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Z Kusaginin Siirdurulebilir Kentsel Ulasim Algisinin

Degerlendirilmesi
The Evaluation of Generation Z's Perception of Sustainable Urban Transportation

Derya Misiroglu® 2/, Eray Aktepe ?

6z

Giiniimiizde siirdirilebilir ulasim, sehirlerin gevresel, ekonomik ve toplumsal dengeleri koruyabilmesi agisindan stratejik bir 6neme sahiptir.
Bu baglamda, gelecedin kullanici grubu olan Z kusadinin ulasim tercihlerini ve siirdiiriilebilirlige yénelik algilarini anlamak, kentsel hareketlilik
politikalarinin sekillendirilmesi agisindan kritik bir ihtiyactir. Bu ¢alisma, Z kusaginin alternatif ulasim araglarina yénelik algilarini; ekonomik,
toplumsal ve gevresel boyutlarda betimlemeye yénelik olarak tasarlanmis betimsel tarama modeli gcergevesinde yiiriitiilen nicel bir saha
arastirmasidir. Bu ¢alisma, strdiiriilebilir ulasim algisini 6lgmek amaciyla ekonomik, toplumsal ve ¢evresel boyutlar temelinde yapilandiriimig
6zglin bir élgek izerinden gergeklestirilmistir. Anket yéntemi ile toplanan veriler yalnizca betimsel istatistiklerle (frekans ve yiizde dagilimlari)
analiz edilmistir. Anketin uygulanmasinda Kastamonu ili merkezinde yasayan 391 Z kusagi bireyinden olusan érneklem kullanilimistir.
Kastamonu’nun kiigiik dlgekli yapisi, yaya erisilebilirligi, disiik trafik yogunlugu ve mikromobiliteye uygun kent morfolojisi ile “15 dakikalik
sehir” modeline uygun bir saha olmasi, 6rneklem segiminde etkili olmustur. Bulgular, Z kusaginin strdirtlebilir ulasim tercihlerinin cinsiyet,
egitim diizeyi ve kullanim amaci gibi demografik degiskenlere gére anlamli farkliliklar gésterdigini ortaya koymustur. Bu durum, siirdiirdlebilir
ulasim politikalarinin geng kusaklarin gevresel duyarliligina ve ekonomik kaygilarina duyarl bigimde gelistirilmesi gerektigini géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: Kentsel Ulagim, Siirdiiriilebilirlik, Z Kusagi
ABSTRACT

Today, sustainable transportation holds strategic importance in maintaining the environmental, economic, and social balance of cities. In
this context, understanding the transportation preferences and sustainability perceptions of Generation Z, the future user group, is a critical
need for shaping urban mobility policies. This study is a quantitative field research conducted within the framework of a descriptive survey
model, aiming to explore Generation Z’s perceptions of alternative transportation modes across economic, social, and environmental
dimensions. The research was carried out using a customized scale developed within the scope of the study to measure sustainable
transportation perception based on these three dimensions. Data were collected through a questionnaire and analyzed using only descriptive
statistics (frequency and percentage distributions). The sample consisted of 391 Generation Z individuals residing in the central district of
Kastamonu. Kastamonu was selected as the research site due to its small-scale urban structure, high walkability, low traffic density, and
urban morphology suitable for micro-mobility—features that align with the principles of the "15-minute city" model. The findings revealed
that Generation Z’s preferences for sustainable transportation vary significantly based on demographic variables such as gender, education
level, and purpose of use. This suggests that sustainable transportation policies should be developed with sensitivity to the environmental
awareness and economic concerns of younger generations.
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Z Kugaginin Surdurulebilir Kentsel Ulagim Algisinin Degerlendirilmesi

GIRIS

Ulasim ve gevre kavramlari, dogalari geregi paradoksal bir iliski barindirmaktadir. Bir yandan ulasim,
kent sakinlerinin hareketlilik taleplerini karsilamakta; diger yandan cevre lzerinde gesitli olumsuz
etkilere yol agmaktadir. Bu geliskili iliski, 6zellikle kentlesmenin hizlandigi ve motorlu tasit kullaniminin
yayginlastigl donemlerde daha da belirgin hale gelmistir. Nitekim cesitli ulasim tirlerinin cevresel
etkilerini ve surdurilebilirlik dizeylerini inceleyen ¢ok sayida g¢alisma bulunmaktadir (Stodolsk vd.,
1998; Von Rozycki vd., 2003; Chester ve Horvarth, 2009). Ornegin bazi arastirmalar, banliyé trenleri
ve hafif rayli sistemlerin c¢evresel faydalarinin otoblis ve ucgaklara gore daha yilksek oldugunu
belirtirken (Chester ve Horvarth, 2010), bazilari ise metrolarin 6zel araglara ve otoblislere kiyasla daha
¢evre dostu oldugunu ortaya koymaktadir (Al-Thawadi ve Al-Ghamdi, 2019).

Son yillarda bisiklet ve e-skuter gibi mikromobilite araglari hem insan saghgini tesvik etmeleri hem de
karbon ayak izini azaltmalari bakimindan alternatif ulasim ¢ozimleri olarak 6énem kazanmistir.
Ozellikle biyiiksehirlerde yayginlasan paylasim sistemleri, geleneksel toplu tasima sistemlerine
tamamlayici bir rol Gstlenmekte ve trafik yogunlugunu azaltarak sirdirilebilir kent yasamina katki
sunmaktadir (Rojas-Rueda vd., 2011). Bu dogrultuda, ulasim sistemlerine yonelik toplumsal farkindalik
ve kullanici tercihlerinde meydana gelen dénisiim, giiniimizde kent planlamasinda strdirdlebilirlik
ilkelerinin merkezilesmesine neden olmustur.

Kentsel ulasim literatlrinde yurunebilirlik (Walk Score), bisiklet erisimi (Bike Score) ve karma arazi
kullanimi, stirdtrtlebilir ulasimin temel gostergeleri olarak tanimlanirken e-skuter kullaniminin da bu
gostergelerle glicli sekilde iliskili oldugu belirtiimektedir (Hosseinzadeh vd., 2020). Geng bireylerin
diger yas gruplarina kiyasla e-skuter kullanim oraninin daha yiksek oldugu; ozellikle 18-34 yas
araligindaki bireylerin yogun kullanicilar oldugu bircok calismada dogrulanmistir (Brown et al., 2020;
Nickkar et al., 2019; Shaheen et al., 2020; Clewlow, 2019). Bu durum, mikromobilite aracglarinin geng
kusaklar arasinda yayginlasma egiliminin artacagini gostermektedir (Chang et al., 2019). Hosseinzadeh
ve arkadaslarina (2020) gore, Universite kampdsleri ve ticari alanlar gibi genclerin sikhkla kullandigi
bolgelerde e-skuter yogunlugu daha fazladir. Yiksek Walk/Bike/Transit Score degerlerine sahip
bolgelerde bu tir araglarin kullanim oranlarinin da yiiksek olmasi, geng bireylerin sirdirilebilir ve
entegre ulasim sistemlerine olan yatkinlklarini ortaya koymaktadir. Ancak bu calismalar, genclerin
surdirilebilirlik algisindan ¢ok, mekansal kullanim davraniglari lzerine odaklanmakta; Z kusaginin
surdardlebilir ulasim algisinin  bitincil sekilde analiz edildigi arastirmalar literatirde sinirli
kalmaktadir.

Kiresel olgekte strdirilebilir ulasim politikalari, Birlesmis Milletler'in Sirdirilebilir Kalkinma
Amaglari (SKA) dogrultusunda cevresel, toplumsal ve ekonomik boyutlar etrafinda yeniden
yapilandiriimaktadir. Ancak bu politikalarin etkinligi, yalnizca teknolojik yatirimlara degil, ayni
zamanda kullanicilarin algl ve tutumlarina da baghdir. Bu noktada, farkli donemlerde dogmus
bireylerin ulasim tercihlerini belirleyen deger sistemleri ve yasam aliskanliklari dikkate alinmalidir.
Ozellikle gelecegin tiiketici ve karar verici kusagi olan Z kusaginin cevreye duyarliligi, teknoloji kullanim
ahskanliklari ve siirdirilebilirlik odakli yasam tarzlari, bu kusagin ulasim tercihlerinin geleneksel
kusaklardan farkhlastigini géstermektedir (Eastman ve Liu, 2012; Valentine ve Powers, 2013; Dabija
vd., 2019). Ancak literatiirde, Z kusaginin alternatif ulasim bicimlerine yonelik sirdirilebilirlik temelli
algilarini demografik degiskenler izerinden inceleyen ¢alismalarda ciddi bir sinirlilik s6z konusudur. Bu
calismanin 6zglnligl, Z kusaginin ulasim tercihlerinin sutrdurilebilirlik ilkeleriyle nasil kesistigini,
ekonomik, toplumsal ve cevresel boyutlar cergevesinde ele almasi ve bunu kiigtik 6lcekli bir kentte
saha verisine dayandirmasidir. Boylece, ulasimin sadece gevre lizerindeki etkilerini degil, ayni zamanda
kusaklar arasi deger donisimiini ve yerel dizeyde politika yapimina etkisini de tartismaya
acmaktadir. Bu baglamda ¢alismanin temel amaci; Z kusaginin strdirilebilir ulasim algisini ve bu
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alginin ekonomik, toplumsal ve cevresel faktorlere gére nasil farklilastigini analiz etmektir. Calisma,
ayrica bu alginin cinsiyet, egitim diizeyi ve kullanim amaci gibi demografik degiskenlerle olan iligkisini
ortaya koymayi; alternatif ulasim araclari (otobis, bisiklet, skuter vb.) tercihinde etkili olan unsurlari
degerlendirmeyi hedeflemektedir. Bu analizler, strdirilebilir ulasim politikalarinin gen¢ kusaklarin
cevresel duyarliliklari ve ekonomik kaygilarina duyarli bicimde gelistiriimesi gerektigine isaret
etmektedir.

Calisma, yerel yonetimler, sehir plancilari ve politika yapicilar icin mikro diizeyde kullanici egilimlerini
anlamaya katki sunarak, siirdirilebilir ulasim stratejilerinin geng kusaklarin ihtiyac ve algilarina dayali
olarak sekillendirilmesine yonelik veri temelli bir zemin saglamayi amaglamaktadir. Bu makalenin ikinci
boliminde arastirmanin yontemi aciklanmakta, Uclncli boélimde bulgular ve yorumlara yer
verilmekte, son bélimde ise genel degerlendirme ve politika 6nerileri sunulmaktadir.

