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OZET

Anahtar kelimeler: Bisiklet yolu, toplu tagima, ulasim planlamasi ve kapasite analizi

Diinya genelinde sehirlerde artan trafik beraberinde pek cok sorunu getirmektedir.
Trafik, ¢evresel etkiler yaninda insanlar ve canlilar tizerinde basta saglik olmak (izere
pek cok fiziksel ve ruhsal problemlere sebep olmaktadir. Sehirlerin yasanabilir hale
getirilmesi ve insanlarin hareketsizlikten kaynaklanan saglik problemlerini ¢6zmek
icin bisiklet ve bisiklet yollar1 alternatif bir ¢oziim olarak diisiiniilebilir. Ayrica
gelismemis ve gelismekte olan iilkelerin enerjide disa bagimliligini azaltmak igin de
bir ulusal politika olarak bisiklet bir ulasim araci olarak dikkate alinabilir. Tiirkiye’de
son yillarda sehirlerde bisiklet kullanimina yonelik 6nemli ¢alismalar yapilmakta ve
bisiklete olan ilgi artmaktadir. Ancak bisiklet yollarinin belirlenmesiyle ilgili olarak
mutlaka bisiklet yolu tasarim kriterlerinin dikkate alinmasi ve ulasim planlama
teknikleri ile yolculuk analizlerinin yapilmasi gerekmektedir. Bu galismada, bisiklet
yolu tasarim ilkeleri ve ulasim planlamasi teknikleri kullanilarak ve bisiklet
kullanim1 ile ilgili anket calismalar1 yapilarak Kastamonu ili 6lgeginde bisiklet
yollarinin belirlenmesine yonelik bir arastirma yapilmistir.  Anket calismalar
degerlendirilmis ve bisiklet yolu tasarim kriterleri de dikkate alinarak Kastamonu ili
i¢cin uygun bisiklet yolu gilizergahlar1 belirlenmistir. Kastamonu ilinin yol ag, toplu
tasima giizergahlari, glizergahlarda gergeklesen otobiis seferleri ve bdlgeler arasi
otomobil yolculuklar1 gibi veriler toplanarak Visum ulasim planlama programina
aktarilmigtir. Visum programinda ulagim planlamasi atama teknikleri kullanilarak
0zel oto ve toplu tasin yolculuklarimin yol agina atamasi yapilmistir. Bisiklet yolu
yapimina uygun yol aglarinda atama analizi sonucu bulunan yolcuklardan bisiklet
kullanimimi tercih edeceklerin orami belirlenmis ve kapasite analizleri yapilmustir.
Ayrica Kastamonu’da bisiklet kullanimi ile sehir i¢i yol aglarinda ve toplu tagima
sisteminde olusacak rahatlamanin degerlendirilmesi yapilmistir.
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BICYCLE IN URBAN TRANSPORTATION : EXAMPLE OF
KASTAMONU

SUMMARY

Keywords: Bicycle routes, public transport, transportation planning and capacity
analyses

Around the world there is an increasing traffic in cities causing many problems.
Besides environmental effects, traffic causes many physical and psychological
problems, especially health, on people and animals. Bicycle and bicycle routes can
be considered as an alternative solution to make the cities liveable and to solve the
health problems of people basically originated from inactivity. In addition, bicycles
can be regarded as a means of transportation to reduce the energy dependency of
underdeveloped and developing countries considering as a national policy. In recent
years, important studies have been carried out in Turkey on the use of bicycles and
there is an increasing demand to the bicycles and bicycles routes. However, it is
absolutely important to consider bicycle route design principles and to use
transportation planning and trip analyses techniques to determination bicycle routes.
In this study, a survey was conducted to determine the bicycle routes in Kastamonu
province by using bicycle route design principles, transportation planning techniques
and conducting survey studies on bicycle use. Survey studies were evaluated bicycle
route design criteria were taken into consideration and finally bicycle routes were
determined in Kastamonu province. The road network, public transport routes, bus
services taking place along the routes and car journeys between the regions were
collected and transferred to Visum transportation planning program. In the Visum
program, private car and public transport journeys were assigned to the road network
using transportation planning assignment techniques. The percentage of cycling users
on the suitable bicycle routs were determined by considering and finally capacity
analyses were performed for the bicycle routes. In addition, evaluation was made for
Kastamonu province’s transportation system in case of bicycle rout design and
bicycle use with their advantages.
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BOLUM 1. GIRIS

Ulasimin kisa tanimi ‘Insan ve esyanmn belirli bir amac¢ dogrultusunda yer
degistirmesidir’. Bu baglamda 6ncelikle insanin tasima unsuru oldugu bu sistem
daha sonra hayvanlarin ve cesitli araglarin kullanilmasi ile giintimiizdeki halini
almistir. Ancak en dnemli sigrama son 200 yillik donemde gerceklesmistir (Uzun,

2010).

Kronolojik olarak incelendiginde oOncelikle karayolu ile baslayan ulasim hareketi
daha sonra su yolu, deniz yolu, demiryolu, hava yolu tiirlerini ig¢ine katmig ve
giintimiize kadar gelmistir. Bu gelisim sirasinda kirilma noktas1 18. yy ortalarinda
yasanmig buhar giicliniin ulagim teknolojisinde kullanilmaya baglanmast ile
demiryolu ve deniz yolu tasimaciligr gelismistir. Bu gelisme ile birlikte 19.yy
karayolu araclarinda da kullanilmaya baslanan buhar giici ve igten patlamali
motorlar ile birlikte ulasim sistemlerinde ciddi degisimler goriilmiistiir (Tezer, 1990).
Son donemlerde siirdiiriilebilir ulasim yontemleri kullanilarak o6zellikle mega
sehirlerde kent i¢i ulasimda motorsuz ulasim c¢o6ziimlerine agirlik verilmeye

baglanmistir (Kocaman ve Elbeyli, 2011).

Bu caligmada, bisiklet yolu tasarim ilkeleri ve ulasim planlamasi teknikleri
kullanilarak ve bisiklet kullanimu ile ilgili anket ¢aligmalar1 yapilarak Kastamonu ili
6lgeginde bisiklet yollarinin belirlenmesine yonelik bir aragtirma yapilmigtir. Anket
caligmalar1 degerlendirilmis ve bisiklet yolu tasarim kriterleri de dikkate alinarak
Kastamonu ili i¢in uygun bisiklet yolu gilizergahlar1 belirlenmistir. Kastamonu ilinin
yol ag1, toplu tasima giizergahlari, giizergahlarda gerceklesen otobiis seferleri gibi
veriler toplanarak Visum ulasim planlama programina aktarilmistir. Visum
programinda ulasim planlamas1 atama teknikleri kullanilarak toplu tasin
yolculuklarinin yol agma atamasi yapilmistir. Bisiklet yolu yapimina uygun yol

aglarinda atama analizi sonucu bulunan yolcuklardan bisiklet kullanimini tercih



edeceklerin orani belirlenmis ve kapasite analizleri yapilmistir. Ayrica Kastamonu’da
bisiklet kullanimi ile sehir i¢i yol aglarinda ve toplu tasima sisteminde olusacak

rahatlamanin degerlendirilmesi yapilmustir.



BOLUM 2. KENT iCi ULASIM VE BiSIKLET

2.1. Kent i¢i Ulasim

Kent i¢i ulasim, sehir i¢inde gergeklesen sehirli nufusa ait sefer ve mal hareketlerini
kapsamaktadir ve sehirlilerin gunlik hareketleriyle ilgilidir. Kent i¢i ulasim eski
zamanlarda yaya ve hayvanlarin kullanildig1 araglar seklinde gergeklestirilmistir.
Sonralart ise kisilerin evlerine ve igyerlerine gitme ihtiyact dogmus ve bu kent igi

ulasim tiirlerinin gelisiminin de baslangici olmustur (Oncii, 1997).

Motorlu tasit sayisinin giin gegtikce artmasiyla trafik sikisikligi ve bununla birlikte
hava ve gurdltu kirliligi 6nemli diizeyde artmis oldugundan kentsel bolgelerde yeni
yol yapimi, kavsak yapimi ve otopark yapimi malesef ki sorunlar1 ¢6zememektedir.
Mega kentlerde trafik sikisikligi, zaman kaybina, programlarda gecikmelere,
meydana gelen egzoz ve zehirli gazlar ile nefessiz sehirlere ve hayat kalitesinde

olumsuzluklara neden olmaktadir (Kaya, 2013).

Kentlinin ulasim istekleri, karsilastiklart sorunlar bilindigi zaman daha yasanabilir
bir kent ve ulasim sistemi olusumu da kolaylasacaktir. Kent i¢inde dolasim,
yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik bir bicimde diizenlenmeli ve ¢esitli ulasim
alternatiflerine izin vermelidir. Belirli sektorsel hedefleri izlemek yerine, yasamanin
keyif verdigi bir kent planlamay1 hedefleyen degisik ulasim bicimleri sunmak daha
yararhidir. Bu; toplu tagim, bisiklet, yaya gibi ulagimlarla, kisi ve hizmetlerin bireysel
ulagimina oncelik vermek, agir trafigi kisitlamak, yol kullanimina 6rnegin: zaman ve
mekanin dontigiimlii kullanimi; yar1 zamanli yaya dolanimi, doniisiimlii saat, giin,
hafta ve yil dilimi uygulamalar1 gibi yenilik¢i kontrol kistaslar1 koymak; genis
kapsamli bisiklet yollar1 ve titizlikle diizenlenmis yaya yollar1 olusturmak ve kent
dis1 otopark yerleriyle birlikte merkeze ulasimda diisiik maliyetli, sik, giivenli toplu

tagim sistemleri olusturmak olarak degerlendirilebilir (Kaya, 2013).



2.1.1. Kent i¢i ulasim tiirleri

Diinyada giinlimiizde kent ici ve kentler arasi bir¢ok ulasim sistemi kullanilmaktadir.
Bu ulagim sistemi motorlu ya da motorsuz, bireysel ya da toplu olarak
gerceklestirilebilmekte, ulagim igin olusturulan sistem, giizergahlarin esnek ya da
sabit olmasina, sistemlerin birbiriyle Ortiismesine ve diger sistemlerle ortak

kullanimina imkan verecek sekilde tiretilebilmektedir (Elker, 2002).

2.1.1.1. Kent i¢ci ulasimda motorlu ara¢ kullanim

Kent i¢i ulasimda motorlu ara¢ kullanimi ilk hareketli yolcu tasimaya uygun,
tekerlekli ve motoru kendini tastyabilen araglarimn iiretilmesi ile baglamistir. Ilk olarak
otomobil, daha sonra kiiclik minibiisler ve daha sonrasinda toplu tasima igin

kullanilacak otobiislere kadar gevrilmistir (Kds, 2015).
a. Toplu tasima

Toplu tasima, bireysel ara¢ kullanimi olmaksizin gergeklestirilen yolculuklar igin
kullanilan tiim ulagim sistemlerine verilen genel addir. Birden fazla yolcu tasinmakta
olup, enerji ve kaynak tasarrufu yapilir. Toplu tagimacilik genel olarak otobus ve
trenleri kullansa da, havayollari, deniz yollar1 ve {ilkemizde dolmuslar1 da

kapsamakta, kentlilerin iki nokta arasinda ulagimini saglamaktadir (Kds, 2015).
b. Bireysel ulasim

Bireysel ara¢ kullanimi ile gerceklestirilen ulasim tiiriine bireysel ulasim denir.
Baglica kullanilan ara¢ otomobil olmakla birlikte, ana yollarda ara yollara kadar ¢ok
bir genis kullanim alanm1 vardir (Kos, 2015). Fakat otomobil, ekonomik ve cevresel
olarak kente en zararli ulagim sistemidir. Ne yazik ki, kentlerimizde ulasimin biiyiik
bir kismin1 olusturmaktadir. Tagidig1 yolcu sayisina oranla trafikte isgal ettigi alan

Ozellikle metropollerde gun gegtikce buytumektedir (Kos, 2015).



Yakit tiiketiminin otomobillerden az olmasi, ¢evreyi otomobillere daha az kirletmesi,
fiyatinin otomobillere gére daha ucuz olmasi, trafik sikisikligindan az etkilenmesi
nedeniyle motosiklet de her gecen gun biraz daha fazla tercih edilmektedir (Toprak,
2012).

2.1.1.2. Kent ici ulasimda motorsuz ara¢ kullaninm

Herhangi bir motor ya da makineye ihtiyag duymadan hareket edilerek saglanan
ulasim sekli motorsuz ulasim olarak adlandirilir. Yaya ulasimi ve bisiklet ulagimi
olarak ikiye ayrilip incelenebilir. Motorsuz ulasim tiirleri 6zellikle {ilkemizde az
kullanilmaktadir. Bunun 6nemli bir sebebi Kkentlerin ¢ok genis alanlara yayilmisg
olmasidir. Kentlerin plansiz genislemeleri ¢ok biiyiik kentsel alanlar1 ortaya ¢ikarmis
ve bu da yolculuk mesafelerini arttirip motorsuz araglar ya da yaya ulagimi igin zor

bir hale getirmistir (Kds, 2015).

a. Yaya ulagimi

Kisilerin yiirliyerek ya da kosarak bedenleriyle hareket ederek gerceklestirdikleri
ulagim bi¢imi yaya ulasimi olarak adlandirilir. Kentin ulagim sisteminde en biiyiik
paya sahiptir. Tarihte kent ici aktivitelerin tamamin kentlerde gergeklestirilmesi
sebebiyle ulagim tamaminin yaya olarak saglandigi ve hala giiniimiizde ulagimin
yaridan fazlasi yaya olarak gerceklestirilmektedir. Son yillarda kentsel alanlarin iyice
yayllmast ve uzakliklarin artmasi yayalara c¢esitli ulasim araclarin1 kullanma
zorunlulugu getirmis ve yaya yolcugu payinda azalmalar yasanmistir (Kds, 2015).
Ancak, 3 km’ye kadar olan mesafeler genellikle yiirime mesafesi olarak kabul

edilebilir (Toprak, 2012).

b. Bisiklet ulasim1

Bisiklet ya da eski ismiyle velespit, ¢ogunlukla iki teker {istiinde, yakitsiz, pedallar
kullanilarak ilerleyen bir ulagim aracidir. Genellikle bisiklet yolu olarak adlandirilan;
ulasim, gezinti veya spor yapma amaci ile bisikletlilerin kendilerine ayrilmis, motor

ve yaya trafigini aksatmadan kullanilan yoldur. Bisikletin, yaris, dag, sehir, yatay,



birden fazla kisilik (tandem) olmak iizere kullanim ihtiyacina gore birgok cesidi

bulunmaktadir (Kds, 2015).

2.1.2. Kent ici ulasim tiirlerinin o6zellikleri

Kent i¢i ulagim tiirlerinin 6zelliklerinin bilinmesi, sehir i¢i yolculuklarin daha verimli
kent i¢i ulasim tiirlerine yoneltilmesi ve yeglenen ulasim tiirlerine Oncelik
verilebilmesi agisindan 6nemlidir. Bu 6zellikler bilindigi takdirde schir icerisindeki
bisiklet vb. diger ulasim tiirleri tercih edilebilecektir. Bu o6zellikler G¢ grupta
toplanabilir (Kaya, 2013) :

2.1.2.1. Teknolojik dzellikler
Ulagim sisteminin yapisindan kaynaklanan, tasarim ve igletme oOzelliklerinden

olugmaktadir. Bunlar fiziksel 6zerklik, esneklik, hiz, kapasite, enerji tiilketimi ve

diger teknolojik 6zelliklerdir (Kaya, 2013).

Tablo 2.1. Gelismekte olan tilkelerdeki ulasim tiirlerinin kapasite ve isletme 6zellikleri (Yiiksel Proje, 2001)

Ulasim Tiri Kapasite Isletme hiz1
(Serit basina saatte taginan kisi) (km/sa)
Yaya Bilgi yok 4
Bisiklet;
Karisik Trafikte 5000 10-14
Bisiklet Seridi 6650 10-18
Otomobil;
Karisik Trafikte 440-800 15-25
Otoyolda 2750 60-70
Otobdis;
Karisik Trafikte 10000 10-15
Otobdis Yolunda 19000 35-45
Troleybls 4800 10-15
Tramvay 15000 12-15
Hafif Rayli Sistem 18000 25
Agir Rayli Sistem 54000 35
Banliy6é Demiryolu 60000 45
Taksi 1400-2600 15-25

Minibus 4000 12-20




2.1.2.2. Ekonomik ozellikler

Ulasim sisteminin ekonomik nitelikleri asagidaki basliklar altinda incelenmektedir
(Kaya, 2013) :

- Yatinm Maliyeti

- Isletme Maliyeti

- Yolcu Sayisi-Maliyet Iliskisi

- Istihdam Yaratma

Yatirnm ve isletme maliyetleri géz Oniine alinarak degerlendirildiginde; bisiklet
ulagimi diger ulagim tiirlerine gore ¢ok daha avantajlidir. Fakat yolcu sayisi—-maliyet
iligkisi goz Oniline alinarak degerlendirildiginde bu avantaj orani1 azalmaktadir.
Istihdam yaratma durumu géz Oniine alinarak degerlendirildiginde diger ulagim

tiirleri daha fazla avantaj saglamaktadir (Kaya, 2013).

2.1.2.3. Cevresel dzellikler

Hava kirliligi, giriiltii ve kaza olasiligi gibi ulagim tiirlerinin yatirim ve isletme
sirasinda meydana getirdikleri olumsuz cevresel etkiler, gitgide daha fazla
ehemmiyet kazanmaktadir (Kaya, 2013).

