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ABSTRACT

Urban mobility is an indispensable need along with considering the related transport mode and
sustainability. It is important whether cycling, walking or private car is the prior mode, depending
on the distance, for providing a sustainable environment, social setting, economic balance, and
livable urban spaces for the future. In this respect, discussing what we can no longer sustain
for urban transport, what unsustainable transportation means, and what sustainable alternatives
to be will be in a decisive position in terms of contributing to the urban planning discipline
and urban policy-making processes. In this study, environmentally unsustainable elements in
urban transport are specified, and car dependence is explained as the most basic reason behind
unsustainable transport. Mentioning the importance of cycling as an urban transport mode in
the solution of getting rid of car dependency to ensure environmental sustainability, the examples
of European cities that are prior in this respect, such as Amsterdam and Copenhagen, as well as
the cities of Munich, Paris, Montreal, and Ankara -from Turkey-, where significant steps have
been taken for the adoption of bicycle culture are examined. The main aim of the research is to
reveal that safe, inclusive, and planned bicycle-oriented urban transport could play an active role
in solving the environmental problems caused by car dependency in Turkish cities.
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CEVRESEL SURDURULEBILIRLIK VE ULASIM
ARACI OLARAK BISIKLET: iYi UYGULAMA
ORNEKLERI

Cihan ERCETIN

0z

Kentsel alanda hareketliligin etkin sekilde saglanmasi kaginilmaz bir ihtiyactir.
Bu ihtiyacin hangi ulagim tird ile gergeklestirildigi de cevresel strdurdlebilirlik
acgisindan oldukca énem kazanmaktadir. Bir kentsel alanda hareket ederken,
mesafeye bagli olarak bunun bisiklet, ylrime ile ya da ozel otomobil ile
yapilmasi gelecek icin strdurdlebilir bir cevre, sosyal doku, ekonomik denge
ve yasanabilir kentsel mekanlarin saglanmasi acisindan oldukga belirleyici
olmaktadir. Bu noktada kentsel ulasim icin neyi artik strdiremeyecegimizi,
strdirilemez ulagimin ne anlama geldigini ve strdirilebilir alternatiflerinin
neler olabilecegini tartismak kent planlama disiplinine ve kentsel politika
yapim sireclerine katki saglamak acisindan belirleyici bir konumda olacaktir.
Bu calismada kentsel ulasimda o6zellikle cevresel agidan sirdirilemez
unsurlar belirtilecek ve bu strdirilemez ulasimin en temel gerekgesi olarak
otomobil bagmliligi kavrami aciklanacaktir. Cevresel surdurilebilirligin
saglanmasi icin otomobil bagimhligindan kurtulmanin ¢éziiminde bisikletli
ulagimin éneminden bahsedilerek bisikletli ulagim konusunda Amsterdam ve
Kopenhag gibi bisikletli ulagim denilince 6ne ¢ikan Avrupa kenti drneklerinin
yaninda bisiklet kiltirinin benimsenmesi adina dnemli adimlar atilan Minih,
Paris, Montreal ve Turkiye'den Ankara kentleri incelenecektir. Aragtirmada
temel amag, glvenli, kapsayici ve planl bisikletli ulagimin Turkiye kentlerinde
otomobil bagmliliginin yarattigi gevresel sorunlarin ¢éziminde etkin rol
oynayabilecegini ortaya koymaktir.

Anahtar Kelimeler: Bisikletli Ulagim, Cevresel Sirdurilebilirlik, Otomobil
Bagimliligi, Strdirdlebilir Ulagim, Strdiridlemez Ulagim
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Giris

Kentsel hareketlilik, &zel arag, otobls, sehir ici rayl sistemler gibi
ulagim tirleri ve yaya ve bisikletli ulagim gibi motorsuz ulagim turleri ile
gerceklestirilebilen vazgecilmez bir ihtiyactir. Lyons'a gore (2016) kentsel
hareketlilik bireylerin, bilginin ve Urinlerin mekénda serbest ve kolay hareket
etme veya hareket etme yetenedi olarak tanimlanabilir. Lynch (1981) ise
kentsel hareketlilige insan deneyimi, birlikte 6grenme ve sosyallesme pratigi
olmasi boyutlarini da eklemektedir. Son ylzyilda kent i¢i ulagimda otomobil
kullanimi giderek daha baskin hale gelmis ve kentlerde artan arag trafigine
uyum saglamaya yonelik gelistirilen politika ve projeler sonucunda bircok
kent yeniden yapilandinlmistir. Cevreye ve iklim degisikligine olumsuz etki
yaparak meydana gelen bu yeniden yapilanma strecinde yeni yollarin veya
katli kavsaklarin insasi, yaya kaldirimlarini daraltma pahasina mevcut yollarin
genigletilmesi ve kentsel etkilesim mekanlari olarak tasarlanabilecek kamusal
alanlarin otoparklara dénustirilmesi ozellikle cevresel acidan strdurilemez
yasam alanlarinin olugmasina neden olmustur. Strdirilemez yapiyr olusturan
motorlu ara¢ kullanimi odakli hareketlilik yagsamimiza trafik sikigiklids,
yenilenebilir olmayan enerji bagimliigi, hava kirliligi sorunlarinin yani sira
erisilebilirlikteki sosyal esitsizlikleri de beraberinde getiren otomobil odakl
kentsel alanlari getirmektedir.

Otomobil, kapidan kapiya ulagim ve nispeten daha fazla konfor, mahremiyet
ve glzergahta karar verme esnekligi sagladigi icin cazip bir kentsel ulagim
trd olarak glinimuzde karsimiza cikabilmektedir. Gegmisteki kentsel ulagim
politika, plan ve yatirmlari, siirdiriilemez sonuclarina ragmen, artan arac trafigi
talebini kargilamak i¢in daha fazla yol kapasitesi saglamaya calisarak otomobil
kullaniminin biyimesini desteklemistir. Ozel ara¢ kullanimi odakli kentsel
ulagim sistemleri ile birlikte gelisen yeni ya da genisletilen yollar ve bununla
birlikte daha fazla otomobil kullanimi nedeniyle kentlerin hizla genislemesi,
otomobil kullanimina odakli kentlesen alanlar ve otomobile bagli yasam tarzlari
yaratmaktadir. Ancak son yillarda otomobile bagli kentsel ulagim davraniginin
cevresel, ekonomik ve sosyal sonuclari nedeniyle artik strdirilemeyecegdi gin
gectik¢e daha fazla anlagilmaktadir. Dinya, karbon emisyonlari saliniminin giin
gectikge artmasina, ayni zamanda kiresel iklim degisikligine de neden olan
ciddi derecede hava ve cevre kirliligine maruz kalmaktadir. Ulagim ve kentsel
hareketlilik sektord, ozellikle yogun otomobil kullanimi sonucunda ortaya
cikan CO, emisyonlari nedeniyle bu trendde 6nemli bir rol oynamaktadir.
Otomobilin yaygin kullanimi, fosil yakit ve petrol bagimliligini ve bununla
birlikte kaynaklarin hizla tikenmesine neden oldugu icin ¢evresel sorunlarla
birlikte ekonomik sorunlari da beraberinde getirmektedir. Otomobil bagimhiligi
trafik kazalarinin artmasi, enerji maliyetleri, vergiler, trafik sikisikligi ve zaman
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kaybi maliyetleri nedeniyle bireyler ve devletler icin ekonomik kayiplara neden
olmaktadir. Bununla birlikte, otomobil bagimliligi ile gelisen kentsel alanlarin
glin gegctikce artmasi, sosyo-ekonomik dizeyi disik toplumsal gruplarin
yaninda yasl ve cocuklari da iceren araba kullanmayan bireyler icin esitsiz ve
erisilebilirlikten yoksun mekanlar yaratmaktadir. GinimUzde bu tirden arag
bagiml egilimlerin slrdurilemez oldugu gercedine dayanarak, otomobil
kullanimini  azaltacak &nlemlerin alinmasi ve alternatif ulagim tdrlerinin
kullaniminin yayginlastirimasi esastir.

Kentsel ulagimi daha strdurilebilir hale getirmek icin politika yapicilar
tarafindan iki ana ¢ozim birbiriyle iliskili olarak degerlendirilmektedir. Birincisi,
otomobile alternatif olan kent i¢i ulagim tirleri olan toplu tagima, yirime ve
bisikletli ulagim altyapisi ve kalitesi gelistiriimesi ve iyilestiriimesidir. Ikincisi
ise, otomobil kullaniminin kentsel alanlarda, &zellikle sehir merkezlerinde
sinirlandinlarak  yaygin  kullanimindan  vazgecilmesidir. Ara¢  yollarinin
strdurllebilir kamusal alanlara dontstimi ve serit daraltilmasi araciligiyla
kapasite azaltimi, 6zellikle kent merkezinde merkezin insan odakli dénisim
amaciyla otopark kisitlamalar  getirilmesi, otomobil kullanimina ek
vergilendirmeler ve ekstra Ucretlendirmeler ve trafik sakinlestirici dnlemler
yoluyla kentsel alanlarda otomobil kullanimmin caydirilmasi mimkdndur;
ancak bu uygulamalarin toplu tagima, yirime ve bisikletli ulagim alanlarindaki
iyilestirmelerle mutlaka desteklenmesi gerekmektedir.

