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Oz

Bu caligmanin amaci, bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilabilmesi i¢in Glmiishane kent merkezinde
10.500 metrelik bir bisiklet yolu tasarlamaktir. Kentin 6zellikleri ve mevcut ulasim ag yapisi gdz oniinde
bulundurularak bir giizergah belirlenmistir. Secilen giizergdh boyunca; bisiklet yollarmin tasarimi yapilarak
uygulama projeleri ve yaklagik maliyetleri hazirlanmigtir. Ayrica, sehir merkezi ve iiniversite kampiisiinii
kapsayan yiiz yiize bir anket caligmasi yapilmistir. Anket kapsaminda, halkin bisiklet kullanma aliskanligi,
bisiklet siirmenin yararlari hakkindaki goriisleri ve Oniindeki engeller 6grenilmeye caligilmistir. Anket
sonuglariin Ki-Kare ve Phi-Cramer V testleri ile degerlendirilmesi sonucunda, katilimcilarin cinsiyeti ile
bisiklet kullanimi, egitim diizeyi ile bisiklet kullanimi ve bisikleti tanimlamasi arasinda Onemli iligkiler
bulunmusgtur. Tasarlanan bisiklet yolu ingaat imalatlarinin maliyeti 2.740.900 Tiirk Liras1 (TL) olup tek seritli
bir karayolu maliyeti ile kiyaslandiginda yaklasik ti¢ kat daha az bulunmustur. Sonug olarak, bisiklet
kullanimmin saglikli, giivenli, ekonomik, ¢evre dostu ve kolay erisilebilir oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu
Ozelliklerinden dolay1 bisiklet kullaniminin siirdiiriilebilir ulagim i¢in kentsel ulasim sorunlarina en énemli
¢oziimlerden biri oldugu goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet, bisiklet yolu, Glimiishane, kent i¢i ulasim, anket, Ki Kare ve Phi-Cramer V
Testleri

Bicycle Transportation Planning For Gumushane Province

Abctract

The aim of this study is to design a 10.500 meter bicycle path for the use of a bicycle as a means of transportation
in Guimiishane city center. A bicycle route has been identified considering the characteristics of the city and its
current transportation network. The design of bicycle paths and the cost of application projects were prepared
throughout the selected route. Also, a face-to-face survey was conducted covering the city center and the
university campus. It has been tried to learn the opinion about the cycling habit of public, benefits of cycling
and the obstacles to cycling in the city within the scope of the survey. According to Chi-square and Phi-Cramer's
V tests the results of the survey, significant relationships were found between the gender of participants and
cycling, the education level of participants and cycling, and the definition of cycling. The cost of designed
bicycle path construction is 2.740.900 Turkish Liras (TL) and was found about three times less than the cost of
a single lane highway. As a result, it was found that cycling is healthy, safe, economical, environmentally
friendly and easily reachable. These characteristics of cycling show that cycling for sustainable transport is one
of the most important solutions to urban transportation problems.

Keywords: Bicycle, bicycle path, Gumushane, urban transportation, survey, Ki Square and Phi-Cramer V
tests
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1. Giris

Ulastirma sektoril, diinyada en fazla sera gazi
(kiiresel 1sinmanin ana nedenlerinden biri)
yayan, biiylik hacimli ve maalesef hala
biliylimeye devam eden bir sektdrdiir (Gaigne
vd., 2012). Ozellikle karayolu tasimacilig
ulagim sektoriinde {iretilen sera gazlariin
biiyiik bir ¢ogunlugundan mesuldiir. Ornegin
ABD'de, sera gazi emisyonlarinin yaklasik
% 60'min (bu oran 1990’ lardan 2006’ya
gelindiginde %20 den %75’lere ¢ikmustir)
0zel ara¢ kullanimi i¢in harcanan akaryakit
tiketiminden kaynaklandigir  bildirilmistir
(Environmental Protection Agency, 2011).
21. yy da tim diinyada sehirler, ekonomik
kalkinma ve hareketlilik kaliplar1 agisindan
biiylik bir degisim yasamaktadirlar (Hickman
vd., 2010). Niifus artisi, artan schirlesme,
ortalama gelir, beklenti ve tiiketim, seyahat
talebinin daha da artmasma yol agmaktadir.
Bu zorluklar kargilamak i¢in ulagima ayrilan
biitce ve altyapt maalesef talepteki
bliylimenin gerisinde kalmakta ve CO:2
emisyonunun azaltilmast igin beklentileri
karsilamamaktadir (Hickman vd., 2010).
Ulasim sektoriiniin gelecekte de bugiinkii hali
ile devam edemeyecegi aciktir 6zellikle sera
gazi ve CO2 azalimi i¢in daha fazla degisiklige
gitme zorunlulugu vardir (Hickman ve
Banister, 2007; Hickman vd., 2010). Kent
yasaminda bisiklet kullanimi, hareketsiz
yasam tarzint ve buna bagl olarak olusan,
saglik problemlerini 6nlemek adina da birgok
fayda saglar (Cervero ve Duncan, 2003;
Racioppi vd., 2013; Goetschi vd., 2016;
Andersen vd., 2000; Rojas-Rueda vd., 2011,
Wen vd., 2011; Woodcock vd., 2011; Oja vd.,
2011; Reynolds vd., 2010; Milne ve Melin,
2014). Ayrica bisiklet, kentsel hava kirliligini
azaltarak ve petrolle ilgili (Burke ve Bonham,
2010)  tasmmacilia  alternatif  olarak
(neredeyse sifir sera gazi emisyonu salinir,
CO: emisyonlar1 1 km'de 21 g ECF 2013)

