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KENT DOKUSUNA UYGUN ALTERNATIF CEVRESEL ULASIMDA BiSIKLET
KULLANIMININ SOSYAL FAYDA MALIYET ANALIZI

Metin CALIK!
Oz

Kentler kendi ekonomilerini kiiresel rekabetgi olmasini siirdiirmek icin biiyiik bir yeniden yapilandirma baskisi
altinda iken, sosyal gelisim ve vatandaglik boyutlarini gézardi ederek, ekonomik kalkinma stratejileri gelistirmeleri
sadece kisa gorisli degil, ayn1 zamanda basarisiziga mahkum bir argiimandir. Kentler her yerde ekonomik
degisimin sosyal etkilerini tasarlama yaparlarken kiiresellesmenin getirdigi genis ve hizli ekonomik degisimlere
stratejik tepkiler gelistirmek i¢in miicadele etmektedirler. Son yillarda, 6zel otomobil yolculugunun azaltilimasi ve
kentsel hava kirliliginin azaltilmasi yoluyla iliskili yiikiiniin azaltilmasi ile artan kronik bulagic1 olmayan hastalik ve
artan fiziksel aktivite ile onemli saglik yararlari nedeniyle bisiklet kullanimi siirdiiriilebilir bir ulasim olarak
kamuoyunun dikkatini ¢ekmistir. Bu ¢alisma da sehir i¢i ulasimda bisiklet kullammminin Amerika’da twniversitelere
ulasimda, Avrupa Birligi Avrupa Sechirlerinde ve Fransa’da bisikletli kiiltiir turlarinda bisiklet kullanim
uygulamalar1 karsilagtirma yapilarak literatiir olarak incelenmistir. Uygulama olarak Tiirkiye’de tiniversite olarak ilk
projelendirilen Cevre ve Sehircilik Bakanligina sunulan ve kabul edilen proje koordinatérliiglint yiiriittigiim
Dumlupmar Universitesi Evliya Celebi Bisiklet Yolu Projesi uygulamasi maliyet verileri ile uygulama
gerceklestirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Alternatif ulasim, Bisiklet, Bisiklet yolu, Cevresel ulasim

SOCIAL COST BENEFIT ANALYSIS OF CYCLING IN ALTERNATIVE
ENVIRONMENTAL TRANSPORTATION SUITABLE TO URBAN FABRIC

ABSTRACT

While cities are clearly under a great deal of pressure to restructure their economies in order to remain or become
globally competitive, there is an emerging argument that economic development strategies that ignore social
development and citizenship dimensions are not only shortsighted, but doomed to failure. Cities everywhere are
struggling to develop strategic responses to vast and rapid economic changes brought about by globalization while
mediating the social impact of economic change.

In recent years, cycling has taken attention of public as sustainable urban transport in consequence of reduction in
private cars and urban air pollution, also by being beneficial to human health in the increasing chronical non-
contagious diseases and increasing physical activities.

In this study, cycling in urban transportation have been studied by comparison as literature by exemplifying
transportation to colleges in USA and cycling practices in bicycle culture tours at European Union countries and
France. “Dumlupmar University Evliya Celebi Cycle Road Project” planned in a university in Turkey for the first
time and coordinated by me presented to and Ministry of Environment and Urbanization and after being accepted,
put into practice with the cost efficiency data.

Key words: Alternative transportation, Bicycle, Bicycle way, Environmental transportation,

Jel Cod: M41-Q55

1 Yrd. Dog. Dr., Dumlupinar Universitesi, Kiitahya SBMYO, Muhasebe ve Vergi Bolimii, metin.calik@dpu.edu.tr
329



Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi / Dumlupinar University Journal of Social Sciences
Afro-Avrasya Ozel Sayisi-Aralik 2016 / Special number of Afro-Eurasia-December 2016

GIRIS
Hem biiyiik hem de kii¢lik kentlerin en belirgin problemlerden biri insanlarin yer degistirirken
hizl1 ve giivenli oldugunu diisiinerek hava kirliligi olusturan fosil yakitlarin kullanilmasidir. Bu

sorunu hafifletmek igin alternatiflerden biri insanlarin yer degistirmesine neden olan fiziksel
aktivitede yardimci bir arag olarak bisiklet kullanilmasidir (Barwaldt vd., 2014, s.350).

Bisiklet, zinde, saglhikli ve keyifli bir sosyal aktivitede bulunmak ic¢in bir yol, gevre dostu,
ekonomik maliyetli-etkin kullanimli (Zhang vd., 2015:124) olmak iizere bir¢ok nedenden dolay1
kentsel ulasimda, kentsel ulagim sisteminin arzu edilen en siirdiiriilebilir bir sekli (formu) olarak
kabul edilmektedir (Martens, 2004, s.281).

Bisiklet caligmalarina iliskin yapilan bilimsel arastirmalar analizlerinde iki metodolojik yaklagim
bulunmaktadir. Birinci yaklagim arastirma nesnesi olarak bireyi alarak ve bir anket ya da GPS
analizi yiiritmektedir. lIkinci yaklasimda ise, mekansal kigiler (6rnegin sehirler) degisken bir
dizi karsilastirilir. Genel olarak bu caligsmalar sosyal bir olgudan ziyade fiziksel ¢evrenin bir
sonucu olarak bisiklete hitap egilimindedir. (PELZER. 2010, s.8).

Gatersleben ve Uzzell giinliik gidis gelislerde dort tasima alternatiflerin (araba, toplu tasima,
yiiriiylis ve bisiklet kullanimi) duyussal degerlendirmelerini incelenmis ve karsilagtirilmistir.
Bulgular "yiirtiylis ve bisiklet yolculuklarinin en rahatlatici ve heyecan verici ve bu nedenle
duygusal acidan en uygun seyahat alternatifi olarak goriinliyor" oldugunu gdstermektedir
(Gatersleben ve Uzzel, 2007, ss.416-431). Yiiriitecek ¢alismanin teorik ve ampirik iki boyutu
vardwr. Teorik olarak bisiklet kiiltiiriiniin daha iy1 anlasilmasi, sosyal bilim ve uygulayicilar i¢cin
vardir. Akademik agidan bakildiginda, mekan ve kiiltiir arasindaki etkilesim uzun beseri
cografya ve diger mekansal bilingli sosyal bilimler alaninda 6nemli konulardan biri olmustur
(Pelzer, 2010,s.9). Bu ¢alismada kullanilan metodoloji projesi Dumlupinar Universitesi gibi sehir
ici kampiislerde bir bisiklet yolu uygulamasinin fizibiliteye dayali bir uygulama ¢alismasidir.

1. Bisiklet Politikas1 Ve Kiiltiirii

Literatiir gozden gecirildiginde bisikletin halk saglig1 ve ekonomi, ulasim ve kentsel planlama
disiplinler arasinda g¢alisilan bir konu oldugunu gostermektedir (Rodriguez, 2011, s.6). "Gengler
icin hiz; kadinlara Ozgilirlik ve bircok smradan vatandaslara biliyiikk bir zevk ve fayda
kaynaklarindan birini verdi. Tiim herkes i¢in, macera ve egzersiz sunan bisiklet yeni nesil i¢in
bagimsiz bir alternatif oldu ... "(Herlihy, 2004, s.264; Rodriguez, 2011, s.6).