Bu U¢ Olcut goz oOniine alinarak degerlendirildiginde bisiklet ulasimi, diger ulasim
tirlerine gore ¢ok daha avantajhidir. Hava kirliligine ve giiriiltii kirliligine sebep
olmamaktadir. Gerekli kosullar elde edildigi takdirde kaza olasilig1 da diger ulasim
tirlerine gore biraz daha risksizdir (Kaya, 2013).

2.1.3. Kent ici ulasimda bisiklet kullanim

Ne yazik ki Ozellikle biiylik sehirlerimizde ulagim planlamasi yapilirken sadece
motorlu tagitlar dikkate alindigindan, yiiriiyerek veya bisiklet ile bir noktadan diger
bir noktaya ulasmak ¢ogu zaman miimkiin olamamaktadir. Otomobillerin en biiyiik

pay1 aldig1 bu durumda kent i¢inde yol yiizeyleri yetersiz kalmakta, trafik sikisiklig



artmakta, artan tasit trafigi ile birlikte hava ve giriiltii kirliligi kabul edilebilir
siirlart agmakta, asfalta doniisen kentlerde ulagim sorununu ¢ézmek i¢in yapilan
yeni yollar ve kath kavsaklar ulasim sorununu ¢d6zmede yetersiz kaldig1 gibi kentin
estetigini de bozmaktadir (Uz, 2003). Cevre kirliligini 6nleyen, insanlari motorlu
araclara bagimliliktan kurtaran, enerji tasarrufunda kolaylik saglayan bisiklet
kullanim1 son donemde giderek artmaktadir. Kentler, bisiklet kullanimini tesvik

ederek sehirlerini daha ¢evre dostu ve yasanabilir yerler kilmaktadirlar (K&s, 2015).

2.2. Bisiklet

Bisiklet tanim olarak; yakita ihtiya¢ duyulmadan insan giicii ile pedallar kullanilarak
ilerleyen bir motorsuz aractir. Motorlu ara¢ trafigini higbir sekilde aksatmadan
yolculuk, gezi ve spor amaci ile kullanilan giivenli yol ise bisiklet yolu olarak

adlandirilmaktadir (TSE, 1992).

Bisikletin birgok tiirii bulunmaktadir. Bunlar; vitesli ve vitessiz oldugu gibi, cift
kisilik bisiklet, yatay bisiklet, motorlu bisiklet, dag bisikleti ve yaris bisikletidir
(Kaya, 2013).

Cevreci

Ekonormik o
Ulasim Araci % oo
Trafik
Egitimi frEm
Sosyal Pratik

Sekil 2.1. Bisikletin 6zellikleri (Kaya, 2013)

Normal bir bisikletin bisiklet trafigi giizergahindaki ortalama olgiileri Sekil 2.2.°de
verilmistir (TSE, 1992).



Sekil 2.2. Bisikletin dlguleri (TSE, 1992)

Tablo 2.2. Bisikletin boyutsal 6zellikleri (Kaya, 2013)

Bisiklet genisligi (direksiyon) 0,71 m

Ortalama uzunluk 1,70 m

iki kisilik bisiklet uzunlugu 2,40 m

Ortalama yukseklik 1,10 m
Ortalama agirhk 10-20 kg

Bisiklet tipleri birka¢ farkli sekilde siniflandirilabilirler. Bunlardan birisi tekerlek
caplarina gore siniflandirmadir. DOrt teker c¢apt su anda ¢ok yaygin olarak
kullanilmaktadir. Bunlar: 28, 26, 20 ve 19 in¢ ¢apli tekerlekler dlgiileri en yaygin
olanlaridir. Teker ¢ap1 siniflandirmasina gore 28 ing teker ¢apina sahip bisikletler yol
bisikleti, 26 in¢ teker ¢capina sahip bisikletler dag bisikleti olarak kabaca tanimlanur.
20 in¢ tekerlere sahip bisikletler BMX bisikletleri, 19 in¢ haci bisikleti olabildikleri
gibi, farkli 3 tekerlekli hatta 4 tekerlekli bisikletlerde ve yatay bisikletlerde siklikla
kullanilirlar (Kaya, 2013).
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Sekil 2.3. Bisiklet donanimlar1 (Kaya, 2013)

2.2.1. Bisikletin tarihi gelisimi

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

otomobiller ile ayn1 anda varolabilmislerdir (Uz, 2003).

Gelismis tilkelerin, bisikletin kent i¢i ulasimdaki faydalarini ve kente sagladigi
avantajlar fark etmesi uzun siirmemis ve ayni1 amaca hizmet eden bisiklet ile motorlu
tasitlar ayni kurallar altinda birlestirilerek, bu iki ulagim tiiri yol platformlarinin
bisikletlilere giivenli siiriis alanlar1 ayiracak sekilde diizenlenmesiyle birbirini
tamamlar hale getirilmistir. Olusturulan modern bisiklet yollar1 ve seritleri
bisikletlilere kent i¢inde giivenli siiriis alanlar1 yaratmakta ve giivenli bir sekilde

seyahat etmelerine olanak saglamaktadir (Uz, 2003).
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2.2.1.1. Bisikletin Tiirkiye’deki tarihcesi

Tirkiye’de bisiklete karsi olusan ilgi dag bisikletinin kesfi ve bu bisikletlerin
daglardan diiz yollara inmesiyle baglamistir. Vitesli bisikletlerin piyasaya siiriilmesi
bu ilgiyi artirmistir; ¢linkii vitesli bisikletler hem hiz hem de engebeli yollarda
kullanim kolaylig1 saglamaktadir. Bu kolaylik sebebiyle artik bayanlar da rahatlikla
bisiklete binebilmektedir. Hedef kitlenin biiylimesi {iretici firmalarin tasarim
konusunda yeni atilimlar yapmasini saglamistir. Yeni tasarimlar satis alanini
genisletmis, bisikleti galerilerden, beyaz esya magazalarina kadar satilir bir mal

durumuna getirmistir. (Caligkan, 2013).

2.2.1.2. Bisikletin diinyadaki tarihcesi

Bir tahtanin iki ucuna birer tekerlek koyarak ilk bisikletin temellerini atan Fransiz
asillerinden ‘Sivrao Kontu’ pedali ve direksiyonu bulunmayan bu aletin iizerine
oturarak ayaklar ile hizlanarak yiiritmektedir. 1855 yilinda ise bagka bir Fransiz ve
oglu yeni bir tip bisiklet ortaya g¢ikarmislardir. Baba-ogul Michauxlar, 0nceden
yapilan tahta aletin 6n tekerlegine pedal ilistirmisler ve bu pedali ayakla cevirerek
ilerlemesini saglamislardir. Bunun adina da ‘bicycle’ demislerdir. Bicycle, kisa
zamanda pek bilyiik bir ilgi goriip 6nce Ingiltere adalarina sigramus, oradan da biitiin
Avrupa’ya yayilivermistir. Bu dylesine bir yayilis olmus ki, 1871 yilinda baslayan
Alman-Fransiz harbinde ‘bicycle’ Fransiz ordu birliklerine kadar girmis ve savas
alanlarinda da 6nemli rol oynamistir. Gerek Avrupa’ya bu yayilista, gerekse Fransiz
ordusunun ihtiyacini karsilamakta Michaux’larin 1864 yilinda kurduklar1 fabrikanin
yaptig1 seri halinde imalatin biiytik rolii olmustur. Michauxlarin Fransa’da kurduklari
fabrikadan bir yil sonra, 1865 senesinde Ingilizler de bu isin imalatina el atmustir.
‘Conventry Dikis Makineleri Sirketi’ piyasaya demir tellerle gerilmis tahta tekerlekli
bisikletler ¢ikarmaya baslamistir (Akay, 2006).

1888 yilinda veteriner John Boyd Dunlop’un tahta tekerleklerin {izerine i¢i hava
doldurulmus lastikler ge¢irmesinden sonra bisiklete binmek daha biiyiik bir rahatlik

ve zevk olmustur (Akay, 2006).
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Sekil 2.4. Bisikletin tarihsel degisimi (Kaya, 2013)

2.2.2. Bisikletin kullanim amaclari

- Ailelerin giivenini kazanan ve c¢ocuklarin sokakta eglenceli vakit
gecirebilecegi bisiklet oyuncak tiirii olarak kullanilabilmektedir.

- Dogada gezinti yapilabilmesi bakimindan dinlenme araci olarak
kullanilabilmektedir.

- Olimpiyatlarda yarigmasi yapilan ve cogu yerde izlenilen bir spor tlradur.

- Marketlerde ve fast food sirketlerinde servis/hizmet araci olarak
kullanilabilmektedir.

- En dnemlisi ise tezimin ana konusu olan giinliik faaliyetlerimizde (eve, okula,

ise gitme vs.) sehir ulagim araci olarak kullanilabilmesidir (Akay, 2006).
2.2.3. Bisiklet kullaniminin yararlari
Bisiklet kullaniminin faydalar1 asagida kisaca aciklanmustir:
- Saglik: GUnlik yarim saat yapilan bisiklet yolculugunun sagliga onemli
derecede bilimsel olarak ispatlanan katkilari vardir. Ingiltere’de giinliik

faaliyetlerin tligte biri bisiklet ile yapilirsa kalp hastaliklarinin % 5-10

nispetinde azalacagi sonucuna varilmistir. Yine Ingiltere’de giinde ortalama



13

4,50 km bisiklet kullanildiginda kalp hastaliklarinin % 50 azaldig1 sonucuna
varilmistir.

- Erisilebilirlik: Giinliik faaliyetlerde daha hizli yol alinabilir. Ulasimda ve park
durumunda daha az alan isgal ettikleri i¢in ve ekonomik a¢idan daha
avantajlidirlar.

- Yasam kalitesi: Motorlu ara¢ kullanimimin azalmasiyla insanlar giinlik
faaliyetlerini konforlu sekilde gergeklestireceklerdir.

- Hava ve gurdlti kirliligi: Diinyadaki fosil yakitlarin % 50°si motorlu tasitlara
aittir. Bisiklet kullaniminin artmasi ile bunun 6niine gegilebilecektir.

- Trafik guvenligi: Otomobil kazalarinda sadece Amerika’da yilda 46 bin insan
Olmektedir. Teknigine uygun yapilmis bisiklet yollar1 sayesinde kaza
oranlarinda azalmalar meydana gelecektir.

- Istihdam: Bisiklet satislar1 artacagindan, iiretim artacak, bu sekilde de

sektordeki istihdam 6nemli derecede artacaktir (Ciftci, 2006).

Sekil 2.5. Bisiklet kullanmanin getirileri (Kaya, 2013)

Ayn1 sayida insani1 otobiisle tagimak i¢in (Ornekte 72 kisi) 30 metrekare, bisikletle 90
metrekare otomobille ise 1000 metrekare gerekir. Bu gercek, farkli ulasim
bicimlerinin verimliligini gostermeye yonelik bir kampanyada Almanya’nin Miinster

kent meclisi tarafindan ortaya konulmustur:
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- Bisiklet: 72 kisi 90 metrekare alan gerektiren 72 bisikletle taginmistir.

- Otomobil: Otomobil basina ortalama 1,2 kisi hesabiyla, 72 kisinin taginmasi
icin 60 otomobil, bunlar icin de 1000 metrekare gerekir.

- Otobis: Bir otobiisle 72 kisi tasinabilir, bu da yalnizca 30 metrekare alan
gerektirir ve baska yerlerde park edebilecegi icin kalict park yerleri

gerektirmez (Kaya, 2013).

Sekil 2.6. Otomobil, otobiis ve bisikletin trafikte isgal ettigi alan (Kaya, 2013)

Bisiklet yolu yapim maliyeti, karayolu maliyetinin % 10’u, otoyol maliyetinin % 2’si
civarindadir. Hava kirliligi, giirtilti kirliligi vb. gibi olumsuzluklar da géz oniinde
bulunduruldugunda bisiklet ulagimimnin ne kadar avantajli oldugu gorilmektedir
(Kaya, 2013).

2.2.4. Bisiklet kullanimindaki sorunlar

2.2.4.1. iklim ve hava kosullar

Bisiklet kullanicisi iklim ve hava kosullarindaki olumsuzluklardan dogrudan
etkilenmektedir (Elbeyli, 2012). Asir1 soguk, kar, dolu, yagmur ve asir1 sicak gibi
olumsuz iklim kosullarinda bisiklet kullanimi zorlasmakta, hem siiriici hava
sartlara direkt maruz kaldig1 i¢in yolculugun konforu azalmakta hem de don, buz,

1slaklik gibi nedenlerden dolayr yol yiizeyi tehlikeli bir hal aldigindan kaza riski
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artmakta ve yolculugun giivenligi azalmaktadir. Olumsuz iklim kosullar1 bisiklet
kullanimin1 azaltsa bile iklim kosullarinin bisiklet kullanimi i¢in bir kisitlama olarak
goriilmemesi gerekmektedir. Ciinkii yilin biiyilk bir boliimiinde olumsuz iklim
kosullarina maruz kalan Kuzey Avrupa iilkelerinde ve Kanada’da bisiklet kullanimi,
iklim kosullar1 ¢ok daha uygun olan iilkelerden daha yiiksek oranlara ulagsmaktadir

(Uz, 2003).

2.2.4.2. Topografya

Bisiklet kullanimini kisitlayan bir diger etkende kentin topografyasidir. Bisiklet
kullanim1 tamamen siiriiciiniin fiziksel kondisyonuna bagli oldugundan dik egimlerde
bisiklet kullanmak olduk¢a yorucu olmaktadir. Engebeli arazi kosullart bir yandan
bisiklet kullanimmi zorlagtirmakta, diger yandan da bisiklet yolculuklarinin
mesafesini dolayisiyla yayginligini azaltmaktadir. Ancak bisiklet sektoriindeki
teknolojik gelismeler ve modern vitesli, elektrikli veya hafif bisikletler sayesinde

topografya kosullar1 bir kisit olmaktan ¢ikmaya baslamistir (Uz, 2003).

2.2.4.3. Yolculuk mesafesi

Yolculuk mesafesi, bisiklet kullanicisinin giiciine ihtiya¢ duyuldugundan, 6nemli bir
faktordur. Bisiklet yolculuklar ortalama 5-8 km’de daha yogun goriilmektedir. 5-8
km’den daha uzun mesafelerde yapilacak yolculuklarda bisikletin tercih edilme

durumu azalmaktadir. (Uz, 2003).

2.2.4.4. Sosyal faktorler

Bazi toplumlarda bisiklet ulagimi dar gelirli kesimin ve ¢ocuklarin kullandig1 arag
olarak diisliniildiglinden hor goriilmektedir. Kadinlar da yadirganma korkusu ile
bisiklet kullanimina olumsuz bakmaktadir. Yoneticiler tarafindan da ulasim tiirii
olarak gorulmemektedir. Tim bu olumsuzluklar, kisilerin bisiklet kullanimini

istememelerine sebep olmaktadir (Elbeyli, 2012).
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2.2.5. Bisikletin diger ulasim sistemlerinden iistiinliigii

Bisiklet genc-yasli, kadin-erkek herkes tarafindan kullanilabilen, ¢ok 6zel beceriler
gerektirmeyen, bireylere zevk ve 6zgurlik duygusu veren, stresi ve vergisi olmayan,
fiyat1 bireylerin satin alabilme giigleri i¢inde olan, arizalandiginda arizasi kolay
giderilebilen bir aragtir. Bu 6zelliklerinden dolay1 kullanimi hizla artmaktadir (Kaya,

2013).

Diger mekanik araglara gore ebatlari, agirhigt ve kapidan kapiya ulagimi
saglayabilmesi agisindan yliriiyerek ulasimin hemen ardindan gelmektedir. Enerji
tiketimi agisindan herhangi bir yakita ihtiyag duymamasi ve dolayisi ile hava ve
giiriiltii kirliligine sebep olmamasi da bisikleti popiiler hale getirmektedir (Kaya,

2013).

Hacim ac¢isindan yani kapladigi alan acisindan da trafikte bisikletin goz ardi
edilemeyecek bir avantaji s6z konusudur. Bu durum da trafik sikisikligi, park yeri
problemi gibi sorunlarin ¢6ziimiinde bisikletin katkist olacagi  goriislini

desteklemektedir (Kaya, 2013).

Fazla miktarda altyap: ve sermaye gerektirmemesi, diger ulasim araglarinin ihtiyaci
oldugu pahali bircok sisteme (Raylar, sinyalizasyon sistemleri, genis asfalt alanlar
vb.) ihtiyacinin olmamasi ve az bir sermaye ile elde edilebilmesi bisikletin tercih
sebeplerinden biridir. Bisiklet ulasimi i¢in daha uzak mesafelerdeki varis noktalari
arasinda yer alan lastik tekerlekli ve/veya rayli toplu tasim tasitlarina iliskin
diizenlemeler yapilabilir. Ornek olarak, ‘park et devam et sistemi diizenlenerek,
bisikletlilerinde bisikletlerini park ederek toplu tasimi daha ucuz ve etken

kullanabilmeleri saglanabilir (Akay, 2006).

