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Oz

Halkin  bisiklet kullammmina  bakis  agisim  degistirmede  sadece  bisiklet  kullaniminin
yayginlastirimast politikalar: degil, aym zamanda bisiklet altyap: sistemlerinin olusturulmas
ve bisiklet kullammin: 6zendirici calismalarm yayginlastiriimas: da oldukea etkilidir. Bu nedenle
kentlerde bisikletin ulasim amactyla kullanumin etkileyen karmagsik ve cok faktorlii bir etkilesim
s6z konusudur. Bu faktorler, yerel, bolgesel ve ulusal politika yapicilar: ile dzel ve sivil toplum
kuruluslar: tarafindan cikarilan yasal diizenlemeler, raporlar, stratejiler, plan ve projeler ile
kentin sahip oldugu dogal, sosyo-kiiltiirel ve ekonomik dzellikler, kullanici tutum ve davranislar:
seklinde siralanabilir. Bu calismada siirdiiriilebiliv ulagim tiirii olarak goriilen bisikletli ulasimin
yayginlasmasinda temel unsurlardan biri olan sosyo-kiiltiirel faktorlerin Denizli kenti zelinde
belirlenmesi amaglanmgstir. Bu amagla Denizli kent merkezini olusturan Merkezefendi (410
kisi) ve Pamukkale (453 kisi) ilcelerinde 863 kisi ile yiizyiize bir anket ¢alismas: yapilmis ve
halkin  bisiklet  kullammi iizerinde etkisi oldugu diisiiniilen sosyo-kiiltiirel ~faktorler
belirlenmistir. Yapilan istatistiksel analiz sonuglarina goére bu faktorlerin; arkadas baskisi,
fiziksel goriiniis ve toplum baskist olmak iizere ii¢ alt faktdr altinda birlestigi goriilmektedir.
Calisma sonunda bu faktorlerin etkisinin azaltilmastyla Denizli kentinde bisiklet kullanimimn
yayginlasmasina katki saglayacak bir takim oneriler gelistirilmigtir.
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Abstract

Not only policies to popularize bicycle use, but also the creation of bicycle infrastructure systems
and the dissemination of activities that encourage bicycle use are very effective in changing the
public’s perspective on bicycle use. Therefore, there is a complex and multi-factor interaction
affecting the use of bicycles for transportation purposes in cities. These factors include legal
regulations, reports, strategies, plans and projects issued by local, regional, and national policy-
makers, and NGOs, as well as the natural, socio-cultural, and economic features of the city, user
attitudes, and behaviours. This study aims to identify socio-cultural factors, one of the key ele-
ments to increase bicycle transportation seen as an sustainable mobility type, specifically in the
city of Denizli. For this purpose, a face-to-face survey was conducted with 863 people in the
districts of Merkezefendi (410 people) and Pamukkale (453 people), which constitute the city
center of Denizli, and socio-cultural factors that were thought to have an impact on the public’s
use of bicycles were determined. According to the statistical analysis results, these factors con-
verge under three sub-factors: peer pressure, physical appearance, and societal pressure. At the
end of the study, recommendations were developed to contribute to the proliferation of bicycle
usage in Denizli by reducing the impact of these factors.
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Girig

Son zamanlarda yasanan iklim degisikligi ve kiiresel 1snmanin etkisini
kentlerde daha fazla hissettirmesi, karar vericilerin yeni politikalar
tiretmesini  zorunlu kilmaktadir. Diinya genelindeki ulastirma
politikalari, diinyadaki arag kirliligi (sera gazlari, hava kirliligi, gtirtiltii
kirliligi, gortintii kirliligi gibi) ve halk sagligi konusunda artan endise,
karbon emisyonu diisiik, yeni ulagmm tiplerinin gelismesine olanak
tanimaktadir. Gelismis tilkeler ulasimda Dbisiklet kullanimmnimn
yayginlasmasma ek olarak alternatif ulasim sistemleri gelistirirken,
gelismekte olan iilkelerin de katkisim1 beklemektedirler. Bu sorunlarm
azaltilmas1 kent ekosistemlerinin korunmasi ve siirdiiriilebilirliginin
saglanmasma baghdir. Tiim bu gelismeler bisikletin Tiirkiye’de ulasim
aract olarak kullaniminin yayginlasabilirligi {izerine politikalarmn
gelistirilmesini giindeme getirmistir. Bisikletin ve bisiklet kullanimmin
yaygmlastirilmas1 politikalar1 halkin bisiklet kullanimma bakis agismi
belli oranda degistirirken, bisiklet altyap:1 sistemlerinin olusturulmasi ve
bisiklet kullanimin1 6zendirici ¢alismalarin yaygimlasmasinda da etkili
olabilmektedir.

Kentlerde gilintimiizde bisikletin ulasim amaayla kullanimim
etkileyen cesitli faktorler bulunmaktadir. Bu faktorler, yerel, bolgesel ve
ulusal politika yapicilar: ile 6zel ve sivil toplum kuruluslar: tarafindan
¢ikarilan yasal diizenlemeler, raporlar, stratejiler, plan ve projeler ile
kentin sahip oldugu dogal, sosyo-kiiltiirel ve ekonomik o6zellikler,
kullanic1 tutum ve davraniglar seklinde siralanabilir. Ayrica Stewart vd.
(2015), kentsel planlama calismalari, trafik yogunlugu, trafikte giivenli
hissetme, ¢evre kirliligi (hava, giiriiltii gibi) diizeyi, akaryakit ve motorlu
tasit fiyati gibi etkenlerin bisiklet kullanimini etkileyici faktorler
oldugunu ifade etmislerdir. Benzer sekilde bazi arastirmacilar motorlu
tasit sahipliliginin maliyetli olmas1 (Heesch, Giles-Corti ve Turrel, 2014;
Zahabi, Chang, Miranda-Moreno ve Patterson, 2016), giivenli bisiklet
altyap:r sistemlerinin olusturulmasi ve gelistirilmesi (Pucher, Dill ve
Handy, 2010; Yang Sahlqvist, McMinn, Griffin, ve Ogilvie, 2010;
Providelo ve Sanches, 2011; Buehler ve Pucher, 2012; Emond ve Handy,
2012; Tumlin, 2012; NACTO, 2014; Mansuroglu ve Dag, 2021),
topluluklar icinde bisiklet kullanmayr Ozendiren c¢alismalarin
yaygimnlasmasi (Nielsen, Olafsson, Carstensen ve Skov-Petersen, 2013;

12 idealkent



Bisiklet Kullanmum Etkileyen Sosyo-Kiiltiirel Faktirlerin Belirlenmesi: Denizli Kenti Omegi

Lanzendorf ve Busch-Geertsema, 2014; Meng, Koh, Wong, ve Zhong,
2014; Koglin, 2015), demografik yap1 ve is yogunlugundaki degisiklikler,
arazi kullanim1 ve kentsel caligmalar ile dogal (iklim, egim, baki gibi)
faktorler (Ewing ve Cervero, 2010; Ahmed, Rose, Figliozzi ve Jacob, 2012;
Flynn, Dana, Sears ve Aultman-Hall, 2012; Faghih-Imani, Eluru, El-
Geneidy, Rabbat ve Haq, 2014; Mansuroglu ve Dag, 2020) ile
kamuoyunda olusan biling diizeyinin bisikletin bir ulagim araci olarak
kullanimini etkileyebilecegini ortaya koymuslardir.

