zaman kayiplarini minimize
etmek ve giivenli bisiklet ve yaya gecisleri amaciyla modern donel kavsak olarak
projelendirilmistir. Cark Caddesi dogrultusunda tek serit gelen tasit izleri kavsak giris
ve cikislarinda 2’ser seride c¢ikmaktadir ayrica kavsagin tasitlar tarafindan hizli bir
sekilde bosaltilmasini saglamak amagli her kolda saga katilim seritleri Sekil 4.37°de
goriildiigii gibi eklenmistir. Bisikletlilerin daha giivenli gegisleri i¢in bekleme cepli

gecis noktalari tasarlanmustir.

Sapak camii kavsaginin sinyalizeden modern donel kavsaga doniistiiriilme gerekgelert,

a. Zaman kayiplarini minimize etmek,

b. Yaya ve bisiklet gegislerini giivenli hale getirmek,
C. Trafik hizini diisiirmek,

d. Kuyruklanmalarin 6niine ge¢gmek,

e. Imar ve milkiyet durumuna uygun tasarlanmast,

f. Mevcut yol aksinin korunmasidir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Bisikletle biitlinlesik ulasim planlamasi sistemsel bir yaklasim gerektirmekte,
dolayisiyla planlama, tasarim ve iletisim aktivitelerinin bir biitlinliik igerisinde
yurattlmesi gerekmektedir. Yerel yonetimlerde uzmanhi@in gelistirilmesi projelerin

stirdiiriilebilirligini saglamak agisindan ¢ok énemlidir.

Sayimlardan goriildiigii lizere Sakarya’da bisikleti ulasim araci haline getirmek icin
onemli bir potansiyel ve Kkiltir bulunmaktadir. Fakat bisiklet kullanicilarinin yas
ortalamasi1 40'tir ve bu da genglerin bisikleti ¢ok kullanmadiklarini ortaya koymaktadir.
Bisiklet kullanma kultiri ortadan tamamen kaybolmadan gerekli ¢alismalar

yapilmalidir.

Sakarya'da bisikletlilerin yiizde 10'u son bir yil igerisinde kaza gecirmisler, geriye kalan
yiizde 10'u da kaza gegirmeye ¢ok yaklastiklarini ifade etmislerdir. Bisikletlilerin sehir

trafiginde giivenlikle ilgili onemli sorunlar1 vardir.

Bisikletin kenti¢i ulasgimda pay sahibi olmasi i¢in tasarlanan pilot gilizergahlar en kisa
stire icerisinde hayata gegirilmelidir. Bisiklet agimin olugsmasini tetikleyecek bu pilot
glizergahlar belirtilen niteliklerde higbir sekilde taviz verilmeden olusturulacak is
planma uygun bir sekilde gerceklestirilmelidir. Tyi bir uygulama 6rnegi olacak pilot
guzergah sechirde bisiklet yolu ihtiyacinin goz 6niine ¢ikmasini, bisiklet yolu aleyhinde
olan Onyargilarin yanlighginin fark edilmesini saglayacak, halkin bu nitelikteki bir
bisiklet yoluna talebinin artmasin1 dolayisiyla bisiklet agmin kent bdtininde

olusturulma hedefine yonelik ¢calismalarin hizlanmasini saglayacaktir.
Tezin dordiincii boliimiinde detayli olarak anlatilan pilot giizergahta bisiklet yolu elde

edilmesi i¢in yapilan calisma; yapilasmis ¢evrede kamulastirma masrafi gibi hicbir ek

maliyet getirmeden sadece yapim maliyetleri ile bisiklet yolu yapilabileceginin 6rnegini
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teskil etmektedir. Bu pilot glizergah projesi bisiklet yolu ile birlikte tasit ve yaya

trafiginin de diizenlenebileceginin bir 6rnegi olarak gdsterilebilir.

Pilot giizergahta bes boliimde yol karakterlerine gore tasarlanan bisiklet yollar1; kavsak
detaylari, parklanma cebi, durak, doniis adalari, bisiklet ge¢is noktalari, yaya ve tasit
hemzemin gecis detaylarn, disiiriilmiis tasit gecis noktalari, yatay ve diisey
isaretlemelerinin bir biitin olarak diistiniilmesi imalat asamasinda bu detaylardan

hicbirisinin atlanmamasi gereklidir.

