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Niifus artis1 kentlerdeki yap1 yogunlugunu ve motorlu ara¢ sayisini yiikseltmektedir. Bu
durum kit enerji kaynaklarimin etkin kullaniminda baslica bir engeldir. Bu dogrultuda
geligsmis iilkeler bisiklet kullanimimi destekleyerek yenilenemez enerji kaynaklarimin
tikketimini ve ¢evre kirliligini azaltmay1 hedeflemektedir. Ciinkii bir ulasim araci olarak
bisiklet, fosil yakit kullanmamas1 nedeniyle enerji kaynaklarinin rasyonel kullanilmasinda
onemli bir faktordiir. Ancak bisiklet kullaniminin siirdiiriilebilirligi, kentsel 6l¢ekli yatirim
projelerinde bisiklet yollarina iliskin alinan yonetimsel kararlara baglidir. Dolayisiyla
bisiklet yollarinin, fizibilite caligmalar1 agisindan degerlendirilmesi ve bu dogrultuda
secilmesi onemlidir. Bu ¢alismanin amaci, kriterler iizerinden degerlendirmeler yaparak ve
farkli paydaslar1 bir araya getirerek siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 se¢imine yonelik bir
yaklasim sunmaktir. Bunun i¢in fiziksel kriterler ve yakinlik kriterleri olmak iizere toplam
9 kriter belirlenmistir. Kriterler, anket formu ile karar vericiler, akademisyenler ve bisiklet
kullanicilar1 tarafindan Onem derecesine gore siralanmis ve agirlikli  puanlari
hesaplanmistir. Buna gore en fazla puani alan kriter egim (0.1925) iken en az puani alan
kriter kamu yapilarina yakinliktir (0.0579). Ardindan ArcMap 10.7 yardimiyla mekansal
analizler yapilarak 9 farkli harita olusturulmustur. Haritalar cakistirilarak Balikesir sehir
merkezi i¢in siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 6nerisi sunulmustur. Son olarak mevcut ve
planlanan bisiklet yollar1 ile ¢alismada sunulan Oneri karsilastirilarak, siirdiiriilebilir
bisiklet yolu se¢ciminde analiz araci kullanmanin 6nemi vurgulanmistir.

ANAHTAR KELIMELER: Siirdiiriilebilirlik, enerji tikketimi, bisiklet yollari, analiz
araclari.
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ABSTRACT

SUSTAINABLE BIKEWAYS SELECTION WITH ANALYSIS TOOLS:
BALIKESiR EXAMPLE
M.SC THESIS
SUKRAN YEMISCIiOGLU
BALIKESIR UNIVERSITY INSTITUTE OF SCIENCE
ARCHITECTURE
(SUPERVISOR: ASSOC. PROF. DR. YUSUF YILDIZ)
(CO-SUPERVISOR: ASSIT. PROF. DR. TULAY CiVicCi)
BALIKESIR, JANUARY - 2022

The population growth increases the building density and number of motorized vehicles in
cities. This situation is to a major barrier to efficient usage of scarce energy sources.
Accordingly, developed countries aim to decrease the consumption of non-renewable
energy sources and environmental pollution by supporting bicycle usage. Because the
bicycle is an important factor as a sustainable transportation vehicle on rational usage of
energy sources as does not use fossil fuel. But, the sustainability of bicycle usage depends
on managerial decisions taken about bikeways in urban-scale projects. Therefore, it is
important to evaluate and choose bikeways in terms of feasibility studies. The aim of this
study is to offer an approach for choosing sustainable bikeways by making evaluations
over criteria and throwing together different stakeholders. So, 9 criteria have been defined
as physical and proximity criteria. The criteria have been ranked according to their
importance degree by decision-makers, academicians, and bicycle users over a
questionnaire and their weighted points have been calculated. According to this, while the
slope is the criterion getting the most point (0.1925), getting the least point is to proximity
to public buildings (0.0579). Then, 9 different maps have been created by making the
spatial analysis by means of ArcMap 10.7. A sustainable bikeway suggestion has been
offered for Balikesir city center by overlapping the maps. Finally, the importance of
analysis tool usage in the choosing of sustainable bikeways has been emphasized by
comparing the bikeways existing and planned with the suggestion offered in this study.

KEYWORDS: Sustainability, energy consumption, bikeways, analysis tools.

Science Code / Codes : 80103 Page Number : 116
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1. GIRIS

30 yildan fazla bir siiredir giindemde olan stirdiiriilebilirlik kavrami, tanim ve kapsam
olarak belli donemlerde degismis ve gelismistir. Siirdiiriilebilirlik; 1982 yilinda ilk kez
resmi olarak, Uluslararas1 Doga Koruma Birligi (IUCN, International Union for
Conservation of Nature)’nce onaylanan Diinya Doga Sart1 raporunda goriilmektedir. Buna
gore siirdiiriilebilirlik kavrami, dogal kaynaklarin gereginden fazla kullanimini engellemek
ve ekosistem dengesine zarar vermeden dogal kaynaklarin stirdiiriilebilmesini saglamak

seklinde tanimlanmaktadir (Yazar, 2006).

Diger yandan giiniimiizde kabul edilen siirdiiriilebilir kalkinma kavrami ise 1987 yilinda
Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu (WCED, World Commission on Environment and
Development) tarafindan yayinlanan Ortak Gelecegimiz Raporu’nda (Brundtland Raporu)
ortaya konulmustur. Raporda gegen tanima gore siirdiiriilebilir kalkinma, “Gelecek
nesillerin kendi ihtiyaclarim1 karsilayabilme yeteneginden 6diin vermeksizin, bugiiniin
ithtiyaglarinin  karsilanmas1” seklinde aciklanmaktadir. Ayni1 zamanda siirdiiriilebilir
kalkinmanin saglanmasi i¢in gereken kriterlere de raporda yer verilmistir. Ornegin halkin
stirdiiriilebilir kalkinma stirecine katilmasi (siyasal sistem), bu siiregte teknolojiyle paralel
bir sekilde gelismis coziimlerin sunulmasi (teknolojik sistem), esit ve adaletli bir
gelismenin miimkiin olmasi (sosyal sistem) ve cevreye duyarl bir yaklagim sergilenmesi
(tiretim sistemi) gibi farkli sistemlerin gerekliligi vurgulanmistir (WCED, 1987). Bu agidan
bakildiginda siirdiiriilebilir kalkinma kavramini, glinlimiiz sartlarina uyumlu bir sistemler

biitiinii olarak tanimlamanin miimkiin olabilecegi goriilmektedir.

Avrupa Yasam ve Calisma Kosullarini Iyilestirme Vakfi (Eurofound, European Foundation
for the Improvement of Living and Working Conditions)’na gore siirdiiriilebilir kalkinma
kavrami, “cevresel ve dogal kaynaklara zarar vermeden siirekli ekonomik kalkinmanin

elde edilmesi” seklinde tanimlanmaktadir (Litman ve Burwell, 2006).

Keles (1998)’e gore ise siirdiiriilebilir kalkinma, Ortak Gelecegimiz Raporu’ndaki tanima
benzer bir sekilde, dogal kaynaklarin kontrollii bir ydnetim bi¢imiyle kullanilmasi ve
gelecek nesillerin yararlarinin gézetilmesinden 6diin vermeden ilerleyen, ¢evre ve ekonomi

odakl gelisme seklinde tanimlanmaktadir (Tosun, 2009).



Siirdiiriilebilirlik; cevresel, sosyal ve ekonomik siirdiiriilebilirlik olmak iizere ii¢ ana baslik
altinda incelenebilmektedir (Shanmugam ve dig., 2020). Bu kapsamda cevresel
stirdiiriilebilirlik, dogal kaynak kullaniminda ekosistem dengesinin korunmasini; sosyal
stirdiiriilebilirlik, siirdiiriilebilir gelismenin insanlarin hayatta kalabilmeleri i¢in gerekli
olan ihtiyaglarin adil ve esit bir sekilde karsilanmasini; ekonomik siirdiiriilebilirlik ise
toplumlarin refah diizeylerini iyilestirerek mevcut finansal sermayenin kararli olmasini
hedeflemektedir (Yazar, 2006). Giiniimiiz sartlar1 disiiniildiigiinde, bu basliklarin

birbirinden ayrilmadan ele alinmasi gerektigi 6ngoriilebilmektedir.

Siirdiiriilebilirlige dair olusturulan farkindalik; c¢evresel, sosyal ve ekonomik kalkinma
arasinda farkli 6lgeklerde ideal bir denge saglamayi hedeflemektedir (Litman ve Burwell,
2006). Dolayisiyla siirdiiriilebilir kalkinma, kentsel olgekteki yasanan gelismelerle de
iligkilendirilebilir. Kentsel mekanlar; insanlarin bir arada etkilesim iginde yasadiklari ve
sekillendirdikleri yapili ¢evreler olarak ele alindiginda, siirdiiriilebilir gelisme mekan ve
kent dlceginde gozlemlenebilmektedir. Bu sayede tliketim odakli yasayan-gelisen kentlerin
dogal kaynaklar1 bilingsizce tiiketmesi ve bunun sonucunda cevresel atik olusturmasi

stirdiirtilebilirligin bir konusu haline gelmektedir (Yazar, 2006).

Diger yandan yapili ¢evre olarak ele alinan kentlerin insast da siirdiiriilebilirlikle
iligkilendirilebilmektedir. ~Siirdiiriilebilir yapr kiiltiirli; yapim siireci planlamasini,
projelendirmeyi, kullanim siirecindeki bakim faaliyetlerini ve gerektiginde yeniden
kullanim1 kapsamaktadir. Bu sayede yapili ¢evre kullanicilarinin (kent sakinlerinin) yapili
cevreye olan yaklagimi da belirlenmis olmaktadir. Bununla birlikte siirdiiriilebilir yap1
kiiltiirii tek bir faaliyet alanina bagli olmaksizin mimarlik, peyzaj mimarlig1, sehir ve bolge
planlama ve ingaat mihendisligi gibi farkli disiplinlerin koordineli ¢alismasiyla da
yakindan iligkilidir (Yorgancioglu, 2004). Bu noktada, siirdiiriilebilir yap1 kiiltiiriiniin
yalnizca bina dlgegini degil, sehrin altyapisindan yenilenebilir enerji kaynaklarini kullanan

kentsel donatilara kadar farkli 6l¢ekleri de kapsadig ¢ikarimi yapilabilmektedir.

Ulasim sektorii agisindan siirdiiriilebilirlik kavrami ele alindiginda ise siirdiiriilebilir ulagim
kavraminin ortaya ciktigr goriilmektedir. Litman ve Burwell (2006)’e gore stirdiirtilebilir
ulagim kavrami gevresel sorunlara ve kaynak kullanimina yoneliktir. Ayrica siirdiiriilebilir
ulagim, ekonomik ve sosyal konular1 da i¢ine alan farkli iki yaklasgim barindirmaktadir

(Litman ve Burwell, 2006). Diger yandan Deakin (2001)’e gore siirdiiriilebilir ulagim,



“hareketlilik ihtiyaclarini karsilayan, ayn1 zamanda insan ve ekosistem sagligini, ekonomik
ilerlemeyi ve sosyal adaleti hem simdi hem de gelecekte koruyup gelistiren ulasim” olarak
tamimlanmaktadir (Deakin, 2001). Ayrica ulasim sektoriiniin, toplum tizerindeki ¢evresel,
sosyal ve ekonomik alanlardaki baskin etkisi nedeniyle siirdiiriilebilirlik kavramiyla

iliskilendirilmesi de zorunludur (Zhao ve dig., 2020).

Tim bu tanimlar ve yaklasimlar dogrultusunda, siirdiiriilebilir yaklasimin kentsel yapili
cevreyle iliskilendirilmesi ve g¢evresel sorunlara ¢oziim sunma siirecinde benimsenmesi
gerektigi sOylenebilir. Bu nedenle kentlerin yogun kullaniminin sebep oldugu cevresel
sorunlardaki artisin; farkli yaklagimlarda ve ¢ok disiplinli bakis agisiyla ¢oziim gerektirdigi
ongoriilebilmektedir. Bu dogrultuda calismanin sonraki boliimlerinde konuya iliskin

problem tanimlanarak ¢alismanin amaci, kapsami ve yontemi aciklanmaktadir.

1.1 Problemin Tanim

Siirdiiriilebilirlik kavrami; enerji, yenilenebilir enerji kaynaklarimin kullanimi ve dogal
kaynaklarin bilingli tiiketimi gibi konularla iligkilidir. Ancak bu konularin, gelismemis
ve/veya gelismekte olan iilkeler tarafindan yeterli 6lgiide 6nemsenmedigi goriilmektedir
(Iddrisu ve Bhattacharyya, 2015). Ornegin Sekil 1.1 incelendiginde, Brezilya, Rusya,
Hindistan, Cin ve Giiney Afrika (BRICS) iilkelerinde ve Asya iilkelerinde CO, emisyon
miktarinin yillara gore artis gosterdigi; Almanya, Fransa, Japonya gibi G7 (The Group of
Seven) tilkeleri ile Kuzey Amerika iilkelerinde ise azalma gdsterdigi goriilmektedir
(Ahmad ve Zhang, 2020) (Sekil 1.1). Bu durumun sebepleri arasinda
gelismemig/gelismekte olan iilkelerin farkli paydas gruplariyla koordine olamamasi, yeterli
denetim ve tesvik caligmalarini yliriitememesi ve ¢evreye duyarli, yenilik¢i teknolojileri
gerek ekonomik gerek sosyal faktorler nedeniyle benimseyememesi yer almaktadir

(Yemisgioglu ve Civici, 2020).
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Sekil 1.1: Ulkelere ve yillara gére yakit tiiketiminden kaynakli CO, emisyon
miktarlart (Ahmad ve Zhang, 2020).

Gelismekte olan iilkelerde sehirlerin giderek hizli bir sekilde biiylimesi, fiziksel agidan
bakildiginda, yeni yollarin ve binalarin yapimi ile iligkilidir. Dolayisiyla sehir igi
erisilebilirligin saglanmasi, motorlu ara¢ kullanimini, fosil yakit tiiketimini ve dogal olarak
sera gazi emisyonlarini1 da 6nemli derecede artirmaktadir (Raupach ve dig., 2007). Bunun
sonucunda, sosyal ve ekonomik bozulmalarin yan1 sira iklim degisikligi, kiiresel 1sinma ve
kuraklik gibi ¢evre sorunlari da meydana gelmektedir (Mrkajic ve dig., 2015; Shanmugam
ve dig., 2020). Bunlar, kentsel gelismenin ve motorlu arag kullanimindaki artisin meydana
getirdigi ve acik¢a goriilemeyen bozulmalardir (Litman ve Burwell, 2006). Bozulmalarin
olabildigince azaltilmasinin, tasarimcilar ve mihendisler gibi farkli disiplinlerin
projelendirme ve karar siireglerine yeterli 6l¢iide dahil olmasina bagli oldugu sdylenebilir.
Bu bag arttikca, bisiklet yollarinin sehir i¢i toplu tasima ve arag yollari, park alanlar1 ve
diger binalar ile olan iligkisinin daha kuvvetli hale gelecegi ongoriilebilmektedir. Buradaki

amag, kullanic1 odakli tasarim siirecinde ¢evrenin ve estetigin yok sayilmamasidir.

Sonug olarak, uzun yillar siirekli artis gosteren sehir i¢i motorlu ara¢ kullanimi birgok
cevresel sorunu da beraberinde getirmektedir. Bu sorunlara kars1 sergilenen yaklagimlar ve
coziimler farkli disiplinlerde ve farkli oOlgeklerde degisiklik gostermektedir. Sehir ici
ulasimda bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilmasi, g¢evresel siirdiiriilebilirligin
saglanmasi adina sunulan ¢oziimlerden biridir. Bunun sebebi, bisikletin fosil yakit

tiketmeyerek c¢evre dostu ve siirdiiriilebilir bir yaklasim sunmasidir (Yemisgioglu ve



Civici, 2020). Bisikletin stirdiiriilebilirlige ger¢ek anlamda katki saglayabilmesi ulasim
arac1 olarak daha ¢ok tercih edilmesiyle iliskilidir. Bu nedenle bisiklet kullanimini
kolaylastiran, benimseten ve giivenli kilan altyap1 ¢alismalarinin yapilmast zorunludur
(Mrkajic ve dig., 2015, Yemiscioglu ve Civici, 2020). Bu kapsamda literatiirde bisiklet
yolu secimi ile ilgili yapilan caligmalar incelendiginde farkli yontemlerin kullanildigi
goriilmektedir. Tiim bu yontemlerin en biiylik ortak noktasi, ¢aligmanin yapildig1 bolgeye
ait ozelliklerin belirlenmesi ve kriter setleri ile bu ozelliklerin bolge 6zelinde analiz

edilmesidir.

Cesitli iilkelerde ve Tiirkiye’de uygulanmis bisiklet yolu Orneklerine bakildiginda,
Tiirkiye’de bu konunun son yillarda daha ¢ok giindeme geldigi goriilmektedir. Aym
sekilde, Tiirkiye’de yapilan akademik calismalar incelendiginde de gelismis iilkelerde
yapilan caligmalara kiyasla konunun olduk¢a yeni ele alindigi goriilmektedir. Bu tez
kapsaminda incelenen bir¢ok akademik calismada, bisiklet yolu sec¢im kriterlerinin
belirlendigi ancak sayisal analiz araglarmin kullanildigi c¢alismalarin kisitli oldugu
goriilmektedir. S6z konusu c¢alismalarin detayli incelemesine Literatlir Taramas1 baglig
altinda yer verilmistir. Diger yandan literatiirde siirdiiriilebilir bisiklet yolu se¢iminde
kullanilan analiz araglarinin karsilastirmalarina da rastlanmamistir. Bununla birlikte
Balikesir dlceginde siirdiiriilebilir bisiklet yolu se¢imiyle ilgili akademik bir ¢alismaya

rastlanilmamis olmasi da ayr1 bir motivasyon kaynagi olarak degerlendirilmektedir.

1.2 Calismanin Amaci

Literatiir incelendiginde, fosil yakitlara bagimli olarak g¢alisan motorlu araglarin enerji
kullantmin1 ve karbon salinimini artirdii goriilmektedir (Olgun, 2020; Zhang ve dig.,
2017). Bu nedenle sehir i¢i ulasimda motorlu arag kullanimindaki artigin ¢evresel tahribata
yol agtig1 soylenebilir. Ancak motorlu ara¢ kullanimmin sebep oldugu zararin
azaltilmasina yonelik ¢esitli yaklasimlar mevcuttur. Bu yaklagimlardan biri, sehir igi
ulasimda bisiklet kullaniminin artirilmasidir. Bir ulasim araci olarak bisiklet, motorlu
araglara kiyasla ulagimda enerji tiiketimini azaltmakta ve gevresel siirdiiriilebilirlige katki
saglamaktadir (Dufour, 2010). Diger yandan bisiklet kullanimimin siirdiiriilebilirligi i¢in
cesitli faktorler bulunmaktadir. Bu faktorlerden biri de bisiklet yollaridir. Ancak sehir i¢i
ulagimda bisiklet kullanimi i¢in bisiklet yollarinin varlig: tek basina yeterli olmayabilir. Bu
nedenle bir diger dnemli konu ise sehir i¢inde uygulanmas: diisiiniilen bisiklet yollarmin

secimidir. Bununla birlikte sehir i¢i ulasim, yalnizca trafik akisini ve caddeleri degil aym



zamanda kendisini ¢evreleyen mimari dokuyu da kapsamaktadir (Eryigit, 2012). Bu
durumda bisiklet yollarinin sehir i¢i ulagima siirdiiriilebilir bir bicimde entegre olmasi ve
kullanic1 gereksinimlerine cevap vermesi amaciyla mimarlarin da bisiklet yolu se¢imi
siirecine dahil olmasi s6z konusudur. Diger yandan Jacyna ve dig. (2017), bisiklet
yollariin giivenli, basarili ve siirdiiriilebilir bir sekilde se¢ilmesinin bolgesel kriterlerin
analiz edilmesine bagli oldugunu belirtmektedir. Ayrica bisiklet yolu se¢imi siirecinde bir
analiz aracinin kullanilmas1 da siirece katki saglamaktadir (Jacyna ve dig., 2017).
Dolayisiyla bisiklet yollar1 se¢iminin analiz araglariyla desteklenmesinin ve bu siirecte
mimarlarin rol almasinin, siirdiiriilebilirlik ve tasarim konularin bir biitiin olarak hayata

geemesi agisindan, oldukc¢a dnemli oldugu soylenebilir.

Bu ¢alismanin temel amaci, Balikesir sehir merkezinin sahip oldugu fiziksel 6zellikler
tizerinden analizler yaparak ve farkli paydas gruplarini bir araya getirerek siirdiirtilebilir
bisiklet yollar1 se¢imine dair bir yaklasim sunmaktir. Calismada, bisikletin ¢evresel
katkilar1 motorlu araglarla kiyaslanarak irdelenmis ve literatiirde bisiklet yolu se¢iminde
kullanilmis olan analiz araglari degerlendirilmistir. Bununla birlikte Balikesir schir
merkezindeki mevcut ve planlanan bisiklet yollari, ¢alisma kapsaminda segilen bisiklet
yollartyla karsilagtirilmistir. Dolayisiyla ¢alisma kapsaminda siirdiiriilebilir bisiklet yolu
se¢iminde, sayisal analiz araci kullaniminin siireci nasil destekledigi gosterilerek, yerel

yonetimlerin ¢aligmalarina katki saglanmasi beklenmektedir.

1.3 Calismanin Kapsam

Yapilan caligmalar, bisiklet kullanimi i¢in cesitli fiziksel faktorlerin 6nemli oldugunu
ortaya koymaktadir. Bisiklet yollarinin egimi, bisiklet yolu yapilmasi planlanan bolgedeki
erisilebilirligin kolay olmas1 ve bolge iklimi bu faktorlerdendir. Elektrikli bisikletler harig,
bisikletin insan giicli disinda bagka bir sistemle desteklenmemesi egimli yollarda bisiklet
stirisiinii olumsuz etkilemektedir. Bolge igerisindeki yiiz6l¢iimiine bagl erisilebilirligin az
olmasi, ulasgimin baglangi¢ ve bitis noktalar1 arasindaki yolun bisiklet ile kat edilmesini
zorlastirmaktadir. Diger yandan bisikletler dig ortam kosullarina kars1 korunakli bir yapiya
sahip olmadigi i¢in olumsuz iklim kosullar1 da bisiklet kullanimin1 zorlastirabilmektedir
(Adiyaman, 2019; Kiigiikpehlivan, 2015; Olgun, 2020; Sénmez, 2019). Bu nedenle bisiklet
yolu uygulamasi yapilacak olan bdlgenin bu faktorler agisindan elverisli olmasi bisiklet

kullaniminin siirdiiriilebilirligini artirabilmektedir.



