Tiirkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani

Cilt 1| Stratejiler & Standartlar









EKIP LISTESI

Dr. Ogr. Uyesi Oktan Nalbantoglu | Peyzaj Mimari, Kentsel Tasarim Uzman
Erhan Oncii | Danisman, Mimar, Ulasim Uzmani

Dr. Ayca Oncii Yildiz | Danisman, Sehir bélge Plancisi, Ulasim Uzmani

Prof. Dr. Kumru Arapkirlioglu | Danisman, Sehir Bélge Plancisi

MASTER PLAN EKiBI

Dr. Ogr. Uyesi Oktan Nalbantoglu | Proje Koordinatori, Peyzaj Mimari, Kentsel Tasarim Uzmani
Elif Atatekin | Proje Asistani, Peyzaj Mimari

Ferdi inan | Proje Asistani, Y. Peyzaj Mimari, Kentsel Tasarimci

Murat Sirin | Peyzaj Mimari

Terlan Pelin Ertiirk | Peyzaj Mimari

Burak Bas | Peyzaj Mimari

KAVRAMSAL HARITALAR

Ceren Onal | Peyzaj Mimari

YARDIMCI TEKNiK PERSONEL
Baris Kalyoncuoglu | Peyzaj Mimari

isa Eren Akbiyik | Peyzaj Mimari
BELGESEL CEKIM

Derya Duman

Peren Tuzkaya

Enes Caliskan

Ahmet Sahin Yesil

Ece Saraoglu

Tolga Ayzit

Serpil Kog

BELGESEL FiLM
Aysun Ozcan | Kurgu, Film

Derya Duman | Danisman

GORSEL ANIMASYON

Metehan Koyas | Gorsellestirme Uzmani

WEB TASARIM VE MOBIL APLIKASYON
ibrahim Karabag

LOJISTIK

Erhan Alkac

Ali Riza Deniz

Turkiye Bisiklet AgI Master Plani TC. Cevre ve Sehircilik Bakanligr Tarafindan
Hazirlatilmistir.




T.C. CEVRE VE ]
SEHIRCILIK BAKANLIGI

Tirkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani

Cilt 1| Stratejiler & Standartlar







ICIN-







icindekiler

T.AMAGC VE YONTEM Lottt en e en s 1
1.1. Planlama Yaklasimi V& SUIECLETT .ccoo i e e e e e e e e e e s smn e e e e e e e 3
1.2. Bisiklet Stratejisi ve Bisiklet AN@ PLanT ...t 5
1.3. Kurumsal Yapi ve Bisiklet Konusundaki YetKiler .....ccccccocicmimieiiiire e 5
1.4, Bisiklet KULL@NIMI ..o e e 7

1.4.7. Bisiklet YOLCULUK OZEUIKLEFT w..ucvueveieecececicee e 7
1.4.2. Bisiklet KULanIcilarinim OZellKLEr ........o..vuiveveeceeeeeeee e, 9
1.4.3. Bisiklet Altyapi Cesitleri ve OZeIUKLErT ....o.ovovceveceeeeeseceeceeeeee e 12
1.5. Diinyada Bisiklet KULLANIMI .....eeeiiiieieiciceecccee e e e e s e e e e e s e e e sasnnnnnnnnees 17
1.6. Kentlerimizde Bisiklet KULLANIMI co...eiiiieiecieec e e s 21
1.7. Bisiklet Paylasim SiSt@MILEri.......couii e e e e e e e e e e s mmr e e e e e nmnee 26
1.7.1. Paylasimli Bisiklet Kavrami ve Uygulamalarin GelisSimi........ccooiiiioniiiieiiiiieeeee e 27
1.7.2. Kentlerimizde Bisiklet Paylasim Sistemleri.. ... 29
1.8. Bisikletler ve TeKNOL0jik GELISMELET ......ooiieeeee et e e e e e e e e 34
1.8, ELEKtriKL BiSTKLETLET ..ttt 34
1.8.2. Mikro Hareketlilik ve Hareketlilik Destekleri........ccooiiiieiiiiie e 41
1.9. Diinyada Bisiklet Stratejisi Ve PLanlart ..o e 42
1.9.1. Avrupa Birligi BisiKlet Strat@iSi......uuiiiiiiiiii it 44
1.9.2. Ulusal Bisiklet Stratejileri ve PLanlart .........oooii i 46
1.70. EUFOVELO AGI eueeeeiieieeeiee e e e e et e e e s e s e e e e s e e s e e e e me e e s me e e s mm e e s ean e e s emn e e smneeeenneesennnnenannnes 48
1.10.1. EuroVelo Olusumunun AMACLArT ...t 49
1.10.2. EUroVelo KULLANICILATT ..oiiiiiiiiiiie ettt ettt e et e e e e s e e sneeesnnee e 49
1.10.3. EUroVelo Standartlart ... 49
1.10.4. EuroVelo EKONomik BOYULLATT ...co..iiiie e 54

2. ULUSAL BISIKLET STRATEJIST oo 59

2.1. Ulusal Bisiklet Stratejisi NEedir?...... .ot e e e e e mn e as 60
2.1.1. Ulusal Bisiklet Stratejisinin Temel UNSUrLars ........cooiiiiiiiiii e 60
2.1.2. Temel Kavramlar ve Teknolojik GeliSmeler ... ..o 61

2.2. Siirdirilebilir Ulasimda BisiKLetin ROLU .......ccuiiiiiieiiiiccieiees et e e e 63

2.3. Mekansal Planlama ve BiSiKLet .......coocirereererie e s s e 66
2.3.1. Bisiklet Kullanimi ve Kent Planlama EtKileSimi ......ooioieiiiiieiieceee e 66
2.3.2. Bisiklet Kullanim Amacina Gore OnCeliKLer..........covvcueviceeeeececeeeceeeeeee e, 67
2.3.3. Bisiklet Yolculuklarinin Mekanda Degisen OzelliKLeri .........cooveeruercereeeeeeeeeeeeeeee e, 68
2.3.4. Bisiklet Kullanimini ve Planlamasini Etkileyen Faktorler ..o 69



3. TURKIYE ULUSAL BISIKLET STRATEJISI ..ot 77

B I € 1= =Y S = =] =T oSSR 80
3.1.1. Uygulama SUreCi SErat@iLeri oo e ittt e e 80
3.1.2. Kaynak Yaratim Ve DagItiMI.....cccuciuiiiiieiicie ettt e 82
3.1.3. Bilgi Toplama, Izleme Ve Paylasimi........cco oo, 83
3.1.4. Destek ve Tanitim CaliSMalari. ... . oot 83
TR T =1« 1143 B OSSPSR SOV OPP VPSPPI 84
3106, TrAfiK GUVENLIGI + vttt bbbt e b bt e e et b e be et beene e e 85
3.1.7. TeKNOLOjik YENILKLET .ot 85
3.1.8. Yasal ve Kurumsal DUzenlemeler .......ooiiiiiiiie e 90

3.2. Yerlesim Alanlarinda Bisiklet Stratejileri......couuciiieieirieece e 91
3.2.1. Motorlu Trafik Hizlari ve Kisitlamalari ........cocuoiiiiiiii e 94
3.2.2. BISIKLEt Park YErleri. .o ettt 94
3.2.3. Kiictk Yerlesimler ve Konut Alanlarinda Bisiklet ..........oooioiiiiiii e 95
3.2.4. Biiylk Yerlesimlerde BiSiKLet ... 95
3.2.5. Bisiklet AGININ KademelenmMESi . oo.uiieiiiieiiie et 95
3.2.6. Ana Koridorlarda Planlama Alternatifleri ... 97
3.2.7. Bisikletlerle YOLCU TaSINMasi. .. ..ottt 99
302,80 YUK BISTKLETIETT ..ttt ettt bbb 99
3.2.9. Bisiklet Planlama SUM@CLET. ..o i ettt 99
3.2.10. Kent Merkezlerinde Bisiklet Oncelikleri StratejiSi.........coooevevovevevreeeeeeeeeeeeeeeee e, 99
3.2.11. Aktarmali Bisiklet YOLCULUKLATT: ..ooiiiii s 100

3.3, Kirsal BisSiKLlet Strate]iSi.....ccccuererrreimimieiiiiiiiiisisiesseeess s e e e e e e e e s e s s s s e e s e s e s e e ssnnnnnnnnnrnnnee 100
3.3.1. Kent Cevresi BisSiKLet A ....oiiiiiiiiieiiei e s 100
3.3.2. Kirsal BisiKlet HaVZASI....c.eciiiiiiiiii it 101

3.4. Kent Disi Bisiklet Strat@isi .....ocueeiieaieeeei e e e 102
34T, BISIKLET TUFIZIM AG 1.ttt 102
341 BISIKLEt HIZ YOULATT ettt 103

3.5. Spor Amacli Bisiklet STrat@iSi....... it 108

3.6. Eylem Plani Ve HEdefler ... et e e e e s e s s s s s e e s e e e s nmnnnnnnnrnneee 108

4.1. Bisiklet icin Yasal ve Kurumsal Degisiklik INtYacl........cccevcuereceueeeeeeceeeeeee et 115
4.1.1. TanimLlarin GUNCELENMIESI..c..uiiiiiieece e e 115
4.1.2. Bisikletlerle YUK TaSINMAsT ..o ittt ettt e e e e e eneeeeeneas 116
4.1.3. Bisikletlerle Yolcu TaSINMasi. ..ot e e 116
4.1.4. BisiKlet KULLGNIM YA ...ttt ettt e et e s 117

X Tirkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani | citt 1



4.1.5. Kurumsal Yapl DegiSiKUKLEI ...c.uiiiuiiiiiiiiit e 117

4.1.6. Yetki ve SOrUMUULUKLAT ....c.ciii s 117
4.2. Bisiklet Altyapisi Planlama ve Tasarim Kararlari ... 118
4.2.1. Bisiklet Altyapisi SeCImM KIIterleri ... 118
4.2.2. Karayolu ve BisiKlet ULaSImil.. . i et 128
4.2.3. Yonetmelik ve Standartlarin IcerikLeri . .....oo oo 129

Xi



Sekil Listesi

Sekil 1: Turkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani'nin Hazirlanmasi SUreCi .......ooveviiiiriieiiiiieieesc e 2
Sekil 2: Bisiklet Yolculuklarinin Mekandaki Yerine Gore Amaclari, AGirlikLlars ..o 4
Sekil 3: Farkli Alanlarda Bisiklet Altyapisi Planlama, Onay, Yapim, isletme Sorumluluklari............c.c........... 6
Sekil 4: Ulasim Turlerinin Hareket Ederken ve Dururken Kapladiklari Alanlar.........ccccoooeiieiiiieiiien e 7
Sekil 5: Ulasim Tirlerinin Maliyet ve Kapasite Kiyaslamasinda Bisikletin Yeri ........cccccooioiiiiiiiiiiiii 8
Sekil 6: Bisiklet Kullanicilarinin Siniflandirilmasi ve Ulkemizdeki Olasi BliyGkLGkLeri.........ocoovevevvceene. 10
Sekil 7: Bisiklete Yakinligina Gore Kullanicl GrUPLars .......c.cocivieeeiecceeeeeeee e 10
Sekil 8: Hollanda'da Benimsenen Bisiklet Kullanicl Gruplart ..........ccoccoiiiiiiiiiiiieceeceeee e 11
Sekil 9: Bisiklet Altyapi Cesitleri ve Koruma DUZEYLET .......c.eiviveviieeiieieieeecec e 12
Sekil 10: Karisik Trafikte BiSTKLET .......ooiiiiiieiiieie ettt 13
Sekil 11: Genisletilmis Trafik SEIidi ... ittt ettt 13
Sekil 12: Bisiklete Uygun Yol (Bisiklet DOStU YOU.....ciiiiiiiiiieiii i 13
SEKIL T3: PaYLASIMU YOU..ouiiiiieiieii ettt ettt ettt ettt be bttt st seeneeae st 14
SEKIl T4: BISTKLEE BULIVATI....cviiieieii ettt ettt ettt ettt ettt ettt e e seete et et essereeaeeteens 14
Y= L BT = oY =T A0 =Y oL PSSR 15
Sekil 16: Koruma Bantll BiSiKLet SEIidi.......ciiiiiiiiiiiiieieicee ettt 15
Sekil 17: Fiziksel Engelle Ayrilmis Bisiklet SEridi.........coiiiiiiei e 15
SEKIL T8 BISTKLET YOLU .ttt ettt h et e et e n e e ae e e et e e ante e e eneeeaneee e 16
Sekil 19: Hizli Bisiklet Yolu (Bisiklet Otoyolu) (Kaynak 58).........ccvieiuiiiiee e, 16
SeKil 20: BISTKLEE PAtIKAST ..o.viiiiiiiiitiiieiciicee ettt ettt ettt re bt seeae e 17
Sekil 21: Kirsal Bisiklet Agi (Rural Bicycle Network].........coocivieiiie i 17
Sekil 22: Mugla'da Yiiksek Bisiklet Yolculuk Oranlarinin Olusturdugu Bisiklet Havzalari..........cccccocoeeenee 24
Sekil 23: Farkli Firmalara Ait Paylasimli Bisiklet ve e-Kaykay Sistemleri (Sevilla, ispanya)...........ccccoe...... 26
Sekil 24: Farkli Firmalara Ait Paylasimli e-Kaykay Sistemleri (Malaga, ispanya) ........cccccooeevevocerececeennnne. 26
Sekil 25: Diinyadaki Kent Bisikleti Uygulamalari (Kaynak 13)........ccciiiiiioiiiiicieecc e 28
Sekil 26: Avrupa’daki Kent Bisikleti Uygulamasina Sahip Kentler (Kaynak 13) ......cccoooiiiiiiiiiiiiiee 28
Sekil 27: Yerel Yonetimin islettigi Bisiklet Paylasim Sistemi, Seville, ispanya..........ccccccoveeeueevevereeeeeeeecens 29
Sekil 28: Ulkemizde Kent Bisikleti Projelerini Uygulayan Kentler (Kaynak 13).......cccccooeuevevcueierceeeeceeeeenn, 29
Sekil 29: istanbul'da Ticari Olarak isletilen Bisiklet Kiralama Sistemleri (Kaynak 15)........c.ccccovevevevevccnnen. 32
Sekil 30: izmir ve istanbul'da Kiyida Yerlestirilmis Bisiklet istasyonlari (Kaynak 16, Kaynak 17) ................. 32
Sekil 31: Farkli Ozellikler Sahip Elektrikli Bisiklet Cesitlerinin Ozellikleri..........cocoevoveveveeceeeceeeeceee, 35
Sekil 32: Yaya ve Bisiklet Erisim Alanlari (Kaynak 24) ..........cccooiiiiiiiiicieecc e 38

Xii Tirkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani | citt 1



Sekil 33:
Sekil 34:
Sekil 35:
Sekil 36:
Sekil 37:
Sekil 38:
Sekil 39:
Sekil 40:
Sekil 41:
Sekil 42:
Sekil 43:
Sekil 44:
Sekil 45:
Sekil 46:
Sekil 47:
Sekil 48:
Sekil 49:
Sekil 50:
Sekil 51:
Sekil 52:
Sekil 53:
Sekil 54:
Sekil 55:
Sekil 56:
Sekil 57:
Sekil 58:
Sekil 59:
Sekil 60:

Sekil 61:

Dinyada Bisiklet ve Yaya Stratejisi ve Plani Hazirlamis Kentler ..o, 42
Avrupa’da Yaya ve Bisiklet Strateji ve Planlari Hazirlamis Kentler ... 43
PEP Uyesi Ulkelerden Ulusal Bisiklet Stratejisi veya Plani Hazirlamis Olanlar ............c.cccccoo...... L4
EUTOVELO GUZEIGANLATT . .ouieieii ettt ettt ene et 48
AB Ulkelerinde Bisiklet TUFZMININ KAtKISI.......cvoveevevececeeieeeceeseeceeeeeecee e, 54
Konya'da Tasitlari Hizlandiran Altgecitlerde Bisiklet Seritleri ..o 59
Siirdirilebilir Ulasim icin Ug Stratejik YaKlasim.......ocueucuoveeeeeeeeeeeeeeeeeee e 64
Kentsel Mekanda Farkl Yolculuk Asamalarinda Bisiklet Kullanimi .......cccooiiiiiiiciiiiiiice 65
Yolculuklarin Basinda ve Sonunda Bisiklet Kullanimi ..o 67
Ulasim ve Rekreasyon Amacli Bisiklet Kullaniminda Etkenler ............ccocooioioeiiociceceee e, 68
Avrupa Topografik Haritasinda Bisiklete Uygun Alanlar..........coocviiiiiiiiiiiiiieeee e 70
Ulkemizde Bisiklet Kullanimini Zorlastiran TOPOGrafya ......ocooeeveeeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 70
Mugla ilcelerinde Geleneksel Olarak Olusan Bisiklet Havzasi.........cccoovvueiovreeieiecieieiciee e, 72
Surdirilebilir Kalkinma Amaclari ve Bisikletin KatKISI .........c.covoviiieieeeeccciceeece e 78
Boston Kenti Bisiklet Carpisma Ulasim Bilgileri (Kaynak 49) ........cccoooiiiiioiiiiiieceeceeeee 87
BUP Bisikletli Ulasim Haritasi [BUP ........cooiiiiiiiiiee e 87
Amsterdam interaktif Bisiklet Haritas! ........ooo.ovovecuereeeceeeeeceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 88
iki Seritli iki Yonlii Yolda Kilavuz Bisiklet SEFtleri......cocoeveveveeccceeeceeeeeeeeee e 89
Tamamina ve Bir Kismina Bisikletle Erisilebilen Kentler........c.oc.oociioeiieieciceeceeeee e VAl
Konya'da Sanayi Bolgesine Giden Bisikletliler (Kaynak 11)......ccocvoioviveiiieieececeeceeeeee e 93
Bisiklet Altyapi Kademelerinin GeliSMESi.......cccuiiviiiiiiiiiiceeiee e 97
Ana Koridorda ve ikincil Koridorda Bisiklet Secenekleri..........cccvuiveveveveveeeeeecceceee e 98
Belcika Flanders Bolgesi Hizli BiSiKLet AGI.......coevoierieiiiieieieeie e 104
Kopenhag ve Cevresindeki Bisiklet H1z YOUArT........cooooiiiiiiieiiceccce e 105
Kent icinde Bisiklet Hiz Yolu, Kopenhag Cevresi (Kaynak 57).......ccccceueveveveveeeeoeceeeeeeeeeenen 105
Kent Disinda Bisiklet Hiz Yolu, Kopenhag Cevresi (Kaynak 58) ..........ccoooiiiiiiiiiiiiiicc 106
Avrupa’da Bazi Kentleri Birlestiren Sebeke ONgOristi........o.vvvivveieeeeeeeeeeeeee oo 107
Eylem Planindaki Uygulama AdIMLAIT ......ccooviiiieiieeeecc e 108
Eylem Planindaki Adimlarin Zamanlamas! ......cooeieeeniieeiee e 110

Xiii



Grafik Listesi

Grafik 1: Avrupa Kentlerinde Bisiklet Kullanim Oranlarinin Tarihsel GeliSimi ........ccccooiiiiiiiiniiiiiiice, 18
Grafik 2: Bazi Kentlerde Yolculuklarin Tamaminda ya da Bir Kisminda Bisiklet Kullanim Orani ................. 19
Grafik 3: Hollanda'da Kent ici ve Kentler Arasi Konut-is Yolculuk Oranlari...........ococooveveeevereeeceeeeeeeenn 20
Grafik 4: Hollanda'da Aktarmali Yolculuklarda Bisiklet Kullanim Oranlart ........cccooeiiiiiiiiiiicniiiieee 21
Grafik 5: Hollanda Kentlerinde Yolculuklarin Tirel Dagilim Oranlart ... 21
Grafik 6: Ulasim Ana Plani Konut Anketlerine Gore Bisikletli Yolculuk Oranlari........cccoooveiiiiiniiiiiieniees 22
Grafik 7: Mugla Ulasim Ana Plani Verileriyle ilcelerde Bisikletli Yolculuk Oranlar ..........ccccoovveveeeeenennnnn 23
Grafik 8: Mugla ilceleri Motorlu ve Motorsuz iki Teker Araclarla Yolculuk Oranlari.........cccccocvveuevevevennnnnn 24
Grafik 9: Konya Ulasim Ana Plani Bisikletli Yolculuk Uzunluklarinin Dagilimi ... 25
Grafik 10: Bazi Diinya Kentleri ile Turk Kentlerinde Bisikletli Yolculuk Oranlari........cccoooeeviiieiiiiciinenens 25
Grafik 11: Bisiklet Paylasim Sistemlerinde Bisiklet Sayisi ve Bisiklet Basina Disen NUfus...........cccceeieeee 31
Grafik 12: Bisiklet Paylasim Sistemlerinin Performanslari (Kaynak 18)..........ccccovoveiiiiieeieiceeieeeeee 34
Grafik 13: Ulasim Tiirlerinin Urettigi Sera Gazlari (Kaynak: 22) ..........c.ooovoveiiceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 37
Grafik 14: Ulasim Tirlerinin Kullandi§i Enerji Miktarlari (Kaynak 23] ........ccooeieieieieeiieececeeeeeeee e 37
Grafik 15: Normal ve E-Bisiklet Kullanicilarinin Yolculuk Uzunlugu ve Ortalama Hizlari.......c.cccccoovinennne. 39
Grafik 16: Normal ve e-Bisiklet Yolculuklarinin Cinsiyete Gore Ortalama Hizlari ... 39
Grafik 17: Yas Gruplari ve Cinsiyete Gore E-Bisiklet Yolculuk Uzunlugunun Oranlari (%).......cccccceeveverncnnn. 40
Grafik 18: Yas Gruplari ve Yolculuk Amaclarina Gore E-Bisiklet Yolculuklarinin Dagilimi......ocoeeviiieriiene 40
Grafik 19: ABD’'de Mikro Hareketlilik Yolculuklari Gelisimi (Kaynak 29) .........ccocovoioeoiieeeeceeeeeeeee e 42
Grafik 20: Mugla ilcelerinde Bisiklet ve Motosiklet Kullanim Oranlari (Kaynak 7) ........ccccoovovveeueeerenennnn 73
Grafik 21: ABD'de Bisiklet Paylasim ve e-Kaykay Yolculuklarinin Gelisimi ........ccccoooiiiiiiiiiiiiiiieieee 86
Grafik 22: Bisiklet Kullanim Oranlarina Gére Kentlerin Gruplandirilmasi..........cooveveiiiiiieninicceicceee 92
Grafik 23: Deneyimli Bisiklet Kullanicilari icin Altyapl SECIM «....o.ovoviviveeee e 120
Grafik 24: Deneyimsiz Bisiklet Kullanicilari (2. ve 3. Grup) icin Altyapt S€CIMIi.......c.oveveverceeeceeeeeeen 120
Grafik 25: istekli ve Kaygill KULLANICT GrUBU ....c.oviveeeeee e 121
Grafik 26: Deneyimli ve GUCLU KULLANICI GIrUDU ..c..o.viviieciceee e 122
Grafik 27: ABD Ulastirma Bakanligi Bisiklet Tir Secimi Onerisi...........coovoverceeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 123
Grafik 28: Birlesik Krallikta Karayolu Trafik Hacimlerine Gore Altyapl S€CIMI ..cooveveiiieeieecece e 124
Grafik 29: Karayolu Trafik Hacimlerine ve Trafik Hizina Gore Altyapi Secimi [Almanya) .........ccccoevvvennenen. 124
Grafik 30: Kuzey Amerika ve Diger Ulkelerde Altyapi Secimi Kiyaslamas .........cccccoeveveveveveceeecceeeenn. 125
Grafik 31: Crow (Hollanda) Bisiklet Altyapt SECIM KIIteri.....c.oiivieieieieieieeecieeee e 126

Xiv Tirkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani | citt 1



Tablo Listesi

Tablo 1: Kentlerde ve Universitelerdeki Bisiklet Paylasim Sistemleri..........ccooveueveecueeeeeeeeeeeeeeeeeeneans 31
Tablo 2: Bisiklet Paylasim Sistemlerinde Verimlilik Olciitleri (Kaynak 18) .......ocoovovevoveocccceeeeeeeeeeeeen 33
Tablo 3: Avrupa Ulkelerinin Bisiklet Strateji ve Planlari ve Hedefler .........o.cooovceieeoceeeeeceeeeeeeeeeeeen 47
Tablo 4: Kent ici ve Kent Disi Bisiklet Kullanimlarinin Farklilasan OzelliKleri..........coocvovcciueeeeeeereeeeen. 69
Tablo 5: Bazi Kentlerde Mevcut ve Hedeflenen Bisiklet Kullanim Oranlart ..., 80
Tablo 6: Bazi Ulkelerde Standartlarda Hizli Bisiklet Yollarindaki HIZlar ...........ccoveeveveiceeeeecee e, 106
Tablo 7: Bisiklet Stratejilerine Dayanan Bisiklet Yolculuk Hedefleri........ccoovoviiociiceiiciccccee e 11
Tablo 8: Hollanda'da Yerlesim Alanlarinda Bisiklet Altyapi Turi Secim Kriterleri ... 126
Tablo 9: Yerlesim Disi Yollarda Bisiklet Altyapisi Secimi (Kaynak 71) .....ccccovoiiviiiiiciiicccecceee e 127
Tablo 10: Yerlesim ici Yollarda Bisiklet Altyapi Secimi (Kaynak 71)......ccovomeueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen, 127

Xv



Terimler / Kisaltmalar

Bisiklet Altyapisi: Bisikletli yolculuk icin kullanilan farkli koruma diizeylerine sahip asagidaki tim altyapi
cesitleri (cycling infrastructure)

Bantla Ayrilmis Bisiklet: Seridi: Motorlu tasit yolunda yere cizilmis bir bantla ayrilmis bisiklet seridi
(buffered bike lanes)

Bisiklet (Stiper) Karayolu: Bazi lilkelerde yogun bisiklet trafigi hacimlerine sahip, yaya ve tasit trafigi ile
kesismeleri azaltilmis ve yesil dalga gibi onlemlerle oncelikler saglanan ayrilmis bisiklet seridi ve bisiklet
yolu, Hizli Bisiklet Yolu (sliper cykelstier)

Bisiklet Banketi: Motorlu tasit trafigine ait bir yolun banketlerinde gerekli iyilestirmeler ve isaretlemeler
yapilarak olusturulmus, ariza yapan ve duran araclarin da gecici olarak kullandigi bisiklet seridi [paved
shoulder, bicycle shoulder],

Bisiklet Bulvari: Bir yolun islevsel kademesinin disirilerek, sadece erisim amacli kullanildig,
isaretlenmis bisiklet 6ncelikli yol (bicycle boulevard, neighborhood greenways)

Bisiklet Caddesi: Motorlu tasitlarin sadece parsellere erisim icin girebildigi ve gecici misafir olarak
distraldigu yaya ve bisiklet oncelikli yol ve caddeler (bicycle street)

Bisiklet Dostu Yol: Karisik trafige sahip genellikle disik trafik hacimleri olan bir yol Gizerindeki rogar
kapaklari, cukurlar, kasisler gibi fiziksel engellerin gozden gecirilerek diizeltildigi bisiklet kullanimina
uygun yol, sokak (bicycle friendly street)

Bisiklet Parkuru: Dinya orneklerinde bisiklet yarislarinin ya da organize turlarin yapilmasi icin belirlenen
rota, Bisiklet Yonetmeligine gore millet bahceleri icinde tasit trafiginden ayrilmis yaya ve bisiklet yolu

Bisiklet Patikasi: Kirsal alanda belirli bir zemin kaplamasi ve genislik standardi olmaksizin kullanilabilen
dogal bisiklet stirme yolari

Bisiklet Seridi: Genel trafige ait bir yoldan cesitli sekillerde (isaret, cizdi, cizili bant, fiziksel engel)
bisikletlilerin kullanimina ayrilmis yol bandi (bike lane, cycle lane)

Bisiklet Yolu: Karisik trafikten tamamen ayrilmis olarak bisikletlilerin kullanmasi icin, bisikletlerin
ihtiyaclari dikkate alinarak insa edilmis yol (bicycle track, bikeway)

Fiziksel Ayrimli Bisiklet Seridi: Tasit trafik seritlerinden fiziksel engellerle (bordiir, dikme, cicek saksis,
vb.) bisikletlilerin kullanimiicin ayrilmis yol bandi (physically separated bikeway, cycle lane with verge)

Genisletilmis Bisiklet Seridi: Yolun eg sag seridinin genellikle 1,5 m genisletilerek bisiklet kullaniminin
kolaylastirildigi, isaretle ve cizgi ile bildirildigi karayolu yol seridi (widened bike lane)

isaretle Ayrilmis Bisiklet Seridi: Tasit yolundan yer cizgileri ile ayrilip isaretlenen bisikletlerin kullanimina
ayrilmis yol bandi

Kaldirimda Bisiklet Seridi: En az kaldirim genislik standartlarinin altina diisirmeden kaldirimlardan
ayrilmis, yikseklik, malzeme ve renk ile farklilastirilmis, isaretlenmis bisiklet bandi

Karisik Trafikte Bisiklet: Herhangi bir dnlem alinmaksizin mevcut dizenlemeler ve kurallarla karisik
trafikte bisiklet kullanimi

Kilavuz Bisiklet Seritleri: Kirsal 2x1 seritli yollarda yollarin iki yaninda bisiklet seridi cizilerek ortada iki
yonll tasit trafigi icin tek serit birakilan ve tasitlar karsilastiginda bisikletlere oncelik verilerek kullanilan
dizenleme (advisory bicycle lane, 2-minus-1 roads, edge lane road, advisory shoulders)

Kirsal Bisiklet Agi: Kentsel alanlar disinda kirsal yerlesimlerin cevreleri ve birbirleri arasindaki iliskilerde
kullanilan bisikletlere uygun hale getirilmis yollar

Paylasimli Yol: Yaya, bisiklet ve motorlu tasitlarin birlikte kullandigi ve hicbirinin dncelikli olmadigi yol

Ters Yonde Bisiklet Seridi: Bir yol Gzerinde o yoldaki tasit trafik akimi tersi yonde giden ayrilmis bisiklet
seridi
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Turizm Bisiklet Glizergahi Sacaklari: Turizm bisiklet glizergahi disinda kalan turistik ilgi odaklarina erisim
saglayan (EuroVelo standartlarina uygun olmayabilen yollar) ikinci bisiklet turizmi glizergahlari

Turizm Bisiklet Giizergahi: Turizm (tur) amacli bisiklet yolculuklarinin yapildigi ve bu amacla gelistirilmis
bisiklet agi, (EuroVelo standartlarina uygun yollar]

Turizm Bisiklet Rotasi: Bisiklet turizmi amaciyla yapilacak yolculuk icin belirlenen ve farkl nitelikteki
altyapilari ve glizergahlari birlestirebilen gezi cizelgesi

Velo Bahn: Yonetmelige gore, ylksek hizli bisiklet kullanimi icin projelendirilmis, yaya ve tasitlarla kesisme
yapmayan, yayalardan bariyerlerle korunan bisiklet yolu

Yaya ve Bisiklet Oncelikli Yol: Bisiklet Caddesi

Bisiklet Kullanim Cesitleri
Bisiklet Kiralama Sistemi: Bisiklet paylasim sisteminin ticari kar amaci ile isletilenleri

Bisiklet Paylasim Sistemi: Kullanicilara kisa sireli bisiklet kiralama sistemi, genellikle yerel yonetimlerin
kar amaci giitmeyen isletmeleri (kent bisikleti) (bike sharing)

Bisiklet Sporcusu: Bisiklete spor amacli binen lisansli bisikletci

Bisiklet Turizmi: Genellikle konaklamalarla bir glinden daha uzun siiren, turizm ve ilgi odaklarini
birlestiren bisiklet yolculuklari

Bisiklet ve Toplutasim Yolculugu: Bisiklet ve toplu tasma aracinin kullanildigi aktarmali yolculuk (Bike and
Ride]

Cok Turlu (Aktarmali) Bisiklet Yolculugu: Bir yolculugun baslangic notasindan varis noktasina gidinceye
kadar bisiklet disindaki araclarin da kullanilmasi durumu

Rekreasyon Amacli Bisiklet Kullanimi: Kentlerde yesil alanlarda ve sahillerde, kirsal alanda ve yerlesimler
arasinda rekreasyon ve eglence amacli bisiklet kullanimi

Spor Amacli Bisiklet Kullanimi: Bisiklete spor ve saglik amacli binen lisanssiz kullanici

Bisiklet ve Diger Mikro Hareketlilik Araclari:

Mikro Hareketlilik: Orijinal tanimina gore 400 kg altinda agirligi olan, elektrik motorundan glic alabilen,
paylasimli ve ulasim amacli kullanilan kiiciik ve en cook iki kisi tasiyabilen hareketlilik araclari

Bisiklet: Uzerinde bulunan insanin adale giicii ile pedal veya el ile tekerlegi dondiiriilmek suretiyle hareket
eden motorsuz tasit. Azami siirekli anma giict 0,25 KW't gecmeyen, hizlandikca glicli diisen ve hizi en fazla
25 km/saate ulastiktan sonra veya pedal cevrilmeye ara verildikten hemen sonra giici tamamen kesilen
elektrikli bisikletler de bu sinifa girer (yasa tanimi)

Elektrik Destekli Bisiklet: Pedal cevrildigi stirece elektrikli motor giicii 100-250 W arasinda motorla
desteklenen, en Ust hiz 25 km/s diizeyine eristiginde veya pedal cevirme durdugunda motoru devreden
cikan bisikletler (EPAC: electric assisted pedal cycle, Pedelec) (TSEK tanimi: Elektrik glict yardimli
bisikletler: EGYB])

Elektrikli Bisiklet: Elektrik motoru ile calisan ve desteklenen tim bisiklet cesitlerinin genel adi

Elektrikli Kaykay: iki (ya da lic veya dort) tekerlekli, ayakta siiriilen elektrik motoru ile desteklenen mikro
hareketlilik araclari (e-scooter)

Elektrikli Yuk Bisikleti: Yik tasimak icin kullanilan elektrikli motor destegi veya glici ile calisan 2-4
tekerlekli kiicik araclar

Hareketlilik Destek Araclari: Engellilerin ve yaslilarin hareketliligine yardimci olan motorlu ve motorsuz
araclar
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Hizli Elektrik Destekli Bisiklet: Pedal cevirdikce elektrik motoru ile desteklenen ancak hizi 45 km/s, motor
glici 4000 W diizeyine cikabilen elektrik destekli bisiklet (Speed Pedelec, S-Pedelec])

Kaykay: iki (ya da lic veya dort) tekerlekli, ayakta siiriilen, motorla desteklenmeyen mikro hareketlilik
araclari (scooter)

Motorlu Bisiklet (Moped): Azami hizi saatte 45 kilometreyi, icten yanmali motorlu ise silindir hacmi 50
santimetrekiipd, elektrik motorlu ise azami siirekli nominal glic cikisi 4 kilovati gecmeyen iki veya lic

tekerlekli tasitlar ile ayni 6zelliklere sahip net agirtigi 350 kilogrami asmayan dért tekerlekli motorlu

tasitlardir (yasa tanimi)

Yolcu Tasima Bisikleti: Stirliciist disinda yolcu tasimak icin kullanilan bisikletler

Yik Bisikleti: Yk tasimak icin kullanilan insan gicd ile calisan 2-4 tekerlekli kiiclk araclar

Planlama Tanimlari

Alt Merkez: Yerlesim alanlari biiylidiikce tek merkezli olma ile ortaya cikan trafik sikisikliklarinin
azaltilmasi, yolculuk uzunluklarinin kisaltilmasi, yaya ve bisikletin daha etkin kullanilmasi icin olusturulan
ikincil merkezler

ilk ve son kilometre [ilk ve son mil): Bir otomobil ya da toplu ulasim ile yapilan bir aracli yolculugun
basinda ve sonunda ortaya cikan yaklasik bir mil uzunlugundaki erisim mesafesindeki ulasim (FLM: first
and last mile)

incinebilir Yol Kullanicilari: Cocuklar, yaslilar, engelliler, hamileler gibi fiziksel giic ve yetenekleri
standardin altinda olan yol kullanicilari (VRUITS: Vulnerable road users)

Kapsayici Bisiklet: Cocuk, engelli, kadin ve yasli gibi tim bisikletlileri dikkate alan bisiklet planlama
yaklasimi (Inclusive Cycling)

Karisik Trafik Bisikletcileri: Bisiklet yollarinda sinirlandirildiklarini distinerek karisik trafikte bisiklet
kullanmanin tercih edilmesi (Vehicular Cycling)

Kirsal Bisiklet Havzasi: Kirsal bisiklet agi ile birbirlerine baglanan yerlesimlerin olusturdugu ve bisiklet
kullaniminin 6nem kazandigi kirsal yerlesmeleri kapsayan bdlge

Konut Alani: Belirli bir alandan gecen trafigin yasaklandigi, fiziksel onlemlerle gecisin zorlastirildigi sadece
parsellere erisim icin tasitlarin girebildigi konut bélgeleri (woonerf, home zones)

Surdurilebilir Gelisme Amaclari: Birlesmis Milletler orgiti tarafindan benimsenen kalkinma hedefleri
(UN Sustainable Development Goals)

Sirdurilebilir Kentsel Hareketlilik Plani: (SUMP: Sustainable Urban Mobility Plan)

Temiz Hava Bolgesi: Hava kirlilik diizeylerinin kontroll ve azaltilmasi icin gerekli onlemlerin uygulanacadgi
bolge (LEZ: Low Emission Zone)

Yaya Bolgesi: Motorlu tasitlarin girisinin yasaklandigi, sadece itfaiye, glivenlik gibi acil durum araclarinin
girebildigi alanlar (bazi durumlarda bisikletlilerin girisleri de yasaklanmakta sadece bisikletler siiriicilerin
yanlarinda yuritilerek kullanilmaktadir)

Bisiklet Destek Sistemleri

Bisiklet Dostu isetme: Bisikletlilerin ihtiyaclarini karsilayabilecek hizmetleri sunan kafe, lokanta, pansiyon,
otel gibi belgeli isletmeler

Bisiklet Park Ekipmani (Tesisi): Bisikletlerin kisa ya da uzun sireli kilitlenip birakilabilece§i acik veya
kapali gtivenli park ekipman (ve tesisleri)

Bisiklet Sayaci: Belirli bir noktadan gecen bisikletli ve/veya yayalari sayan elektronik arac
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Bisiklet Servis Noktasi: Bisiklet agi lizerinde bisikletlerin acil bakim ve onariminin yapilacagi, sabit
ekipmanlari bulunan self-servis onarim tesisi

Bisiklet Sarj Noktasi: Elektrikli bisikletlerin akilerinin sarj edilebildigi tesisler

Bisiklet Tamir Hizmeti: Bisiklet arizalarini giderecek ekipman ve gorevlinin bulundugu tesisler

Kurumlar ve Uluslararasi Terimler

CSB: Cevre ve Sehircilik Bakanligi

ECF: Avrupa Bisikletliler Federasyonu (European Cyclists’ Federation)
EUCS: Avrupa Birligi Bisiklet Stratejisi (European Union Cycling Strategy)
EuroVelo: Avrupa Bisiklet AGi (The European Cycle Route Network])
GHG: Sera Gazlari (Greenhouse Gas)

HGV: Agir Yiik Tasitlari (Heavy Good Vehicles)

LCV: Hafif Ticari Tasitlar (Light Commercial Vehicles)

LEV: Hafif Elektrikli Tasitlar (Light Electric Vehicles)

LEZ: Temiz Hava Sahasi (Low Emission Zone)

MaaS: Hizmet olarak Hareketlilik (Mobility as a Service)

SSYB: Saglik ve Sosyal Yardim Bakanligi

THE PEP: Avrupa Ulasim, Saglik ve Cevre Programi (Transport, Health, Environment Pan-European
Programme)

UAYB: Ulastirma ve Altyapi Bakanlig

UKOME: Biiyiiksehirlerde Ulasim Koordinasyon Merkezi

UN-ECE: Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (United Nations Economic Commission for

Europe)
WHO: Diinya Saglik Orgiitii (World Health Organization)
YOGT: Yillik Ortalama Giinliik Trafik (Average Annual Daily Traffic: AADT)
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1. AMAC VE YONTEM

TC. Cevre ve Sehircilik Bakanligr tim dinyada gelisen cevre bilinci ve sirdirilebilirlik
hedeflerine erismek ve uluslararasi anlasmalarla yukimlendigimiz sorumluluklari yerine
getirmek amaciyla cevre dostu bisiklet ulasiminin tim kentlerimizde ve yerlesim disi alanlarda
yayginlasmasi icin projeler gelistirmekte ve dnlemler almaktadir. Bu cercevede ozellikle yerlesim
alanlari disinda, agirlikla belediyelerin yetki ve sorumlulugu disindaki alanlarda cesitli amaclarla
yapilan yolculuklarda bisikletin daha glvenli, ucuz ve sirdirilebilir bir ulasim bicimi olarak
gelistirilmesi icin “Turkiye Yerlesimler Arasi Ulasim ve Turizm Bisiklet Yolu AgI Master Plani”
hazirlanmasi icin Bilkent Universitesi ile bir sézlesme imzalamistir.

Bu sozlesme kapsaminda yapilacak calismalar sonucunda elde edilmesi amaclanan urtnler
arasinda;

Belediyelerin sorumlulugunda olan kentsel yerlesimleri de kapsayacak sekilde bisiklet
kullaniminin gelistirilmesine yonelik “Ulusal Bisiklet Stratejisi” taslaginin hazirlanmasi,

Yerlesimler arasinda bisiklet kullanimini gelistirmek amaciyla “Yerlesimler Arasi Ulasim
ve Turizm Bisiklet Yolu Ana Plani” raporlarinin hazirlanmasi, bu kapsamda yaklasik 6000
km. uzunlugunda bisiklet aginin planlanmasi, tip projelerinin tasarlanmasi,

Bu ulusal bisiklet aginin Avrupa’'nin uluslararasi turizm amacli ortak bisiklet agi olan
EuroVelo standartlarina uygun olarak planlanmasi ve bitiinlesme icin gerekli kosullarin
olusturulmasi,

“Bisiklet Ana Plani” kapsaminda 6nerilen agin altyapisinin uygulanmasi konusunda eylem
planlarinin, tanitim calismalarinin, gerekli kurumsal ve yasal yapilanma d&nerilerinin
gelistirilmesi,

Yerlesimler arasindaki bisiklet altyapisinin planlama, projelendirme, yapim ve isletmesinde
yol gosterici olacak teknik konularin belirlenerek “Kentici Bisiklet Planlama ve Tasarim
Kilavuzlari ve Standartlari” ile butinlesecek sekilde onerilmesi,

“Bisiklet Altyapi Planlamasi ve Tasarimi Yonetmeligi” glncellenen halinde yapilmasi
gereken degisikliklerin hazirlanmasi, goris ve onerilerin hazirlanmasi

yer almaktadir.

Calisma kapsaminda turizm amacli yerlesimler arasi bisiklet kullanimina odaklanilip bu
yolculuklar icin altyapi onerileri gelistirilmekle birlikte hem kent disi ve hem de kentici bisiklet
kullanimi icin stratejiler gelistirilmektedir, planlama ve projelendirme kilavuz ve standartlarinda
degisiklikler cnerilmektedir (Sekil 1).
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Isin Baslamasi — Proje Yénetim Plani

Ulusal Bisiklet Stratejisi

Kentici Yerlesim Disi
Bisiklet Stratejisi Bisiklet Stratejisi
Yolculuk Amaclari Yolculuk Amaclar
e Calisma e |c | Dis Turizm
* Okul * Spor
e is Takibi
® Spor
¢ Rekreasyon
® Saglik

* Bisiklet Yollart
Yonetmeligi revizyonu

e Bisiklet Kilavuzu
revizyonu

—

EuroVelo Standartlari

\
Yerlesim Disi
Bisiklet Agi Standartlari

\
Yerlesim Disi Ulusal
Bisiklet Agi Ana Plani
* Bolgeler

e Havzalar

e Koridorlar

e Mevcut Durum Analiz
ve Raporlari

¢ Altyapi ve yol boyu
tesis planlanmasi

® Yapim, isletme ve
denetim onerileri

e \eri toplama ve
degerlendirme onerileri

¢ Tanitim ve bilgilendirme
calismalari

Yerlesim Disi Bisiklet Agi
Bolge - Koridor Planlari
1. Asama

2. Asama

3. Asama

Sekil 1: Turkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani'nin Hazirlanmasi Sireci
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1.1. Planlama Yaklasimi ve Siirecleri

“Tirkiye Yerlesimler Arasi Ulasim ve Turizm Amacli Bisiklet Yolu Agi Master Plani” bisiklet
kullaniminin tim bicimlerine iliskin genel strateji ve ilkeleri belirlemekte ozellikle yerlesimler
disindaki mevcut ve potansiyel turistik ilgi odaklarini birbirine baglayan yolculuklarda bisiklet
kullanimini gelistirmeye yonelik bir ag ve destek hizmetleri olusturulmasini amaclamaktadir.

Ulkemizde ulasim planlari kapsaminda kentici ve kent disi bisiklet planlamasi konusunda
yaklasim, yontem ve siirecleri belirleyen herhangi bir yasal veya teknik cerceve bulunmamaktadir.
Bisiklet kullaniminin daha yogun oldugu kentsel alanlarda ulasim planlamasi konusunda sinirli
bir teknik cerceve bulunmakla birlikte bisiklet planlamasi konusunda aciklik ve zorunluluk
bulunmamaktadir. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi tarafindan onceki yillarda yirirlige konmus
bulunan ve yasal yetki alani nedeniyle sadece rayli sistem projelerinde uygulanmasi zorunlu olan
(ve daha uygun bir cerceve bulunmamasi nedeniyle ulasim ana planlarinin hazirlanmasinda da
kullanilan) planlama stireclerinde bisiklet yolculuklarina yénelik altyapi planlamasi konusunda
herhangi bir siirec ve yontem tanimlanmamistir.

Ulastirma ve Altyapr Bakanliginin rayli sistem projelerinin planlanmasina yonelik olarak
belirledigi planlama sureclerinde once mevcut ulasim sisteminin benzetim modellerine
yansitilabilmesi icin genis kapsamli saha calismalari (trafik sayimlari ve konut ulasim anketleri,
vs.) ile bilgi toplanmasi yapilmakta, sahada toplanan yolculuk bilgileri temel alinarak kent ulasim
sisteminin mevcut yapisi, bu amacla gelistirilmis 6zel yazilimlar kullanilarak bilgisayar benzetim
modelleri olusturulmakta, cesitli uyumlama asamalarindan sonra bu modeller kullanilarak
kentin gelecek yillardakiyolculuk talepleri belirlenerek gelecekteki ulasim sebekelerine atanmasi
istenmektedir. Atama sonuclarina gore kapasitesi yetersiz kalan baglantilar ve ulasim tirleri icin
alternatif cozimler gelistirilmekte ve bu alternatiflerin performansinin kiyaslanmasi sonucunda
elde edilen en iyi c6zim “ulasim ana plani” olarak secilmesi ve bu alternatifteki oncelikli rayl
sistem hattinin projesinin gelistirilmesi istenmektedir. Seksenli yillardan bu yana tim bulyuk
kentlerimizde yapilan ulasim ana planlari ve talep tahmin modellerinde otomobil, otobls, servis
aracl, minibus ve rayli sistemlerin dikkate alinarak modellenmis olmasina karsilik hicbir etitte
yaya ve bisiklet yolculuklari modelde yer almamis, yaya ve bisiklet yolculuklari icin talep tahmini
yapilmamistir.

Yaya ve bisiklet ulasiminin talep tahmin modellerinde yer almamasinin cesitli sebepleri
bulunmaktadir. Oncelikle ilk donemlerde kullanilan yazilimlar buna imkan vermemis, modellerin
buyolculuklarimodellemeye uygunolarak gelistirilmesindensonrayayave bisikletulasimidncelikli
ve 6nemli gorilmedi§i icin ihmal edilmis, hatta bazi etitlerin bilgi toplama asamasinda (trafik
sayimlari ve konut anketlerinde) dahi bisiklet ulasimina yer verilmemistir. Ancak son donemlerde
ozellikle bisiklet ulasimi bazi lilke kentinde yapilan etiitlerde talep tahmin modellerine katilmaya
baslanmistir. Bisikletin ulasim etiidi ve talep tahminlerinde ihmal edilmesinin sebeplerinden biri
de ozellikle Glkemiz kentlerinde bisiklet kullaniminin cok az olmasi sebebiyle model kurulmasini
saglayacak kadar ornege ulasilmamasi oldugu sdylenebilir. Dolayisiyla modellenmeye yetecek
ornek sayisina ulasilmamasi da bisiklet ulasiminin talep tahmin modellerinde yer alamamasinin
sebebi olmustur.

Ulusal diizeyde yapilan sinirli sayidaki talep tahmin calismasinda (6rnegin Ulusal Ulastirma
Ana Plani kapsaminda) bisiklet hic glindeme gelmemis, uygulamada yerlesimler arasi bisiklet
kullanimi az sayida sayidaki ornekleriyle herhangi bir altyapi olmaksizin turistik ya da sportif
turlarin diizenlenmesi ile sinirli kalmistir.