Gilizergah {izerinde meydana gelebilecek kazalari en aza indirmek gilivenligi
artirabilmek ¢ok onemlidir. Bu kazalarin en 6nemli sebepleri; motorlu araglarin yiiksek
hizlarda seyretmesidir. Pilot glizergahta ara¢ hiz etiitleri sonucunda hizlarin ortalamanin
tizerinde oldugu gozlenmektedir. Hizlarin normal seviyelere gelmesi bisiklet, yaya ve
tasitlar icin gilivenli hale gelmesi i¢in hat boyunca diizensiz daralma ve genislemeler
serit genislikleri disipline edilerek giivenli hale getirilmistir. Yaya, bisikletliler ve
tagitlar arasinda dogabilecek karisiklik ve kazalari onlemek amaci ile fiziki ayirag
kullanilmig ve giivenli bisiklet siiriisiine engel teskil edebilecek etkenler azaltilmistir.
Bisiklet yolu farkli renk ile ayrilmistir. Ayrica bisiklet-yaya, bisiklet-tasit ve yaya-tasit
kesisim noktalarinda uyarici nitelikte farkli renk ve isaretlemeler kullanilmistir. Drenaj
icin ise bisiklet ve tasit yolu egimleri tip kesitlerde dikkate alinmistir. Tercih edilen bu
guzergédh planlanan bisiklet yolu onemli varis noktalarina ulagim igin siirekli ve

dogrudan giivenli bir yolculuk imkani sunacaktir.

Bisiklet kullanimina engel teskil eden baslica unsurlar kavsaklar, kopriiler, yiliksek hizl
yol kesimleri ve benzeri olumsuzluklardir. Pilot glizergahta da birinci boliimiinde yer
alan Atatlirk Lisesi sinyalize T tipi kavsak, bisiklet, tasit ve yaya gegisleri icin uygun
geometrik dizenleme ve sinyal zaman cizelgesinin revizyonu ile bisikletlerin gtvenli
olarak karsidan karsiya gecislerine olanak verebilecek duruma getirilebilmektedir. Yine
aynmi sekilde besinci boliimde yer alan Sapak Camii Sinyalize Kavsagmin, toplanan
veriler 1s18inda modern donel kavsaga dondstiiriilmesi ile bisiklet yolu i¢in en uygun

sekilde duzenlemesi yapilmistir. Diger bir 6rnek ise Kirishane Caddesi Kavsaginin, bes
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kollu donel ada seklinde geometrik olarak dizenlenmesiyle ve yogun olmayan
kollarindan birinin iptaliyle bisiklet yolu i¢in uygun hale getirilmistir.

Butiin bu drnekler gosteriyor ki yapilasmis ¢evrede analizler ve gozlemler sonucunda
basit miidahalelerle saglikli bisiklet yolu kazanilmasi ve bisiklet kullanimma engel

teskil edecek unsurlar1 6nlemek miimkiindiir.

Koridor boyunca cesitli kesitlerde ¢ozimler getirilerek yaklasik alti degisik tip kesitle
bisiklet yolu pilot giizergahta projelendirilmistir. Parklanma ihtiyacinin oldugu
bolimlerde cadde iizerlerinde araglarin park etmesinin ve manevra yapmasinin, bisiklet
kullanicilar1 acisindan tehlike arz etmemesi i¢in parklanma cepleri ve koruma bandlari
kullanilmisgtir. Mevcutta toplu tasima duraklarinin oldugu yerlerde yolcu indirme-
bindirme islemleri sirasinda karisikliklarin 6niine gecebilmek i¢in toplu tasima cepleri

ayrilmistir.

Projenin toplam maliyeti mevcut yollarin durumu ve yola uygun olan bisiklet yolu
tasarimlarina gore kesin olarak belirlenmelidir. Bunun diginda planla birlikte, bisiklete
yonelik talebin arttirilmasi icin, okullarda teorik bisiklet ve trafik egitimi verilerek
bisiklet kiiltiirti olusturulmali ve tilkemiz kentlerinde gerekli analizler yapilarak tiim
gelismis lilkelerde oldugu gibi giivenli ve saglikli bisiklet yollar1 yapilmalidir. Mevcut
bisiklet yollarmin tanitim1 yapilarak bu yollarin periyodik olarak bakimi saglanmalidir.
Otopark diizenlemelerinde, bisikletler i¢in de 6zel park yerleri yapilmali ayn1 uygulama,
kamu kuruluslari, okullar ve 6zel sirketlere de uygulanmalidir. Belediyelerde iicretsiz
bisiklet hizmeti verilmelidir. Bisikletin avantajlar1 otomobille karsilagtirilarak, alternatif
ulagim araci olarak tesvik edilmelidir. Biitiinlesik ulasim planlamasinin temel prensibi
olan tasit, yaya ve bisiklet ulasiminin birbirinden ayrilmadan bir biitiin olarak ele
alindig1 detayli eksiksiz projelendirmeler ve bisiklete yonelik tesviklerle daha saglikli
bisiklet yollariin Sakarya’da ve llke genelinde de yayginlasmast miimkiin olacaktir.

Bisiklet bir ulagim kiiltiirii haline gelecektir.
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