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OZET

YUKSEK LiSANS TEZIi
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Mohammad Halim RAHIMI
Danisman: Do¢. Dr. Ahmet ATALAY

Bu ¢alismada, kent i¢i ulasimda karigik trafikte hem bisiklet kullanicilart hem de motorlu tasit
stiriiciilerin tutum ve davraniglari incelenmistir. Calisma alani olarak karisik trafikte bisiklet
kullanim oraninin yiiksek oldugu Afganistan’in Belh/Mezar-1-Serif kent merkezi se¢ilmistir.
Calismanin veri seti kent merkezinde yasayan 500 kisiye yiiz ylize anket calismasi yapilarak
olusturulmustur. Calismada verileri analiz etmek i¢in Yapisal Esitlik Modeli (YEM)
kullanilmigtir. Arastirma modelinin yap1 gegerliligi igin Dogrulayict Faktor Analizi (DFA)
maddelerin i¢ tutarliliginin 6lgmek icin de Cronbach alfa giivenirlilik analizi yapilmistir.
Bisiklet kullanicilari, motorlu tasit siirliciileri tutum ve davranislari incelenmesi sonucunda
karigik trafikte bisiklet kullananlarin motorlu tasit siiriiciilerine karst memnuniyet
gostermedikleri belirlenmistir. Arastirmada yapisal esitlik modeli sonuglarina gore, kullanici
tiiriine gére model istatistiksel olarak degismemistir. Yani kullanic tiliriiniin diizenleyici rolii
anlamli olmadigi belirlenmistir. Ote yandan degiskenler arasindaki nedensel iliskiye
bakildiginda ortaya konan hipotezlerin tamami desteklenmistir. Yani bisiklet/motorlu tasit
kullanicilarin devlet tarafindan tesvik eden sebeplerine ve motorlu tasit siiriiciilerinin bisiklet
kullanicilarina anlamli etkisi oldugu belirlenmistir. Benzer sekilde motorlu tasit siiriictileri,
bisiklet/motorlu tasit kullanicilarin1 devlet tarafindan tesvik eden sebepler ve bisiklet
kullanicilarinin kazaya sebebiyet veren nedenleri tizerinde anlamli etkisi oldugu saptanmustir.
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ABSTRACT

MASTER THESIS

BICYCLE USE IN MIXED TRAFFIC IN URBAN TRANSPORTATION: THE CASE
OF BALKH (AFGHANISTAN)

Mohammad Halim RAHIMI
Supervisor: Assoc. Prof. Ahmet ATALAY

In this study, the attitudes and behaviors of both cyclists and motor vehicle drivers in mixed
traffic in urban transportation were examined. Belh/Mazar-i-Sharif city center of Afghanistan,
where the rate of bicycle use in mixed traffic is high, was chosen as the study area. The data set
of the study was created by conducting a face-to-face survey of 500 people living in the city
center. Structural Equation Model (SEM) was used to analyze the data in the study.
Confirmatory Factor Analysis (CFA) was performed for the construct validity of the research
model, and Cronbach's alpha reliability analysis was conducted to measure the internal
consistency of the items. As a result of examining the attitudes and behaviors of cyclists and
motor vehicle drivers, it was determined that cyclists in mixed traffic were not satisfied with
motor vehicle drivers. According to the structural equation model results in the research, the
model did not change statistically according to user type. In other words, it was determined that
the regulatory role of user type was not significant. On the other hand, when the causal
relationship between the variables was examined, all of the hypotheses put forward were
supported. In other words, it has been determined that the reasons for encouraging
bicycle/motor vehicle users by the state and motor vehicle drivers have a significant effect on
bicycle users. Similarly, it has been determined that there is a significant impact on motor
vehicle drivers, the reasons that encourage bicycle/motor vehicle users by the state, and the
causes of bicycle users that cause accidents.

Keywords: Bicycle, Motor vehicle, Mixed traffic, CFA, SEM,
December 2023, 77 pages
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GIRIS

Tarih boyunca insanlarin yasam ihtiyaglarini karsilamak i¢in en 6nemli sektdrlerden biri
ulasim olmustur. Sanayilesme ile iiretimin artmasi schirlerin gelismesine neden olmus ve
ulagim alaninda degisiklikler meydana gelmistir. Talebe hizli cevap verebilmek i¢in yeni yollar
ve otoparklar yapilmistir. Yapilan her yeni yol, araglara olan talebi artirmak ve insanlar
otomobillere bagimli hale gelmektedir. Niifus artisiyla orantili olarak sehirlerin biiylimesi ile

birlikte, kent i¢i ulagim biiyiik sorun haline gelmektedir (S6giit, 2005).

Kent i¢i ulasim yayalar ve bisiklet kullanicilari i¢in siirdiiriilebilirlik agisindan kritik bir
noktaya gelmistir. Siirdiiriilebilir ulasim amaci, yaya ve bisiklet kullanimimin artirmak ve
motorlu ara¢ kullanimini azaltmaktir. Ozellikle sehir merkezlerinde yaya ve bisikletli erisiminin
toplu tasima araglar1 yardimiyla saglanmasi gerektigi ongoriillmektedir. Stirdiiriilebilir kentsel
ulasim ¢ergevesinde uygulanan 6nemli politikalardan biri de motorlu tasitlara ihtiyag duymadan

ulagim ihtiyacini karsilamayi esas alan bisiklet kullanimidir.

Bisiklet motorsuz bir ulasim araci oldugundan kullanicinin mekanik giicli ve pedallar
sayesinde yakit kullanmadan hareket etmektedir. Bu nedenle diger tiim ulasim araglari
icerisinde en az enerji tiiketimi ile en uzun mesafeleri kat edebilen aractir. Bisiklet,
stirdiiriilebilir bir kentsel ulagim politikasi agisindan degerlendirildiginde, insan enerjisine bagh
oldugundan, uzun mesafeli seyahatlerde desteklenmesi ve diger ulagim sistemlerinden bagimsiz
disiiniilmemesi, strdiiriilebilir ulasim sistemlerini bir biitin olarak ele almak 6nem arz

etmektedir.

Amac

Bu calismanin amaci, kent i¢i ulasiminda karisik trafikte bisiklet kullanicilarinin ve
motorlu tasit siiriictilerinin tutum ve davraniglarini incelemektedir. Belh/Mezar-1-Serif kentinde
bisiklet kullaniminin 6nemine isaret etmek, s6z konusu kullanim kiiltiiriiniin, stirekliliginin
saglanmasi gerektigini vurgulamak, bisiklet kullaniminin rolii motorlu tasit siiriicii ile tutum ve
davraniglarini ele almaktadir. Siiriiciiniin davranisi, bisiklet kullanicilarin anket kapsaminda
bisikletin kullannom amacini, bisiklet siirerken karsilasilan sorunlari, bisiklet kullanicilarinin
bisiklete bakis acisin1  ve bisikletcilerin  toplu tasima hizmetlerinden yararlanip

yararlanamayacagimi anlamak i¢in arastirma yapilmustir.



Cahismanin Kapsam

Bu calismada, kent i¢i ulasiminda bisiklet kullanicilarin hem de motorlu tasit

stiriiciilerinin tutum ve davraniglarini belirlemek i¢in ¢alisma iki asamadan olusmaktadir.

Birinci asamada veri toplamak amaciyla yiiz yiize anket yapilmistir. Ikici asamada anket

sonucu toplanan veriler Yapisal Esitlik Modeli (YEM) ile analiz edilmistir.

Yapilan bu tez ¢alismasi bes boliimden olusmaktadir. Birinci béliimde ¢alismanin 6nemi
ve amact belirtilmistir. Ikinci béliimde kuramsal temeller ve literatiir &zetlerinden
bahsedilmistir. Ugiincii béliimde ¢alismada kullanilan materyal ve ydntem ele almmistir.
Dordiincii  boliimde ¢alisma sonucunda elde edilen bulgular literatiir sonuglari ile

karsilastirilmistir. Besinci boliimde ¢alismadan elde edilen sonuglar belirtilmistir.



KURAMSAL TEMELLER

Ulasim Araci Olarak Bisiklet

Bisiklet, basta gelismis tilkeler olmak tizere spor, eglence ve ulasim amagli yaygin
olarak kullanilan bir ulasim araci tiiriidiir. Bisikletler sahip olduklar1 6zellikler nedeniyle
ulagimin siirdiiriilebilirligine 6nemli katk: saglamaktadir. Motorsuz ulasim, genellikle gelismis
tilkelerde, gelismekte olan iilkelere oranla daha biiyiik bir kullanim payina sahiptir. Gelismekte
olan tlkelerde yiirime ve bisiklete binme modellerinin oranlar1 diiserken, gelismis tilkelerde
yavas yavas artis gostermektedir. Diinya ¢apinda bisiklet kullanimin1 tesvik etmek igin birgok
politika uygulanmakta ve projeler gelistirilmektedir (OECD, 2004).

Da Vinci'nin bisikleti hangi tarihte yaptig1 bilinmemesine ragmen 1493 yilinda bisikleti
icat etmistir (Ballantine, 2001). Ge¢miste ve giliniimiizde bisiklet giivenilir ve kolay bir ulagim
aract olarak kullanilmistir (Southworth, and Joseph, 1997). Bisikletin tanitimi i¢in bisiklet
kullanimin1 yayginlagtirmaya ¢alismislar ve bisiklet turlar1 kavramini da tanitmislardir (Tobin,

1974 ; Gilley, 2014).

[lk deneme bisiklet yarist 1868'de St. Crewe'de yapilmigtir.1881'de "Fransiz
Bisikletciler Federasyonu" kurulmustur. Giinlimiiz kosullarina uygun ilk metanet yarigmasi
1890 yilinda Fransa'da yapilmistir ve 1891°de ilk uzun mesafe bisiklet yaris1 yapilmistir.
Bisiklet tarih boyunca hem spor hem de ulasim amagli kullanilmis ve iiretilmistir (Aydilek ve
Sarigigek, 2017). 1890 ve 1895 yillar1 arasinda Birlesik Krallik ve Amerika Birlesik
Devletleri'nde bisiklet yollarmin insa edilmesi ve bunlarin kullaniminin artmasi, dénemin

"bisiklet patlamasi" olarak adlandirilmasina neden olmustur (Southworth and Joseph, 1997).

1900'de kurulan FIAC (Uluslararasi Bisiklet Amatorleri Federasyonu), 1993'te dagitildi
ve Union Cycle Internationall (UCI) tek bisiklet federasyonu olarak adlandirilmistir. Bu,
UCI'yi uluslararas1 yariglar diizenlemeye, kategorileri belirlemeye, yerleri ve saatleri
belirlemeye yetkili tek organ yapmustir. 1970'lerde birgok Avrupa iilkesi, ara¢ kullanimini
trafigin, hava kirliliginin, kazalarin ve saglik sorunlar1 dahil olmak iizere olumsuz etkilerinden
dolay1 yaya, bisiklet ve toplu tasima lehine carpici bir ulagim politikasi degisikligi baslatmistir.
Bu iilkeler bisiklet altyapisimi gelistirerek bisiklet kullaniminin artmasina yardimci olmustur

(Pucher and Buehler, 2008).



Bisikletin tarihine baktigimizda, pek c¢ok tarihsel arastirmanin gosterdigi gibi bisikletin
tek bir mucit tarafindan icat edilmedigini gorebiliriz ve yeni gelismelerle olusturulmus bir arag
oldugu soOylenebilir. Bu agidan bakildiginda aktif siiregte bisikletin cekiciligi hala 6zlini
korumaktadir (Herlihy, 2004).

\ N
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Sekil 1. Bisikletin tarihgesi (Bisikletin Kisa Tarihi, 2017)
Bisiklet Ozellikleri ve Kullamim Faydalari

Bisiklet, sehir i¢i trafiginde diisiik yatirim ve diisiik isletme maliyetlerinin yani sira kisa
ve orta mesafeli yolculuklarda kullanilarak hem sehir hem de kullanicilarina 6énemli faydalar
saglamaktadir. Kullaniminin yayginlagmasi énemli bir adim olsa da giinlimiizde unutulmus bir
ulagim aracidir. Bu nedenle bisiklet siirmenin genel faydalarindan ve sorunlarindan bahsetmek

faydali olacaktir (CSB, 2017).

Bisiklet, diger tiim ulasim araclarindan daha ucuza satin alinabilen bir ulasim aract
olmasinin yani sira, ekonomik olarak da higbir ticret 6demeden kullanilabilen bir aractir. Hafif
bir mobilet arac1 oldugu i¢in sehir i¢i trafiginde olumlu 6zellikler sergilemektedir. Diger bir
avantaj1 ise sevkiyat rotasinin kullanici tarafindan belirlenebilmesidir. Kentin iklimsel ve
topografik kosullarina bagli sorunlardan olumsuz etkilenmesi, kisa seyahat mesafeleri,
hirsizliga agik olmasi, halen bazi toplumlarda saygin ve ¢ekici bir ulasim sekli olarak kabul
gormemesi, bisikletin dar gelirli insanlar i¢in bir ulasim araci olarak bilinmesi ve her seyden
once kazalarda en ¢ok hasar goren araglardan biridir. Bisiklet sporunun sosyal ve fiziksel
sorunlar1 olarak karsimiza c¢ikmaktadir (Oztas ve Aki, 2014). Dairesel trafik sisteminin
stirekliligini ve devamliligin1 saglamak i¢in yollar, kavsaklar, alt ve iist gecitler bisikletin de

kullanilabilecegi sekilde ve trafik isaretleri ile yapilmali ve bisiklet yollar1 gelistirilmelidir. Bu



yollar araba trafigi ile ayn1 yonde oldugunda, bisikletler i¢in diizenleyici dikey ve yatay
isaretlerin kullanilmasi1 gerekmektedir. Ayrica uzun siireli ve kisa siireli bisiklet park etme,
bisiklet kullaniminin siirdiiriilebilirligine katki saglamaktadir. Sehirlerin genislemesiyle birlikte
uzun mesafe yolculuklarda bisiklet ulasimi tercih edilmemekte ve kullanimi giderek

azalmaktadir. Bunun i¢in diger ulasim sistemleri ile entegrasyonunun saglanmast énemlidir
(Gokdag, 1999).

Bisiklet kullanimi, yakit gerektirmemesi, ¢evreyi kirletmemesi, park sorunu olmamast,
ekonomik olmasi, ¢evreye duyarli olmasi ve dogaya saygili olmasi nedeniyle tiim diinyada,

Tiirkiye’de siirdiiriilebilir ulagim agisindan 6nemli bir ulasim modu haline gelmistir (Kos,
2015).

