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BiREYLER.i. MOTOSIKLET KULLANMAYA MOTiYE EDEN
FAKTORLERIN CESITLi DEGISKENLERE GORE
KARSILASTIRILMASI

COMPARING MOTIVATIONAL FACTORS OF RECREATIONAL MOTORCYCLE
USAGE ACCORDING TO SOME DEMOGRAPHICS VARIABLES

Faik ARDAHAN? - Seleuk GULEC?

Oz

Arastirmanin amaci; Bireyleri Motosiklet Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin ¢esitli degiskenlere gore
kargilagtirmaktir. Arastirma tanimlayicit bir arastirmadir ve Orneklem tiim Tirkiye genelinden 947 kisiden
olusmaktadir. Veri toplama araci olarak Ardahan ve Giileg (2017) tarafindan gelistirilen Bireylerin Motosiklet
Kullanmaya Motive Eden Faktorler Olgegi kullamlmis ve veriler sosyal medya iizerinden 1 Subat 2017 — 30
Haziran 2017 tarihleri arasinda elektronik anket araciliiyla toplanmistir. Calismada tanimlayic istatistiklerin
yaninda ANOVA testi (F), Bagimsiz Orneklem t testi (t), Mann-Whitney U (Z) testi kullanilmistir. Analiz
sonucunda gruplar arasinda fark ¢iktiginda bu farkin hangi gruplardan kaynaklandigini bulmak igin LSD testi
kullanilmig ve sonuglar 0.05 anlamlilik diizeyinde degerlendirilmistir. Motor kullanicilarinin iyi egitim aldigi,
erkek olduklari, orta yas diizeyinde oldugu, orta diizeyde gelire sahip olduklari, kamu ve 06zel sektorde
caligtiklar1 bulgulanmistir. Sonug olarak; cinsiyete, gelire ve medeni duruma gore bireyleri motor kullanmaya
motive eden faktorlerde istatistiki olarak anlamli farklilik yokken, yas ilerledikge bireylerde Ornek Olma alt
boyutunda, egitim diizeyi azaldik¢a Sosyallesmek boyutunda, Emekli olanlarda Begenilme/Takdir Edilme alt
boyutunda, Motor Tiiriine gére Chopper kullanicilari Motorun Giiciinii Hissetme ve Begenilme/Takdir Edilme
alt boyutlarinda farklilik olusmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Motor Kullanimi, Motivasyonel Faktorler, Rekreasyon

Abstract

The main aim of this research Is to compare Motivational Factors of Recreational Motorcycle Usage according
to some demographics variables. The research was descriptive and sampling group consisted of 947 participants
all around Turkey. Data was collected by using the Motivational Factors Scale of Recreational Motorcycle
Usage developed by Ardahan and Giileg (2017) via electronic survey on social media between 1th February
2017- 30 th June 2017. In the processing of data, descriptive statistic methods, Independent Samples T Test,
ANOVA Test, Mann-Whitney U test, and LSD Test have been used and results have been assessed according to
significant level 0.01 and 0.05. Findings show that majority of motor users were well educated, men, middle
aged, have average income level, employed in public and private sectors. As a result, when compared
Motivational Factors of Recreational Motorcycle Usage, there was no statistically significant difference with
respect to gender, monthly income and marital status, but it makes statistically significant difference in
Exemplifying sub dimension, when age increases in Socialization sub dimension when education level
decreases. When compared, being retired causes statistically significant difference in Recognition sub
dimension, when compared by motor type, there is statistically meaningful difference in chopper user favor in
Experiencing the Power of Motorcycle and Recognition sub dimensions.
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Giris

Motosiklet tehlikeli oldugu kadar kullanimi bireylere siiriis keyfi veren ve tatmin
duygusu yaratan bir aragtir. Sahiplerinin “Demir At veya Kanathi At” olarak da tanimladigi
motor kullanimina son yillarda ilgi hem tilkemizde hem de diinya genelinde artis gostermistir
(TUIK, 2018; Haworth, 2012). Ozellikle metropollerde trafik karmasasinin varligi, artan yakit
fiyatlari, ara¢ vergilerin yliksekligi, sehir merkezindeki park problemleri ve park yerlerindeki
yiiksek fiyatlar, toplu tasim araglarmin yavasligi, kabinlerin kalabalik olmasi, karbon ayak
izinin artmasi ve ekolojik koti gidis, araba karsitligi, motor kullaniminin verdigi duygusal ve
psikolojik rahatlama gibi bir¢ok nedenlerden dolay1 bireyler motor kullanimina yénelmektedir
(Chang ve Lai, 2015). Bu sebeplerle artisin gelecekte de devam edecegini sOylemek
miimkiindiir.

Motor kullaniminin dort farkli formu vardir. Bir bireyin motoru hangi amacla
kullandigimin sinirlarini ¢izmek ¢ok kolay olmasa da birey bu amaglardan biri ya da daha
fazlas1 i¢in motor kullanabilir (Haworth, 2012; Strutter, 2010). Bunlar; a) Profesyonel
Kullanim (Professional Usage); organize edilmis, gerekli tim giivenlik onlemleri alinmus,
trafige kapali alanlarda sadece show, yarisma ve rekabet amagl kullanim, b) Ticari Kullanim
(Commercial Usage); kargo, paket tasimaciligi, ticari taksi uygulamasi gibi bireylerin veya
esyalarin taginmasit amaciyla kullanimi, ¢) Ulasim Amagh Kullanom (Commute /
Transportation Usage); sehirlerdeki binek araglarin artmasi, toplu tasim araglarinin asiri
kalabalik ve istenen hizda olmamasi, varilacak yere zamaninda ulasamamasi gibi nedenler
olan ve park yeri sikintisindan kaynakli sorunlardan kurtulmak amacghi kullanim, d)
Rekreasyonel Kullanim (Recreational Usage); sadece keyif almak igin, hobi amagh, siiriis
keyfi yasamak, bir yere ulasmak, géormek, gezmek i¢in motorun kullanimi. Ornegin, hafta ici
ise-eve ulasim i¢in motor kullanan biri hafta sonlar1 ve tatillerde rekreasyonel amach
kullanabilir veya giindiiz ticari amagli kullanilan bir motor aksamlar1 veya hafta sonlarinda
baska amagli kullanilabilir. Rekreasyonel motor kullanimina giindelik yagsamin zorunluluklari
(ise gidisg-gelis gibi) i¢cin yapilan siirlisler dahil degildir. Onlar1 ulasim amagh kullanima dahil
etmek gereklidir (Ardahan ve Giileg, 2017). Motorun rekreasyonel kullanimi bireylerin yasam
bi¢iminin tamamini veya dnemli bir kismini tarif edebilir. Ayn1 sekilde 6rnegin balik avlamak
icin denize, nehre gidis, kaya tirmanis1 yapmak i¢in kaya tirmanisi yapilacak yere ulasim
amacl gidis olarak tarif edilecek bireyin rekreasyonel hayatinin bir pargasi olarak motorun
kullanim1 da rekreasyonel siiriise dahil edilebilir.

