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Ozet

Alanda artan niifus kentlerin mekansal olarak geniglemesine ve dikeyde yiikselmesine sebep olmustur. Kisitl dogal kaynaklarin
surdurulebilirligi, kentsel alanlarda yasanabilirlik diizeyinin arttirilmasi, kentsel sorunlarin ortaya ¢ikmadan dnlenmesi ancak bu kentsel
gelismenin yonlendirilmesiyle mimkin olabilecektir. Artan nifusa bagli olarak artan insan, mal ve hizmet hareketliligi, paralelinde
artan arag sahipliligi kent i¢i ulasimda gesitli sorunlara neden olmustur. Kent icinde yapilan seyahatlerin ulasim tirlerine oransal
dagihmi diinya akademik literatiiriinde yasanabilirlik kavraminin élgim kistaslari iginde degerlendirilmektedir. Yaya hareketinin ve
bisiklet kullanimin yogunlugu, bisikletin kent ici ulasimda arag olarak kullanim orani kentsel erisilebilirligi ve hareketliligi arttiran,
cevreye duyarli, saglikli ve surdirilebilir ulasim olarak tanimlanmaktadir. Calismanin ilk boliminde kentsel yasanabilirlik ve
strdurdlebilirlik kavramlari tanimlanmis ve sirdirilebilir ve yasanabilir bir kent Uretebilmek icin ulasim politikalarinin 6nemine
deginilmistir. ikinci asamada ise &rnek alan olarak secilen Kirklareli kentine iliskin cesitli analizler Gretilmistir. Calismanin son
asamasinda analizler sonucunda elde edilen bulgular yardimiyla bisiklet yolu giizergahi belirlenmistir. Bu ¢alismanin amaci orta ve
kiglk 6lgekli kentlerde yasanabilir kentler kavrami gergevesinde bisikletli ulagim planlamasinin nasil olmasi gerektigini Kirklareli merkez
ilge 6rneginde irdeleyerek sonuglar ortaya koymaktir.

Anahtar Kelimeler: Yasanabilir Kentler, Bisikletli Ulagim Planlamasi, Strdurilebilirlik, Kentsel Ulasim, Kirklareli

Abstract

The rapidly growing world population has brought population growth in urban areas. Increasing population in urban areas caused
spatial and horizontal expansion of cities. Sustainability level in urban areas and prevention of urban problems before the occurance
will only be possible by interactive planning. The increasing population in the urban scale, the increasing movement of people, goods
and services and the increase in the ownership of the vehicle in parallel with it caused various problems in urban environment. The
proportional distribution of the travels within the city to the transportation types is evaluated within the measurement criteria of the
concept of livability in the world academic literature. The intensity of pedestrian movement and bicycle use, the rate of use of bicycles
as a means of urban transportation is defined as the environmentally conscious, healthy and sustainable transportation that increases
urban accessibility and mobility. In the first part of the study, urban livability and sustainability concepts are defined and the
importance of transportation policies in order to produce a sustainable and livable city is mentioned. In the second stage, various
analyzes were carried out for the city of Kirklareli. At the last stage of the study, the route of the bicycle path was determined with the
help of the findings obtained from the analyzes. The aim of this study is to determine how bicycle transportation planning should be
in the context of livable cities in middle and small scale cities.
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GIRIS
Calismanin bu bélimiinde yasanabilirlik ve strdirdlebilirlik kavramlar izerinde durulmus ve kent igi ulasim sisteminde
bisiklet kullaniminin kentsel yasanabilirlik ve strdirilebilirlik kavramlari ile iliskisi irdelenmistir.

Yasanabilirlik

Kentsel yasam kalitesi kavrami tGzerinde anlasiimig kesin bir tanimi bulunmamakla birlikte birgok farkli disiplin tarafindan
farkli sekilde tanimlanmaktadir. Kavram sadece kente iliskin fiziksel 6zellikleri degil ayni zamanda bu fiziksel 6zelliklerin
birbirleri arasindaki agsi iliskileri ve dinamikleri de ifade etmektedir (Serag El Din vd., 2013). Yasam kalitesini kisinin
yasadigl hayattan memnun olmasi, kendini iyi hissetmesi; kentsel yasam kalitesini ise cagdas kent ve gevre standartlarinin
bir kente saglanmasi, kentli haklarinin uygulanmasi ve kisinin kendini iyi hissedecegi kentsel kosullarin varligi olarak
tanimlanabilir (Yavuzgehre ve Torlak, 2006).

Kozaryn’e gore kentsel yasam kalitesi kisi basina diisen milli gelir gibi nesnel verilerle ve kisisel yasam memnuniyeti gibi
dznel verilerle tanimlanabilir. Kentsel yasam kalitesi kentte yasayanlarin algilariyla dogrudan iliskilidir. Ornegin yapili
cevrenin nesnel kalitesinin yaninda kullanicilarin yapili gevreyi nasil algiladiklari, ulagimin yani sira kullanicilarin ulagim
durumundan ne kadar memnun olduklari, nesnel su¢ oraninin yaninda kentlilerin bu su¢ oranini ne derece hissettikleri
blylik 6nem arz etmektedir (Okulicz-Kozaryn, 2013). Benzer sekilde Marans da kentsel yasam kalitesini 6lgmede
genellikle iki farkh yontem kullanildigini ifade etmektedir. Bu yontemler resmi kaynaklardan elde edilen sug orani, hane
halki geliri, kirlilik seviyesi, konut maliyeti vb. mekansal verilerin kullanildigi nesnel yontem ve genellikle anket ¢alismalari
ile bilgi toplama regresyon analizi ve yapisal esitlik modelleri gibi teknikleri kullanan, 6znel algilari 6n plana ¢ikaran yontem
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Marans, 2012).

Martins makalesinde kentsel yagam kalitesini 6lgmek igin sayisal ve niteliksel olmak tzere iki farkli yontemin kullanildig
ve bu yontemlerin 6znel algilar ve nesnel veriler olarak nitelenebilecegini ifade etmektedir (Santos ve Martins, 2007).

Kentsel yasam kalitesi kapsamli tanimiyla insani etkileyen sosyal, ekonomik, yapisal ve gevresel unsurlarin birbirleriyle
olan iliskisidir (Mostafa, 2012).

Evans’a gore yasanabilirlik kavraminin gecim kaynagi ve ekolojik sirdirdlebilirlik olmak Gizere iki unsuru vardir. Gegim
kaynagi; saglkli bir yasam alanina sahip olmak icin uygun konut alanlarina yakin, yeterli maasi saglayan is olanaklarini
ifade eder. Gegim kaynaginin da sirdirilebilir olmasi gerekir aksi takdirde gecim kaynagi sorunu gercek anlamada
¢6zUlmis sayllmaz. Ekolojik yozlagsma yasanabilirligi bozar ve bireyin yasam kalitesini maasa tercih etmesine sebep olur.
Bu sebeple yasanabilir bir sehir, kavrami olusturan iki unsurun da birlikte var olmasiyla miimkindir (Evans, 2002).

Kentsel alanda meydana gelen her degisiklik kentsel yasanabilirligi etkiler. Bununla birlikte yasanabilir kavramini formile
edip her yerlesim alanina uygulamak mumkin degildir. Her yerlesimin kendine 6zgu kiltirel, sosyal ve ekonomik
dinamikleri ve 6zellikleri bulunmaktadir. Bu 6zellikler ve dinamikler her yerlesimin kendine 6zgii yasanabilirlik kistaslarina
sahip olmasina neden olmaktadir (Keceli, 2012).

2012 yilinda yayinlanan bir raporda (National Association of Regional Councils’ Livability Literature Review, 2012)
EbscoHost Veri Tabani Gizerinde 1976 ile 4 Ekim 2011 yillari arasinda, 707 dergi ve 800 makale kapsaminda “yasanabilirlik”
kelimesiyle tarama yapilmistir. Bu arastirma bulgulariyla “yasanabilirlik-livability” kavraminin 6ncelikle ilgi kurdugu
anahtar kavramlar su sekilde siralanmistir; “Kent planlama” (93), Kent ve yerlesme (79), politika (68), konut (68), kentsel
gelisme (63), ulasim (60), sosyal icerikli konular (58), yasam kalitesi (56), toplumsal gelisme (46), strdirilebilir gelisme
(42). Sonuclar degerlendirildiginde ulasim sistemlerinin yasanabilirlik kavramiyla dogrudan iliskili oldugu gorilmektedir
(Ayatac, 2014).