daha ¢evre dostu bir ulasim saglar (de Nazelle
vd., 2011). Dolayis1 ile siirdiiriilebilir
sehirlerin olusturulabilmesi i¢in insanlarin
gliniimiizde karsilastiklar1 bir¢ok cevresel ve
sosyal sorun karsisinda bisiklet, giderek daha
da 6nemli olmaya baslamistir (Curtis, 2008;
Rojas-Rueda vd., 2011). Bisiklet ayrica, insan
i¢in kent manifestosu altinda yasanabilir kent
kavrami i¢in de enerji verimliligi, cevre dostu
olmast ve toplu tasima ile uyumlulugu gibi
Ozellikleri nedeniyle 6nemli bir ulagim tiirti
olarak kabul edilmektedir (Oztiirk, 2018).
Arastirmacilar, mevcut altyapi ile seyahatlerin
%40’ 1n1n arabasiz gergeklestirilebilecegini ve
altyapiya yapilacak ¢ok az yatirim ile bu
oranin  %80’e¢  ¢ikarilabilecegini  tahmin
etmektedirler (Brog ve John, 2001). Gelismis
iilkelerin bircogunda ulasim planlamacilari ve
trafik miithendisleri kent i¢i ulagimda sirasiyla
yaya yollarinin, bisiklet yollarinin, rayh
sistemlerin, diger toplu tasima araglarinin ve
en son olarak Ozel araglarin tercih edilmesi
gerektigi diisiincesini savunmaktadir. Yesil
ulagim tiirleri diye adlandirilan yaya ve
bisiklet kullanim1 6zellikle gelismis tilkelerde
siirdiiriilebilir ve g¢evre dostu ulagim olarak
hem yerel hem de merkezi yoOnetimlerce
desteklenmektedir (Oztiirk, 2018). Tiirkiye’de
ozellikle son 20 yil igerisinde birgok
arastirmaci bisikletin hem siirdiiriilebilir kent
anlayis1 i¢in 6nemini hem de saglik agisindan
sayisiz faydasmi vurgulamistir. Ek olarak
bisikletli ulasimi etkileyen olumsuzluklari
tanimlamis ve ¢Oziim Onerilerinde
bulunmusturlar  (Oncii, 1990; Iyinam ve
Iyinam, 1999; Ulvi, 2002; Uz ve Karasahin,
2004; Kogak vd., 2005; Kaplan 2005, 20009,
Akay, 2006; Cift¢i, 2006; Uslu vd., 2009;
Mert ve Ocalir, 2010; Elbeyli, 2012; Caliskan,
2013; imamoglu vd., 2014; Levent, 2014;
Ardahan ve Mert, 2014 a, b; Ceyiz ve Kogak,
2015; Cengiz ve Kahvecioglu, 2016; Kogak,
2016; Yakar vd., 2017).
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Tiirkiye’de 03.11.2015 tarih ve 29521 sayili
resmi gazetede “Sehir I¢i Yollarda Bisiklet
Yollari, Bisiklet Istasyonlar1 ve Bisiklet Park
Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair” bir
yonetmelik yayimlanmigtir. Bu ydnetmeligin
amacinin, sehir i¢i yollarda bisikletin bir
kullanilmasinin
saglanmast  oldugu  bildirilmistir.  lgili
yonetmeligin amaci ¢erg¢evesinde de bu
calismanin, Giimiishane ve diger iller icin
ornek bir ¢aligma olarak katki saglayacagi
distiniilmektedir.