Motorun her tiir kullanimi rekreasyonel, psikolojik ve duygusal faydalarin yaninda,
iretim, dagitim, servis, sigorta, yakit, ekipman ve aksesuar, egitim, yarigmalar, motor
tarzlarinin yarattig1 cafe, restoran, eglence yerleri gibi rekreasyonel mekanlar, medya boyutu
gibi birgok sektorli i¢ine alan ve c¢ok sayida araciyr ilgilendiren, aracinin rol almasini
gerektiren muazzam biytikliikteki bir sektorii tarif eder. Bu haliyle motor kullaniminin
yarattig1 ekonomik katma degerin 6nemi de artmaktadir.

Motorun rekreasyonel amacli ve ulagim amacl kullanimindaki yayginlasma ayni
zamanda motor kazalarindaki sayisini arttirsa da son yillarda motor kullanicilarinin ve
trafikteki diger siirtictilerin giivenli ve bilingli siiriis konusundaki tutumlari, yerel ve merkezi
yonetimlerin aldiklar1 6nlemlerle daha giivenli hale gelmistir (Daniello ve ark. 2009; Huth ve
ark. 2014).

Bireylerin neden motor kullanmaya basladiginin, kullanmay siirdiirdiiglintin bilinmesi
hem arastirmacilar hem de bu sekt6riin i¢inde olanlar i¢in 6nemlidir. Motor sektoriindeki
tireticiler, dagiticilar, perakendeciler bu bilgileri iiretim tasarimi ve pazarlama stratejilerini
belirlemek kullanirlarken, arastirmacilar i¢in bir davranisin nedenini tarif igin 6nem arz
etmektedir.
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Arastirmacilar bireylerin neden motor kullanmaya basladigimi ve stirdirdiigiini
aciklamak i¢in daha ¢ok motivasyon teorilerini kullanmaktadirlar. Bu konuda en yaygin kabul
goren teorilerden birisi Steg’in (2005) gelistirdigi Tasit Kullanim Teorisidir (Motivation for
Vehicle Use Theory). Bu teoriye gdre bireyin bir tasit aracin1 kullanmasini {i¢ boyutta ele
almak miimkiindiir. Bunlardan ilki; hiz, esneklik, seyahat zamani, maliyeti, ulasilabilirligi,
yiikleme kapasitesi olarak tarif edilecek tasit kullaniminin “Aragsal Boyutu”, ikincisi; cosku,
heyecan, zevk, hissettirdigi duygular olarak “Duygusal Boyutu”, tiglinciisii; bireyin kimligin
biitiinleyicisi, tanimlayicisi, ayirt edicisi, kisisel imajin gostergesi, sosyal statii sembolii ve bir
aracin psikolojik boyutu olarak “Sembolik Boyutudur”. Motorcular “iki teker” kullanicisi
olmayi, “iki kanatli” olmaya benzetirler. Motor onlar i¢in ¢ogu zaman siiriis keyfi veren bir
aractan daha fazlasidir. Cogu zaman motorlarin1 arkadaslari, yoldaglar1 olarak tanimlarlar ve
onunla biitliinleserek bir isim bile verirler. Kendi yasamlarindaki riizgarin kaynagi, hizi
deneyimleme siireci, yasam bi¢imi, kendilerini uguran kanat, 6zgiirliik, imaj, uzaklasma araci,
sirdag, bulugsmanin, ulagsmanin, iftihar etmenin, kendini ifade etmenin, bir gruba ait olmanin
da icinde oldugu bircok duygusal ve psikolojik gerekgelerle ifade edilebilecek degerler
toplamidir. Diger bir deyisle birgok motor kullanicist i¢in motor kullanimi1 Ciddi Bos Zaman
Faaliyeti olarak tarif edilebilir (Ardahan ve Giileg, 2017).

Rekreasyonel hayatin igerisinde bir davranisin, bir eylemin gerceklesme ve tekrar
edilme siklig1 6nemlidir. Stebbins (2005, 2007) siirekliligi olan eylemleri ii¢ boyutta ele almig
ve her birini farkli tanimlamistir. Bunlar;

Birincisi; gergeklesmesi, tekrar edilmesi i¢in bireyin nitelikli emek ve ¢aba harcamasi
gereken, bireyin yasam bic¢imi olarak her kosulda siirekli ve diizenli olarak hayatinda
var ettigi ciddi bos zaman faaliyetlerini (serious leisure),

Ikincisi; 6zel donanim, beceri, bilgi ve kismen hazirlik yapmay: gerektiren, ¢ogu
zaman bir kez veya belli donemlerde birkag kez tekrar edilen olaylar/etkinlikler de rol
almak, katilmak i¢in harcanan zamanlari tarif eden proje tabanli bos zaman faaliyetleri
(project based leisure),

Ugiinciisii; kendiliginden yasanan, énceden planlanmayan, yasandiginda bireyde iyi
olma hali yaratan kayitsiz bos zaman (casual leisure) faaliyetleri tarif eder.

Motor kullanicilarinin = penceresinden bakildiginda, bireyin kendisi veya en
yakinlarindaki bir ya da birka¢ kisi 6nemli bir kaza yasamamis ise ¢ogunlukla motor
kullanimi1 bireyin rekreasyonel hayatinin odaginda olmakta hatta birgoklar1 i¢cin vazgegilmez
bir hale gelmektedir. Motor kullanim1 Stebbins’in tanimladigi serbest zaman bigimlerinin
ticiine de uygundur. Motor kullaniminin Ciddi Bos Zaman Faaliyeti olarak kabul edilebilmesi
icin bireyin motoru kosullar ne olursa olsun siirekli olarak rekreasyonel amacl kullaniyor
olmas1 gereklidir. Belli donemlerde s6z gelimi tatil siiresince kullanimi Proje Tabanli Bos
Zaman aktivitesine Ornek iken, aksamiistii veya bir hafta sonu motor kiralayarak veya
birilerinin motorunun dédiing kullanim1 ise Kayitsiz Bos Zaman Aktivitesi olarak kullanimina
ornektir. Bir birey kayitsiz bos zaman faaliyeti olarak motor kullanmaya baglayip, motor
stirtisiiniin keyfini aldiktan ve kullanabilecegine inandiktan sonra motoru kendi rekreasyonel
hayatinda proje tabanli serbest zaman aktivitesi olarak veya ciddi bos zaman faaliyeti olarak
konumlandirabilir.

Ciddi Bos Zaman; bireyin profesyonel olmayan/ mesleki olmayan diger bir deyisle
ekonomik bir beklenti, 6diil veya kazang ile yapmadigi, sosyal bir kariyer yaratan/tanimlayan,
Ozel bilgi, beceri, deneyim gerektiren, i¢inde bulunulan sartlar ne olursa olsun asla istisnalara
izin verilmeden yapilan/siirdiiriilen, bireyin kendi kimligi, kisiligi, yasam bi¢imiyle
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biitiinlenmis, ilging, tatmin edici, amator, hobi ve goniillii faaliyetler biitiiniidiir (Stebbins,
1982). Stebbins’s (1992) gore bir aktivitenin ciddi bos zaman faaliyeti olarak kabul
edilebilmesi i¢in 6zel ¢aba gerektirmesi, profesyonel olmasa da profesyonel hayata olumlu
etkisi olan sosyal kariyer yaratmasi, sebat gerektirmesi, bireyin mutlulugunun, yasam
tatmininin uzun siireli olmasim1 saglamasi, giiclii kisilik ve liderlik gerektirmesi, giiclii bir
paradigma (diinya goriisii) saglamas1 gereklidir.

