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OZET

Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde niifus artisinin hizh olmasi ve artan ekonomik
aktiviteler trafik kazalarinda birincil faktérlerden biri olan motorlu tasit sayisinda
artisa neden olmaktadir. Trafik kazalarn iilkemizde en 6nemli 6liim sebeplerinden
birisidir. 2007 yilinda yaklasik olarak 4580 Kkisi trafik kazalarinda hayatinm1 kaybetmistir.
Bu duruma yol acan bircok faktéor bulunmasina ragmen en oliimciil faktor ise insan
hatalandir. Gegmis ¢calismalar trafik kazalarinin %95’inin siiriicii davramsi ya da siiriis
teknigi, siiriicii becerileri ve kazaya yatkinlk gibi insan hatalarindan meydana geldigini
belirtmektedir. Bunlar trafik kurallarim1 ve yol sartlarim1 bilmeme, siiriicii becerisinin
kotiiliigii, kotii karar verme, degisen kosullara ayak uyduramama ve en 6nemlisi agresif

siiriicii davranislaridir.

Bu calismanin temel amaci Tiirkiye’de siiriicii davramislarimm saptamak ve bu
davramslarin trafik giivenligi ve trafik kazalarindaki etkilerini belirlemektir. Bununla
beraber kaza yapma olasihig1 olan siiriicii tiplerini incelemek ve tiim bu bilgiler 15181nda
trafik kazalarim azaltici coziimler iiretmek calismanin kapsaminda yer almaktadir.

Cahsmanin temel veri kaynagim siiriiciiler iizerinde yapilan 2018 adet anket
olusturmaktadir. Siiriiciilerin sosyal ve Kkisisel uyumlarmm belirlemek amaciyla

Hacettepe Kisilik Envanteri uygulanmistir. Siiriiciilerin siiriiciilik deneyimleri,
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gecmisleri, alkol kullanma ahskanhklary, ka¢c defa kazaya karnistiklar1 ve demografik

ozellikleri Trafik Giivenlik Anketi ile belirlenmistir.

Tespit edilen veriler Ki-kare Bagimsizlik Testi ile incelenmis, degiskenler arasindaki
iliski Kkatsayillarn saptanmistir. Ayrica degiskenler arasindaki iliski uyum
(corresponding) analizi ile incelenmistir. SWOT analizi uygulanmak suretiyle siiriicii
profilinin olusturulmasinda kaza yapma olasihig1 iizerinde siiriicii profilinin giiclii

yanlari, zayif yanlari, firsatlari ve tehditleri belirlenmistir.

Bilim Kodu :205.2.136
Anahtar Kelimeler :Trafik, trafik kazalari, siiriicii davranislar
Sayfa Adedi 1242

Tez Yoneticisi :Do¢. Dr. Adnan S6zen
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OZET

As a result of rapid growth in population and increasing economic activities in
developing countries like Turkey,number of vehicles increase sharply which is
considered as one of the major causes of traffic accidents.Traffic accidents are
one the leading death factors in our Country.In 2007 roughly 4580 people lost
lives in traffic accidents. The most deadly cause is human error among many
others.Past studies reveal 95% of the accidents are due to human errors such as
driver behaviors, skills, driving techniques or accident prone personality traits.
These are ignorance of rules and road conditions; lack of driving skills; poor
judjement; inability to conform with changing conditions and aggressive driver
behavior.

The main objective of this study is to identify driver behaviors in Turkey and
find out the impact of these behaviors on traffic accidents and traffic
security. This study also covers examination of driver characters with high
probabality of causing an accident and produce solutions to reduce accidents as

a result of the study.

The main data source of the study is based on questionnaire filled out by 2018
drivers.In order to specify the social and personal congruity of the drivers we

implemented Hacettepe Personality Inventory. Driving experience of the
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drivers, their past, alcohol habits, number of accidents that they were involved and

demographic characteristics are specified with the Traffic Security Survey.

Acquired data has been examined with chi-square independence test and correlation
coefficients between variables are determined.Also,correlations between variables are
examined through correspondence analysis.By application of SWOT analysis,
strengths,weaknesses,opportunities and threats of the driver profiles on probability of

causing an accident are specified.
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Key Words : Traffic,Traffic accidents,driver’s behavior
Page Number: 242
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1. GIRIS

Insan biyo-psiko-sosyal bir varliktir. iste belki bundan dolay: olsa gerek insan
davraniglarin1  tahmin edebilmek ve ona gore Onlemler almak pek kolay
olmamaktadir. Karmasiklagan toplumsal yasam, teknolojideki bas dondiiriici
gelismeler ve insanlarin her giin bir 6nceki giinden daha fazla tiiketici olma, daha ¢ok
harcamaya yonelten medya baskisi, insanlarin daha iyi ve rahat bir yasam siirdiirme
isteklerini adeta sahip olduklart veya olacaklar1 otomobilleri ile kendilerini

Ozdeslestirmeleri bizleri bugiinkii duruma getirmistir [Barut, 2004].