Bisiklet kullaniminin artmastyla birlikte 6zel ara¢ kullanim sayisi ve buna bagli olarak
park sorunu da azalmas1 miimkiindiir. Bisikletin sehir i¢i trafiginde kullanilmasi ve tanimlanmig
rotalarin olusturulmasi, sehir i¢cindeki maksimum mesafelerin minimum enerji maliyeti ile
alinmasin1 saglayarak {iilke ekonomisine katki saglayacaktir. Bisiklet kullanimi fiziksel
aktiviteyi artirarak saglik sorunlarmi ve ila¢ kullanimini azaltacaktir. Ayrica bisiklet

kullaniminin artmasi ortama salinan CO2 seviyesini azaltacak ve ekosistemi koruyacaktir
(Tekin, 2019).
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Sekil 2. Bisiklet kullanmanin faydalar1 (Seydisehir, 2022)
Bisiklet kullanmanin dezavantajlar

Bisiklet siirmek her ne kadar faydali bir fiziksel aktivite olarak goriilse de bazen
olumsuz durumlar ortaya ¢ikabilmektedir. Uzun siire boyunca bisiklet kullanmak her ne kadar
fark edilmese de diz bolgelerini zorlayabilir ve kikirdaklarin yapisini biiyiik l¢lide bozabilir.

Ayni zamanda bisiklet siirmek dogru bir sekilde yapildiginda bir¢ok insan igin sagliksiz



sonuglar verebilmektedir. Bisiklet kullanan insanlar, eger kendi boyutlarina uygun bir bisiklet
secimi yapmazlarsa, siirlis sirasinda c¢esitli sorunlarla karsi karsiya kalabilirler. Bisiklet
siirmenin zararlar1 ayn1 zamanda trafigin yogun oldugu yerlerde yapilan ve herhangi bir
korunma edevati bulundurmayan bisiklet siiriiciileri, kaza yapma risklerini arttir. Bu durum

yaralanmalara ve 6liimlere sebep olabilir (Yazar, 2022).

Diizenli Bisiklet Kullanmanin Faydalar

Diizenli olarak bisiklet stirmenin bir¢ok faydasi vardir. Her seyden dnce kilo vermenize
yardimci olacaktir. Sagliksiz yasam tarzlari, ayakiistii diyetleri ve asir1 stres son yillarda pek
¢ok insanda kilo sorunlarina neden olmaktadir. Bu nedenle bisiklet kullanmak kilo sorunu
yasayan kisiler i¢in en etkili yontemlerden biridir. Bisiklet kullanicilart daha mutlu olacak,
bisiklet siirmekten keyif, alacak ve enerji seviyelerinde 6nemli bir artis yasayacaklardir. Bu
sayede kisisel glivenin yani sira mutluluk ve nese de artacaktir. Bisiklet siirmenin faydalarindan

biri de insanlarin psikolojik sagligidir (Hasan, 2021).

‘ Kalori yaktinr

Sekil 3. Bisiklet binmenin faydalari (Anonim, 2015)
Enerji bakimindan faydalar:

Bisikletler enerji bakimindan en faydali ulasim aracidir (Wilson, 1973). Bisiklet, enerji

bakimindan ¢esitli faydalar sunarken cevre, saglik ve ekonomi gibi bir¢ok alanda da 6nemli



avantajlar sunmaktadir. Ornegin, bisikletler insan giicii ile ¢alistig1 icin fosil yakit kullanimina

gerek yoktur ve karbon salinimini azaltmaktadir.

Kullanicilart kigisel araglardan bisiklete gecirmenin dnemli ol¢iide enerji tasarrufu
sagladig1 acgiktir. Su anda ulasim sektorii i¢in kullanilan enerjinin ¢ogu, ithal edilen petrolden
geliyor. Bu nedenle kisisel ara¢ kullaniminin azaltilmasi hem ekonomiye hem de ¢evreye fayda

saglamaktadir (Gonzalo-Orden vd, 2014).

Bisiklet kullaniminin ¢evresel faydalari

Bisikletler, ¢evre lizerinde olumlu etkileri nedeniyle ¢evre dostu bir ulasim segenegi
olarak kabul edilmektedir. Glinlimiizde sehirlerdeki ¢evresel bozulma her gegen giin giderek

artmaktadir. Hava kirliligi ve giiriiltii sehirlerde yagam kalitesini diistirmektedir (Say, 2020).
Bisiklet kullaniminin sehirlerin yagam kalitesine sagladig katkilar;

> Fosil yakit kullanmamasi.
> Hava kirliligine neden olmasi.
»  Girilta kirliligine neden olmamas.

> Az alan kaplamasi.

Bu nedenle 06zel aractan bisiklete gecisin ¢evresel acgidan Onemli faydalari

bulunmaktadir (Gonzalo-Orden vd. 2014).

Sera gazlari, Karbon monoksit (CO), Metan olmayan ugucu organik bilesikler, Azot
oksitler (NOX) Toplam asil1 partikiil, Siilfiir dioksit (SO2) (CSB, 2017). Yukaridaki maddelerin
toksisitesi ve gevresel etkisi, asit yagmuru iliretmesi, ozon tabakasini etkilemesi ve kiiresel
isinmaya katkida bulunmasinin yani sira kentsel alanlardaki insanlarin sagligini da

etkilemektedir (IDAE,2007).

Bisiklet kullanmanin sosyal faydalari

Bisiklet insanlarin etrafta dolagsmasina, saglik sorunlarinin azalmasma ve yasam
kalitesinin artmasina olanak saglar. Ayrica giinliik hayatta bisiklet kullanmanin insanlar

arasindaki iletisim faydasi1 vardir.

Bisikletler, arabalara gore daha yavas gitmeleri ve daha esnek bir ulagim araci olmalari
nedeniyle toplumsal agidan faydali 6zelliklere sahiptir. Bisiklet kullanim1 ayn1 zamanda kentsel
mekan algisina da katki saglamaktadir. Bu nedenle bisiklet kullanicilart insanlarla konusmaya,
insanlarla tanismaya ve toplum i¢inde gii¢lii bir biling duygusu olusturmaya calisiyorlar (Say,

2020). Son yillarda bisiklet kullanicilarina sehirlerdeki etkinlikler hakkinda bilgi verilmektedir.



Bu sehirlerde yasayan insanlarin hem giivenligini artirmak hem de sug¢ oranlarini azaltmak ve

bolgedeki giivenlik duygusuna katki saglamaktadir (Oztas 2014).

Bisikletin insan saghgina faydalari

Yiiriimek, bisiklete binmek ve spor yapmak hareketlilik ve saglik i¢in biliylik 6nem
tagimaktadir. Bisiklet insan viicudundaki tiim kaslar1 caligtirarak hareketsizligi dnlemektedir

(Say, 2020).

Giiniimiizde insanlar kent i¢i ulasimda ¢ok fazla kisisel araglara bagimli hale gelmistir.
Insanlar giinliik yolculuklarinda motorlu tasitlari tercih ettikleri icin yolculuk sirasinda herhangi
bir fiziksel aktivite yapmaktadirlar. Kardiyovaskiiler hastalik, kanser ve hareketsizlik diyabet
gibi saglik sorunlart ABD’de ilk 10 6liim sebebi arasinda oldugunu belirtmistir (ABD Saglik
ve Insan Hizmetleri Bakanlig1 2010). Diinya capinda fiziksel hareketsizlik hastaliklarindan 6len
insan sayisinin 3,2 milyon oldugu séylenmektedir, kalp hastaligi, kanser ve erken 6liime neden

olan diger saglik sorunlari riskini azaltmak igin bisiklete binilmesi &nerilir (DSO, 2022).

Tiirkiye'de insanlarin yeterli diizeyde fiziksel aktiviteye sahip olmadig: bildirilmektedir.
Tiirkiye'de cesitli kurum ve kuruluslar fiziksel aktiviteyi yiikseltmeye yonelik stratejiler

gelistirirken, bisikletten faydalanmasina iliskin politika Onerilerinde de bulunmaktadir (Say,

2020).

Bisiklet Yolu

Bisiklet yolu, bisiklet kullanicilarin seyahat ve spor amacl yaya ve motorlu tagit
trafigini aksatmadan bisikletlilerin giivenli bir sekilde kullandig1 yoldur. Bisiklet yolu; tasit
yoluyla yaya kaldirimi seviyesi arasinda veya yaya kaldirimi seviyesinde ise, tasit yolu ile
bisiklet yolu arasinda bisiklet yolu kotunda olmak {izere en az 60 cm mesafe birakilir (CSB,
2019).

Ayrilmamus bisiklet seridi

Bisiklet seritleri tek yonliidiir ve genellikle iki yonlii bir caddede veya tek yonlii bir
caddenin bir tarafinda her iki yonde saglanir. Bisikletciler, diger bisiklet¢ileri dondiirmek veya
gecmek icin bisiklet seridini kolayca terk edebilmektedir. Araglar, bisiklet seridini yalnizca
park yerlerinden karsiya gecmek ve bunlara erismek, ayrica araba yollarima ve sokaklara

girmek, ¢ikmak i¢in kullanabilir.

Refiijsiiz bisiklet seritleri, yoldaki bisiklet¢iler igin 6zel bir alan saglar ve kaldirim

isaretlemeleri kullanilarak olusturulmaktadir (Say, 2020).
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Sekil 4. Ayrilmamaisg bisiklet seridi ¢esitleri (Say, 2020)

Ayrilmis bisiklet seridi

Bisiklet seridi ile bitisik trafik seridi arasinda bir tampon bolge boyayla veya baska bir
sekilde boyanarak olusturulmaktadir. Tampon bdlgeler, bisiklet siiriiciilerinin konforunu
artirmak i¢in yaygin olarak bisiklet seritleri ile motorlu arag¢ seritleri arasinda tamponlar

yerlestirilir (Say, 2020).

Sekil 5. Ayrilmis bisiklet seridi ¢esitleri (Say, 2020)
Korumah Bisiklet Yollar1

Korumali bir bisiklet seridi (ayrica 6zel bir bisiklet seridi veya bisiklet parkurlar1 olarak
da bilinir), geleneksel bisiklet seritlerinin sokak alt yapisinda ortak olan serit kullanict
deneyimini igeren bir bisiklet seridine ayrilmis bir tesistir (CSB, 2019). Arag trafiginden
fiziksel olarak ayrilmistir ve karayolundan farklidir. Korumali bisiklet seritleri, birgok bisikletgi
icin daha hizli, yogun yollardaki geleneksel bisiklet seritlerinden daha cekicidir (Anonim,
2011).



Korumali bisiklet yollar1 bisikletlilerin araba kapisina ¢arpma riskini ortadan kaldirir ve
motorlu tasitlarin bisiklet yolunda hareket etmesini, durmasmi veya park etmesini
engellemektedir. Ayrica yayalar i¢in bu yollar daha fazla konfor saglayarak onlari1 daha yiiksek
hizlarda seyahat eden bisikletcilerden ayirirlar (Say, 2020).
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Sekil 6. Korumali bisiklet yolu (Anonim, 2017)
Bisiklet Park Yerleri

Bisiklet kullanicilarin gidecekleri yere vardiklarinda bisikletlerini giivenli bir sekilde
birakmalar1 i¢in tasarlanmig Kilitleme sistemleridir. Bu park yerleri bisikletin hava

kosullarindan etkilenmemesi i¢in kapali sistem olarak da tasarlanabilir (Masroor, 2019).

Bisiklet Yolu Kriterleri

Bisiklet aglari; giivenlik, siireklilik, dogrusallik, erisilebilirlik, konfor, ¢ekicilik,
kriterleri ile miimk{in olan en 1iyi sekilde tasarlanmali ve insa edilmelidir. Bisiklet agin1 araba
trafiginden ayirma hedefinin yani sira, tesis i¢in baglanabilirlik, siireklilik, goriiniirliik,

biitiinliik, ¢ift yonliiliik ve konfor temel tasarim kriterleri olarak dikkate alinmalidir (Say, 2020).

Giivenlik

Bisiklet altyapis1 hazirlanirken dikkat edilmesi gereken ilk kriter giivenliktir. Bisiklet
yollar1 standartlarda tanimlanan Olgililere gore yapilmalidir. Bisiklet yollarinin tasarima,
kazalarin sikligin1 ve siddetini azaltmanin yani sira kullanicilar arasindaki carpismalari en aza

indirecek sekilde sec¢ilmelidir.

Suzuki vd., (2012) Japonya'nin Takamatsu kentinde giivenli, tutarli ve dogrusal bir
bisiklet yolu olusturmak icin bisiklet trafigi talebi ve bisikletcilerin bolgedeki rota se¢imi
davranig1 dahil olmak tizere bisiklet seritlerinin talep 6zelliklerini tam olarak netlestiren bir

calisma ylriitmiistiir ve Obvious Line Of Vélo yontemini 6nermislerdir.
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Sekil 7. Giivenligi saglanmis bisiklet yolu (Anonim, 2020)
Siireklilik

Kent i¢i ulasim olarak bisikletin kullanildig1 kentlerde, bisiklet yollar1 bazen bahge
duvarlariyla, bazen park halindeki araglarla, bazen de tliccarlarin disarida sergiledigi iirtinlerle

kesintiye ugrar (Say,2020)

Dongiisel ag stirekliligi, kullanici konforu ve giivenligi icin kritik 6neme sahiptir.
Kesintisiz olan ve biiyiik noktalara kesintisiz ulasabilen bisiklet yollar1 daha cazip olmaktadir.
Bisiklet aginin devamliliginin saglanmasi, bisiklet kullaniminin tesvik edilmesinde etkin rol

oynamaktadir (Pehlivan, 2015).

Sekil 8. Siirekliligi saglanmis bisiklet yolu (Anonim, 2015)
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Dogrusalhik

Dogrusallik, bisiklet kullanicilarin hedeflerine en kisa yoldan ulasma yetenegi
saglamaktadir. Kisa yollar kullanilarak bisiklet gezileri mesafe ve siire olarak azaltilmalidir. Bu
nedenle, kisa mesafeler i¢in bisikletler diger ulasim tiirlerine gére avantajli olabilir. Bisikletle
yolculuk siiresi diger ulagim araglarina gore daha uzunsa insanlar bisikleti tercih etmeyecektir.
Fakat bisiklet kisa mesafelerde daha hizli ve daha rahat seyahat etme olanagi sagliyorsa,

motorlu tasit kullanicilart bisikletleri tercih edebilirler (Elbeyli, 2012).
Erisilebilirlik

Erisilebilirlik, insanlarin ve isletmelerin arzu edilen tesislere, mallara ve faaliyetlere

erigebilme kolaylig1 olarak tanimlanmaktadir (Gonzalo-Orden vd, 2014).

Ulasim sistemleri erisilebilirlik temelinde, yiiriime ve bisiklet yollarini iyilestirmek ve
azaltmak i¢in daha erisilebilir arazi kullanim modelleri dahil edilerek yollarda iyilestirmeler

yapilabilir (Litman, 2017).

Konfor ve ¢ekicilik

Kullanicilart gekmek igin bisiklet aginin estetik agidan hos ve rahat olmasi gerekir. Ag,
giivenligin yani sira hos bir arayiiz ve keyifli bir deneyim sagliyorsa, kullanict sayisi artirtlacak
veya korunacaktir. Bakimlar1 iyl yapilmamis ve aydinlatilmamissa veya engebeli iseler veya
cok sayida durak ve engelleri varsa, rotalar tam potansiyelleriyle kullanilmayacaktir (Gonzalo-

Orden vd. 2014).