Siirdiiriilebilirlik

ilk olarak 1987 yilinda yayinlanan Brundtland raporunda karsimiza c¢ikan sirdirilebilirlik kavrami bir toplumun,
ekosistemin, ya da siirekliligi olan herhangi bir sistemin islevini kesintisiz, bozulmadan, ¢lirimesine meydan vermeden,
asirt kullanimla tiiketmeden ya da hayati bagi olan ana kaynaklara asirn yiklenmeden varligini devam ettirmesini
saglamaktir. Sdrdirilebilir gelisme cevresel, sosyal ve ekonomik yasam kalitesinin arttirilmasini amaglamaktadir.
Uluslararasi diizeyde sirdurilebilirlik tartismalari; Stockholm Konferansi (Birlesmis Milletler, 1972), Habitat | (Birlesmis
Milletler, 1976), Brundtland Raporu (Birlesmis Milletler, 1987), Rio Konferansi ve Glindem 21 (Birlesmis Milletler,1992)
Avrupa Kentsel Sarti (Avrupa Konseyi, 1992), Aalborg Sarti (Avrupa Konseyi, 1994), Habitat II-(Birlesmis Milletler, 1996),
Johannesburg Zirvesi (Birlesmis Milletler, 2002), Bristol Mutabakati (2005), Leipzig Sarti (2007), Avrupa Kentse Sarti 2
(Avrupa Konseyi, 2008) seklinde gelismistir.
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Rusen Keles'in Kentbilim Terimleri Sozliglinde siirdirilebilir gelisme, “cevre degerlerinin ve dogal kaynaklarin
savurganliga yol agmayacak bicimde akilci yontemlerle, bugiink( ve gelecek kusaklarin hak ve yararlari da goz 6niinde
bulundurularak kullaniimasi ilkesinden 6zveride bulunmaksizin ekonomik gelismenin saglanmasini amaglayan gevreci bir
diinya gorusi” olarak tanimlanmaktadir (Keles, 1980).

Siirdiiralebilir Ulasim ve Planlama

Kent igi ulasimda otomobilin &ncelikli ulagim araci olmasinin 6niine gegilmesi gereklidir. Nitekim otomobil hava kirliligi,
glraltt kirliligi, yol guvenligi, kentsel peyzajin bozulmasi ve otomobil kullanmayanlarin kent haklarini kisitlamasi
boyutuyla kentlere ve ¢evreye zarar vermektedir. Otomobile alternatif olarak yaya yolculuklarin ve bisiklet kullaniminin
yayginlastirilmasi gerekmektedir (Avrupa Konseyi, 2008).

Sardaralebilir ulasim, ulasim gereksinimlerinin kisi ve toplum sagligina zarar vermeden, ayni zamanda ekosistem Uzerinde
olumsuz etki olusturmadan, yenilenemeyen kaynaklarin yenilenebilir kaynaklarla cesitlendirilerek ve yenilenebilir
kaynaklarin yenilenme hizlarindan daha yogun kullaniimadan karsilanmasi seklinde tanimlanabilir (Yaliniz ve Bilgic, 2007).

Ulasim planlama yaklasimlari irdelendiginde bireylere ait degerler sistemi ile topluma ait degerler sisteminin bircok
noktada anlagmazlik yasadig gorilmektedir. Ulasim tirlerinin kullanim sikhgina bakildiginda bu geliski okunabilir.
Glnimizde 6zel arag¢ kullanimi kolay, eglenceli ve maliyeti géze alinabilir durumda olmasina ragmen hakgalik ilkesiyle
celismektedir. Ancak 6zel arag kullanimini tesvik edici tutumlarin strdirilebilir olmasi mimkin degildir. Clinki her gegen
gilin dlinya nifusu artmaktadir ve yarinin diinyasinda sadece daha fazla niifus degil ayni zamanda daha refah bir hayat
isteyen daha fazla nifus olacaktir (Advancing Public Transport, 2016). Bireysel degerler acgisindan bakildiginda bireyler
Ozel arag kullaniminin kendilerine sagladigi faydalardan uzaklagsmak istememektedir. Diger taraftan toplumsal degerler
bakimindan bakildiginda trafige katilan her 6zel arag hem gliniimiiz toplumlarinin hem de gelecek toplumlarin yasama
alanlarinda geri doniilmez olumsuz etkiler birakmaktadir. Trafik kazalari, hava kirliligi, gtirGlta kirliligi, gértintu kirliligi,
glnlik viucut hareketliliginde azalma vb. sorunlar fosil yakit kullanan 6zel araglarin kullaniminin artmasiyla artis
gostermektedir (Knoflacher ve Ocalir, 2011).

Bireysel degerlerin toplumsal degerlerin ardindan disinilmesi demek bireyi ikinci plana itmenin aksine toplumu
olusturan tim bireylerin refahini savunmaktadir. Bu nedenle ulasim planlamasinda bireyi temel alan, bireyin kisisel
keyiflerini temel alan yaklasimin aksine toplum sisteminin devamhhgini temel alan yaklasim kullanilmalidir. Toplum
temelli ulasim tirleri; yaya, bisiklet, toplu tasima ve son olarak da 6zel arag kullanimi olarak siralanmaktadir (Knoflacher
ve Ocalir, 2011).

Toplu ulasim baglaminda metro, tramvay, vapur, otobis gibi daha verimli ulasim yéntemleri bulunmasina ragmen cesitli
cografi ve fiziki zorluklar, niifus yogunlugunun az olmasi gibi etmenler bazi noktalara toplu tasima hatti ekleme imkaninin
online gecmektedir. Bu gibi nedenler neticesinde herhangi bir rotaya bagl olmamasi ve erisim kolayligi bakimindan
bakildiginda taksi de toplu tasimayi destekleyici bir ulasim tari olarak gorilebilir (Sevginer vd., 2011).

Ulastirma sisteminin 6zel arag kullanimina bagimh planlanmasi gesitli sorunlara sebebiyet vermektedir. Bu sorunlarin
basinda otomobillerin hakgalik bakimindan sorun teskil etmesi gelir. Otomobil kullanicisina cesitli faydalar saglarken
kullanicisi disindaki kisileri olumsuz etkilemektedir. Ayni zamanda otomobil kullanimi kullaniciya fazla maliyet
¢ikarmaktadir. Otomobil kullanmanin diger zararlarini ise su sekilde 6zetlemek mimkindur; arazi kullaniminin
daginiklasmasina sebep olarak tarim ve orman topraklarinin yapilasmasina sebep olur, kent ici yogun saatlerde trafik
tikanikligina sebep olarak hem yakit hem zaman kaybina neden olur. Bunun yani sira trafik kazalari ile her yil binlerce kisi
canini ve malini kaybetmektedir, cevreye zararli gaz salinimlariyla hem ¢evreyi kirletir hem de yenilenemeyen enerjinin
kullanim oranini arttirir (Gergek, 2005).

Kent merkezleri ve mahalleler 6lgeginde ise insan odakli yaya ve bisiklet ulasimi yerine tasit odakh uygulamalara agirhk
verilmesi sadece fiziksel ¢evrenin tahribatina degil ayni zamanda toplumun kdltiirel ve sosyal etkilesimini de koreltici
yonde olumsuz etki etmektedir (Elker, 2011).

Kentsel ulasim ve arazi kullanimi arasinda c¢ift yonli bir iliskinin oldugu soylenebilir. Arazi kullanim kararlari ulasim
yapisinin olusmasina sebep olurken ulasim sistemi de c¢esitli arazi kullanim kararlarini etkilemektedir. Bu nedenle arazi
kullanim planlarinin ve ulasim planlarinin birlikte ve es zamanli planlanmasi gerekmektedir (Glingor, 2012).

Sardirulebilir ulasimi birim insan basina harcanan enerji olarak da tanimlamak mimkiindir. Toplu tasima araglariile daha
fazla insan daha az ekonomik maliyet ve daha az eneriji kullanimi ile tasinabilirken, otomobil kullanimi daha fazla eneriji
ve maliyet ile daha az insanin tasinmasina olanak vermektedir. Yaya ve bisiklet kullanimina baktigimiz zaman ise maliyet
diger ulasim tirlerine kiyasla yok denecek kadar azdir (Sevginer vd., 2011).
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Kentsel yayllma gilinlik yapilan ortalama mesafenin artmasina ve toplu tasima altyapisinin verimsizlesmesine ve yetersiz
kalmasina neden olmaktadir. Yine konuyla baglantih olarak arag¢ sahiplilik oraninin artmasi kentteki yayilmayi
desteklemekte, kentteki yayilma da daha g¢ok kisinin 6zel arag kullanmasini 6zendirmektedir (Yetiskul ve Senbil, 2010).

Kentlerde ulasim sisteminin strduarulebilirliginin - arttinlmasi igin uygulanabilecek ¢esitli yontemler su sekilde
orneklendirilebilir (Saatci, 2012):

e Sehir merkezlerinde araglarin azaltilmasi veya kaldiriimasi,

o Trafik sakinlestirme (tasarim yontemleriyle trafigi yavaslatma) uygulamalarinin yapilmasi,

e Merkezi alanlara limitli arag gegisine izin verilmesi,

e Ozellikle kent merkezlerinde parklanmaya miisaade edilmemesi,

e Toplu ulasim sisteminin ¢esitlendirilmesi ve farkl alternatiflerin birlikte degerlendirilmesi

e Toplu ulasim sisteminin servis kalitesinin arttirilmasi ve sistemin cazibesinin arttiriimasi

e Otobds yollarinin trafikten ayrilarak otobise 6zel yol ve seritlerin saglanmasi

e Kentici trafikte ara¢ kullanim oraninin azaltilmasi icin arag kullanmamaya 6zendirecek gesitli etkinliklerin yapilmasi

Yapilan literatur arastirmalari neticesinde kentsel ulasim altyapisi icinde bisiklet kullaniminin oraninin yiiksek olmasi
kentsel yasanabilirlige buyilk o6lgekte katki saglamaktadir. Bisikletli ulasim segeneklerinin yayginhg ayni zamanda
surdirulebilirlik konusunda vazgecilmez unsurlardan birdir.

