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Kent i¢i Ulasimda Bisiklet Aginin Olusturulmas:: Elazig
Ornegi
Bicycle Network Planning in Urban Transportation: The Case of Elazig

Riiya ARDICOGLU?

0z

Kent i¢i ulasim ve erisilebilirlik fiziksel, cevresel, ekonomik ve sosyal yénleri olan ¢ok boyutlu bir olgudur. 19. yiizyilin sonundan itibaren niifusu
artan yerlesimlerde yayilma alaninin genislemesiyle, motorlu tasitlar kentsel ulasimda en yaygin ulasim araci haline gelmistir. Fakat uzun
vadeli, surddrilebilir ulasim politikalari igin motorlu arag¢ kullaniminin ve ulasim maliyetlerinin azaltiimasi, ¢evre dostu ulasim tiirlerinin
gereksinimi bisiklet gibi alternatif ulasim modellerini ortaya ¢ikartmaktadir. Bu kapsamda Elazig kenti, bisikletin kentsel ulasimda gevreci ve
az maliyetli bir ulasim tiirii olarak yayginlastirimasinda ¢alisma alani olarak segilmistir. Calismanin temel amaci, giinden giine kentsel
yayihmin genisledigi ve motorlu tasit akslarinin yogunlastigi orta éigekli bir kent olan Elazig’da, kent i¢i ulasimda motorlu tasit kullanimini
azaltacak, kentin blyiik boliimiinde motorsuz ulasimi destekleyecek bisiklet aginin olusturulmasidir. Kente dair topografya haritasi, yerlesim
plani, niifus verileri, kent i¢i yolculuk mesafeleri, trafik ve ulasim verileri ¢alismanin temel materyalleridir. Calisma bulgularinda kentin hem
edim diizeyinin diiz bir topografya ortaya ¢ikarmasi hem de editim, saglik, ticaret ve konut alanlarinin biiyiik b6liimiinin diiz alanlarda belirli
akslar tzerinde yerlesim géstermesinin bisiklet kullanimi icin énemli bir althk olusturdugu gérilmistir. Dogu bati aksinda adirlikli olarak
dogrusal bir yayihm gésteren kentte, kentin dogu ve bati ucu arasinda kesintisiz ulasim saglayan bir bisiklet agi 6nerisi olusturulmustur.
Olusturulan ag igerisinde trafik hacmine, trafik hizina ve mevcut fiziksel dokuya gére bisiklet yol tiirleri; paylasimli yol, bisiklet seritleri veya
ayrilmis yollar olarak belirlenmistir. Calismanin sonucunda, sosyal ve fiziksel altyapisinin uygunlugu ile kent icinde bisikletli ulasimin
arttirilabilecegi ve diger ulasim sistemlerine entegre edilebilecegi gérilmdistiir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet yollari, kent ici ulasim, bisiklet adi, ulasim adi, Elazig
ABSTRACT

Urban transportation is a multifaceted phenomenon in terms of environmental, social, economic, and physical aspects. From the end of the
19th century, the urban sprawl because of the increasing population caused to increase the motor vehicles. Nonetheless, alternative
transportation models are needed in long-term transportation policies on today. Determining environment friendly transportation models,
reducing the density in motor vehicle traffic, providing economically cheap access reveal alternative transportation types as bicycle. Hence,
in order to spread and develop the bicycle as a cheap and ecofriendly transportation model, the city of Elazig is chosen as a study case. The
main target of the study is planning a bicycle network in a medium-sized city where transportation roads are intensified, and urban sprawl is
increasing day by day. Settlement plan, topographical map, data of density of districts, travel distances, traffic data are the basic materials
of the study. Findings indicate that, both the city's topographically flat structure and land uses constitute an important base for bicycle use.
Most of the schools, university campus, hospitals, commercial and residential areas are located in topographically flat areas. Also travel
distances for daily activities are mostly under eight km. Thus, an uninterrupted bike route was proposed between the east and west zones of
the city. According to the traffic data, bike roads were diversified in three classes; bike roads separated by lanes, independent bike roads that
are completely protected from pedestrian and motor vehicle traffic and shared roads. As a result of the study, it has been seen that with the
convenience of its social and physical infrastructure, bicycle transportation in the city can be increased and integrated into other
transportation systems.

Keywords: Bike Road, Urban transportation, Bicycle network, Transportation network, Elazig
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Kent igi ulasimda bisiklet aginin olusturulmasi: Elazig 6rnegi

GIRIS:

Kent i¢i ulagim ve erisilebilirlik fiziksel, cevresel, ekonomik ve sosyal yonleri olan ¢ok boyutlu bir
olgudur. 19. yizyihn sonundan itibaren nifusu artan yerlesimlerde yayllma alaninin genislemesiyle,
motorlu tasitlar kentsel ulasimdaki en yaygin ulasim araci haline gelmistir. Ulkemizde ise 20. yiizyil
ortalarindan itibaren motorlu tasit altyapisi gelisim gdstermistir. Sanayilesme ve kent niifusunun
artmasi motorlu tasitlarin gelisimdeki 6ncii etkenler olmustur. Ulkemizdeki yerlesimlerde rayli
sistemeler ve motorsuz tiirler kentsel ulasimda oncelikli modeller arasinda olamamistir. Kiyi
yerlesimlerinde dahi deniz tasimaciligi kentsel hareketlilikte yeterli diizeye ulasamamis, kent ici ulasim
blylk oranda karayollarindan motorlu araclar ile saglanmaya calisiimistir. Bu kapsamda kentsel
ulasimda motorlu araclar haricindeki ulasim araglari ikincil sirada kalmistir. Gliniimizde motorlu tasit
kullanimi kent igi ulagimda en yaygin ulagim tiiri olmasina ragmen uzun vadeli ulasim hedeflerinde
farklh ulasim tirlerinin gelistirilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Motorlu arag yogunlugunun azaltiimasi,
az maliyetle erisimin saglanmasi, ¢evre dostu ulasim araglarinin kullaniimasina yonelik ihtiyaglar farkh
ulasim tirlerini ortaya cikartmaktadir. Motorlu tasit kullaniminin olusturdugu cevresel sorunlar,
metropollerdeki ulasim maliyetleri ve toplu tasima araglarinin pandemi gibi donemlerdeki kisitli
kullanimi kent ici ulasimda yeni modellerin yayginlagsmasinin gerekliligini gdstermektedir. Bu
dogrultuda motorlu tasit kullanimini azaltacak bir ulasim modeli olarak kentsel ulasimda bisiklet aginin
yayginlastiriimasi hedeflenmektedir.

Tarihte spor ve eglence amacli gelistirilen bisiklet, bugilin kentsel hareketlilik konusunda yenilikgi bir
ulasim tlriddar. Dinya capinda bisikletin kentsel hareketlilikte yayginlasmasi 20. ylzyilin baslarinda,
Ozellikle kisitl ekonomik sartlardaki yerlesimlerde yayilm ile baslamistir. Fakat bugilin gelismis
kentlerde etkin kullanilan ulasim tiirleri arasindadir. Ozellikle Asya ve Avrupa kentlerinde bisiklet ile
ulasim kent icindeki etkin ulasim modelleri arasindadir. 21. ylzyilda kentlerde sirdirilebilir ulasim
sistemleri olusturmak icin yalnizca motorlu tasit trafigi yeterli olmamakta, var olan sistemlere entegre
edilecek alternatif ulasim modellerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bisiklet ile ulagim ise az yatirim gerektiren
ve kentsel hareketlilikte etkin bir kullanim imkani saglayan bir ulasim turtdur. Bisiklet ile kentsel
mekanlar arasinda ulasim saglanabilmesi icin gerekli olan altyapi maliyetleri diger tiirlere oranla ¢ok
daha dusuktir. Bunun yaninda kullanicilar igin de ekonomik ve enerji etkin gevreci bir ulasim modelidir.

Bisiklet ulagiminin yayginlastiriimasi igin, kentin blyuklugu, topografik yapisi, iklimsel ozellikleri,
kentteki islevsel daglim énemlidir. Bu degiskenlere gore bir yerlesim bisikletin etkin bir ulasim modeli
olarak yayginlastirilabilmesi icin uygun bir altlik sunabilir ya da bu degiskenlere gére kullanim olanagi
sunamayabilir. Ozellikle ihman iklim kusaklarinda yer alan kentler ve topografik acidan diiz yerlesimler
bisiklet altyapisinin olusturulmasinda uygun altlik saglamaktadir. Cesitli fonksiyonlarin toplandig
alanlar ve dogrusal ag sistemine sahip yerlesimler de bisiklet altyapisinin olusturulmasinda avantajh
yerlesimlerdir. Kilingaslan (2017), ulasim aginda yollarin kentin temel yapisal elemanlari oldugunu
belirtmekte, bu yollarin parsellerin olusmasini, yapi adalarinin sekillenmesini saglayan fiziksel eleman
oldugunu belirtmektedir. Bu yol sisteminin plan ve tasariminin direkt olarak kent hayatini etkiledigini,
olusan yollarin yolculuk hacimlerini, hareket yonelimini dogrudan belirledigini vurgulamaktadir. Bu
kapsamda yaya ve bisiklet yollari da kentlerin temel yapisal elemanlarindan biri olup, ulasim sisteminin
birer parcasidir. Diger bir ifadeyle kent ici ulasimda bisiklet, diger ara¢ ve yayalara esdeger kabul
edilmelidir. Bu nedenle ulasimda bisiklet icin gerekli yol hakkinin saglanmasi ve glivenli aglarin
olusturulmasi 6nemlidir. Bisikletin kent ici ulasimda etkin bir tiir olarak calisabilmesi icin bir ag sistemi
icerisinde baglantili yollar olarak tasarlanmasi ve glivenli yollarin olusturulmasi gerekmektedir. Bir ag
sistemine sahip olmayan, kesintili bisiklet yollari kent igi ulasimda sinirli erisim saglayacagindan etkin
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bir ulasim tlrQ olarak strdirilebilir sonuglar saglamamaktadir. Ayni zamanda bir ag sistemi iginde
baglantili yollar olarak ¢ozilemeyen kesintili bisiklet yollari trafikteki kullanicilar igin gilvenlik
sorunlarina yol agabilmektedir.

Planh bisiklet yollarina sahip olan ve bisiklet yol sistemi gelistirilen yollardaki kaza riski %38 iken, bisiklet
aglarinin bulunmadigi yollarda kaza riski orani %56 seviyesindedir (iBB, 2005). Karayollarindaki trafik
glvenligine iliskin yapilan ilk kiresel durum raporunda trafik kazalarindaki hayati kaza oraninin
%46’sin1 yaya, bisiklet ve motosiklet kullanicilarinin olusturdugu belirtilmektedir (Rabl ve Nazelle,
2012). Bu nedenle diger ulasim araglarina gére savunmasiz olan bisikletin gtivenli kullanimi igin kent igi
ulasimda bir ag sistemi olarak olusturulmasi gereklidir. Bu nedenle uygun rota ve aglarin planlanmasi,
yol tirlerinin trafik hizi ve hacmine gore belirlenmesi gerekmektedir. Ulasim planlarina entegre
edilecek olan bu agda tiim bisiklet yolu tipolojilerinin aga dahil edilmesi ve kesintisiz bir dolasim aginin
glvenli olarak olusturulmasi 6nem icermektedir. Bu dogrultuda calismanin temel amaci, giinden gline
kentsel yayilimin genisledigi ve motorlu tasit akslarinin yogunlastigi orta 6lgekli bir kent olan Elazig’da,
kent ici ulasimda motorlu tasit kullanimini azaltacak, kentin biyik boéliminde motorsuz ulasimi
destekleyecek bisiklet aginin olusturulmasi, bu ag rotasinin ve bisiklet yol tirlerinin belirlenmesidir.

1. Kent i¢i Ulasim ve Kentsel Hareketlilik

Kentsel hareketlilik kentteki bireylerin veya yiklerin kent icerisindeki yer degistirme ve kentsel
mekanlar arasinda yaptiklari fiziksel hareket olarak tanimlanabilmektedir. Kentsel hareketlilik fiziksel
hareketlilik ile beraber sosyal hareketlilikle de etkilesim igcinde olan bir yer degistirme durumu anlamina
da gelmektedir. Kentsel hareketlilik, kent icinde glinlik yapilan yolculuklarin tamami ve bu yolculuk
tiirleri ve kosullari olarak da tanimlanmaktadir (Costa vd., 2017). Kent i¢inde yapilan bu yolculuklarda
kullanilan ulasim tirleri, yapilan yolculugun siresi ve kat edilen mesafeler yolculuk kosullarini
olusturmaktadir.