1. LITERATUR
1.1.Siirdurdlebilir Ulagimin Tanimi

Surdurulebilirlik, gelecek nesillerin yeterliliklerinden 6din vermeden ginimizin ihtiyaclarini
karsilayan bir gelisme stratejisidir. Strdurulebilirlik, insan ile doga arasinda denge kurarak dogal
kaynaklari tiiketmenin gelecek nesillerin ihtiyaglarini karsilanmasina imkan verecek sekilde bugliniin
ve gelecek nesillerin kullanmasini saglama anlayisidir (Brundtland Raporu, 1987). Ginidmdizin
ihtiyaglarini karsilarken sera gazina sebebiyet vermeden ve gereksiz enerji tiiketiminden kaginarak
kaynaklari en verimli sekilde ve mikro diizeyde kullanarak ihtiyaglarin giderilmesi, cevreye mikro
zararla faaliyetlerin gerceklestirilip duyarli davranmaktir.

Saglikli ve yasanabilir toplumlara iliskin son elli yildir hedeflenen sirdirilebilirlik temasinin kuskusuz
en temel 6znelerinden biri olan ulasim; sehrin iklim yapisini, biyolojik ¢esitliligi ve demografik yapisini
etkileyebilecegi gibi bu faktorlere bagli olarak kullanilan ulasim araglari kent yapisinin sirdiarilebilirligi
icin 6nemlidir. 1972 Stockholm Eylem Plani, hizla artan kentsel ulasim taleplerini karsilamak icin toplu
tasima sistemleri ve hizmetleri gibi alternatiflere duyulan ihtiyaci vurgulamistir. Ancak, ulasimin
surdirdlebilir kalkinmadaki roli, dinya liderlerinin bu gercegi kabul ettigi 1992 Rio de Janeiro’da
diizenlenen BM Cevre ve Kalkinma Konferansi'na (Yerylzi Zirvesi) kadar dncelikli bir gindem maddesi
olmamistir. Zirvenin ana giktilarindan biri olan Giindem 21, ulastirma sektoriiniin ekonomik ve sosyal
kalkinmadaki hayati roltinii vurgularken, ayni zamanda ulasimin atmosferik emisyonlara katkisini ve
“trafik ve ulagim sistemlerinin daha etkili tasarimi ve yonetimi” ihtiyacini (madde 9.13) dile getirmistir
(Mead, 2021).

Ozel ara¢ kullaniminin azaltilmasi, farkli ulasim modlarinin tesvik edilmesi, yollarin ve caddelerin
kamusal alanlara donistirilmesi ve doénistlricli yaklasimlarin benimsenmesi gibi temel ilkeler,
Kentsel Sartname I'in yonlendirici ilkeleri olarak belirlenmistir. Bu sartname, 1992'de Avrupa Konseyi
Yerel ve Bolgesel Yonetimler Konferansi'nda resmen kabul edilmistir (Aktepe, 2021). Yogun niifuslu
sehirlerin karsilastigi zorluklari ele alan Avrupa Kentsel Sartnamesi Il, stirdirilebilir ulasimin, kentsel
sorunlarin ¢ozilmesi ve planl kentlesmenin saglanmasi igin kritik bir gereklilik oldugunu belirlemistir.
Bu gerekliligi yerine getirmek amaciyla, ulasim otoriteleri "Toplu Tasima Odakli Planlama"yi
gelistirmistir. Bu plan, toplu tasima seceneklerinin erisilebilirligini artirmayi, toplu tasima hizmetlerini
genisletmeyi ve kentsel ulasim planlamasinda bisiklet ve yaya dostu tasarimlari tesvik etmeyi
amagclamaktadir. “Toplu Tasima Odakli Planlama”nin merkezi odagi, ¢evre dostu, motorlu olmayan
ulasim modlarinin kolay erisilebilirligini tesvik etmektir. Bisikletler, otobusler ve elektrikli araglar gibi
alternatif ulasim segenekleri, yerel kalkinmada "Toplu Tasima Odakli Planlama"nin temel unsurlari
olarak kabul edilmektedir (Aktepe, 2021).
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1997 yilinda, Giindem 21’in uygulanmasinin bes yillik gézden gecirilmesi sirasinda, BM Genel Kurulu,
Onlmuzdeki 20 yiIl boyunca ulasimin kiiresel enerji talebindeki bliyimenin ana itici glici olmasini
beklemistir. Bes yil sonra, 2002 Diinya Surdirilebilir Kalkinma Zirvesi’nde kabul edilen Johannesburg
Uygulama Plani, altyapi, toplu tasima sistemleri, mal tasimaciligi, uygun fiyathlik, verimlilik ve kullanim
kolayligl, kentsel hava kalitesinin ve sagligin iyilestirilmesi emisyonlarin azaltiimasi baglaminda
surdirdlebilir ulasim icin birden fazla referans noktasi saglamistir (Mead, 2021).

2000'li yillarda, AB sehirlerinde yasam kalitesini artirmak amaciyla baslatilan sirdirilebilirlik
stratejileri ve uyum planlari, 2009 Avrupa Komisyonu'nun Kentsel Ulasim programi kapsaminda
"Surdurilebilir Kentsel Hareketlilik Planlan" (SUMPs) olarak evrilmistir. 2014'te yapilan galismalarin
ardindan "Surdurulebilir Kentsel Hareketlilik Planlari'nin Gelistiriimesi ve Uygulama Rehberi"
yayimlanmistir. Bu rehberin amaci, kurumlar arasi is birligini tesvik etmek, paydaslari katilimci bir
yaklasimla dahil etmek, kentsel ulasim performans gostergelerini degerlendirmek ve uzun vadeli
ulasim tahminleriyle stirdirulebilir, yasanabilir sehirler yaratmaktir (Aktepe, 2024). Avrupa'dan ilham
alan kentsel hareketlilik planlari ile uyumlu hale gelmek, bisikletler, elektrikli skuterlar, toplu tasima
ve yliriime gibi alternatif ulasim modlarina olan ilgiyi artirmistir.

On yil sonra, 2012 BM Siirdirilebilir Kalkinma Konferansi'nda (Rio+20) kabul edilen "istedigimiz
Gelecek" adli sonug belgesi, ulastirma ve hareketliligin strdirulebilir kalkinmadaki merkezi 6nemini
vurgulamistir. Belgeye gore, surdirilebilir ulasim; ekonomik blylimeyi ve entegrasyonu, cevreyi,
sosyal esitligi ve erisilebilirligi, halk saghgini, kentsel dayanikhligi, kentsel-kirsal baglantilari ve kirsal
alanlarin verimliligini iyilestirebilir. Hikiimetler, enerji verimli cok modlu ulasim sistemlerini, 6zellikle
toplu tasima sistemlerini ve temiz yakitlar ile araglarin gelistirilmesini desteklemistir (Mead, 2021).

2014 yilinda BM Genel Sekreteri Ban Ki-moon, artan trafik sikisikhgi ve kirlilikle miicadele etmek igin
Surdirilebilir Ulasim Yiksek Dizeyli Danisma Grubu'nu kurmustur. Grup, onerilerini 2016 yilinda
Tlrkmenistan’in Askabat sehrinde gercgeklestirilen ilk Kiiresel Strdirilebilir Ulasim Konferansi’'nda
yayimlanan "Kalkinma i¢in Surdirtlebilir Ulasimi Harekete Gecirme" raporunda sunmustur.
Konferans, strdirilebilir ulasimin entegre ve ¢ok yonlii dogasi ile Stirdirilebilir Kalkinma Amaglari'na
(SKA) ulasmadaki rollerini vurgulamistir. Ulasim sektérini dogrudan hedefleyen bes SKA
bulunmaktadir: yol givenligi (hedef 3.6), enerji verimliligi (hedef 7.3), strdlrilebilir altyapi (hedef
9.1), kentsel erisim (hedef 11.2) ve fosil yakit sibvansiyonlari (hedef 12.c). Bunun yani sira birgok hedef
dolayh olarak ulasim sektoriini ilgilendirmektedir (Mead, 2021).

2016 yilinda Habitat Il Konferansi'nda onaylanan Yeni Kentsel Giindem, 6zellikle giinliik ulagimin
iyilestirilmesi ve uygun fiyatl hale getirilmesi icin yerel ekonomik kalkinmayi ve stirdirulebilir kentsel
planlamayl vurgulamaktadir (Aktepe, 2021). Sirdirdlebilir ulasim kavrami, kiresel 6lcekte
benimsenen politikalar ve stratejiler dogrultusunda sekillenirken, bu anlayisin kentsel hareketlilikte
uygulanabilirligi giderek daha fazla 6Gnem kazanmaktadir. Toplu tasima odakli planlamalar, karbon
salinimini azaltan ulasim politikalari ve ¢evre dostu uygulamalar, sirdirilebilir sehirlesmenin temel
taslarini olusturmustur. Ancak, geleneksel ulasim sistemlerinin 06tesinde, bireylerin ulasim
tercihlerinde artan esneklik ve cevre bilinci, alternatif ulasim araglarinin yikselisine zemin
hazirlamaktadir. Bu dogrultuda, toplu tasimanin yani sira bisiklet, e-skuter ve elektrikli araglar gibi
cevre dostu ulasim modlari, strdirilebilir kentsel ulasimda tamamlayici ve doénUstlrlict bir rol
Ustlenmektedir.

1.2.Siirduriilebilir Kentsel Ulasimda Alternatif Ulasim Araglari

2020 yilinda diinya niifusunun 7,8 milyar oldugu ve 2050 yilina kadar %25’ten fazla bir artisla 9,9
milyara ulasmasinin beklendigi belirtilmektedir (PRB, 2021). 2007’den itibaren diinya nifusunun
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yarisindan fazlasi kentlerde yasamaya baslamis, Birlesmis Milletler Nifus Fonu’nun 2020 Diinya Niifus
Raporu’na (SWOP) goére, bu oranin 2050 yilinda %65’i asacagl tahmin edilmektedir (UNFPA, 2020). Bu
denli bliylk bir nifusun kentlere yogunlasmasi, kent ici toplu tasima hizmetlerinin, hareketli ve
dinamik kentsel yasamin temel bir unsuru olarak, ciddi bir slirdirilebilirlik sorununa déniismesine yol
acmaktadir. Kentsel ulagim politikalarinin incelendigi ¢alismalarda, bireysel otomobil kullanimina
iliskin alginin sosyoekonomik esitsizlikleri artirdigl ve kentte sinifsal farkhliklarin belirginlesmesine
neden oldugu dile getirilmektedir (Schiller vd., 2010). Bu dogrultuda, kentsel ulasim arag tercihlerinde
kullanici algisinin hangi ulagim tirlerinde yogunlastigi, toplu tasimaciligin sekillenmesinde kritik bir
etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Sahin ve Aktepe, 2021). Nitekim giderek artan g¢evre sorunlari
nedeniyle gevresel endiselerin artmasi, artan kentli nifusu nedeniyle yasanan trafik sikigikhgi, yakit
maliyetlerinin ylkselmesi ve bireysel arag sahipligi tizerindeki kiiresel dikkat, alternatif ulasim tiirlerine
yonelik talepte belirgin bir artisa neden olmustur (Aktepe, 2024).