Bu ozelliklerinin yaninda toplu tasimacilifin bir tamamlayicist olmasi, enerji
harcamasmi siirlandirmasi, trafikteki yogunlugu azaltict etkisi olmasi gibi
yadsiilamayacak Ozelliklere sahip olan bisiklet, daha huzurlu ve yasanasi bir sehir

yasamini ortaya c¢ikaracak bir ulasim seklidir. Trafik sikisikligi bisiklete binmeyi
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tesvik eden en dnemli konudur. Bisiklet ayn1 zamanda toplu tasim araglarina da iyi
uyum saglar. Evden metro istasyonlarina, otobiis, tramvay duraklarmna ulasma ve

tersi durumlarda ideal bir kullanima sahiptir (Akay, 2006).

Gliniimiizde bisiklet kullanmay1 tesvik eden diger Onemli unsurlardan birisi,
diinyanin kars1 karsiya oldugu enerji krizidir. Ote yandan bisiklet gevrecidir.
Motorsuz oldugu igin cevreyi kirletmez ve giirliltii ¢ikarmaz. Ayrica bisiklet spor
yarismalarinda da kullanilir. Bu baglamda, ulusal ve uluslar arasi bir spor aracidir.
Diinyanin en 6nemli spor organizasyonlarindan biri olan olimpiyatlarda bisiklet

yariglarina da yer verilir (Kaya, 2013).

2.2.6. Bisiklet kullanimimin insamin psikolojik, fiziksel, fizyolojik ve sosyal

saghg iizerindeki etkileri

Bisiklet kullanimi, formu ve sagligi korumanin ideal, saglam ve genis capta yaygin
olan yoludur. Yapilan caligsmalar, diizenli bisiklet binenlerin, on yas daha geng olanlar
ile ayn1 form diizeyine sahip olduklar1 géstermistir (Kaya, 2013).
- Bisiklete binme, kas ve kiris yaralanma riskini en aza indiren bir oksijen
bedensel etkinligi bi¢imidir.
- Bisiklet kullanimi insanlara diizenli bedensel etkinlik saglar.
- Insanlarm daha saglikli olup, giinliik gérevlerini daha az gerilim ve yorgunluk
ile yerine getirebilmelerini saglar.
- Kalp ve solunum ile ilgili hastaliklara yakalanma riskini azaltir, insanlarda
felg riskini azaltir.
- Kemik yogunlugunu arttirici etkisine bagl olarak kirik riskini azaltir.
- Bazi diyabet tiplerini ve kadinlar arasinda yaygin olan bazi kanser tiirlerini
Onleyebilir.
- Ruhsal ¢okiintii, bunalim ve endise hallerini hamletmede yararlidir (Kaya,
2013).
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2.3. Bisiklet Ulasim Altyapisi

Bisikletlerin kullandig1 ulasim altyapilar1 asagidadir;
- Trafik isaretleri, alt ve iist gegitler, kavsaklar,
- Yaya hemzemin gegitleri, yaya alanlari, yaya yollari, kaldirimlar,
- Bisiklet yollar1 ve bisiklet seritleri,
- Isikli sinyaller ve yatay ve dikey isaretler,
- Bisiklet park yerleri,

- Koprtler.

Ulkemizde bisiklet ulasimini, hayatimizin bir pargast haline getirebilmemiz
gerekmektedir. Bunun i¢in haftanin yedi giinii, ise, okula, aligverise gidebilecegimiz

kent ici bisiklet yollar1 ag1 olugmasi gerekir (Yilmaz, 2006).

2.3.1. Bisiklet yolu tipleri

Bisiklet yolu; bisikletle gezi ve yolculuk i¢in saglanan tiim donatilardir. DOrt ana
bolimden olugmaktadir. (Kaya, 2013).

2.3.1.1. Kansik trafikte bisiklet yollar
a. Bisiklet i¢in genisletilmis trafik seridi

Bisiklet kullaniminin yogun oldugu ve dolayisiyla bisikletliler icin 6zel bir
diizenleme yapilmas: gerekmesine ragmen, fiziksel yetersizlikler veya diger
sebeplerden dolay1 bisikletlilere uygun genislikte bir serit ayrilamiyorsa, bu yol
kesimlerinde kaldirirma yakin olan trafik seridinin genisligi arttirilarak motorlu
tasitlar ile bisikletlerin daha giivenli bir sekilde yolu ortak kullanmalar1 saglanabilir.
Kent i¢inde trafik hizinin diigiik oldugu ve kamyon, otobiis gibi biiyiik tasitlarin
kullanimlarinin yasaklandigir yol kesimlerinde 2,75-3,25 m genisligindeki trafik
seritleri yeterli olabilmektedir. Bu kesimlerde bisiklet kullanimin1 daha guvenli hale
getirmek i¢in sag seridin genisligi 1,00-1,30 m arttirilabilir (Uz, 2003).
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b. Karigik trafikte bisiklet

Bisikletler ile motorlu tasitlar ayni yolu paylasirlar. Bisikletliler i¢in herhangi bir

diizenleme yapilmamustir (Kaya, 2013).

2.3.1.2. Kismi ayrilmus bisiklet yollar:
a. Bisiklet seritleri

Bisiklet seritleri, yol yiizeyinin bazen farkli bir kaplama malzemesi ile bazen yol
cizgisi ile tasit trafiginden ayrilmasiyla olusmaktadir. Genellikle yolun sag tarafinda
planlanmaktadirlar. Ug sekilde diizenlenebilir (Kaya, 2013). Bunlar;
- Tek yonli yol; tek yonli ve motorlu tasit trafigi ile ayn1 yonde,
- 1ki yonlii yol; yolun iki tarafinda, tek yonlii ve motorlu tasit trafigi ile ayni
yonde,
- Tek yonli yol; tek tarafta iki yonltdur (Kaya, 2013).

Tiirkiye sartlarina en uygun uygulama birinci uygulamadir (Uz, 2003).
b. Bisiklet banketleri

Banketler (bilhassa kirsal alanda ve kaldirim bulunmayan yollarda), yiizey kaplamasi

onarilarak bisiklet kullanimina ayrilabilir (Kaya, 2013).

2.3.1.3. Tam ayrim bisiklet yollar
a. Bisiklet yollar

Yalnizca bisiklet stiriictilerinin kullanim1 i¢in motorlu tasit trafiginden ve yayalardan
ayrilmis yollardir. Bisiklet yollari, yol platformunun bir kisminin motorlu tasitlardan
ve yayalardan ayrilmasi veya yolun tasit trafigine kapatilmasi ile elde edilebilecegi

gibi yeni bir alanin planlanmasi sirasinda ya da yesil alanlarda olusturulabilir (Uz,

2003).
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b. Bisiklet bulvarlari

Motorlu tasitlarin bu yolu kullanmamalar1 sadece yol {izerindeki varis noktalarina
ulagsmak i¢in kullanmalarin1 saglamakla olusturmaktadir. Yani yol bisikletliler igin
asil koridor olurken motorlu tasitlar yalnmizca varis noktasi bu yol Uzerindeyse

kullanabilecekleri duruma getirilmektedir (Kaya, 2013).

2.3.1.4. Yaya kaldirnminda bisiklet yolu

a. Tek izli bisiklet yolu

Bisiklet yolu iz genisligi (yaya kaldiriminda ve tasit yolunda bir izli olmasi halinde),
en az 1,50 olmalidir ve uygulamada 1,70 m tercih edilmelidir (Kaya, 2013).

b. Cift seritli bisiklet yolu

Yaya kaldiriminda ¢ift seritli bisiklet yolu iki sekilde yapilabilir (Kaya, 2013).

2.00 2.00

Emniyet

Mesafesi

Loso 2| 06 |oz2)02] 06 |02 | 050 02| 06 (0202 06 |02
(Tercihen 0.70) (Tercihen 0.70)
0.15 " Yaya 0.15 Yaya
0.50 2.00 Kaldirmm 0.50 1.80 Kaldirmm
Tasut Yolu Tasit Yolu
a)Normal genislikteki yaya kaldinmmda b)Dar yaya kaldirnminda

Sekil 2.7. Yaya kaldiriminda ¢ift seritli bisiklet yolu enkesidi (TSE, 1992)

c. Paylasimli bisiklet yolu

Hem yayalar hem de bisiklet siiriiciileri tarafindan kullanilabildigi i¢in tercih
sebebidir (Kaya, 2013).
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d. Ayrilmis bisiklet yolu

Bu bisiklet yolu pratiginde bisiklet yolu yaylalarin kullandigi alandan bariz sekilde
ayrilmistir (Kaya, 2013).

2.3.2. Bisiklet yol tiplerinin geometrik tasarim esaslari

2.3.2.1. Bisiklet yolu tasarim Kkriterleri

Motorlu tasit trafigi ile kesisimlerin minimize edildigi, tiim onceliklerin bisikletlilere
verildigi yol tipi olan bisiklet yollarinin planlanmas1 agsamasinda uyulmasi gereken
bazi1 kriterler vardir. Ancak iilkemizde bisiklet yollarinin planlanmasina yonelik
kapsamli bir standart gelistirilmemistir. TSE’nin konu ile ilgili 6ngordiigii bazi
standartlar (TS 10839, TS 11782, TS 9826 ve TS 7249) olmasina ragmen bu
standartlarin yetersiz kaldigr ve daha kapsamli bir calismanin yapilmasi gerektigi
ortaya cikmaktadir. Bazi Avrupa iilkelerinde ve ABD’de konu ile ilgili kapsaml
arastirmalar yapilmis ve iilke kosullarina gére standartlar olusturulmustur. Ozellikle
AASHTO’nun gelistirmis oldugu bisiklet yollar1 standartlar1 olduk¢a kapsamlidir.
Asagida bisiklet yolu planlamas: yapilirken dikkate alinmasi gereken konular ve bu

konular ile ilgili uyulmasi gereken kurallar yer almaktadir (Caligkan, 2013).
a. Genigslikler

Bisiklet yollar1 genellikle iki yonlii ve iki seritli olarak planlanirlar. Avrupa ve
ABD’de iki yonlii bisiklet yollar1 i¢in dngdriilen minimum kaplama genisligi 2,40
m’dir (Caligkan, 2013). TSE’nin 6ngérdiigii minimum genislik ise 2,00 m’dir (TSE,
1992).

Tek yonlii bisiklet yollart i¢cin Ongdriilen bisiklet yolu genisligi ise 1,50 m’dir.
Bisiklet yolu ile komsu motorlu tasit seridi arasinda minimum 1,50 m genisligindeki
bir emniyet mesafesi birakilmalidir. Asagida iki seritli tipik bir bisiklet yolu 6rnegi

goriilmektedir (Caliskan, 2013).
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2.4 m (Min) -

plama Genisli

Sekil 2.8. Iki yonlii tipik bir bisiklet yolu (Uz, 2013)

b. Yan agiklik

Bisiklet yollarinda 6ngoériilen yan ag¢iklik 1,00 m’dir. Kaplama genisliginin dngoriilen
minimum genislikten daha genis olmast durumunda yan aciklik bu oranda
azaltilabilir, bununla beraber mutlaka yeterli bir yan ag¢iklik birakilmalidir (Uz,

2003).

Yan engeller, blok duvar gibi kaplamaya bitisik, siirekli sabit bir nesne seklinde ise,
bisiklet stiriiciileri bir siire sonra bu duruma alistiklarindan bunlarin etkileri yer yer
gorilen engellere gore daha az olmaktadir. Bu tip engellerin bulundugu kesimlerde
engele 0,30 m mesafede 100 mm genisliginde bir kenar ¢izgisi c¢izilerek
bisikletlilerin bu engele ¢arpma olasiliklar azaltilabilir. Bu siirekli engelin parmaklik
ya da korkuluk gibi bisikletlilere zarar verebilecek sivri nesneler olmasi durumunda
yan agiklik 2,40 m’ den az olmamalidir (Caligkan, 2013).

Diisey engeller ile kaplama arasindaki minimum agiklik 2,50 m olmalidir. Pratikte

3,00 m yiiksekligindeki bir agiklik uygun olabilir (AASHTO, 1999).
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c. Proje hiz1

Seyahat hizin1 etkileyen birgok etmen vardir. Bunlar; bisiklet tipi, bisiklet
stirliciisiiniin kondisyonu, yolculuk amaci, trafik yogunlugu, bisiklet yolu egimi ve
hakim riizgarlarin hiz1 ve yOnudiir. Bisiklet siirliciileri tarafindan tercih edilen en
yiksek hiz tasarimda kullanilan hizdir. Proje hizi 30 km/sa-50 km/sa arasinda
degismektedir (AASHTO, 1999).

Tablo 2.3. Bisiklet yollar1 proje hizi (AASHTO, 1999)

Bisiklet yolu 6zelligi Proje hiz1 (km/sa)
Kaplamasiz bisiklet yollari 25
Kaplamali bisiklet yollar1 40
%S5 ten daha yiiksek boyuna egime sahip bisiklet yollar1 50

d. Goriis mesafesi

Goriis uzunlugu, basit bir tanimla bisiklet siiriiclisliniin ileri istikamette net olarak

gorebildigi yol uzunlugudur. (Caliskan, 2013).

Bisiklet stren bir kimsenin, gidis seridi {izerinde bulunan bir engele ¢arpmadan
durabilmesi i¢in dniinde bulunmasi gereken minimum goriis uzakligina ‘durus gortis
uzunlugu’ denir. Durus goriis uzunlugu, iki ayr1 uzunluktan olusur. Birinci uzunluk,
bisiklet siirticiisiiniin gérdiigii engeli tanimasi, muhakeme etmesi ve alinacak 6nlemi
tasarlamasi ile fren tatbik etmesi i¢in gerekli zaman yani, intikal reaksiyon siiresi
icinde kat ettigi mesafe olup buna kisaca intikal reaksiyon uzunlugu denir. Durus
goriis uzunlugunun ikinci kismi fren uzunlugudur. Bu uzunluk, intikal reaksiyon
siiresi sonunda yapilan fren ile bisikletin tekerleklerinin bloke olusundan tamamen

duruncaya kadar yol tizerinde kayarak gittigi mesafedir (Caligkan, 2013).

Projelendirme sathasinda saglanmasi gereken minimum goriis uzunluklar1 fren
uzunlugu bakimindan, yolun en elverissiz durumuna gore hesaplanmalidir. Bunun
icinde yol yiizeyinin 1slak, hatta buzlu oldugu kabul edilir. Hesaplamalarda esas
alinacak hiz proje hizidir. Bisiklet seyahatlerinde siiriicli intikal reaksiyon siiresi 2,5

saniye olarak almir. Bisiklet siirliciisii intikal reaksiyon siiresinin motorlu tasit
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stiriiclisti intikal reaksiyon siiresinden daha fazla alinmasinin nedeni bisiklet hizinin

motorlu tasit hizindan daha diisiik olmasidir (Uz, 2003).

Bisiklet yollar1 guvenli frenlemeyi saglayacak durus goriis mesafesine gore

tasarlanmalidir. Durus goriis mesafesi denklemi (Denklem 2.1) agagidaki gibidir.

-4 @2.1)

- 254.(f+g) + 1.4

S=durus goriis mesafesi (m), V=proje hiz1 (km/sa), f=siirtiinme katsayis1 (genellikle
0.25 olarak alinir), g=boyuna egim miktar1 (m/m)‘n1 ifade etmektedir (AASHTO,
1999).

Sekil 2.9.’da degisik proje hizlarinda ve boyuna egimlerdeki durus goriis mesafeleri
belirlenebilir. iki yonlii bisiklet yollarinda en elverissiz durum olan inis haline gére

tasarim yapilmalidir (AASHTO, 1999).

140
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Sekil 2.9. Durus goriis mesafesinin proje hizina ve boyuna egime gore degisimi (AASHTO, 1999)

e. Yatay kurba ve dever

Bircok uygulamada dever oran1 % 2-5 araliginda segilmektedir. Drenaj kosullari ve

ingaatin kolay uygulanmasi i¢in dever oran1 % 2 secilmelidir. Eger dever oran1 % 5’1
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asarsa bisikletliler i¢in devrilme ve kayma tehlikesi ortaya c¢ikmaktadir (Ozkaya,
2009). Proje siirtiinme katsayis1 kaplamali bisiklet yollar1 i¢in 20 km/sa’te 0,31 ile 50
km/sa’te 0,21 araliginda secilebilir. Kaplamasiz bisiklet yollar1 i¢in herhangi bir bilgi
olmamasina karsin, bu tip yollardaki siirtiinme katsayis1 % 50 oraninda azaltilarak
kullanilabilir (Uz, 2003). Bisiklet yollar1 i¢in minimum kurba yaricapt asagidaki
bagintidan (Denklem 2.2) hesaplanabilir.

VZ
127(m+f)

(2.2)

R = Minimum kurba yaricapi, V = Proje hizi, d = Dever miktari, f = Siirtinme

katsayisidir (Uz, 2003).

Tablo 2.4.’de degisik proje hizlari, siirtiinme katsayilari ve dever miktarlari i¢in
minimum Kurba yarigaplar1 verilmistir. Topografya ya da diger nedenlerden dolay1
minimum kurba yaricapmin tabloda belirtilen degerlerden daha kiigiik segilmesi
durumunda kurba yaklagimlarinda bisiklet kullanicilarina hizlarin1 azaltmalari trafik
levhalar1 veya kaplama isaretleri ile belirtilmelidir. Bu tiir kurblarin negatif etkileri

kaplama genisliginin arttirilmasi ile giderilebilir (AASHTO, 1999).