Sekil 9. Konfor ve gekicilige (Gonzalo-Orden vd, 2014)
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Bisiklet Yolu Giizergah Tasarimi

Bir bisiklet yolunu belirlerken, sehrin fiziksel, ¢evresel ve gorsel 6zelliklerini dikkate
alan bir model cercevesinde incelenmelidir. Istanbul'daki caligmasinda hiyerarsik analiz
kullanarak bir bisiklet yolu tanimlama modeli olusturmustur (Pehlivan, 2015). Son olarak,
doniis yolunun belirlenmesini etkileyen faktorler esas olarak yol yataginin genisligi, yolun
egimi, yolun fiziksel durumu, trafik sistemine entegrasyon, arazi kullanim tiirii olarak

belirlenmistir.

' Bisiklet Yolu Guzergahi Belirleme Mode

| Yol genislikleri

l Cevresel |

razi kullanim targ

Kullanici
yogunluklari

Ulasim sistemine
entegrasyonu

'Yapl yukseklikleri

Yesil alanlara
yakinlk

ina nizamdurum

ulkiyet durumlari

' Trafik yogunlugu
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Sekil 10. Bisiklet yolu giizergahi belirleme modeli (CSB, 2017)

Bisiklet Yolu Giizergahi Belirleme Modeli
Fiziksel ol¢iitler
Yol genigslikleri

Bisiklet yolu serit genisligi tasit yolundaki emniyet mesafesi ile birlikte en az 160 cm
olacak sekilde tasarlanir. Dar yaya kaldiriminda tek seritli bisiklet yolu yapiminda her iki
taraftaki manevra paylar1 azaltilarak bu genislik en az 140 cm olarak uygulanabilir (CSB, 2015).
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Bunun yaninda, serit kenarindan itibaren 0,60 metrelik tesviye edilmis genislik tehlike

kullanilmak tizere bos birakilmalidir (Wisconsin Departman of Transpotation,1993).

Mevcut otoyollar iizerine yapilacak bisiklet seritleri i¢in otoyollarin mevcut
Yonetmeliklerin belirttigi genislige sahip olmalidir. Ote yandan cevre yolu yapimi igin
minimum bir genislik saglamak miimkiin olmadigindan, tanimlanan giizergah iizerinde ¢evre

yolu yapimui zorlayabilir (Anonim, 2017).

Egim

Bisikletgiler kendi kondisyonlari ile hareket ettiklerinde, dik yokus bisiklet kullanimini
zorlastirir. %4'e varan egim, rahat ve siirekli bisiklet stirmek i¢in en uygun egimdir (CSB,

2017). Artan egim bisiklet kullanimini1 zorlagtirdigindan, bisiklet yollarinin tasariminda bu

husus dikkate alinmaktadir.
Bisiklet kullanimi insan giiciine bagli oldugu i¢in arazinin egimi kullanimini zorlastirir.

%4 egim, engelsiz ve konforlu bir siirlis i¢in idealdir. Egim arttik¢a bisiklet stirmek

zorlastyor ve dnerilen giizergahin tercih edilme orani azaliyor (ismail,2017).

Fiziksel durum

Iki tekerlek iizerinde durarak bisiklete binmek dengenin &nemini artirir. Bu nedenle
kaldirim ve yolun fiziksel durumu bisiklet¢iler i¢in mithim bir faktordiir. Yoldaki ¢ukurlar ve
timsekler bisiklet yolu kullanimini azaltabilir. Bisiklet yollarina ve seritlerine miimkiin
oldugunca baca ve yagmur sifonlar1 konulmamasina dikkat edilmelidir. Bisiklet yoluna paralel
olarak uygun ve giivenli kapilar kullanilmali, bu bisikletlilerin riskini azaltacaktir (Anonim,

2017).
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Cevresel olciitler

Arazi kullanimi

Bisikleti bir ulagim araci olarak diigiiniirsek, bir bisiklet rotas1 her giin insanlarin gitmek
istedigi yerlerden gegmelidir. Ornegin insanlarin evlerinden, aligveris merkezlerine (AVM),
egitim kurumlarina, igyerlerine, kamu kurumlarina giderken gozlemlendigi yerlerden gegen bir

giizergahin kullanim orani daha yiiksek olacaktir (Anonim 2017).

Ulasimda, araziyi planli olarak kullanmak, temel olarak yenilenebilir enerjiden
faydalanmay1, ekonomi olarak az maliyeti ve daha kaliteli ulagim hizmetlerini saglanmasi

olarak tanimlanabilir (Crawford, 2002).

Kullanici yogunlugu

Kullanici yogunlugu yerlesim yerlerinde yasayan insan sayist hesaplanarak diger arazi
kullanimlarinda alan basina diisen ¢alisan sayisina boliinerek hesaplanmaktadir (Anonim,

2017).

Yogunlugu azaltmak igin, siiriis verimliligi yiiksek yerlerden bisiklet rotalarini segmek
Onem arz etmektedir (Say,2020).

Gorsel olciitler

Yapu yiikseklikleri

Bisiklet giizergahlari belirlenirken hem kamu hem de 6zel miilkiyet durumlarinda ortaya

cikabilecek sorunlara ¢6ziim gelistirmeye yonelik stratejiler belirlenmelidir (Anonim, 2017)
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Yesil alanlara yakinlhk

Bisiklet kullanicilar, bisiklet siirerken keyifli ve ferahlatici bir siiriis istemektedirler. Bu
sartlarin gerceklesmesi bisiklet yolu iizerinde yesil alanlarin bulunmasi ile miimkiindiir.
Boylece daha yumusak bir siiriis elde edilebilir, rota se¢iminin ¢evresel bilesenlerle yakindan

iligkili oldugunu bulmustur (Park ve Akar, 2019).

Bina nizam durumu

Bir bisiklet giizergahi etrafindaki binalarin ortak bir diizen seklinde tanimlanmis olmasi,
bisiklet kullanicilar1 koridorda yiirliyormus izlenimi verebilir ve giizergah tercihini azaltabilir.
Boylece binalarin siralamasi gorsel kriterlere gore ele alinmaktadir. Tali yol olusturulurken
birka¢ kriterin dikkate alinmasi, planlanan rotanin daha verimli uygulanmasia olanak

saglayacaktir (Anonim,2017).

Calisma Alam

Belh/Mezar-1 Serif, Afganistan'in kuzeyindeki ilk ve en 6nemli eyaletlerden biridir.
Belh/Mezar-1-Serif, Tirkistan'in cografi konumunda, Semerkant, Buhara ve Tirmizin
giineyinde yer almaktadir. Mezar-1 Serif sehri, vilayetin merkezi oldugu kadar kuzey bolgenin
ticari ve siyasi merkezidir. Ozbekistan smirin1 olusturan, Amu Derya Nehri kiyisindaki
hayratan limaninin yakinlig1 ve turizm potansiyeli kentin bu anlamda énemini artirmaktadir.
Ozel arag kullanimu, taksi, kamyonet ve agir kamyon kullanimmin artmasi ara¢ yogunlugu ve

trafik sikisiklig1 diizeyi kentin ana yollarindaki trafik problemlerine etkilemektedir.

Belh kentinin tarihsel gelisimi

Onemli tarih ve kiiltiir merkezlerinden biri olan Belh. Horasan bdlgesinde dnemli bir
sehirdir. Bolgenin dogu ile bat1 arasinda gecis noktasi olmasi Belh'e biiylik stratejik 6nem
kazandirmistir. Selguklu krallar1 Tugrul ve Cagr1 Bey'in topladigi ordularla kars: karsiya kalan
Sultan Mesud, Mayis 1040'ta Dandanakan kalesine kars1 ii¢ giinliik bir savas yapmistir. Bu
miicadele Selguklularin uzun yillar verdikleri miicadele sonunda elde ettikleri basariy1 temsil
etmektedir. 1040 yilinda Horasan'da Sel¢uklular bagimsiz bir millet olarak tarih sahnesine
cikmiglardir. Tugrul Bey, Sel¢uklu Devleti'nin hiikiimdari ilan edilerek tahta oturdu ve cevre

tilkelere fetihler diizenlemistir (Mahdi, 2011).
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MAZARI SHARIF CITY MAP

Sekil 12. Afganistan Belh/Mezar-1-Serif Ulasim Haritas1 (Masror, 2019)

Belh, Afganistan'in Mezar-1-Serif sehrinden 18 kilometre uzaklikta olan tarihi bir ilin
adidir. Belh adi daha sonra Afganistan'in en miihim ticaret merkezlerinden biri olan Mezar-1-
Serif ilin adiyla kullanilmustir. Tiirkiye'de ise [zmit/Kocaeli, Sakarya/Adapazar gibi, Mezar-1-
Serif ve Belh bir sehrin iki ayr1 adi olarak kullanilmaktadir.

TAJIKISTAN

UZBEKISTAN * DUSHANBE

TURKMENISTAN

IRAN

Greazg

PAKISTAN

Sekil 13. Afganistan Cografi Konumu Belh kenti (Yerlikaya, 2013)

Asya’daki Turan Denizi'nin (Amu Derya Nehri) 74 km giineyinde, deniz seviyesinden
366 metre yiiksekliktedir. Kuhi Baba Dagi'nin eteginde kurulmustur, Belh sehri Ozbekistan ile
siirini olusturan bir sehirdir. Hz. Ali (r.a) atfedilen tiirbe, sehir merkezinin degistirilmesinde
etkili olmustur. Bu tiirbenin manevi degeri sehrin ayn1 zamanda bir ticaret merkezi olmasinin
da Oniinii agmistir. Buglin Mezar-1 Serif, Afganistan'in en parlak vilayetlerinden biri olarak

kabul edilmektedir (Mahadi, 2011).
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Sekil 14. Afganistan Belh /Mezar-1 Serif (Yerlikaya, 2013)

Belh’te demir yolu ve dogalgaz

Belh vilayeti medeniyet, ticaret ve teknolojik gelisme agisindan Afganistan'in 6nde
gelen vilayetlerinden biridir. Ulkenin kuzeyindeki ithalat ve ihracat islemleri Hayratan giimriik
kapisi’ndan yapilmaktadir. 2012 yilina kadar Afganistan'da toplam 24 kilometrelik demiryolu
bulunmaktaydi. Bu demiryolu Ozbekistan'dan Hairatan'a giden rotay: isletiyordu. Su anda,
demiryolu Belh ilgesinden Mezar-1-Serif 'e kadar uzatilmistir. Kentin iginde bir tren yolu
mevcuttur. Ayrica gecmiste Afganistan'in dogalgazi Balh iline Mezari-1-Serif vilayeti ¢ok yakin
olan Shibirghan vilayetinde {retiliyordu. 1979'daki Sovyet isgali sirasinda isgalciler
karargahlarin1t Mezari-1-Serif'te kurmuslardi. Rusya'da bir dogalgaz boru hatt1 bulunmaktaydi.

Ancak bu dogalgaz boru hatt1 tahrip edildigi i¢in artik kullanilmamaktadir (Mahdi, 2011).

Belh kentinde ulasim tiirleri ve toplu tasima sistemleri

Kent i¢i ulagimda hangi sistemin kullanilacagi, taginan yolcu sayisi, kapasitesi, trafik
sikigikligi ve miktar1 olmak {iizere bir¢ok faktore baghidir. Bu faktorler bolgeden bolgeye,
sehirden sehre ve iilkeden iilkeye degismekle birlikte kurulan tiim sistemlerin giivenli, hizli,
ekonomik, dakik ve yiiksek verimlilige sahip olmasi beklenmektedir. Belh'in toplu ulasim
sistemi bu faktorler dikkate alinarak degerlendirildiginde, sehrin etkin ve gii¢lii bir toplu tasima
sistemine sahip oldugunu s6ylemek miimkiin degildir. Bunun nedeni, Bell Sehri'nin planli bir
toplu tagima sistemine sahip olmamasidir. Sehrin ise toplu tasima sistemleri otobiis, zaranglar,

ve minibiislerden olusmaktadir.
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Sekil 15. Kent merkezinde trafik durumu (Kisisel arsiv,2023)

Otomobil kullanim orani oldukga yiiksek olan sehir i¢i ulasimda bisiklet biiytik bir paya
sahiptir. Ayrica kent i¢i ulasimin problemlerinden biri de yol giivenligini ciddi anlamda

olmamasidir.

Tablo 1. Belh/Mezar-1-Serif Kent i¢i Ulasim Tiirleri ve Ulasimdaki Pay1 (Belh/Mezar-1-Serif
Belediyesi, 2019)

Kent I¢i Ulagim Ulasimdaki Pay1 (%)
Otomobil 34.5

Otobiis 18.25

Minibiis 15.19

Bisiklet 11.8

Taksi 9.6

Motosiklet 3.09

Diger 7.57

Toplam 100

Belh sehrinde pek ¢ok ulagim sekli vardir ancak bunlar arasinda gegis yapmak kolay
degildir. Bunun temel nedeni entegrasyona olanak saglayan sistemlerin olmamasidir (toplu

tasima karti, elektronik sistem, akilli bilet,..vb) olmamasidir.
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Sekil 16. Kent merkezinde trafik durumu (Kisisel arsiv,2023)

Yolculardan toplama sistemi ile licret elden alinmaktadir. Ayrica sehir i¢i toplu tasima

genellikle, talep tizerine 6zel isletmeciler tarafindan igletilmektedir. Ayrica sehir i¢i ulasimda

karayolu giivenligini ciddi sekilde tehdit eden ana unsurlardan biri de minibiisler ile zaranglar

arasindaki yolcu kuyrugu rekabetidir. Bu nedenlerle sehir i¢i ulasimda giivenli, kaliteli, hizli ve

konforlu bir toplu tagima sisteminden bahsetmek miimkiin degildir.
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Sekil 17. Belh/ Mezar-1 Serif kent igindeki anket yapilan alan (2023)

Belh Kenti’nde bisiklet ile ulasim

Hava

Belh ilinde bir ulasim sekli olarak bisikletin kdkeni ve gelisimi hakkinda bilgi ¢ok azdir,

ancak mevcut bilgiler eski zamanlara kadar uzanmaktadir.
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Sekil 18. Belh /Mezar-1-Serif kentinde anket ¢alismasi (Kisisel arsiv, 2023)

Bisiklet kullanimi, 6zellikle iiniversite 6grencilerinin bisiklet kullanmaya basladigi
1966 yilinda Belh Universitesi'nin kurulmasiyla birlikte bisiklet dnemli bir ulagim araci haline
gelmisti. Zamanin sanayilesmesi sirasinda isciler is ve yerlesim alanlar1 arasinda gidip gelmek

i¢cinde bisikleti tercih etmislerdi.
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Sekil 19. Belh /Mezar-1-Serif kentinde anket calismasi (Kisisel arsiv,2023)
Bisikletler kullanimi Belh sehrinin ulasim sisteminin 6nemli bir parcast olmustur.
Sehrin yogun bisiklet trafigi, bisiklet dostu topografyasindan ve sehrin bir¢ok ana noktasina
bisikletle gidilebilmesinden kaynaklanmaktadir. Belh ilinde bisikletin en ¢ok kullanildig: yerler
Hazreti Ali tlirbesinin ¢evresinde dort ayr1 kavsagin oldugu yerler ve ayrica Kartei Tafahisat,
Kartei Vahdat, Blok Aval, 18.000'den fazla 6grencisi olan Belh Universitesi ve Tiirk Maarif

okulun giizergahlaridir.
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Sekil 20. Belh /Mezar-1-Serif kentinde anket ¢alismasi (Kisisel arsiv, 2023)

Belh'in bir diger 6zelligi de sehirdeki is ve yerlesim bolgeleri arasindaki mesafe ve
ulasim baglantilarindan dolay1 bisiklet kullanicilari igin elverisli olmasidir. Ozellikle Belh
Universitesi ile diger egitim alanlar1 (6zel {iniversiteler, okullar1, dzel kurslar) arasinda bisiklet

surmek miumkiindir.
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Sekil 21. Belh/ Mezar-1-Serif Tiirk Maarif Okulu (ATMS, 2019)
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MATERYAL VE YONTEM

Belh/Mezar-1-Serif kent merkez 6zelinde yapilan ¢alismada kent i¢i ulasimda karigik

trafikte bisiklet ve motorlu tasit kullanimi incelenmistir.