ulastm  arac1 olarak

1.1 Giimiishane ili Genel Ozellikleri

Diinyanin birgok sehrinde oldugu gibi
Gilimtishane'de de son yillarda niifusun hizla
artmasindan ve hizli kentlesmeden dolay1
bircok ulasim problemi ortaya ¢ikmustir.
Giintimiizde insanlar her ne kadar toplu
tasimaya  yonlendirilmeye c¢alisilsa da
otomobil sahipliginin getirdigi rahatlik,
kapidan kapiya esnek tasima ve otomotiv
sektoriindeki  teknolojik  gelismeler tiim
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de ve
Gilimiigshane’de  de  insanlarin  ulasim
ihtiyaglarini 6zel arag ile gerceklestirmelerine
sebep olmaktadir (Oztiirk, 2018). Insanlarin
0zel aragla ulasima yonelmesi ve artan arag
sahipliligi oranlari, trafikte artan arag¢ sayisi,
trafik sikisiklig1r ve park sorunu gibi bir¢ok
problemi beraberinde getirmektedir.
Gilimiishane' de niifusun diger illere nazaran
cok fazla olmamasina ragmen artan 6zel arag
sahipliligi, zorlu ve
topografyaya sahip sehir icin s6z konusu
problemlerin meydana gelmesinde 6nemli bir
rol oynamaktadir. Artan ara¢ sayisina baglh
olarak bazi caddelerdeki ara¢ yogunlugu Sekil
1°de gosterilmistir (Oztiirk, 2018).

sinirlandirilmis  bir
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Sekil 1. Atatlirk ve

Giimiishane 1li
Caddelerinden Bir Goriinti

Sehrin ana arterini olusturan karayolu (E97)
yakin zamana kadar transit trafige de hizmet
vermistir. Mevcut karayolunun etrafindaki
diizensiz yapilasma, ¢ift tarafli parktan dolay1
yer yer daralma ve kamulastirma sorunlarinin

genisletme caligmalarinin ~ yapilmasina
miisaade etmemesi, sehrin ilk etapta
gozlemlenen baslica ulagim sorunlaridir.

Ayrica Glimiishane ilinde gerek cografi
kisitlardan  gerekse
sadece karayoluna yonelik olmasindan dolay1

yapilan yatirimlarin

insanlar, ulasim ihtiyag¢larini sadece tek modla
(karayolu ile) karsilamaktadirlar (Oztiirk,
2018). Emniyet Genel Midiirliigii verilerine
gore Glimiighane il genelinde ehliyetli kisi
sayist  54.455 ve motorlu ara¢ sayisi
24.144°tiir. Glimishane kent merkezinde ise
motorlu ara¢g sayis1 10.433’tiir. Niifus ile
orantilt bir hesap yapildiginda Giimiighane
kent merkezinde her {i¢ aileden ikisinin 6zel
ara¢ sahibi oldugu anlagilmaktadir (Oztiirk,
2018).

2. Materyal ve Metot

Bu calisma ile Giimiishane ilinde bisikletin bir
ulagim araci olarak kullanilmast ve kent
genelinde yayginlagsmasi i¢in Glimiishane'nin
kentsel 6zellikleri ve mevcut ulasim ag yapisi
da g6z Onilinde bulundurularak, bisikletli
ulagim agisindan kent degerlendirilmis ve
kent merkezini kapsayan bir bisiklet yolu
tasarimi yapilmistir. Uygulamaya esas bisiklet
yolu giizergahi; Erzurum-Trabzon karayolu
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(E97) kenar1 olarak belirlenmistir. Giizergah
se¢iminin en etkili sebeplerinden ilki
Guimiishane il merkezinin daglik bir araziye
sahip olmasi ve buna bagli olarak sehrin
Erzurum-Trabzon karayolu (E97) boyunca
paralel kurulmus olmasidir. Ikinci sebep ise
mevcut durumla birlikte Glimiishane’de artan
ogrenci niifusu dikkate alindiginda en fazla
yolcu hareketinin bu dogrultuda
gerceklesmesidir. Uciincii sebep ise; 2018
yilinda yapimi tamamlanan ve kullanima
acillan Glimiishane ¢evre yolunun, E97
karayolunun trafik hacmini azaltarak 6zellikle
transit yol olma o6zelligini kaybettirmis
olmasidir. Onerilen giizergah boyunca bisiklet
yolu igin ilgili yonetmelik, American
Association of State Highway and
Transportation  Official (ASSHTO) ve
Karayollar1  Genel Midirligi (KGM)
standartlar1 kullanilmistir.