Kentsel ulasimda en yaygin tercih edilen araglarin basinda otobdsler, minibisler ve dolmuslar
gelmektedir. Sehrin farkh noktalarina uzanan hat ve glizergdh agl sayesinde otobusler, kentsel
yerlesim alanlarinin erisilebilirligini saglamaktadir. Bunun yani sira, toplu tagimacihgin yeterli diizeyde
karsilanamadigi tlkelerde, ara ulastirma araglarinin kesintisiz ulasim saglama agisindan 6nemli bir islev
Ustlendigi goriilmektedir (Sahin ve Aktepe, 2021).

Bisiklet hem ulasim hem de mekansal planlama alanlarinda 6nemli bir arastirma konusu olmustur ve
bircok calisma, bisikletin ulasim araci ve ise gidip gelme ¢6zimi olarak 6nemini ve faydalarini
vurgulamaktadir (Piatkowski ve Bopp, 2021). Endustrilesmis diinyanin bliylk bir kisminda bisiklet
kullanimi, ¢ogunlukla eglence amach kullanilan ancak glinlik pratik seyahat ihtiyaclari icin nadiren
tercih edilen marjinal bir ulasim tiirtidir. Buna karsin bisikleti sehirlerde ulasimin ana akim bir yéntemi
haline getiren, teknolojik olarak gelismis ve refah seviyesi yiksek Ulkeler de vardir. Almanya, Hollanda
ve Danimarka'da bisiklet kullanimi, Birlesik Krallik ve ABD'ye kiyasla on kat daha fazladir. Hollandali,
Alman ve Danimarkali kadinlar, erkekler kadar sik bisiklet kullanmakta ve bisiklet kullanimi yasla
birlikte sadece hafifce azalmaktadir. Ayrica, bisiklet kullanimi tim gelir gruplarina esit sekilde
dagilmistir (Pucher ve Buehler, 2008). 2019 yilinda yapilan bir Eurobarometer anketine gore, AB
vatandaslarinin %8'i tipik bir glinde ana ulasim araglarinin 6zel miilkiyete ait bir bisiklet veya e-skuter
(elektrikli olanlar dahil) oldugunu belirtmistir. Hollanda’da katilimcilarin %41’i, bisiklet veya e-skuterin
ana ulasim araci oldugunu bildirmistir. Bu yiiksek oran Hollanda’yi diger tilkelerden ayirirken, ardindan
isveg (%21) ve Almanya (%15) gelmektedir. Sadece yedi iilkede bisiklet ve e-skuter kullanim orani AB
ortalamasinin tizerinde olmustur. Bu Ulkeler arasinda Macaristan (%14), Finlandiya (%13), Danimarka
ve Belgika (her ikisi %12) yer almaktadir. Bisiklet veya e-skuterin ana ulagim araci olarak kullanim orani
Portekiz ve Kibris’ta sifirdir. Bu oran Birlesik Krallik’ta %2, Fransa’da ise %3’tlr (Yanatma, 2023).

Son teknolojik gelismeler ve paylasimli mobilite hizmetlerinin hizla bliyimesi sayesinde elektrikli
mikromobilite, stirdirulebilir kentsel ulasim sistemlerini gelistirme potansiyeline sahip alternatif bir
ulasim araci haline gelmistir. Gegtigimiz on yil, paylasimli bisikletler (Shaheen ve digerleri, 2017) ve
daha yakin tarihte paylasimli, e-skuter ve e-bisikletler (Clewlow, 2019) gibi kullanisl ve kompakt ulasim
seceneklerinin dikkat gekici bir sekilde yayilmasina taniklik etmistir (Aktepe, 2024).

Mikromobilite olarak adlandirilan bu yeni ulasim tirlerinin ortaya cikisi, bireylerin glinllk rutinlerine
surdirdlebilirligin temel unsurlarini dahil etmede 6nemli bir amaca hizmet etmektedir. Bu baglamda,
e-bisikletler ve e-skuterlar, daha genis bir strdurilebilir ulasim agina gecis kapisi gorevi gorebilir,
ylriyis, bisiklet ve toplu tasima gibi ulasim modlarina olan baghligi artirabilir ve arag¢ sahipligi
ihtiyacini potansiyel olarak azaltabilir (Aktepe, 2024). E-skuter yolculuklari, 6zellikle son kilometre
seyahatlerinde toplu tasimayla baglantili olarak gerceklesen bircok durumda, kentsel ulasim
hizmetlerini gelistirmede ve gliclendirmede 6nemli bir rol oynamaktadir (Smith & Schwieterman,
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2018). Bu nedenle, e-skuterlarin toplu tasimayla entegrasyonunun artirilmasi ve bu araglarin
guvenilirlik, cazibe ve uygun maliyet agisindan birinci/son kilometre ¢6zimu olarak iyilestirilmesini
hedefleyen politika 6nlemlerinin uygulanmasi, kentsel ulasimda rollerini daha da gliclendirebilir
(Fearnley ve digerleri, 2020). Paylasimli mikromobilite araglari, bir kisinin evi veya varis noktasi ile
toplu tasima duraklari arasindaki baglantiyi saglamada kritik bir rol oynamakta, ilk ve son kilometre
erisimindeki zorluklarin Gstesinden gelen intermodal ulasim igin olduk¢a uygun bir arag ozelligi
tasimaktadir. Ozel sahipli e-skuterlarin hafif ve katlanabilir olmasi, kullanicilarin bu araglari toplu
tasimada tasimalarina olanak tanimaktadir (Aktepe, 2024).

Sonug itibariyla, kentsel ulagimda strdurdlebilirlik arayiglari, ¢cevresel kaygilarin artmasi ve teknolojik
yeniliklerin yayginlasmasiyla hiz kazanmistir. Ozellikle mikromobilite araglarinin ve bisikletin
popdlaritesi, bireylerin ulasim tercihlerini yeniden sekillendirirken, geng¢ nesillerin bu dénisiimdeki
roli dikkat cekmektedir. Bu baglamda, Z kusaginin stirdirlebilirlik algisi ve ulasim arag tercihlerinin
incelenmesi, gelecekteki ulasim politikalarinin ve kent yasaminin yénini belirlemede 6nemli bir temel
sunmaktadir.

1.3.Z Kusagi ve Sirdiiriilebilirlik Algisi ve Ulasim Arag Tercihleri

Kullanicilarin alternatif kentsel ulasim ve mobilite tercihlerini benimsemelerine yonelik bilissel karar
verme slreci, toplu ve bireysel gidiler, cevresel biling ve sosyal unsurlar ile strdirilebilir ulasim
araglari kullanimindan elde edilen ekonomik faydalar g6z 6niinde bulunduruldugunda, ulasim
turlerinin strdarilebilirlik algisina 6nemli bir konu haline gelmektedir (Cohen, 2013; Dall vd., 2017). Z
Kusagi'na mensup bireyler, 6zellikle bilgi ve iletisim teknolojilerinin yogun kullanildigi ginimiiz
glindelik yasam alanlarinda, diger kusaklara kiyasla ortalamadan daha fazla sayida siirdirilebilir
ulasim araclari ile yapilan yolculuklari tercih etmektedir. Nitekim bu ¢alisma, bu araglari kullanma
niyetlerini etkileyen faktorlere odaklanmaktadir (Palanichamy, 2024).

Z kusagl genellikle 1997 ile 2012 yillari arasinda dogan bireyler olarak tanimlanmakla birlikte, bu
kusagin sinirlari konusunda 6nceki ¢alismalarda net bir fikir birligi bulunmamaktadir (Eccarius ve Lu,
2020). Geng tuketiciler, 6zellikle Z Kusagi'nda yer alanlar, teknoloji ve dijital platformlara olan dogal
yatkinliklari, sosyal ve cevresel sorunlara duyarhliklari ve iliski odakh kimlikleri nedeniyle paylasim
ekonomisine katilma egiliminde olan bir grup olarak éne ¢ikmaktadir (Ferrero, 2018; Palanichamy,
2024).

Ayrica, ¢evre bilinci nedeniyle "Yesil Kusak" olarak adlandirilan Z Kusagi, satin alma kararlarinda
sardardlebilirlik unsurlarini siklikla dikkate almaktadir (Hair vd., 2011). Buna karsilik, Y Kusagl
(Millennials), 6zellikle otoparkin sinirh ve pahali oldugu yogun niifuslu sehirlerde, arag¢ sahipligine
alternatif olarak Uber ve Lyft gibi ara¢ cagirma hizmetlerini benimsemeye daha yatkindir (Hamari,
2016). Benzer sekilde, X Kusagi ve Baby Boomers gibi gruplar, araba merkezli yasam tarzlarina olan
ahskanlhklari ve giivenlik ile kullanim kolayligi konusundaki endiseleri nedeniyle baslangicta paylasimli
mobiliteye karsi isteksiz olabilir; ancak bu gruplarda da benimsemeye yoénelik artan kanitlar
bulunmaktadir (Hanusik, 2022; Palanichamy vd., 2024).

Z Kusagl, bireysel arag sahipliginde bir azalma ve alternatif ulasim tlrlerine olan bagimlilkta bir artis
ile karakterize edilmektedir (llavarasan, 2018). Bu egilim, bagimsizlik ve hareketliligin bir semboli
olarak arag sahipligini degerli géren onceki kusaklardan bir sapma gostermektedir. Z Kusagi ise daha
cok kolaylik, maliyet etkinligi ve strdurilebilirligi 6nceliklendirerek ara¢ paylasim hizmetleri, toplu
tasima ve ylrlyls veya bisiklet gibi aktif ulasim yontemlerini tercih etmektedir. Bu davranis degisimi,
arag satin alma ve sahip olma maliyetlerinin (sigorta, bakim ve yakit masraflari dahil) artmasi ve asiri
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arag¢ kullaniminin gevresel etkilerine yonelik artan farkindalikla da baglantili olabilir (Palanichamy vd.,
2024).

Yang ve arkadaslari (2021) tarafindan Chicago sehrinde yapilan bir calismada, erkek e-skuter
kullanicilarinin, kadin kullanicilara kiyasla yaklasik Gi¢ kat daha uzun mesafeler kat ettikleri tespit
edilmistir. Ayrica, kullanici tira agisindan, Chicago Divvy bisiklet paylasim sisteminin Gyeleri tarafindan
yapilan yolculuklarin, tGye olmayanlarin yolculuklarina kiyasla tg¢ kattan fazla slreye sahip oldugu
belirlenmistir. Kalkis zamanlari agisindan ise sistem Uyelerinin en yogun yolculuk saatlerinin 16.00 ile
18.59 arasinda oldugu, iye olmayanlarin ise 11.00 ile 15.59 saatleri arasinda yolculuk yapmay! tercih
ettikleri gorilmastir. Yas gruplarina iliskin olarak, 25-30 yas grubunun en yiiksek seyahat hacmini
sergiledigi, bunu 31-40 yas grubunun takip ettigi tespit edilmistir. Cao ve arkadaslari (2021), erkek
bireyler, geng yetiskinler ve yiksek gelir gruplari arasinda e-skuter tercihleri agisindan daha fazla
heterojenlik oldugunu 6ne siirmektedir. Laa ve Leth (2020) tarafindan Avusturya'nin Viyana sehrinde
yapilan bir calisma, bu alandaki sinirli arastirmalardan biri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bulgular, ¢ogu
kullanicinin yiiksek egitim seviyesine sahip geng erkekler oldugunu gostermektedir.