Son zamanlarda, yapilasma cevre, fiziksel aktivite ve obezite arasinda giiclii bir iligki bulundugu,
karma kullanimli kentsel alanlarda artan otomobil bagimliliginin, vyiirliylis ve bisiklet
kullaniminin azalmasina katkida bulundugunu diisiindiirmektedir. Nitekim, bircok Kuzey
Amerika sehirlerinde ulasimda, ekonomik ve cevre dostu bir alternatif modu olarak bisiklet
kullaniminin tesvik edilmesi, bisiklet altyapisi, bisiklet paylasim programlar1 ve biiyiik
kampanyalarla yatirim yapilmaktadir. Oysa, yogun kentsel alanlar, aktif ulagim ara¢ kaynakli
hava kirliliginin konsantre, sokak kanyonlar1 onlar da kirleticileri tesvik etmektedir. Bisiklet¢iler
trafik nedeniyle, yiiksek solunum oranlar1 ve uzun yolculuklar yakimliklar1 diger yol kullanicilar1
ile karsilastirildiginda, hava kirliligi yliksek konsantrasyonlarda maruz kalma riski altindadirlar
(Strauss, Moreno, Crouse, Goldberg ve Ross, 2012, s5.619-625).

Ekonomik sinif (sosyo-ekonomik grup) ve fiziksel ¢evre (nesnel durum) bisikleti anlamak igin
yeterli degildir. Londranin yogunluk vergisi, bisikletler i¢in bir patlama ile sonuglanirken,
Broadway New York'ta yayalar ve bisiklet yollar: i¢in radikal degistirilebilir kesilmis alanlar
birakilmistir. Cevre ve yasanabilirlik arglimanlarinin yani sira, saglik sorunlar1 da bisiklete artan
ilginin bir bagka aciklamasmi icermektedir. Ozellikle Amerika Birlesik Devletleri'nde, bu tiir

330



Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi / Dumlupinar University Journal of Social Sciences
Afro-Avrasya Ozel Sayisi-Aralik 2016 / Special number of Afro-Eurasia-December 2016

yiirliylis ve bisiklet gibi aktif ulagim son derece yiiksek obezite oranlari ile miicadele de bir
¢oziim olarak goriilmektedir (PELZER. 2010, s.7)

2. Ulasimin Planlanmasi

Kentsel planlama uygulamasi, geleneksel, fiziksel ve mekansal planlama faaliyetlerinin yan sira,
sosyal esitligi, kentsel rehabilitasyon ve ekonomik kalkinmay1 ele alarak sosyal seg¢im
yaklagimlarmi ¢esitlendirmelidir (Goldsmith, 1994, s.11). Hiikiimetler sehirlerin her yerini hizl
ve derin sosyal, ekonomik ve teknolojik degisimi gegerli doneme getirmenin yollar1 igin
cabalamaktadirlar (Bramwell, 2010,s.5).

Daha Fazla

Araba Tikaniklik
Daha Fazla Daha Fazla
Yol Yol
Daha Fazla
Tikaniklik Araba

Sekil 1. Ara¢ Odakli Tasimacilik Gelistirmede Kisir Dongii (Kaynak: Shanghai Manual, 2010,
s.2)

Gelismekte olan {ilkelerde, egilim biiyiikk Olglide 6zel motorlu araclar icin altyapinin
genigletilmesi lehine devam etmektedir. Sekil 1-1, gosterildigi gibi daha ¢ok yol yapimi ig¢in
politikalar acik¢a bu seyahat dongli talebini azaltmak i¢in altyapi artisi goriiniiste olumlu
sonuglar doguracaktir. Kisir bir dongii ile sonuglanan hizli motorize artan talep ile basa ¢ikmak
icin basarisiz olmus kisa vadeli, ancak birka¢ ay sonra, sorunu ¢dzme yerine, daha ¢ok daha
biiyiik tikaniklik olacaktir (Shanghai Manual, 2010, s.2)

Son yillarda artan enerji kullanimi, giiriilti ve hava kirliligi biiylimesine bagli olarak
stirdiiriilebilir ulasim sistemleri biliylik 6nem kazanmistir. Birgok sanayilesmis iilkede ¢evreye
diisiik etkisi ile araba havuzu, araba paylasimi ya da bisiklet paylasim sistemleri gibi toplu tasima
farkli ulasim sistemleri i¢in yesil araglar kullanilmaktadir (Caggiani ve Ottomanelli, 2012, s.675)

Bisiklete olan artan ilgi ve popiilarite son yirmi yildir bir dizi egilimlerle iligkilidir. Kyoto
anlagmalar1 daha siirdiiriilebilir ve ¢evre dostu bir gelecekte giderek artan bir ilgiyi yansitir. Sera
gazlarinin herhangi emisyonlarma yol agmayan bir bisiklete binmek bu hareketliligin daha
stirdiiriilebilir bilesenlerinden bir ¢esidi olarak algilanmaktadir. Ayrica, iyi isleyen kamusal
alana sehirlerin i¢ kisimlarmin yeniden canlandirimasi bisiklet icin dikkat ¢eken bir firsat
penceresi yaratmistir (PELZER. 2010,5.7).

Ulasim iilkelerin biiyiik sehirlerinde siirdiiriilebilir kentsel gelisme ve toplu tasima ulasim
planlama tiirii agisindan en zorlu konulardan biridir. Bu nedenle en 6ncelikli kentsel metro, hafif
rayl sistem, metrobiis gibi kitlesel toplu tagima sistemleri zaman zaman ulasimda sorunlara
neden olabilmektedir. Bisiklet toplu tagima sistemlerine tamamlayici bir arag olarak kullanildigi
gibi, bir bisiklet paylasim sistemi, kentsel gelisime entegre edilmesi i¢in bir firsat saglar.
Aragtirmalar bisikletin 2-5 km yolculuk mesafesi araliginda ideal bir ulasim tiirii oldugunu
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gostermektedir. Toplu tasima araglar1 ile baglantili bisiklet kullanimi ile toplu tasima
araglarindaki "son km." sorunu ¢ozebilir (Zhang vd., 2015,ss.124-133)

Bisiklet giderek hem halk saglig1 onerileri hem de aktif ulasim politikasinin 6nemli bir bileseni
olarak kabul edilmistir. Yiirliyiis ve bisiklet gezileri ile 6zel otomobil yolculugunun azaltilmasi
ve kentsel hava kirliliginin azaltilmasi yoluyla iligkili ylikiinliin azaltilmasi ile artan kronik
bulasici olmayan hastalik ve artan fiziksel aktivite ile 6nemli saglik yararlar1 neden olabilir (Iseki
ve Tingstrom, 2014,5.166).

Kentsel alanlarda seyahatlerde bisiklet¢ilere sunulan hizmet veya hizmet diizeyi kalitesini
Olgmek amaciyla kosullar1 tanimlamak i¢in yaygin olarak kullanilan kriterler sunlardir: hiz veya
seyahat siliresi, manevra Ozgiirliigii, trafik kesintileri, konfor, rahathk ve giivenlik. Tiim bu
faktorler bir yolun operasyonel kalitesini degerlendirmek i¢in kullanilmistir. (Francoa, vd., 2014,
5.1166)

3. Maliyetler Ve Finansman

Sehirlerde kurulan bisiklet kiralama sistemlerinde maliyetler, yatrim ve isletme maliyetleri
olmak tizere iki farklh noktadan dikkate alinmalidir. Operasyonel bakis agisindan ana maliyetler
iki ana kategoriye ayrilabilir: i- Altyap1 ve uygulama ile bir sozlesme kurulmasina ile baglantili
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Biiylikk 0Olgekli sistemlerde uygulama maliyeti sistem
konfiglirasyonuna bagl olarak bisiklet basma 2500 € - 3000 € eklenmelidir. ii-Uygulama yada
diger bir ifadeyle isletme maliyetleri ise sistemin ¢alistirilmast ile ilgili maliyetleri
kapsamaktadir. Isletme maliyetleri genellikle s6zlesme siiresi boyunca amortismana tabi tutulur.
Belediye harici yiiklenici yardimi olmadan program calisiyorsa, uygulama maliyeti bisiklet
kiralama sisteminin dmrii boyunca amortismana tabi tutulur (OBIS, 2011,s.12).