Problemin tanimi ve ¢alismanin amacit dogrultusunda, c¢alisma alani Balikesir sehir
merkezi olarak belirlenmistir. Bunun en 6nemli sebebi, Balikesir’in gelismekte olan bir
sehir olmakla birlikte sehir merkezinin sahip oldugu yiiz 6l¢iimiiniin gérece ¢ok biiyiik
olmamasidir. Diger sebepler ise schir i¢i topografik 6zellikler nedeniyle egimin az olmasi
ve uygun iklim kosullaridir. Bu nedenle Balikesir sehir merkezinin sahip oldugu bu
ozelliklerin, bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilmasi fikrini ilk etapta destekledigi

gorilmektedir.

1.4 Cahsmanin Yontemi

Calismada Oncelikle literatiir taramasi tlizerinden teorik arka plan sunulmaktadir. Bu
dogrultuda bisikletin ulagim araci olarak kullanilmasi, siirdiiriilebilirlikle iligkisi ve bisiklet
yolu se¢iminde kullanilan analiz araglar1 irdelenmektedir. Analiz siirecinin basinda,
literatlir dikkate almarak siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 se¢imi igin fiziksel kriterler ve
yakinlik kriterleri olarak siniflandirilabilen 9 kriter (yol genisligi, egim, yerlesim-egitim-
saglik-kamu yapilarina ve aligveris mekanlarina, yesil alanlara, otobilis duraklarina
yakinlik) belirlenmistir. Daha sonra kriterlere ait 9’lu Saaty 6l¢eginin kullanildigi bir anket
formu hazirlanmistir. Karar vericiler, akademisyenler ve sehir i¢i bisiklet kullanicilar
tizerinde bu form, Analitik Hiyerarsi Yontemi (AHY) nin bir pargasi olarak Kriterlerin
onem diizeylerini belirlemek amaciyla uygulanmistir. Bu siirecte 4 karar verici, 4
akademisyen ve 5 sehir i¢i bisiklet kullanicisi olmak iizere toplam 13 kisinin goriisleri
alimmustir. Stirecin Covid-19 salgin doneminde ilerlemesi, kisi sayisini arttirma konusunda
bazi zorluklar meydana getirdiginden bu konu ¢aligmanin bir kisiti olarak

degerlendirilmektedir.

Puanlama siireci sonunda elde edilen sonuglar SuperDecision V3.2 programina girilerek
kriterlere ait agirlikli puanlar hesaplanmustir. Internet iizerinden agik erisimle elde edilen
mekansal veriler ArcMap 10.7 analiz aracina girilerek Kriterlere ait haritalar ayri ayri
olusturulmustur. Son olarak kriterlerin agirlikli puanlarina gore haritalar analiz edilmis ve
cakistirilmistir. Ortaya ¢ikan uygunluk haritasinin tutarliligl incelenerek Balikesir sehir
merkezi Olgeginde siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 se¢imi yapildiktan sonra sunulan Oneri,
planlanan ve mevcut bisiklet yollari ile karsilastirilmistir. Calismanin yontemi ile ilgili akis
semasi1 Sekil 1.2°de gosterilmistir (Sekil 1.2).
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Sekil 1.2: Calismada kullanilan yontemin akis semasi.




2. BISIKLET ve BISIKLET YOLU

2.1 Bisikletin Tarihgesi

Bisikletin tarihsel gelisimi izlendiginde, ilk olarak dort tekerlekli tasarlandigi fakat
zamanla ¢esitli tasarimsal degisikliklere ugrayarak iki tekerlekli hale geldigi
gorilmektedir.  Bu ilkel bisiklet, kullanicinin ayaklarimi yere siirterek hizlanmasi
prensibine dayandirilmis ve pedal ve direksiyona sahip bir sekilde tasarlanmamustir.
Sonraki dénemlerde Pierre Michaux ve oglunun, bisiklet tasarimina pedal eklemesi ile
giintimiiz bisiklet siiriisiine yakin bir deneyimin ilk adimlar1 atilmistir. Bu yeni tasarim

‘bicycle’ olarak adlandirilmistir (K6seoglu, 2019).

Bisiklet tasariminin gelisim siirecinde bisikletin 6n tekerlegi arka tekerlege oranla daha
biiyiik tasarlanmistir (Resim 2.1). Bu sayede, bir tam pedal doniisiiyle daha ¢ok yol kat
edilmesi saglanmistir. Gliniimiizden oldukga farkli bir goriiniis arz eden bu bisiklet
tasarimina entegre edilen ilave parcalarla (ayna dislileri, ruble vb.) birlikte daha hizli ve

kaliteli bir siiriis olanagina kavusulmustur (Kuru, 2017).

Resim 2.1: Pierre Michaux ve bisikleti (Aydogan, 2018).



Bisiklet tasariminda ilk zamanlar ahsap malzeme kullanilmistir. Ancak kullanilan ahsap
malzeme siiriis kalitesini olumsuz etkilemistir. Ozellikle ahsap tekerleklerin dis yiizeyinin
diisik dayanima sahip olmasi nedeniyle metal ¢emberler eklenerek tekerlekler
giiclendirilmistir. Ancak metal ¢ergeveler de yoldan gelen darbeleri sontimleyememe gibi
sorunlarin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur (Cift¢i, 2006). Son olarak 1888 yilinda John
Boyd Dunlop tarafindan ahsap iskeletli tekerlek aksamini korumak ve siiriis esnasinda
yoldan gelen darbeleri soniimlemek amaciyla i¢i hava dolu lastikler tekerleklerin ¢evresine

gegirilmis ve bisiklet tasarimina yeni bir boyut kazandirilmistir (Akay, 2006).

1930-1950 yillar1 arasi, bisiklet kullammmin en fazla oldugu donemdir. Ozellikle
Fransa’da insanlar tatil zamanlarinda sehirden kirsal bdlgelere yapacaklari seyahati
bisikletle saglamislardir. 1950’lerden sonra otoyollarin ve sehir i¢i yollarin yapimindaki
iyilesmeler motorlu ara¢ kullanimindaki artisa sebebiyet vermistir. Diger yandan kapidan
kapiya ulasimin bireysel motorlu araglarla saglanma orani1 da giderek artmis ve bisiklet
kullaniminda belirgin bir diisiis yasanmistir (Y1lmaz, 2006). Ancak 1970’lere gelindiginde
yasanan petrol krizi bisikletin tekrar giindeme gelmesini saglamistir. Amerika Birlesik
Devletleri’nde, ulasim alanindaki enerji tiiketimlerini ve ulasim ekonomisini izlemek igin
kurulan bir komisyon ile bisikletin kent igerisindeki kullanimiyla ilgili ¢aligmalarin
yiiriitiilmesi de saglanmistir (Akay, 2006). Bu ¢alismalara gore toplam yolculugun %40’ 11
olusturan kent i¢i giinliik yolculuk modu i¢in kat edilen mesafe ortalamasinin 6,4 km
oldugu saptanmistir. Bu mesafenin bisiklet kullanilarak kat edilme potansiyeli oldukca
fazla oldugundan, 6,4 km yolun otomobil ile degil bisikletle alinmasi1 halinde 9,5 milyar
litrelik benzin tasarrufu saglanacagi ortaya konmustur. Diger yandan giiniimiizde, bisiklet
icin gerekli olan yol yapim maliyetinin normal karayolu yapim maliyetinin %10’una denk

geldigi goriilmektedir (Kaya, 2013; Kuyumcu, 2017).

Ulkemizde bisiklet kullanim1 incelendiginde; bisikletin Osmanli Devleti zamaninda biiyiik
liman kentlerinde yasayan ve genelde ticaretle ugrasan Levantenler tarafindan kullanildig:
goriilmektedir. 1900’li yillarin baslarinda memurlarin daha hizli hareket etmelerini
saglamasi amaciyla posta teskilati, polis teskilati ve ordu teskilatlarinda bisiklet bir ulasim
aract olarak kullanilmustir (Siime ve Ozsoy, 2010). 1940’11 yillara gelindiginde ise bisiklet
halk tarafindan da bir ulagim araci olarak kabul géormeye baslamis ve bisiklet kullanimi
ehliyete tabi tutulmustur. Ancak 1983’te getirilen yeni bir diizenlemeyle bu uygulama

kaldirilmistir (Elbeyli, 2012).
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Cumhuriyet Doneminde ilk planlama Ornegi, Hermann Jansen’in Mersin ili igin
diizenledigi imar planina bagli olarak Atatiirk Parki ve Hiikiimet Meydani i¢in yapmis
oldugu detay planda yer alan bisiklet yolu onerisidir (Mert ve Ocalir, 2010). 1995 yili
sonrasinda hazirlanan sehir i¢i ulasim planlarina, kisithh olmakla birlikte, bisikletin de

ulasim araci olarak dahil edildigi goriilmektedir (Mert ve Ocalir, 2010; Topaloglu, 2019).

1995°ten sonra hazirlanan sehir i¢i ulasim planlarindan bazilar1 asagida verilmistir. (Mert

ve Ocalir, 2010; Elbeyli, 2012; Kogak, 2016; Topaloglu, 2019).

Bursa Kentsel Gelisme Projesi Kentsel Ulagim lyilestirme Calismasi (1997)

e istanbul Ulasiminda Acil Eylem Plan1 (Ulasim Sorunlarmnin Céziimii I¢in Kisa ve
Orta Vadeli Coziim Onerileri) (1998)

e Ankara Trafik ve Ulasim lyilestirme Etiidii (1998)

e Konya Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2001)

e Samsun Kent I¢i Ulasim Ana Plani, Ulasim Etiidii ve Toplu Tasima Fizibilite Etiidii
(2002)

e Denizli Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2003)

e Eskisehir Ulasim Ana Plani (2003)

e Gaziantep Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani (2006)

e Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulagim Ana Plan1 (2009)

e izmir Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 (2009)

e Konya Ulasim Ana Plan1 (2013)

e Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kentsel ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plam Revizyonu
(2017)

e Gaziantep Ulagim Ana Plan1 (2017)

e Kayseri Ulasim Ana Plan1 (2017)

e Bursa Ulagim Ana Plan1 (2018)

Bisiklet yolunun ulasim araci olarak yayginlastirilmasi amaciyla yiiriitiilen yasalagma
siireci ise yakin bir gegmise dayanmaktadir. ilk olarak 3 Kasim 2015 tarihinde “Sehir I¢i
Yollarda Bisiklet Yollar1, Bisiklet Istasyonlari ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve
Yapimma Dair Y&netmelik” T.C. Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanlig

tarafindan Resmi Gazete’de yayimlanmistir. Bu yonetmeligin amaci, bisikletin ulagim
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amagh kullanilmasi i¢in gereken altyapi caligmalarinin planlanmasindan isletilmesine
kadar ilerleyen siireci diizenlemek ve standartlar1 belirlemektir (Sehir i¢i Yollarda Bisiklet
Yollar, Bisiklet Istasyonlar1 ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimma Dair
Yonetmelik, 2015). Bisiklet yollarina ait son yonetmelik ise 12 Aralik 2019 tarihinde
“Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi” bagliginda Resmi Gazete’de yayimlanarak yliriirliige
girmigtir. “Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi” esas alinarak 23 Aralik 2019 tarihinde ise
“Bisiklet Yollar1 Kilavuzu” yaymlanmistir (Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi
Bakanligi, 2019). Gortldiugi tizere Tiirkiye’de bisiklet yolu ile ilgili yasalasma, sadece son

birkag yil igerisinde baslayan bir siiregtir.

2.2 Diinyada ve Tiirkiye’de Uygulanms Bisiklet Yolu Ornekleri

Bisikletin bir ulagim araci olarak kabul gérmesinin yayginlagsmasi amaciyla bisiklet yolu
caligsmalar1 yiiriiten birgok iilke bulunmaktadir. Diinya genelinde bu ¢alismalarin basarili
bir sekilde uygulandig: iilkelere Hollanda, Danimarka, Almanya ve ABD; Tiirkiye’de ise
kent dlgeginde Istanbul, Izmir ve Eskisehir gibi sehirler 6rnek olarak gosterilebilir (Akay,
2006; Kaya, 2013; Kogak, 2016; S. Oztiirk, 2019).

Hollanda’da trafik kazalar1 nedeniyle hayatimi kaybeden kisi sayisinda artig
gozlemlenmesi, farkli giivenlik 6nlemlerinin alinmasina neden olmustur. Ancak sonraki
zamanlarda, ulagimda giivenilirligi ve siirdiiriilebilirligi yiiksek 6lgiide saglayabilen
Hollanda, bisiklet siiriiciilerinin en az trafik kazas1 yasadig: iilke konumuna gelmistir. Bu
nedenle giivenli ve siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 ile bisikletin bir ulasim araci olarak

benimsendigi goriilmektedir (Ciftci, 20006).

1980’li yillara gelindiginde ise ilk Bisiklet Ana Plani uygulanmistir. Buna gore amag;
bireysel motorlu ara¢ kullaniminin azaltilmasi ve bisikletin ulasim araci olarak
kullaniminin artirilmasi, bisiklet yolculugunun giivenli bir hale gelmesi ve motorlu araglara
ait otoparklarin Ttcretlendirme tarifelerini ylikselterek bisiklet park yerleri sayisinin

artirilmasi olarak belirlenmistir (S. Oztiirk, 2019) (Resim 2.2).
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Resim 2.2: Hollanda’da bisiklet park yeri 6rnegi (Cift¢i, 2006).

Hollanda, resmi olarak bisiklet politikasinin uygulandigi ilk tilkedir, bisikletin diger ulagim
araglart igerisindeki kullanim oranina bakildiginda da yaklasik %30’luk paya sahip oldugu
goriilmektedir (Ciftgi, 2006; Fietsberaad, 2010; Buehler ve Pucher, 2007). Genel itibariyle
bisiklet kullanim oraninin Hollanda’da fazla olmasi, Hollanda’nin fiziksel 6zelliklerinin
yant sira mevcut politikalarin etkin bir sekilde uygulanmasina ve tesvik calismalarina

baghdir (S. Oztiirk, 2019) (Resim 2.3).
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Resim 2.3: Bisikletliler i¢in yapilmis asma donel kavsak (Cevre, Sehircilik ve Tklim
Degisikligi Bakanligi, 2019).

Hollanda’da toplam bisiklet yolu uzunlugu 35.000 km’den fazladir (Brilliantmaps, 2018)
(Sekil 2.1). Kent olgeginde diger ulasim araglarina kiyasla bisiklet kullanim oranina
bakildiginda Amsterdam’da bu oran %38, ¢ogunlukla 6grencilerin bulundugu Groningen
sehrinde ise %59’a yakindir (Pinici, 2019).
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Alle Fietspaden in Nederland/
All Bicycle paths in The Netherlands
(April 2018)

Sekil 2.1: Hollanda bisiklet ag1 haritas1 (Brilliantmaps, 2018).

1920’11 yillarda bisikletin bir ulasim aract olarak kullanilmaya baglanmasiyla
Danimarka’da bugiinkii bisiklet kiiltiiriiniin ilk adimlar1 atilmistir. Ilerleyen zamanlarda
kiiresel capta yasanan petrol krizi burada da etkisini gostermis; hareketsizlikten kaynakli
saglik sorunlar1 ekolojik sorunlar ile de birleserek bisiklet kullaniminin artmasina sebep
olmustur. Ayrica 1970’li yillara gelindiginde motorlu ara¢ kullanimiyla ilgili vergiler
artirilarak yeni otoyol yapimlari durdurulmus ve bisiklet yollar1 yapimma o6ncelik
verilmistir. Bisiklet kullaniminin toplu tasima ile entegrasyonunun saglanmasi da kapidan
kapiya ulasimin bireysel motorlu araclar yerine bisikletle yapilmasina olanak vermistir

(Fietsberaad, 2010) (Resim 2.4).
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Resim 2.4: Danimarka — Kopenhag’ta bisiklet yolu (K&s, 2015).

p——

Danimarka’da yaklagik 12.000 km bisiklet yolu ag1 yer alirken Kopenhag’taki bisiklet yolu
ag uzunlugu 400 km’den fazladir (Fietsberaad, 2010). Kopenhag’ta ise ve okula gitme
seyahatlerinde bisikletin toplu tasima (%28), yiirime (%7) ve arabayla (%29)
kiyaslandiginda %36’lik bir paya sahip olmasi, bisiklet kiiltliriinlin kiiglik yaslardan
itibaren yasama dahil edildiginin bir gostergesidir (The City of Copenhagen Technical and

Environmental Administration, 2011).

Genel olarak Danimarka’da bisiklet kullanim oran1 %20’ye yakindir (Fietsberaad, 2010;
Buehler ve Pucher, 2007). Bununla birlikte Danimarka’nin topografik yapisina bagli olarak
egiminin az olmasi bisiklet kullanimina elverisli bir ortam hazirlarken, kar ve yagmur
yagisiin  gorildigli ki aylarinda dahi bisiklet kullantmimin  devam ettirilmesi
Danimarka’y1 bisikletin ulagim araci olarak kullanilmasi baglaminda oncii ilkelerden

yapmaktadir (Fietsberaad, 2010) (Resim 2.5).
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Resim 2.5: Kopenhag’ta yagmurlu havada bisikletliler (Fietsberaad, 2010).

Kopenhag ve gevresindeki 5 km’den uzak banliydler arasinda uzun mesafeli bisiklet
kullanimina olanak veren “Danimarka’da Ustiin Bisiklet Yollar1 Projesi” kapsaminda 23
belediye entegre bir sekilde ¢alismaktadir. Buna gére amag¢ 750 km’lik bir bisiklet yolu
projesinin uygulanmasi, insanlarin bisikleti bir ulasim araci olarak kullanmasina tesvik
edilmesi ve uzun mesafeli bisiklet yollarmin da giivenli hale getirilmesidir (Cycling
Embassy of Denmark, 2021). Bununla birlikte Danimarka’da her gecen giin kullanilan
bisiklet sayisinin artmasi cesitli sorunlarn olusmasina sebep olmaktadir. Ornegin bisiklet
park yerlerinin yetersiz gelmesi nedeniyle bisikletler kent icerisinde diizensiz bir sekilde
park edilmektedir. Dolayisiyla yayalarin hareketi kisitlanmakta, trafik aksayabilmekte ve
bisiklet hirsizliklar1 da meydana gelebilmektedir. Bu gibi sorunlara ¢6ziim olarak ise 2025
yilina kadar bisiklet yollarinin artirilmasinin yani sira yeterli bisiklet park alanlarinin
yapilmasi da hedeflenmektedir (The City of Copenhagen Technical and Environmental
Administration, 2011) (Sekil 2.2).
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Sekil 2.2: Kopenhag mevcut bisiklet yollar1 ve 2025 hedefleri (The City of Copenhagen
Technical and Environmental Administration, 2011).

Diinyada bisiklet kullanim oraninin en fazla oldugu iilkelerden biri olan Almanya, yap1
Olcegindeki enerji etkin tasarimlariyla gostermis oldugu ekolojik duyarliligi ulagim
alaninda da gostermektedir. Bu dogrultuda Almanya, bisikletlilerin giivenli ve etkin bir
sekilde seyahat edebilmesi amaciyla yeni yollarin yapimi, bisiklet-toplu tagima
entegrasyonu ve bisiklet park yerlerinin fazlalastirilmasi ile ilgili gesitli politikalart uzun
senelerden beri benimsemektedir (Akay, 2006) (Resim 2.6). Ayrica Buehler ve Pucher
(2007) yapmis olduklar1 calismada otomobil iiretiminde oOnciilik eden Almanya’nin

bisiklet kullanimmi artirmaya yonelik politikalar1 olduk¢a fazla benimsemesini sasirtict

bulmaktadir (Buehler ve Pucher, 2007).
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Resim 2.6: Almanya’da bisiklet ve toplu tasima entegrasyonu (Kuyumcu, 2017).

Diger ulasim araglariyla kiyaslandiginda bisiklet kullanim orant Almanya’da yaklasik
%10°dur (Fietsberaad, 2010; Buehler ve Pucher, 2007). Ayn1 zamanda motorlu arag
trafigine kapali olan ve kesintisiz devam eden bisiklet otobani ilk kez Almanya’da
uygulanmistir (Ankaya ve Aslan, 2020) (Resim 2.7). Miinster ve Freiburg gibi sehirlerde
ise bisiklet kullanim oranlar1 %20-%30 arasinda degisiklik gostererek en yiiksek orani
almaktadir (Fietsberaad, 2010).

Resim 2.7: Almanya’da bisiklet otoban1 (Doehn, 2011).
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Bisikletin ulasim araci olarak kullanildigi baslica kentlerden olan Miinster, 2. Diinya
Savasi’nda tahribata ugramistir. Ilerleyen zamanlarda yeniden yapim siirecinde bisikletin
kente ulasim araci olarak kazandirilmasi i¢in ulasim temelli caligmalarda bisiklet yollar1 da
onemli yer tutmustur (Narci, 2004) (Sekil 2.3). Dahasi, sehrin diiz bir topografyaya sahip
olmasinin yani sira yeniden insa siirecinde sokaklarin ve caddelerin kasitlhi olarak
dolambagli yapilmasi, motorlu araglarin hareketini kisitladigindan, bisiklet kullanim
potansiyelini artirmistir (Buehler ve Pucher, 2007). Dolayisiyla sehrin sifirdan insasiyla
beraber hayata gegirilen bisiklet yollarinin, sahip oldugu ilgi a¢isindan giiniimiizde de

etkisini artirarak devam ettigi 6ngdriilebilmektedir.

Sekil 2.3: 2008 yil1 Miinster bisiklet ag1 (Doehn, 2011).

Freiburg kenti ise 1969 yilinda ilk kez entegre trafik planini uygulamaya gecirerek
motorsuz ara¢ kullanimini yayginlastirmay1 ve bisikletin yagamin bir pargasi oldugunu
gostermeyi amaglamistir. Bu nedenle bisiklet toplu tasimayla entegre edilmis, giivenli bir
stiriis icin 6zel 1siklandirma ve ayna sistemleri ile bisiklet kullanimi siirdiiriilebilir hale

getirilmistir (Beim ve Haag, 2010) (Resim 2.8).
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Resim 2.8: Bisikletliler i¢in 6zel ayna sistemi (Beim ve Haag, 2010).

flerleyen zamanlarda yerel yoneticiler tarafindan Rieselfeld ve Vauban bolgeleri
olusturularak bu bdlgelere “ecosuburb” adi verilmistir. Genel olarak bu Ecosuburb’ler,
bireysel motorlu araglarin olduk¢a kisitlandigi, yaya-bisiklet-toplu tasima gibi ulasim
araglarina odaklanildigt ve yerlesim dokusunun enerji etkin bina tasarimlariyla
olusturuldugu bolgeyi tanimlamaktadir. Bisiklet-yapi iliskisi bakimindan incelendiginde
ise yapt Onlerinde veya girislerinde bulunan park yerlerinde bisiklet park alanlarinin
oldugu goriilmektedir (Broaddus, 2010) (Resim 2.9). Bu durum, bisikletin ulasim araci
olarak kullanilabilmesi i¢in mimarlarin bisiklet park alanlarini da tasarim siirecine dahil

etmesi gerektigini gostermektedir.