Bu arastirmada ulagimda ozellikle cevresel acidan slrdirilemez unsurlar
belirtilecek ve bu sirdurilemez ulasimin en temel gerekgesi olarak otomobil
bagimliligi kavrami agiklanacaktir. Cevresel surdirilebilirligin saglanmasi
icin otomobil bagmliigindan kurtulmanin ¢éziminde bisikletli ulagimin
6neminden bahsedilerek bisikletli ulagim konusunda Amsterdam ve Kopenhag,
gibi bilinen ornekler ve bisiklet kiltari olusumuna isaret eden Munih, Paris,
Montreal ve Turkiye'den Ankara kentleri incelenecektir. Arastirmada temel
amag, guvenli, kapsayici ve planli bisikletli ulagimin Tirkiye kentlerinde
otomobil bagmliliginin yarattigi cevresel sorunlarin ¢éziminde etkin rol
oynayabilecegini belirtilen iyi uygulama orneklerinden cikarilan dersler ile
birlikte ortaya koymaktir.

1. Kentsel Ulasim ve Cevresel Siirdiiriilebilirlik

Sdrdurdlebilirlik kavrami, genel olarak cevresel kaynaklara olan talebin
azaltilmasini saglamak icin uzun vadeli bir bakis acisinin gerekliligini ifade
eder. Ayni zamanda sosyal ve ekonomik kalkinmaya yonelik hedeflere ulagmak
icin gerekli degisiklikleri yapma ihtiyacini da agiklar (Newman ve Kenworthy,
2000). Kiresel 1sinma, sera etkisi ve yenilenemeyen kaynaklarin artan tiketimi
cevre sorunlarinin ana bilesenlerini olusturmakta ve buna en énemli katk
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saglayanlardan biri ulagim sektori olarak dne cikmaktadir (Low, 2003). Cevre igin
daha strdurilebilir adimlarin atilmasina ydnelik politika degisiklikleri, bircok
ulusal ve uluslar Ustl politika belgesinde yer alan stirdirllebilir ve temiz ulagim
hedeflerini benimseyerek dinyanin cesitli yerlerinde uygulanmaktadir. Cevre
Uzerindeki olumsuz etkileri en aza indiren daha strdurilebilir bir kalkinmanin
benimsenmesi gerekliligi, bircok Ulke tarafindan evrensel olarak kabul edilen
hedefler haline gelmektedir (Babalik-Sutcliffe, 2009). Surdurilebilir ulagim
vurgusunu iceren politika belgelerinden 6ne cikanlar 1987 yilinda yayinlanan
Brundtland Raporu (United Nations, 1987), 1992 yilinda Rio de Janeiro'daki
BM Cevre ve Kalkinma Konferansi (Earth Summit, 1992), 1998 yilindaki Kyoto
Protokolt'dir (Kyoto Protocol, 1998). Kentsel ulasim agisindan bakildiginda,
1996'da OECD Sirdurilebilir Ulagim Konferansi (OECD, 1996) ve ayni yil
istanbul’'da Habitat Il toplantisi, kentsel planlama odakli sirdiiriilebilirlik
tartismalarini glindeme getirmistir. 2001 Habitat Belgesi'ne gére (UNCHS
[Habitat], 2001) kentsel ulagim slrdurdlebilir insan yerlegimlerinin gelisimi
Uzerindeki énemli bir role sahiptir ve bu belge sirdurilebilirlik hedeflerine
ulagsmak igin ulagim sektérinin énemini vurgulamaktadir. Ek olarak, Dinya
Bankasi Kentsel Ulagim Stratejisi (World Bank, 2002) ulagimin kentsel gelisim,
cevre ve yoksullugun azaltilmasi Uzerindeki etkilerini, motorsuz ulagimin
onemini, toplu ulagimin dnemini ve bununla birlikte hizli toplu tasima, talep
yonetimi, trafik yonetimi ve fiyatlandirma yéntemlerini iceren kentsel ulagim
planlamasi icin bir ¢cercevenin vurgulanmasina yardimei olmustur. AB Ulastirma
Beyaz Kitabi da (European Union, 2001) temiz kentsel ulagim tirlerinin olumlu
etkilerini iceren daha dengeli bir ulagim sisteminin olusturulmasi gerekliligine
odaklanmaktadir (Babalik-Sutcliffe, 2009).

Avrupa Birligi ulastirma politikalari gercevesinde surdurilebilir ulagim
kavramina agirlik verilmesinin temel nedeni, Avrupa’da son 30 yilda yolcu
ve ylk tagimaciliginda yasanan blyuk artis ve bu artistan kaynaklanan trafik
sikisikhi@i, hava kirliligi ve trafik kazalaridir. Daha da énemlisi, son 30 yilda
hem yolcu hem de yik tagimaciliginda en cok tercih edilen ulagim ve tasima
turleri, zararl gevresel etkilerin cogunu olusturanlar olmustur. 1970 yilindan
itibaren yolcu trafiginde en cok kullanilan ulagim sekli otomobil olmakla
birlikte; o yillarda trafik artiginin dncelikle 6zel arag kullaniminda, ikincisi ise
hava yolcu tagimaciliginda oldugu gdzlenmistir. Bahsedilen bu iki ulagim turG
cevreyi en ¢ok kirletici olanlardir. 2020 yili itibariyla sera gazi emisyonlarinin
sektorlere gore dagilimi incelendiginde, ulagim kaynakli emisyonlarin toplam
emisyonlarin %16.2'sini olusturdugu; %11.9'unun ise direkt olarak karayolu
ulasimindan kaynaklandigr gérilmektedir (Our World in Data, 2020). Bu durum
ozellikle 6zel arag kullaniminin dikkate deger bir kiiresel enerji tiketicisi oldugu
anlamina gelmektedir (World Energy Council, 2007). Kentlerde strdurilebilir
kalkinmanin gelecegine etki eden unsurlara ulasimin katkisi gbz 6nlne
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alindiginda, 6zellikle dogal yasam alanlari ve ¢evre Gzerindeki olumsuz etkileri
azaltmanin yollarinin arastirilmasi icin strddrilebilirlik ve ulagim sektérindn
birlikte degerlendirilmesine ihtiyac oldugu rahatlikla ifade edilebilir.

Kentsel ulagimda bisiklet kullanimi, toplu tasima odakl kalkinma, yesil
ulagim ve yakit verimli ulagim sistemlerinin bir parcasi olan surdirilebilir
hareketlilik taradar. Surdurilebilir kalkinma ve kentsel ulagimin iliskisine
isaret eden bisikletli ulagim strdurilebilir kentsel hareketliligin saglanmasi
ve surdurulebilirligin cevre, toplum ve ekonomiyi iceren lg bileseni lzerinde
olumlu etkilere sahiptir (Schafer, 1998). Surdirilebilir ulagim kavrami, ayni
zamanda, tagima kapasitesi, ulagim ve glvenlik ihtiyaglarini erisilebilirlik,
cevresel kalite ve mahalle yasanabilirligi ihtiyaglari ile dengeleyen; sosyal ve
cevresel maliyetleri en aza indirmeyi hedefleyen ulagim hizmetleri olarak da
tanimlanabilir. (Jordan ve Thomas, 1997). Diger bir tanim olarak, strdurilebilir
kentsel ulagim sistemi, emisyonlari ve atiklari alanin absorbe etme kabiliyeti
dahilinde sinirlandirmayi amaglar, yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanimina
ve arazi kullaniminin en aza inmesine katki saglar. Bu sekilde insanlar igin esit
ve adaletli bir ulagim sistemi saglanarak saglikl bir yasam elde edilmesine
yardimci olan srdurdlebilir ulagim sistemleri, yasam kalitesinin artmasina katk
saglarken finansal olarak 6denebilir, maksimum verimlilikte calisan ve canli bir
ekonomiyi destekler (Duncan ve Hartman, 1996).

Ulagimda surdurilebilirlik konusu Tarkiye baglaminda 6zellikle kontrolsiz
kentsel yayllma ve ara¢ bagimlihdi ile iliskilendirilebilir. Turkiye'de kentlerin
makroformundaki plansiz ve kontrolsiiz gelisme sonucunda kentsel yayilmayla
birlikte gidilecek mesafeler uzadigindan dolayi 6zel arag kullanimi artmakta;
bu durum hava kirliligi yaratirken bunun yaninda kiresel isinmaya yol agan
emisyonlari arttirmaktadir. Bu durum da kentin ekolojik yonden kirilganhigini
arttirarak direncliligini olumsuz etkilemektedir. Sonug olarak, 6zellikle kentsel
ulagimla ilgili glincel strdirilebilirlik tartismalarinda ana problem tanimi, neyi
strdirmek istedigimizi belirlemeden énce; daha dogru bir ifadeyle, artik neyi
strdiremeyecegimiz Uzerinedir.

