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OZET

Bisiklet yollari tilkemizde yok denecek kadar az bulunmaktadir. Ulagtirma
planlamasinda diger iilkelerin biiytik ¢ogunlugunda oldugu gibi, iilkemizde de dikkate
alinmamaktadir. Ulkemizde bisiklet kullaniminin yayginlagtinlmasi igin, ulagtirma ve
sehir planlamacilan tarafindan éncelikle bisiklet yollarmin dnemi ve tasariminin dogru bir
sekilde anlagilmast ve uygulanmas: gerekmektedir.

Bisiklet yollarmmin geometrik tasarimimda gozetilen ilkeler karayolu geometrik
tasarimu ile benzerlik gostermektedir. Ancak, arag Ozellikleri farklilik gostermektedir.
Geometrik planlama esaslari olan yatay kurba, diisey kurba, dever uygulamasi, enkesit
tipleri ve boyuna egim konular1 detayl: olarak anlatilmgtir,

Bisiklet yollarmin meveut sehir igi ve sehirleraras: yollarda olusturulabilmesi i¢in
yeterli gerit veya platform genisligi gerekmektedir. Bisiklet yollari, tamamen bisikletlere
ait bir yol olabilecegi gibi, motorlu tasmitlar icin ayrilmis yollar da bisiklet siiriiciileri
tarafindan kullamlabilir. Ancak, burada dikkat edilmesi gereken en 6nemli nokta, bisiklet
stirliciilerinin emniyetidir, '

1. GIRiS

Gerek kenti¢i ulagtrma planlamalaninda gerekse  sehirleraras: ulastirma
planlamalarinda genellikle biitiin diinyada motorlu tasitlar dikkate alinmaktadir. Ancak,
giiniimiizde gevre faktrlerinin énem kazanmasi, halkin spora kars1 olan ilgilerinin artmas;
ve petrol Uriinlerinin fiyatlarinin her gegen giin artmasi nedenleri ile 6zellikle gelismis
iilkelerde bisiklet ve yaya yollarmin yaygmnlagtirilmas: igin biiyiik ¢apta caligmalar
yapilmaktadir.  Ulkemizde de benzer adimlarn yavas da olsa atilmaya baslamasi
sevindirici bir olaydir. Yaya olarak yiirtimek ve bisiklete binerek istedigi yerlere
gidebilmek ayrica, dzgiirliigiin bir sembolii olarak kabul edilmektedir.

Ne yazik ki, 6zellikle biiyiik sehirlerimizde ulastirma planlamasi yapilirken sadece
motorlu tagitlar dikkate alindigindan, yiiriiyerek ise gitmek veya bisiklet ile ise veya diger
yerlere gitmek miimkiin olamamaktadir. Oysa, kigiik degisikliklerle kisilerin yaya olarak
ise gitmesi veya bisiklet ile seyahat edebilmesi saglanirsa, hava, giiriiltii kirliliginin 6niine
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gegilebilecei gibi, trafik sikisiklarinin da dniine gegilmesi belli bir noktaya kadar miimkiin
olabilecektir. Ozellikle iginde yolculuk yapan otomobiller incelendiginde, genellikle
sadece siiriictiniin yolculuk yaptigt ¢ok sayida otomobil gormek miimkiindiir. Oysa,
ulagturma agisindan isine yiiriiyerek veya bisikleti ile giden kisi arasinda higbir fark
bulunmamaktadir. Bu nedenle ozellikle iklimi ve topografyasi uygun olan yerlesimlerde
bisiklet trafigini yayginlagtirmak hem yerel yonetimlerin hem de hiikiimetlerin bir
politikas: haline gelmelidir.

Bu bildiride, bisiklet yollarinin geometrik tasarimi, ulagtirma planlamasi igindeki
durumu ve Tiirkiye’de bisiklet yollarimn yayginlastirilabilmesi igin gerekli olan adimlar
incelenecektir.

5. BISIKLET YOLLARININ GEOMETRIK TASARIMI

Bisiklet yollarinin tasariminda en onemli faktorler: Serit genisligi, kavsaklar, proje
hiz, yatay kurba ve dever uygulamasi, boyuna egim, durug gortis uzunlugu ve diisey kurba
tasartmuidir. Yukarida sozii edilen faktorler sirasiyla incelenecektir.