Bu ¢alisma, Z kusaginin sirdirdilebilirlik algisi ve ulasim arag tercihlerini ele alirken, 6zellikle bu kusagin
alternatif ulasim yontemlerine olan egilimlerini ve bu egilimleri etkileyen faktorleri analiz etmektedir.
Literatir taramasinda ortaya konulan bulgular, arastirmanin veri toplama sireclerini ve analiz
yontemlerini yonlendirmektedir. Calismanin yéntem ve veri toplama bolimiinde, arastirmanin
metodolojisi detaylandirilacak; saha calismasinda kullanilan veri toplama araglari, katihmci profili ve
analiz teknikleri agiklanacaktir. Boylece, Z kusaginin ulasim tercihlerini sekillendiren dinamiklerin
bilimsel bir cercevede ele alinmasi hedeflenmektedir.

2. YONTEM

Bu galisma, Z kusagi bireylerinin slirdirilebilir ulasim algilarini ekonomik, toplumsal ve gevresel
boyutlarda betimlemeye vyonelik olarak gerceklestirilmis tanimlayici (descriptive) bir saha
arastirmasidir. Arastirmada, nicel arastirma yaklasimi benimsenmis, veri toplama araci olarak anket
yontemi kullanilmistir. Katilmcilarin sirdirdlebilir ulasim algilarini 6lgmek amaciyla, Aktepe (2023)
tarafindan gelistirilen "strdirilebilir ulasim algisi 6lcegi" temel alinarak olusturulan ve besli Likert
tipinde yanitlanan toplam 30 maddeden olusan bir olgek uygulanmistir. Ayrica, katilimcilarin
demografik ozelliklerine iliskin 7 soru ile veri desteklenmistir (Ek A ve Ek B). Tercih edilen anket
yontemi, katihmcilarin kisisel goruslerini standartlastiriimis bir formatta toplanmasini, demografik
degiskenler ile siirdUrilebilir ulasim tercihleri arasindaki iliskilerin analizini gerceklestirilmesini ve
katilimcilarin ulasim tercihlerini sekillendiren faktorlerin daha kapsamh bir sekilde incelenmesini
saglamistir. Elde edilen veriler yalnizca betimsel istatistikler (frekans ve ylizde dagilimlari) ile analiz
edilmistir. Bu nedenle arastirma, anlamlilik testleri ya da nedensel iliski analizlerine yer verilmeksizin,
mevcut durumu ortaya koymaya yonelik bir betimsel tarama modeli cercevesinde tasarlanmistir.

Arastirmanin evrenini, Kastamonu ili merkezde vyasayan Z kusagina mensup genclerden
olusturmaktadir. Bu arastirmanin érneklem alani olarak Kastamonu il merkezinin segilmesinin temel
nedeni, kiglk olgekli sehirlerin sirdardlebilir ulasim uygulamalari agisindan sundugu 6zgiin
dinamiklerdir. Kastamonu, bliyliksehir statlisinde olmamakla birlikte, yaya erisilebilirligi yliksek, trafik
yogunlugu gorece dislik ve kent ici ulasimda mikromobilite araglarinin uygulanabilirligine sahip bir
yaplya sahiptir. Ayrica, kent merkezinde yer alan Universite, Z kusag! bireylerinden olusan genis bir
ogrenci kitlesine ev sahipligi yapmaktadir. Bu demografik yapi, sirdirilebilir ulasim algilarinin geng
kusak lzerinden degerlendiriimesi agisindan uygun bir érneklem cercevesi sunmaktadir. Bununla
birlikte Kastamonu, '15 dakikalik sehir' (Moreno, 2024) konseptine uyumlu kent morfolojisi ve ulasim
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altyapisi sayesinde, sirdirilebilir kentsel yasam bicimlerinin kiiciik sehirlerdeki yansimalarinin
gozlemlenebilecegi anlamli bir saha 6rnegi niteligi tagimaktadir.

Arastirmanin evreni olarak belirlenen Kastamonu il merkezinde yasayan ve Z kusaginda yer alan
toplam genc niifusu 109.048tir. Orneklem sayisinin belirlenmesinde Krejcie ve Morgan tarafindan
gelistirilen 6rneklem biyUklGgi belirleme yonteminden yararlaniimistir. Nitekim evren buyuklGga
100-150 bin oldugu durumlarda 375 orneklem sayisinin yeterli oldugu (Krejcie ve Morgan, 1970)
belirtilmistir. Calisma 6rneklemini, basit rastgele 6rnekleme yontemiyle (Pagano ve Gauvreau 1993)
secilen Kastamonu il merkezinde yasayan Z kusagina mensup 391 lGniversite 6grencisi olusturmaktadir.

3. BULGULAR

Z kusagina mensup 391 gencin katihmi ile gergeklesen calismada 391 katilimcidan 282’si alternatif
ulasim araclarini (bisiklet/kaykay, elektrikli araglar vb.) kiralama/biletleme yontemi ile kullanirken,
109’u alternatif ulasim araglarina sahip olma yontemi ile kullanmaktadir.

Tablo 1: Cinsiyete Gore Alternatif Ulasim Arag¢ Kullanim Durumu

Cinsiyet Kiralama/Biletleme Sahip Olma Genel Toplam
Erkek %26,85 %16,11 %42,97

Kadin %45,27 %11,76 %57,03

Genel Toplam %72,12 %27,88 %100,00

Toplam katilimcilarin %57,03’U kadin, %42,97’si erkektir. Alternatif ulasim araglarinin kullanim
yontemine cinsiyet baglaminda bakildiginda, erkeklerin %26,85’i kiralama/biletleme, %16,11’i sahip
olma yontemiyle bu araglari kullanmaktadir. Kadinlarda ise bu oranlar sirasiyla %45,27 ve %11,76’dir.
Bu bulgular, erkeklerin alternatif ulasim aracglarina sahip olma oraninin daha yiksek, kadinlarin ise
kiralama/biletleme yontemini daha fazla tercih ettigini gostermektedir (Tablo 1).

Cinsiyet Durumuna Gore Z Kusaginin Alternatif Ulasim Araci Kullanimi

79.37
80 mm Erkek
Kadin

70

62.50

37.50

20.63

Kiralama/Biletleme

Sahip Olma
Ulasim Yéntemleri

Sekil 1. Cinsiyet Durumuna Gére Durumuna Gore Alternatif Ulagim Arag Kullanimi.
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Cinsiyet temelli degerlendirmeye gore, erkek katilimcilarin %62,50’si alternatif ulasim araglarini
kiralama/biletleme yontemiyle, %37,50’si ise bu ulasim aracglarina sahip olarak kullandigi
gorilmektedir. Kadinlarda bu oranlar sirasiyla %79,37 ve %20,63’tlir. Bu sonuglar, kadinlarin erkeklere
kiyasla kiralama/biletleme yontemini daha fazla tercih ettigini ve erkeklerin arag sahipliginde daha
yluksek bir orana sahip oldugunu gostermektedir (Sekil 1).

Egitim durumuna gore katilimcilarin alternatif ulasim ara¢ kullanimina bakildiginda katilimcilarin
yaklasik %85,93’niin lisans, %9,46’sinin 6n lisans ve %4,60’inin yiksek lisans oldugu gérilmektedir
(Tablo 2).

Tablo 2: Egitim Durumuna Gore Alternatif Ulasim Arag¢ Kullanimi

Egitim Durumu Kullanim Durumu

Egitim Durumu Kiralama/Biletleme Sahip Olma Genel Toplam
Lisans %62,40 %23,53 %85,93

On Lisans %7,16 %2,30 %9,46
Yiksek Lisans %2,56 %2,05 %4,60

Alternatif ulasim araglarina sahip olma orani en yiiksek grup %23,53 ile lisans 6grencileri oldugu
gorilmektedir. Bu oran 6n lisans 6grencilerinde %2,30, ylksek lisans 6grencilerinde ise %2,05'tir.
Kiralama/biletleme yontemiyle kullanim oranlari ise lisans 6grencilerinde %62,40, 6n lisans
Ogrencilerinde %7,16 ve ylksek lisans Ogrencilerinde %2,56 olarak belirlenmistir. Sahip olma
oranlarina bakildiginda ise lisans 6grencileri %23,53 olmasina karsin 6n lisans %2,30 ve yiksek lisans
Ogrencilerinin sahip olma oraninin %2,05 oldugu goriilmektedir (Tablo 2).

Egitim Durumuna Gére Alternatif Ulasim Araci Kullanimi
75.68

B Kiralama/Biletleme
Sahip Olma

72.62

55.56

44.44

Yuzde (%)

27.38
24.32

Onlisans Yiksek Lisans

Eqitim Durumu

Lisans

Sekil 2. Egitim Durumuna Gore Alternatif Ulasim Arag Kullanimi.

Egitim durumuna gore katilimcilarin alternatif ulasim araci kullanimina (kendi igerisinde) bakildiginda,
lisans 6grencilerinin %72,62’si, 6n lisans Ogrencilerinin %75,68’i ve yilksek lisans 6grencilerinin
%55,56's1 kiralama/biletleme yéntemini tercih etmektedir (Sekil 2). Bu oran sahip olma yéntemiyle
kullanilan ulasim araclari baglaminda, sirasiyla %27,38, %24,32 ve %44,44’tur. Bu veriler, yiksek lisans
ogrencilerinin diger gruplara kiyasla sahip olma yontemini daha fazla tercih ettigini gostermektedir.
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Her ne kadar bu gruptaki katilimci sayisi daha az olsa da, egitim seviyesi arttikca arag sahipligine
yonelimin arttigi sdylenebilir. Diger bir deyisle, egitim seviyesi arttikga sahip olma ydntemiyle
alternatif ulasim araglarinin kullaniminda artis gérilmektedir.

Calisma durumuna gore katilimcilarin alternatif kullanim araglarini kullanimi istatistigine baktigimizda,
katilimcilarin %70,08’inin herhangi bir iste calismadigi, %16,37’sinin yari zamanla galistigi, %13,55’inin
ise tam zamanla calistigl gorilmektedir. Herhangi bir iste ¢alismayan katilimcilarin kendi icerisinde
%16,88’i, tam zamanl galisanlarin %6,65’i alternatif ulasim araglarina sahip olma yontemiyle ulasim
saglarken bu oranin yari zamanli galisan katilimcilarda %4,35 oldugu gorilmektedir (Tablo 3).