2. Siirdiiriilemez Kentsel Ulasim

1960'larin sonlarinda politika yapicilar yollar ve arag park yerleri olusturarak
trafik i¢in daha fazla alan yaratmak amaciyla merkezdeki kentsel alanlari
yeniden insa etme egilimindeydiler. 1970’lerin basinda, bircok batili Glke, asir
otomobil kullaniminin kentler ve insan saghg tzerindeki olumsuz etkilerini
fark etmis ve otomobiller ve diger karayolu tasitlari icin arag kilometresi bagina
kirletici emisyonlarini ve yarattiklari giralta kirliligini dikkate alarak azaltmak
icin dizenlemeler hazirlamiglardir (Wee, 2007). Ancak 1970’ler sonrasinda
otomobil kullanimi diinyada énemli dl¢lide artmistir. 1970 ve 1990 yillari
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arasinda, kisi bagina disen 6zel otomobille yapilan kilometre sayisi, Bat
Avrupa’da %90 oraninda ani bir artig géstermistir (Jakobsson, 2004). Motorlu
araclara bagli karayolu trafigi, kiresel oOlcekte o&zellikle ¢evre sorunlarini
arttirirken, motorlu trafigin strekli blyimesi kentsel alanlarda yagam kalitesini
tehdit etmekte ve 6zel arag kullanimi bu sorunlarin énemli bir kaynagi olarak
karsimizda durmaktadir. Bu durumda, yeni teknolojilerle arag basina olumsuz
etkilerin azaltilmasi, bu sorunlarin tamamen kontrol altina alinmasinda onemli
bir etki yaratmayacaktir; bunun yerine, ara¢ trafigi hacimlerinde azaltiimasi
egilimi benimsenerek degisiklikler yaratilmasi gerekmektedir (OECD, 1996).

GulnUmuUzde ulagim planlamasinda geleneksel yaklasim yerini cagdas
yaklagim ve c¢ozimlere birakmaktadir.  Geleneksel ulagim planlama
yaklagiminda temel hedef ulagim altyapisinin tasit trafigi talebini karsilayacak
bicimde gelistirilmesi olarak 6ne ¢cikmaktadir. En gérinir ulagim problemi olan
trafik tikanikligr geleneksel yaklagim ile ele alindiginda getirilecek ¢éziim ek
kapasiteler yaratmak, ya da talebi kargilayacak altyapi yatirimlarini zamaninda
yapmak seklinde olmaktadir. Ulagim arzini midahalelerle dizenlemek
Uzerine kurulu bu yaklagim trafik kosullarini yeni katli kavsak dizenlemeleri
ve yeni yol altyapilari ile birlikte ilk asamada iyilestirerek gecici bir rahatlama
saglamaktadir. Ancak bir stire sonra yeni ek taleplerin olugsmasiyla birlikte daha
yaygin arac¢ kullanimi tesvik edilmis olmakta, sonucta yeni tikanikliklar yagam
kalitesinde dususlerle birlikte tekrar meydana gelmektedir. Bu durumda kisitli
finansal kaynaklar ile sinirl kentsel alani tiketen ek kapasite ihtiyaci bir déng
seklinde karsilandikca sirdurilemez ulasimda daha da derinlesen sorunlar
ortaya cikmaktadir (Ocalir, 2020).

Trafik tikamklig

Trafikte rahatlama

Sekil 1. Geleneksel Ulagim Yaklagiminin Strdirilemez Dongusel Yapisi (Elker, 2002)

Geleneksel yaklagimin getirdigi arz odakli kentsel ulagim problem ¢ézme
politikalar sera gazi emisyonlarinin salinimini ve bununla birlikte kentlerdeki
hava kirliligini artirmaktadir. Bu durum, duslik kapasiteli ve dusik doluluk
oranina sahip &zel arag¢ kullanimin egemen oldugu verimsiz kamusal alan
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kullanimina neden olmaktadir. Bunun yaninda, geleneksel yaklagimin
benimsenmesi sonucunda kamusal agik alanlarin dikkate deger bir kismi
katli kavsaklara, yeni otopark alanlarina, yollarin genisletilerek kaldirmlarin
daraldigi insani odagina almayan kentsel mekanlara, yayalar icin erisilebilirlik
ontnde engel olusturan ve kentsel estetigi olumsuz etkileyen sokak yapisina
neden olmaktadir. Geleneksel ulagim politikalarinda politika yapici, yolculuk
talebini ve bunun sonucu olan trafik talebini géz ardi etmektedir (Ocalir, 2020).

Otomobil bagimliligi odakli bir kentsel ulagim sisteminin 6zellikle cevreye,
iklime ve dogaya zarar vermesi insan saghgini ve yasam kalitesini olumsuz
etkiler. Otomobil kullaniminin ve bunun bir bagimlilik olarak korunmasinin
surdurdlebilirligin ¢ asamasi UGzerinde olumsuz sonuglari oldugu aciktir:
ekonomi, toplum ve ozellikle cevresel kalite. Bu nedenle, sehir ici ulagim
icin arag bagmhligini tim dinyada daha fazla strdiremeyecegdimiz acikca
ortaya cikmaktadir. Kisacasi, 6zel arag ile hareketlilik temelli bir kentsel
ulasim modeli siirdiiriilemez yapidadir. Ornek olarak, hava kirliligi, yollardaki
trafik kaynakli en belirgin cevresel strdirilebilirlik Gzerine etkilerden biridir.
Karayolu tasitlarindan kaynaklanan emisyonlar, saglk Uzerinde etkilere ve
kirlilige neden olan 6nemli dizeyde kirletici partikilleri barindirmaktadir.
Gunumuzde etkilerini deneyimledigimiz iklim degisikliginin nedenlerinden en
goze carpani karbon emisyonlarina neden olan fosil yakitlarin yanmasi sonucu
olusan gazlardir. Diger bir problem alani ise asitlenmenin doga, tarim ve peyzaj
Uzerindeki, kisacasi cevresel strdurilebilirlik Gzerindeki etkileridir (Wee, 2007).

Newman ve Kenworthy (2000) 6zel arag bagimli kentsel ulagim sisteminin,
strdurllebilirligin alt konular olan cevre, ekonomi ve toplum Uzerindeki
olumsuz etkilerini Tablo 1'de ortaya koymaktadir. Arastirmanin ana konusu
olan cevresel surdirilebilirlik agisindan bakildiginda petrol kaynakli fosil
yakit bagimhhgi, karbon saliniminin kaynadi olan emisyonlarin artmasi,
kontrolsliz kentsel yayilma, yagmur suyu drenajindaki problemler nedeniyle
yer alti su rezervlerindeki azalma ve bununla birlikte gelen sel riskleri ve trafik
yonetimindeki eksiklikler nedeniyle sikisiklik ve guraltt kirliligi ana problem
alanlan olarak ortaya c¢ikmaktadir. Cevresel agidan strdirilemez yapi ile
birlikte, 6zel arag bagmliliginin yarattigi ekonomik maliyetler ve toplumsal
acidan sUrdlrllemez sonuclar gostermektedir ki alternatif ulagim tirlerine
yonelmek ve yeni kentsel hareketlilik politikalari kurgusunu bu alternatif aktif
ulagim tlrleriyle sekillendirmek kaginilmazdir. Asagidaki Tablo 1'de belirtildigi
lUzere, Ozel arag odakli kentsel ve bolgesel ulagim sistemlerinin ekonomik ve
sosyal etkilerinin yaninda oldukga belirgin cevresel etkileri bulunmaktadir.
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Tablo 1. Ozel Arag Bagimliliginin Neden Oldugu Siirdiiriilebilirlik Problemleri

(Newman Kenworthy, 2000)

Cevresel

Ekonomik

Toplumsal

- Petrol bagimhhg
- Sera gazi etkisindeki artig

- Fotokimyasal dumanlar

- Kazalar ve kirliliklerden
kaynaklanan dis maliyetler

- Surekli yeni yol yatirimla-

- Sokak yasaminin kay-
bolmasi

- Topluluk bilincinin yok

rina ragmen tikaniklik mali-

) olmasi
yetleri

- Kursun ve benzene gibi
zararli emisyonlar - Kamu guvenliginin yok

- Genigleyen yeni ¢ceper yer- olmasi

lesimlerde yuksek altyapi

- Kentsel yayilma maliyetleri

- Uzak ¢ceper yerlesimler-
- Gegirimsiz  yuzeylerden de izole yasam durumu
kaynaklanan yagmur suyu
problemleri

- Tarimsal Uretime uygun

kirsal arazinin kaybi
Y - Otomobili olmayan ve

engelli bireyler icin erisi-

- Betonlasan kentsel alanlar O )
3 lebilirlik problemleri

- Trafik tikanikhgr ve guralta nedeniyle olusan maliyetler

gibi problemler

Ulagim sistemleri ve kentlesme yapisi geleneksel yaklagimlarla beslenen
otomobille erisim Uzerine kurgulanan &zel ara¢ bagimli kentlerde &zellikle
cevresel acidan geri donllmesi kolay olmayan sonuglar ortaya ¢ikmaktadir.
Otomobil bagmhliginin cevresel stirdirilebilirlik Gzerindeki olumsuz etkisini
daha detayli ele almak Gizere Newman ve Kenworthy (1999) tarafindan gcercevesi
cizilen konular asagidaki gibidir:

e Petrol bagimliligi: Modern kentlerin ana enerji formlarindan olan, tim
fosil yakitlar icerisinde en kolay ¢ikarilan, iglenen ve taginan petroldir.
Kentsel ulagimda insanlar petrol kaynakli yakitlara ytksek oranda
bagmli hale gelmis durumdadirlar. Bu nedenle, gelecekteki muhtemel
petrol krizlerine karsi artan bir kirlganligin olmasi kaginilmazdir.

e Sera gazlari: Karbon kaynakli emisyonlari azaltma girisimleri, politika
yapicilari  dnemli  degisimler yaratabilmek icin ulagim kaynakl
emisyonlarin azaltiimasina yonlendirmektedir. Bunun nedeni, en hizli
biylyen fosil yakit kullanicisinin ulagim sektorld olmasidir.