Bu calismada da kapsamU bir talep tahmin calismasi ya da benzetim modeli kullanilmadan,
bisiklet kullaniminin arttirilmasina yonelik politikalarin desteklenmesi stratejisine uygun olarak
yerlesimler arasinda glvenli bisiklet altyapisi olusturulmasi hedeflenmektedir. Kentici bisiklet
altyapisinda da oldugu gibi, yerlesimler arasinda bisiklet kullanimi konusunda ileriye yonelik
bir projeksiyon yapilmasini saglayacak buyukliikte veri ve kullanim bulunmamaktadir. Diger bir
deyisle yerlesimler arasi bisiklet altyapisi var olan talepler karsisinda yetersiz kalan kapasiteyi
gelistirme ihtiyacindan ortaya clkmamakta, tersine Ulusal Bisiklet Plani kiresel diizeyde ortaya
konulan politikalarisiginda bu tur bir bisiklet kullaniminin yaratilmasi, zaman icinde gelistirilmesi
ve yayginlastirilmasi amacina hizmet etmek icin hazirlanmaktadir.

Amac ve Yontem 3



Protokol geregince etit kapsaminda belirlenecek ve ©n projeleri hazirlanacak bisiklet
altyapisinin ongorilen kullanim amacina, kullanici 6zelliklerine ve ihtiyaclarina, bisiklet ulasiminin
gerekliliklerine, topografya ve iklim gibi cevrenin o6zelliklerine uygun olarak planlanmasi ve
projelendirilmesi hedeflenmektedir.

Calisma kapsaminda olusturulacak bisiklet altyapisinin kullanim amacinin agirtikla ic ve dis
turizm yolculuklarinin yani sira spor, rekreasyon (eglence-gezi) ve saglik amacli bisiklet kullanima
odaklanmasi amaclanmaktadir. Yerel kosullarin 6zellikle e§imin 6nemli bir kisitlama getirmedigi
kirsal yerlesimlerin (koylerin, kasabalarin) cevrelerindeki calisma alanlarina (tarla, bag, bahce
gibi) ve okullara yapilan yolculuklarda kullanilmasi da mimkiin olacaktir.

Kentici Bisiklet Yolculuklari: Ulkeden iilkeye ve kentten kente oranlari degismekle birlikte
nifusun yogunlastigi kentsel alanlarda ortaya cikan ulasim amacli ginlik yolculuklarda
bisiklet kullanimi yliksek oranlara ulasabilmektedir. Baslangic ve bitisi ayni kent icinde olan
bu yolculuklarda gerektiginde toplu ulasim araclari da kullanilabilmektedir. Kentlerde ulasim
amacli calisma ve okul yolculuklari, is takibi, sosyal ve kiltirel amacla yapilan yolculuklarin yani
sira rekreasyon, spor ve saglik amacli bisiklet kullanimi da 6nemli bir yer tutmaktadir. Ulkelere
ve kentlere gore uzunlugu 5-7 km arasinda degisen kisa mesafeli bu yolculuklar yaklasik 20-30
dakikalik bir sirede tamamlanmaktadir. Bu yolculuklarda bisikletin kullanilmasi sirdirulebilirlik
hedeflerine en cok destek veren ulasim eylemidir clinkli daha dnce otomobil ve toplu ulasim
araclari ile yapilan bu yolculuklarin bisiklet yolculuklarina donidsmesiyle akaryakit tiuketimi,
hava kirliligi, gurultd, kazalar, trafik sikisikligi ve zaman kayiplari azalmakta kentlerde ulasim ve
yasam kalitesinde artislar olmaktadir (Sekil 2).
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Sekil 2: Bisiklet Yolculuklarinin Mekandaki Yerine Gore Amaclari, Agirliklar
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Yerlesim Disi Bisiklet Yolculuklari: Bir ucu yerlesim icinde olmasina karsilik diger ucu
yerlesim disinda olan, kentici yolculuklardan daha uzun yolculuklardir. Yerlesimlerin cevresindeki
alanlara yonelik bu yolculuklarin uzunlugu artarken sayisi azalmakta, yolculuk amaclari arasinda
spor, turistik geziler ve rekreasyon one cikmaktadir. Kentlilerin ulasim disindaki amaclarla kent
disina erismelerinin yani sira kirsal yerlesimlerde yasayanlarin calismak amaciyla kente ya da
yasadiklariyerden calismak icin tarlave bahcelerine, alisveris ve is takibiicin komsu yerlesmelere,
ogrencilerin kirsal alanlardaki okullarina gidis-gelislerini de kapsamaktadir. Mevcut yapida
genellikle otomobil, minibis, motosiklet ve mopetlerin kullanildigr bu tir yolculuklarin gerekli
kosullarin saglanmasi durumunda bisiklet yolculuklarina dontisme potansiyeli bulunmaktadir.

Yerlesimler Arasi Bisiklet Yolculuklari: Uzun mesafeli bu yolculuklarda artik bisiklete
binmek bir amac olarak agirlik kazanmakta, spor, dayaniklilik ve turistik gezilerin bisikletin
kullanim amaci oldugu gorilmektedir. Yolculuk mesafeleri uzamakta, genellikle cadirda ya
da konaklama tesislerinde gecelemelerle devam ederek glinlerce siirebilmektedir. Kentici ve
yerlesim disi bisiklet yolculuklari her yasta ve ozellikteki kisilerin yapabildigi bisiklet yolculuklar
iken yerlesimler arasindaki bisiklet yolculuklari icin belirli bir glc ve fiziksel ozelliklere sahip
bulunulmasi gerekmektedir. Yerlesimler arasindaki uzun mesafeli bisiklet yolculuklarinin orani
az olmakla birlikte ozellikle Avrupa Ulkeleri arasinda sinirlarin kaldirilmasi ve EuroVelo gibi
dizenlemelerle bu tir yolculuklarla hem bisiklet kullanimi ve hem de “sirdirilebilir turizm”
hareketi glic kazanmaktadir.

1.2. Bisiklet Stratejisi ve Bisiklet Ana Plani

“Tirkiye Yerlesimler Arasi Ulasim ve Turizsm Amacli Bisiklet Yolu Agi Master Plani”
kapsaminda oncelikle ulusal dizeyde tim olceklerde bisiklet kullaniminin gelistirilmesine temel
olacak “ulusal bisiklet stratejisi” belirlenerek her olcekte ve farkli amaclarla yapilan bisiklet
yolculuklarinin bir bitin olarak yonlendirilmesi saglanmaktadir. Uluslararasi uygulamalar ve
ornekler dikkate alinarak ulusal dizeyde belirlenen stratejiler onimuzdeki donemlerde bisikletin
gelistirilmesine yonelik uygulamalarin baslangic noktasi olarak degerlendirilmektedir.

Bu planin asil amaci, Belediyelerin yetki alani olan kentici bisiklet yollari disinda kalan
ama onlarla bitinleserek kent gecislerinde bu yerel bisiklet aglarini kullanan, gerektiginde
yerel yonetimlerle anlasilarak bu kentici kesimleri de ulusal ag kapsaminda diizenleyerek Ulke
dizeyinde biitinsel bir bisiklet aginin olusturulmasidir.

Ulusal Bisiklet Ana Plani farkli tlkelerde ve farkli kentlerde benimsenmis altyapr secim
kriterlerini dikkate alarak ulkemizde uygulanmasi dnerilen teknik kosullari belirlemeyi ve
onerilen sebekenin ozelliklerine gore uluslararasi standartlarla uyumlu bir bisiklet sebekesini
destek unsurlari ile birlikte planlamayr amaclamaktadir. Ulusal Bisiklet Ana Plani kapsaminda
kentici ve kent disi bisiklet aglarinda kullanilacak altyapi cinsleri ve tasarim standartlari
degerlendirmekte, kentici ve kent disinda bisiklet kullaniminin gelistirilmesi icin oncelikleri,
politika, ilke ve eylemleri ortaya koyan bir “Ulusal Bisiklet Stratejisi” tanimlamaktadir. Ulusal
Bisiklet Stratejisi her dizeyde yapilacak bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasina yonelik proje
dizenlemelerin temeli ve ayrilmaz bir parcasi olarak dizenlenmektedir.

1.3. Kurumsal Yapi ve Bisiklet Konusundaki Yetkiler

Ulusal Bisiklet Ana Plani ile dnerilen bisiklet agi farkli idari yapiya sahip alanlardan gectigi
icin farkli kurumlarla is birligi yapilarak planlanacak, uygulanacak ve isletilecektir. Asagidaki
yetki ve sorumluluk dagilimi mevcut yasal cerceveyi yansitmaktadir (Sekil 3).

e Biiyiiksehir Belediyesi Alanlarinda

Bisiklet aginin buyuksehir sinirlarindaki glizergahlarinda hangi mevcut yolun lzerinde ya da
idari sinirlari icinde bulunmasina gore bir ya da birden fazla idare ile calismalar surdurulecektir.
Yol kesiminin hangi kurumun sorumlulugunda olduguna bakilmaksizin calismalar sonunda
onay asamasinda konunun Ulasim Koordinasyon Merkezine (UKOME) sunularak onay alinmasi
gerekecektir.
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Calisiltan yol kesimi biylksehir belediyesi sinirlarinda olmakla birlikte KGM
sorumlulugundaki devlet karayolu agi kapsaminda ise KGM ile is birligi yapilacaktir.
Ancak genellikle devlet yollarinin trafik hacimleri EuroVelo kriterleri ile belirlenen trafik
hacimleri lizerinde oldugu icin devlet yolu kapsamindaki bisiklet aglari biytk miktarlara
ulasmayacaktir.

Etiut edilen yol kesimi biylksehir belediyesi sinirlari icinde ve biyuksehir belediyesi
sorumlulugundaki yol agi Uzerinde ise sadece ilgili blylksehir belediyesi ile ortak calisma
yapilacaktir.

Biyuksehir belediyesi sinirlari icinde biylksehir ilce belediyesinin sorumlulugunda olan
yol kesimi soz konusu oldugunda ilgili blytksehir ilce belediyesi ve buyuksehir belediyesi
ile is birligi yapilacaktir.
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Sekil 3: Farkli Alanlarda Bisiklet Altyapisi Planlama, Onay, Yapim, isletme Sorumluluklar

Biiyiiksehir Olmayan iller

Bisiklet aginin bir parcasi olarak planlanan yol kesimi KGM sorumluluk alanindaki devlet
karayolu aginin bir parcasi ise KGM ile calisilacaktir.

Yol kesimi il Ozel idaresi sorumlulugundaki il yolu niteliginde ise ilgili valilik ve il 6zel idari
ile is birligi yapilacaktir.

Calisilan yol kesimi blyiiksehir olmayan il merkezi belediyesi sorumlulugundakiyol aginda
ise ilgili merkez belediye ile,

Yol kesimi ilce belediyesi sorumlulugunda ise ilce belediyesi ile is birligi yapilacaktir. S6z
konusu planlama kararlari konusunda il ve gerekirse ilce trafik komisyonlari karari da
alinmasi gerekebilecektir.

Yukaridaki kurumlar disinda bisiklet aginda planlanan yol kesiminin 6zel kosullara sahip cevre
koruma bdlgeleri, sit alanlari, 6zel turizm alanlari, milli parklar, orman alanlari, demiryollart,
limanlar gibi 6zel alanlardan gecmesi durumunda ilgili birimlerle is birligi yapilmasi gereklidir.
Bodlgesel olcekte mevcut potansiyelin gelistirilmesi ve ileriye yonelik projelerin etkilerinin dikkate
alinmasi icin bolge kalkinma ajanslari ile iletisim kurulmalidir.

6
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1.4. Bisiklet Kullanimi

Bisikletin ulasim ve diger amaclarla kullaniminin planlama ve tasariminda dikkate alinmasi
gereken bisiklet kullanimina iliskin genel bilgiler asagida verilmektedir.

1.4.1. Bisiklet Yolculuk Ozellikleri

Bisiklet ulasim bicimi olarak degerlendirdiginde temel 6zellikleri sunladir;

Bisiklet cok az enerjiye ihtiyac duymaktadir. Bisiklet yaya ulasimindan bile daha az enerjiyle
ayni mesafede yolculuga olanak vermektedir.

Bisiklet yolculuklari biyolojik enerjiye dayandigi icin fosil yakit tiketen motorlu tasitlar gibi
havayi kirletmezler, surdirulebilir enerji kullandiklari icin cevrecidirler.

Bisiklet yolculuklari otomobiller gibi zaman planlamasinda esneklik saglar, toplu tasima
sistemlerinde oldugu gibi belirli bir zaman tarifesine bagli degildir. Yolculuk kisinin istedigi
zaman baslatilabilir ve duraklatilabilir.

Bisiklet yolculuklarinin glizergahlari esnektir. Bir toplu tasim hizmeti gibi belli bir
glzergahtan gitmek zorunda degildir. Yolculugu gerceklestiren kisiye en uygun, en kisa,
en giizel, en eglenceli, en givenli, en e§imsiz glizergah secilebilir. Bu konuda otomobilden
bile daha esnektir.

Bisiklet yolculuklarinda hareket ve duraklama halinde veya park edildiginde cok az alan
gerekir, yani kentinyollarini ve diger mekanlarini otomobiller gibi savurganca kullanmazlar
(Kaynak 1, Sekil 4).
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Sekil 4: Ulasim Turlerinin Hareket Ederken ve Dururken Kapladiklari Alanlar
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Maliyet

e Bisikletin altyapi, arac yatirim ve isletme giderleri cok disiktir, zaten var olan altyapiyi
kullanirlar.

e Bisiklet ulasimi kapasite ozellikleri ile de one citkmaktadirlar, genel alginin aksine bisiklet
yuksek kapasiteli ulasim turtduir. Bir ulasim tiirt olarak bisiklet minibisten, otobisten ve
hatta tramvaydan bile daha yiiksek tasima kapasitesine sahiptir (Sekil 5, Kaynak 2).
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Sekil 5: Ulasim Tirlerinin Maliyet ve Kapasite Kiyaslamasinda Bisikletin Yeri

e Bisikletin hizi yiksek olmadigi icin motorlu tasitlara gore daha az kaza yapmakta,
kazalardaki maddi hasarlar, yaralanmalar ve olimler cok daha az olmaktadir.

e Bisiklet yolculuklari daha sosyal bir etkilesime izin verir, toplum icindeki kisisel iliskileri
artirir.

e Toplumdaki farkli gelir ve sosyal gruplar arasindaki farklilik ve dengesizlikleri azaltir, dar
gelirlilere bile yliksek hareketlilik saglayan hakkaniyetli bir ulasim bicimidir,

e Toplum icinde kadinlari, cocuklarin, genclerin ve yaslilarin hareketliliklerini kolaylastirir
kentsel eylemlere katilimina destek olur.

Bu yararlarina karsilik bisikletin kullaniminin bazi sorunlari, zayifliklari ve kisitlamalari

bulunmaktadir:

e Bisiklet kullanimi egime cok duyarlidir, egimli cografyalarda bisiklet kullanimi azalir, toplu
ulasim araclarina aktarma yapmak gerekebilir. Ancak son zamanlarda hizla yayginlasan
elektrik destekli bisikletler bu konudaki kisitlari ortadan kaldirmaktadir.

e Bisikletiklim kosullarina karsidaduyarlidir,yagis, soguk, asirisicak gibiiklim kosullarindan
olumsuz etkilenirler. Ancak cok olumsuz kosullara sahip Kuzey llkelerinin kentlerinde bu
kosullara ragmen bisiklet yolculuklari azalsa bile ortadan kalkmamaktadir.

e Yolculuk uzunlugu bisikletliler icin olumsuz bir etkendir. Mesafe arttikca bisikletin
kullanim orani azalir. Ayrica kullanici fizigine, kisinin giicli/glicsiiz, genc/yasli olmasi,
kilolu olmasina bagli olarak uzun yolculuklarda kullanim oranlarini azalir.

8
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e Bisikletliler kazalarda cok kirilgandirlar. Olaya sebep olanlar bisikletliler olmasa da
carpismalarda olenlerin biylk cogunlugunu bisikletliler olusturur. Bu nedenle trafik
dizenlemelerinde bisikletlilerin kirilgantiginin  dikkate alinmasi ve bisikletlilerin
guvenliginin en Ust diizeyde gozetilmesi gerekmektedir.

e Bisikletler kent ve ulasim planlamasinda ihmal edilmektedir. Trafik ve karayolu
mihendisleri, ulasim plancilari ve mekansal planlamayla ilgili diger meslekler kentsel
altyapi planlanmasinda motorlu tasit odakli diizenlemeleri 6n plana cikarirken bisiklet ve
yaya ulasimini ikincil bir unsur ele alarak bunlarla ilgili gereksinimleri, dizenlemeleri hep
geri planda birakmislardir. Mekansal planlama ve tasarim standartlarinda da bisikletlere
gereken dikkat ve oncelik verilmemektedir.

e Bisiklet kullanimi yol yiizeyini paylastiklari tasit trafiginden olumsuz etkilenmektedir.
Disiik yogunluklu motorlu tasit trafigi olan ortamlarda bisikletliler daha rahat bir
kullanim ortami bulurken yogun ve yiiksek hizli motorlu tasit trafiginde glivenlik kosullari
kotllesmekte, kullanimi zorlasmakta, azalmakta ve riskler artmaktadir.

o Ulkemiz kentlerinde yerel yonetimlerin mekansal planlama yoluyla destegini alamayan
bisiklet, yillar icinde otomobille sartlandirilan toplumda olumsuz bir sosyal simge haline
dontismustir. Kentlerimizde “saygin ve st gelir sinifinda olan birinin” bisiklet kullanim
tercihi ayiplanacak bir durum haline getirilmistir. Belirli bir sosyal konuma gelen insanlar,
bisiklete binmenin olumsuz bir imaj yaratacagini disiinerek bisikleti ulasim amacli olarak
kullanmayi birakmaktadir.

1.4.2. Bisiklet Kullanicilarinin Ozellikleri

Bisiklet kullanicilari farkli sekillerde gruplandirilmaktadir; ornegin yolculuk amacina, konfor
ve deneyimine gore (arada sirada binenler, deneyimli striciler gibi). Kisilerin bisikletle iliskileri,
deneyimleri, istekleri ve trafik icindeki davranislari temel alinarak bazi kaynaklar bisikletlileri
dort farkli 6zellikte grup olarak tanimlanmaktadir (Kaynak 3). Bu dort gruptaki bisikletlilerin
genel ozellikleri asagidaki gibi aciklanmaktadir.

Guclu ve korkusuz bisikletliler: Bisiklet kullanmakta usta, her tiir yolda ve trafik kosullarinda
bisiklet kullanmaya yatkin ve alisik bisikletlilerdir. Bu gruptaki kullanicilar icin herhangi bir
ozel bisiklet altyapisi gerekmemekte, her kosulda bisiklete binmekte gic ve performanslarini
kullanmaktadirlar.

istekli ve kendine giivenen bisikletliler: Bu tiir bisikletliler yol ve trafik kosullarinin cogunda
bisiklet kullanabilmekle birlikte tanimli ve ayrilmis bisiklet altyapisi olan koridorlari tercih ederler
ve ayrilmis altyapida daha kolay sirisle kendilerini glivende hissederler.

ilgili ve kaygili bisikletliler: Yolculuklarinda bisiklet kullanmay! istekli ancak tasit trafigi ile
ayni yolu paylasmaktan kaygili kullanicilardir. Sadece cizgilerle ayrilmis bisiklet seritlerinde
surerken bile rahatsiz olurlar, fiziksel engellerle ayrilmis bisiklet yollarinda rahat ederler.

Bisiklete uzak duranlar: Bu grup, mevcut kosullarda bisiklet kullanmaktan cekindikleri,
guvenlik kaygilari oldugu icin, fiziksel engelleri nedeniyle ya da bisiklet kullanmayi bilmedikleri
icin bisiklet kullanmaya niyetli olmayanlardan olusmaktadir.

ABD, Oregon’da yapilan bu etiitte yukarinda bahsedilen kullanici gruplarinin oranlari sirasiyla
%1, %5-10, %60 ve %30 olarak verilmektedir (Kaynak 4, Kaynak 5, Sekil 6). Ulkemizde herhangi bir
bilimsel calisma ve saha verileri bulunmamakla birlikte kentlerdeki bisiklet kullanim oranlarinin
%71 dizeyinde oldugu goz oniine alinarak, kullanici gruplarinin oranlari asagidaki sekildeki
gibi tahmin edilebilir. Bu durum kentlerimizde ve kent disinda bisiklet kullanimindaki yetersiz
kosullari gostermekle birlikte ayni zamanda bisikletin gelistirilmesindeki olasi potansiyeli de
vurgulamaktadir.
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Sekil 6: Bisiklet Kullanicilarinin Siniflandirilmasi ve Ulkemizdeki Olasi Bilyiikliikleri

Bisikletin yaygin olarak kullanilmadigi pek cok lilkede ve kentte bu kullanici gruplarindaki
kisilerin sayilari asagiya gidildikce blylumektedir (Sekil 7, Kaynak 2). Kullanici gruplarinin
buyukligu ve ozellikleri bisiklet strateji ve planlari yapilirken dikkate alinmali, bisiklet kullanim
oranlarinin artirilmasi icin gruplar arasindaki cizgilerin asagiya dogru cekilerek kullanicilarin
sayisi ve bisikletli yolculuk oranlari artirilmalidir.

£ a1

Sekil 7: Bisiklete Yakinligina Gére Kullanici Gruplari

Ulkemizde bisiklet altyapisi planlamasinda kullanici gruplarinin katiiminin saglanmasi
amaciyla cesitliisimlerle olusturulmus bisikletligruplarinin goris ve isteklerigoz 6niine alinmakta
ancak seslerini duyurmak icin herhangi bir orgitliligl olmayan alt gruplarin ve potansiyel
kullanicilarin ihtiyac ve istekleri ortaya konmadigi ve bunlara yonelik planlama yapilmadigi icin
bu kullanicilar Ust gruplara gecememekte, sayilari ve bisiklet kullanimi artmamaktadir.

Bu durum bisiklete yonelik strateji ve planlarin olusturulmasinda ozellikle daha genis bir
kitleyi olusturan alt gruplara yonelik onlemlere odaklanilmasi ve oncelikli olarak bu gruplarin
ihtiyaclarin coziilmesi geregini ortaya cikarmaktadir.
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Bisiklet kullaniminailiskin bir diger gruplandirma da bisiklet kullanicisi olan gruplarin (Ustteki
tic grubun) bisikletlerinin, ekipmanlarinin ve altyapi ihtiyaclarinin farklilastigi ve uzmanlastig
bir siniflandirma bicimidir. Bu gruplandirmada bisikletlilerin ulasim amaci, ilgi ve odaklandigi
sliris bicimleri belirleyici olmaktadir. Ozellikle yukaridaki 1. ve 2. gruptaki bisikletlilerin ilgi
ve meraklarina gore cok sayida bisiklet kullanim bicimi, bisiklet cinsi ve altyapi ihtiyaci ortaya
ctkmaktadir.

Bisiklet kullanimi en genis bicimiyle yol, dag ve sehir kullanimi olarak gruplanirken
her biri kendi icinde alt gruplara ayrilabilmektedir. Ornegin dag inis, serbest inis, arazi, yol
yaris, dayaniklilik, tur bisiklet kullanimi gibi alt gruplar bisikletin kullanildigi ylzey ve ortam
ozellikleriyle, birkac dakika siren pist ve velodrom sirisleri ile giinler siiren konaklamali turlar
gibi uzun yolculuk siiresiyle de farklilasmaktadir. Ozel kosullara gore bisikletten beklenen konfor
/ hiz / performans / dayaniklilik / ylik tasima gibi 6zellikler bisiklet altyapisinin tasarim ve fiziksel
ozelliklerini de farklilasmaktadir.

Kent icindeki bisiklet kullanicilarinin ihtiyaclarinin belirlenmesi ve buna gore planlama ve
tasarim yapilabilmesi gerektiginden kullanici gruplarinin tanimlanmasi 6nem kazanmaktadir.
Hollanda'da benimsenen kullanici gruplandirmasi gerekli altyapi dzelliklerine iliskin temel
bilgileri ortaya koymaktadir (Sekil 8, Kaynak é).

THE EVERYDAY THE SPORTS THE RECREATIONAL THE ATTENTIVE
CYCLIST CYCLIST CYCLIST CYCLIST

THE VULNERABLE CYCLIST THE COURIER CYCLIST

Sekil 8: Hollanda'da Benimsenen Bisiklet Kullanici Gruplari
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1.4.3. Bisiklet Altyapi Cesitleri ve Ozellikleri

Farkli tlkelerde, kentlerde, cografyalarda farkli bisiklet altyapisi cesitleri kullanilmaktadir.
Bu ihtiyacin temelini bisikletlilerin glivenlik gereksinimleri olusturmaktadir. Kent yollarindaki
tasit trafigi hacimleri, motorlu tasitlarin hizlari ve yollarin serit sayilari arttikca bisikletliler
icin hayati riskler ortaya cikmaktadir. Bisiklet altyapisinin farkli sekillerde olusturulmasi
bisikletlilerin motorlu tasitlardan korunmasi kaygisindan ortaya cikmakta ve farkli asamalarda
farkli maliyetlerde bisikletlilerin glivenlik diizeyleri artirilmaktadir (Sekil 9, Kaynak 7).

Karigik Trafikte Bisiklet
Bankette Bisiklet
Genisletilmis Serit

Bisiklete Uygun Yol

Bisiklet Bulvari

Bisiklet Seridi

Koruma Bantli Bisiklet Seridi
Fiziksel Ayrimli Bisiklet Seridi
Bisiklet Yolu

Ayrilmis Bisiklet Yolu

Bisiklet Otoyolu

=

)

BGiven  MRisk
Sekil 9: Bisiklet Altyapi Cesitleri ve Koruma Dizeyleri

Asagida genel ilkeleri Ulkelere ve yasal tanimlamalarina gore dedismekle birlikte en
yaygin kullanilan bisiklet altyapisi cesitlerinin dzellikleri aciklanmaktadir. Ulkemizde yanlis bir
degerlendirme ile bisiklet seritleri tim koruma dizeylerini kapsayacak sekilde yaygin sekilde
bisiklet yollari olarak adlandirilmaktadir. Asagidaki siniflandirma genellikle benimsenen ve
yaygin olarak uygulanan farkli bisiklet altyapi tiirlerini kapsamaktadir

Karisik Trafikte Bisiklet:

Herhangi bir 6zel onlem alinmadan mevcut yollarda bisiklet kullanitmasidir (Sekil 10).
Bisikletliler kolayca incinebilir yol kullanicilari olduklari icin ayni yolu kullanan motorlu tasit
trafiginin hacmive hizi arttikca carpisma olasiliklari, bisikletlilerin yaralanma ve 6lim oranlarinin
artmasi kacinilmaz olmaktadir. Givenli bisiklet kullanimi icin motorlu tasit trafik hacimleri,
yollardaki serit sayisi, trafik hizlari ve bisikletli sayisi arttikca bisikletlilerin korunmasi icin
onlemlerin alinmasi gerekmektedir.
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Sekil 10: Karisik Trafikte Bisiklet
Genisletilmis Trafik Seridi:

Bisikletlilerin givenli bir sekilde kullanmasi icin yolun sagindaki trafik seridinin genisliginin
artirilmasidir (Sekil 11). Ulkemizde goriilmeyen, genellikle ABD kentlerindeki bu uygulamada sag
seridin genisligi 4,50 m dizeyine cikarilarak tasitlarin givenli bir sekilde bisikletleri sollamasi
sajlanmaktadir. Bu diizenleme yol yiizeyinde herhangi bir ayrim yapmadan (bazi uygulamalarda
isaretlemelerle) bisikletlere yer ayrilmasi anlamina gelmektedir.
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Sekil 11: Genisletilmis Trafik Seridi

Bisiklete Uygun Yol (Bisiklet Dostu Yol):

Bisikletliler icin 0zel bir serit ayrilmamakla birlikte karisik trafikte bisiklet kullanimini
kolaylastirmak ve olasi riskleri azaltmak icin bisiklet kullanimina uygunlugu gozden gecirilmis
ve gereken dizenlemeler (yol kaplamasi iyilestirmesi, isaretleme, yagmur suyu izgaralarinin
dizeltilmesi, diger trafikle kesismeler, parsellere ve park yerlerine giris ve cikislar, vb.] yapilarak
bisiklet kullaniminin riskleri azaltilmis, motorlu tasit trafiginin hizi dusirilmus karisik trafik

icinde bisikletlerin yol yiizeyini kullanmasidir (Sekil 12).
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Sekil 12: Bisiklete Uygun Yol (Bisiklet Dostu Yol
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Paylasiml Yol (Bisiklet Oncelikli Yol):

Genellikle trafik hizi da disirilerek olusabilecek kazalarda bisikletliler icin riskleri azaltilan,
motorlu arac siricdleri ile bisikletlilerin esit kosullara kullandiklari ve paylastiklari, bu
durumun isaretlerle belirtildigi karayolu kesimleridir. Genellikle ABD kentlerinde uygulanan bu
dizenlemenin yararlarini sorgulayan bulgular son zamanlarda artmistir (Sekil 13).
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Sekil 13: Paylasimli Yol

Bisiklet Bulvari [Bicycle Boulevards, Neighborhood Greenways):

Kent icinde, 6zellikle konut alanlarindaki bir yol kesiminin islevsel kademesinin disurilerek
yolu kullanan transit tasit trafiginin baska koridorlara kaydirilmasi, yolu sadece lizerindeki
parsellere erisim saglayacak hale getirilirken bisikletler icin ana bir koridor olarak tasarlanmasi
ile olusturulan yol ve bisiklet koridoru diizenlemesidir (Sekil 14). Béylece var olan bir yoldaki
motorlu tasit trafigi azaltilarak bisiklet ve yaya trafigi agirlikli ve oncelikli bir hale getirilmektedir.
Bu dizenleme ozellikle Avrupa kentlerinde Woonerf ya da Home Zones olarak tanimlanan yasam
alaniyollariile birlikte diizenlenebilmektedir.
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Sekil 14: Bisiklet Bulvari

Bisiklet Seridi (Bicycle Lane):

Yol ylzeyinden bir seridin bisiklet kullanimi icin yol cizgileri ve dikey isaretlemelerle ayrilan
bolimidir. Ginluk trafik hacmi 3000 arac ve hiz limiti 40 km/s altinda, kamyon trafigi oranlarinin
disulk ve yol Ustu otopark hareketlerinin az oldugu yollarda kullanilmasi 6nerilmektedir. Otopark
denetiminin saglanamadigi llkelerde bu seritler otopark alanlarina déniisebilmektedir (Sekil 15).
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Sekil 15: Bisiklet Seridi

Koruma Bantli Bisiklet Seridi (Buffered Bike Lanes):

Bisiklet yolu ile motorlu tasit trafigi arasinda bir tampon bolge olusturularak yol yiuzeyinden
bisikletler icin serit ayrilmasi ile olusturulan bisiklet altyapisidir (Sekil 16). Ayrilan tampon bélge
sayesinde bisikletliler motorlu araclardan uzaklastigindan daha guvendedir ve bisikletlilerin
birbirlerini sollama olanagi olusur, park seridi varsa araclarin kapilarinin acilmasiyla olusacak

a
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Sekil 16: Koruma Bantli Bisiklet Seridi

Fiziksel Ayrimli Bisiklet Seridi (Physically Protected Bike Lane):

Gerek karayolu ve gerekse kaldirimdan fiziksel olarak ayrilarak sadece (kesismeler gibi bazi
durumlarda o6ncelikle) bisikletlerin kullanimina tahsis edilen yol seritleridir (Sekil 17). Bu tir
bisiklet yollari bariyerler, dikmeler, ciceklikler gibi fiziksel engellerin yardimi ile motorlu tasit
seritlerinden, kaldirnmlardan ve park seritlerinden ayrilir. Ayrica bu ayrim zemin rengi, kaplama
cinsi, yatay ve dikey isaretlemelerle de belirtilir. Dinya orneklerinde kaldirim ve trafik seridi
ile ayni ylkseklikte, alcak veya yiiksek olabilirken tlkemizde ilgili yonetmelige gore kaldirimda
uygulandiginda kot farkli yapilmasi zorunludur.

Sekil 17: Fiziksel Engelle Ayrilmis Bisiklet Seridi
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Bisiklet Yolu (Cycle Track, Bikeway)

Yukaridaki ornekler motorlu tasitlar icin insa edilmis yol kesimleri olarak tanimlanirken
bisiklet yollari ise glizergahi, zemin malzemesi, drenaji, kaplamasi, aydinlatmasi bisikletler
dikkate alinarak planlanmis ve insa edilmis, bakim ve onarim amaclari disinda motorlu tasitlarin
giremedigi sadece bisikletlere ayrilmis yollardir (Sekil 18).

Sekil 18: Bisiklet Yolu

Hizli Bisiklet Yolu (Bicycle Super Highway, VeloBahn):

Bazi Avrupa kentlerinde bisikletlilerin yayalara zarar verebilecek kadar yiksek hizlarda
yolculuk yaptigi icin genellikle yayalardan ve tasitlardan tamamen ayrilmis bisiklet hiz yollaridir
(Sekil 19). Deneyimli ve yiiksek performansa sahip bisikletlilerin uzun mesafeli hatta yerlesimler
arasindaki yolculuklari icin kullanilmaktadir. Bisiklet yolunun kesismeleri azaltilmis ve daha
yuksek hizlara olanak veren bicimidir.

Sekil 19: Hizli Bisiklet Yolu (Bisiklet Otoyolu] (Kaynak 58)
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Bisiklet Patikasi (Bicycle Trail):

Yerlesim disindaki kirsal alanlarda bisiklet kullanimina uygun bazen asfalt, beton gibi ylizey
kaplamasi bile olmayan genellikle toprak ylzeyli bisiklet yollaridir. Buyollar genellikle rekreasyon,
spor, tur ve kirsal ulasim amacli kullanilmaktadir (Sekil 20).

Sekil 20: Bisiklet Patikasi

Kirsal Bisiklet Agi [Rural Bicycle Network):

Mugla ilcelerinde kirsal alanlarda ve daginik yerlesimlerde agirlikla tarim ve okul amacli
mevcut bisiklet kullanimlarini desteklemek ve arttirmak amaciyla dnerilen bisiklet oncelikli
ve bisiklete uygun hale getirilen yol agi onerisidir (Sekil 21). Bu yollarda motorlu tasit trafik
hizlari dusirilerek bisiklet ile disik hizli tasitlarin [motosiklet ve tarimsal traktorlerin)
oncelikle kullanacagi, paylasimli, isaretlerle tanimlanmis, gereken yerlerde fiziksel onlemler
kullanilan givenli yol sebekesidir. Kirsal nitelikli bisiklete uygun yol ya da paylasimli yol olarak
degerlendirilebilir.

Sekil 21: Kirsal Bisiklet Agi (Rural Bicycle Network)

1.5. Dunyada Bisiklet Kullanimi

Otomobilin heniiz kent ulasiminda yayginlasmadigi 1930'lardaki ekonomik krizle Avrupa
kentlerinde bisiklet kullanimi artmis, bazi kentlerde en onemli ulasim araci olarak payr %80’lere
ulasmistir. Bisiklet ulasimi, 2. Diinya Savasi yillarinda sirasinda onemini korumaya devam etmis,
akaryakit, yedek parca ve tamir olanaklarinin kisitli olmasi nedeniyle otomobil ve otobislerin
yeterli hizmet veremedigi donemde kentlerde ve kirsalda bisiklet ulasimi onemli bir rol
ustlenmistir (Grafik 1, Kaynak 8). Savas sonrasinda ekonominin iyilesmesi ve otomobil sahipligi
ve kullaniminin artmasiyla birlikte kentlerde bisiklet ulasiminin payi hizla azalmistir. 1973 ve
1978 yillarinda yasanan kiresel petrol krizlerine kadar bu distis devam etmistir. Kiresel petrol
krizlerinin yarattigi sikintilar, artan cevre bilinci ve kaygisi ile birlesince, ulasimda sirdirulebilir
alternatiflerin basinda gelen bisiklet yeniden 6nem kazanmaya baslamistir

Amac ve Yontem 17



Enschede e ———
Eindhoven s i
South-Limburg e o ——— My
80 e e Y N
aol“" P ‘g..” ‘\\ *\‘~
60
40 Enschede
.| Eindhoven
Copenhagen
20
South-Lim burg
Basle
Antwerp
Manchester
0
1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 19890

Grafik 1: Avrupa Kentlerinde Bisiklet Kullanim Oranlarinin Tarihsel Gelisimi

Ginimizde tim lkeler bisikletin kiresel siirdirilebilirlik hedeflerine katkisi nedeniyle
bisikletin gelistirilmesi icin ulusal, bdlgesel ve yerel dizeylerde seferberlik ilan ederek ulusal
bisiklet stratejilerini, ulusal / bolgesel ve kentsel bisiklet planlarini hazirlayarak uygulamaya
baslamistir. Her diizeyde kamu ydnetimleri, sivil toplum kuruluslari bisikletin kiiresel hedeflerdeki
katkisini daha da biyittmek icin ortak eylemler icine girmistir. Gliniimiizde Avrupa kentlerinde
bisiklet ulasimi konusunda ciddi adimlar atilirken Hollanda bu konuda bilgi ve deneyimiyle diger
tlkelere 6rnek olmaya baslamistir.

Bisiklet kullanimi konusunda herkes tarafindan benimsenmis standart bir veri yapisi
olusturulmadigindan cesitli kaynaklar tarafindan farklilasan ve karsilastirilamayan veriler
aciklanmaktadir. Yerlesim alanlarinin sinirlari ve buyiklikleri, mevsimlik ve haftalik degisimler,
bisikletle yapilan aktarmali yolculuklar, yolculuk amaclarinin (is ve okul yolculuklari gibi) ya
da yas gruplarinin (7-10 yas alti gibi) bir kisminin veri tabanina katilmasi sonucunda Avrupa ve
dinya kentlerinde saglikli ve hassas bir kiyaslama yapilmasi mimkin olmamakla birlikte mevcut
bilgiler kentlerin bisiklet kullaniminda geldikleri dizeyler konusunda saglikli ve genel bir bakis
acisi olusmasini saglamaktadir.

Bu genel gorinimle ortaya cikan sonug, diinya kentlerinin biyilk boliminde bisiklet
yolculuklarinin %10 altinda, “baslangic diizeyi” olarak tanimlanabilecek bir paya sahip oldugu;
geleneksel yapi ya da bilincli ve planli onlemlerle bazi kentlerin bisiklet kullanimi %10-20 arasina
ylkseltildigi ve daha da ylkseltilmekte oldugu; cok az sayida kentte bisiklet yolculuk paylarinin
%30 diizeylerine ulastigi ve gectigi gérilmektedir (Grafik 2, Kaynak 9). Giinlik yasamda bisikletin
ulasim amaciyla kullanilabilmesi yillarca siiren cabalarla ve pek cok farkli boyutta (mekéansal
planlama, egitim, altyapi, denetim, motorlu tasit kisittamalari gibi) yapilan dizenlemeler ve
uygulamalarla mimkin olabilmektedir. Bisiklet kullaniminin artirilmasi icin sadece kent
dizeyinde degil, bolgesel ve ulusal dizeylerde de paralel ve uyumlu politika ve dnlemlerin
alinmasi gerekmektedir.
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Grafik 2: Bazi Kentlerde Yolculuklarin Tamaminda ya da Bir Kisminda Bisiklet Kullanim Orani

Asagidaki sekilde Hollanda'da ev-is yolculuklarinda, kent icindeki ev-is yolculuklarinin
tim yolculuklar icindeki payr %50’leri asarken, yerlesimler arasi bisikletli is yolculuklari %20
diizeylerinde paya sahiptir. (Grafik 3). Yaya oranlariyla birlikte, stirdirulebilir ulasim tirleri olan
yaya ve bisikletin kent ici ulasim icindeki payl %80lere ulasabilmekte, kentler arasi yolculuklarda
ise bisikletli ve yaya yolculuklarinin toplami %25-30 dizeylerine cikabilmektedir (Kaynak 10).
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Grafik 3: Hollanda'da Kent ici ve Kentler Arasi Konut-is Yolculuk Oranlari
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Hollanda'nin biyik kentlerinde bisiklet yolculuklarda tek basina degil, toplu ulasim araclari
ile de etkin olarak kullanilmaktadir. Hollanda kentlerinde demiryolu aktarmali yolculuklarda,
yolculugun konut ve merkez ucunda demiryolundan dnce ve sonra aktarma yapilan ulasim
tirleri asagidaki grafikte verilmistir (Grafik 4). Yolculugun konut ucunda demiryoluna bisiklet
ile erisilerek yapilan aktarmali yolculuklarda bisikletin orani %30-50 arasinda degdismekte,
merkez ucunda ise yaya yolculuklarinin orani %50'yi asarken, bisiklet yolculuklarinin orani %10
dizeylerinde kalmaktadir (Grafik 4).
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Grafik 4: Hollanda'da Aktarmali Yolculuklarda Bisiklet Kullanim Oranlari

Hollanda'nin biyuk kentleri ile diger kentsel yerlesimleri iceren 22 kentsel bdlgedeki
yolculuklarda tirel dagilim oranlarinda bisikletin dnemi gorilmekte ve blylk yerlesimlerde
bisiklet yolculuklari %20-40 arasinda degisirken diger kentsel bolgelerde bisiklet oranlari %10-
50 arasinda oldugu gérilmektedir (Grafik 5, Kaynak 10).
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Grafik 5: Hollanda Kentlerinde Yolculuklarin Turel Dagilim Oranlari

1.6. Kentlerimizde Bisiklet Kullanimi

Otomobillesme oncesinde kentlerimizde ve kirsal alanlarda bisiklet yolculuklari calisma
ve diger amaclarla yaygin kullanilan bir ulasim araciydi. Ozellikle topografyanin uygun oldugu
yerlesimlerde (Ege, Akdeniz, Giiney ve ic Anadolu’'nun kasaba ve koylerinde) tarlalara ve
bahcelere erisimde bisiklet kullanilirdi. Heniiz fabrikalarda servis araci kullanimina baslanmadigi
donemlerde de Adapazari, izmir, Adana ve Eskisehir gibi sanayi kentlerdeki fabrikalarda calisan
iscilerin en yaygin kullandigi ulasim araci bisiklet olmaktaydi. Bu donemde kamu kurumlarindaki
gorevliler bile resmi plakali bisikletler kullanir; posta dagiticilari ve polisler gorevlerini kendilerine
verilen resmi araclarla gerceklestirirlerdi.
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Kentlerin yaya ve bisiklet yolculuk mesafelerini asmasi, bisiklet yolculuklarini giiclestiren
ylksek egimli alanlara yayilmasi, otomobil kullaniminin yayginlasmasi ve basta minibls olmak
tzere toplu ulasim araclarinin kentlerde hizmet vermeye baslamasiyla bisiklet kullanimi yok
olmaya ylz tutmustur. Kentlerin ulasim sistemleri motorlu tasitlara gore tasarlandikca yollar
bisikletler icin tehlikeli bir ortam haline gelmis, bisiklet kullanmaya aliskin olanlar bile bu
tercihlerini degistirmek zorunda kalmistir.

Gunumuize kadar yapilan imar planlarinda bisiklet altyapisi dikkate alinmamis, ulasim
etitleri ve ulasim ana planlarinda bisiklet ulasimi ihmal edilmistir. Kentlerimizde sayilari
yirmiyi asan ulasim etlidd ve ulasim ana plani yapilmasina karsilik bu etitlerin cok azinda veri
toplama calismalarinda (anket ve sayimlarda) bisiklete iliskin bilgi toplanmis, hicbirinde bisiklet
yolculuklari talep tahmin modellerinde gosterilmemis, dneriler genellikle politika ve stratejiler
dizeyinde kalmistir. Bu onerilere ragmen motorlu tasitlara oncelik veren uygulamalara devam
edilmis, bisikletler icin altyapi son yillarda giindeme gelmeye baslanmistir.

Buylksehirlerde hazirlanan ulasim ana planlarinin konut anketlerine gore kentlerimizdeki
bisikletli yolculuk oranlarinin %1 dizeyinde kaldigi ortaya cikmis, llkemizde en yiksek bisiklet
kullanimina sahip olan Konya'da bile bisikletliyolculuk oranlarinda son on t¢ yilda yaklasik 400 km
bisiklet yolu ve seridi yapilmis olmasina ragmen bisikletli yolculuk oranlarinda %1 azalma oldugu
gorulmustir (Grafik 6, Kaynak 7). Bu degerler llkemizdeki blylksehirlerde bisiklet kullaniminin
%?1-2 dizeylerini asamadigini, diger bir deyisle bisikletin ulasim amacli olarak kullanilmadigini
gostermektedir.
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Grafik 6: Ulasim Ana Plani Konut Anketlerine Gore Bisikletli Yolculuk Oranlari
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Mugla Ulasim Ana Planiicin yapilan konut anketlerinde biyiksehir genelinde bisiklet kullanim
orani %1,7 olarak bulunmasina karsilik ilce bazinda yapilan dlcimlerde cok daha yiiksek kullanim
oranlari goridlmdistir. Konut anketlerinde Ortaca'da %9,4, Dalaman’da %3,7, Kdycegiz'de %3,2,
Ula'da %2,8, Marmaris'te %2,3 ve Fethiye'de %2,0 oranlarinda bisiklet yolculuklari bulunmustur

(Grafik 7, Kaynak 7).

10%

9%
8%
7%
6%
5%
4% 3,7%
3%
2%
1%

0,5%

| 0,0%

0%

Bodrum Dalaman Datga

3,2%

2,3%
2,0%

1,2%

0,0%

Fethiye Kavaklidere Kdycegiz Marmaris Mentese

0,6%

[

Millas

9,4%
2,8%
1,7%
0,4% 0,2%
Ortaca Seydikemer  Ula Yatagan  Toplam

Grafik 7: Mugla Ulasim Ana Plani Verileriyle ilcelerde Bisikletli Yolculuk Oranlar

Bu oranlarin cografik dagilimi, iklim kosullarinin bisiklet icin uygun oldugu bolgelerde
ozellikle topografyanin da uygun olmasi (e§im olmayan tarima dayali ekonomisi bulunan bu
yerlesimlerde) ile “bisiklet havzalari” olarak tanimlanan cografik bolgeler olusmustur (Sekil 22,
Kaynak 7). Bisiklet havzalarinin olusumu o6zellikle yerlesimler disindaki bisiklet yolculuklarinin
gelistirilmesinde ve ulusal bisiklet plani calismalarinda dikkate alinmasi gereken bir potansiyel
olusturmaktadir. Birbirleri ile bisiklet ulasimi mesafesinde bulunan kucuk yerlesimlerin kendi
aralarindaki yolculuklarda, yerlesimlerin merkez ile cevredeki bag-bahce gibi tarimsal calisma
alanlarina erisiminde ve cocuklarin ginlik okul yolculuklarinda bisiklet kullanimi gelistirmeye
acik onemli bir olanak olarak karsimiza cikmaktadir. Buyolculuklar ulusal bisiklet aginin yereldeki
yakalamayl amacladigi baslica ulasim taleplerdir.
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Sekil 22: Mugla'da Yuksek Bisiklet Yolculuk Oranlarinin Olusturdugu Bisiklet Havzalari

Mugla Ulasim Ana Plani konut anketlerinde bisikletli yolculuk oranlari ile birlikte
degerlendirilmesi gereken bir baska ulasim tiirii de motosiklet ve mopet olarak tanimlanan
fosil kaynakli yakit kullanan motorlu iki tekerlekli tasitlardir. ilceler itibariyle yapilan anketlerde
motorlu ve motorsuzikitekerleklilerin kullanimi Ortaca’da %16,0, Marmaris'te %13,4, Koycegiz'de
13,1 ve Mugla Biyiiksehir ortalamasinda %8,6 dizeylerine ulasmaktadir (Grafik 8, Kaynak 7).
Gerekli 6nlemler alinip destekler saglandiginda kolayca bisiklete (ya da en azindan elektrikli
bisiklete) donlisebilecek motosiklet yolculuklari il diizeyinde bisiklete donistimiin ilk hedefi
olarak degerlendirilebilir ve motosikletin yaygin olarak kullanildigi 6zellikle Gliney ve Giineydogu
Anadolu kentleri icin bir ornek olabilecektir.
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Grafik 8: Mugla ilceleri Motorlu ve Motorsuz iki Teker Araclarla Yolculuk Oranlari
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Konya Ulasim Ana Plani (Kaynak 11), Konya kent merkezinde gerceklestirilen bisiklet
yolculuklari degerlendirilmis ve buna gore bisiklet yolculuklarinin sirelerinin blyik bolimunin
(%90) otuz dakika (7 km] altindaki yolculuklar oldugunu gérilmistir (Grafik 9). Bu degerler
dinyanin diger kentlerindeki bulgularla uyumlu olarak degerlendirilmektedir.
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Grafik 9: Konya Ulasim Ana Plani Bisikletli Yolculuk Uzunluklarinin Dagilimi

Ozellikle Avrupa ve Asya kentlerinde bisiklet yolculuklari, kentsel ulasimda 6nemli paylara
ulasmaktadir. Hollanda, Belcika ve Almanya kentlerinde bisiklet yolculuklariis ve okulyolculuklari
(koyu mavi] icinde %55lere, toplam yolculuklar (acik mavi) icinde %40’lara ulasmaktadir.
ABD kentlerinde bisiklet yolculuklari toplam yolculuklarin %10’larin altinda kalirken, tlkemiz
kentlerinin blylk bolimiinde %1-2 dizeylerine ulasamamaktadir (Grafik 10, Kaynak 12). Bu
degerler kentlerimizi bisikletli ulasimda “baslangic kentleri” arasinda oldugunu gostermekte ve
onlemlerin buna gore belirlenmesi gerektigi ortaya citkmaktadir.