Resim 2.9: Vauban bisiklet-yapi iligkisi (Broaddus, 2010).
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Bolgede bagimsiz konut yapilmasi desteklenmediginden evler en az 2 katli olacak sekilde
tasarlanmig, karma kullanim anlayis1 benimsendigi i¢in ofisler, endiistri yapilar1 gibi farkl
islevli mekanlarla beraber yesil alanlara da yer verilmistir. Ayrica baz1 yollar arag trafigine
tamamen kapatilmig, bazi yollarda ise hiz limiti disiiriilerek bisiklet kullanimi tesvik
edilmistir. Bu yaklagimlar sayesinde, bolgenin ¢ocuklar ve yayalar agisindan daha giivenli

olmasi saglanmistir (Broaddus, 2010) (Sekil 2.4).
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Sekil 2.4: Vauban bolgesi yerlesim ve bisiklet yollar1 (Beim ve Haag, 2010).

Amerika’da bisikletin bir ulasim arac1 ve bisikletlilerin de siirlicii olarak kabul edilmesi
1926°da yaymlanan “Uniform Tasit Kodu”’na dayanmaktadir. Diger Avrupa iilkelerinde
oldugu gibi 1930-1950 yillar1 arasinda bisiklet kullanim1 artig gostermis ancak sonrasinda
diisiis yasamistir (Ciftci, 2006). ilerleyen zamanlarda ise benzine kolay ulasilamamas: ve
benzin fiyatinin fazla olmasi tekrar bisiklet kullanimmi giindeme getirmistir. Bu nedenle
New York’ta bisikleti ulagim araci olarak kullanan kisi sayis1 yiizbinleri gegmekte ve her
gecen giin bu sayr daha da artmaktadir. Bununla birlikte bisiklet kullaniminin
benimsetilmesi amaciyla her mayis bisiklet ay1 olarak kabul edilmektedir (Akay, 2006)
(Resim 2.10).
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Resim 2.10: Amerika’da bulunan bisiklet yolu 6rnekleri (Lawrence, 2016).

Amerika’da bisikletin ulagim aract olarak kullanilma oran1 %9’dur. Bu oran diger Avrupa
tilkelerine kiyasla daha diisiiktiir. Diger yandan Amerika’da bisikletin eglence amach
kullanim orani yaklasik %70 iken, Hollanda ve Almanya gibi Avrupa iilkelerinde bu oran
%40’tir (Lorasokkay ve Agirdir, 2011). Ayrica Avrupa’da bisiklet yollari kesintisiz tasarim
anlayigina sahipken Amerika’da daha kisa ve kesintili yollar mevcuttur (Bozkurt, 2016).
Bisiklet kullanim oranindaki bdlgesel farkliliklar Elbeyli (2012)’ye gore bisiklet
kullaniminin yayginlastirilmasma yonelik uygulanan politikalar ve genel yaklagimlardir
(Elbeyli, 2012). Diger yandan bisiklet kullanim oranlarindaki farkliliklarin, ulagimin yaya
olarak saglanmasiyla ve toplu tasima sisteminin kentlerdeki gelisimiyle ilgili olabilecegi de

diistiniilmektedir (Fietsberaad, 2010).

Amerika’da bisiklet plan1 kapsaminda &zel projelerin hazirlandigi kentlerden biri de
Seattle’dir (Bozkurt, 2016). Seattle’a bakildiginda 30 yildan fazla bir planlama gegmisi
oldugu ve buna bagli olarak 200 km’den fazla bisiklet ag1 bulundugu literatiirde yer
almaktadir (Sekil 2.5). “Bisiklet Gelistirme Programi” sayesinde bisikletin daha uygun
ortamlarda kullanilabilmesi i¢in altyapi ¢aligmalar1 gergeklestirilmistir. Bununla birlikte
her y1l “Bisiklet Rehber Haritas1” yayimlanarak bolge sakinlerine dagitilmakta ve bisikletin
dis ortamda Kkilitlenebilecegi binlerce aparat sabitlenmektedir. Ayrica bdlgede yasayan

sakinlerin de tim yapim ve yenileme g¢alismalarin1 destekledigi de bilinmektedir (Narci,
2004).
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Sekil 2.5: Seattle bisiklet yollar1 6rnegi (Kuyumcu, 2017).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde bulunan Ulagim Planlama Miidiirliigii, 2002
yilinda “Istanbul Geneli Bisiklet Yollar1 Planlamasi” ile ilk gercek¢i calismalara
baslamistir. Bu planlama ile bisiklet kullanimina dair alginin bir ulagim araci seklinde
olusmasi ve bu yonde kullanilmasi amaciyla c¢esitli politikalar benimsenmistir. Sonraki
adimlarda ise gerekli birimlerle entegre bir sekilde ¢alisilarak bisiklet yolu uygulamalarinin

yapilacagi pilot bolgeler;

Avrupa yakasinda
- Halig ve gevresi
- Bakurkoy-Sirkeci
- Atakoy
- Taksim-Sisli-Maslak

Asya yakasinda
- Bagdat Caddesi
- Umraniye

olarak belirlenmistir (Akay, 2006; Narci, 2004).
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2017 yilinda 120 km’lik bisiklet yoluna sahip olan Istanbul, 2019 yilinda bisiklet yolu
uzunlugunu 303 km’ye ulastirmakla birlikte hazirlanan istanbul Bisiklet Ana Plan1 ile de
2023 yilinda 1053 km’ye ulasmay1 hedeflemektedir (Sekil 2.6).
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Sekil 2.6: Istanbul’da planlanan bisiklet yollar1 haritas1 (EMBARQTiirkiye, 2014).

Bisiklet Ana Plan1 dogrultusunda baslica amagclar bisikletin toplu tasima sistemleri ile
entegre olmasmi saglamak ve okul, aligveris, yesil alan gibi farkli kullanim alanlarina
ulasim imkan1 veren bisiklet yollarinin yapimina dair plan ve projelerin olusturulmasidir.
Ayrica kent sakinlerini bisiklet kullanimina yoneltmek igin ¢esitli sosyal projelerin de
yapilmas1 kararlastirilmistir. Bir diger énemli konu ise Bisiklet Ana Plan1 kapsaminda
biiyiiksehir belediyesi ve ilge belediyelerinin ortak ¢alismasidir (Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi, 2018) (Resim 2.11).
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Resim 2.11: istanbul bisiklet yolu 6rnegi (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2018).

Istanbul’da bisiklet kullaniminin toplu tasima ile olan entegrasyonunu saglayabilmek adina
23 adet iskeleye, 20 adet rayl sistem istasyonlarina ve 2310 adet otobiis duragina ulagim
saglayabilen bisiklet yollari tasarlanmistir (istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, t.y.). Diger
yandan EMBARQ Tiirkiye tarafindan 2014’te hazirlanmis kilavuzdaki anket sonuglarina
gore ylizylize gorisiilen katilimcilarin yalnizca %15’inin, ¢evrimi¢i katilimcilarin ise
%48,4’linlin  bisikleti ulagim arac1 olarak gordiigi bilgisi yer almaktadir. Ayrica
kilavuzdaki diger bir anket sonucuna gore katilimcilarin ulasim sirasinda %43 oranla
motorlu araglari, %40 oranla otobiisii, %10 oranla yiirimeyi ve %3 oranla rayl
sistem/minibiisti tercih ettigi goriilmektedir (EMBARQTirkiye, 2014). Bu durumda
bisiklet kullaniminin %4’lik bir seviye ile olduk¢a diisik oldugu sonucu ortaya
cikmaktadir. Dolayisiyla motorsuz ulasim sekli olarak bisiklet ve yaya modlariin
artirtlmas1 i¢cin ¢alismalarm  hizli ve etkili bir sekilde yapilmasi gerektigi

sOylenebilmektedir.
[zmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2015°te baslatmis oldugu “izmir Ulasim Ana Plani”n1 2017
yilinda tamamlayarak mevcut bisiklet yollarinin gelistirilmesi ve yeni bisiklet yollarinin

yapilmasi gibi birgok hedef belirlemistir. Ana Plan’a ait sonug raporunda bahsedilen 2015-
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2016 yillarinda uygulanan anket verilerine gore kent igerisinde bisiklet kullanma orani
%0.5 iken 2030 yilinda bu oranin %]1.5’e ¢ikarilmasi hedeflenmektedir (Sekil 2.7). Ayrica
ulagim kaynakli iiretilen CO, miktarinda da %18 oraninda bir azalma amaclanmaktadir

(Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2017).
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E ﬁ a g 1'5'}0
FINAL SENARYQ-2030 25,5% 31,1% 10,6% 31,3%

Sekil 2.7: 2015-2030 yillar1 izmir’e ait ulastm modu dagilimi (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2017).

Bisikletin toplu tasima araglari ile entegre olabilmesi amaciyla “bike&ride” ile otobiislerin
ontine koyulan 6zel bir tasima elemaniyla veya deniz yoluyla kullanilan ulagim araglarinda
bisikletin taginmas1 miimkiin hale getirilmistir. Ancak metro, tramvay gibi rayl sistemlerde
boyle bir uygulama mevcut degildir (S. Oztiirk, 2019). Bununla birlikte Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi’nin hazirlamis oldugu Izmir Ulasim Ana Plani’nda bisiklet park yerlerinin
“anitsal/sembolik nitelikte bisiklet park alanlar1” seklinde ongériilmesi; mimari-tasarimsal

agidan ve kente katacagi deger agisindan iyi bir yaklasim olarak da kabul edilebilir.

Izmir kent merkezinde 2017 yilindaki mevcut bisiklet yolu uzunlugu toplam 51 km’den
fazla iken kisa-orta-uzun vadeli planlamalarla 2030 yilindaki toplam bisiklet yolu
uzunlugunun yaklasik 402 km olmasi hedeflenmektedir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2017) (Sekil 2.8). Sekil 2.8’den de goriilecegi tizere mevcut giizergahlarin ¢ogu deniz
kenarina yakin bulunmakta ve dolayisiyla ilk asamada kentin i¢ kesimlerine dogru
ilerlemedigi goriilmektedir. Bu durumun Izmir’deki bisiklet kullanimmin ulasim
amacindan ¢ok spor/eglence amacina yonelik kullanilmasina sebep oldugu sdylenebilir (S.

Oztiirk, 2019).
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Sekil 2.8: Izmir mevcut ve planlanan bisiklet yolu giizergahlar1 2017 (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2017).

Ayrica, Avrupa lilkelerini birbirine baglayarak turistik agidan koprii gorevi gorecek olan ve
70.000 km olarak planlanan uluslararast EuroVelo bisiklet agina dahil edilen ilk Tiirk sehri
de Izmir’dir (Cyclist Tiirkiye, 2019) (Sekil 2.9).

Sekil 2.9: EuroVelo bisiklet ag1 (Cyclist Tiirkiye, 2019).
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Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Istanbul Teknik Universitesi katilimiyla 2003
yilinda olusturulan Eskisehir Ulasim Ana Plani ile 2020 yili i¢in bireysel motorlu arag
kullaniminin azaltilmasi ve motorsuz ara¢ kullaniminin artirilmasi hedeflenmistir. Bu
dogrultuda yapilan analizler ve yiriitilen c¢alistay sayesinde ilce belediyeleri,
akademisyenler, mimarlar ve miihendisler ile disiplinler arasi etkilesime de olanak
verilmigtir. Ayrica yapilan anket c¢alismalari kapsaminda Eskisehir’de bisiklet kullanim

oraninin %1,2 oldugu saptanmistir. (Pinici, 2019).

2015 yilinda yiiriitiilen “Eskisehir Biiyliksehir Belediyesi Ulagim Ana Plan1 Revizyonu” ile
2035 yil1 i¢in ulagimin siirdiiriilebilir hale gelmesi amaciyla yeni adimlar atilmistir. Bisiklet
yolu &zelinde ise Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi-istanbul Teknik Universitesi-Eskisehir
Osmangazi Universitesi ortakliginda yapilan galisma ile kisa-orta-uzun olmak {iizere farkli
donemleri kapsayan bisiklet yolu gelisim hedefleri belirlenmistir. Buna gore 2015-2020
arasinda yaklasik 11.000 metrelik bisiklet yolunu tamamlamak hedeflenmistir. Glinlimiizde
ise yaklasik 12.000 m uzunlugunda bisiklet yolu mevcuttur (S. Oztiirk, 2019). Orta vadeli
hedef olarak 2020-2025 yillart arasindaki ulasilmak istenen hedef ise 12.000 metreden
fazladir. Benzer sekilde 2025-2035 yillarini i¢ine alan uzun vadeli hedef ise 8.000 metreye
yakindir (Pinici, 2019) (Sekil 2.10).

“‘Mevcut -
Kisa Donem
Orta Donem
Uzun Donem

Sekil 2.10: Eskisehir mevcut ve hedeflenen bisiklet yolu giizergahlar1 (Pinici, 2019).
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2.3 Ulasim Araci Olarak Bisiklet ve Siirdiiriilebilirlik

2.3.1 Enerji Tiiketimi ve Cevresel Sorunlar

Enerji, is yapabilme yetenegi olarak tanimlanmaktadir (Shove ve Walker, 2014). Enerji
kaynaklar1 kimyasal, termal, elektrik, mekanik, niikleer enerji gibi farkli formlarda

bulunabilmektedir (Kog ve Kaya, 2015).

Bilgen (2014) calismasinda, enerjiyi iiretim ve tiiketim siireglerini etkileyen ve insan
faaliyetlerini belirleyen Onemli bir parametre olarak tanimlamaktadir. Tarihsel slirece
bakildiginda, 18.yy - 19.yy arasinda Sanayi Devrimi’yle birlikte ivmelenen iiretim-tiiketim
faaliyetleri, dogal kaynaklarin kullanim yontemlerini de degistirmistir. Bununla birlikte
degisen faaliyetler, ekosistem {lizerinde olumsuz etkiler birakarak dogal cevre {izerinde
cesitli bozulmalara neden olmustur. Bu nedenle artan enerji kaynagi tiikketimi, kiiresel
Olgekteki cevresel tahribatin en biiyiik nedeni olarak gosterilmektedir (Bilgen, 2014). Diger
yandan giliniimiizde Global Footprint Network’iin her yil yayinlamis oldugu Diinya Limit
Asimi Giinii (Earth Overshoot Day) indekslerine gore 2019 yili igin ayrilan kaynaklarin
yaklasik 1 Agustos 2019 tarihinde tamamen tiikendigi, 2019’un geri kalan kism1 i¢in ise
2020 kaynaklarinin kullanildigi goriilmektedir (Global Footprint Network, 2019) (Sekil
2.11). Tirkiye Ozelinde ise 2021 yilinda Tirkiye Limit Asimi Giinii 16 Haziran 2021
olarak belirtilmistir (Global Footprint Network, 2021). Bu durum, gelecegin sermayesinin
bu giinden harcanmaya baglandiginin somut bir gostergesidir. Ayrica gelecekteki enerji
tilketimini tahmin etmek oldukga giictiir. Ancak ekonomi, enerji ve cevre alanlarinda
yapilacak analizler yardimiyla gelecekteki enerji tiikketimini Oongdrmek olanakli hale
gelmektedir. Enerji tiiketimi hakkinda olusturulacak bu 6ngorii, gelecekteki yatirimlarin
yoniinii tayin etmektedir (Chang ve dig., 2012).
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Sekil 2.11: Global Footprint Network’iin yayinlamis oldugu Diinya Limit Asim1 Giinii
indeksi (Global Footprint Network, 2019).

Diinyadaki enerji tiiketim artist 2010 yilinda 524 katrilyon BTU (British Thermal
Unit)’dur. Artisin 2020 yilinda 630 katrilyon BTU olmasi beklenirken, 2040 yilinda 820
katrilyon BTU olmas1 ongoriilmektedir. Enerji tiiketimi iklim degisikliginin 6nemli bir
bilesenidir. Bunun sebebi, diinyadaki insan kaynakli sera gazi emisyonlarinin biiyiik bir
oraninin CO, emisyon artis1 ile ilgili olmasidir (US Energy Information Administration,
2021). Diger yandan 1990-2018 yillarina ait veriler incelendiginde, toplam CO, emisyon
miktarinin giderek artis gostermesi bu durumu desteklemektedir (International Energy
Agency, 2021) (Sekil 2.12).

Total CO2 emissions, World 19902018

CO2emissions

2002

Sekil 2.12: Yillara gore toplam CO2 emisyon miktar1 (International Energy Agency,
2021).
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Giliniimiizde enerji tiiketiminde, son on yil icinde, iilkelerin ekonomik dinamikleri ile
birlikte seyreden bir artig goriilmektedir (Kaygusuz ve Bilgen, 2008). Diger yandan enerji
tilketimindeki degisimlerin bir baska nedeni de artan niifus oranlanidir. Artan niifus;
kentlerin biiylimesine, motorlu ara¢ kullanimiyla birlikte fosil yakit tiiketiminin artmasina
ve dolayisiyla iklim degisikligi, sera gazi artis1 gibi ¢evresel sorunlarin meydana gelmesine
neden olmaktadir (Olgun, 2020). Bu durumda gelisen teknoloji ve enerji kaynaklarina
erisim kolaylig1 ile birlikte yasam sartlarinin iyilesmesi sonucu meydana gelen niifus
artisginin  barinma  ihtiyacin1 da artirdigr  sdylenebilmektedir. Barinma alanlarinin
genislemesi kentlerin yayilmasini tetikleyerek ulasim ihtiyacinin da artmasma sebep

olmaktadir.

Sekil 2.13 incelendiginde 1990’larin baglarindan itibaren enerji tiiketiminin giderek arttig
ve en fazla toplam enerji tiikketiminin ulasim sektoriinde oldugu goriilmektedir (Sekil 2.13).
Bu durum, ulasima olan bagimliligin da giderek arttigini gostermektedir. Diger yandan
Sekil 2.13’te goriilen 2008 yilindaki kirilma, 2008 yilinda kiiresel oOlgekte yasanan
ekonomik krizle iligkilendirilebilir. Dolayisiyla ekonomik faaliyetlerin enerji tiiketimiyle

iligkili oldugu goriilmektedir.

Total final consumption (TFC) by sector, World 1990-2018

2018
© Industry: 2839 313.0 ktoe

© Industry @ Transport © Residentiol @ Commercial and public services O Agriculture /forestry @ Fishing @ Non-specified @ Non-cnergy use

Sekil 2.13: Sektorlere gore enerji tiiketimi (International Energy Agency, 2021).
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Ulasim sektorii, petrol {irlinlerinden biri olan benzine bagimhidir (Bilgen, 2014).
Tiirkiye’de T.C. Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlig1 Tarafindan yayimlanan 2019 Ulusal
Enerji Denge Tablosu’na gore sektorel bazda petrol iriinleri kullanim1 %60°tan fazla bir
oran ile en ¢ok karayolu ulagiminda goriilmektedir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi,
2019). Kiiresel olcekte ise karayolu ulagimi, ulasim sektoriinde kullanilan toplam enerjinin
%72’sinden, toplam CO; emisyonunun da %80’inden sorumludur. 1990-2005 periyodunda

ulagimin gereksinim duydugu enerji %37 oraninda artmistir (Holmberg ve dig., 2012).

Motorlu ulasim, hava kirliligine neden olan partikiillerin yayilmasma en ¢ok neden olan
ulagim tiirtidiir. Bu durum, 6zellikle biiyiik kentlerde 6nemli ¢evresel ve saglik sorunlarinin
meydana gelmesine sebep olmakta ve ayni zamanda CO, emisyonunun neden oldugu

kiiresel 1sinmanin da tetik¢isi olmaktadir (Bilgen, 2014).

2.3.2 Bisikletin Motorlu Araglarla Kiyaslanmasi ve Cevreye Katkisi

Ulagim araclar1 arasinda yaygin sekilde kullanilan araclardan biri olan otomobiller,
kapidan kapiya ulasimi saglamasi ve uzun mesafeleri kat edebilmesi acisindan vazgegilmez
bir ulagim araci olarak goriilmektedir. Ancak otomobillerin schirler {izerinde; trafik
sikisikligi, cevresel kirlilik, giiriiltii ve otopark sorunu gibi bir¢ok olumsuz etkisi
bulunmaktadir (Dufour, 2010) (Resim 2.12). Ayrica otomobillerin ulasim agin1 olusturan
beton, asfalt gibi malzemelerin siklikla kullanildig1 yollarin ve otopark alanlarinin da sera
gazi1 emisyonu artisinda etkisi bulunmaktadir. (Chester ve dig., 2010). Dolayisiyla
otomobiller konfor ve hiz gibi artilarinin yani sira dogal ve yapay cevre iizerinde
olusturdugu olumsuz etkiler sebebiyle siirdiiriilebilir bir ulagim aract olarak kabul

edilmemektedir (Dufour, 2010).
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Resim 2.12: Motorlu araglarin olusturdugu kirlilik (Godefrooij ve dig., 2009).

Kentin biiylimesiyle otomobile olan bagimliligin artmasi, dolayli olarak CO; miktarinin da
artmasia neden olmaktadir. Polat ve dig. (2017)’nin yapmis oldugu calismada, kentin
biiyiimesi ve konut sayisindaki artisa bagli olarak trafik yogunlugunun da arttigi ileri
stiriilmektedir (Polat ve dig., 2017). Bu durumda kentin biiylimesiyle birlikte artan ¢evre
kirliligi, bireysel motorlu ara¢ kullanimimin azaltilmasinin ve binalarin enerji etkin yapi
tasarim kriterlerine gore tasarlanmasinin O6nemini vurgulamaktadir. Dolayisiyla farkl
disiplinlerin bu siirecte es zamanl olarak yer almasi dikkat edilmesi gereken 6nemli bir

konudur.

Diger yandan kent yayilimi kent yogunlugunu da etkilemektedir. Sekil 2.14’e bakildiginda
kent yogunlugunun azalmasiyla 6zel ulasim i¢in gerekli olan enerji miktarinin arttig
gorlilmektedir (Sekil 2.14). Bu durumda yogunluk, kentin yayilma biiyiikliigii ve kentte
yasayan kisi sayisiyla ilgilidir. Kisaca kent yayilimi (kapladig: alan) az, kent sakini sayisi
fazlaysa yogunluk da fazladir ve 6zel ulasimda kullanilan enerji daha azdir. Bunun nedeni
kentin yayiliminin az olmasina bagli olarak erisilebilirliginin fazla olmasidir. Amerikan
sehirlerinin genis ve diisik yogunluklu olmasi, 6zel ulasimdaki fosil yakit tiiketim
miktarin1 Avrupa ve Asya sehirlerine oranla daha fazla yapmaktadir (Godefrooij ve dig.,
2009).
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Sekil 2.14: Ulasimda enerji tiiketimi ve kentsel yogunluk grafigi (Godefrooij ve dig.,
2009).