e Hava kalitesi: Havanin temizlik kalitesi kent saghgi icin esastir, ancak
otomobil odakli kentlesme, dizenli olarak hava kirliligi sinirlarini asan
bir ortam yaratir. Emisyon Uretmeyen motorlu araglara gecis trafik
hacminde azalmayl saglamayacad icin alternatif ulagim turlerinin
benimsenmesi gerekliligi kaginilmazdir.
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e Kentsel yayilma etkileri: Kentsel yayilmanin cepere dogru yasandig
yerlesimler, otomobil odakli ulagim igin ylksek miktarda asfalt veya
yol altyapisina sahiptir. Bu da daha fazla yagmur suyu odakli problemi
beraberinde getirmektedir.

e Trafik Etkileri: Otomobil bagimliligina baglh olarak asin trafik ile birlikte
glrlltt ve goérintd kirliligi, trafik kazalar ve otopark sorunu ortaya
ctkmaktadir

Cevreselsurdurdlebilirlik ve iklim degisikligi konularinda yasanan zorluklarda
ulagim sektorinin ve 6zellikle de kentsel ulagimin Gnemli etkisi oldukga belirgin
sekilde gorilmektedir. Babalik (2019)'a gore surdurilemez kentsel ulagim
dogal kaynaklarin verimsiz kullanimi, toplumsal adaletin gézetilmedigi kentsel
hareketlilik sistemlerinin ortaya ¢ikmasi, iklim degisikligi ve enerji krizine ¢dzim
Uretmekten uzak politikalar, kent i¢i yolculuklarda uzayan seyahat streleri,
verimsiz altyapi kullanimi, mekén ve yasam kalitesinin azalmasi gibi yerel
Olcekte ¢oziim gelistirilmesi gereken sorunlari da beraberinde getirmektedir.
Buna karsin ginimiz ¢agdas ulagim planlama ve politikalarinin icermesi
gereken sUrdurdlebilir amaglar ulasimda enerji ve kaynak kullanimini, ulagim
kaynakli emisyon salinimlarini, erisilebilirlik esitsizliklerini, trafik sikigikligini ve
bununla birlikte gelen zaman kaybi sorunlarini, verimsiz altyapi ve kamusal
alan kullanimini ortadan kaldirmayi hedeflemektedir (Babalik, 2019).

Cevresel acidan strdurilemez olan bu etkilere ¢ézim olarak, ancak daha
az araca badml konut ve istihdam dlzenlemelerinin saglanmasi, trafik
sakinlestirici tasarim ve politika araclari, yeni toplu tagima aglarinin kurulmasi
ve buna entegre bisikletli ulagim ve ylriime gibi motorsuz ulagim tirlerine
oncelik verilmesi seklinde kentsel sistemlerdeki degisikliklerle mimkin
olacaktir. Bu cercevede bisikletli ulagimin neden en uygun sirdirilebilir
kentsel hareketlilik tirlerinden biri oldugunu anlamak énem kazanmaktadir.

3. Neden Bisikletli Ulasim?

iklim degisikligi, istikrarsiz yakit fiyatlari ve enerji krizi ile ilgili endiseler
strdirllebilir ulagim trlerinin Gnemini bir kez daha ortaya koymaktadir. Yeni
kentsel ulagim tlrlerinin gelisimine yénelik teknolojiler, temiz enerji kullanan
araglar, ulagim talep yonetimi ve arazi kullanimi ile ulagim planlamasini entegre
eden kentsel politika planlama ve uygulamalarini iceren daha strdurilebilir
ulagimin gerekliligine yonelik stratejiler diinya capinda bircok politika yapici
tarafindan gbz éniine alinmakta ve analiz edilmektedir (Shaheen Lipman, 2007).

1950"ler ve 1960'lar arasinda, ¢cogu Bati Avrupa Ulkesinde, artan oranda
motorlu tagitlara odaklanan kentsel ve bdlgesel ulagim, artan kentlesme ve
bununla birlikte deneyimlenen kentsel yayillma ve kentsel alanlarda agirlkli
olarak 6zel ara¢ kullanimina odaklanan yerel yonetim politikalari, o dénemde
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de en belirgin slrdurilebilir kentsel ulagim tirlerinden biri olan bisikletin
ulagim araci olarak kullanim oranlarinda belirgin bir dislise neden olmustur
(Pucher ve Buehler, 2012). Bu dénemde 6zellikle bircok Avrupa kenti merkezi
ve yerel yonetim politikalarini yollarin genisletilmesine, yeni arac yollarinin
planlanmasina ve artan oranda otopark saglanmasina yoneltmistir ve agikca
bisikletli ulagima yonelik ihtiyaclar g6z ardi edilmistir (Hass-Klau, 1993).
Otomobil kullanimindaki artis cevre kirliligine, trafik sikisikligina, yaralanmalara
ve Oluimlere neden olmaktadir. Bu nedenle politika yapicilarin kararlarinda
oldukga kritik dneme sahip konulardan biri, toplu tagima, ytrime ve bisikletli
ulagimi saglarken -6zellikle kentsel hareketlilikte- otomobil kullanimini
kisitlamak ve 6zel arag kullanimina kargi bazi caydirici dnlemler de uygulamaktir
(Pucher ve Buehler, 2012).

Sera gazi emisyonlari nedeniyle meydana gelen iklim degisikligine olumsuz
yonde katkida bulunan en temel kaynaklardan biri kentsel ulagimda kullanilan
araclardir. Ote yandan bisikletli ulagim, kentsel yolcu tasimaciligi sektoriinden
kaynakliemisyonlarin azaltiimasi amaciyla sifiremisyonlu bir ulagim modu olarak
karsimizda durmaktadir (Garrad, Rissel ve Bauman, 2012). Bisiklet kullanimi
herhangi bir ¢cevre veya gurdlta kirliligi olusturmamaktadir, bu nedenle bisiklet
cevre dostu bir kentsel ulasim modu olarak uluslararasi duzeyde populer
hale gelmis ve kabul edilmis bir ulagim tlrtdur. Kentsel alanlarda otomobil
yerine bisiklet kullanimi, enerji tiketiminin ve trafik tikanikliginin azaltlmasina
hizmet eder. Bisiklet kullaniminin artmasi, sera gazlar ve diger emisyonlarin
azaltilmasiicin tegvik edici bir alternatiftir (European Conference of Ministers of
Transport, 2004). Ayrica bisiklet kullaniminin dogal kaynaklarin etkin kullanimi
ve cevrenin korunmasi agisindan otobuUs, havayolu ve demiryolu gibi diger
ulagim tirleri ile karsilastinldiginda asagidaki Tablo 2'de goruldigua tzere en
uygun secenek olarak ortaya ¢ikmaktadir. Enerji tiiketimi, zararli emisyonlarin
salinimi ve kaza riski agisindan incelendiginde acikca gorilmektedir ki bisikletli
ulagim otomobil, otobis, havayolu ve demiryolu ulagimina kiyasla cevreye en
az zararli ve en guvenli ulagim tiridar.

Tablo 2. Ulagim Turlerinin Cevresel Etkilerinin Karsilastiriimasi (Otomobil igin Baz=100
kabul edilmistir) (Whitelegg, 1991)

Otomobil | Otobiis | Bisiklet | Havayolu | Demiryolu

Mekan kullanimi 100 10 8 1 6

Birincil enerji tiike- 100 30 0 405 34
timi

co 100 29 0 420 30

2
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Nitrojenoksit 100 9 0 290 4

Hidrokarbonlar 100 8 0 140 2

co 100 2 0 93 1

Toplam .at.rposferik 100 9 0 250 3
kirlilik

Kaza riski 100 9 2 12 3

Bisikletli ulagim, diger motorlu sehir ici ulagim tirleri ile kiyaslandiginda
en dogrudan baslangi¢ noktasindan direkt olarak bitis noktasinin konumuna
varma imkéani sunabilmesinin yani sira, kendi boyutu disinda kentsel alanda yer
kaplamayan kompakt bir kentsel ulagim aracidir. Bisiklet enerji tiiketmemesinin
yaninda motorlu tasit tirlerinden farkli olarak hava veya girdlta kirliligi de
olusturmamaktadir (Grava, 2003).

Arzin planlanmasina yonelik geleneksel yaklasimlardan sonra, bisiklet
kullaniminin alternatif bir ulagim tird olarak dinyada kabul edildigi, ulagim
talebinin yonetilmesini de iceren ¢agdas yaklagimlar ginimizde kentsel
hareketlilik problemlerinin ¢ézimi icin 6ne c¢ikmaktadir. Cagdas kentsel
ulagim planlama yaklagiminin en belirgin stratejilerinden olan bisikletli ulagim
ve ylriime odakli kentsel hareketlilik entegre bicimde planlandiginda kentlerin
cevresel slrdlrilebilirligine de katki verecektir. Cagdas ulagim planlamasi
yaklagimi cercevesinde, bisikletli ulagima yonelik temel midahaleler agsagidaki
gibi 6ne ¢ikmaktadir:

e Yayabolgeleriniiceren dislk emisyon bolgeleri, yayalastirilmig sokaklar
e Bisiklet yollari, seritleri, bisiklet park yerleri

e Bisiklete dncelik veren trafik yonetimi

e Bisiklet paylasim sistemleri (Ocalir, 2020)

Bisiklet birincil olarak serbest zaman etkinlik ya da spor araci olarak
gorilebilmektedir. Grava'ya gore (2003) bisikletin kullanim amaclari ¢ocuklar
icin bir oyuncak tird, serbest zaman eglencesi, spor araci, kentsel ulagim
araci ve kent ici hizmetleri yerine getirmek icin kullanilan arac¢ olarak one
cikmaktadir. Bisiklet Gretimi basladiginda, acik havada spor ve bos zaman
aktivitesi icin bir arac olarak kabul edilmistir. Ginimizde bisiklet sadece bir
eglence araci olmaktan ¢ok, egitim, saglik veya alisverise glnlik erigim icin
cagdas bir kentsel ulagim tirl olarak kabul edilmektedir (Kilingaslan, 2012).
Gindmuz c¢agdas kentsel hareketlilik yaklagimlarinda kabul edilen gercek,
kent ici yolculuklarda bisikletin yaygin olarak temiz ve strdurilebilir bir kentsel
ulagim trG olarak benimsenmesidir. Bisikletli ulagim kentlerde 6zellikle kisa
mesafeli yolculuklarda otomobil kullanimina potansiyel bir alternatiftir. Bir
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noktadan baska bir noktaya yolculuk etmek icin bisiklet kullanmak anlamina
gelen bisikletli ulagimin etkin bir kentsel ulagim tird olarak kullaniimasi
arastirmanin devamindaki kisimlarda iyi uygulama ornekleri incelemesi ve
dgrenilen dersler ile birlikte ele alinacaktir.