Kentsel hareketlilikte kat edilen mesafeye gore farkh Olgeklerde farkli ulasim tdrleri
kullanilabilmektedir. Kisa mesafeli yolculuklarda ylriime veya bisiklet gibi motorsuz ulasim tirleri
kentsel hareketliligi saglamaktadir. Uzun mesafeler i¢in yapilan yolculuklarda ise motorlu tasitlar ve
rayl sistemler kentsel hareketliligi saglayan diger ulasim tirleridir. Bu baglamda, insanlarin ve yiiklerin
kent icindeki hareketlilik sekillerinde birden fazla ulasim tiirii bulunmaktadir. Ayni zamanda bu ulasim
tlrlind belirleyen birden fazla etken bulunmaktadir. Kentteki arazi kullanimlari, kent formu ve yasam
kalitesi ile kentsel hareketlilik yakin iliski icerisindedir (Camagni vd., 2002)

Peralta-Quiros (2015), kentsel hareketliligin insanlarin ve yiiklerin yalnizca A konumundan B konumuna
ulasmasi olarak tanimlamamaktadir. Dolaysiyla bu hareketlilik yalnizca fiziksel bir yer degistirme degil,
kentsel mekanlar arasinda bireylerin farkli amaglar icin yaptiklari mekan degistirmelerdir. Kent
sakinlerinin ¢calisma, egitim, eglence gibi farkli amaglara ulasma hedefiyle gerceklestirdikleri fiziksel yer
degistirmelerdir. Bu kentsel hareketliligin saglanabilmesi icin glivenli, hizli, ¢evreci ve ucuz bir dolasim
seklinin kentlerde gelistiriimesi gerekmektedir. Bu noktada kentsel hareketlilik cagimizda ekonomik
gelismelerle de dogrudan baglantili olup, bu gelismelerin temel araglarindan biridir. Low (2003),
kentsel hareketlilige dair yapilan yatirmlarin insan, mal ve hizmet hareketliliginde ekonomik
maliyetleri azalttigini belirtmektedir. Kent i¢i ulasim ise kent icinde yapilan yolculuk hareketlerini
kapsamaktadir. Bu yolculuklar kent sakinlerinin giinlik faaliyetleriyle iliskili olarak gerceklesmektedir.
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Kent ici ulasim tarihsel siirecte yaya veya hayvanlarin ¢ektigi araclar kullanilarak baslamisken, zaman
iceresinde kentlilerin farkli fonksiyonlara ulasma ihtiyaciyla ortaya ¢ikmis ve kent ici ulasim tirlerinin
bugiine kadar uzanan evriminin de baslangici olmustur (Oncii, 1997). Kentsel ulasimda sanayi devrimi
ise dnemli bir kirllma noktasi olmustur. Sanayi devrimi sonrasinda kentlerdeki nifus artisi kentsel
hareketliligi arttiran etkenlerin basinda gelmektedir. Kentlerde kisi basina yapilan gilinlik yolculuk
oranlari artis gdstermistir. Bu durum kent ici ulasimin kapsamini genisletmistir. Ozellikle kentsel
yayllma ile kent icinde yapilan yolculuk mesafeleri artis gostermistir. Kentsel yayilmanin artmasiyla
birlikte artan mesafeler ve yolculuk siireleri kent ici ulasimda motorlu araglari 6n plana ¢ikartmistir
(Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu, 1995). Shareen vd. (2020) kentsel ulasimi, hareketlilik siirecini ve
bu kentsel hareketliligi gerceklestiren araclar olarak tanimlamistir.

1.1 Kent igi Ulasimda Bisikletin Gelisimi

Sanayi devrimi sonrasinda niifusu ve yayillma hizi artan kentlerde kent ici ulasim ¢ogunlukla motorlu
tasitlar ile stirdirilmektedir. Motorlu tasitlar agirhikli olarak tercih edilse de motorsuz ulasim tirleri de
kentsel ulasimda paya sahiptir. Motorsuz ulasim, herhangi bir motora veya makineye gerek olmadan
hareket imkani saglayan ulasim sekli olarak tanimlanabilmektedir. Motorsuz ulasim yaya ve bisiklet
olarak ikiye ayriimaktadir. Ozellikle sanayi devrimi sonrasi kentlerdeki plansiz biiyiimeler ve kentsel
yayllimin artmasi kent i¢i yolculuk mesafelerini arttirmistir. Bu durum kentsel yayilmanin hizla arttigi
kentlerde yaya ve bisiklet gibi motorsuz ulasim tiirlerini geri plana itmistir. Ozellikle tilkemizde kent igi
hareketlilik motorlu tasitlarla saglanmaktadir. Bu nedenle Glkemizdeki ulasim planlamasinda motorlu
araglarin gereklilikleri oncelikli olarak ¢6zlilmekte, yaya ve bisiklet gibi motorsuz ulasim tirlerine yer
verilmemektedir (K6s, 2015). Diger bir ifadeyle, ulasim altyapisi motorlu araglara gére sekillenmekte
ve kentlerdeki fiziksel doku motorlu araglarin gerekliliklerine gére olusmaktadir.

Oysaki Birlesmis Milletlerin “Strdurilebilir Kentsel Hareketlilik igin Planlama ve Tasarim” konulu
raporundaki (UN ve Habitat, 2013) bulgularda “cevreye etkisiyle petrole badl yakitlarin éncelikle
ulasimda kullanildigi, sosyal verilerde bir¢ok iilkede diisiik gelir grubundaki bireylerin kaliteli, giivenli ve
saglikl bir kentsel ulasim firsatina sahip olmadigi ve ekonomik verilerle ise trafik sorununun é6zellikle
belirtilmektedir.

& 7

kentsel alanlarda yakit tiiketimi ve aktif kentsel yasamdaki zaman kayiplarini artirdigi
Bu kapsamda sirdirilebilir ulasim politikalarinda eneriji etkin ve ¢cevre dostu, ayni zamanda ekonomik
ve hizli ulagim tirlerinin yayginlastiriimasi 21. yiizyil ulasim hedefleri arasindadir.

Ayatag (2016), slrdirilebilir kentsel hareketliligin planlanmasi icin planlarin insan odakl ve temelde
kaliteli, erisilebilir, esitlikci, glivenli bir ¢cevreyi amaglamasi gerektigini belirtmektedir. Bu dogrultuda
surdirdlebilir bir planlama icin alternatif bir ulasim araci olan bisikletin bitlinsel bir yaklasimla
planlanmasi gerektigini vurgulamaktadir. Bisiklet en temel tanimiyla; iki tekerlek Gzerinde hareket
eden ve bir pedal yardimiyla ¢ogunlukla fiziksel gli¢ ile ¢alisan bir ulasim aracidir. Bisiklet yolu ise
bisiklet icin 6zel olarak ayrilmis olan ulasim, spor veya gezinti amacli bisikletlilerin glivenle
kullanabilecegi yollardir (TSE, 1992). Bisikletin kent ici ulasimda ortaya cikisi daha cok orta ve alt gelir
grubu ile sanayi devriminde is¢i sinifinin kullandig! bir ulasim araci olmasiyla baslamistir. Bu nedenle
Ozellikle Gst gelir gruplari ulasim tercihlerini motorlu araglardan yana yapmistir (Forester, 1994).
Motorlu ulasimin agirlikh hale gelmesine kadar olan slirecte ise, 20. ylzyilin ilk ceyreginde bisiklet kabul
goren bir kentici ulasim tiirl olmustur. Bu kapsamda 1926’da bisikleti bir kent ici ulasim araci ve bisiklet
sdricilerinin de tasit slirlicist kabul edildigi agiklanmistir (Herlihy, 2004). Diger bir ifadeyle 20. ylzyilin
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baslarinda bisiklet kent icinde yol hakkina sahip bir ulasim modeli olarak tanimlanmaktadir. Ulkemizde
de 1984 yilina kadar bisiklet, kullanilmasi i¢in ehliyet gerektiren bir ulasim araci olarak gérilmistir.

II. Dinya Savasi’'ndan sonra ise karayollari kullanimi motorlu tasitlara gére dizenlenmistir. Bu durum
motorlu tasitlar icin gelistirilen karayollarinda bisikletlilerin givenligini ve yol hakkini ortadan
kaldirmistir. Bu nedenle 20. ylzyil ortalarindan itibaren Birlesmis Milletlerin getirdigi yasalarla bisiklet
kent ici ulasimda yer bulamamis, bazi (lkelerde glivenlik nedeniyle yasaklanmistir. Bu durum 1973
yilindaki petrol krizine kadar devam etmistir. Ozellikle 1960’1 yillarda motorlu arag kullanimi yiikselmis,
bisiklet kullanimi ise oldukga diisiik seviyelere inmistir (Kos, 2015). Petrol krizi ve dogal kaynaklara olan
gereksinim ulasim politikalarinda da degisimlere neden olmus, ulasimda bisikletin yeniden énem
kazanmasina neden olmustur. 20. ylzyilin son ¢eyreginde bisiklet 6nemi artan ve desteklenen bir kent
ici ulasim araci olarak gorilse de, 20. ylzyillda motorlu tasitlar icin yapilan yol aglari ve trafik
diizenlemeleri bisikletin kent icinde glivenli ve etkin kullanimina olanak saglamamaktadir. Bu nedenle
mevcut karayollarinda dizenlemeler ile kentsel hareketlilik farkli ulasim tirleriyle saglanmaya
calisilmaktadir.

Diinya geneline bakildiginda, her iilkedeki bisiklet kullanimi farkli nedenlere dayanmaktadir. Ornegin,
Cin ve Hindistan gibi Ulkelerde bisiklet gibi motorsuz ulasim tirleri ekonomik nedenlerden, kullanim
maliyetinin dislik olmasindan dolayi tercih edilmektedir. Diger yandan ABD ve Avrupa llkelerinde ise
kentsel ulasimda kaynaklara bagimliligi azaltan cevreci, strdirilebilir politikalar geregi ve spor amacl
bisiklet kullanimlari gériilmektedir. Ozellikle ABD kentlerinde bisiklet kullanimi spor ve eglence amagh
kullanilmakta, Martin vd. (2016), ABD’deki bisiklet kullanim oraninin %61’nin spor ve eglence amagli
oldugunu belirtmektedir. Hollanda’da bisikletle yapilan yolculuklarinin ise %24’G ise gidis-donus
amacghdir. Bu oran ABD’de %9 ve Almanya’da %20 bandindadir. Spor ve eglence amagl bisiklet
kullanimlari incelendiginde ise toplam bisiklet yolcuklari icinde bu kullanim amaci ABD’de %70
diizeyinde, Almanya ve Hollanda’da %40 diizeyindedir. Hindistan, Pakistan, Sri Lanka, Nepal, Banglades
ve Cin gibi Uzak Dogu ulkelerinde ise kent i¢i ulasimda bisiklet kullanimi ¢ok yiiksek dizeydedir.
Pekin’de ise gidis donis yolculuklarinin %50’ si, Tiyensan’da %70’i, Sanghay’da %40"1 bisiklet ile
yapilmaktadir. Ayrica Japonya ve Avrupa’daki kii¢lik ve orta Olgekli kentlerde bisiklet etkin bir ulasim
araci olarak kullanilmaktadir (Lorasokkay ve Agirdir, 2011).

1.2 Bisikletle Ulagimin Avantajlari

Surdurilebilir ulasim icin mevcut altyapinin en verimli ve esitlik¢i sekilde kullanilabilecegi yatirmlar
onceliklidir. Strdurilebilir ulasim; toplu ulasim, yaya ve bisiklet ulasimi gibi sosyal, ekonomik ve
cevresel zararlari en az diizeyde olan ulasim tirlerini kapsamaktadir (Elbeyli, 2003). Bisikletin kent
icinde yayginlastirilmasi ve bisiklet ile yapilan yolculuklar cevresel, ekonomik ve kentsel faydalar
tasimaktadir. Bisikletli ulasimin faydalari su alt basliklarda siralanabilir;

e Cevreci ve enerji etkin bir ulasim araci olmasi,

e Arazi kullaniminda en az diizeyde yol ve park alanlarina ihtiya¢ duymasi,

o Gerekli altyapli maliyetlerinin disik olmasi,

e  Kullanicilar i¢cin ekonomik bir ulasim araci olmasi,

o Ulasim siirelerini kisaltmasi,

e insan saghgi icin gerekli olan giinliik fiziksel aktiviteye katkis.
Kentlerdeki niifus artisinin devam etmesi kentsel hareketliligi de arttirmaktadir. Bu durum 6zellikle
motorlu tasit trafiginin artmasina, hava ve girilti kirlilik dizeylerinin artisina neden olmaktadir. KUAK
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(2001), havada olusan karbon monoksit gazinin %92’den fazlasini motorlu araclarin Urettigini
belirtmektedir. Bu soruna karsi kent ici ulasimda bisiklet gibi ¢evre dostu ulasim araglarinin
yayinlastiriimasi strdirdilebilir gevre ve ulagim politikalari icin 6nem tasimaktadir. Fosil yakitlara olan
bagimhhgin azaltiimasi ve enerji krizlerine karsi uzun vadeli politikalar icin de bisiklet 5nemli bir ulasim
tlrudir. Grava (2003), bisiklet ile otomobil karsilastirildiginda, bisiklet ile kent icinde ulasimin en az
enerjiyle saglandigini, bu dogrultuda tek siirtictli bir otomobilin 1 km icin 1150 kalori tlikettigini, buna
karsilik bisiklet ile yalnizca 20 kalori enerji tiiketiminin oldugunu belirtmektedir.