Ulkemiz kentlerinde %1-2 diizeylerinde kalan bisikletli yolculuk oranlarina karsilik iilke
genelindeki toplam (kent ici ve kent disi yolculuklar) yolculuklarin orani konusunda herhangi bir
veri bulunmamakla birlikte %1’e bile ulasamadigi tahmin edilmektedir.
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Grafik 10: Bazi Diinya Kentleri ile Tiirk Kentlerinde Bisikletli Yolculuk Oranlari
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1.7. Bisiklet Paylasim Sistemleri

Gecmisi eski olmasina karsilik doksanlardan itibaren kentlerin gindemine oturan ve
ulasimda farklilik yaratan bisiklet paylasim sistemleri diinya kentlerinde cok farkli bicimlerde
uygulanmaktadir. “Bisiklet Paylasim Sistemi”, “KentBisikleti”, “Bisiklet KiralamaSistemi” gibifarkl
adlarla tanitilan bu ortak kullanima acik bisiklet sistemlerinin isimleri aslinda cok distinilmeden
ve tartisilmadan kullanilmakta ve uygulamalar arasinda farkliliklar gostermektedir. Bisiklet
Paylasim Sistemi, bir yerel yonetimin kentlilere ya da kar amaci glitmeyen bir birimin (6rnegin bir
universitenin 6grenci ve personeline) sundugu bisikletlerin kullanimi olarak degerlendirilirken
bu altyapi ve ilgili hizmetlerin belirli bir kar amaci ile sunulmasi daha cok Bisiklet Kiralama
niteligine donismektedir. Uygulamalar kent genelini kapsadiginda ise “kent bisikleti” olarak
kullanilmaktadir. Ayni kentte birden cok isleticinin sundugu bisiklet kiralama sistemleri ve hatta
kamunun islettigi veya islettirdigi bisiklet paylasim sistemleri, kaykay (scooter) gibi araclarla bir
arada hizmet sunabilmektedir (Sekil 23, Sekil 24)

et

Sekil 24: Farkli Firmalara Ait Paylasimli e-Kaykay Sistemleri (Malaga, ispanya)
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1.7.1. Paylasimli Bisiklet Kavrami ve Uygulamalarin Gelisimi

Kent merkezlerinde ilk ortak kent bisikleti uygulamasi 1965 yilinda Amsterdam’'da 68
kusaginin baslattigi bir hareket olarak ortaya cikmistir. Bisiklet kullanicisi normal olarak
bisikletini yolculugunu tamamladiktan sonra belirli bir yere park etmekte ve bisiklet bir sonraki
yolculuga kadar ayni yerde saatlerce kullanilmadan beklemektedir. Oysa bisikletin bu bekleme
siresinde ihtiyaci olan baska kentliler tarafindan kullanilmasi daha faydali olacagi dislincesiyle
Amsterdamli bisiklet kullanicilari, eski bisikletleri alip tamir edip beyaza boyayarak ihtiyac duyan
herkesin kullanmasi icin belirli yerlere birakmalari ile ilk “ortak kent bisikleti” ya da “bisiklet
paylasim” uygulamasi baslatmistir. “Witte Fietsen” ya da “Provo” olarak bilinen Beyaz Bisiklet
hareketi iki yil icinde etkin bir sekilde kullanilarak hizla yayilmistir. Ancak takip eden yillarda,
otomobil lobisive yerelyonetimin miidahalesiyle ortak bisiklet sayisinda ve kullaniminda azamalar
yasanmistir. Bisiklet kullanicilari bu olaydan sonra dernekleserek miidahalelere karsi kilitleme
yerleri olusturmak gibi cozimler olusturmaya baslamislardir ancak bu girisimin de émri uzun
olmamistir. Boylece, kentliler tarafindan gelistirilen ve amaci sadece bisikletlerin paylasilarak
ortak kullaniminin saglanmasi olan birinci kusak kent bisikletleri engellemeler sonucunda
durdurulmus ve 90°li yillara kadar gelisme firsati bulamamistir.

1993 yilinda ikinci kusak kent bisikleti uygulamalari es zamanli olarak diinya tzerinde farkli
sehirlerde uygulanmaya baslamustir. ikinci kusak, birincisinden farkli olarak sivil toplum ya da
kentli girisimiyle degil, kar amaci giiden ticari bir yaklasimla yerel yonetimlerin destegiyle kent
hayatina yeniden girmistir. Uzerlerinde reklamlar yer alan bisikletler calinmasini cezbetmeyecek
sekilde agir ve kolay hareket yetenegine sahip olmayan tasitlar olarak hizmete sokulmustur.
Bu bisikletlerin kilit sistemleri siipermarket arabalari gibi bozuk para ile acilarak kullanilmak
icin 6dinc alinabiliyordu. Bu bisikletler cesitli Ulke kentlerindeki yerel yonetimlerin destegi ile
hizmete sunulsa da fiziksel dezavantajlari nedeniyle kentliler tarafindan ulasim amaciyla yaygin
olarak kullanilmamis, daha cok cevreden kente giinibirlik veya turistik amaclarla gelenlere
hizmet etmistir.

1996°da Iingiltere’de Portsmouth Universitesinin elektronik manyetik kartlarla édiinc alinan
sistemiyle kontrol edilen kent bisikleti uygulamasi ile 3. kusak paylasimli kent bisikleti donemi
baslamistir. Zamanla GPS takip sistemi eklenerek izlenebilme ve gercek zamanli bisikletlerin
harita Uzerinde kontrol edilebilme 6zelligi de eklenmistir. Uydu takip sistemi sayesinde kullanicilar
hangi bisiklet istasyonlarinda kac bisikletin kullanilabilir oldugunu akilli telefonlarindaki
uygulamalardan gorip ve o noktalara ulasarak kiralayabilmektedirler. Sisteme kayitli Gyeler bu
bisikletleri abone kartlariyla bisiklet paylasim istasyonlarindan alabilmekte ve kullanimlari icin
odeme yapabilmektedirler. Bisikletler, yolculuklar nedeniyle kentin bir bolgesinde yigildiginda
isletici firma tarafindan bunlarin kentin farkli yerlerindeki bisiklet paylasim istasyonlarina tekrar
dagitimi gerceklestirilmektedir.

Giintimizde dordiincl kusak bisiklet paylasim sistemine gecis istasyonsuz (dockless) kent
bisikleti sistemleri ile baslamistir. Uciincii kusak uygulamalarinin en biiyiik sorunu; kullanicinin
bisikleti almak icin belirli noktadaki bisiklet istasyonlarina (docking station] yiriimesi oradan
bisikleti alarak kullanmasi ve varis noktasinda bir baska istasyona bisikleti birakarak oradan
gitmek istedigi son noktaya gitmesi gerekmektedir. Dérdiincl kusak bisikletlerin kilitleri akilli
telefonlardaki uygulama ile acilmakta, yolculuk bittiginde kullanicilarin bisiklet istasyonuna
gerek duymadan herhangi bir yerde birakilabilmektedir. Kullanim bitikten sonra yeni bir kullanici
icin hazir durumda olmasi icin telefon uygulamasi ile tekrar kilittenmektedir. Bisiklet kullanicisi
tarafindan herhangi bir noktaya birakilarak kilitlendiginde diger kullanicilar cep telefonlarindan
bisikletin yerini ve uygun oldugunu gdrebilmekte ve o noktaya giderek bisikleti alabilmektedir.
Ilk kez 2004 yiinda Pekin Universitesi icinde kullanilmak {zere gelistirilen dérdiincii kusak
bisikletlerle kentici ulasimdaki yolculugun basi ve sonundaki 1,5 kilometre (first and last mile)
sorunu tamamen cozilmustir. Ayrica bisiklet istasyonlarindaki yigilma ya da istasyonun bos
olmasi sorunu ortadan kalkmis, bisikletlerin istasyonlara dagitilmasi geregi blyik olcide
azalmistir (Kaynak 12).
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Buglin diinyada binden fazla kentte yaklasik bir milyon bisikletle kent bisikleti hizmeti
verilmektedir (Sekil 25, Sekil 26, Sekil 27, Kaynak 13). Giinimiizde kent bisikleti isletmeciligi yerel
yonetimler tarafindan verilebildigi gibi pek cok kentte birden fazla sayida ticari isletici tarafindan
bisiklet kiralama hizmeti verilmektedir. Kent bisikletleri filosundaki elektrikli bisiklet oranlari
son yillarda hizla artarken bu degisim kullanim oranlarini arttirmakta ve kullanim alanlarini
genisletmektedir.
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Sekil 25: Diinyadaki Kent Bisikleti Uygulamalari (Kaynak 13)
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Sekil 26: Avrupa’daki Kent Bisikleti Uygulamasina Sahip Kentler (Kaynak 13)
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Sekil 27: Yerel Yonetimin Islettigi Bisiklet Paylasim Sistemi, Seville, ispanya

1.7.2. Kentlerimizde Bisiklet Paylasim Sistemleri

Turkiye kentlerinde kent bisikleti uygulamalari istanbul, izmir, Kocaeli, Konya, Kayseri, Bursa,
Canakkale, Antalya, Mugla, Mersin, Ordu gibi blylksehir ve il belediyelerinin yani sira Karsiyaka/
izmir, Marmaris/Mugla, Siileymanpasa/Tekirdag, Tepebasi/Eskisehir gibi ilce belediyeleri
tarafindan da blyiksehir belediyesi uygulamalarindan bagimsiz olarak hayata gecirilmistir (Sekil
28, Tablo 1). Kiciik filolara sahip bu uygulamalarin bazilari diinya lzerinde uygulanan bilgilerle
olusturulan “Kent Bisikleti Projelerini Uygulayan Kentler” haritasinda gdsterilmemistir.
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Sekil 28: Ulkemizde Kent Bisikleti Projelerini Uygulayan Kentler (Kaynak 13)
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Kent Adi Kapsam Acilis istasyon Park Yeri Bisiklet
Kayseri KayBis Kent 2009 51 1204 750
Konya KOBIS Kent 2010 40 600 500
istanbul isbike Kent 2013 140 2250 1500
Antalya Antbis Kent 2013 6 40 40
Kocaeli Kobis Kent 2014 71 864 518
izmir Bisim Kent 2014 35 735 500
Bursa/Nilufer Nilespit Kent 2015 21 278 187
Ankara Halk - Kent 2015 1 18 0
Sagligi
Canakkale Cabis Kent 2016 1 84 72
Ordu 0BIS Kent 2016 18 230 130
Mersin Kent Bis Kent 2016 6 150 150
Antalya/ Manbis Kent 2017 5 60 40
Manavgat
;i‘f'e;drig{] sasa | Rodostobis Kent 2017 1 46 30
Eesgfb‘;hs'lr/ Espedal Kent 2017 3 45 30
Gaziantep GaziBis Kent 2017 7 174 108
Malatya Mabis Kent 2017 21 400 250
Aksaray Un. Aslibis Kent 2017 8 240 600
Ezgzﬂ/kale Pakbis Kent 2018 8 96 64
Yozgat Yobis Kent 2018 5 100 57
Konya/Aksehir | Aksehir Bel. Kent 2018 3 26 21
Nevsehir Nevsehir Bel. Kent 2018 3 60 500
Sakarya Sakbis Kent 2019 1% 150 100
m:grféris Marvelos Kent 2019 9 99 66
'Gfuﬁf é?heggi ) Kent ) 3 21 18
Batman Batbis Kent - 6 - 55
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Kent Adi Kapsam Acilis istasyon Park Yeri Bisiklet
Bogazici Un. Bizero Kampis 2017 12 - 100
izmir Ege Un. Unibike Kampiis 2018 - - 200
E::‘aman M2 Unibike Kampls 2018 - - 18
e Ingni Unibike - 2018 - ; 100
'nglfgi“bn Bizero Kampiis 2018 1 - 100
\L(JI::IZ L Bizero Kampls 2018 9 - 100
ﬁﬂi‘r{f‘z i AU Kampiis 2019 ; ; 50
Ef’]'_‘ya SIS Unibike Kampis 2019 - - 100
iUsrie-anbul$ehir Unibike Kampls 2019 - - 50

Toplam 529 7.976 7.104

Tablo 1: Kentlerde ve Universitelerdeki Bisiklet Paylasim Sistemleri
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Grafik 11: Bisiklet Paylasim Sistemlerinde Bisiklet Sayisi ve Bisiklet Basina Diisen Niifus
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Sekil 29: istanbul'da Ticari Olarak isletilen Bisiklet Kiralama Sistemleri (Kaynak 15)

Tirkiye kent bisikleti sistemleri diinya kentleriile karsilastirildiginda uygulamalarin genellikle
gunlik ulasim ihtiyacini karsilamaya odaklanmadigi gorilmektedir. Bu bisikletlerin kullanimlari
hafta sonu artmakta, kullanimi sireleri de hafta sonlari uzamaktadir. Kentlerimizdeki kullanim
sekliyle kent bisikletleriulasimdan cok rekreasyon, eglence ve spor amacliolarak kullanilmaktadir
(Sekil 30). Bu eksik ve yetersiz gelisimin arkasinda yerel yénetimlerin tutumlari ve bisikleti kentici
ulasim araci olarak algilamamalari yatmaktadir.
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Sekil 30: izmir ve istanbul'da Kiyida Yerlestirilmis Bisiklet istasyonlari (Kaynak 16, Kaynak 17)

Bisiklet kullanimini arttirmak, kentici yolculuklarda toplu tasima sistemlerinin tamamlayicisi
olarak gelistirmek icin kapsamli arastirma, planlama calismalari ve hazirliklarin yapilmasi
gerekmektedir. Ornedin New York kentinde ilk uygulama éncesinde 2,5 yil siiren 1 planlama ve
fizibilite calismalari yapilmis ve ardindan uygulamaya gecilmistir. Ancak kentlerimizin hicbirinde
herhangi bir etiit ve fizibilite yapilmadan kent bisikletleri uygulamaya gecilmistir. Ulkemizdeki
uygulamalarda cok az sayida istasyon ve bisikletle kent bisikletleri isletmeye alinmis ve
yayginlasamamistir. Bir siire sonra kullanim azligi, ayrilmis altyapi olmamasi, isletme ve bakim
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sorunlari gibi nedenlerden dolayr beklenen noktaya ulasamayan bisiklet sistemlerinin bazilari
kapatilmistir.

Bisiklet paylasim sistemlerinin basarisinin degerlendirilmesi icin kullanilan kriterler
istasyon sayisi veya filo biyikligiu degildir. Ozellikle istasyonsuz sistemlerin kullanilmaya
baslanmasiyla istasyon sayisi bir 6lcit olmaktan cikmistir. Sistemlerin iyilestirilmesi icin yapilan
performans degerlendirmelerinde farkli konulara odaklanan kriterler kullanilmaktadir (Tablo 2).
Degerlendirme kriterleri arasinda;

 filodaki bisiklet basina yapilan ginlik yolculuk sayisi,
e bin nifus basina bisiklet yolculugu,

e istasyon yogunlugu,

e kilometrekareye diisen istasyon,

e bin nifusa disen bisiklet sayisi,

e yolculuk basina isletme maliyeti

gibi olcttler bulunmaktadir.

Bu kriterlerden en dnemlisi bisiklet basina diisen ortalama glinlik yolculuk sayisidir. Bunun
icin paylasimdaki bir kent bisikletini giinde ortalama kac kisinin kullandigi izlenmekte ve bu sayinin
arttirilarak giinde 7 yolculuk Uzerine cikartilmasi amaclanmaktadir. Planci ve isleticilerin temel
amaci insanlarin guinlik yolculuklarinda motorlu tasitlar yerine bisikleti kullanmalari, kentin her
noktasinda kentlilerin istedikleri zaman kullanabilecekleri ucuz ve kullanisli bir bisikletin sistem
tarafindan saglanmasidir.

Dinyadaki bisiklet paylasim sistemlerini bu kritere gore karsilastirildiginda bir bisikleti
ortalama olarak Barcelona’'da glinde 11 kisi, Paris'te 7 kisi, Montreal'de 7 kisi, Londra’da ise 3
kisi kullanmaktadir (Tablo 2, Kaynak 18).

| Kent Bisiklet Basina  Bin Niifus istasyon Bin Nifus Yolculuk Basina
Yolcu Basina Yolcu Yogunlugu Basina Bisiklet Isletme Gideri
London 3.1 63.9 8.4 23.3 $4.80
Paris 6.7 38.4 13.0 8.4 n/a
Barcelona 10.8 67.9 10.3 9.2 $0.86
Lyon 8.3 55.1 7.7 6.6 $0.86
Montreal 6.8 113.8 8.2 227 $1.27
Washington, D.C. 2.4 18.9 4.2 8.4 $1.52
Mexico City 5.5 158.2 14.9 35.7 $1.28
Rio de Janeiro 6.9 44.2 2.8 6.4 n/a
Buenos Aires 3.8 11.2 1.0 2.9 n/a
New York City 8.3 42.7 10.7 6.8 n/a
Denver 2.8 39.1 4.0 22.0 $3.22
Minneapolis 1.4 10.5 2.1 8.1 $1.52
Madison 2.2 48.3 3.6 25.6 n/a
Boulder 1.0 15.9 9.2 20.8 n/a
Boston 4.0 20.9 3.1 6.1 $3.00
San Antonio 0.4 4.0 3.8 10.6 n/a

Tablo 2: Bisiklet Paylasim Sistemlerinde Verimlilik Olciitleri (Kaynak 18)
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Asagidaki grafikte ise ki bisiklet basina disen giinlik yolculuk sayisi ve bin nifus basina
disen bisiklet sayisi beraber ele alinarak kentlerin bisiklet sistemlerinin performanslari
karsilastirilmistir (Grafik 12). Montreal, Barcelona, Paris, Lyon gibi kentler en yiiksek performansli
bisiklet sistemlerine sahipken, Chicago Minneapolis, Boston ve Washington gibi Amerikan
kentleri en diisiik performansa sahip sistemlere ev sahipligi yapmaktadir. Tirkiye kentlerindeki
sistemlerinin biyuk bdliminde kullanim bilgileri aciklanmamakta, belediyeler bu bilgileri
kamuoyuyla paylasmamaktadir. internet sitelerinde verilen sinirli bilgiler, kentlerimizdeki ortak
bisiklet projelerinin verimlilik sinirlarina yaklasamadigini ve cok diisiik dizeylerde kaldigini
gostermektedir.

Bisiklet Bagina Yolcu X Bin Niifus Bagina Yolcu  viksek performans
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Grafik 12: Bisiklet Paylasim Sistemlerinin Performanslari (Kaynak 18)

1.8. Bisikletler ve Teknolojik Gelismeler

Doksanliyillardan buyanahizlagelisenteknoloji, ulasimve cevre konusunda giincelyaklasimlar
onceleri ulasim planlamasinda cok dikkate alinmayan bisikleti ve ondan da basit ulasim araclarini
gindeme getirmis ve ulasim sistemlerinde kokli degisiklikler yaratmistir. Paylasimli bisikletlerin
yerlerinin uydu ile izlenmesi, akilli telefonlarla kilitli olduklari yerlerden cikarilip kullanilmasi ve
kullanim bedelinin yine akilli telefonlarla 6denmesi gibi uygulamalar kentlerde bisikletin rolinu
ve onemini degistirmistir. Gelisen teknolojiler sayesinde bisiklet sadece kendi basina gelismekle
kalmamis giderek daha bitinlesik ve paylasiml bir hale gelen ulasim sistemlerinin 6nemli bir
ogesi olmustur. Ozellikle yolculuklarin ilk ve son halkasini istlenme gorevinde en uygun céziim
olarak gorulip gelismeye baslamistir.

1.8.1. Elektrikli Bisikletler

Elektrikli bisiklet icin 1895 yilinda patent alinmis olmasina ragmen elektrikli bisikletler 1973
ve 1978 petrol krizlerinden sonra kullanilmaya baslanmis, giinlik kullanimda 2000'li yillara kadar
yayginlasamamistir. 2008 kiresel krizinden ve iklim degisikligi kaygilarinin artmasindan sonra
bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi tim Ulkelerde anahtar ¢oziimlerden biri olarak devletler
tarafindan benimsenmis ve bisiklet kullaniminin eksiklerinin giderilmesi de dnemli bir eylem
alani olarak belirlenmistir.
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Elektrik motorlu ile calisan bisikletler yayginlasmaya baslayinca elektrik motorunun
kullanimiyla ortaya cikan hiz ve glic hem bisikleti kullananlar ve hem de yayalar icin tehlike
olusturmaya baslamistir. Elektrikli motor giiciine dayali bisikletlerin elektrikli bile olsa aslinda bir
motorlu bisiklet (motosiklet] oldugu elestirileri sonucunda bu araclarin daha yavas giden bisikletli
ve yayalara ayrilan altyapiyr kullanmalari tartisilmaya baslanmistir. Elektrikli motor giicline ve
kullanimina kisitlamalar getiren dizenlemelerle ortaya cikan ve pedal ceviren bisikletliye giic
destegdi veren (power assist), “pedalli elektrikli bisiklet” (pedelec: pedal electric cycle) olarak
tanimlanan yeni iki tekerlekli araclar elektrik motoruna ragmen “bisiklet” grubuna girmeleri ve
bisiklet yollarini kullanmalari kabul edilmistir (Kaynak 19).

Elektrik destekli bisikletlerde siiriciiniin pedal cevirerek kendi glici ile hareket etmesi esas
oldugundan pedal cevirmeyince motor devreye girmemekte, egim ve yorgunluk gibi durumlarin
ortaya cikmasi halinde kiictik bir elektrik motoru devreye girerek bisikletin pedal cevrilmesini
kolaylastirmakta, belirli bir hiza ulasildiginda motor devreden cikmaktadir.

Avrupa tlkelerinde belirlenen kurallara gére (EC Directive) elektrikli bisikletlerde (e-bisiklet)
motor glicti 100-250 W, en ist hiz 25 km/s olmakta, bu degerleri asanlar bisiklet statiisi
kapsaminda yer almamakta; Uretimleri icin onay ve kullanimi icin ehliyet gerekmektedir. Bu
degerler ABD'de 750 W ve 32 km/s, Cin'de gli¢ siniri olmadan agirlik siniri (45 kg) ve hiz siniri 25
km/s olarak belirlenmistir.

Ulkemizde AB kurallarina uyumlu olarak 2918 sayili Karayollari Trafik Kanunu'nun Tanimlar
baslikli 3. maddesinde 12 Temmuz 2013 tarih ve 6495 sayili Kanun'un 13. maddesi ile yapilan
degisiklikle bisikletler, “lzerinde bulunan insanin adale glici ile pedal veya el ile tekerlegi
dondirilmek suretiyle hareket eden motorsuz tasitlardir. Azami siirekli yanma glict 0,25 KW'
gecmeyen, hizlandikca giicli diisen ve hizi en fazla 25 km/saate ulastiktan sonra veya pedal
cevrilmeye ara verildikten hemen sonra giici tamamen kesilen elektrikli bisikletler de bu sinifa
girer” biciminde tanimlanmistir.

Bu tanimla e-bisikletler; hizi en fazla 25 km/saate ulastiktan veya pedal cevirmeye ara
verildikten sonra glici tamamen kesilen, tescile ve kullanim icin ehliyet gerektirmeyen; iki, tc
veya daha fazla tekerlegi insan ve yuk tasimada kullanilan ulasim araclaridir.

Henliz gelisme asamasinin basinda olan elektrikli bisikletlere bir yandan yeni 6zellikler
eklenirken diger yandan da yeni tanimlamalar yapilmakta ve farkli tlkeler kendi yasalarini ve
kurallarini uygulamaya koymaktadir. AB ve pek cok ilkede uygulanan yasal tanimlara gore
elektrikli bisiklet genel tanimi halen dort grupta degerlendirilmekle birlikte dnimuzdeki yillarda
bu gruplarin degismesi de mumkindir. Farkli yasal tanimlara sahip elektrikli bisiklet tirlerinin
yasal ozellikleri Cin, ABD ve Kanada'da Avrupa’daki ozelliklerinden farklilik gdostermektedir
(Kaynak 20). Mikro hareketlilik araclari temel 6zelliklerine gore asagidaki gruplarda tanimlanarak
degerlendirilebilir (Kaynak 21, Sekil 31).

/s

AN

Guc Desteki(-i_i;‘ Gu; Destekli:/ \77)I‘E-bisikletw 7—E-bisiklet;;
(Pedelec) (S-Pedelec) (Power-on-demand) (Power-on-demand)
‘ Gug 250 Watt < >250 Watt >250 Watt >250 Watt
‘ Maks. Hiz 25 km/s 45 km/s 45 km/s 45 km/s
‘ Gli¢ Kontroll Pedal ile Pedalile Elgaziile El gazi/pedal
‘ Kategori Bisiklet ~ Moped/Motosiklet Moped/Motosiklet Moped/Motosiklet
‘ Ehliyet Gerekmez Gerekli Gerekli Gerekli
‘ Kayit/Plaka Gerekmez Gerekli Gerekli Gerekli

Sekil 31: Farkli Ozellikler Sahip Elektrikli Bisiklet Cesitlerinin Ozellikleri
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Son yillardaki teknolojik gelismeler, bisikletlerle ilgili kurallarin yeniden diizenlenmesini
gerektirmis, elektrik destekli bisiklet kullanimi ile bisiklet paylasim sistemleri kentlerde
yayginlasmis ve bisikletler yolcu ve yiik tasimaciliinda da etkin bicimde kullanilmaya baslanmistir.

Elektrikli bisikletler bisikletin temel karakterlerinde, bisiklet kullanicilarinda ve bisiklet
yolculuklarinda da degisiklikler yaratmistir.

Yolculuk Mesafesi: Pedallara elektrik destegi verilmesi dncelikle bisikletin mekandaki etki
alaninin genisletmistir. Onceleri ortalama saatte 8-10 km/s hizla giden bir bisikletli yorulup
terlemeden otuz dakikalik bir yolculukla 4-5 km yaricapinda bir alana erisirken en cok 25 km/s
hizla ve ortalama 8-10 km/s hizla 8-10 km. uzunlugunda bir mesafeye ulasabilmektedir.

Yolculuk Siiresi: Elektrik destekli bisiklet kullanan birisi artik yorulmadigi ve terlemedigi
icin otuz dakikalik bir mesafenin de 6tesinde yolculuk yapabilir hale gelmistir. Bu gelisme de
bisikletlilerin ise-okula gidis yolculuklarinin mesafesini uzatmis, artik otuz dakika degil daha
uzun streli yolculuklar mimkin olmustur.

Artan Kapsayicilik: Elektrik destekli bisikletler toplumun pek cok toplum kesiminin bisiklete
erismesini, daha fazla yere ve kolay erismesini, daha sik ve uzun sureli bisiklet kullanimini
saglamistir. E-bisikletler ozellikle yaslilar ve engelleri yiizinden gicsiz olanlari kentsel
yasamin icine girmelerini saglamakta, bu gruplarin yolculuklarinda bisikleti kullanmasi ya da
daha uzun mesafelerde yolculuk yapabilmesini mimkin olmaktadir. E-bisikletler, Universite
ogrencilerinin kentte yasayabilecekleri konut alanlarini genisletirken, kultir ve eglenceye
erisimlerini kolaylastirmis ve yasamlarini ucuzlatmistir. Mavi ve beyaz yakali calisanlarin
yorulmadan, terlemeden ve trafige takilip gec kalmadan saglikli bir sekilde is yerlerine erisimicin
kullanabilecekleri bir ulasim bicimi olmustur. Ozellikle dar gelirlilerin, kadinlarin ve cocuklarin
yolculuklarini kolaylastirmis, toplumsal adalete katkida bulunmustur.

Yiksek Egimli Yerlesimler: Bisiklet kullaniminin en dnemli kisitlayicilarindan biri olan
yerlesim topografyasindaki yiiksek egimlerde bisikletle yolculugun zorlugu elektrik destekli
bisikletler sayesinde azalmistir. Bisiklet daha yliksek yerlere, daha az glic sarf edilerek ulasim
icin tercih edilen bir arac olmustur. Bisiklet kullaniminin gelistirilmesi distiniilen kentlerde “ama
kentimizin sokaklari cok egimli” s6zi artik gecerliligini kaybetmistir.

Cevresel Etkiler: Fosilkaynakliyakitkullanan otomobiller (daha disiik oranlarda motosikletler)
kentsel alanlarda kilometrede 3,57 gram HC (hidrokarbonlar), 3,57 gram karbon monoksit, 1,82
gram karbon dioksit ve 2,29 gram azot oksitleri atmosfere salmaktadir. Ortalama bir otomobil kent
icinde yolcu kilometre basina 6-10 litre yakit tikettigi dikkate alindiginda otomobilden elektrikli
bisiklete gecen her kisi ile cevre kirliligi bu oranlarda azalmaktadir (Kaynak 22, Grafik 13).

Enerji Tiketimi ve Maliyet: Bir elektrik destekli bisikletin kullanim maliyeti (enerji, satin alma,
bakim giderleri dahil) ile kiyaslandiginda alternatif olarak diistinilebilecek benzinli motosikletin
4,5 kat, otomobilin 9 kat daha pahali oldugu belirlenmistir (Kaynak 23, Grafik 14). Elektrikli
bisikletin fosil yakit kullanmamasi ve elektrigin yenilebilir kaynaklardan elde edilebilmesi onemli
bir avantaj olmaktadir.
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Grafik 13: Ulasim Tirlerinin Urettigi Sera Gazlari (Kaynak: 22)
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Grafik 14: Ulasim Turlerinin Kullandigi Enerji Miktarlari (Kaynak 23)
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Bisikletin bir ulasim bicimi olarak tercih edilmesindeki en énemli faktorlerden biri hizi ve
dolayisiyla makul bir yolculuk siiresindeki erisim mesafesi ve kapsama alanidir. Bisikletler kent
icinde, durus kalkislarla birlikte saatte ortalama 8-10 km hizla yol alabilmektedir. Bu hizla bir
bisikletlinin yarim saatlik bir sirtisle, yorulmadan, Ustimeden, terlemeden 5-6 km uzunlugunda
bir yolculukla erisebilecedi alan yaklasik 80 km2 biyikliginde kentsel alani olusturur. Bu alan
yaya olarak yapilacak 2 km uzunlugunda bir yolculugun “yaya erisin alani” olan 12,5 km2nin
yaklasik alti katidir. Bir bisikletli yarim saat icinde yayadan 6 kat daha genis bir alana, daha az
enerji kullanarak ve yorulmadan ulasabilir (Sekil 32).

Elektrik destekli bisikletler ise 25 km/s hiza erisebilmelerine ragmen kent icinde ortalama
15-20 km/s hizla yolculuk yaptiklarinda yarim saatte 8-10 km uzakliga gidebilirler. Bu degerler
e-bisiklet kullanan bir bisikletlinin yarim saatlik yolculuk sonunda 314 km2 biyukliginde bir
alana erisilebilecegini ve kapsama alaninin genisledigini gostermektedir. E-bisikletler normal
bisikletlerden dort kat, yayalardan 25 kat daha blyuk bir erisim alanina sahip bir ulasim tiru
olarak kentici yolculuklarin biyik bolimund tstlenmeye aday konumdadir. Yarim saatlik bisiklet
yolculugu ile olusan yorgunluk ve giic kaybi e-bisikletlerde daha gec ortaya ciktigi icin kisilere
gore degisen ilave bir yolculuk mesafesi daha erisim alanina eklenebilmektedir. Arastirmalar
kent ici yolculuklarin biylik bir bélimdnidn bu mesafenin altinda oldugunu, diger bir deyisle
kentlerdeki yolculuklarin cogunlukla bisikletin ve e-bisikletin hizmet alani icinde kaldigini ortaya
koymaktadir.

Yaya:
4-5 km/s
30 dakika

E-Bisiklet:
15-20 km/s

78,5 km?2 30 dakika
8-10 km

314,2 km?

Yorulmadan yolculuk
yapmakla kazanilan alan

Sekil 32: Yaya ve Bisiklet Erisim Alanlari (Kaynak 24)

Elektrikli bisikletin ulasim sistemine hizla girdigi Hollanda kentlerindeki bisiklet kullanim
verileri normal ve e-bisiklet kullanim oranlarindaki ve yolculuk &zelliklerindeki farklilasmayi
gostermektedir (Grafik 15, Kaynak 25). Buna gore yolculuk mesafesi her yas grubunda ve 6zellikle
75 yas Uzeri kullanicilarda onemli miktarda artmakta, yolculuk uzunluklarinda her grupta artislar
olusmaktadir.

38 Turkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani | Cilt 1
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Grafik 15: Normal ve E-Bisiklet Kullanicilarinin Yolculuk Uzunlugu ve Ortalama Hizlari

Bir yandan teknolojik gelismeler ve bir yandan da ulasim sistemi icindeki sayisinin artmasi
sonucunda e-bisikletler iki tekerlekli ulasim araclarinin kent icindeki performansini olumlu yonde
etkilemekte ve trafikte sikismis otomobillerle yarisabilecek hizda bir ulasim araci olusmaktadir
(Grafik 16, Kaynak 26).
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T

Tim Kullanicilar Erkekler Kadinlar

mm  Normal Bisiklet

0 E- Bisiklet
Grafik 16: Normal ve e-Bisiklet Yolculuklarinin Cinsiyete Gére Ortalama Hizlari

E-bisiklet kullaniminda bisikletle yapilan yolcu kilometrenin yas gruplarina dagiliminda
64 yas ustindeki kisilerde, 6zellikle kadinlar arasinda e-bisikletin daha yaygin oldugu, fiziksel
ozellikleri yetersiz olmaya baslayanlar icin e-bisikletlerin yeni bir cozim olusturdugu ve yaslilarin
hareketlilik sorunlarini azalttigi ortaya citkmaktadir (Grafik 17, Kaynak 26)
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Grafik 17: Yas Gruplari ve Cinsiyete Gore E-Bisiklet Yolculuk Uzunlugunun Oranlari (%)

E-Bisiklet kullaniminda yolculuklarin yas gruplarina ve yolculuk amaclarina dagilimi calisma
yasinda olanlarda is yolculuklarinin en onemli paya sahip oldugu gorilmektedir. Yaslilarin ise
giderek eglence ve alisveris gibi amaclarda e-bisikletleri daha cok kullandiklari ortaya cikmaktadir

(Grafik 18].
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Grafik 18: Yas Gruplari ve Yolculuk Amaclarina Gore E-Bisiklet Yolculuklarinin Dagilimi
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Veriler ozellikle yasli kullanicilarin hareketliliginin artirilmasinda ve erisim alaninin
genislemesinde e-bisiklet teknolojisinin dnemli bir rol oynayacagini gostermektedir. Gelecek
yillarda kullanimi artacak e-bisikletlerin planlama ve altyapi standartlarinin belirlenmesinde
daha fazla dikkate alinmasi gerektigi ortaya cikmaktadir.

1.8.2. Mikro Hareketlilik ve Hareketlilik Destekleri

Mikro hareketlilik (micromobility) giderek daha sik kullanilan bir terim olmakla birlikte
bu terimi ilk kullanan teknoloji stratejisti Horace Dediu'nun 2017 yilinda yaptigi tanimindan
glinimuzde biraz farklilastigi gérilmektedir (Kaynak 27).

ilk taniminda mikro hareketlilik:

e cok hafif (500 kg agirtigin altindaki) araclarin kullanildigi,

e kictk elektrik motoru ile desteklenen,

e rekreasyon ve spor degil ulasim amacli insan ve yuk tasimaciliginda kullanilan ve
e paylasimli araclarla yapilan

yolculuklarda kullanilan araclari kapsadigr aciklanmisti. Bu tanim kapsamina giren araclar
arasinda insan ve yiik tasimakta kullanilan paylasiml elektrikli bisikletler (3 ve 4 tekerliler dahil),
elektrik destekli bisikletler (pedelec), elektrikli kaykaylar (scooter ve skateboard) bulunmaktadir.
Ancak farkli kaynaklarda elektrikli ve kisisel (paylasimli olmayan) bisikletler ve paylasimli kiiciik
otomobillerin bu grupta olmasi konusunda gorisler bulunmaktadir. Yeni kullanilmaya baslanan
ve kentlerde giderek yayginlasan mikro hareketlilik araclarinin sayisi ve kullanimi arttikca
uygulamadaki gereksinmeler teknolojik gelismelerle karsilandikca tanimlar ve aralarindaki
sinirlar netlesecektir. Kentlerdeki yolculuklarin biyik boliminde yolculuk mesafesinin
6-7 km uzunlugunu gecmedigini dikkate alan calismalar mikro hareketlilik araclarinin kent
merkezlerindeki payinin %50 diizeylerine ulasabilecedini ngérmektedirler (Kaynak 28).

Mikro hareketlilik araclarinin ortaya cikmasi ve kullaniminin yayginlasmasinin arkasinda
gunumuzdeki otomobil agirlikli cozimlerin kentlerde ve cevrede yarattigi olumsuzluklari
azaltmaya yonelik iki temel yaklasim bulunmaktadir. Bunlar;

1. “Kisa mesafeli yolculuklara kiiclik araclarin, uzun mesafeli yolculuklarda biyik araclarin
kullanilmas!” geregi: Ozelliklerine gore ayristirma (unbundling) olarak da tanimlanan bu
yaklasimda kisa yolculuklarda kiiclik araclar (mikro hareketlilik tirleri), uzun mesafeli
yolculuklarda ise oncelikle toplu ulasim olmak tlizere diger tasitlarin kullanilmasi
coziimudir (Kaynak 29, Grafik 19)

2. Mikro hareketlilik kapsaminin siricisiz ve elektrikli otomobillerden farklilasan temel
6zelligi Dediu'nun tanimiyla “4 tekerlekli otomobillere bilgisayar takmak yerine, akilli
telefonlara iki ya da 3-4) tekerlek takarak kentlerdeki ulasim sorunlarinin ¢éziilmesi” sozi
ile 6zetlenmektedir. Bu tanimla kentlerde gelecekte ulasimin buyuk yer kaplayan, enerjiyi,
kentlerin yollarin ve otopark alanlarini verimsiz kullanan otomobillerin modernlesmesiyle
degil, kullanimi yayginlasan ve kisisel bilgisayar niteligine doniisen “akilli telefonlara
tekerlek takmakla” ¢ozllebilece§ini vurgulamaktadir (Kaynak 30).

ABD 2018 yilinda mikro hareketlilik, 6zellikle elektrikli kaykay kullanimi konusunda biyiik bir
yasamis, bir dnceki yila gore kentlerdeki kullanim katlanarak artmis ve 84 milyon yolculuk mikro
hareketlilik araclari ile yapilmistir (Kaynak 31).
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Grafik 19: ABD'de Mikro Hareketlilik Yolculuklari Gelisimi (Kaynak 29)

1.9. Diinyada Bisiklet Stratejisi ve Planlari

Kiresel surdurdlebilirlik hedefleri daha fazla 6nem kazandikca kent, bolge, Ulke yonetimleri,
uluslararasi kuruluslar (UN, AB, Diinya Bankasi, EBRD gibi] ve sivil toplum kuruluslari; yaya,
bisiklet ve toplu ulasimin 6ne cikarilmasi ve motorlu tasitlarin olumsuz etkilerinin azaltilmasiicin
daha bilincli ve orgutlu adimlar atmaktadir. Bu girisimlerin bir parcasi olarak bisiklet ulasiminin
motorlutasitlarasecenekolarak gelistirilmesiicin bisiklet strateji belgeleri, ulusal bisiklet planlari
ve onlarin uygulamaya yonelik eylem planlari ve destekler hazirlanmakta ve uygulanmaktadir.

Dinyada pek cok ilke ve kent uygulamalarina yol gostermek Uzere bisiklet strateji ve
planlari hazirlamis olup bunlarin bir kismi hem yaya ve bisiklet ulasimini kapsamaktadir (Sekil
33). Yaya ve bisiklet stratejisi ve planlarina sahip olan ilke ve kentlerin Avrupa’da daha cok
oldugu gorilmektedir (Sekil 34). Bu bilgileri hazirlayan kaynakta bilgilerin eksik olabilecegi
belirtilmekte olup haritada Ulkemizde Konya, Eskisehir ve Antalya icin hazirlanmis bisiklet
planlari gésterilmemektedir (Kaynak 32).
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Sekil 33: Diinyada Bisiklet ve Yaya Stratejisi ve Plani Hazirlamis Kentler
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Finlandiya

Sekil 34: Avrupa’da Yaya ve Bisiklet Strateji ve Planlari Hazirlamis Kentler
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1.9.1. Avrupa Birligi Bisiklet Stratejisi

Avrupa Birligi tlkelerinin buylk bolumiu kendi ulusal bisiklet strateji ve planlarini doksanli
yillardan itibaren hazirlamis, eylem planlarini uygulamaya koymus ve ilerleyen zaman icinde
ortaya cikan yeni ihtiyaclar dogrultusunda bu strateji ve planlari giincellemistir. Ayrica, Avrupa
tlkelerinin olusturdugu PEP (The Transport, Health and Environment Pan-European Program)
tyesi tlkelerin biyik bolimi bisiklet planina sahip bulunmaktadir (Sekil 35, Kaynak 32).

-

Ulusal bisiklet plani

[ bisiklet plani yok
[ hazirlanmakta
B var

bilgi yok

Sekil 35: PEP Uyesi Ulkelerden Ulusal Bisiklet Stratejisi veya Plani Hazirlamis Olanlar

Avrupa Birliginin faaliyetlerinin etkinliginin artisi ile Uye dulkeleri bir butin olarak
degerlendirmek, ortak hedefler ve eylem planlari koymak ve aralarinda butinlik ve uyum
saglamak amaciyla ortak bir AB Bisiklet Stratejisi (Kaynak 33) hazirlanmistir.

Bisikletin gelistirilmesiyle AB Uyeleri Ulkelerde is olanaklarinin artmasi, ekonominin
gelismesi, trafik sikisikliklarinin azaltilmasi, kamu saguginin iyilestirilmesi, 6lumli kazalarin ve
cevresel etkilerin azaltilmasi, iklim degisikligine karsi dnlemlere yardimci olmasi ve temel AB
ilkelerine katki saglanmasi hedeflenmektedir.

2030 hedef yiliicin hazirlanan AB Bisiklet Stratejisi dort ana ilkeye odaklanmistir;

1. Bisiklet hareketlilik ve ulasim sisteminin esit bir ortagi olarak ele ainmalidir. Kullanicilar
motorlu tasitlarin yarattigi dissalliklar da dahil tim maliyetleri 6demeli, aktif ulasimla
olusan toplumsal yararlar da ulasim planlama ve yatirim kararlarinda bitinuyle dikkate
alinmalidir. Temel strateji olarak bisiklet ulasiminin, motorlu tasitlar ile gerceklestirilen
ulasimindan oncelikli oldugu gosteren adimlar atilmalidir.

2. Bisiklet kullaniminin Avrupa Birliginde 2019/2020'den 2030 yilina kadar %50 oraninda
biylimesi hedeflenmektedir.

3. Yapilan bisiklet kilometre basina disen bisikletli 6limleri ve agir yaralanmalarin on yillik
donemde, 2030 yilina kadar %50 oraninda azaltilmasi hedeflenmektedir.

4. Bisiklet konusundaki AB yatirimlari 2021-27 doneminde 3 milyar Avro ve 2028-34
doneminde 6 milyar Avro dizeyine ulastirilacaktir.
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AB Bisiklet Stratejisi, tiye Ulkelerin benimseyecegi ilkeleri belirlemekte ve birlik olarak genel
hedefleri de ortaya koymaktadir. Bu ilkeler;

Bisiklet kullaniminin disik diizeylerde oldugu Ulkelerde rekreasyon, turizm ve spor
amacli bisiklet kullaniminin desteklenmesi bisikletin ginliik kullanimi icin bir cikis yolu
olabilecektir. Avrupa aktif turizm platformu kurulmasi onerilmektedir. Bisikletin dniindeki
ana engel olan “glvensizlik algisinin” ortadan kaldirilmasi icin hiz yénetiminin iyi sekilde
yapilmasi, yol kullanicilarinin daha iyi egitilmesi ve alkolli arac kullanimina iliskin
kurallarinin tam olarak uygulanmasi onerilmektedir.

Strateji belgesinde bisiklet dostu altyapi ile bisikletlilerin ihtiyaclarinin karsilanmasi ve
guvenliginin artirilarak bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi hedeflenmektedir. AB
genelinde olusturulacak tek bir kilavuza odaklanilarak Avrupa bisiklet sebekesi olan
EuroVelo'nun Trans-European Transport Networks ile butlnlestirilmesi, yol glivenligi yasal
cercevesinin bisikletlilerin ihtiyaclari dikkate alinarak gelistirilmesi ve elektrikli bisiklet
park yerleri ve aktarma tesislerinin yayginlastirilmasi konusunda oneriler yer almaktadir.

Motorlu tasitlarin Gretimi konusunda AB'nin deneyim ve uzmanligindaki dizenlemeler
givenli bisiklet kullanimini hedeflemektedir. Teknolojideki yeni gelismelerle, bisikletleri
fark eden “Otomobil Acil Otomatik Frenlemesi” ve hiz sinirlari asildiinda aracin hizini
azaltan akilli hiz asistanlari (zorunlu olmasi disinilen) bisikletler icin 6nemli yararlar
saglayabilecektir. Ayrica, AB yollarinda kullanimi artmakta olan elektrik destekli bisikletler
ve slricislz araclarin bisikletleri algilamasi gibi konularda dneri ve degerlendirmeler
bulunmaktadir.

AB Bisiklet Stratejisinde bisikletler ve kullanimi cok hizli bir sekilde artan paylasimli
bisiklet sistemleriile ilgili verilere AB diizeyinde cok turli ve gercek zamanli bilgi paylasim
standartlarinin olusturulmasi ve bunlarin birbirleri ile uyumlu hale getirilmesi onerileri
yer almaktadir. Ayrica bisikletin yuk dagitiminin varis noktasina ulasmadaki son halkasi
olma rolunin gelistirilmesi ve bisikletin diger ulasim tirlerinde tasinmasi konusundaki
AB yolcu haklarinin gelistirilmesi de onerilmistir.

AB Bisiklet Stratejisi, bisiklet kullaniminin mali ve vergilendirme politikalari acisindan
hakkaniyetli ve adaletli bir ortama kavusturulmasi, AB’nin e-hareketlilik politikalarina
uyumlu olarak elektrikli bisikletlere AB fonlarindan finansman destedi saglanmasi ve
tye Ulkelerde bisiklet satislarinda KDV indirimine izin verilmesi onermektedir. AB Yesil
Satin Alma sireclerindeki kriterlerin gézden gecirilerek otomobil satin alinmasi yerine
bisikletlerin gecebilmesinin degerlendirilmesi onerilmistir. Ayrica, sirdirilebilir ulasim
ilkeleriyle celisen mali tesviklerin kaldirilmasi, otomobil kullanimiyla gelen dissal
maliyetlerin kullanicilar tarafindan 6denmesi icin “AB Enerji Vergilendirme Direktifinde”
revizyon yapilmasi onerilmektedir.

AB’nin bisikletin kiresel strdirdlebilirlik hedeflerine katkilarini dikkate alarak, kiresel
ve BM dizeyinde bisikletin gelistirilmesi icin yapabilecek teknik destek programlarinin
genisletilmesi ve aktif hareketlilik icin gerekli altyapi iyilestirilmesi icin mali desteklerin
giclendirilmesi onerilmektedir. Bu tiir girisimlerin saglanmasinda ve teknik bilginin
degisiminde PEP gibi olusumlardan ve aglardan faydalanilmasi onerilmistir.

AB Bisiklet Stratejisinde izlenecek adimlarin uygulanmasi amaciyla kurumsal ve yonetsel
oneriler de yer almistir. Bu amacla AB genelindeki tim politikalarinin bisiklet plani ile
uyumlulugunu denetleyecek ve ilgili bolimlerle uyumunu saglayacak bir bisiklet odak
noktasi olusturulmasi onerilmektedir. Paydaslarin kararlara ve uygulamalara katilimi,
deneyimlerin sistematik olarak toplanmasi ve paylasimi, kurumlarin calisanlarini aktif
ulasim ile ise gelislerini saglayacak dizenlemeleri desteklemeleri dnerilmistir.

Strateji belgesinde her diizeydeki politika ve projenin uygulanmasinin iyilestirilmesi
amaclyla zaman icinde yapilacak denetim ve degerlendirmelerde proje ve politikalarin
gozden gecirilmesi, performans degerlendirme kriterlerinin gelistirilmesi ve kullanilmasi,
farkli bisiklet istatistiklerinin uyumlandirilmasi konularinda dneriler gelistirilmistir.
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1.9.2. Ulusal Bisiklet Stratejileri ve Planlari

Kisilerin motorlu tasitlarla yolculuk yapmaktan vazgecerek ginliuk yolculuklarinda bisiklet
kullanmalari farkli alanlarda pek cok yarar saglamakta; maliyet, cevre kirliligi, saglik konularinda
kisisel ve toplumsal kazanclar olusturmaktadir. Kiresel surdurdlebilirlik hedeflerine ulasmak
icin bircok konuda yarar saglayan bisikletli ulasimin gelistirilmesi icin artik ulusal hikumetler
ve yerel yonetimler, uluslararasi kurumlar ile is birligi yaparak eylemlerini birlikte diizenlemeye
calismaktadir. Bu cabalarin temeladimi bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi icin ulusal bisiklet
stratejilerinin ve planlarinin hazirlanmasi olmustur.

Bisiklet stratejileri ve planlari bir ilkede, bdlgede, kentte ya da kirsal alanda bisiklet
kullaniminin artirilmasi amaciyla;

e Hem bisiklet ve hem de diger ulasim bicimleri icin benimsenmesi gereken yaklasimlari
belirlemek,

e Yapilmasi gereken isleri ve dizenlemeleri bilimsel olarak ortaya koymak,

e Bunlari kimin uygulamasi gerektigini tanimlayarak gorev dagilimini belirlemek,
e Yapilacak islerin maliyet boyutlarini kabaca ortaya koymak,

e Atilacak adimlarin zamanlamasini olusturmak,

e Gerekli finansman kaynaklarinin nereden ve nasil olusturulacagini aciklamak,
e Gerekli yasal ve idari diizenlemeleri tanimlamak,

e Projelendirme, yatirimve isletmenin koordinasyon, denetim ve degerlendirme yontemlerini
belirlemek

icin kullanilan bir yol haritasidir.

