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Oz

Bu caligmada, Tirkiye’deki bisiklet kullanicilarmim, diger yol kullanicilar1 olan araba siiriiciileri ve yayalar tarafindan
goriiniirliiklerinin tespiti ve renk degiskeninin bu goriiniirliige etkisinin incelenmesi amaglanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda iKi
farkli deney uygulanmustir. Birinci ¢alismada bisikletlilerin tespit edilmesinin karsilastirilmas: amaciyla yaya, bisikletli ve
stirlicli olmak {izere 62 katilimcinin oldugu bir deney yiiriitiilmiistiir. Araba siiriiciileri ve yayalarin bisikletleri tespit etmesinin,
bisikletlilerin giydikleri tigortlerin renklerine gore degisimini inceleyen ikinci deneyde, yaya ve siiriicii olmak {izere 43 katilimc1
yer almistir. {lk deneyde katilimcilara rastgele olarak igerisinde farkli mesafelerde (yakin, orta ve uzak) araba, bisikletli veya
higbir sey olmayan yol fotograflar1 gosterilmis ve fotograflarda arag olup olmadigyla ilgili karar vermeleri istenmistir. Tkinci
deneyde katilimeilara sadece dort farkli renk (kirmizi, mavi, sar1 ve yesil) tisort giymis bisikletliler ve bos yol fotograflari
sunulmustur. Ardindan goriilen yolda ara¢ olup olmadigiyla ilgili karar vermeleri istenmistir. Daha sonra katilimcilarin
reaksiyon zamanlari ve dogru karar verme oranlar1 degerlendirilmistir. Bisikletlilerin biitiin yol kullanicilari tarafindan, arabaya
gore daha diisiik goriiniirliige sahip oldugu bulunmustur. Ayrica biitiin yol kullanicilari bisikletlilere, arabalara gére daha yavas
reaksiyon vermistir. Ancak siirliciiler ve bisikletliler arasinda bisikletliyi algilamakta anlamli bir farklilik bulunamamustir.
Ikinci deneyde ise bisikletli kirmizi renk tisort ile uzak mesafede oldugu durumda, sar1 renge gore daha yiiksek goriiniirliige
sahiptir. Bisikletlinin orta mesafede sunuldugu kosulda ise mavi renk tisorte verilen reaksiyon zamanlarinin, yesil renge verilen
reaksiyon zamanlarindan ve kirmizi renge verilen reaksiyon zamanlarinin, yesil renge verilen reaksiyon zamanlarindan daha
yiiksek oldugu bulunmustur. Bu ¢alismada, bisikletlilerin Tiirkiye’deki goriiniirliikleriyle ilgili deneysel yolla sonuglar elde
edilmis ve bu goriiniirligiin arttirilmasina yonelik ¢oziimler tartigilmigtir.
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The Visibility of Cyclists in Traffic and Investigation Effect of Color in Turkey
Abstract

In this study, detection of cyclists in Turkey by drivers and pedestrians and effect of a color variable was investigated. For this
purpose, two different experiments were applied. There were 62 participants, including pedestrians, cyclists, and drivers, to
compare detection cyclists in the first experiment. There were 43 participants, drivers, and pedestrians, in the second
experiment, investigated to change of detection of cyclists according to colors of shirts they wore. In the first experiment,
participants were presented with different road pictures of cars and bicycles placed at three different distances (near, middle,
and far). Participants gave responses to vehicles' presence or absence in photographs and reaction times until these responses
were collected in both experiments. In the second experiment, participants were presented cyclists who wear four different
colors (red, blue, yellow, and green) in a shirt placed on same roads and distances. Cyclists have been found by all road users
to have lower visibility and slow reactance than cars. However, there was no significant difference in the perception of cyclists
between drivers and cyclists. It was found that the blue shirt's reaction times were higher than the green shirt's reaction times
in the close distance. For medium, the blue shirt's reaction times were higher than the green shirt's reaction times, and the red
shirt's reaction times were higher than the green shirt's reaction times. In this study, experimental results have obtained about
cyclists' visibility in Turkey; furthermore, physical and social solutions that aimed to increase this visibility rate are discussed.
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Tirkiye’deki Bisiklet Kullanicilarimin Trafikte Goriiniirliikleri ve Renk Degiskeninin
Bu Baglamda Incelenmesi

Son yillarda, ulasimda yeni yollar arayan pek ¢ok sehrin ¢ozliimiiniin saglikli, cevre dostu ve
ucuz ulasim alternatifi sunan bisiklet oldugu gériilmektedir (Schepers, Twisk, Fishman, Fyhri
ve Jensen, 2017). Bisikletlerin kullanimini arttirmak i¢in 6zellikle Avrupa iilkeleri basta olmak
iizere, Amerika Birlesik Devletleri, Kanada ve Avustralya yerel yonetimlerin uygulamalarinin
yaninda ulusal politikalar izlenmektedir (Braun ve ark., 2016; Chataway, Kaplan, Nielsen ve
Prato, 2014; Handy, Xing ve Buehler, 2010; Lanzendorf ve Busch-Geertsema, 2014; Pucher,
Buehler ve Seinen, 2011; Pucher, Dill ve Handy, 2010; Schepers ve ark., 2017). Ancak buna
ragmen, bisikletliler trafik ortaminda daha hassas ve kirilgan elemanlar olarak bulunmaktadirlar
(Wegman, Zhang ve Dijkstra, 2012). Bisikletlilerin diger yol kullanicilarina goére her bir
kilometre i¢in Oliimciil bir ¢carpismayla karsilasma olasiliklar1 8 kat fazla ve bir carpismada
yaralanma veya 6lme olasiliklar1 40 kat fazla olmasi agisindan agik bir sekilde daha dezavantajli
bir durumdadir (Short ve Caulfield, 2014). Tiirkiye’de de 2019 yilinda gergeklesen 148.938
otomobil kazasinin 918’1 ve 8.201 bisiklet kazasinin 113’i 6liimle sonuglanmasina ragmen
trafik kazasi sonucu 6liim orani, bisiklet kazalarinda otomobil kazalarina gore yaklasik 2,5 kat
daha fazladir (Karayollar1 Genel Miidiirligu, 2020).

Bu kazalara neden olan modern trafik sisteminin problemlerinden biri, trafik sisteminin araba
kullanicis1 perspektifinden tasarimlanmis olmasidir (Wegman ve ark., 2012). Bundan dolay1
literatiirde trafikte hadkim bir alana sahip arabalarin, bisikletliler ile karistigi kazalar ve
carpismalar 6nemli yer tutmaktadir (Lacherez, Wood, Marszalek ve King, 2013; Lovelace,
Roberts ve Kellar, 2016; Rasanen ve Summala, 1998). Ozellikle bisikletlilerin yasadig: akan
trafikte bisikletlinin algilanmasiyla ilgili problemler, araba ve bisiklet kazalarinin temelini
olusturmaktadir. Ornegin; Johnson, Charlton, Oxley ve Newstead (2010) bisiklet
kullanicilarinin  kaskina kamera yerlestirmis ve bu kullanicilardan elde ettikleri video
goruntdlerini bisikletlilerin trafikte karsilastigi risk faktorleri agisindan analiz etmislerdir.
Arastirmanin sonucunda, bisikletlilerin karsilagtig1 olaylarin %88,9’unda yasal bir gekilde
seyahat ettikleri, en yliksek frekansl olay tipinin %40,7 ile yandan ¢arpma oldugu, olaylarin
blyUk bir cogunlugunun %70,3 ile kavsaklar (kesisme noktalari) ya da kavsakla ilgili bir yolda
meydana geldigini bulmuslardir. Ayrica, Rasanen ve Summala (1998) yilinda 4 farkli sehirde
meydana gelen bisiklet-araba kazalarini inceledikleri ¢alismalarinda, en ¢ok karsilasilan kaza
tiirlinlin saga donecek bir arabanin sagindaki bisiklet yolundan gelen bisiklet ile ¢arpisma
seklinde oldugunu bulmustur. Ayrica kazalarin sadece %11’inde araba siiriiciisiiniin kazadan
once bisikletliyi fark ettigi buna karsin bisiklet kullanicilarinin %68’inin kazadan once
stiriicliyli fark ettigi sonucu bulunmustur.

1.1. Baktim Ama Goremedim Hatasi

Bisikletliler ve motosikletlilerin goriintirliigiiyle ilgili aragtirmalar, siirticiilerin agik¢a goriiniir
durumda olan diger yol kullanicisini algilamamalar1 yiliziinden diistiikleri hata kavrami olan
“Baktim-Ama-Goremedim” (Looked-But-Failed-to See) cergevesinde toplanmistir (Hills,
1980). Baktim-Ama-Goremedim (BAG) kavraminin ortaya c¢ikisi, bisikletli ve arabalarin
karistig1 kazalarin raporlarinin incelenmesine dayanir (Rasanen ve Summala, 1998). Soforler
kazalardan sonra bisikletlinin geldigi yone baktiklarini ancak onu goéremediklerini ifade
etmiglerdir. Bu kavrama gore bisikletli goriiniir bir durumda olmasina ve araba siiriiciisii onun
geldigi yone bakmis olmasina ragmen bisikleti algilayamamaktir. Bir bagka deyisle, Crundall,
Humphrey ve Clarke (2008)’a gore motosiklet siiriiciileri ve araba stiriiciilerinin kavsaklarda
yasadigi temel problem ‘“algisal”dir. Bundan dolayr Crundall ve ark. (2008) kavsakta
motosikletle carpigsmay1 dnlemek i¢in siiriicliniin {i¢ anahtar davranisa sahip olmasi gerektigini
ifade ederler. Ik basta siiriiciiniin “bakmas1” gerekmektedir. Bakma asamasinda siiriiciiniin
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trafigi incelemesinin yaninda gozlerinin odaklandig1 yer de dnemlidir. Ikinci olarak sadece
bakmasi yeterli olmadigi i¢in motosikleti “islemesi” gerekmektedir. Bu asamada asagidan
yukartya ve yukaridan asagiya siirecler devreye girmektedir. Son olarak, gordiigli imgeyi
“degerlendirmesi” gerekmektedir. Ozetle, Crundall ve ark. (2008) bu siireci “eger siiriicii
yaklasan motosikletliye basarili bir sekilde bakarsa ve onu tanimasina yetecek derecede islerse
motosikletliyi algiladig1 sdylenebilir. Bir sonraki asama, yaklasan motosikletlinin risk seviyesi
hakkinda bir karar vermektir. Bu ti¢iincii anahtar yaklasim degerlendirmedir.” (s. 2) olarak ifade
etmektedir.