Arazi kullaniminin blyik 6nem tasidig1 kentsel alanlarda bisiklet icin gerekli yol ve park alanlari en az
diizeyde arazi kaplamaktadir. Bu nedenle bisiklet kentsel alanin verimli kullanimi agisindan da fayda
saglamaktadir. Motorlu tasit altyapisinin gelistirilmesi kentsel alanin biyilk bir béliminin yollara
ayrilmasina neden olmaktadir (Black, 2000). Kent iginde yollara ayrilan arazi orani Amerika, Japonya ve
Avrupa kentlerinde %15 ile %25 arasindadir. Cin gibi bisiklet kullaniminin yliksek oldugu Ulkelerde ise
bu oran %5 ile %7 arasindadir (Elbeyli, 2003). Dolayisiyla motorlu tasit yogunlugunun azaltilmasi arazi
kullaniminda da olumlu sonuglar dogurmaktadir. Park halindeki bir bisiklet yalnizca 2m?lik bir alan
kaplamaktadir (Sigurd, 2003). Bisiklet hem hareket halindeyken hem de park halindeyken ¢ok az
dizeyde yer kapladigindan hem karayolu platformu Gzerinde hem de park edildiginde diger tasitlara
oranla minimum diizeyde alana ihtiya¢c duymaktadir. Bu nedenle bisiklet icin yollar ve park alanlari
diger ulasim tirlerine oranla ¢cok daha verimli ve yiiksek kapasitede kullanilabilmektedir. Karayolu
agindaki 3 metrelik bir seritte saatte 400 ila 600 motorlu arag ve 600 ila 800 kisi tasinabilmektedir. Ayni
genislikteki bir seritte 6000 - 7000 bisikletli yolcu tasinabilmektedir. Park alanlari kiyaslandiginda da bir
tek otomobilin park ettigi alana 16 bisiklet park edebilmektedir (Yiksel Proje-Ulasim Art Ortakligi,
2001). Ozellikle trafik yogunlugunun fazla oldugu, park yeri sorunlarinin yasandigi kentlerde bisikletin
kent ici ulasimi rahatlatacak bir ulasim tiiri oldugu goriilmektedir.

Diger yandan bisikletle ulasim diger tasitlar igerisinde en disiik maliyete sahip olan ulasim tiirtdur.
Bisikletin kullandigi ulagim altyapisi igin bisikletlerin genel trafikte kullanilabilecegi diizenlenmis yollar,
kavsak diizenlemeleri ve trafik isaretlerine gerek vardir. Bu altyapi diizenlemeleri icin ihtiya¢ duyulan
maliyet diger ulasim tirlerine gore oldukga azdir. Bisikletle ulasimda, kullanicisi iginse gerekli olan tek
maliyet satin alma maliyetidir. Bu nedenle toplu tasimadan daha ucuz bir ulasim tirt oldugu ortaya
cikmistir (Knoflacher, 1995). Gliniimizde paylasimh bisiklet ise satin alma dahi olmaksizin bisikletin
kent sakinleri tarafindan ulasimda kullanilabilecegi bir diger ¢o6ziimdir. Enerji etkinlik ve ekonomik
avantajlari yani sira kentlerde toplu tasima araclari icin yapilan bekleme sireleri, kentsel mekanlar
arasindaki erisim streleri ve motorlu arag trafiginin yogunlugu hesaplandiginda kent icinde bisikletle
ulasim stiresi toplu tasima ve motorlu araclar ile yapilacak siireye esdegerdir. Ortalama 16 — 25 km/saat
hiza sahip olan bisikletler 50 km/saat hiza ulasabilmekte, bu durum kent icindeki ulasimda zaman
acisindan da etkin bir kullanim imkani sunmaktadir. Tim bu avantajlara ek olarak, bireylerin ginlik
yasamlarinda fiziksel aktivite yapmalarini saglayan, diizenli egzersiz yapmalarina olanak sagladigi igin
bisiklet ve yaya ulasimi saglkli yasam acisindan da énemli bir ulasim tirl olarak desteklenmektedir
(Ayatag, 2015). Ayrica toplu tasimaciigin bir tamamlayicisi olmasi, enerji tasarrufu saglamasi ve
trafikteki yogunlugu azaltici etkisinden dolayi bisiklet, kentsel yasam kalitesini arttiracak bir ulasim
seklidir. Kentlerde satin alinabilir, cevre dostu olmayan enerji kaynaklarini kullanmayan ve bu
baglamda c¢evre dostu ulasim tirlerinin kentsel ulasimda desteklenmesi c¢agimizda ©6nem
kazanmaktadir (Kaplan, 2005).
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1.3 Bisiklet ile Ulasimda Planlama Yaklasimlan

Bugtin bisikletin kent i¢i ulagimda en etkin kullanildigi Glkeler olan Avrupa Ulkelerinde bisikletli ulagim
planlamasi 1970’lerden sonra baslayan, yaklasik kirk yillik bir planlama ve tasarim slrecinin Grlnleridir.
Bisiklet ile kent ici ulasimin en fazla gorildigi Hollanda’da dahi bu sireg petrol krizinin ve sanayi
devrimi sonrasi Hollanda kentlerinin ulasimda motorlu araglarin baskin oldugu bir dénemden sonra
ortaya cikmistir. 70’li yillarda tlkede motorlu tasitlarin olusturdugu baskinlik, kaza oranlarindaki artis
ve petrol krizi tlkenin ulasim politikalarinda bisikletin yer bulmasina sebep olmustur. Bu nedenle
bisikletin kent icinde glivenli ulasim tirleri arasina girebilmesine yonelik stratejiler gelistirilmistir.
Hollanda’nin ilk Bisiklet Ana Plani 1980’li yillarda yapilmistir. Plan dogrultusunda bisikletle ulasima dair
hedefler ve stratejiler belirlenmistir Hollanda’nin temel stratejileri; motorlu tasit kullanimini azaltmak,
bisiklet kullanimini yikseltmek, 6zel otomobil kullanimini azaltip toplu tasima araglarina gegisi
artirmak, bu sistemleri bisiklet kullanimi ile entegre etmek, bisikletcilerin givenligini saglamak, bisiklet
park yerlerini arttirmak, bisikletlerin ¢alinmasini engellemek olarak belirlenmistir (The Dutch Bicycle
Master Plan, 1999).

Benzer sekilde daha yakin zamanda 6zellikle baskent Paris’te, Fransa’nin da bisikletle ulasima yonelik
hedef ve stratejiler gelistirdigi goriilmektedir. Temel hedefler Hollanda ile benzer olup, “Plan Velo: 2.
Eylem Plani” giincellemeleri ile birlikte Paris’in 2026 yilina kadar tamamen bisiklet dostu bir kent
olmasi hedeflenmektedir. Bu kapsamda, bisiklet yollarinin 130 kilometre uzatilmasi ve giivenli hale
getirilmesi hedeflenmektedir. Ayrica Fransa’nin eylem plani 6grencilere okullarda bisiklet egitimi
vermeyi, kentin her bdlgesine tamir atolyelerinin kurulmasini ve bisiklet turizmini tesvik etmeyi
hedeflemektedir. 2. Eylem Plani kapsaminda Paris’in genelinde otomobiller igin ayrilmis park
yerlerinin %70’inden fazlasinin bisiklet kullanimiigin donistiiriilmesine ve tek yonli caddelerde trafige
karsi daha glvenli bisiklet yollarinin olusturulmasi planlanmaktadir. Plan kapsaminda trafik isiklarinin
bisiklete ve toplu tasimaya binmeyi tercih eden vatandaslari yonlendirecek, giivenliklerini arttiracak
sekilde diizenlenmesi, bu kapsamda mevcut trafik sistemine yesil dalga sisteminin entegre edilmesiyle
otobs, tramvay veya bisiklet kullananlara dncelik verilmesi amaclanmaktadir (WFE,2021). Dolayisiyla
bisikletin kent i¢i ulagimda gelistigi ve gelismekte oldugu Ulkelerdeki temel strateji ve hedefler baslica;
motorlu tasit trafiginin azaltilmasi, bisikletin yayginlastirilmasi ve glvenli ulasim altyapisina
ulastirilmasi, toplu tasima ile entegre edilmesi, bisiklet kiltirinin ve farkindaliginin toplumsal
galismalar ile arttirlmasi olarak siralanabilmektedir. Teknolojiyle paralel olarak akilli kentlerin
gelisimiyle, bisikletin de diger ulasim tirlerinin kullandigi teknolojik uygulamalarla entegre bir kullanim
imkani hedeflenmektedir. Bisikletin ayni motorlu tasit trafigi gibi akilli sistemler Gzerinden takip
edilebildigi ve paylasilan bilgilerin bisiklet kullanicilarinin hayatini  kolaylastirdigr uygulamalar
bulunmaktadir. Kent icinde bisikletle ulasim stratejilerinin farklilasmasindaki en 6nemli unsurlardan
biri yerlesim alaninin buyuklagidir. Diger bir ifadeyle yolculuklarin baslangi¢ ve bitislerinin bisiklet
kullanim mesafesi olan en fazla 8 km’lik sinirlar igcinde kalip kalmamasi bisikletin kent ici ulasima
dahiline dair farkli stratejiler ortaya cikartmaktadir (CSB, 2017 ). Bir yerlesimin bly(kligine bagl
olarak kullanicilar 8 km’nin altinda kalan mesafeler arasi yolculuk yaparak calisma, egitim, saglk,
ticaret, dinlenme ve eglence birimlerine direkt ulasim saglayabiliyorlarsa, bu yerlesim yerinin bisiklet
kullanimina elverisli oldugu ve bisikletin tek basina kullanilarak da kentsel ulasimi saglayabilen bir arag
oldugu gorilmektedir. Bu birimler arasi mesafenin 8 km’den fazla oldugu durumlarda bisiklet tek
basina ulasimi saglamayan, diger ulasim araglariyla entegre c¢alismasi zorunlu bir ara¢ haline
gelmektedir. Bu dogrultuda bisikletin s6z konusu yerlesim yeri icin stratejileri degismektedir. Bu
kapsamda CSB (2017), kentlerin 6lcegine gore bu stratejilerin belirlenmesi gerektigini vurgulamaktadir.
Ayrica orta ve kiiglk olgekli yolculuklarin blyik kisminin bisikletle yapilabilecegi yerlesimlerdeki
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uygulamalar ile Ankara ve istanbul gibi mahalleler ve semtler arasi mesafelerin fazla oldugu
yerlesimlerdeki yaklasimlarin farkli olacagi belirtilmektedir. Calisma, egitim vs. faaliyetleri icin yapilan
kent ici yolculuk mesafelerinin fazla oldugu yerlerde bu seyahatlerin toplu tasima ile entegrasyonuna
dayanan planlama stratejileri gelistirilmektedir. Avrupa Birligi icin yapilan bir ¢alismada da Presto
(2010), kentleri bisiklet kullanimina uygunluk ve bisiklet kullanim diizeylerine gore (i¢ gruba ayrilmakta
ve her {i¢ grup icin de farkl stratejiler 6nermektedir.

Bisikletin kent ici ulasim agina dahil edilebilmesi icin cgesitli Olgltler bulunmaktadir. Bu olgitler
dogrultusunda kentler bisikletin kent i¢i ulasimda etkin bir ulasim tiirlG olarak yayginlastiriimasinda
uygun altliga sahip olabilmektedir. Diger yandan her kent bisiklet ile ulasima uygun o6zellikte
olmayabilir. Bisikletin yerlesimde etkin kullaniminin saglanabilmesi icin; iklim, topografya, yolculuk
mesafeleri, kent formu, sosyal yapi belirleyici 6zelliklerdir. iklimsel acidan &zellikle ihman iklim
kusaklarinda yer alan yerlesimler bisiklet kullanimina elverislidir. Buna ragmen kuzey ulkelerinde de
diger avantajlarindan o6tiri bisiklet yayginlastirilan ulasim tirlerindendir. Topografik agidan ise egimin
az oldugu yerlesimler bisiklet kullanimi igin uygun altlik olusturmaktadir. Kent formu da bisikletin
ulasimda yayginlastiriimasi icin 6nemli degiskenlerden biridir. Kent formuna gére donati, calisma ve
barinma alanlari ve kentteki fonksiyonel dagilimlarin nasil oldugu bisiklet kullanimi igin énemlidir.
Cesitli fonksiyonlarin toplandigi alanlar ve dogrusal ag sistemine sahip yerlesimler bisiklet altyapisinin
olusturulmasinda avantajli yerlesimlerdir. Bu dagilimlara gore yolculuk mesafeleri degismektedir.
Dogrusal yol aglarinda ise bisiklet altyapisini glivenli ve en az maliyetle gelistirmek mimkindir. Bu
belirleyici 6zelliklere kentin ya da bdlgenin mevcut ulasim altyapisi, trafik hacmi ve yol genislikleri gibi
var olan fiziksel dokunun 6zellikleri de eklenebilmektedir. Akay (2006) ise, bu olcitlerin uygun olmadigi
durumlarda da gesitli analizler ile, bisikletlilerin glivenli ulasiminin saglanabilecegi, bisiklet kiltlriinin
desteklenecegi, glivenli arag ve bisiklet park yerlerinin saglandigl ve motorlu tasitlarla entegre ulagim
modellerinin gelistirilebilecegi ulasim aglarinin da Uretilebilecegini belirtmektedir.