Pucher ve Buehler (2006), Kanada’da bisiklet kullanim oranimin
ABD'ye oranla daha yiiksek olmasin 6zellikle bisiklet kullanimini daha
giivenli kilan yogun ve uygun bisiklet altyap:r sisteminin gelismis
olmasmna baglamaktadirlar. Arastirmacilar, bisiklet kullanimmin
yayginlasmasi icin altyapisinin gelistirilmesinin gerekli olduguna ancak
tek basina yeterli olmadigina dikkat cekmektedir. Song vd. (2017)
bisiklet kullanimini etkileyen faktorler arasinda egitim diizeyi (egitim
diizeyi arttik¢a kullanim seviyesinin arttigindan bahsedilmekte), cinsiyet
(erkekler daha yogun kullanmakta), etnik koken gibi sosyo-demografik
ozellikleri de siralamaktadirlar. Schepers vd. (2017) ise bunu bisiklet
altyapismin  gelismesi ile trafik kiiltirtintin  yerlesik olmasma
baglamaktadirlar. Ayrica Konstantinidou ve Spyropoulou (2017), Selanik
(Yunanistan) halkinin bisiklet tercihini etkileyen faktorlerin basinda,
kullanim amaci, ulasim mesafesi ve bisiklet altyapisinin oldugunu
belirtmislerdir. Bu nedenle kentin dogal ve kiiltiirel kaynaklarmimn dogru
kullanilmasma katki saglayacak yontemler ile planlama c¢alismalarmin
siirdiiriilmesi ve ilgili bilim ve teknoloji alanlarinda kavramsal, kuramsal
veya metodolojik olarak peyzaj mimarligi meslek disiplininin konuya
ozglin katkilar sunmasi onem tasimaktadir. Bu ¢alisma kapsamimnda
surdiiriilebilir ~ulasim tiiri olarak goriilen bisikletli ulasimin
yayginlasmasinda temel unsurlardan biri olan sosyo-kiiltiirel faktorlerin
etkisinin Denizli kenti 6zelinde belirlenmesi amag¢lanmistir. Bu amagla
Denizli kent merkezinde yapilan anket calismasi sonucu halkin bisiklet
kullanimini etkiledigi diistiniilen sosyo-kiiltiirel faktorler belirlenmis,
bunun sonucunda bireylerin bisiklet kullanimmni 6zendirmeye yonelik
birtakim Oneriler gelistirilmistir.

Materyal ve Yontem
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Denizli kent merkezini olusturan Merkezefendi ve Pamukkale ilceleri
calisma alanimmi olugturmaktadir. Kenti¢i ulasim sorunu Denizli'nin
¢alisma alani olarak segilmesinde belirleyici unsur olmustur. Calismada,
kentteki kamu kurum ve kuruluslardan elde edilen, her tiirli yazili,
gorsel bilgi ve belge, plan, proje ve raporlar1 ile Tiirkiye'de ve
yurtdisinda calisma alani ve konusu ile ilgili yapilmis literatiir (kitap,
kitap boliimii, makale, tez, rapor, rehber, klavuz ve diger bilimsel ve
akademik yayinlar) ile arastirmanin amacma uygun olarak farkh
asamalarda ve zamanlarda yapilan arazi gozlem ve incelemeleri ve
kullanilan anket formlarindan da materyal olarak yararlanilmistir.
Ayrica verilerin istatistiksel analizinde IBM Statistics SPSS Version 20.0
yazilim programi da materyal olarak kullanilmistir.

Calisma, arazi ve ofis olmak tizere iki yonlii ve {i¢ asamali olarak
yuratilmiistiir. IIk asama, her tiirlii veri teminine yonelik ¢alismalar1
kapsamaktadir. Bu asamada oncelikle arastirma konusu (ulasimda
bisiklet kullanimi, bisiklet kullanimmi etkileyen faktorler, bisikletli
ulasim sistemlerinin planlanmasi ve katilimcilik) ile ilgili yapilmis
bilimsel aragtirma, makale, kitap ve raporlar incelenmistir. Ikinci
asamada Denizli kentinde bisiklet kullanimmi etkileyen sosyo-kiiltiirel
faktorlerin belirlenmesine yonelik anket formu hazirlanmistir. Anket
uygulamasi asagida sunulan asamalardan olugsmaktadir.

Orneklem Bilyiikliigiiniin Saptanmasi; cahsmanin rneklemi ilgili evren
biiytiikliikleri dikkate alinarak, asagida formdiile edilen esitlik (Bas, 2003)
kullanilarak hesaplanmistir. Merkezefendi (311.177 kisi) ve Pamukkale
(346.625 kisi) ilgelerini temsil eden 6rneklem biiytikliikleri %5 hata pay1
(%95 giiven araligi)’na gore belirlenmistir. Buna gore, Merkezefendi ve
Pamukkale ilcelerinde evreni 384 kisi ile yapilan anketler temsil
etmektedir (Tablo 1). Ancak eksik, hatali ve gegersiz anketlerin olabilme
ihtimaline ve anketin giivenirligini arttirmak amaciyla Pamukkale
ilcesinde 453 kisi, Merkezefendi ilcesinde 410 kisi ile yapilan anketler
degerlendirmeye alinmaistir. flcelere dagilim orani ile mahalle dlgeginde
dagilimlar rastlantisal olarak yapilmistir.

N.t2p.q
d2.(N-1) + t2.p.q
N=Evren biiytikligii
n=Ornekleme alinacak birey sayst
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p=Incelenen olayn goriiliis siklig1

g=Incelenen olayin goriilmeme siklig1 (q=1-p)

d= Olaymn goriiliis sikligina gore yapimak istenen sapma olarak
simgelenmuistir.

t= Belirli serbestlik derecesinde ve saptanan yanilma diizeyinde t
tablosunda bulunan teorik deger (%95 giiven aralig: icin t=1,96;, %99
giiven aralig1 igin ise 2,59’dur).

Tablo 1. Calisma alani 6rneklem biiyiikliiklerinin dagilimu

Merkezefendi Pamukkale
Evren Biiyiikliigii (N)  (311.177 kisi) (346.625 kisi)
Hata Pay1 %5 %10 %5 %10
Giiven Aralig1 (%95) 384 97 384 97

Anketin Hazirlanmasy, anketin hazirlanmasinda arastirmanin amag ve
hedefleri dogrultusunda benzer c¢alismalarda (Xing, Handy ve
Mokhtarian, 2010; Heinen, Maat ve Van Wee, 2011; Ma ve Dill, 2015;
Verma, Rahul, Reddy ve Verma, 2016; Mansuroglu ve Dag, 2019)
kullanilan anket formlarmin yani sira, Denizli kentinin dogal, kiiltiirel ve
sosyo-ekonomik oOzellikleri, arastirmaci deneyimi ve gozlemlerinden
yararlanilmistir. Anket katilimcilarin sosyo-ekonomik ozellikleri (12
ifade) ile Denizli kentinde bisiklet kullanimini etkileyen sosyo-kiiltiirel
faktorlerin belirlenmesi (12 ifade) amaciyla iki boliimden olugmaktadir.

Anketin On Testten Gegirilmesi ve Hatalarin Diizeltilmesi; yapilandirilmis
anket formu Oncelikle nicel calismalar ve bisiklet kullanimi konusunda
deneyimli uzmanlarla goriisiilerek gelistirilmistir. Anket, alaninda
uzman Kkigilerle icerik, sekil, degerlendirme ve anlam baslklarinda
irdelenmistir. Uygulama asamasina getirilen 6n anketler, rastlantisal
olarak yiiz yiize goriisme teknigi ile bireylere (30 kisi) uygulanmustir.
Katilimcilardan elde edilen goriis ve Oneriler de dikkate almarak
sekillendirilen anket uygulama diizeyine ytikseltilmistir.

Anketin Uygulanmasy; anket, halkin toplanma veya bulusma mekanlari
sayllan kamuya agik alanlarda yiiz yiize uygulama teknigi ile Akdeniz
Universitesi Fen ve Miihendislik Bilimsel Arastirma ve Yaymn Etigi
Kurulu (27.09.2019 tarih ve 18 sayili)ndan alman etik onayr sonrasi
uygulanmuistir.

Anket  Sonuglarmmin  Degerlendirilmesi; anket verileri kodlanarak
bilgisayar ortamina aktarilmis, sonuglar1 IBM Statistics SPSS Version 20.0
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yazilimi aracilifiyla degerlendirilmistir. Katilimcilarin sosyo-ekonomik
ozelliklerini, anket Olgeklerine katihm diizeylerini ve sikliklarim
belirlemek amaciyla frekans (Frequency) analizi yapilmistir. Iki veya
daha fazla degisken icin kullanilacak karsilastirma testlerinin
uygunlugunun belirlenmesi amaciyla “Kolmogorov-Smirnov” ve
“Shapiro-Wilk Testi” ile normallik smnamasi yapilmistir (Statistics= 0,991;
p< 0,001). Veri analizlerinde degiskenlerin karsilastirilmasmi saglayan ve
ikili degiskenin karsilikli alt seceneklerini birlikte gosteren capraz
cizelgeler kullanilmistir. Temel degiskenler smiflama ya da siralama
diizeyinde degisken olduklarindan, bunlar arasindaki iligkilerin
arastirlmasinda Kruskal-Wallis H Test’i ve Mann-Whitney U testleri
kullanilarak istatistiksel analizler yapilmistir. Ayrica elde edilen veriler
arasindaki hipotetik iligkileri ¢oziimleyebilmek ve miimkiin oldugu
olglide en az degiskenle agiklamak amaciyla veriler kategorilendirmeye
alinarak faktor analizi uygulanmistir. Son asamada ise bisiklet
kullanimimm yayginlasmasina yonelik birtakim oneriler gelistirilmistir.

