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EK-11

I. Projenin Tiirkce ve ingilizce Ad1 ve Ozetleri

Tiirkce Ad1
Ingilizce Adi

Ozetleri

. Kentlerde Bisikletli Yasam
: Cycling in Urban Life

. Ozet: Her gecen giin niifus artis1 ile birlikte kalabaliklasan kentlerde gerek iklim dostu

olmas1 gerekse bireylerin saglhigina katki saglamasi nedeniyle bisiklet kullaniminin
yayginlagsmas1 onemlidir. Ancak tlilkemizde bisiklet kullaniminin istenilen diizeyde
olmadig1 bir gercektir. Bu nedenle kentlerde bisiklet kullaniminin 6niindeki ¢esitli
engellerin belirlenmesinin yerel ve merkez yonetimlere yol gosterici nitelikte olacagi
diistiniilmektedir. Arastirmanin 6rneklemini 787 bisiklet kullanicis1 olusturmaktadir.

Abstract: It is important to spread the use of bicycles due to be both climate-friendly
and contribute to the health of individuals in cities crowded every day with population
growth. But it’s a fact that the use of bicycle is not at the desired level in our country.
Therefore, the determination of the various obstacles to the use of bicycles in cities is
considered to be a guidance to the local and central government. The sample of the
study, determined 787 rider.




I1. Amag¢ ve Kapsam

Bisikletin ara¢ olarak ne zaman ortaya ¢iktigina iligkin kesin bir tarih verilmemekle birlikte bazi
arastiricilar Misir ve Pompei arkeolojik buluntularinda bisikletin atalarina iliskin bulgulara rastladiklarini
belirtmislerdir (Smith, 1972).

Bisikletin sosyal yasamda goriilmesi ve kullanimda sosyal yasamin igine girmesi, hemen her
iilkede benzer zaman dilimlerinde oldu. Avrupa ve Amerika’da bisiklet yapim sanayisindeki ilerlemeler
bisiklet kullanimini da daha ¢ok yayginlastirdi.

“19. ylizyilin baslamasiyla birlikte Avrupa’da 6nce sosyal olarak iist sinifin kullanmaya basladigi
bisiklet, cok gegmeden Osmanli’da da iilkede yasayan Levantenler aracilifiyla yayginlasmistir” (Stime ve
Ozsoy, 2010). ithal edilerek iilkeye getirilen bisiklet, sadece levantenlerin kullandig1 bir ara¢ olmaktan
ziyade, zamanla halk arasinda da yayginlagsmistir. Cumhuriyet doneminde ise bisiklet ulasimi hizlandiran
bir ara¢ olarak kullanmilmistir(Siime ve Ozsoy, 2010).

“Yetmigli yillarda yasanan petrol krizleri ardindan kent i¢i ulasimda yeniden tanimlanan|
oncelikler, politikalar ve stratejiler, bisiklet kullaniminda yeni bir donemi baglatmistir. Cevreye duyarlt
ulagim politikalar1 ile siirl ve kirletici petrol enerjisini az tiiketmeye yonelik hedefler, kent i¢i ulasimda
bisiklet kullaniminin yeniden kesfedilmesini saglamistir” (Mert ve Ocalir, 2010).

Bugiin yasadigimiz her ortamda bisiklet goriiniir bir aractir. Higbir zaman modas1 gegmeyen bu
ulasim ve eglence aracinin kullanim yayginligi oldukca fazladir. Insanlar bisikleti kimi zaman ulagim icin
kullanirken kimi zaman da rekreasyon ve turizm amacl seyahat ve is i¢in kullanmaktadir. Bisiklet
kullaniminin yayginlastirilmasi; toplum sagligi, beseri iliskilerin ve spor bilincinin gelismesi, ¢evre ve
hava kirliliginin azaltilmasi, enerji tasarrufu, trafik yogunlugunun azaltilmasi, ulasim kolayligir gibi
konularda 6nemli derecede olumlu bir etkiye sahiptir. Ulagim i¢in diizenli olarak bisiklet kullanan
bireylerin tibbi risk faktorlerinin daha diisiik oldugu goriilmektedir (Huy et al, 2008).

Bireyleri bisiklet kullanmaya motive eden faktorler; dogayi, hizi, zor kosullarla miicadeleyi
deneyimleme, taktir edilme, fark edilme, kendini gosterme, ekolojik duyarlilik, farkindalik, ulasim,
fiziksel aktivite ve saglik, sosyallesme, bireyin kendiyle rekabeti, uzaklagsma ve dinlenme, 6rnek olma,
ozgirliik hissi, 6zgiirce yiyebilme ve kilo kontrolii, cografik uygunluk olarak belirlenmistir (Ardahan ve
Mert, 2014). Ayrica acik alan rekreasyon faaliyetleri olan bisiklet ve doga yiirliylisleri gibi etkinliklere
katilan bireyler; kendilerini daha mutlu, saglikli ve gii¢lii, rahatlamis/tazelenmis hissetmek, kendilerine
olan gilivenin artmasi, ¢evre bilinci kazanmak, daha verimli ¢alisabilmek, kendilerini daha &nemli
hissetmek gibi faydalar elde ettiklerini ifade etmistir (Ardahan ve Lapa, 2011). Bisiklet kullanim1 bir
toplum icin gerekli olan bireyler arasindaki sosyal yakinlagsmayi artiran, insan iliskilerinin daha empatik
bir ¢ergevede sekillenmesini saglayan bir ulasim seklidir (Iyinam ve Iyinam, 1999).

Kullanim alan1 ¢ok genis olan bu aracin giinliik yasamda sagladig1 avantajlarinin yani sira bisiklet
siiriiciilerinin yasadig1 sorunlar da giinden giine biiylimektedir. Bisiklet kullanicilarinin beklentilerinin
karsilanmasi konusundaki yayginlik, biitiin iilkelerde homojen olmadigi gibi iilkemizde de bu sorun
mevcut durumdadir. Bisiklet kullanicilarinin baglica sorunlari; giivenli park yerlerinin olmayisi, toplumda
yadirganmak, kentin cografi kosullar1 (dik egimler), iklimin engel teskil etmesi (asir1 soguk, asir1 sicak,
kar, buz, yagmur), (Uz ve Karasahin, 2004), bisiklet yollarinin olmayis1 seklindedir. Yerel yonetimlerin
bu sorunlar1 gidermek adina bisikletli ulasim ile ilgili fiziki ¢aligmalara ve alt yap1 ¢alismalarina 6nem
vermemesi; kentlerde ulasimin agirlikli olarak motorlu araclarla saglanmasina neden olmaktadir.
Kentlerdeki ulagim sorununu ¢6zmek saviyla yapilan yeni motorlu arag yollari; trafik sikisikligina ¢6ziim
olamadig1 gibi, hava ve giirtiltii kirliliginin de kabul edilemez sinirlara yaklagmasi gibi olumsuz sonuglar
dogurmaktadir (Uz ve Karasahin, 2004). Ayrica kentin hizli trafiginde motorlu arag siiriiciileri tarafindan
zaman zaman dikkatsizce yapilan hatalar ve hatta kasten yapilan olumsuz davraniglar sonucunda bisiklet
siiriiciileri trafikte hayatin1 kaybetmektedir (“Demir atinda can verdi”, 2014, “ODTU Meril Igin Aglads,
Bisiklet I¢in Eylem Yapt1”, 2013, “Trafik Canavar1 Emniyet Tanimadi”, 2013).




Ulkemizin iklim ve cografi kosullar1 bisikletli ulasim konusunda olduk¢a gelismis olan birgok
iilkeye gore engel teskil etmeyecek avantajlara sahiptir. Ancak iilkemizde motorlu araclarin kullanimai i¢in
yapilan altyap1 caligsmalarina oranla bisiklet kullanimini arttirmaya yonelik ¢alismalarin yetersizligi bugiin
tartisma konusu haline gelmistir. Oysa diinya c¢apinda; trafik sikisikligi, halk sagligi veya yasam kalitesi
gibi kaygilarin koriikledigi toplumlar, bisiklet kullanim oranlarmin arttirilmasi ile giderek daha fazla
ilgilenmektedir (Krizek et al, 2007).

“Bireylerin sosyal risklerden ve trafik risklerinden arindirilmis giivenlikli alanlarda is, okul,
arkadas, komsu ve akraba ziyareti gibi gilinlilk yasamlarindaki rutinleri yerine getirebiliyor olmasi,
bisiklete olan talebi arttirmaktadir”(Ardahan ve Mert, 2014). Bu durum bisiklet kullanimina yonelik
engellerin ortadan kaldirilmasinin gerekliligini vurgular niteliktedir. Uzerine yogunlasildiginda tiim bu
sorunlarm diisiik maliyetlerle zaman igerisinde ortadan kaldirilabilecegi diisiiniilmektedir. Ornegin
bisiklet kullanimini yayginlastiran uygulamalardan biri olan bisiklet paylasim sistemi, kentsel alanlardaj
bir toplu tasima bi¢imi olarak bisikleti kullanan bir istasyondur (Lin et al, 2013). Bu sistem diinya ¢apinda
kasaba ve sehirlerde giderek daha popiiler hale gelmekte olup, yogun kent ortaminda gezinmek ve ulasimi
saglamak acisindan ucuz, verimli ve saglikli goriilmektedir (O’brien et al, 2013). Bisiklet siirticiisiiniin|
giivenli bir sekilde seyahat edebilmesi i¢in motorlu araglardan izole edilmis giivenli bisiklet yollar1 ve
sinyalizasyon sistemleri olusturulmasi da sorunlarin ¢6ziimii noktasinda onem teskil etmektedir. Ayrica
“kiiltiirel ve ekonomik boyutlar1 igeren bilgilendirme, egitim ve trafik yonetimi, denetimi ve isletilmesi
alanlarinda bir biitiin olarak gelistirilecek, kapsamli ve ¢ok boyutlu planlar gercevesinde”(Uz ve
Karasahin, 2004) bisiklet kullaniminin yayginlasacag diisiiniilmektedir.