Stebbins (2010) bireyler ciddi bos zaman faaliyetleri yaparak kisisel ve sosyal faydalar
elde ettiklerini belirtmistir. Kisisel ddiiller; a) yetenek ve beceri olarak bireyin zenginlesmesi,
b) kendini gergeklestirme, c) kendini daha iyi ifade etme, d) kisisel imaja sahip olma, e)
yaptiklarindan derin haz duyma, kendini yenileme ve f) bazi durumlarda finansal geri doniis
elde etme, Sosyal ddiiller ise; a) sosyal ¢ekicilik ve taninirlik, b) bir grubun pargasi olma, grup
olarak hareket edebilme ve c) kendi etrafinda bir grup olusturmadir. Bu faydalarin hepsini
motor kullanmay1 yasam bi¢imi haline getirmis bireylerde gormek miimkiindiir.

Motor kullanicilarinin diinya genelinde erkek egemen bir yapida oldugu sdylenebilir.
Bu hem profesyonel kullanicilar, hem de ticari kullanicilar i¢in gecerlidir. Rekreasyonel
kullanim ve ulagim amacglh kullanimda yine erkek egemenligi olsa da kadmnlarin bu tarz
kullanimda diisiik bir oranda oldugu sdylenebilir (Christmas ve ark. 2009). Cin ve Tayvan
gibi iilkelerde ozellikle ulasim amagli motor kullaniminda cinsiyetler arasi ugurum g¢ok
degildir (Chang ve Lai, 2015).

Evliligin motor kullanimini olumsuz etkilemek anlaminda belirleyici bir parametre
olduguna dair literatiirde kayit olmasa da kazalar agisindan bakildiginda bekarlarin daha hizli
kullandiklar1 kaza risklerinin olduklar1 bulgulanmistir. Bunun yaninda sosyal roller (ebeveny
olma gibi) arttikca bireylerin daha az risk iistlendigini de ortaya koymaktadir. Bunun yaninda
gelir motor sahipliginde 6nemli bir parametre olmasa da satin alma giicliniin 6zellikle pahali
motorlarin alinmasinda etkisi oldugu, motor kullanicilarinin iyi egitim almis ve olgunlagmis
kisilige sahip olmasi bireylerin de kaza riskinin azalttig1 bulgulanmistir (Watson ve ark. 2007;
Christmas ve ark. 2009).

Tiim bunlarin yaninda motor kullanicilariin kisilikleri hem yasam tarzlarini hem de
sahip olduklar1 motor tipini ve motoru kullanma bi¢imini belirleyecek ve etkileyecektir.
Elbette ki kisilik ve davranis; yasa, iistlenilen sosyal roller ve profesyonel kariyere, bireyin
bizzat yasadiklari ve/veya sahit oldugu olaylara bagli olarak degisecektir (Rand, 2011a).
Bireyin kisiliginin yaninda, ¢evresindeki kisilerle 6zellikle kendini ait hissettigi sosyal yapiyla
etkilesim bi¢cimi bireyin hem davranislarim1 hem de yasam bicimini biiyiikk Olcilide
etkilemektedir. Eger bireyin c¢evresinde motor kullanan birileri varsa ve bu o bireyin
cevresinde onaylanmasina, liderlik gdstermesine, cekicilik yaratiyorsa dogal olarak bagkalar
da onun gibi olmay1 isteyecegi i¢cin motor kullanimina yonelecektir (Crandal, 1980). Buna
ilave olarak Levy’in de (1979) savundugu gibi bireyin davraniglarinin 6nemli nedenlerinden
birinin de bireyin i¢inde bulundugu kosullarin bir davranis1 gosterilmesine/gosterilmemesine
neden olabildigidir. Ornegin ulasim imkanlarmin kisith oldugu bir yerde bireyin ise/okula
gidip gelmesini kolaylastirmak i¢cin motor almasi bunun en giizel 6rnegidir. Diger yandan,
motorun cekiciligi, siiriis keyfi vermesi, bireylerin i¢gsel nedenlerle motorun bu ¢ekiciligine
yonelmesi, Kirkwood’un (2009) iten ve Ceken Faktérler Teorisi’de (Pull and Push Factor
Theory) kullanarak agiklanabilir.

Motosiklet literatiiriinde daha cok gilivenlik, ekonomik boyut ve kazalarla ilgili
caligmalar vardir. Bireylerin neden motor kullandiklari, bireyleri motor kullanmaya motive
eden faktorlerin neler oldugu konusundaki ¢alismalar sinirhidir (Ardahan ve Giileg, 2017).

Kullanim bi¢imini daha ¢ok bireylerin motordan siirlis olarak beklentileri ve bireyin
kisilik 6zellikleri tanimlamaktadir. S6z gelimi hiz1 seven birisinin gezinti motoru kullanmasi,
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arazide siiriisii tercih eden birisinin hiz motorunu tercih etmesi, motoru ulasim amach
kullanmak isteyen birisinin uzun yol veya arazi motorunu kullanmasi ¢ok olasi
goziilkmemektedir.

Motoru smiflandirirken birgok 6lgiit vardir. En yaygin kullanilan simiflandirma yakit
tiriine ve kullanim amacina gére olanidir. Motor yapisina gore elektrikli, fosil yakitli olarak
ikiye ayirmak miimkiindiir. Elektrikli motorlar daha ¢ok ulasim amagli kullanilmaktadir. fosil
yakitli motorlar, benzin, dizel ve LPG’yi yakit olarak kullanmaktadir. Benzinli motorlar1
siiflamanin en yaygin hali kullanim bi¢imine goredir. Motor hacmi bu siiflama i¢inde daha
¢ok segmentleri tanimlamak i¢in kullanilmaktadir. Bir siniflamaya gére 50-250 cc Hafif, 251-
500 cc Orta, 501-800 cc Agir, 801 cc ve lsti Siiper Agir olarak tanimlanmaktadir
(Yongpisanphob, 2017). Motorlar1 kullanim amaglar1 gére alt1 grupta toplamak miimkiindiir.
Bunlar*>®: a) bu tarz motorlar saglam motorkros motorlar ile uzun mesafe touring motorlarin
karisgimidir, her arazi kosulunda, her tarz kullanima uygun, yiik tasiyabilen her tarz yolda
kullanilan Enduro, b) Daha ¢ok sehir i¢i ulasim amagh kullanilan; Scooter, ¢) Uzun yol
stirislerinde kullanilan; Turing / Sport Touring, d) manevra kabiliyeti yiiksek, sehir i¢i ve
uzun yol kullanimina uygun, lizerinde hi¢ aksesuar bulundurmayan; Naked, €) Amerikan
Harley-Davidson marka motorun onciiliigiinii yaptigi, giiniimiizde birgok markanin trettigi,
uzun On ¢atallari, geriye kaykilan oturma pozisyonu ve bol bol parlak kromajla belli eden;
Chopper, f) asir1 ivmelenme kapasitesine sahip, hiz i¢in iiretilmis, pistlerde kullanim i¢in
tiretilmis; Super Sport (Racing).