Bisiklet genellestirilmis maliyetleri {izerinde etkisi olan faktorler arasinda sunlardir (Rietveld,
Daniel, 2004. S.533): Seyahat siiresi: Belediyelerin mekansal yapisina baghdir; bisiklet
altyapisimin yeterliligi; gecislerde bekleme siiresi; olsun veya olmasin servis yolu yapilmalidir.
Fiziksel ihtiyaclar, konfor: Bu altyapinin kalitesine ve fiziksel kosullara, bazi durumlarda
bogucu sicaklik ile birlikte yiizeyin ve havanin diizgiinliigiine, ayn1 zamanda kirlilik seviyeleri
durumlarina baghdir. Trafik giivenligi: Motorlu tagima araglar1 ile etkilesimde yaralanma riski
ile ilgilidir. Bisiklet hirsizhg riski: Ozellikle biiyiik sehirlerde bir sorun olabilir ve ayni
zamanda vandalizm riski de igerebilir. Bu risk yiiksek ise, binici daha uzun ve daha sik geziler
yapmay1 tesvik edecek bir yiiksek kaliteli bisiklet kullanmada ve bir biitliin olarak bisiklet
kullanmak i¢in isteksiz olabilir. Bisiklet kullaniminin parasal maliyeti: Bisiklet park ve bakim
maliyetlerinin maliyetlerini igerir. Kisisel giivenlik: Kisinin bireysel giivenligi konusunda
endiseli olmadan giiniin her saatinde ve bir sehrin herhangi bir bolgesinde ¢ikabilme kolaylig1 ile
ilgilidir

ABD’de 1991 Karma Yiizey Ulasim Verimliligi Yasas1 (ISTEA; 1991) ile yaya ve bisiklet
tesisleri i¢in kullanilabilir federal fon yaratilmistir. Bir milyondan fazla niifusa sahip olan
metropollerde 1992 ve 2006 yillar1 arasinda bisiklet ve yaya projelerinde kisi basma yillik en
diistik 0,18 $ iken 2017 Aralik en yiiksek 2,30 $ federal fonlar harcanmistir. 21. Yiizyil i¢in
Ulastirma Ozkaynak Yasas1 (TEA-21) ile alt1 yil boyunca, 1.4 milyar $’dan daha fazla bisiklet
ve yaya projelerine harcama yapilmistir (Handy, McCann, 2011, s.24)
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Altyap1 ve Uygulama Toplam Maliyet Pay1
Istasyon uygulamasi: terminalleri, yerlestirme puanlar1 | % 70

ve kilitleme teknigi, istasyon planlama, zemin ve

kablolama

Bisikletler % 17

Kurma Islemleri: Atlye ve Lojistik % 6

[letisim % 5

Y 6netim % 2

Tablo 1: Ornek - Uygulama Bicing Barcelona Maliyetleri (Kaynak: OBIS, 2011:12)

Isletme Maliyetleri Toplam Maliyet Pay1
Bisikletlerin yeniden dagilimi % 30

Bisiklet Bakimi % 20

Istasyon Bakimi % 14

Y 6netim % 13

Degistirmeler (bisikletler, istasyonlar) %1

Tablo 2. Ornek - Uygulama Bicing Barcelona Maliyetleri (Kaynak: OBIS, 2011, 5.12)

Olumsuz hava kosullar1 da bisiklet kullanimmi etkileyen olumsuzluklardan bir tanesidir. Isveg’te
yapilan bir calismada bisiklet kullaniminda olumsuz hava kosullarinin etkisi incelenmistir.
Calisma ile olumsuz kosullarmin bisiklet kullanimimi yiizde 47 azalttigi sonucuna varilmustir.
Calismada ayrica "bisiklet gezileri sayis1 azalirken araba gezileri sayis1 mesafesi artmis, ve azalis
yazdan ziyade kisin daha fazla olmustur" sonucuna varmistir (Whannell v.d., 2012, s.36).

Ote yandan, diger ulasim tiirlerinin, uyarlanmis fiyatlandirma politikas1 araciligiyla, birlestiren
ornegin, otopark TUcretleri, akaryakit lizerindeki vergi veya sehirlerin girisinde giselerinden
genellestirilmis maliyetlerinden etkilenebilir. Agikcasi, yerel yonetim girisimleri, ulastmin hem
motorlu ve motorsuz araglarinin genellestirilmis maliyetlerinden etkilenebilir. Bu yetkililer hem
kalite hem de kapasite bakimindan, mekansal yapisini diizenlemek ve bisiklet kullanicilarin
ihtiyaglarmna wuyarlanmis uygun bir altyapt saglamak i¢in daha dogrudan eylemleri
uygulayabilirler (Rietveld, Vanessa, 2004, s.534)

4. Faydalar

Bir BSS uygulanmasi i¢in nedenleri ve faydalar: ¢esitlidir ve paydas perspektifine gore farklilik
gosterir. Bisiklet kullanimi iki boyutta degerlendirilir: konfor ve hiz. Ilki dogal cevre, kaldirim
kalitesi ve en onemlisi kiiciik arag¢ trafigi olarak kolaylik ve emniyet konularina deginmektedir.
Ikinci boyut seyahat siiresi olarak sentezlenebilir (PELZER. 2010, s.25).
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Direkt Faydalan Dolayh Faydalan

Sekilsel olarak bisiklet payini artirmak Bisikletin daha goriiniirliigiinii saglama

Ek hareketlilik secenegi Bisiklet altyapisinin gelisimini tesvik
Kalabaliktan kaginma Saglik faydalar1

Isletme (kamu) tasima talebi Yasanabilir sokaklar

Turist i¢in cazibesini artirmak Araba altyapisinin azaltilmasiyla tasarruf saglama
Reklam olanaklar1 Pozitif sehir goriintiisii

Saglik faydalari Bisiklet giivenliginin arttirilmasi

Istihdam olanaklar1 CO, Emisyonlarn1 azaltma

Tablo 3. Bisiklet Paylasim (kiralama) Sisteminin Faydalar: (Kaynak:OBIS, 2011, 5.12)

Cevreci soylemle bisiklet kullanma, genel olarak ¢agdas g¢evreciligin yapiminda ve ozellikle
cevresel aktivistlerin yesil yasam tarzlarinin kurulmasina katki saglamaktadir.

4.1. SAGLIK

Sehirde bisiklet kullanimi konusuyla ilgili yaymlanan uluslararasi bilimsel literatiir ortaya
konulanlardan bazilarinda, ise ya da okula bisikletle gidis 6rneginde oldugu gibi orta siddette ve
insanlarin giinliik yasam rutinleri i¢ine dahil edildiginde, spor hekimligi ve kinesiyolojide
calismalar fiziksel aktivitenin onemli saglik arttirict potansiyeli oldugunu ileri siirmiislerdir.
Faydalara iliskin dikkat edilmesi gereken hususlar, bisiklet¢iler tarafindan saglik (ve ¢evre) i¢in
bisikletle gidis gelisin nigin istendigine dair pek ¢ok rapor vardir (Passafaro vd., 2014,s.77).
Ayrica, giderek bir¢ok kisi saglik sorunu haline gelen obezite ile basa ¢ikmak i¢in motorsuz
ulasim arag¢larmin kullanilmasmin etkili bir yol oldugu kabul edilmektedir (Rietveld, Vanessa,
2004, 5.531).