Tablo 2.4. Minimum kurba yarigaplari (Caligkan, 2013)

Minimum kurba

Proje hiz1 (km/sa) Siirtiinme katsayisi Dever miktar1 (%)
yaricap1 (m)
20 0,31 2 10
30 0,28 2 24
40 0,25 2 47
50 0,21 2 86
20 0,31 3 9
30 0,28 3 23
40 0,25 3 45
50 0,21 3 82
20 0,31 4 9
30 0,28 4 22
40 0,25 4 43
50 0,21 4 79
20 0,31 5 9
30 0,28 5 21
40 0,25 5 42
50 0,21 5 76
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f. Boyuna egim

Tercih edilen maksimum boyuna egim % 5°tir. Bisiklet kullanimi fiziksel gugc
gerektirdigi i¢in uzun egimli ve dik yollar genellikle tercih edilmeyecektir. Bisiklet

yollar1 i¢in dnerilen boyuna egim degerleri % 2- % 5 arasindadir (Ozkaya, 2009).

%35°1 gecen egimlerde boyuna egimin uygulanabilecegi maksimum mesafeler Tablo

2.5.’de belirtilmistir (Uz, 2003).

Tablo 2.5. %51 gegen egimlerde boyuna egimin uygulanabilecegi maksimum mesafeler (ASSHTO, 1999)

Boyuna egim Maksimum uygulama uzunlugu

(%) (m)

5-6 240

7 120

8 90

9 60

10 30

11 ve Ustii 15

g. Bisiklet yolunda enine egim
Yaya kaldirimindaki bisiklet yolunda enine egim tasit yoluna dogru % 2,5 -3

olmaldir (Kaya, 2013).

%02.5 - 3 egim

o T

[
Bisiklet Yolu H Tasit Yolu

Sekil 2.10. Bisiklet yolunda enine egim (Kaya, 2013)

h. Diisey kurba

Bisiklet yollar1 planlanirken kirmizi ¢izginin egim degistirdigi yerlerde goriis
uzunlugunun kisalmasi sebebiyle giivenlik azaldig: i¢in kirmizi ¢izginin farkli egimli
iki kolu arasina uygun uzunlukta diisey kurblar yerlestirilerek bu sakincanin

giderilmesine c¢alisilir (Caliskan, 2013).
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Diisey kurblarda goriisiin kisitlandig yerler tepe diisey kurblardir. Bu nedenle burada
yalnizca tepe diisey kurblarin hesabi verilecektir. Bu tip diisey kurblar igin
saglanmas1 istenen minimum uzunlugun hesaplanmasi sirasinda iki durum soz

konusu olabilir (Uz, 2003).

- GOoriis uzunlugu kurba uzunlugundan kiigiik (S<L)

- Goriis uzunlugu kurba uzunlugundan biiyiik (S>L)

Bisiklet yollarinda uygulanan tepe diisey kurba hesab1 durus goriis mesafesine gore
yapilir. Bu durumda siiriicli goriis yiiksekligi ve engel yiiksekligi i¢in sirayla hi= 140
cm ve ho=10 cm degerleri esas alinir (AASHTO, 1999).

Bu degerlere gore yukarida kurba uzunlugu i¢in bulunan genel bagintilar (Denklem

2.3, Denklem 2.4) asagidaki gibidir.

S>Ligin; L = 25 -2 (2.3)
S<Lig¢in; L = 5 (2.4)

(Caliskan, 2013)

i. Drenaj

Dogru bir drenaj i¢in, bisiklet yolu yiizeyinin % 2 enine e§ime sahip olmasi gerekir.
Yiizey insaatinin kolaylagmasi ve kolay drenaj tasarimi icin enine egim tek tarafa
verilmelidir. Enine egim sayesinde bisiklet yoluna gelen sular, kolayca yoldan
uzaklagtirilir. Ancak bir tepenin yamacina insa edilmis bisiklet yollarinda tepeden
asagl dogru yagis ile akisa gecen sulari uzaklagtirmak i¢in drenaj hendekleri
gerekebilir. Gerekli durumlarda sizdirma borular1 ve drenlerle yagis sular1 bisiklet
yoluna ulasmadan uzaklastirilir. Bisiklet yolunun bir drenaj kanalini kesmesi

durumunda ise menfezler veya kopriiler uygulanir (AASHTO, 1999).
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J. Bisiklet yolunun karayolundan ayrilmasi

Bir bisiklet yolu karayoluna bitisik sekilde yerlestirildiginde baz1 islevsel problemler
ortaya ¢ikar. Bu sekilde yapilmasi gerekiyorsa iKi tesis arasinda 1,50 m genisliginde

guvenlik bolgesi birakilmalidir (AASHTO, 1999).
K. Yatay ve diisey isaretlemeler

Iki yonlii bisiklet yollarinda karsi yonlerden gelen bisiklet trafigini birbirinden
ayirmak icin beyaz veya sart renkli serit ¢izgisi kullanilabilir. Bu serit ¢izgisi
asagidaki durumlarda faydali olacaktir;

- Trafik hacminin yiiksek oldugu yerlerde

- Gorilis mesafesinin kisitlandig: yatay kurblarda

- Gece kullanimmnin fazla oldugu fakat aydinlatilmamis bisiklet yollarinda

(Caligkan, 2013).

Bu kaplama c¢izgileri disinda karayolu isaretlemesinde kullanilan tiim uyari1 ve
bilgilendirme levhalar1 yani diisey isaretlemeler bisiklet yollarinda da uygulanir

(Caliskan, 2013).
I.  Kavsaklar

Hem bisiklet kullanicilarinin hem de motorlu tasit siiriiciilerinin giivenligi igin
kavsak tasarimi ¢ok Onemlidir. Motorlu tasit ve bisiklet hacminin fazla oldugu
kavsaklarda alt ve iist gecitlerle veya kath kavsaklarla sorunlar ¢oziilebilir. Gerekli

durumlarda ‘dur ve yol ver’ trafik levhalart ve trafik sinyalleri kullanilabilir
(AASHTO, 1999).

2.3.2.2. Bisiklet seridi tasarim Kriterleri
Bisiklet seritleri tiim Onceliklerin bisikletlere verildigi ve karayolu platformunun bir

boliimiiniin serit ¢izgileri ile isaretlenmesi sonucu olusturulan bisiklet yolu tipidir.

Bisiklet seridi ¢izgileri, bisikletlere ayrilan alan ile motorlu tasit trafiginin
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kullanimina tahsis edilen alan arasina siir ¢ekmek ve diizgiin bir trafik akisini
saglamak amaciyla ¢izilir. Bu etki trafik levhalar1 ve kaplama isaretleri ile de
desteklenmelidir. Bisiklet seridi c¢izgileri bisikletlilere kendilerine ayrilmis alan
disina ¢ikmadiklart siirece glivenliklerinin artacagini ifade eder. Ayni sekilde motorlu
tagitlara da onlerinde seyreden bisikletleri gegmek ic¢in serit degistirmelerine gerek

olmadigini belirtir (Uz, 2003).

Bisiklet seritleri yolun her iki kenarinda veya bir kenarinda tek yonlii olarak
planlanmali ve seritte motorlu tasit trafigi ile aymi yondeki bisiklet trafigi
taginmalidir. Karayolunun bir kenarinda yer alan ve iki yonli trafigi tasiyan bisiklet
seritleri, bisikletlerin motorlu ara¢ trafigi akimina ters yonde seyahat etmelerine
neden oldugundan dolay1 tavsiye edilmemektedir. Ters yonde siiriis bisiklet
kazalarinin en biiylik sebebidir ve karayollar1 kurallarina aykiridir. Bisikletlerin serit
icinde ters yonde hareket etmeleri seride yerlestirilecek uyar1 isaretleri ile

engellenmelidir (Uz, 2003).

Tek yonlii yollarda, bisiklet seritleri genellikle, yolun sag tarafina yerlestirilir. Sol
tarafta yer alan bisiklet seritleri bircok motorlu tasit kullanicisi i¢in beklenmedik bir
durumdur. Sol tarafta yer alan bir bisiklet seridi ancak, agir vasita trafiginin ya da
saga doniis hareketlerinin fazla olmasi veyahut da 6nemli dl¢giide sola donen bisiklet
stiriiclisiiniin neden oldugu karmasikligir biiyiik Olgiide azaltacak sekilde olursa
diistiniilmelidir. Bu nedenle ancak dikkatli degerlendirmeler neticesinde yolun soluna
dayal bisiklet seritleri diistiniilebilir. Benzer sekilde, tek yonlii bir yolda sola dayali
iki yonlii bisiklet seridi de riskleri g6z oniine alan tam bir miihendislik ¢aligsmasinin

ardindan, motorlu tasit trafiginden uygun bir sekilde ayrilmasiyla diisiiniilebilir (Uz,
2003).

a. Genislikler

Asagida degisik tipteki bisiklet seridi 6rnekleri i¢in 6nerilen genislikler 6zetlenmistir.

Sekil 2.11.’de motorlu tasit park seridinin isaretlendigi kent igindeki bir bisiklet

seridini gostermektedir. Bisiklet seridi park bolgesiyle motorlu tasit seridi arasina
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yerlestirilmistir. Sekil 2.11.’de gosterildigi gibi motorlu tasit park alanlar
isaretlendigi durumda bisiklet seridi genisligi en az 1,50 m olmalidir. Park hacminin
yuksek ve doniislerin fazla olmasi durumunda bisiklet seridi genisliginin 0,30-0,60 m

arttirilmasi tavsiye edilir (Caliskan, 2013).

- 100 mm genisliginde diiz siirekli cizgi
{ ‘1;0 mm genisliginde diiz siirekli ci \
MN———

15m I Motorlu Tasit Seritleri | l
el ine -mL-J-—-
Park Seridi Bisiklet Bisiklet Park Seridi
Seridi Seridi

Sekil 2.11. Park seridinin isaretlendigi platform tipi (Caligkan, 2013)

Sekil 2.12.’de motorlu tasitlarin park etmesine izin verildigi fakat park bolgesinin
isaretlenmedigi bir platformda bisiklet seridi Ornegini gostermektedir. Bisiklet
seritleri park alani ile birlikte planlanmistir. Sekilde de gosterildigi gibi bordiir
taginin sekline gdre parka izin verilen bisiklet seridi genisligi 3,30 veya 3,60 m
olmalidir. Yuvarlatilmis bordiir taginin kullanilmasi durumunda serit genisligi 3,30 m,
diisey bordiir tasinin kullanilmasi durumunda ise serit genisligi 3,60 m olmalidir. Bu
tip bisiklet seritleri park hacminin diisiik oldugu yerlerde uygulanabilir. Fakat park
hacminin ve agir vasita trafiginin yiliksek olmasi veya motorlu tasit hizlarimin 55
km/sa’t gecmesi durumunda bisiklet seridinin genisligi mutlaka arttirilmalidir

(Caliskan, 2013).

. 150 mm genisliginde diz
Diigey beyaz cizgi Yuvarlatilmis

’/"'" hordiir tas1 / \ bordiir tas1 “\\

ARe——— I —
 Min. 3.6 m ‘ Motorlu tasit seritleri l . Min 330 [
S —— —-— " .

* Park hacminin viiksek olmas: durumunda 3.9 m

Sekil 2.12. Motorlu tagitlarin park etmesine izin verildigi fakat park bdlgesinin isaretlenmedigi platform
(Caliskan, 2013)
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Sekil 2.13.’da motorlu tasitlarin park etmesinin yasaklandigi kent merkezinin
uzagindaki kesimlerde bisiklet seridi drnegi goriilmektedir. Motorlu araglarin park
etmesinin yasaklandigi bu tip bisiklet yollar1 genellikle en fazla arzu edilen
diizenlemedir. Bu tiirde park eden araglar ile bisikletliler arasindaki ihtilaflar (park
eden araglarin agtig1 kapilar gibi) ortadan kaldirilmis olur. Kaldirim kenarinda oluk
olmamast durumunda minimum bisiklet seridi 1,20 m, 600 mm boyutunda normal bir
oluk olmasi durumunda ise minimum genislik olukla beraber 1,50 m olmalidir.
Burada amag¢ 1,20 m genisliginde bir bisiklet seridi meydana getirmek olmasina
karsin oluk bulunan yol kesimlerinde, oluk genisligi ne kadar olursa olsun en az 0,90
m genisliginde bir alan, oluk bisiklet seridinin etkili genisligini azalttigindan dolayi
motorlu tasit seridi ile oluk arasinda mutlaka birakilmalidir. Ciinkii oluklar her zaman

diizgiin bir ylizeye sahip olmayabilir ve siirlisii zorlastirabilir (Caliskan, 2013).

Min. 150 mm genisliginde siirekli
- .9 qm = hevaz cizgi
. i o
—»| Min. | - Motorlu tasit seritleri —--l Min. |-._
A 12m
bisiklet bisiklet
seridi seridi

Sekil 2.13. Park etmenin yasak oldugu platform (Caliskan, 2013)

Miimkiin olan kesimlerde bisiklet seridi genisligi bisikletlilerin giivenligini arttirmak
icin 1,80-2,40 m’ye kadar arttirilabilir. 2,40 m genisligindeki bisiklet seridi ayni
zamanda Oziirli siirliciiler i¢in park alami olarak da kullanilabilir (Caligkan, 2013).
Yalnizca belirli saatlerde park yasaginin oldugu kesimlerde, bisiklet seritleri ancak
0zel levhalar ile, bisiklet seridinin aktif olarak kullanilacagi saatler belirtilmek
suretiyle tesis edilebilir. Bu uygulama bisiklet trafik hacminin biiyiik cogunlugunun
park yasagiin bulundugu saatlere rastlamasi ve park yasaginin uygulandigi saatlerde
motorlu tasitlarin seride park etmesini engelleyecek onlemlerin alinmasi durumunda

diisiiniilebilir (Caliskan, 2013).
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Sekil 2.14.’da kirsal kesim yollarinda uygulanan bisiklet seridi tipi goriilmektedir.
Minimum serit genisligi 1,20 m olmalidir. Ancak 6zellikle motorlu tasit hizlarinin 55
km/sa’i gegmesi durumunda serit genisliginin arttirilmasi gerektigi gbz Oniinde

tutulmalidir (Caligkan, 2013).

150 mm genisliginde siirekli

bevaz cizgi
J--""‘-. T e
T E——— =
+| Min. |- Motorlu tasit seritleri - 11‘.1:111“ |+
1.2 m N
bisiklet bisiklet
seridi geridi

Sekil 2.14. Kirsal kesim yollarinda bisiklet seridi uygulanmasi (Caligkan, 2013)

Bisiklet seridine komsu tipik bir trafik seridinin genisligi 3,60 metredir. Bisiklet
seridini yerlestirmek i¢in trafik seridinin genisliginin azaltilmasi1 gereken durumlar
olabilir. Bu gibi durumlarda motorlu tasit hizlarinin, agir tasit trafik hacminin ve
gorlis mesafesinin gerit genisliginin azaltilabilmesine olanak vermesi halinde, trafik
seridinin genisligi 3,30 metreye disiirtilebilir. Bisiklet hizinin 50 km/sa’1 agsmasina
neden olacak uzun ve dik egimli kesimlerde bisiklet seridi uygulamasi pek makul
degildir. Egimin artmas1 bisikletin hizinin artmasima neden olacak, bu da trafik
seridine yakin seyreden bisikletlilerin giivenligini azaltacaktir. Bu gibi durumlarda
deneyimli bisiklet kullanicilari, goriis mesafesini ve manevra alanini arttirmak i¢in
genellikle motorlu tasit seridini kullanma egilimi gostereceklerdir. Bisiklet hizinin
tehlikeli boyutlara ulasabilecegi kesimlerde mutlaka bisiklet serit genisligi
arttirllmalidir (Caliskan, 2013).

b. Bisiklet seridi ¢izgileri ve isaretlemeleri

Bisiklet seridini trafik seridinden ayirmak icin, bordiir tas1 gibi, yiikseltilmis fiziksel
engeller kullanilmamalidir. Bu tiir engeller motorlu tagitlarin saga doniislerinden
once bisiklet seridine yanasmalarina, gerekli durumlarda doniis agisim1 yakalamak

icin bisiklet seridine girmelerine engel olur. Bu engellerin bulundugu yerlerde
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bisikletlerin bisiklet seridine giris ve cikislar1 zorlasmaktadir. Ayrica bu engeller
bisiklet yolunun rutin bakim ve temizleme islerini yapmak isteyen araglara da engel

olurlar (Uz, 2003).

Bisiklet seridi ¢izgileri, komsu trafik serit ¢izgisi ile birlestirilerek ve sabit bir
kalinlikta ¢izilir. Bisiklet seridi ile motorlu tasit seridini ayirmak icin kullanilan serit
cizgisinin kalinlhigi 150 mm, parka izin verilen yol kesimlerinde park seridi ile

bisiklet seridi arasina ¢izilen serit ¢izgisinin kalinligi 100 mm olmalidir (Uz, 2003).

Seridin bisikletlilere ait oldugunu belirtmek i¢in kullanilan kaplama isaretlerinde
bisiklet sembolii kullanilir. Bisiklet seridi baslangi¢c noktalarina, kavsaklarda, bisiklet

seridinin dogrultusunun degistigi yerlerde ve en fazla 1 km arayla bisiklet yolu

levhalart yerlestirilmelidir (Uz, 2003).

c. Es diizey kavsaklarin tasarimi

Cogu otomobil-bisiklet kazalar1 es diizeyli kavsaklarda meydana gelir. Bu nedenle,
kavsaklardaki bisiklet yolu gecisi motorlu tasit siiriiclileri ile bisiklet siiriiciileri
arasindaki anlagmazliklar1 en aza indirecek sekilde tasarlanmali ve her iki siiriicli
grubuna da kurallara uygun bir sekilde siirlis yapmalarima imkan vermelidir.
(AASHTO, 1999).