Calismanin ikinci kisminda ise Glimiishane il
merkezi genelinde ve Gilimiighane
Universitesi kampiisiinde 2018 yili mart ve
nisan aylarinda yiiz yiize anket c¢alismasi
yapilmistir. Anket sorulari ile Glimiighane’de
yasayan halkin bisiklet kullanma
aliskanliklari, kentte bisiklet slirmenin
yararlar1 hakkindaki goriisleri ve algilanan
sorunlar ayrica bisiklet siirmenin Oniindeki
engeller Ogrenilmeye calisilmigtir.  Anket
sonuglarina Ki Kare ve Phi-Cramer V testleri
uygulanarak, gruplar arasindaki
iligkiler ortaya c¢ikarilmaya calisilmigtir
(Oztiirk, 2018). Yapilan anket ile asagidaki
temel amaclar hedeflenmistir;

anlaml

1. Giimiishane ilinde bisiklet kullaniminin
mevcut durumunu belirleyebilmek,

2. Halk nezdinde mevcutta var olan bisiklet
yollarinin (yaklagik 1 km) yeterli olup
olmadigini belirleyebilmek,

3. Gilimiishane halkinin 6zel arag¢ sahiplilik
oranini belirleyebilmek,

4. Ev/is/okul yolculuklarinda hangi ulasim
modunu tercih ettiklerini belirleyebilmek,

5. Glimiighane’de  tasarimi  yapilarak
Onerilen  bisiklet yolu  projesinin
uygulanmast  halinde, = Glimiishane

halkinin ve Giimiishane Universitesi
Ogrencilerinin yolu kullanma taleplerini
belirleyebilmek.

Calisma kapsaminda toplamda 611 Kkisi

lizerinde yliz yiize anket yapilmis ve

kullanilabilir  olan 574 tane  anket
degerlendirmeye alinmistir.

3. Bulgular

3.1. Anket Cahsmasi Sonuclarmn
Degerlendirilmesi

Anketlerin sonuglarina gore, katilimcilarin
197 tanesi kadin, 377 tanesi erkektir. Grafik
1’de cinsiyete gore dagilim gosterilmistir.

Cinsiyetiniz

H Kadin

% 66
Erkek

Grafik 1. Ankete Katilan Kisilerin Cinsiyete Gore
Dagilim1

Katilimcilardan 51 kisi ilkokul mezunu, 94
kisi lise mezunu, 45 kisi yiiksekokul mezunu
ve 384 kisi iiniversite Ogrencisi ve/veya
tiniversite mezunudur. Grafik 2’de ankete
katilan kisilerin egitim durumuna gore
dagilim1 gosterilmistir.
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Egitim Durumunuz

m ilkokul Mezunu

H Lise Mezunu

%8 Yiksekokul
Mezunu
Universite

% 67

Grafik 2. Ankete Katilan Kisilerin Egitim Durumuna
Gore Dagilimi

Ankete katilanlardan 167 tanesinde bisiklet
varken, geriye kalan 407 kisinin bisikleti
yoktur. Grafik 3’de bisiklet sahipliligine gore
dagilim gosterilmistir.

Bir Bisiklete Sahip Misiniz?

M Evet

%71 Hayir

Grafik 3. Bisiklet Sahipliligine G6ére Dagilim

Katilimceilarin % 92°s1 gibi biiytik bir kismu
(bisikletleri olsa da olmasa da) kendilerine
daha bisiklet kullanma
saglanmasimni  istemistir. Bu  baglamda
yapilacak olan bisiklet yolunun bisikleti
olmayan insanlara da hitap etmesi amaciyla
baslangi¢ ivmesini kazandirmak adina gerek
yerel yonetimin gerekse farkli kurumlarim,
bisiklet paylasimi, kiralik bisiklet vb.
olanaklar1 saglamasi gerekmektedir. Tablo
1’de bu iliskiyi gosterir tablo verilmistir.

fazla imkani

Tablo 1. Bisiklet Sahipliligi ile Bisiklet Kullanma
Imkan1 Saglanmasmin istenmesi Arasindaki Iliskiyi
Gosteren Tablo

Bisiklet Kullanma imkam
Saglanmasim Ister Misiniz?