Bisikletin 6nemli saglik,( 6rnegin Ozellikle diger egzersiz, diislik veya orta seviyede olan gruplar
icin kardiyovaskiiler hastaliklar i¢in daha az risk formunda bulunma gibi) etkileri vardir. Bisiklet
olanaklarmdaki gelismelerle bisiklet¢ilerin sayisini artwrarak, faydali saghk etkileri biiyiik
olasilikla elde edilecektir. Bisikletin bisiklet¢iler i¢cin dnemli bir egzersiz formu olduguna dikkat
cekilebilir. Katilimeilar i¢in, bisiklet egzersizin birincil seklidir: bisiklet¢ilerin %60’dan fazlasi
bisiklet disinda haftada en az 2 saat egzersiz yapmaktadir (Borjesson, Eliasson, 2012, s.680).

Kopenhag banliyolerinde, 2013 yilinda yapilan bir bisiklet otoyol projesi ve agilmasi planlanan
28 bisiklet otoyolu projesi ile kentin bisiklet kullanimmda bir hit oldugunu kanitlamistir.
Kopenhag’da bisiklet kullanimin hiikiimetin saghik maliyetlerinde yillik 40.000.000 € tasarruf
yardimci oldugu belirlenmistir. (Jacobsen, 2013, 1)

42. ZAMAN TASARRUFU

Bisikletcilerin, seyahat zaman tasarrufu degerinin alternatif yollarla ilgili zaman tasarrufu
degerinden ¢ok daha yiiksek oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Zaman tasarrufu genellikle ulagim
yatirimlar1 yararlarinm 6nemli bir boliimiinii olusturmaktadir. Ornegin, Isve¢ Ulastirma Yatirim
Plan1 2010-2021 yatrimlarinin % 90°n1 azaltilmig tasima siireleri ve tasima maliyetleri
olusturmaktadir. (Borjesson, Eliasson, 2012, s.674).
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Zaman degeri = (Zaman kaynak degeri - Seyahat siiresinin dogrudan faydasi) / Paranin marjinal
faydasi

4.3.  AZALMIS ARAC TRAFIGi

Stirdiiriilebilir kalkinma kavrami s6zde stirdiiriilebilir kent i¢in uygulanmistir. Ancak, bu kavram
stirecten ziyade son noktaya deginmektedir; ¢linkii tam olarak tanimlamak zordur. Bu nedenle,
sehir tek ve kendine yeten bir sistem olarak bakilamaz; enerji, dogal kaynaklar, hizmetlerin,
insanlarim, bilginin, vb. akislarini gerektirir. Bu akiglar sakinlere faydalar1 agik¢asi boyle kirliligi,
trafik sikisiklig1 ve atik gibi bazen kontrol edilemeyen problemler olusturulur. Siirdirilebilir bir
sehir saglanmas1 uzun vadeli vizyonlar, ekonomik entegrasyon, ¢evresel ve sosyal konulari ele
alan sistem odakli bir yaklasim gerektirir (Phdungsilp, 2011,5.707-714).

Kamusal tartismalarda, bisiklet kullanimindaki gelismeler en azindan arag trafigini azaltmak igin
motive etmektedir. Bisiklet olanaklarini gelistirerek, boylece tikaniklik, emisyon, giiriiltii vb
azaltilmasi, bisiklet kullanimi i¢in ara¢ siiriiciileri ikna edecek biiylik beklentiler var gibi
gorlintiyor. Kalabalik kentsel alanlar disinda, giiriiltii, emisyon, kazalar ve yol bakim gibi 6zel
arac trafiginin digsal maliyetleri neredeyse tamamen akaryakit vergileri yoluyla i¢sellestirilmis
olmaktadir (Borjesson, Eliasson, 2012, s.681).

Avrupa Birligi Ulusal bisiklet planinda, 2020 yilina kadar trafik hacminin % 15'lik bir oranma
ulagilmas1 amaciyla federal devletler, yerel yonetimler ve alt bolge planlamasindan sorumlu
yetkili kurumlar arasinda daha 1y1 bir koordinasyon cagrisi yapilmaktadir.

4.4. GUVENLIK

Motorlu ara¢ trafiginin yarattig1 tehlike bisiklet kullanimmi cesaretlendirdigi i¢in, bisiklet
politikalarmin merkezi unsuru, bisikletin ger¢cek ve algilanan gilivenlik diizeyini arttirmaktir.
OECD, iyi tasarlanmis, hedeflenmis ve devam eden politikalarin hem bisiklet siirdiiriilebilirligini
hem de gilivenligini artirabilecegini onaylamaktadir. Bisikletci sayilarini arttirma ¢abalarimin tim
trafik sistemini tiim katilimcilar i¢in daha giivenli hale getirmesi (giivenli sistem yaklagimi),
bisiklet¢iler i¢in kismi iyilestirmeler saglamasi tavsiye edilmektedir. Farkli oyuncular tarafindan
one siiriilen giivenlik onlemleri trafik sikigikligi (paylasimli altyap1 hizin1 30 km / saate kadar
smirlar), sinyalizasyonun iyilestirilmesi, sokak alanini otomobiller, otobiisler veya yayalar ile
paylasma kurallarinin tanitilmasi, ayri bisiklet altyapisinin insasina; kavsaklar1 ve gecitleri
uyarlanmasi olarak belirtilmektedir (EPRS, 2015, s.5)

Bisiklet kullanimi ile ilgili fiziksel c¢evre bilesenleri; fiziksel ve kiiltiirel ¢evre gilivenlik
karakteristigi ile ilgilidir. Yapilan bir calisma da arag trafigi ve giivenlik duygularina iligskin ii¢
engel; “fazla yogun trafik, “bisikletler yollar1 yada parkurlarinin bulunmamasi, yakinda bisiklet
i¢in giivenli yerler olmamasi1” belirtilmistir. (Horton, 2007, s.133-152)

Hemen hemen her {ilkede bisiklet kullanimi fiziksel uygunluk ve siiriicii belgesi olmadigi i¢in en
kuvvetli yas kategorisi 15-19 arasindakiler olusturmaktadir (Rietveld and Daniel, 2004, ss.531-

Aragtirmalar gdstermektedir ki; ayrilmamis yollarda bisiklet kullanma kaza riskinin artmasi ile
baglantili degildir. Bisikletler, trafikten ayrilmis yollardan ziyade trafige entegre edilmelidir.
Genellikle kavsaklar, bisiklet ve motorlu tasitlar arasindaki ana ¢atisma noktasidir. Cinsiyet ve
kaza riski arasinda bir korelasyon yoktur. Kaldirimda siiriis yapan bisikletin c¢arpisma riski
karayolunda siiriis yapan bisikletliye gore 3.6 kat daha fazladir (Wachtel ve Lewiston, 1994, ss.
30-35)

45. KAZA RiSKi

Bisiklet¢iler yol kullanicilarinin en savunmasiz gruplarindan birini olusturmakta ve kaza
yaralanmalar1 toplumsal bir sorun olmaktadir. Ustelik, bu kazalarin ¢ogunluguna gengler dahil
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oldugundan, tiim taraflarin bu savunmasiz kategorinin giivenligini artirmak i¢in birlikte
caligmalar1 esastir. Bu nedenle tiim yolcu kategoriler i¢in giivenli altyap1 tasarimi, bisikletgiler
dahil, birincil gereklilik haline gelmektedir (Dondi vd.,2011, s.897-906).