Sekil 22. Belh /Mezar-1-Serif kent merkezine ait harita

Belh kent merkezinde yasamakta olan halkin bisiklet kullanicilart ve motorlu tasit
stiriiclilerinin tutum ve davranmiglari ile ilgili goriislerini 6grenmek i¢in bir anket caligsmasi

yapilmugtir.
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Sekil 23. Calismanin Genel Semasi ve Arastirma Y Ontemi
Materyal

Bu caligmanin materyalini anket verileri olusturmaktadir. Bisiklet kullanicilarinin ve
motorlu tasgit siiriiciilerinin tutum ve davraniglarini, niteliklerini ve memnuniyet oranlarini
belirlemek {izere anket sorular1 belirlenmistir. lyi bir anket tasarlamak igin problemin giizel bir
sekilde belirlenmesi, hedef ¢aligma planinin yapilmasi ve onu temsil edecek drneklemin ¢ok iyi
bilinmesi gerekmektedir ve anketten iyi bir sonug¢ alabilmek icin, anket hazirlama sirasinda,

climlelerin anlasilmasi i¢in sade ifadeler kullanilmalidir (Aydin, 2006).
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Tablo 2. Gizil ve Gozlenen Faktorlerin Agiklamalar:

Bisiklet Kullanicilan (BK)

Kisaltmalar Sorular
BKa Bisiklet kullanicilar i¢in altyapt yetersizligi (Yol, levhalandirma, sinyalizasyon vb.)
vardir.
BKb Bisiklet kullanicilar ile motorlu tasit siiriiciileri ayni karayolu seridini
kullandiklarindan dolay1 sorun yasanmaktadir.
BKc Bisiklet kullanicilar i¢in kent i¢i yollar giivenlidir.
BKd Bisiklet kullanicilari i¢in kent i¢i alanlarda gegis 6nceligi taninmaktadir.
BKe Bisiklet kullanicilar i¢in yonlendirme ve bilgilendirme mevcuttur.
BKf Bisiklet kullanicilar trafigi kesintiye ugratmamaktadir.
KZa Bisiklet/motorlu tasit kullanicilar i¢in yollarin giivenli olmamasi.
KZb Bisiklet/ motorlu tasit kullanicilar i¢in polis denetiminin yetersiz olmasi.
KZzd Bisiklet/motorlu tasit kullanicilar i¢in yollarin egimli olmasi.
KZe Bisiklet/motorlu tasit kullanicilari trafik kurallart hakkinda bilgi sahibi
KZf Bisiklet/motorlu tasit yolu igin yeterli aydinlatma 1siklarinin olmamasi.
MTSc Motorlu tasit siirticiileri i¢in kent i¢i yollar giivenlidir.
MTSE Motorlu tasit siiriiciileri i¢in bisiklet kullanimindan dolayi trafik kesintiye
ugramaktadir.
MTSg Motorlu tasit siiriiciileri i¢in ana yollarda / kesisim noktalarinda gecisler glivenli ve
onceliklidir.
Motorlu Tasit Siiriiciileri (MTS)
Kisaltmalar Sorular
MTSa Motorlu tasit siiriiciileri i¢in altyap yetersizligi (Yol, levha landirma, sinyalizasyon
vb.) vardir.
Bisiklet kullanicilariyla motorlu tagit siirticiileri ayn1 karayolu seridini
MTSb kullandiklarindan dolay1 sorun yasanmaktadir.
Motorlu tasit siiriiciileri i¢in kent i¢i yollar giivenlidir.
MTSc Motorlu tagit siiriiciileri i¢in kent i¢i yollar giivenlidir.
MTSd Motorlu tasit siiriiciileri i¢in kent ici yollar giivenlidir.
MTSe Motorlu tasit siiriiciileri i¢in kent i¢i alanda 6ncelik vardir.
MTSf Motorlu tagit siiriiciileri i¢in yonlendirme ve bilgilendirme mevcuttur.
MTSg Motorlu tasit siiriiciileri i¢in bisiklet kullanmimindan dolay: trafik kesintiye
ugramaktadir.
Motorlu tasit siiriiciileri i¢in ana yollarda / kesisim noktalarinda gecisler giivenli ve
MTSh onceliklidir.
MTS1 Motorlu tagit siiriiciileri i¢in iklim kosullar1 elveriglidir.

Kent i¢i ulasimda bisiklet kullanicilari i¢in ayr1 bir bisiklet yolu yapilmalidir.
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Tablo 2. (devami)

Bisiklet/Motorlu Tasit Kullanimina Tesvik Eden Sebepler (BMKT)

Kisaltmalar Sorular

Ta Bisiklet/motorlu tasit kullanicilari kendilerini giivende hissetmelidir.

Tb Gtivenligi saglanmis bisiklet/motorlu tasit yolu olmalidir.

Tc Kent i¢i ulasimda bisiklet/motorlu tagit kullanimini artirmak igin paylagim sistemleri
uygulanmalidir.

Td Bisikletin /motorlu tasit fiyat1 ve sik olmasi kullanicist i¢in 6nemlidir.

Te Kent i¢i bolgelerde bisiklet/motorlu tasit park yerleri yayginlagtirilmalidir.

Bisiklet/motorlu tasit cevre dostu bir ulagim araci haline gelmelidir.

Tf Devlet tarafindan bisiklet/motorlu tagit kullanimini artirmak igin destek seklinde
hediye verilmelidir.

Tg Devlet tarafindan bisiklet/motorlu tasit kullanimini artirmak igin destek seklinde
hediye verilmelidir.

Bisiklet/motorlu tasit kullanicilari igin hem anayolda hem de kavsaklarda gecis
Th onceligi taninmalidur.

T1 Bisiklet ve motorlu tasit yollari birbirinden ayr1 olmamasi (ayn1 yolu kullanmalari).

Kazaya Sebebiyet Veren Nedenler (KZ)

Kisaltmalar Sorular

KZa Bisiklet/motorlu tasit kullanicilar i¢in yollarin giivenli olmamas.

KZb Bisiklet/ motorlu tasit kullanicilar i¢in polis denetiminin yetersiz olmasi.

KZc Bisiklet/motorlu tasit kullanicilarin diger bisiklet kullanicilar ile kendi
aralarinda yaganan anlagsmazliklar.

Kzd Bisiklet/motorlu tasit kullanicilar i¢in yollarin egimli olmasi.

KZe Bisiklet/motorlu tasit kullanicilari trafik kurallar1 hakkinda bilgi sahibi
olmamasi ve motorlu tasit kurallarindan bihaber olmasi.

KZf Bisiklet/motorlu tagit yolu igin yeterli aydinlatma 1giklarinin olmamast.

KZg Kavsaklarda kazalarin 6nlenmesi i¢in bisiklet/motorlu tasit kullanicilarina gecis
onceligi verilmemesi.

KZh Bisiklet kullanicilarin glivenli yonlendirilmesi i¢in yeterli trafik isaretleri
olmamas.

K71 Motorlu tasit siiriiciileri i¢in ana yollarda / kesisim noktalarinda gegisler

giivenli ve onceliklidir.

Ornekleme Metodu

Bu calismada yapilan anket popiilasyonu, ¢ogunlukla sehir sakinlerinden olusmaktadir.
Ana kiitleden makul ve mantikli bir 6rneklem biiyiikliigii elde etmek i¢in olasiliksiz 6rnekleme
ve olasilikli 6rnekleme olmak iizere iki 6rnekleme teknigi kullanilabilir (Franklin ve ark. 2003).
Olasiliksiz 6rnekleme, popiilasyon birimlerini se¢menin rastgele olmayan bir yOntemini

kullanarak ornekleri se¢imin cabuk ve kolay bir yolu saglamaktadir. Niifusun temsili bir
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ornegini temsil etmez ve dnemli Ol¢lide Gnyargiya neden olabilir. Olasiliga dayali 6rnekleme,

olasiliksal olmayan 6rneklemeye gore daha karmasik, zaman alict ve pahalidir.

Anket Sorular

Anket sorulari, Sakarya Universitesi kent i¢i ulasimda bisiklet (Kseoglu,2019), Mersin
ilinde bisiklet ulagim analiz (Kutsal,2021), Toplu tasima sistemleri ile biitiinlesik bisiklet
ulagiminda kullanicilarin rolii: Kabil (Afganistan) kenti 6rnegi (Masror,2019). Banglades’in
baskenti Dhaka sehrinde yapilan ulasim hizmetlerine iligkin kullanici degerlerinin algilarini
degerlendirme amaci1 (Sourav, Islam, Kays, and Hadiuzzaman, 2022). Bu calismalarn
sorularindan faydalanilarak anket sorular1 olugturulmustur. Caligma alani Belh ili se¢ilmistir.
Anket verileri dogrulayici faktor analizi ve yapisal esitlik modeli yontemlerinde kullanilmistir.
Dogru ve tutarli sonuglar i¢in sehrin farkli yerlerinden, farkli meslek gruplarindan, bisikleti
olmayan ama bisiklet kullanmak isteyenlerden ve devlet kurumlarinda ¢alisgan memurlardan
secilen 500 kisi ile 250 Bisiklet kullanicist ve 250 otomobil siiriiciisii olmak tizere dogrudan

gorligilmiuistir.

Anket Orneklemin Biiyiikliigiiniin Belirlenmesi

Anket 6ngorti, dogrulugu agisindan drneklem biiytikliigiiniin belirlenmesi 6nemlidir. Bir
anket ne kadar kesinlik gerektiriyorsa, drneklem anketine olan ihtiya¢ da o kadar fazladir
(Richardson et al. 1995). Ornek boyutu arttika, drneklem varyansi azalir. Ayrica, iyi bir
orneklem biiyiikliigliniin anket tahmininin istenen dogrulugunu en az verilen standart hatalar,
ornekleme hatasi ve varyasyon katsayisidir. Ornekleme formiiliine gére, evren biiyiikliigii kent
merkezin niifusu 600.000 kisiden olugmaktadir (NSIA, 2020). Bu evreni kapsayan ¢aligmada
orneklem biiytikliigi, giiven araligi %95 ve hata pay1 0,05 olan en az 384 kisi anket olmalidur.

Orneklem hesabinda kullanilan formiil asagida verilmistir (Karasar, 2014).

B Nt2pq
"~ d?(N — 1)+ t2pgq

n

Denklem icin kullanilan simgeler.

n : Orneklem biiyiikligii.

N : Evren biiytkIigi.

t : Belirli bir anlamlilik diizeyinde. t tablosuna gore bulunan teorik deger. t =1.96
p : Incelenen olaym gerceklesme olasiligl. P = 0.5

q : Incelenen olayin gerceklesmeme olasiligl.q = 0.5

d : Hata pay1 anlamlarini ifade etmektedir. d = 0.05
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Calismanin teorik t degeri 1,96 'e karsilik gelir, giiven araligi %95 ve 0,05 6rnekleme

hatasiyla karsilik gelmektedir (Nacer,2019).

600000%1.96%0.5%0.5
n= =384
0.052(600000 — 1)+0.520.5%0.5

n = Toplam 384 sayi1 olarak bulunmaktadir.

Minimum 6rneklem sayis1 384 olarak belirlenmistir. Ornekleme hatasini azaltmak ve
anketin mantiksal giivenilirligini saglamak i¢in 6rneklem biiyiikliigii kentin geneline gére 500
kisi 250 bisiklet kullanicist ve 250 otomobil siiriiciisii anket katilimcisi olarak drnekleme dahil

edilmistir.

Giiven Arahg:

Omeklemin diisecegi deger arahiginin olasilik kararidir. Cogu durumda standart
sapmaya bagl olarak %68 (ortalama + 1 standart sapma), %95 (ortalama =+ 2 standart sapma)
ve %99’luk (ortalama =3 standart sapma) araliklari tercih edilir. Orneklemin ortalamaya gore
sahip oldugu konum giiven diizeyi olarak ifade edilir. Ortalama +2 standart sapma dikkate

aliirsa %95 oraninda 6rneklemin bu degerler i¢inde olmasi beklenir (Doganay vd. 2012).

Lee Cronbach tarafindan 1951 yilinda tanitilan Cronbach Alpha giivenilirlik testi, 5°1i
Likert 6lgegine gore olusturulan anketlerde uygulanmaktadir (Ercan ve Kan, 2016; Oncii, 1994;
Yildiz ve Sakal, 2018).

Bu deger, Cronbach Alfa Giivenilirlik Testinin numarali 6l¢eginde yer alan faktor
maddelerinin ayni yapiy1 6l¢iip 6lgmedigini belirlemek i¢in kullanilir. Cronbach’s Alpha degeri

0 ile 1 arasinda degerler alir. Giiven aralig1 6lgiilen bir faktoriin Cronbach’s Alpha degeri:

e (,50°den kiiciik ise, kabul edilemez,

e 0,501le 0,60 ise, zayif,

e 0,60 ile 0,70 ise, kabul edilebilir,

e 0,701ile 0,90 ise, iyi,

e (,90’dan biiyiik ise, miikemmel olarak kabul edilir.

(George and Mallery, 2019; Kilig, 2016).

Belh ilinin Anket icin Secilme Sebebi

Belh sehrinde diinden bugiine bisiklet kullanim1 en popiiler ulasim araglarindan biri
oldugundan dolayi, bu ¢alismanin konusu olarak secilmistir. Ancak kentte bisiklet kullanimi
yaygin olmasina ragmen yerel ulasim politikalarinin gelistirilmesi ihmal edilmistir. Bisiklet,

stirdiiriilebilir bir kentsel ulagim politikas1 agisindan degerlendirildiginde, insan enerjisine
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dayal1 bir ulagim sekli oldugundan, uzun mesafeli seyahatlerde desteklenmesi ve diger ulasim
sistemlerinden bagimsiz diisiiniilmemesi nedeni ile siirdiiriilebilir ulasim sistemlerini (toplu

tagima sistemleri) bir biitiin olarak ele almak miimkiindiir.