Motoru siniflamanin yaninda motor kullanicilarini da siiflandirmak miimkiindiir.
Krige (1995) motor kullanicilarini; kisilik 6zelliklerini, sosyal karakterlerini, siirlise motive
eden faktorleri, serbest zaman tercihleri ve yasamdan beklentilerini esas alarak bes grupta
toplamistir. Bu siniflamaya gore; a) “Otoriteye karsi grup- bikie group”: Ilk olarak Ikinci
Diinya Savasindan sonra Amerika’da ortaya ¢ikmislardir. Harley Davidson ve Chopper tarzi
motor kullanirlar, 1yi organize olmus bir grubun pargasidirlar, sigara alkol kullanicisidirlar.
Her ne kadar baslangigta suca yakin bir yasam tarzlari olsa da daha sonralar1 yasadigi yasami
reddeden bir yapiya blriinmiislerdir. Tiim diinya genelinde de bdyle bir resim ortaya
koymaktadirlar. b) “Harika ¢ocuk- boy wonder” olarak siniflanan ikinci grup kullanicilar,
cogunlukla hiz1 seven, limitleri zorlayan, kazalara en yakin olan, motor siiriisii konusunda
cogunlukla tecriibesiz, bir gruba ait ama ¢ogunlukla bir kuliibiin parcasi olmayan, yarigmay1
seven kisilerdir ve daha ¢ok Racing tarzi motor kullanmay1 tercih etmekteler. ¢) “Inatgilar-
Dirts”: Bu tarz kullanicilar zoru seven, beraber motor kullanmaktan keyf alan, siirlis keyfi
yasayan, ¢ogunlukla bir gruba/kuliibe iiye, daha c¢ok offroad tarzi arazi motorlarin1 veya
Enduru tarzi motor kullanmay tercih etmekler. d) “Ulasim I¢in Kullananlar- Commuters™:
Motoru; ekonomi sagladigi, kolay park edilebilir oldugu, vergi avantaji sagladigi i¢in
giindelik ulasim ihtiyacinda kullanirlar. Bu tarz motor kullanicilar1 daha ¢ok diisiik hacimli,
scooter adi verilen motorlar1 kullanirlar. e) “Hafta Sonu Kullanicilari- Weekend Warriors™:
Bu tarz motor kullanicilar1 daha ¢ok sehir dis1 siiriislerde bir grupla beraber motor kullanmay1
tercih ederler. Daha ¢ok Turing tarzi kullanicilardir ama Chopper, Enduro kullanicilar1 da bu
tarz siirliste olurlar. Cogunlukla orta yasin {stiinde, 1yi egitimli, 1yi gelir diizeyinde, taninmis
kuliiplerin iiyesi kisilerdir. Amag siiriis keyfi yasamaktir, yarigmazlar, emniyet ve giivenlige
Onem verirler.

* - https://www.motorcular.com/tr/moto-bilgi/motosiklet-turleri
5 - https://www.bizevdeyokuz.com/motosiklet-cesitleri/
6 _ http://www.kalfaoglu.com/motosiklet/turler.html
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Nasil smiflandirilirsa smiflandirilsin, hangi amag ic¢in kullanilirsa kullanilsin, siiriis
riskleri de olsa motor, gelecekte birgok kisinin ilgisini ¢eken onemli trafik tasitlarindan birisi
olmaya devam edecektir.

Bu c¢aligmanin ana amaci giderek yayginlasan motor kullaniminin cinsiyet, medeni
durum, yas, egitim durumu, gelir, calisilan yer, kullanilan motor tiirii degiskenleriyle
rekreasyonel motor kullanmaya baslama nedenlerinin degisip degismedigini ortaya
koymaktir.

Yontem

Arastirmanin amaci; Bireyleri Motosiklet Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin
Cesitli Degiskenlere Gore Karsilagtirilmasidir.

Arastirma Tiirii: tanimlayici bir arastirmadir ve Tirkiye’de rekreasyonel motor
kullanicilarinin sayilar1 net olarak bilinmemektedir. Sportif amacli motor kullanicilar1 da
aragtirma kapsami disinda tutuldugu i¢cin Motor Sporlar1 Federasyonu’na bagli sportif motor
kullanicilar1 kapsam diginda tutulmustur. Bu haliyle arastirmanin 6rneklemi 947 kisiden
olusmaktadir.

Veri Toplama Araci: Calismada kullanilan anket formu iki boliimden olugmaktadir.
Birinci boliimde demografik verilerin alindigi sorulara ikinci boliimde Ardahan ve Selguk
(2017) tarafindan gelistirilen Bireylerin Motosiklet Kullanmaya Motive Eden Faktorler
Olgegi'ne (BMKMEFO) ait sorulara yer verilmistir. Veriler sosyal medya iizerinden Subat
2017 — Haziran 2017 tarihleri arasinda elektronik anket araciligiyla toplanmistir. Olgek
maddeleri begli Likert tipi 1-Kesinlikle Katilmiyorum, ..., 5- Kesinlikle Katiliyorum seklinde
yapilandirilmistir.

BMKMEFO toplam sekiz faktérden olusmakta ve faktdrlerin bu c¢alisma icin
givenirlilik katsayilari, ortalama ve standart sapma degerleri izleyen bi¢cimdedir.
Sosyallesmek (Cronbach's Alpha=0.876, Ort+SS=2,84+0,98), Uzaklasmak ve Dinlenmek
(Cronbach's Alpha=0.890, Ort£SS=4,35+0,73), Motorun Giiciinii Hissetme (Cronbach's
Alpha=0.846, Ort+SS=4,25+0,76), Fiziksel Aktivite ve Saglik (Cronbach's Alpha=0.867,
Ort+SS=3,13+1,12), Yenilenme ve Gelisme (Cronbach's Alpha=0.829, Ort+SS=3,77+0,88),
Rekabet Etme/Basarma  (Cronbach's Alpha=0.841, Ort£SS=3,38+1,09), Ornek Olma
(Cronbach's Alpha=0.919, Ort+SS=2,914+1,29) ve Begenilme/Takdir Edilme (Cronbach's
Alpha=0.725, Ort+SS=2,41+1,07).

Verilerin Analizi: Calismada tanimlayici istatistiklerin yaninda normal dagilim
gosteren Karsilastirmalarda ANOVA testi (F), Bagimsiz Orneklem t testi (t), parametrik
olmayan Kkarsilagtirmalarda ise Mann-Whitney U testi kullanilmistir. Analiz sonucunda
gruplar arasinda fark ¢iktiginda bu farkin hangi gruplardan kaynaklandigini bulmak normal
dagilim gosteren karsilastirmalarda LSD testi kullanilmis ve sonuglar 0.05 anlamlilik
diizeyinde degerlendirilmistir.