Bulgular

Ankete katilanlarin 6zellikleri

Denizli kent merkezinde karsilikli goriisme yoluyla yapilan ve
degerlendirmeye alman 863 anket katilimcilarinm %52,5’i Pamukkale,
%47,5'1 ise Merkezefendi ilgesinde yasamaktadir. flceler bazinda ve
ortalama olarak katilimecilarin sosyo-ekonomik durumlar1 Tablo 2’de
sunulmustur. Buna gore tim katimecilarin %49,9'u kadm, %50,1i ise
erkektir. Arastirmaya katilan en geng birey 18 yasinda (48 kisi), en yash
birey ise 78 yasinda (1 kisi) olup, katihmecilarin yas ortalamasi 31,46'dur.
18-24 yas grubu katilmailar en ytiksek (%45,3) orani olustururken, 25-34
yas %21,9 oraninda, 35-44 yas %16,9 oraninda, 45-54 yas %10,0 oraninda
55-64 yas %4,2 oraninda ve 65 yas ve lizeri grup %]1,7 oraninda katilim
gostermistir (Tablo 2). Toplumda bisikletin daha geng bireyler tarafindan
kullanildigr diistincesinin yaygin olmasindan dolayr belli bir yasin
tizerindeki bireyler konuya ilgi duymadiklarmi belirterek ankete
katilmak istemediklerini ifade etmislerdir. Calismaya katilan bekar
(%58,1) oran1 evli (%38,6) oranindan ytiksektir (Tablo 2).
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Tablo 2. Ankete katilanlarin sosyo-ekonomik 6zellikleri

flgeler Toplam
Pamukkale Merkezefendi
(N=453) (N=410) (N=863) Oran
n % n % n %
Cinsiyet Kadm 229 50,6 202 49,3 431 49,9
(N=863) Erkek 224 49,4 208 50,7 432 50,1
18-24 yas 218 48,1 173 42,2 391 453
25-34 yas 106 23,4 83 20,2 189 21,9
Yas 35-44 yas 69 15,2 77 18,8 146 16,9
(N=863) 45-54 yag 45 9,9 41 10,0 86 10,0
55-64 yas 9 2,0 27 6,6 36 42
> 65 6 1,3 9 2,2 15 1,7
Denizli’de 1-4 y1l 75 16,6 33 8,0 108 12,5
Yasama 5-17 yil 96 21,2 67 16,3 163 18,9
Siiresi 18-24 y1l 157 34,7 156 38,0 313 36,3
(N=863) >25 y1l 125 27,6 154 37,6 279 32,3
Medeni Evli 158 34,9 175 42,7 333 38,6
Durum Bekar 277 61,1 224 54,6 501 58,1
(N=863) Boganmisg 18 4,0 11 2,7 29 34
ilkokul 12 2,6 20 4,9 32 3,7
_..  Ortaokul 16 3,5 22 54 38 44
]igi:;;‘; Lise 217 47,9 183 45,8 400 46,3
(N=863) Yitksekokul 34 7,6 32 7,8 66 7,6
Universite 158 34,9 136 33,2 294 34,1
Lisansiistii 16 3,5 17 42 33 3,8
S. Meslek 31 6,8 36 8,8 67 7,8
Memur 71 15,7 70 17,1 141 16,3
isci 54 11,9 45 11,0 99 11,5
issiz 29 6,4 22 5,4 51 5,9
is Esnaf 11 2,4 18 44 29 3,4
(N=863) Ciftci 4 0,9 5 1,2 9 1,0
Ogrenci 150 33,1 109 26,6 259 30,0
Emekli 24 53 24 59 48 56
Ozel Sektor 62 13,7 55 13,4 117 13,6
Ev Hanimi 17 3,8 26 6,3 43 5,0
Otomobil Var 182 40,2 189 485 381 44,1
(N=863) Yok 271 59,8 211 51,5 482 55,9
Bisiklet Var 199 43,9 199 485 398 46,1
(N=863) Yok 254 56,1 211 51,5 465 53,9

Arastirmaya katilan bireylerde en az 1 yil siire ile Denizli’de yasiyor
olma sarti aranmistir. Boylece, Denizli kent merkezinde ulasim ve
bisiklet kullanim1 hakkinda goriislerin daha saglikli bir sekilde ortaya
konulmas1 amacglanmistir. Ankete katilanlarn %5,1'i en az 1 yildir
Denizli’de yasamaktadir. En fazla 78 yil siire ile Denizli’de yasayan 1 kisi
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(%0,2) bulunmaktadir (Tablo 2). Katilimcilarin ortalama Denizli'de
yasama stireleri 21,62 yildir.

Egitim diizeyi ilkokul (%3,7), ortaokul (%4,4), lise (%46,3),
yiiksekokul (%?7,6), tiniversite (%34,1) ve lisansiistii (%3,8) olarak dagilim
gostermektedir. Sonraki asamalarda yapilan istatistiksel analizlerde
orneklem sayisinin az olmasina bagh olarak dogacak hata paymi en aza
indirmek amaciyla yiiksek lisans (%3,0) ve doktora (%0,8) mezunlar
lisansiistii mezun grubunda birlestirilmistir (Tablo 2). Arastirmaya
katilanlarm  %30,0'1 6grenci, %16,3'ti memur, %13,6’s1 Ozel sektor
calisani, %11,51 isci, %7,8'1 serbest meslek ¢alisani, %3,4'1i esnaf ve %1,0"1
ciftci, %5,6’s1 ise emeklidir. Igsiz bireyler %59 oraninda iken, ev
hanimlarinin orani ise %b5,0’dir. Ankete katilanlarin %44,1’i arac¢ sahibi
iken, %46,1’i ise bisikletlerinin oldugunu ifade etmislerdir (Tablo 2).

Bisiklet kullanimini etkileyen sosyo-kiiltiirel faktorler

Katilimcilarin bisiklet kullanimina yonelik goriislerinin sorgulandig:
bu boliimde sosyo-kiiltiirel faktorlerin bisiklet kullanimma etkisi
degerlendirilmistir. Ayrica bu boliimde sunulan ifadelerle halkin bisiklet
kullanmama nedenlerinin de sorgulanmasi amaglanmistir. Tablo 3
incelendiginde, katilmcilarin bisiklet kullanmay1 sevdigi (kesinlikle
katillyorum 9%48,6; katihyorum %29,5) anlasimaktadir. Cogunlukla
bisiklet kullanmay1 bilmedigini ifade edenlerin kararsizim (%11,7) yanitt
verdikleri ifadeye kesinlikle katilmiyorum seklinde yanit verenler %6,7;
katilmiyorum yamiti verenler %3,5 oranindadir (Tablo 3). Trafigin
oldugu yerlerde de rahatlikla kullanirim ifadesine katihimecilarin %32,3"i
kesinlikle katilmiyorum, %21,8i katilmiyorum, %16,3'ii kararsizim,
%15,3"1i katilryorum, %14,3"li kesinlikle katiliyorum yaniti vermiglerdir.
Buna karsin katilimcilar bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde
kullanmay1 tercih ederim ifadesini %52,4 oranla kesinlikle katiliyorum,
%29,9 oranla katihyorum seklinde yanitlamislardir. Giinliik kiyafetle
bisiklet stirmenin zor oldugunu diisiinenlerin orani %36,9’dur (kesinlikle
katiliyorum %18,5, katiliyorum %18,4). Bisiklet kullanmayanlar ifadeye
kararsizim (%20,7) yanit1 vermiglerdir. Evden/okula bisiklet ile gelmek
terlettigi icin kullanmaktan cekiniyorum ifadesine verilen kesinlikle
katilmiyorum (%23,3) ve katimiyorum (%19,0) yamtlar1 dikkat
cekmektedir. Ayrica bisiklet siirdiikten sonra kotii goriinecegimi
diisindiigiim i¢in kullanmiyorum ifadesine kesinlikle katilmiyorum
(%45,2) ve katilmiyorum (%23,9) yanit1 verenler ¢ogunluktadir (Tablo 3).
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Tablo 3. Bisiklet kullanimin etkileyen sosyal faktorler (%)

IFADELER 1 (2 (3 @ () StdD Mean
Bisiklet kullanmay1 severim 6,7 35 11,7 295 48,6 1,156 4,09
Trafigin oldugu yerlerde de rahatlikla