Crundall ve ark. (2008) BAG hatasin1 deneysel yolla test etmek i¢in motosiklet siiriis tecriibesi
bulunmayan araba siiriiciilerinden olusan katilimcilara iki farkli deney uygulamistir.
Katilimcilara her iki deneyde de bir T kavsakta saga donmekte olan bir aracin bakis agisindan
cekilmis, iki ara¢ durumu (araba ve motosiklet) ii¢ farkli mesafe (yakin, orta ve uzak)
durumuyla manipiile edilmis fotograflar gosterilmistir. Deneyin sonucunda katilimcilar,
arabanin uzak mesafede oldugu kosulu tespit etmekte bir sorun yasamazken motosikletin uzak
mesafede oldugu kosulu tespit etme acisindan anlamli bir fark oldugu bulunmustur. Buradan
hareketle, araba stiriiclileri motosikletleri tespit etmekte, arabalar1 tespit etmekten daha
basarisiz olmaktadir.

Daha sonra Lee, Sheppard ve Crundall (2015) bu calismay1 daha ileri gotiirerek, Malezya ve
Ingiltere’de yiiriittiikleri ¢alismada Crundall ve ark. (2008) deney paradigmasini tekrar
etmislerdir. Motosiklete maruz kalmanin tespit hatalarina etkilerini arastirmak {izere,
motosikletlerin trafikte yogun olarak bulundugu Malezya ve daha az bulundugu ingiltere’de
araba siiriiciilerine uygulama yapmiglardir. Arastirmanin sonuglar1 degerlendirildiginde,
motosikletleri tespit etmenin kultirel olarak kigik bir fark yarattig1 goriilse de her iki tilkede
de motosikletlerin tespit orani, arabalarin tespit oranindan diisiik bulunmustur.

Bu kazalara neden olan faktorlerden biri, her yol kullanicisinin giivenli ve becerikli bir siiriis
icin farkli biligsel gorevleri yerine getirme gerekliligidir (Salmon, Young ve Cornelissen,
2013). Aym sekilde Walker, Stanton ve Salmon’a (2011) gore her ara¢ kullanicisi, arag
baglamina uygun olarak kendi zihinsel stratejisini gelistirir. Yani ayni yol tizerindeki farkli arag
siiriiciileri, yola iliskin farkl1 bilissel stratejilerle hareket ederler. Ornegin; Summala ve Rasanen
(2000) doner kavsaklar ve diger kavsaklarda siiriiclilerin isleme siiregleriyle yaptiklari
arastirmada, araba siiriiciilerinin ve bisiklet kullanicilarinin birbirine iligkin sahip oldugu yanlis
beklentilerin, kesisim yerlerinde problem yarattigini bulmuslardir. Her bir yol elemaninin
kendine 6zel bir siirlis semasiyla hareket etmesinden dolay1 karsidaki kullaniciy1 tespit etmekte
basarisiz olmaktadir. Salmon ve ark. (2013) yaptiklar1 arastirmaya gore araba siiriiciileri,
bisiklet kullanicilar1 ve motosiklet kullanicilar1 6zellikle kesisme noktalarinda uyumsuz
davranislar gostermektedir. Ayrica, araba strtculerinin sol tarafta devam eden motosikletler ve
bisikletlere odaklanmadigi bulunmustur. Ara¢ kullanicilarinin farkli semalar kullanmasi, diger
kullanicilarinin  tespitinde yapilan hatalara (BAG hatas1) ve diger yol kullanicilarinin
davraniglarin1 yordamakta zorlanmaya yol agmaktadir.

Ek olarak, Rogé ve ark. (2017) yaptiklar1 arastirmada, bisiklet¢i-sirlictlerin (¢ifte surtcdler)
bisikletlileri tespit etmekte bisiklet kullanmayan sdriicllere gore daha basarili olduklarini
bulmuslardir. Clinkii ¢ifte siirticiiler, karsidaki kullanicilarin bilissel stratejilerini de gz oniinde
bulundurmaktadir. Ayrica siiriis esnasinda yol ortamindaki bisiklet¢inin dikkatle secilmesinin
yukaridan agagiya islemeye bagl oldugu bulunmustur. Diger bir yandan, motosiklet siirticiileri
ve araba siiriiclilerinin biligsel olarak uyumsuz olduklari, yol durumlarina farkli tepkiler
verdiklerini ve bu uyumsuzlugun en cok literatiirle de paralel olarak kavsaklar ve tasra
yollarinda arttig1 bulunmustur (Walker ve ark., 2011).
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Bisikletci-siiriiciilerin tistiin performansi i¢in nihai bir yorum, bisiklet¢iler i¢in algilama
gorevinde kullandiklar: tamima semasimin, bisiklet¢i olmayan siiriiciiler tarafindan
kullanilandan daha karakteristik ve verimli olmasidir. Boyle bir sema bisikletcilerin
profiline, hizina, pedal ¢evirme hareketine ve binalara ve trafige gore boyut
karsitlastirmalarina dayanacaktir. Bu sema sayesinde bisiklet¢i-suriiciler, bisiklet
stiriictilerini stiriis sirasinda ve herhangi bir durumda daha hizl tespit edebileceklerdir.

(Rogé ve ark., 2017, s. 6)
1.2. Bisikletliler ve Renk

Diger bir yandan bisiklet¢ilerin giydikleri kiyafetlerin diger kullanicilar tarafindan algilanan
goriiniirliiklerinde etkili oldugunu belirten arastirmalar vardir (Lacherez ve ark., 2013; Wood
ve ark., 2012). Wood, Lacherez, Marszalek ve King (2009), araba sirtculeri ve bisiklet
kullanicilariyla internet anketi iizerinden gerceklestirdikleri arastirmada bisikletcilerin
giydikleri floresanli renklerin giindiiz daha ¢ok goriiniir oldugu, gece ise yansitici renklerin
daha goriiniir oldugunu bulmuslardir. Wood ve ark. (2012) yaptiklar1 aragtirmada bisiklet¢ilerin
giydikleri kiyafetlerin goriiniirliiklerini incelemislerdir. Arastirmanin sonucunda, fosforlu bir
yelek ve yaninda ayak bilegi ile diz isaretgileri gibi beden hareketlerini vurgulayan
aksesuarlarin eklenmesiyle goriiniirliigiin bariz olarak arttigi bulunmustur. Isik olmadigi
durumda ayak bilegi ve diz isaret¢ileri en fazla islev saglamistir. Bisiklet kullanicilarinin
gorundrliklerini arttirmak i¢in daha agik ve yansitict renkte kiyafetler giymeleri ve
bisikletlerinin 6n ve arkasinda 1sik bulundurmalar1 gerekmektedir (Johnson ve ark., 2010).
Lacherez ve ark. (2013), 184 bisiklet kullanicisiyla internet tizerinden yaptiklari anket
calismasinda, bisikletlilerin dahil olduklar1 araba-bisiklet kazalarini arastirmislardir.
Arastirmanin sonuglarma gore bisiklet kullanicilarindan %19’unun kaza aninda 1s1k
kullanmadigi, sadece %34’liniin yansitict renkli kiyafetler giydigi bulunmustur ve 184
katilimcidan sadece 2 tanesi bu kazalarda bisiklet¢inin goriniirliigiiniin etkili oldugunu
sOylerken katilimcilardan %61°1 araba kullanicisinin dikkatsizligini neden gdstermistir.
Kazalarin tigte birinin de diisiik 151k seviyelerinde (alacakaranlik, safak ve gece) meydana
geldigi bulunmustur. Buradan hareketle, goriiniirliigiin ortaya ¢ikan olaylar agisindan énemli
bir etkisinin oldugu goriilmesine ragmen bisiklet kullanicilariin ¢ok da dikkatli olmadigi
gortlmektedir.

Rapor edilen ¢ogu olguda, trafikte bisikletlerin ve motosikletlerin goriiniirliigiiniin yiiksek
oldugu durumlarda bile araba siiriiciisii bu araglari tespit etmede zorlanmaktadir (Crundall ve
ark., 2008; Rasanen ve Summala, 1998). Bu olgularin gosterdigi iizere, bisikletlilerin trafikte
yer almasi i¢in onlarin daha goriiniir olacagi ¢ozlimler tiretmek gerekliligi vardir. Bu ¢calismada
da bisikletlerin Tiirkiye’deki goriintirliikleriyle ilgili bir betimleme imkani verecek ve renk
faktoriiniin incelenmesiyle de olasi ¢oziimler liretme imkani saglayacaktir.