Bir Bisiklete Evet Hayir Toplam
Sahip
Misiniz?
Evet 158 9 167
Hayir 371 36 407
Toplam 529 45 574

Bu calismanin amaclarindan biri insanlarin
bisikleti hangi amacla kullandiklarini/
kullanacaklarin1  belirlemektir. Bu amaca
yonelik sorular incelendiginde katilimcilarin
% 84’1 bisikleti spor ve gezinti araci olarak
tanimlarken % 16’s1 ulagim araci olarak
tanimlamistir. Ki-kare test sonuglarina gore
katilimcilarin egitim diizeyleri ile bisikleti
tanimlama  olabilirlik  diizeyi % 0.03
bulunmustur. Yine Ki-kare test sonuglarina
gore katilimcilarin egitim diizeyi ile bisiklet
kullanmamadaki olabilirlik diizeyi ise % 0.04
olarak bulunmustur. Egitim diizeyinin bisiklet
kullanma tizerindeki etkisini arastirmak icin
Phi-Cramer V testi yapilmis 0-1 arasinda
degisen degerlere gore giiclii bir iligki
saptanmistir. Katilimeilarin % 69.7’ si bisiklet
kullanmamadaki en Onemli sebebi “yeterli
bisiklet yolu olmayis1i” olarak ifade
etmistirler. Ilk etapta bisikleti gerek spor
gerekse gezinti amacgli kullanacak olan
insanlarin, getirdigi avantajlardan sonra
bisikleti ayn1 zamanda bir ulagim araci olarak
da kullanacag: diigiiniilmektedir. Boylelikle
sehirdeki motorlu ara¢ kullanimi zamanla
diisecek ve insanlara daha yasanilabilir bir
cevre sunulacaktir. Grafik 4’de katilimcilarin
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bisikleti
gosterilmistir.

tanimlamasina  gére  dagilim

Bisikleti Nasil Tanimlarsiniz?

B Spor Aracidir

B Gezinti Aracidir

Ulasim Aracidir

Grafik 4. Katilimcilarin Bisikleti Tanimlamasina Gore
Dagilim

Katilimcilarin cinsiyet ile bisiklet
kullanmamasi1 arasindaki en 6nemli sebepler
arasinda ki kare testi yapilmis ve olabilirlik
diizeyi % 0.00 ¢cikmistir. Bu degerin 0.05’den
kiiclik olmasi ile katilimcilarin cinsiyetleri ile
bisiklet kullanmama tercihleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu
tespit  edilmistir.  Aralarindaki  iliski
saptandiktan  sonra  cinsiyetin  bisiklet
kullanmama tizerindeki etkisini arastirmak
icin Phi-Cramer V testi yapilmistir (Cinsiyet,
bisiklet kullanmama davranisi iizerinde ne
kadar biiyiik (veya giiclii) bir etkiye sahiptir?”
sorusunun cevabi bu test ile belirlenmistir).
Cinsiyetin bisiklet kullanmamay1 giiglii bir
sekilde etkiledigi belirlenmistir.

Yine anket sonuclarma gore kadinlarin
%71’inin, erkeklerin ise % 69’unun bisiklet
kullanmamadaki en 6nemli sebepleri, yeterli
bisiklet yolu olmayisidir. Bisiklet kullanirken
kendini glivende hissetmeyen katilimcilarin
% 7.1°1 kadin, % 6.6°s1 ise erkektir. Bisiklet
kullanmama sebebini kotii hava sartlarina
baglayan katilimcilarin % 5°1 kadin, % 17.7’s1
erkektir. Ayrica kadinlarin % 5’1 ve erkeklerin
% 3.4’ bisiklet kullanirken baskalarinin
kendilerini gérmesinden rahatsiz olmaktadir.
Bisiklet kullanmay1 bilmedigi i¢in bisikleti

tercih etmeyen katilimcilarin % 11.7°si kadin,
% 3.2’si ise erkektir. Tablo 2’de katilimcilarin
cinsiyeti ile bisiklet kullanmamasindaki en
Oonemli sebep arasindaki iliski verilmistir.