4. yi Uygulama Ornekleri

Dinyanin farkli yerlerindeki bircok Ulke kentsel ulagim tirl olarak bisikletin
dnemini tam olarak benimsemektedir. Pucher ve Buehler'e gore (2012) Son
yillarda merkezi ve yerel yonetimler, ulagim sistemlerinin strdirdlebilirligini
gelistirmek ve kentlerin yasanabilirligini artirmak amaciyla bisiklet kullaniminin
potansiyelini gerceklestirmek icin bazi kentsel politikalar ve planlar
hazirlamaktadirlar. Avrupa, Kuzey Amerika, Asya ve Avustralya'nin bircok
kentinde bisikletle ilgili programlar ve yatirmlar son derece gelismis ve
yayginlastirimistir. Son yirmi yilda, Avustralya ve ABD'deki otomobil odakli
olarak adlandirilabilecek kentlerde ulagim amacli bisiklet kullanimi oldukca
yayginlasmistir. Ozellikle Hollanda ve Danimarka’nin éncii oldugu Kuzey Avrupa
Ulkeleri tarihi bir bisiklet kiltirine sahiptirler ve mevcut bisiklet altyapilarini ve
bisiklet kullanimini artirabilecek politikalari dnemli dl¢tide ilerletmektedirler.
Ayrica Fransa ve Ispanya gibi Ulkelerin bazi éne cikan kentlerinde bisiklet
kullanimi 6nceden bir kentsel ulagim tirl olarak populer degilken, dzellikle
bu ilkelerdeki buytk &lcekli kentlerde bisiklet kullanimini artiracak politikalar
her gecen glin daha fazla benimsenmektedir.

Avrupa kentleri gecmisten bugline ulasimda cesitli dalgalanmalara
ragmen ylksek bisiklet kullanim oranlariyla 6ne ¢ikmaktadir. 2. Diinya Savasi
sonrasinda ortaya ¢ikan ekonomik problemler, enerji ve fosil yakitlardaki erigim
sikintisi, toplu tagima sistemlerindeki aksamalar nedeniyle ulagim araci olarak
bisikletin tiirel dagilimdaki kullanim orani oldukga artmistir. iktisadi bunalimlar
ile birlikte 6zel arag kullanimindaki azalmanin nedeni, yakit fiyatlarinin yiksek
olusu ve savas esnasinda yol altyapilarinda meydana gelmis olan hasarlarin
kisa zamanda onarilamamasi olmustur. Bu durum 6zel arag kullanimini durum
geregi kisitladigindan dolayi, bisiklet kentsel hareketlilik icin en 6denebilir ve
kolay ulagim secenedi olarak 6n plana ¢ikmistir. Ekonomik krizlerin etkisinin
azalmasi ile birlikte bisiklet kullaniminda da buna paralel olarak ciddi oranda
azalmalar gorilmustir. Bu dénemde &zellikle ABD'deki otomotiv firmalarinin
pazarlamalariyla 6zel arag odakli ulagim ve ara¢c bagimhiligr artmistir. 1970lere
kadar slren bu egilim, 1973 birinci ve 1979 ikinci petrol krizleri ile birlikte
tam tersine dénmeye baslamistir. Bu durumda merkezi ve yerel ydnetimler
yeni strateji ve planlariyla 6zel arag kullanimini 6zendiren midahaleler yerine
bisikletin tekrardan kentsel ulagim tirG olarak kabul edilmesini saglayacak
mudahaleleri kullanmaya baglamiglardir.  Cevresel surdirilebilirligin - ve
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emisyonlarin neden oldugu kiresel isinma endiselerinin artmasiyla birlikte
insani odaga alan politikalar, 6zellikle pek ¢ok Avrupa kenti tarafindan
benimsenmis ve bu dogrultuda yaya ve bisiklet kentsel hareketlilikte tekrardan
benimsenmistir (Oncii, 2016).

Bu arastirmada ele alinacak bazi givenli bisikletli ulagim diinya érnekleri,
glinimuzde dunyanin  bisiklet baskenti &rnekleri olan Amsterdam ve
Kopenhag'in yaninda dnemli bisikletli ulagim politikalari ile bisikleti planli
olarak bir ulagim haline getirmeyi amaclayan Minih, Paris, Montreal ve
Ankara'dir.

e Amsterdam

Bisikletlilerin kentsel hareketliligin ana aktorleri oldugu Amsterdam’da
oldukga gelismis bisiklet yolu ve park yeri altyapilariyla donatilmis kentsel
ulagim sistemi olusturulmus ve her gecen giin gelistiriimektedir. Hollanda'nin
neredeyse tim kentlerinde oldugu gibi Amsterdam’da glvenli ve kentin
bitlind ile birlikte cevresini kapsayan bisiklet yollar yaghlar ve cocuklar
da dahil olmak Uzere kentteki tim kesimler tarafindan ulagim amagli
yolculuklarda kullaniimaktadir.

Bisiklet kaltirinin kentteki tarihselligi ele alinacak olursa, oncelikle
1900’lerin baslarinda Hollanda kentlerinde genel olarak bisiklet sayisi zel
arac sayisindan oldukga Gstlin durumdadir (Buehler ve Pucher, 2010). Bisikletin
etkin bir kentsel ulagim araci olarak kullanildigi bu yillardan sonra &zellikle savas
sonrasinda gelisen Hollanda ekonomisi ile birlikte insanlarin 6zel arag sahipligi
artmisti. Bu dénemlerde kentsel planlar Amsterdam sokaklarini motorlu
tasgitlarin erigimine uygun sekilde tasarlamakta ve bu durum bisiklet kullanimini
her yil ortalama %6 azaltmaktaydi. 1950'li ve 1960'li yillarda baglayan ve
1970'lere kadar slren 6zel arag sayisi ve kullanimindaki kontrol edilemez artig
Amsterdam’i insan odaklilik, yirtnebilirlik ve bunun 6tesinde yasanabilirlikten
uzak bir konuma getirmistir. Artan trafik ve otomobil yogunlugu sonucunda
sadece 1971 yili icerisinde trafik kazalarindan kaynakl élimler 3300'e ulagsmig
ve bu 6limlerin 400'G ¢ocuk 6limu seklinde gerceklesmistir. Bunun sonucunda
aktivist gruplarin “Cocuk Cinayetlerini durdurun” (stop de kindermoord)
sloganlariyla gerceklestirdikleri gdsterilerin dncli olmasiyla ortaya cikan
kampanya kisa zamanda gii¢ kazanmis ve Hollanda hikimeti tarafindan da
desteklenmistir. Bu kampanya icin agilan resmi temsilcilikle birlikte gtvenli
kent planlama icin yaya odakli, arag kullanimini kisitlayan fikirler gelistirilmistir.
1973'te petrol fiyatlarinin Hollanda'da 4 katina ¢ikmasi ile birlikte o dénemki
Bagbakan tim Hollanda vatandaglarina enerji tasarrufu odakli yeni bir yagam
tarzina gecisin gerekliligine yonelik politikalarindan bahsetmistir. Oncelikle
"Arabasiz Pazar” kampanyasi ile hafta sonlar yaya odakli bisikletli ulagimin
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avantajlari hissedilmis ve sonrasinda 1980'lere gelindiginde bisiklet dostu
sokak uygulamalar gelistiriimeye baglanmistir (Zee, 2017; Buehler ve Pucher,
2010). Sekil 2 Amsterdam’da bisiklet yollarinin dagilimini géstermektedir.
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Sekil 2. Amsterdam’da Bisiklet Yollar (Google, 2022a)

GUnimuzde Amsterdam dinyada bisikletin kentsel ulagim araci olarak
kullanildigi énct kentlerdendir. Bisikletli ulagim icin temel midahaleler kent
ici bisiklet agi kurulmasi, bisikletli ulagimin toplu tagima ile entegrasyonu,
ulusal bisiklet kullanim standartlari  ve kurallarinin  getirilmesi, akilli
uygulamalar ile bisikletlilere trafikte dncelik verilmesi, bisiklet park yerlerinin
etkin sekilde kurgulanmasi ve davranis degisikligi konusunda farkindalik
artirma c¢alismalar yapilmasidir (Vanderstraeten ve Dotter, 2022). Kentin
tdrel dagilim incelendiginde, kent i¢i yolculuklarin %20'si 6zel aracla, %32'si
bisikletle, %17'si toplu tasima ile ve %29'u yirime ve %2'si de diger tirler ile
gerceklestiriimektedir (Deloitte, 2018).

e Kopenhag

Dinyanin bisiklet bagkenti olarak kabul edilen bir diger éne cikan kent
Danimarka’nin bagkenti Kopenhag'dir. Kopenhag'da hava kosullari ve giinin
hangi saati olduguna bakilmaksizin bir ulagim araci olarak bisiklet kentin
tamaminda etkin sekilde cesitli yas gruplari tarafindan kullaniimaktadir.