Tablo 3: Calisma Durumuna Gore Alternatif Ulagim Kullanim Durumu

Calisma Durumu Kullanim Durumu

Calisma Durumu Kiralama/Biletleme Sahip Olma Genel Toplam
Calismiyor %53,20 %16,88 %70,08
Tam Zamanlh %6,91 %6,65 %13,55
Yari Zamanlh %12,02 %4,35 %16,37

Calisma durumuna gore alternatif ulasim araglarina sahip olma orani en yiksek grup %16,88 ile
herhangi bir iste ¢alismayanlar olarak gérilmektedir. Bu oran tam zamanl galisan katilmcilarda %6,65
iken yari zamanli ¢alisan katilimcilarda %4,35’tir. Toplam ¢alisma orani igerisinde alternatif ulasim
araclarini kiralama biletleme yolu ile kullanan katilimcilarin %53,20’si herhangi bir iste calismazken,
%6,91’i tam zamanli ve %12,02’si yari zamanli ¢alisan Z kusagi bireyleridir.

Alternatif Ulasim Araclarnnin Kullanimi

B Kiralama/Biletleme 75.91

Sahip Olma

70

60 -

% Kullanim Orani
N [0

S )

T

w
o
T

20

10

Tam Zamanh Galisan Yart Zamanli Calisan Hicbir iste Galismayan
Galisma Durumu

Sekil 3. Calisma Durumuna Gore Alternatif Ulasim Arag Kullanimi.

Calisma durumuna gore alternatif ulasim araglarinin kullanimi degerlendirildiginde, herhangi bir iste
¢ahismayan katilimcilarin kendi igerisinde %75,91’i, tam zamanl ¢alisan katilimcilarin kendi icerisinde
%50,94’ti ve yari zamanli ¢alisan katilimcilarin kendi igerisinde %70,44’i kiralama/biletleme
yontemiyle ulasim araglarini kullandigi gézlemlenmektedir. Bu oran sahip olma yéntemiyle kullanilan
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ulasim araglari baglaminda, tam zamanl ¢alisan katiimcilarda kendi icerisinde %49,06, yari zamanl
¢alisan katilimcilarda %26,56 iken higbir iste ¢calismayan katiimcilarda ise %24.09’dur (Sekil 3). Bu
veriler, tam zamanli ¢alisan bireylerin diger gruplara kiyasla alternatif ulasim araglarina sahip olma
egiliminin daha yliksek oldugunu géstermektedir.

Alternatif ulasim araclari en ¢cok %64,96 oraniyla is yeri ve okula gidis gelis amaciyla kullaniimaktadir.
Bunu %18,41 ile toplu tasimaya erisim, %7,93 ile diger amaclar, %7,16 ile eglence ve %1,53 ile alisveris
takip etmektedir (Tablo 4).

Tablo 4: Kullanim Amacina Goére Alternatif Ulagsim Araglarinin Kullanimi

Kullanim Amaci Kullanim Durumu

Kullanim Amaci Kiralama/Biletleme Sahip Olma Genel Toplam
Aligveris %1,02 %0,51 %1,53

Diger %4,86 %3,07 %7,93
Eglence %3,32 %3,84 %7,16

is/okul %47,57 %17,39 %64,96

Toplu Tagima Erisim %15,35 %3,07 %18,41

Sahip olma yontemiyle alternatif ulasim araclarini kullananlarin %17,39’u bu araclari is veya okul
amaciyla tercih etmektedir. Eglence amagl kullanim %3,84, toplu tasimaya erisim ve diger amaglarla
kullanim %3,07, alisveris amaciyla kullanim ise %0,51 diizeyindedir. Bu bulgular, sahip olunan araglarin
blyiik olglide ise veya okula ulasimda kullanildigini géstermektedir.

Kiralama/biletleme yontemiyle kullanimda ise en yuiksek oran yine is/okul amach olup %47,57’dir.
Bunu %15,35 ile toplu tagimaya erisim, %4,86 ile diger, %3,32 ile eglence ve %1,02 ile aligveris takip
etmektedir. Bu veriler, kullanim yénteminden bagimsiz olarak is ve okul ulasiminin temel motivasyon
oldugunu ortaya koymaktadir.

Kullanim amaci bazinda degerlendirildiginde, alisveris amaciyla arag kullananlarin %66,67’si, eglence
amaciyla kullananlarin %46,43’0, is/okul amaciyla kullananlarin %73,23’U ve toplu tagima erisimi igin
kullananlarin %83,33’U kiralama/biletleme yontemini tercih etmektedir. Sahip olma oranlari ise
sirasiyla %33,33, %53,57, %26,77 ve %16,67’dir. Bu durum, eglence ve alisveris gibi daha esnek
amaglar icin arag sahibi olma egiliminin daha yiiksek oldugunu géstermektedir (Sekil 4).
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Alternatif Ulasim Araclarinin Kullanimi (Kullanim Amacina Gore)
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Sekil 4. Kullanim Amacina Gore Alternatif Ulasim Arag¢ Kullanimi.

Alternatif ulasim araglarini kullanim saatlerine bakildiginda %36,83 ile en fazla sabah 07.00 ile 12.00
arasinda kullanildigi gérilmektedir. Bu saatleri takiben 12.00-16.00 saatleri arasinda kullanim orani
%35,55, 16.00-20.00 arasinda kullanim %20,20, 20.00-24.00 sirasinda %5,63 ve 00.00- 07.00 arasinda
%1,79 oldugu gorilmektedir (Tablo 5).

Tablo 5: Kullanim Saatlerine Gore Alternatif Ulasim Araclarinin Kullanim Durumu

Kullanim Saatleri Kullanim Durumu

Kullanim Saatleri Kiralama/Biletleme Sahip Olma Genel Toplam
00:00-07:00 %0,77 %1,02 %1,79
07:00-12:00 %27,37 %9,46 %36,83
12:00-16:00 %26,85 %8,70 %35,55
16:00-20:00 %14,58 %5,63 %20,20
20:00-24:00 %2,56 %3,07 %5,63

Alternatif ulasim araglarinin en fazla kullanildigi sabah 07.00- 6glen 12.00 saatleri arasinda kullanilan
araglarin sabah olma orani %27,37 iken 12.00-16.00 arasinda %26,85, 16.00-20.00 arasinda %14,58,
20.00-24.00 arasinda %2.56 ve 00.00-07.00 arasinda ise %0,77’dir. Bu durum bize kiralama yontemiyle
arag kullaniminin gece ve sabah erken saatlerde kiralama/biletleme yontemiyle ulasim saglanamadigi
ya da kullanicilar tarafindan tercih edilmedigini géstermektedir.
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Alternatif Ulasim Araclarinin Kullanimi (Saat Araliklarina Gére)
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Sekil 5. Kullanim Saatlerine Gore Alternatif Ulasim Araglarinin Kullanim Durumu.

Alternatif ulasim araglarinin en fazla kullanildigi saatler incelendiginde, alternatif ulasim araglarini
07.00-12.00 saatleri arasinda kullanan katilimcilarin kendi igerisinde %74,31’i, 12.00-16.00 saatleri
arasinda kullanan katilimcilarin kendi icerisinde %75,54’U ve 16.00-20.00 saatleri arasinda kullanan
katihmcilarin kendi igerisinde %72,15’i kiralama/biletleme yontemiyle kullandigi gorilmektedir. Bu
oran sahip olma yontemiyle 07.00-12.00 saatleri arasinda %25.69, 12.00-16.00 saatleri arasinda
%24.46 iken 16.00-20.00 saatleri arasinda ise %27.85"tir (Sekil 5).

3.1. Alternatif Ulasim Araglarini Kullanim Kararlarina Ekonomik Faktérlerin Etkisi

Katilimcilarin alternatif ulasim araglarini kullanim kararlarina iliskin trafik sikisikhgi, Gcretli yollar, 6lim
ve maddi hasar riski, motorlu tasit bakim maliyetleri, otopark Ucretleri, motorlu tasit trafik sigortasi,
yakit masraflarini iceren ekonomik faktor temelli goris ve tutumlarini belirlemek amaciyla 5'li Likert
tipi sorular yoneltilmistir. Ekonomik nedenlerin alternatif ulasim araglarini kullanim kararlarini
etkiledigini belirten katihmcilar arasinda, erkeklerin %35,3’G “katiliyorum”, %16,7’si “kesinlikle
katiliyorum” yanitini verirken; kadinlarda bu oranlar sirasiyla %38 ve %17,9'dur. Bu veriler, ekonomik
etkenlerin kadin katihmcilar icin daha belirleyici oldugunu gostermektedir (Sekil 6).

Ekonomik Nedenlerin Alternatif Ulasim Araglarina Etkisi

Erkek Katilimcilar Kadin Katilimcilar

Kesinlikle Katilmiyorum
Kesinlikle Katiliyorum Kesinlikle Katilmiyorum

Kesinlikle Katiliyorum

Katilmiyorum 16.7% 17.9%

Katilmiyorum

35.3%
38.0%

Katiliyorum

Kararsizim Kararsizim Katiliyorum

Sekil 6. Cinsiyete Gore Alternatif Ulasim Araglarini Kullanim Kararlarina Ekonomik Faktorlerin Etkisi
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Ekonomik nedenlerin alternatif ulasim araglarina yonelik kullanim kararlarini etkiledigini belirten lisans
ogrencilerinin %37,86’s1 “katiliyorum”, %17,68’i “kesinlikle katiliyorum” yanitini vermistir. Bu oranlar
on lisans 6grencilerinde sirasiyla %40,09 ve %16,93, yiksek lisans 6grencilerinde ise %33,33 ve
%24,31’dir. Bulgular, ekonomik faktorlerin 6n lisans 6grencileri lizerinde daha etkili oldugunu
gostermektedir (Sekil 7).

Egitim Durumlarina Gére Goris Dagilimi

Lisans On Lisans Yiksek Lisans

Kesinlikle Katilmiyorum Kesinlikle Katilmiyorum

Kesinlikle Katilmiyorum

Kesinlikle Katiliyorum Kesinlikle Katiliyorum

Katilmiyorum Katilmiyorum

17.68%
14.30%

37.86%

Kararsizim Kararsizim

Katilyorum

Kesinlikle Katilyorum
o
16.93%

24.31%
Katiimiyorum

40.09%

33.33%
Kararsizim

Katiyorum

Katihyorum

Sekil 7: Egitim Durumuna Gore Alternatif Ulasim Araglarini Kullanim Kararlarina Ekonomik
Faktorlerin Etkisi

3.2. Alternatif Ulasim Araglarini Kullanim Kararlarina Cevresel Faktérlerin Etkisi

Katiimcilarin alternatif ulasim araglarini tercih etme kararlarinda cevresel faktorlerin etkisini
belirlemek amaciyla 5’li Likert tipi sorular yoneltilmistir. Bu sorular; motorlu tasit sayisinin neden
oldugu kentsel sorunlar, goriinti ve glriltu kirliligi, toplu ulasim altyapisinin yetersizligi, fosil yakit
tiketimi, karbon emisyonlari ve motorlu tasitlarin gevre kirliligine etkisi gibi basliklari icermektedir.