Sehirlerde bisiklet kullanmanin bir dezavantaji olan trafik kazasi riskidir. Bisikletciler ve
bireyin sehir ya da bir bisiklet kullanmak konusunda kararlarini etkileyen bu ana sorunlardan
biridir. Bu anlamda, rotanin egimi (ya da "ttimseklik"), hedef mesafe, siirlis zamani, alani, trafik
kosullar1 iklimi ve bisiklet tesislerinin kalitesi gibi faktorlerin roliiniin daha biiylik oldugu
diisiiniilmektedir. Bu diisiinceler genellikle kentsel baglamda bisiklet kullanimini motive
edebilen, pratik enstriimantal ya da faydaci nedenlerle olarak anilir. Bisiklet kullanmak icin
giinliik ise yada okula gidip gelmede bisiklete yonelik tutumlari, gesitli kisisel ve dis engellerin
algilar1 bir bireyin kararini etkileyebildigini gostermektedir (Paola Passafaro v.d., 2014, s.77).

5. ABD’DE UNIVERSITELERDE BiSIKLET KULLANIMI

ABD’de bisiklete yonelik ¢agdas federal politika, 1973 Bisiklet ve Yaya Mevzuatinda (23 USC
217 2009) bisiklet ve yay hiikiimlerinin dahil edilmesi ile ciddi olarak baslamistir. Federal
Hiikiimet 1991 yilinda, ilk defa, devlet departmanlar1 gerekli olan ulasim fonu bisiklet ve yaya
koordinatorleri “Temel islevleri biliyiik bir devlet kurumlar1 i¢cinde bisiklet ve kamuda yiiriiyen
vatandaslarin sayismi artirmak i¢in bisiklet ulastirma fonu yaya koordinatorliigiinii " (Yaya ve
Bisiklet Bilgi Merkezi, 2011) (A Guide to Transportation Decisionmaking) fonu olusturdu. O
zamandan beri, federal politika ve programlar siirekli olarak mevzuata 6nemli eklemelerle,
bisiklet tesisleri i¢cin finansman olanaklarini genisleterek, devlet ve metropoliten planlama
kuruluslara bilgi mevcut kalitesini artirarak gelistirmistir (Rodriguez, 2011, s.7).

Gegtigimiz on yil i¢inde, saglik ve aktiviteyi artirmak i¢in bir ara¢ olarak bisiklet kullanimini
artirmak, arag ile seyahat mesafesini azaltmak, hava kalitesini artirmak ve ekonomik kalkinmay1
tesvik icin ililke capinda giiglii bir hareket gelistirilmistir. Bu faydalarin isaretine dair artan
kanitlar; daha fazla eyalet ve yerel kurumlari, kar amaci giitmeyen ve kamu saghigi orgiitlerini
bisiklet kullanimimi daha fazla savunmaya itmistir. Federal diizeyde, ulasim fonlarmin kiigiik bir
yiizdesi aktif ulasimi tesvik topluluklari i¢in tahsis edilmektedir (Molina, 2014, s.7).

Amerika Birlesik Devletleri'nde, bisiklet sadece ulasimin c¢evreye duyarh bir tiriini temsil
etmez, baskin (Amerikan) ara¢ kiiltiirline karst1 durmadir. Bu agidan bakildiginda, bisiklete
binme, hem egemen sdyleme kars1 ideolojik bir hareket hem de malzeme ve otomobillesmenin
sembolik 6zelliklerin giin-ve-giin yasandigi bir malzeme uygulamasina karsi harekettir (Sheller
ve Urry 2000, ss.737-757) .

ABD f{iniversiteleri ve tiniversite kampiislerinin 6grenci ve personel sayisinda, kampiise gelen
otomobil sayisindaki artigina birincil ¢oziim daha fazla park yerleri insa etmek olmustur.
ABD’de 3300 iiniversitede artan sayida kampiis ulagim planlamasi i¢in ulasim talep yonetimi
denilen “transportation demand management (TDM)” farkli bir yaklasimla, oncelikle ulagim
sistemi talebini yeniden sekillendirmek ve azaltmak icin tasarlanmis stratejileri genis bir
yelpazede uygulanan bir planlama uygulamasi baslatilmistir. Bu seyahat talebinin azaltilmasi
veya degistirilmesi yerine ulasim arzmin artirilmasi iizerinde durmakta, seyahat davranisini
degistirmeye odaklanmaktadir (Fields, 2006, s.3).

Kampiis ortaminda kampiis otopark arzinin arttirilmasi yerine kampiiste park azaltma yollari
iizerinde durulmakta ve tek kisilik ara¢ gezileri sayismni azaltmak amaci ile tesvik ve caydirici
onlemleri bulunmaktadir. Bunlar(Toor, 2003, s.12): Park oranlarmnin arttirilarak talebin
azaltilmasi (Donem basina 318,008 otopark ficreti), birinci, ikinci smif 6grencilerine kampiise
araba getirmenin yasaklanmasi, 68renci ve ¢alisanlarin ulagim mesafesini azaltmak i¢in kampiis
yakininda barmmalarinin saglanmasi, calisanlara servis saglanmasi, transit gegis veya ortak
araba kullanim1 programlarma katilan ¢alisanlar igin garantili acil eve ulagim vb.
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6. AVRUPA BIiRLiGi ULKELERINDE BiSIiKLET

Avrupa Birligi tarafindan onerilen yeni ulagim politikalarinin temel hedeflerinden birisi, Avrupa
kentleri arasinda hareketliligi arttrmak, ayni zamanda yerel tikanikligi, kazalar1 ve kirliligi
azaltmaktir (European Commission, 2012). Bir Baska deyisle, insanlar kentsel alanlarin etrafinda
yer almaktan ¢ekinmemeli, ancak seyahat secimlerinde sosyal ve ekolojik etkileri en aza
indirecek araclar1 tercih etmelidirler. Bir¢ok kentsel baglamda trafik kazalarmmin ve saglik
sorunlar1 6nemli bir kism1 ve kirliligin 6nemli bir miktar1 i¢in 6zel otomobil ve motosiklet
sorumlu tutulmakta, toplu tasima ve bisiklet gibi alternatif ulasim yontemlerinin gelistirilmesi,
sik sik tavsiye edilmistir (European Commission, 2012).

Avrupa Komisyonu, 6rnegin, Avrupa Birligi devlet iiyelerinin ¢ogu sehirleri i¢in bisiklet tabanli
stirdiirilebilir hareketlilik gelistirilmesini 6nermektedir (Paola Passafaro vd., 2014:76). Avrupa
Komisyonu is ve refah iireten, rekabetci bir sanayi kosullar1 olusturmak i¢in, verimli, giivenli,
giivenilir ve siirdiirilebilir ulasim politikalar1 gelistirmek ve tesvik etmeyi amaglamaktadir
(Transport, European Union. 2016:3). Genel olarak, siirdiiriilebilir ulagim toplu tagima, bisiklet
ve yiirliylis kullannmin1 vurgular ve ulasim (otomobil ve motosiklet) bireysel motorlu arag
tiirlerinin kullanimin1 tesvik etmemektedir (Shanghai Manual, 2010, ss.2-6).