GuUnlmdizde zirve saatlerde dinyanin diger ozel arag odakli kentlerinin
yollarinda otomobillerin yarattigi sikisikligi Kopenhag'da bisikletlilerin yollarda
yarattigi kalabalik seklinde gérmek mimkindur. 1800'lerin ortalarinda bisiklet
kullaniminin ilk kez bagladigi kentte 1800'lerin sonlari ve 1900'lerin basinda
bisiklet kullanimini kolaylagtirmak Uzere ilk altyapi calismalar baglamistir.
1920'lerde ve 1930'larda bisiklet, esitlik ve 6zgirligin yaygin bir semboll haline
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gelmistir. Kent ici yolculuklarda tim sosyal siniflardan insanlar yan yana bisiklet
stirmeye baslamiglardir. Bu da bisikletli ulagimin sosyal strdirilebilirlik ve esitlik
saglama boyutunu ortaya koymaktadir. 1950'lerin sonlarina dogru artan refah ve
alim guct ile birlikte, Kopenhag kenti yasayanlarinin kent ici ulasimda bisiklet
yerine otomobil kullanimina yéneldigi gorilmustir. Dinyanin diger gelismis
Ulkelerindeki gibi, Danimarkali sehir plancilan da gelecegin arabalara, motorlu
tagitlara ve her zamankinden daha genis otoyollara ait olduguna inanmaktaydilar.
1970'lere gelindiginde petrol krizi ve sonrasinda kentlilerin Kopenhag'i tekrardan
motorlu ara¢ kullaniminin baskin olmadigi glinlerine déndirmek igin yapilan
protesto gosterileri ve 'Aragsiz Pazar’ uygulamasi ile bazi sokaklarin hafta sonu
glintine 6zelaractan arindirlmasibuglnkibisiklet kultird dontstimdnin temelini
olusturmaktadir. Kentin politika yapicilari protestolar gdzeterek bisikletin ulagim
araci olarak kullanimini 6zendirmek Uzere calismalar yapmaya baslamiglardir.
Bunun yaninda, petrol krizi ile birlikte artan yakit fiyatlari ve otomobillere
uygulanan vergiler insanlarin 6zel arag kullanimini sorgulamasina neden olmus;
kentteki artan hava kirliligi, iklim degisikliginin etkilerinin gérilmeye baglanmasi
ve insanlarin gindelik hareket ihtiyacini ise gidis geliglerde bisiklet ile saglama
istegi de bisikletin geri dontgtinde 6nct olmustur. 1990'lara gelindiginde kentte
bisiklet yollari altyapisi hizla gelistirilmis ve Ucretsiz bir bisiklet paylagim sistemi
‘Bycyklen’ altyapisi kurulmustur. Kopenhag'da bisikletin gtivenli bir ulagim araci
olarak benimsenmesi icin gerceklestirilen en dnemli politikalardan bir digeri de
ayrilmig bisiklet yolu agri inga edilerek bisikletlilerin ara¢ ve yaya hareketinden
ayrilmasi saglanmistir (Cycling Embassy of Denmark, 2020; Ministry of Foreign
Affairs of Denmark, 2022). Sekil 3 Kopenhag'da bisiklet yollarinin dagilimini
gostermektedir.
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Kentin tirel dagilim incelendiginde, kent ici tim yolculuklarin %30'u
ozel aracla, %28'i bisikletle, %21'i toplu tasima ile ve 9%21'i yirime ile
gerceklestirilmektedir. Egitim amacli kent ici yolculuklar agisindan tirel dagilim
incelendiginde bisiklet kullanim oraninin %44 oldugu gorilmektedir. Diger
bir ifade ile okula gidis gelislerde yolculuklarin neredeyse yarisi bisiklet ile
gerceklestirilmektedir. 2025 yili icin hedef, kentteki ise ve okula yolculuklarin
%50'sinin  bisikletle gergeklestirilmesi olarak belirlenmistir (Heinrich Ball
Stiftung, 2021).

¢ Miinih

Ginumizde Muinih Almanya’nin dnemli bisiklet dostu kentlerinden biri
olarak 6ne ¢ikmaktadir. 1950-1960'larda ara¢ yogun politikalar ve bununla
birlikte gelen protestolar sonucunda yerel yonetim yeni ¢ézimler Uzerin fikir
gelistirmeye baglamistir. Bisikletli ulagimin gelistiriimesi ve benimsenmesi
icin 1970'lerden baslayarak kamu ve 6zel sektor is birligiyle 6nemli adimlar
atilmistir (Bruheze ve Oldenziel, 2018). Planli gelisimin adimi olarak 1986'da
Bisikletli Ulagim icin Trafik Geligsim Plani (Traffic development Plan for Cycling)
hazirlanmig ve strekli olarak gereklilikler dikkate alinarak glincellenmistir. 1996
yerel secimlerinden sonra bisikletli ulagimin gelistirilmesi yerel yonetimin
birincil amaclarindan olmustur. Ancak bu gelisim 2007 yilina kadar tam olarak
bir kentsel ulagim politikasi dnceligi haline gelememis, sonrasinda ise belediye
baskani strateji olarak Minih'i Almanya’nin en bisiklet dostu kenti haline
getirmeyi hedefleyerek bisikletin yolculuk tirel dagilim oranini artirmayi temel
hedeflerden biri olarak benimsemistir. 2009'da Minih belediye meclisi, bisiklet
park yerlerinin ingasi gibi dnlemler alarak Minih'teki bisikletin tirel dagilimdaki
payini 2015'te %17'ye ¢cikarma hedefiyle bir bisiklet stratejisi uygulamistir. 1992
ve 2009 yillari arasinda Munih Belediyesi bisikletli ulagimin gelistiriimesi ve
tanitimi icin yaklagik 33 milyon Euro harcamistir (Landeshauptstadt Minchen,
2007). Minih'te bisikletli ulagimin en 6nemli elemanlarindan olan bisiklet
paylasim sistemleri de 2001'de 1050 bisikletle ilk kez bir alman kentinde
kurulmustur. Ayni zamanda, 2010 yilindan itibaren kentin bir belediye birimi
bisiklet yayginlastirma kampanyalari dizenlenmesi icin gorevlendirilmistir
(Lanzendorf ve Busch-Geertsema, 2014). Sekil 4 Minih'te bisiklet yollarinin
dagilimini gostermektedir.
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Sekil 4. Minih'te Bisiklet Yollari (Google, 2022¢)

Munih kentinde yolculuklarin tirel dagilimi incelendiginde bisikletli
ulagimin dnemli bir yer tuttugu gorilmektedir. Kent ici tim yolculuklarin
%34'G Ozel aragla, %18'i bisikletle, %24l toplu tagima ile ve %24'G yirime ile
gerceklestirilmektedir (MCube ve TUM, 2021).

e Paris

Paris ilk bakista bisiklet dostu olarak algilanmayan bir Avrupa kenti olmasina
karsin, bisikletli ulagimin en énemli pargalarindan biri olan bisiklet paylagim
sistemlerinin etkin yonetimi ve kullanimi agisindan bakildiginda Avrupa’da en
one cikan kenttir. Bisiklet paylagim sistemleri vurgusu nedeniyle bu calisma
kapsaminda degerlendirilmektedir.

Motorlu araclar odakli kent i¢i ulagim gelenegine sahip olan Paris'te, 2014
yilindaki yerel secimler sonrasinda evrilen strdirilebilir kentsel hareketlilik
politikalarinda bisiklet yolu altyapisini iki katina ¢ikarmak icin toplamda 150
milyon Euro butge ayriimistir. 2019 yilinda kiresel pandemi sireci ile birlikte
insanlar kalabalik toplu tasima yerine bisikletli ulagima yonelim gostermistir.
Bunu desteklemek amaciyla yerel yonetim kentte 50 km’lik ‘anlik bisiklet
yolu'na' (pop-up bike lane) doénisimi gerceklestirmistir (Harrap, 2021).
Paris'te kent i¢i yolculuklarin tirel dagilimi incelendiginde tim yolculuklarin
%25'i 0zel aracla, %2'si bisikletle, %251 toplu tagima ile ve %46'si ylrime
ile gerceklestiriimektedir (Deloitte, 201%a). Sekil 5 Paris'te bisiklet yollarmin
dagilimini gostermektedir.