Tablo 2. Cinsiyet Ile Katilimeilarin Bisiklet
Kullanmamasindaki En Onemli Sebep Arasindaki

Mliskiyi Gosteren Tablo

Cinsiyetiniz

Bisiklet
Kullanmamada
En Onemli
Sebebiniz
Nedir?

Yeterli Bisiklet
Yolu Yok
Bisiklet
Kullanirken 14 25 39
Kendimi
Giivende
Hissetmiyorum

Kadin Erkek | Toplam

140 260 400

Kotii Hava 10 67 77

Sartlar:

Bisiklet
Kullanirken
Baskalarimin
Beni 10 13 23
Gormesinden
Rahatsiz
Oluyorum
Bisiklet
Kullanmay1 23 12 35
Bilmiyorum

Toplam 197 377 574

Anket sonuglarma gore; Gilimiishane’de
tasarima s6z konusu olan bisiklet yolu
yapilirsa bu yolu kullanip kullanmayacaklari
sorusu ile bir bisiklete sahip olup olmama
durumlar1  karsilastinnlmistir.  Tablo 3’de
gosterilmis olan bilgilere gore bisiklete sahip
insanlarin ~ %84°1, bisiklete sahip
olmayan insanlarin ise %82’si yapilacak olan
bisiklet yolunu kullanacaklarini ifade etmistir.
Ayrica  bisikleti 407  kisinin
333’linlin yapilacak olan bisiklet yolunu

olan

olmayan
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kullanacaklar1 yoniinde beyanda bulunmasi,
bisiklet yolunun motorlu ulagima bir alternatif
olarak halk tarafindan benimsenmesinin bir
gostergesi olarak uygun politikalar liretmek
icin kullanilabilir.

Tablo 3. Bisiklet Yolu Yapilmast Halinde Bu Yolun
Kullanilma Durumununa Goére Dagilim

Bisiklet Yolu Yapilsa Bu Yolu
Kullanir Misimiz?

Bir Bisiklete Evet Hayir Toplam
Sahip
Misiniz?
Evet 141 26 167
Hayir 333 74 407
Toplam 474 100 574

Glimiishane ili daglik arazisinden ve g¢arpik
yapilagsmasindan dolay1 yeteri kadar otopark
alanmma  sahip  degildir.  Grafik 5’te
katilimeilarin % 83’1 Giimiishane ilinde trafik
veya otopark problemleri oldugunu diisiinerek
bilinen bu gergege pozitif yonde katki
saglamistir.

Sizce Giimiishane'de Trafik veya
Otopark Problemi Var Mi1?

% 17 M Evet

Hayir

Grafik 5. Trafik veya Otopark Problemini Gosteren
Grafik

Yapilan ankette katilimcilara trafik ve/veya
otopark problemlerini ¢6zmek adina bisikletli
ulagimin bir ¢6ziim olup olmadig1 sorusu
yoneltilmistir. Grafik 6’da goriilecegi lizere
%78’lik kismindan trafik veya otopark
probleminin ¢oziimiinde bisikletin katkisi
olacag1 yoniinde cevap alinmustir.

Sizce Halkin Bisiklet
Kullanimina Yonlendirilmesi
Sehrin Trafik veya Otopark
Problemini Cozmeye Katki

aglar Mi1?

% 22 M Evet

Hayir

Grafik 6. Trafik veya Otopark Probleminde Bisikletin
Roliinii Gosteren Grafik

Diger %?22’lik kisim ise bu problemlerin
¢ozlimiinde bisikletin bir ¢ziim olmayacagini
ifade etmis ve bunun igin farkli su fikirleri
ileri stirmiiglerdir; sehirde daha fazla otopark
alaninin  olusturulmasi, halki arac
uzaklastiracak farkl
uygulamalarin yapilmasi, trafik ve uygun
olmayan park denetiminin arttirilmas: ve
insanlarin toplu tasimaya yonlendirilmesi
gerektigi gibi.

Ozel
kullanimindan

3.2. Giimiishane Ilinde Uygulamaya Esas
Bisiklet Yolu Tasarimi ve Projesi

Onerilen  bisiklet  yolu  giizergahinda
(Erzurum-Trabzon karayolu (E97) kenar1)
uygulanacak proje tasariminda Olgiit olarak
kullanilan yonetmelik ve standartlar, gerekli
giivenlik  Onlemlerinin  alinmast  halinde
bisiklet yollarmin karayolu (tasit hizinin 50
km/sa’ ten fazla olan arag yolu) kenarina tesis
edilmesine miisaade etmektedir. Sekil 2’de
alinabilecek giivenlik 6nlemlerine iligskin bir
ornek enkesit gosterilmistir.