Bisiklet stratejisi ve planlarinin hazirlanmis olmasi artik uluslararasi finansman
kuruluslarinin oncelikle dikkate aldigi verilerden biridir ve bu planlardaki projelere finansman
destegi saglanmasinda temel alinmaktadir.

Avrupa’da asagida siralanan Ulkelerin farkli tarihlerde hazirlanmis, glincellenmis bisiklet
stratejileri ve ulusal bisiklet planlari bulunmaktadir (Tablo 3, Kaynak 34).
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Nifus

Mevcut

Ulke . Bisiklet Strateji / Plan Hedefler”
(Milyon)
Kullanimi
- Cycling Master Plan 2011-2015
0,
Avusturya 85 oo (AU - Cycling Master Plan 2015-2025
. - Bicycle Plan 2010-2015 -
0, 0,
Belcika 11,2 %7 (2010) - Bicycle Plan 2015-2020 2020 icin %20
- National Cycling Strategy 2004 2020 icin %10
Cekya 10,5 %7 (2013) - Cekya Ulusal Bisiklet Gelistirme Stratejisi 2013- 2025 icin %25
2020
- More Bikes on the road of the country (2007
Danimarka 5,6 %16 (2013) - Denmark-on your bike! The National Bicycle
Strategy
- National Strategy for Walking and Cycling 2020
Finlandiya 5,4 %8 (2011) - National Action Plan for Walking and Cycling 2020 icin %20 artis
2020
Fransa 66 %3 (2012) - National Bicycle Plan 2012 2020 icin %10
- National Cycling Plan 2002-2012 Ride Your Bike
Almanya 80,6 %10 (2012) - National cycling Plan 2020 Joining forced to 2020 icin %15
evelve cycling
Macaristan 9,9 %19 (2013) - National Cycling Charter 2013-2020 2020 icin %22-25
; - Ireland’s First National Cycyle Policy Framework -
0,
Irlanda 4,6 % 2,4 (2011) 2009-2020 2020 icin 2,4
Litksembur 0.6 - Soft mobility, National Action Plan 2008-2020 2020 icin yaya +
. ' 4 bisiklet %25
Hollanda 16,9 %?26 (2010) - Masterplan Fiets 1990-1997
. . . 2023 icin %8
0, - . - 7
Norvec 5,1 %4 (2014) National cycling strategy: Get on bikes 2012-2030 2030 icin %10-20
%1,5-2,0 - National Strategy on Development of Cycling T
LT S (2012) Transportation and Cycle Tourisim 2012-2020 gzl
Bisikletli
Slovenya 2,1 6,7 (2005) - National Cycling Network Development Strategy | yolculuklarini iki
katina cikarmak
) - Action Plan for non-motorized transport as a part
Isvicre 8,1 %5 (2010) pf the Sustainable Development Strategy 2016-
2019
- National strategy for increased and safe cycling
; 2000
0,
513 e 7 i - Safer cycling - a common strategy for the period
2014-2020
2014'deki 0,8
T o B . . milyar yolculugu
Ingiltere %2 (2015) Cycling Delivery Plan 2014 2025'de 1,6'ya
cikartmak
. . . 2026'da niifusun
Galler %1.4 (2015) - A Walking and Cycling Action Plan for Wales %10'unun haftada
2009-2013 ; . ;
bir kez binmesi
- Cycling Action Plan for Scotland More people
iskocya %1 (2010) cycling more often 2010 2020 icin %10

- Cycling Action Plan for Scotland 2017-2020
Cycling as a form of transport

Tablo 3: Avrupa Ulkelerinin Bisiklet Strateji ve Planlari ve Hedefler
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1.10. EuroVelo Agi

EuroVelo, Avrupa kitasindaki Ulkeleri birbirine baglayan 16 uzun mesafeli bisiklet glizergahinin
olusturdugu bir uluslararasi turistik bisiklet sebekesidir. Bu glizergahlar hem bisikletli turistler
ve hem de glizergahlarin gectigi yerlerde yasayanlarin glinlik yolculuklarinda kullanilmaktadir.
Bisiklet glizergahlarinin 2020 yilinda tamamlanmasi planlanmakla birlikte yeni eklentiler de
giindeme gelmektedir (Kaynak 35).

EuroVelo 13 numarali Demirperde Giizergahi Bulgaristan’in Karadeniz kiyisindan baslayip
Kirklareli ve Edirne lzerinden Yunanistan'a uzamakta, Trakya sadece gecis glizergahi olarak
kullanilmaktadir. izmir Biiyiiksehir Belediyesinin EuroVelo sebekesinin Anadolu’ya uzatilmasi
yonundeki talebi prensipte uygun gorilmis adalar tzerinden deniz yolu ile ve Aliaga-Selcuk
arasindaki kesim Giiney Akdeniz kiyisinda yer alan 8 numarali glizergahin devami olarak kabul
edilerek EuroVelo agina eklenmistir (Sekil 36, Kaynak 36).
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Sekil 36: EuroVelo Gizergahlari
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1.10.1. EuroVelo Olusumunun Amaclari

EuroVelo'nun amaclari asagidaki gibi tanimlanmaktadir:

Yiksek kaliteli, birbirleri ile uyumlandirilmis Avrupa standardinda bisiklet glizergahlarinin
Avrupa’nin en iyi ornekleri olarak sinir tanimadan bir biitiin olarak tim Avrupa lilkelerinde
uygulanmasi,

Bu glzergahlarin varliginin karar vericilere ve potansiyel kullanicilara iletilerek bisiklet
kullaniminin tesvik edilmesi ve tanitiminin yapilmasi, Avrupa’da bisiklet kullaniminin
bilgilendirilmesi icin bir kaynak noktasi olusturulmasi,

Bu yolla cok sayida Avrupa vatandasinin bisiklet kullanimini denemeye tesvik edilmesi,
daha saglikli ve surdirilebilir sekilde glnlik yolculuklarini ve tatillerini bisikletle
yapmalarinin desteklenmesi,

EuroVelo'nun temel amaci ve hedef kitlesi bisikletli turizm olmakla birlikte, glizergahlarin
gectigi kirsal alanlar ve cesitli blyuklikteki yerlesimlerde yasayanlarin giinliik calisma ve
diger gereksinmeleriicin yaptiklari yolculuklarda bisikleti kullanmalari hedeflenmektedir.

EuroVelo guizergahlarinin gelistirilmesi ve isletilmesi ulusal, bolgesel ve yerel yonetimlerle
ozel servis saglayicilar ve STK'lar tarafindan gerceklestirilmektedir. EuroVelo guzergahlarinin
gectigi tum ulkelerin calismalarini yonlendiren bir resmi Ulusal EuroVelo Koordinasyon Merkezi
(NECC]) olusturulmasi hedeflenmektedir.

1.10.2. EuroVelo Kullanicilari

EuroVelo ozellikle yerlesimler ve hatta llkeler arasindaki bisiklet yolculuklarini destekleyerek
Avrupa kitasinin bisikletle birlestirilmesini amaclamaktadir. EuroVelo potansiyel kullanicilarini
farkli cografyalarda degisen agirliklarla;

Bisikletle tatile cikan bisikletliler,

Bisiklet tatili yapmasalar da tatilde bisiklet kullananlar,

Eglence ve geziicin glinibirlik bisiklet yolculugu yapanlar,

Ise, okula gidis-gelislerde ve diger amaclarla bisikleti giinliik kullananlar,

Spor ve egzersiz amaciyla bisiklete binenlerden

olusturmaktadir.

1.10.3. EuroVelo Standartlari

EuroVelo hazirladigi bir rapor ile EuroVelo giizergahlarinin unsurlarini tanimlayarak bu
glizergahlarda olmasi gereken minimum standartlari belirlemistir (Kaynak 37).

Bu raporda;

Guzergahlarin kullanicilari ve bilesenleri,
Glzergahlarin gelistirme sirecleri,

Glizergahlarin altyapisi (ilkeler, prensipler, unsurlar, isaretleme, yiizey kaplama, egimler
ve bakim gibi),

Guzergahlarin toplu tasima ile iliskisi,
Glzergahlardaki servisler,

Kullanimin gozetilmesi,

Tanitim, pazarlama ve bilgilendirme,

Organizasyon

basliklarinda temel ilkeleri ve minimum standartlar ortaya koyulmustur.
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EuroVelo, Avrupa Bisiklet Federasyonu (ECF) dnciiligiinde olusturulan Avrupa’daki tim
Ulkeleri birbirine baglayan ylksek kaliteli bisiklet sebekesidir. Uzun mesafeli yolculuk yapan
bisikletliler tarafindan kullanilabildigi gibi sebekenin gectigi koridorlardaki yerel ginlik
yolculuklardaki bisikletlilere de cevap vermektedir.

EuroVelo agi Avrupa dizeyinde ECF tarafindan, Ulkeler diizeyinde ise Ulusal EuroVelo
Koordinasyon Merkezi / Koordinatori tarafindan organize edilmektedir.

Glizergah secimi ve gelistirilmesi asagidaki dort temel ilkeye dayandirilarak ve hedeflenen
kullanici gruplari dikkate alinarak gerceklestirilmelidir:

e Giivenlik: Gilizergah belirlenirken yiiksek motorlu tasit hacimlerine ve ylksek hizlara
sahip kamusal yol kesimlerinden kacinilmali, glivenli kavsaklar tasarlanmali ve giivenligin
sosyal boyutu da dikkate alinmalidir,

e Cekicilik: Kultirel, tarihi ve dogal gizellikleri olan alanlar, 6zgin mutfaklar ve diger cekici
noktalara baglanilmali, rahatsiz edici alanlardan kacinilmalidir,

e Tutarllik ve kestirmelik: Kesintisiz glizergah altyapisi saglanmali ancak giizergahin
temasina uygun ilgi odaklari birlestirilmeli ve isaretleme ile bilgilendirilmelidir. Glizergahta
gereksiz dolanmalardan kacinilmalidir.

e Konfor: Egimler azaltilmali, kaliteli ylizey kaplamasi bulunmali ve yeterli kalitede hizmete
(konaklama, yemek, bisiklet tamiri gibi) erisim saglanmalidir.

EuroVelo giizergahlarinin bilesenleri:

e Glizergah altyapisi [(isaretlenmis disiik motorlu tasit trafigine sahip kamusal yollar,
bisiklet patikalari, yesil yollar, vb.)

e Servisler (konaklama, bisiklet kiralama, restoranlar, bisiklet tamircileri, vb.)

e Pazarlama ve tanitim (internet siteleri, brosiirler, rezervasyonlu hizmetler, vb.)

¢ Organizasyon ve finansman (koordinasyon, finansman gruplari, denetleme, vb.).
Giizergah belirlenirken asagidakiler dikkate alinmalidir:

e ilgi ceken unsurlar,

e Mevcut glizergahlar, planlanan ve diger potansiyel glizergahlar,

e Mevcut ve planlanan servisler,

e Pazarlama ve tanitim,

e Organizasyon, farkindalik yaratma ve finansman olanaklari.

Her giizergah icin asagidaki konulari kapsayan bir eylem plani olusturulmalidir:
e Hedef gruplar ve bu gruplarin bekledigi glizergah kosullari ve hizmet dizeyleri,

e Planlanan nihai glizergahin degerlendirilmesi ve secimi, kullanici gruplarinin ihtiyaclari ve
uygulama kolayliklari dikkate alinarak, gerekli ise asamalarla programlanmasi,

e Glzergahtaki her unsurun hedeflenen diizeyine ulasilmasi icin dncelikler ve zamanlamayi
belirleyen eylem plani hazirlanmasi,

e Maliyet tahminleri ve finansman kaynaklari,

e Sorumlulugu Ustlenecek organizasyonlarin belirlenmesi (ana ortak, 6zglin gérevlerin
sorumlulari) ve is birliginin bicimi ve asamalari.

Gilizergahin gerceklestirilmesi icin:
e Eylem planinin kabul gormesi icin bilgilendirme ve lobi calismalarri,
e Yapim, pazarlama ve promosyon gibi islerin ayrintili planlamasi,

e Arazi sahipligi gibi hukuki konularin ¢ozimi ve finansman saglanmasi,
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Ulusal altyapisi standartlarina uyulmasi,

Disardan hizmet ve kapasite alimi icin ihale ve s6zlesme hazirliklari (gerekliyse)

Tim glizergah bilesenlerinin uygulanmasi (altyapi, hizmetler, reklam ve organizasyon),
Bakim ve isletme

Kullanimin izlenmesi.

Giizergah Altyapi Elemanlari

Ulusal Bisiklet Aginin Avrupa Birligi ortak bisiklet sebekesi (EuroVelo) ile bitiinlesmesi
hedeflendigi icin asagidaki EuroVelo planlama standartlarina uyulmasi gerekmektedir (Kaynak

37);

Dusuk Hacimli Karayolu: Kamuya acik karayolu agi kullanilacaksa yoldaki azami hiz
30 km/s tizerinde ise yolun trafik hacmi glinde 2000 araci gecmemeli, 500 arac altinda
olmasi tercih edilmelidir. Cok zorunlu kosullarda glinde 4000 araclik trafige sahip kamuya
acik yollar kisa mesafelerde gecici olarak kullanilabilir. Bu durumlarda paylasimli serit
isaretlemeleri, trafik azaltma ve sakinlestirme 6nlemleri glvenligin artirilmasina yardimci
olabilir. Motorlu tasit trafik hacimlerinin yiiksek oldugu kentsel alanlarda ve yollarda 30
km/s hiz sinirlamasi uygun ¢éziim olacaktir,

Yiksek Hacimli Karayolu: Ginlik trafigi 10.000 aractan daha fazla olan kamuya acik yollar
boyunca ayrilmis bisiklet seritleri ve asfalt kaplamali banketler kullanilmamalidir. Cok
zorunlu hallerde banketler asfalt kaplamasi olmadan kullanilabilir,

Tamamen ayrilmis bisiklet patikalari ve yollart,

Bisiklet ve yayalarin birlikte kullandig yollar ve patikalar,

Bisikletliler ve/veya yayalar icin yapilmis képriler, altgecitler ve tineller,

Bisikletlilerin yogun olarak kullandi§i ve cok sinirli tasit trafigine sahip “Bisiklet Caddeleri”,
Tarim, orman ve sulama bakim hizmetleri icin yapilmis yollar,

Yesil yollar, patikalar.

(Yukaridaki sinirlayici standartlar dikkate alinarak yerlesimler arasi bisiklet aginin mevcut
yollar boyunca fiziksel olarak tasit trafiginden ayrilmis olsa bile giinlik trafigi 10.000 aractan fazla
olan karayollari boyunca yapilamayacagi, yoldaki trafik hacminin giinde 2000 arac altinda olmasi
durumunda ayni yol sathini kullanilabilecegi ortaya cikmaktadir.)

isaretleme ilkeleri:

EuroVelo glizergahlarinin isaretlemesi Avrupa ve ulusal standartlar ve kurallara uygun
olmalidir,

EuroVelo glizergadhlarinin isaretleme kurallari ulusal isaretleme kurallarina entegre
edilmelidir,

Isaretlemeler bisikletliler tarafindan goriiliir bir sekilde kalici olarak diizenlenmelidir,
Isaretlemeler kolayca anlasilabilmelidir,

Onemli kavsaklarda ve sinir gecislerinde yeterli bilgilendirme saglanmalidir,
Karmasik kavsaklar oncesinde on bilgilendirme olmalidir,

Kavsaklar sonrasinda dogrulugu teyit eden bilgilendirme olmalidir,

Kavsaklar olmayan uzun kesimlerde dogrulayici bilgilendirme olmalidir.

Isaretleme Sisteminin Unsurlari:

Direkler, sokak mobilyasi, duvarlar tzerine yerlestirilen dikey isaretlemelerle glizergahin
yoni ve numarasi verilmelidir (zorunlu],
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EuroVelo isaretlemeleri ulusal ve bélgesel isaretlemelerle bitinlestirilmelidir (zorunlu],
Yatay yol isaretlemeleri ve basit bilgilendirme isaretleri (opsiyonlu),

Glzergahin anlasilmasina yardimci olacak ve yolculukla ilgili diger bilgileri gosteren
bilgilendirme levhalari (opsiyonlu),

Glizergah cevresinde ilgi cekecek ornegin servis alanlari ve ilgi odaklarini gdsteren
isaretlemeler (opsiyonlu).

Yiizey Kaplamasi:

Glizergahtaki yollarin kaplamasi en azindan yerel bisiklet kullanma mevsimi kosullarinda
bisikletlilerin, trekking ve tur bisikletlilerinin kullanimina uygun olmalidir (zorunlu),
ayrica yol yaris bisikletleri, cocuk bisikletleri ve ylik tasima treylerleri olan bisikletlerin
kullanimina uygun olmasi da tercih edilmelidir (opsiyonlul,

Yol kaplamasi bisiklete binmeye uygun dizgtnlikte ve sert olmalidir, 6rnegin asfalt ya da
beton gibi bir malzeme ile kapli olmalidir. Ozel kosullarda 6zel dogal koruma alanlarinda
serbest malzeme sikistirilarak kullanilabilecektir (zorunlu),

Tercih edilen secenek iyi kalite asfalt kaplamadir.

Egimler:

Yiksek egimlerden (uzun kesimlerde %é’dan fazla, kisa kesimlerde %10°dan fazla)
mimkin oldugunca kacinilmalidir (opsiyonlul,

Gunlik kesimlerde 1000 metreden daha fazla ylikselme stz konusu ise alternatif glizergah
ya da bisikletlerin tasinmasina imkan veren toplu ulasim alternatifleri saglanmalidir
(zorunlu).

Bakim:

Guzergahlar belirlenmeden ve yatirrm yapilmadan once bakim konularinin acikliga
kavusturulmasi gereklidir. Bakim sorumlulugunun altyapinin cinsine ve ulusal idari yapiya
gore belirlenmesi gerekli olup sorumluluk kesimlere gore degisebilir. Bakim planlari
kaplama bakimi, ylzey temizligi ve bitki temizligi gibi konulari icerir.

Glizergah altyapisinin planli bir sekilde diizenli ve ayrintili kontroli gereklidir.

Isaretlemenin bakimi ulusal ya da en azindan bélgesel diizeyde koordine edilmeli, eksik,
hasar gormis isaret ve direklerin tamiri ve degistirilmesini kapsamalidir.

Toplu Ulasim Baglantilari:

EuroVelo glizergahlari toplu ulasim aktarma noktalarina ve terminallerine erisebilmeli
boylece:

Glizergahin farkli kesimlerine erisimin arttirilmasi,
Turizmin cevreye olumsuz etkilerinin azaltilmasi,

Daglik kesimlere erismede, ylksek tasit trafik hacimlerine ve yliksek hizlara sahip yollarin
kullanmasina secenek olusturulmasi saglanmalidir.

Ayni guzergahin deniz ve diger engellerle bolinmus kesimleri birbirine baglanmalidir.

Toplu ulasim olanaklari (feribot, vapur, tren, otobis gibil, teknik, organizasyon ve finansman
sorunlari farklilasabilir. Ancak her durumda asagidaki kriterler saglanmalidir;

150 km mesafeyi asmayan araliklarla toplu ulasim olanaklarinin bulunmasi,

Bisikletin tasinmasina imkan veren kapasite, konfor ve giivenligi saglayan toplu tasima
araclarinin bulunmasi,

Makul bisiklet tasima Ucretleri ve givenilir yolculuk kosullari olmasi,

Yeterli duzenlilikte bisiklet tasima imkanlari varligi,
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Detayli, dizenli olarak giincellenen ve internet lizerinden rezervasyon yapilabilen seferler
bulunmasi,

Toplu ulasim aktarma alanlarinda giivenli ve yeterli kapasitede bisiklet park/depolama
yerleri saglanmasi.

Konaklama, yiyecek, icecek ve diger ilgili hizmetler:

Gunlik yolculuklarin basi ve sonunda (her 30-90 kilometrede) temel konaklama imkéanlari
bulunmalidir (zorunlu),

Yiyecek ve icecek imkanlari (restoranlar, kafe, vs.) glinlik yolculuk kesimlerinin ortasinda
(her 15-45 kilometrede) yer almalidir (opsiyonlu),

Ulusal uygulamalarin kurallarina uygun bisiklet dostu tesisler (giivenli bisiklet depolamasi,
bisiklet tamir kitleri, bir gecelik hizmetler, camasir ve kurutma hizmetleri gibi) (opsiyonlu)
bulunmalidir,

Hizmet saglayicilarin daha fazla bisiklet dostu olmalari icin bilinclendirme kampanyalari
ve egitimler saglanmalidir (opsiyonlu),

Bisiklet dostu hizmetlerin kalitesinin siniflandirilmasi ve belgelendirilmesi icin ulusal ya
da bolgesel diizeyde diizenlemeler yapilmalidir (opsiyonlu),

Standartlarin kademelendirilmesi (6rnegin konaklama icin kamp yerlerinden otellere
kadar) yapilabilir (opsiyonlu],

Ilgi odaklari (6rnedin miizeler, turist enformasyon yerleri, havuzlar gibi) ve bisiklet dostu
tesislere sahip enformasyon merkezleri (opsiyonlu],

Dizenli olarak glincellenen hizmetler ve ilgi odaklari veri tabani olusturulmalidir.

Dinlenme alanlari:

Yeterli siklikta yiyecek ve icecek olanaklari bulunmuyorsa dinlenme alanlari gereklidir,
Yerel kuruluslar tarafindan saglanabilir,
Gines ve yagmura karsi korunmali, tuvalet ve tcretsiz icme suyu imkanlari olmalidir,

Sanatsal dgelerle desteklenebilir.

Kullanimin denetlenmesi:

Tim denetleme faaliyetleri, planlanmis agin tamaminda ayni standartlarin saglanabilmesi
icin EuroVelo denetim kilavuzlarina uygun gerceklestirilmelidir.

Etkilerin ve sonuclarin tahmini icin otomatik bisikletli sayimlari yapilmalidir,

Planlama asamasinda, ornegin alternatif glizergahlardan birinin secilmesi icin sayimlar
manuel olarak da yapilabilir,

Gelistirme ve hizmetlerin iyilestirilmesi icin kullanicr anketleri ve kamuoyu arastirmalari
yapilmalidir.

Etkilerin degerlendirilmesi, ekonomik, saglik ve diger yararlarin tahmini, isletme
operasyonlarinin planlanmasi ve glizergah iyilestirilmeleri icin veri islenmesi, veri
transferi, sonuclarin dogrulanmasi yapilmalidir.
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1.10.4. EuroVelo Ekonomik Boyutlari

Gunumizde Fransa ve Almanya gibi bazi AB dlkelerinin ekonomilerinde bisiklet turizmi
onemli bir yer tutmaktadir. Asagidaki sekilde AB Uyesi tlkelerde bisikletli turizm geliri yilda niifus
basina 100 Avro Uzerinde olanlar yesil renkle, 40-99 Avro olanlar arasinda sari renkle ve 39 Avro
altinda olanlar da gri renkle gosterilmektedir (Sekil 37, Kaynak 38).

Sekil 37: AB Ulkelerinde Bisiklet Turizminin Katkisi

AB bisiklet stratejisinin uygulanmasi ile yaratilacak yeni giinlik 240 milyon bisiklet yolculugu
ile yilda 760 milyar € dizeyinde bir ekonomik katki olusturulacak, bisikletle iliskili 875.000 kisilik
yeni istihdam yaratilacak ve ulasim sistemine 62 milyon yeni cevre dostu e-bisiklet katilacaktir.
Avrupa’da yilda 2.205 milyonu asan dizeyde bisiklet turizmi yolculugu gerceklestirildigi ve bu
hareketin yilda 44 milyar € dizeyini asan bir deger yarattigi tahmin edilmektedir. Bu deger
yerel ve uluslararasi bisiklet turizminin toplam hareketi ile olusmaktadir. Bisikletli turistlerin
Avrupa genelinde yilda 20,4 milyon geceleme ile 9 milyar € degerine ulasan harcama yaptiklari
hesaplanmaktadir. AB’de bisiklet yolculugu ve bisiklet yatirrmlarinin iki katina cikarilirken 2021-
2027 arasinda 3 milyar €, 2028-2034 doneminde 6 milyar € yatirim yapilmasi hedeflenmektedir.
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Bisiklet kullaniminin gelismesi pek cok alanda etkili olmakta ve olumlu ekonomik katkilari
yayilarak genislemektedir. Dogrudan etkilerin olustugu sektorler;

Bisiklet ve parcalarinin tretimi,

Bisiklet tretiminde istihdam artisi

Diger istihdam artisi (satis, tamir, servis, reklam, vb.),
Bisiklet turizmi,

Bisiklet turizmi altyapi yatirim ve bakimi ile hizmetler sektdriniin gelismesi

beklenirken dolayli yararlari olusturan ikincil etkiler ise;

Cevresel bozulmanin azalmasi,
Saglik giderlerindeki azalmalar,
Karayolu ulasimi altyapi yatirim ve bakim giderlerindeki azalma,

Motorlu tasit retim ve bakim giderlerindeki azalma gibi

unsurlardan olusmaktadir.
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2. ULUSAL BISIKLET STRATEJISI

Ulkemizde bugiine kadar ulusal diizeyde bir bisiklet stratejisi ya da ana plani hazirlanmamis,
ancak bazi kentlerimizde yerlesik alani kapsayan ulasim ana planlari kapsaminda “bisiklet
planlari” da hazirlanarak uygulamaya konulmustur (Konya 2001, Eskisehir 2002, Antalya 2011)
(Kaynak 11, Kaynak 39]). Bazi kentlerimizin ulasim ana planlari icinde ayri bir plan niteliginde
olmamakla birlikte bisikletin gelistirilmesine yonelik onlemler ve tekil proje onerileri yer almis,
bazi kentlerimizde de genel ulasim ve trafik etiitleri kapsamindaki karayolu projelerinde bisiklete
yonelik dizenlemeler onerilmistir. Kentlerde birbirinden bagimsiz yapilan bu cabalar tekil
girisimler halinde olmus, yerel yonetimler bisiklet projelerinden bazilarini, genellikle bisikleti
gelistirme uygulamalari ile celisen otomobillerin hizlandirilmasi amaciyla uygulanan projelerle
birlikte gerceklestirmistir (Sekil 38).

Sekil 38: Konya'da Tasitlari Hizlandiran Altgecitlerde Bisiklet Seritleri

Yerelyonetimler cogu kez kent merkezlerinde bisiklete yonelik bazi altyapi projelerini herhangi
bir plan, etit ve proje olmadan uygulamaya koymus, bu projelerden bazilari kisa bir siire sonra
kaldirilmis ya da denetlenmedigi icin amacina uygun olmayan sekilde kullanilir hale gelmistir.
Kentlerdeki bu tekil girisimler ulusal dizeyde belirlenen politikalar ve stratejiler cercevesi
olmadan yuritilmeye calisilmis, bisiklet ulasimi konusunda ulusal duzeydeki genel politika ve
strateji eksiklikleri simdiye kadar tamamlanamamistir.

Ulusal Bisiklet Stratejisi bu eksikligi gidermek ve bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi
icin tim diizeylerde (kirsal, kentsel, bolgesel ve ulusal) ilgili tim kisi ve kurumlara yol gosterici
olacak, taraflarin cabalarini yonlendirecek, finansman ve diger tesvikleri yonlendirecek cerceveyi
belirleyecek bir belge olarak hazirlanmistir.

Once “Ulusal Bisiklet Stratejisi” belirlendikten sonra ve birinci cildi olusturan bu stratejiler
temel alinarak bu calismanin asil amaci olan ve diger ciltlerde yer alan “Yerlesimler Arasi Ulasim
ve Turizm Bisiklet Ana Plani” ve ekleri sunulmaktadir. “Ulusal Bisiklet Stratejisi” cildi ekleri
olarak bu stratejilerde ortaya konulan goris ve dnerilere paralel olarak 12 Aralik 2019 tarihinde
yurirlige “Bisiklet Yollari Yonetmeligi” ve ona uygun olarak giincellenen “Bisiklet Altyapisi
Tasarim Kilavuzu” Uzerinde yapilmasi onerilen calisma ve degisiklik onerileri yer almaktadir.
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2.1. Ulusal Bisiklet Stratejisi Nedir?

Dinyanin cesitli Ulkelerinde hazirlanan ve yillardir uygulanmakta olan bisiklet politika
ve stratejilerinin degerlendirilmesi sonucunda llkemiz ve glinimuz kosullarina uyarlanmasi
gereken kararlar ve oneriler Ulusal Bisiklet Stratejisinde tanimlanmistir.

Ulkemizde ilk kez hazirlanan ulusal bisiklet stratejisinin amaci ve kapsami belirlenirken
asagidaki konularin 6zellikle g6z 6niinde tutulmasi gerekmektedir;

Bisiklet stratejisi ve bisiklet ana planlari kapsamli ve teknik raporlar degil, kiresel
surdurdlebilirlik hedeflerine ulasmak amaciyla fosil yakit kullanan ve kentlerde buyiik yer
kaplayan motorlu tasitlar yerine bisikletin kullaniminin gelistirilmesiicin, bilimsel verilere
dayanan bir yaklasim, politikalar ve hedefler bitinudur.

Bisiklet stratejisi bir dilekler ya da istekler dizisi degil, kamu ve 6zel kurumlarin zorunlu
ya da ihtiyari olarak yapacaklari isleri tanimlayan bir yol haritasidir.

Ulusal bisiklet stratejisi, daha alt dizeyler (bdlgesel, kirsal, metropoliten, kentsel] icin
hazirlanacak ayrintili yerel stratejiler ve bisiklet planlarinin hazirlanmasinda yol gosterici
olmali, o dizeylerdeki planlar icin gerekli genel ilke ve hedefleri koymalidir.

Ulusal bisiklet stratejisi, yonetim dizeylerive kurumlar arasindakiyatay ve dikey esgudimiu
saglamayi ve alt dizeylerde olusabilecek sorunlari 6nceden cozmeyi hedeflemelidir.

Bisikletin gelistirilmesi icin mekansal planlama asamasinda yapilmasi gerekli diizenleme
ilkelerini ortaya koymalidir. Yeni yerlesimlerde planlama asamasinda bisiklet kullanimini
artirici dizenlemeler yapilirken stratejilerin kisa donemde daha etkili olabilmesi icin
mevcut yerlesim alanlarinda ve mevcut yol sebekesinde uygulanacak “bisiklete doniisim”
ilke ve stratejileri de netlestirilmelidir.

Bisiklet strateji ve planlari bitmis oneriler degildir. Ayrintili 6nlem ve dizenlemeleri
icerecek eylem planlari, projeler, programlar, finansman havuzlari ve tesviklerle
uygulamaya asamasina yonlendirmelidir.

2.1.1. Ulusal Bisiklet Stratejisinin Temel Unsurlari

Cesitli ulkelerin ulusal bisiklet stratejileri ve planlari ve Ulkemizdeki eksiklikler ve ihtiyaclar
incelenerek ulusal bisiklet stratejisinde yer almasinda gerek gorilen baslica konular asagida
siralanmistir;

Bisiklet stratejisive planikisadonem icin hazirlanan dncelikli eylem planiasamalarinin ana
hatlarini ortaya koyan, her asamanin zamanini, sayisal hedeflerini, uygulama sorumlularini
ve calisma yontemlerini belirlemelidir. Uzun donemli stratejiler birkac asamali eylem ve
uygulama planlartile gelistirilmeli, gerekirse hedefler bu asamalarda giincellenmelidir.

Onerilerin uygulanmasi icin gerekli yasal, idari, teknik ve mali ortam ve siireclerde
degisiklikler gerekiyorsa bu degisikliklerin kapsami, bunlari gerceklestirecek kurumlar
ve gerceklestirme zamanlari da onerilmelidir.

Her diizeyde ve her asamada paydaslarin strateji ve plan olusturulmasi sirecine katilimi
gereklidir. Ancak ozellikle kullanicilarin katilimi s6z konusu oldugunda bu katilim
surecinde sadece cok klicik bir grubu olusturan mevcut bisiklet kullanicilarinin degil, cok
daha genis bir kitleyi olusturan potansiyel kullanicilarin da goris ve ihtiyaclarini dikkate
alacak yeni yontemler ve surecler olusturulmalidir.

Aktif ulasimin iki 6rnegi olan yaya ve bisiklet bircok konuda birbirlerine benzemesine ve bu
ylzden yaya ve bisikleti birlikte kapsayan strateji ve planlar bulunmasina karsilik birbirleri
ile uyumlu olmayan bircok onlem ve oneri bulundugu dikkate alinarak her ikisi icin de ayri
strateji ve planlar hazirlanmali ve uyumlandirilmalidir.
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e Ulusal strateji ve planlar kiiresel siirdirulebilirlik hedeflerinin geregi olarak sadece yaya,
bisiklet ve toplu ulasimi destekleme onerilerini degil, kentlerin ve ulasim sisteminin
motorlu tasitlarin onceliginden ve baskisindan kurtarilmasi, motorlu tasit odakli
politikalarin degistirilmesi yonindeki hedef ve politikalari da kapsamalidir. Motorlu
tasitlari one cikaran mevcut dncelikleri degistirmeyen bir stratejinin basarili olabilmesi
mimkin degildir.

e Bisikletin ulasim sisteminin bir parcasi oldugu, yapilacak dizenleme ve kararlarda
oncelikli olarak degerlendirildiginin belirtilmesinin yani sira somut kararlarla bu oncelik
gosterilmelidir.

e Ulusal strateji ve planlar hem performans dlcimlerinde kullanilabilecek ve hem de alt
olcekli plan ve uygulamalari yonlendirecek somut ilke hedefleri ortaya koymalidir.

e Yolculuklarda ulasim tirlerinin yalniz olmadigi, daha etkin bir ulasim sistemi icin ulasim
tirlerinin birbirlerini desteklemesi gerektigini vurgulanmalidir. Cok-tirld bir ulasim
sisteminde bisikletin roliiniin ve payinin daha onemli bir diizeye ulasacagini gosteren oneri
ve yaklasimlar netlestirilmelidir.

e Mevcut ulasim sisteminin ve altyapisinin bisiklet kullanimini da dikkate alacak sekilde
yeniden dizenlenmesi icin, proje onerileri ve onlemler gelistirmek amaciyla kent ici
ve kent disi karayolu altyapisinin bisiklete uygunlugunun saglanmasinin asamalari
tanimlanmalidir.

e Kentici, yerlesim disi ve yerlesmeler arasinda bisikletin kullanilmasi ve gelistirilmesi icin
farkl énlemler ve diizenlemeler gerektigi icin her biriicin ayri ayri ve birlikte uygulanmasi
gereken dnlemler ve eylemler acikca belirlenmelidir. Farkli cografyalar, farkl kullanicilar
ve farkli kullanim amaclari gerekebilecegi dikkate alinmalidir.

e Bisikletin gelistirilmesinin tek basina bir ulasim, rekreasyon, spor ya da eglence konusu
olmadigi dikkate alinarak bisiklet kullanmanin saglik, egitim, spor, ticaret, kirsal gelisim
ve toplu ulasimla bitiinlesmesi acisindan farkli yetkili ve gonulli ortaklarla is birligi
yapilmasi icin gereken ortamlar olusturulmalidir.

e Bisikletstratejilerinherdizeydeprojelendirmesinistandartlarvekilavuzlarlayonlendirecek,
uygulamalari denetleyecek, uygulama ve isletmelerin yerel denetlemesini yapacak
birimlerin olusturulmasi saglanmali, gelismeler surekli izlenmeli, yonlendirilmelidir.

e Ulusal strateji farkli bisiklet kullanim amaclari ve kullanici gruplari (6rnegin calisanlar, ev
kadinlari, 6grenciler, yaslilar gibi) arasindaki éncelikli olanlari belirleyerek bu gruplar icin
uygun eylem ve adimlari tanimlamalidir.

2.1.2. Temel Kavramlar ve Teknolojik Gelismeler

Kendi icinde bir bitin olarak uygulamaya konacak Ulusal Bisiklet Stratejisi ve Ana Plani
hazirlanirken heniiz tlkemizde giindeme gelmemis, ihmal edilen ya da gereken dnemin
verilmedigi bazi konulara ve kavramlara deginilmesinde yarar bulunmaktadir. Strateji ve planda
bunlarla iliskili oneri ve onlemler ortaya konularak uygulamalarda bu kavramlarin g6z oniinde
tutulmasi gerekmektedir.

Siirdiiriilebilir Ulasim (Sustainable Transport): Sirdirilebilir ulasim artik tim dlkelerde
dikkate alinmasi gereken en oncelikli kavram ve hedef olmaktadir. Surdirdlebilir ulasim;
kisilerin ve mallarin yer degistirilmesinde surdurulebilir olmayan altyapi, altyapi malzemesi,
yakit gibi kaynaklarin tiketiminin, dogaya ve yapili cevreye olumsuz etkilerinin azaltilmasina
odaklanmaktadir.

Aktif Ulasim (Active Mobility): Aktif ulasim sirdirilebilir ulasim icin en uygun iki ulasim
bicimi olan yirime ve bisiklet kullaniminin yayginlastirilarak; bir yandan kisilerin cevreyi
korumasini diger yandan da kendilerinin ve cevrelerindekilerin sagliklarina olumsuz etkilerin
azaltmasini amaclanmaktadir.
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Cocuk ve Genc Dostu Ulasim (Child Friendly Transport): Cocuklarin ve genclerin serbest bir
sekilde, kolay ve ucuza, glivenle seyahat edebilecekleri diizenlemeler ve ortamin olusturulmasi
uluslarin ve kentlerin gelecegine yapilan en biyik yatirimdir. Bisiklet ve yaya ulasimi, otomobil
sahibi olmayan, kullanmayi bilmeyen ve kullanmak istemeyen genc nesiller icin en uygun ulasim
bicimi olarak degerlendirilmeli ve toplu ulasimla bitiinlesik olarak gelistirilmelidir.

Kadin Dostu Ulasim (Women Friendly Transport): Ulkemizde farkli yorelerde ve
toplumlarda kadinlar erkeklerin sahip oldugu haklara, ulasim 6zgiirligine ve olanaklarina sahip
bulunmamaktadirlar. Kadinlarin daha kolay, bagimsiz ve rahatca hareket edebilecegdi, kentsel
islevlere kolayca erisebilecegdi ulasim sistemi olusturulmasi cagdas amaclardan biridir ve bisiklet
bu olanaklarin saglanmasinda onemli bir aractir.

Yasli Dostu Ulasim (Age Friendly Transport): Giderek fiziksel giicleri ve yetenekleri azalan
yaslilarin hareketlerinin kisitlamasi, otomobil kullanacak yasi gecmeleri ve maddi olanaklarinin
yetersizolmasigibi nedenlerle hareketlilikleriazaldigindan ozel ve oncelikli bir duruma sahiptirler.
Bisiklet ulasimi yaslilarin kisitlamalarina givenli ve kolay cozim olabilecek bir secenek olarak
gelistirilmelidir.

Biitiinlesik Ulasim (Integrated Mobility): Biitiinlesik ulasim, ulasim tirlerinin Gzellikle
surdirdlebilir ulasim tirleri olan toplu tasima, yaya ve bisikletin birbirlerinin eksikliklerini
tamamlayacak sekilde dizenlenmeli ve bir makinanin uyumlu calisan parcalari gibi
tasarlanmalidir. Bisiklet, toplu tasima tirlerinin (rayli sistemler ve otobisler) hizmet alanlarin
genisleterek toplumun daha biiyiik kesimine ve daha genis cografi alana erisiminin saglamasi ve
surdirdlebilir ulasim hizmetinin yayginlasmasi demektir.

Kapsayici Ulasim (Inclusive Mobility): Ulasim altyapisinin 6zellikle yol ve kavsaklarin sadece
“normal” fiziksel 6zelliklere sahip kullanicilar icin hazirlanmis standartlara gore tasarlanmasi
sonucunda yas, cinsiyet, engellilik durumlari nedeniyle o altyapiyr kullanamayanlar ya da guvenli
bir sekilde kullanamayanlarin dikkate alinarak yeniden diizenlenmesi ve yeni altyapilarin tim
kullanicilari kapsayacak sekilde tasarlanmasina oncelik verilmesidir.

Eksiksiz Yollar [Complete Streets): Son vyillara kadar karayolu altyapisi planlanip
projelendirilirken motorlu tasitlara ve 6zellikle otomobillere odaklanilip yayalar ve bisikletliler
yeterince dikkate alinmadan tasitlardan arta kalan yol yiizeyinde ihtiyaclari karsilanmaya
calisilmistir. Ancak “eksiksiz yollar” yaklasimi ile yol ve kavsaklarda tim kullanicilarin {motorlu
tasit, bisiklet, yaya, engelli, yasli, cocuk vb.) dikkate alinmasi ve olanaklari adil olarak kullanmalari
amaclanmaktadir. Tasitlarin glivenligi, hizi ve konforu icin diger kullanicilarin altyapisinin eksik
olmamasini saglayacak planlama ve projelendirme yaklasimidir. Pek cok iilkede “eksiksiz
yollar” uygulamalari kamu kurumlarinin planlama ve uygulamalarinda onemli bir hedef olarak
surdirilmektedir.

Yol Diyeti (Road Diet): Surdirdlebilir ulasim kaygilarinin bulunmadigr dénemlerde karayolu
altyapisi motorlu tasit hizlariniarttiran, otomobil kullanimini tesvik eden yaklasimlarla gereginden
genis ve fazla kapasite ile tasarlanarak tasit trafigi talebi kiskirtitmistir. Yol diyeti ile yol seritleri
daraltilarak, kesintisiz akimlar yaya ve diger kullanicilar icin kesilerek tasit hizlari azaltilmakta,
ihmal edilmis yol kullanicilarinin (toplutasima, yaya ve bisiklet) glivenligi ve altyapiyi adil paylasimi
tesvik edilmektedir. Yol diyeti olarak tanimlanan bu yaklasimda gereksiz kilolar gibi asiri yol
yuzeylerinin azaltilmasina calisilmakta ve daha saglikli bir ulasim sisteminin olusturulmasi
hedeflenmektedir. Bisiklet altyapisi yol diyetinin bir unsuru olarak degerlendirilmekte ve 6zellikle
yol Ustl otoparklari azaltilarak ve trafik seritleri daraltilarak aktif ulasim altyapisinin gelistirilmesi
surdirulebilir ulasima en 6nemli katkilardan biri olmaktadir.

Trafik Sakinlestirme (Traffic Calming): “Trafik durultma” da denilen bu uygulamalar, 6zellikle
konut alanlarindan gecen transit trafigin alan disina alinmasi ve o bolgeye ait motorlu tasit
trafiginin hizlarinin azaltilmasini amaclayan yasaklamalar ve fiziki dizenlemeleri kapsamaktadir.
Bu dizenlemeler sonunda belirli bir bolgede motorlu tasit trafigi azalmakta, motorlu tasit hizlar
dusurilerek yaya ve bisikletliler icin daha glivenli ve tesvik edici bir cevre yaratilmaktadir. Sonucta
bolgede, tasit sayilari azalan ve yavaslayan trafik sonucunda bisiklet kullanimi icin daha uygun
kosullar yaratilmaktadir.
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Toplu Tasima Odakli Kentsel Gelisme (Transit Oriented Development): Ozellikle kentsel
yayilma ve banliylesmeninyasandigi Ulkelerde ve kentlerde daha etkin ve sirdirilebilir bir ulasim
sistemi olusturulabilmesi icin daha yogun ve toplu ulasima gore bicimlenen yerlesim dokusunun
olusturulmasi yaklasimidir. Bu tir bir planlamada toplu ulasim duraklari odak noktasi alinarak ve
cevresinde alt merkezler olusturularak yaya ve bisikletle toplu tasimaya ve alt merkezlere erisimi
kolaylastiran ve otomobil kullaniminin azaltilmasi amaclayan konut alani planlamasi bicimidir. Bu
yaklasim ozellikle bir ya da iki ucunda bisikletin, ortada toplu ulasimin kullanildigi bir dizenleme
ile daha etkin olmaktadir.

Paylasimli Bisiklet (Bike Share): Ozellikle kent merkezinde otomobil yolculuklarinin
dolayisiyla otopark yetersizligi, trafik sikisikligi, hava kirliligi gibi sorunlarin azaltilarak kiralik veya
paylasiml bisiklet kullanimi ile merkezde erisimin artirilmasi saglanmaktadir. Toplu ulasimla
merkeze ulasilmasindan sonra, merkez icindeki yolculuklarin bisikletle yapilmasini saglayan ve
dinya uzerindeki pek cok kentte basari ile uygulanan diizenlemelerdir.

Mikro Hareketlilik (Micro Mobility): Bisiklet paylasim sistemlerinin basarili gelisiminden
sonra once genclerin kullanimi ile ortaya cikan ve giderek yayginlasan 500 kg altinda agirlig
olan, elektrik motoru ile desteklenen, ortak kullanima acik, ulasim amaci kullanilan elektrik
destekli bisiklet, elektrikli kaykay (e-scooter), elektrikli yiik bisikleti gibi kiiclik ulasim araclarinin
kullanimidir (Kaynak 40).

Kent bisikleti paylasim sistemleri e-kaykay hizmetini de vermeye baslayinca kentlerdeki
kullanimi artmis ancak yeni sorunlar ortaya cikmaya baslamistir. istenildigi yere birakilabilen bu
mini araclar kaldirimlarda yaya hareketlerini engellemeye ve trafik kurallarini dikkate almayan
kullanicilarin hareketleri ile trafik giivenligini olumsuz etkilemeye baslamistir. Ulkeler ve kentler
bu yeni ve hizla gelisen ulasim biciminin sorunlarini ortadan kaldirmak icin bosluklar olan yasal
cercevedeki eksikleri tamamlamaya calismaktadirlar.

2.2. Siirdurulebilir Ulasimda Bisikletin Rolu

Sirdiirilebilir ulasim konusunda yaklasimlar genellikle ADI (ASI) olarak adlandirilan ic tiir
onlem, Azaltma-Degistirme-lyilestirme cercevesinde aciklanmaktadir (Kaynak 41, Kaynak 42). Bu
uc yaklasim mevcut ulasim sisteminin cevreye daha az olumsuz etkiler ortaya cikaracak sekilde
dontsmesini hedefleyen;

e Azaltma (Avoid/Reduce): Ulasimin cevreye olumsuz etkilerin azaltilmasi icin yolculuk
yapma ihtiyacinin azaltilmasi ve yolculuk yapmaktan kacinilmasi (internet kullanimi,
evden calisma gibi),

» Degistirme (Shift): Cevreye olumsuz etkiler ortaya cikaran ulasim tirleri ve teknolojileri
yerine yaya, bisiklet ve toplu tasima gibi cevre dostu ulasim tirlerinin kullanilarak ulasim
aliskanliklarinin degistirilmesi (otomobil yerine bisiklet veya toplutasim kullanilmasi gibi),

« lyilestirme (Improve): Cevreye olumsuz etkileri olan ulasim tiirlerinin olumsuz etkilerinin
azaltilmasi (elektrikli otomobiller, daha az yakit tiiketen ve kirleten araclar gibi),

cabalarindan olusmaktadir (Sekil 39, Kaynak 43)
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Yolculuk Sayisinin ve Uzunlugunun Azaltilmasi (Avoid/Reduce)
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Yolculuklarin Daha Verimli Turlere Kaydirilmasi (Modal Shift)
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Sorunlu Tiirlerin lyilestirilmesi (Improve)
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Sekil 39: Siirdiiriilebilir Ulasim icin Uc Stratejik Yaklasim

Surdirilebilir ulasim konusundaki bu tcld yaklasim kent ve cevresinde olusan yolculuklar
dikkate alinarak degerlendirildiginde sirdurilebilir ulasimda bisikletin roli konusunda daha
net bir degerlendirme mumkin olmaktadir. Asagidaki sekilde bir kentin cevresindeki konut
alanlarindan baslayarak kent merkezine yonelen yolculuklarda bu tclid yaklasimin uygulanma
ornekleri ve bisikletin Gstlenebilecegi rol ortaya cikmaktadir (Sekil 40, Kaynak 43).

Asama-1'de Cevredeki konut alanlarinda yasayan kentlilerin ihtiyaclarini yolculuk yapmadan
karsilayabilmeleriicin alinan onlemler bulunmaktadir. Yolculuk ihtiyaclarinin yolculuk yapmadan
karsilanmasina, diger bir deyisle yolculuk sayisinin azaltilmasina yonelik bu onlemlerle (Avoid /
Reduce) evden calisma, internet lizerinden yapilabilen ve glinlik hayatimiz girmis olan internet
bankaciligi, mesajlasma, e-posta, belge transferi gibi bircok islem bulunmaktadir. Bu asamada
bisikletin stirdirilebilir ulasim icin kullanilmasi s6z konusu degildir.

Asama-2'de yolculuklarin motorlu arac kullanmadan karsilanmasi ilkesi dne cikmaktadir.
Bu asamada mekansal planlamada belirlenmis alt merkezler, ortak calisma ofisleri, alisveris
merkezleri gibi dizenlemelerle yerlesim alanlarinin kendine yeterliligi artirilmakta, ihtiyaclar
yaya ve bisiklet yolculuklari ile karsilanabilecek sekilde mahalle ve semtlerin kendine yeterliligi
artacak sekilde planlanmaktadir. Bu asamada bisikletler onemli bir rol tstlenmekte, elektrikli
bisikletlerin kullanimiyla yaratilan alt merkezlerin etki alani genisletilmekte, motorlu tasit
kullaniminin (Avoid / Reduce) azaltilmasina yardimci olmaktadir.