Avrupa Bisklet¢ilerin Federasyonu (European Cyclists' Federation) verilerine gore, 2007 ve
2013 yillar1 arasinda, bisiklet ulasim igin kullanilabilir AB fonlarinin yalnizca % 0,7 tahsis
edildi. Gelecek finansal doneminde (2014-2020) igin, 6.000.000.000 € fon bisiklet kullaniminin
yayginlastirilmasi i¢in kullandirilmasi planlanmaktadir (Peck, 2012, 1).

Fransa’da yaklasik 20 kurum ve kurulusta ¢alisan yaklasik 10.000 kisiye ise gidip gelirken
bisiklet kullananlara kilometre basina 25 € cent (USD yaklasik 34 cent) 6demeyi kabul etmistir.
Isvec’te kalabalik schirlerde, vatandaslarin1 bisiklete alistirmak icin bisiklet antrendrleri
saglanmaktadir (Dwyer, 2014, 1).

Ingiltere’de Ulastirma Bakanlig1 Britanya'yr; Almanya, Danimarka ve Hollanda gibi bisiklet
kullanimin yiiksek diizeyde olmasiyla tanman iilkeler seviyesine getirmek i¢in schirlerde yilda
10 £ asan bisiklet yatirimi gerceklestirmeyi tiim partilerin onay1 ile kabule etmistir. Londra
disinda biiyiik ii¢ sehirler sunlardir kentsel alanlarda insanlarin daha kolay ve daha giivenli
bisiklet yapmak i¢in hiikiimetin fonundan tahsis edilecek fonlar: Manchester £ 20 milyon, Bat1
Yorkshire £ 18,1 milyon, Birmingham £ 17 milyon, Bati England bdlgesinin £ 7,8 milyon,
Newcastle £ 5,7 milyon, Cambridge £ 4,1 milyon, Norwich £ 3.7 milyon, Oxford £ 0,8 milyon
dir (McLoughlin, 2013, 3).

Hollanda, Danimarka, Almanya, Belgika ve Ingiltere olmak iizere gesitli iilkelerin, bisiklet satin
almak i¢cin mali destek vergi indirimi ve kilometre basina ddemeler gibi farklh tiirde tesvik
bisiklet-is planlar1 bulunmaktadir (Pratta, 2013, 1).

Hollanda ve Danimarka gibi geleneksel bisikletli lilkelerde insanlar dncelikle bir bisiklet sahibi
iken, Paris (V¢élib) ve Londra gibi sehirlerde ('‘Boris' bisikletleri) bisiklet kiralama sistemleri
tikanik ve kirlilik i¢in bir ¢6zlim olarak goriilmektedir. Bisiklet hakkinda iki sehrin tartigmasi
ozellikle dikkat ¢ekmektedir: Amsterdam ve Portland, Oregon. Kopenhag son zamanlarda cesur
politikalar ve agresif pazarlama kampanyalar1 ile bu pozisyon devralmaya g¢alistyor olmasina
ragmen eskiden beri diinyanin bisiklet bagkenti olarak kabul edilmistir (PELZER. 2010, s.7).

Kopenhag diinyanin en iyi bisiklet dostu kentlerinden biridir. Iyi bir bisiklet altyapisi, kisa
seyahat siireleri ve gelistirilmis emniyet ve giivenlik kadar ¢ok insanin Kopenhag’ta bisiklet
tercihinin belirlenmesinde 6nemli faktdrlerdir. 2014 yili Bisiklet Hesab1 Ornegin, Kopenhag is
ya da egitim yerlerine tiim yolculuklarda % 45 bisikletle yapildigini gdstermektedir. ki yil
oncesine (2012’ye) gore bu oran % 25'lik bir artisa isaret ediyor (Mayor, 2014, s.4).
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Sekil2. Kopenhag sehrinde is ve egitim yolculuk tercihleri (Kaynak: Mayor, 2014)

Amsterdam, bisiklet kullanim1 ve bisiklet politikalar1 i¢in iinlii bir {ilke olan Hollanda da yer
almaktadir. Amsterdam'da benzersiz veya belirli ama biitiin iilkede bulunmayan basaril1 bisiklet
kosullarma sahiptir. Sehir nispeten yogun ve dar sokaklara sahip oldugu icin bisiklet
kullaniminin yiiksek bir sehir yapmistir. Portland bisiklet konusunda lider 6nemli bir sehirdir.
Amsterdam gibi bir Amerikan sehri radikal bisiklet altyapist i¢in kiskanilacak ¢ok sayida
ziyaret¢i ¢eken, ayni1 zamanda benzersiz arazi kullanimi ve ulagim sistemine sahiptir(PELZER.
2010, s.7).

Kentsel Tasarim Goteborg 2050, vizyon ve goriintiiler, siirdiiriilebilir kentsel tasarim i¢in fikirler
kesfetmek i¢in gelistirilmistir. Goteborg 2050 Projesi siirdiiriilebilir bir diinyaya ulasma
olanaklarmi artirmak amaciyla gelecegin uzun vadeli siirdiiriilebilir goriintiileri ile ¢alisan bir
arastirma projesidir. Bu vizyon Karigik kullanimlari, enerji tasarruflu binalar, ulastirma
digtimleri ve yerel kareler, yeni rayl sistemler, bisiklet ve yayalar i¢in daha fazla alan ve yesil
alanlara yakinlik, yogun ve gesitli bina yapisini icermektedir (Phdungsilp, 2011, s.712).

7. DUYARLI BiSIKLET YOLU

Kullanict sayisinin artmasi ile birlikte, birgok sehir bisiklet tesisleri dahil ulastirma modlarmnin
her tiiriinii barimdiran “komple sokak tasarim konsepti”’ni benimsemektedir. Bisiklet tesisleri,
bisiklet yollar1, paylasilan serit oklar, ve “ortak paylasilan yol” tabelasi yani sira bu stratejilerin
kombinasyonlarini icerebilir. Bu yeni tesisler siirliciiler ve bisikletliler hem de trafik akisinda
degisiklikler meydana getirmistir (Hamanna and Peek, 2013 s.103).

Duyarli bir bisiklet yolu tasarimi i¢in: trafik miithendisleri, kentsel tasarimcei, ekolojist, tarihgiler,
ulagim ve sehir plancilari, biyologlar, sosyal bilimciler, peyzaj mimarlari, jeologlar, vb. gibi
uzmanliklardan olusan disiplinler aras1 bir ekip belirlenerek; kiiltiirel, tarihi, ekonomik, sosyal ve
cevresel baglamin birgok potansiyel unsurlar1 goézden gecirilip potansiyel etkilerini analiz
edilerek tasarim segenekleri olusturulmalidir (Dondi, 2011, s.898).

Bisiklet kulvarlari i¢in gruplandirilmis ortak giivenlik konular1 sunlardir (Dondi, 2011:898):
* Yol hizalama (yatay, dikey, geometri, goriis mesafesi, kesit, ...);
 Kaldirim (doku, siirtiinme, ...);
» Isaretler ve 1s1klar (yol isaretleri, dikey sinyaller, ...);

* Kavsaklar (goriis, algilama, manevralar, ...);
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 Rahatliklar (banklar, golgelikler, bisiklet parki, ¢op kutulari, su ¢esmeleri, cocuk oyun
alanlary, ...).