Bisiklet daha siirdiiriilebilir kentsel ulasim saglamasi agisindan 6nemli bir rol oynar. Gergekten
onemli olan engeller ise bireylerin kafasinda olan yasam tarzi segimleri ile bu secimleri sekillendiren
bilim adamlari, teknisyenler, biirokratlar ve politikacilardir (Tomlinson, 2003).

Bu calismanin amaci iilkemizde bisiklet kullaniminin yayginlagmasinin oniindeki engellerin neler
oldugunu ortaya koyan bir dlgcek gelistirmektir. Her gecen giin niifus artis1 ile birlikte kalabaliklagan
kentlerde gerek iklim dostu olmasi gerekse bireylerin sagligina katki saglamasi nedeniyle bisiklet
kullaniminin yayginlasmasit 6nemlidir. Bu nedenle kentlerde bisiklet kullaniminin 6niindeki ¢esitli
engellerin belirlenmesinin yerel ve merkez yonetimlere yol gosterici nitelikte olacagi diistiniilmektedir.




II1. Materyal ve Yontem

1. Evren ve Orneklem

Arastirmanin evreni Tiirkiye’deki rekreasyonel amacli bisiklet kullanicilart olusturmaktadir.
Arastirmada yer alacak bisiklet kullanicilar1 rastgele &rnekleme yontemi ile segilmistir. Ulkemizde
rekreasyonel amagli bisiklet kullanicilarinin sayist net olarak bilinmemektedir. Bu nedenle Krejcie ve
Morgan (1970) tarafindan degerlendirmelerin oranlara gore yapilacagi arastirmalarda evren hacminin
biiyiikliigiine karsilik 6rneklem biiyiikliigiin 0.05 tolerans edilebilir hata i¢in gore en iist sinirt 381 kisi
olarak belirlenmistir. Arastirmanin 6rneklemini ise 787 bisiklet kullanici olusturmaktadir. Buna gore
arastirmaya katilan bisiklet binicilerinin sayisi, nicel c¢alismalar i¢in kullanilan 6rneklem biiyikIigi,
belirleme yontemlerine gore hesaplanan alt sinirin oldukga tlizerinde gergeklesmistir.




0grenim durumu, unvan) gore dagilimi Tablo 1°‘de gosterilmistir.

Arastirmanin 6rneklem grubunda yer alan bisiklet kullanicilarinin bazi kisisel 6zelliklerine (cinsiyet, yas,

Tablo 1. Arastirmava Kanlan Bisiklet Kullanicilarmimn Kisisel Bilgileri

— A _ Frekans Yiizde
Kisizel Bilgiler Alt Gruplar 0 (%)
Erkek 615 78,1
Cinsiyet Kadin 172 21.9
Toplam 1618 100.0
Evh 245 311
Medeni Durum Bekar 542 68.9
Toplam 787 100.0
10-17 yas 59 7.5
18-25 yas 247 314
] 26-33 yas 212 26.9
Yas 3441 yas 131 16.6
4249 yas 138 17.5
Toplam 787 100.0
[lkdgretim 68 8.6
- . Lise 252 320
Ogrenim Durumu 7 o o 167 593
Toplam 787 1000
0-900 246 313
901-1800 166 21.1
Avhk Gelir 1801-2700 163 20,7
2701 wve iistil 212 269
Toplam 787 100.0
. . Bisiklet: Var 730 92 8
Bisikdete sahip "7 i eti Yok 57 72
Olma Toplam 787 100.0
1-3 vl 271 344
4-7 vl 173 22.0
Bisiklet Kullanma | 8-11 yil 105 133
Siiresi 12-15 yil a9 8.8
16 yil ve iizeri 169 21.5
Toplam 787 100.0
Haftada 1-3 giin 409 52.0
Haftalk Bisiklet Haftada 4-6 giin 246 313
Kullanma Siiresi | Haftada 7 giin 132 16.8
Toplam 787 1000
1-3 saat 595 75,6
Giinliik Bisiklet 4-5 saat 150 19.1
Kullanma Siiresi 6 saat ve listil 42 53
Toplam 787 100.0
Ulasim 208 264
Serbest zaman 185 235
Bisiklet Kullanma | Saglig korumak 246 313
Nedeni Sosyal cevre edinmek 86 10,9
Hepsi 62 7.9
Toplam 787 1000




1. Veri Toplama Aracinin Gelistirilmesi:
Bisiklet Engelleri Olgegi (BEO):

Olgek gelistirme asamasinin ¢alisma grubunu bisiklet kullanicilarinin yogun olarak bulundugu
Mersin, Eskisehir, Istanbul, Antalya ve Izmir illerindeki bisiklet kullanicilar1 olusturmaktadir. Yarisma
amacli olarak bisiklet kullanan sporcular arastirma kapsami disinda birakilmistir. Glinliik yasaminda
ulasim ve/veya rekreatif amacgli olarak cesitli amaglarla bisiklet kullanan bireyler ¢alismaya dahil
edilmislerdir. Aragtirmanin Orneklemi kapsamina alinacak bisiklet kullanicilarina rastgele 6rnekleme
yontemi kullanilarak karar verilmistir.

Alan yazinda, her bir 6l¢ek maddesi icin en az 5 kisinin 6érneklem kapsamina alinmasi (Bryman,
Cramer, 1999) gerektigi vurgulanmaktadir. Hazirlanan 40 maddelik deneme Ol¢eginin giivenirlik
caligmast i¢in 200 bisiklet kullanicisinin ¢aligma grubuna alinmasinin yeterli olacagi diisiiniilmistiir.
Ancak, katilimci sayisinin fazla olmasinin 6n deneme analizleri agisindan yararli olacagi diisiiniilerek 300
form dagitilmis, eksik ve geri dénmeyen formlar ¢alisma kapsami diginda birakilmistir. Olgek gelistirme
asamasinda 74’1 kadin (9%25.3), 218’1 erkek (%74.6) 292 bisiklet kullanicis1 ¢alismaya dahil edilmistir.
Ayrica katilimeilarin %36’sinin evli, %64’{iniin bekar oldugu goriilmiistiir. Katilimcilarin 6grenim
durumlart incelendiginde %5.2°si ilkdgretim, %25.7°si lise, %69.2°si lniversite mezunudur. Bisiklet
kullanicilarinin %45.5°1 haftada 1-3 giin, %34.6’s1 haftada 4-6 giin, %19.9’u haftanin her giinii bisiklet
kullanmaktadir. Katilimeilarin %27.7’s1 ulagim, %19.2s1, %25.0°1 sagligi korumak, %8.8°1 sosyal ¢evre
edinmek, %7.5’1 hepsini gergeklestirmek amaciyla bisiklet kullanmaktadir.

Olgek gelistirme asamasinda oncelikle alan yazin incelenmis ve kentlerde bisiklet kullaniminin
zorluklarina iliskin genel ¢erceve c¢izilmistir. Daha sonra “Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanirken
karsilastiklar1 sorunlar nelerdir?” sorusuna cevap aranmaya calisilmistir. Bu amacla BEO igin sorul
havuzu olusturulmadan 6nce bisiklet kullanicilarinin, bisiklet kullanirken karsilastiklari sikintilara iligkin
goriisleri hakkinda fikir sahibi olmak ve tutum cilimlelerinin olusturulmasinda katki saglamak iizere
kompozisyon formu hazirlanmistir. Kompozisyon formunda bulunan yonlendirme sorularinin
hazirlanmasinda ilgili literatiirden yararlanilmistir. Kompozisyon formu hazirlandiktan sonra Spor
Bilimleri Fakiiltesi Spor Yoneticiligi boliimiinden iki 6gretim iiyesinin gorligii alinmistir. Gtinliik
hayatinda aktif olarak bisiklet kullanan Mersin Bisikletli Gezginler Dernegi iiyesi 30 bisiklet
kullanicisinin kompozisyon formu yardimiyla goriisleri alinmistir. Yazilan kompozisyondan elde edilen
verilere arastirmacilar tarafindan igerik analizi yapilarak, tutum ifadesi olabilecegi diisiiniilen ifadeler
belirlenmistir.

Hazirlanan tutum ifadelerinin amacina uygun olma ve Olclilmek istenen alani temsil etme
durumunun belirlenmesinde Beden Egitimi ve Spor Yiksekokulu ogretim {iyelerinin goriislerine
basvurulmustur. Bu amacla her bir maddenin bisiklet kullanicilarinin karsilastiklar1 engellerle ile ilgili
olup olmadigini belirlemek i¢in; Spor Yoneticiligi ve Spor ve Rekreasyon alanlarindan dort kisilik bir|
akademisyen grubu, tutum ifadelerini yeniden inceleyerek; dil, kapsam ve gecerlilik yoOniinden
degerlendirmislerdir.