1 Anlik bisiklet yolu, Covid-19 pandemi déneminde insanlarin kalabalik toplu tasima ortamlarindan
uzaklasarak bireysel ulagim talebi ortaya koymasiyla birlikte kent icinde bazi arag yolu seritlerinin
ayiricilarla bisiklet yoluna dénustirilmesidir.
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Sekil 5. Paris'te Bisiklet Yollar (Google, 2022d)

Fransizcasi “Velo Liberte” veya ingilizce anlamiyla “Bike Freedom”un
kisaltmasi olan Velib bisiklet paylagim sistemi, 2007 yilinda kentin belediye
bagkaninin &nderliginde hayata gecirilmistir. Velib, dinyadaki maksimum
istasyon ve bisikletsayisi, hizmetalaniblytkligu, kayitlikullanicisayisi ve glnlik
kullanim hacmi icin en kapsamli sistemlerden biri olarak 6n plana ¢ikmaktadir
(Transport Canada, 2009). Velib bisiklet paylagim sistemi blnyesinde bulunan
yaklagik 20.000 bisiklet ve 1200'den fazla bisiklet istasyonuyla -Cin'deki
kapsamli bisiklet paylagim sistemleri iceren kentlerin diginda- en genis paya
sahiptir. Program basarisi ile birlikte diger kentler icin 6nemli bir drnek
olusturmustur (Hiles, 2022). Sekil 6, Paris'te Velib istasyonlarinin dagilimini ve
istasyon sikliginin yogunlugunu gdstermektedir.
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Sekil 6. Paris Bisiklet Paylasim Sistemi Velib'in Kent ici Bisiklet istasyonlari Dagilimi
(MapsParis, 2022)

e Montreal

Montreal, Kopenhag gibi bisiklet kentleriyle kiyaslandiginda 6zel arag
kullaniminin yiksek oldugu bir kent olarak goérilebilmesine ragmen yaklasik
650km’lik bisiklet yolu altyapisi ile dnemli bir bisiklet kentidir. Kentteki Bixi
bisiklet paylagim sistemi de bisikletin ulagim araci olarak kullanimina énemli
katki saglamaktadir. Bisiklet kdltirinin kentte yerlesmesindeki temel
etmenlerden biri 1970'lerde bisiklet aktivistleri tarafindan gerceklestirilen
protesto gbsterileri ve bununla birlikte yerel ydnetimi bisiklet altyapisi
konusunda politika Gretmek UGzere itici glic olmasidir (Walker, 2015). Sekil 7
Montreal'de bisiklet yollarinin dagilimini gdstermektedir.
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Sekil 7. Montreal'de Bisiklet Yollari (Google, 2022¢)

Montreal'de otomobilin sirdirilemez yapisi ve gevre lzerindeki olumsuz
etkileri ile bas etmek amaciyla, politika yapicilar 2009'de uygulanabilir ve
somut bir ¢ozim olarak bisiklet paylagim sistemi Bixi, Montreal Sehri Ulagim
Plani'nda odaklanilan énemli bir kentsel ulagim tirl olarak kabul edilmistir
(PBSC, 2010). Kuzey Amerika'nin en buytk ve dinyanin en genis kapsamli
bisiklet paylagim sistemlerinden biri olmasi dngériilen Bixi'nin, Montreal'in
mevcut toplu tasima agina entegre edilmesi ve kentteki kentsel ulagim
yolculuk taleplerini desteklemesi planlanmistir. Bixi programinin istasyon
yer secimi, merkezi Montreal'den yaklagik 15 km yaricapinda her 250-300
metrede bir konumlandirma kriterlerine baglh olarak yapilmistir (New York City
Department of City Planning, 2009). Sekil 8'de gorildugu Gzere, glinimuzde
Bixi programi Montreal, Laval, Longueuil, Westmount, Ville Mont-Royal and
Montréal-Est bolgelerinde toplam 9600'den fazla bisiklet (bunlardan 7270'i
klasik, 2395 ise elektrikli bisikletlerden olugmaktadir) ve yaklasik 800 istasyon
barindirmaktadir (BIXI, 2022a).
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Sekil 8. Montreal Bisiklet Paylasim Sistemi Bixi‘nin Kent ici Bisiklet istasyonlari Dagilimi
(BIXI, 2022b)

Kanada’'nin Montreal kenti glinimuzde 889 km'lik bisiklet yolu altyapisiyla
6ne ¢ikan dinya bisiklet kentlerindendir. Bu bisiklet yollarinin 711 km'lik kismi
yilin 12 ay1 boyunca kullanilabilecek sekilde bakimi yapilmaktadir. 2019 yilinda
hazirlanan Bisiklet Plani, bisiklet yolu agini mevcut bisiklet yolu altyapisinin
Uzerine gelisim rotalarini tasarlayarak planlamayr amaclamaktadir. Yerel
yonetim tarafindan bu plan her doért yilda bir giincellenmektedir (Montreal,
2022). Montreal'de kent ici yolculuklarin tirel dagilimi incelendiginde tim
yolculuklarin %68'i 6zel aracla, %5'i bisikletle, %24'G toplu tagima ile ve %2'si
yUrime ile gergeklestiriimektedir (Deloitte, 2019b).

e Ankara

Turkiye'de bisiklet kiltirinin bisiklet yolu altyapisi gelistirilmesiyle 6n
plana ¢ikarilmaya calisildigi Konya ve Kayseri gibi kentler yerine iyi uygulama
ornegi olarak Ankara’nin secilmesinin nedeni 2019 yili baglari ve 2022 yili sonu
itibariyla Ankara’da bisikletli ulagimin planh olarak gelistirilme adimlarinin
atiiyor olmasidir. Ankara kenti 6zel ara¢ bagimliligi problemi ile yillardir karsi
karslya olan ve Turkiye'de 1000 kisi basina disen 6zel arag sahipligi acisindan
birinci sirada olan bir kenttir (TUIK, 2022). Kentteki yolculuk ttrel dagilimi
incelendiginde, yolculuklarin %38.6's1 6zel aragla, %41.8'i toplu tagima ile (kent
ici rayli sistemler, otobUs ve minibls [Dolmus]) ve %19.6's1 servis araclari ve taksi
turleriyle gergeklestirilmektedir. Daha basit bir ifadeyle kent ici yolculuklarin
38.6's1 6zel aragla %61.4'G toplu tagima ile gerceklesmektedir. Bisiklet kullanimi
oransal bir degere erisemedigi icin dagiimda yer almamaktadir (EGO, 2020).
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Ankara icin bisiklet kullaniminin oniindeki engeller nedeniyle bisiklet
kaltdrindn olugsumu tam olarak baglayamamistir. Bu engeller; mevcut bisiklet
yolu altyapisinin ve park yerlerinin yetersizligi, degisken hava kosullari, birbirine
uzak kentsel kullanimlar nedeniyle yolculuk mesafelerinin uzun olmasi, yol
lzeri dlzensiz otopark olusumlari, diistk hava kalitesi ve son olarak da bisiklet
kullaniminin bir kentsel ulagim tirl olarak degdil serbest zaman eglence
ve spor araci olarak goérilme algisi olarak siralanabilir (AMM, 2020). Bunun
yaninda kentte bisiklet park yerlerinin sinirli sayida ve kapsamda olmasi da bu
engellerden biridir.

Turkiye'de bisiklet kullaniminin ilk kez yasal bir dayanaga kavustugu adim
2019 yili sonunda son hali yirirlige giren Bisiklet Yollari Yonetmeligi‘dir. Bu
yonetmeligin temel amaci, bisikletin serbest zaman eglencesi olarak kullaniminin
yaninda ulasim amaciyla da kullanilabilmesini saglamak Gzere bisiklet yollarinin
ve bisiklet park istasyonlarinin planlanmasi, projelendirilmesi ve yapimina iligkin
usul ve esaslari belirlemektir (Bisiklet Yollari Yonetmeligi, 2019).

Ulke genelinde bisiklet yolu planlamasina yénelik ilk adim Cevre ve Sehircilik
Bakanligi'nin ‘Sehirlerarasi Ulagim ve Turizm Amacli Bisiklet Yollari Masterplan
Projesi’dir. Bu sistemle uzun mesafeli daha buylk bir bisiklet aginin pargasi
olarak kentleri birbirine baglamak amacglanmaktadir. Ankara da bu agin 6nemli
bir parcasidr.

Bitincil bisiklet yolu planlamasinda kent &zelinde ilk adim, Ankara'da
6nemli bisiklet gruplari, akademisyenler ve uygulayici paydaslarin katiimi ile
EGO koordinasyonuyla planlama asamasi gerceklestirilen Ankara Bisiklet Yolu
Projesi'dir. Emek/Bahcelievler/Ulus, Dumlupinar Bulvari Bélgesi, Umitkdy/
Etimesgut, Batikent ve Eryaman bdlgeleri olarak bes ayri etap seklinde
planlanan toplam 53.7km’lik bisiklet yolu agi buylk oranda Universiteleri
toplu tasima istasyon ve duraklarina ve yerlesim alanlarini toplu tagimaya
baglayan cesitli glizergahlardan olugmaktadir (EGO, 2022). Bunun yaninda
2022 yili icerisinde ilk istasyonlari kurulan "Elektrikli Bisiklet Paylagim Sistemi’
uygulamasi da gerceklestirilmektedir.

Ankara icin bisiklet aginin bisiklet paylasim sistemleri ve bisiklet park yerleri
ile birlikte toplu tagima ile tam entegre olarak planlandigi en kapsamli adim
2021 yili sonunda projelendirmesi tamamlanan ‘Ankara’da Entegre, Motorsuz
ve Cok Modlu Ulagim icin Bisiklet Stratejisi, Masterplani ve Pilot Uygulama
Projesi'dir. Bu proje Kuresel Gelecegin Sehirleri Programi kapsaminda, Birlesik
Krallik Disisleri ve Kalkinma Bakanhigi (FCDO) ile Birlesmis Milletler insan
Yerlegimleri Programi (UN-Habitat) fonu tarafindan desteklenen ve toplamda
275 kilometre uzunlugunda bisiklet yolu agi planini icermektedir. Bunun yani
sira mevcut yasal, cevresel demografik durumun tespiti, bisiklet paylagim
sistemleri, bisiklet park yerleri politikasi, park et-devam et sistemleri yaklagimi,
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bisiklet tamir-bakim olanaklari, farkindalik artirma, iletisim ve bisiklete erigim
onerilerini de kapsamaktadir (AMM, 2020). Sekil 9 bu kapsamda tasarlanan
bisiklet yolu hatlarini géstermektedir.