Bisiklet Kullanimi

1700’10 yillarda ilk defa Fransa’da baslayan bisiklet, 1800’10 yillarda Avrupada yayilmaya baslamistir. 1928 petrol kriziyle
birlikte 1930-1950 yillari bisiklet kullanim orani artmis, otomobillerin kent yasamina girmesiyle diisiis gostermistir. 1974
yilinda yasanan enerji krizi bisikletin popdlerligini tekrar olusturmustur (Yilmaz, 2006; Elbeyli, 2012).

Bisiklet kullaniminin faydalarini; kisisel dinlenme ve spor, servis ve hizmet, cevreye duyarlilik, disik altyapi gerekliligi,
toplu tagsimaya eklemlenmesi, bireyin ve toplumun saghgina katkisi, 6zel arag¢ kullanimindan kaynaklanan sorunlarin
onlemesi ve kent ici paylasim secenekleri olarak siralamak mumkiindar.

Bisikletli ulasim 6zellikle kentsel alanlarda cesitli zorluklar yasamaktadir. Bu zorluklari su sekilde 6zetlemek mimkiinddir:

e Rizgar, yagis vb. hava kosullari

e Topografya yapisi ve egim dereceleri
o Motorlu tasit trafigi

e Yayalarin 6ngorilemez hareketleri

e Zemin durumuna bagimhlik

Bununla birlikte bisiklet insan giicii ile ¢alisan bir ulasim araci oldugu igin uzun siireli kullanim ve uzak mesafelere erisim
kullanicinin fiziksel durumuna bagimhidir. Kullanicinin fiziksel durumuna ve yukarida belirtilen sartlara gore bisiklet
kullanilarak erisilebilecek uzaklik miktari degisiklik gostermektedir.

Bisiklet kullanim kolayhgi topografyanin egim ylizdesiyle ters orantilidir. Yiizde 5 tizeri egimlerde bisikletle kat edilebilecek
mesafe dismektedir. Bisiklet kullanimina en uygun egim araligi ise ylizde 0 ve ylzde 5 olarak degerlendirilmektedir (Cevre
ve Sehircilik Bakanhgi, 2012).

Karayolu trafigi icinde bisikletlilerin hareket etmesini serbestlestiren tasarimlara ve planlamalara bisiklet yolu
denmektedir. Bisiklet yollari gesitli sekillerde tasarlanip planlanabilmektedir. Literatir ve uygulamalar incelendiginde
bisikletin serbestge hareket edebildigi yollar su sekilde siniflanmaktadir: Karisik trafik icerisinde bisiklet kullanimi, motorlu
tasit ve yayalardan tamamen ayrilmis bisiklete 6zel olarak planlanan yollarda bisiklet kullanimi ve motorlu tasit ve
yayalardan kismen ayrilmis alanlarda bisiklet kullanimi (Cevre ve Sehircilik Bakanhgi, 2015).

Bisiklet yolu tasariminda dikkat edilmesi gereken baslica unsurlar; genislik, yan acikliklar, proje hizi, gériis mesafesi, yatay
kurba ve dever, boyuna egim, diisey kurba, drenaj, yatay ve disey isaretlemeler, kavsaklar ve gecisler, alt ve (st gegisler,
yuzey kaplamasi ve bisiklet park yerleridir (Cevre ve Sehircilik Bakanhgi, 2015; Cevre ve Sehircilik Bakanhgi, 2012; Uz ve
Karasahin, 2004; Caliskan, 2013).
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YONTEM

Kent oOlgeginde hareketliligin takip ettigi glizergahlar ve hareketlilik sebepleri ne kadar arastirilir ve algilanirsa ulasim
yatirimlarini yonlendirmek de o derece basarili olabilmektedir. Bu yoniyle arazi kullanim kararlarindan veya kentteki
mevcut fonksiyonlarin dagilimindan bagimsiz olarak herhangi bir ulasim planlama galismasi yapilmasi tercih edilmemesi
gereken bir planlama yaklagimidir.

Bu calisma kapsaminda Kirklareli kenti 6zelinde 6ncelikle kentli nifusunun kent icinde ikamet ettigi yere gére dagihmi
incelenmis ve bu inceleme esnasinda mevcut mahalle sinirlari dikkate alinarak bu mahallelerin son yillardaki nufus
degisim grafikleri elde edilmistir. Mahalle nifuslarinin gegmisten giinimize gosterdigi degisim sehir yoneticileri ve
plancilara gelecege dair ipuglari vermekte ve gelecek kararlarini etkilemektedir.

Calismanin ikinci asamasinda kentteki arazi kullaniminin ve kent makraformunun tarihsel siireg icinde degisimi ve gelisimi
irdelenmistir. Kenti cevre yerlesimlere baglayan ulasim baglantilarinin, merkezi yonetim tarafindan gergeklestirilen gesitli
buyuk yatirim ve arazi kullanim kararlarinin kentin gelisim yonunu Gzerindeki etkisi irdelenmistir. 1976 yilindan itibaren
kentin makroformunu degistiren bu ve benzeri kararlar dikkate alinarak 2014 yili yerlesik alan sinirlarina kadar bir analiz
yapilmistir. Ozellikle kent bitiinliigiini gézetmeyen parcacil uygulamalarin kentin makroformunda énemli degisimlere
sebebiyet verdigi anlasiimistir.

Kentte yer alan ve yolcu hareketliligini kendine c¢eken; egitim tesisleri, kamu kurumlari, ticaret mekanlari, alisveris
mekanlari, sanayi tesisleri, kentsel yesil ve acik alanlar bu calisma kapsaminda irdelenen bir baska konudur.

Sonraki asamada kent yerlesik alaninin bisiklet kullanimina uygun boyutlarda olup olmadigina yoénelik kentte erisim
mesafeleri analizi yapilmistir. Yapilan analiz kentin yirunebilirlik ve bisiklet kullanim siresi agisindan uygunlugunu
arastirmaya yoneliktir.

Daha sonraki agamalarda Kirklareli kenti igin dogal yapinin degerlendiriimesi ¢alismasi yapiimistir. Kentin kuruldugu
topografya tizerinde bulunan dogal esikler, kentteki ylkseltinin artis ve azalis yonleri arastirilmistir. Ayni zamanda bisiklet
kullanimi icin en 6nemli kistaslardan biri olan kentteki dogal morfolojinin ortaya c¢ikardigi egim araliklari irdelenmistir.
Kentte yapilan ylkselti ve egim analizi sonugclari degerlendirildiginde yukselti farkinin disik oldugu, egimin ise bisiklet
kullanimina engel olacak boyutlarda yiksek olmadigi ve nispeten diiz bir dogal yapiya sahip oldugu sonucuna erisilmistir.

Dogal yapi arastirmalarindan sonra kentte mevcut ulasim sistemleri arastirilmistir. Yeni bir ulasim modu olan bisiklet
kullaniminin diger ulasim modlariyla iligkisini kurabilmek icin mevcut altyapinin bilinmesi ve mevcut durumda yasanan
sorunlarin ¢éziimiine yonelik oneriler getirilmesi gerekmektedir. Bu kapsamda kentteki ulasim modlari incelenmistir.
Kentteki karayolu kademelenmesi, 6nemli karayollarinin kesistigi kavsak noktalari, toplu tasima glizergédhlari ve toplu
tasima turleri, kentteki yaya akisi ve yaya caddelerinin saptanmasi, kentte bisiklet kullanimina yénelik mevcut alt yapinin
incelenmesi bu bolimde yapilmistir. Ayrica bisiklet yolu ¢alismalari ¢ok bliyiik oranda mevcut karayolu glizergahi tizerinde
karayolunun en kesiti icerisinde ¢6ziimlendigi icin mevcut karayollarinin kent icinde kalan noktalarinda en kesit analizi
yapilmistir. Uzerinde bisiklet yolu planlama olasilig yiiksek karayollari {izerinde gesitli noktalardan alinan karayollarinin
tasit izi, yaya kaldirimi, reflij, parklanma seridi vb. hususlarda incelemeler yapilmis ve o karayolu kesiminin bisiklet
seridinin uygulanmasina imkan verip vermeyecegi arastiriimistir. Kentteki arag¢ park alanlari, kapal ve agik otoparklar,
dzel ve kamuya ait otoparklar bu béliimdeki incelemenin bir diger asamasini olusturmaktadir. Ozellikle yol Ustii arag
parklari bisiklet kullaniminin givenligini 6nemli derecede diisirdGgu bilinmektedir. Bu sebeple yol tisti parklanma yapilan
karayolu kesimlerinin saptanmasi bu boliimlerde farkl tasarim ve yénetim ¢oziimleri yapilmasini gerekli kilacaktir.

Bisiklet yolu glizergahi belirlenirken Gzerinde durulmasi gereken bir diger konu ise kentin imaj dgeleridir. Kentin imaj
ogeleri kent icinde 6n plana gikan, kentlilerin ve turistlerin sik¢a ziyaret ettigi, bu nedenle hareketliligi geken unsurlardan
biri olarak degerlendirilmistir.