Bisikletliler motorlu tasit saga doniis seridinin uygulandigi kesimler ile kars1 karsiya
kaldiklarinda, saga donen motorlu tasitlarla birlesmek zorundadir. Bisikletliler
motorlu tasit hizlarindan daha diisiik hizlarda seyahat ettiklerinden, bisikletlilere sola
doniis yapmak icin arkalarindan gelen trafige sinyal vererek yeterli mesafede dogru
giden trafige karigmalarini saglamaktansa, konumlarin1 6nceden belirterek dogru
giden trafige daha giivenli bir sekilde karigmalarim1 saglamak daha avantajlidir. Bu

nedenle bisiklet seridi ¢izgileri kavsaga erismeden kesilmelidir (AASHTO, 1999).
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2.3.3. Bisiklet parka

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

yerlestirilen bisikletlilerle yaya trafigini engelleyebilmektedir (Yuksel Proje, 2001).

Otomobilin kapladigr alan bisikletin kapladigi alanin yaklagik 8 katidir. Sehirlerin
birgok noktasina ve duraklara bisiklet parklarinin yapilmasi bisiklet kullaniminin

arttirilmasini saglayacaktir (Kaya, 2013).

2.3.3.1. Park yeri tasariminda genel kabuller

- Bisikletin kapladig: alan yaklasik 2,25 m?’dir.

- Bisikletin kapladigi alanm 1,75 m?’ye diismesi icin iki tarafli tasarim
yapmalidir.

- Bisikletin kapladigi alanin 1 m?ye diismesi igin acili tasarim
yapilmalidir.

- Bisikletin kapladig1 alanin 0,75 m?’ye diismesi icin Gift sira acili park
tasarimi yapilmalidir.

- Bisikletin kapladigi alanin 0,50 m®ye diismesi icin bisiklet manevra
alaniin ayni zamanda yayalar tarafindan da kullanilmasi gerekmektedir

(Caliskan, 2013).
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Sekil 2.15. Agili park durumda bisiklet park yeri tasarimi (Caligkan, 2013)
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i

Sekil 2.16. Dik a¢ili durumda bisiklet park yeri tasarimi (Caligkan, 2013)

2.3.3.2. Bisiklet park yerlerinin segciminde dikkat edilecek hususlar

- Bisiklet yollarina mesafesi az olmalidir.

- Bisiklet park yerlerini belirgin sekilde gosteren levhalar bulunmalidir.

- 0-15 m mesafe kisa siireli parklar i¢in 100 m’lik mesafe uzun sireli
parklar icin kabul edilebilir degerlerdir.

- Bisikletlerin giivenligine 7/24 dikkat edilmelidir.
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- Park yerine dogru merdiven, kapt ve dik rampalar olmamalidir (Kaya,

2013).

2.3.3.3. Bisiklet park yeri tesisleri

Okullar, igyerleri ve ofisler igin {i¢ kisiden birine olacak sekilde, apartmanlarda her
100 m? igin iki bisiklet parki olacak sekilde, avm’lerde her 100 m? alan igin bir bisiklet
parki olacak sekilde, terminallerde giinliik yolcu sayisinin % 10’u olacak sekilde,
demiryolu istasyonlarinda yolcu sayisinin % 20°’si olacak sekilde bisiklet park yeri

tesis edilmelidir (Kaya, 2013).

2.3.4. Isletme ve bakim

Bisikletliler i¢in planlanan, tasarlanan ve uygulamaya konan bisiklet yollar1 ve
seritleri, isaretlemeleri gibi fiziksel altyapinin siirekli olarak bakimi, onarimi ve
isletilmesi gerekmektedir. Gerekli bakim ve onarimi yapilmayan altyap1 iizerinde
kisa siirede kullanim1 olumsuz etkileyen sorunlar yasanacak, kullanicilarin giivenligi
ve konforu azalacaktir. Bisikletler gerek karisik trafik icinde ve gerekse kendilerine
ayrilmis yollarin ve seritlerin ylizeyinde olusan fiziksel engellere kars1 ¢ok
duyarhdirlar. Bisiklet seritleri ve yollar1 iizerinde c¢oplerin, bitki dallarmin ve
yapraklarinin, yagmur suyu, ¢amur ve sel artiklarinin birikmesi, fiziksel ayirici
bordiir gibi elemanlarin kirilmasi ve seridi kapatmasi, yol iizerindeki isaretlerin
eskiyerek okunmaz hale gelmesi, levhalarin kirilmasi ve yipranmasi bisikletlilerin

altyapiy1 giivenle bir sekilde kullanimin1 engelleyecektir (Caligkan, 2013).

Yerel yonetimlerin, bisiklet sebekesi iizerinde ortaya ¢ikan bu tiir etkileri ortadan
kaldirmak i¢in olagan bakim ve onarim faaliyetlerini siirekli olarak siirdiirecek
birimler olusturarak, altyapmin ‘isletmesini’ gerceklestirmesi gerekmektedir.
Dolayisiyla bisiklet ulasim altyapist bir kez planlanarak inga edilen ve kullanima
acilan bir fiziksel altyap1 olarak algilanmali, siirekli ilgi, izleme, bakim ve onarim
gerektiren bir isletmeciligin saglanmasi icin ilgili birimler organize edilmelidir

(Caligkan, 2013).



BOLUM 3. KASTAMONU’DA ANKET CALISMASI VE
SONUCLARIN DEGERLENDIRILMESIi

3.1. Kastamonu Bisiklet Yolu Anket Calismasi

3.1.1. Amac

Bu anketin hazirlanis ve uygulanis amaci Kastamonu’ da kent i¢i ulagimda bisiklet
ulagiminin durumunu degerlendirmektir. Bisiklet kullananlara ve kullanmayanlara
uygulanan bu anket ile yas, meslek, egitim durumu, aylik gelir, sahip olunan motorlu
ve motorsuz tasitlar gibi kisilere ait Ozellikler ile bisiklet kullananlarin
yolculuklarinin amaci, kullanim sikligi, mevsim kosullariin kullanima etkisi,
yolculuklarinin mesafesi gibi; bisiklet kullanmayanlarin ise kullanmama nedenleri,
yasanilan sorunlar, kullanim1 artirmak i¢in neler yapilmasi gerektigi gibi yolculuk

Ozelliklerini ve durumu belirlemek hedeflenmistir.
3.1.2. Yontem

Kastamonu’da uygulanacak anket sayisini belirlemek ic¢in asagidaki baglantidan

(Denklem 3.1) yararlanilmistir.

t2
n=—24 (3.1)

n=0rnekleme alinacak birey sayisini, p=incelenen olayimn goriis sikligini, g=incelenen
olayin goriilmeyis sikligini, t=belirli bir anlamlilik diizeyinde t tablosuna gore
bulunan degeri, D= olayin goriiliis sikligina gore kabul edilen + 6rnekleme hatasini

gostermektedir (Bas, 2001).
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Planlanan mahallelerde uygulanacak anket sayilari asagiya ¢ikarilmigtir.
Kuzeykent Mahallesi;

t=Gilivenirlilik %95 , 0=0,05 , t=1,96

p=Kent icinde yapilan aracli yolculuklarin niifus yogunlugu ve kitle erisim
merkezleri durumuna gore %5’inin bisiklet ile yapildigi kabul edilmistir. O halde
p=0,05

g=0,95

d=%095 giivenirlilik oranina gore d=0,05

1,962 x0,05%0,95

Tiim degerler yerine kondugunda; n = o

n=17299
Bu sonuca gore Kuzeykent Mahallesi’nde 73 kisiye anket yapilacaktir.

Inonii Mahallesi; kent icinde yapilan aragl yolculuklarm niifus yogunlugu ve kitle
erisim merkezleri durumuna gore % 4’lniin bisiklet ile yapildigi kabul edilmistir.
Yukaridaki formiil inénii Mahallesi i¢in uygulandiginda anket yapilacak kisi sayisi
59 cikmistir. Ismail Bey Mabhallesi; icinde yapilan aracli yolculuklarin niifus
yogunlugu ve kitle erisim merkezleri durumuna gére % 2’sinin bisiklet ile yapildig
kabul edilmistir. Formiil ismail Bey Mahallesi icin uygulandiginda anket yapilacak
kisi sayist 31 ¢ikmistir. Aktekke Mahallesi; kent i¢inde yapilan aragh yolculuklarin
yogunlugu ve kitle erisim merkezleri durumuna gore % 2’sinin bisiklet ile yapildig
kabul edilmistir. Formiil Aktekke Mahallesi i¢in uygulandiginda anket yapilacak kisi
sayist 31 cikmistir. Topguoglu Mahallesi; kent i¢cinde yapilan aracl yolculuklarin
yogunlugu ve kitle erisim merkezleri durumuna gore % 1’inin bisiklet ile yapildig1
kabul edilmistir. Formiil Topcuoglu Mahallesi i¢in uygulandiginda anket yapilacak
kisi sayis1 16 ¢ikmistir. Cebrail Mahallesi; kent i¢inde yapilan aragli yolculuklarin
yogunlugu ve kitle erisim merkezleri durumuna gore % 1’inin bisiklet ile yapildig
kabul edilmistir. Formiil Cebrail Mahallesi i¢in uygulandiginda anket yapilacak kisi
sayist 16 c¢ikmustir. Saraglar Mabhallesi; kent i¢inde yapilan aragli yolculuklarin
yogunlugu ve kitle erisim merkezleri durumuna gore % 1’inin bisiklet ile yapildig
kabul edilmistir. Formiil Saraglar Mahallesi i¢in uygulandiginda anket yapilacak kisi
sayist 16 ¢cikmistir. Sonug olarak Kuzeykent Mahallesi’nde 73, indnii Mahallesi’nde
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59, Ismail Bey ve Aktekke Mahallesi’nde 31, Topguoglu, Cebrail ve Saraclar
Mabhallesi’nde 16 olmak {izere toplam 242 kisiye anket yapilmasina karar verilmistir.
Anketler; EK-1’ de 6rnegi verilen anket formu kullanilarak iki hafta boyunca 08.30-
17.30 saatleri arasinda yedi mahallede uygulanmistir.

3.2. Anket Sonuc¢larinin Degerlendirilmesi

3.2.1. Anket yapilan Kisilerin cinsiyete gore dagilimi

W Kadin ™ Erkek

Sekil 3.1. Cinsiyete gore dagilim

Sekil 3.1.’den goriilecegi gibi anketimiz % 57 erkeklere, % 43 bayanlara yani 105

bayan ve 137 erkege uygulanmigstir.

3.2.2. Anket yapilan Kisilerin yas gruplarina gore dagilimi

m6-12 m12-18 m19-25 m26-40 m41-60 m61veustl

10% 10%

18%

19% 24%
Sekil 3.2. Yas gruplarina gore dagilim
Sekil 3.2.’den goriilecegi gibi anketin uygulandigi en yogun yas grubu % 24’liik oran

ile 19-25 aras1 (Anket yapilan kisi sayis1 57°dir.) yas grubudur. Bu grubu sirasiyla %
19’luk oran ile 26-40 aras1 (Anket yapilan kisi sayis1 47°dir.) yas grubu, % 19’luk
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oran ile 12-18 aras1 (Anket yapilan kisi sayis1 46’dir.) yas grubu, % 18’lik oran ile
41-60 aras1 (Anket yapilan kisi sayis1 44°tiir.) yas grubu, % 10’luk oran ile 61 ve
iistii (Anket yapilan kisi sayis1 25°tir.) yas grubu ve % 10’luk oran ile 6-12 arasi
(Anket yapilan kisi sayis1 23’tiir.) yas grubu izlemektedir. 12-40 arasi yas grubunu
genc grup, 6-12 aras1 yas grubunu ¢ocuk grubu ve 40 yas ve iizeri grubu orta yas ve
Uzeri grup olarak nitelendirirsek; ¢cocuk grubunun % 10, geng grubun % 62 ve orta

yas ve lizeri grubun da % 28 oldugu goriiliir.

3.2.3. Anket yapilan Kkisilerin egitim durumuna gore dagilim

B Okuryazar degil W Okuryazar m ilkokul mOrtaokul mLise m Universite m Lisansistii

7% 4% 3%

11%

14%

Sekil 3.3. Egitim durumuna gore dagilim

Anket yapilan kisiler egitim durumuna gore siralandiginda ilk sirayr % 31°lik oranla
{iniversite mezunlar1 almaktadirlar. Ikinci sirada % 30’luk oranla lise mezunlari
gelmektedir. Bu orani sirasiyla % 14’°liik oranla ortaokul mezunlari, % 11°lik oranla
ilkokul mezunlari, % 7’lik oranla lisansiisti mezunlari, % 4’liikk oranla okuryazar

olmayanlar ve % 3’liik oranla okuryazarlar izlemektedir.

3.2.4. Anket yapilan Kisilerin mesleklerine gore dagilim

B Calismiyorum ® Ogrenci M isci B Memur | Ciftci
m Ozel sektor Emekli Esnaf Serbest
7% 9% 10%

9%
13%
3%9% 4%

36%

Sekil 3.4. Mesleklere gore dagilim
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Anket uygulanan kisiler mesleklerine gore siralandiginda ilk sirayr % 36’lik oranla
Ogrenciler almaktadir. Bu orani sirasiyla % 13’°liik oranla 6zel sektorde calisanlar, %
10’luk oranla ¢aligmayanlar, % 9’luk oranla emekliler, % 9’luk oranla memurlar, %
9’luk oranla serbest ¢alisanlar, % 7’lik oranla esnaflar, % 4’liik oranla is¢iler ve %

3’liik oranla ¢iftgiler izlemektedir.

3.2.5. Anket yapilan Kisilerin Kastamonu’da yasama siirelerine gore dagilim

Emlyldanaz W15 m6-10 m11-20 m21-30 m31ve Usti

6%

14%

Sekil 3.5. Kastamonu’da yasama siirelerine gore dagilim

Anket uygulanan kisiler Kastamonu’da yasama siirelerine gore siralandiginda ilk
sirayl % 25’lik oranla 31 ve istii yillar1 aras1 grup almaktadir. Bu oram sirasiyla %
23’1k oranla 11-20 yillar1 aras1 grup, % 16’lik oranla 6-10 yillar1 aras1 grup, %
16’lik oranla 21-30 yillar1 arasi grup, % 14°liik oranla 1-5 yillart arast grup ve %
6’lik oranla 1 yildan az olan grup izlemektedir.

3.2.6. Anket yapilan Kisilerin medeni haline gore dagilimi

B Evet MW Hayir

Sekil 3.6. Medeni hale gore dagilim
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Anket yapilan kisilerin Sekil 3.6’da da goriilecegi gibi % 52’si evli, % 48’1 ise evli
degildir.

3.2.7. Anket yapilan Kisilerin hane biiyiikliigiine gore dagilim

W1 kisi 2 kisi 3 kisi m4kisi ®5veyadaha fazla

3%

Sekil 3.7. Hane biiyiikliigline gére dagilim

Anket yapilan kisilerin hane biiyiikliigiine gore siralandiginda ilk siray1r % 35°lik
oranla 4 kisilik aileler almaktadir. Bu oran1 sirasiyla % 27°lik oranla 3 kisilik aileler,
% 19’luk oranla 2 kisilik aileler, % 16’lik oranla 5 veya daha fazla kisilik aileler ve

% 3’liik oranla bireysel yasayan kisiler izlemektedir.

3.2.8. Anket yapilan Kisilerin aylik ortalama gelirine gore dagihm

m0-500 m501-1000 1001-1500 m1501-3000 m 3001 ve Ustl

Sekil 3.8. Aylik ortalama gelire gore dagilim

Anket yapilan kisiler aylik ortalama gelirlerine gore siralandiginda ilk siray1 % 31°lik
oranla 0-500,00 TL gelire sahip kisiler almaktadir. Bu orani sirasiyla % 26°lik oranla
1.501,00 TL ve 3.000,00 TL aras1 gelire sahip kisiler, % 18’lik oranla 1.001,00 TL
ve 1.500,00 TL aras1 gelire sahip kisiler, % 15’lik oranla 3.001,00 TL ve {istii gelire
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sahip kisiler ve % 10’luk oranla 501,00 TL ve 1.000,00 TL aras1 gelire sahip kisiler
izlemektedir.

3.2.9. Anket yapilan Kisilerin mahallelere gore dagilimi

® indnii Mah. B Kuzeykent Mah. m Cebrail Mah.  ®ismail Bey Mah.
m Aktekke Mah. Topguoglu Mah. = Saraglar Mah.

7% 7%

13%

13%

6%

Sekil 3.9. Mahallelere gore dagilim

Anket yapilan kisiler mahallelere gore siralandiginda ilk sirayr % 30’luk oranla
Kuzeykent Mahallesi almaktadir. Bu oram sirastyla % 24°lik oranla Indnii
Mahallesi, % 13’liik oranla Aktekke Mahallesi, % 13’liik oranla Ismail Bey
Mahallesi, % 7’lik oranla Topguoglu Mabhallesi, % 7’°lik oranla Saraclar Mahallesi ve
% 6’11k oranla Cebrail Mahallesi izlemektedir.