Bisikletlerin trafikteki goriiniirliiklerinin 6nemi ve buna iligkin siiriiciilerin sahip oldugu farkli
trafik bilgilerinin yol agtigi goriintirlik problemleri ortadadir. Bisikletliler metnin biiyiik
kisminda vurgulandig1 iizere, Ozellikle arabalarin egemenligi altindaki giiniimiiz trafik
habitatinin hiyerarsisinde en alt siralarda yer almaktadir. Ancak diger motorize tasitlarin aksine
bisikletler, ¢cevreyi kirletmeyen ve insanlar i¢in daha ucuz ve saglikli bir ulagim araci niteligi
tagimaktadir. Trafikte bisiklet kullaniminin artmasina yonelik yapilacak ¢alismalarin, baglangic
noktast da trafikteki ¢ogunluk olan siiriiciilerin bisikletlere kars1 davraniglarinin incelenmesi
olmalidir. Bu bilgilerin baglaminda bu ¢alismada, Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin farkl
trafik elemanlar tarafindan goriiniirliiklerinin tespiti ve bu goriiniirliige etki eden faktorlerden
“renk” degiskeninin ve “mesafe” degiskeninin etkisi incelenecektir.
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Konuyla ilgili literatiir incelendiginde, bisikletlerin trafikteki durumuyla ilgili yapilan
aragtirmalarin cogunun ge¢cmiste gerceklesmis kazalarin incelenmesi iizerinden yapildigi ve
diger caligmalara gore daha az bulunan deneysel ¢alismalarin da bisiklet kullanicilarinin
trafikteki biligsel semalartyla ilgili betimleyici aragtirmalar oldugu goriilmektedir. Bisikletlerin
gorundrliklerine renk degiskeninin etkisinin incelendigi arastirmalar ise sadece ortaya konulan
kaza istatistiklerindeki verilerden hareketle yapilan yorumlarla kisith kalmaktadir.

Bu bilgilerden hareketle bisikletlerin trafikteki gérinarliklerinin tespitine yonelik deneysel bir
caligma literatiire destek saglayacaktir. Bunun yaninda renk degiskeninin bisikletlerin
goriiniirliige etkisinin incelenmesi ise uygulama alaninda olast ¢oziimler i¢in yol gosterici bir
icerige sahip olacaktir. Bu nedenle mevcut calisma asagidaki hipotezleri test etmek amaciyla
gerceklestirilmistir.

Hipotez I: Araba siiriiciileri, bisikletlileri tespit etmekte mesafeye bagli olarak, bisiklet
kullanicilarina gore daha basarisiz olacaktir.

Hipotez 1l: Araba sirtculerinin, bisikletlileri tespit ederken verdikleri reaksiyon zamanlari,
bisiklet kullanicilarina gére daha basarisiz olacaktir.

Hipotez III: Araba siiriiciilerinin bisikletlileri tespit etmesi, bisiklet kullanicilarinin giydikleri
tigortlerin renklerine gore degisecektir.

Hipotez IV: Araba suriiculerinin, bisikletlileri tespit ederken verdikleri reaksiyon zamanlari,
bisiklet kullanicilarinin giydikleri tisortlerin renklerine gére degisim gosterecektir.

2. Birinci Deney
2.1. Yontem
2.1.1. Orneklem.

Calismanin birinci deneyinin 6rneklemini, ti¢ farkli grup olarak aktif olarak araba kullanan,
aktif olarak bisiklet kullanan ya da trafikte hicbir ara¢ kullanma deneyimi olmayan
katilimcilar (yayalar) olusturmaktadir. Katilimcilar kartopu 6rneklem yontemi ile Ege
Universitesinden bulunmustur. Birinci deney sonucunda, toplamda ulasilan 63 katilimcidan, 1
katilimer renk korliigiine sahip olmasindan dolay1 calismadan ¢ikarilmistir. Birinci deneyde,
19 yaya (Ort.yas= 20,47, Ss = 1,31) , 23 bisiklet kullanicist (Ort.y.s= 26,09, Ss = 9,84) ve 20
araba surucisu (Ort.yas= 27,9, Ss = 7,85) olmak iizere toplamda olmak tizere 62 katilimci
(%60 kadin) yer almistir.

2.1.2. Veri toplama araglar.
2.1.2.1. Bilgilendirilmis Onam Formu ve Demografik Bilgi Formu.

Katilimcilardan ¢alismaya iliskin onamlarin1 almak icin “Bilgilendirilmis Onam Formu”
verilmis ve imzalatilmigtir. Katilimcilarin yaslari, cinsiyetleri, ara¢ kullanma lisansi
sahiplikleri, aktif kullandiklar1 araglar, gérme bozukluklar ile ilgili demografik bilgilerinin
alinmasi amaciyla “Demografik Bilgi Formu” olusturulmustur.

2.1.2.2. Deney ekipmanlari.

Deney gorevinin sunumu, OpenSesame programinda tasarlanmis deney araciligiyla yapilmastir.
OpenSesame programi sosyal bilimler i¢in 2011 yilinda Python yazilim diliyle gelistirilmis,
ticretsiz ve agik kaynak kodlu bir deney hazirlama programidir (Mathot, Schreij ve Theeuwes,
2012). Deney gorevi, Ege Universitesi Psikoteknik ve Degerlendirme Merkezinde yapilmustir.
Deney stiresince ekranin parlaklik ayarlar1 ve odanin 15181 sabit olarak ayarlanmistir. Ayrica
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deneyde katilimcilardan reaksiyon almak i¢in diziistii bilgisayara takilan numeric klavye
kullanilmigtir. Numeric klavyenin “4” tusuna "VAR” yazist ve “5’tusuna “YOK” yazisi
yapistiritlmistir. Katilimeilar  deney siiresince, bilgisayar ekranindan 60 cm uzakta
oturmaktadirlar.

2.1.2.3. Deneydeki uyaricilar.

Deneylerde yer alan gorseller, Ege Universitesi Bornova Kampiis Yerleskesi ve Ege
Universitesi Konukevinde, Canon Eos 400D model dijital fotograf makinesi ile ¢ekilmistir.
Fotograflar bir T-kavsakta yan yoldan ana yola dogru ilerleyen bir arabanin bakis agisindan,
tam ana yola ¢ikmak tizereyken cekilmistir. Ardindan fotograf diizenleme programi ile
bilgisayar lizerinden, gorseller mesafeye ve renk kosuluna gore diizenlemistir. Birinci deney
icin 10 farkli yol fotografina, bisiklet ve araba gorseli ti¢ farkli mesafe kosulunda (yakin, orta
ve uzak) eklenmis ve toplamda 60 adet i¢inde arag olan gorsel elde edilmistir. Birinci deneyde
uyaricilarin notr olarak yer almasi igin bisiklet kullanicisinin kiyafeti gri renk tisort ve araba da
siyah renk olarak sabit tutulmustur Gorsellerin ilk basta elde edildigi 3888 x 2592 ¢oziiniirligi,
diziistli bilgisayarin ¢oziintirliigiiyle uyumlu olmasi i¢in 1920 x 1080 formatina ¢evrilmis ve
gorseller bu formatta deneklere sunulmustur.

2.1.3. Uygulama.

Calisma baslamadan dnce Ege Universitesi Edebiyat Fakiiltesinden etik izin alinmistir. Deney
Ege Universitesi Psikoteknik ve Degerlendirme Merkezinde yiiriitiilmiistiir. Katilimcilarda
deneyden dnce, bisikletlileri tespit etmeleri yoniinde bir hazirlama etkisi ortaya ¢ikmamasi i¢in
deneyin trafikte dikkatle ilgili oldugu sdylenmistir. Ardindan, verilen deneyin asamalarinin ve
konusunun yer aldig1 Bilgilendirilmis Onam Formu ve Demografik Bilgi Formu
doldurulduktan ve denegin biitiin sorularina —deneyin paradigmasina deneyden Once zarar
vermeyecek 6l¢lide- cevap verildikten sonra deneyci tarafindan program baslatilmistir. Her iki
deneyde de ilk olarak deneyin gorevlerini iceren ayni yonerge ekrani yer almistir. Yonergede
katilimciya bir T-kavsakta yan yoldan ana yola ilerleyen bir araba soforii oldugu sdylenmistir.
Bu sayede, deneyin gercekliginin arttirilmasinin adina katilimeinin soforle 6zdesim kurmasi
istenir. Yonergenin devaminda katilimcinin gordiigii fotograflarin bu ana yola ilerleyen
arabanin bakis agisindan tam olarak ana yola donmek iizere oldugu esnada ¢ekildigi yer alir.

2.1.3.1. Prosedir.

Deneyin ana prosediirii baslamadan 6nce katilimcilara 48 adet fotograf iceren birinci deney
pratik seti sunulmustur. Pratik asamas1 boyunca rastgele se¢gme yoluyla program tarafindan her
bir denege 10 adet fotograf gésterimi yapilmistir. Her bir uyaran sunumu ardindan se¢im ekrani
gelecek ve katilimcilardan gordiigii fotograftaki yolda herhangi bir ulagim araci olduguna veya
olmadigina iligkin bir tepki alinacaktir. Katilimcilara verilen yonergede fotografin gosteriminin
ardindan gelecek secim ekraninda eger gordiikleri yolda herhangi bir ulagim araci varsa “VAR”
tusuna, eger gordiikleri yolda herhangi bir ulasim araci yoksa “YOK” tusuna basmalar1 yer
almaktadir. Pratik asamasi boyunca, se¢im ekraninda katilimcilara hangi tuslara basacaklarini
sOyleyen gorev ekrani ve se¢cim ekraninda alinan her bir tepkiden sonra “Dogru” ve “Yanlis”
geribildirimi sunulmustur. Her bir uyaranin sunumu 250 milisaniye, se¢im ekraninin sunumu
ise 2000 milisaniye ger¢eklesmistir. Her bir uyaranin sunumundan 6nce 1500 milisaniye olarak
fiksasyon isaretinin sunumu yapilmistir. Pratik agamasi sonlandiginda, katilimcilara bir gegis
ekraniyla gelecek asamanin gorevi verilmis ve eger isterlerse pratik asamasini tekrar
edebilecekleri bildirilmistir.