Asama-3'te alt merkezlerde karsilanamayan yolculuklar icin otomobil ya da toplu tasima
araclari ile merkeze yolculuk yapma geregi ortaya cikmaktadir. Bu yolculuklarin cevre kirletme
etkisi ylksek bireysel ulasim tirlerinden, toplu tasimaya kaydirilmasi gerekmekte (shift), bu
asamada bisiklet (ve e-bisiklet) yolculuk mesafesi ve e§im gibi sartlara bagli olarak ana ulasim
bicimi ya da toplu ulasim sistemlerinin besleyici tiri olarak (park et-sir; park and bike) gérev
almaktadir. Bu dogrultuda toplu tasima olanaklarinin gelistirilmesi, bireysel ulasima kisitlamalar
(parasal, alansal, vb.) getirilmesi gibi 6nlemler s6z konusu olmaktadir.
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Sekil 40: Kentsel Mekanda Farkli Yolculuk Asamalarinda Bisiklet Kullanimi

Asama-4'te, onceki asamalarda sirdurulebilir ulasim bicimleri tarafindan yakalanamamis
otomobil kullanicilarinin kent koridorlarinda ve ozellikle merkez yollarinda ortaya cikardigi
sorunlarin azaltilmasi icin araclarda ve trafik sisteminde “iyilestirmeler” (Improve)
uygulanmaktadir. Yollarda darbogaz olan noktalardaki kapasite sorunlarinin giderilmesi, elektrikli
otomobiller, otopark verimliliginin artirilmasi ve akilli trafik isiklari gibi dnlemlerle tasitlarin
sorunlarinin azaltilmasina calisilmaktadir. Ancak bu onlemler merkezde otomobillerin yarattigi
sorunlari bir streligine azaltsa bile sorunlar temelinden cozilmediginden gecici iyilestirmelerden
sonra tekrar onceki asamalara donilmekte, ya da elektrikli araclarda oldugu gibi tek bir sorun
azaltilmaktadir.

Asama-5'te cagdas yaklasimlarla surdirdlebilir ulasimin kalici olmasini saglayacak bir dizi
onlem ve uygulama son yillarda diinya kentlerinde yayilarak uygulanmaktadir. Bu uygulamalar
merkezin icindeki erisim ihtiyaclarina cevap vererek merkeze otomobille gelme ihtiyacini ortadan
kaldiracak alternatifler yaratilmakta ve otomobillere saglanan olanaklar (otopark azaltma,
yayalastirma, serit azaltma, transit gecisleri 6nleme gibi] kisittanmaktadir. Bisiklet bu asamada
farkli kullanim bicimleriyle butinlestirilerek (toplu tasima besleyicisi, toplu tasima araclari
icinde, tek yolculuk araci olarak, e-bisikletlerle ve paylasimli bisikletlerle] stirdirilebilir ulasim
araclarindan en 6nemlisi olarak ortaya cikmaktadir. Ozellikle bisiklet paylasim sistemleri kent
merkezindeki hareketlilik ihtiyaclarina cevap veren en yaygin uygulama olarak hizla gelismektedir.

Kentlereyapilanyolculuklarin farkliasamalarinda bisiklet kullanimionemliroller Gstlenmekte
ve siurdirilebilir ulasim uygulamalarinin ana aktérlerinden biri olarak benimsenmektedir.
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2.3. Mekansal Planlama ve Bisiklet

Kentsel planlamanin farkli olceklerinde bisiklet ulasimi ozelliklerini ve bisikletlilerin
onceliklerini dikkate alarak yerlesim yapisi, yogunluklar, arazi kullanim kararlari ve ulasim
sebekesinin bisiklet kullanimini kolaylastiracak sekilde planlanmasi bisiklet dostu planlama
olarak tanimlanmaktadir.

Bisikletdostu planlamatoplu tasima odakli planlama kapsaminda olabilecegi gibi diger kentsel
alanlarda en azindan konutla okul, alt merkez, saglik ocagi, toplum merkezi gibi yolculuklarda
bisikletin asil ulasim tiirt olmasini saglayacak sekilde de gerceklestirilebilmektedir.

Bisiklet dostu planlamanin yani sira bisiklet altyapisinin gelistirilmesi sonucunda bisiklet
kullanimi artmakta ve kentsel yerlesimlerin yapisinda olumlu bircok etki olusmaktadir;

e Bisiklet kullanimi arttikca yerlesimlerde kisi basina gerekli yol alani azalmakta, bu da
daha az yol ve altyapi, daha cok yesil ve kamusal alan anlamina gelmektedir,

e Sikisiklik olusmadan daha yiksek yogunluklara ulasilabilmekte, bu yogunluklar toplu
tasima kullanimini da desteklemektedir,

e Motorlu tasit trafiginin azalmasi pek cok konuda olumlu gelismeler ortaya cikarmakta,
tasitlarin guriltd, hava kirliligi, trafik kazalarindan kaynaklanan 6lim ve yaralanmalar gibi
olumsuz etkilerini de azaltmaktadir,

¢ Bisiklet kullaniminin artmasiyla yerlesimlerin giinlik isletme maliyetleri (yakit, yol bakim
ve onarim gibi) azalmakta, bu gelisim hem kentlilerin hem de kent yénetimi maliyetlerini
dislrmekte, cevre dostu, yasanabilir ve siirdirilebilir bir yerlesim olusmaktadir,

e Bisiklet kullaniminin artmasiyla kentteki ulasim ve yasam icin gerekli altyapi ve isletme
maliyetleri azaldigindan kaynaklar refahin arttirilmasi icin kullanilabilmektedir.

2.3.1. Bisiklet Kullanimi ve Kent Planlama Etkilesimi

Bisikletler ulasim araci olmanin 6tesinde amator ve profesyonel spor, eglence, rekreasyon,
saglik, turizm gibi farkli amaclarla kullanilmaktadir. Bisiklet, ulasim amacli kullanildiginda iki
nokta arasindaki hareketi kolay, disik maliyetle, cevreyi kirletmeden ve kestirme bir sekilde
seyahat etmeye imkan veren bir aractir. Kent icindeki bisiklet yolculuklarin uzunlugu genellikle
5-6 kilometre diizeyinde olmaktadir. ise, okula, alisverise, is takibine gidis gelis yolculuklari
bisiklet kullanimina en uygun yolculuklardir. Bu tur yolculuklar bisiklet kullanicisina ve topluma
cesitli yararlar saglamakla birlikte yolculuk mesafesi ve egim bisiklet yolculuklarinin kapsamini
daraltan iki onemli unsur olmaktadir.

Durakli isletmecilik yapilan toplu ulasim sistemlerine erisim her zaman yaya ulasimina
bagimli olmustur. Yolculuk baslangic noktasindan toplu ulasim duragina, varis duragindan son
noktaya kadaryirimek gerekmektedir (Sekil 41). Toplu ulasim duragina erismede ve son duraktan
varis noktasina ulasmada olusan bu eksiklik ulasim planlamasinda “yolculugun ilk ve son 1,5
kilometresi” (FLMT: first and last mile of a trip) sorunu olarak tanimlanmakta, iki farkli alanda
yolculugu kolaylastiracak céziimler gelistirilmeye ve bu lc parcanin birbirine “kaynaklanmasina”
(kesintisiz yolculuk: seamless travel] calisilmaktadir.

Yurime ve bisiklet kullanimina uygun ortam ve altyapr olusturuldugunda toplu ulasim
duraklarinin etki alani genislemekte ve toplu ulasima erisim kolaylasmaktadir. Metro veya
otobiis duragina bisikletle erisildiginde yaya erisiminden daha fazla kisiye toplu tasima hizmeti
goturulmekte ve toplu tasima sisteminin yakalama alani ve verimliligi artmaktadir. Yaya ve bisiklet
ulasiminin her iki ucta kullanimini artiracak dizenlemeler toplutasima yolculuklarinin da artisina
neden olmaktadir. Bu amacla ozellikle kent merkezi ucunda kent bisikletleri (bisiklet paylasim
sistemleri) uygulamasi son yillarda hizla yayginlasarak merkez ucunda sorunu ¢ézmede dnemli
katkilar saglamistir.
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Sekil 41: Yolculuklarin Basinda ve Sonunda Bisiklet Kullanimi

Biyuk kentlerdeki calisma ve okul yolculuklari tim yolculuklar icinde en biylk paya sahip
bulunmakla birlikte yaya ve bisiklete cekilmesi en zor olanlardir. Clinkd kentler buytidikce
calisma ve okul yolculuklarinin mesafeleri uzar, yaya ve bisiklet yolculuk sinirlari disina cikar.
Bu nedenle zorunlu ve dizenli olarak yapilmasi gereken bu yolculuklarin yaya ve bisiklet tirleri
araciligiyla gerceklestirilme olasiligi giderek azalir, motorlu tasit kullanimi kacinilmaz hale gelir.

Tek merkezli kentlerin buyumesi ve kentin alt merkezlere sahip olmamasi yaya ve bisiklet
yolculuklarini azaltmaktadir. Dinyada kultur ve aliskanliklara bagli olarak farklilasmakla
birlikte, bisiklet planlamasinda uzunlugu 5-10 km arasindaki yolculuklarin bisiklete cekilmesi
hedeflenmektedir. Egimli topografyalarda bu yaricap, yolculuk mesafesi azalmaktadir. Ayrica
yolculuk yapilan ortam, trafik gurultisu, kaza riskleri, yolculugun guivenli olusu gibi dis etkenler
ile kisinin yasi, bisiklet kullanim deneyimi, bisikletlinin gicu gibi bireye bagli etkenler de bisiklet
kullanimini dogrudan etkilemektedir.

Dinyada ozellikle blyik kentlerde ve kent cevresinde disik yogunluklu yerlesmelerde
etkin bir sekilde otobls, tramvay, metro ve demiryoluna erisimde bisiklet kullanilmaktadir. Bu
tir aktarmali yolculukta ya bisikletler toplu tasima aracinda tasinmakta ya da kisisel bisiklet
konut ucundaki istasyonda birakilmakta ve toplu tasima yolculugunun varis ucunda (merkezde)
paylasimli kent bisikletleriyle varis noktasina ulasilmaktadir.

Bisikletin toplu ulasim sistemine erisim amaciyla kullanildigi bu durumda uzak yolculuk
mesafesine ragmen yolculuk siiresi kisalmakta, toplu tasima sisteminin yolcu yakalama alani
genislediginden verimliligi yikselmekte, kent merkezine giren otomobil sayisi azalirken sikisiklik
ve otopark sorunlari da rahatlamaktadir.

2.3.2. Bisiklet Kullanim Amacina Goére Oncelikler

Kent icinde ve disinda bisiklet bir ulasim araci olmasa da spor, gezi ve eglence gibi farkli
amaclara hizmet ederken kullanim mesafesi degismekte ve kullanim 6zellikleri degismektedir.

Bisikletin bir ulasim amaci degil bisiklete binmenin bir amac oldugu bu durumlarda kullanim
ozellikleri degisebilmekte ve bir belirginlik gostermemektedir. Bisikletin bir ulasim tiriu olarak
secilmesinde yolculugun uzunlugu, yolculuk yapilan topografyanin ozellikleri, kisinin fiziksel
ozellikleri, bisiklet kullanilan ortamdaki trafigin givenli olmasi gibi faktorler etkili olmaktadir.

Yapilan arastirmalar, bisikleti ulasim amacli ya da rekreasyon amacli kullanan bisikletlilerin
secimlerini etkileyen faktorleri tanimlanmistir. Buna gore,

- Giivenlik: Bisiklet kullanilan ortamdaki motorlu tasitlarin hizlari, yogunlugu ve iliskilerin
karmasikligr,

- Kestirmelik: Glizergdhin yolculuk baslangic ve bitisi arasindaki en kisa yol olmasi,

- Yayginlik: Bisiklet kullanilan sebekenin istenilen noktalara ulasabilmesi,
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- Rahatlik: Ortamda kolay ve rahat yolculuk yapabilme,
- Cekicilik: Yolculuk yapilan giizergahtaki manzara ve diger gorsel kosullarin kalitesi olarak

yolculuklarda bisikletin ve yolculuk glizergahinin secimindeki 6nemini ortaya koymustur.
Arastirmalar sonucunda;

e Ulasim amacli kullananlarin onem sirasi; glvenlik, kestirmelik, yayginlik, rahatlik ve
cekicilik olurken,

e Rekreasyon amacli kullanicilarda onem sirasi; givenlik, cekicilik, yayginlik, rahatlik ve
kestirmelik olmustur.

Bu sonuclar ozetle,
e Herikiyolculuk amaci icin de en énemli kriterin “glivenlik” oldugunu,

e Ulasimicin kullananlaricin “kestirmelik” ikinci onemde degerlendirilirken rekreasyon icin
kullananlarda en sonda yer aldig,

e Rekreasyon icin kullananlar “cekicilige” ikinci sirada énem verirken ulasim amacli
kullananlarin bunu en son siraya koyduklari gorilmustir (Sekil 42, Kaynak 44).

Bu degerlendirmeler bisiklet altyapisinin hangi amacla kullanilacagina bagli olarak giizergah
planlama ve tasarim ozelliklerinin bu kriterlerin dikkate alinarak belirlenmesi gerektigi ortaya
cikmakta ve tasarimi yonlendirmektedir.

Gilivenlik

Cekicilik -~ s . 1 N N, Kestirmelik Ulasim _ Rekreasyon
! N ( A It | . ) 4 ]

VAN L Yy e Kestirmelik  Cekicilik
Yayginlik  Yayginlk
Rahathk Rahathk
Cekicilik  Kestirmelik

- e e |Jlasim == == = Rekreasyon

Sekil 42: Ulasim ve Rekreasyon Amacli Bisiklet Kullaniminda Etkenler

2.3.3. Bisiklet Yolculuklarinin Mekanda Degisen Ozellikleri

Niufusun biyik boliminin yasadigr kentlerdeki bisiklet yolculuklari genellikle kisa
yolculuklar olarak gérilmekte ve dzellikle is ve okula gidis-gelisler haftanin her is giniinde
gerceklestirilirken, bir kismi (is takibi, saglik, ziyaret gibi) daha seyrek yapilan yolculuklar olmakta
ve rekreasyon, spor ve eglence amacli kent ici yolculuklar hafta sonlarinda artmaktadir. Kirsal
yerlesimler arasinda ya da kent ile cevresindeki kirsal yerlesimler arasinda olusan yolculuklar
da kent ici yolculuklara benzer ozellikler gostermekle birlikte daha uzun bisiklet yolculugu ya da
toplu tasima aktarmali bisiklet yolculugu olarak gorulmektedir.
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Uzun bisiklet yolculuklari genellikle spor, rekreasyon ve turizm amacli yolculuklardan
olusmakta, glin boyu bisiklet sirisleri ve gece konaklamalarda giinlerce siiren bisiklet
kullanimi s6z konusu olmaktadir. Genellikle onceden diizenlenen ve farkli buyuklikteki gruplar
tarafindan gerceklestirilen bu siriisler kent disinda kolay glizergahlarda doga ve kdiiltir turlar
seklinde olabildigi gibi zorlu parkurlarda ve bisiklet altyapisi olmayan zor topografyalarda da
gerceklestirilebilmektedir (Tablo 4).

Kent ici Kullanim Yerlesimler Arasi Kullanim

Calisma, okul, ziyaret, is takibi, spor,

Yolculuk amaci .
eglence, rekreasyon

Spor, gezi, turizm

. Uzun (6-8 saat/glin siiriis, 60-100 kmxgiin
Yolculuk mesafesi |Kisa (1-10 km, ortalama 5,5 km)

yolculuk)
Oncelikleri Guvenlik, konfor, kestirmelik, erisim | Guvenlik, ilgi odak noktalari, servisler
Kullanici ozellikleri | Gunluk kullanici, ulasim amacli Guclu, deneyimli
Bisiklet ozellikleri |Sehir ve yol bisikleti Dag, kros, yol ve tur bisikleti
Diger ihtiyaclar Guvenlik, trafikten koruma, kesintisiz | Bilgilendirme, servisler, konaklama

Tablo 4: Kent ici ve Kent Disi Bisiklet Kullanimlarinin Farklilasan Ozellikleri

2.3.4. Bisiklet Kullanimini ve Planlamasini Etkileyen Faktorler

Bisikletin kullanilip kullanilmamasini, bisiklet yolculuklarinin sayisini, glizergahini, hizini,
mesafesini ve sikligini etkileyen cok sayida faktor bulunmaktadir. Bu faktorler arasinda bisiklet
kullanilacak ortam ve bisikletlinin kisisel 6zellikleri 6ne cikmaktadir.

Kisisel ozellikler arasinda bisikletlinin yasi, cinsiyeti, giicu, bisiklet deneyimi, etnik ozellikleri,
aile yapisi, egitim dizeyi ve gelir grubu gibi unsurlar bulunmakta ancak faktorlerin etkisi kentten
kente ve llkeden llkeye farklilasabilmektedir. Planlama ve projelendirme sirasinda dikkate
alinmasi gereken bu kisisel 6zelliklerin veriolarak kabul edilmesi, tasarimin kullanicilarin timdnd
kapsayacak sekilde yapilmasi ve kisisel 6zelliklerinin bazilarinin zaman icinde degisebileceginin
de dikkate alinmasi gereklidir.

Bu kisisel etmenler disinda kalan cevresel 6zellikler sunlardir;

Topografya: Bisiklet kullanimini etkileyen en dnemli unsurlarin basinda topografya, diger bir
deyisle bisikletin kullanilacagi glizergahtaki egimler gelmektedir. Topografyanin uzun mesafeli
yuksek egimler ve inis-cikislar icermesi bisiklet yolculuklarinin sayisini ve uzunlugunu olumsuz
sekilde etkilemektedir. Bu faktor kent icindeki farkli alanlarda bisiklet kullanimini etkileyebilecegi
gibi tlkeler arasindaki bisiklet kullanimi farklilasmasinin da sebeplerinden biridir. Ornegin
bisiklet kullaniminin yaygin oldugu Hollanda, Belcika Fransa ve Almanya, gibi Ulkelerin ylksek
egimler olmayan cografyasinda bisiklet kullanimi kolaylasirken (Kaynak: https://maps-for-free.
com/#close), lUlkemiz gibi daglar, nehirler ve vadilerle olusan inis ve cikislar, eski caglarda
ozellikle egimli arazilere kurulmus kentler bisiklet kullanimini caydiran ve azaltan bir unsur
olmaktadir (Sekil 43, Sekil 44, Kaynak 46).
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Sekil 43: Avrupa Topografik Haritasinda Bisiklete Uygun Alanlar

© OpenStreetMap katilimcilari

© OpenStreetMap katilimcilari
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Uzaklik: Ulkelerin yiizélciimleri, niifus yogunluklari, yerlesimlerin birbirlerine uzakligi kent
disi bisiklet kullaniminda onemli bir etkendir. Yerlesimler arasi bisiklet yolculuklarinin 6nemli
oldugu Ulkelerin boyutlarinin karsilastirilmasi da bu konudaki degerlendirmelerde yolculuk
mesafesi etkisini aciklamada yardimci olmaktadir. Ulusal sinirlar arasinda en bilylk uzaklik
Belcika'da 250, Hollanda’'da 230, Danimarka’da 300 kilometre iken Tirkiye'de bu mesafe 1600
kilometreye ulasmaktave bisiklet yolculuguicin uygun mesafeleriasmaktadir. Bisikletlerle yapilan
turlarda giinde ortalama 60-100 km yapildigi dikkate alindiginda bisikletin yogun kullanildig
Avrupa llkeleri 2-3 glinde kat edilirken Tirkiye 15-25 giinliik bir siirede asilabilmektedir. Yolculuk
mesafelerine topografya zorluklari da eklendiginde yerlesimler arasi bisiklet kullaniminin
tlkemizdeki zorluklari ortaya cikmaktadir.

iklim: Ozellikle asiri yagis alan, karli ve buzlu giinlerin cok oldugu, hava sicakliinin cok
dusik duzeylere indigi iklimler bisiklet kullanimi dniinde bir engel olarak gorulmekle birlikte
bunlarin aslinda bisiklet kullanimini engellemedigi sadece kullanimini zorlastirdigi ve azalttigi
diinya uygulamalarinda goriulmektedir. Diinyada bisikletin en yaygin kullanildigi tlkeler arasinda
Hollanda, isvec ve Norvec gibi soguk ve yagisli iklime sahip Kuzey Avrupa iilkelerinin bulunmasi
iklim kosullarinin bisiklet kullanimini engellemedigini ortaya koymaktadir.

Farkli iklim ozellikleri gorilen Glkemizdeki bolgelerin cogunda iklim kosullari her mevsim
bisiklet kullanimina uygundur. Bazi bolgelerde yilin cesitli ginlerinde diusik sicakliklar
gorulmekle birlikte yilin biyiuk boliminde bisiklet kullanimini engelleyecek kosullar yoktur.
Yapilmasi gereken, bisiklet altyapi standartlarinin, isletme ve bakim uygulamalarinin bu kosullara
gore gelistirilmesidir. Dolaysiyla iklim tlkemizde bisikletin kullanilmamasi icin bir sebep olarak
gorilmemeli, olumsuz etkilerinin azaltilabilecegi dikkate alinmalidir.

Demografik Yapi: Demografik yapi bolgeden bolgeye farkliliklar gostermekle birlikte 6zellikle
kentsel alanlardaki yogunluklar ve diger Ulkelere gore disiik olan otomobil sahipligi bisiklet
kullanimini destekleyecek kosullardan arasindadir. Kentlerimizdeki sosyal ve kiltirel kosullar
nedeniyle kiyilar disindaki bolgelerde kadinlarin bisiklet kullanimi seyrek olarak gorilmektedir.
Kiyi yerlesimlerinde, bu bolgelerde yerlesik yabancilarin ve ziyarete gelen turistlerin de etkisiyle
kadinlarin bisiklet kullanimi olagan karsilanmaktadir. Ancak geleneksel olarak bisikletin en
yaygin kullanildigi Konya gibi bir kentte kadin bisikletlilere rastlanmamaktadir.

Nufusun genc kesiminde bisiklet kullanimi daha yilksek dizeylere ulasmakta, ozellikle
Hollanda'da bisikleti tercih eden kadinlarin orani erkekleri gecmektedir. Bir kentte kiltur ve din
gibi sebeplerle kadinlarin bisikleti kullanmamasi dogrudan hedef kitlenin yari yariya azalmasi,
potansiyel kullanicilarin yarisinin kaybedilmesi demektir. Yurt disi orneklerde egitim ve kultur
duzeyleri yiksek kesimlerde bisiklet yolculuklari daha ylksek oranlara ulasmaktadir.

Yapilasma ve Ulasim Sistemi: Kentlerimizin plansiz gelisimi, imarsiz tepelere yapilan
gecekondularlakemiklesmisyiiksek yogunluklu kentseldoku bisikletin kullaniminizorlastirmakta,
bu alanlarda hizmet veren dolmus/minibiis ve halk otobiisi gibi 6zel toplu tasima hizmetleri
bisikletle yapilabilecek yolculuk talebini azaltmaktadir.

Gecekondu alanlarinin imar gorip apartmanlara donidsmesiyle artan yogunluklar ve bu
yogunluklara cevap veremeyen ulasim altyapisi lizerine otomobillesme ve yetersiz toplutasima
hizmetleri de eklendiginde cok ciddi boyutlarda trafik sikisikliklari ile karsilasilmaktadir.
Kentlerde yollar ve kaldirimlar otoparka doniisirken bisikletlere yer kalmamistir.

Bisikletliler motorlu tasitlarin oniinde engel, tehlike ve risk olarak degerlendirilerek ortadan
kaldirilmalari amaclanmis, kavsak ve yol diizenlemelerinde hicbir sekilde dikkate alinmamistir.
Kentlerimizin yuksek yogunluklu yapisinda olusan motorlu tasit agirlikli ve oncelikli ulasim
sistemiicinde bisikletli yolculuklar giderek azalmis ve pek cok kentte yok olmustur. Turkiye'de en
yuksek bisiklet kullanimina sahip Konya'da bile bisiklet kullanimi gelistirilen bisiklet altyapisina
ragmen kullanim 13 yilda yaklasik %1 diizeyinde azalmistir.
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Turizm: Ulkemizde bisiklet turizmi konusunda resmi veri bulunmamakla birlikte yolculuk
odaklariarasindaki mesafeler ve topografik engellerin getirdigi zorluklarin da etkisiyle bisiklet ile
gerceklestirilen ic ve dis turizmin énemli dizeylere ulasmadigi gorilmektedir. Yerlesimler arasi
bisiklet kullanimi halen az sayida kiicik gruplar halinde katilimcilar icin organize edilen turlar
seklinde olmaktadir. Doga, tarih, kiltir, saglik, spor, inanc ve gastronomi gibi farkl turistik ilgi
odaklarina sahip tlkemizde bisiklet turizminin gelistirilmesi icin dnemli potansiyel bulunmakla
birlikte cesitli etkenlerle gelisim kisitlanmaktadir.

Bisiklet Havzalari: Bazi bolgelerimizde topografya ve iklimin 6zellik gosterdigi diz alanlara
yerlesmis ilceleri ve kirsal yerlesimleri kapsayan, bisiklet kullaniminin yaygin oldugu bazi
“havzalar” olusabilmekte ve bisiklet kullanimi icin uygun kosullar dogal olarak ortaya cikmakta
ve geleneksel bir sekilde bisiklet kullanimi olusmaktadir. Ornegdin Mugla'nin Ortaca, Kdycegiz ve
Dalaman ilcelerinden olusan bir havzada toplam yolculuklar icinde bisiklet yolculuklari sirasiyla
%9,4, %3,2 ve %3,7 dizeylerine ulasmakta, yerlesimler arasindaki calisma, okul, is takibi ve
alisveris yolculuklarinda bisiklet yaygin olarak kullanilmaktadir (Sekil 45, Kaynak 7).

Ayni ilcelerde bisiklet kullaniminin yani sira kolayca bisiklet ya da e-bisiklet kullanimina
donilisebilecek motosiklet kullanimi da 6nemli dizeylerde bulunmaktadir (Grafik 20). Benzer
sekilde Mugla'nin Ula ilce merkezinde de herhangi bir onlem alinmadan geleneksel yapidan
kaynaklanan bir kiltlrle bisiklet kullanimi %3 diizeylerinde bulunmakta ancak bisiklet kullanimini
gelistirmek Uzere herhangi bir onlem alinmadigi icin artmamaktadir.

Sekil 45: Mugla ilcelerinde Geleneksel Olarak Olusan Bisiklet Havzasi

Buve benzeridiger havzalarda zaman icinde olusmus bir bisiklet kullanimi ortami bulunmakta
ve cesitlionlemlerle kolayca desteklenerek daha yogun ve genis bisiklet bolgelerine dontsebilecek
bir potansiyel olusturmaktadir.
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Grafik 20: Mugla ilcelerinde Bisiklet ve Motosiklet Kullanim Oranlari (Kaynak 7)
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3. TURKIYE ULUSAL BISIKLET STRATEJISI

Bisiklet kullanimi farkli mekansal diizeylerde ve farkliamaclarla yapildiginda bisiklet kullanim
zamanli, yolculuk uzunlugu, bisiklet altyapisi, yolculuk ihtiyaclari, bisikletli hizi, kullanici 6zelikleri
gibi pek cok konuda farklilasmaktadir. Okula giden bir cocugun, ise giden bir mavi yakalinin,
bebegini krese birakacak bir annenin, hastaneye giden bir yaslinin, spor amaciyla bisiklete binen
bir bisikletcinin, piknige giden bir grubun, turistik ilgi odaklarini bisikletle 5-10 glinde gezmek
isteyen arkadas grubunun bisiklet kullanimricin istekleri ve ihtiyaclari birbirinden farkli olacaktir.

Bu farkl kullanimlar icin gerekli altyapinin yapimi, isletilmesi, yonetimi ve gelistirilmesi icin
alinmasi gereken onlemlerin, diger bir deyisle farklilasan bisiklet stratejilerinin ayri ayri ama
butlnlesik bir sekilde tanimlanmasi gerekmektedir.

Bisiklet kullaniminin amaclarive mekansal kademelenmedeki yeri dikkate alinarak bu planda
bisiklet kullanimi farkli cografyalar ve kademelenmede birbirini tamamlayacak dort katman
olusturacak sekilde tanimlanmistir. Bu yaklasima gore “Tirkiye Ulusal Bisiklet Agi”;

1. Yerlesik alanlar icinde farkli amaclarla yapilan kisa mesafeli bisiklet yolculuklarina ev
sahipligi yapacak ve bisiklet yolculuklarinin biyik bolimini olusturacak “Kentsel Bisiklet
Aglar”,

2. Kentlerle cevreleriya da kirsal yerlesimler arasindaki yolculuklara cevap verecek, mevcut
ve Oneri bolgesel bisiklet havzalarini gliclendirecek “Bélgesel ve Kirsal Bisiklet Aglari”,

3. Yerlesimler arasindaki agirlikla ic ve dis turizm amacli bisiklet yolculuklarina hizmet veren
EuroVelo standartlari ile uyumlu “Yerlesimler Arasi Turizm Bisiklet Ag1” ve

4. Sporamaclibisiklet kullanimina yonelik agirlikla sporcularin yaris ve antrenman alanlarini
olusturacak “Sportif Bisiklet Aglari”,

olmak Uzere dort ayri nitelikte bisiklet sebekesinin st lste binmesinden olusmaktadir.

ilerideki yillarda bisiklet kullaniminin yayginlasmas ile ortaya cikabilecek bolgesel ve kentsel
nitelikleri birlestirerek yeni bir talebe cevap vermesi s6z konusu olabilecek “Hizli Bisiklet Yollari”
(bisiklet otoyollari) sebekesi ise, lilkemiz cografyasinin 6zellikleri ve yerlesimler arasi uzakliklar
dikkate alinarak, heniiz bu asamada plan kapsamina alinmamistir.

Cevre ve Sehircilik Bakanligr tarafindan bu rapor kapsaminda genel ilkeleri ortaya konan
“ulusal bisiklet stratejileri” bu dért farkli nitelikte bisiklet altyapisindan ilk tcline iliskin “Ulusal
Bisiklet Stratejisi” onerisi gelistirilmis olup, spor amacli bisiklet kullaniminin Genclik ve Spor
Bakanligi, Bisiklet Federasyonu faaliyet alani kapsaminda bulundugundan kapsama dahil
edilmemistir. Asagidaki bolimlerde once tim dizeylerde bisiklet kullanimini gelistirmesi icin
ulusal dizeyde benimsenen genel stratejiler tanimlanmakta, daha sonra yerlesim alanlarinda,
kirsal yerlesimlerde ve yerlesimler arasindaki bisiklet kullaniminin gelistirilmesine iliskin 6zgln
stratejiler detaylandirilmaktadir.

Kiresel, ulusal ve kentsel olceklerde her giin daha ciddi sorunlara yol acmakta olan iklim
degisikligi konusunda atilacak adimlari ortaya koyan Birlesmis Milletler 6rgitiinin “strdirilebilir
kalkinma amaclarina” ulasmada bisiklet onemli araclardan biridir. Bisiklet, toplam on yedi
slirdirilebilir kalkinma amacindan on birine dogrudan katki saglamaktadir (Kaynak 47, Sekil 46).
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Bisikletin “ulasimdaki karbon ayak izinin azaltmasi” konusundaki 6nemi, hikimetlerin
kent ve ulasim sistemleri konusundaki politikalarini yeniden gozden gecirmesine yol acmistir.
Bunun sonucunda cevre dostu bir ulasim bicimi olan bisikletin kullanimini yayginlastirarak fosil
yakitlarla calisan tasitlarin ulasim hareketleri icerisindeki payinin ve cevreye olumsuz etkilerinin
azaltilmasi kiresel bir caba haline gelmistir. Farkli biyuklikteki dinya kentleri bisikletin
ulasimdaki roliintn arttirilmasi konusunda gonullu olarak yeni hedefler belirleyerek bu yonde
uygulamalara baslamislardir (Tablo 5, Kaynak 48).

Sekil 46: Sirdirulebilir Kalkinma Amaclari ve Bisikletin Katkisi

Bisiklet siirdiirilebilir ve bitiinlesmis ulasim sistemlerinin en onemli unsurlarindan biri
olarak kentlerdekiyolculuklarin biylk bélimiini olusturan kisa (5-8 km) yolculuklarin tamamini;
daha uzun yolculuklarda ise toplu ulasim araclarinin iki ucundaki boliimlerini tstlenebilecek en
etkin coziim olarak tim llkelerde one cikmaktadir.

Ulkeler ulasim sistemlerini yeniden yapilandirirken birinci énceligi kisilerin kendi trettikleri
biyolojik enerjiye dayanan yaya ve bisiklet ulasimina, ikinci onceligi cevreye olumsuz etkileri
dislk olan lastik tekerlekli ve rayli toplu ulasim sistemlerine vererek hiikimet programlarini,
finansman onceliklerini, planlama ve yatirimlarini yeni bir anlayisla belirlemektedir.

Kent / Bélge Ulke Mevcut Oran ve Yili Hedef Oran ve Yili Bisiklet Artisi
Cérdoba Arjantin 1.6%, 2011 15%, 2020 x9.2
Sydney Avustralya 2%, 2006 10%, 2016 x5

Melbourne Avustralya 4%, 2012 6%, 2016 x1.5
Adelaide Avustralya 1.5%, 2014 3%, 2022 x2
Canberra Avustralya 2.8%, 2011 7%, 2026 x2.5
Fremantle Avustralya 1%, 2011 2% in 2018 X2
Karnten Avusturya 6%, 2013 12%, 2025 X2

Niederosterreich Avusturya 7%, 2007 14%, 2020 X2
Vienna Avusturya 7%, 2014 12%, 2020 x1.7
Brussels Belcika 3.6%, 2010 x5.6
Ghent Belcika 22,0%, 2012 30% in 2020 x1.3
Vancouver (City) Kanada 3.8%, 2013 12%, 2040 x3.2
Victoria, Oak Bay Kanada 5.6%, 2010 15% , 2026 x2.7
Ottawa Kanada 1.7%, 2001 3%, 2020 x1.8
Calgary Kanada 0.8%, 2001 2% in 2020 x2.5
Edmonton Kanada 1.0%, 2005 2%, 2020 X2
Vancouver (Metro) Kanada 3.8%, 2011 10%, 2040 x2.6

78 Tiirkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani | Cilt 1



Kent / Bdlge Ulke Mevcut Oran ve Yili Hedef Oran ve Yili Bisiklet Artisi
Beijing Cin 14%, 2012 20% in 2020 x1.4
Taipei Tayvan 5.5%, 2012 12%, 2020 x3.6

Medellin Kolombia 0.5%, 2015 10%, 2030 x20

Prague Cekya 1%, 2009 7%, 2020 x7
Copenhagen Danimarka 41%, 2013 50%, 2025 x1.2
Frederiksberg Danimarka 30%, 2012 40% in 2018 x1.3

Helsinki Finlandiya 11%, 2013 15%, 2020 x1.4

Saint Brieuc Fransa 1%, 2004 5%, 2020 x5
Nantes Fransa 5%, 2012 15%, 2020 x3
Paris Fransa 5%, 2015 15%, 2020 x3

Strasbourg Fransa 8%, 2009 20%, 2020 x2.5

Dusselforf Almanya 5%, 2004 11%, 2020 x2.2
Leipzig Almanya 14.4%, 2008 20%, 2020 x1.4
Hanover Almanya 13%, 2002 25%, 2025 x1.9

Baden-Wirttem. Almanya 10%, 2015 20%, 2025 x2
Berlin Almanya 13%, 2014 20%, 2025 x1.5

Hamburg Almanya 12%, 2008 25%, 2030 x2.1

Karlsruhe Almanya 25%, 2012 30%, 2020 x1.2
Munich Almanya 17%, 2011 20%, 2015 x1.2
Stuttgart Almanya 7%, 2010 20%, 2020 x2.8

Thessaloniki Yunanistan 1%, 2008 10% in 2020 x10

Budapest Maseristan 2%, 2010 10%, 2020 x5
Dublin irlanda 7%, 2011 25%, 2020 x3.5
Limerick irlanda 3%, 2011 14%, 2016 x4.7
Parma italya 11%, 2005 40%, 2020 x3.6

Rome italya 0.6%, 2012 4%, 2019 x6.7

Luxembourg Liksemburg 3.5%, 2011 10%, 2020 x2.8

Groningen Hollanda 47%, 2003 65%, 2020 x1.3

Lima Peru 0.03%, 2015 2%, 2018 x66.7

Bratislava Slovakya 2%, 2012 10% in 2020 x5

Ljubljana Slovenya 10%, 2010 15%, 2020 x1.5
Seoul G. Kore 1.6%, 2008 10%, 2020 x6.25

Andalucia ispanya 1.4%, 2014 arac %15'i, 2020 x10.7
Granada ispanya 0.4%, 2011 15%, 2020 x37.5

Guipuzcoa ispanya 2.4,2011 5%, 2022 x2.1
Madrid ispanya 1%, 2012 3%, 2016 x3
Malaga ispanya 0.4%, 2011 15%, 2020 x37.5
Seville ispanya 9%, 2013 15%, 2020 x1.7

Gothenburg isvec 7%, 2011 12 %, 2025 x1.7

Stockholm isveg 10%, 2012 18%, 2030 x1.8
Zirich isvigre 7%, 2011 14%, 2025 x2
London ingiltere 2%, 2011 5%, 2026 x2.5
Bristol ingiltere 14%, 2011 20%, 2020 x1.4

Cambridge ingiltere 15%, 2013 40%, 2023 x2.6

Edinburgh ingi[tere 2%, 2010 10%, 2020 x5
Glasgow ingiltere 3.5%, 2008 7%, 2025 X2

Greenwich ingiltere 2%, 2014 5%, 2026 x2.5
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Kent / Bdlge Ulke Mevcut Oran ve Yili Hedef Oran ve Yili Bisiklet Artisi
Oxford ingiltere 17%, 2014 25%, 2020 x1.5
Southwark ingi[tere 4.6%, 2015 10%, 2025 x2.2
Portland ABD 6%, 2010 25%, 2030 x4.2
Philadelphia ABD 1.6%, 2009 6.5%, 2020 x4

Tablo 5: Bazi Kentlerde Mevcut ve Hedeflenen Bisiklet Kullanim Oranlari

Ulusal bisiklet stratejisinin amaci, dinyada benimsenen bu yeni ve cagdas yaklasima paralel
olarak ulkemizde bisiklet konusunda yeni bir bakis acisi olusturmak, bisikletin gelistirilmesine
yonelik bir cerceve olusturmak ve atilmasi gereken ilk adimlari tanimlamaktir.

Tirkiye Ulusal Bisiklet Stratejisi ile hilkiimet olarak kiiresel iklim degisikligine yonelik ulusal
yukimluliikleri gerceklestirme yoniinde bir adim atilarak strdirdlebilir gelisme konusunda
bitlncil bir yaklasim olusturulacak, yurtici ve yurt disi kaynaklarla olusturulan finansman
olanaklarinin bu amacla harekete gecirilmesi saglanacaktir.

3.1. Genel Stratejiler

Ulusal diizeydeki bisiklet stratejileri bulundugu mekansal 6zelliklere gore onemli farkliliklar
gostermeyen, tum dizeyleri kapsayan ya da birden fazla diizey icin gecerli olan konulardaki
stratejilerdir. Bunlar genellikle bisikletin ulasim amacli kullanilmasi icin benimsenmesi ve
uygulanmasi gereken onlemleri tanimlamaktadir.

3.1.1. Uygulama Siireci Stratejileri

Bisikletin kullaniminin gelistirilmesine yonelik stratejiler; ilk asamadan baslayarak; planlama,
projelendirme, yapim, uygulama, denetim, isletme gibi bir stirec icindeki tim asamalari kapsayan
mekansal farkliliklar gézetmeksizin benimsenebilecek genel stratejilerdir.

Planlama, Projelendirme

Ulkemizdeki uygulamalarda bisiklet ulasiminin ve bisiklete yonelik altyapi planlamasinin
zincirin ilk halkasi oldugu ihmal edilmektedir. Bisiklet icin az sayida planlama calismasinda da
ulasim sisteminin bir parcasi oldugu g6z ardi edilmis ya da planlama olmadan tekil kararlarla
uygulamaya gecilmektedir.

Bisiklet icin planlama calismalarinin kapsami sadece bir 5-10 km uzunlugundaki bir
guzergahta bisiklet yolu yapilmasi olarak ele alinmamalidir. Bisiklet planlamasinda, calisilan
bolgenin ve yerlesimin fiziksel, demografik ve arazi kullanim 6zellikleri dikkate alinarak yolculuk
baslangic ve bitislerini glvenli bir sekilde baglayacak bir sebeke olusturulmasi saglanmalidir.
Bisiklet planinin temel amaci; kisilerin yolculuk yapmaya karar verdiklerinde hiz, maliyet,
guvenlik, park etme kolayligi, sikisiklik gibi tir secim tercihlerini gézden gecirirken bisikleti en
one cikaracak ulasim bicimi olmasini saglayacak dizenlemeleri tanimlamak olmalidir.

Dolayisiyla bir bisiklet planinin asil amaci sahil boyunca ya da bir koridorda rekreasyon ve
spor amacli bisiklet siirmek icin altyapi gelistirmek degil, motorlu tasitlarla yapilan yolculuklari
bisiklete kaydirarak strdirdlebilir kalkinma amaclarina yonelik somut adimlar atmaktir.
Kisaca, bisiklet plani bisikleti yolculuk yapmada en oncelikli konuma getirecek altyapi ve isletme
dizenlemelerini olusturma planidir.

Bisiklet plani kendi basina degil, iki dis unsur dikkate alinarak olusturulmalidir. Bunlardan
ilkinde bisiklet, cevre dostu diger ulasim turleriyle butiinlesik olarak, ittifak kuracak sekilde
planlanmali, yaya ve toplu tasimanin eksiklerini giderecek ve onlari tamamlayacak sekilde
gelistirilmelidir. Ozellikle yolculuk mesafeleri uzadiginda, bisiklet toplu ulasim sistemlerinin
tamamlayicisi, destekleyicisi olarak kullanilmali boylece hem bisikletin ve hem de toplu ulasim
sistemlerinin kapsama alanlari genisletilmeli ve etkinlikleri artiritmalidir.
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Ulasim amacli bisiklet kullaniminin gelistirilmesi planlanirken dikkate alinmasi gereken ikinci
dis unsur, motorlu tasitlara ve dzellikle otomobillere iliskin diizenleme ve onlemlerdir. Tasitlar
icin diizenleyici ve kisitlayict onlemler alinmadigi siirece bir bisiklet gelistirme planinin basari
sansl olmayacaktir. Bu nedenle bisiklet ulasimini etkin olarak kullanilan llkelerde ve kentlerde
motorlu tasit trafik hizlari diistrilmekte, yol Gzerinde ve kent merkezlerinde otopark kapasiteleri
azaltilmakta, merkez bolgeler yayalastirilmakta, trafik kurallari ve fiziksel dizenlemeler yaya ve
bisiklet oncelikli olarak yeniden diizenlenmektedir. Ozetle, basarili bir bisiklet planinin en 6nemli
unsuru bisiklet altyapisi degil, motorlu tasit trafigine getirilen kisitlayici onlemlerdir.

Bisiklete uygun ortamin planlamasi ve projelendirilmesi asamalarinda once bu altyapinin
ne tir kullanicilara hizmet edecegi belirlenmeli, bu kullanicilarin 6zellikleri dikkate alinarak
planlanan giizergédh ve alanlardaki altyapi ve diger dizenlemelere karar verilmelidir. Kent
icinde ya da kent disinda planlanan bisiklet altyapisinin kullanicilarinin 10-12 yasinda bir cocuk
olmasi, Uc tekerlekli bisikletle alisverise giden yasli biri olmasi veya genc ve deneyimli bir sporcu
olmasi durumlarinda kullanilacak planlama olcit ve tasarim standartlari farklilastirilmalidir. Bu
nedenle bisiklet altyapisi standartlarinin tek bir boyutlandirma yerine kullanici 6zelliklerine gore
farklilasmasi saglanmalidir. Konut alanlarinda cocuklarin yogunluklu olacagi bir bisiklet altyapisi,
kentin ana koridorlarinda yogun tasit trafigi ile kesisen ve yiiksek hizla bisiklet kullanilan bir
bisiklet sebekesi veya kirsal alanda disik yogunluklu yollarda turizm amaciyla yapilan bisiklet
altyapisi standartlarinda ayni dzellikler kullanilmamalidir. Ozetle, bisiklet altyapisi kullanici
ve kullanim ozelliklerine gore kademelenmeli, kullanim arttikca farkli ozellikteki bisikletliler
arasinda sorunlar ortaya cikabilecegi dikkate alinmalidir.

Siniflandirilarak kademelendirilen bisiklet altyapisinin en alt dizeydeki baglantilarinda
cocuklarin, uc tekerlekli bisikletlilerin, yiik bisikletlilerin, elektrikli hareketlilik desteklerinin
kullanilmasina izin verilmelidir. Daha Ust dizeylerdeki altyapida tanimlanacak 6zelliklere gore bu
gruplarin girislerine sinirlamalar getirilmelidir.

Pek cok kentimizde bisiklet altyapi projeleri ve bisiklet paylasim sistemleri yapilmis olmasina
ragmen bunlardan hichiri icin ulasim ettdi (koridor etlidi) ve fizibilite etidi yapilmamistir.
Oniimiizdeki siirecte daha cok bisiklet projesinin giindeme gelmesi ve bunlar arasinda akilci
bir secim yapilabilmesi icin kapsamli bir etiit yapilmasi kosulu getirilmelidir. Bisiklet paylasim
sistemleri icin de ulasim etiidiine ek olarak ekonomik ve mali fizibilite etlidi hazirlanmasi sarti
getirilmelidir. Planlama ve uygulamada sorumlu kamu kuruluslari, bunlarin hangi biytklikteki
projelericin hangi standartlarda bisiklet ulasim ve fizibilite etiitleri yapmasi gerektigi ve projelerin
kapsami belirlemelidir. Bu etitlerin hazirlanmasi konusunda sorumlu kamu kuruluslar ve
belediye personeliicin egitim programlari ve kilavuzlar hazirlamalidir. Planlama ve projelendirme
surecleri tanimlanirken mevcut ve gelecekteki kullanicilarin katiimini saglayacak asamalar ve
yontem kilavuzlarda yer almalidir.

Yeni yerlesim alanlarinda mekansal planlarin hazirlanmasinda bisiklet altyapisinin dikkate
alinmasi konusunda bir zorunluluk 3 Kasim 2015 tarihi yonetmelikte getirilmis olmasina karsilik
bunun nasil yapilacagi konusuna aciklik getirilmemistir. Yapilacak bir calisma ile hem yeni
yerlesim alanlarinda hem de yapilasmis alanlarda motorlu tasit trafiginin azaltilmasi ve bisiklet
altyapisinin olusturulmasi konusunda uygulanacak yontem ve ornek cozimleri belirleyecek
bir kilavuz hazirlanarak yaya ve bisiklet ulasiminin gelistirilmesi icin ortam olusturulmasi
amaclanmalidir. Bu amacla, tim dinyada uygulanmakta olan eksiksiz yollar, trafik durulma,
yayalastirma, hafifletilmis trafik alanlari, disik emisyon bdlgeleri, toplu ulasim odakli gelisme
gibi kavramlar ve bunlarin uygulama esaslari ilgili yasal mevzuata eklenmeli, 6rnek kilavuzlarla
uygulamalar aydinlatici olunmalidir.

Katilim ve Seffaflik

Planlama ve projelendirme siirecinde gorevliler katiimcilik ve seffafligi dikkate almali, mevcut
ve ozellikle potansiyel kullanicilari planlama ve tasarim sireclerine sivil toplum kuruluslari
ve kisiler olarak dahil etmelidirler. Yapilan etit ve projeler uygulama oncesinde kamuoyu ile
paylasilmali gerekirse alinan goris ve onerilere gore glincellenmelidir.

Tiirkiye Ulusal Bisiklet Stratejisi 81



Bu siirecte kamuoyu ile etkin bir bilgilendirme ve geri dénis sireci ile iletisim kurulmali, bu
sirecler tanitim, egitim ve promosyon faaliyetleri ile sirdirilmelidir.

Yapim

Yerelkatilimcilarlabirlikte kesinlestirilen projelerinyapimve uygulanmasiprojenin uygulandigi
alandaki ilgili ulusal ve yerel yonetim birimleri tarafindan gerceklestirilmeli, uygulama sirasinda
yapilmasi gerekli olabilecek onemli degisikliklericin planlama, projelendirme ve katilim sirecleri
tekrarlanmalidir.

isletme

Her dizeydeki bisiklet altyapisinin isletme sorumlusu asagidaki bolimlerde belirtilen ilkeler
uyarinca belirlenmeli ve isletme asamasindaki bakim, onarim, temizlik, givenlik gibi hizmetler
eksiksiz yerine getirilmelidir.

Isletme asamasinda hem altyapinin hem de isletmenin denetimi periyodik olarak yapilmalidir.
Bu denetlemelerde dikkate alinarak incelenecek konular ve puanlama yontemi, denetleme
sikliklart gibi konular Bypad (Bicycle Policy Audit) gibi ulusalar arasi uygulamalar (https://bypad.
org/) dikkate alinarak teknik kosullar ve gérevlendirilen birimler 6nceden belirlenmelidir.