Tagt Yolu Bisiklet Yolu

Sekil 2. Tasit Yolundaki Bisiklet Yolunun Refiijle
Ayrilmast
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Bir diger giivenlik 6nlemi ise tasit yolu ile
bisiklet yolu arasina 150 cm genisliginde yesil
bant uygulamasi yapilmasidir (Sekil 3a-4a).
Tamami merkez ilge sinirlari igerisinde yer
alan ve toplamda 10.500 metre olan bir
bisiklet yolu tasarlanmistir. Bu yolun 8.300
metresi 1 No’lu gilizergdh olarak adlandirilan,
Erzurum-Trabzon karayolu (E97) kenarina
planlanmistir. 2 No’ lu giizergdh olarak
adlandirilan 1.700 metrelik diger kisim ise
Atatiirk Caddesi, Cumhuriyet Caddesine (bu
caddeler sehir igerisinde ve yolcu hareketinin
en fazla oldugu bolgededirler) ve sehir
merkezi ile karayolu kenari arasindaki
baglantt yollarina (500 m) tasarlanmustir.
Ilgili yonetmeligin 8. maddesinde dikkate
alinmasi gereken boyuna egim Tablo 4’ deki
gibi gosterilmistir.

Tablo 4. Boyuna Egim — Mesafe Tablosu

Egim (%) Onerilen Maksimum
Uzunluk (m)
5-6 240
7 120
8 90
9 60
10 30
>11 15

Glizergah baglangici kotu 1119.00 metre,
glizergdh son kotu ise 1183.50 metredir.
Dolayist ile gilizergahtaki boyuna egim degeri
%0.70° ile kesintisiz ve rahat bir bisiklet
slirlisii i¢in ideal bir egim olup standartlara da
uygundur. Sekil 3 ve Sekil 4’ te 1 ve 2 No’lu
giizergah, Sekil 3-a’da 1 No’lu gilizergahta
Onerilen tasarim, Sekil 4-a’da ise 2 No’lu
glizergahta Onerilen tasarim verilmistir.

Sekil 3. Giizergahlarm 1. Kismma Ait Ortofoto
Goriintii

IINIYIQTVM VAYA
INIYIATVA YAVA

Sekil 3.a. 1 No’lu Giizergahta Tasarlanan Bisiklet Yolu
Planmi

Sekil 4. Giizergahlarm 2. Kismma Ait Ortofoto
Goriintii
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INIHIATVA YAVA
INIHIATYM VAVA

Sekil 4.a. 2 No’lu Giizergahta Tasarlanan Bisiklet Yolu
Plani

Sekil 3-a ve Sekil 4-a’da ¢ift serit olarak
tasarlanan bisiklet yolu genisligi 240 cm, tasit
yolu ile bisiklet yolu arasina giivenlik igin
uygulanmasi gereken yesil bant genisligi ise
150 Yesil bant uygulamasinin
yapilamayacagi kisimlarda ise 60
genisliginde refiij uygulamasi ile giivenli bir
sliriis yine saglanabilir. Bisikletlilerin siklikla
kullanacag1 bisiklet park yerleri ve ozellikle
bisiklet kiralama i¢in kullanilacak olan
bisiklet istasyonlari, diger ulasim araclarina
biitiinlesmis olacak sekilde tasarlanmis ve
insanlarin rahatga erisebilecegi yerler dikkate
alinmustir (Oztiirk, 2018). Bu park yerleri ve
kiralama istasyonlart akilli sistemler ile
yonetilecek sekilde tasarimda Onerilerde
bulunulmugtur. Tasarlanan bu bisiklet yolu
yapim isinin, ingaat imalatlarinin tutar
2.740.900 Tirk lirasidir. 2017 yili birim
fiyatlarina gore 10 km uzunlugunda tek seritli
bir karayolu insa etmenin bedeli ise yaklagik
8.000.000 Tiirk lirasidir. Dolayis1 ile
tasarlanan bu bisiklet yolunun maliyeti, tek
seritli bir karayolunun maliyetinden yaklagik
3 kat daha azdir (Oztiirk, 2018).