Bisiklet planlamasinin yapilacagi uygun yerlesimlerde ise gelistirilen stratejiler Presto (2010)’e gore lce
ayrilmaktadir. En alt grupta, bisikletli yolculuk oraninin %10’un altinda oldugu ve bisiklet kullanma
kosullari yetersiz bulunan kentler bulunmaktadir ve bu kentler ‘baslangic kentleri’ olarak
belirtiimektedir. Bu sehirlerdeki ana bisiklet stratejileri “glivenli ve kestirme” bisiklet yolu altyapisinin
gelistirilmesi énceliginde olmalidir. ilk asamada kent genelinde ag olusturulmasi degil, mahalle ve semt
Olceginde kolay ve glivenli yolculuklari saglayacak adimlar planlanmaktadir. Bisiklet altyapisnin daha
iyi oldugu ve bisikletli yolculuk payinin %10-20 arasindaki kentler ise ‘tirmanan kentler’ olarak
degerlendirilmektedir. Bu yerlesimlerde bisikletin gelistirilmesi icin kullanicilara giivenli ve kestirme
aglarin yani sira kolayca kavranabilen, bitinlesik ve cekici bisiklet yollari olusturulmasi, ulasim araci
olarak bisiklet kullanicilarinin oranini arttiracak tesvikler 6nemli hedeflerdendir. Bu dizeydeki
kentlerde bisiklet kullaniminin artmasi, mahalle ve semt 6l¢egindeki yollarin bitlinlesmesi ve kent
Olceginde yayilmasi amaglanmaktadir. Bisiklet kullanim ve altyapi diizeyinin ¢cok daha Ust seviyede
oldugu kentlerde ise, park yerleri, akilli uygulamalarin entegrasyonu gibi daha ileri boyuttaki
dizenlemeler amaglanmaktadir.

Hollanda’da bisiklet yollarinin planlama yaklasimlarinda yol hiyerarsilerinin olusturulmasi, birincil ana
yollardan ikincil yollarin belirlenmesi, bu sayede kent merkezinden ve kamusal alanlardan konut
birimlerine kesintisiz olarak erisimin saglanmasi hedeflenmektedir. Bu nedenle bisiklet yollari konut
alanlariyla merkezin ve kamusal alanlarin baglantisini arttiran rotalarda hedeflenmektedir. Konut
birimleri ile kamusal alanlarin, kamu yapilarinin ve komsuluk Unitelerinin kendi iglerindeki
hareketliliginde farkli yol tirlerinin olusturulmasi agin kesintisiz strdirilmesi icin 6nem tasimaktadir.
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Ayrica nlfus yogunlugu ve islevsel dagihm bu rotalarin belirlenmesindeki en 6nemli dlgltler olarak ele
alinmaktadir. Nifus yogunlugunun oldugu merkezi is alanlari, yogun konut bolgeleri gibi alanlar 6nemli
noktalardir. Ayni sekilde Universite, okul, kamu yapilari, merkezi is alanlari gibi noktalarin konut
birimleriyle ve kendi aralarindaki yolculuk glizergahlari halkin temel ihtiyaclari olan, en sik kullandig
yolculuk rotalari olarak tanimlanmaktadir. Hollanda’nin planlama yaklasiminda 70’li yillardan beri,
bisiklet ve motorlu tasitlarin esit hak ve dnceliklere sahip olacak sekilde diizenlenmesine baslanmistir.
Ozellikle ‘paylasimli yol’ diizenlemeleri Avrupa ve Japonya’da konut alanlarinda sik¢a kullanilmaktadir.
Kentte yaya ve tasit hareketlerini birlikte ele alan bir yaklasim sergilenmektedir (Mihaly, 2014),
(Mckone, 2010). Hollanda’nin temel stratejisindeki yol kademelenmesi, bisiklet yollarinin kent
genelindeki ikincil yollara kadar yayilan fakat agirlikh olarak konut alanlarinda olusturulacak ve her
zaman ayrilmis bir altyapi gerektirmeyecek, genellikle paylasimli yollardan olusan ‘konut bisiklet aglarr’
ile baslamaktadir. Sonrasinda bu yollarin birlestigi ana yollar olan ve genelde motorlu tasitlardan
ayrilmis altyapiy! kullanan bisiklet ana aglari ve yalnizca bazi koridorlarda bulunun ve bisiklet hiz
sinirlari ile sinirlanan, tamami trafikten ayrilmis ‘bisiklet hiz yollar’ ya da bisiklet karayollarindan
olusmasi 6nerilmektedir (Oncii, 2016). Ayrica Fransa ve Hollanda’nin bisiklet planlarina iliskin
gelistirme planlarinda bisiklet park alanlari 6nemi artan bir boyuta ulasmaktadir. Bununla beraber
bisikletin kent i¢i ulasimda etkinliginin artmasiyla, elektrikli bisikletlerin de sisteme dahil oldugu bir
siire¢c yasanmaktadir. Hollanda’da elektrikli bisikletlerin yolculuk mesafelerini ve kullanici profilini
degistiren etkide oldugu gorilmektedir. Hollanda sehirlerindeki bisiklet kullanim verilerine gore,
normal bisiklet ve elektrikli bisiklet kullanim oranlarinda ve seyahat gilizergahlarinda farkhliklar
bulunmaktadir (Harm ve Kansen, 2018).

Bu yaklasimlar ilk etapta agirlikh olarak mevcut karayollari sistemine entegre edilen bisiklet yollar
olarak gelismektedir. Zaman icerisinde yogunlugun artmasi, bisiklet ile ulasim gizergahlarinin
genislemesi sonucu 6zel bisiklet yollari, bisiklet tinelleri ve bisiklet koprileri yapilmaktadir. Benzer
sekilde Fransa’nin da daha yakin zamanda 6zellikle baskentte mevcut yol aglari {izerinde bisiklet
kullanicilarina yonelik diizenlemeler ile bisiklet aglarini gelistirdigi ve kent icinde bisiklet ile seyahat
rotalarini genislettigi gortlmektedir. Ayrica altyapi ve Ustyapi analizleri ile trafik verilerine iliskin
verilerin analizi bisiklet planlamasina ve tasarimina yon veren o6lgltlerdir. Kanada’nin Halifax kentinde
yapilan bisiklet yolunun kent i¢i ulasimina entegre edilmesi igin 6ncelikle mevcut cadde ve sokaklarin
trafik yogunlugunun tespit edilmesi, en yiksek tasit hizinin belirlenmesi ve mevcut akslarin fiziksel Gst
ve alt yapi durumunun analizi ile planlama siireci ilerlemistir (Sahin, 2021).

1.4. Bisiklet Rotalarinin ve Yol Tiirlerinin Olusmasindaki Olgiitler

Bisiklet agi olusumu icin uygun althk olusturan ‘baslangi¢c kentleri’ veya ‘tirmanan kentler’ gibi
yerlesimlerde givenli bisiklet yollarinin ve rotalarinin olusumu cesitleri olcltler cercevesinde
gelismektedir. Bu kapsamda bisiklet aglarinin olusturulacagi yerlesimlerde rotalarin belirlenmesi, yol
hiyerarsisinin / yol tlrlerinin saptanmasi birden fazla nitel ve nicel ¢éziimlemenin Uriinu olarak ortaya
cikmaktadir. Bisikletin kent ici ulasimda etkin kullanildigi Hollanda, Fransa, Finlandiya ve Danimarka
gibi tilkelerde de, yakin zamanda bisikletin kent ici ulasimda etkinlestiriimeye calisildigi tGlkemizde de
kent icinde olusturulacak olan bisiklet aglarina dair rota segimleri ve bu rotalar tzerinde glivenli,
kesintisiz yollarin olusturulmasinda baslica kullanilan 6l¢utler bulunmaktadir. Bu ol¢iitler cercevesinde
bisikletin kent ici ulasimda etkinliginin arttirilmasina yonelik planlama ¢alismalari yapilmaktadir. Bu
kapsamda bisiklet yollarina iliskin rotalarin belirlenmesi ve yollarin tasarim kararlarinin belirlenmesi
icin asagidaki faktorlerin degerlendirilmesi yapilmaktadir;
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e Bisiklet tlru

e Egim

e Yolculuk mesafeleri

e Komsuluk tniteleri ve yogunluk diizeyleri

e Kullanicilarin talep ve tercihleri

e Kamusal alanlara, kamu binalarina, Gniversite ve okullara erisilebilirlik
e Cadde ve sokaklarin (trafik akslarinin) trafik hacimleri

e Caddelerdeki tasit trafiginin azami hiz diizeyleri

e Altyapi ve Ustyapi durumlari

e Ulasim aktarma noktalari

Bisiklet tiirii: Kullanilan bisiklet tiiri yol aglarinin kapsamini ve rotalari degisebilmektedir. Elektrikli
bisikletin ulasim sistemine dahil olmasiyla bisiklet kullanim oranlari ve yolculuk glizergahlari
degisebilmektedir. Elektrikli bisiklet kullanimlilarinda yolculuk mesafesi ve kullanici yas grubu
degismektedir. E-bisiklet kullanimi yolculuk mesafelerini arttirmakta, fiziksel yetersizligi bulunan
bireylerin bisikletle ulasim saglamasina olanak vermektedir (KIM, 2016). Normal bisikletler tamamen
insan glcuyle galistigindan yolculuk mesafeleri en fazla 8 km ve bisikletin tirmanabilecegi egim diizeyi
%5 - 6'dir. Elektrikli bisikletlerde ise yolculuk mesafesi 8 km’nin Uzerine gikabilmekte, 10 km’ye
ulasabilmekte olup, tirmanabilecegi egim diizeyi %15’e kadar ¢ikabilmektedir.

Egim: Bisikletin kent ici ulasimda yayginlastiriimasinda en 6nemli 6l¢it kentin topografik 6zellikleridir.
Bisiklet ile ulasimda egim diizeyinin en fazla %5 olmasi gerekmektedir. %5’in lizerindeki egimler insan
glicliyle calisan bisikletin kullanicilari icin zorluk olusturmaktadir. %5’e kadar olan egimlerde bisiklet
yolunun uzunlugu sorun olugsturmamaktadir. Fakat %5 ile %6 arasindaki egimde bisiklet yolunun
uzunlugu en fazla 240 metreye kadar olmalidir. %7 egimde ise bu mesafe en fazla 120 metre veya
altinda olmahdir. Egim diizeyi %8 ise yol uzunlugu 90 metreden az, egim %9 iken 60 metre olmaldir.
Egimin %10 oldugu durumlarda ise bisiklet yolunun uzunlugu kisa tutulmal, bu egimdeki yol
b6limindn uzunlugu 30 metreyi gegmemelidir (C$B,2017). Bisiklet ile ulasimda etkin bir kullanim igin
bisiklet yollari egimin ylksek oldugu alanlarda tercih edilmemektedir. Diger yandan, elektrikli
bisikletler %15’e kadar olan egimlerde bisikletin kullanim alanini genisletmektedir. Bu nedenle
teknolojinin ve elektrikli bisikletlerin gelisimiyle egimin %15’e kadar oldugu alanlarda da bisiklet
kullanilabilmektedir.

Komsuluk (niteleri ve kamusal alanlara erisim: Kentteki konut alanlarinin kendi iclerindeki ve
birbirleriyle olan baglantilari, konut alanlarinin ¢alisma ve rekreasyonel alanlarla (liniversite, okul,
hastane, cesitli kamu binalari, park ve eglence merkezleri gibi alanlar ile) baglantisinin saglanmasi,
kullanicilarin temel ihtiyaclari kapsaminda en sik yaptig yolculuk rotalari oldugundan bisiklet aginin
kapsami icinde olmasi gereken noktalardir. Bu dogrultuda, kentteki komsuluk Gniteleri ve yogunluklari
bisiklet giizergahlarinin belirlenmesinde kullanilan élgiitlerden biridir. Ozellikle yogun niifusun yasadig
alanlarin kendi iclerindeki ve 6nemli kamusal alanlar ile baglantisinin saglanmasi bisiklet kullaniminin
yayginlasmasindaki dncelikli 6lgutlerdendir. Tolley (2003), bisiklet glizergdhlarinin ana gezi kusaginda,
cazibe noktalari ile baglantih olmasi gerektigini belirmektedir. Suzuki vd. (2012) de, kullanicilar
tarafindan yogun talep goren gilzergahlarin bisiklet planlamasinda dncelikli glizergahlar olarak
secilmesi gerektiginin belirtmektedir. Bir bisiklet yolu planlanirken mimkin oldugunca ¢ok kisinin
ihtiyacini karsilayacak sekilde olmasi gereklidir. Bunun saglanabilmesi icin de planlanan yolun daha
fazla kullanilabilecek sekilde planlanmasi ve yogun bélgelerden gegirilmesi gerekmektedir. Ornegin,
suriculerin glnlik islerini rahatlikla halledebilecekleri sekilde ev, is, okul, AVM gibi yerlere kolayca
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ulasabilecekleri ve buralarda bisikletlerini glivenle park edebilecekleri yerlerin yapilmasi bu yollarin
daha fazla tercih edilmesini saglamaktadir. Bu sayede surtculerin daha fazla glinlik islerinde bisikleti
tercih etme oranlari artacaktir. CSB (2017) de, bisiklet yolunun 6zellikle kent niifusunun yogun oldugu
bolgelerden gecmesi gerektigini ve nlfusun yogun oldugu alanlarin belirlenmesi gerektigini
belirtmektedir.