BiSIKLET YOLU GUZERGAHI ONERISi: KIRKLARELi CALISMA ALANI

Konum ve Ozellikler

Kirklareli ili Marmara’dan Avrupa’ya gecis alaninda ve Bulgaristan ile komsu bir sinir ilidir. Kuzeyinde Bulgaristan,
dogusunda Karadeniz, giineydogusunda istanbul, giineyinde Tekirdag, batisinda ise Edirne ile sinirhdir. il topraklari dogal
olarak; kuzeyden Bulgaristan sinirini olusturan Revze deresi vadisi, dogudan Karadeniz, glineyden Ergene Irmagi ana vadisi
ve batidan Ergene nehrine karisan Teke deresinin su bolim gizgisini olusturan sirtlarla sinirlanmistir. Kirklareli ili topraklari
Marmara havzasinin kuzey bolimini olusturan Istranca daglari ile Ergene havzasinda yer almaktadir (Sekil 1).
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Sekil 7: Calisma Alani Cografi Konumu (Arcmap Cevrimici Haritalar Kullanilarak Hazirlanmistir)

Yiikselti ve Egim Analizi

Kirklareli ili merkez ilcesi Tiirkiye’nin Trakya kesiminde Yildiz dag yiikseltilerinin Ergene ovasi diizliikleriyle birlestigi bir
noktada kurulmustur. Kentin ylikselti analizi incelendiginde kuzey yonli bir ylkseklik artisi gorilmektedir. Glineye dogru
gidildikce rakim degerleri dismektedir. Kentin genel topografik yapisi incelendiginde bu istikrari bozan batidan doguya
dogru Bademlik Tepesi, Yayla Tepesi ve Kirklar Tepesi gorilmektedir. Kentin denizden yikseklik degerleri ise ortalama
olarak 180 metre ile 260 metre arasinda degismektedir (Sekil 2a)

Kirklareli kent merkezi egim analizi calismasi yapilirken bisiklet kullanimi igin en uygun egim araligi olan %0 ve %2, daha
az uygun egim araligi olan %2 ve %4 kirilma noktalari olarak ele alinmistir. Bununla beraber daha sonraki kirilma noktalari
%8, %10, %15 ve %25 olarak analize dahil edilmistir. Kentin bu kirilma noktalari ¢cergevesinde egim analizi incelendiginde
kent batlininin yogunluklu olarak %0 ve %4 egim arahgi icerisinde kaldig1 gérilmektedir. Kentin biinyesinde barindirdigi
iki kiicuk tepe olan Yayla tepesi ve Kirklar tepesi cevresinde egim derecelerinin goreceli olarak yikseldigi saptanmaktadir.
Bununla beraber kentin bati kesiminde kenti boydan boya iki parcaya bélen inci Deresi’nin Kuzey kesimlerinde de egim
yuzdelerinin ylkseldigi ve bisiklet kullanimina uygunluk gostermedigi saptanmaktadir. Kentin egim analizine iliskin genel
bir degerlendirme yapmak gerekirse kent bisiklet kullanimina uygun egim derecelerine sahiptir denebilir (Sekil 2b).

a. Yiikselti Analizi

b. Egim Analizi
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Sekil 8: Kentin Yiikselti ve Egim Analizi (30*30 M Sayisal Yiikseklik Modelinden Uretilmistir (Nasa Digital World Explorer, 2016)
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Kentsel Niifus Degisimi

Kentin ntfusu 1965-2016 yillari arasinda sirekli olarak artmaktadir (Sekil 3).
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Sekil 9: 1965-2016 Yillari Arasi Niifus Degisimi (TUIK, 2016)

Kirklareli kentinde niifus degisimi mahalleler lgeginde degerlendirildiginde istasyon Mahallesinin 6nemli élgiide diger
mahallelerden ayrildigi gézlemlenmektedir. istasyon Mahallesi ile birlikte Pinar Mahallesi, Bademlik Mahallesi kentin
¢eperinde nifus toplayan diger mahallelerdir. Yiizolgimi bakimindan kiiglik olan Dogu Mahallesi, Akalar Mahallesi,
Cumhuriyet Mahallesi kentteki niifus kaybeden mahalleler olarak karsimiza ¢itkmaktadir.

Kent Makroformunun Gelisimi

ilk olarak gérece fazla yiikseltiye sahip Yayla Tepesi ve Kocahidir tepesi mevkiinde baslayan kentsel gelisim zaman icinde
diiz araziye dogru yayilarak mevcut formunu almistir. 1910-1912 yillari arasinda yapilan Kirklareli-Bliyilk Mandira
demiryolu hatti gelismeyi kentin batisina dogru yénlendirmistir (Ozkok ve Kuru, 2015; Aysu vd., 1984; Yildiz, 2013). Ancak
gelisimin batiya dogru ilerlemesine ragmen, 1930’lu yillarda Mustafa Kemal Atatirk’iin Kirklareli gezisi sirasinda
konusmasini Yayla Mahallesinde bulunan eski hilkimet konaginda yapmasi, temel hizmet birimlerinin bu mahallede
bulunmasi gibi nedenlerden 6tiirii kentin ana merkezinin bu donemde Yayla Mahallesi oldugu distntlmektedir (Tuncel,
2002). Kentin sinirlarini etkileyen bir diger karar ise 1968 yilinda Karahidir kéyliniin mahalle olarak belediye sinirlarina
dahil edilmesidir (Sekil 4a).

1976-2016 vyillari arasi hava fotograflari, uydu goérintileri ve halihazir paftalarin gakistirilmasi sonucunda kentin
makroform gelisimi gorsellestirilmistir. Kentin 1976 yilindaki yapili cevre sinirlari incelendiginde, gelisimin kentin bati ve
guney yonlerine dogru ilerledigi, 1948 ve 1968 yillarinda yapilan imar planlari kararinca olusturulan meydanlar ve Kurtulus
Caddesi, Fevzi Cakmak Bulvari, Mustafa Kemal Bulvari ve istiklal Bulvari yénlerinde gelistigi gériilmektedir. Ozellikle 1980
yilindan sonra kentin dogusunda yer alan askeri alanlarin ve buna bagh diger donatilarin olusturulmasi, Kirklareli-Derekoy
sinir kapisi baglantisini saglayan E87 karayolunun acgilmasi, Kirklareli-istanbul baglantisinin Babaeski ydniinde
dondirilmesi, gelisimin dogu ve gliney yoniinde ilerlemesini etkilemistir. Ayrica valilik, egitim tesisleri, hastane gibi temel
hizmetleri sunan sosyal altyapi donatilari bati yéniinde gelismeyi yonlendirmistir. 1986 yilinda yapilmis ve 1988 ve 1991
yillarinda revize edilmis li¢clincl imar plan sinirlari ve arazi kullanim kararlarinda kuzey, gliney ve bati yoniinde yeni konut
alanlari énerilmistir.

Ozellikle 1984 yilindan sonra yapili cevre sinirlarinda ¢ok biiyiik bir degismenin olmadigini ve kentsel bilyiimenin yatayda
degil 6zellikle Giglinci boyutta goriilmeye baslandigini sdylemek mimkiinddr. En buyik degisim ise kentin kuzey batisinda
2008 yilinda yapilan TOKi Toplu Konut Projeleri ve bdlgede gériilen diger 6zel konut projeleridir. ilgili projeler ve bélgede
olusan etki 1991 planinda &ngériilen sinirlar disina ¢ikilmasina neden olmustur. 2006 yilinda Kirklareli Universitesi’nin
kurulmasiyla birlikte kentin gelisim yoni kuzey yonli olmak tizere agirhk kazanmistir (Sekil 4b).
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Kentin en islek ana ticaret aksi olan Fevzi Cakmak Bulvari kent merkezi olarak degerlendirildiginde kentin yaklasik 2 km’lik
bir alana yayildigini séylemek miimkiindiir. Bu 2 km’lik gemberin disinda sadece kentten bagimsiz olarak gelisen Karahidir
Mabhallesi kalmaktadir. Kenttin ticaret ve donati merkezinin yaklagik 1 km’lik bir alana yayildigi ve konut alanlarinin gok
blylk ¢ogunlugunun da 1 km ile 1,5 km’lik gemberler arasinda kaldigi goriilmektedir. Kentte yasayanlarin ¢ok biylk
¢ogunlugu kent merkezine en fazla 1,5 km uzaklikta yasamaktadir. Bu yoniyle Kirklareli kentini arazi kullanim yapisi
itibariyle kompakt bir sehir olarak irdelemek mimkiindir (Sekil 4c).

a. Mahallelerin Niifus Degisimi b. Kent Makroformunun Gelisimi c. Kentsel Yayilma
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Sekil 10: Kentin Mahalle Niifus Degisimi (TUIK, 2016), Kent Makroformunun Gelisimi (1976 ve 1993 Yili Hava Fotograflari, Google
Earth Giincel Uydu Gériintileri) ve Kentsel Yayllma Analizi

Kentin Mekan Organizasyonu-Arazi Kullanimi

Ozellikle kent merkezinde cesitli bakanliklarin tasra teskilatlarinin arazinin dnemli kismini kapladigi gériilmektedir. Devlet
Su isleri, Valilik, il Miidiirliikleri, Belediye, Rektorliik, Devlet Hastanesi, ilkégretim, Ortadgretim, Lise, Kiigiik Sanayi Siteleri
ve Askeri Alanlar kentin arazi kullanim yapisini domine etmektedir (Sekil 5a).