Cevresel Nedenlerin Alternatif Ulasim Aracglarina Etkisi

Erkek Katihmcilar Kadin Katihmcilar

Kesinlikle Katilmiyorum Kesinlikle Katilmiyorum

Kesinlikle Katiliyorum Katilmiyorum

Kesinlikle Katiliyorum
Katilmiyorum

18.5% 21.6%

Kararsizim

Kararsizim
46.3%

Katiliyorum

Katiyorum

Sekil 8: Cinsiyete Gore Alternatif Ulasim Araglarini Kullanim Kararlarina Cevresel Faktorlerin Etkisi

Cevresel nedenlerin alternatif ulasim tercihlerine etkisi, erkek katilimcilarda %40,8 “katiliyorum” ve
%18,5 “kesinlikle katilyorum” oraniyla ifade edilmistir. Kadin katiimcilarda ise bu oranlar sirasiyla
%46,3 ve %21,6’dir. Bu sonuglar, cevresel faktérlerin kadinlar Gzerinde daha belirleyici oldugunu
gostermektedir (Sekil 8).
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Egitim Durumlarina Gore Gorls Dagihmi

Lisans On Lisans Yuksek Lisans

Kesinlikle Katilmiyorum Kesinlikle Katiimiyorum K um

Katilmiyorum Kesinlikle Katiliyorum  yatiimiyorum

Katilmiyorum
Kesinlikle Katiliyorum

©12.38%
8.84% 19.76% 12.38% . A
it 28.70%

Kararsizim
Kararsizm | 22.15% ARAES

25.74%
Kararsizim 45.05%

44.29%
Katihyorum 41.67%

Katiliyorum
Katiliyorum

Sekil 9: Egitim Durumuna Gore Alternatif Ulasim Araglarini Kullanim Kararlarina Cevresel Faktorlerin
Etkisi

Cevresel faktorlerin alternatif ulasim tercihine etkisi, lisans 6grencilerinde %44,29 “katiliyorum” ve
%19,76 “kesinlikle katiliyorum” diizeyindedir. On lisans 6grencilerinde bu oranlar %45,05 ve %12,38;
yiksek lisans 6grencilerinde ise %41,67 ve %28,70'tir (Sekil 9). Bu sonuglar, ¢evresel nedenlerin
ozellikle yiksek lisans dizeyindeki katihmcilar icin daha glicli bir etki olusturdugunu gostermektedir.

3.3. Alternatif Ulasim Araglarini Kullanim Kararlarina Toplumsal Faktérlerin Etkisi

Katilimcilarin alternatif ulasim araclarini kullanim kararlarina iliskin esit ulasim, dezavantajli bireylere
ulasim hizmetinin yetersizligi, insan sagligina etkisi, kentsel toplumsal hayata katilim ve etkilesimi
kolaylastirmasi, alternatif ulasim araglarinin yaygin, bulunabilir ve erisebilir olmasi, kentte park
problemi, yerlesim alan blyikligi ve nifus yogunlugu, yasal ve yonetsel diizenlemelerin yeterliligi
gibi toplumsal faktor temelli goris ve tutumlarini saptayabilmek adina asagidaki sorular sorulmustur.

Toplumsal Nedenlerin Alternatif Ulasim Araglarina Etkisi

Erkek Katilimcilar Kadin Katimcilar
Kesinlikle Katilmiyorum Kesinlikle Katilmiyorum
Kesinlikle Katiliyorum Katilmiyorum Kesinlikle Katiliyorum
Katilmiyorum
9.9% 18:8% 4.8 19.6%
Kararsizim
222%
24.2%
Kararsizim
40.9%
47.2%
Katiliyorum
Katiliyorum

Sekil 10: Cinsiyete Gore Alternatif Ulasim Araclarini Kullanim Kararlarina Toplumsal Faktorlerin Etkisi

Katilimcilarin toplumsal faktorlere iliskin tutumlarini 6lgmek amaciyla; ulasimin dezavantajli bireylere
katkisi, insan sagligi Gzerindeki etkisi, kentsel yasamla entegrasyonu, erisilebilirlik diizeyi, park sorunu
yaratmamasi, nifus yogunluguna ¢6zim sunmasi ve diizenleyici/y6netsel yapilar gibi basliklarda 5’li
Likert tipi sorular yoneltilmistir. Erkek katilimcilarin %40,9’u “katilyorum”, %18,8’i “kesinlikle
katiyorum” yanitini verirken; kadinlarda bu oranlar sirasiyla %47,2 ve %19,6’'dir (Sekil 10). Bu
sonuglar, toplumsal nedenlerin kadin katilimcilar Gizerinde daha etkili oldugunu gostermektedir.

| Urban Culture and Management ISSN: 2146-9229 3482 : 3



Z Kugaginin Surdurulebilir Kentsel Ulagim Algisinin Degerlendirilmesi

Egitim Durumlarina Gore Gorus Dagilimi

Lisans On Lisans Yuksek Lisans

Kesinlikle Katilmiyorum Kesinlikle Katilmiyorum

inlikl
Katilmiyorum Kesinlikle Katilyorum

Kesinlikle Katiimiyorum

Kesinlikle Katiliyorum

Katilmiyorum
Kesinlikle Katiliyorum
7.48% 610.81%
: 18.76% 17.72% Katilmiyorum
e 30.86%

Kararsizim 24.38%

14.81%

18.92%
48.05% Kararsizim
Kararsizim
45.58%

Katiliyorum ELE L)

Katiliyorum
Katiliyorum

Sekil 11: Egitim Durumuna Gore Alternatif Ulasim Araglarini Kullanim Kararlarina Toplumsal
Faktorlerin Etkisi

Sekil 11’de toplumsal nedenlerin lisans Z kusagi bireylerinin alternatif ulasim arag kullanim kararlarini
45,58 (katiliyorum) ve 18,76 (kesinlikle katilyorum) oraninda etkiledigini ifade ederken, 6nlisans
diizeyindeki Z kusagi bireylerinde bu oran %48,05 (katiliyorum) ve 17,72 (kesinlikle katiliyorum),
yiksek lisans dlizeyindeki Z kusagi bireylerinin %31,448 (katiliyorum) ve %30,86 (kesinlikle
katiliyorum)’dir. Bu oranlar, toplumsal nedenlerin lisans ve yilksek lisans katilimcilarina gére onlisans
katilimcilarini alternatif ulasim araglarini kullanimi noktasinda toplumsal nedenlerin daha ¢ok
etkiledigini gdstermektedir.

4. TARTISMA

Bu calisma, Kastamonu il merkezinde yasayan Z kusagl genclerinin strdirilebilir ulasim algilarini
ekonomik, cevresel ve toplumsal boyutlarda incelemeyi amaclamistir. Elde edilen bulgular,
katilimcilarin strdirilebilir ulasim algilarinin  demografik 6zelliklerine gore anlamli farkhhklar
gosterdigini ortaya koymaktadir. Calismada Kastamonu o6rnekleminde Z kusaginin strdurulebilir
ulasim algisinin ekonomik, toplumsal ve ¢evresel faktorlere gore farkhlastigl ortaya konulmustur.

Kentlerde alternatif ulasim sistemleri, kullanicilarin demografik 6zelliklerine ve ulasim ihtiyaglarina
gore cesitlenmektedir. Bisiklet, ¢cevresel ve ekonomik avantajlari nedeniyle Ozellikle gengler ve
ogrenciler tarafindan tercih edilmekte; dislik maliyeti ve bireysel hareket serbestligi 6nemli birer
motivasyon kaynagidir (Litman, 2020). Yuruyds, kisa mesafeli ulasim icin saglikh ve erisilebilir bir
secenek olup, niifus yogunlugu yiksek bolgelerde yasayan bireyler arasinda yaygindir (Gehl, 2010).
Toplu tasima sistemleri, diistik gelirli ve 6zel araca sahip olmayan kullanicilar i¢in temel ulasim araci
olarak 6ne cikarken, hizli ulasim tirleri (tramvay, metro, metrobis) 6zellikle calisan kesim igin zaman
tasarrufu saglamaktadir (Cervero & Kockelman, 1997). Ote yandan, paylagiml ulasim araglar (skuter
ve bisiklet gibi), teknolojiyi etkin kullanan gencg bireyler tarafindan, mobil uygulamalar Gzerinden
erisim kolayligi ve kisa mesafeli ulagimda sunduklari pratiklik nedeniyle benimsenmektedir (Shaheen
& Cohen, 2020). Kastamonu 6rnekleminde incelenen galismada, 6zellikle ekonomik faktorlerin kadin
katihmcilar ve on lisans dlizeyindeki 6grenciler Uzerinde daha etkili oldugu gorilmdistir. Bu sonug,
ulasim maliyetlerinin 06zellikle ekonomik olarak daha kirilgan gruplarda (kadinlar ve 6n lisans
ogrencileri gibi) alternatif ulasim tercihlerini dogrudan etkileyebilecegini gostermektedir. Bu bulgu,
alternatif ulasim tercihlerinin sadece cevresel ya da teknolojik motivasyonlarla degil, ayni zamanda
sosyoekonomik kirilganliklarla da sekillendigine isaret etmektedir. Bu yonuyle ¢alisma, strdirulebilir
ulasim literatliriine, toplumsal cinsiyet ve egitim diizeyi gibi degiskenlerin belirleyiciligine odaklanarak
onemli bir katki sunmaktadir.
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Geng kullanicilarin e-skuterlari gevre dostu bir ulasim alternatifi olarak gordikleri ve bu nedenle tercih
ettiklerini soyleyebiliriz (Smith & Schwieterman, 2018). Calismada kadin katilimcilarin ve lisans
ogrencilerin alternatif ulasim tercihlerinde daha yiksek ¢evre duyarhligina sahip oldugu saptanmustir.
Bu bulgu, Z kusaginin icindeki bazi alt gruplarin sirdirilebilirlik ilkelerine daha glicli bicimde
baglandigini ve gevre dostu ulasim tercihlerine yonelme potansiyelinin bu gruplarda daha yiliksek
oldugunu gostermektedir. Toplumsal faktorlerde esit erisim, glivenlik ve saglik gibi unsurlar 6ne
¢ikmakta, bu da bireylerin ulagim tercihlerini yalnizca ekonomik veya gevresel etmenler degil, ayni
zamanda sosyal adalet ve yasam kalitesi gibi daha genis deger sistemleriyle iliskilendirdigini
gostermektedir. Ancak bazi calismalarda, geng kullanicilarin tercihinde ¢evresel faktorlerden ¢ok
pratiklik, hiz, eglence ve erisilebilirlik gibi etkenlerin 6ne ¢iktigi da belirtilmistir (Dibaj vd., 2021:10).
Bu, genclerin sirdirdlebilir ulasim algisinin iki yonli (idealist ve pragmatik) olabilecegine isaret
etmektedir. Bu cercevede calisma, genclerin ulasim tercihlerini sekillendiren ¢ok katmanli
motivasyonlari analiz ederek, surdirilebilir ulasim literatlriinde siklikla g6z ardi edilen toplumsal
cinsiyet, egitim dizeyi ve deger temelli farkindalik boyutlarina 1sik tutmaktadir. Béylece arastirma,
sirdurulebilir kent politikalarinin hedef gruplara gore daha hassas ve kapsayici bicimde tasarlanmasi
gerektigine dair 6zglin ve ampirik temelli katkilar sunmaktadir.