Yapilan degerlendirmeler sonucunda deneme 6lgegi 40 maddeden olusan, 5°1i Likert tipi bir dlgek
olarak ortaya ¢ikmistir. Deneme 6l¢eginde, olumlu tutum ciimleleri tam etkiler “5 puan (4.20-5.00)”, ¢ok|
etkiler “4 puan (3.40-4.19)”, orta diizeyde etkiler “3 puan (2.60-3.39)”, az etkiler “2 puan (1.80-2.59)”,
hi¢ etkilemez “1 puan (1.00-1.79)” olarak puanlandirilmistir. Olgekten alman yiiksek bir tutum puani
bisiklet kullanicilarinin daha ¢ok engelle karsilastiklarin1 gostermektedir.

Veriler Haziran-Agustos 2014 tarihleri arasinda toplanmistir. Olgek bisiklet kullanicilarina
bulunduklar1 illerde uygulanmistir. Katilimcilarin ¢alismaya goniillii olarak katilmalar1 saglanmis ve
istedikleri zaman c¢alismadan cekilebilecekleri belirtilerek onamlar1 alinmistir. Veri toplama aracinin
doldurulmasi 10-15 dakika arasinda stirmiistiir.




Calismada kullanilan 6l¢egin gelistirilmesinde, madde-toplam test korelasyonu, alt-iist %27’lik
grup ortalamalar1 farkina dayali madde analizi, Kaiser-Meyer-Oikin (KMO) katsayis1 ve Barlett
Sphericity testi, A¢imlayici Faktor Analizi (AFA), AFA sonrasi elde edilen faktdr yapisina kanit
saglamak amaciyla Dogrulayici Faktor Analizi (DFA) ve son olarak da Cronbach’s Alpha katsayisi
kullanilmistir.

1.1. BEO’niin Gegerlik Calismasi

Gegerlik, bir testin kullanis amacina uygunlugu olarak tanimlanmaktadir (Sonmez ve Alacapinar,
2011). Bu galisma kapsaminda asagidaki gegerlik olgiitlerine bakilmistir.

1.1.1. Icerik (Kapsam) Gegerligi:

Icerik geceligi testi olusturan maddelerin dlgiilmek istenilen 6zelligi 6lgmede nicelik ve nitelik
olarak yeterligidir (Biiylikoztiirk, 2011). Degerlendirme kuramsal yapiya uygunluk ve konu alaninda
uzmanlarin goriisleri alinarak yapilmaktadir. Olusturulan ifadelerin bisiklet kullanicilarinin kentlerde
bisiklet kullanirken karsilagtiklart engelleri 6l¢lip 6lgmediginin degerlendirilmesi amaciyla bisiklet
kullanicilar1 ve spor bilimciler 6lcegi degerlendirmislerdir. Her bir ifade yazim kurallarina uygunluk,
aciklik, anlasilabilirlik, uzunluk olarak degerlendirilmistir.

1.1.2. Yap1 Gegerligi:

Deneme oOlgeginde yer alan 40 maddenin i¢ tutarli belirlemek amaciyla koreldsyonlara dayali
madde analizi yontemi ile Ol¢ekteki her madde i¢in madde toplam test korelasyonlari hesaplanmustir
(Tablo 2). Korelasyon katsayilarinin yiiksek olmasi, ilgili maddenin bireyleri iyi derecede ayirt ettigini
gostermektedir. Madde-toplam korelasyon katsayisinin .30’un altinda olmasi ise, bu maddelerin 6lgegin
giivenirligini disiirdiigiini gostermektedir (Field, 2005). Yapilan analizde higbir maddenin korelasyon
katsayis1 .40’ altinda bulunmamistir. Olgekte yer alan 40 maddenin madde toplam test korelasyonlar
incelendiginde; maddeler arasinda (r= 0.40-0.71) korelasyon katsayilar1 bakimindan istatistiksel olarak
anlamli fark tespit edilmistir (p<0.01). Daha sonra ise 6l¢egi olusturan maddelerin 6lgme aracina ne kadar
katkida bulunduklarini ve 6lgme araciyla iligkilerini belirlemek amaciyla %27’lik alt-iist grup ortalamalar1
farkina dayali madde analizi yapilmistir. Hesaplanan “t” ve “p” degerleri, 6l¢ek maddeleri i¢in “ayiricilik
giicii katsayis1” olarak kullanilmistir (p<0.05). Madde analizi sonucuna gore, %27’lik alt ve {ist gruplar
icin hesaplanan “t” degerleri arasinda istatistiksel olarak anlamli fark oldugu belirlenmistir (p<0.01). Bu
analizin sonuglarina gore, dlgekte yer alan maddelerin higbirinin ¢ikarilmamasina karar verilmistir.

BEO’niin temel boyutlar1 hakkinda bilgi edinmek, &lgegin yap1 gecerligini ortaya koymak
amaciyla acimlayici faktor analizi-AFA yapilmistir. AFA ile ortaya ¢ikan faktor yapisinin dogrulugunu
test etmek i¢in de dogrulayici faktor analizi-DFA yapilmustir.

2.1.2.1. Acimlayic1 Faktor Analizi-AFA

Acimlayici faktor analizinde 292 kisiden olusan 6rneklemin biiytikliik agisindan veri yapisinin
uygunlugunu degerlendirmek amaciyla KMO katsayis1 kullanilmistir. Aragtirmada KMO degerinin .93
oldugu, bu nedenle veri yapisinin faktor analizi yapabilmek i¢in yeterli oldugu sdylenebilir. Barlett
Sphericty testi sonuglari incelendiginde hesaplanan 2 degeri ise 6788,65 (p<.001) olarak bulunmustur.
Bu sonug, verilerin ¢ok degiskenli normal dagilimdan geldigini ve faktor analizi i¢in uygunlugunu
gostermektedir (Cokluk ve ark., 2010). Arastirmada 6l¢egi boyutlandirma yontemi olarak temel
bilesenler analizi ve aciklik saglamasi bakimindan temel degiskenleri belirlemek icin dik dondiirme
yontemi (varimax rotation) teknigi kullanilmistir (Walkey ve Welch, 2010). Arastirmada her bir madde
icin faktor yiik degeri alt kesme noktasi, 0.40 olarak belirlenmistir. AFA’da bir maddenin 6lgekte yer alip
almamasina, maddenin birden fazla faktorde, faktor yiikleri arasinda en az .10 diizeyinde fark olmamasi
kosulunu saglamas1 gerekmektedir (Biiyiikoztiirk, 2011). Buna gore diger faktorlerle binisen 10
maddenin (5, 6, 10, 14, 23, 25, 26, 27, 28, 39. maddeler) Olcekten ¢ikarilmasi sonucu 30 madde Olcege
almmistir. BEO’niin AFA sonuglar1 Tablo 2’de verilmistir.




Olgekte yer alan faktorlerden “bireysel” dlgege iligkin toplam varyansin %13.7’sini, “yasa ve mevzuat”
%13.4’linii, “sosyo-kiiltiirel” 10.9’unu, “fiziksel ve ekonomik™ %10.5’ini ve “alt yap1” %8.81’ini
karsilamaktadir. Bu 5 faktoriin agikladigi toplam varyans %57.524 tiir. Alan yazina bakildiginda sosyal
bilimler alaninda %40 ile %60 arasinda degisen varyans oranlar1 faktor yapisini belirlemede yeterli kabul
edilmektedir (Tavsancil, 2010). Boylelikle tanimlanan faktorlerin toplam varyansa yaptigi katkinin
yeterli oldugu goriilmektedir.