Bununla beraber kentte 12,82 ha yesil alan bulunmaktadir. Yesil alan miktari kentte yasayan niifusa oranlandiginda kisi
basina disen yesil alan miktari 1,83 metrekare olarak bulunmaktadir. Bu oran Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’'nde
belirtilen kisi basi en az 10 metrekare standardinin oldukga altinda kalmaktadir (Cevre ve Sehircilik Bakanhgi, 2014).
Alansal olarak en biiyiik kullanimin Camlik Korusu (6.1 ha) ve istasyon Alti Festival Alani (3,2 ha) oldugu gérilmektedir.
Mekansal dagilim incelendiginde ise, kullanimlarin genel olarak kent merkezinde pargacil olarak dagildigi ve kamu kurum
alanlarinin etrafinda olusturuldugu gériilmektedir (Kuru ve Ozkék, 2017). Kullanim yogunlugu agisindan incelendiginde
ise ilgili alanlar arasinda en cok, istasyon Alti Festival Alani, Sevket Dingiloglu Parki, Vilayet Meydani seklinde
siralanmaktadir. Bunun yaninda, Yayla Parki, Saat Kulesi ve Cevresi, Kirk Sehitler Aniti, Kirklar Parki’'nin géreceli olarak
daha az kullaniilmaktadir (Sekil 5b).

Kentteki egitim tesisleri ilkokul, ortaokul ve ortadgretim olmak tGizere 3 ana baslik altinda incelenmistir. Buna gore kentte
13 adet ilkokul, 12 adet ortaokul ve 12 adet ortadgretim diizeyinde egitim veren okul bulunmaktadir. ilkokul ve ortaokul
birimlerinin kente homojen olarak dagildigi soylenebilir. Kentteki ortadgretim tesisleri ise kentin dogu kesiminde
yogunlasmaktadir (Sekil 5¢) (Kuru vd., 2018).
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a. Arazi Kullanimi b. Kentsel Yesil Alanlar c. Egitim Tesisleri

LEJAND

LEJAND

I Ticaret ve Konut+Ticaret S [ Anackul
Iikokul
__- Hesrml Kuram - Kugik Sanayi Sitesi I:]
& isi Ortaokul
¥ - Egitim Tesisi - Dini Tesis aokul
{ [

Universite Yesil Alan ve Spor Alani

Sekil 11: Arazi Kullanimi, Kentsel Yesil Alanlar ve Egitim Tesisleri (Glncel Halihazir Haritalar Kullanilarak Hazirlanmistir)
Mevcut Ulagim Sistemi

Karayolu kademelenmesi

Kirklareli kentinde ulasim kademelenmesi incelendiginde kente gelen ana ulasim baglantisi Babaeski - Derekdy Sinir Kapisi
baglantisi olan E-87, ikincil ulasim aksi ise kenti Edirne’ye ve Vize'ye baglayan D-020 karayoludur. Kent iginde lguncil
derecede karayollari Waldrof Caddesi, Kurtulus Caddesi, Tirnova Caddesi ve Eriklice Caddesi’dir. Karayolu kademelenmesi
saptanirken yollarin kullanim durumu 6n plana alinmis ve bagladigi fonksiyonlar degerlendirilmistir. Yol enkesitleri ayni
kademedeki yollar icinde degisiklik géstermektedir. Ozellikle kenti Dogu-Bati dogrultusunda gegen Gaziler Caddesi,
Zincirlikuyu Caddesi ve Fevzi Cakmak Bulvari en kesit agisindan sorunlar olusturmaktadir. Kofgaz yolu lizerinde kurulan
Kirklareli Universitesi Kayali Yerleskesi kentin giiney yénlii gelisimini Kuzey yonli olarak degistirmistir. Bu degisim ayni
zamanda yetersiz ulagim agi Uzerinde kullanim yogunlugu olusmasina sebep olmaktadir. Kent merkezini Universiteye
baglayan Hastane Caddesi de en kesit olarak kapasiteyi kaldiramamakta ve karayolu trafiginin tikanmasi s6z konusu
olmaktadir (Sekil 6a) (Kalyoncuoglu vd., 2012).

Kavsaklar

Kent icinde farkh yogunlukta kullanilan ulasim aglarinin kesistigi noktalarda karayolu trafigi hem yayalar hem de araglar
giivenlik sorunlari yasamaktadir. Ozellikle Belediye Kavsagi, Vilayet Kavsagi, Otogar Kavsagi, Siipiirgeciler Kavsagi,
Kiltirpark Kavsagl, Pasapark Kavsagl ve Hastane Kavsagl kentteki dnemli kesisim noktalari olup mevcut tasit éncelikli
kavsak diizenlemesi sorun teskil etmektedir (Sekil 6b). Calisma alaninda halihazirda bisiklet kullanimina yénelik herhangi
bir kavsak diizenlemesi bulunmamaktadir.
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Sekil 12: Karayolu Kademelenmesi ve Onemli Kavsaklar (Giincel Halihazir Haritalar Kullanilarak Hazirlanmistir)

Karayolu en kesitleri

Kirklareli kentinde bulunan 1., 2., ve 3. Kademe karayollari en kesit 6zelinde gesitli pargalar halinde incelenmektedir. Bu
kapsamda yol en kesitleri 2016 yili Eylil ayinda ¢alisma alaninda arazi ¢alismasi yapilarak élglilmastir (Sekil 7). Mevcut
onemli karayolu gilizergahlarinin en kesitleri arastirilarak 6ncelikle karayolunda yasanan ulasim problemleri tespit
edilmistir. Sonraki asamada ise en kesit analizi sayesinde glizergah lzerinde yapilacak olan bisiklet yolunu tasima

kapasitesi arastiriimigtir.
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Sekil 13: Onemli Karayolu En Kesitleri (Arazi Calismasi ile Yerinde Olgiimlerle Tespit Edilmistir)

Otoparklar

Kirklareli sehir merkezinde dizenli bir otopark sistemi bulunmamaktadir. Mevcut otopark alanlarinin birgcogu kent
merkezinde atil vaziyette duran parseller Uzerinde bulunmaktadir. Bunun yaninda ¢ok az sayida Ucretli otopark
bulunmaktadir. Kentin diizenli bir otopark politikasinin olmamasi, kent icindeki arag parklarin genellikle yol Gstii diizensiz
sekilde olusmasina sebep olmustur. Ozellikle ana ulasim baglantilari tizerinde park eden araglar hem tasit trafigi icin hem
de yaya akislari icin tehlike arz etmektedir (Sekil 8).
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Sekil 14: Yol Ustii ve Diizenli Otopark Alanlari (Arazi Calismast ile Tespit Edilmistir)

Toplu Tagima

Kirklareli kent merkezindeki toplu tasima altyapisi incelendiginde, kentin saglikli bir toplu tasima sistemine sahip olmadigi
gozlemlenmektedir. Bu durumun baslica sebebi mevcut toplu tagima sisteminin tamamen lastik tekerlekli minibis ve
otobislerden olusmasidir. Kentin ana toplu tasima glizergahi da dahil diger tim glizergahlarda 6zel halk otobusleri yolcu
tasimaktadir. Ozel halk otobiisleri ise kent merkezindeki carpik yapilasmanin sebep oldugu dar sokaklar ve gecislerde
hareket edemedigi icin diisik yolcu kapasitesine sahip kisa araglardan olusmaktadir. Sekil 9'da Kirklareli’nde hizmet veren
toplu tasima hatlarina ait duraklarin yerleri gorilmektedir. Bisikletli ulasim planlamasi yaparken bisikletin cesitli
noktalarda toplu tasima hatlariyla aktarma yapilabilecek sekilde planlanmasi gerekmektedir. Ozellikle 2007 yilinda
kurulan ve 2013 yilinda Kayali Merkez Yerleskesine taginan Kirklareli Universitesi kentteki yolculuklarin biyiik
cogunlugunu cekmektedir. Universitenin konumunun kent merkezine yaklasik 12 km mesafede olmasi ve mevcut
karayolunun yiiksek egimlere sahip olmasi Universite yerleskesine bisikletle ulasim diizeyini kisitlamaktadir (Sekil 9b).