En ilkel yasam formundan, en karmagik yasam formlaria kadar hemen hemen tiim
canlilar ulagim gayreti igerisindedirler. Bu ulagim tamaminda basitligi veya
karmasikligi disinda aymi  Ozelligi tasir. Bu 0Ozellik; ihtiyaglarin  amaglar
dogrultusunda tatminidir. Amaglar tatmin edilirken diisiinen, karar veren ve
uygulayan canli olan insan ise; kendisi gibi pek ¢ok insanin kararini, amacini ve
uygulamasint ayni zaman diliminde ve aymi mekanlar1 kullanmak suretiyle
paylasabilir. Bu durum ise dogal olarak bir sistem icerisinde diizensizlik durumunu
ortaya cikaracaktir. Kararin uygulamaya konma asamasinda diger insanlarla ayni
mekanlari, es zamanl kullanma mecburiyeti de trafigi ortaya cikartmaktadir. Alt
sistem olan ulasim ve ulasimi belirleyen kurallar, ne kadar az sorunla islerse, {ist
sistemlerin basarisini da artiric1 yonlii ivme katar. Insanlarm amaglarmi belirleyen ve
kararlarindan dogan ulasim hareketleri, kiiltiirel, ekonomik ve sosyal yonlii
olabilmektedir. Bu ulasim hareketlerinin dagilimi, toplumlar arasinda da farklilik
gostererek yapilanmistir. Ancak hangi toplum ve ekonomi olursa olsun, dnceligi her
zaman ekonomik faaliyetler yoniindedir. Ciinkii tiikketmek mecburiyetinde olan
ekonomiler bu tiiketimi finanse edecek sekilde tliretimi gergeklestirip, gerek yurticine
gerekse yurtdigina uygun modelleri kullanarak tagimak durumundadirlar [Turan,

2004].

Ulasim, diin oldugu gibi bugiin de toplumlarin temel ihtiyaclarindan, hatta varlik
kosullarindandir. Yasam kalitesi yoniinde degisime ugrayan ulasim, bazen énemli bir

stres nedenine bazen de hayata mal olan yolculuga doniismektedir. Degisen, doniisen



ve gelisen giiniimiiz toplumlari, uygarlik diizeylerine gore havayolu, demiryolu,

karayolu veya deniz yolu gibi ulasim se¢eneklerinden birisini tercih ederler.

Tiirkiye 1950 sonrasi benimsedigi siyasal anlayis geregi, kurulus yillarindaki
ulagimla 1ilgili tercihini degistirmis, kara yolunu oOne c¢ikarmistir. Bu tarihten
gliniimiize kadar kara yoluna Onem verildigi i¢in kazalar, yaralanma ve oliimler
sonucunda ortaya ¢ikan maddi ve manevi kayiplar seklindeki biitiin sorunlar, kara
yolu ulagimi merkezinde ortaya ¢ikmaya baglamistir. Tiirk toplumunda bu denli
onemli boyuta ulasan karayolu ulagimina ¢6ziim getirmek i¢in, karayolu trafiginin
genis bir perspektifle, uygarlik diizeyi gostergelerine gore degerlendirilmesi gerekir

[Aycan, 2004].

Ulkelerin kalkinmislik diizeyinin belirlenmesinde énemli bir gdsterge olan ulasim,
iilke ozellikleri ve gereksinimleri dikkate alinmadan, bir bagka ifade ile ulagtirmaya
yonelik uygulanabilir planlamalar yapilmadan saglanmaya calisildiginda, tilkemizde

oldugu gibi icinden ¢ikilamaz sorunlara neden olmaktadir.