Tablo 2. BEO’niin Madde-Toplam Test Korelasvonu ve AFA Sonuclar

— E = —_
L | = 2| = i) Ees| =
5137 2 :B:|3
2| =3 = . | =2 3
2| 23| 2 | pi - AR
S |33 = Bisiklet Engellen Olgegi kv =t | 5
’ [ ;" o -
9 1 | Cografi kogullarin bisiklet kullanmaya engel olugturmasi 769 445
21 2 | Bisikletimin olmamasi 740 515
34 3 | Zamanimin olmamasi 732 583
E s 4 | Fiziksel uygunlugumun elverisli olmamas 727 558 137
| 36 5 | Bisiklet iizerinde kendimi giivende hissetmemem 656 | 578
37 6 | Bisiklet kullanimm konusunda yeterli bilgiye sahip olmamam 547 411
38 7 | Bisikletin bakim-onarmmu konusunda yeterli bilgiyve sahip olmamam 531 446
40 8 | Saghk sorunlarinun olmasi 420 409
29 9 | Karayollann Trafik Kanunu'nda bisiklet siiriiciilerinin de trafigin bir parcasi 730 647
_ oldugunu belirten kural ve yaptinmlann yetersiz olmasi T i
;E: 30 10 | Ulagum pelitikasmm olusturulmasinda bisiklete veterince ver veridlmemest 708 648
E 31 11 | Bisiklet kullanimim &zendirici yasal diizenlemelerin olmamasi 708 616
= . .
v | 32 12 | Sigorta sirketlerimin bisiklet: sigorta polices: kapsamina almamas: 705 708 13.4
ZE i3 13 | Bisiklet kullanimina iligkin yasal mevzuatin yetersiz olmasi 674 620
N : 62
9 14 Bisiklet kullampumin yaygnlastinlmasinda kamu  yonetiminin  yetersiz 611 | 580
kalmas1
_ | 1s 15 | Toplumda bisiklet kullamcilarimn yadirganmasi 776 644
= : :
S| 16 16 | Aile bireylerinin bisiklet kullanmaya engel olmasi 775 608
,z 17 17 | Bisiklet kullanmamn tehlikeli olarak algilanmasi 739 565 | 109
= | 1z 18 | Bisiklet kullaniminin serbest zaman etkinligi olarak gorilmemesi 675 599
3 19 19 | Bisikletin ulagim arac: olarak gorillmemes: 593 540
7 20 | Toplu ulagimda, bisikletlerin tastnamamas 660 | 560
=
= g 21 | Sehir iginde bisiklete dzel giivenli park verlerinin olmamasi 596 559
g .
El 11 22 | Bisiklet tamir-bakim hizmetlerinin vetersiz olmasi 594 512
= : : _ : 512
';] 12 | 23 | Is yerlermde dus ve giyinme odalannm bulunmamas: 592 483 | 105
E 13 | 24 | Konutlarda ve isyerlerinde bisikleti koyacak verin olmamasi 579 | 459
N | 20 | 25 | Bisikletin cahmmasindan korkmak 551 | 584
- 24 | 26 | Bisiklet ve bisiklet aksesuarlarimin pahali olmas: 437 478
1 27 | Sehir 1¢1 bisikdet yollarinin olmamasi 734 | 539
_._E' 2 28 | Sehirler arasi karayollarinda bisiklet yolunun olmamasi 711 495 881
-~ -
'é 3 29 | Yollarda en sag seridin 15gal edilmesi (araglar, ¢op konteymrlan, vb.) 679 | 469
4 30 | Yollardaki mazgallarin yoniniin uygun olmamast 473 | 412




2.1.2.2. Dogrulayici Faktor Analizi (DFA)

Arastirmada AFA sonucunda bes boyuttan olusan BEO’de, ortaya ¢ikan faktdr yapisinin, bazi
parametreler agisindan dogrulugunu test etmek agisindan DFA yapilmistir. DFA’da olusturulan kuramsal
yap1 ile gercek veriler arasindaki uyumunun ortaya konulmasi bakimindan arastirmacilar tarafindan farkl
uyum indeksi degerinin kullanilmasi 6n goriilmektedir (Frias ve Dixon, 2005). Bunlar iginde
arastirmacilar tarafindan en ¢ok kabul gérenleri Chi-Square Goodness- 2, Root Mean Square Error of]
Approximation-RMSEA Goodness of Fit Index-GFI, Adjusted Goodness of Fit Index-AGFI, Root Mean
Square Residuals- RMR or RMS, Normed Fit Index-NFI, Comparative Fit Index-CFI’dir. Ancak %2 tek
basina tek basina degerlendirilen bir istatistik degildir. 2 serbestlik derecesi (sd) ile oranlanarak
degerlendirmeye alinmaktadir (Cokluk ve ark., 2010). y2/sd sonucu ortaya ¢ikan degerin kiiclik
orneklemlerde <2.5, biiylik 6rneklemlerdeise <3 olmasi uyum indeksleri agisindan degerlendirildiginde
miikemmel uyumu ifade etmektedir (Kline, 2005).

Bu agamada yapilan ilk analiz i¢in ¥2/sd=2.52 oraniin miikemmel uyum gosterdigi tespit edilmistir.
DFA sonucu elde edilen uyum Olgiitleri Tablo 3’de verilmistir.

Tablo 3. BEO Dogrulavia Faktér Analizi

Uyum Olgiisi Degen Uyum
1/ =d 252 Mikemme] uyum
BEMSEA 0.072 Iyi uyum
SEMR 0.062 Iyi uyum
NFI 093 Iyi wyum
NNFI 0.95 Mikemme] uyum
CFI 0.96 Mikemme] uyum
GF1 081 Ret
AGFI 0.78 Ret

Arastirmada DFA i¢in kritik N degeri 139.67 olarak hesaplanmistir. Bu durum arastirmada
kullanilan 292 kisilik 6rneklem grubunun yeterli oldugunu géstermektedir.

Diger uyum o6lgiitleri olan RMR, GFI, AGFI, CFI, ve NFI uyum indeksleri i¢in kabul edilen uyum
degeri >0.90 ve miikemmel uyum degeri >0.95 olarak belirtilmistir (Marsh ve ark., 2006). Ancak
uygunlugunun degerlendirmesinde aragtirmacilar arasinda kesinlik yoktur. Bazi arastirmacilar GF1>0.85
ve AGFI>0.80 uyum indeksi degerlerinin kabul edilebilir diizeyde oldugunu vurgulamaktadirlar (Cole,
1987, Frias ve Dixon, 2005). Harrington (2009) ise bu degerlere yaklasmanin da kabul edilebilir oldugunu
belirtmistir (Karatay, 2009). RMSEA uyum indeksi i¢in ise 0.08 kabul edilebilir uyum, ve 0.05
miikemmel uyum degeri olarak kabul edilmektedir (Byrne ve Campbell, 1999; Frias ve Dixon, 2005).

Elde edilen bulgular dogrultusunda, modelin 6rneklem verisine giiclii bir uygunluk gostermedigine
karar verilmis ve onerilen diizeltme indeksleri kullanilarak analiz tekrarlanmistir. Buna gore ayni faktorler
icerinde yer alan 6-7 maddeler arasinda modifikasyon yapilarak model dogrulanmistir (Tablo 4, Tablo 5).

Tablo 4. Modifikasvon Sonrasmda BEO icin Uvum Olciitleri

Uyum Olgtisii Degen Uyum

¥ sd 2,12 Miikemme] wyum
RMSEA 0.063 Iyl uyum
SEMER 0.062 Iyi uyum

NFI 0.95 Midkemme] Uy
NNFI 096 Miikemmel uwyum
CFI 099 Miikemmiel wyum
GFI 0.85 Kabul edilebilir vyum
AGFI 0.81 Kabul edilebilir wyum

Tablo 4’e bakildiginda modelde yer alan maddelerin standardize edilmis Lambda-x degerleri, R?

degerleri ve t degerleri yer almaktadir.




Tablo 5. BEO Maddelerine Standardize Edilmis Lambda-X, R ve t Degerleri

Fakrirler Lambda -X (&)
Maddeler R t

1 047 0 803
2 0.52 0.27 887
3 036 0.31 9.1
4 0.73 054 1369
5 0.77 0.59 14.67
6 0.69 043 12.71
) 0.64 0.40 11.34
] 0.73 0.53 13.66
) 0.76 0.58 14.89
10 084 0.7 17.35
11 0,78 0.61 1540
12 0.64 0.40 11.66
13 0.79 0.63 15.80
14 0.68 0.47 12.84
13 0.62 0.41 11.16
16 0.78 0.43 15.10
7 0.86 0.58 17.63
18 0.77 0.67 15.05
19 (.69 0.59 12.87
X 049 0. §.21
b1 0.60 0.36 10.49
»n 0.60 0.36 10.41
P} 0.56 031 962
M 0.70 0.50 12 82
2 0.61 0.38 10.69
26 0.65 0.42 11.50
X 0.77 0.59 13 83
28 0.71 0.50 12.53
29 0.64 0.40 10,54
0 049 0.25 B.12

Tablo 4’de verilen uyum o6lg¢iitleri incelendiginde RMSEA, SRMR ile model karsilagtirmasini temel
alan NFI, NNFI, CFI, GFI ve AGFI degerleri elde edilen modelin uygun model oldugunu istatistiksel
olarak belirtmektedir. Tablo 5’e gore elde edilen tiim degerler .05 diizeyinde anlamlidir. Lambda-x de-
serleri .47 ile .84 arasinda yer almaktadir. Coklu korelasyon (R?) degerleri ise .22 ile .71 arasinda
degismektedir. Elde edilen bu degerlerin yeterli diizeyde oldugu goriilmektedir. Buna gore 5 faktorii
acikladig1 diisiiniilen BEO’deki 30 madde i¢in yapilan dogrulayici faktor analizi bulgularinin, gézlenen
varyans kovaryans matrisine esit oldugu belirlenerek model kabul edilmistir.




Sekil 1°de, BEO’deki faktorler ile o faktorlerde yer alan maddeler arasindaki iliskiye iliskin yapisal
esitlik modeli (YEM) gosterilmektedir. Faktorler ile faktorlerde yer alan maddeler arasinda hesaplanan
iliski katsayilarina gore tiim maddeler i¢in bu degerin. 30’un iizerinde oldugu goériilmektedir. Bu nedenle
gozlenen tiim faktor-madde iliskilerinin .01 diizeyinde anlamli oldugu tespit edilmistir.