2.1. Serit genisligi

Meveut karayollarindan bagimsiz olarak bisiklet yollart yapmak miimkiindir. Bu
sekilde yapilan yollarda gegis istiinligii tamamen bisiklet siirciilerine aittir. Caltrans
Karayolu Tasarm El Kitabina gore (Caltrans Highway Design Manual, 1999), iki seritli
bisiklet yollarinda uygulanmas: gereken minimum serit genigligi 2.40 metredir (Sekil 1).
Eger, bisiklet yolu tek yon igin diisiiniiliirse, minimum serit genisligi 1.50 metredir. Bunun
yaninda, serit kenarindan itibaren 0.60 metrelik tesviye edilmis genislik tehlike aninda
kullamlmak iizere bos birakilmalidir. Wisconsin Eyaletinin yaptig: calismada ise Bisiklet
yollarinin 3 metre genislikte olmasi tavsiye edilmektedir; ancak zorunlu kalinan
durumlarda minimum 2.40 metre genigligin uygun oldugu gortisiine vartlmigtir (Wisconsin
Department of Transportation, 1993).
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Sekil 1. Tipik bir bisiklet yolu (Caltrans Highway Design Manual,1999)
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Sehir igindeki bisiklet yollar bisiklet siiriiciileri, yayalar, kosucular ve paten
kullanieilart gibi farkl: kisilere hizmet vermektedir. Kullanicilardan hangisinin orani fazla
ise kullanimda sikintilar ¢ikmaktadir. Bu gibi durumlarda, sadece bisiklet kullamimina agik
yollarn yapilmasinda fayda vardir,

Cogu yerlesimlerde, &zellikle bos arazinin bulunmadigt kesimlerde motorlu
tagitlarla bisiklet siiriiciileri aymi platformu paylasmak zorunda kalabilir. Motorlu tagitlarla
ortak kullanilan platformlarda, bisiklet seridi karayolunun akis yoniine paralel olmak
zorunda olup, ayrica tek seritli olmak zorundadir. Bisiklet seridinin béliinmemis olmasi
durumunda, kargidan gelen motorly tasitlar, bisiklet stiriiciilerini  zor durumda
birakabilecektir. Bu gibi durumlarda, emniyet igin, sag serit ¢izgisinden itibaren bisiklet
strticiileri igin 1.50 metrelik bir genislik birakilmasi en uygun ¢6zimdiir, zorunlu
durumlarda 1.20 metrelik genislik ile de yetinilebilir (Sekil 2).(Caltrans Highway Design
Manual,1999; Wisconsin Department of Transportation, 1993). Ancak, burada belirtilmes;
gereken en Gnemli husus, bisiklet seritlerinin motorlu tagitlar tarafindan kullanimin
engellemek igin, serit ¢izgileri isaretlenmeli ve diigey elemanlarla “bisiklet yolu” oldugu
gosterilmelidir. Park seridinin olup olmamasi birakilmast gereken serit genisligini
etkilemektedir (Sekil 2,3).
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Sekil 2.2 Sehirigi yollarda motorlu tasitlarla bisiklet siiriiciilerinin ortak kullanimi
durumunda gerekli geniglikler (Wisconsin Department of Transportation, 1993)
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Sekil 3. Kenarlarda otopark olup olmamasina gore bisiklet yolu genisligi (Wisconsin
Department of Transportation, 1993)

2.2. Yatay Kurba ve Dever

Minimum yatay kurba yarigapi, dever miktarina, bisiklet tekerlegi ile bisiklet yol
yiizeyi arasindaki siirtiinme katsayisina ve proje hizina baghdir. Genellikle kabul edilen
dever orani %2 ile % 5 arasindadir. (Caltrans HDM,1999). Bisiklet yolunun alinyiman
kisimlarinda genellikle tek yonde %2 lik enine egim kullanildigindan, dever oranimn da
%2 olmasi tercih edilmektedir.

Siirtiinme  katsayisi, hiza, ylizey tipine, yuzey piiriizliliigiine, tekerlek tipi ve
durumuna, yiizeyin islak veya kuru olmasina bagl olarak degisir. Kaplamali bisiklet
yollar igin, 20 km/st huz igin 0.31, 50 km/st igin 0.21 olarak kabul edilir (Caltrans HDM,
1999). Kaplamasiz yollar i¢in yaklasik bu degerlerin yarisi esas alinabilir.

Asagidaki formiil ile minimum yatay kurba yarigap: hesaplanabilir

2
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R= minimum yatay kurba yarigapi (m)
V= proje hiz1 (km/st)

d= dever orani(%)

f= siirtiinme katsayisl

Yatay kurba yangaplarinin boyutlarini gérmek igin Tablo 1 hazirlanmustir.