Ankara Bisiklet Ag1
ygulama Plani

Metro Sistemi

Sekil 9. Ankara'da Entegre, Motorsuz ve Cok Modlu Ulagim icin Bisiklet Stratejisi,
Masterplani ve Pilot Uygulama Projesi Kapsaminda Gelistirilen Bisiklet Agi Plani (AMM, 2020)

Tartisma ve Sonuc

Bisikletli ulagim  ginimuzde &zellikle cevresel  surdirilebilirligin
saglanmasina ulagim sektorl icerisinde en belirgin katkiyi veren tlrlerden
en 6ne c¢ikanlarindan olmustur. Ginimiz ara¢ bagiml kentlesme ve ulagim
planlamasinin yeni cevresel, ekonomik ve sosyal problemleri stirekli olarak bir
déngu seklinde yeniden Urettigi gercegini géz 6nline alarak, Turkiye kentleri
icin bisiklet kiltUrinln nasil olusturulabilecegi ve bisikletin kentsel ulagim araci
olarak nasil kullanilabilecegini anlamak lzere arastirma kapsaminda incelenen
iyi uygulama &rneklerinden 6ne ¢ikan belirgin noktalar vurgulanacaktir.

Caligsma kapsaminda incelenen iyi uygulama &rnekleri bu kentlerde bisiklet
kiltirinin benimsenmesine ve bisikletin bir ulagim araci olarak gorilmesine
dair ne tir adimlar atildigini anlamak Gzere yeniden ele alindiginda, Tablo
3 gostermektedir ki bazi planlar, politikalar, olaylar, girisimler ve ortakliklar
bisikletli ulagimin gelistirilmesinde éne ¢cikmaktadir.
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Tablo 3. lyi Uygulama Orneklerinin Tiirel Dagilimdaki Bisikletli Ulasim Payi ve Siirecte
One Cikan Adimlar

iyi Uygulama

Bisiklet kullanimin

ulagim tiirel

Bisikletin ulasim araci olarak benimsenmesi siire-
cinde 6ne cikan adimlar (planlar, politikalar, olay-

Ornekleri dagilimindaki pay: lar, girigimler, ortakhklar)
(oran[yil])

-Kentlilerin refah duzeyinin artmasiyla bisikletten
vazgegilerek otomobile yonelmesi
-Kazalarin artmasi, cocuk élimlerindeki artis ve bu-
lunla birlikte gelen protesto gosterileri ile politika
yapim sureclerine aktif katilim

Amsterdam %32~ [2018] -1970'ler petrol krizi ile birlikte bisikletin ulagim araci

olarak 6ne ¢ikmasi

-Yerel politika yapicilarin kararli sekilde bisiklet kul-
lanimi altyapi yatinmlari ve farkindalik ¢alismalariyla
desteklemesi

-Bisiklet yollarinin ve park yerlerinin gtivenlik faktord
de gozetilerek planlanmasi ve uygulanmasi

Kopenhag

%28 — [2021]

-Esitlik ve 6zgurligiin semboli olarak gorilen ve si-
nifsal ayrimi ortadan kaldiran bisiklet

-Kentlilerin refah duzeyinin artmasiyla bisikletten
vazgecilerek otomobile yénelmesi

-Sehir planlarinin bisikletli ulasim yerine otomobil
erigsimi odakli kentler tasarlamasi

-Protesto gosterileri

-1970'ler petrol krizi ile birlikte bisikletin ulagim araci
olarak 6ne ¢ikmasi

-Bisiklet paylagim sistemi ile bisiklet kullaniminin
desteklenmesi

-Haftada belli glinlerde belli bolgelerde aragsiz so-
kaklar yaratiimasi

-Bisiklet yollarinin ve park yerlerinin gtvenlik faktori
de gdzetilerek planlanmasi ve uygulanmasi

-Hava ve yagis kosullarinin bisiklet kullanimina engel
olmamasi
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-Artan otomobil oranlari ve protesto gosterileri

-Savas sonrasi dénemde hasarli yollarda bisiklet kul-
laniminin daha uygun olmasi

-Bisikletli ulagim i¢in kapsamli bir plan hazirlanmasi

-Yerel politika yapicilarin kararli sekilde bisiklet kul-
lanimi altyapi yatinmlari ve farkindalik ¢alismalariyla
desteklemesi

-Bisiklet yollarinin ve park yerlerinin gtvenlik faktori

Miinih %18 —[2021] de abzeti
e gozetilerek planlanmasi ve uygulanmasi
-Belediye tarafindan bisikletli ulasimin gelisimi igin
dnemli miktarda butce ayrilmasi
-Bisiklet paylasim sistemi ile bisiklet kullaniminin
desteklenmesi
-Farkindalik ve yayginlastirma kampanyalari
-Bisikletli ulasimdan sorumlu bir yerle idare biriminin
kurulmasi
-Belediye tarafindan bisikletli ulagimin gelisimi icin
dnemli miktarda butce ayrilmasi
Paris %2 —[2019] -Bisiklet paylasim sistemi ile bisiklet kullaniminin
desteklenmesi
-Bisiklet yolu altyapisinin gelistirilmesi
-Artan otomobil oranlari ve protesto gosterileri
-Bisiklet yolu altyapisinin gelistirilmesi ve dizenli ba-
Montreal %5 - [2019] kiminin planh olarak yapilmasi
-Bisiklet paylasim sistemi ile bisiklet kullaniminin
desteklenmesi
-Ankara Bisiklet Masterplani ile planli bisiklet yolla-
r, park yerleri, farkindalik artirma icerigiyle bisikletli
ulagimin ilk planl adiminin atilmasi
-Bisikletli ulagim planlama ve yonetimi icin yasal da-
yanak olarak Bisiklet Yollari Yonetmeligi'nin yararld-
Ankara <%1 - [2020] ge girmesi

-Katiimer politika yapim uygulamalari ile kamu, dzel
sektdr ve bisiklet gruplarinin katiimiyla planlama ¢a-
lismalari yapilmasi

-Elektrikli bisiklet paylagim sistemi uygulamasi ile ilk
pilot uygulama adimlarinin atilmis olmasi
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lyi uygulama &rnekleri ve bisikletli ulasimin sirdirilebilirligi Gizerine yapilan
degerlendirme sonucunda Tirkiye kentlerinde bisikletli ulagim kiltirindn
olugsmasi ve bisikletin strdirilebilir bir ulagim araci olarak algilanmasi ve
kullanilmasinin bagh oldugu bazi faktérler dn plana ¢ikmaktadir. Bu faktorler;

Bisikletli ulagimi odakli planlar yapilmasi,

Bisikletli ulagim icin kurallarin yasal zeminde yirirlige konulmasi,
Bisiklet yolu aginin gelistirilmesi,

Bisiklet paylagim sistemlerinin gelistiriimesi ve bisiklet kullanimi
dzendirici bir unsur olarak kullaniimasi,

Bisiklet park yerlerinin planli ve esit erisim gozetilerek saglanmasi,

Dinyada degisken petrol arzi ve buna bagl olarak yikselen yénde
degisen fiyatlarin bisikletli ulagimin benimsetilmesinde firsat olarak
kullanilabilecek olmasi,

Kiresel pandemi kosullarindan &grenilenlerin bisiklet kullaniminin
dzendirilmesi yéniinde firsat olarak kullanilmasi,

insanlarin refah diizeyinin arttigi kosullarda otomobil kullanimina
yonelim konusunda caydirici politikalarin gerekliligi,

Bisiklet kullanimi konusunda algi déntsimu icin farkindalik artirma,
egitim ve bilgilendirme ¢alismalarinin yapilmasi,

Bisikletli ulagim icin belediyeler blnyesinde resmi birim kurulmasi
Bisikletli ulagimin gelistiriimesine &zel kayda deger miktarda butce
ayrilmasi

STK'larin ve bireylerin bu slrdurilebilir déntusimde aktif rol almasi,
katiimci uygulamalar ile politika yapim sureclerinin yonetisim ilkeleri
cercevesinde ele alinmasi

Belirtilen bu faktorler her kent ve cografya dzelinde baglam badimlidir.
Kentin kendine 6zgl iklim ve topografya kosullar, arazi kullanimi, ulagim
aligkanliklar, politika yapicilarin tutumu ve insanlarin bisiklet kullanimi algisi
bu faktérlerinin hangilerinin, hangi sirayla ve 6ncelikle, hangi alanlarda ve
hangi sosyo-ekonomik gruplarin hedeflenerek uygulanacagini belirleyecektir.
Bisikletli ulagim konusunda &nemli adimlarin atilmaya baslandigr Turkiye
kentleri icin bu belirtilen faktorlerin ufuk acici olmasi ve ozellikle cevresel
strdurllebilirlige olumlu katki yapacak politikalarin planh ve kontrollt sekilde
olusturulmasi hedeflenmektedir.
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