0. TS ey 3}
O, T3 =] E3
2.
0. & = == o.
.
.
0. 4 - =z — .
l/’-:u.
£ EN) a.
0.2
o.

Chi-Square=852.82, df=393, P-value=0.00000, RMSEA=0.063
Sekil 1: Ol¢iim Modeli I DFA, Faktor-Madde lliskisi




2.2.  BEO’niin Giivenirlik Calismasi

I¢ tutarlik lgekteki sorularm tamaminin ayni temel 6zelligi dlctiigii varsaymmdir (Balci, 2013).
Olgekteki maddelerin birbiriyle tutarli olup olmadigi aralarindaki iliskinin &lgiilmesiyle ortaya
cikmaktadir. Giivenirlik katsayist 0 ile bir arasinda bir de8er almakta ve bu deger 1’e yaklastikca
giivenirlik katsayis1 artmaktadir (Ural ve Kilig, 2006). BEO icin Tablo 6°da gosterilen Cronbach’s Alfa
sonuglart da Olgegin biitliniin ve tiim alt boyutlarinin i¢ tutarlik katsayisinin .70’in iizerinde oldugunu
gostermektedir.

Tablo 6. BEO niin Alt Boyutlarna Iliskin Ic Tutarhk Katsayilan

BEQ niin alt bovutlanna iliskin i¢ tutarhk Eatsavilan Cronbach™in Alfas
(Crp)

BEO niin biitimiime tliskm i¢ tutarhik katsavisa a9
1. Boyut: Bireysel 848
2. Boyut: Yasa ve Mevzuat 890
3.  Boyut: Sosve-Kiiltiirel 836
4. Boyut : Finksel ve Ekononuk 794
5. Boyut: Alt Yam 738

Sonug olarak yapilan giivenirlik ve gecerlik analizleri gercevesinde, arastirma modeline iligkin|
verileri elde etmek i¢in kullanilan Slgiimlerin giiglii bir sekilde giivenilir oldugu ve ayirt edici gegerligin
saglandigma karar verilmistir. Bu sonuglar BEO’niin bisiklet kullanicilarinin, bisiklet kullanirken
karsilastiklar1 engellere yonelik tutumlarimi  belirlemek iizere kullanilabilir nitelikte oldugunu
gostermektedir.

1.2. Verilerin Analizi

Calismada bisiklet kullanicilarinin BEO’den aldiklar1 puanlar igin aritmetik ortalama ve standart sapma
degerleri hesaplanmistir. Ayrica katilimcilarin BEO de aldiklari puanlarin kisisel 6zelliklerine gore
karsilastirilmasinda cinsiyet, medeni durum, bisiklete sahip olma degiskenleri i¢in, bagimsiz 6rneklemler
icin t-testi (independent sample t-test), ikiden fazla gruptan olusan yas, 6grenim durumu, bisiklet
kullanim siiresi, haftalik bisiklet kullandig1 giin sayisi, giinliik bisiklet kullanma siiresi, gelir bisiklete
binme nedeni degiskenleri icin ise tek yonlii varyans analizi (One Way Anova) kullanilmistir. Varyans
analizi sonucunda gruplar arasinda farklilik bulunmasi durumunda grup ortalamalar: arasindaki ikili
karsilagtirma i¢in LSD testinden faydalanilmistir.




IV. Analiz ve Bulgular

Arastirmaya katilan bisiklet kullanicilarinin Bisiklet Engelleri 6l¢eginden aldiklar1 puanlarin
aritmetik ortalamasi, standart sapmasi ve minimum ve maksimum degerleri Tablo 7’de verilmistir.

Tablo 7. Bisiklet Kullamicilarinin Bisiklet Engelleri Olcegi Puanlarinin Ortalama ve Standart Sapma

Degerleri

N X 55
Bireysel 787 2870 853
Yasa ve Mevzuat 787 3 780 1.014
Sosvo-kiiltiirel 787 3,002 1.105
Fiziksel ve Ekonomik 187 3.504 917
Alt Yapu 7187 4.022 964
Toplam puan 787 3.243 .706

Tablo 7’ye gore bisiklet kullanicilari alt yap1 boyutunu (x=4,022+,706) bisiklet kullaniminda engel
olarak ilk sirada degerlendirirken, bunu sirasiyla yasa ve mevzuat boyutu (x=3,780+1,014), fiziksel ve
ekonomik boyutu (x=3,504+,917), sosyo-kiiltirel boyutu (x=3,002+1,105) ve bireysel boyutunun
(x=2,870+,853) izledigi goriilmektedir. Olgegin toplam puam degerlendirildiginde ise (x=3,242+,706)
bisiklet kullanicilarinin orta diizeyde bir engelle karsilagtiklar1 goriilmektedir.

Bisiklet kullanicilarinin cinsiyetlerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklari puanlarin t-testi
sonuclar1 Tablo 8’de gosterilmistir.

Tablo 8. Bisiklet Kullamcillarimin Cinsivetlerine Gire Bisiklet Engelleri Olcegi Puanlarmn

Karsilastrilmasa
Bovutlar Gruplar u X 5 t P=*
o Kadu 615 2838 $63 | 1965 ]
Birevsel Erkek 172 050
TRE - 2,083 812
) ) ) Kﬂd‘]]. 515 3_?6‘5‘ 1-{]39 'Eﬂj
Yasa ve Mevzuat Erkek 172 422
e - 3.835 919
S Kadun 615 3.013 1136 | 33 )
Sosvo Kiiltiirel Erkek 172 5949
Tke - 2062 086
Fiziksel ve Kadm 615 3,467 o6 | 215
Ekonomik Erkek 172 3635 73
2
) Kadin 615 3075 1001 2.609 .
Alt Yam Erkek 173 009
< = 4101 700
Kadin 615 i2lo 134 -1.752
J080
Toplam puan Erkek 172 3.326 580

**5-0.01 *p>0.05




Tablo 8’de gosterilen t-testi sonuglar1 gore, kadin ve erkek bisiklet kullanicilariin Bisiklet
Engelleri Olgeginden aldiklari puanlar incelendiginde fiziksel ve ekonomik boyutunda [tizse)= -
2.125,p<.05], alt yap1 [tzse)= -2.609,p<.01] boyutunda anlamli farklilik tespit edilmistir. Aritmetik
ortalama degerleri incelendiginde fiziksel ve ekonomik boyutunda ve alt yap1 boyutunda erkek bisiklet
kullanicilarinin, kadin bisiklet kullanicilarina gore daha ¢ok engelle karsilastiklari tespit edilmistir.

Bisiklet kullanicilarinin medeni durumlarma gére Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklari puanlarin t-testi
sonuglar1 Tablo 9°da gosterilmistir.

Tablo 9. Bisiklet Kullamicilarimin Medeni Durumlarina Gére Bisiklet Engelleri Olcegi Puanlarimin
Karsilasturilmasi

Y t
Bovutlar Medeni Durum n X s P*
Evhi 245 R
2813 822
Bireysel - -1.263 207
Bekar 542 2,896 867
Evh 245 .
Yasa ve Mevzuat Beka S0 3,698 1,027 -1.534 125
=kat o= 3.817 1.006
Evh 245 .
N 2,835 05
Sosyo Kiiltiirel Bela ) 5 2,0 -2.871 004%*
ear o= 3,078 1,121
- e T L=
Fiziksel ve Evh i 3.277 .900 473 000%**
Ekonomik Bekar 542 T ’
3.606 907
Evh 245 4
Alt Yam Bela 533 3,831 1,021 -3.771 Jopg=*=
et o= 4,109 925
Evh 245
3111 J693
Toplam puan Bela 542 -3.542 00op*==*
kAt o= 3,302 704

**%5-0.001 **p=0.01 *p=0.05

Tablo 9’da gosterilen t-testi sonuglar1 gore, evli ve bekar bisiklet kullanicilarinin Bisiklet Engelleri
Olgeginden aldiklari puanlar incelendiginde, sosyo-kiiltiirel boyutunda [tss)=- -2.871,p<.01], fiziksel ve
ekonomik boyutunda [tzss)=-4.723,p<.001], alt yapi1 boyutunda [t(zes)=-3.771,p<.001] ve Olgegin|
genelinde [tssy= -3.542,p<.001] anlamli farklilik tespit edilmistir. Aritmetik ortalama degerleri
incelendiginde sosyo-Kkiiltiirel boyutunda, fiziksel ve ekonomik boyutunda, alt yap:1 boyutunda ve dlgegin
genelinde bekar bisiklet kullanicilarinin, evli bisiklet kullanicilarina gore daha ¢ok engelle karsilastiklar
tespit edilmistir.




Bisiklet kullanicilarinin bisiklete sahip olma durumlarma gore Bisiklet Engelleri Olceginden
aldiklar1 puanlarin t-testi sonuglar1 Tablo 10’da gdsterilmistir.