Tablo 1. Yatay kurba yaricaplan

Proje hizi (kim/st) | Stirtinme katsayisi(f) | Dever orami(d) % | Yatay kurba yaricapi(R)
20 0.31 2 10
30 0.28 2 24
40 0.25 2 47
50 0.21 2 86
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_ 2.3. Durus Goriis Uzunlugu

Bisiklet siriiciilerinin beklenmeyen bir anda kargilastiklar: engel 6niinde kontrollii
durabilmesi i¢in bisiklet yol tasariminda durus gériis uzunlugu dikkate alinmalidir. Durus
gortis uzunlugu bisiklet sirticiisiiniin intikal siiresi ile fren siiresine, bisikletin hizina,
stirtinme katsayisina ve bisikletin fren cinsine bagli olarak degismektedir. Durus goriis
uzunlugu asagidaki formiil ile hesaplanabilir (Caltrans HDM, 1999).

VZ

so_ V¥ )
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S= durug goriis uzunlugu (m)
V=thiz (kmn/st)

= stirtiinme katsayist

g= yolun boyuna egimi

2.4. Diisey Kurba Uzunlugu
Agsagidaki formiiller kullamilarak, minimum diisey kurba uzunluklari hesaplanabilir

(Caltans HDM,1999)
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L= diisey kurba uzunlugu (m)
G=egim farki %

S= durusg goriis uzunlugu (m)
V= proje hizi (km/st)

Formiiller elde edilirken, siirliciiniin yerden olan yiiksekligi 140 cm, engel
yiiksekligi ise 10 cm olarak dikkate alinmistir,

2.5. Boyuna Egim

Bisiklet yollar1 genellikle herhangi bir egitimden ge¢meyen siiriiciiler tarafindan
kullanildigindan, miimkiin oldugunca dik egimlerden kacinilmalidir. Ozellikle kondisyonu
dugiik striiciilerin dik egimleri tirmanmalan olduk¢a zordur. Bunun yani sira bakimsiz
bisikletlerin kullanilmas: 6zellikle rampa asag) inislerde durug goriis uzunlugu arttigindan
problem ¢ikarabilmektedir. Bu nedenle, boyuna egimi yiiksek olan bisiklet yollan
kullanicilar tarafindan tercih edilmeyecektir. Eger dik egimlerden kaginilamiyorsa, bu
durumda siiriiciilerin manevra kabiliyetini artirmak icin, serit genisligi artirilmalidur.
Maksimum boyuna egim %35 olarak 6ngoriilmiistir (Caltrans HDM, 1999). Ancak,
bolgeden bolgeye farlilik gosterebilecegi gozoniinde tutulmahidir. :
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3.ULASTIRMA PLANLAMASI iCERSINDE BiSIKLET TRAFIGI

Ulastirma planlamast hazirlanitken diger tilkelerde oldugu gibi, tlkemizde de yaya
ve bisiklet siiriiciileri dikkate alinmamaktadir. Ulastirma planlama anlayisi Tiirkiye’de
oldukca yavas bir sekilde yerlesmekte olup, cogu belediyelerimiz maalesef ulastirma
planlamasinin ne ise dahi yaradigindan habersizdir. Buyiik sehirlerimizde bile ulagtirma
nazim imar planlarinin son yillarda hazirlanmaya baglanmasi bunun belki de en giizel
ornegidir.  Ulagtuma planlamasinda yayalarin ve 6zellikle bisiklet trafiginin dikkate
alinmamast, bisiklet siiriiciileri igin herhangi bir alan ayrilmamasina ve motorlu tagitlar ile
birlikte ayn1 seridi kullanmak zorunda birakilmaktadir. Ozellikle yiiksek trafik hacmine
sahip karayollarinda, bisiklet arkasindan gelen tasit stiriictistiniin serit degistirerek sollama
yapmas: geregi, trafik emniyetini azaltmaktadir. Sollamanin miimkiin olmadig1 hallerde,
genellikle bisikletin hizinin motorlu tasitlardan kiigik olmasi bisiklet striiciilerinin
emniyetini azaltmakta veya trafik kazalarina neden olmaktadir.

Bisiklet siirtictilerinin trafik yaratimi motorlu tasitlarla paralellik gostermektedir.
Zira, bisiklet siiriiciileri ile motorlu tasit siiriiciilerinin amaglari arasinda herhangi bir fark
bulunmamaktadir. Bisiklet siirticlileri genellikle motorlu tasitlarin izledigi yoldan veya
daha kisa olan yolu tercih ederler. Bu nedenle, bisiklet yolu tasariminda ayn: hedef noktas:
icin uzun bisiklet yollar tercih edilmeyeceginden ve motorlu tagit yollarmi kullanmak
isteyeceklerinden trafik emniyeti azalacaktir.