3.1.2. Kaynak Yaratim ve Dagitimi

Bisikletin gelistirilmesi icin yapilmasi gereken calismalar, dizenlemeler ve altyapi
yatirimlari alternatif ulasim tirlerine gore cok distik maliyetlerle gerceklestirilebilse bile yeni
mali kaynaklarin gelistirilmesi, bu kaynaklarin dagitim kriterleri ve siireclerinin netlestirilmesi
gerekmektedir.

Ulkemizde bisiklet altyapisina yénelik merkezi yénetim finansman destekleri Cevre ve
Sehircilik Bakanliginin, belediyelerin projelerine sagladigi kismi finansman ile sinirlidir. Ayrica
Saglik Bakanligi da cesitli kentlerdeki ogrencilere bisiklet dagitarak bisiklet kullaniminin
yayginlastirilmasina bir 6lcide katki saglamaktadir. Bunlar disindaki yatirim ve isletme giderleri
belediyelerin kendi bitceleri kapsaminda karsilanmaktadir.

Uluslararasi kuruluslar son donemlerde bisiklet kullaniminin artirilmasi ve cevre bilincinin
gelistirilmesi amaciyla sivil toplum kuruluslari ve belediyelere katki saglamakladir. Bu calismalar
genellikle STK faaliyetleri, toplantilar, calistaylar gibi alanlarda yogunlasmakta ve bisiklet altyapisi
gelistirilmesine destek saglanamamaktadir. Son donemde Ankara Blylksehir Belediyesi de AB
katkisi ile bisiklet altyapi projeleri hazirlamaya baslamis bulunmaktadir.

Tdm dinyada oldugu gibi bisiklet kullanimi arttikca otomobil kullaniminin azalmasiyla;
akaryakit tuketimi, yeni yol ihtiyaci, mevcut yollarin bakim ve onarimi icin yapilan harcamalar
da azalacaktir. Bisiklet kullanimi ile tasarruf edilen kaynaklarin bisikletin gelistirilmesi icin
olusturulacak havuza aktarilmasi gereklidir.

Bisiklet kullaniminin artisi icin yapilacak diizenlemeler motorlu tasit kilometresinin ve
trafik hizlarinin azalmasina, bunun sonuncunda trafik kazalarindaki olim ve yaralanmalarin da
azalmasina, hava kirliligi azalmasina ve bisikletle egzersiz yapan kentlilerin sayisinin artmasiyla
toplam saglik giderlerinden tasarruf edilmesini saglayacaktir. Bu tasarruflarin da bisiklet ulasimi
icin olusturulacak havuzda kaynak olarak kullanilmasi gereklidir.

Bisikletin kullaniminin gelismesi ile ortaya cikan yararlarin ve tasarruflarin karsiliklari ile
olusturulacak kaynak havuzuna merkezi yonetim kaynaklarindan nasil ve hangi oranlarda aktarim
yapilacagi belirlenmelidir. Bu kaynaklar hem merkezi yonetim tarafindan bisiklet icin yapilacak
calismalarda kullanilacak ve hem de somut kriterler ve formillerle belirlenecek yontemlerle
sekilde yerel yonetimlerin bisiklet konusundaki projelerine destek olarak aktarilmalidir. Bu
desteklerin miktarive onceliklerinin belirlenmesinde bisiklet gelistirme projeleriicin hazirlanacak
ulasim ve fizibilite etltlerinde belirlenecek performans gostergeleri dikkate alinacaktir.

Ulusal ve yerel dizeylerde hazirlanacak bisiklete yonelik projelerde sadece merkezi ve yerel
yonetim kaynaklarindan degil, surdirilebilir kalkinma amaclarini destekleyen uluslararasi
kuruluslarin ve lkelerin olusturdugu finansman olanaklarindan da vyararlanacaktir. Bu

82 Turkiye Bisiklet Yolu Agi Master Plani | Cilt 1



konuda onlmiizdeki yillarda kullanilabilecek onemli dizeylere ulasan finansman olanaklari
bulunmaktadir.

Avrupa Ulkelerinin bisiklet turizmi icin olusturdugu EuroVelo aginin tlkemizde devam etmesi
icin hazirlanan Yerlesimler Arasi Ulasim ve Turizm Amacli Ulusal Bisiklet Master Planinin
uygulanmasi ile bisiklet turizmi konusunda yeni bir donem baslayacaktir. Bu planla artan bisiklet
turizminin ekonomik yararlari her diizeyde ortaya cikacaktir. Bisiklet sebekesinin olusturulmasi
ve isletilmesi sirasinda ozellikle dis kaynakli finansman olanaklarindan yararlanilarak bisiklet
kaynak havuzunun desteklenmesi mimkiin olacaktir.

3.1.3. Bilgi Toplama, izleme ve Paylasimi

Ulkemizde yerlesimler arasindaki ve kentlerdeki bisiklet yolculuklarina iliskin veriler
sistematik olarak toplanmamaktadir. Yerlesimler arasi bisiklet yolculuklari konusunda hicbir bilgi
bulunmazken sadece biiylik kentlerde rayli sistem projelerine gerekce olmak lzere hazirlanan
ulasim ana planlarinin bir kisminda bisiklet yolculuklarina iliskin sinirli bilgiler bulunmaktadir.
Bu nedenle mevcut bisiklet kullaniminin ayrintili degerlendirilmesi (kullanim oranlari, yolculuk
mesafesi, kullanim yaslari, amaclari, sikugr gibi 6zellikleri) mimkin degildir. Bu durum,
stratejiler hazirlanmasi surecinde ve gelecekteki gelismelerin de izlenmesinde buyuk zorluklar
yaratmaktadir.

Ulkemizde bisiklet déneminin baslayabilmesi icin 6ncelikle bisiklet yolculuklari ile ilgili bilgi
toplamasinin standartlastirilmasi ve zorunlu hale getirilmesi gereklidir. Bu amacla ilgili kamu
kurumlari ile tasarlanacak, her yil ya da iki yilda bir tekrarlanacak “Ulusal Ulasim Anketleri”
ile sadece bisiklet degil, tim ulasim tirlerindeki kent ici ve kent disi yolculuklar icin bilgi
toplanmalidir. Benzer uygulamalar pek cok lilkede bulunmakta, degerlendirmeler bu verilere
dayandirilmakta ve gelismeler olcilebilmektedir. Kentlerde birkac noktaya konulan bisiklet
sayaclari ile ozellikle ilk asamalarda kentlerdeki bisiklet kullanimina iliskin kapsaml veri elde
edilmemekte, yolculuklarin amaci, sikligi, uzunlugu, kullanicilarin 6zelliklerine iliskin bilgi elde
edilmedigi icin planlamaya énemli bir katki saglayamamaktadir. Kentler icin yapilacak bisiklet
planlari ve projeleri icin de manuel sayim ve anketlerle calisma 6zeline iliskin bilgi toplanmali ve
bu bilgiler projeye katki saglayarak yonlendirmelidir.

ikinci olarak belediyeler tarafindan kent genelinde yapilacak tiim ulasim etiitleri ve ulasim
ana planlarinin yeni bilgi toplanmasi calismalarinda (konut anketleri ve trafik sayimlarinda)
bisiklet yolculuklarina iliskin bilgilerin toplanmasi zorunlu hale getirilmelidir. Ulasim talep
tahmin modellerinde yer almasa bile bu bilgiler bir referans noktasi olarak kentlerin belirli zaman
kesitini yansitmasi acisindan onemli bir veri olarak degerlendirilmelidir.

Belediyelerin ulasim etutlerinde toplanan bisikletlerle ilgili bu bilgilerin yani sira belediyelerin
bisiklet paylasim sistemlerinin kullanim bilgileri, varsa bisiklet sebekesindeki bisiklet
sayaclarindan toplanan veriler, bisiklet altyapisindaki degisiklikler, bisiklet kazalarinin yerleri ve
olus sekillerine iliskin bilgiler belediyelerin internet sitelerine koyularak kamuoyu ile paylasilmali,
periyodik olarak merkezi yonetimde belirlenecek birime belli format ve siklikla gonderilmelidir.

Merkezi yonetim dizeyinde olusturulacak bisiklet ulasimindan sorumlu birim belediyelerin
bisiklet paylasim sistemlerinden derlenen bilgileride dikkate alarak diinya 6rneklerinde kullanilan
performans kriterleri olusturmali ve degerlendirmelerde kullanmalidir. Bu birim belediyelerden
ve diger ilgili birimlerden gelen verileri dikkate alarak aylik biiltenler ve licer aylik degerlendirme
raporlari hazirlayarak belediyeler ve kamuoyu ile paylasmalidir.

3.1.4. Destek ve Tanitim Calismalari

Bisiklet kullaniminin diger (Ulkelerdeki dizeylere ulasabilmesi icin cesitli destekler,
kampanyalar, bisiklet kullanimini tanitici programlar ve promosyonlar yapilmalidir. Diinyada
uygulanan basarili ornekler de dikkate alinarak tilkemizde gecerli olacak bu tiir calismalar icin
bir kilavuz hazirlanmali, ulusal ve yerel diizeyde yapilacak faaliyet ve calismalarin kapsami ve
yontemleri aciklanacak, yerel diizeylerdeki sorumlulara egitim verilmelidir.
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Bu tir destekler arasinda cesitli lilkelerde uygulanmakta olan;

¢ Belediyelerin kamusal hizmet tesislerinde (kamu yonetim binalari, okullar, hastaneler,
kultir merkezleri, ticaret alanlari, vb.) bisiklet park yerleri olusturma kampanyalari ve
zorunlulugu,

e Sirketlerin ve ticari birimleri musterilerinin kullanmasi icin bisiklet park yerleri ve bisiklet
tamir bakim istasyonu olusturma kampanyalari ve zorunlulugu,

o Universite kampiislerinde ydnetimler tarafindan bisiklet paylasim sistemi olusturulmasinin
tesviki,

e Universitelerde 6grencilerinyariyilve yaz tatillerinde bisikletlerini birakabilecegi depolama
ve emanet alanlari olusturmalari,

* lse bisikletle gelenlerin cevreye sagladigi olumlu katkilarin karsiligi olarak promosyonlar
verilmesi (belirli bir 6deme, konser, tiyatro bileti, alisveriste indirim kuponlari, 6§le yemegi
gibi),

e lsyerinde hizmet araci olarak personeline otomobil yerine bisiklet tahsis eden firmalara
vergi indirimleri yapilmasi,

e Otobds ve rayli sistem duraklarinda toplu ulasima aktarma yapacak bisikletliler icin park
yerleri yapilmasi,

3.1.5. E§itim

Bisiklet kullaniminin gelistirilmesi ve kullanicilara daha guvenli bir ortam olusturulmasi
amaciyla g farkli gruba yonelik egitim calismalari programlanmali ve uygulanmalidir.

Egitim calismalarinda dncelikle ilk ve orta egitim kurumlarinda mifredata konulacak zorunlu
bisiklet dersleri ile ogrencilere bisiklete binmenin yani sira bisikletin 6zellikleri ve yararlari,
motorlu tasit trafigi ve bisiklet siirisl, kazalardan kacinma gibi temel bilgileri verecek icerikle
uygulamali olarak verilmelidir. Bu amacla Milll Egitim Bakanligi ile ortak bir calisma yapilarak
hangi yillarda, hangi siirelerde, hangi icerikli dersler verilecegi belirlenmelidir.

Cevresinde yol, topografya ve trafik kosullari uygun olan okullara gelis ve gidislerde bisiklet
kullanimi tesvik edilmeli, yerel yonetimlerle iliski kurularak okullarla konut alanlarini baglayan
yol sebekesi bisiklet kullanimina uygun hale getirilmeli, okul bahcelerinde bisiklet kilitleme
yerleri yapilmalidir.

Odaklanilacak ikinci egitim grubu eriskinlerden olusmaktadir. Ozellikle kadinlar ve orta
yasin Ustlindeki kisilerden bisiklete binmeyi bilmeyenler oncelikli olarak bisiklet siirmeyi ve
gunlik hayatta bisikletten yararlanmayi 6greten kurslardan onemli yararlar beklenmektedir. Bu
gruplarin bisikletle tanistirilmasi ile kadinlarin ulasimda karsilastigi esitsizliginin giderilmesi,
calisan kadinlarin ise erisimin kolaylasmasi ile istihdam olanaklarinin artirilmasi, kadinlara
yapilan olumsuz davranislarin azaltilmasi amaclanmaktadir.

Uciincii eriskin grubu kamu ve 6zel kurumlarda isinde bisikleti kullanabilecek kisilerin
bisiklet konusunda egitilmesi ile onlara yeni is olanaklarinin yaratilmasi ve trafikte karsilastiklari
risklerin azaltilmasi hedeflenmektedir. Ginimuizde bir kismi motosikletlerle yapilan mal ve
paket dagitimlarinin (kargo, yemek, market gibi) bisikletle yapilmasini saglayacak; sayac okuma,
posta dagitim ve glvenlik hizmetlerinde park etmesi kolay, cevreci bisiklet ve elektrik destekli
bisikletlerle yapilmasi tiim taraflar icin kazancli bir c6ziim olacaktir. Ozellikle belediyeler ve
ilgili diger kurumlar tarafindan dizenlenecek bu tiir egitimlere katilan bisiklet surucililerine
verilecek belgeler, kisilere is bulmada ve isverenlerin personel seciminde oncelik saglayacak bir
mesleki egitim belgesi olacaktir.

Yapilacak dizenlemelerle bu egitim belgelerinin kimler tarafindan verilecegi, bu mesleki
egitim programlarinin ozellikleri, egitimin teorik ve pratik icerigi, basari kosullari, bu egitimi
verebilecek kisilerin secilmesi ve egiticilerin egitilmesi konularina aciklik getirilmelidir. Bu
tur egitimlerin yapilabilecegi trafikten arindirilmis ve trafik icindeki egitim alanlari belediyeler
tarafindan belirlenmeli ve kullanima hazirlanmalidir.
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Egitim konusundaki atilacak adimlardan birisi de Universite dizeyindeki arastirmalarin
desteklenmesi konusunda olacaktir. Bisikletin ulasimda kullanimi konusunda yapilacak
Universite arastirmalari ve tezlere kaynak saglanmali, bu konuda kongre ve calistaylar yapilmasi
desteklenmeli, iyi uygulamalarin ortaya cikarilmasi, ddillendirilmesi ve yayginlastirilmasina
destek verilmelidir.

Kamu kurumlarinda ve sivil toplum kuruluslarinda ulasimda bisiklet kullanimi konusundaki
calisanlarin meslek ici egitimler ve uluslararasi toplantilara katilimi icin saglanacak desteklerle
bilgi ve deneyimlerinin artirilmasi saglanmalidir. Bisiklet konusunda iyi uygulamalarla one
cikan Ulkelerin ilgili kamu ve birimleri ile ikili anlasmalar cercevesinde ortak calismalar da
gerceklestirilmelidir.

3.1.6. Trafik Guvenligi

Bisikletlilerin korunmasiicin motorlu tasitlardan ayrilmis bisiklet seritleri ve yollari yapilmasi
trafik guvenliginin saglanmasi icin uygulanmasi gerekli cok sayida onlemden sadece bir tanesidir
ve tek basina yeterli degildir. Trafik givenliginin birinci ve en onemli onlemi; ana yollar disinda,
ozellikle kent icinde, konut alanlarinda ve kirsal yollarda trafik hizlarinin disuridlmesidir.

Giinimizde dinya kentlerinde motorlu tasit hizlari 50 km/s altinda (genellikle 30 km/s
diizeyine), konut alanlarinda 20 km/s siniri altina diistrilmektedir. Bu 6nlem sadece bisikletlilerin
degil, yayalarin ve hatta otomobil yolcu ve siiriiciilerinin 6lim ve sakat kalma olasiligini ve hava
kirliligi gibi olumsuz etkileri azaltmaktadir.

Kentlerimizde ozellikle yerlesim alanlarinda hiz sinirlamalarinin yeterli denetimi yapilmadigi
icin ozellikle asiri hiz, park etme, kirmizi isikta gecme gibi kurallara uyulmamasi basta bisiklet
kullanicilari olmak Uzere trafikteki tum taraflar icin riskler yaratmaktadir. Yaya ve bisiklet
kullanicilarinin oldugu bolgelerdeki yollarda, incinebilir yol kullanicilarinin risklerini azaltmak
icin trafik hizlarinin azaltilmasi ve denetlenmesi 6nem kazanmaktadir.

Kent icindeki yollardaki azami hizlarin tekil olarak ayri ayri belirlenmesi yerine yerlesim
alanlari bolgesel olarak degerlendirilmeli, belirlenecek islevsel yol kademelenmesi de dikkate
alinarak hiz kontrol bolgeleri olusturulmali motorlu tasit trafiginin hizlari dusurulerek trafik
yonetilmelidir.

3.1.7. Teknolojik Yenilikler

Farkli alanlarda yasanan teknolojik gelismeler bisiklet kullanimina uyarlanmakta, bu
gelismeler kullanicilara cesitli yararlar saglamakta ve kisa surede yayginlasmaktadir. Bu hizli
gelismeler bisiklet ulasiminin gelecekte daha onemli islevler Ustlenmesine yol acmaktadir.
Asagida, teknolojik gelismelerin bisiklet ulasiminda kullanilmasiyla ortaya cikan ve bisikletlerin
gunlik yasamda daha cok yer almasina yardimci olan gelismelerden bazilari siralanmaktadir.

Akilli Telefonlar: Diger ulasim tirlerinde oldugu gibi akilli telefonlarla kisilerin ellerine kadar
gelen teknoloji sayesinde yolculuk oncesinde, yolculuk sirasinda ve yolculukla sonrasinda pek
cok yeni hizmet mimkiin olabilmektedir. Yolculuk dncesinde tiir secimi, glizergadh planlama,
aktarmalarla yolculuk zinciri tanimlama, rezervasyon ve ddeme, bisiklet paylasim sistemlerinde
konum belirleme gibi pek cok yeniislevi kullaniciya kadar gotirilebilmekte, karmasik teknolojiler
basit bir sekilde sunulmaktadir. Teknolojik olanaklar sadece kullanicilara degil, ulasim
hizmetlerini planlayanlara, yonetenlere simdiye kadar gorilmeyen dizeyde veri saglayarak
destek vermektedir.

Paylasimli Sistemler: Tum dinyada hizla yayilan bisiklet paylasim ve kiralama sistemleri
teknolojik gelismelerin bisiklet ulasimina uygulanmasinin en etkili ve verimli 6rneklerinden biri
olarak tim diinyada etkilerini gostermis ve milyonlarca yeni bisiklet yolculuguna hizmet vermistir.

Yiik Bisikletleri: Teknolojik gelismeler, yeni yaklasimlarla birlestirildiginde cok daha biyuk
yararlar ve olanaklar ortaya cikmakta, eskiden uygulanmasi miimkin olmayan yenilikler gercek
yasama yansiyabilmektedir. Ornegdin, kent merkezlerine motorlu yiik tasitlarinin girisinin
yasaklanmasi sonucunda merkezdeki ticari hizmetlere erisim zorlasmistir. Cozim olarak
bisikletlerin ve e-bisikletlerin yiik tasima amaciyla merkez girisi gelistirilmis, sadece bireysel
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isleticiler degil lojistik sirketleri bile kent merkezlerindeki dagitimlarinin son halkasini yik
bisikletleri ile yapmaya baslamistir. Yik bisikleti satin almasi uygun olmayan kicik sirketlere
yardimci olmak icin yik bisikleti paylasim hizmetleri belediyeler ya da 0zel sirketler tarafindan
teknolojik olanaklarla sunulabilmektedir.

Elektrikli Bisikletler: Teknolojiden buyuk olclide yararlanan yeni nesil bisiklet paylasim
sistemlerinin bisiklet ulasimina getirdigi radikal degisikliklerin bir benzeri de elektrik destekli
bisikletlerle yasanmaktadir. Bisikletle erisim alanini genisleten, egim ve yorgunluk faktorini
bir kisitlama olmaktan cikaran elektrikli bisikletler diinya kentlerinde hizla artarken elektrikli
bisikletlerin yakin gelecekte otomobil ve bisikletin olumlu ortak ozelliklerini birlestiren bir ara
ulasim turu olarak yayginlasmasi beklenmektedir.

Mikro Hareketlilik Araclari: Mikro hareketlilik araclari da yolculuklarin iki ucundaki
erisim sorununu cozmekte blylk bir basari saglayarak otomobil yolculuklarinin azaltilmasi
yondeki cabalari bir adim daha ileriye tasimakta ve 6zellikle kent merkezinde sikisikliklarin ve
cevresel olumsuz etkilerin azaltilmasini saglamistir (Grafik 21, Kaynak 31). ABD'de e-kaykay
yolculuklarinin sayisi sadece bir yilda bisiklet paylasim sistemlerinin on yedi yilda ulastigi noktaya
ulasmis bulunmaktadir.

450m
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300m E-kaykay (e-scooter)
Paylagimi
250m A
Istasyonlu Bisiklet
200m Paylagimi

Milyon Yolculuk

150m -+
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Om
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Grafik 21: ABD’de Bisiklet Paylasim ve e-Kaykay Yolculuklarinin Gelisimi

Veri Kullanimi: Bisiklet konusunda kullanicilara destek saglayan teknolojik gelismelerin biri de
acik ve biyik veri kullanimiyla kullanim bilgilerinin toplanmasi ve bu bilgilerin degerlendirilerek
tekrar kullanicilara sunulmasidir. internet ve akilli telefonlar sabit ve anik bilgiler olmak iizere
iki ayri nitelikteki bilgileri bisiklet kullanicilarina sunarak hizmetlerin etkinliginin artmasina
yardimci olmaktadir.

Sabit Bilgi: Yerel yonetimler, Universiteler ya da bisikletlilerin orgitleri tarafindan hazirlanan
uygulama ve internet siteleri bisikletlilere gercek zamanli olmamakla birlikte glincel tuttuklari
bilgileri vermektedirler. Bu bilgiler arasinda harita Gzerinde bisiklet sebekesinin cinsi (bisiklet
seridi, ayrilmis bisiklet seridi, bisiklet yolu gibi), kalitesi ve 6zellikleri, bisiklet kazalarinin

cinsi ve yerlerini gosteren istatistiki bilgiler, tamir-bakim tesisi yerleri, bisiklet dostu hizmet
tesislerinin yerleri gibi bilgiler bulunabilmektedir. Bu tur bir bilgilendirme ornegi olarak Boston
kent bisiklet carpismalari haritasi (Kaynak 47), ya da tilkemizde BUGEP (Bisikletli Ulasim
Gelistirme Platformu) akilli telefon uygulamasi 6rneginde oldugu gibi bisiklet konusundaki
STK'lar tarafindan olusturulabilmektedir (Sekil 48).
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Gercek Zaman Bilgileri: Veri toplama altyapisi gelistikce daha cok ve hizli bilgi toplanmakta
ve paylasilmaktadir. Kullanicilarin akilli telefonlari ve gonillilerin bisikletlerine takili o6zel
vericilerden de yararlanilarak gercek zamanli bilgi toplanmasi ve kullanicilarla paylasilmasi
yoniindeki demelerin uygulamada hizla yayginlasmasi beklenmektedir (Sekil 49, Kaynak 51).
Bu veriler arasinda bisiklet altyapisinin anlik yol alt yapi bilgileri (tamir, bakim gibi kapatma
ya da servis yollari kullanimi, yollardaki su géllenmeleri dahil), bisiklet park yerlerinin doluluk
durumu, trafik yogunlugu ve sikisiklik gibi bilgiler gecek zamana yakin bir hizla bisikletlilere
iletilebilmektedir.

Anlik Bisikletli Trafik Hacimleri

cycleprint

Intensity (Heatmap)

mogelik gemaskt door
emeente

ik gemaak! door
emeente -

dam o

Sekil 49: Amsterdam interaktif Bisiklet Haritasi

Teknolojik gelismeler dinya Uzerinde hizla yayilmakta ve vyarinin ulasim kosullarini
belirlerken lkemizdeki bisiklet kullaniminin gelistirilmesi ve yayginlastirilmasindaki hizlandirici
etkenlerden biri olarak degerlendirilmelidir. Bu nedenle bisiklet kullanimindaki teknolojik
gelismelerin yakindan izlenmesi, desteklenmesi, uyumun kolaylastirilmasi icin kamu gereken
onlemleri almali, gelismelerin 6ntini acmalidir. Bu amacla yasa ve yonetmeliklerde hizli ve esnek
degisiklikler yapilmali, diger Ulkelerde yasanan ve ulkemizde yasanacak gelismeler icin cerceve
olusturmalidir.
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Kilavuz Bisiklet Seritleri (Advisory Cycle Lanes): Genellikle kirsal alanlardaki iki seritli yollarin
iki yaninda bisiklet seridi cizilerek iki yonlu tasit trafigi icin ortada tek seridin kullanilmasi olarak
tanimlanabilecek bu uygulamada siricilerin yolda bisikletli varsa hizlarini ve yol Uzerindeki
konumlarini bisikletli dncelikli olarak belirlemelerini temel alan glincel bir uygulama ile tasit
trafiginin hizlarin azaltilmasi ve bisiklete dncelik verilmesidir. Pek cok llkede denenmekte olan
bu diizenlemeler giderek yayginlasmaktadir (Kaynak 52, Sekil 50).

Farkli tlkelerde farkli isimlerle kullanilmaktadir, 6rnegin “2-1 yollar” (2-minus-1 roads, Yeni
Zelanda ve Danimarka), “kenar seritli yollar” (Edge Lane Road, Danimarkal, Tavsiye Banketler
(Advisory Shoulders, U.S. FHWA).

Sekil 50: iki Seritli iki Yonlii Yolda Kilavuz Bisiklet Seritleri

Bisikletliler icin Yesil Dalga: Bisikletlilerin kirmizi isikta durmadan yolculuk yapabilmeleri
icin kent icinde eskiden motorlu tasitlar icin uygulanan yesil dalga sisteminin artik oncelikli
olan bisikletler icin kullanildigi sekli olup pek cok kentte basari ile uygulanmakta ve bisiklet
yolculuklarina onemli avantaj saglamaktadir.

Yesil Dalga Hiz Onerisi: Yesil dalga uygulamasinin yapildigi bisiklet koridorlarinda degisen
bisikletli ve motorlu tasit yogunluklarina bisikletlilere sirmeleri gereken optimal hizin anlik
olarak degisken mesaj panolari ile bildirilmesiyle bisikletlilerin yesil dalgaya daha iyi uyum
saglamalaridir.

Bisiklet Kutusu / Erken Durma Cizgisi: Trafik isiklari ile kontrol edilen kavsaklarda
bisikletlilerin tasitlarin oniinde durdurularak yesil isikta araclardan once baslayarak sag ve son
donuslerini yapmalarinda dncelik saglandigi uygulamalar pek cok lkede standart bir uygulama
haline gelmistir. Bu uygulama bisikletliler icin ayri sinyaller kullanildigi durumlarda bisiklet sinyal
sirelerinde erken yesil verilerek giliclendirilmekte ve glvenlik arttirilabilmektedir.

Capraz Bisiklet Gecisleri: Sinyal kontrolli kavsaklarda bisiklet hacimlerinin cok yiksek
olmadigi durumlarda bisikletlilere kolaylik saglamak icin bir ya da iki caprazdaki gecislerine
yesilisik verilerek bisikletlilerin sol donuslerini gliven icinde yaparak kavsak alanini bosaltmalari
saglanmaktadir. Bu uygulamanin daha da genisletilerek tim bisiklet hareketlerine yesil 1sik
verilerek kavsak alaninin bisikletlilere tamamen serbest hale getirilerek bisikletlilere oncelik
verilmesi halidir. Bu uygulamanin bir benzeri pek cok kentte yaya gecisleri icin yillardir
uygulanmaktadir (scramble junction).
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3.1.8. Yasal ve Kurumsal Diizenlemeler

Bisikletlerle ilgili yasal cerceve AB yasalarina buyuk olcide uygun olmakla birlikte hala
duzeltilmesi gereken bazi konular bulunmadir. Ayrica dinyadaki glincel gelismelerle ortaya
cikan yeni uygulamalara (mikro hareketlilik araclari, yik bisikletleri gibi) ayak uydurabilmek icin
gelismelerin yakindan izlenerek yasal cercevede dedgisikliklerinin uygulamadan once yapilmasi
gereklidir. Aksi halde yeni uygulamalarin gelismesi icin yasal bir ortam olusmamakta, gelismeler
gecikmeli olarak ve yanlisliklarla uygulanmakta ve etkin kullanilamamaktadir. Trafikle ilgili yasal
cerceve agirlikla motorlu tasit trafigi dikkate alinarak ve tasit oncelikli olarak dizenlenmistir.
Yollarin motorlu tasitlarin disinda da bisikletli, yaya, engelliler, engelli araclari kullanicilari
oldugunu dikkate alan “kapsayici” bir yaklasimla ilgili yasal cercevenin gozden gecirilmesi
gerekmektedir. Asagida yasal cercevede yapilmasi gereken bazi konular basliklar halinde
ozetlenmektedir;

Bisikletin tanimi: Karayollari Trafik Kanunu ve Karayollari Trafik Yonetmeliginde bisikletin
tanimi ve oOzelliklerinde gerek kendi icinde yer alan farkliliklar ve gerekse gincel
gelismelere uygunluk acisindan sorunlar bulundugundan bu uyumsuzluklarin dizeltilmesi
gerekmektedir. Ayrica son yillarda hizla kullanima giren mikro hareketlilik araclari gibi
bazi uygulamalar kanun ve yonetmelikte bulunmamaktadir.

Bisikletle yolcu tasinmasi: ilgili kanun ve ydnetmelikte bisikletle siiriicii disinda yolcu
tasinmasi konusunda belirsizlik bulunmakta, kanunda bir kisi tasinabilecegi belirtilirken
yonetmelikte buna izin verilmemektedir. Bu konudaki celiskinin giderilmesi ve yolcu
tasima kosullarinin degistirilmesi gerekmektedir.

Bisikletle yuk tasinmasi: Mevcut Trafik Yasasi ve Yonetmeligi bisikletle yik tasinmasini
yasaklamaktadir. Ginimuzde ozellikle kent merkezlerinde motorlu tasitlarin yasaklandigi
veya park yasaklarinin oldugu yerlerde kargo dagitiminda bisikletler ve elektrikli bisikletler
yerelyonetimlertarafindan da desteklenen bir c6ziim olarak degerlendirilmektedir. Mevcut
kanun ve yonetmeligin bisikletle ylk tasinmasina izin verecek sekilde diizenlenmesi
gerekmektedir.

Bisiklet dostu planlama: Ulkemizde mekansal planlama ile ulasim planlamasi arasindaki
iliski etkin bir sekilde kurulamamistir. Bu sorunun onemli sebeplerinden birisi; ulasimin,
ozellikle kent ici ulasim planlamasinin merkezi diizeyde sorumlusunun bulunmamasidir.
Ulastirma ve Altyapi Bakanligi kentler icin hazirlanan ulasim ana planlarinda eger rayli
sistem varsa devreye girmekte, icisleri Bakanliginin karayolu trafiginin denetimi, arac
tescil ve isleticilerin belgelendirme konusunda gorevleri ve yetkileri bulunmakta, Cevre
ve Sehircilik Bakanliginin mekéansal planlamalar konusundaki yetkilerine ragmen bu
planlarin bir katmani olan ulasim planlari konusunda yetki ve kurumsal yapilanmasi
bulunmamaktadir. Kentlerdeki ulasimin, ozellikle bisiklet ulasiminin esgidimi,
yonlendirilmesi, denetimive gelistirilmesiicinyasalarla tanimlanmis net birgorevlendirme,
yetkilendirme ve bunlari yiritecek bir kurumsal yapilanma bulunmamaktadir. Cevre ve
Sehircilik Bakanligr yonetmelik degisiklikleriyle mekansal planlama sireclerine bisiklet
altyapisina iliskin bazi onerileri koymaktadir. Ancak sirecler, yetkiler ve sorumluluklar
tanimli olmadigi icin bisiklet ve yaya dostu planlama sirecleri, oncelikleri ve kararlari
mekansal planlamaya yansitilamamaktadir. Ulasimda bisikletin gelistirilmesi icin
oncelikle bisiklet ve yaya ulasimini dikkate alacak planlama sireclerinin olusturulmasi
ve uygulamaya konulmasi icin yasal cerceve olusturulmali ve bunun geregi olan kurumsal
yap! tamamlanmalidir.
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3.2. Yerlesim Alanlarinda Bisiklet Stratejileri

Kent ici bisiklet stratejilerinin belirlenmesinde egim ve iklim ozellikleri onemli olmakla
birlikte, egim faktorinin elektrik destekli bisikletlerin kullanimiyla olumsuz etkisinin azaldigr,
iklim faktorinun ise cok onemli bir sinirlayici olmadigr Kuzey Avrupa ve Kanada gibi Ulkelerdeki
yuksek bisiklet kullanim oranlari ortaya cikmistir.

Kent ici ulasim stratejilerinin farklilasmasina yol acan en dnemli unsur yerlesim alaninin
biytkligldir. Diger bir deyisle yolculuk baslangic ve bitislerinin bisiklet kullanim mesafesi (5-8
km] icinde kalip kalmamasi farkli stratejiler benimsenmesini gerektirmektedir. Bir yerlesimin
biyukligine bagli olarak kisiler yaklasik 30 dakika sliren bir bisiklet yolculugu ile islerine,
okullarina, alisverise ve kamu hizmetlerine ulasabiliyorlarsa bu yerlesim bisiklet kullanima daha
uygundur ve yolculuklarin énemli bir bolimu bisiklet yolculuguna dondstiirilebilir.

Calismave okulyolculuklarinin biyik bolimu bisikletliyolculuk sinirlariolan 5-8 kilometreden
uzun olan buylk kentlerde bisikletin kendi basina bir ulasim tiri olarak kullanimi azalmaktadir.
Bisikletin toplu ulasim yolculuklarinin iki ucunda toplu ulasima erismek icin kullanilmasi
gindeme gelmekte ve bisiklet stratejileri buna gore degismektedir.

Bu iki farkl gruptaki kentlerin bisiklet ulasimi konusundaki temel farki; kiicik kentlerde
(6rnegdin Balikesir Merkez) tiim yolculuklarin bisikletle yapilabilmesi mimkiinken (Sekil 51), daha
bilylk kentlerde (6rnedin Ankara) mahalle ve semt disina baglantiliis ve okul yolculuklarinda toplu
tasima (otobus, rayli sistemler, vapur gibi) araclarina bisikletlerle aktarma yapilarak kullanilmasi
zorunlulugu ve zorlugu olmasidir. Bu nedenle iki gruptaki kentlerde farklilasan stratejilerin ve
yaklasimlarin benimsenmesi ve uygulanmasi gerekmektedir.
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Sekil 51: Tamamina ve Bir Kismina Bisikletle Erisilebilen Kentler

Kent ici bisiklet stratejisinin farklilastigr bir baska konu, kentteki bisiklet kullaniminin mevcut
duzeyidir. Ulasimda bisiklet kullaniminin yok denecek kadar az oldugu bir kent icin gecerli olan
stratejilerle bisiklet kullaniminin ve kiltirinin zaten var oldugu bir kentte bisiklet kullaniminin
gelistirilmesi icin uygulanacak stratejiler farklilasmaktadir.

Avrupa Birligi icin yapilan bir calismada (Kaynak 53) kentler bisiklet kullanimina uygunluk
ve bisiklet kullanim oranlarina gore lic gruba ayrilmakta ve her lc grup icin de 6zgin stratejiler
onerilmektedir. En alt gruptaki bisikletli yolculuk oranlari %10 altinda olan ve bisiklet kullanma
kosullari yetersiz bulunan kentler, bisiklet kullaniminda “emekleme asamasindaki kentler” veya
baslangic kentleri olarak tanimlanmaktadir. Bu kentlerde temel bisiklet stratejilerinin “guvenli
ve kestirme” bisiklet altyapisinin saglanmasina odaklanilmasi gerektigi vurgulanmaktadir. ilk
asamada kent bitiininde sebeke olusturulmasi degil, mahalle ve semt 6lcegdinde kolay ve giivenli
yolculuklari karsilayacak altyapinin yaratilmasi hedeflenmektedir.
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Bisiklet kullanma kosullari daha iyi olan ve bisikletli yolculuklarin payr %10-20 arasindaki
kentler, emekleme asamasini gecip yirimeye baslayan kentler (tirmanan kentler] olarak
degerlendirilmektedir. Bu kentlerde bisikletin gelistirilmesi icin kullanicilara givenli ve
kestirme sebekenin yani sira kolayca anlasilabilen, bitlinlesik, rahat ve cekici bisiklet sebekesi
ve olanaklar sunulmasi, ulasim araci olarak bisikleti kullanmayanlari tesvik edecek tanitimlar
yapilmasi dnem kazanmaktadir. Bu dizeydeki kentlerde daha cok kisinin bisikleti kullanmasi
hedeflenmekte ve mahalle ve semt oOlcegindeki sebekelerin biitiinlesmesi ve kent dlceginde
yayilmasi saglanmaktadir.

Bisikletli yolculuk oranlari %30'u asan ve bisiklet altyapisini tamamlamis olan “kosan
kentlerde” [sampiyon kentler) amac yiiksek bisiklet kullanim oranlarini korumak ve olusabilecek
sorunlari cézerek kisilerin bisiklete bagliliklarini stirdirmektir (Grafik 22).
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Grafik 22: Bisiklet Kullanim Oranlarina Gore Kentlerin Gruplandirilmasi

Ulkemiz kentlerinde bisikletli yolculuklarin orani %1-2 diizeylerinde kaldigindan tim
yerlesimlerimiz bisiklet konusunda “emekleyen kent” olarak degerlendirilmesi ve bu grup icin
gecerli stratejilerin ve yaklasimlarin benimsenmesi gerekmektedir.

Bisikletin genel ozellikleri, kisitlari ve zayif yonleri ile hedef kullanici grubunun (geng, cocuk,
yasli, engelli, ylk tasiyan gibi) 6zellikleri bisikletin yayginlastirilmasi icin benimsenmesi gereken
stratejiler, planlama ve tasarim konusunda belirleyici olmaktadir.

Bisiklet ulasiminin ozelliklerinden hemen yararlanabilecek, bisikletin ulasim sorunlarini
cozecegdi toplum kesimleri Uzerine oncelikle odaklanilmasi bisikletin yaygin kullanimi icin ilk
adim olacaktir;

e Bu kesimlerin basinda ulasim maliyetinin aile butcesinde onemli paya sahip oldugu dar
gelirliler gelmektedir.

e ikinci 6ncelikli grup ehliyeti ve arabasi olmayan ancak fiziki giicleri bisiklet icin uygun olan
ogrenciler ve calisan genclerden olusmaktadir.

e Uciincii olarak otomobil kullanacak maddi giicii ve ehliyeti olmayan yaslilar ncelikli hedef
gruplar olarak tanimlanmalidir.

Bisiklet boyle bir strateji ile genclerin okula giderken, yaslilarin carsiya, kahveye ve camiye,
calisanlarin isyerlerine giderken kolayca kullanabilece@i bir ulasim tirld haline gelmektedir
(Sekil 52). Bu nedenlerle Konya gibi bisikletin ulasimda yaygin kullanildigi bir kentlerde bisiklet
kullanicilarinin cogunun sanayi bolgelerine giden isciler, gencler ve yaslilar oldugu gérilmektedir.
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Sekil 52: Konya'da Sanayi Bélgesine Giden Bisikletliler (Kaynak 11)

Bisiklet ulasiminin yayginlastirilmasinin ilk adimi, kent ici yolculuk mesafelerine uygun
yolculuklara odaklanilmasidir. Bisiklet ve yaya yolculuklarin baslangic ve bitis noktalari arasindaki
bu mesafeye sigabilen, etki alani icinde kalan kentsel kullanimlari ve yolculuk amaclarinin
(okul, calisma, alisveris vb.) birlestirilebilmesi bu yolculuklarin yakalanabilmesinin ilk kosulunu
saglamis olur. ilk ve orta 6gretim yolculuklarinin biiyiik bolimii bu mesafeler icinde kalmakta
ve diger kosullar saglandiginda yaya ve bisiklet yolculuguna donlsebilmektedir. Tim diinyada
ogrencilerin okul yolculuklari yaya ve bisiklet ulasimiicin en onemli potansiyeldir. Bu mesafelere
sigacak semt icinde kalan alt merkezlere yonelen diger yolculuklar olan alisveris, parka gitme,
sosyal, kiltirel amacli yolculuklari ile yaslilarin kahveye ve camiye yaptiklari yolculuklar kolayca
bisiklete cekilebilir.

Biyik kentlerde alisveris ve okullar degisim gecirdikce konut alanindan uzaklasmakta
ve kent icinde belirli yerlere toplanmaktadir. Mahalle bakkali yerine AVM’ler, mahalle ve semt
okullari yerine “kolej” adiyla tanimlanan 6zel okullar ylriime ve bisiklet mesafesi disina cikarken
alisveris ve okul yolculuklari otomobil ve servis araclarina donismektedir. Perakende ticaret
alisveris merkezlerine yonlendiginde yolculuklarin mesafesi uzamakta, kisiler otomobile ve
servis araclarina bagiml hale gelmektedir. Bu yeni kent yapisinda alisveris ve okul yolculularinin
yaya ve bisikletle gerceklestirilme olasiligi giderek azalmakta, yirime ve bisiklet bu yolculuklar
icin uygun bir secenek olmaktan cikmaktadir.

Kentici bisiklet altyapisinin planlanmasinda farkli nitelikteki yolculuklara cevap verecek farkli
ama birbirlerini tamamlayan bisiklet baglantilarin olusturulmasi gerekmektedir. Ancak bisiklet
kullaniminin gelistirilmesi icin sadece altyapi olusturulmasi yeterli degildir. Bisiklet kenti olarak
one cikan bir kentin bisiklet sorumlusunun “Biz belediye olarak kentlileri bisikletli ya da otomobil
sahibi olarak ayirmadan ulasim sistemimizi kisilerin yolculuk yapmaya karar verirken bisikleti
birinci oncelige getirecek diizenlemeleri yapmaya calisiriz. Kentlileri otomobil sahibi olsalar
bile yolculuklarinda bisikleti secmeye yonlendirecek 6zendirici tim onlemleri aliriz.” seklindeki
sozleri benimsenmesi gereken yeni yaklasimi 6zetlemektedir.

Asagidaki stratejiler de kentlerdeki yolculuklarda bisiklet kullaniminin birinci olmasini
saglayacak yaklasimlarla planlama ve tasarim asamalarinda yapilmasi gerekenleri 6nermektedir;
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3.2.1. Motorlu Trafik Hizlari ve Kisitlamalari

Yerlesim alanlarina motorlu tasit trafik hizlarinin arttirilmasi yolculuklarin siresini
kisaltmamakta tersine merkeze yaklastikca trafik sikisikligini ve kuyruklarini arttirmakta,
kazalari daha maliyetli yapmakta, yaya ve bisikletli climlerine yol acmakta ve hava kirliligini
arttirmaktadir. Bu nedenlerle tim dinya kentlerinde gunlik yolculuklarin konut ucunda ve diger
ucta motorlu tasit trafiginin yoneldigi kent merkezlerinde motorlu tasit trafiginin azaltilmasi
icin koridor ve alansal yayalastirma projeleri uygulamakta, tasit trafigini ve onunla olusan hava
kirliligini azaltmak icin distk ve cok disiik emisyon alanlari (LEZ: Low Emmision Zone, ULEZ:
Ultra Low Emmision Zones) yaratacak ve motorsuz sirdirilebilir ulasim tirleri icin koridorlar,
adalar ve giderek bodlgeler olusturulmaktadir.

2 Mayis 2019 tarihli Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasina iliskin Usul ve Esaslar
Hakkinda Yonetmelik de diisiik emisyon alanlarinin olusturulmasina iliskin kurallari belirlemistir.
Once bu alanlardan gecen transit tasit trafik azaltilmakta ve dnlenmekte, ardindan otopark
kisitlamalari ve fiyatlandirmasi ile bu alanlara otomobille gelmek cekici olmaktan cikarilmakta
ve son asamada tamamen yasaklanmaktadir. Merkez alanlar diger yandan etkin ve kaliteli
toplu ulasim hizmetleri ile canli tutulurken, bisiklet altyapisi ve hizmetleri ile erisim cekici hale
getirilmekte ve kolaylastirilmaktadir.

Yuk tasimalarinda da benzer stratejiler uygulanmakta, merkezlere kamyon ve kamyonetlerin
girmesine once zaman kisitlamalariyla baslayan onlemler giderek yik araclarinin tonaji ile tam
sinirlamalara doniismektedir. Sonunda guinlik mal dagitimlari artik pek cok kentte sadece yuk
bisikletleri ve elektrikli tasitlarla yapilmaktadir.

Ulkemiz kent merkezlerinde de bu tiir cagdas yaklasimlarin uygulanmaya baslanmalidir.
Bu uygulamalarla biryandan kent merkezleri eski canliiina kavusturularak ekonominin
canlandirilmasi, diger yandan da bisiklet ve yaya gibi iki stirdiriilebilir ulasim bicimin gelistirilmesi
ve hava kirliliginin azaltildigi temiz hava bdlgelerinin olusmasina ve kentli sagliginin artmasina
katkida bulunacaktir.

Bir bisiklet stratejisinin ve her kent icin yapilacak bisiklet planlarinin en 6nemli boyutu bisiklet
altyapi projeleri degil, motorlu tasitlarin hiz ve miktarini azaltmaya yonelik onlemlerdir. Cinki bu
onlemler sadece bisikletlilere degil, yayalara, tim kentlilere ve hatta otomobil kullanicilarina da
yararlar saglayacaktir.

3.2.2. Bisiklet Park Yerleri

Bisiklet yolculuklarinin iki ucunda da kullanicilarin kisa ya da uzun sireli park edilebilecegi
(bisikletin kilitlenecegi) yerlere ihtiyac bulunmaktadir. Otomobil yolculuklarinda otopark, tren
yolculuklarinda istasyon, ucak yolculuklarinda hava limani zorunlu bir tesis olugu gibi bisiklet
yolculuklarinin da iki ucunda bisiklet park yerleri gereklidir.

Yolculuk sonunda ve basinda bisikletlere guvenli park yerlerinin bulunmasi bisiklet
yolculuklarinin ilk kosuludur. Yolculuk sonunda bisikletini givenli bir yere kilitleyemeyecek
kisi bisikletle yolculuk yapmaktan vazgececektir. Ozellikle kiiciik yerlesmelerde ve biiyiik
yerlesmelerin mahalle ve semt icindeki yolculuklarda bisiklet park yeri bulunmasi bisiklet
altyapisindan daha onemli bir tesvik unsurudur. Kentliler islerine, okullarina, alisverise,
belediyeye, vergi dairesine, bankaya, saglik ocagina bisikletle gitmeye karar verirken oncelikle
gittigi yerde bisikletinin hasar gormeyecegi ve calinmayacagindan emin oldugu guvenli park yeri
bulmak isterler. Kamu tesislerinin onlerinde guvelik birimlerinin kontrolinde veya kameralarin
gorus alani icinde kolayca konumlandirilabilecek bu ekipmanlar bisiklet kullaniminin desteginin
onemli adimlarindan biridir. Olumsuz hava kosullarindan korunmus bisiklet park yerleri bisiklet
kullanim kararlarini etkileyecek gorunurligu ile bisiklet kullanmayanlar Gzerinde olumlu etki
yaratacaktir.
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Bisiklet park yerlerinin yapilmasi yerel ydnetimlerin kisa sirede ve yaygin olarak
uygulayabilecekleri bir onlemdir. Kent merkezlerinde 6zellikle yol iistli otoparklardan bisikletlerin
kolayca ulasabilecegi stratejik noktalarda bulunan bazi otomobil park yerlerinin kolayca bisiklet
park yerlerine donistirilmesi saglanmalidir. Bisiklet kullanimi arttikca daha fazla otomobil
otoparki bisiklet park yerine donustirilmelidir.

3.2.3. Kucuk Yerlesimler ve Konut Alanlarinda Bisiklet

Kicik yerlesimlerde, blylk yerlesimlerin semtlerinde yer alan konut alanlari ile okullari,
kresleri, semt merkezlerini baglayacak; diger bir deyisle yolculugun tamaminin bisikletle
yapilabildigi baglantilarin olusturulmasi gerekmektedir. Bu baglantilarda ebeveynlerin kiclk
cocuklarini okula ve kreslerine gotiirebilecedi, blylk cocuklarin kendi baslarina bisikletle okula
gidebilecekleri bir ortam olusturulmalidir. Bu tiir kisa yolculuklarin bisiklete cekilebilmesi icin
trafik hacimleri ve hizlari disik olan konut alanlarinda genellikle 6zel bir altyapi olusturulmasina
gerek yoktur. Konut alanlarinda yapilacak trafik sakinlestirme diizenlemeleri giivenli bir altyapi
saglanmasi icin yeterlidir. Ayrica, trafik hacimleri ve tasit hizlari acisindan gerekirse ayrilmis
bisiklet seritleri dizenlenebilir. Konut alanlarindaki trafik hizinin azaltilmasi ve transit trafigin
alan disina cikarilmasi temel strateji olmalidir.

3.2.4. Bliyuk Yerlesimlerde Bisiklet

Bisiklet yolculugu ile okul ve isyerlerine ulasilamayan (yolculuk mesafesi 5-8 kilometreden
uzun olan) biyik kentlerde rayli sistem ve ana otobis duraklarina erisimde bisiklet kullanilarak
toplu tasima araclarina aktarma yapilan yolculuklarda (bike and ride] bisiklet kullanilmasi da
ayni yerel altyapi icinde disunulmelidir. Bu tir yolculuklarda bisikletlerin duraktaki korunmus
park yerlerine uzun sireli kilittenmesi ya da toplu ulasim aracinin icinde veya disinda tasinmasi
saglanabilmelidir. Blyik kentlerdeki uzun mesafeli bisiklet yolculuklarinin cogu elektrikli
bisikletlerle kolaylasmis olmasina ragmen hala ortalama yolculuk mesafeleri 10 km altinda
bulunmaktadir.