32,3 218 163 153 143 1,433 2,57
kullanirim

Bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde

6,4 3,7 76 299 524 1,360 4,18
kullanmayi tercih ederim

Giinlikk kiyafetle bisiklet siirmenin zor

< o 242 181 20,7 184 185 1,437 2,88
oldugunu diigiiniiyorum

Evden okula/ise bisikletle gelmek terlettigi

. .. 233 190 191 21,8 168 1,415 289
icin kullanmaktan ¢ekiniyorum

Bisiklet siirdiikten sonra kotil goriinecegimi

e g L 452 239 133 9,5 81 1,297 2,11
diistindiigiim i¢in kullanmiyorum

Ailemi ileri isikl
ilemin/¢evremdeki verm o bisiklet 508 191 66 83 61 1232 181
kullanmami kisitladigini diisiiniiyorum

Cevremdeki insanlarin biiyiik bir bélimii

ulagimu bisikletle saglamaktadir 523 268 92 64 54 1158 185

Arkadaglarimin bisiklet kullanmas: beni

bisiklet kullanmaya yonlendiriyor erz g g9 2a k) 120 2l

Arkadaglarimin  bisiklet  kullanmamas:

bisiklet kullanmami sinirlandirtyor 406 220 147 149 78 1,332 2,27

Toplumda yasin bisiklet  kullanimini

oo TR Py 291 165 151 21,9 175 1,489 282
etkiledigini diisliniiyorum

Toplumda cinsiyetin bisiklet kullanimmini
etkiledigini diisliniiyorum
*1: Kesinlikle Katimuyorum  2: Katunuyorum  3:Kararsizzm _ 4: Katilyorum 5: Kesinlikle Katiliyorum

393 189 11,4 155 149 1,498 247

Ankete katilanlarin %78,9'u bisiklet kullaniminin ailesi ve/veya
cevresi tarafindan kisitlanmadigimi (kesinlikle katilmiyorum 9%59,8,
katilmiyorum %19,1) belirtmistir. Bireylerin %38,0'1 arkadaglarmnin
bisiklet kullanmasmin kendisini bisiklet kullanimma yonlendirdigini
(kesinlikle katihlyorum %14,0, katililyorum %24,0), %62,6's1 ise
arkadaslarmin bisiklet kullanmamasinin kendisinin bisiklet kullanmasin1
etkilemedigini ifade etmektedir. Birbiri ile zit ifadelere katilimcilarin
tutarli yanit vermesi, arkadas ¢evresinin bisiklet kullanimini belli oranda
etkiledigi sonucunu ortaya ¢ikarmaktadir. Ayrica katilimcilarin sadece
%11,8'1 (kesinlikle katiiyorum %5,4, katiliyorum %6,4) gevresindeki
insanlarmn bisiklet ile ulasim sagladigmi ifade etmislerdir. Toplumda
yasin (kesinlikle katiliyorum %17,5; katiliyorum %21,9) ve cinsiyetin
(kesinlikle katiliyorum %14,9; katihlyorum %15,5) bisiklet kullanimin
etkiledigini diistinenlerin oran1 da belli bir orandadir (Tablo 3).
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Bisiklet kullanimim1  etkileyen sosyo-kiiltiirel  faktorlerin

istatistiksel olarak degerlendirilmesi

Cinsiyete gore yapilan istatistiksel degerlendirmeler sonucunda,
arkadaglarimin  bisiklet ~kullanmas1 beni  bisiklet kullanmaya
yonlendiriyor ifadesine kadin (X=2,91) ve erkeklerin (X=2,71) vermis
olduklar1 yarnitlar arasinda istatistiksel olarak anlamli (U=85895,0;
p=0,044) farkliliklar goriilmektedir (Tablo 4).

Tablo 4. Cinsiyete gore katiimcilarin bisiklet kullanimina yaklagimlarimin
degerlendirilmesi

. Kadin Erkek Mann-

IFADELER (n=431) (n=432) Whitneyu P
Bisiklet kullanmay1 severim 4,14 4,05 1,081 89431,0 0,280
Trafigin oldugu yerlerde de rahathkla kullanirim 2,55 2,59 0,329 91924,0 0,742

Bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde kullanmayi

. . 4,22 414 0,667 90872,0 0,505
tercih ederim

Giinliik kiyafetle bisiklet siirmenin zor oldugunu

o 293 2,84 1,010 89476,5 0,313
diisiiniiyorum

Evden okula/ise bisikletle gelmek terlettigi igin

- 290 2,88 0,258 92169,5 0,796
kullanmaktan cekiniyorum

Bisiklet siirdiikten sonra kotii  goriinecegimi

g 2,05 217 0,992 89670,0 0,321
diisiindiigiim icin kullanmiyorum

Ailemin/¢evremdekilerin bisiklet kullanmami1

. DT 1,84 1,79 1,264 89013,5 0,206
kisitladigini diisiiniiyorum

Cevremdeki insanlarin biiyiik bir boliimii ulasimi

19 1,81 1,227 889850 0,220
bisikletle saglamaktadir

Arkadaglarimim bisiklet kullanmasi beni bisiklet

N . 291 2,71 2,015 858950 0,044
kullanmaya yonlendiriyor

Arkadaglarimm  bisiklet kullanmamas: bisiklet

2,30 2,24 1,053 89407,0 0,292
kullanmamu smnirlandirtyor

Toplumda yasin bisiklet kullanimim etkiledigini

Lo 291 2,72 1,812 86624,5 0,070
diisiiniiyorum

Toplumda cinsiyetin bisiklet kullanimimu etkiledigini

Lo 2,54 241 1,222 88796,0 0,222
diisiiniiyorum

Evli, bekar ve bosanmis bireylerin bisiklet kullanmay1 severim
ifadesine verdikleri yanitlar arasinda istatistiksel anlamda farkhiliklar
(U=6,351; p=0,042) bulunmaktadir (Tablo 5). Katihmcilarin trafigin
oldugu yerlerde de rahatlikla kullamirim (U=6,101; p=0,047) ve bisiklet
yolu olarak ayrilmis yerlerde kullanmayr tercih ederim (U=7,195;
p=0,027) ifadelerine verdikleri yanitlar istatistiksel olarak anlamhdair.
Cevremdeki insanlarin biiytik bir bolimi ulagimi  bisikletle
saglamaktadir ifadesine evli (X=1,73), bekar (X=1,95) ve bosanmislarin
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(X=1,62) katim diizeyleri diisiik olsa da verilen yaritlar arasinda
anlaml iliski (U=12,932; p=0,002) bulunmaktadir. Arkadaslarimin bisiklet
kullanmas: beni bisiklet kullanmaya yonlendiriyor (p=0,036) ve
arkadaglarimin ~ bisiklet = kullanmamasi  bisiklet ~ kullanmami
smirlandiriyor (p=0,034) ifadelerinin anlamhlik diizeyleri birbirine
yakindir (Tablo 5).

Tablo 5. Medeni duruma gore katilimcilarin bisiklet kullanimina yaklagimlarinin
degerlendirilmesi

. Kruskal

IFADELER @ @ G Wantis H
Bisiklet kullanmay1 severim 395 4,18 420 6,351 0,042
Trafigin oldugu yerlerde de rahathkla kullanirim 249 264 217 6,101 0,047
Bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde kullanmayi tercih

. 4,22 413 451 7,195 0,027
ederim

Giinliik kiyafetle bisiklet siirmenin zor oldugunu

o 297 280 337 5774 0,056
diisiiniiyorum

Evden okula/ise bisikletle gelmek terlettigi icin

kullanmaktan ¢ekiniyorum 2R RN s A )

Bisiklet  stirdiikten  sonra  kotii  goriinecegimi

g 2,03 217 200 2,553 0,279
diisiindiigiim icin kullanmiyorum

Ailemin/¢evremdekilerin bisiklet kullanmami1

. DT 1,81 1,82 1,79 0,039 0,981
kisitladigini diisiiniiyorum

Cevremdeki insanlarin biiyiik bir boliimi ulagimi

bisikletle saglamaktadir L73 195 1,62 12,932 0,002

Arkadaglarimimn  bisiklet kullanmasi beni bisiklet

. - 269 291 248 6,640 0,036
kullanmaya yonlendiriyor

Arkadaglarimim  bisiklet  kullanmamas:  bisiklet

226 231 1,72 6,734 0,034
kullanmamu siirlandirtyor

Toplumda yasin bisiklet kullanimini  etkiledigini

Lo 2,73 288 279 2,189 0,335
diisiiniiyorum

Toplumda cinsiyetin bisiklet kullanimini etkiledigini
diisiiniiyorum
*1: Evli 2: Bekar 3: Boganmis