3.2.10. Anket yapilan kisilerin motorlu/motorsuz arac sahipliligine gore dagilim

Tablo 3.1. Motorlu/Motorsuz arag sahipliligine gore dagilim

Bisiklet 73
Motosiklet 27
Otomobil 121
Minibus/Midibiis 17
Kamyon/Tir 12
Traktor 15
Diger 7
Sahip Degilim 52

Motorlu/Motorsuz ara¢ sahipliligi durumu incelenmis ve bu soruda birden fazla
secenek isaretlenebildiginden (242 kisinin ¢ogunlugu birden fazla segenek
isaretlemistir.) yukaridaki cizelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 121 kisi ile
otomobil sahipliligi ilk siray1 almaktadir. Bu siray1 73 kisi ile bisiklet sahipliligi, 52
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kisi ile higbir araca sahip olmayanlar, 27 kisi ile motosiklet sahipliligi, 17 kisi ile
minibiis/midibiis sahipliligi, 15 kisi ile traktor sahipliligi, 12 kisi ile kamyon/tir
sahipliligi, 7 kisi ile diger sahiplilikler izlemektedir.

3.2.11. Anket yapilan Kisilerin ulasim araci tercihlerine gore dagilim

Tablo 3.2. Ulasim araci tercihlerine gére dagilim

Bisiklet 76
Motosiklet 25
Otomobil 90

Otobis 159

Servis 50

Taksi 21
Yaya 11

Kisilerin ulagim araci tercihleri incelenmis ve bu soruda birden fazla se¢enek
isaretlenebildiginden (242 kisinin ¢ogunlugu birden fazla secenek isaretlemistir.)
yukaridaki ¢izelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 159 kisi ile otobiis tercihi ilk siray1
almaktadir. Bu siray1 90 kisi ile otomobil, 76 kisi ile bisiklet, 50 kisi ile servis, 25
kisi ile motosiklet, 21 kisi ile taksi, 11 kisi ile yayalar izlemektedir.

3.2.12. Anket yapilan Kkisilerin ‘Kastamonu’da bisiklet kullamim oranim yeterli

buluyor musunuz?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore dagihim

B Evet M Hayir mBos

2%

Sekil 3.10. ‘Kastamonu’da bisiklet kullanim oranini yeterli buluyor musunuz?’ sorusuna verilen cevaplara gére

dagilim
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Sekil 3.10.’da goriildiigii tizere anket yapilan kisilerin % 66’s1 Kastamonu’da bisiklet
kullanim oranin1 yeterli bulmamuistir. Kalan % 32 yeterli bulmus ve % 2 de bu soruyu

cevaplamamustir.

3.2.13. Anket yapilan Kkisilerin ‘Sizce bisiklet nedir?’ sorusuna verdikleri

cevaplara gore dagilim

Tablo 3.3. ‘Sizce bisiklet nedir?” sorusuna verilen cevaplara gore dagilim

Ulasim ve spor araci 57
Spor ve gezinti araci 31
Ulasim ve gezinti araci 21
Ulasim ve eglence araci 27
Spor ve eglence araci 61
Gezinti ve eglence araci 72
Hepsi 60

Kisilerin ulasim ‘Sizce bisiklet nedir?’ sorusuna verdikleri cevaplar incelenmis ve bu
soruda birden fazla secenek isaretlenebildiginden (242 kisinin cogunlugu birden fazla
secenek isaretlemistir.) yukaridaki gizelge hazirlanmistir. Cizelgeye gére 72 kisinin
‘Gezinti ve eglence aract’ sOylemi ilk siray1 almaktadir. Bu siray1 61 kisinin ‘Spor ve
eglence aract’ soylemi, 60 kisinin ‘Hepsi’ s0ylemi,57 kisinin ‘Ulasim ve spor aract’
sOylemi, 31 kisinin ‘Spor ve gezinti arac1’ sdylemi, 27 kisinin ‘Ulagim ve eglence

aract’ soylemi, 21 kisinin ‘Ulasim ve gezinti aract’ sdylemi izlemektedir.

3.2.14. Anket yapilan Kkisilerin ‘Genellikle ne tiir bisiklet tercih edersiniz?’

sorusuna verdikleri cevaplara gore dagilim

H Sehir B Dag = Yol ®Kadin B Cocuk ® Katlanir = Elekrikli = Bisiklete sahip degilim

11%
3%

9%

13%

™ 6%

Sekil 3.11. ‘Genellikle ne tiir bisiklet tercih edersiniz?’ sorusuna verilen cevaplara gore dagilim
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Anket yapilan kisilerin ‘Genellikle ne tiir bisiklet tercih edersiniz?’ sorusuna
verdikleri cevaplar siralandiginda ilk sirayr % 34°’lik oranla sehir bisikleti
almaktadir. Bu orani sirastyla % 17°lik oranla dag bisikleti, % 13’liik oranla ¢ocuk
bisikleti, % 11’lik oranla bisiklete sahip olmama durumu, % 9’luk oranla katlanir
bisiklet, % 7’lik oranla kadin bisikleti, % 6’lik oranla yol bisikleti ve % 3’liikk oranla
elektrikli bisiklet izlemektedir.

3.2.15. Anket yapilan Kisilerin ‘Planlanan giizergaha sizce bisiklet yolu

yapilmah mudir?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore dagilim

B Evet MW Hayir

Sekil 3.12. ‘Planlanan giizergaha sizce bisiklet yolu yapilmali midir?’” sorusuna verilen cevaplara gore

dagilim

Sekil 3.12.°de goriildiigii lizere anket yapilan kisilerin % 68’1 planlanan giizergaha

bisiklet yolu yapilmasi gerektigini, % 32’si ise buna gerek olmadigini soylemistir.

3.2.16. Anket yapilan Kkisilerin ‘Sizce planlanan giizergahin en yogun
kullanilacak bolgesi hangisidir?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore

dagilm

Tablo 3.4. ‘Sizce planlanan giizergahin en yogun kullanilacak bolgesi hangisidir?” sorusuna verilen

cevaplara gore dagilim

Inonii Mahallesi 81
Kuzeykent Mahallesi 96
Cebrail Mahallesi 101
Ismail Bey Mahallesi 71
Aktekke Mahallesi 127
Topguoglu Mahallesi 48

Saraclar Mahallesi 37
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Kisilerin ulasim ‘Sizce planlanan giizergahin en yogun kullanilacak bolgesi
hangisidir?’ sorusuna verdikleri cevaplar incelenmis ve bu soruda birden fazla
secenek isaretlenebildiginden (242 kisinin ¢ogunlugu birden fazla secenek
isaretlemistir.) yukaridaki cizelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 127 Kkisinin
‘Aktekke Mahallesi’ soylemi ilk sirayr almaktadir. Bu siray1r 101 kisinin ‘Cebrail
Mahallesi’ sdylemi, 96 kisinin ‘Kuzeykent Mahallesi’ sdylemi, 81 kisinin ‘Indnii
Mahallesi’ sdylemi, 71 kisinin ‘Ismail Bey Mahallesi’ soylemi, 48 kisinin
‘Topguoglu Mahallesi’ sdylemi, 37 kisinin de ‘Saraglar Mahallesi’ sdylemi

izlemektedir.

3.2.17. Anket yapilan kisilerin ‘Planlanan giizergahta bisiklet yolu yapilirsa
ulasim araci olarak bisikleti tercih eder misiniz ya da kullanim oranimiz

artar m1?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore dagihm

B Evet W Hayir

Sekil 3.13. ‘Planlanan giizergahta bisiklet yolu yapilirsa ulasim araci olarak bisikleti tercih eder misiniz ya da

kullanim oraniniz artar m1?’ sorusuna verilen cevaplara gore dagilim

Sekil 3.13.’de goriildiigii lizere anket yapilan kisilerin % 66’s1 planlanan giizergaha
bisiklet yolu yapilirsa bisikleti tercih edebileceklerini veya kullanim oranini
artiracaklarini, % 34’1 ise bisiklet yolu yapilsa bile tercih etmeyeceklerini veya

kullanim oranlarinin degismeyecegini soylemistir.
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3.2.18. Anket yapilan Kkisilerin ‘Sizce planlanan giizergahta bisiklet kullaniminin

artmasiyla hava ve giiriiltii kirliligi azalir m1?’ sorusuna verdikleri

cevaplara gore dagilim

B Evet M Hayir Fikrim Yok

7%

Sekil 3.14. ‘Sizce planlanan giizergahta bisiklet kullaniminin artmasiyla hava ve giiriiltii kirliligi azalir nu1?’

sorusuna verilen cevaplara gore dagilim

Sekil 3.14.’de goriildiigii lizere anket yapilan kisilerin % 76’s1 bisiklet kullaniminin
artmastyla hava ve giirtiltii kirliliginin azalacagini sOylemistir. Kalan % 17 bisiklet
kullantminin artmasiyla hava ve giiriiltii kirliliginin azalmayacagini sdylemis ve % 7

de bu soruyu cevaplamamustir.

3.2.19. Anket yapilan kisilerin ‘Sizce hangi unsurlar bisiklet yolu olarak

ullanilacak bir giizergah icin onemlidir?’ sorusuna verdikleri cevaplara
kullanilacak b h lidir?’ dikl 1

gore dagilhim

Tablo 3.5. ‘Sizce hangi unsurlar bisiklet yolu olarak kullanilacak bir giizergah i¢in 6nemlidir?” sorusuna verilen

cevaplara gore dagilim

Gorsellik 85

Temiz gevre 87

Altyap1 durumu 29

Park kolaylig: ve yeterliligi 82
Sinyalizasyon durumu 42
Givenlik 133

Kaplama durumu 48
Aligveris merkezlerine yakinlik 36
Kent merkezine yakinlik 102
Fikrim Yok 29

Kisilerin ulasim ‘Sizce planlanan gilizergahta hangi unsurlar bisiklet yolu olarak

kullanilacak bir giizergah i¢in 6nemlidir?” sorusuna verdikleri cevaplar incelenmis ve
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bu soruda birden fazla secenek isaretlenebildiginden (242 kisinin ¢ogunlugu birden
fazla segenek isaretlemistir.) yukaridaki cizelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 133
kisinin ‘Giivenlik’ sdylemi ilk siray1r almaktadir. Bu sirayr 102 kisinin ‘Kent
merkezine yakinlik’ sOylemi, 87 kisinin ‘Temiz ¢evre’ sdylemi, 85 Kkisinin
‘Gorsellik’ soylemi, 82 kisinin ‘Park kolaylig1 ve yeterliligi’ sdylemi, 48 kisinin
‘Kaplama durumu’ sdéylemi, 42 kisinin ‘Sinyalizasyon durumu’ séylemi, 36 kisinin
‘Alisveris merkezine yakinlik’ sdylemi, 29 kisinin ‘Altyapt durumu séylemi’

izlemektedir. 29 kisi ise bu soruyu cevaplamamastir.

3.2.20. Anket yapilan kisilerin ‘Bisiklet kullanmay1 biliyor musunuz?’ sorusuna

verdikleri cevaplara gore dagilim

M Evet M Hayir

Sekil 3.15. ‘Bisiklet kullanmay1 biliyor musunuz?’ sorusuna verilen cevaplara gére dagilim

Sekil 3.15.’de goriildiigii lizere anket yapilan kisilerin % 75’1 bisiklet kullanmay1
bildigini, % 25’1 ise bisiklet kullanmay1 bilmedigi sdylemistir.
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3.2.21. Anket yapilan Kisilerin ‘Aile bireyleriyle bisiklet kullanir misimz?’

sorusuna verdikleri cevaplara gore dagilhim

B Evet W Hayir

Sekil 3.16. ‘Aile bireyleriyle bisiklet kullanir misiniz?* sorusuna verilen cevaplara gére dagilim

Sekil 3.16.’da goriildiigii izere anket yapilan kisilerin % 71°1 aile bireyleriyle bisiklet

kullandigini, % 25°1 ise aile bireyleriyle bisiklet kullanmadigini sdylemistir.

3.2.22. Anket yapilan Kkisilerin ‘Giinliik yasantinizda bisiklet kullaniyor

musunuz?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore dagilim

W Evet M Hayir

Sekil 3.17. ‘Giinliik yasantinizda bisiklet kullaniyor musunuz?’ sorusuna verilen cevaplara gore dagilim

Sekil 3.17.’de goriildiigli lizere anket yapilan kisilerin % 60’1 giinliikk yasantisinda
bisiklet kullandigmi, % 40’1 ise giinliik yasantisinda bisiklet kullanmadigim

sOylemistir.
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3.2.23. Bisiklet kullanicilarinin ‘Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?’

sorusuna verdikleri cevaplara gore dagilhim

EO-5yil m6-10yil 11-15yil m16-20yil ® 21 yil ve Gzeri Bisiklet Kullanmiyor

8%

58% ‘ 10%
4%

5%

Sekil 3.18. ‘Ne kadar siiredir bisiklet kullantyorsunuz?’ sorusuna verilen cevaplara gére dagilim

Anket yapilan kisilerin ‘Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?’ sorusuna
verdikleri cevaplar siralandiginda ilk sirayr % 15°1lik oranla 6-10 yil arasi grup
almaktadir. Bu orani sirasiyla % 10’luk oranla 11-15 y1l aras1 grup, % 8’lik oranla 0-
5 yil aras1 grup, % 5’lik oranla 21 yil ve iizeri grup, % 4’liik oranla 16-20 yil arasi

grup izlemektedir. % 58’lik kesim ise bisiklet kullanmamaktadir.

3.2.24. Bisiklet kullanicilarinin ‘Bisiklet ile yolculuk amacimiz nedir?’ sorusuna

verdikleri cevaplara gore dagilim

Tablo 3.6. ‘Bisiklet ile yolculuk amaciniz nedir?’ sorusuna verilen cevaplara gére dagilim

Is 18
Okul/Egitim 25
Aligveris 33
Banka 21

Resmi daire 5
Ziyaret/Gezi 61
Hastane/Doktor 10

Okula gotirme/getirme 4

Cami/Kahve 6
Spor 65

Diger 9
Bisiklet Kullanmiyor 141

Bisiklet kullanicilarinin ‘Bisiklet ile yolculuk amaciniz nedir?’ sorusuna verdikleri
cevaplar incelenmis ve bu soruda birden fazla secenek isaretlenebildiginden (101

kisinin ¢ogunlugu birden fazla secenek isaretlemistir.) yukaridaki c¢izelge
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hazirlanmistir. Cizelgeye gore 65 kisinin ‘Spor’ sOylemi ilk siray1r almaktadir. Bu
siray1r 61 kisinin ‘Ziyaret/gezi’ sOylemi, 33 kisinin ‘Aligveris’ sdylemi, 25 kisinin
‘Okul/egitim’ sdylemi, 21 kisinin ‘Banka’ soylemi, 18 kisinin ‘Is’ sdylemi, 10
kisinin ‘Hastane/doktor’ sdylemi, 9 kisinin ‘Diger’ sdylemi, 6 kisinin ‘Cami/kahve’
sOylemi, 5 kiginin ‘Resmi daire’ sdylemi, 4 kisinin ‘Okula gotiirme/getirme’ sdylemi

izlemektedir. 141 kisi ise bu soruyu cevaplamamistir.

3.2.25. Bisiklet kullanicilarinin ‘Bisikleti tercih etme nedenleriniz nelerdir?’

sorusuna verdikleri cevaplara gore dagilhim

Tablo 3.7. ‘Bisikleti tercih etme nedenleriniz nelerdir?’ sorusuna verilen cevaplara gére dagilim

Ekonomik oldugu i¢in kullantyorum 36

Cevreci bir ulasim tiirii oldugu i¢in kullantyorum 34

Ucrete ve giizergaha bagimli olmamasindan 30
dolay1 kullantyorum

Spor yapma imkani tanidigindan kullaniyorum 74

Bisiklete binmeyi sevdigim i¢in kullaniyorum 79

Trafik sikisikligindan etkilenmemek igin 17

kullaniyorum
Bisiklet kullanmiyor 141

Bisiklet kullanicilarinin  “Bisikleti tercih etme nedenleriniz nelerdir?’ sorusuna
verdikleri cevaplar incelenmis ve bu soruda Dbirden fazla secenek
isaretlenebildiginden (101 kisinin ¢ogunlugu birden fazla segenek isaretlemistir.)
yukaridaki ¢izelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 79 kisinin ‘Bisiklete binmeyi
sevdigim i¢in kullantyorum’ sdylemi ilk siray1 almaktadir. Bu siray1 74 kisinin ‘Spor
yapma imkani tanidigindan kullaniyorum’ séylemi, 36 kisinin ‘Ekonomik oldugu
icin kullantyorum’ sdylemi, 34 kisinin ‘Cevreci bir ulagim tirii oldugu igin
kullantyorum’ sdylemi, 30 kisinin ‘Ucrete veya giizergaha bagimli olmamasindan
dolay1 kullaniyorum’ sOylemi, 17 kisinin ‘Trafik sikisikligindan etkilenmemek icin

kullantyorum’ sdylemi izlemektedir. 141 kisi ise bu soruyu cevaplamamastir.
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3.2.26. Bisiklet kullanicilarinin ‘iklim kosullar: bisiklet kullanmamz etkiler

mi?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore dagilim

Tablo 3.8. ‘Iklim kosullar1 bisiklet kullanmaniz1 etkiler mi?> sorusuna verilen cevaplara gore dagilim

Yagmur yagis1 bisiklet kullanmamu etkilemez 14
Soguk hava bisiklet kullanmami etkilemez 37
Kar yagis1 bisiklet kullanmami etkilemez 5

Sis bisiklet kullanmami etkilemez 12

Etkiler, sadece sicak/giinesli giinlerde kullanirim 59

Bisiklet kullanmiyor 141

Bisiklet kullanicilarmin ‘iklim kosullar1 bisiklet kullanmaniz1 etkiler mi?” sorusuna
verdikleri cevaplar incelenmis ve bu soruda Dbirden fazla segenek
isaretlenebildiginden (101 kisinin ¢ogunlugu birden fazla segenek isaretlemistir.)
yukaridaki ¢izelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 59 kisinin ‘Etkiler, sadece
sicak/giinesli giinlerde kullanirim’ sdylemi ilk siray1 almaktadir. Bu siray1 37 kiginin
‘Soguk hava bisiklet kullanmami etkilemez’ sdylemi, 14 kisinin ‘Yagmur yagisi
bisiklet kullanmami etkilemez’ sOylemi, 12 kisinin ‘Sis bisiklet kullanmami
etkilemez’ sdylemi, 5 kisinin ‘Kar yagisi bisiklet kullanmami etkilemez’ sOylemi

izlemektedir. 141 kisi ise bu soruyu cevaplamamastir.