Trafik saymn ¢alismalarinda, bisiklet trafiginin ¢ok az olacag siiphesizdir; zira
bisiklet trafigini diistinerek yapilan herhangi bir tesis lilkemizde bulunmamaktadir. Ancak,
ozel tesisler yapildiginda 6zellikle artan ulagtirma giderleri karsisinda, halkin belli bir
kismi bisiklet trafigini artiracaktir.

Bisiklet stricilerinin en ¢ok karsilastigi problemlerden biri de kavsaklardir.
Kavsak tasarinu yaparken, bisikletin kavsakta emniyetli bir sekilde durabilmesi igin gerekli
durus goriis uzunlugunun saglanmasi gerekir. Miimkiinse disik trafik hacimli kavsaklarda
karsiya gegislerde sensorlii sinyalizasyon veya diigme uyarmali sinyalizasyon sistemi
kullanilmalidir. Trafik hacmi yiiksek olan karayollarinda ise, yayalar ile birlikte bisiklet
stirlictilerinin de ge¢mesi saglanabilir.

Replogle (1996) yaptifi ¢alismada, mevcut yaya ve bisiklet yollarinin kalitesini
artirarak degisik senaryolar tizerinde galisarak, 30 yil igerisinde bisiklet trafiginin iki katina
¢ikacagim gostermistir. Buradan hareketle, iilkemizde de olmayan bisiklet trafiginin
yaratilmasi miimkiin olabilecektir.

4. TURKIYE’DE BiSIKLET YOLLARI UYGULANABILIR Mi?

Tiirkiye’ de daha 6nce bahsedildigi gibi, gerek imar planlarinda gerekse ulastirma
planlan hazirlama asamasinda bisiklet ve yaya trafigi dikkate alinmamaktadir. Bu nedenle
tilkemizde bisiklete genelde okuldan ¢nceki donemlerdeki ¢ocuklar ve okul gocuklan ile,
spor yapma arzusu duyan kisiler ve maddi olanaksizlik nedeniyle toplu tagimay
kullanamayan veya herhangi bir motorlu tagita sahip olmayan kisiler hayatlarini tehlikeye
atarak bisiklet ile ulasim saglamaktadirlar. Ozellikle iilkemizde yaz aylarinda gocuklarin
sebep oldugu ok sayida bisiklet kazasina tanik olunmaktadir. Bunun en &nemli
nedenlerinden biri, bisiklet siiriiciilerinin higbir egitim almadan trafige katilmalaridir.
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Bunun sonucu olarak, ters yola girmelerden kaynaklanan kazalar, gecis istiinliigiine
uymamaktan dolay: olusan kazalara sik¢a rastlamak miimkiindiir. Oysa, motorlu tasit
stirlictisi ile bisiklet siirtictistiniin trafik kurallarina uyma konusunda herhangi bir ayricalig
bulunmamaktadir. Oncelikle, ilkégretim okullarinda yaya ve bisiklet siiriiciilerine trafik
kurallar1 yeterince 6gretilmelidir.

Ulkemizde maalesef kisiler motorlu tagitlart  kullanmak igin zorlanmaktadir. Zira
bazi yerlerde yayalarin yiriiyebilecegi yollar veya bisiklet siiriiciilerinin kullanabilecegi
yollar bulunmamaktadir. Bunun en 6nemli nedeni geometrik planlama asamasinda, yaya
ve bisikletlerin diisliniilmemesidir.

Ozellikle sehir ici yollarda serit genisligi 3.60 metreden biiyik olan kesimler
bisiklet trafigine agilabilir. Ayrica, trafik hacmi diisiik olan dar yollar motorlu tagit
trafigine kapatilarak, bisiklet yollart olusturulabilir. Ancak, burada unutulmamasi gereken
en Onemli nokta, yatay isaretlemedir. Maalesef hemen hemen higbir sehrimizde
yollarimizda serit gizgileri bulunmamaktadir. Ancak, bisiklet trafigine agilan yollarda,
serit ¢izgisi yapilmadig takdirde, motorlu tagit ile bisiklet trafigi karisacak, dolayisiyla
trafik emniyeti azalacaktir,