Bu baglamda caligmanin amaci, Belh kentinde bisiklet kullaniminin 6nemine isaret
etmek, s6z konusu kullanim kiiltiiriiniin, siirekliliginin saglanmas1 gerektigini vurgulamak ve
bisiklet kullaniminin rolii ile tutum ve davranislarini ele almaktadir. Siirliciiniin davranisi,
bisiklet kullanicilarin anket kapsaminda bisikletin kullanim amacini, bisiklet siirerken
karsilagilan sorunlari, bisiklet kullanicilarin bisiklete bakis agisini ve bisikletcilerin toplu tasima
hizmetlerinden yararlanip yararlanamayacagini anlamak i¢in arastirma yapilmistir. Sonuglar
kapsaminda bisiklet kullaniminin olumlu ve olumsuz yonleri ile siiriiciilerin, Belh/Mezar-1-
Serif sehrine yonelik tutum ve davranislart ortaya konulmustur. Bisiklet kullanirken ve motorlu
tasit kullanirken siiriicii davranisina odaklanan bu calismanin bir parcasi olarak gerceklestirilen
anket ¢alismasi katilimcilarina toplam 56 sorudan olusan sorular sorulmustur. Bu sorulari,

goriismeciler tarafindan dogrudan anket teknikleri kullanilarak sorulmustur.

Yapilan anket dort farkli boliimden olusmustur. Ik kissm Demografik Bilgiler, ikinci
kisitm kaza gegmisi, liclincli kisim Bisiklet kullanicilart ile motorlu tasit siiriiciilerinin
kusurlarinin belirlenmesi ve en 6nemli boliim ise dordiincii kisim kent ici karisik trafikte hem
Bisiklet Kullanicilarinin hem de Motorlu Tasit Siiriiciilerinin memnuniyet derecelerinin
belirlenmesi ve siiriicii davranisina iligkin sorular1 igermektedir. Bu boliimlerde yer alan

sorular1 neden soruldugu asagida aciklanmaistir.

Belh sehrinde daha fazla detayli veri elde etmek i¢in dogrudan goriisme yontemi
kullanilarak anket calismasi yapilmistir. Belh sehri i¢in hazirlanan anket sorulari ile 3 ortak
hedef amaglanmistir. {lki, karsilasilan sorunlar1 belirlemek icin genel bir bisiklet tasit1 profilini
ortaya koymaktadir. Ikincisi, sehirdeki bisiklet trafigine iliskin uygulanmis veya uygulanacak
planlar1 belirlemek, {igiinciisii ise motorlu tasit siiriiciilerin ve bisiklet kullanicilarin, tutum ve
davraniglarina iligkin sorunlar sorulmustur. Calisma kapsaminda 500 kisiye yiiz ylize anket
uygulanmistir.  Anket sorular1 Sakarya Universitesi kent i¢i ulasimda bisiklet
(Koseoglu,2019);Mersin ilinde bisiklet ulasim analiz (Kutsal,2021); Toplu tasima sistemleri ile
biitiinlesik bisiklet ulagiminda kullanicilarin  rolii: Kabil (Afganistan) kenti Ornegi
(Masroro,2019); Bangalades’in baskenti Dhaka Sehrinde yapilan ulasim hizmetlerine iliskin
kullanic1 degerlerinin algilarini degerlendirme amaci (Sourav,islam,Kays,And Hadiuzzaman)
Caligmalarindan yararlanilarak elde edilmistir ve Belh ilinde uygulanmistir. Dogrulayici Faktor
Analizi ve Yapisal Esitlik Modeli yontemleri uygulanmistir. Dogru ve tutarli sonuglar i¢in

sehrin farkl yerlerinden, farkli meslek gruplarindan, bisikleti olmayan ama bisiklet kullanmak
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isteyenlerden ve devlet kurumlarinda ¢alisan memurlardan segilen 500 kisi ile 250 Bisiklet
kullanic1 ve 250 ise otomobil siiriiciiler olmak iizere dogrudan goriistilmiistiir. En 6nemli olan
hedeflerden biri de bisiklet¢ilerin sorunlarini ve beklentilerini belirtmektedir. Diger bir yol ise
ideolojik ve pratik olarak sehrin trafik politikasini sekillendiren aktorlerin fikirlerini anlamak
icin miizakereler gerceklestirildi. Saha ¢alismasinda karsilagilan en 6nemli sorun, gilivenlik
giiclerinin kent merkezinin belirli bolgelerinde konu ile ilgili goriintiilerin toplanmasina izin

vermemesiydi.

Yontem

Anket yontemi, belirli bir konu hakkinda ortaya atilan hipotezlere veya sorulara gore bir
evren veya Orneklemi olusturan kaynak kisileri sorgulayarak sistematik bir veri toplama

yontemi olarak tanimlanmaktadir (Ongen,2010).

Anketler, sosyal bilimlerde gozlemleri standardize etmek icin kullanilan araglardan
biridir. Arastirma, bilgi verenlerin okuryazar olmasini gerektirir, bu nedenle anket ayni

zamanda yazili veri toplama araci olarak da tanimlanmaktadir (Balci, 2005).

Belli bir konu ile ilgili, goriisleri, fikirleri, davranislari, tercihleri, beklentileri ve
temayiilii belirlemek maksadi ile dayali bilgi toplayan nicel arastirma verileri elde etme aracidir

(Doganay vd, 2012).

Amerika'nin bilinen ilk anketi, 1847'de Horace Mann'in tarafindan bir arastirma aract
olarak kullanildigi bilinmektedir. Avrupa'da 1872'de Galton tarafindan Olciilmiistiir, eski
zamandan beri, bu teknoloji cok cesitli verileri elde etmek i¢in diinya ¢apinda arastirmacilar

tarafindan kullanilmaktadir (Aydin, 2006).

Bu aragtirmada, sahadan elde edilen verilere dayanak veri Analizinin
gerceklestirilmesinde, dogrulayict faktér Analizi (DFA) IBM, SPSS Statistics, AMOS
(Graphics) programlar1 kullanilmistir. Elde edilen veriler Excel programina giris yapildiktan
sonra, SPSS programina aktarilmistir. Sonraki agsamada ise yap1 gegerliligi i¢in faktor yapilarini
belirlemek i¢in, Dogrulayic1 Faktor Analizi (DFA) kullamilmistir. Modelin genel yapist ve
hipotezleri test edilme sirasinda IBS, SPSS, ve AMOS programi kullanilmistir. Bu aragtirmanin
hipotezleri ve model i¢indeki degiskenleri belirlerken literatiirden yararlanilmistir (Mahdi,
2019). Elde edilen verilere gore verilerin kag tane faktor altinda toplanabilecegine karar vermek

i¢in faktor analizi yontemi uygulanmaktadir (Raykov and Marcoulides, 2006).

Diizenleyici analiz AMOS paket programi ile yapildiginda olusturulan YEM
modellerine ait yol katsayilarindaki degisimin anlamli sekilde olup olmadigini anlamak i¢in

parametre kiyaslamalarina bakildiginda Z skorlar1 1,96’dan biiyiik olan kesisimler diizenleyici
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rollin anlamli oldugunu gostermektedir. Bu baglamda bisikletten motorlu tasit kullanicilarina
gecis yaparken ortaya g¢ikan artig istatistiksel olarak anlamli degildir (a-b:-0,998). Analiz
sonuglarindan degiskenler arasindaki farkliliklar igin kritik oranlara bakildiginda bisiklet
kullanicilarindan elde edilen yol katsayilar1 ile motorlu tasit kullanicilarinin istatistiksel olarak
anlaml sekilde farklilasmadigi saptanmistir. Bagka bir deyisle kullanici tiiriiniin yapisal
modelde diizenleyici rolii gdzlenmemistir. Yani bisiklet kullanicilarindan elde edilen verilerle
ortaya konan yol katsayilarindan motorlu tagit kullanicilarindan elde edilen yol katsayilar1 daha

fazla olsa da bu fark anlamli degildir.

H1: Bisiklet/motorlu tasit kullanicilarinin devlet tesviginden yararlanmalar1 kullanicilar
icin anlamli bir etkisi vardir.

H2: Bisiklet/motorlu tasit kullanimlarinin bisiklet kullanimina anlamli bir etkisi vardir.

H3: Bisiklet/motorlu tasit kullanimlarinin kaza durumlarina anlamli bir etkisi vardir.

H4: Bisiklet/motorlu tasit kullanicilarinin devlet tesviginden yararlanmalarinin kaza
durumlarina anlamli bir etkisi vardir.

HS5: Bisiklet kullanicilarinin bisiklet kullanimlarinin kaza durumlarina anlamli bir etkisi

vardir.

Sekil 24. Arastirma Modeli

Arastirma model
H4
BMKT =
HL |~ |
BK C[HS L Kz
|

BMKT: Bisiklet/Motorlu tasit kullanicilarina devlet tarafindan tesvik eden sebepler.
BK : Bisiklet kullanicilari.

MTS : Motorlu tasit siiriiciileri.

KZ : Kazaya sebebiyet veren nedenler.
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Faktor Analizi

Faktor analizi, ¢ok sayida birbirine bagl degiskeni birka¢ bagimsiz ve 6nemli faktore

doniistiirerek nesneler arasindaki iliski modellerini a¢iklamaktadir ((Diana and Suhr, 2001).

Faktor analizi, bir veri kiimesindeki degiskenler arasindaki iliskileri anlamak ve verilere
nadir bulunan daha kullanish bir ana faktorii dahil etmek i¢in kullanilan bir yontemdir. Bu
yontem, bir veri kiimesindeki degiskenler arasindaki yapiy1 kontrol etmek ve temel kurallari
degistirmek i¢in kullanilir. Fakt6r analizi, bir¢ok bagimsiz degisken yerine giderek daha az
sayida yontem kullanarak veri setini basitlestirmeye yardimci olur. Temel faktorler, veri
kiimesindeki birgok farkli degisken kombinasyonunu igerir ve temel veryansin ¢ogunu da

icermektedir.

Faktor analizinin temel amaci, gozlemcilerin genel kabul gérmiis varsayimlarla
kullanabilecegi, karmasik bir veri setinin yapisim1 ortaya ¢ikarmak ve aralarindaki temel
iliskileri anlamaktir. Ozellikle sosyal bilimler, psikoloji, ekonomi, pazarlama ve egitim gibi
alanlarda faktor analizi, anketler veya oOlgeklerle Olgiilen degiskenlerin temel yoOnlerini

incelemek i¢in siklikla kullanilir. Faktor analizinde temel olarak iki tiir uygulama vardir:
1- Agimlayici faktor analizi:

Acimlayici faktor analizi, kullanilan faktor analizinin aksine, dnceden tanimlanmig
faktor yapisini incelemek i¢in kullanilir. Bu Analiz 1904 yilinda psikolog Charles Spearman
tarafindan gelistirilmistir (Aksu vd, 2017).

2- Dogrulayici faktor analizi:

Onceden tanimlanmis hipotezlerin test edilmesi ve dogrulanmasi, veri setinin temel
yapisini ve belirlemek i¢in dnceden tanimlanmis varsayimlar olmadan kullanilir (Nakiboglu,

2008).

Acimlayic1 Faktor Analizi (AFA)

Gozlenen ve gizil degiskenler arasindaki iligkinin belirsiz veya bilinmedigi durumlarda
uygulanir ve gozlenen degiskenlerin gizil degiskenler (faktorler) ile nasil ve ne dlgtide iliskili
oldugunu analiz yoluyla agiklamaya calisir (Byrne, 2010). Baska bir deyisle, bu yaklasimin
amaci, verilere uyan modeli bulmak ve bu dogrultuda farkl alternatiflerle modeller {ireterek,
verilere tam olarak uyan modeli belirlemektir, bu da teorik yaklasimi destekler (Schumacker
and Lomax, 2010). AFA yontemini uygulamadan 6nce bir modeli olmayan arastirmaci, kag
faktoriin yer aldigini, faktorlerin birbiriyle iligkili olup olmadigini ve her bir faktor i¢in hangi

gozlenen degiskenin en iyi kriter oldugunu bulmaya ¢alisir (Schumacker and Lomax, 2010).
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AFA'dan farkli olarak DFA, aragtirmaci gizil degiskenin yapisi hakkinda bilgi sahibi oldugunda
kullanilir. Bu yontemle, belirli bir teorik modeli olan arastirmaci, birden fazla gdzlenen
degiskenin oldugu bir dizi faktorii her faktor ig¢in kriter olarak belirler, ¢arpimsal modelin
anlamliligimi hipotez lehine test eder ve ampirik arastirma ile we Ornek verilerin modeli

dogrulayip dogrulayamadigini kontrol edilir (Schumacker and Lomax, 2010).

Acimlayici faktor analizi i¢in, her faktdrde gozlemlenen farkli yiik seviyelerine sahip
stiriciilerin davranigsal faktorii olusturulacaktir. Bu goézlenen degiskenler veya endeksler,
dogrudan odlgiilemeyen gizli yapilari (faktorleri) temsil etmektedir (Hair, 2010). Bu faktorlerde
teorik niteliklerinin, bu incelemede ise yararlanan verilerle eslesip eslesmedigini tayin etmek
icin dogrulayici faktor analizi (DFA) kullanilmistir (Mahd1,2019).

Acimlayict  faktor analizi sonucunda ortaya c¢ikan faktorlerin - gegerliligini
degerlendirmek amaci ile dogrulayici faktor analizini yapilmistir. Bu modelde kullanilan
ol¢egin tek yonliiliigi, yapisal gegerliligi ve dlgek giivenilirligi kontrol edilerek yapilir (Garver

and Mentzer, 1999).

Dogrulayic1 Faktor Analizi (DFA)

Dogrulayict faktor analizi, Ol¢lim modellerinin gelistirilmesinde yaygin olarak
kullanilan ve biiyiik kolayliklar saglayan analitik bir yontemdir. Bu yontem, 6nceden yapilmis
bir model araciligtyla gozlenen degiskenlere dayali bir gizil degisken (faktor) olusturma

islemidir (Schumacher and Lomax, 2004).

DFA, ilk olarak, arastirmaci, gézlemlenen degiskenlerin temel konsepti ne kadar iyi
temsil ettigini belirterek i¢in 6l¢lim modelini DFA, kullanarak dogrular. Gozlenen her degisken,

bir faktore veya sakli degiskene atanir (Garver and Mentzer, 1999).

Bu analiz genellikle hipotez testi ile yapisal gecerlilik ¢aligmalarinda kullanilir. Bu

anlamda 6nemli bir avantaj sunmaktadir.

Dogrulayict faktér analizinin temel amaci teoriyi test etmektir (Nakiboglu 2008).
Kisacasi, test edilen faktor yapisi lizerinde alternatif modeller dnermek miimkiindiir. Bu

nedenle alternatif modeller tizerinden test modeli gelistirilmistir.