Yaya Ulasimi

Kirklareli kenti nifusu itibariyle kiicik 6lgekli bir kent olmasina ragmen il merkezi olmasi sebebiyle biinyesinde buyik
kamu alanlari barindirmaktadir. Resmi kurumlar, egitim tesisleri ve stadyum alani kent merkezinde alansal olarak 6nemli
bir alan kaplamaktadir. Ceperden merkeze erisim mesafesi dikkate alindiginda yiirtinebilir bir sehir konumundaki Kirklareli
kenti yaya baglantilarinin zayif olmasi sebebiyle yayalari zorlamaktadir. Dar yaya kaldirimlari, otopark sorunu nedeniyle
yaya kaldirnmina park eden araglar, yaya kaldirimi tGzerinde bulunan agag, elektrik diregi, ¢cop kovasi, trafik isaretleri vb.
engelleyici unsurlar kentte yaya hareketini zorlastirmaktadir. Bunun yaninda kentte Karaumurbey Caddesi, Cumhuriyet
Caddesi ve istasyon Caddesi olmak lizere 3 Adet yayalastirilmis baglanti gérmekteyiz. Yayalastirilmis bu sokaklarin
birbirlerinden kopuk olmasi ve yogun tasit trafigince kesilmesi yaya hareketlerinde sorunlara sebep olmaktadir (Sekil 9a)
(Kuru ve Cengiz, 2016; Kuru ve Ozkék, 2017).
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Sekil 15: Yaya Yollari, Yaya Akislari ve Toplu Tagima Hatlar (Kuru ve Cengiz, 2016; Kuru ve Ozkék, 2017; Kalyoncuoglu vd., 2012)

Mevcut Bisiklet Altyapisi

Kentte mevcutta bisiklet altyapisi sadece kentin belli bolimlerine yerlestirilen bisiklet park yerleri seklindedir. Uygun bir
topografyaya sahip olmasina ragmen kentte bisiklet kullanim orani oldukga dustktir. Herhangi bir bisiklet yolu ve
bisikletlilere 6zel olarak tasarlanmis herhangi bir ulasim baglantisi bulunmamaktadir.

imaj Analizi

Bisikletli ulasim planlamasi yapilirken kentlinin kenti algisi da planlama siirecine eklenmesi gereken bir diger unsurdur.
Kevin Lynch tarafindan ortaya atilan kentsel imaj analizi 6geleri kentin algilanmasinda ve kentlinin kent imajini anlatmada
onemlidir. Kentteki imaj ogeleri de bize kentteki hareketliligin baslangi¢ ve bitis noktalarini tahmin etmede yardimci
olabilmektedir. Ozellikle kente gelen turistlerin kente dair ziyaret edecekleri 6nemli noktalar imaj analizi sayesinde
saptanabilmektedir. Bu kapsamda Kirklareli kenti icin yapilmis kentsel imaj 6geleri analizi, kentteki odak, nirengi, ulasim
baglantilari, bélgeler ve sinirlarin saptanmasini hedeflemektedir. Kirklareli Kent Algisi Uzerine Deneysel bir Calisma isimli
makalede kentte ikamet edenler, 6grenciler ve calisanlarla yiz ylze goriismeler yapilmis ve ¢ikan sonuglar derlenmistir.

Kentteki Vilayet Meydani, Sevket Dingiloglu Parki ve Otogar karsimiza ¢ikan en 6nemli odak noktalaridir. Nirengiler olarak
ise Saat Kulesi, Ugak Maketi, Devlet Hastanesi ve Hizirbey Camii ilk siralari almaktadir (Sekil 10) (Gindogdu vd., 2016).
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DEGERLENDIRME VE BiSiKLET GUZERGAHI ONERISi

Calismanin son kisminda bir énceki bélimde yapilan analiz ¢alismalari gergevesinde Kirklareli kent merkezi ici 6neri
bisiklet glizergahi olusturulmustur.

Glizergah galismasi yapilirken kentteki arazi kullanim yapisi dncelikli girdi olarak alinmistir. Ozellikle ticaret kullanimlarinin
yogunlastig bolge kentin merkezi olarak diisliniilmis ve bisiklet yollarinin bu merkeze erisimi saglamasi dikkate alinmistir.
Kentte var olan kamu kurumlari, egitim tesisleri, agik ve kamusal mekanlar kentteki ulagim talebini etkileyen bir diger
unsur olarak diisiintldigu icin bisiklet yolu glizergahinin belirlenmesinde {izerinde durulmustur. Konut alanlari bazinda
kentteki alt merkezleri kentin ana gekirdegine baglayan bir bisiklet glizergahi ¢alismasi yapilmistir.

Giizergah calismasinda dikkate alinan unsurlardan bir digeri kentin dogal yapisi; yiikselti ve egim durumudur. insan
gliciine bagh olarak hareket yetenegi olan bisiklet, dogal yapidan 6nemli derecede etkilenmektedir. Bisiklet glizergahi
belirlenirken giizergah lizerindeki boyuna egim derecelerinin yiizde 5 ve listii olmamasina dikkat edilmistir. E§imin gorece
daha yiksek oldugu alanlardan gegmek zorunda olan glizergdhta o glizergahin uzunlugu dikkate alinmistir. Kirklareli
kentinin genel itibariyle dusik egimli bir topografyaya sahip olmasi bisiklet glizergdhi 6neri g¢alismasinda kolaylik
saglamigtir (Sekil 11).
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Sekil 17: Oneri Bisiklet Giizergahinin Arazi Kullanimi, Yiikselti ve Egim Analizi ile iliskisi

Mevcut karayollarinda o karayolu pargasi Uzerindeki ara¢ yogunlugu dikkate alinarak bir karayolu kademelenmesi
yapilmistir. Bu analiz ¢ergevesinde bisiklet glizergahi saptanirken yogun trafigin oldugu, ana arter gorevi Ustlenen
karayollarindan uzak durulmaya ¢alisilmistir. Karayolundaki trafik akis hizi ve trafik kapasitesi o karayolunun bisiklet
kullanicilari igin glivenlik derecesini dislirmekte ve ek tasarim ¢dziimlerine gereksinim duymaktadir. Bu sebeple daha
disuk trafik yogunluklu ve tasit hizli alternatif gizergahlar bulunmasi halinde bunlar tercih edilmis, alternatif
glizergadhlarin bulunamadigi durumlarda bu karayollari da kullaniimistir.

Karayolu en kesit ¢alismasi sonucu kentteki 6nemli tasit giizergdhlarinin en kesitleri ¢ikarilmis, karayolu tzerindeki arag
parklari, kaldirim ve serit genislikleri, refiij genislikleri irdelenmistir. Bisiklet glizergahi belirlenirken en kesitleri diizensizlik
gosteren veya lzerinde bisiklet yolu insa etme kapasitesi bulunmayan glizergahlar elenmis, alternatif glizergahlardan
yana tercih kullanilmistir. Karayolu tzerinde park eden tasitlar, lizerinde parklanma seridi ayrilan karayollari bisiklet
kullanim glivenligi icin olumsuzluk iceren bir unsur konumundadir. Bu sebeple giizergdh belirleme ¢alismalarinda
parklanma seridinin olmadigi ya da parklanma seridinin kaldirilabilecegi alternatifler dusinilmustir. Karayolu
kademelenmesinde saptanan 6énemli ulasim baglantilarinin birbiriyle kesistigi noktalar olan kavsaklar bisikletli ulagimin
glvenligini tehlikeye distren bir diger unsurdur. Bisiklet kazalarinin ¢ok buyik bir kisminin kavsak noktalarinda
gerceklestigi duslinilirse, hem motorlu araglarin, hem yayalarin yogun olarak kullandigi kavsaklardan bisiklet glizergahi
calismasinda sakinilmistir (Sekil 12).
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Son olarak oneri bisiklet glizergahi ¢alismasinda mevcut durumda var olan toplu tagima guizergahlari ve toplu tasima
duraklari girdi olarak kullanilmistir. Toplu tasima disi kalan konut bolgelerinden toplu tagima gilizergahina erisilebilen en
yakin noktalarda bisikletliler igin aktarma istasyonlari dislintilmustir; bu sayede bisiklet kullanicilarinin yolculugunun bir
kismini bisikletle bir kismini ise toplu tasimaya aktarma yaparak gerceklestirmesine imkan taninmistir (Sekil 13).
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Sekil 19: Oneri Bisiklet Giizergahi ve Toplu Tasima Hatlari ile iliskisi

Kirklareli kent merkezi icin bisikletli ulasim planlama galismasi yapilirken kente dair ¢esitli analizler yapiimis ve bu analizler
bisiklet yolu glizergahinin belirlenmesinde 6nemli rol tistlenmistir. Cesitli kistaslar baglaminda belirlenen glizergahlardan
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sonra ikinci asamada bisiklet park yerleri saptanmistir. Bisiklet park yerleri saptanirken yolculuklarin bitis ve baslangi¢
noktasi olabilecek kentsel donati alanlarinda ikinci kademe bisiklet park yerleri dngorilirken, kentin merkezi is alani
olarak belirlenen kismina erisimde, birinci kademe bisiklet park yerleri dngorilmistir. Birinci kademe bisiklet park yerleri
saptanirken kullanicilarin bisikletlerini park ettikten sonra aligveris, yeme-icme, dinlenme alanlarina yiriyerek
ulasabilmeleri duslinidlmustir. Toplu tagima aktarma istasyonlarinin yerleri belirlenirken kentteki toplu tagima
guzergahlar ve durak yerleri dikkate alinmis, kentin gesitli bolgelerinden bisikletleriyle bu noktalara ulasan kullanicilarin
bisikletlerinin bu noktalarda gilivenli sekilde birakip yolculuklarina toplu tasima yardimiyla devam etmeleri
ongorilmistir.