8. UYGULAMA

Hizli niifus artig1 yasandigi toplumlar icin tasit ihtiyaglarini karsilamak i¢in uygun bir altyap1
saglamak igin yetenegi biiyiik bir sorundur. Universiteler dncelikle dgretme ve arastirma odakl
organizasyonlar olsa da, onlarin da siirdiiriilebilirlik ilkelerini uygulamalar1 gerekir. Bu
kapsamda tiiniversitenin altyap: ihtiyaclarin1 karsilamak i¢in gidis gelisler icin Ogrenciler
tarafindan kullanilan ulagim tiirii sorununa stratejik ve koordineli bir yaklasim gereklidir. Bir
secenek olarak bisiklet kullanimini artirmak sorunu gidermek i¢in tespit edilmistir. Bu
calismanin baslica amaci, tiniversite oOgrencileri tarafindan diizenlenen bisiklet yonelik
tutumlarmi degistirmek ile ilgili olarak ortak bir altta yatan yap1 kurmaktir (Whannell v.d., 2012,
5.35).

Dumlupinar Universitesi Evliya Celebi Bisiklet Yolu Projesinde kullanilan metodoloji, dort
asamadan olusmaktadir: i- Mevcut egilimler ve analiz tanimi; ii- kriterlerin ve hedeflerin
(stirdiiriilebilirlik) olusturulmasi; iii-gelecegin goriintiilerinin gelistirilmesi; ve iv- goriintiilere
nasil ulasilacaginin analizidir.

Birinci adim da sorunun tanimlamasi ve mevcut durumla ilgili bir agiklama yapilmasi
amaclamaktadir. Odak alanlarinda; Ozellikle iiniversite yOnetiminin mevcut yaklasimi,
ogrencilerin bisiklet kullanma yaklasimlari, kampiisiin sehre olan uzakligi, kampiis alani
icerisindeki yasam, yerleskenin yapilasma durumu, analiz edilmistir. Projenin en zorlu agamasi
onay asamasindaki yoneticilerin destegini saglamada projenin temel bir gereklilik oldugu
hususundaki ikna c¢abalar1 olusturmustur.

Ikinci adim ¢alismasi icin dlciitlerin, amac ve sinirlamalarin secilmesidir. Bisiklet kullanimimi1
kolaylastirmak i¢in temel bir gereklilik glivenli depolama tesisleri, duslar ve bisiklet yollar1 da
dahil olmak iizere bisiklet kullanmay1 tercih edecek 6grencileri desteklemek i¢in uygun bir yapili
cevrenin gelistirilmesi goriinmektedir. (Whannell, Whannell and White, 2012, s.36).

Ogrenci sayisindaki olasi artislar, yurt ve derslikler arasindaki mesafe, ¢evresel iklim sartlari,
bisiklet duraklarinin kiralama yada ticretsiz kullanimi ve projenin finansmani gibi senaryoyu
etkileyebilecek i¢c ve dis faktorler dikkate alinmustir. Ogrencilerin bisiklet kullanimma iliskin
tutum ve degerleri de mevcut diger tasima tiirii i¢in bisiklet kullanimi tercihini tesvik etmede
gereklidir. Smirlamalar olarak projenin finansmani ve bolgenin mevcut iklim sartlarinin kiglari
sert gegmesi goriilmektedir.

Ugiincii adim admm iki segilen kriterler ve hedefler esasina dayali gelecek bir veya birkag
alternatif goriintiileri gelistirilmistir. Bisiklet yolu giizergahinin tespiti ve kurulacak durak
sistemin tlrdl i¢cin degisik alternatifler belirlenmistir. Bu alternatifler giizergahlarda resim ve
photoshop teknolojisi ile gorsel hale getirilerek sunum gorsel olarak canlandirilmistir. Dordiincii
adimda ise siirdiriilebilir ¢evresel kampiis ulasimmda projenin nasil gergeklestirilecegi analiz
edilmistir. Bu asama da proje komisyonunun olusturulmasi, projenin amag, hedef grup, projenin
stiresi maliyeti belirlenmistir.

Dumlupmar Universitesi Evliya Celebi Yerleskesi icin hazirlanan ve Cevre ve Sehircilik
Bakanligima sunulan ve uygun goriilen bisiklet yolunun uygulama asamalar1 su sekildedir:
Oncelikle Proje komisyonunun olusturulmas: (Proje yiiriitiiciisii, mimar, harita teknikeri,
mithendis ve gorsel sanatlardan bir 6gretim gorevlisi) ile projeye ilk adim atilmigtir. Daha sonra
projenin adi, amaci, hedef grubu, ekipte yer alanlar, konusu, siiresi, 6zeti ve gerekgesi, projeye
destek veren kurum yada kuruluslar ile proje maliyetini belirten bir rapor ile rektorliige izin
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basvurusu yapilmistir. Cevre ve Sehircilik Bakanliginin sartli nakdi yardim talebi i¢in proje ile
ilgili istedigi belgeler ise sunlardir.

1- Proje Gerekge Raporu (2 adet)

2- Universite senato karari (2 adet)

3- Evliya Celebi Bisiklet Yollar1 Uzunluklar1t Hesab1 (2 adet)
4- Evliya Celebi Bisiklet Yollar1 Metraj Hesab1 (2 adet)

5- Evliya Celebi Bisiklet Yollar1 Kesif Ozeti (2 adet)

6- Dumlupinar Universitesi Rektorliigii Tarafindan Onayli 1 / 5000 Olgekli Bisiklet
Yollar1 Projesi (2 adet)

7- Dumlupmar Universitesi Rektorliigii Tarafindan Onayli 1 / 5000 Olgekli Imar
Plan1 Uzerine Islenmis Bisiklet Yollar1 Projesi (2 adet)

8- Kiitahya Emniyet Miidiirliigii Tarafindan Verilen Onay Yazis1 (2 adet)

Bisiklet yollarmin toplam uzunlugu tek yon olarak 5.752,8 km dir. Bisiklet yolu dlgtileri
TSE standartlarina uygun olarak 1,30 m olarak tasarlanmistir. Tasarimda bisiklet yolu ile birlikte
750 mm. Esnek serit aywrici delinator kullanilarak giivenlik seridi planlanarak gosterilmistir.
Bisiklet yolunun zemini renklendirilmesinde ¢ift katmanli RAL 5015 kodlu epoksi tipte uzun
omiirlii mavi renkli boya kullanilacaktir (CSB klavuzu, 2012, ss.1-18)

1. Proje Adx:

Proje Yoneticisi Tel: E-Mail

a-Ad1 ve Soyadi-Unvam:

b-Kurulusu-Boliimii ve Adresi:

2. Proje Personeli

Ad1 ve Soyadi-Unvam: Calhstig1 Birim:

3. Proje Konusu:

4. Proje Siiresi:

5. Proje Ozeti

6. Proje Gerekcesi
a- FiZIKi ALAN

b- NUFUS
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¢- SPORTIF
d- CEVRE
e- SAGLIK

7. Projeyi Degerlendirecek Universite Dist Kurumlar:

8. Projeye Destek Verecek Universite Disit Kurum ve Kuruluslar

9. Hedef Gruplar

10. Proje Maliyeti

Sekil 3. Proje taslagi

Projede 10 adet bisiklet terminaline 300 bisikletlik 60 adet 5’li bisiklet parki tasarlanmustir.
Bisiklet duraklari; bisiklet bir ulasim araci olarak kabul edilerek stratejik olarak bisikletin diger
ulagim araglar1 ile (miniibiis, dolmus, servis otobiisii, otomobil) ile entegrasyonunu saglamak i¢in
bisiklet park yerleri otobiis duraklari ile fakiilte otoparklarma yerlestirilmistir.