3.2.27. Bisiklet kullamcilarimin ‘Bisiklet kullanirken karsilastigimiz sorunlar

nelerdir?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore dagilim

Tablo 3.9. ‘Bisiklet kullanirken karsilastiginiz sorunlar nelerdir?’ sorusuna verilen cevaplara gore dagilim

Yeterli bisiklet yolunun olmamast 88
Yayalarin ve tasit siiriiciilerinin bisiklet yolunu 30
kullanmalar1

Yayalarin ve tagit siiriiciilerinin bisikletlilere 40
kars1 olumsuz tavirlari

Bisiklet kullanirken tasit stiriiciilerinin trafik 51
kurallarina uymamasi

Bisiklet park yerlerinin yetersiz olmasi 41

Kavsaklarda bisikletlilere yonelik 31

diizenlemelerin olmamasi

Bisiklet yollarinin bakimsiz olmasi 22

Bisiklet yollarinda aydinlatmanin yetersiz olmasi 12

Toplum tarafindan yadirganma 30

Bisiklet kullanmiyor 141
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Bisiklet kullanicilarinin  “Bisiklet kullanirken karsilastiginiz sorunlar nelerdir?’
sorusuna verdikleri cevaplar incelenmis ve bu soruda birden fazla segenek
isaretlenebildiginden (101 kisinin ¢ogunlugu birden fazla secenek isaretlemistir.)
yukaridaki ¢izelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 88 kisinin “Yeterli bisiklet yolunun
olmamast’ sdylemi ilk sirayr almaktadir. Bu siray1 51 kisinin ‘Bisiklet kullanirken
tasit siirtictilerinin trafik kurallarina uymamasi’ sdylemi, 41 kisinin ‘Bisiklet park
yerlerinin yetersiz olmasi’ sdylemi, 40 kisinin ‘Yayalarin ve tasit siiriiciilerinin
bisikletlilere kars1 olumsuz tavirlar’’ sdylemi, 31 kisinin ‘Kavsaklarda bisikletlilere
yonelik diizenlemelerin olmamasi” sOylemi, 30 kiginin ‘Yayalarin ve tasit
strdcilerinin bisiklet yolunu kullanmalar1’ sdylemi, 30 kisinin ‘Toplum tarafindan
yadirganma’ sOylemi, 22 kisinin ‘Bisiklet yollarinin bakimsiz olmasi’ sdylemi, 12
kisinin ‘Bisiklet yollarinda aydinlatmanin yetersiz olmasi’ sdylemi izlemektedir. 141

kisi ise bu soruyu cevaplamamigtir.

3.2.28. Bisiklet kullanmayanlarin ‘Bisiklet kullanmama nedenleriniz nelerdir?’

sorusuna verdikleri cevaplara gore dagihm

Tablo 3.10. ‘Bisiklet kullanmama nedenleriniz nelerdir?’ sorusuna verilen cevaplara gore dagilim

Bisiklet kullanmay1 bilmiyorum 35

Bisikletim yok 68

Bisiklet binmeyi sevmiyorum 20

Giivenli bisiklet yollar1 olmadigi i¢in ailem izin 28

vermiyor

Tagitlar bisiklet yollarina park ediliyor 19

Bisiklet park yerleri yetersiz 33

Kavsak noktalarinda bisikletlilere yonelik 25
diizenlemeler yok

Bisiklet yollar1 bakimsiz 36

Guvenlik yetersiz 83

Bisiklet kullanimi i¢in yeterli tesvik yok 21

Bisiklet Kullaniyor 101

Bisiklet kullanmayanlarin ‘Bisiklet kullanmama nedenleriniz nelerdir?’ sorusuna
verdikleri cevaplar incelenmis ve bu soruda birden fazla secenek
isaretlenebildiginden (141 kisinin ¢ogunlugu birden fazla segenek isaretlemistir.)
yukaridaki ¢izelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 83 kisinin ‘Giivenlik yetersiz’
soylemi ilk sirayr almaktadir. Bu siray1 68 kisginin ‘Bisikletim yok’ soéylemi, 36

kisinin ‘Bisiklet yollar1 bakimsiz’ sdylemi, 35 kisinin ‘Bisiklet kullanmayi
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bilmiyorum’ sdylemi, 33 kisinin ‘Bisiklet park yerleri yetersiz’ sylemi, 28 kisinin
‘Glivenli bisiklet yollar1 olmadig1 i¢in ailem izin vermiyor’ sdylemi, 25 kisinin
‘Kavsak noktalarinda bisikletlilere yonelik diizenlemeler yok’ sdylemi, 21 kisinin
‘Bisiklet kullanimi igin yeterli tesvik yok’ soylemi, 20 kisinin ‘Bisiklet binmeyi
sevmiyorum’ soylemi ve 19 kisinin ‘Tasitlar bisiklet yollarina park ediliyor’ soylemi

izlemektedir. 101 kisi ise bu soruyu cevaplamamustir.

3.2.29. Bisiklet kullanmayanlarin ‘Hangi diizenlemeler yapilirsa bisiklet

ulasimim tercih edersiniz?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore dagihhm

Tablo 3.11. ‘Hangi diizenlemeler yapilirsa bisiklet ulagimini tercih edersiniz?’ sorusuna verilen cevaplara gore

dagilim

Giivenli bisiklet yollar1 yapilirsa tercih ederim 121
Kent merkezine erisim saglanirsa tercih ederim 49
Yol diizenlemeleri yapilirsa tercih ederim 28
Bisiklet park yerleri yapilirsa tercih ederim 29
Toplu tagima fiyatlar1 artarsa tercih ederim 16
Daha fazla bilgilendirme isaretleri konulursa 12

tercih ederim
Daha iyi yol kaplamalar1 yapilirsa tercih ederim 15
Kavsak diizenlemeleri yapilirsa tercih ederim 24
Bisiklet kullaniyor 101

Bisiklet kullanmayanlarin ‘Hangi diizenlemeler yapilirsa bisiklet ulasimini tercih
edersiniz?’ sorusuna verdikleri cevaplar incelenmis ve bu soruda birden fazla
secenek isaretlenebildiginden (141 kisinin ¢ogunlugu birden fazla segenek
isaretlemistir.) yukaridaki c¢izelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 121 kisinin
‘Giivenli bisiklet yollar1 yapilirsa tercih ederim’ sdylemi ilk sirayr almaktadir. Bu
siray1 49 kisinin ‘Kent merkezine erisim saglanirsa tercih ederim’ sdylemi, 29 kisinin
‘Bisiklet park yerleri yapilirsa tercih ederim’ sdylemi, 28 kisginin ‘Yol duzenlemeleri
yapilirsa tercih ederim’ sdylemi, 24 kisinin ‘Kavsak diizenlemeleri yapilirsa tercih
ederim’ sdylemi, 16 kisinin ‘Toplu tasima fiyatlar1 artarsa tercih ederim’ sdylemi, 15
kisinin ‘Daha 1yi yol kaplamalari yapilirsa tercih ederim’ sdylemi ve 12 kisinin
‘Daha fazla bilgilendirme isaretleri konulursa tercih ederim’ sdéylemi izlemektedir.

101 kisi ise bu soruyu cevaplamamustir.
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3.2.30. Bisiklet kullanmayanlarin ‘Sizce sosyal toplumda bisiklet kullanim nasil

artirillabilir?’ sorusuna verdikleri cevaplara gore dagihim

Tablo 3.12. ‘Sizce sosyal toplumda bisiklet kullanimi nasil artirilabilir?’ sorusuna verilen cevaplara

gore dagilim

Kadinlarda erkekler gibi rahatca bisiklete 62
binebilirse artirilabilir
Bisiklet kullanimina yénelik sosyal aktiviteler 52
diizenlenirse artirilabilir

Ucretsiz bisiklet veya bisiklet kiralama 49
sistemleri olusturulursa artirilabilir

Bisiklet kullaniminin anlatildig1 egitim ve 57
seminerler diizenlenirse artirilabilir

Bisiklet kullaniyor 101

Bisiklet kullanmayanlarin  ‘Sizce sosyal toplumda bisiklet kullanimi nasil
artirilabilir?” sorusuna verdikleri cevaplar incelenmis ve bu soruda birden fazla
secenek isaretlenebildiginden (141 kisinin ¢ogunlugu birden fazla segenek
isaretlemistir.) yukaridaki c¢izelge hazirlanmistir. Cizelgeye gore 62 kisinin
‘Kadinlarda erkekler gibi rahatga bisiklete binebilirse artirilabilir’ sdylemi ilk siray1
almaktadir. Bu sirayr 57 kisinin ‘Bisiklet kullaniminin anlatildigi egitim ve
seminerler diizenlenirse artirilabilir’ sdylemi, 52 kisinin ‘Bisiklet kullanimina
yonelik sosyal aktiviteleri diizenlenirse artirilabilir’ sdylemi ve 49 kisinin ‘Ucretsiz
bisiklet veya bisiklet kiralama sistemleri olusturulursa artirilabilir’ soylemi

izlemektedir. 101 kisi ise bu soruyu cevaplamamustir.

Anket sorulan tiimiiyle degerlendirilmis olup planlanan gilizergahin Kastamonu ili

bisiklet yolu i¢in uygun bir giizergah oldugu kesinlesmistir.



BOLUM 4. VISUM ULASIM PLANLAMA SiSTEMINDE
MODELLEME

4.1. Kastamonu’da Kent i¢ci Ulasim

Ticari ve sanayi faaliyetlerin gelismesi ve iilke ekonomisinin canlanmasinda ulagim
sektorii onemli bir faktordiir. Ilimizde demiryolu tasimaciligi yoktur. Karayolu
tasimaciliginin da bolgenin yiizey sekillerinden dolay1 az gelistigi soylenebilir.
[limizin yeterli kalkinamamasinin en dnemli nedenlerinden bir tanesi de, ilimizin

diger illere olan karayolu irtibatinin yetersiz olusundan kaynaklanmaktadir (Url-1).

4.1.1. Kastamonu ili sinirlar icinde Karayollar 15. Bolge Miidiirliigii’niin ag

durumu

Karayollar1 15.Bolge Miidiirliigiiniin toplam yol aginin 729 km’si devlet yolu, 672
km’si il yolu olmak lizere toplam 1401 km’dir. 557 km asfalt, 109 km stabilize
kaplama, 6 km gecit vermez yoldur. (Url-1).

4.1.2. Kastamonu’da denizyolu ulasimi ve tasimacihig:

135 km’lik kiy1 seridine sahip olan Kastamonu ili Karadeniz kiyisindadir. Bu kiy1
seridinde Catalzeytin, Abana, inebolu, Doganyurt ve Cide ilgeleri bulunmaktadir.
Inebolu’daki azami 5000 grostonluk gemilerin rihtima yanagabilecegi liman tesisi ile
Cide ve Abana ilgelerindeki dalgakiranlar haricinde bu ilceler deniz ulasimindan

hemen hemen hi¢ faydalanamamaktadirlar (Url-1).
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4.1.3. Kastamonu’da havayolu ulasimi ve tasimacihig

Kastamonu il merkezine 11 km mesafede, Uzunyazi mevkiinde 1959 yilinda kurulan
ve 1994 yilinda Stol Havaalani tipinde revize edilen Kastamonu Havalimani, Valilik
ile Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’niin ortak projesi ile tadilat
ve yenileme ¢aligmalarindan sonra 2013 yilinda bolgenin en biiyiik havalim

olarak IFR / VFR Tarifesiz sivil hava trafigine agilmustir. (Url-1).

Peyzaj islemlerinin yapilmasi, havalimani i¢i emniyet yolu, havalimani baglant1 ve
dahili yollar1, paket aritma sistemi, 1s1 ve giic merkezi, otopark, nizamiye, terminal
binasi1 gibi yatirimlar Kastamonu Havalimaninin hava trafigine acilmasi ile hayata

gegirilmigtir. (Url-1).

Pist uzunlugunun asfalt kaplandigi ve 2250 m oldugu havalimaninin terminal binasi

3740 m?dir (Url-1).

Kastamonu Havalimani ile Istanbul Havalimanlari arasindaki ucak seferleri halen

devam etmektedir (Url-1).

4.1.4. Kastamonu’da demiryolu ulasim ve tasimacilii

Kastamonu ilinde demiryolu mevcut degildir. Fakat Kastamonu’da yeni maden
rezervlerinin kesfedilmesiyle demiryolu tasimaciligi ¢ogu kez glindeme gelmeye
baglamigtir (Url-1).

4.2. PTV Visum

PTV Visum, trafik analizleri, tahminleri ve CBS tabanli veri yonetimi i¢in diinyanin
onde gelen yazilimlarindan biridir. Stirekli olarak tim yol kullanicilarini ve bunlarin
etkilesimlerini modeller ve nakliye planlamasi alaninda taninmis bir standart haline
gelmistir. Ulagim uzmanlari, ulagim aglarin1 ve seyahat talebini modellemek,

beklenen trafik akiglarini analiz etmek, toplu tasimacilik hizmetlerini planlamak ve



59

gelismis tasimacilik stratejileri ve ¢ozlimleri gelistirmek i¢in PTV  Visum

kullanmaktadir (Url-2).

4.3. Kastamonu Ulasim Aginin Ve Toplu Tasima Hattinin Visum Ulasim

Planlama Sisteminde Modellenmesi

Kastamonu ulagim verileri kullanilarak Visum ortaminda yol ag1 ve toplu tagima

hatlarinin ¢izimi yapilmistir.

 File Edit View Lists Filters Calculate Graphics Network Demand Scripts Windows Help

f o B9 O | [ o| BEIEE ENewokedtr 5| I=T]

Network editor (Edit: Nodes) X

orY [isE) UIES DESERMCEERSRESEI,
-4 ¥ Nodes ~ - =

7 Y Links /
gli§' Tums [
O Y Zones s

B, ¥ Connectors Al —'—A‘.:'.
B Y Mainnodes Daday = SO gD

D Y Maintums
@ Y Mainzones
[ Y Tenitories

o ¥ ODpas
o Y Main 0D pairs

%, ¥ PrTpats

* Y POis

%% ¥ QIS obiecs he
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Sekil 4.1. Kastamonu yol ag1 ve toplu tagima hatlar
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Sekil 4.2. Caligma alan1

Anket c¢aligmast sonucu Sekil 4.2.°de gosterilen planlanan  gilizergahin
kesinlesmesiyle bisiklet yolu gilizergah1 Sekil 4.3.te Visum programinda

gorulmektedir.
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L2.Kuzeykent-Poliinik

13.5ut Fabrikash- Mahalle
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PTrpsUniinked(AP)

Network editor x [JEESIER'S

3752489.783666178€ 5065413.9218758671

Sekil 4.3. Bisiklet yolu giizergaht
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Kastamonu Belediyesi’'nden elde edilen toplu tasima giizergahlart Sekil 4.4.’te

goriildiigl gibi Visum ortamina aktarilmistir.

 File Edit View Lists Fiters Calculate Graphics Network Demand Scripts Windows Help
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Sekil 4.4. Toplu tagima giizergahlari

Toplu tasima hatlarinda ¢alisan otobiisler, koltuk sayilar1 ve kapasiteleri ile birlikte

Tablo 4.1.”de gosterilmistir.

Tablo 4.1. Otobis bilgileri

No Otobis Koltuk sayisi Kapasitesi
1 Otokar Sultan City 21 49
2 Isuzu 38 50

Otobiis glizergahlarinda gozlemler yapilarak her bir giizergahta otobiislerin ortalama
seyahat hizlar1 ve duraklarda ortalama bekleme siireleri tespit edilmistir. Ayrica her

bir giizergahta kullanilan otobiis cinsleri de Tablo 4.2°de gosterilmistir.



Tablo 4.2. Glizergah bilgileri
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Duraklarda Ortalama Seyahat Otobiis
Hatlar g:r?; Uzlirr:]l)u K Bekleme Hiz sliresi Cinsi
Y (sn) (km/sa) (dK)

L1.Cezaevi Hatt1 (Universite- Otokar

itfaiye) 53 12,849 15 50 45 Sultan

L2 Kuzeykent-Poliklinik 46 11,11 15 50 50 Otokar

Sultan

L3.Siit Fabrikasi- Mahalle 61 13,547 15 50 55 Otokar

Sultan

L4.Siit Fabrikasi-Degirmen 61 15,524 15 50 60 Isuzu

L5.Esentepe-Cumhuriyet 15 2,511 15 50 30 Isuzu
Meydan

L6.Hz.Pir-Cumhuriyet 12 2,044 15 50 30 Isuzu
Meydani

Sekil 4.6. Calismaya ait fotograf



Sekil

4.8.°de

gorulmektedir.