SONUG VE ONERILER

Yasanabilir bir cevre ve yasanabilir kent mekanlari olusturmak sehir planlama disiplinin ortaya cikisindan itibaren temel
ugrag alani olmustur. Planlamanin tarihsel gelisim siireci igerisinde ortaya ¢ikan kent planlama akimlari mevcut sorunlara
¢6zlm Onerileri getirerek daha yasanabilir yerlesim merkezi olusturmayi hedeflenmistir. Ginlimiz diinya cografyasinda
her gegen gun artan kentli niifusu gergekligi, artan kentli niifusuyla birlikte glindeme gelen gevresel sorunlar, kentte
yasamanin getirdigi saghk sorunlari, kentlerin yasanabilirligi, kentsel yasam kalitesi, kentleri yasanabilir kilan &lgutler,
kentlerin birbirleri arasinda yasanabilirlik yarisini tartisma konusu haline getirmistir. Kentte yasayan her bireye gore farkli
tanimlari olan yasanabilir kavrami diinya kentleri genelinde arastirmalar yapan cesitli kurumlar tarafindan belirli kistaslar
kullanilarak formiile edilmis ve yasanabilirlik indeksleri olusturulmustur. Olusturulan indeksler cercevesinde her yil diinya
kentleri yasanabilirlik bakimindan siralamaktadir. Bu kurumlarin kentsel yasam kalitesini 6lgmede kullandiklar kistaslar
incelendiginde temelde; politik, sosyal, fiziksel ve kiltirel cevre kalitesi, egitim, saglik gibi kamusal hizmetlerin kalitesi ve
erisilebilirlik ve hareketlilik oldugu gorilmektedir. Diinya ve Tirkiye’de yapilan bircok kentsel yasanabilirlik
arastirmasinda ulasim dnemli ve ortak bir kistas olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kent 6lgeginde artan nifus, artan nifusa
bagh olarak artan insan, mal ve hizmet hareketliligi, paralelinde artan arag sahipliligi kent i¢i ulasimda gesitli sorunlara
neden olmustur. Kent icinde yapilan seyahatlerin ulasim tilrlerine oransal dagilimi diinya akademik literatiiriinde
yasanabilirlik kavraminin 6l¢ciim kistaslari icinde degerlendirilmektedir. Yaya hareketinin ve bisiklet kullanimin bisikletin
kent ici ulasimda arag olarak kullanim orani kentsel erisilebilirligi ve hareketliligi arttiran, cevreye duyarl, saglikl ve
surdirulebilir ulasim olarak tanimlanmaktadir.

Bu ¢alisma kapsaminda kentsel yasanabilirlik, stirdirulebilirlik, strdirilebilir ulagim, bisiklet ulagimi kavramlari Gizerinde
cesitli incelemeler ve arastirmalar yapilmistir. Basta ortaya konulan bisiklet kullaniminin kentteki yasanabilirlik diizeyini
arttirmaktadir hipotezi kaynak taramalariyla test edilmis ve Kirklareli kenti icin 6rnek alan ¢alismasi yapilmistir. Glinimiz
akademik cografyasinda popiiler kavramlardan olan yasanabilirlik ve strdirlebilirlik kavramlari ortaya gikisindan ve
gelisiminden itibaren bisikletli ulasim perspektifinde irdelenmistir.

Calismanin son bolimiine Kirklareli 6zelinde bisikletli ulasim planlamasi yapilirken dikkat edilmesi gereken unsurlar
belirlenmistir. Belirlenen unsurlar gergevesinde kentte mevcut arazi kullanimi ve toplu tagsima sistemiyle bltuinlesik 6neri
bisiklet glizergahi ve 6neri bisiklet park yeri ve toplu tasim aktarma istasyonlari saptanmistir. Belirlenen glizergahlar
metodolojik bir gcalismaya 6rnek olup uygulama asamasina gegilmesi icin daha kapsamli ve nitel veriler lizerinden gesitli
saglamalarin yapilmasi gerekmektedir.

Kentsel alanlarda bisiklet kullaniminin yayginlastirmak icin kentteki fiziksel yapinin iyilestirilmesi, gtivenli ve blttinlesik
bisiklet yolu ve park yerleri alt yapisinin insa edilmesi kadar toplumun bisiklet kullanimina olan ilgisinin 6l¢lilmesi,
yikseltiimesi ve bisiklete dzendirilmesi icin gesitli sosyal ve kiltiirel calismalar da yapilmasi gerekmektedir. Uretilen
bisiklet alt yapisinin yeterli diizeyde kullaniimamasi zaman igerisinde bu alt yapinin kéhnelesmesine ve motorlu araglarca
isgal edilmesine sebep olacaktir. Ayni sekilde mevcut alt yapida olusan sorunlar, yasanan aksakliklar bisiklet kullaniminin
artmasi ve kullanicilarin geri donisleriyle iyilestirilme imkani dogacaktir. Kent oOlgeginde tutulmasi gereken bisiklet
istatistikleri ve bisiklet kullanici anketleri kentin bisiklet alt yapisinin iyilestirilmesi, gelistirilmesi bakimindan énem arz
etmektedir.

Kente iliskin yapilan her plan ve ¢alismada olmasi gerektigi gibi bisiklet glizergahi planlama ¢alismasi yapilirken de basta
o kentte varlik gosteren sivil toplum o6rgiitleri, bisiklet dernekleri, bisiklet kultpleri olmak (zere bisiklet kullanicilarinin
istek ve gorisleri dikkate alinmali, katilimci bir planlama yaklasimi izlenmelidir.
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EXTENDED ABSTRACT

DETERMINING THE BIKE ROUTES IN THE CONTEXT OF SUSTAINABLE TRANSPORTATION
PLANNING: THE CASE OF KIRKLARELI

INTRODUCTION

In the first part of the study, the concepts of liveability and sustainability are emphasized and the relationship between
urban livability and sustainability concepts with bicycle planning in urban transportation system is examined.

The concept of urban quality of life is defined differently by many different disciplines. The concept refers not only to the
physical characteristics of the city, but also to the interrelationships and dynamics between these physical properties
(Serag El Din et al., 2013). Quality of life is about life satisfaction of the person, mainly and urban quality of life is about
standarts and opportunuties supplied by urban environment (Yavuzgehre and Torlak, 2006). According to Kozaryn, urban
quality of life can be defined by objective data such as income per capita and subjective data such as personal life
satisfaction. To measure the urban quality of life, two different methods used in a variety of sources, including
guantitative and qualitative technics. These methods can be expressed as subjective perceptions and objective data
(Marans, 2012; Santos and Martins, 2007). Urban life quality is a comprehensive definition of the relationship between
social, economic, structural and environmental factors affecting people life (Mostafa, 2012).

According to Evans, the concept of livability has two elements: livelihood and ecological sustainability. Livelihood; It
means job opportunities that are close to suitable housing areas and have enough salary to have a healthy living space.
The livelihood source should also be sustainable, otherwise the livelihood problem is not solved in the real sense.
Ecological degeneration disrupts livability and causes the individuals to prefer livelihood over quality of life. For this
reason, a livable city is possible with the coexistence of the two elements that make up the concept (Evans, 2002). Every
change in urban areas affects urban livability. However, it is not possible to formulate the concept of urban livability and
apply it to every settlement area. Each settlement has its own cultural, social and economic dynamics and characteristics.
These characteristics and dynamics cause each settlement to have its own livability criteria (Keceli, 2012).

The concept of sustainability first discussed in the 1987 Brundtland report. The most general definition of notion is
specified as to ensure continuity of a society, an ecosystem, or any system without spoiling and excessive consumption
Sustainable development aims to improve the environmental, social and economic quality of life. Sustainability
discussions occured at international level; Stockholm Conference-1972, Habitat I1-1976, Brundtland Report (Our Common
Future Report) -1987, Rio Conference and Agenda 21-1992, European Urban Charter-1992, Aalborg Charter-1994, Habitat
11-1996, Johannesburg Summit-2002, Bristol Reconciliation-2005, the Leipzig Charter-2007, the European Uban Charter
2-2008. (United Nations, 1976; 1987; 1992; 1994; 1996; Council of Europe, 1994; 2008). Rusen Keles defines sustainable
development as an environmentalist world view that aims to ensure economic development without self-sacrifice from
the principle of the use of environmental values and natural resources in a rational manner, without considering
extravagance, considering the rights and benefits of present and future generations (Keles, 1980).

Sustainable transportation can be defined as meeting the requirements of transport without harming the health of
individuals and the community, but also without any negative impact on the ecosystem (Yaliniz and Bilgic, 2007). When
the approach of transportation planning is examined, it is seen that the system of values belonging to individuals and the
system of values belonging to society have disagreements at many points. Nowadays, private vehicle is easy to use,
affordable and fun, but contradicts the principle of fairness. However, it is not possible to sustain the attitudes that
encourage the use of private vehicles. Because the population of the world is increasing day by day and in the future
there will be more and more population who want more prosperous life (Advancing Public Transport, 2016). In terms of
individual values, individuals do not want to get away from the benefits of private vehicle useage. On the other hand, in
terms of social values, every private vehicle involved in the traffic leaves irreversible negative effects in the living spaces
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of both today's societies and the future societies. Traffic accidents, air pollution, noise pollution, image pollution,
decrease in daily body movements, etc. problems increase with the increase in the use of private vehicles using fossil
fuels (Knoflacher and Ocalir, 2011).