Dogrulayici Faktor Analizin Yapilmasi

Calismanin amaci dogrultusunda, karisik trafikte yer alan bisikletgilerin ve otomobil
stirliciilerinin tutum ve davranislarini dikkate alacak faktorleri kesfetmek igin arastirma
modelleri ve hipotezler ortaya konmustur. Bu Analizde bisikletgiler, motorlu tasit siiriiciileri,

bisiklet kullanimini tesvik nedenleri, kaza nedenleri gibi bilgiler arasindaki iliski ortaya
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konulmus ve 6nerilen model yapisal esitlik modellemesi (YEM) kullanilarak Analiz edilmistir.
Bu c¢alismanin hipotezlerini ve modelin degiskenlerini tanimlamak igin literatiir kullanilmistir.
Modelin genel yapisi ve varsayimlart incelenirken IBM, SPSS ve AMOS programlari
kullanilmistir (Raykov and Marcoulides, 2006). Analiz sonucunda bazi degerler kontrol edilir.

Bu degerler:

= Ki-kare/serbestlik derecesinin, 3,00’{in altinda olmast,

*  Uyum iyiligi indeksi degeri (GFI), 0,90’1n {izerinde olmasi,

= Diizeltilmis uyum iyiligi indeksi degerinin (AGFI), 0,85’in {izerinde olmasi,

*  Normlu uyum indeksi degerinin (NFI), 0,95’in lizerinde olmasi,

= Goreceli uyum indeksi degerinin (RFI), 0,90’1n iizerinde olmasi,

»  Karsilagtirmali uyum indeksi degerinin (CFI), 0,90’in lizerinde olmasi,

*= Temel ortalama kare hatasi degerinin (RMSEA), 0,07’in altinda olmasi istenir

(Byrne, 2012; Ocak, 2020;).

Yapisal Esitlik Modeli (YEM)

YEM teknikleri, c¢esitli incelemelerde ve memnuniyet analizlerinde siklikla
faydalanmaktadir. Ulagim alaninda, pek ¢ok arastirmaci toplu tasimayi kullanan yolcu
memnuniyetini arastirmak icin toplu tasima calismalarimi kullanmistir. Yapisal esitlik
analizinin amaci, temel olarak, belirli bir iliski modelinin veriler tarafindan dogrulanip
dogrulanmadigii gostermektir. YEM'in en temel 6zelligi tamamen teorik olmasidir (Mahdi,

2019).

Yapisal esitlik modellemesinin tarihsel gelisimi

Yapisal esitlik modellemesi, birbiriyle iligkili yontemlerin bir toplami oldugundan ve
birden fazla istatistiksel teknik icerdiginden, gelisimi tek bir kaynaga dayanmamaktadir (Kline,

2011).

Yontem, regresyon analizi modelleri, yoriinge analizi ve dogrulayici faktor analizi

sirasini izleyerek tarihsel bir siirece gore gelistirilmistir (Schumacker and Lomax, 2010).

YEM'in orjinal temeli, 1889 yilinda Galton tarafindan, bagimli ve bagimsiz degiskenler
arasindaki iligkiyi belirlemeye dayali regresyon analizinin istatistiksel bir fonksiyon
kullanilarak ve bu degiskenler arasindaki iliskinin bir 6l¢iit olarak kullanilmasiyla insan

genetigi ¢alismalarinda atilmistir (Schumacker and Lomax, 2010).
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1904 yilinda Spearman tarafindan yapilan caligmalarda, ilgili degiskenleri ayni
kategoride gruplandirarak analiz yapmaya olanak saglayan faktor analizi gelistirilmistir (Kline,
2011).

1918'de biyolog olan Wright, gézlemlenen degiskenler arasindaki karmasik iliskilerin
korelasyon katsayilar1 ve analiz kullanilarak modellenmesine izin veren yoriinge analizi
gelistirdi. Wright tarafindan gelistirilen yoriinge analizi ile dogrudan ve dolayli etkileri

grafiksel olarak gostermek miimkiindiir (Matsueda, 2012).

Howe (1955), Anderson ve Rubin (1956) ve Lowley'in (1958) ¢alismalarinda yer alan
ve kuramsal yapiyi test etmek icin kullanilan ve faktér analizinin bir uzantisi olan dogrulayici
faktor Analizinin (DFA) gelistirilmesiyle birlikte, YEM'in yapis1 tamamlanir (Schumacker and
Lomax, 2010; Kline, 2011).

Yapasal esitlik modellemesinin adimlar:

YEM teknigin kullanilmasi dort asamadan olusur. Bu model tanimlama model tahmini,

model testi ve model degisikligidir.

1. Model belirlenmesi: Arastirmanin basinda, arastirmacilar literatiire dayali teorik bir
model olustururlar. Bir modelin hedefi, degiskenler arasindaki iliskiyi belirtili bir
sekilde aciklamaktadir. Bu asamada, bir model diyagrami ¢izerek veya denklem
seti olusturarak arastirma hipotezinin tanimlamaktadir.

2. Model tanimlamasi: Bu adim, bir modelin tanimlanip tanimlanmadigini belirler ve
ikinci model ise modelin tek bir ¢oziimii olup olmadigidir (Takvim, 2010).
Modeller, yetersiz tanimlanmaktadir, iyi tanimlanmig veya asir1 tanimlanmis olarak
siiflandirilir. Yeni modeldeki yapisal denklem sayisi bilinmeyen sayisina orantil
ise model tam olarak tanimlanmis demektir. Bilinmeyenlerin sayisi denklem
sayisindan fazla ise modelin zayif tanimli oldugu sdylenmektedir. Denklem sayis1
bilinmeyen sayisindan fazla ise model asir1 tanimlanmis demektir.

3. Model tahminleri: Belli uydurma kriterlerini kullanilarak ortiik matris (¥) ile 6rnek
kovaryans matrisi (S) ortasindaki farki en diisiik seviyede indirilir. Ornek kovaryans
matrisinin (S) 6geleri eksi ortiik matrisin (X) 6geleri 0 ise, o zaman kare degeri R?
= 0'dir. Bu, verilere miikemmel sekilde uyan bir model oldugu anlamina gelir.
Yapilan ¢alismada, gozlemlenen degiskenleri aralikli olarak Olceklendigi ve ¢ok
degiskenli bir normal dagilima sahip oldugu i¢in maksimum olabilirlik tahmini

kullanilmigtir (Mahdi,2019)..
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4. Model testi: Bu modelin verilere ne kadar iyi uydugunu belirler. Model uyum
analizi yapilir. Eger (p =0.05) ise, regresyon indeksi genel olarak "zayif uyum"

veya "uyumsuzluk" 6l¢iisii olarak adlandirilir.

YEM'in temel 6zellikleri olarak ifade edilebilecek unsurlar, bu yontemin kullanima,
karmasik teorilerin test edilmesine izin vererek, bir¢ok alanda 6nemli olan 6l¢liim hatalarini
acikca tanimlayarak ve dogrudan oOlciilemeyen degiskenleri dahil ederek yaygin olarak

uygulanmaktadir (Schumacker and Lomax, 2010).

AMOS programi iizerinden kurulan modele yine dogrulayicit faktor Analizindeki
varsayimlar uygulanir. Ki-kare/sd degeri, uyum indeksi degerleri (GFI, AGFI, NFI, RFI, CFI
ve RMSEA) kontrol edilir. Sonrasinda asagidaki degerler kontrol edilir

v Tahmin (estimate, ), modeldeki etkinin derecesini gosterir. Pozitif veya negatif
olmasi anlamliligin hangi yonde oldugunu belirtir

v Standart hata, verideki hata degerini gosterir.

v tdegeri, boyutlarin anlamli olup olmadigini gosterir.

v pdegeri, karsilagtirilan iki degisken arasinda anlamli iliski olup olmadigini gosterir.

Bu degerlerden t degeri, tahmin degerinin standart hataya boliinmiis halidir. Bu degerin
mutlak deger olarak 1,96’dan biiylik olmas1 Olclilmek istenen faktoriin istatistiksel olarak
anlamli oldugunu gosterir. Ayni sekilde p degerinin de 0,05 ten kiigiik olmasi anlamli bir etki

oldugunun gostergesidir.

YEM ‘in, bu calisma icin secilmis olmasi, klasik cok degiskenli istatistiksel
yontemlerden birgok ozelligiyle farklilik gostermesidir. Birincisi, YEM, diger istatistiksel
yontemlerden farkli olarak, kesfedici bir yaklasimdan ziyade dogrulayici bir yaklasim
kullanmaktadir. Bu nedenle YEM’in disindaki birgok istatistiksel yontem veri kiimeleri
tizerindeki iligkileri kesfetmeye calisirken; YEM, teorik olarak kurulan iligkilerin verilerle
uyumlulugunu dogrular. Bu sekilde YEM ‘in diger hipotez test etme yontemlerinden daha etkili
oldugu sodylenebilir (Bayram, 2013).

Ikincisi, geleneksel ¢ok degiskenli yontemler, 6lgiim hatalarmi hesaplama veya
diizeltme konusunda yetersizdir; YEM, hata hesabinda ¢ok net sonuglar vermektedir. Bu
baglamda geleneksel yontemler 6l¢iim hatalarini ayr1 ayri ele alirken, YEM tiim Analizlerde

Ol¢tim hatalarini net bir sekilde aciklar (Bayram, 2013).
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Uciinciisii, geleneksel yontemler yalnizca gozlemlenebilir degiskenler {izerinde
calisabilirken; YEM, ayn1 modelde gozlemlenebilir ve gdzlemlenemeyen degiskenler tizerinde

testler yapabilir (Bayram, 2013).

Dordiincii, geleneksel regresyon Analizinde yapisal esitlik modellerinden farkli olarak
degiskenlerin 6l¢tim hatalar1 goz ardi edilmektedir. Bu sebeple regresyon Analizi sonuglar

hatal1 ve yaniltict sonuglar verebilmektedir (Bayram, 2013).

Son olarak giiniimiizde gozlenen ve gozlemlenemeyen degiskenlerin es zamanli olarak
test edilebildigi, dogrudan ve dolayli bir¢ok iligkiyi 6lgebilen YEM'den daha iyi veya daha fazla
kabul goren bir yontem yoktur. Tiim bu 6zellikler ise YEM'1 giinlimiizde oldukg¢a popiiler bir

yontem haline getirmistir (Karagsz,2016).

Path (Yol) Analizi ve Diyagram

Nedensellik modellemesi' olarak da bilinen yol Analizi, nedenselligi agiklamayi degil,

degiskenler arasindaki teorik iliskileri kesfetmeyi amaglar (Schumacker and Lomax, 2010).

Yontemlerin grafiksel gosterimleri olan yol diyagramlari, degiskenler arasindaki
iligkileri yaygin olarak kabul edilen gesitli semboller ve sayilarla temsil eder. Tablodaki
dikdortgenler gozlenen degiskenleri, oval degiskenler gizli degiskenleri, tek basl oklar iki
degisken arasindaki nedenselligi ve ¢ift basl oklar bunlar arasindaki kovaryansi/korelasyonlari
gostermektedir. Yol analizinde dogrudan etkileri tahmin eden yol katsayilari tek basl oklarla
gosterilmistir. Bu katsayilarin ilintisiz versiyonlari standardize yol katsayilar1 olarak tanimlanir
ve regresyon analizinde agirlikli regresyon katsayilari olarak yorumlanir (Raykov and
Marcoulides, 2006).
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veya
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veya
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Gozlenen degisken

Gizil Degisken

Bir degiskenin diger bir degisken
tzerindeki etkisi

Gizil degiskendeki hata

Gozlenen degiskendeki olgum
hatasi

iki degisken arasinda kovaryans

Sekil 25. Path analizinde kullanilan semboller ve aciklamalar (Ongen, 2010)

Cok degiskenli veri analizinde dogrusal iligkileri tanimlamak icin yaygin olarak
kullanilan YEM, bu karmasik iliskilerin cebirsel veya grafik bicimde ifade edilmesini saglar.
Yol diyagramlari ise bir¢cok arastirmaci tarafindan ¢ok degiskenli veriler arasindaki iligkileri

temsil etmek i¢in kullanilir. Bu, denklem sisteminden daha acik ve verimli bir yontem olarak

kabul edilmekte ve tercih edilmektedir (Ringo Ho and ark, 2012).
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ARASTIRMA BULGULARI VE TARTISMA

Anket Calismalarimin Sonug¢lar

Belh kentinde, insanlarin bisiklet kullanicilar1 ve motorlu tasit siiriiciilerinin tutum ve
davraniglar ile ilgili goriislerini anlamak i¢in yiiz ylize anket yapilmistir. Anket kapsaminda

sehrin niifusuna gore 6rneklem biiytlikliigl se¢ilmistir.

Ormekleme formiiliine gore evren biiyiikliigii bilinen kent merkezin niifusu 600.000
kisiden olusmaktadir (NSIA, 2020). Bu arastirma i¢in 6rneklem biiytikligi %95 ve giiven
aralig1 hata pay1 0,05 olacak sekilde en az 384 anket yapilmalidir.

Minimum ornekleme sayis1 384 olarak belirlenerek ve orneklem hatasin1 en aza
indirmek i¢in, yapilmasi planlanan anketin mantiksal giivenilirligini saglamak iizere 6rneklem
biiyiikliigi il niifus geneline gore 500 kisinin 250’si1 bisiklet kullanict ve 250'si ise otomobil
stiriiclisii olarak belirlenmistir. Yapilan analiz sonucunda arastirmanin demografik sonuglarina
gore orneklemin %2,2'si kadin, %97,8' erkeklerden olusmaktadir (Sekil 25). Afganistan’da
kadinlarin bisiklet kullanmasina pek ¢ok miisaade edilmedigi i¢in ¢ogunluk erkek bisiklet
kullanicilar1 ve otomobil siiriiciileri ile anket yapilmistir. Arastirmada ulasilan katilimcilarin
%25 bisikleti okul i¢in kullandiklarini dile getirmislerdir ve ¢alismalarin ¢ogunlugunu temsil
eden %358'1 lisans derecesine sahiptir. En biiylik katilimcilar 6grenciler ve memurlardan

olusturmaktadir.

Calismanin devaminda, dogrulayici faktor analizi (DFA) kullanarak (YEM), ve AMOS
paket programlari ile analiz sonuglar1 sunulmaktadir. Gergeklestirilen yol analizinde, analiz
sonuglart sunulurken oncelikle analiz edilen modelin bigimsel temsili tanitilmakta, ardindan

AMOS programlarindan elde edilen uyum indeksleri incelenmektedir.

Anket Katihmeilarinin Demografik Ozellikleri

Anket caligmalarinin demografik 6zelliklerinin verilerini incelendiginde ¢ogunlukla lise
ve Universite 6grencilerinden olustugu goziikmektedir. Cinsiyete gore dagilim ise Belh ilindeki
kadin siirlicli oranina paralellik gostermemektedir. Ankete katilanlarin ¢ogunlugu ise

yiiksekokul-lisans ve lise grencilerinden olustugu goziikmektedir.