Tablo 10. Bisiklet Kullanicilarinmn Bisiklete Sahip Olma Durumlarina Gére Bisiklet Engelleri Olcegi
Puanlarmm Karsilastirilmas:

; t
Boyutlar Bisikleti . X > p*
Bisikleti var 730 7 8582 26529
Bireysel —— - — —— -1.433 152
Bisikleti yok 57 3.0263 67634
Bisiklet: var 730
3 i
Yasa ve Mevzuat ——— = 3.7963 1.02811 1.581 114
Bisiklet: vok 57 3.5760 79437
Bisiklet: var 730
q
Sosvo Kiiltiirel — - — 3.0041 111438 142 887
Bisiklet: vok 57 7 9825 98581
Fiziksel ve Bisikletivar | 730 3,4992 91659 | | g
Ekonomik Bisiklet: yok 57 3.5689 93619 o '
Bisiklet: var 730 .
25
Alt Yam Bisikleti yok 57 4.0257 96666 293 70
3.9868 94304
Bisiklet: var 730
3.242 71543
Toplam puan — = 3,2423 7154 113 910
Bisiklet: vok 57 32532 57800

*#350.001 **p=0.01 *p=0.05

Tablo 10’da yer alan t-testi sonuglarina gore, bisikleti olan ve bisikleti olmayan bisiklet kullanicilarinin,

Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklari puanlar arasinda anlamli farklilik tespit edilmemistir (p>0.05).




Bisiklet kullanicilarinin yaslarina gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar1 puanlarin varyans

analizi sonuglar1 Tablo 11°de gdsterilmistir.

Tablo 11. Bisiklet Kullanicilarm Yaslarina Gire Bisiklet Engelleri Olcegi Puanlarmim Karsilastirilmas:

Bovutlar Yas a Sd X = F P*
10-17 59 3.004 1014
Bireveel 18-25 247 2866 815
reyse 26-33 212 2.855 854 461 764
3441 131 2.883 816
42 ve tizeri 133 2.830 886
10-17 29 3562 1,006
18-25 247
Yasa ve Mevzuat 3.883 993
26-33 212 3873 043
— - 5528 000***
3441 131 3567 o1
42 ve iizeri 138 3462 1130
10-17 59 3216 1113
18-25 247 3,112 1052
Sosyo Kiiltiirel 26-33 212 3028 1133 4007 003+
3441 131 2,086 1,100
42 ve fizen 138 7 680 1007
10-17 29 3.690 024
18-25 247 }
Fiziksel ve 3.778 830
Ekonomik 26-33 212 3425 865 12784 | 000%*
34-41 11 3.405 368
42 ve fizeri 138 3.140 1.001
10-17 59 A 3087 016
18-25 247 782 421 860
Alt Yap: 26-33 212 | 786 4063 016 6527 | 000
3441 131 3.002 004
42 ve iizent 138 3733 1106
10-17 29 3311 a7
18-25 247 3367 636
Toplam puan = )
pame 26-33 212 3245 683 6113 | 000%=
3441 131 3922 .
42 ve iizent 138 3.006 706

*#%p0.001 **p=0.01 *p=0.05




Tablo 11°de gosterilen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicilarinin yaslarina gore
Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar1 puanlar arasinda anlaml fark tespit edilmistir. Katilimcilarin
yaslarina gore, yasa ve mevzuat [F 786)= 5,528, p<.001], sosyo-kiiltiirel [F4,7g6)= 4,027, p<.001], fiziksel
ve ekonomik [Fa,786= 12,784, p<.01], alt yap1 [Fu786= 6,527p<.01] boyutlari ile 6lgegin genelinde
[F@,786= 6,113, p<.001] anlamli fark saptanmuistir.

Yasa ve mevzuat boyutunda farklilig1 yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna gore,
sira ortalamalar1 dikkate alindiginda 42 yas ve lizerindeki bisiklet kullanicilari, 18-25 yas, 26-33 yas ve
34-41 yas grubundaki bisiklet kullanicilarina gore, 10-17 yas grubundaki bisiklet kullanicilart ise 18-25
yas ve 26-33 yas grubundaki bisiklet kullanicilarina gére daha az engelle karsilasmaktadirlar.

Sosyo-kiiltiirel boyutunda ve fiziksel ve ekonomik boyutunda ve Olgegin genelinde farkliligi
yaratan grubu bulmak icin yapilan LSD testi sonucuna gore, sira ortalamalari1 dikkate alindiginda 42 yas
ve lizerindeki bisiklet kullanicilari, 10-17 yas, 18-25 yas, 26-33 yas ve 34-41 yas grubundaki bisiklet
kullanicilarina gore daha az engelle karsilasmaktadirlar.

Alt yap1 boyutunda farklili§1 yaratan grubu bulmak icin yapilan LSD testi sonucuna gore, sira
ortalamalar1 dikkate alindiginda 42 yas ve iizerindeki bisiklet kullanicilari, 18-25 yas, 26-33 yas ve 34-41
yas grubundaki bisiklet kullanicilarina gore, 34-41 ya yas grubundaki bisiklet kullanicilari ise 18-25 yas
yas grubundaki bisiklet kullanicilarina gore daha az engelle karsilagmaktadirlar.

Bisiklet kullanicilariin  &grenim durumlaria gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar:
puanlarin varyans analizi sonuglar1 Tablo 12°de gdsterilmistir.

Tablo 12. Bisiklet Eullamcilarimim ﬁ‘grﬂlim Durumlarma Gdére Bisiklet Engelleri ﬁlh;?gi Puanlarimmn

Karsilastirilmasi
Ogrenim : 55
Bovutlar Dﬁru o 0 sd X F P
flkogretim 68 2,955 922
Bireysel lise 252 2,857 813 380 654
finiversite 467 2 865 865
. ) ) k& gretim 68 3,566 1,115
Yasa ve Mevzuat 7o 353 3.783 972 1722 170
liniversite 467 3.810 1.019
ko gretim 68 3.097 1.155
Sosvo Kiiltiirel lise 252 2 3.017 1.042 362 696
miversite 467 784 2980 1,131
. k& gretim 68 3,487 1,077
FhuERel e lise 357 | ™86 [ 3639 907 4158 016*
Ekonomik — -
finiversite 467 3433 891
[lkégretim 68 3,926 997
Alt Yam lise 252 4,076 893 783 458
finrversite 467 4,008 996
Ilkogretim 68 3.226 802
Toplam lise 252 3.251 540 556 574
iniversite 467 3224 125
*n=0.05

Tablo 12°de gosterilen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicilarinin 6grenim
durumlarina gore Bisiklet Engelleri Olceginden aldiklar1 puanlar arasinda fiziksel ve ekonomik
boyutunda [F,786= 4,158, p<.05] anlamli fark tespit edilmistir.

Fiziksel ve ekonomik boyutunda farklilig1 yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna
gore, sira ortalamalari dikkate alindiginda lise mezunu bisiklet kullanicilarinin tiniversite mezunu bisiklet
kullanicilarina gore daha az engelle karsilastiklar tespit edilmistir.




Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanma siirelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar:
puanlarin varyans analizi sonuglar1 Tablo 13’de gosterilmistir.

Tablo 13. Bisiklet Kullamcilarmn Bisilklet Kullanma Siirelerine Gére Bisiklet Engelleri Olcegi
Puanlarmm Karsilastirilmas:

Bisiklet 3 55
Boyvutlar Kullanma Sd F P=
Siiresi N

1-3 vl 271 2875 822

- 4-7 il 173 2,797 894
Bireysel 8-11 il 105 3.001 906 1149 337

12-15 wil 69 2,780 816

16 vl ve iizen 169 2,851 E40

1-3 vl 271 3.794 516

Yasa ve Mevzuat 4-7 wil 173 3.671 1,082
8-11 wil 105 3,771 1,079 1.081 365

12-15wul 69 3.961 889

16 yil we iizen: 169 3,800 1,092

1-3 wil 271 3,098 1,075

4-7 yil 173 2959 1,114
Sosyo Kiiltiirel 8-11 vl 105 3.142 1.139 2516 040*

12-15 yul 69 4 2,698 893

16 vil we iizen 169 782 2929 1.175

1-3 vl 271 - 3.537 862

Fiziksel ve 47yl 173 786 3.379 .987
Ekonomik §-11 wil 105 3643 BB0 3538 039*

12-15 wil 69 3.683 10

16 vl ve iizen 169 3420 973

1-3 yil 271 4,099 902

4-7 il 173 3838 1.063
Alt Yap 5-11 wul 105 4,083 875 2 496 042%

12-15wul 69 4,155 851

16 y1l ve fizen 169 3,997 964

1-3 wil 271 3.281 670

Toplam puan 4-7 wil 173 3,145 744
§-11 w1l 105 3,343 152 1.63% 163

12-15yul 69 3.254 556

16 vl ve fizen 169 3.215 138

Tablo 13’de gosterilen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanma|
siirelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklari puanlar arasinda anlamli fark tespit edilmistir.
Katilimcilarin bisiklet kullanma siirelerine gore, sosyo-kiiltiirel [F,786= 2,516, p<.05], fiziksel ve
ekonomik [F,786)= 2,528, p<.05], alt yap1 [F4,786= 2,496, p<.05] boyutlarinda anlaml fark saptanmistur.

Sosyo-kiiltiirel boyutunda farklilig1 yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna gore,
sira ortalamalar1 dikkate alindiginda 12-15 yildir bisiklet kullananlarin, 1-3 yil, 4-7 y1l ve 8-11 yildir
bisiklet kullananlara gore daha az engelle karsilagtiklari tespit edilmistir.