Bulgular

Motor kullanicilarinin demografik ozellikleri Tablo-1’de verilmistir. Tablodan da
goriilebilecegi gibi motor kullanicilarinin 6nemli bir kesimi erkek (%95.60) ve bircogu
tiniversite ve {istii mezunu iyi egitim gormiis (%72.90) bireylerdir. Buna ilave olarak evli ve
bekar kullanicilarin orani evlilerin lehine fazla ise de aralarindaki fark ¢ok fazla degildir.
Onemli bir ¢ogunluk 6zel sektdr veya kamuda ¢alismakta (%65.70). 4000 TL ve alt1 gelire
sahip (%65.50) ve 35-54 yas araligindadir (%48.30). Agirlikli olarak Enduro (%30.10),
Scooter (%22.50) ve Turing/Sport Touring (%16.80) tarzi motora binmektedirler.
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Tablo-1: Motor Kullanicilarinin Demografik Ozellikleri

Demografik Degiskenler n % Demografik Degiskenler n %
2000 TL ve altt 235 24.80 Enduro 285 30.10
2001 - 4000 TL 385 40.70 Scooter 213 22.50
4001 - 6000 TL 172 18.20 Turing / Sport Touring 159 16.80
6001 TL ve iistii 155 16.40 Naked 120 12.70
Ozel Sektor 459 48.50 Chopper 90 9.50
Kamu Sektorii 163 17.20 Super Sport (Racing) 80 8.40
Kendi Isim 203 21.40 ko gretim 43 4,50
Ogrenci 59 6.20 Lise ve Dengi 214 2260
Emekli 63 6.70 Universite ve Ustii 690  72.90
24 Yas ve Alt1 103 10.90 Erkek 906 95.60
25-34 Yas 326 34.40 Kadin 41 4.30
35-44 Yas 292 30.80 Evli 536 56.60
45-54 Yas 166 17.50 Bekar 411 43.60
55 Yas ve Ustii 60 6.30 Toplam 947 100.00

Bireyleri motor kullanmaya motive eden faktorlerin cinsiyete gore karsilastirmasi
Tablo-2’de verilmistir. Tablodan da goriilebilecegi gibi bireyleri motor kullanmaya motive
eden faktorler cinsiyete gore istatistiki olarak anlamli bir farklilik gostermemektedir. Diger bir
deyisle hem erkekler hem de kadinlar benzer gerekgelerle motor kullanmaya motive
olmaktadirlar.

Tablo-2: Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin Cinsiyete Gore

Karsilastirilmasi

Faktorler Cinsiyet Ort£SS Z p

Sosyallesmek Erkek 2,8440,98 -0,314 0,753
Kadin 2,87+1,07

Uzaklasmak ve Dinlenmek Erkek 4,35+0,73 -1,233 0,218
Kadin 4,25+0,69

Motorun Giiciinii Hissetme Erkek 4,24+0,76 -0,046 0,963
Kadin 4,30£0,61

Fiziksel Aktivite ve Saghk  Erkek 3,14+1,12 -0,956 339
Kadin 2,99+1,05

Yenilenme ve Gelisme Erkek 3,77+0,88 -0,463 0,644
Kadin 3,73£0,85

Rekabet Etme/Basarma Erkek 3,39+1,09 -0,093 0,926
Kadin 3,34+1,10

Ornek Olma Erkek 2,90+1,29 -0,585 0,558
Kadin 3,02+1,21

Begenilme/Takdir Edilme  Erkek 2,41+1,07 -0,738 0,460
Kadmn 2,29+1,09

Bireyleri motor kullanmaya motive eden faktorlerin medeni duruma gore
karsilagtirmas1 Tablo-3’de verilmistir. Tablodan da goriilebilecegi gibi bireyleri motor
kullanmaya motive eden faktorler medeni duruma gore istatistiki olarak anlaml bir farklilik
gostermemektedir. Diger bir deyisle hem evliler hem de bekarlar benzer gerekgelerle motor
kullanmaya motive olmaktadirlar.
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Tablo-3: Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin Medeni Duruma Gore

Karsilastirilmasi
Faktorler Cinsiyet Ort+SS t p
Sosyallesmek Evli 2,87+0,99 1,060 0,289
Bekar 2,80+0,96
Uzaklasmak ve Dinlenmek  EVli 4,39+0,68 1,851 0,065
Bekar 4,30+0,78
Motorun Giiciinii Hissetme Evli 4,27+0,73 1,004 0,316
Bekar 4,22+0,79
Fiziksel Aktivite ve Saghk  Evli 3,16+1,13 1,027 0,305
Bekar 3,09+1,11
Yenilenme ve Gelisme Evli 3,78+0,87 0,232 0,817
Bekar 3,76+0,88
Rekabet Etme/Basarma Evli 3,42+1,08 1,190 0,234
Bekar 3,34+1,09
Ornek Olma Evli 2,95+1,31 1,187 0,236
Bekar 2,85+1,26
Begenilme/Takdir Edilme Evli 2,42+1,09 0,423 0,672
Bekar 2,39+1,04

Bireyleri motor kullanmaya motive eden faktorlerin egitim duruma gore
karsilagtirmas1 Tablo-4’de verilmistir. Tablodan da goriilebilecegi gibi bireyleri motor
kullanmaya motive eden faktorler egitim duruma gore istatistiki olarak anlamli bir farklilik
gostermemektedir. Diger bir deyisle ilkdgretim, lise ve dengi, iiniversite ve istli bireyler
benzer gerekgelerle motor kullanmaya motive olmaktadirlar.

Tablo-4: Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin Egitim Durumuna Gore

Karsilastirilmasi

Faktorler Egitim Durumu Ort+SS F p

Sosyallesmek ko gretim 3,04+0,87 2,862 0,058
Lise ve Dengi 2,95+0,96
Universite ve Ustii 2,80+0,99

Uzaklasmak ve Dinlenmek Ilké’)gretim 4,43+0,76 0,591 0,554
Lise ve Dengi 4,31+0,74
Universite ve Ustii 4,35+0,73

Motorun Giiciinii Hissetme  Ilkogretim 4,23+0,83 0,007 0,993
Lise ve Dengi 4,24+0,76
Universite ve Ustii 4,25+0,75

Fiziksel Aktivite ve Saghk [kogretim 3,24+1,14 0,425 0,654
Lise ve Dengi 3,17+1,18
Universite ve Ustii 3,11+1,10

Yenilenme ve Gelisme ko gretim 3,71+0,81 0,512 0,599
Lise ve Dengi 3,82+0,86
Universite ve Ustii 3,76+0,89

Rekabet Etme/Basarma ko gretim 3,59+0,95 2,305 0,100
Lise ve Dengi 3,49+1,02
Universite ve Ustii 3,34+1,11

Ornek Olma [kogretim 2,89+1,28 0,094 0,911
Lise ve Dengi 2,94+1,28
Universite ve Ustii 2,90+1,30

Begenilme/Takdir Edilme ko gretim 2,53£1,13 1,260 0,284
Lise ve Dengi 2,49+1,07

Universite ve Ustii 2,37+1,06
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Bireyleri motor kullanmaya motive eden faktorlerin gelire gore karsilastirmasi Tablo-
5’de verilmistir. Tablodan da goriilebilecegi gibi bireyleri motor kullanmaya motive eden
faktorler farkli gelir gruplar arasinda istatistiki olarak anlamli bir farklilik gostermemektedir.
Diger bir deyisle her gelir diizeyindeki bireyler benzer gerek¢elerle motor kullanmaya motive

olmaktadirlar.