Yeni imar plam yapilan kesimlerde, istimlak sinirlart genisletilerek bisiklet yollar
gelistirilebilir. Bu sekilde, halkin bisiklet kullamimi tegvik edilebilir. Ozellikle kirsal
alanlarda karayolundan ayr bisiklet yollari distiniilerek kisilerin doga ile basbasa kalmas:
psikolojik yonden sehir stresini atmasinda yardimer olacak, aym zamanda “commuter®
(aym yolu siirekli kullanan kisiler) ler arasinda arkadaghk iligkilerinin artmasina neden
olacaktir. Ayrica, okullara giden yollarda miimkiinse bisiklet yollart olugturmak igin
gayret gosterilmelidir. Okul yoneticilerinin bisiklet park veya ¢alinmaya karsi Snlem
almas) gerekmektedir. Geligmis tilkelerin gogunda 6grenciler bisikletleri ev-okul, okul-ev
ulagimini saglamaktadirlar. Benzerin uygulamanin (bisiklet yolu olmamasina ragmen!)
Ornegin Isparta’da gelismesi olduk¢a sevindiricidir.

Bisiklet kullamimi karli havalar disinda her ortamda kullamilabilir. Yagmurlu
havalar, bisiklet kullanumi i¢in zorluklar ¢ikarsa da yagmurluklar yardimiyla islanmaktan
kurtulmak miimkiindiir. Ulkemiz iklim a¢isindan oldukga farkli bir yapiya sahiptir. Baz
bdlgeler, hi¢bir zaman kar almazken, baz bélgelerimiz ise uzun siire karli ortama sahip
bulunmaktadir.  Bu nedenle, &ncelikle kar olamayan bolgelerde bisiklet trafiginin
yayginlastirilmast i¢in ¢alismalar baslamalidir, Tirkiye klima haritasina gére (Devlet
Meteoroloji [sleri Genel Midiirliigii, 1989), Izmir, Balikesir, Antalya, Aydin, Icel, Adana
ve Hatay hemen hemen hi¢ kar almayan bolgelerimizdir. Bu nedenle &ncelikle bu
illerimizde, bisiklet yollar1 yapilmalidir. Nisan aymdan itibaren ise Istanbul, Kocaeli,
Sakarya, Canakkale, Manisa, Mugla, Kahramanmaras, Gaziantep, Adiyaman, Urfa,
Diyarbakur illeri kar 6rtiisinden kurtulmaktadir yani yilin 9 aymda bisiklet yollarn agik
tutulabilir. Genellikle Erzurum haricinde diger illerimizde Mayis ayindan itibaren herhangi
bir kar rtiisii kalmamaktadir. Bu nedenle, tilkemizin hemen hemen her kesiminde bisiklet
yollarinin yapilmasi miimkiin olabilecektir.

5.SONUCLAR

Ulkemizde birkag merkez disinda bisiklet yolu bulunmamaktadir. Bunun en 6nemli
nedeni ozellikle imar plam ¢alismalarinda bisiklet yollan dikkate alinmamakta ve yollar
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igin istimlak smiri dar tutulmaktadir. Bu nedenle imar plam ¢aligmalarinda bisiklet
yollarmin dikkate alinmasi gerekmektedir. Ozellikle biiyiik sehirlerimizde bisikletler
hemen hemen hi¢ diisiiniilmemistir. Bu nedenle, halkimiz motorlu tasitlar ile seyahat
etmek zorunda birakilmaktadir.

Motorlu tagitlar igin yapilan ulagtirma planlamas iginde bisiklet trafik yaratimi da
g6zoniinde tutulmali ve mod segiminde degerlendirilmelidir. Ayrica, trafik sikigiklifinin
giderilmesinde ve gevreye daha az zarar vermek igin yerel yonetimler ve hiikiimet
tarafindan bisiklet kullanimi tesvik edilmelidir. Ancak, bu arada dikkat edilmesi gereken
en 6nemli nokta, daima bisiklet stiriictilerinin emniyeti olmahdir. Miimkiin ise motorlu
tasitlar ile bisikletler kars: karsiya getirilmemelidir.
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ABSTRACT
'APPLICABILITY OF BICYCLE ROADS IN TURKEY

There are not almost any bicycle path in our country. Bicycle traffic is not
concerned in transportation planning in our country as the same for other countries. In
order to enhance the usage of bicycle transportation planners and city planners have to
understand firstly the importance of bicycle paths and then apply it in a right way.

Bicycle path planning is similar to the highway geometric planning. On the other
hand vehicles are different. In the paper, principles of geometric planning which are
namely horizontal curve, superelevation, vertical curves, cross-sections and profile are
given in detail.

In order to construct the bicycle path in a city or highway there should be enough
space for lanes or platform. As the bicycle path may belong to only the bicycle, the
highway may be shared by both the vehicles and bicycle. However, the safety of bicycle
driver must always be considered.
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