Yolculuk mesafeleri: Kentsel hareketlilikte yapilan yolculuk mesafeleri bir diger belirleyici ol¢uttir.
Grava (2003), bisiklet ile yapilan yolculuklarin ¢gogunlukla 8 km ve altinda mesafeler arasinda oldugunu
belirtmektedir. Bu kapsamda degerlendirildiginde yogun ve kiglik yerlesimler ile orta 6lcekli kentlerde
bisikletin cok uygun bir kentsel ulasim araci oldugunu belirtmektedir. Motorsuz yolculuklarin baslangi¢
ve sonlanis noktalari arasinda bu mesafeye uyan, etki alani icindeki seyahat amaclarinin (okul, ¢alisma,
alisveris vb.) birlestirilebilmesi gerekmektedir.

Kullanici talep ve tercihleri: Bisiklet yollarinin planlanmasinda, glizergahlarin belirlenmesinde ve
sonrasinda tasarim ve gelisime yonelik degerlendirmeler icin kullanicilarin katilimi kullanilan
araglardandir. Uygun glizergahlarin belirlenmesinde halkin katilimci rold, talepleri ile ag sistemi
gelistirilmektedir. Botma (1995) ise, bisiklet aginin geliskin oldugu yerlesimlerde mevcut olan bisiklet
aglarinin kullanimina ve tercih edilmesine ydnelik analizlerin yapildigini, bu analizlerin bisiklet
sdricuslnin bisiklet yolu algisini 6lgmede kullanildigi nitel bir 6l¢tt oldugunu belirtmektedir. Bisiklet
yollarina dair gelistirme onceligi, secilen glizergahin glivenligi ve bisiklet kullanicilarinin seyahat
davranislarina dair veriler 1siginda, mevcut alanin degerlendirilmesiyle saglanabilmektedir.

Aktarma noktalari: Bliylik kentlerde ve seyahat glizergahlarinin bisiklet ile erisime olanak saglamadigi
yerlesimlerde bisikletin diger ulasim sistemlerine entegrasyonu i¢in belirlenen bisiklet yolu
glzergahlarinin mevcut kent ici ulasim hatlar ile kesisen hatlar olarak tasarlanmasi gerektigi
belirtilmektedir (CSB, 2017). Bisikletin toplu tasima tirleriyle entegrasyonu sayesinde etki alani
genisleyerek, toplumun daha bilylk kesimine ve daha genis bir kentsel alana erisimi
saglanabilmektedir.

Trafik verileri ve iist yapi: Oncii (2016), herhangi bir koridorda bisiklet yolu ya da seridi diizenlenmesi
icin kararinin bilimsel verilere dayanmasi gerektigini ve s6z konusu akslardaki mevcut trafik hacmi (arag
sayisl) ve hizlarinin temel 6l¢it oldugunu belirtmektedir. Bu nedenle motorlu tasit trafiginin oldugu
akslarin trafik hacimleri ve azami hiz limitleri bu akslarla entegre ¢alisacak olan bisiklet yollarinin
tasariminda ve yol tlrlerinin belirlenmesinde kullanilan 6nemli 6lgltlerden biridir. S6z konusu akslarin
Ust yapisina dair ozellikler de bisiklet yol tiirlerinde ve tasariminda, yol kenari park alanlarinin
diizenlenmesinde ve bisiklet kullanimlarina gorsel konforu saglayan yollarin olusturulmasinda énemli
degiskenlerdir. Diger ulasim sistemleriyle entegrasyon, kamusal alanlara erisim, dogrusal ana akslarin
kullanimi ve trafik akslarindaki mevcut altyapi bisiklet yollarinin da cogunlukla ana koridorlar tizerinden
planlanmasini saglamaktadir. Ana koridorlarda olusturulacak olan bisiklet planlanmasi icin CROW
(2015)’e gore iki temel yaklasim bulunmaktadir. ilki; tasit trafiginden seritle ya da fiziksel ayiricilarla
ayrilmis olarak tasit yoluna paralel tasarlanan yollardir. Bu ¢6ziimin en 6nemli artilari bisiklet
altyapisinin daha gorinir ve tesvik edici olmasi, genellikle dogrusal aglar olmasi, kamusal alanlara ve
kamu binalarina erisim kolayligi saglamasi olarak siralanabilir. Diger yandan yeterli fiziksel alani
bulunmayan akslarda yasanabilecek park yeri sikisikliklari ve dar kaldirim dizenlemeleri ¢6ziimiin
eksileri olarak siralanabilir. ikinci ¢6ziim ise bisiklet altyapisinin ana koridorlarda degil, bu ana akslara
paralel ikincil koridorlarda tasarlanarak, o akslarda trafigi yavaslatici diizenlemeler yapiimasidir. ABB
(2011), bu tdr bir ¢6zimin ana koridordaki motorlu tasit trafigini etkilemese de olusacak yeni
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koridordaki bisiklet ve yaya oranini arttiracagini belirtmektedir. Bu iki yaklasimdan hangisinin
kullanilacagi yerel kosullara, trafik verilerine ve paydaslara goére degisebilmektedir.

2. MATERYAL VE YONTEM

Calismanin ana materyalini Elazig kenti olusturmaktadir. Kentin topografya haritasi, yerlesim plani,
komsuluk Uniteleri ve niifus yogunluk bilgileri, trafik ve ulasim verileri, yolculuk mesafelerine dair
veriler calismanin diger materyalleridir. Calismanin yonteminde, bisiklet rotalarinin ve yol tirlerinin
belirlenmesinde, incelenen planlama vyaklasimlarindan, literatlir taramalarindan ve uygulama
orneklerinden cikarilan faktorlerin yer aldigi 2.4 boéliminde belirtilen 6lglitlerden egim, yolculuk
mesafeleri, komsuluk Gniteleri ve yogunluk diizeyleri, kentteki odak noktalarina/kamusal alanlara
erisim, trafik hacmi ve hiz limitleri, Gist yapi durumlari baz alinmistir. Calismada normal bisiklet tiri
temel alinarak degerlendirmeler yapilmistir. Belirtilen faktorler degerlendirilerek kentte gelistirilecek
olan bisiklet agl icin rota ve yol tirlerinin belirlenmesinde Sekil 1'de belirtilen yontem akisi
uygulanmaktadir.

Akis semasinda belirtilen ilk dort analizin verilerinden bisiklet ag rotasi ortaya ¢ikmaktadir. Bu dort
asama;

e Kentte var olan bisiklet yollarinin tespiti, bu yollarin niteliginin ve baglantilarinin saptanmasi,

o Topografik olarak bisiklet kullanimina uygun bélgelerin belirlenmesi,

e Kentteki islevsel dagilimin, odak noktlarinin ve bisiklet aginin icinde yer almasi gereken
kamusal alanlarin belirlenmesi,

e Komsuluk Unitelerinin yogunlugu ve bu Unitelerin birbirleriyle ve kentteki odak noktalariyla,
onemli kamusal alanlarla baglantisina dair veriler/bu glizergahlardaki ginliik yolculuk
rotalarina iliskin yolculuk mesafelerinin incelenmesi seklindedir.

Son asamada ise bu verilere gore olusan rota Uzerindeki yollarin trafik hacmi ve arag¢ hizlarina dair
verilerden ve yollarin mevcut fiziksel 6zelliklerinden 6nerilen agdaki bisiklet yollarinin tirleri tg¢ sinifta;
ayrilmis bisiklet yolu, bisiklet seridi veya paylasimli yol olarak belirlenmektedir.

Folco vd. (2022), bisiklet agi planlamasinin sistematik veriye dayanan bir planlama siireci oldugunu
belirtmektedir. Bu slirecte mevcut altyap, islevsel dagilim ve kullanici pratikleri belirleyici olmaktadir.
Bisiklet ag planlamasinda yerlesim haritalarinin, erisilebilirlik 6lglimlerinin ve ¢esitli hesaplama
araclarinin kullaniimasiyla elde edilen ulasim ve trafik verilerinin kullanilan veri tirleri oldugunu
belirtmektedir. Mevcut yol haritalari olusturulacak olan altyapi icin altlik olusturmaktadir. Szell vd.
(2021) de, bisiklet aglarinin yerel verilere dayandirilarak, arazi kullanimlari ve islevsel dagilimlar goz
online alinarak yapilmasi gerektigini belirtmektedir.

| Kent Kultiri ve Yonetimi  ISSN: 2146-9229 205 3



Bicycle network planning in urban transportation: the case of Elazig

Komsuluk iinitelerinin ve
vogunluklarmin analizi

Mevcut bisiklet yollarinin sy ) Yolculuk
Py Topografya analizi Islevsel dagihm analizi 0o
analizi i et A lﬁ mesafelerinin analizi

Bisiklet ag rotasi Trafik verileri

Yol tiirleri

Sekil 1. Yontem akis semasi
2.1 Calisma Alani: Elazig Kenti

Elazig, Dogu Anadolu Bdlgesi’nde yer alan, niifusu TUIK (2021) verilerine gdre 587.960 olan orta 6lcekli
bir kenttir. Kentte bulunan tniversite ise 47.477 (FU, 2022) dgrenci sayisina sahip olup, kentte geng ve
ogrenci niifus oldukga fazladir. Kent tarihteki ilk yerlesim yeri olan Harput'tan buglinkii kent merkezi
olan yerlesim yerine 19.ylizyilin ortalarinda demiryolunun ovadan ge¢mesi nedeniyle kaymaya
baslamistir. O tarihten itibaren kent, topografik agidan diiz olan, demiryolunun gectigi bélgeye kayarak
bu alanda gelisim gostermistir. Ulasim akslari ve topografya kentin gelisim yoniinde belirleyici 6zellikler
olmustur. Agirlikh olarak dogu — bati ekseninde uzanan ulasim akslari dogrultusunda dogrusal bir
gelisim gostermistir. Dogu — bati ekseninde uzanan demiryolu ve karayollari ¢evresinde kent yayilim
gostermistir (Sekil 2). Kentin dogrusal bir yol sistemine sahip olmasi, kentteki ¢alisma, barinma ve
donati alanlarinin dogrusal bir dizilim géstermesine neden olmustur. Kentin biyik bir boliminin
dogrusal bir yayihm gostermesi ve dogrusal bir ulasim agina sahip olmasi kentteki erisilebilirlik
dizeyinin ylksek olmasini saglamaktadir. Kilingaslan (2017) de, dogrusal yol aglarinin ulasimda en
yuksek erisilebilirligi saglayan model oldugunu belirtmektedir. Bu dogrusal yol aglarinda altyapi ile
beraber ulasim maliyetleri de en az diizeydedir. Elazig gibi ana dagitici omurgalar lzerinden sekillenen
kent i¢i ulasimda bisiklet yollarinin olusturulmasi kolaylagmaktadir.
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Sekil 2. Elazig kent plani

3. ANALIZLER VE BULGULAR

Bisiklet ag sisteminin planlanmasinda temel amag; en az maliyetle gilvenli uygun rotanin
sekillendirilmesidir. Bunun icinse dogrusal yol aglari olusturmak, mevcut altyapiyi kullanmak énemli
unsurlardir. Kent i¢in bisiklet aginin belirlenmesinde, mevcut yol dokusu, topografik veriler, mekansal
ve islevsel dagilimlar, niifus yogunlugu ve temel ihtiyaglarin yapildigi giinliik yolculuk glizergahlari
arasindaki mesafeler etkili olmaktadir. Bu baglamda, kent genelinde bir bisiklet ag1 plani icin dncelikle
kentte var olan bisiklet yollari degerlendirilmistir. Sonrasinda topografya verilerinden bisiklet
kullanimina elverisli bélgelerin analizi yapilmis, kentin bisiklet aginin ulasabilecegi veya ulasamayacagi
bolgelere dair bulgular edinilmistir. Bununla beraber fonksiyonel dagilimlar ve nemli kamusal alanlara
dair bulgular ile bu alanlar arasindaki yolculuk mesafelerinin topografya verileri ile birlestirilmesiyle
kent geneli icin bir rota 6nerisi ortaya ¢ikmistir. Ardindan olusturulan rota lzerindeki yol tiirleri
belirlenmistir.