Tablo-5: Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin Gelire Gore

Karsilastirilmasi
Faktorler Gelir Ort£SS F p
Sosyallesmek 2000 TL ve alt1 2,88+0,98 1,181 0,316
2001 -4000 TL 2,80+0,97
4001 - 6000 TL 2,94+0,99
6001 TL ve tisti 2,77+0,99
Uzaklasmak ve Dinlenmek 2000 TL ve alt1 4,354+0,74 0,356 0,785
2001 -4000 TL 4,36+0,74
4001 - 6000 TL 4,30+0,73
6001 TL ve tisti 4,38+0,68
Motorun Giiciinii Hissetme 2000 TL ve alt1 4,25+0,80 0,734 0,532
2001 - 4000 TL 4,26+0,72
4001 - 6000 TL 4,17+0,77
6001 TL ve iisti 4,29+0,77
Fiziksel Aktivite ve Saghk 2000 TL ve alt1 3,09+1,21 0,922 0,429
2001 - 4000 TL 3,13+1,07
4001 - 6000 TL 3,24+1,08
6001 TL ve iisti 3,06+1,15
Yenilenme ve Gelisme 2000 TL ve alt1 3,75+0,88 0,269 0,848
2001 - 4000 TL 3,80+0,88
4001 - 6000 TL 3,78+0,82
6001 TL ve tisti 3,73+0,94
Rekabet Etme/Basarma 2000 TL ve alt1 3,35+1,10 0,592 0,620
2001 - 4000 TL 3,35+1,11
4001 - 6000 TL 3,47+1,01
6001 TL ve iisti 3,42+1,10
Ornek Olma 2000 TL ve alt1 2,76+1,25 2,044 0,106
2001 - 4000 TL 2,90+1,29
4001 - 6000 TL 3,07+1,29
6001 TL ve tisti 2,95+1,35
Begenilme/Takdir Edilme 2000 TL ve alt1 2,38+1,08 0,980 0,401
2001 -4000 TL 2,41+1,07
4001 - 6000 TL 2,51+1,06
6001 TL ve tstii 2,31+1,08

Bireyleri motor kullanmaya motive eden faktorlerin ¢aligilan yere gore karsilastirmasi
Tablo-6’da verilmistir. Tablodan da goriilebilecegi gibi bireyleri motor kullanmaya motive
eden faktorler ¢alisilan yere gore Begenilme/Takdir Edilme faktorii disinda istatistiki olarak
anlamli bir farklilik gostermemektedir. Begenilme/Takdir Edilme faktoriindeki farklilik
Emeklilerle Ozel Sektor calisanlar: (MDs.q, 0.48574, 0.001), Kamu Sektérii ¢alisanlar1 (MDs.
2, 0.39715, 0.012), Kendi Isinde calisanlar (MDs.3, 0.423464, 0.006) ve d6grenciler (MDs.4,
0.45781, 0.018) arasindaki farkliliktan kaynaklanmaktadir. Diger bir deyisle emekliler diger
calisan gruplarina gore daha fazla begenilme ve takdir edilme amagli motor kullanmaya

motive olmaktadir.
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Tablo-6: Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin Calisilan Yere Gore

Karsilastirilmasi
Faktorler Gelir Ort+SS F p
Sosyallesmek Ozel Sektor 2,80+0,98 1,070 0,370
Kamu Sektori 2,81+0,96
Kendi Isim 2,87+0,96
Ogrenci 2,98+0,89
Emekli 3,02+1,16
Uzaklasmak ve Dinlenmek Ozel Sektor 4,32+0,73 1,071 0,370
Kamu Sektorii 4,32+0,75
Kendi Isim 4,36+0,80
Ogrenci 4,49+0,52
Emekli 4,44+0,54
Motorun Giiciinii Hissetme  Ozel Sektor 4,24+0,72 0,842 0,499
Kamu Sektori 4,19+0,78
Kendi Isim 4,25+0,87
Ogrenci 4,30+0,65
Emekli 4,38+0,60
Fiziksel Aktivite ve Saghk Ozel Sektor 3,14+1,10 1,010 0,401
Kamu Sektori 3,10+1,09
Kendi Isim 3,04+1,15
Ogrenci 3,21+1,18
Emekli 3,34+1,20
Yenilenme ve Gelisme Ozel Sektor 3,76+0,86 0,809 0,519
Kamu Sektori 3,71+0,87
Kendi Isim 3,78+0,95
Ogrenci 3,89+0,76
Emekli 3,89:0,90 246
Rekabet Etme/Basarma Ozel Sektor 3,34+1,09 1,262 0,283
Kamu Sektorii 3,35+1,11
Kendi Isim 3,39+1,10
Ogrenci 3,53+1,07
Emekli 3,63+1,02
Ornek Olma Ozel Sektor 2,87+1,27 1,600 0,172
Kamu Sektorii 2,93+1,33
Kendi Isim 2,90+1,32
Ogrenci 2,76+1,27
Emekli 3,28+1,26
Begenilme/Takdir Edilme Ozel Sektor 2,35+1,07 2,924 0,020
Kamu Sektorii 2,43+1,07
Kendi Isim 2,41£1,03
Ogrenci 2,37+0,92
Emekli 2,83+1,23

Bireyleri motor kullanmaya motive eden faktdrlerin yas gruplarina gore karsilastirmasi
Tablo-7’da verilmistir. Tablodan da goriilebilecegi gibi bireyleri motor kullanmaya motive
eden faktorler yas gruplarina gore Ornek Olma faktdrii disinda istatistiki olarak anlamli bir
farklilhk gdstermemektedir. Ornek Olma faktoriindeki farklilik 55 yas ve iistii bireylerin 24
yas ve alti bireyler (MDs.3, 0.53161, 0.011) ve 25-34 yas arasi bireyler (MDs.,, 0.48725,
0.007) arasindaki farkliliktan kaynaklanmaktadir. Diger bir deyisle bireyler yas aldik¢a
toplumda bagkalarina gére 6rnek olma giidiisii artmakta ve bu sebeple motor kullanmaya

motive olmaktadir.
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Tablo-7: Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin Yas Gruplarina
Gore Karsilastirilmasi

Faktorler Gelir Ort+SS F p
Sosyallesmek 24 Yas ve Alt1 2,76+0,94 1,182 0,317
25-34 Yas 2,82+0,94
35-44 Yas 2,87+0,99
45-54 Yas 2,80+1,00
55 Yas ve Ustii 3,08+1,09
Uzaklasmak ve Dinlenmek 24 Yas ve Alt1 4,29+0,73 1,383 0,238
25-34 Yas 4,29+0,79
35-44 Yas 4,36+0,75
45-54 Yas 4,43+0,58
55 Yas ve Ustii 4,43+0,63
Motorun Giiciinii Hissetme 24 Yas ve Alt1 4,21+0,80 1,835 0,120
25-34 Yas 4,20+0,79
35-44 Yas 4,22+0,77
45-54 Yas 4,34+0,67
55 Yas ve Ustii 4,41+0,55
Fiziksel Aktivite ve Saghk 24 Yas ve Alta 2,99+1,09 1,885 0,111
25-34 Yas 3,09+1,09
35-44 Yas 3,19+1,15
45-54 Yas 3,08+1,14
55 Yas ve Ustii 3,43+1,11
Yenilenme ve Gelisme 24 Yas ve Alt1 3,70+0,85 2,082 0,081
25-34 Yas 3,70+0,87
35-44 Yas 3,80+0,90
45-54 Yas 3,82+0,89
55 Yas ve Ustii 4,01+0,78 241
Rekabet Etme/Basarma 24 Yas ve Alt1 3,25+1,04 1,535 0,190
25-34 Yas 3,31+1,06
35-44 Yas 3,43+1,12
45-54 Yas 3,46+1,11
55 Yas ve Ustii 3,59+1,08
Ornek Olma 24 Yas ve Alt1 2,76+1,19 2,434 0,046
25-34 Yas 2,80+1,25
35-44 Yas 2,97+1,31
45-54 Yas 2,95+1,39
55 Yas ve Ustii 3,29+1,23
Begenilme/Takdir Edilme 24 Yas ve Alt1 2,29+0,92 0,999 0,407
25-34 Yas 2,38+1,02
35-44 Yas 2,43+1,08
45-54 Yas 2,44+1,21
55 Yas ve Ustii 2,61+1,14