Motorlu ulasim araglariyla karsilastirildiginda bisikletin  verimli, etkili, g¢evreci ve
stirdiiriilebilir bir ulagim araci oldugu goriilmektedir. Sehir i¢i otomobil seyahatlerinin
yarist 5 km’den az olmakla birlikte bisikletle gidilebilecek en fazla yol uzunlugu ortalama
7 km’dir. Elektrikli bisikletle bu mesafe 15 km’ye kadar ¢ikabilmektedir (Dufour, 2010).

Bisikletler, hemen hemen istenilen her mesafede kullanilabilmesi agisindan otomobil kadar
kullanight olmasi ve toplu tasimanin sahip oldugu sabit yolculuk saatleri etkenine sahip
olmayarak giiniin her saatinde kullanilabilir olmas1 agisindan 6zerk bir ulasim araci olarak
da nitelendirilebilmektedir. Ayrica 5 km’lik sehir i¢i bir yolculugun toplu tagimayla
saglanmas1  “duraga yiiri-bekle-otobiise  bin-yiiri” dongiisi. nedeniyle bisiklet
yolculugundan daha ¢ok zaman alabilmektedir. Bunun yani sira 7 km’den daha uzun
yapilacak yolculuklar icin bisikletin toplu tasimayla entegre bir sekilde kullanilmasi,
yolculugu daha verimli hale getirebilmektedir (Dufour, 2010). Diger yandan 5 km’den
daha az yapilacak olan yolculuklarda otomobillerin kullanilmasi verimsiz bir alternatiftir,
clinkii bu durum kilometre basma en fazla kirliligin iretilmesine sebep olmaktadir.

Dolayistyla sehir i¢i ulasimda bisiklet kullanimi artirilarak; olusacak hava kirliliginin, sera
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gazi salimmmin ve girilti kirliliginin azalacagi o6ngoriilebilir (Toronto Cycling

Committee, 2001).

Nitekim Mendoza ve dig. (2018)’nin yapmis oldugu calismada; mikro-simiilasyon
yaklagimu ile bisiklet ag1 tasarlanarak, motorlu ara¢ kullanan kisilerin %15’inin bisikletle
ulagim saglamaya baslamasi durumunda karbonmonoksit oraninda %3.14, azot oksit
oraninda %9.94 ve ugucu organik bilesikler oraninda %7.12 azalma olacag tespit
edilmistir (Mendoza ve dig., 2018). Bir diger ¢alismada ise bir kisinin haftada iki giin
otomobil yerine bisikletle ise gitmesi durumunda, bir yilda meydana gelen karbon
salinimini ortalama iki ton azaltabilecegi 6ne siiriilmektedir (US Environmental Protection
Agency, 2018). Dolayisiyla sera gazi emisyonundaki azalmanin; sera etkisinin azalmasina,
kiiresel sicakliktaki artisin diismesine ve asit yagmurlarinin 6nlenmesine yardimcei olacagi

ongoriilebilir.

Otomobillerin ve diger motorlu araclarin olusturmus oldugu trafik sorunu nedeniyle sehir
ici ulagimlarda yolculuk siiresi tahmin edilemeyebilir. Ancak metro gibi tamamen ayrilmis
yollar haricinde bisiklet yollarinin varligi, motorlu araglara oranla bisiklet kullanimini daha

dakik yapmaktadir (Dufour, 2010).

Bisikletler, otomobillere gore karmasik teknolojik pargalara sahip olmadigindan siirmesi
daha kolay ve bakimi daha ekonomik olmakla birlikte otomobillere oranla daha az yer
kaplamaktadirlar (Dufour, 2010). Aymi zamanda bisiklet igin gerekli olan altyapi
caligmalar1, otomobiller i¢in gerekli olan altyapi ¢alismalar1 kadar maliyetli degildir (Akay,
2006). Ayrica motorlu araglarin artmasiyla araglar tarafindan kullanilan yollar ve yayalar
tarafindan kullanilan kaldirimlarin artmasi sehirdeki toplam beton yilizey alanim
artirmaktadir. Dolayisiyla yiizeylerde tutulan 1siyla baglantili olarak dis ortam sicakligi da
artmakta ve binalari sogutmak i¢in harcanin enerji miktar1 da yiikseltmektedir. Diger
yandan yagmur suyunun topraga ulasimi da engellenmektedir (US Environmental
Protection Agency, 2018). Bu gibi durumlara sebep olan etken “kentsel 1s1 adas1” seklinde
kavramsallastirilmaktadir. Buna gore bina ve yollarin yiizey oranindaki artis ile birlikte
fosil yakit tiiketiminin artisi; sera gazi emisyonlarinin da artmasina sebep olmakta,
sicakligin yiikselmesine bagli olarak iklim degisikligine de biiyilik oranda etki etmektedir
(Zhang ve dig., 2017). Dolayisiyla siirdiiriilebilir bisiklet yollart yapiminin da binalardaki

enerji verimliligine katki saglayacagi sOylenebilir.
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Bisiklet, otomobillerle karsilastirildiginda bazi dezavantajlara da sahiptir. Ozellikle egimin
%35’ten fazla oldugu yerlerde bisiklet kullanimiin zor olmasi, kotii hava kosullarinda
konforlu bir yolculuk saglanmamas1 ve hirsizlik faktoriine yenik diismesi dezavantajlardan
bazilaridir. Ancak yine de yatirimlarin bir kismi; egimli yollarda yapilacak olan bisiklet
asansorlerine, elektrikli bisikletler i¢in yapilacak tesvik calismalarina, kot iklim
sartlarinda kullanilmak iizere koruyucu kiyafetlerin iiretilmesine ve hirsizligi énlemek i¢in
park alanlarinin gelistirilmesine yoOnlendirilerek bu gibi sorunlarin en aza indirilmesi

miimkiindiir (Godefrooij ve dig., 2009).

2.4 Literatiir Taramasi

Bisiklet ve bisiklet yolu gibi kavramlarin hiikiimetler veya yerel yonetimler disinda
akademik ortamda da glindeme gelmesi s6z konusudur. Tiirkiye ozelinde literatiire
bakildiginda, son yillarda bisiklet yollar1 se¢imine dair yapilan ¢calismalarin giderek arttigi
goriilmektedir. Bu boliimde, Tiirkiye’de kent i¢i ulasimda bisiklet yolu sec¢imi iizerine

yapilmis tezler ve makaleler irdelenmistir.

Yapilan tez calismalari ve makaleler, kullandiklart yontemler agisindan zaman zaman
farklilik gostermekte ve farkli disiplinler tarafindan ele alinmaktadir. Bu bdliimde

calismalar arasinda net bir sinir belirlenmemektedir ancak genel olarak ¢alismalart;
- Giizergah belirlendikten sonra kriterlere gore bisiklet yolu uygunlugunu arastiran
caligmalar,
- Kiiterler iizerinden yollarin degerlendirilmesiyle giizergah belirleyen ¢aligmalar ve

- Anket uygulamasi i¢eren ¢alismalar

seklinde degerlendirebilmek miimkiindiir.
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Yilmaz (2006), Yavuz (2016) ve Adiyaman (2019) tarafindan yapilan ¢alismalarda bisiklet
yolu giizergahlar1 secilmis ve ardindan belirli kriter setlerine gore giizergahlarin bisiklet
yolu i¢in uygunlugu saptanmistir. Gilizergahlarin uygunlugunu, Yavuz (2016) kriter setleri
tizerinden “Agirliklastirilmis Kriterler Yontemi” ile Yilmaz (2006) ise anket yOntemi
kullanarak degerlendirmistir (Yavuz, 2016; Yilmaz, 2006). Adiyaman (2019) ise
caligmasinda giizergahlara puan atamasi yaptiktan sonra en yliksek puani alan giizergahi en
uygun giizergah olarak belirlemistir (Adiyaman, 2019). Bununla birlikte F. Oztiirk (2019),
mevcutta bulunan bisiklet yollarina ek olarak yeni Oneriler getirmeyi amaglamistir. Bunun
icin bisiklet yolu giizergahi olarak varsayilan caddeler fiziksel ve alan kullanim tipi gibi
ozellikler agisindan degerlendirilmis ve sonug olarak oneri giizergahlar gelistirilmistir (F.

Oztiirk, 2019).

Benzer sekilde Kuyumcu (2017), kent icerisindeki dinamikleri géz onlinde bulundurarak
giizergah secimi yapmistir. Sonraki asamalarda giizergahlar mevcut imar planiyla birlikte
incelenmis, gilizergahin sahip oldugu kriterlere puan atanarak uygunluk durumu
belirlenmistir (Kuyumcu, 2017). Yilmaz (2006)’in ve Yavuz (2016)’un yapmis oldugu
calismalardan farkli olarak Kuyumcu (2017), bisiklet yollarmni egim, yol kesiti ve odak
noktas: gibi agilardan SWOT analizi yardimiyla degerlendirmistir. Ozyurt (2019) ile
Mansuroglu ve Dag (2020), bisiket yolu gilizergah1 degerlendirmesinde turizm faktoriini
ele alarak giizergah se¢imi yapmistir. Bu baglamda giizergah belirleme agsamasinda turizm
acisindan onemli olan ¢ekim noktalarinin ve kullanim yogunlugunun referans alindigi
goriilmektedir (Mansuroglu ve Dag, 2020; Ozyurt, 2019). Ozyurt (2019)’un ¢alismasinda,
belirlenen alternatif gilizergahlar literatiirden elde edilen kriterler ve puanlama sistemiyle
degerlendirilerek analiz edilmistir. Diger yandan kullanicilara yonelik anket uygulanmakla
beraber bu anketin amaci bisiklet yollar1 se¢imi yapmak degil, bolge halkinin bisiklete
kars1 tutum ve algilarmi 8lgmektir (Ozyurt, 2019).

Sonmez (2019) bisiklet yolu giizergahlarini belirledikten sonra bisiklet yolu se¢iminde
etkili olan kriterlerin 6nem derecelerini Yavuz (2016)’a benzer sekilde “Agirliklandirilmis
Olgiitler Yontemi” ve AHY ile saptamistir. Ancak ilerleyen siirecte diger ¢alismalardan
farkli olarak, belirlenen gilizergahlarin kriterler agisindan uygunluk derecelerini ArcMap
programi ile haritalar olusturarak ortaya koymustur (Sonmez, 2019). Tekin (2019)’in
caligmasinda da bisiklet yolu giizergah1 belirlendikten sonra kriterler {izerinden

degerlendirilmelerin yapildigi goriilmektedir (Tekin, 2019).
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Uslu ve dig. (2009) tarafindan yapilan calismada ise amag bisiklet yolu gilizergah
belirlemek degil, bisikletlilerin hali hazirda kullanmig olduklar1 gilizergahlarin bisiklet
kullanimina uygunlugunu saptamaktir. Bunun i¢in her giizergah belirli kriterler acisindan
puanlandirilarak degerlendirilmis ve ¢ikan sonuglar yorumlanmistir (Uslu ve dig., 2009).
Cengiz ve Kahvecioglu (2016), giizergah se¢imi yaptiktan sonra giizergahlarin bisiklet
yolu olarak kullanilma potansiyellerini puan atamalar1 yaparak belirlemistir. Gilizergahlar
uygunluklaria gore siralandirilip degerlendirildikten sonra giizergahlardaki caddeler icin
tasarim Onerileri gelistirilmistir (Cengiz ve Kahvecioglu, 2016). Tiim bu ¢alismalar,
giizergah belirlendikten sonra kriterlere gore bisiklet yolu uygunlugunu arastiran

calismalar seklinde degerlendirilebilmektedir.

Koseoglu (2019), literatiirde bulunan bisiklet yolu se¢im kriterlerini kullanarak bisiklet
yolu giizergah1 olusturmus ve ardindan anket yoluyla giizergahlar1 kullanicilar agisindan
dogrulamistir. Ardindan PTV VISUM programina mevcut ulagim agi ve toplu ulasim
giizergahlarina ait veriler girilerek yolculuk kapasiteleri saptanmistir. Buna gore belirlenen
giizergahlar lizerinde gergeklesen otobiis yolculuklarinin %5 oraninda bisiklet araciligiyla
yapilacagi 6ngoriilmiis ve belirlenen giizergahlarin kapasite agisindan yeterli oldugu tespit

edilmistir (Koseoglu, 2019).

Elbeyli (2012), bisiklet yolu i¢in konsept gilizergahlar1 belirlerken sehir ici yolculuklarin
uretildigi ve emildigi noktalar1 dikkate almistir. Calismanin sonucunda uygun bisiklet yolu
secimleri yapilarak farkli giizergah Onerileri olusturulmustur (Elbeyli, 2012). Kaya
(2013)’nin yapmis oldugu caligmada kentin alansal kullanim tipleri ve seyahat ¢ekim
noktalar1 belirlenerek haritalar olusturulmustur. Ardindan giizergah onerisi belirli kriterler
yardimiyla puanlanmis ve bisiklet yolu 6nerisi sunulmustur (Kaya, 2013). Kos (2015) ise
egim ve trafi§e ait yogunluk haritalarin1 baz alarak yolculuk talebinin oldugu alanlari
belirlemistir. Ardindan iki farkli 6neri sunarak en fazla bisiklet yolu potansiyeli barindiran
hatlar1 ortaya koymus, gozlemsel analizler ile cadde bazinda kesitler {izerinden oneriler

gelistirmistir (Kos, 2015).

Kiiclikpehlivan (2015) tarafindan yapilan calismada amag, bisiklet yolu seciminde
kullanilan kriterlerin se¢im siirecine etkisini belirlemek ve bu dogrultuda bir model
tasarlamaktir. Oncelikle kriterler farkli basliklar altinda belirlenmis ve sonrasinda AHY ile

agirliklandirmalar1 yapilmistir. Kriter bagliklariyla olusturulan farkli senaryolar ArcGIS
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aractyla modellenerek farkli giizergah oOnerileri sunulmustur (Kiiclikpehlivan, 2015).
Benzer sekilde Kogak (2016) tarafindan yapilan ¢alismada da mevcut yapilar, erisim ve
dogal ozellikler gibi farkli kriterler kullanilarak giizargah belirlemesi yapilmistir (Kogak,
2016). Ancak Kiigiikpehlivan (2015)’1n yapmis oldugu ¢alismanin aksine, glizergah se¢imi
sirasinda herhangi bir analiz araci kullanilmadigi goriilmektedir. Kuru (2017) ise se¢mis
oldugu bolgeye ait alansal ve dogrusal analizleri, haritalar tizerinde isaretlemeler yaparak
cesitli kriterler baglaminda gerceklestirmistir. Sonraki adimda ise bu haritalar gz 6niinde
bulundurularak bisiklet yolu giizergah se¢imine dair oneri gelistirilmistir (Kuru, 2017). Bu
calismada da Kocak (2016) tarafindan yapilan ¢alismaya benzer sekilde Oneri gelistirme

asamasinda herhangi bir analiz araci kullanilmamustir.

Olgun (2020), orta diizeyde gelismis bir sehir i¢in bisiklet yolu se¢im kriterlerini goz
onlinde bulundurarak AHY ile CBS (Cografi Bilgi Sistemleri) ortaminda analizler
yapmistir. Oncelikle literatiirii inceleyerek segim kriterlerini belirlemis, ardindan AHY ile
kriterlerin etki diizeylerini saptamistir. Sonrasinda, verileri ArcGIS ortaminda
haritalandirip mekansal analizlere tabi tutarak bisiklet yolu onerisi gelistirmistir (Olgun,
2020). Yapilan bu galisma, farkli bilimsel yontemlerin birbirine entegre edilmesi ve analiz
aracinin giizergah sec¢imi yapildigi esnada kullanilmasi agisindan énemli ¢alismalardan biri
olarak goriilebilmektedir. Benzer sekilde Ozkan ve dig. (2020) de kriter analizine dayali
bisiklet yolu Onerisi sunmustur. Bu dogrultuda bisiklet yolu se¢iminin yapilabilecegi en
uygun mabhalle belirlenmis ve mahalle 6lgeginde bir Oneri gelistirilmistir. Arza ve talebe
dayali veriler CBS araciyla c¢akistirilarak bisiklet yolu uygunluk degerlendirmesi
yapilmistir. Ayn1 zamanda ¢ok kriterli analizler de calismaya dahil edilmistir. Sonucta
bisiklet yolu yapimi i¢in en uygun olan mahalle belirlendikten sonra mahalle dl¢eginde ag
analizleri yapilarak bisiklet yolu se¢im onerisi sunulmustur (Ozkan ve dig., 2020). Bu
caligmalar ise genel olarak, kriterler iizerinden yollarin degerlendirilmesiyle giizergah

belirleyen ¢alismalar olarak gruplandirilabilmektedir.

Aydogan (2018), calisma kapsamindaki yollari, bisiklet yolu olma potansiyeli
dogrultusunda, gozlemsel olarak degerlendirmistir. Ardindan ¢alismada kullanicit odakli
anket yapilarak bisiklet kullannomina karsi olusan algi Olc¢lilmiistiir. Calisma sonunda,
gozlem sonucu elde edilen verilerden yararlanilarak kesintisiz bir sekilde devam eden 6neri
bisiklet yolu giizergahi gelistirilmistir (Aydogan, 2018). Bunun aksine Pinici (2019)

tarafindan yapilan ¢alismada ise anket, bisiklet yolu giizergahinin belirlenmesi amaciyla
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uygulanmistir. Ayrica calisma kapsaminda var olan bisiklet yollarmin farkli Onerilerle
desteklenmesi de amaglanmugtir (Pinici, 2019). Say (2020) tarafindan yapilan ¢aligmada ise
Aydogan (2018)’a benzer sekilde anket ¢alismasi kent sakinlerinin bisiklet hakkindaki
goriislerini almak amaciyla yapilmistir. Diger yandan anket sonuglar1 yardimiyla bisikleti
trafikte kullanma fikrine sicak bakilmadig1 ve bu nedenle bisikletin ulagim araci seklinde
goriilmedigi saptanmistir. Calismanin amaci ise sehir i¢inde ulagimini bisikletle saglayan
bisiklet¢ilerin GPS (Global Positioning System) ile konumlarini analiz ederek bisiklet yolu
giizergahlarinin potansiyellerini belirlemektir. GPS verileriyle elde edilen ve bisikletliler
tarafindan kullanilan mevcut yollar ArcGIS araciyla mekansal analize tabi tutulmustur
(Say, 2020).

Saplioglu ve Aydin (2018) tarafindan yapilan caligmada, giivenli ve toplu tasgimayla
entegre bir bisiklet yolu se¢imini etkileyen olumlu ve olumsuz etkenlerin belirlenmesi
amagclanmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda oncelikle anket ¢alismasi uygulanarak hangi
parametrelerin katilimcilar i¢in dnemli oldugu belirlenmistir. Ardindan giivenli bisiklet
yolu se¢iminde en etkili parametreler AHY ile saptanmistir. Olusturulan veriler ArcMap
programina girilerek giivenli bisiklet yolu se¢imine dair bir 6neri gelistirilmistir (Saplioglu
ve Aydin, 2018). Oztiirk (2018), belirli bir yéntemle bisiklet yolu segmeyi amaglamamakla
birlikte glizergahlar belirleyerek bu giizergahlar 6zelinde giivenli bisiklet gegislerine dair
oneriler vermeyi hedeflemektedir. Ayrica ¢alismada anket uygulamasi yapilarak bisiklet
yolu varliginin kent sakinleri {izerinde olumlu etki olusturacagi saptanmistir (Oztiirk,
2018). Benzer sekilde Akay (2006)’mn ¢alismasinda da amag¢ bisiklet yolu giizergahi
secmek degil, bolgede yasayan sakinlerin metrodan sonra bisiklet park yerlerinden alacagi
bisikletle ulagim saglama potansiyelini anket yoluyla Olgmektir (Akay, 2006). Bu
calismalar da genel olarak anket uygulamasi iceren c¢alismalar seklinde

degerlendirilebilmektedir.

Gortildiigii tizere bisiklet yolu se¢imi hakkinda yapilan ¢aligmalar son 5 yil igerisinde artis
gosterse de caligmalar bir¢ok farkli yontemi iceren bisiklet yolu gilizergah1 secimine
dayanmaktadir. Diger yandan bazi c¢alismalarda kriterlerin giizergah seg¢imi igin degil,
gozlemsel yollarla secilen giizergahlar1 degerlendirmek amaciyla kullanildigi

goriilmektedir.
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3. BISIKLET YOLU SECIMINDE KULLANILAN ANALIZ

ARACLARI
Bisiklet yolu se¢imi hakkinda yapilan hesaplamali uygulamalara 1990’11 yillarda yapilan

caligmalar ornek gosterilebilir. Farkli zamanlarda yiiriitiillen ¢alismalar sonucunda 1998
yilinda ABD Federal Karayollar1 idaresi (FHWA, The Federal Highway Administration)
tarafindan yaymlanan bir raporda yer verilen Bisiklet Uyumluluk Indeksi (BCI, Bicycle
Compatibility Index); trafik hacmine, hizina, serit genisligine ve diger bisikletli stres
gostergelerine bagl olmakla birlikte istatistiksel bir formiil kullanmaktadir (Liu ve dig.,
2019; Schwartz ve dig., 1999). Raporda bisiklet siirme potansiyelinin Ol¢lilmek istendigi
caddeler ve bu caddeye ait veriler bir form tlizerinde toplandiktan sonra her bir cadde i¢in
BCI hesaplamasinin yapilabilecegi anlatilmaktadir (Harkey ve dig., 1998) (Sekil 3.1).
Ancak ilerleyen zamanlarda BCI gibi modeller, sadece belirli bir rotay1 degerlendirip
kavsak gibi diigiim noktalarin1 ve farklt segmentleri kagit iizerinde ayni anda

degerlendiremedigi i¢in yetersiz kalmistir (Schwartz ve dig., 1999).
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Sekil 3.1: BCI veri giris kagidi (Harkey ve dig. 1998).

Literatiire bakildiginda, gelisen teknolojiyle birlikte bisiklet yolu se¢im ¢alismalarinin veri
elde etme ve isleme asamalarinda farkli analiz araglarinin kullanildigr goriilmektedir
(Jacyna ve dig., 2017; Jamaludin ve dig., 2019; Manum ve Nordstrom, 2013; Olgun, 2020;
Ozkan ve dig., 2020; Terh ve Cao, 2018; Yang ve dig., 2019; Ziemke ve dig., 2017). Bu
acidan bakildiginda, bisiklet yollar1 se¢iminde kullanilan analiz araclarini cografi bilgi
sistemlerine ve ulasim planlamasina yonelik analiz araglar1 seklinde iki farkli agidan
degerlendirmek miimkiindiir. Cografi Bilgi Sistemleri, diinya iizerindeki koordinatlar1 belli
mekanlara ait noktalari, c¢izgileri (karayolu, demiryolu, akarsular vb.) ve poligonlari
(binalar, yesil alanlar, goller vb.) kullanarak c¢esitli cevresel ve demografik verileri
mekansal bir yaklasimla isleyen, depolayan, yoneten, goriintiileyen ve analiz eden bir
sistemler biitiintidiir. Sonraki asamalarda ise analiz sonuglarina gore modelleme
yapilabilmesinin yani sira karar verme siirecinde de etkin bir sekilde rol almaktadir

(Schwartz ve dig., 1999).