Bunun yaninda, pratik agsamasi boyunca deneyci de odada bulunmus ve yonergenin
anlasilmasini saglamistir. Pratik agsamasi sona erdikten sonra yonergeyi anlayamayan veya
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pratik asamasini tekrar almak isteyen katilimcilar igin pratik asamasi tekrar baslatilmistir.
Deney asamasina geg¢ildiginde, deneyci odadan ayrilmigtir. Deney asamasinda, bos yol
fotograflar1 12 tekrar, ara¢ olan durumlardaki fotograflar 2 tekrar olmak Uzere toplamda
katilimcilara 240 adet fotograf sunulmustur. Katilimeilara pratik asamasiyla benzer olarak
se¢im ekraninda, gordiikleri fotograftaki yolda herhangi bir ulasim araci varsa “VAR” tusuna
eger yoksa “YOK” tusuna basmalar1 gerektigi yonergesi verilmistir. Deneyin ana asamasinda,
pratik asamasindan farkli olarak; se¢im ekraninda herhangi bir yonerge yer almamis ve bos
olarak sunulmustur ve se¢im ekraninin ardindan herhangi bir geribildirim yapilmamistir. Her
bir uyaranin sunumu 250 milisaniye, se¢cim ekraninin sunumu 2000 milisaniye ve her bir
uyaranin sunumunda 6nce 1500 milisaniye fiksasyon isareti sunumu gerceklesmistir.

Sekil 1. Birinci deney proseddir.

Deneyin sonlanmasinin ardindan katilimeilarin, deneyle ilgili sorulart ayrintili olarak
yanitlanmis ve deneyin amaglariyla ilgili bilgi verilmistir.

2.2. Bulgular

Gergeklestirilen deneyin sonucunda elde edilen veriler, SPSS (Statistical Package for the Social
Sciences) programinin 20.0 siirtimii kullanilarak analiz edilmistir. Katilimcilardan elde edilen
tepkilerin, dogru sayilarinin ortalamalar1 ve reaksiyon zamanlari analiz edilmistir.

2.2.1. Dogru sayilari.

Dogru sayist; katilimeilarin gordiikleri araba, bisikletli ve bos yol uyaranlarini dogru tespit
etmeleri sonucu olusan ortalamalara dayanmaktadir.

Veriler normal dagilim gostermedigi her iki deney igin non-parametrik analiz yontemleri
kullanilmigtir.  Yapilan Kruskal-Wallis siralamali tek-yonli varyans analizi sonucunda,
bisikletin yakin ve orta mesafede sunuldugu kosullar ile arabanin yakin, orta ve uzak mesafede
sunuldugu kosullarda katilimcilarin dogru yanitlarinda uzmanlia gore bir anlamli fark
gozlemlenmemistir (p >.05). Bundan dolay1 ¢alismanin birinci hipotezinin kanitlanmasi adina
yeterli sonug elde edilememistir.

Ancak bisikletlinin uzak mesafede sunuldugu kosulda dogru sayilarinda Kruskal-Wallis analizi
sonucunda uzmanliga gore bir anlamli fark gézlemlenmistir (H (2) = 6,72, p = .35, n?=0,11).
Bonferroni diizeltmesi uygulanarak tiim etkiler i¢in anlamlilik diizeyi 0,0167 olarak tespit
edilmistir. Gruplar aras1 farkin hangi gruptan kaynaklandigini gérmek i¢in yapilan Dunn-
Bonferroni testi sonucunda fark bisiklet kullanicilar1 ve yayalar arasinda ¢ikmistir. Buna gore
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bisikletlinin uzak mesafede sunuldugu kosulda, bisiklet kullanicilarinin dogru yanitlari
(Mdn=.70) yayalarin dogru yanitlarindan (Mdn=.50) anlaml1 derecede yiiksektir.
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Sekil 2. Uzmanlik degiskenine gore gruplarin dogru puanlarinin medyan degerleri. Hata
cizgileri %95 giiven araligini géstermektedir.

Ek olarak, Wilcoxon isaretli siralt toplami testi sonucuna gore bisikletin orta mesafede
sunuldugu kosuldaki puanlariyla arabanin orta mesafede sunuldugu kosuldaki puanlari arasinda
z =-3,104, p = .002, r = 0,394, ve bisikletin uzak mesafede sunuldugu kosuldaki puanlariyla
arabanin uzak mesafede sunuldugu kosuldaki puanlari arasinda anlamli fark vardir (z = -6,612,
p <.001, r =0,84). Ancak bisikletin yakin mesafede sunuldugu kosuldaki puanlartyla arabanin
yakin mesafede sunuldugu kosuldaki puanlar1 arasinda Wilcoxon isaretli sirali toplami testi
sonucuna gore anlamli fark yoktur (p > .05). Buradan hareketle, bisikletliler orta ve uzak
mesafelerde arabalardan daha diisiik goriiniirliige sahipken, yakin mesafede bu fark ortadan
kalkmaktadir.
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Sekil 3. Arag tipi degiskeni ve mesafe degiskenine gore gruplarin dogru puanlarinin medyan
degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.
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2.2.2. Reaksiyon zamanlari.

Reaksiyon zamani; katilimcilarin uyarani1 gordiikten sonra karsilarina gelen bos ekranda, segim
yapmalarina kadar gecen siireye dayanmaktadir.

Kruskal-Wallis analizi sonucunda bisikletin yakin, orta ve uzak mesafelerde sunuldugu kosulda
ayrica arabanin yakin, orta ve uzak mesafelerde sunuldugu kosulda reaksiyon zamanlarinda
uzmanliga gore bir anlamhi fark gézlemlenmemistir (p >.05). Sonug olarak, birinci deneye
iliskin ¢aligsmanin ikinci hipotezi de kanitlanmamustir.

Ancak Wilcoxon isaretli sirali toplami testi sonucuna gore bisikletin yakin mesafede sunuldugu
kosuldaki reaksiyon zamani puanlariyla arabanin yakin mesafede sunuldugu kosuldaki puanlari
arasinda anlamh fark vardir (z = -3,078, p =.002, r = 0,391). Buna gore katilimcilar yakin
mesafede, arabaya (Mdn=421 ms) bisiklete (Mdn =457,2 ms) gore daha ¢abuk tepki vermistir.

Ayrica, bisikletin orta mesafede sunuldugu kosuldaki reaksiyon zamani puanlariyla arabanin
orta mesafede sunuldugu kosuldaki puanlari arasinda Wilcoxon isaretli sirali toplami testi
sonucuna gore anlamli fark vardir (z = -4,357, p <.001, r = 0,554). Orta mesafe kosulunda da
katilimcilar arabaya (Mdn=461,4 ms) bisiklete (Mdn= 493,52 ms) gore daha hizli reaksiyon
gostermiglerdir.

Ek olarak, Wilcoxon isaretli sirali toplami testi sonucuna gore bisikletin uzak mesafede
sunuldugu kosuldaki reaksiyon zamani puanlariyla arabanin uzak mesafede sunuldugu
kosuldaki puanlar1 arasinda anlamli fark vardir (z = -3,092, p =.002, r = 0,393). Sonug¢ olarak,
uzak mesafede olan arabaya (Mdn=531,22 ms) bisiklete (Mdn=588,42 ms) gore katilimcilar
tarafindan daha ¢abuk reaksiyon gosterilmistir.
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Sekil 4. Mesafe degiskeni ve arag tipi degiskenine gore gruplarin reaksiyon zamanlarinin
medyan degerleri. Hata ¢izgileri %695 giiven araligini gostermektedir.

2.2.3. Birinci deneyin bulgularinin degerlendirilmesi.

Bisiklet kullanicilar1 bisikletliyi araba siiriiciilerinden anlamli olarak daha dogru tespit
edememistir. Literatiirde yer alan arastirma sonuglarina bakildiginda, deneyime bagli olarak iki
tekerli ara¢ kullanicilarinin, bu araglari tespit etmekte daha basarili oldugu ortaya koyar
(Crundall, Howard ve Young, 2017; Magazzu, Comelli ve Marinoni, 2006; Rogé ve ark., 2017).
Bu aragtirmanin bunun aksini ifade etmesinin olas1 agiklamalarindan birisi, araba siiriiciilerinin
heniiz tecriibeye dayali bir arag siiriis semas1 olusturmamasi olabilir. Bu ¢aligmada da araba
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siiriiciilerinin ehliyete sahip olma siireleri ortalamalar1 6,9 yil ve standart sapmasi 6,4 ’tiir.
Ayrica, deneyin drnekleminin ¢ogunlugunu da ehliyetini yeni almus, aktif ara¢ kullanma siiresi
az olan tlniversite 6grencileri olusturmasindan dolay1 heniiz siiriis semalarinin tam olusmamas
oldugu yorumu yapilabilir. Herslund ve Jorgensen (2003)’e gore tecriibeli arag¢ siirticiileri
gelistirdikleri gorsel tarama stratejilerinden dolay1 yola daha az goz gezdirmekte ve “baktim-
ama-goremedim” kazalarina yol agmaktadirlar. Buradan hareketle de, siirlis semasinin
tecriibeyle baglantili olarak gelistigi yorumu yapilabilir. Diger bir cerceveden, bisiklet
kullanicilar1 da araba egemenligindeki Tirkiye trafik ortaminda bisikletlilere iliskin baskin bir
algisal siirece sahip olamamiglardir. Ek olarak, bisiklet kullanicilarin1 da bazi ¢ifte kullanicilar
icermektedir. Bisikletlilerin ehliyete sahip siireleri 5,9 yil ve standart sapmasi 8,9 olmasindan
dolay1 onlar da sadece bisiklet iizerine keskin bir semaya sahip olmayabilirler. Sonug olarak,
araba siirticiisii katilimcilar, kisa akil ytiriitmelerle hizli secimler yapamamakta fakat ekonomik
olmayan bir yolla diisiinmekte olduklarindan bisikletlerin tespitinde diger yol kullanicilarina
gore de daha basarisiz olmamaktadirlar.