41



M Erkek W Kadin

Sekil 26. Ankete katilanlarin cinsiyet dagilimi

Tablo 3. Ankete Katilanlarin Cinsiyet Dagilimi

Cinsiyet dagilimi Frekans Yiizde %
Erkek 489 97.8
Kadin 11 2.2
Toplam 500 100

Bu ankete katilanlarin cinsiyet bakimimdan homojen olmasi amaglanmigtir. Fakat
Afganistan’da yasayan kadinlarin bisiklet kullanmasina ¢ok miisaade edilmediginden dolay1

cogunlukla erkek bireyler katilim saglamistir (Tablo 3).

B okuryazar Degil

W orta Okul

ELis=

B Oniversite

¥iiksek Lisan/Doktora

Sekil 27. Ankete katilanlarin egitim durumu

Katilimcilarin ¢ogu iiniversite mezunu oldugunu séylemek miimkiindiir. Ankete en az

katilanlar ise okuryazar olmayan kisilerden olugmaktadir. %12 oraninda okur yazar
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olmayanlardan olusup, ortaokul ise %13, lise mezunu ile liniversite mezunlari ise sirasi ile %26
ve % 32, yiiksek lisans / doktora ise %17 civarinda katilim saglamistir (Sekil 27). Rakamlar
incelendiginde anketin yogun olarak egitim diizeyi yliksek olan kisilerle yapildigt

goriilmektedir.

Gilimiishane kentinde yaptig1 ¢aligmada egitim durumunun sordugu soruda en ¢ok
katilanlarin arasinda {iniversite mezunu %67 olup ve anket katilanlarin arasinda okuryazari %0

yani hi¢ bulunmamis olarak ortaya ¢ikmistir (Oztiirk, 2018).

B Ev Hanimi

M isci

B Memur
Emekli

M Ogrenci

M Esnaf

W Cifci

M Serbest

W Calismiyor

B Diger

Sekil 28. Anket katilanlarin meslek dagilimi

Katilimcilarin cogu 6grenci olmak iizere %21 ve katilanlarin memur ile ¢iftci sayisi esit

olup ve en az katilanlar ise %1 diger meslek se¢enegidir (Sekil,28)

Bisiklet kullanicilarin Eskisehir ilindeki anket yaptigi ¢alismada ise en ¢ok 6grenci %46

ve en az katilan sayisi ise %3 issiz olduklarini sdylemislerdir (Pinici, 2019).

Igdir'da bisiklet kullananlara yonelik bir aragtirmada %61 lisans, %27 lise ve %12
lisansiistii mezunu katilimcilar arasinda bir arastirma yaptiginda en ¢ok lisans mezunu

katilmistir (Ceyiz, 2020).
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Sekil 29. Anket katilimcilarinin bisiklet kullaniminin sikligi

Bisiklet kullanicilarinin %34 u bisikleti her giin kullanirken, %20’lik kismi ise bisikleti
ayda bir kez kullanmaktadir ve %17 oraninda ara sira kullanirken hig bisiklet kullanmayanlarin

orant ise % 12 olarak saptanmustir (Sekil 29).

Istanbul'da bisiklet kullamm sikhigina bakildiginda, ayda bir kez bisiklete binen
katilimcilarin oran1 %44,5 en yiiksek, iki ayda bir veya daha az bisiklete binen katilimecilarin
orani ise %29.5 olarak orta seviyede oldugu goriilmiistiir. Giinliik bisiklet kullananlarin orani

%S35,5 en diisiik seviyede oldugu goriilmektedir (Anonim, 2014).

Civitas (Cleaner and better transport in cities, 2016) “Smart Choices For Cities —
Cycling in the City” isimli Avrupa Birligi politika notunda, kentsel ortamlarda bisiklet
stirmenin 6zendirilmesinin sadece bisiklet yollarina yapilan yatirimlar gibi yukaridan asagiya
bir yaklasimla saglanamayacagi ve yol kullanicilarinin araglarini birakip bisiklete binmeleri

icin kiiltiirel bir degisimin gerekli oldugunu belirtmektedir.

Bu nedenle bisiklet genellikle 2 ila 5 km aras1 mesafeler i¢in tercih edilen ulasim
aracidir. Bisikletlerin uzun mesafe ulasim araci olarak kullanilabilmesi icin yerel toplu tasima

sistemlerine entegre edilmesi gerekmektedir (Barut, 2017).
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M Bisiklet ile yolculuk amac.
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M Spor/Ulasim araci
M Diger
W Ver Kayp seti

Sekil 30. Bisiklet kullanicilarinin yolculuk amac dagilimi

Bisiklet ile yolculuk amaciniz nedir diye sordugumuzda en ¢ok %25 diger meslek %22
okul, %21is, olmak tiizere, bisiklet kullandigin1 sdylemektedir, diger bisiklet siiriiciileri ise

aligveris ve spor/ ulasim i¢in kullandiklarini dile getirmistir (Sekil,30).

Katilimeilarin Eskisehir ilindeki anket yaptig1 ¢alismada bisikletin neden kullandiginiz
sorusuna %33 Spor icin kullandigina ve %11 ise aligveris amaclh bisiklet kullandiklar:

belirlenmistir (Pinici, 2019).

Kayip weri sistem, 1%

Bir cok defa,12%

Hig yapmadfim ,40% B Hig yapmadfim
N1
H:z
3
M Bir cok defa
W kazyip veri sistem

Sekil 31. Son 1 yilda bisiklet kullanicilarinin yaptig1 kaza dagilimi

Son 1 yilda bisiklet kullanicis1 olarak ka¢ kaza yaptiniz diye sordugumuzda ankete
verdikleri cevaplara gore %41 hi¢ kaza yapmamais, %17 en az bir defa kaza yapmis ve %15 ise
iki defa kaza yapmus ii¢ defa kaza yapanlarin yiizdesi %14 ve 4 ve daha fazla kaza yapanlarin

orant is %12 oldugunu dile getirmistir (Sekil,31).
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Sekil 32. Kaza yapmuis arag tipi dagilim1

Anket caligmasinda bisiklet kullanic1 ve motorlu tasit siiriiciilerine kaza yaptiginiz arag

tipini sordugumuz soruya en ¢ok yapilan kaza %22 oraniyla otomobil olarak belirlenmistir.

%19 bisiklet ile %10 kamyon ve minibiis ise %2 kaza yapmisken, kamyon- minibiis %6

M Bisikiet

M Otomobil

M Kamyonet
Minibus

M Kamyon -Otobis

M Diger

kaza yapmis ve diger araglar ile kaza yapan %41 olarak belirlenmistir (Sekil,32).

Standart sapma ve standart hata degerlerini azaltmak, evrenin normal dagilim
degiskenlerine yaklagmasini saglamak i¢in drneklem biyiikligiiniin artirilmasi gerekmektedir
(Sencer, 1989).

Bu anketin sonuglarina dayanarak asagidaki istatistiksel analizi yaptik. Kullanilan
kisilik envanterinin gilivenirlik testi olan dort faktor testi yapilmis olup, sonuglar asagida

sunulmaktadir.

Tablo 4. Bisiklet Kullanicilar1 Faktorii I¢in Cronbach's Alpha giivenilirlik Analizi

Bisiklet Kullanicilart Faktorii ~ Madde Toplam Cronbach’s Alfa Degeri
Maddeleri Korelasyonu (Madde Silinirse)
BKA 0,218 0,815
BKB 0,219 0,815
BKC 0,276 0,814
BKD 0,146 0,834
BKE 0,103 0,821
BKF 0,130 0,819
BKG 0,265 0,814
BKH 0,495 0,807
BKI 0,516 0,807
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Bisiklet kullanicilarinin uyumluluk faktoriiniin tutarlilifini belirlenmesi amaci ile
uygulanan Cronbach’s alpha giivenilirlik analizi yapilmistir, maddelerin birbiri i¢inde iyi bir

seviyede uyumlu (o =0,834) oldugu gozlenmektedir (Tablo,4).

Tablo 5. Motorlu Tasit Faktorii Icin Cronbach's Alpha giivenilirlik Analizi

Motorlu Tasit Faktori Madde Toplam Cronbach’s Alfa Degeri
Maddeleri Korelasyonu (Madde Silinirse)
MTSA 0,407 0,810
MTSB 0,427 0,810
MTSC 0,046 0,822
MTSD 0,246 0,816
MTSE 0,094 0,823
MTSF 0,245 0,816
MTSG 0,204 0,816
MTSH 0,394 0,810
MTSI 0,560 0,806

Motorlu tasit siiriiciilerin uyumluluk faktoriiniin tutarliligini  belirlenmesi amaci ile
uygulanan Cronbach’s Alpha giivenilirlik analizi yapilmistir, maddelerin birbiri iginde iyi bir

seviyede uyumlu (o =0,810) oldugu gézlenmektedir (Tablo 5).

Tablo 6. Bisiklet/Motorlu Tasitlar I¢cin Devlet Tesvigi Faktorii I¢in Cronbach's Alpha
Guvenilirlik Analizi.

Bisiklet/Motorlu Tagitlar igin D. Madde Toplam Cronbach’s Alfa Degeri
Tesvigi Faktorii Maddeleri Korelasyonu (Madde Silinirse)

TA 0,405 0,810
TB 0,442 0,809
TC 0,454 0,802
TD 0,554 0,807
TE 0,492 0,806
TF 0,538 0,807
TG 0,549 0,796
TH 0,566 0,808
TI 0,521 0,821

Bisiklet/Motorlu Tasitlar icin devlet tarafindan tesvigi icin uyumluluk faktoriiniin
tutarliligini belirlenmesi amaci ile uygulanan Cronbach’s Alpha giivenilirlik analizi yapilmistir,

maddelerin birbiri i¢inde iyi bir seviyede uyumlu (a =0,796) oldugu gézlenmektedir (Tablo 6).
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Tablo 7. Bisiklet/Motorlu Tasitlarin Kazaya Sebebiyet Veren Faktorii Icin Cronbach's Alpha
Giivenilirlik Analizi

Bisiklet/Motorlu tasit Kaza Madde Toplam Cronbach’s Alfa Degeri
Faktorii Maddeleri Korelasyonu (Madde Silinirse)
KZA 0,079 0,821
KZB 0,136 0,819
KzC 0,390 0,810
KzD 0,137 0,819
KZE 0,291 0,813
KZF 0,049 0,822
KzG 0,378 0,811
KZH 0,502 0,808
KZI 0,411 0,811

Bisiklet/Motorlu tasit kullanicilar1 Kaza sebebiyet veren nedenlerin faktorii maddeleri
uyumluluk faktoriiniin tutarliligini belirlenmesi amaci ile uygulanan Cronbach’s alpha
giivenilirlik analizi yapilmistir, maddelerin birbiri i¢inde iyi bir seviyede uyumlu (a =0,796)
oldugu gozlenmektedir (Tablo 7).

Dogrulayici Faktor ve (YEM) Analizinin Sonugclar:

Verilerin normallik degerlerine bakildiginda, bisiklet kullanimi, bisiklet kullanimina
tesvik, motorlu tagit kullanim1 ve kaza degiskenlerine ait basiklik ve ¢arpiklik skorlar1 genel
kabul gérmiis (Tabachnic and Fidell, 2013) sinirlarda (+1,5 ile -1,5) oldugundan normal dagilim
gostermektedir. Ote yandan insan {izerinde yapilan anket ¢alismalarinda ¢oklu normalligi
saglamak gorece zor oldugundan belirli bir sayida 6rneklemin iizerinde Analizlerde normallik
aranmayabilir. Yani merkezi limit teoremine gore biiyiik 6rneklem sayis1 (n>300) yiiksek olan

aragtirmalarda normal dagilim varsayimi kabul edilebilir (Kalayci, 2008).

Tek faktorlii bir yapi, bir gézlenen parametre kiimesi yalnizca bir gizil faktor tarafindan
dogrulandiginda ortaya ¢ikmaktadir. Yani, gézlenen her parametre ya da gosterge sadece bir
faktor tarafindan ortaya konmustur. ifadelerin tek boyutlu olmasi ve &lgiim modelinin
istatistiksel ~bilesenlerinin uyumlulugu, farkli uyumluluk indeksleri dikkate alarak

degerlendirilmektedir (Mahdi, 2019: 68).

Bu ¢alismada, bisiklet kullanici ve motorlu tasit siiriiclilerinin tutum ve davranislarini
6lgen dort faktoriin dogrulanmasi i¢in her birine DFA, uygulanmigtir. Bu faktorlerin her birini
incelenmesinin ardindan bisiklet kullanicilari ile otomobil siiriiciilerin arasindaki memnuniyet

iliskisi karsilastirildiktan sonra analiz uygulanmis ve diizeltilmis indeksler kabul edilebilir
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sonuglart vermistir. En ¢cok memnun gdsteren motorlu tasit siirticiileri ve faktorii test etmek
lizere birinci dereceden yapisal modeli kurulmus ve DFA uygulanarak, diizeltilmis indeksler

kabul edilebilir sonuglart vermistir.

Olgiim modeli yapisal esitlik modellemesi &ncesinde gdzlenen ve gizli degiskenler
arasindaki baglantiyr bir biitlin olarak gérmemizi saglayan bir yapidir. Birinci diizey
dogrulayici faktor analizi yapilmistir. Bu nedenle degiskenlere ait dogrulayici 6l¢lim modeli

analiz sonuglari ve uyum iyiligi degerleri Sekil 33’teki gibidir.

[Bx ][ Bxn | [ Bkg |

[} e
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[ @
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Sekil 33. Degiskenlere ait 6l¢tiim modeli sonuglari

Sekil 33 ele alindiginda, 6l¢iim modeline ait uyum iyiligi degerleri literatiirde kabul
edilen sinirlar igerisinde oldugu gozlenmektedir (CMIN/DF=2,317; RMSEA=0,051;
CFI1=0,940; GFI=0,926; AGFI=0.905; RMR=0,050). Model uyum iyiligi degerlerinin kabul
edilebilir sinirlara getirilebilmesi i¢in en yliksekten baslayarak sirasiyla hata terimleri arasinda
modifikasyonlar yapilmistir. Her bir modifikasyon sonrasinda tekrar analiz edilmis ve en
nihayetinde kabul edilebilir sinirlar igerisinde ve sinirli tutulmak {izere {i¢ modifikasyonla
analiz sonlandirilmistir. Sirasiyla e30-e31; e8-e9 ve e32-e33 hata terimleri arasinda
kovaryanslar kurularak model uyum iyiligi degerleri istenen diizeye getirilmistir. Ote yandan
gizil degiskenler ait gézlenen degiskenlerden yol katsayisi istatistiksel olarak anlamli olmayan
ve ¢ok diisiik olan maddeler (0,30’un altindaki degerler) en diisiik katsayr dan baslayarak
sirastyla Analizden ¢ikarilmistir. Bunlar BKa, Bkb, Bke, Bkd, Bke, Bkf, KZa, KZb, KZd, KZe,
KZf, MTSc, MTSe, MTSf ve MTSg maddelerinden olusmaktadir. Olgiim modeline ait yol

49



standardize ve standardize olmayan yol katsayilari, t degerleri, anlamlilik diizeyleri ve standart

sapmalar Tablo 9’deki gibidir.