3.1 Mevcut Bisiklet Yollarinin Saptanmasi

Kentte bisiklet aginin olusturulmasi ve bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi icin 6ncelikle var olan
bisiklet yollari tespit edilmistir. Sekil 3’te kentte var olan bisiklet yollari harita tGzerinde fotograflariyla
beraber gosterilmistir. Haritada 1 numara ile gosterilen bisiklet yolu kentin bati yonlindeki ana arteri
olan Malatya Yolu’'na paralel bulunmaktadir. 2 numarali bisiklet yolu ise Atasehir ve Sirsiri
Mahalleleri arasindaki bulvarda yer almaktadir. Tasit yolundan farkh kotta yaya kotunda ¢6ziilmus olan
2 metre genisliginde cift yonli de kullanilabilecek bir yoldur. 3 numaral bisiklet yolu ise Universite
iceresinde yer alan mesire alanindaki gezinti ve spor amacli kullanilan bisiklet yollaridir. Belirtilen yollar
disinda kentteki bazi parklarda da gezinti ve spor amagh bisiklet parkurlari bulunmaktadir. Fakat
mevcutta yer alan tim bisiklet yollari baglantili yollar olmayip, kentsel ulasimda surekliligi olan yapida
degildir. Mevcut yollar gezinti ve spor amacl yapilmis olan belirli bir hat ya da parkur lzerindeki
yollardir. Bu sebeple var olan bisiklet yollarinin mevcut olan kesintili hali kent i¢i ulasima destek
saglayacak nitelikte degildir.
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Sekil 3. Mevcut bisiklet yollari
3.2 Komsuluk Uniteleri, Yogunluk, islevsel Dagilim ve Egim

Kentteki komsuluk Unitelerinin kentteki dagihmi, topografik 6zellikleri ve bu alanlarin yogunluklar
incelenmistir. Sekil 4’te kentteki mahallelerin kent plani icindeki yerleri, egim durumlari, Tablo 1'de ise
nlfus yogunluklari gésterilmistir. Komsuluk Gnitesi, tiim temel ihtiyaglarin yaya erisimi mesafesi icinde
karsilanabildigi ve belirli bir niifus blylikligine sahip alanlari tanimlamaktadir. Bu kapsamda komsuluk
Unitelerinin alan ve nifus buydklikleri degisebilmektedir. Calismada, komsuluk Gniterleri olarak ele
alinan mahalleler kendi iclerinde temel fonksiyonlari barindirdigindan, yaya ve bisiklet erisiminine
uygun mesafelerde gelistig§inden genis komsuluk Gniteleri olarak degerlendirilmistir. Bu nedenle
komsuluk Uniteleri mahalle sinirlari olarak ele elinmistir. Bu komsuluk Gnitelerinin agirhkli olarak
egimin dislik oldugu, dogu-bati aksinda dizilim gosterdigi gortlmektedir. Kentin nifus dagilimina
bakildiginda da belirtilen komsuluk Gnitelerinin kentin nifusunun blyiik boliminin yasadigl veya
cahstigi alanlar oldugu sonucu g¢ikmaktadir. Komsuluk Uniteleri disinda kentteki odak noktalari ve
onemliislevsel dagilimlar incelendiginde ise, bu birimlerin nifusun yogun oldugu tnitelerde veya yakin
cevresinde yer aldigl ve bu odak noktalarinin yine dogu-bati aksinda dizilim gosterdigi goriilmektedir.
Bu nedenle yeni gelisen kuzeydeki mahalleler disindaki mahallelerin Gniversite, hastane, belediye, kent
merkezi, stadyum, kiltir merkezi gibi kamusal odaklar ile baglanti dizeyi yiksek alanlar olarak
gorilmektedir.

Kentteki hareketliligin yogun oldugu 6nemli kamusal alanlar Sekil 5’teki haritada isaretlenmistir.
Kentteki kamusal alanlarin ve odak noktalarinin (liniversite, hastane, belediye, AVM, stadyum, kdltiir
merkezi, kent parki vs.) ve en yogun mahallelerin topografik olarak da egimin en disik oldugu
alanlarda dizilim gosterdigi goruldiginden, bisiklet kullanimi igin topografik yapi ve islevsel dagilim
birbiri ile 6rtlisen bir althk olusturmaktadir. Suzuki vd. (2012) de, bisiklet rotalarinin belirlenmesinde
yogun kullanilan kentsel alanlarin aga dahil edilmesi gerektigini vurgulamaktadir. Ayrica kentsel
mekanlar arasinda varsa kent sakinlerinin kullandigi glizergahlarin da rotaya dahil edilebilecegini
belirtmektedir. Ayni zamanda kentteki yogun kullanima sahip alanlarin dogrusal bir gelisime sahip olan
kentte agirlikh olarak dogu — bati ekseninde dizilim gdstermektedir. Bu kapsamda en doguda sehir
hastanesi, sonrasinda kent merkezi, valilik, tren istasyonu, Universite kamplsi, stadyum, kaltur
merkezi, kent parki, daha bati da ise ticari birimler, kamu binalari, adliye ve konut alanlari yer
almaktadir.
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Topografik olaraksa kent 19. ylzyil sonrasinda ovaya inerek diiz bir alanda yayilhm gostermistir. Bu
nedenle yeni gelisim bolgeleri disindaki alanlar topografik olarak egimin az oldugu alanlardir. Kentin
egim haritasi incelendiginde (Sekil 4), kent merkezi, hastaneler, okullar, gesitli kamu kurumlari,
Universite kampusi, konut ve ticaret alanlari (nifusun yogun oldugu bolgeler) agirlikli olarak egimin
olduk¢a az oldugu diiz alanlarda yer almaktadir. Dogu ve bati ekseninde yer alan bu fonksiyonlar,
bisiklet kullanimi igin %5’i gegcmeyen ideal egime sahip bir altlik olusturmaktadir. Kentin bati ve giiney
yonlerinde de yine egim seviyesi oldukca disiik olarak devam etmektedir. Kuzeybati yoniinde devam
eden kentsel blylime incelendiginde (Caydacira Mahallesi), buradaki yerlesim alanlarinin bisiklet
kullanimina uygun egim diizeyinde olmadigi gorilmektedir. Kentin gelisim yoni olan kuzey ve
kuzeybati bélgeleri egim diizeyinin %5’ten fazla oldugu, egimin diizeyinin yliksek oldugu yerlesimlerdir.
Bisiklet kullanimi icin ideal egim dizeyi %5 veya %6 olarak kabul edildiginden, bu kesimlerdeki egim
diizeyinin kullanicilarin bisiklet hareketliligini zorlayacak diizeyde oldugu goriilmektedir.

a

DOGUKENT

IZZETPASA MAH. MAHALLESI

UNIVERSITE MAH.
GAYDAGIRA MAH.

NAILBEY
s MAH.
KOLTOR
MAH. CARS!
MAH.
CUMHURIYET MAH. B AKPINAR
SURSURU MAH. MAH.

OLGUNLAR MAH.

| ABDULLAHPASA

£ ATASEHIR MAH.
MAHALLESI

Egim < %2

Egim < %5
Egim > %6

Sekil 4. Egim durumu ve komsuluk Gniteleri (mahalleler)

Tablo 1. Niifus yogunluklar (TUIK, 2021)

Komgsuluk Nifus Komsuluk Nufus Komsuluk Niifus
Uniteleri Bilgileri Uniteleri Bilgileri Uniteleri Bilgileri
(mahalleler) (mahalleler) (mahalleler)
Atasehir 35.896 Olgunlar 11.824 Dogukent 21.569
Mabhallesi Mahallesi Mabhallesi
Cumhuriyet 28.718 Nailbey 7.428 Universite 16.237
Mabhallesi Mahallesi Mabhallesi
Abdullahpasa 22.193 Carsi 1.020 izzetpasa 11.799
Mahallesi Mahallesi Mahallesi
Siirsiiri 26.749 Hilalkent 4.325 Caydagira 32.170
Mahallesi Mahallesi Mahallesi
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Sekil 5. Hareketliligin yogun oldugu 6nemli kamusal alanlar
3.3. Yolculuk Mesafeleri

Kentte nifus yogunlugu olan mahallelerin birbirleriyle ve kentteki kamusal odaklar ile yolculuk
mesafeleri bisiklet rotalarinin belirlenmesindeki temel olgitlerden biri olarak degerlendirilmistir. Bu
kapsamda nifusun biyidk cogunlugunun yasadigl veya calistigi mahallelerden odak noktalarina ve
mabhallelerin birbirleri arasinda yaptiklari yolculuk mesafeleri 6l¢lilmulstiir. Bu calismada, bisiklet
kullanicilarinin giinliik kullandiklari temel ihtiyaglarini karsiladiklari glizergahlar esas alinarak bisiklet
yolu gilizergdh arastirmasi yapilmistir. Olgiimlerde niifusun biyik kisminin yasadigi mahalleler
arasindaki yolculuk mesafeleri ile bu konut alanlarindan okul, Gniversite, alis veris birimleri, kamu
kurumlari, eglence ve rekreasyonel faaliyetler icin gidilen noktalar kentte temel ihtiyaglar icin yapilan
yolculuk glizergahlaridir. Bu nedenle bu glzergahlarin dlcimleri yapilarak bisiklet ile ulasima uygunluk
durumlari incelenmistir. Tablo 2’de baslangi¢ ve bitis noktalari belirtilen glizergahlarin yolculuk
mesafesi 6lciimleri belirtilmistir. Bu kapsamda egimin bisiklet kullanimina en uygun oldugu ve en yogun
komsuluk Gnitelerinden biri olan Atasehir Mahallesi’'nden Universiteye, alis veris birimlerine, parka,
kiltir merkezine, stadyuma ve Abdullahpasa, Siirsiirii, Cumhuriyet, izzetpasa, Olgunlar gibi pek cok
mahalleye yapilan yolculuk mesafesi 8 km’nin altinda 6l¢lilmistir. Kentin orta noktasinda yer alan
Universite kampisiiniin veya Universite Mahallesi'nin baslangic noktasi kabul edildigi, alis veris
birimleri, adliye, stadyum, park, tren istasyonu bitisli yolculuklar da bisiklet ile ulasim icin ideal
mesafededir. Kentin orta noktasinda yer alan konumu nedeniyle Universite kampisiinden dogu
tarafindaki Nailbey, izzetpasa, Olgunlar, Carsi Mahalleri, bati koridorundaki Atasehir, Abdullahpasa,
Surstri ve Cumhuriyet Mahallesi’ninse bir boélimi i¢in yolculuk mesafeleri 8 km’nin altinda
¢itkmaktadir. Dogu tarafindaki mahallelerden sehir hastanesine, Gniversite hastanesine ve diger 6zel
hastanelere erisim bisiklet ile erisim sinirlari icindedir. Bati koridorundaki alanlardan ise Universite
hastanesine ve 6zel hastanelere bisiklet ile erisim saglanabilmektedir. Universite gibi kentin orta
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noktasinda yer alan stadyum, kiltlir merkezi ve kent parki da kuzeyde gelisen mahalleler disindaki

mahallelerden ve odak noktalarindan bisiklet ile ulasim i¢in uygun mesafe diizeyinde kalmaktadir.

Tablo 2. Yolculuk Mesafeleri

Giizergah Yolculuk Giizergah Yolculuk Glizergah Yolculuk
Mesafesi Mesafesi Mesafesi

(km) (km) (km)
Atasehir - 2,4 Abdullahpasa- 3,5 Hilalkent- Abdullahpasa 2,5
Belediye Belediye
Atasehir- 4,5 Stadyum/Kultiir 5,8 Cumhuriyet — Stadyum 3,2
Universite Park-  Abdullah / Kiiltiir Park

pasa

Atasehir -1| 3,4-6,8 | Kiiltiir merkezi — 3 Universite - Tren 4,1
Stadyum Carsi Mahallesi istasyonu
Atasehir - | 51-6,5 | Universite -| 51-6,9 | Tren istasyonu - 1,8
Carsi (merkez) Abdullahpasa Carsi/izzetpasa/Nailbey
Atasehir - 12 Universite — AVM 2,9 Stadyum/Kiiltiir park — 2,7
Sehir Universite Mah.
Hastanesi
Universite - | 1,4 -2.3 | Garsi —Siirsiirii 4,4 -5,4 | Adliye - 2,5
Stadyum/ Carsi/izzetpasa/Nailbey
Kiiltiir merkezi
Universite - | 4,5-2,7 | Carsi -  Sehir 5,6 Olgunlar - Siirsiiri 2,7
Carsi Hastanesi
Olgunlar- 5,3
Atasehir

3.4 Bisiklet Ag Rotasinin Olusturulmasi

Calismada kentin hem disik egim diizeyine sahip olmasi hem de kentteki egitim, saglik, ticaret ve
konut alanlarinin topografik olarak diiz alanlarda yerlesim gostermesi bisiklet kullanimi icin uygun
rotanin sekillenmesini saglamaktadir. Topografik olarak egimin kentte en yogun kullanilan alanlarda
ve nifusun yogun oldugu mahallelerde en dislik diizeyde olmasi bisiklet aginin olusumunda avantaj
dogurmustur. Bu kapsamda dogu bati aksinda agirlikh olarak dogrusal bir yayihm gosteren kentte,
dogu ve bati ucu arasinda kesintisiz erisim saglayan bir bisiklet agi 6nerisi olusturulmustur (Sekil 6).
Rotanin belirlenmesinde dogu bati aksindaki yogun kullanilan ticari birimler, egitim birimleri (liniversite
ve okullar), kamu yapilari, saglik merkezleri ve hastaneler, stadyum ve kiltlir merkezi bisiklet aginin
icinde birakilmistir. Kentte niifusun en yogun oldugu mahalleler aga dahil edilmeye calisiimistir. Kentte
bir ag sistemi icinde bulunmayan, kesintili bisiklet yollari da gelistirilen aga dahil edilmistir. Chinzen vd.
(2007), bisiklet kullanicilarinin dogrusal akslari tercih ettiklerini belirtmektedir. Rota tercihlerinde
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kullanici hareketleri incelendiginde en kisa olan, egimi diistik olan, giivenli olan ve dogrusal olan rotalar
tercih edilmektedir. Bu kapsamda dogrusal yol aglari Gzerinden %5 egimi gegmeyen bir rota izlenmistir.
Yolculuk mesafeleri degerlendirildiginde, kentin dogu ucu ile bati ucu arasindaki mesafe 16 kilometre
olarak ol¢Ulmuistlr. Bu dogrultuda gilindelik ihtiyaclar icin yapilan yolculuklarin baslangi¢c ve bitis
noktalari arasindaki mesafeye dair 6l¢climlerden bisiklet agina dahil olmasi gereken glizergahlar rotanin
sekillenmesindeki etkenlerden biri olmustur. Kentin kuzey ve kuzeybati yoniindeki alanlari ise bu ag
rotasina dahil edilmemistir. Gelisim yonl olan kuzey ve kuzeybati bolgelerinde egim dizeyi %5’in
Gzerinde oldugundan, buradaki yerlesimlere bisikletle erisimin kullanicilari zorlayacak dizeyde oldugu
bulgularda gorilmistir. Bu sebeple olusturulan bisiklet agi kuzeydeki ve gilineydeki yerlesim
alanlarinda egim diizeyinin uygun oldugu alanlari kapsayan fakat agirlikh olarak dogu ve bati ekseninde
gelisen bir yapida ortaya ¢ikmaktadir.
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Sekil 6. Bisiklet agi 6nerisi
3.5 Yol Tiirlerinin Belirlenmesi