Bisiklet yolu ve kullaniminin kampiis i¢inde yer alacak olmasi ile elverisli park yeri olmamasi,
vandalizm, hirsizlik ve diger ulasim araglarina rahatsizlik verme gibi sorunlarin maliyetlerine
katlanilmamis olacaktir. Avrupa’da bisiklet kiralama sistemlerinin isletilmesinde, vandalizm ve
kullanimdan kaynaklanan asmma ve yipranma orani %35- 40 oraninda gerceklesmektedir.

Bisiklet yolu tasariminda tasit yolu-bisiklet yolu-yaya yolu tgliisti diistiniilerek gidis yoniinde
yolun sag tarafinda yol platformu ile yaya kaldirimi arasinda planlanmistir. Bisiklet yolu
kaplamasi asfalt kaplama olup bisiklet yolu {izerinde veya oniinde herhangi bir engel, kasis ve
cukur bulunmamaktadir.

Bisiklet yollarinda diger ulasim aracglari tarafindan olas1 yol ve park ihlallerine karsi yol
isaretlemeleri, uyar1 levhalar1 ve serit ayirici ile gerekli dnlemler projede alnmistir. Ozellikle
bisiklet kullanicilarinin karistigi kazalarin biyiik 6lgiide kavsaklarda meydana gelmesi uyarisi
tabelalarin 6nemini bir kat daha artirmaktadir.
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DPU MERKEZ KAMPUS EVLiYA CELEBI BiSIKLET YOLLARI KESiF OZETi

Sir Birim Tutar
21 poz No isin Cinsi Birim | Fiyat1 | Miktar
No ) (TL)

MAVI RENK BOYA (CIFT KATMANLI EPOKSi BOYA

1 | KGM/B0.203| p Ay, 5015) iLE YOLLARIN BOYANMASI m*
2 | KGM/60.200 | BEYAZ BOYA ILE iSARETLEME YAPILMASI m?
3 | OZEL.01 PL-03-200 DELINATOR 450 x 80 mm Adet
4 | OZEL 02 BIiSIKLET PARKI (5°Li) YAPILMASI Adet
5 | OZEL.02 BiSIKLET YOLU TABELASI Adet

TOPLAM (K.D.V. Haric
Karh Fiyat)

* fsbu kesif 6zeti, 2015 yih Karayollar1 Genel Miidiirliigii Birim Fiyat Analizlerine gore hazrlanmistir.

Diizenleyen
ONAY

Sekil 4. Bisiklet Yolu projesi Kesif Ozeti

Bisiklet kesif 0zetinde Karayollar1 Genel Miidiirliigliniin birim fiyatlar1 temel alinmaktadir.
Kullanilacak her bir malzeme i¢in 6nceden belirlenmis poz numarasi kullanilmakta olup, poz
numarasi bulunmayan malzemeler i¢in 0Ozel 1.2.3... seklinde 06zel poz numaralar
verilebilmektedir. Proje ihale usulii gergeklestirilecekse bulunan toplam tutara miiteahhit pay1
olan %25 lik kisminda ilave edilmesi gerekmektedir.
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SONUC VE ONERILER

Trafik tikanikligi, halk saglig1 veya yasam kalitesi ile ilgili endiselerden dolayi, toplumlar diinya
genelinde bisiklet artig oranlarina giderek daha fazla ilgi duymaktadir. Bu c¢abalarin 6nemli bir
kismi bisiklet tesislerinin planlanmasi ile ilgilidir. Bisiklet tanitimi dort temaya
yogunlagmaktadir: stratejik entegre kentsel ulasim planlamasi; altyap: planlamasi; bisikletciler
kullanicilar1 i¢in hizmetler ve davranigsal degisime yonelik iletisim ve pazarlamanin etkili olmas1
i¢cin koordine edilmelidir.

Genel olarak, niifus ve fonksiyonlar: yiiksek yogunluklu bisiklet kullanimini artirmak i¢in her
derde deva olarak goriilityor. Elde edilen kisa bir yolculuk mesafesi, kesinlikle bisiklet tizerinde
olumlu bir etkiye sahip olmakla birlikte, bu ¢6ziim, ayn1 anda en ¢ok zor ve pahali biridir. En
azindan Avrupa standartlarinda bir Dbisiklet kiiltiirli olusturmak miimkiin oldugunu
gostermektedir. Bisiklet ilerici ve siirdiiriilebilir diinya goriisliniin tutum bir dizi ile birlesir.
Ayrica, bu tiir saglik, eglence ve ucuzlugu gibi benzersiz 6zellikler gibi Amsterdam'da oldugu
gibi, bisiklet i¢in bir yapili ¢evrenin rolii uygundur degistirin. Sehirlerin tasarim uygulamalari
icin Avrupa’nin yesil ve ¢evre ile barisik bisiklet dostu sehirlerine inceleme ve karsilikli iliskiler
gelistirmelerine gereksinim vardir.

Yerel yoneticilerin sehirlerinin ekonomilerini kiiresel rekabet¢i olmasini siirdiirmek i¢in yeniden
yapilandirirken, paydaslarin sosyal gelisim ve vatandaslik boyutlarini da gézardi etmeyerek uzun
vadeli gorislic  ekonomik kalkinma stratejileri olusturmalidirlar.  Kentsel planlama
uygulamalarinda, geleneksel, fiziksel ve mekansal planlama faaliyetlerinin yani sira, sosyal
esitligi, kentsel rehabilitasyon ve ekonomik kalkinmayr ele alan alternatif ulasimda
yaklagimlarmi gesitlendirilmelidirler.
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Giinlimiizde artan bisiklet kullanimma ragmen, 6zellikle biyiik sehirlerde, her giin bisiklet
kullanimi i¢in tesvik hala bir sorun olmaya devam etmektedir. Genel ulasim biit¢esinin kiigiik
bir yiizdesi aktif bisiklet ulagimi tesvik topluluklari i¢in tahsis edilmektedir. Saglik, giivenlik ve
otomobillerin gevresel etkileri hakkinda endiseleri gidermek i¢in yiiriimenin yani sira, bisikletle
seyahat etmek isteyenler agisindan devlet ve yerel kurumlarin ilgisi yeterli goriilmemektedir.
ABD’de hazirlanan bisiklet yolu projelerinde nakdi yardim ve hibelerden 6zel egitim kurumlar1
da yararlanabilmekte iken; tilkemizde ise Cevre ve Sechircilik Bakanligmin sarthh nakdi
yardimindan sadece yerel yonetimler (belediyeler) yararlandirilmaktadir. Boylece tiniversitelerin,
stirdiiriilebilir kent ulasiminda siirdiiriilebilir bir toplumun gelisimi i¢in, uluslararasi standartlara
uygun bisiklet yollarnin yapilmasi ve bisiklet kullanimimin yayginlagtirilmasina engel
olunmaktadir.

Bisiklet kiralama sistemleri konusunda iilkemizde birka¢ sinirli sistem mevcut olup bunlarda
maddi imkanlar1 bulunan biiyliksehir belediyeleri tarafindan tercih edilmektedir. Her ne kadar
Saglik Bakanlig1 tarafindan hibe bisiklet kampanyasi ile olumlu bir ¢aba olsa da bu ¢aba smirh
ve kisir kalmistir. Bisiklet kullanim kiiltiiriinii olusturacak ve siirdiiriilebilirligini saglayacak
politika ve uygulamalara gereksinim duyulmaktadir.
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