Bireyleri motor kullanmaya motive eden faktorlerin motor tiirliine gore karsilagtirmasi
Tablo-8’de verilmistir. Tablodan da goriilebilecegi gibi bireyleri motor kullanmaya motive
eden faktorler motor tiiriine gére Motorun Giiciinii Hissetme ve Begenilme/Takdir Edilme
faktorleri disinda istatistiki olarak anlamli bir farklilik gostermemektedir.

Motorun Gliciinii Hissetme faktoriindeki istatistiki anlamli farklilik, Chopper
kullanicilar1 ile Enduro kullanicilar1 (MDs.1, 0.18749, 0.040), Naked kullanicilart (MDs.4,
0.27389, 0.009) ve Scooter kullanicilart (MDs.4, 0.21631, 0.022) arasindaki farkliliktan ve
Turing/Sport Turing kullanicilart ile Naked kullanicilart (MDs.4, 0.21631, 0.022) ve Naked
kullanicilar1 (MDs.2, 0.22764, 0.013) arasindaki farkliliklardan kaynaklanmaktadir.
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Begenilme/Taktir

Edilme faktorindeki

istatistiki

anlaml

farklilik, Chopper

kullanicilart ile Naked kullanicilari (MDs.4, 0.35370, 0.017), Turing/Sport Turing kullanicilari
(MDs.3, 0.33788, 0.016) ve Super Sport (Racing) kullanicilart (MDsg, 0.44398, 0.007)
arasindaki farkliliktan kaynaklanmaktadir.

Tablo-8: Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorlerin Motor Tiiriine Gore

Karsilastirilmasi
Faktorler Motor Tiirii Ort£SS F p
Sosyallesmek Enduro 2,89+0,97 0,548 0,740
Scooter 2,81+0,96
Turing / Sport Touring ~ 2,74+1,08
Naked 2,87+0,92
Chopper 2,924+0,98
Super Sport (Racing) 2,83+1,06
Uzaklasmak ve Dinlenmek Enduro 4,444+0,61 1,699 0,132
Scooter 4,35+0,79
Turing / Sport Touring  4,29+0,73
Naked 4,28+0,78
Chopper 4,46+0,60
Super Sport (Racing) 4,28+0,73
Motorun Giiciinii Hissetme Enduro 4,40+0,65 2,459 0,032
Scooter 4,21+0,81
Turing / Sport Touring  4,13+0,74
Naked 4,19+0,80
Chopper 4,36+0,69
Super Sport (Racing) 4,29+0,65
Fiziksel Aktivite ve Saghk Enduro 3,09+1,06 1,366 0,235
Scooter 3,14+1,16
Turing / Sport Touring  3,11+1,05
Naked 3,05+1,12
Chopper 3,32+1,11
Super Sport (Racing) 3,03+1,16
Yenilenme ve Gelisme Enduro 3,80+0,84 0,899 0,481
Scooter 3,75+0,90
Turing / Sport Touring  3,76+0,84
Naked 3,71+0,95
Chopper 3,90+0,81
Super Sport (Racing) 3,73+0,82
Rekabet Etme/Basarma Enduro 3,49+1,03 1,930 0,087
Scooter 3,48+1,13
Turing / Sport Touring  3,28+1,08
Naked 3,31+1,09
Chopper 3,44+1,04
Super Sport (Racing) 3,15+1,09
Ornek Olma Enduro 3,08+1,37 1,519 0,181
Scooter 2,93+1,34
Turing / Sport Touring  2,88+1,16
Naked 2,88+1,23
Chopper 2,97+1,31
Super Sport (Racing) 2,58+1,31

248



Kis/Winter(2020) — Cilt/Volume:19 — Sayi/Issue:73 (237-253)

Begenilme/Takdir Edilme Enduro 2,65+1,16 2,237 0,049
Scooter 2,46+1,10
Turing / Sport Touring  2,29+0,97
Naked 2,45+1,04
Chopper 2,31+1,07

Super Sport (Racing) 2,20+1,01

Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorler Olgegine DFA uygulanmis, Path
diyagrami Sekil-01’de, uyum indeks degerleri de Tablo-3’de verilmistir. Tablodan da
gorilebilecegi gibi uyum indeks degerleri istatistiki olarak yeterli, iyi ve miikkemmel uyum
degerlerine sahiptir. Diger bir deyisle model DFA ile gegerlilik ve giivenirlilige sahiptir
(Thompson, 2004).

Tablo-3: DFA Uyum indeks Degerleri

X/ Ser. Der = 3736.29/674=5.54

GFlI =0.83 CFI =0.96
AGFI =0.81 NFI =0.95
RMSEA =0.069 NNFI =0.96
RMR =0.079 PGFI =0.72
SRMR = 0.058 IFI =0.96

Sekil-01: Bireyleri Motor Kullanmaya Motive Eden Faktorler Olcegi Path Diyagramm
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Chi-Square=3736.29, df=674, P-valus=0.00000, RMSEAR=0.06%

Tartisma

Bireyleri motor kullanmaya motive eden faktorlerin Cinsiyet, Medeni Durum ve Gelir
demografik degiskenlerine gore farklilik géstermemesi, kadin ve erkeklerin, evli ve bekarlarin
ve her gelir diizeyindeki bireylerin ayni gerekgelerle motor kullanmay1 tercih ettikleri,
farklilik olsa da farkliligin istatistiki olarak anlam ifade etmedigi sOylenebilir. Bircok
calismada motor kullanan erkeklerin kadinlardan, yiiksek gelirli motor kullanicilarinin diisiik
gelirli olanlardan daha fazla km cinsinden yol yaptiklari tespit edilmis olsa da (Steg ve ark.
2001) Steg’in (2005) calismasinda ortaya koydugu faktorlerin arabanin sembolik ve duygusal
deger gelire, yasa, yapilan km cinsinden yola gore farklilik gdsterse de aragsal ve 6zgiirliik
hissi alt boyutlarina gore yasa, gelire gore bireylerin neden tasit sahibi olduklar1 farklilik
gostermemektedir. Benzer sekilde Chang ve Lai’nin (2015) bireylerin neden motor
kullanmay1 ve/veya sahibi olmay1 istediklerine doniik calismalarinda; Aragsal Motivasyon,
Icsel Duygusal Motivasyon, Motor Kullanmaya Déniik Beklenen Ebeveyn Davranisi
Boyutlarinda cinsiyete gdre, Aragsal Motivasyon, Sembolik Motivasyon, I¢gsel Duygusal
Motivasyon, Motor Kullanmaya Doniik Beklenen Ebeveyn Davranist Boyutlarinda Egitim
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diizeyine gore anlaml farklilik bulunmamistir. Rand’in (2011b) ¢alismasinda medeni durum,
cinsiyet, gelir sahip olunan motorun markasini, modelini, motor tiiriinlin etkilerken motor
kullanma nedeni iizerinde ¢ok belirleyici olmadigi belirtilmistir Tiim bu sonuglar mevcut
calismadaki sonuclar1 destekler ve Ortiigiir nitelikteki bulgulardir.