Diger yandan yapilan ¢alismalarda bolgesel verilerin bilgisayar tabanli analiz araglartyla
analiz edilmekte oldugu ve bu sayede bisiklet yolu se¢imi yapilabildigi ortaya
konmaktadir. Bu dogrultuda analiz asamasinda kullanilan bolgesel harita verileri yerel
yonetimlerden elde edilebildigi gibi internet {zerinden agik erisimle de elde
edilebilmektedir. Bu amagla kullanilan veri tabanlarindan biri de OSM’dir. OSM, diinyada
var olan yollari, mekanlar1 veya dogal olusumlar1 (akarsu, gol, orman vb.) bilinyesinde

bulunduran bir harita sistemidir. Aym1 zamanda GPS verileri ile de desteklenmektedir
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(OpenStreetMap, ty.). OSM’nin barindirmis oldugu bu veriler agik erisimle

indirilebilmekte ve analiz araglar1 yardimiyla islenebilmektedir.

3.1 Cografi Bilgi Sistemlerine Yonelik Analiz Araglari

3.1.1 ArcGIS

ArcGIS, kullanici tarafindan girilebilen veya agik erisimle elde edilen veriler
dogrultusunda harita olusturmaya ve cografi analiz yapmaya olanak veren bir CBS
yazilimidir (ESRI Tiirkiye, t.y.). Konuya iliskin literatiir incelendiginde ArcGIS
yaziliminin diger analiz programlarina oranla daha ¢ok tercih edildigi goriilmekte ve direkt
olarak bisiklet yolu se¢iminde kullanilabilirliginin tartisildigi  c¢alismalara da
rastlanmaktadir (McCahill ve Garrick, 2008; Olgun, 2020; Terh ve Cao, 2018). Aym
zamanda ArcGIS ulasim planlamasina yonelik gelistirilen bir program olmadigi igin

cogunlukla AHY ve Space Syntax gibi yontemlerle biitiinlesik olarak kullanilmaktadir.

McCahill ve Garrick (2008) tarafindan yapilan ¢alismada ArcGIS yazilimi space syntax
yontemi ile birlikte; niifus, is giicii istatistikleri ve bisikletli sayis1 seklindeki sayisal veriler
ile bisiklet yolculuklarina ait baslangi¢ ve bitis noktalari, yerlesim alanlarinin dagilimi gibi
vektorel verilerin girilmesinde ve ayn1 zamanda bisiklet yolu se¢imine yonelik mekansal
analizlerin yapilmasinda kullanilmigtir. Calismanin sonucunda segilen bolgeye ait bisikletli
hacmi tahmin edilmis ve bu sayede bisiklet yolu planlamasinda bu ydntemin

kullanilabilecegi vurgulanmistir (McCahill ve Garrick, 2008) (Sekil 3.2).

44



Bicycle Volumes
’ X (Bikes  AM Peak Hour)

24-32 ¢
33-56 O
57-94 (
95-128 (
129 - 178

179 - 244

Sekil 3.2: Tahmin edilen bisikletli hacmi (McCahill ve Garrick, 2008).

Olgun (2020); calismasinda egim, yol genisligi, fiziksel durum, alan kullanim tipi (egitim,
konut vb.), yaya ve araglara ait trafik yogunlugu, yapi1 Ozellikleri ve yesil alan-toplu
tasimaya yakinlik gibi kriterleri AHY ile agirliklandirarak ArcGIS programi iizerinden
bisiklet yolu se¢imine yonelik Oneri gelistirmeyi amaglamaktadir (Olgun, 2020).
Agirliklandirilan  kriterler ArcGIS yaziliminda farkli katmanlar halinde ayr1 ayr
haritalandirilarak cakistirilmistir.  Sekil 3.3’te, cakistirma ve kriter onceliklendirme

stireglerinin isleyis semasi verilmistir (Sekil 3.3).

Criteria

Suitability map

/Attributes Standardization
; _ CO]'I'I]')B['IS&IOI‘y
é _ Weighting Aggregation .Compromise*
£ - m solution
o
(AlIP) > 7 /W
1 =
y - ——
51
90
£,
o

Sekil 3.3: AHY yontemi ve CBS tabanli analiz araglarinin isleyis semasi (Qashgo, 2018).

Cakistirilan haritalar sonucunda kriterlerin agirliklarina gore yeni bir harita olusturulmus
ve dolayisiyla ¢alisilan bolgede kriterler agisindan en uygun yollar bisiklet yolu Onerisi

olarak sunulmustur (Sekil 3.4).
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Sekil 3.4: Bisiklet yolu 6nerisi (Olgun, 2020).

Terh & Cao (2018)’nun yapmis oldugu calismada ise egim, yaya trafigi ve egitim, kamu,
toplu ulasim alanlarma yakinlik gibi kriterlerin farkli paydaslar (karar verici, ulasim
uzmani, bisiklet kullanicisi) tarafindan Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri ile
agirliklandirmak ve her paydas icin farkli senaryolara dayali bisiklet yolu Onerisi
gelistirmek amaclanmaktadir (Sekil 3.5). Bunun i¢in e8im, yol bilgileri ve yerlesim
bilgileri ArcGIS yazilimina girilerek bu veriler lizerinden mekansal analizler yapilmistir.
Daha sonraki adimlarda analizleri yapilan veriler cakistirilarak farkli senaryolara ait

bisiklet yolu 6nerileri sunulmustur (Terh ve Cao, 2018).

Modelled preferred routes according to each stakeholder

(a) Public (b) Government planner

&/

(c) Transport expert

[ oo otonsl . yaodelied route Road network

Il VR siatons == Cycing paths R S

Sekil 3.5: Farkli paydaslara ait bisiklet yolu se¢imleri (Terh ve Cao, 2018).
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3.1.2 QGIS

QGIS (Quantum Geographic Information System), bolgesel verileri haritalamak ve analiz
etmek i¢in kullanilan agik erisimli bir CBS yazilimidir (Jamaludin ve dig., 2019; QGIS,
n.d.). Yapilan ¢alismalar incelendiginde dogrudan bisiklet yolu se¢imi amaciyla QGIS
programinin kullanildig1 ¢alismalar oldukc¢a az olmakla birlikte belirli bir yolun bisiklet
kullanimina uygunlugunu igeren analizlerin yapildigi ¢alismalar da mevcuttur (Jamaludin
ve dig., 2019; Michailidou, 2019). Programa dogrusal, alansal ve noktasal veriler vektorel
olarak OSM iizerinden agik erisimle girilebilmekte ve bu sayede mekansal analizler
yapilabilmektedir (LearnOSM, 2021). Ayrica QGIS, analizler yardimiyla ideal bisiklet

rotalarmin belirlenebilecegi bir programdir (Jamaludin ve dig., 2019).

Jamaludin ve dig. (2019)’nin yapmis oldugu ¢alisma incelendiginde, yalnizca CBS tabanlh
bir programin bisiklet yolu se¢iminde tek basma yeterli olmayacagi diisiincesinin
savunuldugu ve bu nedenle AHY ile bisiklet yolu se¢im kriterlerinin (egim, yol yiizey
durumu, bisiklet seridi varligi, giivenlik vb.) ve sonrasinda ortaya ¢ikan alternatif rotalarin

uzmanlar, planlamacilar ve kullanicilar tarafindan nceliklendirildigi goriilmektedir (Sekil

3.6).

Route 1 - 5.6km

Route 2 -11.5km

Route 3 - 1.6km | — S

Route 4 - 19.15km

Total route distance= 42.65km

Sekil 3.6: Oncelik degerlendirmesi yapilan rotalar (Jamaludin ve dig., 2019).
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Michailidou (2019)’nun caligsmasi ise direkt olarak bisiklet yolu se¢cimini degil, kentsel
cevre ile bisiklet kullanicilarinin rota se¢imleri arasindaki iliskiyi ortaya koymaktir. QGIS
ile birlikte farkli yazilim ve analiz programlar1 kullanilmis olup OSM’den alinan mekansal
veriler QGIS programina girilmistir. Sonraki adimlarda kentsel ¢evrenin 6zelliklerinden
olan bina yiikseklikleri ile ilgili islemlerin QGIS ile gergeklestirilebilecegi belirtilmistir.
Sekil 3.7 incelendiginde iki nokta arasindaki mesafenin katedilebilecegi farkli rotalar
gorilmektedir. Buna gore ince ¢izgiyle gosterilen rota, mevcut bisikletliler tarafindan
kullanilan yolu; kesikli ¢izgi-nokta kombinasyonundan olusan rota, noktalar arasindaki
mesafenin katedilebilecegi en kisa rotaya sahip yolu, kesikli ¢izgiyle gosterilen rota ise
noktalar arasindaki mesafenin en hizli alinabilecegi giizergahi gostermektedir. Buna gore
bisikletlilerin her zaman en kisa giizergahi segmedikleri; mesafe, bina yiiksekligine bagl
olarak gokylizli goriiniirliigli ve binalarin kaplamis olduklari alanlar1 da goz Oniinde
bulundurarak rota se¢imi yaptiklart sonucuna ulagilmaktadir (Michailidou, 2019) (Sekil
3.7). Benzer sekilde baska bir ¢alismada da bisikletlilerin her zaman en kisa yolu segme
egiliminde olmadiklar1 savunulmaktadir (Aultman-Hall ve dig., 1997). Calismanin amact
her ne kadar GPS verilerine dayanarak, bir yolun en kisa veya en hizli rota oldugu halde
secilmemesine yonelik nedenleri ortaya koymak olsa da, uygulanan yontemin bisiklet
altyapisi olusturmak i¢in de kullanilabilecegi 6ngdriilebilir. Diger yandan bina yiiksekligi
kriteri ayrica degerlendirildiginde, 6zellikle mimarlarin da siirecin en basindan itibaren

katilimc1 olmasi gerektigi fikrini olusturabilmektedir.

OSM alternative

type: shortest
distance: 1,994 km
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GPS route

type: actual
distance: 2,00 km

Sekil 3.7: Bisiklet kullanicilar1 tarafindan kullanilan ve 6nerilen alternatif yollar
(Michailidou, 2019).
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3.2 Ulasim Planlamasina Yonelik Analiz Araclari

3.21 PTV VISUM

PTV VISUM, bolgedeki taleplere gore ulasim aglarinin tasarlanmasi, analizinin yapilmasi
ve bolge Ozelinde ulasimin planlanmasi igin gelistirilen bir aragtir (PTV Group, n.d.).
Veriler diigiim (noktasal altyap1) ve baglanti (dogrusal altyapi; yol uzunlugu, gegis siiresi,
hiz limiti vb.) seklinde programa girilerek seyahatin baslangic ve bitis noktalarina ait
¢ekim ve tiretim potansiyelini hesaplayabilmektedir (Jacyna ve dig., 2017; Skarphedinsson,
2013).

Jacyna ve dig. (2017)’nin yapmis oldugu calismada PTV VISUM kullanilarak g¢alisma
alanindaki mevcut bisiklet yollar (serit sayisi, paylasimli-ayrilmis veya bisiklet i¢in kapali
yollar vb.), halka acik bisiklet istasyonlari, demografik bilgiler, egitim/ticaret/hizmet/saglik
yapilarinin varligi gibi veriler islenmistir (Jacyna ve dig., 2017) (Sekil 3.8). Calismanin
sonucunda seyahat tiretimi ve emilimi degerlendirilerek bisikletin kullanim potansiyelinin

yiiksek oldugu yollar harita tizerinde gosterilmektedir (Sekil 3.9).

" 201
llllll

Sekil 3.8: Bisiklet trafik modeli i¢in yollarin gruplandirilmasi ve bisiklet yolculugunun
tiretim ve emilim noktalar1 (Jacyna ve dig., 2017)
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Sekil 3.9: PTV VISUM kullanilarak potansiyel bisiklet yollarinin belirlenmesi (Jacyna ve
dig., 2017).

Trafigin dinamik akis1 disiiniildiginde diger araglar gibi bisikletler de trafigi

engelleyebilmektedir. Ancak bu durum, model iizerinde gosterilemediginden bisikletli

dagiliminin bos ag tizerinde yapilmasi gerekmektedir. Trafikteki diger araglarin dagilim

ise sonraki adimlarda uygulanmalidir (Jacyna ve dig., 2017). Bununla birlikte bisiklet

kullanim potansiyelini belirlemek i¢in yapilan analizler, her rotanin kullanim saatine

ihtiya¢ duymasina neden olmaktadir (PTV AG, 2018).

3.2.2 TransCAD

TransCAD paket programi, ag/rota analizi ve ulasim modellemesiyle birlikte ayn1 zamanda
kaza raporlama/analiz etme, talep tahmini ve bakim planlamasi gibi farkli uygulamalara
olanak veren, kisaca ulasgim planlamasma yonelik CBS tabanli bir aragtir (Van der
Waerden ve Timmermans, 1996). TransCAD, CBS ve ulasimla ilgili modelleme
uygulamalarini birlestirmekte ve ayni zamanda tiim ulasim modlar1 i¢in haritalama,
gorsellestirme ve analiz araglariyla analiz etme imkani vermektedir (Caliper, n.d.).
Bununla beraber kendi programlama dilinde kullanici tarafindan yazilan kodlar ile

desteklenebilmektedir (Porto ve dig., 2018).

Direkt olarak bisiklet yolu planlamasina yonelik TransCAD programinin kullanildig
calismalar oldukca azdir. McArthur ve Hong (2019)’un yapmis oldugu calisma
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incelendiginde; OSM verilerinin islenebilir hale getirildigi ve trafik akis atamalarinin
yapildig1r goriilmektedir. Bununla birlikte bir bisiklet yolculuguna ait baslangic/bitis
noktalar lizerinden mevcut yollarin bisiklet siirme potansiyeli ile en kisa mesafenin analiz
edilebilmesi amaciyla TransCAD programindan yararlanilmaktadir. Bu c¢alisma yeni bir
bisiklet yolu se¢memekte, mevcut yollarin bisikletliler tarafindan neden ¢ok/az tercih
edildigine dair nedenleri ortaya koymaktadir. Bu baglamda sekil 3.10°da gosterilen koyu
kirmiz1 ve kalin ¢izgilerle belirtilen yollar bisiklet kullaniminin en yogun oldugu yollar

gostermektedir (McArthur ve Hong, 2019) (Sekil 3.10).

+1977 - 44078

L e 44979 - 49698

Sekil 3.10: Gozlemlenen ve tahmin edilen akiglar (McArthur ve Hong, 2019).

Segadilha ve Sanches (2014)’in galismasinda ise egim, trafik hiz limiti, cadde uzunlugu ve
seyahat siiresi gibi verilerin analiz edilebilmesi amaciyla TransCAD araci kullanilmistir.
Bu caligmada da amag direkt olarak bisiklet yolu se¢gmek degil, baslangi¢/bitis noktalarina
gore en kisa mesafeyi analiz etmek ve kriterlerin en kisa mesafenin se¢cimiyle ne kadar
iligkili oldugunu ortaya koyabilmektir. Bunun i¢in mevcut bisikletliler lizerinden GPS
yardimiyla rota bilgileri toplanmis ve ayni bisikletlilere onemsedikleri kriterler anket
yoluyla sorulmustur. Sekil 3.11°e bakildiginda; kirmizi ¢izgi ile belirtilen yollarin mevcut
olarak kullanilan yollar1, siyah ¢izgi ile belirtilen yollarin ise en kisa rotayr gosterdigi
goriilmektedir (Sekil 3.11). Anket sonuglarina gore en ¢ok dnemsenen kriterin otobiis ve
kamyon sayisi oldugu, en az Onemsenen kriterin ise egim oldugu ortaya konmustur
(Segadilha ve Sanches, 2014). Ancak bu durumun, ¢alismanin yapildigi bolgeye ozgii
oldugu unutulmamalidir. Ayrica genel olarak bisikleti konu alan ve yalnizca arastirma

icerisindeki haritalar1 olusturmak i¢in TransCAD programinin kullanildigi ¢alismalar da
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mevcuttur (Agarwal ve dig., 2020; Yilmaz, 2014). TransCAD, ulasim uzmanlari ve
miihendisler tarafindan kullanilmasi i¢in gelistirildiginden, karmasik ve hassas bir yapiya
sahiptir. Bu durum kent 6lgeginde bir modelleme ve hesaplama icin maliyeti ve mesleki

donanim ihtiyacin yiikseltebilmektedir (Dogan ve dig., 2018).

Sekil 3.11: Mevcut ve en kisa bisiklet yolu (Segadilha ve Sanches, 2014).

3.2.3 Urbano

Urbano, kent igerisindeki olanaklara erisimi degerlendirmek amaciyla bolgesel verilerin
(bina, yol, kullanim tipleri vb.) OSM iizerinden alinabildigi ve Rhinoceros3D programinda
Grasshopper araciligiyla aktif ulasimin modellenebildigi bir analiz ve simiilasyon aracidir.
Arag, kentsel tasarimda rol alan planlamacilara yonelik olmakla birlikte tasarimin erken
asamalarinda verilmesi gereken tasarim kararlarin1 desteklemeyi amaglamaktadir (Dogan
ve dig., 2018). Literatiir incelendiginde, Urbano’nun direkt olarak bisiklet yolu se¢iminde
kullanildig1 herhangi bir ¢alisma bulunmamaktadir. Ancak aracin gelistiricileri tarafindan

bisiklet yolu se¢iminde kullanilabilecegi ayrica belirtilmektedir.

Urbano, temelde 3 0Ol¢lim tlizerinden calisan bir aragtir. Yiiriinebilirlik Olgiiti olan
Walkscore, yolculuk esnasinda katedilen mesafeyle iliskilidir. Yolculuk uzunlugu arttik¢a
baslangi¢ ve bitis noktas1 arasinda kalan rotaya verilen puan da diismektedir. Streetscore
bir sokagin/caddenin kag kisi tarafindan kullanildigin1 gdsteren olgiittiir. Kaldirim genisligi
ve yaya gecidinin nereye konumlandirilacagi konularinda karar verme sirasinda etkilidir.
Ancak bu 0Olgiit bolgedeki bina, kisi ve tesis sayisina baglidir. Bolgedeki tesisleri ziyaret

eden kullanic1 sayisina bagli olarak arz-talep dengesinin degerlendirildigi son ol¢iit ise
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Amenityscore’dur. Ornegin Sekil 3.12 incelendiginde ¢alisma alanmi ikiye ayiran bir
otoyol oldugu goriilmektedir. Bu ayrim, bolgenin Walkscore ve Streetscore Ol¢iitlerini
diisiirmektedir. Ancak kutuplasmay1 azaltmak icin gelistirilebilir alan olarak tanimlanan
bolgeye karma kullanimli binalarin yapilmasi, otoyol iizerinden ulasilabilirligi saglayacak
iist gegitlerin eklenmesi 6lgiit degerlerini yiikseltmektedir (Sekil 3.12). Ayni zamanda bu
stirecte kullanilan tesislere ait kullanict yogunluklari, internet {izerinden elde edilebilecegi
gibi mimari standartlarin yer aldigi kitaplardan da elde edilebilir (Dogan ve dig., 2018). Bu
ornekte her ne kadar bisiklet yolu se¢imi yapilmasa da, Urbano’nun bisiklet yolu
seciminde kullanilma imkaninin oldugu agik¢a goriilmektedir. Diger yandan farkli ulagim
modlarina gore (araba, yaya veya bisiklet yollar1) en kisa mesafe hesaplanip uygun olan
rota segilebilmekte ve simiile edilebilmektedir (Urbano, n.d.). Ancak bir yayanin ya da
bisiklet/ara¢ kullanicisinin giines, golge, diger kullanici sayist ve tesislerin ¢ekim giiciine
bagli olarak her zaman en kisa mesafeyi segmemesi s6z konusudur (Dogan ve dig., 2018).

Bu nedenle bu parametreler kontrol disinda kalmaktadir.

Developable site

Walkscore Streetscore
L L8

-
0 100 0 50K  walking hits

Sekil 3.12: Bolgesel analiz sonuglari (Dogan ve dig., 2018).

Kent icerisinde bisikletin ulasim araci olarak giivenli ve siirekli bir sekilde kullanilabilmesi

amaciyla bisiklet yolu se¢imine ait kararlarin, belirli kriterler iizerinden analizler
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yapildiktan sonra alinmasi gerekmektedir (Jacyna ve dig., 2017). Literatiirde kullanilan
baz1 bisiklet yolu se¢im kriterlerine ait degerlendirmeye, Bisiklet Yolu Seg¢iminde
Kullanilan Kriterlerin Degerlendirilmesi bashiginda ayrica yer verilmektedir. Bisiklet yolu
sec¢imi i¢in bu kriterler, bolgeye gore ArcGIS, TransCAD, VISUM, URBANO, QGIS gibi
araglarla analiz edilmektedir. Goriildiigli iizere analiz araglart1 konum/rota belirlemeye
yonelik ve kullanici hareketini tahmin etmeye yonelik olmak {iizere gesitli yaklagimlar
sunabilmektedir (McCahill ve Garrick, 2008). Dolayisiyla kullanilan analiz aracinin
degismesi ¢esitli farkliliklarin olugsmasmma neden olmaktadir. Bir sonraki bdéliimde,
literatlirde bisiklet yolu seciminde kullanilan analiz araglarinin karsilastirma yoluyla

benzerlik / farklilik, avantaj / dezavantaj gibi 6zellikleri ortaya konmaktadir.

3.3 Analiz Araclarimin Karsilastirilmasi

Incelenen analiz araclarini ulasim planlamasma yonelik ve Cografi Bilgi Sistemleri
(CBS)’ne yonelik olacak sekilde iki gruba ayirmak miimkiindiir. Urbano ve VISUM
araglart dogrudan ulagim planlamasina yonelik gelistirildiginden baska bir araca ihtiyag
duymaksizin bisiklet yolu se¢imi yapabilme potansiyeline sahiptir. Urbano, son birkag yil
icerisinde kullanima sunulan bir ara¢ oldugundan, bisiklet yolu se¢iminde kullanilabilme
potansiyelinin ortaya kondugu ¢alismalar olmasina karsin, bu aracin dogrudan bisiklet yolu
seciminde kullanildig1 herhangi bir ¢alismaya rastlanmamistir. Ancak hem analiz hem de
simiilasyon imkaninin bir arada olmasi ulagim planlamasi ve ongoriisii agisindan avantaj
olarak goriilebilmektedir. Analiz ve modelleme asamasinda kullanilacak bélgesel verilerin
acik erisimle elde edilmesi ve her bolgenin acik erisimli verilere sahip olmamasi, en kisa
mesafeyi segen bir algoritma kullaniminin ¢evresel faktorleri kapsamamasi aracin kullanim

alanlarini siirlandirmaktadir. Bu durum, karsilasilabilecek dezavantajlardan biridir.
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Literatiir incelendiginde VISUM aracinin dogrudan bisiklet yolu se¢iminde kullanildigi
calismalarin kisith oldugu goriilmektedir. Bu durumun, VISUM’un genelde ulasim
planlamacilari/sirketleri tarafindan kullanilmaya yonelik tasarlanmasindan kaynaklandigi
sOylenebilir. VISUM farkli aracglarla entegre edilebilmekte, 2 boyutlu ve 3 boyutlu
modellemeye izin vermekte ve farkli kullanim saatlerine yonelik farkli senaryolar
olusturmaya imkan vermektedir (PTV Group, n.d.). Sawicki ve dig. (2016)’nin ¢alismasina
gore bu imkanlar ve igerigindeki algoritma sayesinde diger ulasim modeli belirleme
araclarina gére VISUM’un daha uygun ve gergekei sonuglar ortaya koydugu goriilmektedir
(Sawicki ve dig., 2016).