3.2.5. Bisiklet Aginin Kademelenmesi

Bisiklet altyapisi planlanirken kentin koridorlarinda kosullar farkl oldugu icin bisiklet
sebekesi de kendi icinde farklilastirilmali, bir agacin dallari gibi ana koridorlar, ikinci baglantilar
ve tali gecislerislevlerine gore tasarim ve isaretlemede gruplara ayrilarak farklilastirilmalidir. Bu
kademelenme motorlu tasit trafik yollarinda oldugu gibi bisiklet altyapisinda da konut alanlarinda,
ana koridorlarda ve kent merkezindeki yollarda uygulanacak standartlar ayri ayri ihtiyaclara gore
belirlenmelidir.

Bisiklet altyapisinin kademelenmesi islevlerine ve kullanici ozelliklerine uygun olarak
yapilmali, tasarimayansitilmalive tasarim standartlarida bu kademelenmeye gore hazirlanmalidir.

a. Konut alanlarinda diistik motorlu tasit trafik hacimlerine sahip yollardaki bisiklet altyapisi
cocuklarin okullara, yaslilarin alisveris yapmaya ve parklara bisikletleriyle gidebilecekleri
nitelikte dizenlenen yollar ve hatta alanlar olarak planlanmalidir. Gereken durumlarda bu
alanlarda bisikletlilericin hiz limitleri (6rnegin 10 km/s gibi) konmalidir. Konut alanlarindaki
bisiklet altyapisi bisiklet kullanmaya yeni baslayanlarin, cocuklarin, cocuklarini tasiyan
annelerin, yaslilarin ve engellilerin konutlarindan disariya giivenle acilacaklari “sakin
denizler” olusturacak sekilde planlanmalidir.

Konut Alani Bisiklet Agi olarak tanimlanabilecek bu kademedeki dizenlemelerle bisiklet
ulasiminin sadece saglikli, gicli ve genc kullanicilara saglayan bir ayricalik olmadigi
tasarima yansitilmalidir. Bu dizeydeki bisiklet altyapisi olusturulurken amac, bisiklet icin
motorlu tasitlarin risklerinden korunmus seritler olusturmak degil, “yaya ve bisikletin
oncelikli oldugu, motorlu tasitlarin misafir olarak yaya ve bisiklet hizinda kullanabilecegi”
guvenli, bisiklet dostu ortamlar tasarlamak olmalidir.
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Bisiklet altyapisini olusturan yollar ve yesil alanlar mahalle ve semt merkezlerini, konut
alanlarindaki egitim, sosyal, kiltir ve ticaret kullanimlarinin birbirleri ve konutlarla
iliskisini bisiklet kullanimina uygun baglantilarla kurmalidir. Bu bisiklet altyapisi cocuklar
ve yaslilarin yani sira engellilerin kullandiklari elektrikli hareketlilik destekleri ve ylk
bisikletleri de dikkate alinarak tasarlanmalidir. Bu dizeydeki baglantilar daha hizli
bisikletlilerin 6ndekini sollamasina izin verecek genislikte (6rnegin tek yonde en az 2,00
m) tasarlanmalidir.

. Ikinci kademe bisiklet altyapisinda motorlu tasit trafiginden cesitli koruma diizeylerinde

ayrilmisseritlerveyollarolusturulurken Bisiklet Ana Sebekesiolarak tanimlanan bu sebeke
alt merkezleribirbirine ve ana koridorlara ulastiran baglantilar olarak degerlendirilmelidir.
Belirli bir yas altindaki (6rnegin 10 yas) cocuklarin ebeveynleri olmadan kullanmayacaklari
bu baglantilarda elektrikli hareket desteklerine ve yik bisikletlerine de belirli bir hizi
(6rnegin 15 km/s) gecmemek kosuluyla izin verilmelidir.

. Uclincii kademede “Bisiklet Karayolu” (ya da bisiklet hiz yolu) olarak tanimlanan bisiklet

altyapisi kent icindeki en Ust dizey baglantilar olarak yiuksek hizlarla ancak yasanin
bisikletler icin tanimladi§i hiz siniri olan 25 km/s hizi gecmeyecek sekilde bisiklet
kullanabilen ve genellikle ise ve okul yolculuklarina hizmet edecek ana koridorlar
olarak planlanmali, tek yonde en az iki bisikletlinin yan yana siris yapabilecegi altyapi
tasarlanmall, yaya kaldirimlarda fiziksel ayrim olmadan yerlestirilmemelidir.

. Yonetmelikle Almanca tanimiyla aynen benimsenerek “veloban” kategorisi ile glindeme

gelmis bulunan ancak farkli dlkelerde farkli standartlarla uygulanan yiiksek hizli
ve deneyimli kullanicilarin yaralanacagi bisiklet aginin standartlari ve Ulkemizde
uygulanabilirligi ayrintili olarak tartisilmali ve standartlari yeniden degerlendirilmelidir.
Yonetmelikte belirtildigi sekliyle kent ulasim dokusundan (yayalar ve tasitlardan)
tamamen kopuk, kesintisiz bir bisiklet yolculugu saglamaya yonelik bu tir altyapinin ilk
asamalarda yapilmasi yerine bisiklet kullaniminin yayginlasmasi ve mekansal yapida
gerekli uyumlanmanin ardindan degerlendirilmesi gerekmektedir. Yayalarin engellerle
ayrildigi, tasitlarin giremedigi ve kesismedigi tamamen ayrilmis bir bisiklet altyapisi uzun
dénemli bir gelisme asamasi olarak degerlendirilmelidir.

. Stratejilerde benimsenen yaklasim, Hollanda'da uygulanan ve hem kullanici ozellikleri

ve hem de kent ve cevre kosullari dikkate alinarak benimsenen Uc ayri bisiklet altyapisi
kategorisi ve standardinin uygulanmasidir.

Stratejide kent genelindeki tali yollara kadar yayilan ama en cok konut alanlarinda
olusturulacak ve her zaman ayrilmis bir altyapi gerektirmeyecek “konut bisiklet sebekesi”
(ya da mahalle/semt bisiklet agi), bu yollarin birlestigi ana dallar olan ve cogunlukla
trafikten ayrilmis altyapiyi kullanan “bisiklet ana sebekesi” ve sadece belirli koridorlarda
bulunun ve kent icindeki yasal bisiklet hiz sinirlariile kisitlanan, tamami trafikten ayrilmis
“bisiklet hiz yollari” ya da bisiklet karayollarindan olusmasi énerilmektedir. Onceleri
bisiklet altyapisinin cogunlugu “bisiklet mahalle sebekesi” niteliinde olacak, zaman
icinde gelismelere gore yayginlasarak ve standartlari ylikselerek gelisecektir. Bisiklet ana
sebekeleri en yaygin sebekeyi olustururken bisiklet hiz sebekeleri kisa dénemde gerekli
olmasa bile zaman icinde bisiklet kullaniminin yayilmasi ile genisleyecek Ust diizeydeki
sebekeyi olusturacaktir (Sekil 53).

Farkli standartlara ve kullanim sinirlamalarina sahip kademlerdeki bisiklet yollari
en azindan dikey isaretlemelerde farkli renk ve sembollerle tanimlanmali, kullanimi
denetlenmelidir.
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Sekil 53: Bisiklet Altyapi Kademelerinin Gelismesi

3.2.6. Ana Koridorlarda Planlama Alternatifleri

Ana koridorlarda uzun mesafeli yolculuklarda kullanilacak bisiklet altyapisi planlanmasi
konusunda iki temel secenek bulunmaktadir;

a. Bunlardan birincisinde ayrilmis bisiklet altyapisinin ana koridordan (fiziksel kosullara gére
trafikten veya yol boyu otoparklardan) serit alarak bisiklete ayrilmasi yaklasimidir (Sekil
54, Kaynak 54). Bu ¢éziimin iki 6nemli avantaji bulunmaktadir; yapilan bisiklet altyapisi
daha gorinlr ve tesvik edici olmakta ve yolcu ylzeyinin yeniden paylasimi ile motorlu
tasitlara ayrilan olanaklar azaltilarak cevreci turlere aktarilmaktadir.

Ancak ortaya cikabilecek yeni sikisikliklar, park yerlerini ve dogrudan erisimi kaybeden
isyerleri ve musterileri bu yaklasimi olumsuz olarak degerlendirecekler ve uygulamanin
kaldirilmasina calisacaklardir. Bu durum bazi kentlerimizde yasanmis ve yapilan bisiklet
seritleri kaldirlmistir. Bu yaklasimin bisiklet yolculuklarinin artmasi ve bisikletin
benimsenmesinden sonra uygulanmasi ortaya cikabilecek elestiri ve itirazlarin
azaltilmasini saglayabilecektir.

b. ikinci yaklasim ise bisiklet altyapisinin ana koridorda degil, ona paralel ikincil bir
koridorda trafik sakinlestirme diizenlemeleri ile uygulanmasidir. ilk secenekteki yarar
ve sakincalarin tersi ortaya cikmakta, bisiklet altyapisi cok goriinir olmasa bile ikincil
koridordaki trafik durultma onlemleri ile sadece bisikletliler degil yayalar icin de daha iyi
bir ortam olusabilecektir, yaya ve bisikletliler trafik riskleri, giriltisi ve egzoz gazlari
azaltilmis bir koridora kavusacaktir. Bu tir bir yaklasim ana koridordaki motorlu tasit
trafigini etkilemese de olusacak yeni koridor bir aktif ulasim koridoru olarak bisikletin
yani sira yaya yolculuklarini da artiracaktir (Kaynak 55).
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Sekil 54: Ana Koridorda ve ikincil Koridorda Bisiklet Secenekleri

Bu iki yaklasimdan hangisinin seciminin daha dogru olacagi yerel kosullarda degerlendirilip,

her ikiyaklasim icin de ayri projeler hazirlanarak ve yerel diizeyde paydaslarla tartisilarak yerinde
karar verilmelidir.
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3.2.7. Bisikletlerle Yolcu Tasinmasi

Bisikletin yaygin olarak kullanilmasina olumlu etkileri olan stratejilerden birisi de bisikletlerde
iki ve daha faza kisinin, ozellikle cocuklarin tasinmasina imkan saglanmasidir. Mevcut trafik
yasasinda gerekli ekipman varsa sadece bir kisinin tasinabilecegi belirtilmektedir. Oysaki bu
kisittamanin kaldirilmasiyla bisiklet 6zellikle konut alanlarinda yer alan dusuk hizli altyapida
cocuklarin kreslere ve okullarina goturidlmesinde kullanilabilecek ve surdurdlebilir ulasima
onemli katkilar saglayacaktir.

3.2.8. Yuk Bisikletleri

Yik bisikletlerinin giderek dahayaygin kullanildigi ve cevre kirliligini azaltmada onemli katkilar
saglandigi glinimuzde, ozellikle kent merkezlerinde ve konut alanlarindaki yik tasimalarinin ilk
ve son dagitimlarinda yuk bisikletlerinin ve elektrikli yik bisikletlerinin kullanilmasi icin Trafik
Kanununda gerekli degisiklikler yapilmali ve bu araclarin kullanimi tesvik edilmelidir. Sadece
kicik esnafin ve kargo dagitim sirketlerinin bu araclari kullanmasi degil, yerel yonetimlerin ve
sirketlerin ylk bisikleti paylasim sistemleri isletmeleri tesvik edilmelidir.

3.2.9. Bisiklet Planlama Sirecleri

Bisiklet ulasiminin planlamasi konusunda yetkiler, sorumluluklar ve siireclerde belirsizlikler
bulunmaktadir. Bliylk sehirlerde ulasim ana planlarinin hazirlanmasi sirasinda yapilan anket ve
sayimlarda bisiklet yolculuklari dikkate alinmasi gerekmektedir. Ancak gerceklestirilen bircok
calismada bisiklet kullanim degerleri énemsenmeyerek bisikletlerle ilgili veri toplanmamistir.
Simdiye kadar lilkemizde yapilanyirmiyeyakinulasimana planindan hic birinde bisiklet yolculuklari
talep tahmin modellerine dahil edilmemis, bisikletli ulasiminin uzun donemli yolculuk tahminleri
yapilmamistir.

Bazi etitlerin bazilarinda talep tahmin modelinde yer almamakla birlikte bisikletin
gelistirilmesi icin stratejiler ve oneriler yer almistir. Ancak ulasim ana planlari yasa hikminde
olmasina ragmen bu dnerilerin de sadece bir kismi uygulamaya konulabilmistir. Kentlerimizde
uygulanan bisiklet yollari ve seritlerinde, bisiklet paylasim sistemlerinde genellikle herhangi bir
planlama ve olmadan dogrudan projeler hazirlanarak uygulamaya gecilmistir.

Bisiklet ulasimina iliskin planlama ve projelendirme konusuna ilgili kurumlarla birlikte
belirlenecek bir gorev dagilimi, siirec ve standartlara gore planlama, etit ve projelerin yapilmasi
surecive calismalarin kapsamistandartlastirilmalidir. Bisiklet ulasiminin planlamasi konusundaki
surecler belirlenirken, ulasim planlama konusunda merkezi yonetim duzeyinde sadece rayli
sistemlericin Ulastirma ve Altyapi Bakanligi'nin yasal cercevede yetkive sorumluluklari tanimudir.
Rayli sistem disindaki (yaya, bisiklet, lastik tekerlekli sistemler, gibi) tirlerin ulasim planlama
karar ve projelerinde yetki, sorumluluk ve sureclerdeki bosluklarin da giderilmesi gerekmektedir.

Bisikletli ulasim planlamasi siirecleri belirlenirken mevcut yerlesim alanlarinda bisiklet
ulasiminin gelistirilmesinin yani sira, yeni imara acilan alanlarda yapilmasi gereken planlama
calismalarinin yontemi ve kapsamina da netlik kazandirilmalidir. Boylece yonetmeliklerde yer
alan maddelere islerlik kazandirilacaktir.

3.2.10. Kent Merkezlerinde Bisiklet Oncelikleri Stratejisi

Mevcut yerlesimlerin ana koridorlarinda ve merkezi alanlarinda bisiklet ulasimi icin ayrilmis
ve tasit trafiginden korunmus altyapr olusturulmasi konusunda sikintilar bulunmaktadir.
Yollardaki serit sayilari yetersiz ve kaldirimlarin genislikleri yayalar icin bile dar oldugu dikkate
alinarak bisiklet altyapisi gelistirilmemektedir. Bu genel kosullarda uygulanmasi gereken temel
strateji yetersiz olan yaya kaldirimlarini daha da daraltmak degil, oncelikle yol tsti otoparklarin
kaldirilarak hareket eden trafigin bir parcasi olan ve gelistirilmesi istenen bisikletlilere yer
ayrilmasidir. Merkez koridorlarinda gin boyu park eden, biyik bir bolimi cadde Ustindeki
ticarethaneler tarafindan isgal edilen park seritlerinin bisiklet yoluna dondstirilmesi hem
merkezlere ve ticarethanelere daha cok miisteri gelmesini saglayacak, hem de bisiklet kullanmaya
baslayan kentliler sayesinde trafik sikisikliklari ve hava kirliligi azalacaktir.
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Yol Uzeri bir park seridine girip ve cikmak icin manevra yapan araclar, yanindaki ilk seridin
kapasitesini %15-20 diizeylerinde dislrmekte, varsa ikinci seridin kapasitesini de olumuz
etkilemektedir. Yol Usti otopark uygulamasinin kaldirilmasi ile yandaki seridin kapasite kullanimi
da artmaktadir. Boylece bisiklete gecen kentlilerle trafik sikisikliklari daha da azalmaktadir.
Dolayisiyla kent merkezinde trafigin sikistigi ve yol Uzeri otopark olan koridorlarda yolu
genisletmeye calismak yerine park seridinin bisikletlere ayrilmasi daha siirdirebilir bir ulasim
sistemi olusturulmasi yoniinde itk adim olacaktir.

3.2.11. Aktarmali Bisiklet Yolculuklari:

Biytiiksehirlerde bisiklet ulasiminin yolculugun tamaminda kullanilamadigi uzun mesafeli
yolculuklarda bisikletlilerin toplu ulasim araclarina aktarma yapmasi gerekmektedir. Bu aktarma
bisikletlilerin toplu ulasima daha kolay erismelerini saglarken toplu tasima sistemlerinin yolcu
yakalama alanini genisleterek verimliliginin yiikselmesine sebep olur.

Toplu ulasimin yolculugunun her iki ucunda da bisiklet kullanimi gerekiyorsa bisikletlerin
yolcu beraberinde arac icinde (demiryolu, denizyolu ve otoblslerde) veya disinda tasinmasi
gerekmektedir. Toplu ulasim isleticileri, bisikletlilerin aktarmalarini kolaylastirmak icin gerekli
tim onlemleri almalari, yolculuk saatlerinde ve seferlerinde en az kisitlama ile ve bisikletlerden
ilave bedel almadan aktarmali yolculuklara destek vermeleri gerekmektedir. Clinku bisikletle
aktarma vyapan kentliler toplu ulasim sisteminin etkinligini artirmakta, toplu ulasimin
yetersizliklerini kapatmaya calismaktadir. Aktarmali yolculuk yapan bisikletliler toplu tasima
isleticileriicin bir yik degil, bir destek olarak degerlendirilmelidir.

Bisikletleri yolculugun sadece bir ucunda kullanacaklar icin rayli sistem ve onemli otobis
duraklarinda, vapur iskelelerinde ve aktarma merkezlerinde bisiklet park ekipmanlari
yerlestirilmelidir. Park ekipmanlari givenli, erisilmesi ve goriilmesi kolay yerlerde hizmet vermeli
ve kent kimliginin bir parcasi olarak tasarlanmalidir.

Bisiklet park yerleri toplu ulasimin tek tarafinda bisiklet kullanilan aktarmali yolculuklarda
zincirin dnemi bir halkasini olusturmaktadir. Bisiklet kilitteme ekipmanlari aktarmali olmayan
bisiklet yolculuklarinda yolculuga bir sire icin ara verilmesini saglayan givenli bir liman
olmaktadir. Her iki amaca da hizmet eden ve onemli bir yatirim tutarina ulasmayan guvenli
bisiklet park yerlerinin olusturulmasi yerel yonetimlerin kisa siirede ve yaygin sekilde uygulamasi
gereken bisikletli ulasimin temel taslarindan biri olmalidir.

3.3. Kirsal Bisiklet Stratejisi

Kirsal bisiklet kullanimi, kentsel alanlar disindaki cografyalarda, kiclk yerlesimler arasinda
veya cevre yerlesimlerle kent arasindaki gunlik iliskiler icin bisikletle yapilan yolculuklardir.
Turizm ve spor amacli olmayan, kirsal yerlesimlerde yasayanlarin glinluk ulasim amacli bisiklet
kullanimi bu kapsamda degerlendirilebilir. Kirsal alanda bisiklet kullanimi iki farkli bicimde
gorulmektedir. Birincisi, kentin cevresindeki kirsal ve yari kirsal yerlesimlerle kent arasindaki
bisiklet yolculuklarr, ikincisi ise kirsal yerlesimlerin kendi cevreleri ve birbirleri arasinda olusan
yolculuklardir. Bunlar kirsal bisiklet kullaniminin kendiliginden ya da planli olarak olustugu
orneklerdir.

3.3.1. Kent Cevresi Bisiklet Agi

Kent cevresi bisiklet agi, yerlesik kentsel alan disinda ama kentle iliskili yasayan kirsal
nitelikli alanlardan kente yapilan bisikletli yolculuklarina cevap vermektedir. Kentin kirsal nitelikli
banliyolerini ve biyuksehirlerde mahalleye doniisen koyleri kente baglayan yolculuklarin yapildigi
yol agidir. Kentlerin cevresindeki genellikle tarimsal nitelikli ama nitelik degistirmeye baslamis,
kamu toplu ulasim hizmetlerinin henliz baslamadigi ya da cok seyrek ve yetersiz olarak minibusler
ve otomobillerle saglandigi bu alanlar icin bisiklet uygun bir cozimddr.
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Yerlesim yapisi ve ekonomisi itibariyle hem kir ve hem de kentin 6zelliklerine sahip olan
bu alanlara (rural + urban: rurban] erisimde bisiklet hayati bir rol oynamaktadir. Glinimiizde
koy minibisleri, otomobiller ve motosikletlerle saglanan ulasim, bisiklet ve elektrikli bisiklet
yolculuklarina kolayca donlisecektir. Cevre yerlesim alanlarindaki tarim drinlerinin kentteki
pazara ve ogrencilerin okullarina yaptiklari yolculuklarin cesitli énlemlerle daha sirdurdlebilir
olan, biryadabirkac kisitasiyan bisiklet ve elektrikli bisikletlere, ylk bisikletlerine donistirilmesi
hedeflenmelidir.

Kent cevresindeki kirsal nitelikli sacaklanmalar ve kirsal yerlesimlere yapilan yolculuklarda
bisikletin kullanilmasi icin duslk trafik yogunluguna sahip yerel yollar “bisiklet dostu yol” olarak
dizenlenmelidir. Bisikletliler icin daha givenli bir ortam olusturularak bisiklet kullanimin tesvik
edilmesi icin yerel yollar gozden gecirilmeli, ylizey kaplamalari dizeltilmeli, yatay ve dikey
isaretlemelerle bisiklet kullanimi oldugu belirtilmelidir.

Kent cevresindeki kirsal alanlarla kenti iliskilendiren bu bisiklet agi ters yondeki, kentlilerin
rekreasyon, spor ve eglence amacli yolculuklarina da hizmet etmeli, kentlilerin kirsal alanlara
surdurilebilir ulasim araclari ile acilmasini saglamalidir. Kirsal alanlara yapilacak bu yolculuklar
kirsal alanlardaki ekonomik faaliyetleri de artiracak bir etkisi bulunmaktadir.

Hazirlanacak etitlerle kentler cevresindeki 20-30 km vyaricapindaki yerlesmelerin hangi
koridorlarla, kentin hangi odaklarina baglanacagi, hangi amaclara hizmet edecegi belirlenmelidir.
Yerinde yapilacak saha calismalari ile gerekli dizenlemeler planlanmali, tanitim ve bilgilendirme
kampanyalari ile kullanicilara duyurulmalidir. Elektrik destekli bisikletlerin  kullanimi
desteklenerek bu bisiklet agi ile hizmet verilen halkanin genisletilmesi de saglanmalidir.

3.3.2. Kirsal Bisiklet Havzasi

Kirsal bisiklet havzalari, kirsal yerlesmelerde yasayanlarin cevredeki bag, bahce ve
tarlalarina bisikletlerle calismaya gitmeleri, 6grencilerin tasimali egitimin yani sira okullarina
bisikletlerle ulasmalari sayesinde geleneksel olarak olusmus ulasimda bisikletin dnem kazandigi
kirsal bolgelerdir. Bu kirsal yerlesimlerin kendi cevrelerindeki tarimsal calisma alanlarina
ulasmanin otesinde birbirleri arasindaki yolculuklarda ve kente ulasmada bisikletin kullanimi
belirginlesmektedir. Bir grup kirsal yerlesmenin arasinda one cikan ve bir alt merkeze ddntsen,
saglik ocagi gibi kamusal hizmetlerin de yer aldigi islevlere erisimin bisikletlerle destekleyecek
bir ag olusturulmasi ve bir bolgeye donlismesi ile bisiklet kullaniminin belirginlesmesiyle
olusmaktadir.

Zaman icinde olusmus kirsal bisiklet havzalarinda giderek yolculuklarda moped, motosiklet
ve otomobil kullanimi tercih edilip 6ne cikmaya basladigindan bu egilimin onlenip tekrar bisiklet
ulasimina oncelik verilmesi temel strateji olmalidir. Bisikletin yeniden oncelik kazanmasi icin
ozellikle egimli alanlarda ve uzun yolculuklarda elektrik destekli ve elektrikli bisikletlerin
desteklenmesi gerekmektedir.

Kirsal bisiklet havzalarinda olusturulacak bisiklet agi, bu alanlardaki yolculuk ozellikleri
(baslangic-bitis, siklik, uzunluk, amac gibi) dikkate alinarak planlanmali ve yerel kosullar
uygunsa kirsal bisiklet agini, bisikletliler icin blyiik tehlike olusturmayan tarimsal traktorlerin ve
motosikletlerin de kullanmasina izin verilerek diizenlemeler yapilmalidir.

Kirsal bisiklet bolgelerinde bisikletin gelistirilmesi icin temel stratejiler;

- tarla ve bahcelere ulasmada kullanilan disuk trafikli yollarda en ylksek hizlarin goris
mesafesi gibi teknik unsurlar dikkate da alinarak 20-30 km/saat ile kisittanmasi,

- yatay ve disey isaretlemelerle bu yollarda sirasiyla bisiklet, motosiklet ve traktor
onceliginin bulundugunun belirtilmesi, gerekli yasa ve standart degisikliginin yapilmasi,
yetkili birimlerden (biyiliksehir alanlarinda UKOME, diger alanlara il ve ilce trafik
komisyonlari) bu yénde kararlarin ¢cikarilmasi,

- kirsal bisiklet bolgeleri tim bahce ve tarlalara, okul ve diger yolculuk odaklarina erisim
saglamayr amacladigi icin koridor degil alansal olarak dizenlenmelidir,
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- kirsal bisiklet bolgelerini gecis icin kullanacak transit trafigin isaretlemelerle bisiklet
oncelikli yollar disindaki koridorlara yonlendirilmesi ya da bisiklet icin uyarlanmis hizlara
riayet etmesi,

- kirsalyollarin bisiklet kullanimina uygunlugu acisindan gozden gecirilerek gerekli fiziksel
iyilestirmelerinin yapilmasi,

- diger ulkelerde uygulanan kirsal bisiklet yollarina 6zgu isaretlemelerle ve bilgilendirmeler,
kirsal yollarda denenmekte olan yeni serit diizenlemeleri (Advisory Bike Lanes: ABL
https://www.advisorybikelanes.com ] incelenerek yerel kosularda uygulanabilecek
olanlarin belirlenip uygulanarak tim kullanicilar icin daha glvenli hale getirilmesi,

- uygun yerlerde kirsal bisiklet yollarinin turizm amacli yol agi ile cakistirilmasi mevcut
bisiklet kullaniminin gelistirilmesi

kirsal bisiklet alanlarinda bisiklet kullanimini gelistirecek sekilde uygulamaya konmalidir.

Kirsal alanlarda bisiklet yolculuk mesafelerini asan yolculuklar nedeniyle motorlu bisiklet,
moped ve motosiklet kullanimi artarken bisiklet kullanimi azalmistir. Bu gelisme pek cok
bolgedeki kirsal alanlarda izlenmekte, motorlu tasitlarin artisi bisikletlilerin givenligini de
olumsu etkilemektedir. Elektrik destekli bisikletlerin yayginlasmasi motosikletlere kaybedilen
bisiklet yolculuklarinin yeniden geri kazanilmasi ihtimalini arttirmaktadir. Ulusal dizeyde
belirlenecek mali tesvikler, fosil yakit kullanan araclara getirilecek yikler gibi uygulamalar
ve bisiklete saglanacak oncelik ve ayricaliklarla motosikletlerin payi azaltilarak yolculuklarin
bisiklete dontsimi tesvik edilmelidir.

3.4. Kent Disi Bisiklet Stratejisi

Kent disi bisiklet stratejisi, yerlesimler arasinda, uzun mesafeli, ulasim ve turizm amacli
bisiklet yolculuklarinin gelistirilmesine yonelik olarak tanimlanmaktadir. Kent disi bisiklet
yolculuklari iki farkli grupta degerlendirildiginde birinci grupta yerlesimler arasinda ic ve dis
turizm amacli uzun mesafeli ve konaklamali bisiklet yolculuklari yer almaktadir. Turizm amacli
bisiklet yolculuklari genellikle 5-10 kisiyi gecmeyen kiiciik gruplarla yapilirken daha biyiik
gruplarla yapilan tur amacli bisiklet yolculuklari da ayni altyapiyr kullanmakla birlikte asil amac
turizm degil, spor ve rekreasyon olarak ortaya cikmaktadir.

Kent disi bisiklet stratejisinde ikinci bisiklet kullanim bicimi ise yerlesimler arasinda, motorlu
tasit ve yaya trafiginden tamamen (ya da biyik 6lcide ayrilmis), kesintisiz yiiksek hizli bisiklet
kullanimina ayrilmis sebeke tUzerindeki ulasim amacli yolculuklardir.

3.4.1. Bisiklet Turizm Agi

Turizm amacli bisiklet yolculuklari icin olusturulacak bisiklet aginin EuroVelo agi ile
butlinlesmesi amaclandigi dikkate alinarak planlama ve tasarim stratejileri buna uygun olarak
belirlenmistir. Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan hazirlanan Yerlesimler Arasi Ulasim
ve Turizm Amacli Ulusal Bisiklet Master Plani, EuroVelo tarafindan benimsenen planlama,
projelendirme, isletme ve servis standartlarina uygun olarak hazirlanacaktir. Dolayisiyla turizme
yonelik bisiklet aginin standartlari EuroVelo standartlari ile uyumlu olacagindan buyuk olcide
tanimli bulunmaktadir.

Ulkemizde bisiklet turizminin ve bisiklet aginin gelistirilmesi icin belirlenen stratejiler
sunlardir;

e Kisa donemde oncelikle uygulanacak ve hizmete acilacak glizergahlar Ulkenin onemli
turizm odaklarin erisim saglayacak sekilde belirlenecektir.

e Bisiklet turizm aginin olusturulmasina iki ana koridor lzerinde yer alan giizergahlarla
baslanmaktadir. Bunlardan ilki Marmara Boélgesini Ic Anadolu Bolgesindeki turizm
odaklarina (Konya, Kapadokya gibi) eristirecek Anadolu Koridoru, ikincisi ise Avrupa'y
ve EuroVelo bisiklet agini Edirne’den Giiney Ege kiyilarina (Canakkale, izmir, Mugla gibi)
baglayacak Kiyi Koridoru'dur. Takip eden asamalarda Kiyi Koridorunun Akdeniz kiyilarina
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uzatilmasi ve bisiklet kullaniminin az da olsa zaten var oldugu Cukurova ve Glineydogu
Anadolu bolgelerindeki koridorlara uzatilmasi planlanmalidir.

¢ Bu koridorlarin tamamlanmasindan sonra ulkemizin iki kita arasindaki kopri islevine
uygun olarak Avrupa Bisiklet sebekesinin Karadeniz kiyilarindan, Iran lzerinden Asya'ya,
giney sinirlarimizdan Orta Dogu ulkelerine baglanti saglamasi ongorilmektedir.

e Ulkemizdeki koridorlar izerinde cok sayida turistik ilgi odag bulundugu ve bir tek
glizergah tzerinde bunlarin birlestirilmesinin mimkiin olmadigi dikkate alinarak bisiklet
turizmi agi koridorlarda standartlara uygun ana glzergahlar ile bu guizergahlardan
ayrilarak tarihi, dogal, kulturel ilgi odaklarina erisen sacaklanmalardan olusturulmustur.
Dolaysiyla belirlenen glizergahlar ve sacaklanmalar cok sayida alternatif turizm rotasinin
olusturulmasina imkan verecek bir yapidadir. Tek bir seyahatle ilgi odaklarinin tamamina
erismek mimkin olamayacagindan odaklara erismek icin farkli rotalarda birden fazla
yolculuk yapilmasi gerekecektir.

e Bisiklet turizmi agi, kent gecislerinde kent ici bisiklet altyapisini kullanarak kentlere
baglanacaktir. Gerekirse kent ici baglantilarin yapimi Bakanlik tarafindan dstlenilecek
veya yerel yonetimlerin bu baglantilari tamamlamasi icin destek saglanacaktir. Turizm
bisiklet agi Bakanlik tarafindan insa edilecek millet bahcelerindeki bisiklet yollarina da
baglanarak devam edecektir.

e Kirsal alanda yeme-icme, dinlenme, konaklama, tamir-bakim icin planlanan hizmet
tesisleri ve altyapi Bakanlik ve/veya yerel yonetimler tarafindan olusturulmali ya da yapim
ve isletilmesi icin kamu tesvikleri saglanmalidir.

e FEuroVelo bisiklet standartlari cercevesinde glnlik tasit trafigi hacimleri disik olan
yollarin bisiklete uygun yol olarak iyilestirilmesi icin gerekli yatirimlar sorumluluk alanina
gore Bakanlik veya yerel yonetimler tarafindan tamamlanacaktir.

e Turizm bisiklet aginin isletme, tamir ve bakimi isleri valilikler veya biiyliksehir belediyeleri
tarafindan yiiritilmelidir. Ozel koruma ve turizm bélgelerinde bu islevler sorumlu idarenin
karari ile kendisi tarafindan yapilabilecedi gibi protokollerle valilik veya belediyelere
devredilebilir.

e Yeni yapilacak veya yeniden duzenlenerek iyilestirilecek kirsal yollarda ilgili kamu
kurumlari (KGM, valilikler ve 6zel idareler, belediyeler) bu yollarin bisikletler tarafindan
kullanilmasini saglamak Uzere gelistirilecek standartlara uygun hale getirmeli ve
belirlenen bisiklet agi “bisiklete uygun yol” olarak diizenlenmelidir.

3.4.1. Bisiklet Hiz Yollari

Bisikletin ulasim amaciyla yogun olarak kullanildigi ulkelerde o&zellikle kentlerle cevre
yerlesmeler arasinda agirlikla calisma, is takibi ve okul yolculuklari icin kullanilan, trafikten
olabildigince ayrilmis, glvenli ve hizli yolculuk yapilmasini saglayan bisiklet yollari ayri bir bisiklet
altyapi cinsi olarak tanimlanmaktadir. Ulkeden iilkeye ve hatta kentten kente proje standartlari
ve kullanim kosullari degisen, heniiz standart hale gelmemis bu bisiklet altyapisi farkli isimlerle
tanimlanmaktadirlar (bicycle super highways, cycle highways, velo-bahn, bike freeway, fast cycle
route, bicycle highway gibi.).

Bu tir bisiklet altyapisi 12 Aralik 2019 tarihinde 30976 sayili Resmi Gazetede yayinlanan
Bisiklet Yollari Yonetmeligine “bisiklet otobani” tanimiyla yasal cerceveye girmistir. Bisiklet Yollari
Yénetmeligi ile giindeme gelen ve “bisiklet otobani” olarak adlandirilan bu bisiklet altyapi grubu
cesitli tlkelerde uygulanmakla birlikte standartlari ve kullanim ozellikleri biytk farklliklar
gosteren bir altyapi cinsidir. Yonetmelikteki taniminda “yaya gecidi, tasit yolu, kavsak ve hemzemin
gecitlerle kesintiye ugramayan, belirli yerler disinda giris ve cikisin yasaklandig, istisnai hallerde
kullanacak ambulans, itfaiye, emniyet ve jandarma vasitalari haric olmak lzere yaya ve motorlu
arac trafigine kapali, iki yonde en az ikiser seritli 6zel bisiklet yolu olarak™ tanimlanmaktadir.
Yénetmelikte “bisiklet yoluna erisimin énlenmesi icin en az 120 cm yiiksekliginde yol boyunca
bariyer tesis edilmesi gerektigi belirtilmektedir. Bisiklet otobanlari diger yollar ile dogrudan
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birlesemez, kavsak gecisleri imar plani karari ile képriler veya alt gecitler vasitasiyla saglanir.
Aksi takdirde bisiklet otobani glizergahi sonlandirilir.” sozleri ile standartlari tanimlanmaktadir.

Bu tanimlar sadece bisikletlerin kullanabildigi, diger tasitlar ve yayalarla hicbir kesismesi
olmayan bir sebeke olusturulmasini ongorirken bisiklet kiltird ve kullaniminin yaygin oldugu
diger ulkelerdeki uygulamalarda bu diizeyde kesin bir ayrim bulunmamaktadir. Farkli tlkelerdeki
tasarim standartlarina gore 5-30 km arasinda uzunluga sahip bu bisiklet koridorlarinda amac,
hiz ve glvenlik icin “olabildigince kesintisiz” bir bisiklet altyapisi yaratmak olarak belirlenmistir.
Ancak bu nitelikte koridorlarin mevcut yerlesim alanlarinda olusturulmasinin zorlugu, bu koridoru
kullananlarin cevre ile baglanmasi geregi standartlar ve ayirma dizeyi dusurilmektedir.

Ornegin, Belcika'nin Flaman Bélgesinde kesintisiz ve tamamen bisikletlere ayrilmis bir
ag olusturulmasi amaclanmakla beraber uygulamada bu baglantilarin “avcilarin kullandig
patikalar, tarim makinelerinin kullanimina ayrilmis kirsal yollar, yayalar, bisikletliler at binenler ve
yerlesim alanlarinda bisiklet caddeleri, iki yonlu bisiklet yollari ve konut alanlarinda karisik trafik
koridorlari ile cakisabildigi“ de acikca belirtilmektedir. Belcika'nin Flanders bolgesinde toplam
2400 km uzunlugunda bir ag olusturan 110 bisiklet hiz yolunun 61'i olan 1406 km uzunlugundaki
kismi kullanima acilmis bulunmaktadir. Ancak bu sebeke farkli alanlarda o bélgeden gecerken
bolgeye uyum saglanmakta, hedeflenen standartlar yer yer diisiirerek o bélgeden gecirilmektedir
(Kaynak 55).
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Sekil 55: Belcika Flanders Bolgesi Hizli Bisiklet Agi

Danimarka’nin baskenti Kopenhag ve cevresindeki toplam 27 belediyeyi kapsayan bdlgede 750
km Uzerinde bir ag olarak planlanan bisiklet siiper karayolu (slper cykelstier) koridorlarinda 167
km uzunlugundaki kismi kullanima acilmistir (Kaynak 57, Sekil 56). Yapilan anketlerde mevcut
sliper karayolu agi Gzerinde ortalama yolculuk uzunlugunun 11 km, ortalama hizin 19 km/s
oldugu goridlmustir. Bu agin fiziksel standartlari da icinden gecilen bolgeye gore degdismekte,
tamamen degil, “olabildigince” kesintisiz ve korunmus bir sebeke olusturulmaktadir.

Yapilasmis alanlarda ve kirsal farkli fiziksel standartlarla kesintisiz bir akim saglanmaya
calisilmakla birlikte hic birince yaya ve tasitlarla kesintisiz bir koridor tasarimi mumkin
olmamaktadir (Sekil 57, Sekil 58, Kaynak 57).
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Sekil 57: Kent icinde Bisiklet Hiz Yolu, Kopenhag Cevresi (Kaynak 57)
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Sekil 58: Kent Disinda Bisiklet Hiz Yolu, Kopenhag Cevresi (Kaynak 58)

Avrupa’daki cesitli tUlke ve bolgelerde projelendirilen bazi hizli bisiklet yollarinin tasarim
hizlarr ile kentici ve kent disinda izin verilen hiz sinirlarini gosteren tabloda tasarim hizlarinin 20-
30 km/s diizeylerinde oldugu, kent ici baglantilarda hiz sinirinin 30 km/s oldugu, kent disinda ise
60 km/s dizeyine cikan 6rneklerin bulundugu, bisikletin hiz sinirinin bu diizeylere ¢ikarmak icin
yasal degisiklikler yapildigi gorilmistir (Kaynak 59, Tablo 6).

Maksimum Hiz

Kent, Bélge, Ulke Tasarim Hizi Kapsam —
Kentici Kent Disi

Hollanda, CROW 25 30 60
Flanders, Belcika 30 30
Vlaams-Brabant, Flanders,

. 20
Belcika
Baden-Wirttemberg, 30 50
Almanya
Londra, Birlesik Krallik 32
Kopenhag, Danimarka 35 40
Katonya, Ispanya 30 30 30

Tablo 6: Bazi Ulkelerde Standartlarda Hizli Bisiklet Yollarindaki Hizlar
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Hizli bisiklet karayolu sebekesi cesitli lilkelerde ve bolgelerde hizli bir gelisme gostermekte,
mevcut sebekelerin genislemesi planlanmakta ve eksik baglantilarin tamamlanmasi
ongorilmektedir. Bu amacla yapilan bir calismada halen bisikletin yogun olarak kullanildigi
kentlerin cevreleri ve birbirleri ile baglantisinda hizli bisiklet yollarinin 6nemli bir unsur olacagi
tahmin edilmekte ve asagidaki sebekenin olusturulmasi éngérilmektedir (Sekil 59, Kaynak 60).
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Sekil 59: Avrupa’da Bazi Kentleri Birlestiren Sebeke Ongoriisii

Uzun donemde vyerlesimlerle cevreleri ile ve yerlesimlerin birbirleri ile iliskilerinde
onemli bir gorev Ustlenmesi beklenmekle birlikte tUlkemizde ve kentlerimizde hizli bisiklet
yollarinin yonetmelikteki yapiya simdiden ulasmasi stratejik olarak mimkiin gorilmemektedir.
Bisiklet kullaniminin kentlerimizde ve cevrelerinde dnce emekleme, sonra ylirime asamasini
tamamladiktan sonrayerlesimler arasinda hizlibisiklet yollarina uzun donemde baslanabilecektir.
Dinyada cesitli ulkeler yizlerce kilometre uzunlukta hizli bisiklet yollarini kullanima acmis
olmakla birlikte hala bu sebekelerin biyiik boliminde yonetmelikte belirlenen koruma
standartlarina ulasilamamistir.

Hizli bisiklet yollarinin gelistirilmesi icin atilacak adimlar ulasim konusunda bir alternatif
olarak goriulmeyen bisiklet kullanimi konusunda bircok adimi atlayip bisiklet otoyolu yapim ve
kullanimini yayginlastirmaya calismak gercekci olmamaktadir. Temel strateji, oncelikle yerlesik
alanlarda yukarida belirlenen ¢ kademeli (konut alani bisiklet agi, ana bisiklet agi, bisiklet
karayolu) bisiklet altyapisini olusturmak, kullanimi arttirmak ve zaman icinde en alt kademeyi
genisletirken her kademenin sinirlarini bir Ust kademeye ulastirmaya calismak ve en ust
kademedeki yol aginin énce belirli koridorlarini ve daha sonra biyiik bolimini “hizli bisiklet
karayolu” niteligine donustirmektir.

Bu gelisim cizgisinde bir yandan kirsal bisiklet altyapisinin, diger yandan da turizm amacli
bisiklet altyapisinin benimsenmesi ve kullanilmasi da “hizli bisiklet karayolu” sebekesinin
gelisimi icin 6nemli destekler saglayacaktir. Dolayisiyla llke genelinde henliz tek rakamli
oranlara bile ulasamayan bisiklet kullaniminin yerlesimler arasi yiksek hizli ve erisim kontrolli
bisiklet altyapisi ihtiyaci heniiz olusmadigindan ilerideki yillardaki gelismelere gore gerekirse bu
konudaki stratejiler giincellenecektir.
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3.5. Spor Amacli Bisiklet Stratejisi

Uzun mesafeli ve spor amacli bisiklet kullaniminda diger bisiklet kullanim sekillerinden

farkli olarak, bisiklet bir ulasim araci degil, spor, yarisma ve performans icin kullanilmakta,
bisiklet kullanimi bir amac olmaktadir. Deneyimli sporcularin 6zel niteliklerdeki parkurlarda
spor amacli bisiklet kullanimiyla yapilan bisiklet sporunun tiriine bagli olarak (cross, dag
bisikleti, serbest inis, vs.) kullanilacak altyapisi ve servis noktalarinin 6zellikleri ve yerleri
uluslar arasi kurallar cercevesinde Genclik ve Spor Bakanligi Bisiklet Federasyon tarafindan
belirlenmektedir. Spor amacli bisiklet kullanimi konusundaki stratejilerin bu raporda belirlenen
stratejiler ve mekansal oneriler dikkate alinarak altyapinin ortak kullanimi konusundaki
imkanlar ileride belirlenecektir.

3.6. Eylem Plani ve Hedefler

Stratejilerin uygulanmasina ydnelik temel adimlari belirleyen eylem planinin iki grup faaliyet
cercevesinde yuritilmesi onerilmistir. Bunlardan ilki, nemli bir yatirim gerektirmeyen,
dinyanin pek cok llkesinde yillardir uygulanan sirdirilebilir ulasim politikalarinin
gerektirdigi trafik ve ulasim diizenleme onlemleridir. ikinci grup adimlar ise birinci gruptaki
onlemler olmaksizin basariya ulasmasi genellikle mimkiin olmayan yatirimlari ve altyapi
dizenlemelerinden olusan mekansal degisimlerden olusmaktadir (Sekil 60). Eylem Planindaki
bu basamaklar ve icerikleri 6zetle;

A. Ulasim ve Trafik Onlemleri

A.1 Trafik Azaltma Onlemleri 6zellikle aracli yolculuk yapma ihtiyacinin azaltilmasina yonelik
dizenlemelerdir;

- Yolculuklarin motorsuz tasitlar olan yaya ve bisiklete donistirilmesi,

- Konut alanlarina yakin alt merkezler olusturularak yolculuk uzunluklarinin azaltilmasi,
yaya ve bisiklet yolculuklarinin artirilmasi,

- Ozellikle bilgisayar ve internet kullanilarak yapilan evden calisma [telework, tele
commuting),

- internetin alisveris, is takibi, bankacilik gibi islemlerde kullanimi ile yolculuk yapma
ihtiyacinin azaltilmasi,

- Bisiklet ve yaya ulasiminin toplu ulasimla etkin butiinlesmesinin saglanmasi,

| Ulasim-Trafik Diizenleme Onlemleri

Trafik Trafik Trafik
Azaltma Durultma Yonetimi

- Yaya, bisiklete - Konut bolgeleri -Transit gegisler
doniistim - Okul bélgeleri -Yik tagitlari Altyapi Onlemleri

- Alt-merkezler - Temiz Hava -Yiik bisikletleri

- Tele galisma Bolgeleri (LEZ) - .sinyal sureleri

- internet yasam - Yayalastirma - Otopark azaltma Altyapi Yiizey Bisiklet Bisiklet

- Biitiinlesme - Trafik durultma Diizenleme Paylasimi Seritleri Yollari
- Kavsak ve yollar -Serit daraltma - Tasitlardan - Ayri bisiklet
diizenleme - Otopark bisiklet bisiklete, yayaya altyapisi
- Yaya ve bisiklet parki verme, koruma -- Bisiklet ve yaya
oncelikleri - Otopark yaya -Kavsakta bisiklet icin planlama
-Bisiklet dostu alanina onceligi -Bisiklet park
yollar - Yesil dalga yerleri

Sekil 60: Eylem Planindaki Uygulama Adimlari

A.2 Trafik Durultma Onlemleri o6zellikle konut alanlarindan gecen transit trafigin bu
alanlarin disina yonlendirilmesi ve konut alanlarinin daha yasanabilir bélgeler haline getirilmesi
icin uygulanir;

- Trafik yasalarinda gerekli degisiklikler yapilarak konut alanlarinin tanimlanmasi ve trafik
hizlarinin 20-30 km/s diizeyine disurilmesi,
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- Okul bolgeleri ile semt ve alt merkezlerin temiz hava bélgeleri (LEZ] ilan edilmesi,

- Cevrede konutlarla okullar ve alt merkezler arasinda, merkezde yaya yogun alanlarda yaya
koridorlari ve alanlari olusturulmasi,

- Motorlu tasit trafik hizlarinin azaltilmasi icin cesitli trafik sakinlestirme onlemlerinin
uygulanmasi,

A.3 Trafik Yonetimi Onlemleri trafik hizinin ve yogunlugunun azaltilmasi ve yaya bisikletlere
oncelik saglanmasi amaciyla yapilan kolay uygulanabilir trafik yonetimi onlemleridir;

- Transit trafik gecislerini azaltmaya yonelik trafik sinyal sirelerinin dizenlenmesi ve
isaretlemelerle yonlendirmeler,

- Yuk tasitlarinin belirli bolgelere girisinin yasaklanmasi ve bisikletlerle yiik dagitiminin
desteklenmesi,

- Sinyal siirelerinin yaya ve bisikletliler lehine degistirilmesi,

- Ozellikle merkez alanlarinda otopark kapasitesinin azaltilmasi ve kalis siiresine bagli
fiyatlandirma uygulamalari,

B. Altyapi Gelistirme Onlemleri kapsaminda diisiik bedelli yatirimli coziimlerle baslayip daha
ylksek bedellere ulasan bisiklet altyapisinin gelistirilmesini amaclayan fiziksel dizenlemeler
yapilmaktadir;

B.1 Altyapi Diizenlemeleri: Yeni altyapi yapmadan mevcut yol altyapisinin kiicik dnlemlerle
bisiklete kullanimina uygun ve giivenli hale getirilmesidir;

- Kavsak ve Yollarin Yeniden Dizenlenmesi ile kestirme gecisler, dizgin yol kaplamasi,
isaretleme, kavsaklarda geometrik dizenlemeler yapilarak bisikletler icin yollardaki
risklerin azaltilmasi,

- Yaya ve bisiklet onceliklerini dikkate alan yaklasimla yollardaki fiziksel yapinin tamaminin
gozden gecirilerek bisiklet dostu yollar kavraminin gerektirdigi gerekli degisikliklerin
uygulamaya konmasi,

B.2 Yol Yiizeyinin Yeniden Paylasimi yerlesimlerde simdiye kadar tasitlara dncelik veren
yaklasimlarla olusmus mekéan paylasiminin gézden gecirilerek yaya ve bisikletlere haklari olan
mekanin geri verilmesi

- Serit daraltma ile yerlesim alanlarinda tasitlarin hizlarini arttiran yanlis uygulamalarin
dizeltilmesi, yol yizeyinin kullaniminin yeniden degerlendirilmesi,

- Otoparklarin bisiklet parkina donistirmesi ile yol Usti otoparklardan bazilarinin iptal
edilerek bisiklet park yerleri yaratilmasi,

- Otoparklari parka donustirilme ile yol Ustl otoparklarin dinlenme alanlarina, parklara,
kafeler donusturilmesi, yol boyu ticaretin canlandirilmasi,

B.3 Bisiklet Seritleri ile mevcut yol yiizeylerinin yeniden paylasilarak bisiklete yollarda yer
acilmasi, glivenliklerinin artirilmasidir;

- Tasitlardan yol yuzeyinin eksiltilerek bisikletlere,- ve yayalara daha cok alan verilmesi,

- Yaya ve bisikletlilerin givenliginin artirilmasi ve risklerden korunmasi icin fiziksel
dizenlemeler yapilmasi,

- Kavsaklarda yaya ve bisiklet 6ncelikleri saglanmasi (bisiklet kutusu, capraz gecis gibil,

- Bisiklet ve yayalara yesil dalga koridorlarda yesil dalga uygulamalari ve fiziksel onlemlerle
guvenlik artirilmasi,
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B.4 Bisiklet Yollari ile mevcut karayolu, cadde ve sokaklar disinda bisikletlerin kullanimi
amaciyla yeni altyapi baglantilari olusturulmasi;

- Ayri bisiklet altyapisi ile tasit trafiginden tamamen ayri, bisikletlilerin ihtiyaclarini
karsilamaya odaklanmis yeni altyapi baglantilari yapilmasi,

- Bisiklet ve yaya icin planlama asamasindan itibaren baslayan yeni bir mekansal planlama
ve yerlesim yapisi olusturulmasi,

- Yiksek kapasiteli bisiklet park tesisleri ile kent merkezlerinde, aktarma alanlarinda,
okullarda bisikletlilerin araclarini kilitleyebilme ihtiyacinin karsilanmasidir.