251 245 251 0,181 0914

Trafigin oldugu yerlerde de rahatlikla kullanirim ifadesine uzun
yillardir (25 yil ve iizeri) Denizli’de yasayanlar daha temkinli (X=2,44)
yaklagmislardir. Ifadeye 1-4 yil (X=2,97) siire ile kentte yasadigmi ifade
edenler daha yiiksek diizeyde olumlu goriis bildirmislerdir (p=0,006).
Bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde kullanmayi tercih ederim ifadesi de
25 yil ve ftizeri siire ile Denizli'de yasayanlar tarafindan daha yiiksek
diizeylerle (X=4,35) kabul gormiistiir (p=0,004). Bu durum Orneklem
seciminde ifade edilen en az 1 yil siire ile Denizli’de yasiyor olmak
sarttnin  gerekliliginin yerinde oldugunu gostermektedir. Evden
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okula/ise bisikletle gelmek terlettigi igin kullanmaktan c¢ekiniyorum
ifadesine verilen yanitlara (1-4 yil 2,85; 5-17 yil 3,25; 18-24 yil 2,80; 25 yil
ve lizeri 2,81) bakildiginda katilimcilarin bisiklet kullanma egiliminde
olduklar1 anlasilmaktadir (p=0,006). Cevremdeki insanlarin biiyiik bir
boliimii ulasim1 bisikletle saglamaktadir ifadesine verilen yanitlar
istatistiksel olarak anlamli (p=0,013), gruplarmn yanit diizeyleri ise (1-4 yil
1,96; 5-17 y1l 1,83; 18-24 y1l 1,96; 25+ y1l ve tizeri 1,71) diisiiktiir (Tablo 6).

Tablo 6. Denizli’de yasama siiresine gore katilimcilarin bisiklet kullanimina
yaklagimlarinin degerlendirilmesi

IFADELER 1 (2 () @) KWH" p
Bisiklet kullanmay1 severim 3,98 4,17 4,06 4,13 1,552 0,670
Trafigin oldugu yerlerde de rahathkla kullanirim 2,97 2,67 2,49 244 12,551 0,006
Bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde kullanmayi tercih

. 3,94 4,25 4,07 4,35 13,511 0,004
ederim

Giinliik kiyafetle bisiklet stirmenin zor oldugunu

o 2,71 3,08 2,81 292 5,579 0,134
diisiiniiyorum

Evden okula/ise bisikletle gelmek terlettigi igin

. 2,85 3,25 2,80 2,81 12,618 0,006
kullanmaktan cekiniyorum

Bisiklet  siirdiikten  sonra  kotii  goriinecegimi

g 2,12 2,04 2,11 2,15 0,686 0,877
diisiindiigiim icin kullanmiyorum

Ailemin/¢evremdekilerin bisiklet kullanmami1

. DT 1,82 1,73 1,85 1,82 1,958 0,581
kisitladigini diisiiniiyorum

Cevremdeki insanlarin biiyiik bir boélimii ulasmmi

1,9 1,83 1,96 1,71 10,795 0,
bisikletle saglamaktadir 0,013

Arkadaglarimin  bisiklet kullanmasi beni Dbisiklet

. . 2,94 2,79 291 2,67 5506 0,138
kullanmaya yonlendiriyor

Arkadaglarimm  bisiklet  kullanmamasi  bisiklet

2,58 2,20 2,27 2,19 7,411 0,060
kullanmamu siirlandirtyor

Toplumda yasin bisiklet kullanimmi etkiledigini

Lo 2,77 2,92 2,87 2,72 2,509 0474
diisiiniiyorum

Toplumda cinsiyetin bisiklet kullanimini etkiledigini
diisiiniiyorum
*1:1-4 il 2:5-17yd  3:18-24 yil  4:25 il veiizeri ™ Kruskal Wallis H

2,73 2,47 2,40 247 2,812 0422

Bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde kullanmayi tercih ederim ifadesi
tim yas grubu katiimcilar1 tarafindan yiiksek diizeyde puan almistir
(U=18,224; p=0,003). Verilen yanitlarin istatistiksel olarak anlamli ve 25-
34 yas (X=4,34) ile 35-44 yas (X=4,36) grubunun puan dagilimimin daha
yliksek olmas: dikkat ¢cekmektedir (Tablo 7). Evden okula/ise bisikletle
gelmek terlettigi icin kullanmaktan c¢ekiniyorum (U=43,671; p<0,001)
ifadesi ile gevremdeki insanlarin biiyiik bir boliimii ulagimi bisikletle
saglamaktadir (U=27,175; p<0,001) ifadesinin anlamlilik diizeyleri
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yliksektir. Yas gruplarina gore katilimcilarin arkadaslarmin bisiklet
kullanma  durumundan  kismen etkilendigi ilgili ifadelere
(Arkadaglarimin  bisiklet kullanmasi beni bisiklet kullanmaya
yonlendiriyor; p=0,008 ve arkadaslarimim bisiklet kullanmamasi bisiklet
kullanmami smirlandirtyor; p=0,011) verilen yanitlarin anlamli sonuglar
icermesinden anlagilmaktadir (Tablo 7).

Tablo 7. Yasa gore katilmcilarin bisiklet kullanimina yaklagimlarinin

degerlendirilmesi
. . Kruskal
IFADELER @M 2 G @ G (6 Wallis H
Bisiklet kullanmay1 severim 4,11 4,16 4,10 3,97 3,83 3,86 4,435 0,489
Trafigin oldugu vyerlerde de rahatlikla 260 265 258 243 227 206 6378 0271
kullanirim

Bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde

. . 4,03 4,34 4,36 4,18 4,22 4,06 18224 0,003
kullanmayi tercih ederim

Giinliik kiyafetle bisiklet siirmenin zor

< o 2,76 3,02 3,10 2,98 2,44 2,86 11,519 0,042
oldugunu diisiiniiyorum

Evden okula/ise bisikletle gelmek terlettigi

.. .. 2,87 3,19 3,11 2,53 2,08 1,53 43,671 <0,001
icin kullanmaktan gekiniyorum

Bisiklet siirdiikten sonra kotii goriinecegimi

g 2,16 2,24 2,05 1,95 191 1,13 17,033 0,004
diisiindiigiim icin kullanmiyorum

Ailemin/¢evremdekilerin bisiklet kullanmami

. DT 1,91 1,69 1,74 1,74 2,00 1,53 7,916 0,161
kisitladigini diisiiniiyorum

Cevremdeki insanlarin biiyiik bir bolimii

ulagimi bisikletle saglamaktadir 201 183 1,76 146 1,72 153 27,175 <0,001

Arkadaglarimim  bisiklet kullanmasi beni

bisiklet kullanmaya yonlendiriyor 297 280 2,76 248 241 220 15707 0,008

Arkadaglarimm  bisiklet kullanmamast

bisiklet kullanmamui sinirlandirtyor 228 237 2,26 233 191 133 14,882 0,011

Toplumda yasin  bisiklet  kullanimini

SO iy 291 2,84 2,69 2,60 2,69 3,00 5001 0416
etkiledigini diisliniiyorum

Toplumda cinsiyetin bisiklet kullanimini
etkiledigini diisliniiyorum
*1:18-24 yas 2:25-34 yas 3:35-44 4:45-54 yas 5:55-64 yas 6: 65 yas ve iizeri

2,46 2,57 2,55 2,46 2,30 1,53 9,026 0,108

Diger demografik ozelliklerden farkli olarak egitim durumuna gore
toplumda cinsiyetin bisiklet kullanimmi etkiledigini diisiiniiyorum
ifadesine verilen yanitlar istatistiksel olarak anlamh ve dikkat
cekmektedir (U=8,058; p<0,045). ifadeye ilkokul (X=2,25), ortaokul
(X=2,02), lise (X=2,35), yiiksekokul (X=2,86), tiniversite (X=2,65) ve
lisansiistii  (X=2,36) mezunlarmin vermis olduklar1 yanitlardan
yiiksekokul, tiniversite ve lisansiistii mezunlarmin yanit diizeyleri daha
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yiiksektir (Tablo 8). Bu durum bisiklet kullanma egilimi yiiksek olan bu
gruplarin karsilastiklari sorunlar ile iligkili oldugunu diistindiirmektedir.
Tablo 8. Egitim durumuna gore katilimcilarin bisiklet kullanimina
yaklagimlarinin degerlendirilmesi

. . Kruskal
IFADELER 1) 2 3 @ G (6 Wallis H
Bisiklet kullanmay1 severim 346 3,31 4,10 398 423 445 18,839 <0,001

Trafisi "
rafigin oldugu yerlerde de rahatlikla 259 228 264 256 247 300 2878 0411
kullanirim

Bk (o i al I 1
isiklet yolu olarak ayrlmis yerlerde o) 505 4oc 413 435 469 0861 0835
kullanmay1 tercih ederim

-~ T e—
Ginliik layafetle bisiklet sirmenin zor )+ o0 509 304 300 327 4034 0,025
oldugunu diigiiniiyorum

Evden okula/ise bisikletle gelmek
terlettigi icin kullanmaktan 2,18 2,02 2,79 2,72 323 3,24 15405 0,002
¢ekiniyorum

Bisiklet stirdiikten sonra kot
goriinecegimi diistindtigiim icin 1,87 1,63 2,08 209 226 203 5288 0,152
kullanmiyorum

Ailemin/¢evremdekilerin bisiklet

) o 196 152 1,86 203 1,75 1,63 2229 0,526
kullanmami kisitladigini diisiiniiyorum

Cevremdeki insanlarm biiyiik bir
boliimii ulagimi bisikletle 2,15 1,73 1,95 195 1,72 157 4,163 0,244
saglamaktadir

Arkadaglarimin  bisiklet kullanmas:

beni bisiklet kullanmaya yonlendiriyor 246 221 288 281 282 29 9,590 0,022

Arkadaglarimin bisiklet kullanmamast

bisiklet kullanmami sinirlandiriyor 225 192 227 224 229 260 4586 0205

Toplumda yagin bisiklet kullanimini

e TR S 2,81 250 2,72 3,13 291 293 5330 0,149
etkiledigini diisliniiyorum

Toplumda = cinsiyetin bisiklet o) ) 555 286 265 236 8058 0,045
kullanimimi etkiledigini diistiniiyorum
*1: flkokul 2: Ortaokul 3: Lise 4: Yiiksekokul 5: Universite 6: Lisansiistii

Bisiklet kullanan (X=3,00) katiimcilar, trafigin oldugu yerlerde de
rahatlikla kullanirim ifadesine kullanmayanlara (X=2,42) oranla daha
olumlu yaklasmaktadir (U=54197,5; p<0,001). Ayni sekilde bisiklet
kullananlar bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde kullanmay: tercih
ederim ifadesine de daha yiiksek ortalama ile katithm gostermektedir
(U=61100,0; p=0,002). Bisiklet kullananlarin arkadaslarmm bisiklet
kullanmasmdan etkilendigi de dikkat cekmektedir (U=52586,0: p<0,001).
Bisiklet kullanmay1 severim ifadesine verilen yaritlarda istatistiksel
olarak anlamli (p<0,001) fark goriilmektedir (Tablo 9).
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Tablo 9. Bisiklet kullanim durumuna gore katilimcilarin bisiklet kullanimina
yaklagimlarinin degerlendirilmesi

. 1) 2) Mann-

IFADELER (n=216) (n=647) Z Whitney U P
Bisiklet kullanmay1 severim 4,66 3,90 9,050 43288,0 <0,001
Trafigin oldugu yerlerde de rahatlikla kullanirim 3,00 2,42 5,084 54197,5 <0,001

Bisikl, lu ol 1 1 11
il et el olarak ayrilmis yerlerde kullanmay1 437 411 3039 611000 0,002
tercih ederim

nli fotle bisiklet s - ldus
Gunuk kiyafetle bisiklet stirmenin zor oldugunu 274 293 1697 646055 0,090
diisiiniiyorum

E la/i isikletl L lettigi ici
vden okula/ige . b.151k etle gelmek terlettigi icin 284 291 0659 678290 0510
kullanmaktan gekiniyorum

e — —
isiklet  siirditkten sonra  kotil  gbriinecegimi , \\ 515 (513 gesar5 0608
diistind{igiim i¢in kullanmiyorum

Ailemin/¢evremdekilerin bisiklet kullanmamzi

. I 1,75 1,84 1,056 66922,5 0,291
kisitladigini diisiiniiyorum

Cevremdeki insanlarm biiyiik bir bolimii ulagimi

1,92 1,83 1,119 66630,0 0,263
bisikletle saglamaktadir

Arkadaglarimin bisiklet kullanmasi beni bisiklet

N o 328 2,66 5585 52586,0 <0,001
kullanmaya yonlendiriyor

Arkadaglarimin  bisiklet kullanmamasi bisiklet

2,26 2,27 0,016 69826,5 0,987
kullanmami sinirlandirtyor

Toplumda yasin bisiklet kullanimini etkiledigini

Lo 292 2,78 1,166 66267,5 0,244
diisiiniiyorum

Toplumda cinsiyetin bisiklet kullanimin etkiledigini
diisiiniiyorum
" 1: Bisiklet kullanlar; 2: Bisiklet kullanmayanlar

250 247 0,186 693080 0,852

flgelere gore bisiklet kullanimma yaklagimlar incelendiginde
Pamukkale il¢esinde (X=2,37) yasayan katilmcilar arkadaslarmin bisiklet
kullanmamasmndan  dolayr  bisiklet  kullaniminin = smirlandigimni
Merkezefendi ilgesindekilere (X=2,16) oranla daha yiiksek diizeyde
diistinmektedir (U=84584,5; p=0,018) (Tablo 10). Bu ifade Pamukkale
ilcesinde {iniversitenin de etkisi ile 6grenci sayisinin fazla olmas: ile
iligkilendirilebilir. Toplumda yasin (U=82954,0; p=0,005) ve cinsiyetin
(U=82142,0; p=0,002) bisiklet kullanimi tiizerinde etkisinin oldugunu
diisiintiyorum ifadelerine de Pamukkale ilgesinde yasayan katilimcilar
daha yiiksek diizeyde katilim gostermistir (Tablo 10).
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Tablo 10. flgelere gore katiimcilarin bisiklet kullammina yaklagimlarimn
degerlendirilmesi

. P.kale M.efendi Mann-
IFADELER (n=453) (n=410) Whitney U P
Bisiklet kullanmay1 severim 4,14 4,04 1,916 863755 0,055

Trafigin  oldugu yerlerde de rahatlikla 264 249 1413 878420 0,158
kullanirim

Bisikl I§ larak 1 it
isiklet  yolu . o araT ayrimis  yerlerde 417 418 0058 926715 0,954
kullanmayi tercih ederim

il fetl — - -
Gilin }11( kl‘ya“et“e bisiklet siirmenin zor 288 289 0011 928255 0,991
oldugunu diisiiniiyorum

vden okula/ise b.151.kletle gelmek terlettigi igin 294 284 1071 8903L0 0,284
kullanmaktan gekiniyorum

Bisiklet siirdiikten sonra kotii goriinecegimi

g 2,15 2,07 0,980 89483,0 0,327
diisiindiigiim icin kullanmiyorum

Ailemin/cevremdekilerin bisiklet kullanmami

. N 1,79 1,84 0,850 901235 0,395
kisitladigini diisiiniiyorum

Cevremdeki insanlarin biiyiikk bir boliimii

ulagimu bisikletle saglamaktadir 192 178 1476 879260 0,140

Arkadaglarimim  bisiklet kullanmas:  beni

bisiklet kullanmaya yonlendiriyor 28 e LS Sty Goee

Arkadaglarimmn bisiklet kullanmamas1 bisiklet

2,37 2,16 2,366  84584,5 0,018
kullanmamu sinirlandirtyor

Toplumda  yasin  bisiklet  kullanimim

o TR P 2,95 2,67 2,778 82954,0 0,005
etkiledigini diisliniiyorum

Toplumda cinsiyetin  bisiklet ~kullanimin

e o 2,62 2,31 3,050 82142,0 0,002
etkiledigini diisliniiyorum

Bisiklet =~ kullanimini  etkileyen  sosyo-kiiltiirel  faktorlerin
siniflandirilmasi

Aragtirmanin bu boliimiinde ankete katillanlara (863 kisi) bisiklet
kullanim yaklagimlarmin belirlenmesi amaciyla yoneltilen ifadelerden
elde edilen veriler arasmndaki hipotetik iligkileri ¢oziimleyebilmek ve
miimkiin oldugu 6l¢lide en az degiskenle agiklamak amaciyla veriler
kategorilendirmeye tabi tutulmustur. Ilgili boliimde katilimcilara 12
ifade hakkinda goriis bildirmeleri istenmistir. Smiflandirma isleminden
once ifadelerin giivenirlik katsayis1 hesaplanmistir (Cronbach a=0,70; r=
0,36). Faktor analizinin uygulanabilmesi icin drneklem biiytiikliigiiniin
faktorlestirmeye uygunlugu test (KMO Kaiser-Meyer-Olkin test ile)
edilmistir. KMO degerinin 0,73 olmasi nedeniyle veri yapisinin faktor
analizi yapmak icin “orta derecede yeterli” oldugu sonucuna
ulasilmistir. Biiytikoztiirk (2017) KMO test sonucunun 0,50'nin {izerinde
olmasi durumunda veri setinin faktdr analizi yapilmasina uygun
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oldugunu belirtmistir. Ayrica Barlett kiiresellik testi sonucu elde edilen
ki-kare (x?=1164,995) degerinin anlamli (p<0,001) olmas1 verilerin ¢ok
degiskenli normal dagilimdan geldigini ve faktor analizinin bir diger
sarttnin  karsilandigii gostermektedir. KMO degerinin beklenenin
tistiinde ve Barlett test sonucunun anlamli olmasi ile yapilan faktor
analizi sonucunda bilesenlerdeki en diisiik yiik degerinin 0,40 oldugu ve
bilesenlerin 3 farkli smifta toplanabildigi saptanmistir. S6z konusu bu 3
bilesen, agiklanan toplam varyans tablosu ve yamag-birikinti (scree plot)
grafigi ile de incelenmistir (Sekil 1). Bu 3 bilesenin agiklanan toplam
varyansa yaptiklar1 katkmm oOnemi cercevesinde degerlendirilmesi
sonucu, varyansa onemli bir katki yaptigr gortilmiistiir.

3,0

259

Eigenvalue
o
1

057

0,0

T T T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Sekil 1. Bisiklet kullanim yaklasim faktorlerini gosteren yamag-birikinti
(scree plot) grafigi

Tablo 11’de maddelerin ortak faktor varyanslarmin genellikle yiiksek
(0,400 ve {izeri) oldugu goriilmektedir. Belirlenen 3 faktor, veri setinin
kiimiilatif olarak %56,68’ini temsil etmektedir. Cok faktorlii desenlerde,
aciklanan varyansin %40 ile %60 arasinda olmasi yeterli kabul
edilmektedir (Biiytikoztiirk, 2017). Her faktoriin en az 2 bilesenden
olustugu kategorilendirme tablosunda (Tablo 11) goriilmektedir.

Faktor gizelgesi (Tablo 11) incelendiginde 1. faktor grubunda yer alan
ifadelerin arkadas ¢evresinin bisiklet kullanimina etkisi ile ilgili oldugu
goriilmektedir. 2. faktorde birlesen ifadeler fiziksel goriiniim ile
iliskilendirilebilir. 3. faktor bilesenleri ise bisiklet kullanim1 tizerindeki
toplum baska ile iligkili ifadeleri kapsamaktadir.

idealkent 27



Veysel Dag - Sibel Mansuroglu

Tablo 11. Bisiklet kullanum yaklagimlarina gore belirlenen faktorler

[fadeler Faktor 1 Faktor 2 Faktor3 OFV*  Ortalama
Arkadaglarimm  bisiklet kullanmasi beni 0,724 0,545 2,889
bisiklet kullanmaya yonlendiriyor
Cevremdeki insanlarin biiyiikk bir bolimii 0,717 0,665 2,898
ulagimi bisikletle saglamaktadir
Arkadaglarimin bisiklet kullanmamas1 bisiklet 0,581 0,532 2,114
kullanmamu sinirlandiriyor
Ailemin/¢evremdekilerin bisiklet kullanmami 0,535 0,400 1,819
kisitladigini diisiiniiyorum
Evden okula/ise bisikletle gelmek terlettigi icin 0,813 0,516 1,859
kullanmaktan gekiniyorum
Giinliik  kiyafetle bisiklet siirmenin zor 0,721 0,528 2,816
oldugunu diisiiniiyorum
Bisiklet siirdiikten sonra kotii goriinecegimi 0,661 0,417 2,273
diisiindiigiim icin kullanmiyorum
Toplumda yasin bisiklet kullanimini 0,857 0,752 2,822
etkiledigini diistiniiyorum
Toplumda cinsiyetin  bisiklet ~kullanimin 0,832 0,747 2,479
etkiledigini diisiiniiyorum
Varyans (%) 29,77 14,73 12,17 56,686
Eigen Value (Ozgi’m Deger) 5,945 2,06 0,99
* Ortak Faktor Varyans

Bisiklet kullanim yaklasimlarimin faktorlere gore dagilimi

Katilmcilarin  bisiklet kullanim yaklagimlarmi gosteren betimsel
istatistikler Tablo 12’de, bisiklet kullanim yaklasim puanlarmin bisiklet
kullanimin: etkileyen sosyal faktorlere gore One-way Anova sonuglari
ise Tablo 13’de sunulmustur.

Tablo 12. Bisiklet kullanum yaklasim puanlarinin faktorlere gore degisimi

Degisken  Faktorler N Ortalama s sd F p
Arka.c.lag, gevresi 3450 219 0,022
(Faktor 1)
Katthmer - Fiziksel goriniim 50 ) o3 0028 27764 96757  <0,001
goriigleri  (Faktor 2)
Toph.l.m baskist 1726 265 0,036
(Faktor 3)

Analiz sonuglari, katilimcilarin bisiklet kullanimin etkileyen sosyal
faktorler arasinda anlaml fark oldugunu gostermektedir (F=96,757;
p<0,001) (Tablo 12 ve Tablo 13). Baska bir ifade ile katihmc1 gortisleri,
faktorlere bagh olarak anlamli bir sekilde degismektedir. Yani bazi
faktorler diger faktorlere gore bisiklet kullanimmi daha fazla
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etkilemektedir. Faktorler arasi farklarin hangi gruplar arasinda
oldugunu ortaya koymak icin (gruplardaki orneklem sayilarmin esit
olmasindan dolayi, Tukey, 1949) Tukey test yapilmistir. Tukey test
sonucunda Faktor 1 (Arkadas Cevresi) (X=2,19)'in Faktor 2 (Fiziksel
Goriintim) (X=2,63); ve Faktor 3 (Toplum Baskisi) (X=2,65)e gore bisiklet
kullanimi {izerindeki etkisinin daha az oldugu belirlenmistir (p<0,001).

Tablo 13. Bisiklet kullanum yaklasim puanlarinin bisiklet kullaniminu etkileyen
sosyal faktorlere gore One-way Anova sonuglari

Varyansin Kareler sd Kareler F Anlaml
kaynag1 Toplami Ortalamasi P Fark
Gruplararasi 386,353 2 193,176 96,757 <0,001 1-2,1-3
Guruplarici 15500,919 7764 1,997

Toplam 15887,217 7766

Tartisma ve Sonug

Bisiklet kullanimima yaklasimlar1 belirlemeye yonelik yapilan 6nceki
calismalara benzer sekilde sosyal ¢evrenin Denizli'de bisiklete binme
davraniglari/aligkanliklar: {izerinde kismen etkili oldugu sonucuna
ulasilmistir. Bunda demografik 6zellikler ile bisiklet kullanim sikliginin
az olmasmimn etkili oldugu disiiniilmektedir. Kentlerde bisikletlilerin
trafikte benimsenmesi ve bisikletin diger kullanicilar tarafindan arag
olarak kabul gérmesi, bisikletli ulasim1 6zendirecek ve kolaylastiracaktir.
Bir¢ok ¢alisma, bisiklet altyapisi ile bisiklet kullanimi arasinda énemli bir
iliski oldugunu acgiklarken, bunun derecesi ve nedeni tam olarak
aciklanamamaktadir. Denizli'de de kismen benzer durum olmasima
ragmen, kentte diizenli ve sik yapilan trafik kontrollerinin de etkisi ile
bisikletlilerin trafikte kabul gormeye basladig1 sdylenebilir.

DBB (2017), Denizli’"de hane halkinin bisiklet sahiplik oraninin %13,1
oldugunu, halkin %0,36’sinin bisikletli ulagimi tercih ettigini rapor
etmistir. Bu ¢alismada 863 kisi ile yapilan anket sonucunda ise halkin
%46,1'1 bisiklet sahibi olup, bunlarmn %25,0"1 bisiklet kullanmaktadir.
Ulasim amaciyla (%3,3 ise gitmek, %3,8 okula gitmek, %1,7 kursa
gitmek) bisiklet kullandigin belirtenlerin orani ise giderek diismektedir.
Yasanan salgin hastalik ve ekonomik krizler de diisiintildiigiinde, yeterli
altyapmin saglanmasi bisiklet kullanimini artirabilecektir.

Trafigin oldugu yerlerde de rahatlikla bisiklet kullanirim ifadesine
katilimcilar kesinlikle katilmiyorum (%32,3) ve katilmiyorum (%21,8)
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yanuti vermislerdir. Trafikte gilivenli hissetmeyeceklerini diisiinen
katilmcilar bisiklet yolu olarak ayrilmis yerlerde kullanmay: tercih
edeceklerini (%82,3) belirtmislerdir. Kanada’da yapilan bir c¢alismada
Abraham vd. (2002), yollarda bisiklet siirmenin bir parkta veya bisiklet
yolunda bisiklete binmeye oranla iki ile dort kat daha zahmetli olarak
algilandigim ortaya koymuslardir. Dill ve Gliebe (2008) ise Portland’da
kadinlarin ve deneyimsiz bisikletgilerin, kalabalik caddelerde bisiklet
siirmek yerine bisiklet yollari, bisiklet seritleri ve/veya diisiik trafik
hacimli yollarda kullanmay1 tercih ettigini bildirmektedir. Dill (2009),
bisiklet giizergah1 tercih arastirmasinda bisikletlilerin, daha kisa
olmasma ragmen motorlu tasit trafigine karismak yerine, yolculuk
mesafesi ve siliresini arttirmasma ragmen bisiklet yollarinda stirtis
konusunda istekli olduklarini ortaya koymustur. Motorlu tasit trafiginin
yiiksek oldugu yollarda muhtemel garpisma riskinin artmasi (Li vd.,
2012) ve bisikletli konfor algismin olumsuz etkilenmesi (Li vd., 2010)
yogun trafikte bisiklet kullanimini azaltici unsurlardir. Bu nedenle
Denizli'de ve diger kentlerimizde yapilmasi planlanan bisiklet yolu ag1
icin trafik yogunlugu ve trafik akis hizinin dikkate alinmasi gerekliligi
sonucuna ulasilmaktadir. Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi (2019)'nde trafik
hiz sinir1 50 km/sa olan yollarda paylasimli bisiklet kullanilabilecegi
ifade ediliyor olsa da bu smirin ilgili diger yonetmeliklerle desteklenerek
azaltilmasi bisikletli giivenligi agisindan 6nemlidir.

Bireyin arkadasglarmin bisiklete binmeye yonelik tutumlari,
profesyonelce giyinme ihtiyaci ve is arkadaslarinin zindelige yonelimi ile
ilgili algilar1 bisiklete binme etkisi ile iliskilendirilmemektedir (Handy ve
Xing, 2011). Ancak aragtirmacilar, isyerinin sosyal ¢evresinin ve
isverenin (veya sorumlu amirinin) tutumunun bisiklet kullanimi
tizerinde etkili oldugunu Orneklemektedirler. Bisiklet kullaniminda
isverenin bisiklet kullanimini onaylamamasmin en énemli faktor oldugu
belirtilirken, isveren tarafindan saglanan araclarin da bisiklet kullanimini
kisitladig1 ortaya koyulmustur (Handy ve Xing, 2011).

Sonu¢ olarak, bisiklet dostu kentlerin olusturulmasinda fiziksel
mekanlarin kurgulanmasi yaninda toplumdaki farkindalik diizeyinin
artirllmas1 ve bisiklet kullanicilarinin trafikte giivenli hissetmesini
saglamak amaciyla, bisiklet yollarmimn planlama ve tasarim projelerinin
her agsamasinda insan-insan iligkileri ile insan-cevre iligkilerinin birlikte
ele alinarak gevreye iliskin algilarin iyilestirilmesine yonelik politikalarm
olusturulmasi ve uygulamada dikkate alinmas1 6nem tasimaktadir.
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Extended Abstract

Defining Socio-Cultural Factors Affecting Cycling:
The Case of Denizli
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0000-0002-2111-7756 0000-0003-3451-3069

The recent climate change and global warming making its impact felt
more in cities necessitates new policies for decision makers. Increasing
concerns about global transportation policies, global vehicle pollution
(greenhouse gases, air pollution, noise pollution, visual pollution, etc.)
and public health have led to the development of new modes of trans-
portation with low carbon emissions. While developed countries are
developing alternative transportation systems in addition to the wide-
spread use of bicycles in transportation, they also expect the contribution
of developing countries.

There are various factors affecting the use of bicycles for transporta-
tion in cities today. These factors can be listed as legal regulations, re-
ports, strategies, plans and projects issued by local, regional and national
policy makers, private and non-governmental organizations (NGOs),
natural, socio-cultural and economic characteristics of the city, user atti-
tudes and behaviors.

It is necessary to continue planning studies with methods that will
contribute to the proper use of the city's natural and cultural resources.
For this purpose, it is important that the discipline of landscape architec-
ture makes original contributions to the subject conceptually, theoretical-
ly or methodologically in the relevant fields of science and technology.
Within the scope of this study, it is aimed to determine the effect of so-
cio-cultural factors, which is one of the main factors in the widespread
use of bicycle transportation, which is seen as a sustainable transporta-
tion mode, in Denizli city. For this purpose, as a result of the survey con-

5 Asst. Prof., Pamukkale University, Faculty of Architecture and Design, Department of
Landscape Architecture, E-mail: veyseldag@windowslive.com

¢ Prof. Dr., Akdeniz University, Faculty of Architecture, Department of Landscape Architecture,
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ducted in Denizli city center, socio-cultural factors that are thought to
have an impact on the use of bicycles by the public were determined and
as a result, some suggestions were developed to encourage the use of
bicycles by the public.

Merkezefendi and Pamukkale districts of Denizli city center consti-
tute the study area. The urban transportation problem has been the de-
termining factor in the selection of Denizli as the study area. The study
was carried out in two phases, field and office, and in three phases. The
first phase covers all kinds of data procurement studies. In the second
stage, a questionnaire form was prepared to determine the socio-cultural
factors affecting bicycle use in Denizli city.

Since interviewing is a safer and faster way to acquire information, an
face to face questionnaire with standardized formats was utilized to get
responses from the participants of denizli city to defining socio-cultural
factors that effcts cycling. The questionnaire consisting of two parts was
prepared to determine the socio-cultural factors effets cycling. The ques-
tionnaire's content, structure, meaning, and evaluation were all assessed
by specialists. The preliminary surveys were administered to 30 random-
ly chosen citizen, and their final forms were determined by the feedback
from these people. The IBM SPSS20 software was used to evaluate the
survey results. The data were analyzed using descriptive statistical
methods, explanatory factor analysis, reliability analysis. To ascertain the
degree and frequency of involvement in the questionnaire scales, "Fre-
quency Analysis" was performed. For the purpose of determining if the
comparison tests for two or more variables are parametric or not, the
"Kolmogorov-Smirnov and Shapiro-Wilk Test" was used to examine the
normality of the data set. In the last stage, a number of recommendations
were developed for the widespread use of bicycles.

Similar to previous studies conducted to determine approaches to cy-
cling, it was concluded that the social environment is partially effective
on cycling behaviors/habits in Denizli. It is thought that demographic
characteristics and low frequency of bicycle use are effective in this. In
cities, the adoption of cyclists in traffic and the acceptance of bicycles as a
vehicle by other users will encourage and facilitate cycling transporta-
tion. While many studies explain that there is a significant relationship
between bicycle infrastructure and bicycle use, the degree and reason for
this is not fully explained. Although there is a partially similar situation
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in Denizli, it can be said that cyclists have started to be accepted in traffic
with the effect of regular and frequent traffic controls in the city.

It is seen that the participants strongly disagree (32.3%) and disagree
(21.8%) with the statement "I can easily use a bicycle in places where
there is traffic". Participants who think that they will not feel safe in traf-
fic express that they would prefer to use bicycles in places reserved as
bicycle paths (82.3%). Therefore, it is concluded that traffic density and
traffic flow speed should be taken into consideration for the bicycle road
network planned to be built in Denizli and other cities. Although it is
stated in the Bicycle Roads Regulation (2019) that shared bicycles can be
used on roads with a traffic speed limit of 50 km/h, it is important for
cyclist safety to reduce this limit by supporting it with other relevant
regulations.

As a result, in order to increase the level of awareness in the society
and to ensure that bicycle users feel safe in traffic, it is important to cre-
ate policies to improve perceptions about the environment by addressing
human-human relations and human-environment relations together at
every stage of the planning and design projects of bicycle routes and to
take them into consideration in practice.
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