TransCAD, CBS tabanl bir ara¢ olmasina karsin ulasim planlamasina yonelik gelistirilen
bir programdir. Bu acidan TransCAD, farkli siireglerin es zamanh yiiriitiilebilmesine
olanak tanimaktadir. Bolgesel verilerin agik erisimle elde edilebilmesi ve analiz
edilebilmesi tiim ulagim modlari i¢in uygulanabilmektedir. Ancak bu arag diger araglara
oranla daha karmasik bir yapiya sahip oldugundan ulasim alaninda calisan uzmanlarin
mesleki yeteneklerine ihtiyag duymaktadir. Dolayisiyla maliyet agisindan zaman zaman

dezavantajli durumlarin ortaya ¢ikabilecegi ongoriilebilmektedir.

QGIS, CBS tabanhi bir analiz ve modelleme aracidir. Direkt olarak ulagim planlama
ozelligi bulunmadigindan farkli yontem (AHY, Space Syntax vb.) ve yazilimlarla entegre
edildigi goriilmektedir. Bu sayede QGIS kullanim amacma uygun hale getirilerek
mekansal analizlerin yapilmasina olanak tanir. Ayni zamanda QGIS’1 diger analiz

araglarindan ayiran en temel fark, programin ticretsiz bir sekilde kullanilabilmesidir.

ArcGIS, QGIS ile benzer sekilde bir analiz ve haritalama aracidir. ArcGIS ile yapilan
bisiklet yolu se¢imine dair ¢alismalar verilerin ayr1 haritalara islenerek ({istiiste
cakistirilmasi prensibine dayanmaktadir. Literatiir incelendiginde ArcGIS aracinin gerek
bisiklet yolu secimi ¢alismalarinda gerek de farkli alanlardaki ¢aligmalarda en ¢ok tercih
edilen program oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni ArcGIS {izerine istenilen verilerin
daha kolay eklenebilmesi, daha fazla eklentiye sahip olmasi, program i¢i yardim
konusunda daha gelismis olmasi, yakinlik ve en hizli yol analizlerinin daha kolay bir
sekilde yapilmasi, haritalama islemlerinin daha diizenli olmasi, diizenleme araglarinin

cesitliligi ve vektorel cakigma hatalarinin kolayca denetlenmesidir (GISGeography, 2021).
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Siirdiiriilebilir bisiklet yolu se¢iminde analiz edilecek bolgesel verilerin yetersiz olma
ihtimali, yapilacak calismalarin saglikli bir sekilde sonu¢ vermemesine sebep
olabilmektedir.  Ornegin OSM iizerinden alinan cografi bilgiler  gelismis
iilkelerde/sehirlerde; bolgedeki her binanin kat yiiksekliklerinden kullanim tiplerine, yerel
yonetimler tarafindan ortaya koyulan bolgesel demografik bilgilerden trafik yogunlugunu
veren ara¢ sayisina kadar genis bir bilgi alani sunmaktadir. Ancak bu gibi verilerin
yetersizligi ya da verilere ulasim zorlugu az gelismis/gelismemis bdlgelerde
karsilasilabilecek bir sorundur (McCahill ve Garrick, 2008). Bu baglamda bisiklet yollar
secimi, bolgenin gelismislik diizeyine ve verilerin elde edilebilmesine baghdir. Bu gibi
yetersizlikler Urbano ve VISUM gibi ulasim planlamasina dayali analiz araglarinda bash
basina bir sorun teskil etse de ayn1 durum CBS’ye dayali analiz araglari icin biiyiik oranda
gecerli degildir (Ozkan ve dig., 2020). Ciinkii CBS’ye dayali analiz araglarinda, agik
erisimle veri temin edilemese dahi yalnizca elde edilebilen veriler iizerinden analiz
yapilabilmektedir. Siirdiiriilebilir bisiklet yolu se¢iminin yapilabildigi analiz araglarinin
daha verimli kullanilabilmesi icin bolgesel verilerin devlet veya yerel yonetimler
tarafindan agik erisimle uzmanlara sunulmasi, bu konudaki calismalarin giliniimiiz

teknolojisine entegre edilebilmesi a¢isindan 6nem tasimaktadir.

Sonug olarak siirdiiriilebilir bisiklet yolu se¢imi yapabilmek i¢in kullanilan analiz araglari,
her bolgeye ait verilerin istatistiksel ve mekansal agidan analiz edilmesine dayanmaktadir.
Yalnizca elde edilebilen verilerden yola ¢ikarak analizlerin yapilabilmesi sayesinde CBS
tabanli analiz araglarmin diger ulasim planlamasina dayali analiz araclarindan daha
avantajli oldugu sonucuna ulagilabilmektedir. Bununla birlikte verilerin farkli alanlardaki
uzmanlar tarafindan kullanilabilir olmasi1 ve farkli yontemlerin CBS araciligiyla biitlinlesik
bir analiz sistemine dahil olmasi da onemli faktdrlerdendir. Nitekim Ozkan ve dig.
(2020)’nin yapmis oldugu ¢alismada da CBS tabanli analiz araglarinin, verilerin yetersiz
oldugu bélgelerdeki secim ve karar ¢alismalarinda etkili olacagi savunulmaktadir (Ozkan
ve dig., 2020). Boylelikle bolgesel verilerin CBS tabanli araglarla analiz edilmesinden
sonra etkili, saglikli ve siirdiiriilebilir bir bisiklet yolu se¢imi yapmanin miimkiin oldugu

ongoriilmektedir.
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4. SURDURULEBILIR BISIKLET YOLLARI SECIMIi: BALIKESIR
ORNEGI

Balikesir, Marmara Bolgesi’nde yer almakta olup hem Ege Denizi’ne hem de Marmara

Denizi’ne kiyist olan tek il olmakla birlikte yaklasik 15.000 km? yiiz Ol¢limiine sahiptir

(Cevre, Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanlig, t.y.) (Sekil 4.1). Diger yandan 2012

yilinda biiyiiksehir olarak kabul edilmistir (Balikesir Biiyiiksehir Belediyesi, t.y.). TUIK

(Tiirkiye Istatistik Kurumu)’e ait 2020 verilerine gore Altieyliill ve Karesi merkez

ilgelerinin toplam niifus sayis1 366.270 tir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2021).
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Sekil 4.1: Balikesir il haritas1 (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, t.y.).

Calismanin bu boliimiinde, oncelikle Literatiir Taramas1 ve Siirdiiriilebilir Bisiklet Yollar
Seciminde Kullanilan Analiz Araglar1 basliklarinda incelenen caligmalara ait kriterler
tablolar halinde derlenmekte ve Balikesir schir merkezi 6zelinde kullanilan Kriterler
belirlenmektedir. Belirlenen kriterler, AHY nin bir pargast olarak, farkli paydas gruplart
tarafindan agirliklandirilmaktadir. Sonrasinda ArcGIS 10.7 analiz araciyla her kriter kendi
agirlikli puanlariyla birlikte ayri ayri haritalandirilarak ¢akistirilmaktadir. Ardindan ¢ikan
sonug¢ ile Balikesir sehir merkezinde bulunan mevcut ve planlanan bisiklet yollart

karsilastirilmaktadir.
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4.1 Bisiklet Yolu Seciminde Kullamlan Kriterlerin Degerlendirilmesi

Tablo 4.1°de; Literatiir Taramas1 basliginda incelenmis olan bisiklet yolu se¢imi yapan
caligmalarin kullanmis olduklar1 kriterler, yontemler ve analiz araglar1 goriilmektedir
(Tablo 4.1). Buna gore calismalarin biiyiik bir ¢ogunlugunun belirli kriter setlerini
kullandiklar1 goriilmektedir. Baz1 caligmalarda ise kullanilan ydntemlerin ayni olmast,
kriter setlerinin de ayni veya birbirine ¢ok yakin olmasmi gerektirmektedir (Adiyaman,
2019; Cengiz ve Kahvecioglu, 2016; Ozyurt, 2019; Uslu ve dig., 2009; Yavuz, 2016;
Yilmaz, 2006). Ayn1 sekilde AHY’yi kullanan ¢alismalarin da kriter setleri birbirine biiyiik
oranda benzerlik gostermektedir (Kiiciikpehlivan, 2015; Olgun, 2020; Ozkan ve., 2020).
Calisma basliklarinda W @ @) @ ye 6 seklinde numaralandirilan ¢aligmalar belirli bir
yontemin ve analiz aracinin glizergah tayininden sonra degil, glizergah se¢imi sirasinda

kullanildig: ¢aligmalardir.
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Bisiklet Yolu Se¢iminde Kullanilan Analiz Araglari baglhiginda aktarilan caligmalarda
kullanilan kriterler, yontemler ve analiz araci tiirlerine ait veriler ise Tablo 4.2°de
gosterilmektedir (Tablo 4.2). Buna gore kullanilan analiz aracinin tiirline gore kriter
setlerinin kapsami da degismektedir. Bunun sebebi, her analiz aracinin farkli verileri

isleyerek sonuca ulastirmasi seklinde agiklanabilmektedir.
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Bir bolgedeki sakinlerin evlerinden baslayacak olan giinliik yolculuklarini; yiiriime veya
bisiklet gibi motorsuz ulagim modlariyla is yeri, egitim yapilari, yesil alanlar ve aligveris
mekanlarina dogru tamamlayabilmeleri gerekmektedir (Manum ve Nordstrom, 2013). Bu
nedenle bisiklet yollarinin yerlesim alanlaria, egitim yapilarina, kamu/saglik yapilarina,
yesil alanlara ve alisveris mekanlarina yakinligi oldukca énemlidir. Ornegin Nitid ve dig.
(2018)’nin aktarmis oldugu iizere, sehir i¢inde bulunan yesil alanlar eglen-dinlen alanlari
olmakla birlikte sosyal etkilesimlere de olanak vermekte ve fiziksel hareketlilik i¢in tesvik
edici yonliyle saglikli yasam tarzin1 da desteklemektedir. Bu nedenle ‘sehir ici yesil
alanlara yakinlik’ bir kriter olarak distinildiigiinde, yesil alanlara bisiklet ile
ulagilamamasi 6nemli bir eksiklik olarak goriilmektedir (Nita ve dig., 2018). Diger yandan
toplu tasima sistemlerine entegrasyon, bisiklet kullaniminin toplumun tiim kesimi
tarafindan benimsenerek bir ulasim araci olarak kullanilmasinda 6nemli bir paya sahiptir
(Frame ve dig., 2017). Bu nedenle bisikletin toplu tasimayla entegrasyonunun saglanarak
kullaniminin artmasi amaciyla duraklara ve istasyonlara yakin olmasi1 gerekmektedir (Terh

ve Cao, 2018).

Egim kriterinin bisiklet kullanimi iizerinde negatif bir etkisi bulunmaktadir. Kullanici
konforunu ve performansini olumsuz yonde etkilemesinin disinda, siirlis esnasinda hizin
artmasina da sebep olabilmektedir (Gonzalo-Orden ve dig., 2014; Parkin ve dig., 2008;
Rietveld ve Daniel, 2004). Diger yandan Aultman-Hall ve dig. (1997)’nin yapmis oldugu
caligmaya gore de bisiklet kullanicilari egimli yollardan kaginmaktadirlar (Aultman-Hall
ve dig., 1997). Egimin %7 (Ozkan ve dig., 2020) ve %8 (Olgun, 2020) ile sinirlandirildig:
calismalar olsa da, “Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi” esas alinarak hazirlanan Bisiklet Yollari
Kilavuzu’nda egimin %5’i gegmemesi gerektigi vurgulanmaktadir. Diger yandan Bisiklet
Yollart Kilavuzu’na gore dikkat edilmesi gereken kriterlerden biri de yol genisligidir
(Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanlig1, 2019). Bisiklet yollarinn siirdiiriilebilir
olmasi, yol lizerinde gerekli isaretlemelerin yapilabilmesi ve bisikletlilerin daha giivenli ve
konforlu bir siiriis gerceklestirmeleri acisindan, bisiklet yolu gilizergahi olarak secilen
yollarin yeterli bir genislikte olmalar1 gerekmektedir (Kii¢iikpehlivan, 2015). Bu nedenle

yol genisligi de 6nemli bir kriter olarak kabul edilmektedir.
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Bisiklet yolu se¢iminin siirdiiriilebilir olmasi i¢in bolgeye ait demografik veriler, ankete
dayali kullanici tercihleri, trafik verileri ve altyapr bilgileri gibi bir¢ok farkli verinin es
zamanli degerlendirilmesi gerekmektedir. Ancak bu gibi verilerin varligi ve/veya
erisilebilirligi Tiirkiye’de oldukca kisithdir (Ozkan ve dig., 2020). Bu ¢alisma kapsaminda
da, literatiir taramasi ile ortaya koyulan Kriterlerden bazilar1 Balikesir sehir merkezi
0zelinde degerlendirildiginde mevcut degildir. Dolayisiyla ulagilabilir ve mevcut veriler
baglaminda fiziksel kriterler ve yakinlik kriterleri seklinde siniflandirilabilen 9 Kriterin
Balikesir sehir merkezi i¢in analiz edilebilecegi saptanmistir. Bu kriterler Tablo 4.3’te
gosterilmektedir. Buna gore yol genisligi ve egim fiziksel kriterler iken diger kriterler
yakinlik kriterleri olarak gruplandirilabilmektedir (Tablo 4.3).

Tablo 4.3: Balikesir 6zelinde analiz edilebilir mevcut ve ulasilabilir kriterler.

Balikesir 6zelinde analiz edilebilir
mevcut ve ulasilabilir kriterler

Fiziksel kriterler
Yol genisligi
Egim
Yakinhk kriterleri

Yerlesim yapilaria yakinlik

Egitim yapilarina yakinlik

Saglik yapilarina yakinlik

Kamu yapilarina yakinlik

Aligveris mekanlarina yakinlik
Yesil alanlara yakinlik

Otobiis duraklarina yakinlik

S =

©ooNO AW

Yol genisliklerine ait veriler Google Earth {izerinden iiretilmis olup; yerlesim, egitim,
saglik, kamu yapilarina ve aligveris mekanlarina ait mekansal dagilim ile yesil alanlara ve
otobiis duraklarina ait mekansal dagilim OSM f{izerinden elde edilmistir. Balikesir sehir
merkezinde toplu tagima otobiis ve minibiislerle saglandigindan, kriter spesifik olarak

“otobiis duraklarina yakinlik” olarak belirtilmistir.

Literatiirdeki ¢alismalar incelendiginde, baz1 ¢alismalarin iklim faktoriini  de
degerlendirdigi goriilmektedir (Adiyaman, 2019; Sénmez, 2019). Iklimin ¢ok sert
olmamasi, hava sicakliklarin u¢ degerlerde olmamasi ve yagislarin az olmasi, siiris

konforunun ve giivenliginin artmasini saglamaktadir. Balikesir iline ait iklim verilerine
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gore bolgeye hakim olan iklim tipinin iliman oldugu goriilmektedir. Yillik ortalama
sicaklik 14.3 °C ve ortalama yagis miktart 615 mm’dir (Climate-data, 2021) (Sekil 4.2).
Yillik ortalama giineslenme stiresi 80.5 saat iken, ortalama yagisli giin sayis1 94.2°dir
(Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi, 2021). Dolayisiyla Balikesir’in iklim
ozellikleri ¢ok sicak veya ¢ok soguk bolgelere kiyasla bisiklet kullanimini kolaylastiracak
niteliktedir. Bu nedenle iklim agisindan Balikesir sehir merkezi, bisikletin ulagim araci

olarak kullanilabilecegi bir bolge olarak kabul edilebilmektedir.

°F "C Altitude: 133m Climate: Csa °C: 14.3 / °F: 57.8 mm: 615 / inch: 24.2 nm inch
86 30 120 4.7

25 100 3.9

32 0 0 0.0
01 0z 03 04 05 06 o7 08 09 10 11 12

Copyright: CLIMATE-DATA.ORG

Sekil 4.2: Balikesir iline ait aylara gore sicaklik ve yagis grafigi (Climate-data, 2021).

Yetiskul ve Senbil (2010)’a gore kentsel yayilma, sehir i¢i ulasim mesafelerinin artmasina
ve dolayistyla erisilebilirligin azalmasina sebep olmaktadir (Yetiskul ve Senbil, 2010). Bu
nedenle kent yayilimi da bisikletle ulasilabilirlik ve bisiklet yolu se¢imi agisindan dnemli
bir kriterdir. Heinen ve dig. (2010)’nin aktarmis oldugu iizere literatiirde, bisiklet
yolculuklarinin biiyiik bir kismi 0,5 km ile 3,5 km arasinda gergeklesmektedir (Heinen ve
dig., 2010). Ayrica bu uzunluk 7 km’ye kadar ¢ikabilmektedir (Dufour, 2010). Dolayisiyla
kiiciik ve orta dlgekli sehirlerde bisiklet altyapisinin kesintisiz bir sekilde saglanmasinin,
biiyiikk 6l¢ekli sehirlere oranla ¢ok daha miimkiin oldugu sdylenebilmektedir. Sekil 4.3
incelendiginde Balikesir sehir merkezine ait kentsel yayilim goriilmektedir. Buna goére her
renge ait dairenin yar1 ¢apt 1 km’yi gostermekte olup, Balikesir Toplu Tasima Merkezi

olarak seg¢ilen merkez noktadan itibaren toplam degerin yaklasik 4 km’ye ulastig
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goriilmektedir (Sekil 4.3). Dolayisiyla kentsel yayilma agisindan da Balikesir sehir
merkezi, bisiklet yolu se¢imi i¢in uygun bir bolge olarak kabul edilebilmektedir.

TOPLU TASIMA
MERKEZI

- |
| Bahlglestr 3
71 % Merkezy B
X g
Havalimanig
f s

Sekil 4.3: Balikesir sehir merkezine ait kentsel yayilim.

4.2 Analitik Hiyerarsi Yontemi Yardimyla Kriterlerin Onceliklendirilmesi

Siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 se¢iminde kriterlerin analiz edilmesi 6zel bir dikkat
gerektirmekle birlikte bu kriterlerin es zamanh karsilastirilabilmesi, siireci daha anlagilir
hale getiren Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri ve CBS’nin entegrasyonuna baglidir
(Jacyna ve dig., 2017; Olgun, 2020; Porto ve dig., 2018). Bu dogrultuda Balikesir sehir
merkezinde siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 se¢imi i¢in belirlenen 9 kriter; 4 karar verici, 4
akademisyen ve 5 sehir i¢i bisiklet kullanicis1 olmak iizere toplam 13 kisi tarafindan

Analitik Hiyerarsi Yontemi (AHY) nin bir pargasi olarak karsilastiriimistir.

Onceliklendirme siirecinde 9’lu Saaty 6lgegi kullanilmistir (1:esit derecede 6nemli, 3: orta
derecede onemli, 5: kuvvetli derecede 6nemli, 7: ¢ok kuvvetli derecede 6nemli, 9: asir1
onemli) (Saaty, 1977). Katilimcilara yoneltilen onceliklendirme formu EK A’da yer
almaktadir. Elde edilen veriler SuperDecision V3.2 programina girilerek Kriterlerin
agirlikli puanlar belirlenmis ve kriterler 6nem sirasina gore siralanmistir. Sonraki asamada

ise belirlenen ana kriterlerin alt kriterlerine de etki diizeyine gore puan atamasi yapilmistir.
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Alt kriterlere ait puanlar, bisiklet yolu se¢iminde olumlu veya olumsuz bir etkiye sahip
olmasi durumuna gore 4 puan ile 1 puan arasinda degismektedir (4 puan: ¢ok olumlu etki,
3 puan: olumlu etki, 2 puan: olumsuz etki, 1 puan: ¢ok olumsuz etki). Diger bir deyisle 4
puan1 alan alt kriter, bisiklet yolu igin en ¢ok istenen kriterdir (Tablo 4.4). Ornegin bir
yolun egiminin az olmasi, bisiklet yolu secimi agisindan istenen bir durum olarak
degerlendirilmektedir. Bu nedenle egimi %! olan yolun alt kriter puant 4 olmaktadir.

Ancak bir yolun egimi %6’dan fazlaysa bu yola en az puan, yani 1 puan verilmektedir.

Tablo 4.4: Belirlenen kriterlerin 6nem sirasi, agirlikli puanlar1 ve alt kriterleri.