Fiziksel ve ekonomik boyutunda farklilig1 yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna
gore, sira ortalamalar1 dikkate alindiginda 4-7 yildir bisiklet kullananlarin, 8-11 yil ve 12-15 yildir
bisiklet kullananlara gore, 16 yil ve lizerinde bisiklet kullananlarin 12-15 yildir bisiklet kullananlara gore
daha az engelle karsilastiklar1 tespit edilmistir.

Alt yap1 boyutunda farklilig1 yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna gore, siraj
ortalamalar1 dikkate alindiginda 4-7 yildir bisiklet kullananlarin, 1-3 yil, 8-11 yil ve 12-15 yildir bisiklet
kullananlara gore daha az engelle karsilastiklar: tespit edilmistir.




Bisiklet kullanicilarinin haftalik bisiklet kullanma siirelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden
aldiklar1 puanlarin varyans analizi sonuclar1 Tablo 14’de gdsterilmistir.

Tablo 14. Bisiklet Kullamicilarinin Haftahk Bisiklet Kullanma Sikhiklarina Gére Bisiklet Engelleri Olcegi
Puanlarmm Karsilastirilmasi

Bisiklet X ss
Bovutlar Kullanma - Sd F P*
Siiresi‘haftahk
Haftada 1-3 gun 409 2,857 825
Birevsel Haftada 4-6 giin 246 2.968 850 3.506 030*
Haftada 7 giin 132 2.728 926
. . Haftada 1-3 gtn 409 3,772 986
TsnveMozst' it Ggom | 748 3.884 955 3200 041*
Haftada 7 giin 132 3.609 1.175
Haftada 1-3 gin 409 2.960 1,066
Sosyo Kiiltiirel Haftada 4-6 giin 246 2 3,140 1,097 3.104 045*
Haftada 7 giin 132 784 2,875 1,215
Haftada 1-3 giin 409 3.494 .891
Fiziksel Ekonomik | Haftada4-6gun | 246 | 786 3.595 889 > 771 063
Haftada 7 gin 132 3,364 1,031 - )
Haftada 1-3 giin 409 4.072 949
Alt Yapr Haftada 4-6 giin 246 4.032 907 2622 073
Haftada 7 giin 132 3,852 1,092
Haftada 1-3 giin 409 3.235 .664
Toplam Haftada 4-6 glin 246 3.334 699 4873 008**
Haftada 7 giin 132 3,098 815

* %2p>0.01 *p>0.05

Tablo 14’de gosterilen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicilarinin haftalik bisiklet
kullanma siirelerine gére Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar1 puanlar arasinda anlamli fark tespit
edilmistir. Katilimcilarin haftalik bisiklet kullanma siirelerine gore, bireysel [F2,786= 3,506, p<.01], yasa
ve mevzuat [Fp7s6= 3,200, p<.01], sosyo-kiiltirel [Fu,786= 3,104, p<.01] boyutlarinda ve o6lgegin
genelinde [F,786= 4,873, p<.001] anlaml1 fark saptanmustir.

Bireysel boyutunda ve yasa mevzuat boyutunda ve dlgegin genelinde farkliligi yaratan grubu
bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna gore, sira ortalamalari1 dikkate alindiginda haftada 7 giin bisiklet
kullananlarin, haftada 4-6 giin kullananlara gore daha az engelle karsilastiklar1 tespit edilmistir.

Sosyokiiltiirel boyutunda farklilig1 yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna gore,
sira ortalamalar1 dikkate alindiginda haftada 7 giin ve 1-3 giin bisiklet kullananlarin, haftada 4-6 giin
kullananlara gore daha az engelle karsilastiklart tespit edilmistir.




Bisiklet kullanicilarinin giinliik bisiklet kullanma siirelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden
aldiklar1 puanlarin varyans analizi sonuglar1 Tablo 15°de gdsterilmistir.

Tablo 15, Bisiklet Kullamcilarmin Giinliik Bisiklet Kullanma Siiresine Gore Bisiklet Engelleri Olcegi

Puanlarmm Karsilastinlmasi
Bisiklet X ss
Boyutlar kullanma Sd E L
Siiresi/giinliik "

1-3 saat 595 2889 842
Birevsel 4-5 saat 150 2.872 894 2335 007

6 saat ve Ustii 42 2.595 842

Yasa ve Mevzuat [>-saat - 3,789 599
4-5 saat 150 3.804 1.081 1.065 345

6 saat ve Gsti 42 3.559 977

1-3 saat 595 3.009 1.096
Sosyo Kiiltiirel 4-5 saat 150 2 3.036 1,126 026 307

6 saat ve Ustil 42 784 2,781 1,147

1-3 saat 595 786 3.506 906
Fiziksel Ekonomik 4-5 saat 150 3499 933 007 003

6 saat ve listi 42 3493 1,035

1-3 saat 595 4.024 945
Alt Yapr 4-5 saat 150 3983 1.015 451 637

6 saat ve Qistii 42 4.142 1.049

1-3 saat 595 3.251 692
Toplam 4-5 saat 150 3.245 757 770 463

6 saat ve Gstil 42 3.111 14

**25-0.001 **p>0.01 *p>0.05

Tablo 15’de yer alan varyans analizi sonuglarina gore, bisiklet kullanicilarinin giinliik bisiklet kullanim
surelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklart puanlar arasinda anlamli farklilik saptanmamistir

(p>0.05).




Bisiklet kullanicilarinin aylik gelirlerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar1 puanlarmn
varyans analizi sonuclar1 Tablo 16’da gosterilmistir.

Table 16. Bisiklet Kullamicilarumn Avhik Gelirlerine Gire Bisiklet Engelleri Olcegi Puanlarimn

Karsilastirilmasi
Boyutlar Avhik Gelir/d . Sd X s F p*
0-900 246 2.850 819
Birevsel 901-1800 166 2976 821
1801-2700 163 2.825 867 L115 342
2701 ve iisti 212 2 844 904
Yasa ve Mevraat |22 246 3.796 996
901-1800 166 3.907 888
1801-2700 163 3.768 1.081 1.119 162
2701 ve st 212 3671 1.065
0-900 246 3.042 1.052
. —— 901-1800 166 3154 1.074
Sesye Kiltirel = oh 5700 163 3 3.040 1.121 3423 017*
2701 ve iistii 212 783 2.808 1,154
N 0-900 246 3.738 868 11.833 | .000***
Fiziksel ve 901-1800 166 | '°° 3,589 887
Ekonomik 1801-2700 163 3.347 945
2701 ve tisti 212 3286 906
0-500 246 4.151 919 6146 | .000***
AN Yaps 501-1800 166 4147 793
1801-2700 163 3.983 1,003
2701 wve listi 212 3,806 1,066
0-500 246 3317 654 5.364 001%*
Toplam puan 901-1800 166 1356 637
1801-2700 163 3.196 756
2701 ve Gsti 212 3,104 J51

**25-0.001 **p=0.01 *p=0.05

Tablo 16’da gosterilen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicilarinin aylik gelirlerine
gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar1 puanlar arasinda anlamli fark tespit edilmistir. Katilimcilarin
gelirlerine gore, sosyo-kiiltiirel [F(3786)= 3,423, p<.05], fiziksel ve ekonomik [F86= 11,833, p<.001],
alt yap1 [F@z786= 6,146, p<.001] boyutlar ile 6lgegin genelinde [F(3786= 5,364, p<.01] anlamli fark
saptanmistir.

Sosyo kiiltiirel boyutunda, alt yap1 boyutunda ve 6lgegin genelinde farklilig1 yaratan grubu bulmak
icin yapilan LSD testi sonucuna gore, sira ortalamalar1 dikkate alindiginda aylik geliri 2701 b ve iistii olan
bisiklet kullanicilarinin, diger tiim gelir gruplarindan bisiklet kullanicilarina gore daha az engelle
karsilastiklari tespit edilmistir.

Fiziksel ve ekonomik boyutunda farklilig1 yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna
gore, sira ortalamalar1 dikkate alindiginda aylik geliri 1801-2700 5 ve 2701 % ve {lstli olan bisiklet
kullanicilarinin, aylik geliri 0-900 & ve 901-1800 & olan bisiklet kullanicilarina gére daha az engelle
karsilastiklari tespit edilmistir.




V. Sonuc ve Oneriler

Bisiklet kullanicilar1 alt yapi1 boyutunu bisiklet kullaniominda engel olarak ilk sirada
degerlendirirken, bunu sirasiyla yasa ve mevzuat boyutu, fiziksel ve ekonomik boyutu, sosyo-kiiltiirel
boyutu ve bireysel boyutunun izledigi goriilmektedir. Olgegin toplam puani degerlendirildiginde ise
bisiklet kullanicilarinin orta diizeyde bir engelle karsilagtiklar1 goriilmektedir.

Yapilmis ¢alismalara bakildiginda; bisiklet kullanimina yonelik engeller; ¢evresel ve bireysel
engeller olarak belirlenmistir. Cevresel faktorler; fiziki engeller (yogun trafik, giivenli park yerlerinin
olmamasi, yol bozukluklar1 vb.), iklim ve g¢evrenin yarattigi engeller, sosyal engeller olarak; bireysel
faktorler ise; psikolojik, bilissel ve duygusal engeller olarak belirlenmistir (Kienteka et al, 2012).