Aktif olarak ara¢ kullanmayan yayalar ise drneklem iginde trafik ortaminda degerlendirme
yapmaya en uzak gruptur. Ayrica yayalar, trafik i¢cindeki en savunmasiz grup olarak
nitelendirilebilirler (Clifton, Burnier ve Akar, 2009). Bu baglamda, yayalarin trafikteki
degerlendirme davraniglarinin olas1 risk faktorlerine karsi oldugu ve trafikteki biiyiik risk
faktorlerini de motorize tasitlarin olusturdugu sdylenebilir. Bu bilgilerden hareketle, yayalar
icin bisikletleri tespit etmek, Tirkiye gibi bisiklet kullaniminin diisiik oldugu bir ¢evredeki
trafik ortaminda hayati bir 6nem tasimamaktadir. Caligmanin verileri, bisikletlileri uzak
mesafede tespit etmenin yayalar i¢in adaptif bir yonii olmadig1 agisindan yorumlanabilir.

Ote yandan, bisikletlilerin arabalara gdre goriiniirliigiiniin daha az olacag1 hipotezi kanitlanmus,
araba ve bisikletin mesafeye bagli olarak sunumunda, yakin mesafe kosulu hari¢ diger
kosullarda farklilagma bulunmustur. Orta ve uzak mesafede, biitiin katilimcilar arabayi,
bisikletliden daha dogru tespit etmislerdir. Bu sonuglar, bisikletlilerin goriiniirliigiine iliskin
problemler oldugunu ortaya koyan literatiirle baglantilidir (Lacherez ve ark., 2013; Rasanen ve
Summala, 1998; Wood ve ark., 2009). Ayn1 zamanda, arabalarin iki tekerlekli ara¢lardan daha
dogru tespit edildigini ifade eden arastirmalarla da paraleldir (Crundall ve ark., 2008; Crundall
ve ark., 2017; Lee ve ark., 2015). Bisikletlilerin goriiniirliigiiniin, deneydeki biitiin yol
kullanicilar tarafindan daha diisiik olmasi, onlarin trafikte daha biiyiik bir risk altinda oldugunu
ve 0zel midahalelere ihtiya¢ duyuldugunu géstermektedir.

Diger bir sonug, arabanin orta mesafede sunuldugu kosul ile arabanin uzak mesafede sunuldugu
kosulun karsilastirilmasi hari¢ mesafeye bagh olarak katilimcilarin verdigi dogru yanitlarin,
hem arabanin hem de bisikletlinin sunuldugu durumlarda farklilagmasidir. Buna gore her iki
kosulda da, mesafe arttik¢a katilimcilarin dogru yanit verme oranlar1 azalmaktadir. Buradan
hareketle mesafenin 6nemli bir degisken oldugu ve araba siiriiciilerinin kullandiklar1 farkli
semalardan dolay1 diger yol kullanicilarinin hizini tespit etmekte hataya diistiigii (Clabaux ve
ark., 2012) bu durumun da kazalar i¢in risk doguracag: soylenebilir. Bisikletliler, arabalar ve
motosikletlerden farkli olarak daha diisiik hizlara ulagabilseler de gec tespitleri “baktim-ama-
goremedim” kazalarina neden olmaktadir (Herslund ve Jorgensen, 2003; Johnson ve ark.,
2010). Bisikletlilerin geg¢ tespit edilmesi, hamle yapmay1 ve yapilacak hamlelerin sayisini
kisitlamaktadir. Araba siiriictilerinin trafikte bisikletliyi erken tespit etmeleri, kaza riskini
azaltacaktir. Ciinkli kullanilan farkli semalarin da etkisiyle karsidaki farkli yol siiriiciisiiniin
davraniginin tahmin edilmesi daha uzun siirmekte ve tahmin edilen davranislarda daha ¢ok hata
yapilmaktadir (Salmon ve ark., 2013).

Diger bir yandan, her bir mesafe kosulu i¢in uyaranin araba veya bisiklet olmasina gore
katilimcilarin reaksiyon zamanlari farklilagsmaktadir. Katilimeilar, biitiin mesafelerde arabalara
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bisikletlilere gore daha hizli reaksiyon vermislerdir. Buradan hareketle, bisikletlilerin trafikte
daha gegc tespit edildigi ve bunun biitiin mesafeler i¢in degismedigi goriilmektedir. Bu sonuglar
caligmanin temel arastirma konularindan olan Tiirkiye’de bisikletlerin goriiniirliigiiyle ilgili
bilgi vermektedir.

Palmer (1975) yaptig1 arastirmada, baglamin nesnelerin tespitinde 6nemli bir yeri oldugunu
gostermistir. Bizim baglama iligkin sahip oldugumuz gorsel temsiller, a priori olarak duruma
iligkin bir yorum getirmemizi saglar (Bar, 2004). Bu calismada da heniiz trafikte bir ulasim
eleman1 olarak goriilmeyen bisiklet, trafik baglaminda tespiti daha zor bir uyarandir.
Bisikletlerin goriiniirliigiiniin artmasiyla, bisikletlerin tespit edilmesiyle arabalarin tespit
edilmesi arasindaki siire farki da azalacaktir. Bunun yaninda, bisiklet ve araba arasindaki boyut
farkin1 da g6z ardi etmemek gerekir. Ancak bu boyut farkinin yol ag¢tigi dezavantajlarini,
bisikletliler giydikleri daha dikkat ¢ekici yansitici veya fosforlu kiyafetler ve 1s1kli ekipmanlar
ile kapatmaya ¢alismaktadir (Wood ve ark., 2009).

Bunun yaninda, araba ve bisiklet kosulunda ayr1 ayr1 olarak mesafe arttik¢a, reaksiyon zamani
da artmakta ve katilimcilar uzak mesafelere, yakinlara gore daha gec tepki vermektedir. Uzak
mesafedeki bir nesnenin retinaya diisen imgesi, daha yakindaki bir cismin retinaya diisen
imgesinden daha kiigiik olacaktir. Bundan dolay1 da uzak mesafede se¢im yapmak zor ve vakit
alan bir gérev olmaktadir. Buna ek olarak, araba ve bisikletli, gozlemciden uzaklastik¢a tehlike
riski azalmakta ve bu da gézlemcinin daha hizli tepki vermesi zorunlulugunu etkilemektedir.

3. ikinci Deney
3.1. Yontem
3.1.1. Orneklem.

Ikinci deneyin drneklemini ise hipotezin gerektirdigi iizere aktif olarak araba kullanan ve
trafikte hicbir ara¢ kullanma deneyimi olmayan yaya katilimcilar olusturmaktadir. Calismada
birinci deney ve ikinci deney benzer paradigmalar1 kullanmalarindan dolay1 ortaya
cikabilecek 6grenme etkisinin Oniine gegebilmek icin iki deney ayni 6rneklem havuzundan
secilmis farkli gruplar tizerinde uygulanmistir. Katilimcilar kartopu érneklem yontemi ile Ege
Universitesinden bulunmustur. Ikinci deney sonucunda, toplamda ulagilan 47 katilimcidan,
cesitli sebeplerle deneyi yarida birakan 2 katilimci ve aktif olarak bisiklet kullanan 2 katilimci
olmak iizere toplamda 4 katilimcinin verisi ¢alismadan ¢ikarilmistir. Ikinci deneyde, 22 yaya
(Ort.yas= 22,77, Ss = 3,23) ve 21 araba surticusi (Ort.yss= 27,76, Ss = 5,65) olmak Uzere
toplamda 43 katilimci1 (%65 kadin) yer almistir.

3.1.2. Veri toplama araglar.

Ikinci deneyde de birinci deneyle aym veri toplama araclar1 kullanilmis ve benzer sartlar
saglanmustir.

3.1.2.1. Deneydeki uyaricilar.

Ikinci deneyde birinci deney icin kullanilan ayni 10 yol fotografina sadece bisiklet gorselleri
renk degiskeni i¢in dort kosul (kirmizi, mavi, sar1 ve yesil) ve mesafe degisken i¢in ii¢ kosul
(yakin, orta ve uzak) olarak diizenlemis ve toplamda 120 adet i¢inde ara¢ olan gorsel elde
edilmistir. Gorseller diziistii bilgisayara uygun olan 1920 x 1080 formatina ¢evrilmis ve bu
formatta deneklere sunulmustur.
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3.1.3. Uygulama.

Ikinci ¢alisma da Ege Universitesi Psikoteknik ve Degerlendirme Merkezinde yiiriitiilmiis ve
katilimcilarda hazirlama etkisine yol agmamak igin trafikte dikkatle ilgili bir ¢alisma
yuriitiildiigii sdylenmistir. Ardindan ilk deneydeki isleyis ayni sekilde uygulanmistir.