Bisiklet agi icin Onerilen rotada yer alan yollarin fiziksel durumlari ve trafik verileri degerlendirilmistir.
Bu kapsamda Elazig Belediyesi Ulasim Mudurligi’nden temin edilen, yollarin trafik hacimlerine ve
azami hiz limitlerine gore bisiklet yol tiirleri belirlenmistir. Tablo 3’te Sekil 6’da belirtilen yollarin azami
hiz limitleri yer almaktadir. Kentin 16 noktasinda yer alan akilli kavsaklardan ise rota icerisindeki bu
yollarin farkli saat ve giinlerdeki yogunluk verileri hesaplanmistir. Akilli kavsaklardan elde edinilen ve
farkh glin ve saat araliklarini kapsayan veriler ilgili akslar icin hesaplanarak Tablo 4’teki haliyle ifade
edilmistir. Bu kapsamda Onerilen ag rotasinda seritle ayrilmis yollar, paylasimli yollar veya motorlu tasit
trafiginden tamamen ayrilmis olan bisiklet yollari olmak {izere yol tiirleri Gg sinifta belirlenmistir (Sekil
7). Bu siniflamada trafik hizi ve trafik hacmi yani sira mevcut yollarin yol ve kaldirim genislikleri, yol
kenari parklari gibi mevcut fiziksel 6zellikleri de degerlendirilmistir.
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Tablo 3. Azami hiz limitleri (Elazig Belediyesi Ulagim Mudurlugii, 2022)

Cadde/Bulvar Azami hiz
limiti
Gazi Caddesi ( Malatya Yolu) 70
Hulusi Sayin Bulvari (Keban Yolu) 70
Atatiirk Bulvari 70
Ziibeyde Hanim Caddesi 70
imam Efendi Bulvari 50
Yunus Emre Bulvari 50
Vali Fahri Bey Caddesi 50
Yahya Kemal Caddesi 50
Bahattin Ogel Bulvari 50
Kuvayi Milliye Caddesi 50
Beyzade Efendi Caddesi 50
Mustafa Uygur Caddesi 50
istasyon Caddesi 50

Tablo 4. Trafik Hacmi (Elazig Belediyesi Ulasim Mudiirliigi, 2022)

Cadde/Bulvar Trafik hacmi (ginliik tasit sayisi)
Gazi Caddesi (Malatya Yolu) 25689
Hulusi Sayin Bulvari (Keban 7897
Yolu)

Atatiirk Bulvari 21765
Ziibeyde Hanim Caddesi 20130
imam Efendi Bulvan 5581
Yunus Emre Bulvari 18567
Vali Fahri Bey Caddesi 5809
Yahya Kemal Caddesi 21102
Kuvayi Milliye Caddesi 6304
Beyzade Efendi Caddesi 5490

| Kent Kultiri ve Yonetimi  ISSN: 2146-9229 213 3



Bicycle network planning in urban transportation: the case of Elazig

UNIVERSITE
HASTANESI

o)

SEHIR
HASTANESI

TREN iSTASYONU

AYRILMIS YOL
e BISIKLET SERIDI

— DAYLASIMLI YOL

Sekil 7. Bisiklet yol tiirleri
3.5.1 Ayrilmis Bisiklet Yollar

Ayrilmis bisiklet yollari, belediye ve miicavir alan sinirlari iginde yer alan motorlu tasit yolundan yesil
bant, refij, delinator, kot farki veya cesitli fiziksel ayrimlar yapilarak olusturulan yollardir (CSB, 2018).
Yolun fiziksel durumuna gore tek veya cift yonli olarak uygulanabilmektedir.

Bisiklet agi icindeki yollarin glivenli siirlis saglamasi icin mimkin oldugu kadar ayrilmis yollar olarak
tasarlanmasi gerekmektedir. Bunun yani sira trafik hacminin bliyik oldugu veya trafik hizinin 70
km/saat ve Uzeri oldugu vyollarda da bisiklet yollari mutlaka tasit trafiginden ayri sekilde
¢oztmlenmelidir. Orta ve diistiik hacimdeki yollarda hiz sinirt 70 km/saatin altindaysa dahi ayriimis
yollarin planlanmasi stirlis givenligi agisindan énemlidir. Bununla beraber hiz sinirinin 50 km/saatten
disik oldugu fakat trafik hacminin biylk oldugu yollarda da ayrilmis yol tirleri tercih edilmelidir.
Trafik hizina gore bisiklet yolu ile tasit yolu arasindaki emniyet mesafesi degiskenlik gostermektedir.

Calismada ortaya cikan bisiklet agi icindeki yollardan trafik hizi 70 km/saat ve lzeri yollar ayrilmis
bisiklet yollari olarak 6nerilmistir. Bu yollarda bisiklet trafigi mutlaka tasit trafiginden ayrilmis, arada
tampon bélgenin bulundugu, fiziksel sinirlayicilarin oldugu sekilde ¢éziilmesi gerekmektedir. Onerilen
ag icindeki yollardan kentin bati koridorunu olusturan Malatya Yolu (Gazi Caddesi), kuzeybatiya dogru
giden Hulusi Sayin Bulvari (Keban Yolu) ve Ziibeyde Hanim Caddesi hiz sinirinin 70 km/saat oldugu ayni
zamanda trafik hacminin blyik oldugu vyollardir. Bu akslarin yol ve kaldirnrm genislikleri de
incelendiginde ayrilmis bisiklet yolu igin yeterli fiziksel alanin bulundugu goriilmektedir.

Hiz sinirinin 70 km/saat oldugu, trafik hacminin de yiiksek oldugu tniversite, stadyum, kiltir merkezi,
kent parki ve devaminda tren gari ve giineydeki bolgelere baglanan Atatlirk Bulvari’'nda da bisiklet
yollarinin ayrilmis yol tiriinde olmasi gerektigi gorilmustir. Bu aksta da tasit trafiginden fiziksel
sinirlayicilar ile ayrilmis olan, farkli kotta ¢oziimlenecek ayrilmis bisiklet yolu ihtiyaci bulunmaktadir.
Bulvar boyunca yol ve kaldirim genislikleri incelendiginde bulvarin biyiik bélimiinde ayriimis bisiklet
yolu icin yeterli fiziksel alanin bulundugu gérilmustir. Hiz sinirt 70 km/saatin altinda olan ve orta
dereceli trafik hacmine sahip olan imam Efendi Bulvari ve kentin dogu tarafindaki konut alanlarina ve
sehir hastanesine baglanan aks (izerinde de ayrilmis bisiklet yollarinin en uygun yol tirl oldugu
gortlmustir. Sehir hastanesine baglanan yolun yol ve kaldirim genislikleri ayrilmis bisiklet yolu icin
gerekli fiziksel alani saglamaktadir. imam Efendi Bulvari’nda ise mevcutta var olan ve tasit yolundan
farkh kotta ¢6zlimlenmis givenli bir bisiklet yolu bulunmaktadir.
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Sekil 8. Ayrilmis bisiklet yollari

3.5.2 Bisiklet Seritleri

Bisiklet seritleri, belediye ve miicavir alan sinirlari icinde yer alan motorlu tasit trafigi icin hiz siniri en
fazla 50 km/saat olan, tasit yollarina bitisik olarak, tasit yolu ile ayni kotta olan ve fiziksel ayirici
elemanin bulunmadigi bisiklet icin ayrilmis seritlerdir. Bisiklet seritleri tasit yolunun saginda ve gidis
istikametinde tek yonlu olarak uygulanmalidir. Yayalastirilmis sokaklarda da bisiklet seridi ayrilabilir
(CSB, 2018). Ayrilmis bisiklet yollarindan farkl olarak tasit yolu ile arasinda fiziksel engelin bulunmadigi,
belirli bir tampon bolge mesafesinin olmadigi tasit yoluna sifir olan, tasit yoluyla ayni kotta yapilan
bisiklet yolu ¢6zlimleridir. Bisiklet seritleri yola gizilen gizgi ile tasit trafiginden ayrilan yollardir. Yol
sathinda tasit yolunun sag tarafinda yalnizca bisiklet igin ayrilmis olan seritleri ifade etmektedir. Grave
(2003), trafik hizinin 50-58 km/saat oldugu, trafik hacminin ise ginlik 8000 araci gegmedigi yollarda
uygulanabilecegini belirtmektedir.

Calismada olusturulan ag rotasi icindeki yollardan Mustafa Uygur Bulvari, Yunus Emre Bulvari, Yahya
Kemal Caddesi, Beyzade Efendi Bulvari ve Kuvayi Milliye Caddesi’'nde bisiklet seritleri dnerilmektedir.
Kuvayi Milliye Caddesi trafik hiz limitinin 50 km/saat oldugu, trafik hacminin ise yiiksek olmadigi bir
akstir. Yolun fiziksel genisligi de tasit yolu bitisiginde seritle ayrilmis bisiklet yolu olusturulmasina
elverisli oldugu gorilmektedir.

Kentin kuzey tarafinda liniversite hastanesine, cok sayida konut ve ticari birime baglanti saglayan Yunus
Emre Bulvari hizin 50 km/saati gecmedigi bir akstir. Trafik yogunlugu ylUksek olan bu aksta kaldirim
genisliginin dar olmasi ve yol kenari parklari bisiklet yolu icin sinirli miidahaleye izin vermektedir. Yol
genisliklerinin yeterli olmasi durumunda hizin diisiik fakat yogunlugun yiksek dereceli oldugu bu aksta
ayrilmis bisiklet yolu en glivenli ¢6ziim olarak goriilmektedir. Fakat yeterli fiziksel alanin bulunmayisi
bu aksta motorlu arag sathina bitisik, tek yonli bisiklet seritlerine olanak saglamaktadir.

Yunus Emre Bulvari’na benzer olarak bu aksla baglantili olan Yahya Kemal Caddesi de hizin 50 km/saati
gecmedigi fakat trafik hacminin oldukga biliylik oldugu bir yoldur. Bu yolun da sahip oldugu yol ve
kaldirim genislikleri ayrilmis bisiklet yolu igin yeterli fiziksel mesafeyi saglamamaktadir. Bu nedenle bu
yolda da bisiklet yolu seritle ayrilmis sekilde 6nerilmistir. Bisiklet yolunun seritle ayrilmis yol olarak
dizenlenebilecegi diger bir aks ise Mustafa Uygur Bulvari’dir. Bu aks hiz limitinin 50 km/saat oldugu,
trafik hacminin ise blyik olmadigi bir yoldur. Bu nedenle bu aks {izerinde tasit yoluna bitisik tek yonli
bisiklet seritleri diizenlenebilme olanagi bulunmaktadir.
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Sekil 9. Bisiklet seritleri

3.5.3 Paylasimli Yollar

Arag sayisinin gtinliik 2000’den, azami hizin da 50 km/saatten az oldugu yerlerde yol kullanim hakki
hem motorlu ara¢ hem de bisiklet icin saglanabilir. Diger bir ifadeyle bisiklet bu alanlarda motorlu
araglar ile ayni yol sathini kullanabilir. Aysan (2018) de, paylasimli sokaklari 6zel olarak bisiklet seridi
tanimlanmamis olan ve tasit yolunun dis seridini paylasan yol tipi olarak tanimlamistir. Bisiklet icin ayri
serit imkani olmayan yollarda trafik hizi ve hacmi uygunsa bisiklet ve motorlu tasit ayni yolu
paylasabilirler. Paylasimli sokaklarda fiziksel bir dizenlemeye ihtiya¢ duyulmamaktadir. Yalnizca
glvenlik icin gerekli bilgilendirme isaretlerinin yapilmasi ve yolu kullanan tiim siricilerin yolun
paylasimli yol oldugunun bilgilendirmesi gerekmektedir. Bu yollarda bisiklet dnceliklidir.

Elazig icin olusturulan bisiklet aginda sik kullanilan énemli sokaklar hiz ve hacimlerinin uygunluk
durumlarina gore paylasimli sokaklar olarak haritaya islenmistir. Sekil 10’da 6nerilen agda islenen bazi
paylasimli sokaklardan gorseller 6rnek olarak verilmistir. Calismada bu sokaklarin sayisinin
arttirilabilecegi, gerekli isaretleme ve bilgilendirme 6geleriyle pek ¢ok sokagin bu aga dahil edilebilecegi

ortaya ¢ikmistir.