Katimcilarin biydk bir cogunlugunun ulasim araci olarak otobilsu tercih ettigi gorGlmuastir.
Kastamonu gibi kiiclik 6lcekli kentlerde mikromobilite araglarinin (bisiklet, e-skuter vb.) kullanimina
olanak taniyacak altyapinin mevcut olmasi, bu kentlerin mikromobilite agisindan potansiyel tasidigini
disindirmektedir. Ancak bu ifade, calismanin dogrudan anket verilerine degil, genel saha gézlemine
dayandigindan, bu tiir cikarimlar gelecekte yapilacak niteliksel calismalarla desteklenmelidir. Ayrica,
arastirmada katilimcilarin arag¢ sahibi olmaktan ziyade kiralama/biletleme yontemlerini daha fazla
tercih ettigi gézlemlenmistir. Kadin katilimcilarin bu yontemi erkeklere gore daha fazla kullanmasi,
surdurulebilir ulasim sistemlerinin toplumsal cinsiyet duyarliligina gore tasarlanmasi gerektigine isaret
etmektedir. Lisans 6grencileri hem sahiplik hem de kiralama oranlarinda 6ne ¢ikarken, yiksek lisans
ve yliksekokul 6grencilerinde bu oranlar daha disiik kalmistir. Bu durum, yas ve akademik stati
arttikca mikromobilite araglarina yénelimin azaldigini distindiirmektedir.

Calismanin sinirhliklari arasinda en 6nemlisi, 6rneklemin yalnizca Kastamonu il merkezinde ve ele aldigl
konu geregi belirli bir yas grubunda (Z kusagi) gerceklestirilmis olmasidir. Bu durum, elde edilen
bulgularin Turkiye genelinde ya da farkl kent dlceklerinde strdurulebilir alternatif ulasim tercihlerinin
genellenebilirligini kisitlamaktadir. Ayrica, ¢alismanin 6rneklem alaninda yalnizca bir Gniversitenin
bulunmasi, sehirdeki alternatif ulasim araglarinin gesit ve yayginlik agisindan sinirli olmasi, érneklem
tercihinde iklim, topografya ve nifus yogunlugu gibi fiziksel ve yapisal kosullar dikkate alinarak kent
se¢imi yapilamamasi gibi metodolojik sinirhliklar s6z konusudur. Veri toplama araci olarak kullanilan
anket teknigi, katihmcilarin 6znel beyanlarina dayandig icin sosyal arzulanirhk yanhhg riski de
tasimaktadir. Tim bu sinirhliklar, ilerleyen c¢alismalarda farkl kent 6rnekleri, karma veri toplama
yontemleri ve daha genis Orneklem gruplari kullanilarak asilabilir. Bununla birlikte, Kastamonu
kentinin 30 bine yakin 6grencisi olan bir (iniversiteye ev sahipligi yapmasi, sehir ici ulasimin gorece
kompakt bir yapiya sahip olmasi ve katilimcilarin alternatif ulasim sistemlerine en azindan sinirli
diizeyde erisim saglayabiliyor olmasi, calismayi 15 dakikalk sehir yaklasimi ve strdirilebilir kentsel
mikro ulasim sistemleri acisindan degerli kilmaktadir. Bu yonuyle calisma, orta olgekli kentlerde geng
nifusun ulasim tercihlerini analiz eden sinirl sayidaki ampirik arastirmalardan biri olma o6zelligi
taslyarak, literatlre bolgesel cesitliligi ve mekansal erisilebilirlik boyutlarini iceren 6zgiin bir katki
sunmaktadir.
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5. SONUG VE ONERILER

Bu c¢alisma, Kastamonu il merkezinde yasayan Z kusagl bireylerinin strdirilebilir ulagim algilarini
ekonomik, cevresel ve toplumsal boyutlarda degerlendirmeyi amaclamistir. Elde edilen bulgular, Z
kusaginin ulasim tercihlerinin demografik 6zelliklere gore anlamh farkliliklar gosterdigini ortaya
koymustur. Ozellikle ekonomik faktérlerin kadin katiimcilar ve én lisans 6grencileri izerinde daha
belirleyici oldugu; cevresel faktorlerin ise kadinlar ve lisans diizeyindeki 6grenciler tarafindan daha
fazla 6nemsendigi saptanmistir. Toplumsal faktorler baglaminda, esit ulasim olanaklari ve insan saghgi
gibi unsurlarin katilimcilarin kararlarini etkileyen temel unsurlar arasinda yer aldigi gérilmuistir.

Kastamonu 6zelinde yuritilen bu ¢alisma, kictk 6lgekli kentlerin sirdarilebilir ulasim politikalarinin
gelistirilmesi acisindan 6nemli ipuglari sunmaktadir. Katilimcilar arasinda otobis kullaniminin yaygin
oldugu tespit edilmis, mikromobilite araclarinin (bisiklet, kaykay, e-skuter vb.) kullaniminin ise sinirli
kaldig1 gbzlemlenmistir. Bu durum, alternatif ulasim araglarinin kullanimini tesvik edecek toplumsal,
ekonomik ve gevresel diizeyde daha etkin politikalarin gelistiriimesi gerektigine isaret etmektedir.
Arastirma, Kastamonu'nun “15 dakikalik sehir” yaklasimiyla uyumlu kent yapisinin, strdirtlebilir
ulasimin yayginlastiriimasi igin 6nemli bir potansiyel sundugunu godstermektedir. Ancak bu
potansiyelin hayata gecirilebilmesi icin Z kusaginin ihtiyaglarini ve davranis kaliplarini gozeten
politikalar tasarlanmalidir.

Bu dogrultuda, toplumsal dizeyde 6zellikle kadinlarin giivenli ve rahat bir bicimde mikromobilite
araglarina erisimini saglayacak altyapi diizenlemeleri yapilmali; sosyal destek mekanizmalari ve
bilgilendirme kampanyalari araciligiyla bu gruplarin sisteme entegrasyonu kolaylastiriimahdir. Farkli
gruplarin, 6rnegin engelli bireylerin erisimini artirmaya yonelik kapsayici ¢dziimler Gretilmesi de
surdirdilebilirlik hedeflerinin basarisi agisindan 6nem tasimaktadir.

Ekonomik agidan bakildiginda, 6grencilerin alternatif ulasim sistemlerine yonelimlerini artirmak igin
uygun fiyath kiralama sistemleri, indirimli abonelik paketleri ya da Universite kampusleri cevresinde
mikromobilite istasyonlarinin yayginlastirilmasi gibi uygulamalara ihtiya¢ duyulmaktadir. Ayrica,
mikromobilite araglarinin satin alinmasini tesvik edecek kamu destekli finansman modelleri, bu
araglarin erisilebilirligini artiracaktir. Alternatif ulasim bicimlerini tercih eden bireyler i¢in sunulacak
vergi indirimi gibi tesvikler de bireysel motivasyonu giclendirebilir.

Cevresel farkindalik boyutunda ise, egitim kurumlarinda gergeklestirilecek bilgilendirici etkinlikler ve
kampanyalar araciligiyla strdirilebilir ulasimin karbon salinimini azaltici etkisi vurgulanabilir. Bu
sayede Z kusaginin g¢evre odakli tutumlari desteklenerek, strdirilebilir ulasim bigimlerine olan
yonelimleri daha kalici hale getirilebilir.

Sonuc olarak, bu calismada elde edilen bulgular, geng kusaklarin ulasim tercihlerinin yalnizca bireysel
degil, ayni zamanda toplumsal ve ¢evresel kosullarla sekillendigini gostermektedir. Bu nedenle
surdardlebilir ulasim politikalari gelistirilirken gencglerin ekonomik gerceklikleri, cevresel duyarhliklar
ve toplumsal beklentileri g6z 6nlinde bulundurulmali; yerel yonetimler ile merkezi otoriteler bu
yonelimleri dikkate alan butilincil stratejiler olusturmalidir.
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EKLER
l.EKA
Alternatif Ulasim Arag . . .
1 Kullanim Durumunuz (1) Sahip Olma (2 ) Kiralama/Biletleme
2 | Cinsiyetiniz (1)Kadin (2) Erkek
3 | Egitim Durumunuz (1) Yuksekokul (2) Lisans (3) Yuksek Lisans (4) Doktora
4 | Calisma Durumunuz (1) Tam Zamanh (2 ) Yari Zamanh
Alternatif Ulagim Araglarini ; . . . o
5 Kullanim Amaciniz (1) Is/Okul (2 )Toplu tagsima erisim ( 3 ) Eglence (4 ) Alsveris (5) Diger
6 Alternatif Ulasim Araglarini | (1) 07.00-12.00 (2)12.00-16.00 (3) 16.00-20.00 (4 )20.00-24.00
Genel Kullanim Saatiniz (5)00.00-07.00
Alternatifler arasinda
7 genellikle  hangi  ulagim | (1) Yaya (2 ) Bisiklet/Kaykay (3 ) Elektrikli Araglar (4 ) Otobus
secenegini/aracini (5) Rayli Sistem
kullaniyorsunuz?
Il. EKB

(1) Kesinlikle Katilmiyorum; (2) Katiimiyorum; (3) Ne Katihyorum, Ne Katilmiyorum; (4) Katihyorum; (5) Kesinlikle
Katiliyorum 6lgegini kullaniniz.

EKONOMIK (1)

Motorlu tasitlarin neden oldugu trafik sikisikligi alternatif ulasim araglarini kullanim

8 kararimi etkiler. @)@ | 6| (@6

9 | Paraliyollar alternatif ulasim araglarini kullanim kararimi etkiler. @@ |3)] @] ()

Oliim ve maddi hasar riski yiiksek tasit kazalari alternatif ulasim araclarini kullanim
Y ; i ares (1) [ @ | 6] @]®

e kararimi etkiler.

11 | Motorlu tasit bakim maliyetleri alternatif ulagim araglarini kullanim kararimi etkiler. (1) | (2) | (3) | (4) | (5)

12 | Otopark Ucretleri alternatif ulasim araglarini kullanim kararimi etkiler. (1) | (2) | (3) | (4) | (5)

Ayhk/Yillik motorlu tasit trafik sigortasi ticretleri alternatif ulasim araclarini kullanim
Y ; & sim aras (1) [ @ | 6] @] o)

1
3 kararimi etkiler.

Motorlu tasit yakit fiyatlarinin yiiksekligi alternatif ulasim araglarini kullanim kararimi

14 etkiler.