3.1.3.1. Prosedir.

Ikinci deneyin genel isleyisi, renk degiskeninin eklenmesi ve araba kosulunun ¢ikarilmasi harig
birinci deneyin isleyisiyle benzerdir. Katilimcilara, deney siiresince 250 milisaniye (ms)
araliklarla 2.deney uyaran setindeki fotograflar bisikletli ve bos yol olma durumuna bagli olarak
farkli tekrarlarla sunulmustur. Gorsellerin igerisine ara¢ kosulu eklenmemis olanlar1 da
deneydeki manipiilasyonu saglamak ve denegin naifligini korumak amaciyla deney prosediirii
igerisinde, diger fotograflarla esit olarak sunulmustur.

Deneyin ana prosediirii baglamadan once katilimcilara birinci deneyle benzer olarak ikinci
deney pratik seti sunulmus ve ayni pratik prosediirii uygulanmistir. Her bir uyaran sunumunun
ardindan gelecek se¢im ekraninda katilimcidan hem pratik hem de ana deney prosediriinde,
gordiigii fotograftaki yolda herhangi bir ulasim araci olduguna veya olmadigina iligkin bir tepki
almacaktir. Her bir uyaranin sunumu 250 milisaniye ve her bir se¢im ekraninin sunumu 2000
milisaniyedir. Her bir uyaranin sunumunun ardindan 1500 milisaniye olarak fiksasyon
isaretinin sunumu yapilmistir.
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Sekil 5. Ikinci deney prosediir.

Ikinci deneyin ana prosediiriinde, katilimcilarin yorgunluga bagl olarak performans kaybina
ugramamalari i¢in her bir ara¢ fotografi bir kez olmak tizere 120 sunum yapilmistir. Kontrol
kosulu amaciyla ise her bir yol fotografi 12 kez tekrar edilerek 120 sunum yapilmis ve toplamda
240 fotograf gosterilmistir. Katilimcilardan her bir fotograf sunumundan sonra goérdiikleri yolda
herhangi bir ulasim aracit olup olmadigma iliskin giivenlikle alakali bir tepki alinmustir.
Katilimcilardan eger gordiikleri yolda bir ulasim aract varsa “VAR” tusuna, eger gordiikleri
yolda herhangi bir ulagim arac1 yoksa “YOK” tusuna basmalar1 istenmistir. Pratik asamasindan
farkli olarak, ana deneyde katilimcilara her bir se¢im ekraninda hangi tusa basacaklariyla ilgili
yonerge verilmemis ve bos beyaz renkte bir se¢im ekrani sunulmus ve katilimcilarin her bir
seciminin ardindan geribildirim verilmemistir.

Deneyin sonlanmasinin ardindan katilimcilarin, deneyle ilgili sorular1 ayrintili olarak
yanitlanmis ve deneyin amaglariyla ilgili bilgi verilmistir.
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3.2. Bulgular

Katilimcilardan elde edilen, dogru sayilarinin ortalamalari ve reaksiyon zamanlari, SPSS
(Statistical Package for the Social Sciences) programinin 20.0 siiriimii kullanilarak analiz
edilmistir.

3.2.1. Dogru sayilar.

Yapilan Friedman ki-kare testi sonucunda dogru yanitlar arasinda bisikletlinin kirmizi renk
tisort ile orta mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin yesil renk tisort ile orta mesafede
sunuldugu kosul, bisikletlinin mavi renk tisort ile orta mesafede sunuldugu kosul ve
bisikletlinin sar1 renk tigort ile orta mesafede sunuldugu kosul arasinda anlamli bir fark
gdzlemlenmistir (y*(3) = 11,530, p = .009, Kendall’s W = 0,667). Gruplar arasi1 farkin hangi
gruptan kaynaklandigini gérmek i¢in yapilan Dunn-Bonferroni post-hoc testi fark kirmizi renk
kosulu ve sar1 renk kosulu arasinda ¢ikmistir (p =.04). Buna goére bisikletin orta mesafede
sunuldugu kosulda, kirmizi renk kosuluna verilen dogru yanitlar1 ortalama degerleri
(Mdn=.983) sar1 renk kosuluna verilen dogru yanitlari ortalama degerlerinden (Mdn=.90)
anlamli derecede yiiksektir.
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Sekil 6. Bisikletlinin giydigi tisort renklerine gére orta mesafedeki dogru puanlarinin medyan
degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.

Yapilan Friedman ki-kare testi sonucunda dogru yanitlar arasinda bisikletlinin kirmizi renk
tigort ile yakin mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin kirmiz1 renk tigort ile orta mesafede
sunuldugu kosul ve bisikletlinin kirmizi renk tisort ile uzak mesafede sunuldugu kosul arasinda
anlamli bir fark gézlemlenmistir (y%(2) = 17,506, p <.001, Kendall’s W = 0,358). Gruplar arasi
farkin hangi gruptan kaynaklandigini gérmek icin yapilan Dunn-Bonferroni post-hoc testi ve
Bonferroni diizeltmesi sonucunda anlamlilik diizeyi 0,0167 i¢in fark orta mesafe kosulu ile uzak
mesafe kosulu (p = .001) ve yakin mesafe kosulu ile uzak mesafe kosulu (p = .005) arasinda
cikmistir. Buna gore bisikletin kirmizi renk ile sunuldugu kosulda, orta mesafe kosuluna verilen
dogru yanitlari1 ortalama degerleri (Mdn=.983) uzak mesafe kosuluna verilen dogru yanitlar
ortalama degerlerinden (Mdn=.80) ve yakin mesafe kosuluna verilen dogru yanitlar1 ortalama
degerleri (Mdn= 1), uzak mesafe kosuluna verilen dogru yanitlar1 ortalama degerlerinden
(Mdn=.80) anlaml1 derecede yiiksektir.
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Sekil 7. Bisikletlinin giydigi tisort renklerine ve mesafe degiskenine gore dogru puanlarinin
medyan degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.

3.2.2. Reaksiyon zamanlar.

Yapilan Friedman Ki-kare testi sonucunda reaksiyon zamanlar1 arasinda bisikletlinin kirmizi
renk tisort ile yakin mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin yesil renk tisort ile yakin mesafede
sunuldugu kosul, bisikletlinin mavi renk tisort ile yakin mesafede sunuldugu kosul ve
bisikletlinin sar1 renk tigort ile yakin mesafede sunuldugu kosul arasinda anlamli bir fark
gbzlemlenmistir (y %(3) = 8,469, p = .037, Kendall’s W = 0,881). Gruplar arasi1 farkin hangi
gruptan kaynaklandigini1 gérmek i¢in yapilan Conover post-hoc testi sonucunda fark mavi renk
kosulu ve yesil renk kosulu arasinda ¢ikmistir (p = .012). Buna gore bisikletin yakin mesafede
sunuldugu kosulda, mavi renk kosuluna verilen reaksiyon zamanlart (Mdn= 480,3 ms) yesil
renk kosuluna verilen reaksiyon zamanlarindan (Mdn= 422,3 ms) anlamli derecede yiiksektir.
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Sekil 8. Tigort renkleri degiskeninin yakin mesafedeki reaksiyon zamanlarinin medyan
degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.

Yapilan Friedman Ki-kare testi sonucunda reaksiyon zamanlar1 arasinda bisikletlinin kirmizi
renk tisort ile orta mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin yesil renk tisort ile orta mesafede
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sunuldugu kosul, bisikletlinin mavi renk tisoért ile orta mesafede sunuldugu kosul ve
bisikletlinin sar1 renk tisort ile orta mesafede sunuldugu kosul arasinda anlamli bir fark
gbzlemlenmistir (y*(3)= 8,665, p = .034, Kendall’s W = 0,892). Gruplar aras1 farkin hangi
gruptan kaynaklandigin1 gormek i¢in yapilan Conover post-hoc testi sonucundafark mavi renk
kosulu ile yesil renk kosulu (p = .026) ve kirmizi renk kosulu ile yesil renk kosulu (p = .014)
arasinda ¢ikmistir. Buna gore bisikletin yakin mesafede sunuldugu kosulda, yesil renk kosuluna
verilen reaksiyon zamanlari (Mdn= 463,9 ms) mavi renk kosuluna verilen reaksiyon
zamanlarindan (Mdn= 456,45 ms) ve kirmizi renk kosuluna verilen reaksiyon zamanlar1 (Mdn=
465,9 ms) yesil renk kosuluna verilen reaksiyon zamanlarindan (Mdn= 463,9 ms) anlaml
derecede yliksektir. Bagka bir deyisle, katilimcilar mavi tigort giyen bisikletliyi, yesil renk tisort
giyen bisikletliye gore yakin mesafede daha hizli algilamislardir. Ayn1 zamanda katilimcilar
yesil renk giyen bisikletliyi de kirmizi renk tisort giyen bisikletliye gore daha hizli
algilamiglardir.
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Sekil 9. Tisort renkleri degiskeninin orta mesafedeki reaksiyon zamanlarinin medyan
degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.

Reaksiyon zamanlar1 arasinda bisikletlinin kirmizi renk tisort ile uzak mesafede sunuldugu
kosul, bisikletlinin yesil renk tisort ile uzak mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin mavi renk
tisort ile uzak mesafede sunuldugu kosul ve bisikletlinin sar1 renk tisort ile uzak mesafede
sunuldugu kosul arasinda yapilan Friedman ki-kare testi sonucunda anlamli bir fark
gbzlemlenmemistir (y?(3)= 2,860, p > .05).