T3
(4 Vil
: ,‘f A

)

»

;

; ] . oo i NS T et UNIVERSITE
[} i = S HASTANESI
- e - - )

P

-

Sekil 10. Paylagimli yollar
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SONUC VE ONERILER:

Bisiklet ile ulasimin yayginlastiriimasinda Elazig, ‘baslangi¢ kenti’ olma 6zelligi tasimaktadir. Dolayisiyla
baslangic asamasindaki bir kente yonelik stratejilerin belirlenmesi gerekmektedir. Bu kapsamda kent
icin baslica stratejiler ve hedefler su sekilde sirlanabilmektedir; glivenli bisiklet yollarinin olusturulmasi,
kentin yogun bolgelerinde bisiklet aginin aktif kullanimi, motorlu tasitlara bagimhligin azaltilmasi ve
ulasim trinin bisiklete kaydirilmasi, bisiklet kllttrinin ve trafikte farkindalgin arttirilmasi olarak
siralanmaktadir. Calisma bu hedefler dogrultusunda ele alinmis olup, baslangi¢ dizeyindeki kent igin
ilk etapta kullanilacak olan bisiklet agina dair 6neriler gelistirilmistir. Bu kapsamda kentin en yogun
bolgelerinin ve kamusal alanlarin bisiklet aginda yer almasi hedeflenmistir. Bu rotalar egimin ve
yolculuk mesafelerinin uygunluk durumuna goére sekillenmistir. Calisma sonucunda kentte var olan
bisiklet yollarinin gezinti ve spor amagl kullanilan kesintili yollar oldugu gérilmustir. Kentin topografik
yapisinin, kentteki islevsel dagilimin ve kent ici yolculuk mesafelerinin kent ici hareketlilikte bisiklet
kullanimina uygun althk olusturdugu sonucu ¢ikmistir. Bu nedenle topografik olarak egimin bisiklet
kullanimina uygun oldugu ve kentsel hareketliligin yiiksek oldugu mahalleler ve kamusal alanlar
arasinda erisim saglayacak, bu alanlari icine alan bir bisiklet agi rotasi gelistirilmistir. Var olan fakat
kesintili olan bisiklet yollari da aga dahil edilmistir.

Calismada niifus yogunlugunun fazla oldugu boélgelerde normal bisiklet tiirtintin kullanimina gore, egim
diizeyi %5’i gegcmeyen, yolculuk mesafeleri 8 km’nin altinda olan, komsuluk Unitelerini birbirleriyle ve
kamusal yapi ve alanlar ile baglayacak bir ag 6nerisi yapilmistir. Kent halkinin temel ihtiyaclari olan
yolculuk glizergahlar lizerinden ve dogrusal olan mevcut karayolu lGzerinden bir 6neri gelistirilmistir.
Bisiklet agi rotasinin olusmasinda ve kesintisiz bir ag planlamada bisikletin en kisa ve en hizli hareket
edebilecegi dogrusal akslarda, mevcut yol dokusunu ve altyapiy! kullanarak glivenli yol tirlerinin
olusturulmasi temel alinmigtir. Buna ek olarak paylasimli yollarin da sisteme baglanmasi
hedeflenmistir. Onerilen bu rota zaman icinde egimin diisiik oldugu konut alanlarini iceren giiney
bolgeleri de kapsayacak sekilde gelistirilebilir. Egimin fazla olmasindan dolay bisiklet agina dahil
edilmeyen kentin kuzey bolgelerinde ise elektrikli bisiklet kullanimina yonelik yol aglar gelistirilebilir
ve bu yollar bisiklet agina baglanabilir. Onerilen agin disinda kalan veya yolculuk mesafesi fazla olan
glzergahlar icin farkh ulasim araglari ile belirli aktarma noktalarina gelen kullanicilar bisiklet ile yola
devam edebilmektedir. Bunun igin diger ulasim sistemleriyle entegre edilmesi, aktarma noktalari ve
paylasimli bisiklet noktalarinin belirlenmesi ilerleyen sireglerde yapilabilecek eylemlerdir. Yine
ilerleyen stireclerde kullanicilarin talep ve aliskanliklarina dair anket calismalariyla yeni glizergahlar ve
kestirme yollar aga dahil edilebilir, paylasimli yol sayisi arttirilabilir.

Bisiklet yollari ile motorlu tasit yollari arasinda emniyet mesafesi bulunan veya fiziksel bariyerlerin
oldugu, yol sathinin uygun egim ve malzeme ile diizenlendigi yerlerde bisiklet kullanimi artmaktadir.
Bu diizenlemeler ile gilvenli bisiklet yollari olusturuldugunda kullanicilarin bisiklet ile ulasim
tercihlerinde artis olmaktadir. Bu dogrultuda ¢alismada incelenen kentte, farkli yas gruplarindan kent
sakinlerinin ve Universite 06grencilerinin kent icinde tanimlanmis ve glivenli bir bisiklet agi
bulunmamasina ragmen bisiklet ve scooter gibi araclari ulasimda tercih ettikleri gézlemlenmistir. Bu
veriler kent icinde bisikletli ulasim modelinin, glivenli yollar olusturuldugunda kent sakinlerinin
kullanacagl ve kullaniminin biylk olglide gelistirilebilecegi, alternatif bir ulasim tlrl( olabilecegi
sonucunu vermektedir. Bisiklet kullaniminin artmasi trafikte yaya ve motorlu tasit strtcilerinin
farkindaliginin artmasina da neden olmaktadir. Bu nedenle bisikletin yaygin oldugu kentlerde
siiriiclilerin farkindalik diizeylerinin yiikseldigi goriilmektedir. Ozellikle Giniversite kentlerinde bisiklet
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kullaniminin yayginlagsmasi kent i¢i trafikte bisiklet farkindahginin artmasina olumlu katki
saglamaktadir. Bu nedenle 47.477 (niversite 6grencisi bulunan kentte bisiklet kullanimi sosyal altyapi
yonuyle de gelistirilmeye acik durumdadir. Bu kapsamda bisiklet ag rotasinin olusturulmasiyla birlikte
¢alismanin sonunda edinilen bulgular neticesinde kentte bisikletle ulasimin etkin kullanimina ve
gelisimine dair GZFT (SWOT) analizi ¢ikartilmistir (Tablo 5).

Tablo 5. Bisikletin kent i¢i ulasimdaki GZFT analizi

Gugla Zayif

Kentte bisiklet kultliriiniin olmasi | Bisiklet aginin ve bisiklet yollarinin
olmayisi

Topografyanin uygunlugu Bisiklet master plan eksikligi

Yolculuk mesafelerinin 8 km | Trafikte bisikletliler igin farkindalik
altinda/kisa olmasi dizeyi

Bisiklet altyapisiigin gerekli fiziksel
alanlarin bulunmasi

iklimsel dzelliklerin uygunlugu

Kentin dogrusal yol aglarina sahip
olmasi

Firsatlar Tehditler
Yogunlasan kent ici ulasimda | Kesintili bisiklet yollari

alternatif bir ulasim tiiri olmasi

Orta Olgekli bir yerlesim olarak | Glivensiz kavsak gegisleri
yayginlastirilabilir olmasi

Kent ici ulasimda etkin bir paya
sahip  olabilir, diger ulasim
sistemlerine entegre edilebilir
olmasi

Devam eden ulasim planina
bisiklet master planinin da dahil
edilebilir olmasi

Elazig kentinde hem fiziksel hem de sosyal altyapi bisikletin ulasimda yayginlastiriimasini
kolaylastirmaktadir. Bu dogrultuda kentsel hareketlilikte bisikletin yaygin hale getirilmesi icin dncelikle
bisiklet aginin ulasim planlarina dahil edilmesi ve diger ulasim modelleriyle butiinlesik calisacak
bltlincdl bir bisiklet master planinin yapilmasi gerekmektedir. Ardindan alt 6lgeklerde planlanan
yollarin yakin cevreleriyle birlikte yeniden tasarlanmasi gerekmektedir. Kentsel hareketliligi ekonomik,
cevreci ve hizli bir yapida saglayacak olan bisiklet aginin olusturulmasi icin bisiklet seridi olarak 6nerilen
yollarda ve motorlu tasit trafiginden tamamen ayrilmis bisiklet yollarinda tasarimin yeniden yapilmasi
gerekmektedir. Bisiklet aginda gilvenli yollarin dizenlenmesi icin belirtilen ag Uzerinde kavsak
dizenlemelerinin yapildigi, motorlu tasit, yaya ve bisiklet yollarinin tanimlandigi, estetik ve islevsel
ayirici elemanlarin kullanildigi, bisiklet park yerlerinin ve tim donati elemanlarinin yeniden
tasarlandigl, bu sayede cevre kalitesinin ylkseltildigi kentsel tasarim dlizenlemeleri alt 6lceklerde
gerekmektedir.
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Etik Standart ile Uyumluluk
Cikar Catismasi: Makalede herhangi bir ¢ikar ¢gatismasi bulunmamaktadir.

Etik Kurul izni: Bu ¢alisma igin etik kurul iznine gerek yoktur.
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EXTENDED SUMMARY

Urban transportation is a multifaceted phenomenon in terms of environmental, social, economic, and
physical aspects. From end of the 19th century, the urban sprawl in cities due to the increasing
population has increased the use of motor vehicles. Nonetheless, alternative transportation vehicles
are needed in long-term transportation policies. Reducing the density in motor vehicle traffic,
providing economically cheap access, determining environment friendly transportation models reveal
alternative transportation models as bicycle. Hence, the city of Elazig was chosen as the study area in
order to spread the bicycle as an economic and environment friendly type of transportation in urban
area. The main target of the study is planning a bicycle network that will be an alternative model of
urban transportation in Elazig which a medium-sized city where transportation roads are intensified
day by day and urban sprawl is increasing. Settlement plan, topography map, traffic and transportation
data, neighbourhood units and population density information, data of travel distances are materials
of the study. In the method of the study, slope, travel distances, neighbourhood units and density
levels, access to focal points/public areas, traffic volume and speed are among the criteria which
includes the factors extracted from the examined planning approaches, literature reviews in
determining bicycle routes and road types. The bicycle network route emerges from the data of the
four analyses. These four stages are as the following: first identification of existing bicycle paths in the
city and determination of the nature of these roads and their connections is important. Secondly,
analysing the urban districts suitable for cycling topographically is also needed. Thirdly, determining
the functional distribution in the city, focal points and public spaces that should be included in the
spatial network, then data on the density of neighbourhood units and their connections with each
other and focal points in the city. In addition, the travel distances for daily activities are evaluated. At
the last stage, the types of bicycle paths are determined from the data on the traffic volume and vehicle
speeds. According to the traffic data, road types were determined in three classes: roads separated by
lanes, shared roads or independent bicycle paths that are completely protected from pedestrian and
motor vehicle traffic. In addition, a route proposal for the city in general has emerged by combining
the functional distributions and findings on important public spaces and the travel distances between
these areas with topography data. The distribution of the neighbourhood units in the city, their
topographical features and the densities of these areas were examined. When the slope map of the
city is evaluated, the city centre, hospitals, schools, various public institutions, university campus,
residential and commercial areas are mainly located on flat areas where the slope is very low. These
functions locate on the east and west axis that form a base with an ideal inclination not exceeding 5%
for bicycle use. The slope level continues to be quite low in the west and south directions of the city.
However, the northwest districts of the city are not suitable for bicycle use topographically.
Neighbourhoods with the highest population in the city were tried to be included in the network. In
the measurements, the travel distances between the neighbourhoods where the majority of the
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population lives and the places visited for school, university, shopping units, public institutions,
entertainment and recreational activities from these residential areas are the travel routes made for
basic needs in the city. For this reason, these routes were measured and their suitability for
transportation by bicycle was examined. When the journey distances are evaluated, the distance
between the eastern and western ends of the city is 16 kilometres, and in this direction, the routes
that should be included in the bicycle network from the measurements of the distance between the
starting and ending points of the journeys made for daily needs have been one of the factors in shaping
the route. In the study, a network proposal was made to connect neighbourhood units with each other
and public buildings and areas, whose slope level does not exceed 5%, travel distances are less than 8
km, according to the use of normal bike type. In the formation of the bicycle network route and in
planning an uninterrupted network, the planning of safe road types by using the existing road texture
and infrastructure on the linear roads where the bicycle can move the shortest and fastest is based. In
addition, it is aimed to connect shared roads to the system. This proposed route may be developed
over time to include the southern regions, which include low-slope residential areas. In the northern
parts of the city, which are not included in the bicycle network due to the high slope, road networks
for the use of electrical bicycles can be developed and these roads can be connected to the bicycle
network. Users who come to certain transfer points with different transportation vehicles for routes
that are outside the recommended network or with a long journey distance can continue on the road
by bicycle. For this, integration with other transportation systems, determination of transfer points
and shared bicycle points are actions that can be taken in the future. In the study, both the city's
topographically flat structure and land uses constitute an important base for bicycle use. Most of the
schools, university campus, hospitals, commercial and residential areas are located in topographically
flat areas. Also travel distances for daily activities are mostly under eight km. As a result of the study,
it has been seen that with the convenience of its social and physical infrastructure, bicycle
transportation in the city can be increased and integrated into other transportation systems.
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