Yerel ve genel yonetim birimlerinin bisiklet ulasimi i¢in gerekli adimlar1 atmasi durumunda ve
insanlar arasinda olusturulabilecek bir bisiklet kiiltiirii ile bisiklet ulasiminin Tirkiye’ de de cazip hale
gelecedi degerlendirilmistir (Akay, 2006). Bisiklet kullaniminin arttirilabilmesi i¢in en temel sart
insanlarin bisiklet kullanabilecekleri ortamin yaratilmasidir. Bisikletliler i¢in yeni yollar yapilmasi,
mevcut yollarda bisikletliler i¢in alanlar olusturulmasi ve bisiklet altyapisinin gelistirilmesi en 6nemli
onceliktir (Elbeyli, 2012). Yol bozuklugunun artmasiyla bisiklet ve siiriicliniin maruz kaldigi titresim
biiyiikliik ve frekansinin bozulan solunum paterni, artan kas tonusu gibi, viicut fonksiyonlar1 iizerine
bilinen bazi olumsuz etkileri oldugu goriilmiistiir (Arpinar-Avsar, 2009).

Cinsiyet

Trafikte glivende olmama endisesi her giin bisiklet siiren ve ara sira bisiklet siiren, kadin
kullanicilarin bisiklet kullanimini engelleyen en 6nemli etkendir (Broache, 2012). Bisiklet kullaniminin
kamu tarafindan kabul edilebilirligini gelistirmeye ve kamusal normlar1 degistirmeye ihtiya¢ vardir.

Fiziksel ve ekonomik boyutunda ve alt yap1 boyutunda erkek bisiklet kullanicilarinin, kadin
bisiklet kullanicilarina gore daha ¢ok engelle karsilastiklar tespit edilmistir.

Medeni Durum

Sosyo-kiiltiirel boyutunda, fiziksel ve ekonomik boyutunda, alt yapt boyutunda ve Olcegin
genelinde bekar bisiklet kullanicilarinin, evli bisiklet kullanicilarina gére daha ¢ok engelle karsilastiklar
tespit edilmigtir.

Bisiklete Sahip Olma

Bisikleti olan ve bisikleti olmayan bisiklet kullanicilarmin Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar:
puanlar arasinda anlamli farklilik tespit edilmemistir.

Yas

Yasa ve mevzuat boyutunda 42 yas ve lizerindeki bisiklet kullanicilari, 18-25 yas, 26-33 yas ve
34-41 yas grubundaki bisiklet kullanicilarina gore, 10-17 yas grubundaki bisiklet kullanicilari ise 18-25
yas ve 26-33 yas grubundaki bisiklet kullanicilarina gore daha az engelle karsilagmaktadirlar.

Sosyo-kiiltiirel boyutunda ve fiziksel ve ekonomik boyutunda ve Olgegin genelinde 42 yas ve
izerindeki bisiklet kullanicilari, 10-17 yas, 18-25 yas, 26-33 yas ve 34-41 yas grubundaki bisiklet
kullanicilarina gore daha az engelle karsilagsmaktadirlar.

Alt yap1 boyutunda 42 yas ve lizerindeki bisiklet kullanicilari, 18-25 yas, 26-33 yas ve 34-41 yas
grubundaki bisiklet kullanicilarina gore, 34-41 ya yas grubundaki bisiklet kullanicilar1 ise 18-25 yas yas
grubundaki bisiklet kullanicilarina goére daha az engelle karsilagsmaktadirlar.

Ogrenim Durumu

Fiziksel ve ekonomik boyutunda lise mezunu bisiklet kullanicilarinin {iniversite mezunu bisiklet
kullanicilarina gore daha az engelle karsilastiklar tespit edilmistir.

Bisiklet Kullanma Siiresi

Sosyo-kiiltiirel boyutunda 12-15 yildir bisiklet kullananlarin, 1-3 yil, 4-7 yil ve 8-11 yildir bisiklet]
kullananlara gore daha az engelle karsilastiklar tespit edilmistir.

Fiziksel ve ekonomik boyutunda 4-7 yildir bisiklet kullananlarin, 8-11 yil ve 12-15 yildir bisiklet]
kullananlara gore, 16 yil ve iizerinde bisiklet kullananlarin 12-15 yildir bisiklet kullananlara gore daha az
engelle karsilastiklar tespit edilmistir.

Alt yap1 boyutunda 4-7 yildir bisiklet kullananlarin, 1-3 yil, 8-11 yil ve 12-15 yildir bisiklet
kullananlara gére daha az engelle karsilastiklar tespit edilmistir.




Haftalik Bisiklet Kullanma Siiresi

Bireysel boyutunda ve yasa mevzuat boyutunda ve Ol¢egin genelinde haftada 7 giin bisiklet
kullananlarin, haftada 4-6 giin kullananlara gére daha az engelle karsilastiklar1 tespit edilmistir. Bu
durum, diizenli olarak ve siklikla bisiklet sliren bireylerin kazandiklar1 tecriibe ile birlikte mevcut
engellerden daha az etkilendikleri seklinde agiklanabilir.

Sosyokiiltiirel boyutunda haftada 7 giin ve 1-3 giin bisiklet kullananlarin, haftada 4-6 giin
kullananlara gore daha az engelle karsilastiklari tespit edilmistir.

Bisiklet kullanicilarinin giinliik bisiklet kullanim siirelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden
aldiklar1 puanlar arasinda anlamli farklilik saptanmamastir.

Yapilmis bir ¢caligmaya gore; bisiklet park alanlarmin ve is yerinde dus imkaninin bulunmasi ise
gelis-gidislerde bisiklet kullanim oranini artiran faktorlerdir (Buehler, 2012). Bu sonuca gore bireylerin
haftalik bisiklet kullanma siireleridni artirmaya yonelik yapilacak ¢alismalarin, bisiklet kullanim
engellerini azaltacag diistiniilmektedir.

Aylik Gelir

Sosyokiiltiirel boyutunda, alt yap1 boyutunda ve 6l¢egin genelinde aylik geliri 2701 b ve {istii olan|
bisiklet kullanicilarinin, diger tiim gelir gruplarindan bisiklet kullanicilarina goére daha az engelle
karsilastiklar: tespit edilmistir.

Fiziksel ve ekonomik boyutunda aylik geliri 1801-2700 b ve 2701 % ve iistii olan bisiklet
kullanicilarinin, aylik geliri 0-900 b ve 901-1800  olan bisiklet kullanicilarina gére daha az engelle
karsilagtiklar1 tespit edilmistir.

Bisikletin ve bisiklet siirerken kullanilan ekipman ve donanimlarin kalitesi, siiriisii nispeten
kolaylastirict etkiye sahiptir. Ancak bu etki, yiiksek fiyatlarda bu iirlinlere ulasabilme sonucunu
beraberinde getirmektedir. Sonug¢ olarak gelir diizeyi yiiksek olan bisiklet kullanicilarinin, bisiklet
siiriisiinii kolaylastiran daha ergonomik ekipmanlara ulasabilme oraninin daha yiiksek oldugu ve alt yapi,
fiziksel ve ekonomik boyutlardaki engellerle daha az karsilastiklar1 sdylenebilir.

Bisiklet Kullanma Nedeni

Alt yapt boyutunda hepsi secenegini isaretleyen bisiklet kullanicilari, ulasim, serbest zamani
degerlendirme, saglhigi koruma ve sosyal cevre edinmek amaciyla bisiklet kullananlara gore daha az
engelle karsilasmaktadirlar.

Sonug olarak, Bir kentte sosyal anlamda, sportif olarak ve ulasim araci olarak bisiklet kullanmak
cesitli zorluklart barindirmaktadir. Kent yonetimleri bireylerin karsilagtiklart engelleri ortadan
kaldirabilmek amaciyla cesitli ana planlar gelistirmeye devam etmektedirler. Bunun anlami bisikleti
giinliik yasamda siirdiiriilebilir kilmak ve gelecege tasimak. Kullanimda hangi amag olursa olsun, diinya
kentlerinde ve yasanilan her ortamda bisiklet sosyal yasamin 6nemli bir aract olmay: siirdiirmektedir.
Bisiklet kullaniminda karsilasilan sorunlar ve engeller belki azaltilabilecektir. Ancak farklilasan yasam
bicimleri de yeni engeller ¢ikarmaya devam edecektir. Goriiniir gercek, Bisiklet kent ve insan yasaminin
onemli bir aract kalmaya devam edecegidir.
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VI11. Ekler

a) Mali Bilango ve Agiklamalari:

3 adet bisiklet 1 adet diz {istii bilgisayarl adet ses kayit cihaziVeri toplama amagl ara¢ kiralama hizmeti

b) Makine ve Teghizatin Konumu ve ilerideki Kullanimima Dair Agiklamalar:

Proje kapsaminda alman 3 adet bisiklet ve 1 adet diz iistii bilgisayar Ankara Universitesi Spor bilimleri
Fakiiltesi egitim-0gretim siirecinde kullanima agiktir.1 adet ses kayit cihaz1 gelecekteki arastirmalar
kapsaminda yapilacak goriismelerde kullanilacaktir.

c) Teknik ve Bilimsel Ayrintilar:

d) Sunumlar (bildiriler ve teknik raporlar):

e) Yayinlar (hakemli bilimsel dergiler) ve tezler:




