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Abstract

The aim of this study is to determine the
constraints of bicycle use in the cities and to
propose solutions for the subject.

The sample of the study was selected by using
convenience sampling method. A total of 787
bicycle users, including 172 women and 615
men, who used bicycles in daily life in the city
participated m the research voluntarily. The
data were collected with the Bicycle Handicap
Scale developed by Balcr et al. (2016). The scale
consists of two parts that the personal
information form and the participants'
expressions about the factors preventing the
use of bicycles. In the analysis of the data, t-test
was used for the variables consisting of binary
groups and one way ANOVA was used for the
variables consisting of two groups. The cyclists
who participated in the survey stated that the
lack of mfrastructure was the first constraint to
bicycle use. This 15 followed by lack of laws and
and economic

regulations, physical
inadequacies, socio-cultural structure and
individual  deficiencies respectively. When

participants rated the total score they recerved
from the scale, cychists seem to have met with
moderate contraints.

Keywords: Bicycle use, urban life, bicycle use
constraints.

(Extended English abstract is at the end of this
document)

Ozet

Bu amact  kentlerde  bisillet
kullaniminin  6niindeki engellerin belirlenmesi
ve konu ile ilgili ¢oziim 6nerilert sunmaktr.
Arastrmanm  drneklemimt kolayda érnekleme
yontemt  kullanilarak  secilmigtir.  Kentlerde
gundelik yasaminda bisiklet kullanan 172 kadin,
615 erkek olmak tizere 787 bisiklet kullanicist
aragtirmaya  gonilla katilmustir.
Arastrmada veriler; Baler ve arkadaslar: (20106)
tarafindan gelistirilen Bisiklet Engelleri Olcegi
ile toplanmustir. Olgek, kisisel bilgi formu ve
katthmcilarin - bisiklet  kullanmmim  engelleyen
etmenlere yonelik ifadeler olmak tizere iki
bolimden olugmaktadir. Verilerin analizinde,
ikili gruptan olusan degiskenler icin t-testi,
ikiden fazla gruptan olusan degiskenler icin ise
tek yonli varyans analizi (One Way Anova)
kullanidlmustir.  Aragtrmaya  katidan  bisiklet
kullaniclary, bisiklet kullanimmda engel olarak
ik swrada alt yapt eksikliklerini belirtmistir.
Bunu sirasiyla yasa ve mevzuattaki eksiklikler,
fiziksel ve eckonomik vyetersizlikler, sosyo-
kiiltiirel yapt ve bireysel eksikliklerin izledigi
gorilmektedir. Katiimeiarn  gortglert genel
olarak  degerlendinldiginde  1se,  busiklet
kullanicddarmnin - orta  diizeyde bir  engelle
karsilagtiklar: gorillmektedir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet kullanmmu, kent
yasamu, bisiklet kullanim engelleri.
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1. GIRIS

Guniimiizde bisiklet, gerek sosyal, sportif ve rekreasyonel amach gerekse ulasim amach
kullanilan goriintir bir arag olarak giindelik yasam icerisindeki yerini almis durumdadir. Bisiklet
kullamimy; halk saglgi, alternatif ulasim, hava kirliiginin azaltidmasi, serbest zamanin veriml
degerlendirilmesi gibi konularda 6nem teskil etmektedir. Zira ulagimda bisiklet kullanan bireylerin
bedensel olarak daha az risk altinda olduklart gorillmektedir (Huy et al, 2008).

Bisikletin ara¢ olarak ne zaman ortaya ¢iktigma iligkin kesin bir tarih verilmemekle birlikte
bazi arastirmacilar Mistr ve Pompei arkeolojik buluntularinda bisikletin atalarina iliskin bulgulara
rastladiklarii belirtmislerdir (Smith, 1972). Bisiklet kullanimi 19. ytzyilda Avrupa’da ve hemen
ardindan Osmanl’da da yayginlasmaya baslamistir (Stiime ve Ozsoy, 2010). Bisiklet kullanimmnmn
vayginlasmasi ile ilgili en énemli ilerleme, yetmisli yillarda yasanan petrol krizleri sonrasinda,
alternatif sehuir ici ulasim acisindan yeni politikalar tiretme gerekliligi ile birlikte kaydedilmistir.
Enerji verimliligine katks saglamak ve ¢evreye duyarh ulagim stratejilert gelistirmek odakl atidan
adimlar, bisiklet kullaniminin yeniden kesfedilmesini saglamustir (Mert ve Ocalir, 2010).

Gunimiizde ise bireyleri bisiklet kullinmaya gudileyen birgok etmen vardir. Bu
etmenlerden bazilart; ¢evresel duyarlilik, alternatif ulagim, kendini 6zgiir hissetme, 6rnek teskil
etme, spor ve saglikli yasam olarak belirlenmistir (Ardahan ve Mert, 2014). Ayrica rekreatif bir
etkinlik olarak bisiklet ya da doga yuriytsa gibi etkinlikleri tercih eden bireyler, kendilerini
yenilenmis ve mutlu hissettiklerini ifade etmektedirler (Ardahan ve Lapa, 2011). Bunu yanisira,
bisiklet kullanimi bir toplumda siuf farkliliklarint ortadan kaldimaya yardimer olabilecek,
bireylerin sosyal anlamda birbirine yakinlasmasin saglayabilecek bir ulagim seklidir (Iyinam ve
Iyinam, 1999).

Bisiklet kullaniminin bu gibi olumlu ¢iktilart ve sagladigs avantajlarin yanssira, kullanicilarm
6zellikle yogun trafikte yasadigi olumsuzluklar da goz ard: edilemeyecek bir boyuta gelmistir. Kent
trafiginde motorlu ara¢ odakli ulasim ag icerisinde kendine yer bulmaya calisan bisiklet
kullamicalars, zaman zaman oldukga ciddi kazalar gecirmekte; hatta hayatlari kaybedebilmektedir
(“Demir atinda can verdi”, 2014, “ODTU Meril I¢in Agladi, Bisiklet Icin Eylem Yapt1”, 2013,
“Trafik Canavart Emniyet Tanimads”, 2013). Ayrica bisiklet kullanicidart olumsuz iklim kogullary
ve cografi kosullar, giivenli bisiklet yollart ve park alanlarinin olmamasi, toplumsal baski gibi
sorunlarla kargilagmaktadirlar (Uz ve Karagahin, 2004). Bisiklet odaklt mevcut alt yapr eksiklikler:
nedeniyle bisiklet kullanan birey sayisinin az olmasi, yerel yonetimlerin kent i¢i ulagimi motorlu
ara¢ odaklt politikalarla ¢6zmeye calismast ile birlikte, kentlerde bir kisir dongii ortami olusmasina
neden olmaktadir. Motorlu arag sayisinmn her gegen giin artigint sebep olarak goriip, kent icinde
stirekli yeni motorlu arag yollart yapmak; ulasim sorununa ¢oziim olamadif gibi, c¢evresel
sorunlart da beraberinde getirmektedir (Uz ve Karasahin, 2004). Bu anlamda tilkemizin hemen
her bolgesinde iklim kosullart ve cografi kosullar bisiklet kullanmm:i agisindan oldukga elverish
iken, bisiklet kullanimini yaygmlastiracak alt yapt calymalarina yeterince énem verilmemesi
tartisma konusu olmaya bagalamigtir. Oysa diinya genelinde, ulagim sorunlari, cevre ve hava
kirliligi, halk sagh@:s gibi konularda, bisiklet kullaniminin yaygmlastiridmasint ¢oziim olarak
degerlendiren tilke sayis1 giderek artmaktadir (Krizek et al, 2007).

Bisiklet kullantmindaki cevresel risk faktdrlerinin azaltdmasi sonucunda, bireylerin
gundelik yasamdaki ulasim, ziyaret, gezr gibi rutinlerini  bisiklet ile gerceklestirebildigt
goriilmektedir (Ardahan ve Mert, 2014). Bu nedenle bisiklet kullanimmna yénelik yapilacak yatirim
ve alt yapr ¢aligmalarimn, bisiklet kullanmmimimin artmasma katks saglayacag: disanalmektedir.
Bisiklet kullanan bireyin giivenli bir ulasim gerceklestirebilmesi icin; trafige entegre edilmis Gzel
vollar, trafigin bir parcast olan sinyalizasyon sistemleri, bisikletin toplu tagima entegrasyonu gibi
uygulamalar sorunlarm ¢6ziminde 6nemhdir. Bu ¢alismalar ve uygulamalarm bir¢ok cesidi
olmakla birlikte, en yaygm uygulamalardan biri olan bisiklet paylagim sistem, kent i¢inde bir toplu
tagima bigimi olarak bisikleti kullanan bir istasyondur (Lin et al, 2013). Danya capinda giderek
poptiler hale gelen bu uygulama, gerek kentin yogun motorlu arag trafigini azaltmak gerekse halk
saghg agisindan tercih edilmektedir (O’brien et al, 2013).




Bisikletin siirdiiriilebilir bir kent yasaminin vazgecilmez bir parcasi oldugunu kabul etmek
ve bu yonde uygulamalara yer vermek kent sakinleri ve ¢evre igin bir gereklilik olaralk karsimiza
cikmaktadir. Ulkemizde bisiklet kullansctlars, bireysel ve toplumsal engellere ve fiziki alt yapi
eksikliklerinden kaynaklanan engellere ragmen, giivenlik risklerinin de farkinda olduklar: halde
bisiklet kullanmaktan vazgegmemektedir. Bu durum, bireylerin kentlerdeki yasam tarzi segimlerini
dolayli da olsa sekillendiren bilim adamlari, teknisyenler, biirokratlar ve politikacilarin, ¢6ziimii
olmayan engeller olarak algiladiklart sorunlara daha fazla egilmelert gerektigi sonucunu
dogurmaktadir (Tomlinson, 2003).

Bu c¢aligmanin amaciy, ilkemizde bisiklet kullanmmimin  yayginlasmasmin  6niindeki
engellerin neler oldugunu ve bu engellerin bisiklet kullanicilar: tarafindan nasil algillandigini ortaya
koymaktir. Cahsmadan elde edilecek sonuglarin, bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasina yonelik
politikalarin gelistirilmesine kaki saglayacag: digtiniilmektedir.

2. YONTEM

Arastirmada nicel yontem kullandmistir. Arastirmanin evreni Tirkiye’deki rekreasyonel
amach bisiklet kullanan bireyler olusturmaktad. Arastirmada yer alacak bisiklet kullanicilar:
kolayda 6rnekleme yontemi ile secilmistir. Ulkemizde rekreasyonel amach bisiklet kullanicilarinin
sayist net olarak bilinmemektedir. Bu nedenle IKrejcie ve Morgan (1970)  tarafindan
degerlendirmelerin oranlara gore yapilacag arastirmalarda evren hacminin buyukligine karsiik
orneklem biiytikligiin 0.05 tolerans edilebilir hata icin gore en alt smirt 384 kisi olarak
belirlenmistir (Ural ve Kilig, 2006). Ornekleme giren kisi sayist belirlenirken, olabildigince bu
sayiun Ustine c¢ikilmasi benimsenmistir. Bu nedenle arastirmanin 6rneklemini 787 bisiklet
kullaniesst olusturmustur. Veriler Haziran-Agustos 2014 tarihleri arasinda toplanmigtir.
Olgek bisiklet kullanicilarina bulunduklar illerde ve elektronik anket formu aracilig: ile
uygulanmigtir. Katthmeilarin  galigmaya goéniillii olarak katilmalari saglanmig ve
istedikleri zaman ¢aligmadan ¢ekilebilecekleri belirtilmigtir.

Arastirmanin 6rneklem grubunda yer alanfbisiklet kullanicilarinin kisisel ozelliklerine
(cinsiyet, yas, 6grenim durumu, unvan) gore dagilimi Tablo 1°de gosterilmistur.

Tablo 1. Aragtirmaya Katilan Bisiklet Kullamicilarinin Kisgisel Bilgileri

=05 Tt Frekans Yiizde
Kigisel Bilgiler Alt Gruplar ® %)
Erkek 615 78,1
Cinsiyet Kadin 172 219
Toplam 787 100
Evli 245 31,1
Medeni Durum Bekar 542 68,9
Toplam 787 100
10-17 yas 59 75
18-25 yas 247 314
26-33 yas 212 26,9
Yoy 34-41 yas 131 16,6
42-49 yas 138 17,5
Toplam 787 100
TlkSgretim 68 8,6
Lo Lise 252 32,0
Ogrenim Durumu Universite 467 59,3
Toplam 787 100
0-900 TT. arasi 246 31,3
. 901-1800 TL arast 166 21,1
Ayt el 1801-2700_TL atas: 163 20,7
2701 ve Gstii TL arast 212 26,9




Toplam 787 100

1-3 yil arasi 271 34,4

4-7 yil aras: 173 220

Bisiklet Kullanma | 8-11 yil arast 105 13,3
Siiresi 12-15 yil aras: 69 8.8

16 yil ve lizeri arasi 169 21,5

Toplam 787 100

Haftada 1-3 giin 409 52,0

Haftalik Bisiklet | Hafttada 4-6 giin 246 31,3
Kullanma Siiresi Hattada 7 giin 132 16,8
Toplam 787 100

1-3 saat 595 75,6

Giinliik Bisiklet 4-5 saat 150 19,1
Kullanma Siiresi 6 saat ve Usti 42 53
Toplam 787 100

Ulagim 208 26,4

Serbest zaman 185 235

Bisiklet Kullanma | Sagl{n korumak 246 31,3
Nedeni Sosyal cevre edinmek 86 10,9
Hepsi 62 7.9

Toplam 787 100

Veri Toplama Aracr:

Arastirmanin verileri Baler ve ark. (2016) tarafindan gelistirilen “Bisiklet Engelleri Olcegi”
ile toplanmustic. BEO, “Bireysel” boyutunda 8 madde, “Yasa ve mevzuat” boyutunda 5 madde,
“Sosyo-kiiltiirel” boyutunda 6 madde, “Fiziksel ve ekonomik™ boyutunda 7 madde ve “Alt yap1”
boyutunda 4 madde olmak tizere 30 maddeden olusan 5 boyutlu bir 6lgektir. Olgegin geneli icin
BEO’niin i¢ tutarlik katsayssy, .92, alt boyutlart iginse .89 ile .73 arasindadir. BEO’de, olumsuz
tutum ctimleleri tam etkiler “5 puan (5.00-4.20)”, ¢ok etkiler “4 puan (4.19-3.40)”, orta diizeyde
etkiler “3 puan (3.39-2.60)”, az etkiler “2 puan (2.59-1.80)”, hic etkilemez “1 puan (1.79-1.00)”
olarak puanlandiridmistir. Olgekten almnan yiksek bir tutum puani bisiklet kullanicdlarinin daha ok
engelle karsilastiklarini gostermektedir. Olgekte ters kodlanan madde bulunmamaktadir. Yarisma
amach olarak bisiklet kullanan sporcular arastirma kapsami disinda brrakidmustir. Guinliik
yasaminda ulagim ve/veya rekreatif amagh olarak cesitli amaglarla bisiklet kullanan bireyler
calismaya dahil edilmislerdir.

Verilerin Analizi

Calismada verilerin normal dagilim gosterip gostermedign Shapiro Wilk testi ile analiz
edilmistir. Shapiro Wilk sonuglart tim at boyutlarda p=0.000 degeri vermistir. Ancak Skewness ve
Kurtosis degerlerinin -2.00 ile +2.00 arasinda olmasi verilerin normal dagiddigint gostermektedir
(George ve Mallery, 2010). Bu nedenle verilerin normal dagilim gosterdigi kabul edilerek (Tablo
2) tammlayica istatistik tekniklerin yaminda cinsiyet, medeni durum, degiskenleri icin, bagimsiz
orneklemler icin t-testi, tkiden fazla gruptan olusan yas, 6grenim durumu, bisiklet kullanim stirest,
haftalik bisiklet kullandsgs giin sayss, ginkik bisiklet kullanma siirest, gelir bisiklete binme nedeni
degiskenleri icin ise tek yonli varyans analizi (One Way Anova) kullandmistir. Varyans analizi
sonucunda gruplar arasinda farkliik bulunmasi durumunda grup ortalamalart arasmdaki ikili
karsilastirma 1gin LSD testinden faydalanilmustar.

3.BULGULAR

Arastirmaya katilan bisiklet kullanicilarinin Bisiklet Engellert 6lceginden aldiklars puanlarin
aritmetik ortalamasy, standart sapmasi ve minimum ve maksimum degerleri Tablo 2’de verilmigtir.




Tablo 2. Bisiklet Kullanicilarinin Bisiklet Engelleri Olgegi Puanlarinin Skewness, Kurtosis
Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

n X SS Skewness Kurtosis
Bireysel 787 2,87 853 077 -279
Yasa ve Mevzuat 787 3,78 1,01 -.874 213
Sosyo-kiiltiirel 787 3,00 1,10 -.100 -.846
Fiziksel ve Ekonomik 787 3,50 917 - 468 200
Alt Yaps 787 402 964 -1,117 7198
Toplam puan 787 324 ,706 -,559 ,500

Tablo 2’ye gore bisiklet kullanscilars alt yap1 boyutunu (X =4,021,964) bisiklet kullaniminda
engel olarak ik sirada degerlendirirken, bunu sirasiyla yasa ve mevzuat boyutu (X=3,78%1,01),
fiziksel ve ekonomik boyutu (X=3,50%,917), sosyo-kiiltirel boyutu (X=3,00%1,10) ve bireysel
boyutunun (X=2,87%,853) izledigi gorilmektedir. Olgegin toplam puant degerlendirildiginde ise
(X=3,24%,7006) bisiklet kullanicilarmin orta diizeyde bir engelle karsilastiklart gortilmektedir.

Bisiklet kullanicilarinin cinsiyetlerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar: puanlarin
t-testi sonuglar Tablo 3’te gosterilmigtir.

Tablo 3. Bisiklet Kullanicilarinin Cinsivetlerine Gore Puanlarinin T-Testi Sonuglar

: t
Boyutlar Gruplar n X = | L
. Erkek 615 283 863 -1.96 )
Bireysel o 172 050
adin = 2,98 812
Etkek 615 376 1,03 -.803
Yasa ve Mevzuat Kad 72 422
an = 3,83 919
L Erkek 615 301 113 533
Sosyo Kiiltiirel ad 2 594
Ay = 2,96 986
Aeale 2172
Fiziksel ve Erkek 615 3,46 926 212 -
: = 03
Ekonomik Kadin 172 3,63 873
delk )
Erkek 615 397 1,00 2.60
Alt Yaps od RR 009+
adim - 4,19 799
Eikek 615 3,21 L1734 =1.75
080
Taplampusn Kadmn 172 3,32 589 ’
#9<0.05

Tablo 3’te gosterilen t-testi sonuglart gore, kadin ve erkek bisiklet kullanicilarinin Bisiklet
Engelleri Olgeginden aldiklart puanlar incelendiginde, fiziksel ve ekonomik boyutunda [t.g= -
2.12, p<.05], alt yapi [tggq= -2.60, p<.01] boyutunda anlamli farkliik tespit edilmistir. Aritmetik
ortalama degerlert incelendiginde fiziksel ve ekonomik boyutunda ve alt yap: boyutunda kadm
bisiklet kullanicilarinin, erkek bisiklet kullanicilarina gore daha ok engelle karsilagtiklar tespit
edilmistir,

Bisiklet kullanicilarinin medeni durumlarmna gore Bisiklet Engelleri Olceginden aldiklart
puanlarin t-testi sonuglar: Tablo 4'te gosterilmistir.




Tablo 4. Bisiklet Kullanicilarinin Medeni Durumlarina Gore Puanlarinin T-Testi Sonuglan

Boyutlar Medeni Durum n X S8 t pP*
Evli 245 N
2,81 822
Bireysel — ’ . 1.26 207
Bekar 542 2,89 867
Evli 245 p
Yasa ve Mevzuat Fekar 0 3,69 1,02 -1.53 125
crat = 3,81 1,006
Evli 245 N -
SDS)’O Kiiltiirel Bokar ) -’83 1’031 2,87 004+
e = 3,07 1,121
i 2
Fiziksel ve Evli 245 3,27 ,900 A5 00
Ekonomik Bekar 542 3,60 907
Evli 245 5
Alt Yap: Bokas =5 3,2 1021 3,77 000
car - 4,10 925
Evli 245
3,11 693
Toplam puan Bekar = > L 354 000*
crar - 3,30 704
*p<0.05

Tablo #'te gosterilen t-testi sonuglars gore, evli ve bekar bisiklet kullanicilarmin Bisiklet
Engelleri Olgeginden aldiklari puanlar incelendiginde, sosyo-kiiltiirel boyutunda [tosg= -2.87,
p<.05], fiziksel ve ekonomik boyutunda [tqe= -4.72, p<.05], alt yapt boyutunda [tqs=-3.77,
p<.05] ve 6lcegin genelinde [tgy= -3.54, p<.05] anlaml farklilik tespit edilmistir. Aritmetik
ortalama degerleri incelendiginde sosyo-kiiltirel boyutunda, fiziksel ve ekonomik boyutunda, alt
vap1 boyutunda ve dlcegin genelinde bekar bisiklet kullanicilarinm, evli bisiklet kullanicilarina gore
daha ¢ok engelle karsdastiklar: tespit edilmistir. Bisiklet kullanicilarinin yaslarina gore Bisiklet
Engelleri Olgeginden aldiklar puanlarin varyans analizi sonuglart Tablo 6’da gosterilmistir.

Tablo 6. Bisiklet Kullanicilarinin Yaglarina Gore Puanlarinin Varyans Analizi Sonuglar

Boyutlar Yag . Sd X = F p*
10-17 arast 59 3,00 1,01
Bireysel i El)-i ; m:asn 347 2,8(_) 815
26-33 arast 212 2,85 ,854 461 764
34-41 aras 131 2,88 816
42 ve tizeri 138 2,83 ,880
10-17 arast 59 3,56 1,09
Vasa ve Mevauat 18-25 arasi 247 388 993
26-33 arasi 212 387 043
34-41 aras: 131 308 o2 5,528 0007
42 ve lizeri 138 346 113
10-17 aras: 59 321 111
18-25 aras 247 511 1,05
Sosyo Kiiltiirel 26-33 arast 212 3,02 1,13 4,027 003+
34-41 arasi 131 4 298 110
42 ve tizeri 138 782 268 1,00
Fiziksel ve b o9 #ia 3,69 924 12,784 | 000*




Ekonomik 18-25 arasi 247 377 850
26-33 arasi 212 342 ,865
34-41 arasa 131 340 8068
42 ve lizeri 138 314 1,00
10-17 arast 59 3,08 946
18-25 arast 247 422 860
Alt Yap: 26-33 acass 212 4,06 916 6,527 000%
34-41 arast 131 3,90 ,994
42 ve lizeni 138 373 1,10
10-17 arass 59 331 777
18-25 aras: 247 3,36 636
Toplam puan 26-33 arast 212 324 683 6,113 000*
34-41 arast 131 322 677
42 ve lizeri 138 3,00 796

*<0.05

Tablo 6’da verilen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullamcilarinm yaslarma gore
Bisiklet Engelleri Olceginden aldiklari puanlar arasinda anlamli fark tespit  edilmistir.
Katilimeilann yaslarina gore, yasa ve mevzuat [Fy 0= 5,528, p<.05], sosyo-kiltirel [F =
4,027, p<.05], fiziksel ve ekonomik [F .= 12,784, p<.05], alt yap1 [F 5= 0,527p<.05]
boyutlari ile 6lcegin genelinde [F, 4= @113, p<.05] anlaml fark saptanmustir.

Yasa ve mevzuat boyutunda farkliligs yaratan grubu bulmak icin yapilan LSD testi
sonucuna gore, 42 yas ve uzerindeki bisiklet kullaniciari, 18-41 yas arasindaki bisiklet
kullanscalarina gore, 10-17 yag grubundaki bisiklet kullanicilars 1se 18-33 yas grubundaki basiklet
kullanscilarina gore daha az engelle karsilasmaktadirlar.

[ Sosyo-kiiltiirel boyutunda ve fiziksel ve ekonomik boyutunda ve olcegin genelinde
farkliligs yaratan grubu bulmak igin yapilan 1.SD testi sonucuna gore, 42 yas ve tizerindeki bisiklet
kullanicilary, 10-41 yas grub@hdaki bisiklet kullanicilarina gore daha az engelle karsilasmaktadirlar.

Alt yap1 boyutunda farkliligs yaratan grubu bulmak igin yapilan LSD testi sonucuna gore,
42 yas ve tizerindeki bisiklet kullanicilart, 18-33 yas ve 34-41 yas grubundaki bisiklet kullanicilarina
gore, 34-41 yas grubundaki bisiklet kullanicilars ise 18-25 vas yas grubundaki bisiklet
kullanscalarina gére daha az engelle karsilagmaktaddar.

Bisiklet kullanicilarinin égrenim durumlarina gére Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklar
puanlarm varyans analizi sonuglar: Tablo 7’de gosterilmigtir.

Tablo 7. Bisiklet Kullanicilarinin Ogrenim Durumlarina Gore Puanlarinmn Varyans Analizi

Sonuglan
Boyutlar Oresim sd X * F P*
i Durumu n
Ikogretim 68 2,95 922
Bireysel lise 252 2,85 813 380 684
Gniversite 467 236 865 ' ’
Yasa ve Mevzuat I_lkf}grel'im 6,8 ? 3’56 1’11
lise 252 784 3,! 5 72 1,722 79
umversite 467 - 3,81 1,01
flkégretim 68 1 3,09 1,15
Sosyo Kiiltiirel lise 252 3,01 1,04 362 696
universite 467 2,98 1,13
Fiziksel ve Ikogretim 68 348 1,07 i Aie




Ekonomik lise 252 3,63 ,907
tniversite 467 343 891
Ikégretim 68 3,92 997
Alt Yap: lise 252 4,07 ,893 783 A58
liniversite 467 4,00 996
Tlkdgretim 68 300 802
Toplam lise 252 3,28 ,640 556 574
liniversite 467 3,02 725 ’ )

p<0.05

Tablo 7’de gostenlen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicilarinm 6gremm
durumlarina gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklari puanlar arasinda fiziksel ve ekonomik
Boyutunda [F, 4= 4,158, p<.05] anlaml: fark tespit edilmistir. Fiziksel ve ekonomik boyutunda
farkliligi yaratan grubu bulmak icin yapilan LSD testi sonucuna gore, lise mezunu bisiklet
kullanicalarinin Gniversite mezunu bisiklet kullanicilarina gére daha az engelle karsilastiklars tespit
edilmistir,

Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanma siirelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden
aldiklar puanlarin varyans analizi sonuglar: Tablo 8’de gosterilmigtir.

Tablo 8. Bisiklet Kullanicilarinin Bisiklet Kullanma Siirelerine Gore Puanlarinin
Varyans Analizi Sonuglan

Bisiklet X $8
Boyutlar Kullanma Sd F P*
Siiresi n
1-3 yil arasi 271 287 822
Birevsel 4-7 yil arasi 173 2,79 894
& 8-11 yil arasi 105 3,00 906 1,149 332
12-15 yil aras 69 2,78 L8106
16 yil ve tlizer 169 2,89 L840
1-3 yil arasi 271 3,79 916
l\‘:;:::::t 4-7 yil arasi 173 3,67 1,08
8-11 yil aras: 105 3,77 1,07 1,081 365
12-15 yil arass 69 3,96 ,889
16 yil ve tizen 169 3,80 1,092
1-3 yil arasi 271 3,09 1,075
4-7 yil arasi 173 2,95 1,11
Sosyo Kiiltiirel 8-11 yil aras: 105 3,14 1;13 2,516 040+
12-15 yil aras 69 4 2,69 ,893
16 yil ve lizeri 169 282 2,92 1,17
1-3 yil aras: 271 - 3,53 862
Fiziksel ve 4-7 yil arasi 173 786 3,37 987
Ekonomik 8-11 yil arasi 105 3,64 ,880 2,528 039+
12-15 wil arast 69 3,68 810
16 yil ve lizeri 169 3,42 973
1-3 yil arasi 271 4,09 ,902
4-7 yil arast 173 3,83 1,06
Alt Yap: 8-11 yil aras: 105 4,08 875 5496 042+
12-15 wil arast 69 4,15 851 ’ T
16 yil ve lizeri 169 3,99 964
1-3 yil arasi 271 3,28 670
Toplnpuas 4-7 yil arasi 173 3,14 744
8-11 yil arasi 105 3,34 L7152 1,638 163
12-15 yil aras 69 3,25 ,556
16 yil ve lizeri 169 3,21 L7138

*<0.05




Tablo 8de gosterilen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicidarinin bisiklet
kullanma sirelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklart puanlar arasmda anlaml fark
tespit edilmistir. Katimeilarin bisiklet kullanma strelerine gore, sosyo-kiltiirel [F,.4,= 2,510,
p<.05], fiziksel ve ekonomik [F = 2,528, p<.05], alt yapi [F,-4y= 2,496, p<.05] boyutlarinda
anlamli fark saptanmigtir.

Sosyo-kiiltiirel boyutunda farklihigs yaratan grubu bulmak icin yapilan 1.SD testi sonucuna
gore, 12-15 yil arast bisiklet kullananlarin, 11 yil ve daha az bisiklet kullananlara gore daha az
engelle karsilastiklar tespit edilmistir. |

Fiziksel ve ekonomik boyutunda farklligi yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi
sonucuna gore, swa 4-7 yil arasi bisiklet kullananlarin, 8-11 yil arast ve 12-15 vil aras1 bisiklet
kullananlara gore, 16 yil aras: ve tizerinde bisiklet kullananlarin 12-15 yil arasi bisiklet kullananlara
gore daha az engelle karsilaglklar1 tespit edilmistir.

Alt yapt boyutunda farkliligs yaratan grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna gére,
4-7 yil aras1 bisiklet kullananlarin, 1-3 yil arass, 8-11 yil aras1 ve 12-15 yil arasi bisiklet kullananlara
gore daha az engelle karsilagtiklart tespit edilmistir.

Bisiklet kullanicilarinin haftalik bisiklet kullanma stirelerine gore Bisiklet Engelleri
Olgeginden aldiklart puanlarin varyans analizi sonuclari Tablo 9°da gésterilmistir.

Tablo 9. Bisiklet Kullanicilarinin Haftalik Bisiklet Kullanma Sikliklarina Gére Puanlarinin
Varyans Analizi Sonuglan

Bisiklet
Boyutlar Kullanma n Sd X ss F P*
Siiresi/haftalik
1-3 giin 409 2,85 825
Bire_vscl 4-6 giin 246 2,96 ,850 3,506 030%
7 giin 132 2,72 926
Yasa ve 1-3 giin 409 3,77 986
Mevzuat 4-6 giin 246 3,88 955 3,200 041%
7 giin 132 3,60 117
1-3 giin 409 2,96 1,06
Sosyo Kiiltiirel 4-6 giin 246 2 3,14 1,09 3,104 045%
7 giin 132 784 2,87 1,21
1-3 giin 409 3,49 891
Ef;f:i:: 4-6 gin 246 786 3,59 889 2771 063
7 giin 132 3,36 1,03
1-3 giin 409 4,07 949
Alt Yap: 4-6 giin 246 4,03 907 2,622 073
7 giin 132 3,85 1,09
1-3 giin 409 3,23 664
Toplam 4-6 giin 246 3,33 ,699 4,873 008+
7 giin 132 3,09 815
p<0.05

Tablo 9°da yer alan varyans analizi sonuglarina gére bisiklet kullanicilarinmn haftalik bisiklet
kullanma sirelerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklart puanlar arasinda anlamli fark
tespit edilmistir. Katlimcilarin haftalik bisiklet kullanma sirelerine gore, bireysel [F,-4,= 3,500,
p<.05], yasa ve mevzuat [F,0= 3,200, p<.05], sosyo-kiiltirel [Fj.,= 3,104, p<.05]
boyutlarinda ve 6lcegin genelinde [F, 4= 4,873, p<.05] anlaml fark saptanmistu

Bireysel boyutunda ve yasa mevzuat boyutunda ve dlcegin genelinde farklhiligs yaratan
grubu bulmak i¢in yapilan LSD testi sonucuna gore, haftada 7 giin bisiklet kullananlarin, haftada
4-6 giin kullananlara gore daha az engelle karsilagtiklars tespit edilmistir.




Sosyokiiltiirel boyutunda farkliligs yaratan grubu bulmak icin yapilan LSD testi sonucuna

gore, hafrada 7 gin ve 1-3 giin bisiklet kullananlarm, haftada 4-6 gin kullananlara gére daha az
engelle karsilagtiklars tespit edilmistir.

Bisiklet kullanicilarmin  giinlik  bisiklet kullanma  stirelerine gore Bisiklet Engeller:

Olgeginden aldiklart puanlarin varyans analizi sonuglar: Tablo 10°da gosterilmistir.

Tablo 10. Bisiklet Kullanicilarinin Giinliik Bisiklet Kullanma Siiresine Gore Puanlarnin
Varyans Analizi Sonuglarn

Bisiklet
Boyutlar kullanma n Sd X ES F P*
Siiresi/giinliik
13 saat 595 2,88 842
Bireysel 4-5 saat 150 2,87 ,894 2,335 097
6 saat ve istl 42 2,59 ,842
1-3 saat 595 3,78 ,999
s o Revauny 4.5 saat 150 3,80 1,08 165 56
6 saat ve Usthi 12 3,55 977 ’ '
1-3 saat 595 3,00 1,09
Sosyo Kiiltiirel 4-5 saat 150 2 3,03 1,12 926 397
6 saat ve Ustl 42 784 2,78 1,14
1-3 saat 595 3,50 1906
Fiziksel ve 4-5 saal 150 786 3,49 1933 - 593
Ekonomik 6 saat ve iistii 42 3,49 1,03 o ’
1-3 saat 595 1,02 945
Alt Yﬂpl 4-5 saat 150 3,98 1,01 451 637
6 saat ve tistil 42 4,14 1,04 ’ ’
1-3 saat 595 3,25 ,692
Toplam 4-5 saat 150 3,24 ,757 770 463
0 saal ve st 42 3,10 14
*<0.05

Tablo 10°da yer alan varyans analizi sonuglarma gore, bisiklet kullanicilarimin ganlik

bisiklet kullanim siirelerine gore Bisiklet Engelleri Olceginden aldiklari puanlar arasinda  anlaml
farklilik saptanmamustir (p>0.05).

Bisiklet kullanicilariun aylik gelirlerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklart

puanlarmn varyans analizi sonuclart Tablo 11°de gosterilmistir.

Tablo 11. Bisiklet Kullanicilarinin Aylik Gelirlerine Gore Puanlarinin

Varyans Analizi Sonuglan

Boyutlar Ayhk Gelir/[] n Sd X ss F P*
0-900 246 2,85 819
Bireysel 901-1800 166 2,97 821
1801-2700 163 2,82 867 L115 »342
2701 ve tstii 212 2,84 904
Yasa ve 0-900 246 3,79 ,996
Mevzuat 901-1800 166 5 3,90 888 )
1801-2700 163 3,76 1,08 1,719 ;162
2701 ve tstii 212 783 3,67 1,06
0-900 246 786 3,04 1,05
Sosyo Kiltirel 901-1800 166 3,15 1,07 .
’ 1801-2700 163 3,04 1,12 3,423 017
2701 ve tistii 212 2,80 1,15
Fiziksel ve 0-900 246 3,73 ,868
Ekonomik 901-1800 166 3,58 887 11,83 000+
1801-2700 163 3,34 945




2701 ve lsti 212 3,28 906
0-900 246 4,15 919
AltYap: 901-1800 166 1,14 793 6,146 | 000
1801-2700 163 3,98 1,00
2701 ve st 212 3,80 1,06
0-900 246 3,51 ,654
Toplam puan 901-1800 166 3,35 ,637 5,304 001+
1801-2700 163 3,19 756
2701 ve st 212 3,10 ,151
*p<0.05

Tablo 11°de yer alan varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicilarinn aylik
gelirlerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklari puanlar arasinda anlamh fark tespit
edilmistir. ~ Katthmcilarin gelirlerine gére, sosyo-kiiltiirel [Fj.0= 3,42, p<.05], fiziksel ve
ekonomik [F .= 11,83, p<.05], alt yapi [F;.= 6,14, p<.05] boyutlar1 ile Slcegin genelinde
[F89= 5,36, p<.05] anlaml fark saptanmuistir.

Sosyo kiiltiirel boyutunda, alt yap1 boyutunda ve 6lcegin genelinde farkliligs yaratan grubu
bulmak icin yapilan LSD testi sonucuna gore, aylk gelirt 2701 0 wve astd olan bisiklet
kullanicilarinin, diger tiim gelir gruplarindan bisiklet kullanicilarina gore daha az engelle
karsilagtiklart tespit edilmistir.

Fiziksel ve ekonomik boyutunda farkldig: yaratan grubu bulmak icin yapilan LSD testi
sonucuna gore, aylik gelirt 1801-2700 0 ve 2701 [ ve Usti olan bisiklet kullanicilarinin, aylik
geliri 0-900 [J ve 901-1800 [0 olan bisiklet kullanicilarina gore daha az engelle karsilastiklar
tespit edilmistir, i

Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanma nedenlerine gore Bisiklet Engelleri Olgeginden
aldiklar1 puanlarin varyans analizi sonuglar: Tablo 12°de gosterilmistir.

Tablo 12, Bisiklet Kullanicilarinin Bisiklet Kullanma Nedenlerine Gére Puanlarinin
Varyans Analizi Sonuglan

Boyutlar Bisiklet Kullanma Sd X Ss ¥ P
: Nedeni n

Ulasim 208 2,78 ,804

Biveysel Setbest zaman 185 2,94 , 784
Séléllél korumak 246 2,94 ,861 1,857 16

Sosyal cevre edinmek 86 2,81 877

Hepsi 62 273 925

Ulasim 208 3,88 1,03

Yasa ve Serbest zaman 185 3,80 ,950

Mevzuat T =

Saglg korumak 246 4 3,73 986 1,435 221

Sosyal cevie edinmek 86 782 3,76 ,958

Hepsi 62 . 3,55 1,25

Ulasim 208 786 3,01 1,16

Sosyo Serbest zaman 185 2,99 1,08
Kiiltiirel Saglg kommnl? 246 2,99 1,05 22 926

Sosyal cevre edinmek 86 3,08 1,04

Hepsi 62 2,91 1,23

Fiziksel ve Ulasim 208 3,54 912
Ekonomik | Serbest zaman 185 3,63 873 1,987 095




Saghg korumak 246 3,43 ,884

Sosyal cevre edinmek 86 3,44 922

Hepsi 62 3,33 1,13

Ulasim 208 4,05 912

Setbest zaman 185 4,09 ,896
Alt Yap: Séléllél korumak 246 4,05 946 2,885 022%

Sosyal cevre edinmek 86 3,98 954

Hepsi 62 3,63 1,30

Ulasim 208 3,25 ,707

Tonlam vuan Setbest zaman 185 3,30 ,627

piamp Sagligr korumak 246 3.4 683
Sosyal cevre edinmek 86 3,22 ,703 1,376 241

Hepsi 62 3,06 961

p<0.05

Tablo 12’de gosterilen varyans analizi sonuglarina gore bisiklet kullanicilarinin bisiklet
kullanma nedenlerine gore, Bisiklet Engelleri Olgeginden aldiklari puanlar arasinda bir boyutta
anlamli fark tespit edilmustir. Katihmeilarin bisiklet kullanma nedenlerine gore alt yap1 boyutunda
[Fims0= 2,88, p<.05] anlam@fark saptanmigtur.

Alt yapt boyutunda farkhlis yaratan grubu bulmak icin yapilan LSD testi sonucuna gore,
hepsi secenegini isaretleyen bisiklet kullanicilary, ulasim, serbest zamani degerlendirme, saglig:
koruma ve sosyal gevre edinmek amaciyla bisiklet kullananlara gére daha az engelle
karsilasmaktadirlar.

4. SONUC VE TARTISMA

Bu aragtirmada bisiklet kullanicilarinin kent yasaminda bisiklet kullanirken karsilagtigs
engellerin neler oldugu ve bu engellerin cinsiyet, medeni durum, yas, ne kadar zamandir bisiklet
kullandigy, aylik gelir gibi kisisel degiskenlere gére ne sekilde farklilik gisterdigi degerlendirilmistir.

Bisiklet kullanicilart alt yapi boyutunu bisiklet kullaniminda engel olarak ilk sirada
degerlendirirken, bunu sirasiyla yasa ve mevzuat boyutu, fiziksel ve ekonomik boyutu, sosyo-
kiltirel boyutu ve bireysel boyutunun izledigi saptanmistir.  Olgegin  toplam  puam
degerlendirildiginde ise bisiklet kullanicilarinin  orta  diizeyde bir engelle karsilastiklar
gorilmektedir. Kienteka ve ark. (2012), bisiklet kullainimimnin oniindeki engellers; cevresel ve
bireysel engeller olarak belirlemislerdir. Cevresel faktorler; fiziki altyapiya yonelik engeller (trafik
yogunlugu, bisiklete ¢zgu givenli park yerlerinin olmamast ya da sinurlt olmasi, yol bozukluklar:
vb.), cografi engeller, sosyo-kiiltiirel engeller olarak; bireysel faktorler ise; psikolojik, biligsel ve
duygusal engeller olarak tespi edilmistir (Kienteka ve ark., 2012).

Fiziksel ve ekonomik boyutta ve alt yap: boyutunda kadin bisiklet kullanicilarinin, erkek
bisiklet kullanicilarina gére daha cok engelle karsilastiklars tespit edilmistir. Toplumsal cinsiyet
sorunlarinn, kadin bisiklet kullanicldarinin daha ¢ok engelle karsilasmasina neden oldugu
soylenebilir. Ceyiz ve Kogak (2015), Ankara il'nde bisiklet kullanan bireylerin karsilagtiklars
sorunlara yonelik yapmis olduklar arastirmada, kadinlar agisindan bisiklet kullamimu ile ilgili fiziki
sorunlar diginda sosyo-kiiltiirel sorunlar da oldugu saptanmustir. Ekinct ve ark. (2014) tarafindan
vapilmss olan aragtirmada, tiniversite 6grencilerinin sportif ve sportif olmayan rekreatif etkinliklere
katilmalarina engel olabilecek unsurlar incelenmis; kadin katiimeilarin; bilgi eksikligi, arkadas
eksikligi ve zaman alt boyutlarinda daha ¢ok engelle karsilastiklari tespit edilmistir. Broache,
(2012)’ye gore kadin bisiklet kullanicilarinin trafikte giivende olmama endisesi, bisiklet kullanumin
engelleyen en 6nemli etkenler arasindadir. Demirel ve Harmandar (2009)’1n arastirmasinda ise bu
bulgularin  tersine  Universite  6grencilerinin  rekreasyonel  etkinliklere  katihmlarmnda  engel
olusturabilecek faktorlerin cinsiyete gore defiskenlik gostermedigi saptanmustir. Kogak (2016)




tarafindan Tirkiye’de bisiklet kullanma nedenleri ve elde edilen faydalara iliskin yapilmis olan
arastirmada da, cinsiyetin bisiklet kullanimini etkilemedigi tespit edilmigtir.

Katilimcilarm medeni durumlarina gore bisiklet kullanim engellerine bakildiginda, bekar
bisiklet kullanicilarinin sosyo-kiiltirel boyutta, fiziksel ve ekonomik boyutta, alt yap: boyutunda ve
olgegm genelinde evhi bisiklet kullanicilarma gore daha ¢ok engelle karsilagtiklar tespit edilmistir.
Bekar bisiklet kullanicilarimin giinliik yasam sorumluluklarinm tamamint kendi basina yerine
getirmek durumunda olmasinin, bisiklet kullanim engellerini artirdigs séylenebilir.

Katiimeilarin yaslarina gére bisiklet kullanim  engellerine bakildiginda; sosyo-kiltiirel
boyutta ve fiziksel ve ekonomik boyutta ve élcegin genelinde 42 yas ve tizerindeki bisiklet
kullamicalars, 10-41 yas grubundaki bisiklet kullanicilarina gore daha az engelle kargilasmaktadirlar.
Alt yapr boyutunda 1se 42 yas ve tizerindeki bisiklet kullanicilars, 18-41 yas grubundaki bisiklet
kullanicilarina gore, 34-41 yas grubundaki bisiklet kullanicilar: 1se 18-25 yas grubundaki bisiklet
kullamcilarina gore daha az engelle karsilagmaktadirlar. Bu sonuglara gore, bisiklet kullanicisinim
vasa gore sahip oldugu deneyimlerin bisiklet kullanim engellerini azalttigr séylenebilir.

Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanma stirelerine bakildiginda; sosyo-kiiltiirel boyutunda
12-15 yal aras1 bisiklet kullananlarin, 1-11 yil arasi bisiklet kullananlara gore daha az engelle
karsilagtiklart tespit edilmigtir. Ayrica bireysel boyutunda ve yasa mevzuat boyutunda ve dlgegin
genelinde haftada 7 giin bisiklet kullananlarin, haftada 4-6 gin kullananlara gore daha az engelle
kargilagtiklart saptanmistir. Bu durum, diizenli olarak ve siklikla bisiklet kullanan bireylerin
kazandiklart tecriibe ile birlikte mevcut engellerden daha az etkilendikleri seklinde agiklanabilir.
Buehler'in (2012) calisma sonuglarma gore; ise bisikletle gidip gelme orammi artiran faktorler
arasinda 6ncelikli olarak bisiklet park alanlart ve 13 yerinde dus imkani bulunmasi yer almaktadr.
Bu sonuca gore bireylerin haftalik bisiklet kullanma siirelerini artirmaya yonelik yapilacak
calismalarin, bisiklet kullanim engellerini azaltacags distinilmektedir.

Sosyokiltiirel boyutunda, alt yapt boyutunda ve 6lgegin genelinde aylik geliri 2701 [ ve
iistli olan bisiklet kullanicilariin, diger tiim gelir gruplarindan bisiklet kullanicilarina gore daha az
engelle karsilastiklars tespit edilmigtir. Bisikletin ve bisiklet strerken kullanilan ekipman ve
donanmmlarin kalitesi, stirligii nispeten kolaylastirict etkiye sahiptir. Ancak bu etki, yiksek
fiyatlarda bu triinlere ulasabilme sonucunu beraberinde getirmektedir. Gelir diizey: yiiksek olan
bisiklet kullanicilarmm, bisiklet sargsini  kolaylastiran  ergonomik  ekipmanlara  ulagabilme
oranmnin daha yiiksek oldugu ve bunun sonucunda daha az engelle karsilagtiklars soylenebilir.
Ekinci ve ark. (2014), digiik gelir seviyesini, bireylerin bos zaman etkinliklerine katilmalarindaks
engellerden biri oldugunu ortaya koymustur. Benzer sekilde Dong ve Chick (2012) tarafindan alts
sehirde yapilan karsilastirmali calismada, gelir diizeyinin diigitk olmasinin, bos zaman engeli olarak
degerlendirilen sekiz etken arasinda ikinci sirada yer aldiga tespit edilmistir.

Tim bu bulgular ssiginda mevcut engellerin ortadan kaldirilabilmesi i¢in basta yerel
yonetim birimleri olmak tzere, planli alt yap: ve bilinglendirme caligmalarina yer verilmesi
gerektigi dugtunilmektedir. Bisiklet kullaniminin yayginlastirdabilmesi igin bireylerin bisiklet
kullanabilecekleri giivenli ortamin yaratilmasi temel sartlar arasindadir. Bu anlamda bisiklet
kullanicilarinin kullanabilecegi 6zel yollarin olusturulmasi, bisiklet altyapisina yonelik atilabilecek
adimlar arasinda énceliklidir (Elbeyls, 2012).

Sonug olarak, bir kentte sosyal anlamda, sportif olarak ve ulagim araci olarak bisiklet
kullanmak ¢esitli zorluklarn barindirmaktadir. Bisiklet alt yapt ¢alismalarmin bisiklet kullanim
oranini artiracagy disiiniilmektedir. Bu noktada 6zellikle yerel yonetimler planlama ve alt yap:
calismalarina bisiklet kullanicisint dahil etmelidir. Ulkemizde az sayida kent yénetimi, bisiklet
kullanan bireylerin  karsilastiklari  engelleri ortadan  kaldwrabilmek amaciyla  gesith  planlar
gelistirmeye devam etmektedirler. Bu anlamda ulasim ana planlar: ve mimar planlart gibi uzun
soluklu planlamalarin igerisinde yer almaya baglayan bisikletli ulasim icin ilerleyen stirecte
planlamalarin ~ uygulamaya  dondstirilmesiyle,  bisiklet  kullanimimin - yayginlagacags
distuniilmektedir. Ayrica gelir diizeyinin bisiklet kullanim engellerinin tistesinden gelmekte 6nemli
bir etken oldugu gorilmektedir. Merkez yonetim organlarinin bisiklet kullanimim tesvik edecek
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uygulamalarla (vergi indirimi vb.) ¢dziim tiretebilecegi diistiniilmektedir. Boylece bisiklet kullanimi
gunlik yasamda strdirtlebilic hale gelecektir. Bisiklet hangi amacla kullaniliwsa kullanisin,
kentlerde ve her ortamda sosyal yasamin 6nemli bir aracidir. Bisiklet kullanimimin toplumsal
olarak kabul edilebilirligini gelistirmek, kent yasaminda bisiklet kullanan birey sayisina olumlu
olarak yansiyacakti. Bunun yam swa bisikletin, strdiriilebilir kent yasaminin vazgecilmez bir
parcast olarak kabul edilmesi de gelecekte yapilacak yatirimlar acisindan énem teskil etmektedir.

Extended Abstract
Today, cycling has taken its place in everyday life as a visible means of transport, whether
for social, sportive or recreational purposes. Preading bicycle use throughout society; public
health, alternative transportation, reduction of air pollution, efficient evaluation of free time.
Because the people who use bicycles in transportation are seen to be at less risk of medical illness

(Huy et al, 2008).

There are many factors that motivate individuals to use bicycles. Some of these factors
are; environmental awareness, alternative transportation, feeling free, exemplary, sports and
healthy life (Ardahan ve Mert, 2014). In addition, individuals who prefer activities such as cycling
or hiking as a recreational activity are expressing themselves as being renewed and happy
(Ardahan and Lapa, 2011). Besides, bicycle use is a form of transportation that can help
individuals to approach each other socially, which can help to remove class differences in a

society (Iyinam and Iyinam, 1999).

Due to the lack of bicycle-focused infrastructure, the number of individuals using bicycles
15 low, causing local governments to try to solve urban transportation with motor vehicle-
oriented policies, resulting in a vicious cycle environment in the cities. To see the increase in the
number of motor vehicles day by day, and to make new motor vehicles in the city constantly; can
not be a solution to the transportation problem, it also brings environmental problems (Uz ve
Karasahin, 2004). In this sense, climate and geographical conditions are very favorable for cycling
in almost every region of our country, but it is becoming a matter of debate not to pay enough
attention to infrastructure studies that will make bicycle use more widespread. However, the
number of countries around the world is increasing as a solution to the spreading of bicycle use,
such as transportation problems, environment and air pollution, and public health (Krizek et al,

2007).

Recognizing that the bicycle 1s an mdispensable part of a sustainable urban life, giving
place to practice in this respect is a challenge for the city's inhabitants and the environment.

Bicyclists in our country do not give up using bicycles when they are aware of the safety risks,
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despite the obstacles caused by individual and social obstacles and lack of physical infrastructure.
This leads to the fact that scientists, technicians, bureaucrats and politicians who indirectly shape
the choices of individuals in urban life styles should be more inclined to the problems they

perceive as non-solution obstacles (T'omlinson, 2003).

The purpose of this study is to show what are the obstacles to the spread of bicycle use in
our country and how they are percewed by cyclists. It 1s thought that the results obtained without

working will provide a basis for the development of policies to promote the use of bicycles.

Quantitative method was used in the research. The universe of the research creates
bicycle use individuals for recreational purposes in Turkey. The cyclists to be included in the
study were selected by random sampling method. 787 bicycle users created the sample of the

research.

Data from the study Balci et al. (2016) developed by the "Bicycle Handicap Scale". BEO
consists of 30 items consisting of 8 items in "Individual" dimension, 5 items in "Law and
legislation" dimension, 6 items in "Socio-cultural" dimension, 7 items in "Physical and economic”
dimension and 4 items in "Infrastructure” dimension A measure. The internal consistency
coefficient of the BSE is .92 for the general population, and between .89 and .73 for the subscales
of the scale. At trial scale, negative attitudes were scored as full effects “5> points (5.00-4.20)7,
multiple effects “4 points (4.19-3.40)”, moderate effects “3 points (3.39-2.60)”, low effects “2
points (2.59-1.80)”, no effect “1 pomt (1.79-1.00)” at all. A high attitude score from the scale

indicates that cyclists are more likely to block. There 1s no reverse-coding substance in the scale.

Bicyclists participating in the survey showed the lack of infrastructure as the first obstacle
to the use of bicycles, followed by lack of laws and regulations, physical and economic
madequacies, socio-cultural structure and individual deficiencies respectively. When participants'

opmions are generally evaluated, cyclists seem to have met with moderate barriers.

As a result, using bicycles i a social sense, sporty and as a means of transportation in a
city has several difficulties. Bicycle mfrastructure studies are expected to increase the rate of
bicycle use. At this point, local authorities in particular should include cycling users in planning
and infrastructure studies. In our country, a small number of city governments continue to
develop various plans in order to remove the barriers that bicycle users face. In this sense, bicycle
use 15 considered to be widespread as bicycle transportation, which has started to take place in

long-term plans such as transportation master plans and development plans, 1s being transformed
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into implementation in the future. It is also seen that the level of income is an important factor
coming from the top of bicycle use aobstacles. It is thought that the central government bodies
will be able to provide solutions (tax reductions, etc.) to encourage the use of bicycles. Thus, the
bike will become sustainable in everyday life. Bicycling continues to be an important means of

social life i cities and in all settings, no matter what purpose it is used for.
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