Kriter Kriter Alt
onem agirhkl Kriterin ad1 Alt kriter  Kkriter
sirasi puani puani
1 0,1925 Egim %0 - %2 4
%2,1 - %4 3
%4,1 - %6 2
> %06 1
2 0,1484 Yol genisligi (ayrilmis yollarda tek yon) 10,1-15m 4
7,1-10m 3
51-7m 2
31-5m 1
0-3m 1
3 0,1252 Saglik yapilarina yakinlik 0-200m 4
201 -500 m 3
501 -800 m 2
>801m 1
4 0,1171 Yerlesim yapilarina yakinlik 0-200m 4
201 -500 m 3
2
1
4
3
2
1
4
3
2
1
4
3
2
1

501 -800 m
>801m
5 0,1006 Yesil alanlara yakinlik 0-200m
201 -500 m
501 -800 m
>801m
6 0,0988 Otobiis duraklarina yakinlik 0-200m
201 -500 m
501 -800 m
>801m
7 0,0904 Egitim yapilarina yakinlik 0-200m
201 -500 m
501 -800 m
>801m
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Tablo 4.4 (devam)

8 0,0691 Aligveris mekanlarina yakinlik 0-200m
201 - 500 m
501 - 800 m
>801m
9 0,0579 Kamu yapilarina yakinlik 0-200m
201 - 500 m
501 - 800 m
>801m

P NWDPFPNDWDS

Toplam 1

Yapilan onceliklendirme caligmasina gore, Tablo 4.4’te de goriildiigii lizere, belirlenen 9
Kriter arasindan en 6nemli kriter 0,1925 puan ile egim kriteri olmustur. Ardindan 0,1484
puan ile yol genigligi kriteri gelmektedir. Bu iki kriter, yollarin fiziksel o6zellikleri ile
ilgilidir. Egimin fazla olmasi bisiklet siiriis performansini ve yolculuk konforunu direkt
etkilemektedir. Bu nedenle bisiklet yolu olarak secilmek istenen bir yolun egimi fazla ise
genisliginin fazla olmasi o yolun bisiklet yolu se¢imi i¢in uygunlugunu artirmamaktadir.
Dolayisiyla egim kriteri yol genisliginden daha belirleyici ve etkili bir unsur olarak
goriilmektedir. Diger yandan ¢ikan sonug literatiir ile karsilagtirildiginda, Kiigiikpehlivan
(2015) tarafindan yapilan ¢alismada yol genisligi, egim ve fiziksel durum kriterlerini
kapsayan fiziksel ozellikler 6l¢iitiinlin agirlikli puani, gevresel ve gorsel Olgiitlere gore
daha ytiksektir (Kii¢iikpehlivan, 2015). Benzer sekilde Olgun (2020)’un agirlikli puan
hesaplamasinda egim kriteri en yiiksek puani almistir. Egim kriterinden sonra gelen en
yiiksek agirlikli puan ise yol genisligi kriterine aittir (Olgun, 2020). Ancak Saplioglu ve
Aydm (2018) tarafindan yapilan galigmada ise agirlikli puani en yiiksek olan kriter kazaya
egilimli alanlardir. Ardindan otobiis gilizergahi, yol kenar1 parklanma ve bisiklet parklari
kriterlerinden sonra egim kriteri gelmektedir (Saplioglu ve Aydm, 2018). Kriterlere ait
agirliklt puanlardaki benzerlik ve farkliliklarin anket formunun uygulandigi orneklem
grubunun sayisi, uzmanlik alanlar1 ve ¢alisma kapsami olarak segilen bdlgenin 6zellikleri

ile ilgili oldugu sdylenebilmektedir.

Onceliklendirmede 0,1252 puanla 3. sirada oldugu goriilen saglik yapilarma yakinlik
kriterini 0,1171 puan ile yerlesim yapilarina yakinlik takip etmektedir. Yerlesim yapilarina
yakinlik, yolculuklarin {iretim noktasi olarak kabul edildiginden yakinlik analizleri

acisindan 6nem arz etmektedir.
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5. sirada bulunan yesil alanlara yakinlik kriteri 0.1006 puana sahip olmakla birlikte 0,0988
puana sahip otobiis duraklarina yakinlik kriterinden 6nce gelmektedir. Bu iki kriter 6ncelik
sirasina gore farklilik gosterse de puan acgisindan aralarinda c¢ok biiyiikk bir fark

bulunmamaktadir.

0,0904 puana sahip egitim yapilarina yakinlik kriterini 0,0691 puan ile aligveris
mekanlarina yakinlik takip etmektedir. Son olarak en az oneme sahip kriter ise 0,0579

puan ile kamu yapilarina yakinlik olarak saptanmistir.

Kiriterlerin Onceliklendirme sirasina bakarak, fiziksel 6zelliklere ait analizlerin yakinlik
analizlerinden daha belirleyici oldugu sonucuna ulasilabilmektedir. Yakinlik Kriterlerinin
kendi icerisindeki siralamasinin, drneklem baglamiyla sinirli olmakla birlikte, bisikletin
ulagim araci olarak kullanilmasiyla ilgili algi, tutum ve bireysel ulagim ihtiyaclar1 aracilig

ile sekillendigi sdylenebilmektedir.

4.3 ArcGIS Ortaminda Mekansal Analizlerin Yapilmasi

Mekansal analizlerden o©nce, elde edilen verilerin harita tizerinde gosterilmesi
gerekmektedir. Bolgelere ait egim haritalarin1 olusturmak igin Sayisal Yiikseklik Modeli
(DEM, Digital Elevation Model) verileri, Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA,
National Aeronautics and Space Administration)’nin EARTHDATA platformu tizerinden
acik erisimle indirilebilmektedir (National Aeronautics and Space Administration, 2020).
Balikesir sehir merkezine ait DEM verisi ve OSM iizerinde elde edilen yollara ait veriler
Sekil 4.4’te goriilmektedir (Sekil 4.4). Sekil 4.3’te, yiikseltinin ¢ogalmasiyla hakim renk
siyahtan beyaza dogru degismektedir. Diger bir deyisle siyah renk yiikseltinin az oldugu
bolgeleri, beyaz renk ise yiikseltinin fazla oldugu bolgeleri gostermektedir. Balikesir sehir
merkezi baglaminda yiikseltinin ¢ok fazla olmadig1 ve bu nedenle bisikletin ulagim araci
olarak kullanilmasmmin Balikesir sehir merkezi agisindan miimkiin oldugu ¢ikarimi

yapilabilmektedir.
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Lejant
Balikesir Sehir Merkezi Yollan
Sayisal Yiikseklik Modeli

Value

High : 2085

Low: 0

Sekil 4.4: Balikesir sehir merkezine ait DEM ve yol verileri haritasi.
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Sekil 4.5’te ise agik erisimli kaynak olan OSM f{izerinden elde edilerek olusturulan
Balikesir sehir merkezine ait yollar, binalar ve bina kullanim tipleri, yesil alanlar ve otobiis
duraklarina ait mekansal dagilimlarin haritas1 gosterilmektedir (Sekil 4.5). Baz1 bina ve
alan kullanim tiplerinin OSM iizerinden eksik gelmesi durumunda, Google Earth ile
gerekli kontroller yapilarak eksik bina ve alan kullanim tipleri ArcMap iizerinden haritaya

eklenmistir. Daha sonra kullanim tiplerine gére gruplandirma yapilmistir.
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Balikesir Sehir Merkezi Yollar
E Yerlesim Yapilar
Otobus Duraklan

I:] Saglik Yapilari
[ kamu Binalan
B vesi Alaniar
- Aligveris mekanlar

Egitim Yapilar

Sekil 4.5: Balikesir sehir merkezine ait bina ve alan kullanim tipleri.
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Bu bolimiin devaminda, Onceliklendirilmesi yapilan 9 ana kriter ve alt kriterler
kullanilarak ArcGIS’in ana bileseni olan ArcMap 10.7 lizerinden mekansal analizler

gerceklestirilmektedir.

Egim analizi i¢in kullanilan DEM verileri, raster formatindaki yol verileriyle
cakistirtlmigtir. Egimin %0 ile %2 arasinda oldugu yollar 4 puan alirken; %2,1 ile %4
arasinda olan yollar 3 puan, %4,1 ile %6 arasinda olan yollar 2 puan ve egimi %6’dan
biiyiik olan yollar ise 1 puan almistir (Sekil 4.6). Sekil 4.6 incelendiginde, Balikesir sehir

merkezinin batisindan dogusuna dogru gidildik¢e egimin azaldig1 goriilmektedir.

s\
s N
-
U= o
—h-‘-\“_
-
-
Lejant N
[]>%se .
B o 4.1 - %6 o
B 2 - % Ty
B v 0-%2

Sekil 4.6: Yollarin e§imlere gore siniflandirilmasi.
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OSM iizerinden vektorel formatta alinan yol verileri, yer yer karigiklik gostermesi ve
simiflandirmada zorluga sebep olmasi nedeniyle ara sokak olarak degerlendirilen yollarin
bir kism1 analize dahil edilmemistir. Sadelestirilen vektorel veri formatindaki yollar raster
veri formatina gevrilerek genisliklerine gore siniflandirilmistir (Sekil 4.7). Yesil bant ve
refiij gibi fiziksel ayiricilarla boliinmiis ¢ift yonlii yollarda tek bir yoniin yol genisligi
dikkate alinmistir. Sekil 4.7 incelendiginde yol genisliklerine gore siniflandirilan Balikesir

sehir merkezine ait harita goriilmektedir.

Lejant

o-3m

|:J.l-5m
[ s1-7m
B -1om
[Tog-15m

1:80.000

Sekil 4.7: Yollarin genisliklerine gore analizi ve siniflandirilmasi.
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Balikesir sehir merkezinde bulunan saglik yapilarinin mekansal dagilimina gore ¢evresiyle
olan yakinlik iligkisi analiz edilmistir. Bolgesel dagilimina dikkat edilen saglik yapilari;
0zel/devlet hastanesi, aile hekimligi, dis hastanesi gibi farkli kurum ve kuruluglardan
olugmaktadir. Sekil 4.8’de goriilen saglik yapilarindan uzaklasildik¢a, renk skalasinin
degistigi goriilmektedir (Sekil 4.8).

Lejant

Balikesir Sehir Merkezi Yollan

[ >800m
[ ]s01-800m
[ 201-500 m
-li-Z(Nlm

Sekil 4.8: Saglik yapilarina yakinlik analizi.
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Sonraki agamada raster veri formatina doniistiiriilen yollar ile Sekil 4.8’de goriilen saglik
yapilarina ait raster formatindaki yakinlik analizi sonuglar1 ¢akistirilmigtir. Bunun
sonucunda saglik yapilarina olan uzakliklarina gore yollar simiflandirilmistir (Sekil 4.9).
Diger yandan pembe renkli yollar (saglik yapilarina 200 m’den daha yakin yollar) 4 puan
degerindeyken, mavi renkli yollar (saglik yapilarina 800 m’den daha uzak yollar) 1 puan

degerindedir.

Lejant K\.

->800m -‘\.

[ ]s01-800m o
B 201-500m o

B o200 e "

Sekil 4.9: Yollarin saglik yapilarina olan yakinligina gore analizi ve siniflandirilmasi.

Sehir merkezinde bulunan yerlesim yapilarinin mekansal yogunlugu iizerinden yapilan
analizde ilk olarak yerlesim yapilarinin g¢evresiyle iliskisine yonelik mekansal analiz
yapilmistir (Sekil 4.10). Buna gore yerlesim yapilarindan uzaklastikga renk skalasi da
degismektedir.
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Lejant

Balikesir $ehir Merkezi Yollar

[ >s800m
[T s01-800m
[ 201-500m
B o-200m

Sekil 4.10: Yerlesim yapilarina yakinlik analizi.

Sekil 4.11°de ise, yerlesim yapilarina yakinligina gore siniflandirilan yollar gériilmektedir

(Sekil 4.11). Buna gore yerlesim yapilarindan uzak olan yollar 1 puan degerine sahip olup

mavi renktedir.
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Lejant

B> 500 m

[ Is01-800m
B 201 -500m
[o0-200m

Sekil 4.11: Yollarin yerlesim yapilarina olan yakinligina gére analizi ve siniflandiriimasi.

Sehir merkezinde yer alan eglen-dinlen alanlar1 ve parklarla birlikte sehir merkezinde yer
almasa da degerlendirmeye katilan Degirmen Bogazi Tabiat Parki ile birlikte, yesil

alanlarin yakinlik analizi yapilmigtir (Sekil 4.12). Yesil alanlara olan uzaklik arttikca

renkler degisim gostermektedir.
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Lejant

Balikesir $ehir Merkezi Yollar
- >800 m

E 501 -800 m

- 201 -500 m

- 0-200m

Sekil 4.12: Yesil alanlara yakinlik analizi.

Ardindan yesil alanlara ait yakinlik analizi sonucu ile raster veri formatindaki yollar
cakistirilmistir. Bunun sonucunda yesil alanlara olan yakinligina gore yollar analiz edilmis
ve siiflandirilmistir (Sekil 4.13). Sonug olarak yesil alanlara 200 m’den yakin olan yollar

mor renkte gosterilmistir.
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Lejant

- s00m
[ Iso1-300m
B 20 -s00m
0 0-200m

Sekil 4.13: Yollarin yesil alanlara olan yakinligina gére analizi ve siniflandirilmasi.

Sehir merkezinde toplu tasimanin yalnizca otobiis ve minibiislerle saglanmasi, otobiis
duraklarinin kullanilmasimi gerektirmektedir. Bu nedenle toplu tagimayla entegrasyonun
saglanmasi, otobiis duraklarina ve toplu tasima merkezlerine yakinlik olarak kabul
edilmistir. Bu dogrultuda ilk olarak otobiis duraklarinin sehir i¢i mekansal dagilimi ve

yakinlik analizi yapilmistir (Sekil 4.14).
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Lejant

- >800 m
[ ] s01-800m
[ 201-500 m
-0-200m

Sekil 4.14: Otobiis duraklarina yakinlik analizi.

Ardindan elde edilen yakinlik analizi sonuglar1 yollar ile ¢akistirilarak, otobiis duraklarina
ve toplu tasima merkezlerine olan yakinliklarima gore sehir merkezinde bulunan yollar

siniflandirilmastir (Sekil 4.15).
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Lejant

BT
[ 7] 501-800m
[ 201-500 m
[ Jo-200m

Sekil 4.15: Yollarin otobiis duraklarina olan yakinligina gére analizi ve siniflandirilmasi.

Balikesir sehir merkezinde bulunan egitim yapilarinin mekansal dagilimi haritada
islendikten sonra yakinlik analizi yapilmistir. Egitim yapilart; ilkokullar, ortaokullar ve
liseleri kapsamaktadir. Sekil 4.16’da goriildigl lizere egitim yapilariin gevresiyle olan

yakinlik iliskisine gore renk skalasi degigsmektedir (Sekil 4.16).
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Lejant

Balikesir S$ehir Merkezi Yollan

0 >s00m
[ 1 s01-800m
[ 201-500m
B o-200m

Sekil 4.16: Egitim yapilarina yakinlik analizi.

Yapilan yakinlik analizine gore, egitim yapilarinin ¢evresindeki yollar da egitim yapilarina
olan uzakliklarina gore siniflandirilmistir (Sekil 4.17). Buna gore yesil renkli yollar egitim

yapilarina 200 m’den yakin oldugu i¢in 4 puana sahiptir.
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Lejant

[ ]>s00m
B s01-800 m
[ ]201-500m
[o-200m

Sekil 4.17: Yollarin egitim yapilarina olan yakinligina gore analizi ve siniflandirilmasi.

Aligveris mekanlarina yakinlik analizi i¢in aligveris merkezleri, kullanim yogunlugu fazla
olan pazar yerleri ve biiyiik marketlere ait mekansal dagilim haritalandirilmistir. Ardindan

aligveris mekanlarina ait yakinlik analizi gerceklestirilmistir (Sekil 4.18).
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Lejant

Balikesir $Sehir Merkezi Yollan
0 >s00m

|:] 501 - 800 m

[ 201 - 500 m

- 0-200 m

Sekil 4.18: Aligveris mekanlarina yakinlik analizi.

Aligveris mekanlarina yakinlik analizine gore ¢ikan sonug Balikesir sehir merkezindeki
yollar ile ¢akistirilarak, yollarin aligveris mekanlarma olan uzakliklarina gore

siiflandirilmasi saglanmistir (Sekil 4.19). Buna gore mor renkli yollarin puani 1°dir.
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Lejant

B >s00m
[ so1-800m

[ 201-500 m
[] 0-200m -“'l\_!__

Sekil 4.19: Yollarin aligveris mekanlarina olan yakinligina gore analizi ve
smiflandiriimast.

Kamu yapilari; belediye, valilik, il midirliikleri ve adliye gibi yapilar1 kapsamaktadir. Bu

yapilara ait mekansal dagilim haritalandirildiktan sonra yakinlik analizleri yapilmistir

(Sekil 4.20).
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Lejant

Balikesir $ehir Merkezi Yollari
[]>800m

[ s01-800m

[ 201 -500 m

B o-200m

Sekil 4.20: Kamu yapilarina yakinlik analizi.

Yakinlik analizleri yapildiktan sonra sehir merkezinde bulunan yollarin kamu yapilarina
yakinligina gore analizi ve siniflandirmasi yapilmistir (Sekil 4.21). Buna gore en yakin

olarak siiflandirilan mavi yollar 4 puan almaktadir.
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Lejant

B - s00m
-501-800m \H
B 0 -500m

B o-200m T,

Sekil 4.21: Yollarin kamu yapilarina olan yakinligina gére analizi ve siiflandirilmasi.
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4.4 Balikesir I¢in Siirdiiriilebilir Bisiklet Yollar1 Onerisi

Balikesir 6zelinde mekéansal analizlerin yapilmasi icin secilen ana kriterlerin agirlikli
puanlar1 ve alt kriterlerin puanlari, her birine ait haritalar ile birlikte ArcMap 10.7 analiz
aracinda Weighted Overlay araci ile cakistirilmistir (Sekil 4.22). Sonugta ortaya ¢ikan
harita, analiz edilen kriterlerin etki degerlerine gore ulasilmis olan uygunluk haritasidir.
Sekil 4.22’de gorildiglh iizere, bisiklet yollar1 se¢imine uygun olan yollar
derecelendirilmistir. Buna gore 1. Derece uygun olan yollar koyu yesil, 2. Derece uygun
olan yollar agik yesil, 3. Derece uygun olan yollar agik kirmizi, 4. Derece uygun olan
yollar ise koyu kirmizi ile gdsterilmektedir. Bu durum kisaca, ‘koyu yesil olarak gdsterilen
yollar, bisiklet yolu se¢imi i¢in en uygun yollardir’ seklinde 6zetlenebilmektedir. Ancak bu
durum, 1. Ve 2. Derece uygun yollarin direkt birlestirilebilecegi ve bisiklet yolu olarak
secilebilecegi anlamina gelmemektedir. Ciinkii uygunlugun kesintisiz bir sekilde devam

etmesi de aranan onemli Ozelliklerden biridir.

Yollarin 1. Derece uygun olmasinin sebebi egimlerinin az, yol genisliklerinin fazla ve
saglik yapilarina yakin olmasi seklinde agiklanabilir. 4. Derece uygun yollar i¢in ise
egimin fazla ve yol genisliklerinin az oldugu yorumu yapilabilmektedir. Kisaca, yollarin
belirlenen kriterlere gore analiz edilmesi sonucunda, yollar bisiklet yolu segiminde istenen

ozelliklere sahipse 1. ve 2. Derece uygun olarak tanimlanmaigtir.
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Lejant

Balikesir $ehir Merkezi Yollar \
- 1. derece uygun yollar \
:IZ. derece uygun yollar \\

|:] 3. derece uygun yollar -
- 4. derece uygun yollar

Sekil 4.22: Sahip oldugu puanlara gore yollarin bisiklet yolu i¢in uygunluk durumu.

Uygunluk acisindan degerlendirilen yollara ait sonu¢ dogrudan kullanilabilir bir sonug
degildir. Bu nedenle Sekil 4.22’nin, mevcut yollar lizerinden tutarliliginin kontrol edilmesi
gerekmektedir. Ancak tutarlilik kontrolii saglandiktan sonra, Balikesir Ol¢eginde
stirdiiriilebilir bisiklet yollar1 se¢imine dair 6neri sunulabilmektedir. Sekil 4.23’te tutarlilik
kontroliinden sonra ortaya ¢ikan nihai sonu¢ goriilmektedir (Sekil 4.23). Buna gore Sekil
4.23, bu ¢alisgmanin da 6nemli bir ¢iktis1 olarak Balikesir sehir merkezi i¢in ortaya koyulan
stirdiirtilebilir bisiklet yollar1 6nerisidir. Diger yandan bu Oneriyi olusturan yollar tizerinde
en fazla etkiye sahip ana kriter egim (agirlikli puan: 0,1925) iken, en az etkiye sahip ana
kriter kamu yapilarina yakinliktir (agirlikli puan:0,0579). En ¢ok etkili olan egim kriterine
gore ise egimi %?2’den az olan yollar en fazla alt kriter puanini (4 puan) almistir. Benzer

siireg, diger ana kriterler ve alt kriterler i¢cin de gecgerlidir.
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Lejant

1: Edremit cd. 21: Cevreyolu iizeri -
2: Ertugrulgazi cd. yan yol
3: Cevreyolu cd. 22: Cengiz Topel cd.
4: Mehmet Akif Ersoy cd.  23: Atatiirk cd.
5: Ugpmaryolu cd. 24: Bag sk.
6: Cengel cd. 25: Savastepe cd.
7: Atatiirk Blv. 26: Karesi cd
8: Bandirma cd. 27: Beyoglu cd.
9: Tarih¢i Cemal Kutay cd.  28: 100. Yil Teknik
10: 369. sk. Lisesi cd.
11: Kepsut cd. 29: Mehmetgik cd.
: Yildinim cd. 30: Stadyum cd.
: Sitkr Yireah cd, 31: Sanat Okulu cd.

: Omer Alibey cd. 32: Demiryolu cd.

: Baglar sk 33: Yeni izmir Yolu cd.

: Dr. Ahmet Toprak ed.  34: 209. sk.

: Vasif Cinar cd. 35: Dokuma cd.

: Vehbi Bolak ed. 36: Yakup Sevki Paga cd.
: Atay ed. 37: Soma cd.

: Cevreyolu iizeri 38: Kocaseyit Kopriisii

Sekil 4.23: Balikesir sehir merkezi i¢in siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 dnerisi.

Sehir i¢i bisiklet yollar1 Onerisinin kent disina uzamasi da c¢alisma kapsaminda
degerlendirilen bir durumdur. Dolayisiyla 8 numarali aksin Degirmen Bogazi Tabiat
Parki'na, 33 numarali aksin Balikesir Universitesi Cagis Yerleskesi’'ne ulasmasi

Oongoriilmektedir.
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Sekil 4.24’te ise mevcut ve planlanan bisiklet yollar1 gosterilmektedir. Ancak bisiklet
yollarinin kesintisiz olmadigi ve dogrudan devam etmedigi goriilmektedir (Sekil 4.24).
Camlik Tepesi Eglen-Dinlen Alani ¢evresinde ve Giilser Mehmet Bolluk Anadolu Lisesi
cevresinde, Balikesir Atatiirk Stadyumu ile Savastepe Caddesi arasinda kalan bolgede ve

Avlu ¢evresinde bulunan bisiklet yollarindaki bu gibi eksiklikler gbze ¢arpmaktadir.
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LEJANT

EDREMIT CADDESI
BANDIRMA CADDES|
VASIF CINAR CADDESI
SANAT OKULU CADDESI
SAVASTEPE CADDESI
KSR BT

ALTUEYLﬂLluSEsi BISIKLET Sy
YOLU GUZERGAHI GULSER MEHMET B

ANADOLU LiSESi

b/
1’ ¥

Sekil 4.24: Balikesir sehir merkezinde planlanan ve mevcut bisiklet yollar1 (Balikesir
Biiyiiksehir Belediyesi Bisiklet ve Kent Calistay1 (2020) sunumu referans alinarak
iretilmistir.)