(1) | (2 | (3) | (4) | (5)

E-alternatif ulasim araglari biletleme/kiralama/satin alma ucretlerinin motorlu

15 - . .
tasitlara oranla dislik olmasi alternatif ulasim araglarini kullanim kararimi etkiler.

(1) | (2| (3)| (4] (5
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TOPLUMSAL (2)

Toplu ulasim araglarina esit ulasim saglanamamasi alternatif ulasim araglarini
kullanim kararimi etkiler.

Dezavantajli bireylere ulagim hizmetinin yetersizligi alternatif ulasim araglarini
kullanim kararimi etkiler.

insan sagligi icin faydali bir ulasim araci olmasi alternatif ulasim araglarini kullanim
kararimi etkiler.

Kentsel toplumsal hayata katilim ve etkilesimi kolaylastirmasi alternatif ulagim
araglarini kullanim kararimi etkiler.

Alternatif ulasim araglarinin yaygin, bulunabilir ve erisebilir olmasi kullanim kararimi
etkiler.

Alternatif ulasim araglarinin kentte park problemi yasatmamasi kullanim kararimi
etkiler.

Yerlesim alan bulyikligu ve nifus yogunlugu alternatif ulasim araglarini kullanim
kararimi etkiler.

Alternatif ulagim araglari kullanimina iliskin yasal ve yonetsel diizenlemelerin yeterliligi
alternatif ulagim araclarini kullanim kararimi etkiler.

Birden ¢ok saglayicinin yarattigl serbest piyasanin rekabet kaynakli kaliteli hizmet
sunumu alternatif ulagim araglarini kullanim kararimi etkiler.

16 (1) [ @) | B)]| (4] (5

17 (1) [ ()| (3)](4](5)

18 (1) [ ()| ()] (4] (5

19 1) [ @] @) ]| (@]((5)

20 (1) [ )| ()] (4] (5

21 1)@ | @) ]| (@](5)

22 1) [ @) | B)]| (4|5

23 (1) [ ()| (3)](4](5)

24 (1) [ @] B)]| (@]

CEVRESEL (3)

Sehirdeki motorlu tasit sayisinin neden oldugu kentsel soruna karsilik bir ¢c6ziim
niteligi tagimasi alternatif ulasim araglarini kullanim kararimi etkiler.

Sehirdeki motorlu tasit kaynakli maruz kaldigim gériinti ve guriltiiye oranla daha sade
ve sessiz olmasi alternatif ulagim araglarini kullanim kararimi etkiler.

Sehirdeki toplu ulasim araglari ve aginin yeterli olmamasi alternatif ulasim araglarini
kullanim kararimi etkiler.

Sehirdeki alternatif ulasim araglarini sayisinin alternatif bir ulasim yaratabilecek
yeterlilikte olmasi bu araglari kullanim kararimi etkiler.

Motorlu tasit kullaniminin yenilenemeyen kaynaklarin (fosil yakitlar) tiikenmesine
neden olmasi alternatif ulagim araglarini kullanim kararimi etkiler.

Kentsel hava su ve toprak kirliligi ve CO2 emisyonlarinin kaynagi olan motorlu tasitlara
30 | karsi alternatif bir ulasim modu olusturmasi alternatif ulasim araglarini kullanim | (1) | (2) | (3) | (4) | (5)
kararimi etkiler.

25 1) [ | B)]|(@]((5)

26 (1) | (@) | (3) | (4) | (5)

27 (1) [ ()] ()] (4] (5

28 (1) | (@) | (3) | (4) | (5)

29 (1) [ ()] (3)]| (4|5

EXTENDED SUMMARY
Research Problem

The concepts of transportation and the environment inherently involve a paradoxical relationship. On one hand,
transportation meets the mobility demands of urban residents; on the other hand, it can have adverse effects
on the environment. Indeed, numerous studies examine the environmental impacts and sustainability of various
modes of transportation (Stodolsk et al., 1998; Von Rozycki et al., 2003; Chester & Horvath, 2009). Some studies
argue that commuter and light rail systems offer better environmental benefits compared to buses and airplanes
(Chester & Horvath, 2010), while others suggest that subways are more environmentally friendly than buses and
private vehicles (Al-Thawadi & Al-Ghamdi, 2019).

Bicycles and scooters, with their significant advantages in promoting human health and protecting the
environment, are increasingly recognized as alternative transportation modes. Particularly in large cities, bike,
and scooter-sharing systems are regarded as alternative transportation solutions offering notable benefits in
these areas (Rojas-Rueda et al., 2011). These systems serve as complementary options to traditional urban
public transportation modes while effectively reducing traffic, thereby providing an important alternative for
sustainable transportation.
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Many societies worldwide have made global strategies focused on the economic, social, and environmental
dimensions of sustainability integral to the fundamental goals of governance structures at global, national, and
local levels. However, the differing values, behavioral patterns, daily habits, and environmental sensitivities of
individuals born in different time periods necessitate a more comprehensive examination of the relationship
between sustainability and generational dynamics to transform the concept of sustainable development into a
holistic way of life.

This study is particularly significant as it aims to reveal the sustainable transportation perceptions of Generation
Z, who are recognized for adopting a lifestyle based on sustainability principles (Eastman & Liu, 2012; Valentine
& Powers, 2013; Dabija et al., 2019).

Research Questions

The focus of the research and sampling methodology in this article is to measure the sustainability of urban
transportation services based on differences in the perception of sustainable transportation among Generation
Z shaped by urban micro-mobility in the central district of Kastamonu. Through the scale and survey questions
developed following a literature review on the subject (Aktepe, 2023), the study aims to analyze the economic,
social, and environmentally sustainable transportation perceptions of Generation Z urban transportation users.

e How does Generation Z's perception of sustainable transportation modes differ based on socio-
demographic characteristics (e.g., gender, education level, purpose of use, etc.)?

e Towhat extent do economic factors influence Generation Z's decisions to use alternative transportation
modes?

e What is the level of influence of social factors on decisions to use alternative transportation modes?

e What is the level of influence of environmental factors on decisions to use alternative transportation
modes?

Literature Review

According to estimates, the global population in 2020 was 7.8 billion and is expected to exceed 9.9 billion by
2050, representing an increase of more than 25% (PRB, 2021). Since 2007, more than half of the world's
population has been living in urban areas, and the United Nations Population Fund's (UNFPA) 2020 World
Population Report (SWOP) predicts this proportion will exceed 65% by 2050 (UNFPA, 2020). This significant
concentration of population in urban areas has turned urban public transportation services, a fundamental
component of a dynamic and mobile urban life, into a serious sustainability challenge.

Studies examining urban transportation policies highlight that perceptions of individual car use exacerbate
socio-economic inequalities and intensify class disparities in urban areas (Schiller et al., 2010:3). Accordingly, the
focus of user perceptions on specific transportation modes emerges as a critical factor in shaping public
transportation (Sahin and Aktepe, 2021:298).

Indeed, increasing environmental concerns due to growing ecological issues, traffic congestion resulting from
an expanding urban population, rising fuel costs, and global attention on individual vehicle ownership have led
to a notable rise in demand for alternative transportation modes (Aktepe, 2024:36).

Methodology

Since Generation Z are the target users of alternative transportation modes, their perception of transportation
is crucial for ensuring sustainability in transportation. Understanding Generation Z's perception of sustainable
transportation requires systematically measuring their thoughts on the economic, social, and environmental
dimensions of sustainability. Therefore, the study was conducted based on a quantitative research model. The
study, focusing on measuring the sustainable transportation perceptions of young people belonging to
Generation Z, was conducted using a survey model designed for descriptive research based on the generational
characteristics of this group. The survey model is a method aimed at identifying participants' beliefs, attitudes,
opinions, behaviors, and expectations and allows for analyzing relationships among these elements (Gencer,
2020). In this study, surveys were used as a data collection tool within the scope of the survey model
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(Buyukoztiirk et al., 2010), and a descriptive study was carried out to understand the sustainable transportation
perceptions of young people from Generation Z. The chosen survey method enabled the standardized collection
of participants' personal views, the analysis of relationships between socio-demographic variables and
sustainable transportation preferences, and a more comprehensive examination of the factors shaping
participants' transportation choices.

The study's population consists of young people from Generation Z living in the central district of Kastamonu
province. Kastamonu, selected for the field study, is significant as an example of a small-scale city in Tlrkiye that
could serve as a model for implementing the "15-minute city" concept of sustainable urban accessibility,
particularly in non-metropolitan areas. The total young population from Generation Z living in the central district
of Kastamonu is 109,048. To determine the sample size, the sample size determination table developed by
Krejcie and Morgan was used. According to the table in the referenced article, when the population exceeds
1,000,000, a sample size of 384 is sufficient (Krejcie & Morgan, 1970). The study sample consists of 391 university
students from Generation Z living in the central district of Kastamonu, selected using the simple random
sampling method (Pagano & Gauvreau, 1993).

This study aims to examine the alternative transportation preferences of Generation Z at the urban
transportation level within the sample of Kastamonu province, focusing on the three dimensions of
sustainability: economic (1), social (2), and environmental (3). Through the survey measuring participants'
perceptions of sustainable transportation, a total of 30 questions were asked, including 7 questions on socio-
demographic variables and categorized questions in the economic, social, and environmental dimensions,
prepared in a five-point Likert scale format

Results and Conclusions

This study was conducted to evaluate the sustainable transportation perceptions of Generation Z youth living in
the Kastamonu city center across economic, environmental, and social dimensions. Data obtained from 391
participants were analyzed using quantitative research methods and a survey model. According to the results,
economic factors were found to be more influential on female participants compared to males, with economic
considerations being particularly decisive in the use of alternative transportation modes among associate degree
students. Environmental factors also played a more significant role for female participants, with undergraduate
students placing greater importance on environmental impacts than those at other educational levels. In terms
of social factors, issues such as equitable access to transportation and public health were observed to influence
participants’ decisions.

The study concluded that buses were the most preferred alternative transportation mode among Generation Z
participants in Kastamonu. Small cities like Kastamonu are highly suitable for the use of micro-mobility
alternatives such as bicycles, skateboards, and e-scooters. However, the study found that efforts to encourage
Generation Z students in Kastamonu to use alternative transportation modes remain insufficient. The
predominance of bus use compared to micro-mobility options supports this finding. The research highlights that
selecting Kastamonu as a sampling area in line with the "15-minute city" concept has contributed to studies on
sustainable transportation. Participants favored rental/ticketing methods over vehicle ownership, with work,
school, and public transportation access emerging as primary usage purposes. The study revealed that women
preferred rental/ticketing methods more than men, while men were more inclined to use alternative
transportation modes through ownership. Among those who owned or rented alternative transportation
modes, undergraduate students were the most prominent. From an economic perspective, the study found that
postgraduate and vocational school students in Generation Z had lower rental and ticketing rates compared to
undergraduate students. These findings provide critical insights into the transportation preferences of
Generation Z, offering valuable data for the development of sustainable transportation policies.
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