L1

Sekil 4.7. Caligmaya ait fotograf

numarali  (Itfaiye-Universite) giizergah Visum
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Sekil 4.8. L1 numarali giizergah
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Toplu tagima giizergahlarinda calisan otobiislerin ilk ve son sefer saatleri ve ayrica

giinliik toplam sefer sayilar1 gidis ve doniis yonleri i¢in belirlenmis ve Tablo 4.3.’te

Ozetlenmistir.
Tablo 4.3. Otobuslerin sefer bilgileri
ilk-Son Sefer Saatleri Toplam Sefer Sayst
Hatlar (Glinde)
L1. Cezaevi Hatti (Universite-itfaiye) (Gidis) 06.50-23.00 83
L1. Cezaevi Hatt1 (Universite-Itfaiye) (Doniis) 07.15-23.25 83
L2.Kuzeykent-Poliklinik (Gidis) 06.50-23.00 83
L2.Kuzeykent-Poliklinik (Doniis) 07.15-23.25 83
L3.Siit Fabrikasi- Mahalle (Gidis) 06.43-23.00 101
L3. Siit Fabrikasi - Mahalle (Déniis) 07.03-23.30 101
L4. Siit Fabrikas1 -Degirmen (Gidis) 06.46-23.00 94
L4. Siit Fabrikasi -Degirmen (Doniis) 07.14-23.28 94
L5.Esentepe-Cumhuriyet Mey. (Gidis) 06.42-23.00 82
L5.Esentepe-Cumhuriyet Mey. (Doniis) 06.57-23.15 82
L6.Hz.Pir-Cumhuriyet Mey. (Gidis) 06.52-23.00 81
L6.Hz.Pir-Cumhuriyet Mey. (Déniis) 07.07-23.15 81

Sefer saatleri belirlenen her bir glizergahin hareket saati cetvelleri Sekil 4.9. ve Sekil

4.10.’da gorildigi gibi Visum ortaminda tablo ve grafik olarak olusturulmustur.
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Sekil 4.9. Hareket saati cetveli
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Sekil 4.10. Hareket saati cetveli

Toplu tasima hattinda calisan otobiislerin mevcut sefer araliklart (Frekanslari),

otobiis kapasiteleri kullanilarak Visum programinda atama analizleri yapilmis ve

Sekil 4.11.”deki sonuglar bulunmustur.
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Sekil 4.11. Atama analizi
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Sekil 4.12.°de bazi duraklar arasinda yapilan atama sonucu bulunan yolculuklar

goriilmektedir. CapPuTTotal(AP), analiz siiresince otobiislerle tasinan toplam yolcu

Sayisini,

gostermektedir.
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Sekil 4.12. Duraklar arasi yapilan yolculuk 6rnegi

Yapilmas1 Onerilen bisiklet glizergahlar1 ve toplu tagima araglari icin yapilan

atamanin sonuglart Visum ortaminda Sekil 4.13.’de gorilmektedir.
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Sekil 4.13. Bisiklet giizergahlar1 ve toplu tasima araglari i¢in yapilan atama

Yapilmasi onerilen bisiklet yollarinda toplu tasima ile tasinan yolculuk hacimleri ve
servis sayist her bir durak arast i¢in belirlenmis ve asagidaki tabloda
gosterilmistir. Yapilan aragtirmalarda otobiis doluluk oaranlari % 80 olarak
belirlenmistir. Doluluk oranlarina bagli olarak yapilmas: disiiniilen bisiklet
yollarinda toplu tasima ile tasinan yolculuk sayilar1 hesaplanmistir. Caligmalarimiza
gore toplu tasima kullanan insanlarin % 5°nin bisiklet yollarini tercih edecegi
belirlenmigtir. Bisiklet kullanim oran1 dikkate alinarak her bir durak arasinda
gerceklesecek bisiklet yolculuklar1 sayisi giinliilk olarak hesaplanmistir. Gidis
yoniinde bisiklet yollarinda toplu tasima ile ortalama giinde 6616 yolcunun tagindigi
hesaplanmistir. Bisiklet yolculuklarinin ise giinde ortama 331 olacagr tahmin

edilmistir. Gidis yoniinde toplu tasima ve bisiklet yolculuklari;

Tablo 4.4. Toplu tasima ve bisiklet yolculuklar:

Doluluk Bisiklet
Yolcu Sefer Orani Yolcu Yolculuklart
No Duraklar Sayisi I Sayisi (%) Sayist 11 (Gin)
1 Itfaiye-Anadolu Hastanesi 12188 247 80 9750 488
2 Anadolu Hastanesi-Vali Konagi 16157 328 80 12926 646
3 Vali Konagi-Diyaliz Karsist 16157 328 80 12926 646
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20
21
22
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26
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32
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Toplu tagima yolculuk sayilariin ve bisiklet kullaniminin en yogun olacagi kesimler

Tablo 4.5.’te 6zetlenmistir.
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Tablo 4.5. Toplu tasima yolculuk sayilarinin ve bisiklet kullaniminin en yogun olacagi kesimler

Bisiklet
No Duraklar Yolcu Sefer Doluluk Yolcu  Yolculuklari
Sayis1 I Sayist  Orani (%)  Sayisi I (Gun)
6 Cumbhuriyet Meydani-Seref 25157 508 80 20126 1006
Sinanbey Kavsagi-Cumhuriyet
5 Meydani 20657 417 80 16526 826
7 Seref-Cengeller 20657 417 80 16526 826
2 Anadolu Hastanesi-Vali Konagi 16157 328 80 12926 646
3 Vali Konagi-Diyaliz Karsist 16157 328 80 12926 646
4 Diyaliz Karsisi-Sinanbey Kavsagi 16157 328 80 12926 646
8 Cengeller-Belediye 16157 328 80 12926 646
9 Belediye-Emniyet Midiirligi 16157 328 80 12926 646
10  Emniyet Midiirliigi-Egitim Fakdiltesi 16157 328 80 12926 646
11 Egitim Fakiiltesi-Horozoglu 16157 328 80 12926 646
12 Horozoglu-Kisla Parki 16157 328 80 12926 646
13 Kisla Parki-Ogretmenevi 16157 328 80 12926 646
1 itfaiye-Anadolu Hastanesi 12188 247 80 9750 488




BOLUM 5. SONUC VE ONERILER

Bu ¢alismada, Kastamonu Ilinde uygulanan anket ile Kastamonu ulasim altyapisinin
bisiklet kullanimina uygun oldugu ve ankete katilanlarin % 68’inin planlanan
giizergaha bisiklet yolu yapilmasini tercih ettikleri ortaya c¢ikmustir. Cekim
merkezleri ve kullanic1 potansiyelleri de géz Oniine alindiginda belirlenen bisiklet
yolunun uygunlugu goriilmektedir. Ayrica dikkate alinan bisiklet yolunun Cevre ve
Sehircilik Bakanligi’nin 29521 sayili yonetmeligin de belirtilen bisiklet yolu tasarim
ilkelerine de ¢ok kolay bir sekilde uygun hale getirilebilecegi belirlenmistir. Ancak
tilkemizde bisiklet yolu projeleri olmadigi i¢in kapsamli bir arastirma yapilmis,
diinya ve Tiirkiye’deki ¢esitli bisiklet yolu uygulamalari referans alinarak Kastamonu
Ili i¢in bir bisiklet yolu sebekesi Onerilmistir. Anketler, giinliik hayatta bisiklet
kullananlara ve kullanmayanlara ayr1 ayr1 yapilmistir. Gilinlik hayatta bisiklet
kullananlarin bisikleti tercih etme sebepleri sayilariyla birlikte Tablo 3.7.’ye
cikarilmistir. Giinliik hayatta bisiklet kullananlar en ¢ok yeterli bisiklet yolunun
olmamasindan, bisiklet park yerlerinin yetersiz olmasindan, tasit siiriiciilerinin trafik
kurallarma uymamasindan ve 0zellikle bayanlar toplum tarafindan yadirganmaktan
sikayet etmektedirler. Tablo 3.9’daki degerler bunu dogrulamaktadir. Giinliik hayatta
bisiklet kullanmayanlar ise en ¢ok gilivenlik nedeniyle bisiklet kullanmadiklarini
ancak giivenli bisiklet yollar1 ve yeterli bisiklet parklar1 yapilirsa tercih edeceklerini
ya da kullanimin artacagini belirtmislerdir. Tablo 3.11.’deki degerler bunu

dogrulamaktadir.

Bu calismada ulasim planlamasi teknikleri kullanilarak Kastamonu ilinin yol agi,
toplu tasima giizergahlari, gilizergahlarda gergeklesen otobiis seferleri ve bdlgeler
arast otomobil yolculuklar1 gibi veriler toplanarak Visum ulasim planlama
programina aktarilmistir. Atama analizleri yapilarak belirlenen bisiklet yolu
giizergahinda bir giinde gerceklesen toplu tasima ve otomobil yolculuklar

hesaplanmistir. Bu yolculuklarin % 5’inin bisiklet yoluna sapmasit durumunda
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bisiklet yolunda gunde 1006 bisiklet olacagi hesaplanmistir. Bisiklet yolunun
kapasite analizlerinde tek seritli bisiklet yolunun kapasitesinin 1800 ile 1200
bisiklet/sa oldugu hesaplanmistir. Bisiklet kullaniminin 12 saat olacag diistintllrse
bisiklet yolu kapasitesinin  minimum 14400 bisiklet/giin oldugu hesaplanur.
Kastamonu ilinde belirlenen bisiklet yolu gilizergahinin tiim toplu tasima yolcularini
tagiyabilecek kapasitede oldugu goriilmektedir. Bisiklet yollarinin 29521 sayili
yonetmelige uygun hale getirilmesi, bisiklet kullanimimin 6zendirilmesi ve bisiklet
kullaniminm1 artirmaya yonelik politikalarin gelistirilmesi sonucu karayolu aglarinda

ve toplu tagima araclarinda 6nemli bir rahatlamanin olacagi gortilmektedir.

Kastamonu kent merkezinin daha da yasanabilir bir hale getirilmesi ve insanlarin
hareketsizlikten kaynaklanan saglik problemlerini ¢6zmek icin Kastamonu’da
bisiklet ve bisiklet yollar1 alternatif bir ¢6ziim olarak diistintilebilir. Kastamonu iline
bisiklet yollarinin kazandirilmasi ulusal agidan da 6nemli bir kazang saglayacak ve

enerjide disa bagimliligimizi azaltacaktir.

Sonug olarak, Kastamonu ili’nde bisiklet kullanimini artirmak icin giivenli bisiklet
yollarin ve bisiklet parklarinin, kavsaklara yonelik diizenlemelerin, daha 1yi yol
kaplamalarinin, daha fazla egitim ve seminerlerin, bisiklet kullanimina 6zendirici
faaliyetlerin ve tanitim ¢aligmalarinin yapilmasi ve kadinlara kargt olan 6nyargimin
kaldirilmas: gerekmektedir. Giivenli bisiklet yollartyla birlikte tiim diizenlemeler
yapildig1 takdirde, bisiklet kullanimi yayginlastirilacagi gibi kiiltiirel zenginligin
artmasi saglanabilir, hava ve giirtiltli kirliligi azaltilabilir ve daha saglikli, yasanabilir

bir Kastamonu olusturulabilir.



KAYNAKLAR

AASHTO, 1999. Guide for the Development of Bicycle Facilities, American
Association of State Highway and Transportation Officials, Washington, USA,
78.

Akay, A. 2006. Ulasimda bisikletin yeri ve Ankara Bilkent koridorunda bisiklet yolu
onerisi. Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Kazalarin Cevresel ve Teknik
Arastirmasi Anabilim Dali, Yiiksek Lisans Tezi.

Bas, T. 2001. Anket, Se¢kin Yayincilik, Ankara, 217.

Caliskan, A. 2013. Istanbul ili, Sariyer Ilgesi, Zekeriyakdy-Uskumrukdy-Kilyos
koridorunda bisiklet yolu uygulamasi1 ve kavsaklarda gilivenli gegise iliskin
alternatiflerin ~ degerlendirilmesi. Bahgesehir Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisti, Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Programi, Yiiksek Lisans
Tezi.

Ciftci, O. 2006. Metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasi. Istanbul Teknik
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Insaat Miihendisligi Anabilim Dali,
Ulastirma Miihendisligi Program, Yiiksek Lisans Tezi.

Elbeyli, S. 2012. Kenti¢i ulagimda bisikletin konumu ve sehirler i¢in bisiklet ulagimi
planlamasi: Sakarya ©Ornegi. Istanbul Teknik Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisii, Insaat Miihendisligi Anabilim Dali, Ulastirma Miihendisligi Programu,
Yiksek Lisans Tezi.

Elker, C. 2002. Ulasimda politika ve pratik, Golge ofset matbaacilik, Ankara, 28-35.

Gullala, N. 1989. Rayli Tagit Sistemlerinde Hafif Metronun Yeri, Ulasimda Rayli
Sistemler Sempozyumu, Adapazari.

Kaya, S. 2013. Siirdiiriilebilir kent i¢i ulagiminda bisikletin yeri ve Sancaktepe
bisiklet yol ag1 6nerisi. Bahgesehir Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Kentsel
Sistemler ve Ulastirma Y onetimi, Yiiksek Lisans Tezi.

Kocaman, B. Elbeyli, S. 2011. Bisikletle biitlinlesik kent i¢i ulasim planlamasi ve
yerel yonetimlerin uzmanhginin gelistirilmesi. IMO 9. Ulastirma Kongresi,
Istanbul.

Kos, M. 2015. Kent i¢i ulasim problemlerine alternatif entegre bisiklet ulagimi
planlamasi. Istanbul Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Kentsel
Tasarim Anabilim Dali, Kentsel Tasarim Yiiksek Lisans Programi, Yiiksek
Lisans Tezi.

Oncii, E. 1997. Kent i¢gi Ulasgimda 21. yy Perspektifi, Ulasim-Trafik Kongresi,
Ankara, 21-42.



73

Ozkaya, N. 2009. Motorsuz ulasima yonelik tercih analizi. Mustafa Kemal
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Insaat Miihendisligi Anabilim Dali,
Yiksek Lisans Tezi.

Tezer, A. 1990. Tarihi sehir merkezlerinde koruma ulasim etkilesimi sorunlar
¢oziimler ve Beyoglu ornegi. Istanbul Teknik Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitusd, Ylksek Lisans Tezi.

TSE, 1990. Sehirici yollari-Yaya kaldirimi boyutlandirma ve yapim esaslari, TS
7937, TSE, Ankara.

TSE, 1992. Sehiri¢i yollar-Bisiklet yollari, TS 9826, TSE, Ankara, 1-10.

Toprak, N. 2012. Meteorolojik faktorlerin kent i¢i ulasimi {izerindeki etkileri.
Bahgesehir Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Kentsel Sistemler ve Ulastirma
Yonetimi, Yiksek Lisans Tezi.

Url-1. www.kastamonu.bel.tr, Erigim Tarihi:04.02.2019.

Url-2. http://vision-traffic.ptvgroup.com/en-us/products/ptv-visum/, Erigim
Tarihi:04.02.2019.

Uz, VE. 2003. Bisiklet yollarmin geometrik planlama esaslari ve uygulamast.
Siileyman Demirel Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisti, Ingaat Miihendisligi
Anabilim Dali, Yiksek Lisans Tezi.

Uzun, H. 2010. Tarihi Kent Merkezi ulasim iliskilerinin koruma baglaminda
degerlendirilmesi Izmir Tarihi Kent Merkezi oOrnegi. Istanbul Teknik
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Sehir ve Bélge Planlamas1 Anabilim Dals,
Sehir Planlama Programi, Yiiksek Lisans Tezi.

Yilmaz, E. 2006. Bolu kentsel alaninda bisikletli baglanti olanaklarinin aragtirilmasi.
Cukurova Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Peyzaj Mimarlig1 Anabilim
Dali, Yiiksek Lisans Tezi.

Yiiksel Proje, Ulasim Art. Ltd. S$ti., 2001. Bisiklet ulagimini1 gelistirme projeleri ve
Konya bisiklet plani, YP_U-Art Ltd. Sti., Ankara, 10-13.



OZGECMIS

Zuhal TIFTIK KOSEOGLU, 09.05.1990’da Kastamonu'da dogdu. ilk, orta ve lise
egitimini Kastamonu’da tamamladi. 2008 yilinda Kastamonu Mustafa Kaya Anadolu
Lisesi’'nden mezun oldu. 2008 yilinda basladigi Sakarya Universitesi Insaat
Miihendisligi Boliimii’nii 2012 yilinda bitirdi. 2012 yilinda Sakarya Universitesi
Insaat Miihendisligi Boliimii’nde yiiksek lisans egitimine basladi. Aym zamanda
2012 yilinda Kastamonu Yap: Denetim LTD. STI’ de ¢alismaya basladi. 2013
yilinda is degistirerek Kastamonu Ili Daday Ilgesi Belediye Baskanligi Fen isleri
Birimi’nde calismaya basladi. Halen Daday Belediye Baskanligi’nda Yazi Isleri
Mudur V. olarak gorev yapmaktadir.