Sekil 4.23 ve Sekil 4.24 karsilastirildiginda, calisma kapsaminda olusturulan bisiklet
yollar1 6nerisi ile planlanan ve mevcut bisiklet yollar1 arasinda ¢esitli farkliliklarin oldugu

goriilmektedir. Bu farkliliklarin belirgin bir sekilde aktarilabilmesi amaciyla iki sekle ait

temsili haritalar tek bir temsili harita tizerinde gosterilmistir (Sekil 4.25).
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Lejant

1: Edremit cd. 21: Cevreyolu iizeri -
rulgazi od. yan yol
yolu ed. 22: Cengiv Topel cd.
et AKIf Ersoy cd. 23: Atatirk ol
spmaryolu ed. 24: Ba sk,
engel ed. 25: Savastepe cd.
7: Atatiirk By, 26: Karesi ed
8: Bandirma cd. 27: Beyoglu cd.
9: Tarihci Cemal Kutay ed. 28: 100, Yl Teknik
Lisesi cd.
29: Mehmetgik cd.
30: Stadyum cd.
31: Sanat Okulu cd.
32: Demiryolu ed.
33: Yeni fzmir Yolu ¢d.
L3420 sk
35: Dokuma ed.
36: Yakup Sevki Pasa cd.
37: Soma cd.
38: Kocaseyit Kiprisi
Yerdl ybnctimler tarafindan ¥ S * o A |
planlanan ve uygulanmiy . ) i 4 & | Balikesir.

bisiklet yollan
A\

I I
£ Me[,kez_. i

Analiz Araglaniyta Sirdardlebiir |
I Bisiklet Yollart Segimi: Bahikesir
- Ornoti

Sekil 4.25: Giizergah karsilastirma haritasi.

Sekil 4.25%e gore; 6, 7, 9, 14, 16, 17, 20, 22, 25, 26, 30, 31, 36, 37 ve 38 numarali
giizergahlar diginda kalan tiim gilizergahlarda farkliliklar mevcuttur. 1 ve 10 numarali
glizergahlarda ve 17 ve 31 numarali giizergahlar arasinda kalan dogrultuda ise mevcut veya
planlamis bisiklet yollarinin tiim giizergahi kapsamadigi, bazi noktalarda kesintiye ugradigi
goriilmektedir. Geri kalan gilizergahlar ise bu ¢alisma kapsaminda onerilen ancak mevcut
durumda bisiklet yollart bulundurmayan giizergahlardir (Sekil 4.25). Durumun giizergahlar
tizerinden degerlendirilmesi Tablo 4.5’te de gosterilmektedir (Tablo 4.5). Bisiklet yolu
olarak mevcut/planlanan ancak bu ¢alisma kapsaminda Onerilmeyen yollar ise kriterler
acisindan uygun olmayan veya gelecekte uygulanmasi 6ngoriilen sehir planlamalar

kapsaminda olup ¢aligma kapsamina girmeyen yollardir.
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Tablo 4.5: Giizergah karsilastirmasi.

Analiz Araglariyla Siirdiiriilebilir Bisiklet Mevcut
Cadde No: Yollar1 Secimi: Balikesir Ornegi ve planlanan bisiklet yollar:
1 v ol
2 v X
3 v X
4 v X
5 v X
6 v v
7 v v
8 v X
9 v v
10 v o
11 v X
12 v v
13 v X
14 v v
15 v X
16 v v
17 v v
18 v X
19 v X
20 v v
21 v X
22 v v
23 v X
24 v X
25 v v
26 v v
27 v X
28 v X
29 v X
30 v v
31 v o
32 v X
33 v X
34 v X
35 v X
36 v v
37 v v
38 v v

v : Bisiklet yolu mevcut 1 : Bisiklet yolu kesintiye ugramis ~ X: Bisiklet yolu mevcut degil

94



5. SONUCLAR VE ONERILER

Gegmisten giiniimiize bakildiginda, kentlerdeki enerji ve dogal kaynak tiiketim
yogunluklar1 hizla yiikselmektedir. Bu durum cevreye yayilan zararli gazlarin, sera
etkisinin, iklim degisikligi gibi ekolojik bozulmalarin artmasina neden olmaktadir.
Dolayisiyla kentlerde ¢evresel kirliligin ve enerji kullaniminin azaltilmasi 6nem teskil
etmektedir. Bu siirecte kentsel Olgekte en biiyiik etkiye sebep olan faktorlerden biri de
bireysel motorlu ara¢ kullanimindaki artistir. Bu baglamda bisiklet, fosil yakit tiiketmedigi
ve c¢evresel kirlilik olusturmadigr igin siirdiiriilebilir bir ulasim aract olarak
distiniilmektedir. Bisikletin kentlerde ulasim araci olarak kullanilmasi ve benimsenmesi
ise stirdiiriilebilir bisiklet yollarinin segimiyle ilgilidir. Dolayisiyla siirdiiriilebilir bisiklet
yollar1 secimine dair bir yaklasim gelistirmek, bu c¢alismanin temel amacini
olusturmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda kapsam; topografik, iklimsel ve kentsel yayilim
Ozellikleri agisindan bir ulasim araci olarak bisikletin yiiksek kullanilma potansiyelinin

Oongoriildiigli Balikesir sehir merkezi se¢ilmistir.

Calisma kapsaminda literatiir taramasi yapilarak teorik arka plan sunulduktan sonra fiziksel
kriterler ve yakinlk kriterleri seklinde siniflandirilabilen 9 adet ana kriter belirlenmistir.
Ardindan yol genisligi, e8im, yerlesim-egitim-saglik-kamu yapilarina, alisveris
mekanlarma, yesil alanlara ve otobiis duraklarina yakinlik Kkriterleri karar vericiler,
akademisyenler ve sehir ici bisiklet kullanicilar1 tarafindan 6nem derecelerine gore anket
yoluyla siralanmistir. Analitik Hiyerarsi Yontemi (AHY) nin bir pargas: olarak, kriterlere
ait agirlikli puanlar SuperDecision V3.2 programi iizerinden hesaplanmis ve kriterlerin en

fazla 6neme sahip olandan en az 6neme sahip olana dogru siralamasi yapilmigstir.

Siralama sonuclarina gore en yiiksek agirlikli puan egim kriterine aittir. Egim kriterini
(0,1925) sirastyla yol genisligi (0,1484), saglik yapilarima yakinlik (0,1252), yerlesim
yapilarina yakinlik (0,1171), yesil alanlara yakinlik (0,1006), otobiis duraklarina yakinlik
(0,0988), egitim yapilarina yakinlik (0,0904), alisveris mekanlarina yakinlik (0,0691) ve
kamu yapilarina yakinlik (0,0579) kriterleri takip etmektedir. Bu durum, c¢alisma
kapsaminda siirdiiriilebilir bisiklet yolu se¢imi konusundaki en etkili ve dnemli kriterin
egim oldugunu gostermektedir. Ayrica kriterlere ait Oncelik sirasinin, O6rneklem

blytikligliyle sinirli oldugu unutulmamalidar.
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Her ana kriter alt kriterlere ayrilarak, alt kriterlere de bisiklet yolu se¢iminde istenmesi
veya istenmemesi durumuna goére 1 ile 4 arasinda puanlar atanmistir. Buna gore ana
kriterlere ait agirlikli puanlar ve alt kriter puanlar1 Balikesir sehir merkezine ait haritalara
atanarak haritalar cakistirilmis ve ArcMap araci ile mekansal analizler yapilmistir. Buna
gore Balikesir sehir merkezinde bulunan mevcut yollar, bisiklet yolu se¢imi agisindan
uygunluklarina goére smiflandirilmistir. Ortaya ¢ikan sonucun, direkt kullanilabilir bir
harita olmadigindan, tutarlilifi kontrol edilmistir. Tiim bu siirecin sonucunda Balikesir

sehir merkezi i¢in siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 6nerisi sunulmustur.

Calisma sonucunda olusturulan 6neri, anlasilabilir olmasi agisindan genel olarak cadde ve
sokak isimleri ile tanimlanmistir. Buna gore Balikesir sehir merkezi igin Onerilen
stirdiirtilebilir bisiklet yollar1 38 adet cadde, sokak ve bulvar gibi farkli baglantilardan
olusmaktadir. Ote yandan 5 numarali Ugpmaryolu Caddesi ile 9 numarali Tarihgi Cemal
Kutay Caddesi iizerindeki bisiklet yolu giizergah1 kesintiye ugrasa da, s6z konusu
bolgelerdeki altyapi ¢alismalarinin tamamlanmasiyla bu sorunun ortadan kalkabilecegi de
ongoriilmektedir. Bununla beraber Balikesir sehir merkezi igin Onerilen siirdiiriilebilir
bisiklet yollarinin kesintisiz ve dogrudan devam etmesine dikkat edilmekle birlikte yol
kenar1 parklanmalarda da caydirict politikalarin uygulanacagi Ongoriilmiistiir. Ayrica
egimin en etkili kriter oldugu diisiiniildiigiinde, Balikesir sehir merkezinin dogusundan
batisina dogru gidildik¢e bisiklet yolu olarak secilebilecek yollarin azaldigi da dikkat
ceken bir diger unsurdur. Diger yandan Balikesir sehir merkezine ait ilk yerlesim yerleri
bat1 yoniinde, yeni yerlesim yerleri ise dogu yoniinde bulunmaktadir. Bu nedenle sehrin
batisindaki yol genislikleri dogu bolgesine gore daha azdir. Dolayisiyla bu durumun da
calisma kapsamindaki bisiklet yollar1 onerisini etkiledigi sdylenebilmektedir. Buna gore
yol genisliklerinin yetersiz oldugu ara¢ yollar1 yayalastirilarak ve egimli yollarda bisiklet
asansorleri kullanilarak siirdiiriilebilir bisiklet yollarinin artirilmasi saglanabilir. Sonug
olarak c¢alismada kullanilan ve analiz aracit yardimiyla degerlendirilen kriterler, sunulan
oneri ile paralellik gostermektedir. Dolayisiyla siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 onerisi,
oncelikle egimin az ve yol genisliklerinin uygun oldugu giizergahlardan ve diger yakinlik
kriterleriyle iliskili olarak belirlenen gilizergahlardan olugmaktadir. Bu nedenle Onerilen
yollarin, ¢alismanin baslica amaci olan siirdiiriilebilir olma etkeniyle biiyiik Olclide

uyustugu sOylenebilmektedir.
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Balikesir sehir merkezinde mevcut ve planlanan bisiklet yollari ile bu ¢alisma kapsaminda
olusturulan siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 Onerisi karsilastirilmistir. Bunun sonucunda
Camlik Tepesi Eglen-Dinlen Alan1 ve Giilser Mehmet Bolluk Anadolu Lisesi gevresindeki
planlanan/mevcut bisiklet yolarmin bélgeye ait egim oranlartyla uyum gostermedigi
goriilmektedir. Dolayisiyla mevcut kriterler iizerinden degerlendirme yapildiginda bu
bolgelerin bisiklet yolu se¢imi i¢in uygun olmadigi saptanmis ve bu nedenle s6z konusu
bolgelerdeki mevcut/planlanan olarak degerlendirilen bisiklet yollar1 bu calisma
kapsaminda bisiklet yolu olarak secilmemistir. Ayn1 zamanda bu yollarin diger bisiklet
yollarindan olduk¢a kopuk olduklart da sdylenebilir. Bu durumun bisiklet siiriigiinii
olumsuz yonde etkileyebilecegi ve gelecekte bisiklet yollarii kullanilabilirlik ve
stirdiiriilebilirlik acisindan kisitlayabilecegi ongdriilmektedir. Diger yandan az egime ve
yeterli yol genisliklerine sahip olmasina ragmen Balikesir Atatiirk Stadyumu ile Savastepe
Caddesi arasinda kalan bolgedeki ve Avlu ¢evresindeki bisiklet yolu baglantilarinin zayif
oldugu ve kesintiye ugradigi saptanmistir. Bu bolgelerdeki konut yogunlugu da
diisiiniildiiginde potansiyel bisiklet siiriisleri i¢in yetersiz sayilabilecek baglantilarin
stirdiiriilebilirlik agisindan gelecekte etkili bir ¢6ziim olmayacagi diisiiniilmektedir. Bu
dogrultuda ¢aligma kapmasinda yapilan analizler sonucunda Balikesir Atatiirk Stadyumu
ve Avlu ¢evresinde siirdiiriilebilir bisiklet yolu onerisi gelistirilebilmistir. Goriildiigii tizere,
calisma kapsaminda Onerilen veya Onerilmeyen yollara ait “neden Onerildi/onerilmedi?”
gibi sorular tercih edilen yonteme bagli olarak sebepleri ile cevaplandirilabilmektedir.
Bunun nedeni, calisgma kapsaminda kriterlerin belirlenmesi ve uygun analiz araglarinin
kullanilmasidir. Aksine, belirli bir yontem ve analiz araci kullanilmadan yapilacak 6neriler
i¢in bu sorularin cevaplandirilmasinin gii¢ olacagi aciktir. Dolayisiyla yalnizca gézlemsel
yollarla yapilan bisiklet yolu se¢iminin, ileride karsilagilabilecek sorunlara ait nedenleri
belirleme ve ¢oziim iliretme siirecini zorlagtirmasi ve dolayisiyla siirdiiriilebilir olmamasi
s0z konusudur. Bu nedenle bolgesel kriterlerin etki derecelerine gore es zamanli bir sekilde
analiz araglariyla analiz edilmesinin, siirdiiriilebilir bisiklet yollarinin segilebilmesi
acisindan olduk¢a onemli oldugu sdylenebilir. Boylelikle ¢alisma, bu gibi eksiklikleri

ortaya koymasi agisindan dnemlidir.
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Bisikletin bir ulasim aracit olarak kullanilmasi ve bunun igin siirdiiriilebilir yollarin
secilmesi, bireysel motorlu ara¢ kullanimiyla birlikte; motorlu araglar i¢in gerekli olan
yeni yollarin yapimini1 da azaltarak kentsel alanda 1s1 tutucu yiizeylerin en az diizeyde
olmasini saglayabilir. Bu durum hem fosil yakit tiikketimini hem de sera gaz1 emisyonlarini
azaltacaktir. Dolayisiyla bu caligma ile Balikesir’de uygulanan siirdiiriilebilir bisiklet
yollar1 se¢imiyle bisikletin ulasim araci olarak daha ¢ok kullanilacagi ve bu sayede dogal
gevrede  olusturulan  tahribatin  azaltilabilecegi  Ongoriilmektedir. Tim  bu
degerlendirmelerin kent 6lgeginde saglikli bir sekilde gerceklestirilebilmesi, literatiirdeki
calismalarda ve gelismis iilkelerde uygulanmis olan 6rneklerde de oldugu gibi; gibi farkl
disiplinler (mimar, peyzaj mimari, insaat mithendisi, sehir planlamacisi, vb.) tarafindan ele

alinmasi ile yakindan iligkilidir.

Son olarak 6rneklem biiyiikliigiiniin ve Balikesir sehir merkezi baglaminda ulasilabilir
verilerin smirli olmasi, bu ¢alismanin en 6nemli kisitin1 olusturmaktadir. Diger yandan
yerel yonetimler tarafindan bolgelere ait yaya yogunlugunun, trafik yogunlugunun, trafik
kazalarinin en ¢ok yasandigi yollara ait verilerin, detayli demografik bilgilerin, bisiklet
kullanilirken en ¢ok tercih edilen gilizergahlar ile bisiklet hakkindaki tutum ve davranisglari
Ogrenebilmek adina yolculuk baslangi¢ ve bitis noktalarini iceren anket ¢aligmalarinin ve
GPS verilerinin toplanmast ve paylasilmasi, siirdiiriilebilir bisiklet yollarinin dogru ve
giivenli sonuglar vermesi agisindan onem teskil etmektedir. Gelecek calismalarda buna
benzer kriterlerin de degerlendirilmesi saglanirken karar verici, akademisyen, sehir ici
bisiklet kullanicis1 ve bisiklet kullanma potansiyeli bulunan bolge sakinleri gibi daha fazla
sayida farkli paydaslar da ¢aligmaya dahil edilebilir. Ayrica planlamadan kullanima kadar
olan siireci kapsayan bisiklet yolu projelerinin maliyet karsilagtirmalar1 ve siirdiiriilebilir
bisiklet yolu Onerisine ait farkli tasarim yaklagimlart da gelecek ¢aligmalarda incelenebilir.
Bu calisma; literatiirde eksik goriilen bosluklari doldurmasi, farkli paydas gruplarini
birlestirerek ortak bir noktada bulusturmasi, siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 se¢gimine yonelik
sayisal analiz araclar1 kullanimi odakli bir yaklasim sergileyerek Balikesir sehir merkezi
icin siirdiiriilebilir bisiklet yollar1 6nerisi gelistirmesi, yerel yonetimler tarafindan yiiriitiilen
caligmalara akademik a¢idan katki saglamasi ve sahip oldugu kisitlar1 cercevesinde

Oneriler sunarak gelecek ¢alismalara 151k tutmasi agisindan 6nem teskil etmektedir.
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EKLER



EKLER
EK A: Farkh paydas gruplaria uygulanan kriter karsilastirmasina yonelik

hazirlanan anket formu.

_ MIMARLIK ANABILIiM DALI YUKSEK LISANS CALISMASI
“BiSIKLET DOSTU BiR BALIKESIR MUMKUN MU, YOKSA BIiR RUYA MI?”
GONULLU ANKET KATILIM FORMU

Ulasim sektoriinde harcanan fosil yakit miktar diisiiniildiigtinde, gelismis ve gelismekte olan
tilkelerde g¢evre sorunlarina karsi ¢oziim iiretme odakli yaklasimlarin basinda bisikletin bir
ulagim araci olarak kullanilmasi gelmektedir. Balikesir’de (Karesi ve Altieyliil ilgeleri)
bisikletin bir ulagim araci olarak kullanilabilmesi i¢in 6ncelikle standartlara uygun ve dogru
bisiklet yolu giizergahlarinin belirlenmesi gerekmektedir. Giizergah tayini yapilirken goz
Ontinde bulundurulmasi gereken kriterler literatiir taramasi sonucunda belirlenmis ve
asagidaki tabloda gosterilmistir. Tablo tizerinde yapilacak puanlamalarin sonucunda kriterler
en ¢cok 6nemli olandan en az 6nemli olana dogru siralanacaktir. Goniillii Anket Katilim Formu
dahilinde gergeklesecek olan bu siireg, gizlilik esaslarina gore ilerleyecektir.

Sizden, bisikleti Balikesir’de bir ulagim araci olarak diisiinerek, bu kriterlerin birbirlerine gore
ne kadar 6nemli oldugunu “1 (esit derecede 6nemli), 3 (orta derecede 6nemli), 5 (kuvvetli
derecede onemli), 7 (¢cok kuvvetli derecede 6nemli), 9 (asir1 onemli)” puan &lgegini
kullanarak asagidaki tablo iizerinde belirtmeniz istenmektedir. Liitfen, sizin i¢in iki kriterden
hangisi 6nemli ise, 6nemli olarak kabul ettiginiz kriterin derecesini o kritere yakin olan
skaladan isaretleyiniz.

1 Yol genisligi re 7 rs 3 rs rs 354 a9 Egim 1
2 Yol genighgi re 7 s rs s rs ra g Yerlegim yapilanna yakinlk 2
3 Yol genisligi ro r rs rs ri rs ra 9 Egitimyaplannayakink 3
4 Yol genigligi e 7 rs rs =3 rs 7 9 Saghk yapilanna yakinlk 4
5 Yol genigligi 9 ri rs rsi rsi 5 rs 9  Kamuyapilannayakinhk S
6 Yol genisligi re ra rs rs3 rs rs ra g Ahgveris merkezlerine yakinhk 6
7 Yol genigligi re ~7 ~5 rs rsa rs ra re Yesil alanlara yakinhk 7
8 Yol genigligi re r rs rs3 rs rs r g Otobis duraklanna yakinhk 8
9 Egim re ri rs rs 3 rs rz g Yerlesim yapilarna yakinkk 9
10 Egim o) r rs 3 i} } s r7 9  Efitim yapdanna yakinkk 10
1 Egim re ra rs rsi rsi rs ry 9  Saghkyapiannayakinhk 11
12 Egim e 7 rs S 3 rs 7 9 Kamu yapilanna yakinhk 12
13 Egim re ri rs ra ri rs ry 9 Aligveris merkezlerine yakinlk 13
14 Egim re r7 rs rs3 rs rs rz 9 Yesil alanlara yakinlik 14
15 Egim 9 ri rs rs rs rs rs 9  Otobis duraklanna yakinlk 15
16  Yerlesim yaplanna yakinhk [ g v [3 rs 3 s 2 re Egitim yapdanina yakinhk 16
17 Yerlesim yaplanna yakinkk [~ g ra rs ~3 rs rs ra 9  Sagikyapdannayakinhk 17
18  VYerlesim yapilanina yakinhk 9 7 rs s r3 rs 37 9 Kamu yapilanina yakinhk 18
19 VYerlesim yapilanina yakinlik 9 r7 rs rs ra rs ri 9 Aligveris merkezlerine yakinhk 19
20  VYerlesim yapdanna yakinlik re 7 5 ) rs 5 ra 9 Yesil alanlara yakanhk 20
21 Yerlesim yapilarina yakinkk [~ ¢ 7 rs ri ri rs 7 g Otobis duraklanna yakinhk 21
22 Egitim yapilanna yakinhk o ra s s rs rs 2 9 Saghk yapilanna yakinhk 22
23 Egitim yapilanna yakinhk 9 ri rs -3 rs rs ri 9  Kamuyapiannayakinkk 23
24 Egitim yapilanna yakinlk ro 7 rs =3 ‘it ] rs w4 g Algveris merkezlerine yakinhk 24
25 Egitim yapilanina yakinlik ro rs s rs rs rs 4 9 Yesil alanlara yakinik 25
26 Egitim yapilanna yakinhk re r s rs 3 rs B g  Otobis duraklanna yakinhk 26
27 Saghk yapilarina yakinlik ro ra rs rs ri rs r7 9  Kamuyapiannayakinlk 27
28 Saghk yapilarina yakinhk -9 7 rs =3 =3 rs 7 g Aligveris merkezlerine yakinhk 28
29 Saghk yapilanna yakinlik re r7 rs rsi rs rs ri 9 Yesil alanlara yakinlik 29
30  Saghkyaplarmayakinlk g 7 rs 3 r3 rs ra 9 Otobis duraklanna yakinlk 30
3 Kamu yapilanina yakinhk re rz rs rs rs rs (3 g Aligveris merkezlerine yakinhk 31
32 Kamu yapilanina yakinlik o 7 rs 3 3 s r7 9 Yesil alanlara yakinhk 32
33 Kamuyapilanna yakinhk -9 ri s rs ri 5 7 g Otobis duraklanna yakinlk 33
34  Ahgveris merkezlerine yakinlk [ g 7 s s rs rs iy 9 Yesil alanlara yakinhk 34
35 Algveris merkezlerine yakinlk [~ g r7 rs ri -3 s r7 9  Otobis duraklanna yakinhk 35
36 Yesil alanlara yakinhk re 7 rs 3 ) rs 7 9  Otobis duraklanna yakinkk 36

Katkimiz ve zaman ayirdiginiz igin tesekkiir ederiz.

iletisim Bilgileri: Siikran Yemiscioglu
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