Bireyin neden o motoru tercih ettigi daha ¢ok yasam bi¢imi, sosyal karakteri, siiriis
ozellikleri ve kisilik ozellikleri ile yakindan ilgilidir. Bu ayn1 zamanda hayatin geri kalan
kisimlarinda sahip olunan esyalarla da ilgilidir (Ardahan ve Giileg, 2018). Farklt motor
tiplerinin farki motor kullanmaya baglamalart miimkiindiir. Bu Ardahan ve Giile¢’in (2017)
calismalarinda detayli ele aliip incelenmistir. Bireyleri motor kullanmaya motive eden
faktorler agisindan bakildiginda Sosyallesmek, Uzaklasmak ve Dinlenmek, Fiziksel Aktivite
ve Saglik, Yenilenme ve Gelisme, Rekabet Etme/Basarma, Ornek Olma faktdrlerinde
cinsiyete, medeni duruma, egitim durumuna, gelire gore istatistiki olarak anlamli farkin
olmamas1 motor kullanmaya baslama tercihlerinin bu degiskenlerin etkili olmadigidir. Buna
karsilik; Motorun Giiciinii Hissetme ve Begenilme/Takdir Edilme faktorlerinde anlamli farkin
olmasi, farkin giiclii, prestijli motor tiplerinin lehine olmas1 Krige’nin (1995) ortaya koydugu
motor kullanicilarinin siniflamasina ve Steg’in (2005) Tasit Kullanim Teorisinde belirtilen
tamimlamalara uygundur. Ozellikle Chopper kullanicilarinin diger tarz motor kullanicilarina
gore daha fazla Begenilme/Takdir Edilme amagli motor sahibi olma/kullanma bigimleri
Steg’in  (2005) Tasit Kullanim Teorisinde belirttigi, Steg ve arkadaslarinin (2001)
bulguladiklar1 motorun simgesel, duygusal degeriyle ortiismektedir. Benzer durum Motorun
Giiclinli Hissetme alt boyutunda anlamli farkliligin Chopper, Turing/Sport Touring, Enduro
motor tiiriiniin lehine olmasi durumu i¢in de gecerli oldugu sdylenebilir. Bunlara ilave olarak;
Yas Gruplarma gore farkliligin sadece Ornek Olma alt boyutunda olmasi diger birgok
rekreasyonel etkinliklerde oldugu gibi motor kullanicilarinda da olmasi beklenen durumdur.
Bir¢ok toplumda yas ilerledik¢e bireyin sosyal rollerinin artmasi, yapilanlarin ve birikiminin
artmasi, birikimin (beceriye yapilan yatirnm) yas ilerledikge ¢ogalmast bireyleri ileriki
yaslarda Ornek Olma davramisina itmektedir (Ardahan, 2016). Ornek olma davranisi olumlu
bir davranist gostermek, olumsuz bir davranisi gostermemek bicimindeki bir 6nderligi igine
almaktadir. Bireyin liderlik roliindeki artis Ornek Olma davramgim gostermek konusunda da
bir bask:i yaratmaktadir (Lerner, 2008; Olesia ve ark. 2014). Bu ayn1 zamanda Maslow’un
ihtiyaglar Hiyerarsisi iginde iist diizeyli ihtiyaglar olarak da goriilebilir (Ibrahim ve Cordes,
2002). Literatiirdeki bu tartismalarla mevcut ¢alismanin sonuglar1 ortiismektedir.

Bireylerin c¢alisma durumu, calisip calismamasi, elde ettigi gelirin ortalama gelir
diizeyinin neresinde oldugu bireyin satin alma davranisini etkiledigi yazin dilinde iistiinde
durulan bir gercektir (Tek, 1999; Durmaz ve ark. 2011). Ozellikle emeklilik doneminde
tiretkenligin azalmasi, statii kaybi, sosyal yalnizlasma, gelir diizeyinin diismesi (Karadeniz ve
Oztepe, 2013; Oztop, 2010) nedenlerle bireyin yaptiklariyla, sosyal yasamlariyla kisisel diil
beklentisi i¢inde olunmasi Begenilme/Takdir Edilme alt boyutunda Emeklilerin lehine
istatistiki olarak anlamli farkliligin olmasi beklenen bir durumdur. Bu ayn1 zamanda Ciddi
bos zaman faaliyeti olarak motor kullanma ile de agiklanabilir (Stebbins, 1982, 1992, 2007,
2010). Bu sonuglar Ardahan ve ilyas’mn (2019) 60+ yasindaki koristlerle yaptig1 ¢alismanin
sonuglariyla ortiigmektedir.

Egitim diizeyi arttikca bireylerin toplumda tistlendikleri rollerin artmasi, ait olma, statii
sahibi olma ve kendini gergeklestirme firsatlar1 artsa da (Ibrahim ve Cordes, 2002) egitim
diizeyi ile sosyallesme beklentisi kisilerin profesyonel ve sosyal yasamlarinin tatmin diizeyine
biiyiik olclide baglidir. Bireylerin sosyal yasamlar1 ve rekreasyonel yasamlari biiylik 6l¢iide
birbirleriyle iligkilidir ve egitim diizeyi diistikce bireylerin sosyallesme arzusuyla
rekreasyonel etkinliklere katilma arzusu literatiirde beklenen bir durumdur (Ardahan ve ark.
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2016). Mevcut calismada orta diizey egitime sahip, Lise ve Dengi mezunu bireylerin
Sosyallesme arzusuyla motora biniyor olmasi literatiirle 6rtiismektedir.

Sonug¢

Yarattig1 ekonomik ve rekreasyonel faydalarla diinya genelinde motor kullanicilarinin
sayisinin artiyor olmasi gelecekte de devam edecektir. Bireyleri motor kullanmaya motive
eden faktorlerin cinsiyet, medeni hal, yas gruplari, gelir, calisilan yer ve egitim diizeyine gore
bliyiik olgiide farklilik gostermemesi motorun her yas, her gelir, her egitim diizeyinden
bireylerin calisip/¢aligmadigi, kadin erkek oldugu fark etmeden biiyiik 6l¢iide ayni olmasi
anlamina gelmektedir.

Farkli demografik 6zelliklerdeki bireylerin gelirine, yasina, medeni durumuna, sosyal
rollerinin olup olmadigina, kisilik oOzelliklerine bagli olarak tercih ettigi motor tiirii
farklilagsabilmektedir. Bu satin alma davranisi diger tiim satin alma bigimlerinde de gecerlidir.
Satin alma davramisinda farklilagsan bir yapmin Bireyleri Motor kullanmaya motive eden
faktorler agisindan biiyiik ol¢lide farklilasmamasi 6nemli bir bulgudur.
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