Tablo 8. Kurulan Dogrulayici Faktér Analizine Ait Uyum Indeksi Degerleri

No Uyum olgiitleri Olgme modelinin Kabul edilen
sonuglari uyum
1 Ki kare/ serbest derecesi 2,317 85,00
2 Uyum iyiligi indeksi (GFI) 0,926 € 0,90
3 Diizeltilmis Uyum iyiligi indeksi (AGFI) 0,848 €0,85
4 Karsilastirilmali uyum indeksi (CFI) 0,940 €0,90
5 Temel ortalama kare kalintt (RMR) 0,050 60,10
6 Temel ortalama kare hatas1 (RMSEA) 0,051 60,07

Tablo 9. Ol¢iim Modeline Iliskin DFA Sonuglar1

By Bo S.E. CR. P
BKH <-- BKEG 1 0,772

BKG <—-- BKEG 0,457 0,300 0,076 5,985 o
MTSI <  MTS 1 0,618

MTSH <--  MTS 0,751 0420 0,077 9,718 ook
MTSD <--  MTS 0,777 0320 0,124 6,252 ok
T < BMKT 1 0,715

TH  <—  BMKT 1,068 0753 0,068 15,817 ook
TG  <— BMKT 1,067 0758 0,067 15,924 el
TF  <—  BMKT 1,153 0721 0,076 15,162 o
TE  <— BMKT 1,174 0714 0,078 15,027 el
TD  <— BMKT 1,702 0723 0,112 15,206 el
TC  <—  BMKT 0,931 0602 0073 12,704 o
KH <-— KZ 1 0,906

KG <- KZ 0,809 0,647 0,055 14,592 el
KC <-— KZ 0,54 0319 0,079 6,814 o
TB  <— BMKT 07 0532 0,062 11,219 o
TA  <— BMKT 0,602 044 0,065 9,278 el
MTSB <--  MTS 0,739 0468 0,084 8,759 ok
MTSA <  MTS 0,749 0471 0,085 8,806 sk
KZI < KZ 0,76 0735 0,046 16,651 e
BKI <- BK 0,873 0792 0,063 13,888 e

Bo= Standardize regresyon katsayisi, p1= Standardize olmayan beta katsayisi. S.E= standart hata C.R=Kiritik
Rager. ***= p<0,001.
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Tablo 10°de Olg¢iim modeline iliskin yol katsayilar1 incelendiginde, bisiklet kullanimi
degiskenine ait 3 maddeden olusan yol katsayilar istatistiksel olarak anlamlidir. Sirasiyla, BKg
icin fo= 0.300; BKh i¢in Bo= 0.772; BKI i¢in Bo= 0.792 olarak tespit edilmistir. Analize dahil
edilen BKa, Bkb, Bkec, Bkd, Bke ve Bkf maddeleri sirasiyla diisiik faktor yiiki (<0,30) ve
anlamsiz yol katsayilar1 (>0,01) nedeniyle Analizden ¢ikarilmistir. Yol katsayilarina
bakildiginda bisiklet kullanimina en fazla etkiye sahip ifadenin BKI oldugu gozlenmektedir
(B1=10,873).

Olgiim modeli gizil degiskenlerinden motorlu tasit kullannmma iliskin degerler
istatistiksel olarak anlamlidir. Sirastyla MTSa i¢in fo=0.471; MTSb i¢in fo= 0.468; MTSd i¢in
Bo= 0.320; MTSh icin Bo= 0.400 ve MTSI i¢in Po= 0.618 olarak tespit edilmistir. Yol
katsayilarina bakildiginda motorlu tagit kullanimma en fazla etkiye sahip ifadenin MTSd

oldugu gozlenmektedir (B1=0,789).

Gizil degiskenlerden devlet tesvigine ait sonuglar istatistiksel olarak anlamlidir. Bu
kapsamda sirasiyla Ta i¢in Bo= 0.440; Tb igin Bo= 0.532; TCc i¢in fo= 0.602; Td i¢in Bo= 0.723;
Te i¢in Bo= 0.714; Tf icin fo= 0.721; Tg i¢in fo= 0.758, Th i¢in Bo= 0.753 ve Tl i¢in Po= 0.715
olarak tespit edilmistir. Yol katsayilarina bakildiginda motorlu tasit kullanimina en fazla etkiye

sahip ifadenin Td oldugu gézlenmektedir (B1= 1,703).

Kaza degiskenine ait 4 maddeden olusan yol katsayilari istatistiksel olarak anlamlidir.
Sirasiyla Kc i¢in Bo= 0.319; Kg i¢in Bo= 0.647; Kh i¢in Bo= 0.906; K1 i¢in Bo= 0.735 olarak
tespit edilmistir. Analize dahil edilen Ka, Kb, Kd, Ke ve Kf maddeleri sirasiyla diisiik faktor
yiikii, anlamsiz yol katsayis1 ve model uyum iyiligini bozduklar i¢in analizden ¢ikarilmistir.
Yol katsayilarina bakildiginda kazaya en fazla etkiye sahip ifadenin Kg oldugu gozlenmektedir
(B1= 0,809).

Aragtirma hipotezlerini test etmek amaciyla kurulan yol modeli analizi sonuglar1 Sekil
33’teki gibidir. Olusturulan modelin bisiklet ve motorlu tasit kullanicilart i¢in ayr1 ayri ele
alinmasi ve kullanim seklinin diizenleyici roliinii test etmek amaclanmaktadir. Dogrulayici
faktor analizi ile elde edilen 6lgiim modeline ait yap1 yapisal esitlik modeli kurularak test
edilmistir. Bu baglamda ilk olarak bisiklet kullanicilarinin katilimindan elde edilen model

sonuclar1 Sekil 34°te gosterilmektedir.
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Sekil 34. Faktorlere ait YEM modeli sonuglari

Sekil 34 incelendiginde, yol Analizi sonuglart model uyum iyiligi skorlar1 bakimindan
literatlirde belirtilen sinirlarin igerisinde ve kabul edilebilir diizeydedir (CMIN/DF=2,078;
RMSEA=0,047; CFI=0,904; GFI=0,902; RMR= 0,070; AGFI;0.848). Model uyum iyiligi
degerlerini bozdugu ve diger gizil degiskenlerle hata terimleri arasinda kovaryanslar ¢iktig1 i¢in
gozlenen degiskenlerden ifadesi analizden ¢ikarilarak modele son hali verilmistir. Gizil
degiskenler arasindaki nedensel iligki sonuglar1 Tablo 11’de sunulmaktadir. Tablo 11’de
sirastyla modele ait standardize regresyon katsayilari, standart hata, t degerleri, anlamlilik ve

R? degerleri verilmektedir.

Tablo 10. Kurulan Yapisal Esitlik Modeline Ait Uyum Indeksi Degerleri

No Uyum olgiitleri Olgme modelinin sonuglart Kabul edilen

uyum
1  Ki kare/ serbest derecesi 2,070 <5,00
2 Uyum iyiligi indeksi (GFI) 0,902 >0,90
3 Diizeltilmis Uyum iyiligi indeksi 0,848 >0,85

(AGFI)

4  Karsilagtirilmali uyum indeksi (CFI) 0,904 >0,90
5  Temel ortalama kare kalintt1 (RMR) 0,070 <0,10
6  Temel ortalama kare hatasi (RMSEA) 0,047 <0,07
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Tablo 11. Yapisal Esitlik Modelinden Elde Edilen Modele iliskin Nedensel Sonuglar

B1 SE. CR P R?
BKE <—  BMKT (H1) 0228 0040 8552  **x 0,217
BKE <  MTS (H2) 0294 0,040 8552  ***
KZ  <— MTS (H3) 0239 0,040 8552  ***
KZ  <-  BMKT (H4) 0185 0040 8552  **x 0,315
KZ  <- BKE (H5) 0275 0040 8552  **x

B1: Standardize Regresyon Katsayisi, ***: p<0,001

Tablo 11 dogrultusunda bisiklet kullanicilarindan elde edilen arastirma modeli igin
YEM Analizi sonuglarina gore, bisiklet kullanimina doniik devlet tesviginin (0,228) ve motorlu
tasit kullaniminin (0,294) bisiklet kullanimia anlamli ve ayn1 yonde etkisi saptanmaktadir.
Bagka bir ifadeyle, bisiklet kullanimindaki degisimlerin %21,7’sini bisiklet kullanimina devlet
tesvigi ve motorlu tasit kullanimindaki degisimler tarafindan agiklanmaktadir. Dahasi1 kaza
durumlar itizerinde bisiklet kullanimi1 (0,275), motorlu tasit kullanimi (0,239) ve bisiklet
kullanimina devlet tesvigi (0,185) degiskenleri tarafindan anlamli ve ayn1 yonde etkisi ortaya
cikmaktadir. Oyle ki kaza durumundaki degisimlerin %31,5’i bisiklet kullanimi, motorlu tasit
kullanim1 ve devlet tesvigi tarafindan agiklanmaktadir. Bu baglamda ilgili hipotezler H1, H2,
H3, H4 ve H5 kabul edilmektedir.

Bisklet/Motorlu tasit kullanicilarimin verdikleri cevaplardan olusan YEM modeli
sonuglart Sekil 34°te gosterildigi gibidir. Oyle ki ilgili degiskenler arasindaki nedensel iliski

motorlu tagit kullanicilarinin verdikleri cevaplar dogrultusunda analiz edilmektedir.
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SONUC

Bu calismanin sonucunda karisik trafikte Bisiklet Kullanicilarimin ve Otomobil
Siiriiciilerinin birbirine kars1 tutum ve davranislarini, memnuniyet derecelerini belirlenmesi ve
stiriici davranisi ile ilgili sorunlar1 inceleme amaci ile toplam 56 soru sorulmus, elde edilen
verileri dogrulayict faktor Analizi uygulanarak 36 sorudan olusan 4 faktor bulunmustur.
Faktorler, faktorlerin igerdigi maddelerin anlamlar1 dikkate alinarak isimlendirilmistir.
Dogrulayict faktdr Analizi (DFA) SPSS, AMOS (Graphics) programlari1 uygulandiktan sonra,
erisilen model uyumun degerlerine bakildiginda model verilerinin uyumlu oldugu
belirlenmistir. Calismanin devaminda, dogrulayici faktor analizi (DFA) kullanarak (YEM), ve
AMOS paket programlari ile analiz sonuglar1 sunulmustur. Dogrulayici faktor analizi yapilip
faktor yiiklerinin degerleri, diisiik faktor yiikii, anlamsiz yol katsayist ve model uyum iyiligini
bozduklar1 i¢in analizden ¢ikarilmistir ve kalan modellerin faktor yiikleri 0,32 ile 0,79 arasinda
degismektedir. Anlamli degeri p<0,001 olarak tespit edilmis olup Faktor analizlerinin uyumlu
oldugu saptanmustir. Bu faktorler iizerine uygulanan dogrulayici faktér analizi tamamlandiktan
sonra bisiklet kullanict ve motorlu tasit siiriiciilerinin tutum ve davranisini incelendiginde,
bisiklet kullanicilarinin motorlu tasit siiriictileri {lizerinde pozitif anlamli bir etkisi
(p=0,001<0,005 ve t=2,317> 1,96) oldugu goriilmektedir. Bu baglamda H1, H2, H3, H4 ve H5

hipotezleri kabul edilmistir.

Belh/Mezar-1-Serif kentinde yasayan insanlardan ulasim tercihlerini, bisiklet ve
otomobil siiriiciileri ile ilgili goriisleri alindiginda, gilinliik seyahat edenlerin cogu motorlu
tasitlar1 segerek otomobil ve otobiisii kullanmaktadirlar. Bu durum trafik sikisikligi, park yeri
yetersizligi, hava kirliligi gibi sorunlara yol agmaktadir. Eger insanlar bisiklet kullanmaya

tesvik edilirse bu sorunlarin bir miktar azalmasi miimkiindiir.

Belh ilinde, halk bisikleti daha ¢ok ulasim ve spor aracit olarak kullanmaktadir.
Bisikletin diger ulasim araclarindan ziyade bir ulasim ve spor araci olarak goriilmesi, sehir ici
ulagimda ve giinliik gezilerde kullanimini fazla etkilemistir. Yalnizca bisikletin bir ulagim araci
olarak degerlendirilmesi diger ulasim araglarinin yerine kullanilmasini saglayacak ve sehir i¢i

ulasimdaki payinin artmasini etki edecektir.

Her giin bisiklet kullanan kisilerin ¢ogu, bisikleti bir ulasim araci olarak gormektedir.

Bisiklet spor ve dinlenme amacli bisikletcilerin gilinliik yolculuklarinda ise gidip gelme
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bisikletlerini kullanmalarinin saglanmasi, eglence ve sporun yani sira sehir i¢i ulasimda da

bisikletin paymin artmasini saglayacaktir.

Bisikletle seyahat eden ¢ogu kisi glivenligi 6n planda tutmaktad.Bisiklet yolu ve
otomobil yollar1 karisik olmamasi biri birinden ayrilmasi ve gilivenli bisiklet yollarmin

yapilmasi1 insanlarin bu kaygisini azaltacak ve bisiklet kullanimini artiracaktir.

Anket calisma sirasinda ankete katilan kisilerin verdikleri cevaplara gore, genellikle
bisiklet kullanicilar1 ile otomobil siiriiclilerinin tutum ve davranislarinin degistigi zamanlar,
kavsaklardan gecerken meydana geldigini dile getirmislerdir. Ozellikle trafigin kalabalik
oldugu zamanlar, aksam saatlerinde veya sabah saatleri gibi yogun zamanlarda otomobil
stiriiciileri tarafindan bisiklet kullanicilarina karsi davranislarinin olumsuz olarak degistigini
sOylemek miimkiindiir. Belh/Mezar-1-Serif kent merkezinde yasayan halkin ¢ogu karigik
trafikte baz1 aksakliklardan dolayi, memnun olmadiklarini belirterek, bisiklet yolu ve otomobil

yolunun ayri olmasini istemislerdir.

Sonug olarak bisiklet ve toplu tagima sistemlerinin entegrasyonunun sadece gerekli
altyapinin kurulmasi ve fiziki tedbirlerin uygulanmasi ile saglanamayacagi vurgulanmalidir.
Sosyo-kiiltiirel faaliyetlere yonelik calismalar ve hazirlanan planlar desteklenerek katilimin
saglanmasi, kent sakinlerini bisiklet siirmenin yararlar1 konusunda bilgilendirilmesi ve egitim
faaliyetlerinin diizenlenmesi gerekmektedir. Ayrica, kentsel trafik yonetimi cergevesinde,
bisikletli ulasim sisteminin diizenlenmesini tesvik edici ve destekleyici diizenlemeler

Onerilmelidir.

Belh/Mezar-1-Serif Belediyesinin gelecekte yapacagi karisik trafikte bisiklet kullanimi
ve otomobil siirliciileri ile ilgili ¢alismalarinda bu tezin onciiliik ve kilavuzluk edeceginiz

diistinmekteyiz.
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