Unlike the approach based on the individual's personal preferences in transportation planning, the approach aiming
continuity of the community based system should be used. Types of community-based transport; pedestrian, bicycle,
public transport and finally private vehicle useage (Knoflacher and Ocalir, 2011).

It is possible to summarize the other damages of private vehicles by: causing the land use to be dispersed, causing the
development of agricultural and forest lands, causing traffic congestion in urban areas during the peak hours and causing
loss of fuel and time. In addition to this, thousands of people lose their lives and property with traffic accidents, pollute
the environment with harmful gas emissions and increase the utilization rate of non-renewable energy (Gercek, 2005). It
can be said that there is a bidirectional relationship between urban transportation and land use. While land use decisions
lead to the formation of transportation structure, transportation system also affects various land use decisions.
Therefore, land use plans and transportation plans need to be planned together and in a joint manner (Gingér, 2012). It
is also possible to define sustainable transport as energy per unit human. With the use of public transport, more people
can be transported with less economic costs and less energy, while the use of automobiles allows the transport of fewer
people with more energy and cost. When we look at the pedestrians movements and bicycles, the cost is negligible
compared to other types of transportation (Sevginer et al., 2011). Urban sprawl leads to an increase in the average
distance to be made and the inefficiency of public transport infrastructure. Again, the increase in vehicle ownership in
relation to the issue supports the expansion in the city, and the expansion of the city encourages more people to use
private vehicles (Yetiskul and Senbil, 2010).

As a result of the literature researches, the high rate of cycling in urban transportation infrastructure contributes to urban
livability in a large scale. The prevalence of cycling transportation options is also an indispensable factor in sustainability.

The transportation of bicycles is experiencing various difficulties especially in urban areas. It is possible to summarize
these challenges as follows:

e Weather conditions such as wind and rain
e Topography structure and slope degrees
e Motor vehicle traffic

e Unpredictable movements of pedestrians

e Sensitiviy to ground condition

However, because the bicycle is a human powered vehicle, long-term use and access to long distances depend on the
physical condition of the user. According to the physical condition of the user and the conditions mentioned above, the
amount of distance that can be accessed by bicycle varies.

The main factors to be considered in bicycle path design are; width, side openings, design speed, visibility, horizontal
curve and the superelevation, vertical curves, drainage, vertical and horizontal markings, junctions and transitions and
bicycle park areas (Ministry of Environment and Urbanization, 2015; Ministry of Environment and Urbanization, 2012; Uz
and Karashahin, 2004; Caliskan, 2013).

METHOD

A small size city, Kirklareli, located in the thracian part of the Turkey is selected as study area to apply bike routes planning
in the context of sustainable transportation (Figure 1). It is necessary to evaluate the reasons of urban mobility to direct
transportation investments, succesfully.

Within the scope of this study, firstly, the distribution of the urban population was examined in the scale of neigborhood
and the population change graphs of these neighborhoods in the recent years were taken into consideration. In the
second phase of the study, the change and development of the land use and morphology of the urban environment in
the context of historical process are examined. Educational facilities, public institutions, commercial spaces, shopping
centers, industrial facilities, urban green and open areas which attracts the mobility within the city; are another subject
covered in this study (Figure 3, 4, 5).

In the next phase, access distances were analyzed in the city in order to determine whether the urban built-up area is
suitable for bicycle use. In the later stages, the study of the natural structure of the city of Kirklareli was carried out. The
natural thresholds on the topography where the city was founded and the increase and decrease of the elevation in the
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city investigated. At the same time, one of the most important criteria for the use of bicycle in the city of natural
morphology revealed the range of slope. When the results of the elevation and slope analysis in the city are evaluated, it
is concluded that the elevation difference is low and the slope is not high in size to prevent cycling and has a relatively
flat natural structure (Figure 2, 4).

After the natural structure research, the existing transportation systems in the city were investigated. In order to establish
the relationship between bicycle transportation and other modes of transportation, it is necessary to know the existing
infrastructure and to make suggestions for the solution of current problems. In this context, transportation modes in the
city were examined. Degrees and intersection points of important roads, public transportation routes and types of public
transportation, pedestrian flows and pedestrian streets and existing infrastructure of bicycle transportation were
examined (Figure 6). Morover, cross-section analysis of the existing roads in the city has been done. It was investigated
whether the road section would allow the application of the bicycle lane or not. Investigating private and public parking
lots constitute another stage of this section. Especially roadside car parks are known to decline the safety of bicycle
useage, significantly. For this reason, the road section with roadside parking will require different design and
management solutions (Figure 7, 8).

Another issue that needs to be considered when determining the route of the bicycle path is the image of the city. The
elements of the image of the city are considered as one of the factors that attracted the mobility of the urban users
(Figure 10).

EVALUATION AND BICYCLE ROUTE RECOMMENDATION

In the last part of the study, within the framework of the analysis carried out in the previous section, bike routes were
established in the city center of Kirklareli.

The land use structure in the city was taken as a priority input during the route selection process. In particular, the region
where the trade usage is concentrated is considered as the center of the city and it is taken into consideration that the
bicycle paths provide access to this center. Since the public institutions, educational facilities, open and public places in
the city were considered as another factor affecting the transportation demand in the city which was emphasized in the
determination of the cycling route. Also neigborhood centers need to link with the main core of the city.

Another factor taken into consideration is the natural topographical structure of the city; elevation and slope, during the
process. Bike, which has the ability to move depending on manpower, is significantly affected by the natural structure.
While determining the cycling route, attention was paid to not to exceed 5 percent of the slope on the route. The fact
that the city of Kirklareli has a low slope percent, topography in general made it easier for the cycling route
recommendation (Figure 11).

On the existing roads, a highway leveling has been made considering the vehicle density on the road part. The traffic flow
rate and traffic capacity on the road reduce the safety level for the bicycle users of that road and require additional design
solutions.

With cross-sectional analysis of roads, on road car parks, width of sidewalks and traffic lanes were analyzed. Roads have
irregular cross-sections or with no capacity to build a bicycle path were screened and alternative routes were preferred.
Also intersections avoided to have safer bicycle routes (Figure 12).

Finally, the existing public transport routes and stops were used as input. Transfer stations for bicyclists are considered
at the closest points to the public transport route from the residential areas outside the public transport (Figure 13).

A variety of analyzes were carried out while bicycle route planning was carried out for the city center of Kirklareli. After
the routes determined in the context of various criteria, bicycle parking areas were selected in the second stage. While
bicycle parking spaces are determined, bicycle parking areas are planned in urban reinforcement areas which may be the
starting point and the ending point of the journeys.

CONCLUSION

Creating a liveable environment and liveable urban spaces has been the main area of interest since the emergence of
urban planning discipline. The reality of the urban population increasing day by day in the world geography,
environmental problems with the increasing urban population, the health problems caused by living in the city bring
forward the notion of liveability of the cities, the quality of urban life, the criteria that make the cities liveable, liveability
competition between each other. Many international level indexing studies are made in order to measure quality of life
of cities by many institutions in the framework of various criteria such as political, social, physical and cultural
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environmental quality, education and health and accessibility and mobility. The proportional distribution of the travels
within the city to the transportation modes is evaluated within the measurement criteria of the concept of liveability in
the world academic literature. The rate of pedestrian movement and bicycle usage in urban transportation is defined as
the environmentally conscious, healthy and sustainable transportation that increases urban accessibility and mobility.

Within the scope of this study, various studies and researches have been conducted on the concepts of urban liveability,
sustainability, sustainable transportation and bicycle transportation. The hypothesis has been tested with literature
review and field study was carried out for the city of Kirklareli. The concepts of liveability and sustainability, which are
popular concepts in contemporary academic geography, have been examined from the emergence and development of
bicycle planning perspective. In the last part of the study, the elements were determined to be considered when bicycle
transportation planning in Kirklareli. Within the context of the identified elements, the existing land use and public
transport system combined with the proposed bicycle route and bicycle parking and public transport transfer stations
were identified. The designated routes are examples of a methodological study and various guarantees should be made
on the more comprehensive and qualitative data in order to start the implementation phase. In order to expand the use
of bicycles in urban areas, the physical structure of the city should be improved, as well as the construction of a secure
and integrated bicycle path and parking space infrastructure. Inadequate use of the bicycle structure will cause this
infrastructure to become obsolete and occupied by motor vehicles over time. Likewise, the problems in the existing
infrastructure and experiences will increase the use of bicycles. Bicycle statistics and bicycle user surveys that should be
kept at the city scale are important for improving and developing the bicycle infrastructure of the city.

While planning the bicycle route as it should be in every plan and study related to the city, the requests and opinions of
the bicycle users, especially the non-governmental organizations, bicycle associations, bicycle clubs, which have presence
in the city, should be taken into consideration and a participatory planning approach should be followed.
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