Eylem plani sadece bisikletler icin asfalt seritler yaratmakla degil, bisiklet kullaniminin
yasama ve yerlesim yapisina butinlestirmek icin tim boyutlar ile ele alinmasi ve eksiksiz
uygulanmasi gerekmektedir.

Eylem planindaki bu adimlarin kisa, orta ve uzun donem icinde uygulanmasinda oncelikle
yatirim gerektirmeyen ve yatirimi onlemler icin bir altlik ve ortam olusturacak dizenlemelerin
yapilmasi birincil dncelikli olarak ele alinacaktir. Onerileri siirec icinde yayginlasarak ve
yogunlasarak genisleyecek birbirlerini tamamlayacaktir. Yatirrml onlemlerin bir kismina hemen
baslanacak, kisa donem icinde giderek yogunlasacak ve uzun dénemde de devam edecektir (Sekil
61).

Kisa Dénem Orta Dénem Uzun Dénem
1-2yil 3-6yil >6 yil

Trafik
Azaltma

Trafik
Durultma

Trafik
Yonetimi

Altyapi
Duizenleme

Yiizey
Paylasimi

Bisiklet
Seritleri

Bisiklet
Yollan

Sekil 61: Eylem Planindaki Adimlarin Zamanlamasi

Stratejilerin uygulamaya doniismesinde cok genel sayisal hedefler dnerilmistir. Gliniimiizde
bisikletin ulasim amacli kullaniminda bazi yerlesimlerde %1-2 dizeylerindeki sinirli kullanim
oranlarina karsilik, kirsal alanda ve yerlesimler arasindaki ulasim yolculuklarinda bisiklet hic
kullanilmamaktadir. Bu gercekler dikkate alinarak bisikletli ulasimin tim yolculuklar aracli
icindeki orani;

e Bisikletin yolculugun tamamina cevap verebilecegdi kiiclik yerlesimlerde orta dénemde
%3-5, uzun donemde %10,

e Bisikletin aktarmali kullanilmasi gereken buyik kentlerde orta donemde %2-3, uzun
donemde %5,

e Kirsal yerlesimlerde orta donemde %5, uzun donemde %8-10,
o Ulke genelinde orta donemde %1-2, uzun donemde %5

oranlarina ulasmasi hedef olarak belirlenmistir.
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Ulkeye yurt disindan gelen turistlerin sayisinin en yiiksek oldugu ilk bes iilkenin (Rusya %15,7,
Almanya %11,6, Bulgaristan %6,02, ingiltere %5,69 ve Iran 4,67) oldugu dikkate alinarak (Kaynak
61) bisiklet turizmindeki gelismelerin ilk yillarda daha diislik bir hizla gelismesi 6ngérilmistir.
Yurt disindan orta donemde %1’inin, uzun donemde %5’inin bisiklet turizmi ile gelenlerden
olusmasi kabul edildiginde yilda ortalama toplam 55 milyon yabanci turistin orta dénemde 550
bin, uzun dénemde genel artislarla birlikte yilda 3-5 milyon kisinin bisikletli turizmm kapsaminda
agirlanmasi hedeflenmektedir.

Kullanim Yeri, Hedefler
Cinsi Aciklama
Insi Orta Donem Uzun Donem
KilelkYerlesmelerde %3-5 %10 Bisikletin yolculugun tamaminda kullanildigi
yerlesmeler

Bisikletin aktarmali olarak kullanildig:
Biylk Kentlerde %2-3 %5 yerlesimler (bisiklet paylasim sistemi
yolculuklari dahili)

Yolculugun bir ya da her iki ucunun kirsal

Kirsal Alanlarda %5 %8-10 alanda (kirsal mahalleler dahil) oldugu
yolculuklar
Bisiklet Turizmi %1 %5 Yurt disindan bisikletiyle gelen (buradan

kiralayanlar dahil)

Ulke Geneli %1-2 %5 Ulke genelmd_el_&l tum yolculuklar icinde
bisikletin orani

Tablo 7: Bisiklet Stratejilerine Dayanan Bisiklet Yolculuk Hedefleri
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4.1. Bisiklet icin Yasal ve Kurumsal Degisiklik ihtiyaci

Yurirlikte olan yasa ve yonetmeliklerin glincel gelismelere ayak uydurabilmesi icin bazi
degisiklikler yapilmasi gerekmektedir. Karayolu Trafik Yasa ve Yonetmeliginde, Bisiklet Yollar:
Yonetmeliginde ve Mekansal Planlar Yonetmeliginde bazi degisiklikler ve giincellemeler
yapilmasi bisiklet ulasiminin gelismesine yardimci olunacaktir. Merkezi ve yerel yonetimlerdeki
ilgili kurumlarin isbirligi ile hazirlanmasi gereken bu degisiklikle icin calismalar baslanmali ve
katilimcr bir surec icinde hukuki danismanlik hizmetleri alinarak yasal cerceve gelistirilmeli ve
guncellenmelidir. Asagida bisiklet konusunda idari ve yasal cercevede glncelleme gerekliligi
ortaya cikmis bulunan basliklar siralanmaktadir.

4.1.1. Tanimlarin Guncellenmesi

Teknolojik gelismelerle ortaya cikan ihtiyaclar ve uygulamalar yasal tanimlar ve kurallarda
belirsizlikler ve eksiklikler ortaya cikmaktadir. Ornegin paylasimli kent bisikleti, e-bisiklet,
yik bisikletleri, kaykay (skooter], e-kaykay (e-scooter], paylasimli kaykay gibi uygulamalar
ve kullanimlar yasal cercevede yerini bulmamakta, uygulamada eksiklikler ve sorunlar ortaya
ctkmaktadir.

Kentlerimizde bile kullanilmaya baslayan paylasimli e-kaykay kullanimi tam bir belirsizlik
icindedir. Bu araclarin kullaniminda yas, hiz, ehliyet, ikinci kisi ve yik tasima, tekerlek sayisi,
kilitlteme yeri gibi konularda bir sinirlama olup olmadigi, bu araclarin yollarda, kaldirimda,
yaya alanlarinda ve bisiklet yollarinda kullanilip kullanilamayacadl konusunda yasal bosluk
bulunmaktadir.

Motorlu tasit odakli yaklasimlarla dizenlenmis bulunan mevcut yasalardaki tanimlar, bisiklet
oncelikli yaklasimlar ve ortaya cikan teknolojik gelismeler karsisinda yetersiz kalmistir. iklim
degisikligi karsisinda surdurulebilir ulasimin en 6nemli araclarindan biri olan bisiklet kullanimina
verilen onem ve degisen yaklasimlarin yasal cerceveye yansitilmasi gerekmektedir. Bisiklet,
trafik yasasi ve yonetmeliginde farkli tanimlanmaktadir. Yonetmelikte “En cok 3 tekerlegi olan ve
dzerinde bulunan insanin adale glcu ile pedal veya el ile tekerlegi dondirmek suretiyle hareket
eden ve yolcu tasimalarinda kullanilmayan motorsuz tasittir.” seklinde yapilan tanimla hem lcten
fazla tekerlegi olan bisikletler tanim disina atilmakta, hem de yolcu tasinmasi onlenmektedir.
Dinyadaki gelismeler bu tanimlarin yeterli ve dogru olmadigini ortaya cikarmis olup gincel
uygulamalari da sinirlamaktadir.

Mevcut yasal cercevenin gincel gelismelerle uyum icinde olabilmesi icin bisikletle ilgili yasal
tanimlamalarin gozden gecirilerek yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Bu degislikler arasinda
mikro hareketlilik kapsamindaki ortaya cikmis yeni kullanimlar, kent bisikletleri, elektrikli engelli
araclari, bisiklet kullaniminin yas sinirlari, bisiklet altyapina iliskin yeni tanimlar, elektrik destekli
bisikletler, bisikletlerle yik ve yolcu tasinmasi gibi yenilikler bulunmaktadir. Yapilacak yasal
dizenlemelerde bu belirsizliklere netlik kazandirilmalidir.

Gincel gelismelerle ortaya cikan cesitli kullanimlar ve araclar icin de belirli tanim ve yeni
terminolojilerin gelistirilmesi gereklidir. Ornedin bu raporda “scooter” araci karsiligiolarak aslinda
“roller skate” karsiligi olan “kaykay”, Bisiklet Yonetmeliginde ise “kizak” kelimesi kullanilmistir.
Tim diinyada kullanilan “scooter” kelimesi yerine 6zgiin bir isim bulunarak tim belgelerde bu
tanim kullanilmalidir. Benzer sekilde “elektrik destekli bisiklet” icin Tirk Standartlar Enstitlsi
standartlarinda “Elektrik gticti yardimli bisikletler - EGYB bisikletler” tanimi kullanilirken bunun
yerine gececek “pedelec” kelimesi gibi tek bir terim bulunmamakta, yonetmelikte de bu araclar
teknik aciklamalarla yer almaktadir. Bisikletle ilgili yabanci kelimelerle aciklanan “bike-and-
ride”, “micro mobility” kelimeleri gibi pek cok tanima ilgili kurumlardan géris alinarak karsiliklari
bulunmali, bisiklet konusunda resmi bir teknik sozlik olusturulmali, yasal cercevede ve giinliik
dilde kullanilmaya baslanmalidir.
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4.1.2. Bisikletlerle Yuk Tasinmasi

Mevcut Trafik Yasasi ve Yonetmeligi bisikletle yuk tasinmasini yasaklamaktadir. Bisiklet
kullanicilarinin ellerindeki cantalarini, marketten donerken alisveris paketini tasimasinin
yasal hale getirilmesi bisiklet kullaniminin yayginlasmasini destekleyecek ve guclendirecek
onlemlerden biridir. Ozellikle bisikletin ulasimda yaygin olarak kullanildigi ilkelerde bisikletlerde
yuk tasinmasi mumkindur ve hatta tesvik edilmektedir.

Gunimizde kent merkezlerine motorlu tasit trafiginin girmesi yasaklandikca bisikletler
ve e-bisikletler kent merkezindeki yiik tasimalarinin son halkasi olarak onemli bir gorev
tstlenmektedirler. Bir yandan kisilerin kendi gereksinmeleri icin tasidiklari yukler ve esyalar
(alisveris paketleri, evrak cantasi, bilgisayar gibi) bisikletler Gzerindeki tasima ekipmanlari ile
tasinmakta ayrica ylk tasimak lzere tasarlanmis bisikletler ticari ve profesyonel kiiciik parsel
tasimalarinda kullanilmaktadir.

Kent merkezinde yer alan ticari birimlerin yuk tasimalarinda kullanilan kendilerine ait 6zel yik
bisikletlerinin yani sira kargo sirketlerinin son halkasindaki dagitimlarda da iki ya da uc tekerlekli
bisiklet (ve e-bisiklet] kullanimi hizla yayginlasmaktadir. Kent merkezlerinde tasitlar nedeniyle
olusan karbon kirliliginin ve trafik sikisikliginin azaltilmasi icin hem bireysel kullanicilarin ve hem
de lojistik firmalarinin organizasyonlari artik bisikletler ve elektrikli bisikletlerle yapacak sekilde
orgutlenmektedir.

AB standartlarinin dogrudan benimsenmesi sonucunda yiik bisikletlerinin imalat standartlari
Ulkemizde gecerlistandartlar olmasina karsilik trafikte kullanimiyasaile onlenmis bulunmaktadir.

Turizm amacli bisiklet agi olusturmak icin hazirlanan ulusal bisiklet ana planinin hedef kitlesi
ozellikle Avrupa tlkelerinden gelecek bisikletli turistlericin giivenli, kesintisiz ve cekici bir sebeke
olusturmaktir. Uzun sireli bu tir turlara katilan bisikletliler seyahatleri boyunca kullanacaklari
malzeme ve ihtiyaclarini yanlarinda tasimak zorundadir. Tur bisikleti ile seyahat eden bisikletlinin
yaninda basta cadiri, kamp malzemesi, yiyecedi, giyecekleri olmak lizere dnemli miktarda yik
tasimasi gerekmektedir. Oysaki tlkemizdeki gecerli yasaya gore yiik tasiyan bu bisikletliye ceza
uygulanmasi gerekmektedir.

Sonucolarak, kentdisindave kenticinde bisikletle yik tasinmasiniyasaklayan yasa maddesinin
degistirilerek bu kisittamanin kaldirilmasive cagin gereklerine gore dizenlenmesi gerekmektedir.
Belirli koridorlarda ve kentsel bolgelerde motorlu tasit trafik hizlarina ve hacimlerine bagli olarak
bu amacla tasarlanmis ekipman veya bisikletler kullanilarak yik tasinmasina izin verecek sekilde
ilgili yasa maddesinin degistirilmesinde yarar bulunmaktadir.

4.1.3. Bisikletlerle Yolcu Tasinmasi

Karayollari Trafik Kanununda, “sirici arkasinda ayri oturma yeri olan bisiklet, motorlu
bisiklet ve sepetsiz motosikletlerle bir kisiden fazlasi tasinamaz” seklinde bisikletle surdcu
disinda bir yolcu tasinabilecegi belirtilmisken Karayollari Trafik Yonetmeliginde bisiklet “yolcu
tasimalarinda kullanilmayan motorsuz tasit” olarak tanimlanmaktadir. Yonetmelikte aksi
belirtilse de yasaya gore bisikletlerle arkasinda uygun ekipman kullanilarak sadece bir yolcunun
tasinabilmesi s6z konusudur. Oysaki diinya kentlerinde bisikletinin oniinde veya arkasinda
bebek ve cocuk koltuklari kullanilarak, hatta yik tasima icin Uretilmis bisikletlerde ikiden fazla
kisinin tasinabildigi gorilmektedir. Altyapinin daha etkin ve cevresel degerlere olumsuz etkiler
azaltilarak kullanilabilmesi icin bisikletlerde yolcu tasinmasindaki kisitlamalar hafifletilmelidir.

Ozellikle kent merkezlerinde ve konut alanlarinda, yogun ve hizli tasit trafigi bulunmayan diisiik
hizli koridorlarda ve alanlarda, ya da motorlu tasit trafiginden ayrilmis koridorlarda bisikletlilerin
yolcu tasimalarina izin verilmesi sirdurtlebilir ulasim icin atilacak 6nemli adimlardan biridir.
Bisiklet ulasiminin yaygin kullanildigi kentlerde 6grencilerin okul servisleri motorlu tasitlarla
degil bisiklet niteliindeki araclarla yapilmakta ve bu tasimalar daha ucuza, cevreyi kirletmeden
ve trafik sikisikligi yaratmadan gerceklestirilmektedir.
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4.1.4. Bisiklet Kullanim Yasi

Yirlrlikte olan kurallara gore “bisiklet kullanilmasi icin 11, motorsuz tasitlari kullananlar
ile hayvan siricilerinin 13 yasini bitirmis olmalari, bedensel ve ruhsal bakimdan saglikli
bulunmalari zorunludur.” Bisikletin yaygin kullanildigi Glkelerde oldugu gibi bisiklet kullanim
yasinin disuridlmesi gerekmektedir. Bu kisitlayict madde cocuklarda bisiklete binme aliskanliklari
ve egitiminin erken baslamasi geregi ile celismekte, 0zellikle konut alanlarinda cocuklarin
okullarina bisikletleri ile gitmelerini sinirlamaktadir. Bisiklet yollarinin kademelenmesi dikkate
alinarak konut alanlarindaki dustk hizli tasit trafiginin oldugu yollarda, ebeveynlerinin yanlarinda
olmalari, grup halinde sturmeleri ya da okullarda bisiklet siris dersleri almis olmalari gibi
kosullar dikkate alinarak bu yas siniri asagi cekilmelidir.

4.1.5. Kurumsal Yapi Degisiklikleri

Mevcut kurumsal yapida, genelde kentsel ve kirsal ulasim planlamasi ve 6zelde de bisikletli
ulasim planlamasi konusunda merkezi yonetim diizeyinde yasal olarak gorevlendirilmis yetkili
ve sorumlu bir birim bulunmamaktadir. Rayli sistem iceren ulasim ana planlariicin Ulastirma ve
Altyapi Bakanliginin onayi gerekirken rayli sistem olmayan ulasim ana planlari konusunda merkezi
yonetimde dogrudan bir tanimlama ve yetkilendirme bulunmamaktadir. Mekansal planlamanin
merkezi yonetimdeki yetkili birimi Cevre ve Sehircilik Bakanligi olurken mekansal planlarin bir
katmani olan ulasim planlamasi konusunda gorev ve yetkilendirmede belirsizlik oldugu icin bu
amaca yonelik bir kurumsal yapilanma ve yasal cerceve de bulunmamaktadir.

Yerlesimlerde yasanan en onemli sorunlardan biri olan ulasim konusundaki belirsizlikleri
giderecek ve gorevlendirmedeki bosluklari ortadan kaldiracak bir yapilanma gereklidir. Bu
gereklilik bisiklet altyapi planlamasi, bisiklet planlamasinin mekansal planlama ile iliskisinin
kurulmasi konusunda daha da 6nem kazanmaktadir.

4.1.6. Yetki ve Sorumluluklar

Yetki ve sorumluluklardaki karmasikligi gostermesi acisindan “Yerlesimler Arasi Ulasim
ve Turizm Amacli Ulusal Bisiklet Master Plani” tipik bir ornek olmaktadir. Bisiklet turizminin
gelistirilmesi icin hazirlanan plan ile belirlenen bisiklet sebekesi idari yapilanma ve yetkiler
acisindan asagidaki katmanlardan olusmaktadir;

Biiyiiksehirlerde

a. Biylksehir belediyelerinin yetki alanindaki yollarda,

b. ilce belediyelerinin yetki alanindaki yollarda ve

c. KGM yetki alanindaki yollarda,

Biiyiiksehir olmayan illerde ise

a. Il merkezi belediyesi yetki alanindaki yollarda,

b. ilce belediyesi yetki alanindaki yollarda,

c. il6zelidareleri (valilik) yetki alanindaki kirsal yollarda ve
d. KGM yetki alanindaki yollarda

bulunmaktadir.

Kent ici ve kentler arasi bisiklet yollarinin planlama, projelendirme, yapim, isletme ve
bakim sorumluluklari alti farkli nitelikte ve diizeydeki merkezi ve yerel kurumlari tarafindan
paylasilmaktadir. Tim bu birimlerin binlerce kilometreye ulasacak farkli standart ve
kullanim yogunluguna sahip bu sebekeleri, belirlenen standartlarda, personel ve kaynaklarla
gerceklestirmesi ve isletmesi gliclesmektedir. Dolayisiyla farkli niteliklerdeki bisiklet aglarinin
planlama ve yonetiminin basitlestirilerek yeni bir yapilanmaya gidilmesi gerekmektedir.
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Ulkemizdeki bu kurumlarin hicbirinde bisiklet altyapisi konusunda vyeterli deneyim
bulunmamakla birlikte, karayolu konusunda KGM'nin, kirsal yollar konusunda il 6zel idarelerinin
belirli deneyimleri bulunmakta, kentici bisiklet altyapisi konusunda biylksehir ve ilce
belediyelerinin cok sinirli deneyimleri s6z konusudur.

Ulkemizde bu karmasik yapinin ve heniiz olusmamis bisiklet altyapi planlama, yapim
ve isletme kilturinin olusturulmasi icin ilk asamada gicld bir kurumsal yapilanma ve bunu
olusturacak yasal ve idari dizenlemelerin yapilmasi gereklidir.

Bisiklet altyapisinin planlama, projelendirme, yapim ve isletme konularinda bircok Ulkedeki
gibi bir kultir ve deneyim olusturulabilmesi icin ilk asamada merkezde tek bir noktada
(bliyliksehirler disindaki baglantilarda CSB odak alinarak KGM ve 6zel idarelerle ile birlikte),
yerelde ise blyuksehir belediyeleri kapsaminda yeni bir olusum icin dizenlemeler yapilmasi,
zaman icinde olusan deneyimin ilgili diger birimlere aktarilmasi, yerelde olusacak kadrolarin
egitilmesi, uygulamalar arasinda uyumun saglanmasi icin bir esgidim noktasi gelistirilmesi
gereklidir.

Bisiklet altyapisinin ve kiltirtinin olusturulmasi amaciyla bir kurumsal donidsim sireci
planlanmali ve her diizeyde deneyim ve kiiltir asamali olarak tamamlanmalidir. Bu déniisim icin
bir yasal ve idari cerceve ilgili kurumlarin gorisleri alinarak olusturulmalidir. Bu olusumun yasal
cercevesi sadece gorev ve yetkileri tanimlamak degil, sirdirilebilir bir mali yapinin olusturulmasi
icin gerekli kaynaklarin tanimlanmasi ve akim siireclerinin belirlenmesi de olmalidir.

4.2. Bisiklet Altyapisi Planlama ve Tasarim Kararlari

Farkli nitelikte bisiklet altyapi cesitleri olmasina karsilik bisikletle ilgili eski ve yurirlikteki
yonetmelik ve standartlarda hangi kosullarda, hangi tur bisiklet altyapisinin secilmesi gerektigine
iliskin herhangi bir kural, bilgi veya oneri bulunmamaktadir. Oysaki bisiklet altyapi planlamasinda
en onemli karar, bisiklet seridi veya fiziksel engellerle ayrilmis bisiklet seridi gibi altyapi
turlerinden hangisinin secilmesine karar verilmesidir. Cesitli Ulkelerde bu konuda hazirlanmis
bulunan tablolar, grafikler ve kurallar bulunmakta, Ulkemizde ise teknik belgelerde bu konuya
deginilmemekte, uygulamada altyapinin cinsine secim kriterleri bilinmeden genellikle belediye
baskanlari ve yakin cevresi karar vericiler vermektedirler Asagida once cesitli ileride yonetmelik
veya standartlarda yer almasi onerilen lUlkelerde benimsenmis ve kullanilmakta olan tir secim
kriterleri bir aciklanmakta, ardindan yerlesimler arasi karayollarinin ve kent gecislerinin
sorumlusu olan idarenin bisiklet ulasiminin gelistirilmesi icin planlama ve tasariminda yapmasi
gereken degisiklikler onerilmektedir.

4.2.1. Bisiklet Altyapisi Secim Kriterleri

Tuim dinyada bisiklet planlamasi ve tasarimindaki en onemli kararlarin basinda, hangi
kosullarda hangibisikletaltyapiturininsecilmesigerektiginibelirleyenyaklasimlarve standartlar
gelmektedir. Ulkemizdeki yasal cercevede hangi koruma tiiriiniin ve bisiklet altyapisinin secilmesi
gerektigi konusunda oneri ve standartlar bulunmamakta, sadece dizenlemelere iliskin bazi
ulkelerden alinmis boyutlandirmalar verilmektedir.

Tum dinyada bisiklet projeleri gelistirilirken hangi bisiklet altyapi cesidinin ve koruma
dizeyinin secilmesi gerektigine bisiklet altyapisinin planlandigi koridordaki

- karayolunun motorlu tasit trafik hacimleri (glnlik veya saatlik tasit sayisi),

- motorlu tasit trafik hizlari (tabelalarda bildirilen degil, 6lcllen gercek hizlar),

- motorlu trafigi icindeki agir tasitlar (sayi ya da oran olarak agir tasit hacimleri),
- mevcut/beklenen bisiklet trafigi (gunlik veya saatlik bisiklet trafigil,

- bisiklet kullanicilarinin 6zellikleri (cocuk, yasli, yeni baslayan oranlari)

dikkate alinarak bisiklet altyapisinin cinsi ve 6zellikleri belirlenmektedir.

Bisikletlere 6zel altyapi ayrilmasi konusunda belirleyici olan kriterler arasinda bir yoldaki
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trafik yogunlugu (giinliik ya da saatlik tasit sayisi), agir tasit oranlari ve motorlu tasit trafik
hizlari bulunmaktadir. Bu degerlendirmede trafik hizlari dederlendirirken o yolda belirlenen ve
tabelalarla belirtilen hizlar degil, yerinde yapilan dlciimlerle belirlenen hizlar temel alinmaktadir.

Uygulamada cok sayida bisiklet altyapr tird bulunmasina karsilik tir secimi konusunda
yapilan analizlerde genellikle dort veya bes cesit altyapi dikkate alinarak tasit trafik hacimleri ve
hizlarrile iliskilendirilmektedir. Bunlar;

- karisik trafikte bisiklet (bisiklet dostu yol, bisiklet bulvari, bisiklet caddeleri gibi isaretleme
disinda bir dizenleme gerektirmeyen karayolu altyapisi,

- sadece yol cizgileri ile yapilan bisiklet seritleri,

- yola cizgileriile belirlenen bir bantla ayrilan bisiklet seritleri,
- fiziksel engellerle ayrilmis bisiklet seritleri ve

- tasit yolundan tamamen ayrilmis bisiklet yollari

olarak dort ana kategoride belirlenmektedir.

Asagida diinyanin farkli Glkelerindeki ulusal, bolgesel ve yerel diizeylerde belirlenen bisiklet
altyapi tird secimine iliskin kurallar ve yontem ornekleri siralanmaktadir.

ABD'nin Colorado Springs kenti icin belirlenen standartlarda bir koridorda ne cins bisiklet
altyapisi secilecegine karar verilirken bisiklet kullanicilarinin deneyim ve acemilik dizeylerine
gore farkli ihtiyaclar oldugu vurgulanmistir. Altyapi tir seciminde yararlanilacak grafikler
belirlenirken kullanici 6zellikleri dikkate Uc tir kullaniciya gore, 1. grup deneyimli, 2 ve 3. gruplar
daha az deneyimli kullanicilar icin ayri tir secim kosullari tanimlanmustir (Grafik 23, Grafik 24,
Kaynak 62).
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Grafik 23: Deneyimli Bisiklet Kullanicilari icin Altyap Secim
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Grafik 24: Deneyimsiz Bisiklet Kullanicilari (2. ve 3. Grup) icin Altyapi Secimi

ABD’de Montgomery County icin hazirlanan ve yoldaki trafik hacimleri ve trafik hizini dikkate
alan bir yaklasimla iki farkl nitelikteki kullanicilar icin gerekli bisiklet altyapisindaki koruma
diizeyine karar verilmesi énerilmektedir (Grafik 25, Grafik 26, Kaynak 63 ).
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Fiziksel Ayrimh Bisiklet Altyapisi

Fiziksel Ayrimli Bisiklet
Altyapisiveya Refiijle
Ayrilmis Bisiklet Seridi

Trafik Hacmi (Arag/Giin)

Genis Bisiklet Seridi
(Bantla Ayrilmis
Bisiklet Seridi 6nerilir)

Genis Bisiklet Seridi
(Bantla Ayrilmis Bisiklet
Seridi opsiyonel)

Karigik Trafik veya
Bisiklet Bulvari

50 55
Hiz (Km/Saat)

ilave Bilgiler:

Agir Tagit Orani %10 iizerinde ise bir {ist basamaga gegirilir.

Kisa suireli park yapilan yol boyu otopark varsa ayrilmis bisiklet altyapisi (Ayirma bandi opsiyonlu)
Hiz dlglimleri tercih edilir yoksa tasarim ya da ilan edilen hiz kullanilir.

Grafik 25: istekli ve Kaygili Kullanici Grubu
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50K+

Fiziksel Ayrimli Bisiklet Altyapisi veya Fiziksel Ayriml Bisiklet
Koruma Banth Bisiklet Seridi Altyapisi

Trafik Hacmi (Arag/Giin)

Genis Bisiklet Seridi (Bantla
Ayrilmis Bisiklet Seridi opsiyonlu)

Karisik Trafik veya
Bisiklet Bulvari

Karisik Trafik veya
Bisiklet Bulvari

50 55+
Hiz (Km/Saat)

ilave Bilgiler:
Agir Tagit Orani %10 lzerinde ise bir list basamaga gecirilir.

Kisa siireli park yapilan yol boyu otopark varsa ayrilmis bisiklet altyapisi (Ayirma bandi opsiyonlu)
Hiz dlgiimleri tercih edilir yoksa tasarim ya da ilan edilen hiz kullanihr.

Grafik 26: Deneyimli ve Giicli Kullanici Grubu

ABD’de bisiklet altyapi tiriniin belirlenmesindeki kriterleri daha da basitlestiren bir
calismada kullanici grubu ayristirilmadan yapilan bir baska degerlendirme de ABD Ulastirma
Bakanligi tarafindan yayilasmistir (Sekil 27, Kaynak 64).
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Grafik 27: ABD Ulastirma Bakanligi Bisiklet Tiir Secimi Onerisi

Birlesik Krallikta SUSTRANS tarafindan gelistirilen bisiklet altyapisi tasarim kilavuzu da
benzer sekilde koridordaki otomobil sayisi ve tasit hizlari dikkate alinarak tiim kullanici gruplari
icin gecerli bir grafige dayanan bir secim yontemi kullanilmaktadir (Grafik 28, Kaynak 65). Benzer
bir secim yontemi iskocya’'da da benimsenmistir (Kaynak 66).
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Grafik 28: Birlesik Krallikta Karayolu Trafik Hacimlerine Gore Altyapi Secimi

Londra Ulasim idaresi, mevcut kosullarin veri olarak girildigi ve bu verilere dayanilarak Londra
Bisiklet Tasarim Standartlari (London Cycling Design Standart] ile belirlenen kosullarin kolayca
uygulanmasini saglayan bir Excell modeli hazirlayarak bisiklet tiir secimine destek olan farkli
bir yontem gelistirerek siireci kolaylastirmistir (Kaynak). “Yeni Bisiklet Koridoru Kalite Kriterleri
Araci” (New Cycle Route Quality Criteria Tool) olarak adlandirilan bu aracla altyapi tiiri secimi
kolaylastirilmis ve standart hale getirilmistir (Kaynak 67).

Almanya’da Bisiklet Tesisleri Onerileri (FGSV: Yol ve Ulasim Arastirma Kurumu) tarafindan
kapsaminda hazirlanan benzer bir sekil ile basitlestirilmis olarak bisiklet altyapisinin tirinin
secimi konusunda oneriler verilmistir (Kaynak 68)

[Arac/Saat]
2400 - I Kansik rafikte bisiklet
Il. Isaretle ayrim, cizgi ile ayriimis serit
2200 “t Il Bisiklet seridi, bisiklet yolu
i —— IV Fiziksel ayrim zorunlu

2000 — E—
1800 ’

1600 T
1400 -
1200 -3

0 : ! >
30 40 50 60 70 [km/h]

Grafik 29: Karayolu Trafik Hacimlerine ve Trafik Hizina Gore Altyapi Secimi (Almanya)
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Pek cok lilkede bisiklet altyapi tiirii secimi teknik gerekcelere dayandirilmis ve kiyaslamali
analizler yapilmistir. Bu arastirmalarda Kuzey Amerika ve Avrupa llkelerinde uygulanan bisiklet
altyapi tir secimlerinin diger llkelerle nasil farklilastigi da degerlendirilmistir (Grafik 30, Kaynak
69).
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o
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Hiz Mil/Saat (%85. Dilim)
Kuzey Amerika Ulkeleri Uygulamalari
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s000 .|
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Diger Ulkelerin Uygulamalan

Grafik 30: Kuzey Amerika ve Diger Ulkelerde Altyap! Secimi Kiyaslamasi

Hollanda'da CROW Bilgi Platformunun bir unsuru olan ve bisiklet politikalarinin belirlenmesi
icin calisan COWI-Fietsberaad tarafindan hazirlanan bisiklet kilavuzunda (Design Manual for
Bicycle Traffic) yer alan degerlendirmede tiir secimi daha basit bir grafikle aciklanmis ve bisiklet
kiltird gelismis olan bu lilkede saatte 30 km altinda olan hizlarda 6zel bir bisiklet altyapisi
olmadan karisik trafikte bisiklet kullanimi énerilmistir (Kaynak 70, Grafik 31)
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Grafik 31: Crow (Hollanda) Bisiklet Altyapi Secim Kriteri

Hollanda'da CROW tarafindan belirlenen ve yukaridaki verilen kaynakta yer alan tablo,
tur seciminde bisiklet trafik hacimlerinin de dikkate alindigi bir calisma olarak digerlerinden
farklilasmaktadir.

Bisiklet Ag1 Kategorisi

Motorlu —— —

Yol Tasit Trafik Motorlu Tagit Trafik . . -
Kategorisi 3 Hacmi (OEB/Giin) Ikincil B_a.glantl.!ar Ana Bag_lqntllar_ Bmklet_K_arayq.Iu
Hizi (km/s) (< 750 bisiklet/gin)  (500-2500 bisiklet/gtin)  (>2000 bisiklet/giin)
o karisik trafik veya bisiklet caddesi
<2,500 bisiklet caddesi (ayriimis seridiyle)
—mm karsik trafik K K trafik
arigik trarik veya .. o
Konut Alami v\ s/ 30 2,000-5,000 bisiklet seridi bisiklet geridi
Yollari ; - veya bisiklet
bisiklet seridi veya yolu
> 4,000 bisiklet yolu
3 50 2x1 §ent_ N i bisiklet yolu
Dagttici 2x2 serit Uygun degil

Yollar — [
70 Bisiklet yolu / moped yolu

Tablo 8: Hollanda’da Yerlesim Alanlarinda Bisiklet Altyapi Turd Secim Kriterleri

(Kaynak 70)

Bualtyapitursecimkriterleribazikicukdegisikliklerle AB calismalarinda dadegerlendirilerek
benimsenmistir (Kaynak 71).
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o Q =3000 Ayrilmis Bisiklet Seridi
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Tablo 9: Yerlesim Disi Yollarda Bisiklet Altyapisi Secimi (Kaynak 71)

Bisiklet Giizergahi iglevi
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1] Kil bisiklet seridi olabil

54 30kms 5000 (Kilavuz bisiklet seridi olabilir) isaretlenmis bisiklet seridi
% £ =4000 Bisiklet seridi veya bisiklet yolu
E E 5p | 2%1 serit %

g | kM| 2oseit| E3

= =

£ 23 g L

E 0 ks g Bisiklet yolu (bitisik veya ayn)

Tablo 10: Yerlesim ici Yollarda Bisiklet Altyapi Secimi (Kaynak 71)

Dinyanin tim Ulkelerinde bisikletin gelistirilmesi konusunda yapilan calismalarin en 6nemli
asamasi cevre kosularina gore hangi tur bisiklet altyapisinin kullanilmasina iliskin kararlarin
belirleyicisi olan ulusal tasarim kriterleridir. Ancak llkemizdeki herhangi bir resmi belgede bu
konuda bir yontem onerisi ve karar olcuti bulunmamakta, bu konu goz ardi edilmektedir. Bu

bosluk ve belirsizlik sonucunda trafik ve talep kosullarr;

karayolunun motorlu tasit trafik hacimleri (giinlik veya saatlik tasit sayisi),

motorlu tasit trafik hizlari (tabelalarda bildirilen degil, 6lciilen gercek hizlar],

motorlu trafigi icindeki agir tasitlar (sayi ya da oran olarak agir tasit hacimleri),

mevcut/beklenen bisiklet trafigi (giinlik veya saatlik bisiklet trafigil,

bisiklet kullanicilarinin 6zellikleri (cocuk, yasli, yeni baslayan oranlari)

dikkate alinmadan bisiklet altyapisinin cinsi ve 6zellikleri keyfi olarak belirlenmektedir. Diger
bir deyisle, mevcut kosullar degerlendirilmeden, bu sinir kosullara ulasilmadan kentlerimizde
bisiklet yollari, seritleri yapilmakta ve kaynaklar gereksiz olarak tiketilmekte, hem de gerekli
talep olusmadigindan yapilan altyapi otoparka donismekte ya da sokiilerek iptal edilebilmektedir.
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Yukaridaki tir secim faktorlerinin yansira mekandaki farkliliklar ve trafik kiltiri gibi yerel
dikkate kosullar dikkate alinarak ulkemiz kosullarinda uygulanabilecek, givenli tiir secim
yontemleri ve kriterleri belirlenmelidir. Bu konu bisiklet altyapisi planlama ve tasarimindaki en
onemli sorun olarak cozilmeyi beklemektedir.

4.2.2. Karayolu ve Bisiklet Ulasimi

Karayollari Genel Miduirligu tlkemizde karayolu ulasiminin gelismesinde anahtar bir rol
oynamistir. Glinlimuizde tim Ulkelerde ulasimda onceliklerin degistigi, strdirdlebilir ulasim
strateji ve hedeflerinin 6ne ciktigi bir donemde llkemizde bisikletin gelistirilmesinde karayollari
yine onemli bir gorevi Ustlenmek durumundadir.

Bisiklet, yasa geregi bir “karayolu kullanicisi” olarak gériinmekle birlikte son yilara kadar
kentici ve kent disi ulasimda bisiklet kullanimina yonelik bir planlama, tasarim ve uygulama
kultird olusmamistir. KGM, belirledigi planlama, tasarim ve uygulama standartlari ile sadece
yerlesimler arasi degil, kentici karayolu altyapisinin olusumunda da etkili ve belirleyici olmustur.

Son yillarda KGM birkac projesinde bisiklet ulasimini dikkate almakla birlikte gelecekteki
bisikleti de kapsayan karayolu sisteminin olusturulabilmesi icin daha kapsami ve derin bir vizyon
ve kurumsal degisiklige yonelimin baslatilmasi gerekmektedir.

Trafik Kanunu ve Yonetmeliginde “bisikletlerin motorsuz bir karayolu tasiti oldugu ve sa§
seridi kullanmasi gerektigi” belirtilmis olmasi bu yonde yapilmasi gereken diizenlemelerin
surekli ertelenmesine, standartlarda ve uygulamalarda bisiklet kullanicilarinin ihtiyaclari goz
ardi edilmesine yol acmistir. Motorlu trafik hacimleri ve trafik hizlari itibariyle herhangi bir
ayrim yapilmadan kentici ve kent disi yollarda bisikletin bir sag serit kullanicisi oldugu taniminin
dogrulugu degerlendirilmeden bu durumun tim yol kullanicilari icin ortaya cikardigi riskler yok
sayllmaktadir.

Standartlarda ve kurallarda sadece bisikletlerin giremeyecegi yollar (otoyollar] tanimlamakta,
diger tim yollarda bisikletin “sag seritleri kullanabilece§i” var sayilarak tim hayati riskler
kullanicilara birakilmaktadir. Oysaki bisikletlilerin yasal bir yol kullanici grubu oldugu dikkate
alinarak yollarin planlamasi ve projelendirilmesinde bisikletlilerin ihtiyaci olan fiziksel kosullarin
da saglanmasi gerekmektedir. Bir agir yik tasitinin fiziksel ve manevra ozelliklerinin yol
tasariminda dikkate alinmakta ancak bisikletlilerin ihtiyaclarinin tasarimda dikkate alinmamasi
yollarin bisiklet kullanilamaz sekilde gelismesinin tarihsel sebebi olmaktadir.

Buyaklasimlarin en belirgin 6rnegi karayolu kenarindaki banketlerin kullanilmasi konusudur.
Karayolu tasariminda banketler sadece arizalanan araclarinduracagibiryerolarak distiniilmekte,
banketlerin yaya ve bisikletler icin daha givenli bir hale getirilmesi yerine “sadece tasitlarin
givenligini saglamak amaciyla” projelendirmekte ve kullanilmaktadir. Bisikletlerin banketleri
kullanmasinin tasit trafigi tzerinde risk olusturacagl ve kazalarin artacagr gorisid agirlik
kazanmakta, daha az tehlikeli oldugu degerlendirilen sag seridi kullanmalarina dnerilmektedir.
Oysaki karayolu banketler pek cok llkede yaya ve bisikletliler ve hatta engelli araclari dikkate
alinarak diizenlenmekte ve “bisiklet banketleri” (bicycle shoulders, paved shoulders) bisiklet ve
yayalarin kullanimina yonelik olarak gelistirilmesi yasa ve standartlarda yer almaktadir (Kaynak
72, Kaynak 73, Kaynak 74).

Ozellikle kent disi yollardaki hiz ve motorlu tasit hacimleri dikkate alinarak karayollarinda
bisikletli haklari ve sorumluluklarinin yeniden tanimlanmasi gerekmektedir. Bu calismalar icin
Altyapi ve Ulastirma Bakanligi Karayollari Genel Miidirliigd, icisleri Bakanligi Emniyet Genel
Midurligu ile Cevre ve Sehircilik Bakanliinin katilacagi ortak calisma gruplari kurularak
degisiklikler birlikte hazirlanmalidir.
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Bisikletlerin karayollarinda kullanilmasinda ortaya cikan sorunlar sadece banketlerin
kullanimi ile sinirli kalmamaktadir. Dinyada iklim degisikliginin gindemin ilk sirasina
yikselmesi ulasimdan kaynaklanan olumsuzluklarin azaltilmasini zorunlu hale getirmistir. Bu
amacla dinyada her tarafinda “aktif ulasim” olarak tanimlanan yaya ve bisikletin korunmasi,
desteklenmesini ve dne cikarilmasini gerektirmistir. Ulkemizde 6zellikle karayollarinda planlama
ve tasarim glinimize kadar tasit odakli olarak gelismis, yaya ve bisiklet yasal olarak haklari
bulunmasina ragmen, planlama ve tasarimda ihmal edilmis, dne cikaritmamistir.

Bu durum motorlu tasit kullanimini tesvik etmis, artan kazalarda yaya ve bisikletli 6limleri
yukselen bir egilim gostermis, yakit kullanimi ve kirlenme artmistir. Tasarimda aktif ulasim
bicimlerinin (yaya ve bisikletin) ihmal edilmesi sonucunda bu tirlerin kullanimi daha da azalmistir.

Yasal olarak karayolu altyapisini kullanma haklari bulunmasina karsilik gerekli fiziksel
dizenlemeler yapilmadigi, tim kullanicilari dikkate alan “kapsayici tasarim” kosullari yerine
getirilmedigi icin azalan aktif ulasim kullaniminin yeniden desteklenmesi ve altyapi kullaniminda
haklari olan paylarini almalari gerekmektedir.

Bisikletliler ve yayalarin daha glvenli bir sekilde altyapiyi kullanabilmeleri icin gerekli
onlemlerin alinmasini saglayacak ve karayollarini motorlu tasit odakli olmaktan cikararak
“eksiksiz yollar” ve “kapsayici yollar” niteligine dontsmesini saglayacak dizenlemeler
yapilmalidir. Bu amacla karayollarinda onemli vizyon degisikligi getirecek, bisikletli ve yayalarin
da karayolu kullanicisi oldugunu tasarima yansitacak yaklasimlarin uygulanmasi gereklidir.
Yillardir kullanilmakta olan standartlar gozden gecirilerek gerekli degisiklikler ve diizenlemeler
yapilmali, aktif ulasim tirlerinin gelistirilmesi icin sirdirilebilir mali kaynaklar ve akis yaratacak
yasal dizenlemeler yapilmalidir.

4.2.3. Yonetmelik ve Standartlarin icerikleri

Kentlerde ve kent disinda uygulanacak farkli niteliklerdeki bisiklet altyapisinin ozellikleri
belirlenirken kullanicilarinin  o6zelliklerine gore planlanmasi gerektigi icin kullanicilarin
hepsine uygun standart boyutlandirma ve odlciilere sahip olmasi mimkiin gorilmeyebilir.
Farkli toplumlardaki yollari ve otoparklari kullanan otomobil siricilerinin, bisiklet yolunu
kullanmak isteyen cocuklar ve engellilerin ve hatta yayalarin fiziksel, sosyal, kiltirel 6zellikleri
ile aliskanliklari farklilasmaktadir. Bisiklet altyapi standartlari belirlenirken tim bu etkenlerin
dikkate alinmasi gerekmektedir.

Yukaridaki ozelliklerin yani sira trafik kurallarina uyumun denetimindeki eksikler ile ortaya
cikan olumsuzluklari onleme cabalari bisiklet altyapisinin Ulkeden Ulkeye, kentten kente
degismesine yol acabilmektedir. Diger bir deyisle tim kullanicilara uyacak bisiklet altyapi
standart olcllerinin tlkeden Ulkeye degistigi, bisiklet altyapisinin llkeler ve kentlerin kendilerine
ozgun kosullari dikkate alan standartlar ve boyutlandirmalar gelistirmekte ve uygulanmaktadir.

Ulkemizde bisiklet konusundaki standartlar ve kilavuzlar diger iilkelerdeki uygulamalardan
yararlanilarak hazirlanmis; tlkemize, kentlerimize ve kisilere 6zgiin yerel standartlar heniz
gelistirilememistir. Yirlrliikte olan ve giincellenen yonetmelikler, planlama ve tasarim kilavuzlari
bu kapsamda gozden gecirilerek yukaridaki altyapi tiirleri ve gerekiyorsa kullanici tipolojisine
yonelik dizenlemeler proje kapsaminda gerceklestirilecektir. Yonetmelik ve standartlarda saatte
8 km hizla giden bir engelli araci ya da cocugun ihtiyaclari ile saatte 35 km hizla giden bir spor
bisikletcisinin ayni altyapiyr kullanabilecekleri kabul edilmistir. Standartlarin diizenlenmesinde
bu farkliliklar dikkate alinmalidir.

Ulkemizde bisiklet konusundaki yasa, ydnetmelik ve standartlar uyum icinde
gelistirilememekte, bir konuda Gretim icin standart belirlenirken (6rnedin bebek ve cocuk tasima
aparatlari) o araclarin tlkemizde kullanimina yasa ile izin verilmekte, yonetmelikte bu celiski
dikkate alinmamaktadir.

Hazirlamaveonaysireclerindahakolayve hizliolmasindandolayizorunlustandartkapsaminda
yer almasi gereken konular yonetmeliklerle dizenlenmektedir. Yonetmelikler, temel olarak yasa
ve tuziklerde belirtilen konularin uygulanmasi ve yonetilmesine iliskin konulari kapsamasi, ilgili
kurumlarin gorev ve yetkilerini, planlama, projelendirme ve uygulama konularinda gorevlerini
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yaparken uygulayacaklari siirecleri belirlemesi gerekirken yonetmelikler standartlarda yer almasi
gereken konulari yasal cerceve icine almaktadir. Teknik konular olan altyapinin boyutlandirilmasi,
malzeme ve renk belirlenmesi gibi tasarima yonelik kararlar ve tercihe bagli dnerilerin zorunlu ya
da ihtiyari standart olarak belirlenmesi gerekirken yonetmelikte yer almaktadir.

Standartlarin kesinlesmesi daha karmasik bir sirecle ve uzun siirede belirlenmesi ve sik
gincellenmemesi nedeniyle bisiklet konusundaki yonetmelikte de belirtilen standartlarin
yaklasik on yil 6nce kabul edilmis, dayandigi yabanci kaynaklar itibariyle daha da geride kaldigi
goridlmektedir. Oysaki bisiklet konusundaki diinyadaki uygulamalar son 6-7 yilda cok hizli bir
gelisme gostermis; teknoloji, planlama, tasarim ve uygulamalarda énemli degisimler yasanmistir.
Ulkemizdeki yasal cerceve ve standartlar bu gelisime ayak uyduramazken standartlarda yer
almasi gereken konularin yonetmeliklerle cozilmeye calisilmasi sonucunda yonetmeliklerle
standartlar arasindaki bosluk giderek acilmistir.

Yeni bir yaklasimla standartlarda olmasi gereken (planlama, tasarim, tipoloji, boyutlandirma
gibi) bilgilerin yonetmelik disinda birakilacagi, yonetmeli daha sade ve ydnetim gorevleri
uzerine odaklanacagl, guncel gelismeleri dikkate alan bir yaklasimla bisikletlerle ilgili
standartlarin glncellestirilmesi calismalarina baslanmalidir. Bu calismalarin saglikli bir sekilde
yurutulebilmesi icin sadece bisiklet degil, ulasim planlama konusundaki gorev ve yetkilerdeki
bosluklar giderilmeli, stireclere netlik kazandirilmalidir.
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