3.2.3. ikinci deneyin bulgularinin degerlendirilmesi.

Yapilan analizlerin sonucunda, bisikletlilerin giydigi tisdrtlerin renklerinin algilanmasinda bir
farklilagma tespit edilmistir. Gegenfurtner ve Kiper (2003)’e gore renk isleme alginin erken
evrelerinde gelisen, ilkel bir sistem olarak yer alir. Buradan hareketle, evrimsel olarak temel
yaklagim olan tehlike iceren uyaranlardan kagma ve haz veren, hayatta kalmamiza yardim
edecek uyaranlara yaklagma davranisinda (Kenrick ve Shiota, 2008) renk faktorii de 6nemli bir
belirleyici olur. Kirmiz1 renk, insanlar i¢in bir tehlike, dikkat ve tehdit belirtir (Meier,
D’Agostino, Elliot, Maier ve Wilkowski, 2012). Bunun yaninda, Stone ve English (1998)
yaptiklar1 arastirmanin gosterdigi ilizere, uzun dalga boyuna sahip renkler uyarici, harekete
gecirici, kisa dalga boyuna sahip renkler ise sakinlestirici 6zelliktedir. Bu baglamda, kirmizi
renk, sar1 renge gore daha uzun dalga boyuna sahip olmasindan dolay:r daha uyarici nitelik
tasimaktadir. Katilimcilar, bisikletlileri tespit gorevinde adaptif bir davranmis sergileyerek
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tehlikeli sinyaller veren uyarani1 daha iyi tespit etmislerdir. Bu sonuglar, kirmizi rengin tehlike
veya tehdit icermesi agisindan bir dikkat ¢ekici uyaran olarak goriildiiglinii ifade eden literatiirle
paraleldir (Elliot, Maier, Binser, Friedman ve Pekrun, 2009; Elliot ve Maier, 2007; Meier ve
ark., 2012).

Ote yandan kirmiz1 renk, evrimsel sinyallerinin diginda kirmizi renk dur tabelalari, kirmizi
renkli sirenler ve 6gretmenlerin puanlama yaptig1 kirmizi miirekkepli kalemler gibi kiiltiirel
olarak da ikaz iceren kodlamalarla da giinlik hayatta yer alir (Elliot ve Maier, 2007).
Cevremizde sik sik karsilastigimiz bu uyari sinyalinin de kirmizinin daha goriiniir olmasinda
etkili olmaktadir. Ayrica kirmizi renk, bir diger yonden cinselligi sinyalledigi i¢in de baglama
gore yaklasma davranislari igeren uyaran nitelikleri de vardir (Meier ve ark., 2012). Hupka,
Zaleski, Otto, Reidl ve Tarabrina (1997) farkl: kiiltiirlerde yaptiklar aragtirmada da sar1 rengin
sadece Alman kiiltiiriinde kiskanglik duygusuyla baglantili oldugu, ancak kirmizi rengin ise
arastirmanin yapildig: biitiin kiiltiirlerde 6fke ve kiskanglik duygusuyla baglantili Meksika
kiiltliri hari¢ diger kiiltiirlerde de korkuyla baglantili oldugunu bulmuslardir. Buradan
hareketle, kirmizi rengin sar1 renge gore insanlarda daha ¢ok duygu uyandirdigi goriilmektedir.
Kirmizi renk farkli baglamlara iliskin farkli duygular uyandirmaktadir. Bundan dolay1 deneyin
yiiriitiildiigli, yarigmaci nitelik tasiyan bir gérevin oldugu baglamin da etkisiyle katilimcilar
kirmizi rengi daha iyi algilamistir.

Ayrica, ylriitiilen goérev esnasinda maruz kalinan kirmizi rengin dikkat dagitict bir uyaran
oldugunu rapor eden aragtirmalar da vardir (Soldat, Sinclair ve Mark, 1997; loan ve ark. 2007).
Bu arastirmalardan hareketle, ilgi ¢ekicilik a¢isindan kirmizi renk O6nemli bir avantaj
saglamaktadir.

Bunun yaninda, renklerin algilanmasinda sunulduklar1 arka planin da etkisinden bahsetmek
gerekmektedir. Gershon, Ben-Asher ve Shinar (2012) arastirmalarinda arka planin gesitli
uyaranlar i¢erdigi kosullarda yansitic1 renkler ve beyaz rengin siyah renge gore daha gérinir
oldugunu bulmuslardir. Bu ¢alismada da fotograflarin ¢ekiminde daha az uyaran igeren alanlar
secilmis ve fotograf dilizenleme programi ile bilgisayarda karistirict degiskenler
kaldirilmigtir. Bundan dolay1, fotograflar genelde ¢evredeki bitkilerden dolay: yesil arka plan
icermektedir ve Hering’in teorisinde bahsedildigi tizere kirmizi ve yesil birbirine kars1 renkler
olmakla birlikte (Malacara, 2011) kirmiz1 ile yesil gangliyon diizeyinde bilgi iletiminde
birbirine zit olarak islem gegirirler (Carlson, 2014). Buradan hareketle, yesil arka plandan
dolay1 yesil renk ile ilgili konlar inhibe edilmis ve kirmizi renk ile ilgili konlar aktive edilmis
olabilir.

Yol kullanicilarinin sahip olduklar1 deneyimlerden ve bilgilerden dolay1, bisiklet
kullanicilarimin ~ giydikleri  tigortlerin  renklerinin  goriiniirliigiine iliskin  algilarinin
farklilasmadig1 goriilmiistiir. Uzmanlik faktorii, katilimeilarin renkleri algilamalarinda etkili bir
degisken degildir. Renk islemenin, ¢ok daha erken bir siire¢ olmasindan dolayi, asagidan-
yukariya algi yolunu kullanmasi literatiirle paraleldir (Gegenfurtner ve Kiper, 2003).

Birinci deneyin bulgulariyla benzer olarak, katilimcilar mesafenin artmasiyla beraber daha uzun
tepki stiresi vermislerdir. Bisikletlinin kirmizi, mavi ve yesil renk tisort giydigi kosullarda
uyaranin orta mesafede sunulmasi ile uzak mesafede sunulmasi ve yakin mesafede sunulmasi
ile uzak mesafede sunulmasi arasinda anlamli bir fark oldugu goriilmiistiir. Bunun yaninda,
bisikletlinin sar1 renk tisort giydigi kosulda da uyaranin yakin mesafede sunulmasi ile uzak
mesafede sunulmasi arasinda anlamli bir fark goriilmiistiir. Ayrica bisiklet kullanicisinin yakin
mesafede sunuldugu kosulda, katilimecilar bisikletlinin tigortliniin yesil oldugu durumda,
bisikletlinin tisortiiniin mavi oldugu duruma gore daha hizli reaksiyon vermislerdir. Daha uzun
dalga boyuna sahip renklerin daha uyarici, daha kisa boyuna sahip renklerin de daha
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sakinlestirici bir etkiye sahip oldugunu séyleyen literatiirle baglantilidir (Stone ve English,
1998). Lindsey ve ark. (2010) yaptig1 arastirmada da dalga boyu uzun olan kirmizimsi1 renklere
daha hizli reaksiyon verilmis ancak dalga boyu daha kisa olan morumsu renklere daha geg
cevap verilmistir.

Bunun yaninda bisiklet kullanicisinin orta mesafede sunuldugu kosulda, katilimcilar
bisikletlinin tigortiiniin mavi oldugu durumda, bisikletlinin tigsortiiniin yesil oldugu duruma gore
ve bisikletlinin tigortiiniin yesil oldugu durumda, bisikletlinin tigortiiniin kirmizi oldugu duruma
gore daha hizli tepki vermislerdir. Bu bulgunun, bisikletlinin yakin mesafede oldugu kosula
gbre mavi ve yesil renkleri i¢in ters olmasinin nedeni daha 6nceki boliimlerde bahsettigimiz
arka planin yesil olmasindan dolay1 yakin mesafede yesilin uyarici niteliginin azalmis olmasi
olarak acgiklanabilir. Ancak bu etkinin ¢ok biiyiik olmadig1 goriilmektedir. Diger bir yandan,
kirmizi renk tehlike sinyalleyen bir nitelik tasidigi i¢cin hizli reaksiyon verilmesi gerekir (Elliot
ve Maier, 2007; Lindsey ve ark., 2010). Ancak literatiirdeki arastirmalarin da gosterdigi lizere
kirmizi rengin dikkat dagitici yonii de vardir (Ioan ve ark. 2007; Soldat ve ark., 1997).
Katilimeilar tehlike analizi yaparken daha c¢ok vakit kaybetmektedir. Ancak dogru sayisi
sonuglarinin, gosterdigi lizere hizli karar vermek ve dogru karar vermek farkli olgulardir.
Katilimeilar bisikletlinin yesil renk tisort giydigi kosulda hizli karar vermekte ancak arka planin
etkisiyle vermis olduklar1 kararlarda yanilmaktadirlar.

Bu sonuglar, kazalarin genelde gergeklestigi kavsaklara 6zel uygulamalar yapilmasi gerektigini
gostermektedir. Kavsaklar daha yiiksek biligsel degerlendirme yiikii gerektirdigi i¢in kazalara
misait ortamlardir (Laureshyna, de Goedeb, Saunierc ve Fyhrida, 2016). Uzaktaki araglarin geg
tespiti kavsaklarda hizdan kaynaklanan problemlere yol acabilir.