cm’dir.
cm

4. Sonug ve Tartisma

Bu c¢alisma kapsaminda 611 adet anket
yapilmis ve 574 anket degerlendirmeye
almmastir. Gruplar arasinda Ki Kare ve Phi-
Cramer testleri yapilarak, katilimcilarin
cinsiyeti ile bisiklet kullanimi, egitim diizeyi

ile bisiklet kullanimi ve egitim diizeyi ile
bisikleti tanimlamasi arasinda anlamli iligkiler
bulunmustur. Anket sonuglarina gore; bisiklet
yollarinin tesis edilmesi halinde bu ulasim
tiriiniin tercih edilecegi ve ildeki mevcut
trafik ve otopark problemlerinin ¢6ziimiinde
bisikletli ulagimin, pozitif ydnde Kkatki
saglayacagi varilmistir.  Bu
tasarimin uygulanmasi halinde ilde tek
secenek olan motorlu ulasima alternatif bir
mod eklenecek ayn1 zamanda daha saglikl bir
yasam desteklenerek, il dlgeginde olsa dahi
kullanilan fosil yakit miktarinda disiis

sonucuna

meydana gelecektir. Yine s6z konusu
tasarimin uygulanmasi ile kent i¢i ulagim ag1
bisiklet ulagim rotasiyla biitlinlestirilerek daha
kaliteli ve siirdiiriilebilir bir kent yasaminin
saglanmast miimkiin olacaktir. Niifus artis1 ve
kentlesmeden dolayr 2050 yilina kadar
diinyadaki kentsel niifusa, 2,5 milyar insanin
katilmas1 Ongoriilmektedir ve bu artisin
%90"indan fazlasinin diisiik ve orta gelirli
iilkelerde yogunlasacagi tahmin edilmektedir
(United Nations, 2014). Tirkiye’de 1927
yilinda niifusun % 75,8'1 kirsalda ve sadece
% 24,2'si kentsel alanlarda yasarken, bugiin
bu durum tam tersine donmiis ve 80 milyonluk
tilkemizde insanlar % 92.1°1 gibi ciddi bir
oranla kentlerde yasamaya baslamistir (TUIK,
2016). Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de
de sehir i¢i ulasimda ara¢ kullanim pay1 bu
rakamlardan da anlagilacag:i tzere siirekli
artarak, toplumlar1 ~ maalesef
bagimliliklar ile karakterize edildigi noktaya
ulagtirmistir  (Dupuy, 1999; Newman ve
Kenworthy, 1989). Bu bagimlilik sehirlerde
yuksek oranda araba sahipligi ve arabalarin
kitlesel kullanimi (trafik sikisikligi, uzun
trafikte kalma siireleri vb.) ile kendini
gostermektedir (Collet vd., 2012). Bu bilgiler
is18inda  kentlerin  halihazirdaki  ulagim
planlarinin, insanlarin sosyal ve Kkiiltiirel
ihtiyaclar1 da gz ontinde bulundurarak daha

yasanilabilir bir c¢evre sunmasi ve daha

araba
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saglikli ¢oziimler gelistirmesi gerektigi
asikardir  (Oztiirk, 2018). Gelistirilecek
bisiklet politikalari, sadece bisiklet aglarinin
yapimini degil, ayni zamanda

stirdiiriilebilirlik, saglik, esitlik ve erisim gibi
giiclii bir bisiklet kiiltiiriiniin olugsmasina da
katkida bulunur (Stephenson, 2015). Yapilan
arastirmalar sehir genelinde bisiklet siirmeyi
tesvik eden altyap1 politikalar1 uygulayan
sehirlerin, zamanla artan bisiklet hacimleriyle
Oonemli avantajlar sagladiklarini bildirmistir
(Viola vd., 2010; WRI, 2013). Diinyada
oldugu gibi lilkemizde de iklim degisikliginin
etkilerini hafifletmeye ve uyum saglamaya
yardimc1 olmak i¢in acil alternatif yatirimlar
gereklidir. Gilimiishane’de tiim bu bilgiler
1s1ginda gerek yerel yonetimler gerek sivil
toplum kuruluslari
ulagim altyapisinin gergeklestirilerek, halki
tesvik etmenin birgok faydasinin kisa ve uzun
vadede goriilecegi tahmin edilmektedir.

ile Onerilen bisikletli
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