4. Genel Tartisma

Bisiklet stirmek, hem saglikli ve ekonomik bir ulasim saglamakta hem de doga dostu ve
cevrenin diizenine uyumlu bir temsil ortaya koymaktadir. Bu agidan, bisikletlilerin sayisinin
artmast hem yerel yonetimler hem de tilkeler i¢in dogaya kars1 nemli bir gérev olmakla birlikte
gerekli diizenlemelerin yapilmadan bu eylemin gerceklesmesi bir¢ok risk barindirmaktadir
(Short ve Caulfield, 2014). Ayn1 zamanda gercgeklestirilmesi gereken diizenlemelerin de tek bir
baglamla siirlt kalmadan, sosyal ¢evreye ve fiziki ¢evreye iligkin enformasyonlar ile ayni
zamanda da bireyler icin bisikletin énemini gosteren nitelikler icermesi gerekmektedir (Handy
ve ark., 2010).

Bu cercevede rapor edilen calisma, Tiirkiye’de bisikletlere iliskin herhangi bir politika
uygulanmadan konunun ilgililerine bilgi saglamaktadir. Bu ¢alismanin sonuglarindan hareketle,
Tiirkiye’de bisikletliler arabalara goére daha diisiik bir goriiniirliige sahiptir. Bu sonug,
literatrdeki iki tekerlekli araglar ve arabalarin goriintirligiiniin kiyaslandigr caligmalarla
tutarlidir (Crundall ve ark., 2017; Crundall ve ark., 2008; Lee ve ark., 2015). Rasanen ve
Summala (1998)’nin ifade ettigi lizere “baktim-ama-géremedim” hatasinin meydana geldigi
durumlarda, araba sirlculerinin gogunlugu bisikletlileri kazadan 6nce fark etmemekte yahut
cok kisa bir siire once fark etmektedir.

Calismanin hipotezlerinden olan, bisiklet kullanicilarinin gordiikleri bisikletli uyaranina karsi
uzmanliklarindan gelen siiriis semasiyla daha secici olacagi hipotezinin kanitlanmamasi bu
baglamda 6nem tasimaktadir. Bu ¢alismanin sonucglarina iligkin olasi agiklamalardan birisi;
Tiirkiye’de bisikletlere iliskin az maruz kalma oranlarinin, yol kullanicilar1 arasinda
bisikletlilerin trafik ortaminda yer alan bir eleman olmadiklar1 kabuliine yol agabilecegidir.
Aldred ve Jungnickel (2014)’in arastirmasinin gosterdigi lizere, insanlarin bisiklet siirmeyi
kimligiyle bagdastirdig1 dl¢iide bisiklet kullaniminin arttigi goriilmiistiir. Tirkiye’deki kaza
raporlarinin verisine dayanarak (Kogak, Ucar, Bayir ve Ertekin, 2010; Ozkan ve ark., 2012),
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heniiz yetiskinlerin ise gidip gelmek amaciyla bisiklet kullanimi ulasimda ¢ok tercih etmedigini
gormekteyiz. Buradan hareketle, Tiirkiye’de bisikletlileri trafige dahil etmek amaciyla ¢esitli
diizenlemeler yapilmasi gerekmektedir.

Crundall ve ark. (2017) arastirmasinin gosterdigi iizere bu gortiniirliik problemleri uygulanan
basit kart esleme gorevi gibi maruz birakma igeren bir deneyle belirli dl¢iide asilmaktadir.
Lacherez ve ark. (2013)’e gore bisikletlerin tespitini arttirmak goriiniirliigii  direk
arttirmayabilir, araba stirliciilerinin yollardaki bisiklet kullanicilarina yonelik dikkatini
arttiracak egitimler ve bisiklet kullanicilarina yonelik tespitlerini arttiracak bilgilendirmeler
daha islevseldir.

Bunun yaninda, ikinci deneyin bulgularinin gosterdigi tizere kirmizi renk giyen bisikletlilerin
cesitli mesafelerde daha yiiksek goriiniirliige sahip oldugu rapor edilmistir. Buradan hareketle
kirmiz1 renk kiyafetler giinesli bir giinde, ortamda uyaran c¢esitliliginin ¢ok yogun olmadigi
yollarda, bisikletliler i¢in goriiniirliik agisindan avantaj saglamaktadir. Ancak bu bilginin, belirli
ortamlarda gegerli oldugu g6z ardi edilmemelidir. Bunun yaninda, kirmizi renk hem evrimsel
olarak igerdigi tehdit ve tehlike sinyalleri agisindan (Elliot ve ark., 2009; Meier ve ark., 2012)
hem de kiiltiirel kodlarin tasidig1 dikkat islevi goren yapisindan (Elliot ve Maier, 2007) dolay1
ilgi ¢ekici bir uyaran olma 6zelligi tagimaktadir.

Toparlamak gerekirse, bu c¢alismada da “baktim-ama-géremedim” hatasindan dolay1
bisikletliler arabalara gére daha geg¢ ve diisiik goriiniirliikte algilanmaktadirlar. Bu zamanlama
sorununu diizeltmek adina fiziki yapiya yonelik, Schepers ve ark. (2017) Hollanda’daki bisiklet
altyapisin1 inceleyip rapor ettikleri; tek yonlii bisiklet yollari, kavsaklar gibi kesisim
noktalarinda tabelalar ve hiz diisiiriicli 6nlemler, yasam alanlarinda diistik hizin oldugu sakin
trafik alanlar1 olusturmak ve yiiksek hizda motorize tasitlarin bulundugu noktalarda ayrilmis
bisiklet yollar1 yapmak ¢oziimleri uygulanabilir. Ayrica bu ¢alismanin da 6nemli sonuglarindan
olan kirmiz1 renk kiyafetlerin 6zellikle giindiiz kullaniminin tercih edilmesi bisikletlilerin
gOriintirliigiinii arttiracaktir.

Bu ¢ergevede, Tiirkiye’de bisikletlilerin goriiniirligiiniin arttirmak i¢in yapilan modellerin tek
bir diizlemde olusturulmamasi gerekmektedir. Bu ¢alismanin birinci deneyinin de gosterdigi
bulgulardan hareketle bisikletlerin, daha ¢ok giindemde olmasi ve okullarda erken donemlerde
bisikletlere iliskin egitimler verilmesi gerekmektedir. Literatiirde ¢ocuklara verilen bisiklet
egitiminin, ilkdgretim diizeyinde (Ducheyne, De Bourdeaudhuij, Lenoir ve Cardon, 2013) ve
daha iist siniflardaki ergenler diizeyinde (Mandic ve ark., 2016) bisiklet kullanimina iligskin
yetenekler kazandirdig ve giivenli siiriise katkida bulundugunu (Hooshmand, Hotz, Neilson ve
Chandler, 2014; Lachapelle, Noland, Von Hagen, 2013) gdsteren arastirmalar vardir. Ayrica bu
egitimlerin 6nemli bir etkisi de Rasanen ve Summala (1998) bahsettigi iizere bisikletlilerin
trafik kurallarini eksik bilmelerinden dolay1 da meydana gelen karsidaki siirticiinlin davranigini
yanlis tahmin etme durumunu daha da azaltacak olmasidir. Eger bisikletliler trafikte kabul
goren bir eleman olarak bulunmak istiyorlarsa genel kurallara ve yasalara daha hakim olmalari
fayda saglayacaktir.

Bu calisma, Tiirkiye’de bisikletlerin goriiniirliigliniin literatiir ile paralel olarak diisiik oldugunu
gostermekte ve bisikletlilerin trafikte daha goriinlir olmasi i¢in ¢oziimler 6ne siirmektedir.
Calismanin Tiirkiye’deki bisikletler konusunda yapilmis ilk deneysel ¢alisma olmasindan
dolay1, diger ¢alismalar icin yol gdsterici nitelikleri vardir. Bisiklet konusunun artik iilkemiz
icin de biitlin diinyada oldugu gibi dogaya ve insanliga kars1 onemli sorumluluklar tasidigi
agikardir. Bisikletlilerin trafikte sayilarinin artmasinin, araba egemenligindeki kavgaci trafik
kiiltiirtinde de daha olumlu yonde degisikliklere yol agacaktir.
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4.2. Stmirhliklar

Bu caligmanin, Tiirkiye’de bisikletlileri deneysel paradigma igerisinde degerlendiren ilk
calisma olmasindan dolay1 eksiklikler barindirmaktadir. Ilk olarak arag siirme tecriibesine sahip
katilimcilara ulasma konusunda, iiniversite ortamindaki 6rneklemin niteliginden dolay1 bazi
problemler yasanmistir. Bundan dolay1, araba siirme tecriibesi olan bisiklet kullanicilari da gifte
katilimc1 olarak deneye dahil edilmistir. Bunun yaninda, katilimcilardan ehliyet siireleri ve aktif
kullandiklar1 arag tizerine bilgi alinmis ancak ne kadar siiredir aktif olarak arag¢ kullandig1 bilgisi
muglak kalmistir. Ileride yapilacak ¢alismalarda, bu ¢alismada tam olarak netlestirilemeyen
deneyimin ara¢ slirlis semasinin olugmasina etkilerinin ¢alisilmasinin uygun olacagi
diistiniilmektedir.

Bunun yaninda, bu ¢alismanin 6rneklemini olusturan grubun ¢ogunun iiniversite dgrencisi,
lisanstistii diizeyinde 6grenci veya lisansiistii egitimini tamamlamis kisilerden olusmustur.
Tiirkiye 6rneklemi diisiiniildiigiinde, egitim durumunun bundan sonraki ¢alismalarda ¢ok daha
kapsayici bir sekilde diizenlenebilecegi diisiiniilmektedir.
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