Diinyada yolcu ve yiik taginmasinda ulasim tiirlerinden yalniz birinden yararlanan
iilke yoktur. Hemen her iilkede demiryolu, karayolu, havayolu ulagtirmasinin
yaninda iilkenin cografi konumuna gore suyolu ulastirmasi ile boru hatlarindan da
yararlanilir. Burada 6énemli olan iilkenin sosyal durumuna, mali imkanlarina, sahip
oldugu enerji kaynaklari ile arazisinin topografik 6zelliklerine, teknolojik yapisina
uygun diisen ulastirma tiirlerinin secilip her birine gerekli olan agirligin verilmesidir.
Bunun yaninda ulagtirma bir biitiin olduguna gore bu tiirler arasinda dengelerin
saglanmasi tiirlerin birbirlerinin rakibi degil birbirlerini besleyen sistemler seklinde
bir biitlin olarak isletilmeleri iilke i¢cin ekonomik, hizli, giivenli bir tasima hizmetinin

saglanmasinda g6z oniinde tutulacak ana unsurlardir [DPT, 2001].

Gelismis iilkelerin kentlerinde 1950°li yillarda baslayan ulasim ve trafik sorunu
iilkemizde daha ¢ok 1970’li yillarda giindeme gelip ciddiye alinmaya baslanmistir.
Sorun her gecgen giin biiylimiis ve gliniimiiz biiyiik kentlerinin dncelikli sorunlarinin

basinda yer almistir. Bu sorunun hizla kentlesmeye baslayan biiyiik kent olmaya



aday yerlerde de plansiz ve altyapisiz biiylime nedeniyle bugiin ilk siralarda yer
almasa bile ¢ok yakin bir gelecekte biiyiilk kentlerdeki duruma benzeyecegi

beklenmelidir [Sirin ve Altanhan, 2004].

Diinyada yol kazalarinda her sene 1,2 milyon insan hayatim kaybetmekte ve 10
milyon insan da yaralanmaktadir. Bu da giinde ortalama 3 200 6liim ve 27 000 de
yaralanmaya tekabiil eder. Diinya bankasi tahminlerine gore 2020 yilinda yol

kazalar1 en 6nemli {igiincii 6liim nedeni olacaktir [Ergun, 2004].

Ulkemizde her yil binlerce can alan, onbinlerce insanimizda kalic1 fiziki ve ruhsal
etkiler birakan, trilyonlarla ifade edilen maddi kayiplarla iilke sorunlarimizin daima
birinci sirasinda bulunan trafik kazalan arastirildiginda, 21.ylizyilin yiikselen degeri
olan siirlicii unsuru 6n plana ¢ikmaktadir. Trafikte insan davranislar
gelistirilmedikge trafik kazalarini 6nlemek i¢in aliacak tiim tedbirlerin ve yapilacak

biitiin diizenlemelerin fayda saglayacagi 6n goriillmemektedir [Sahing6zlii, 2004].

Genellikle niifusu 500 000’nin altinda bulunan, kentlerde trafik bugiin i¢in biiyiik bir
sorun niteliginde degildir. Niifusu 500 000’nin iizerinde bulunan biiyiik kentlerde ise
trafik konusunda belli bir politika izlenmedigi bir gercektir. Finansman, alt yap,
teknik personel ve egitim yetersizlikleri yaninda belirsiz politika nedeni ile
projelendirme, koordinasyon ve isletme artan talebe paralel olarak
gelistirilememektedir. Bunun sonucu olarak talep motorlu tasitlara kaymakta, trafik

sikisikligi, kazalarin artmasi gibi sorunlar ortaya ¢ikmaktadir.

Ulkemiz ulasim ag1 gelismis iilkelerdeki ulasim tiirleriyle karsilastirildiginda son
derece biiyiik farkliliklar gziikmektedir. Ulkemiz karayolu kullanim orani %95 iken
demiryolu ulasimi1 %3,2, denizyolu ulagimi %0,1 ve havayolu ulagimi ise %1,7’dir.
Amerika ve Avrupa iilkelerinde ise ulasim tiirlerini degerlendirilmesi daha dengeli
bir bigimde dagilmistir. Amerika’da karayolu ulasim oran1 %27,2, demiryolu ulagimi
%38,3, denizyolu ulasimi %24 ve havayolu ulagimi ise %10,5’tir. Avrupa’da ise bu
degerler karayolu ulasimi %58,2, demiryolu ulagimi %22, denizyolu ulagimi %12 ve

havayolu ulagimi %7,3 oraninda dagilim gostermektedir.



Yukaridaki istatistiki degerlerle alakali olarak ulasim tiirleri dagiliminin bir sonucu
trafik kazalar1 degerlerine bakildiginda 6lii ve yarali sayilarinda belirgin farkliliklar
bulunmaktadir. Tiirkiye’ye yakin niifusu olan Almanya’da tasit sayisi
Tiirkiye’dekinin yaklasik 6 kati olmasina karsin, kaza ve ara¢ bagma Olii sayisi
yaklasik 1/3 oranindadir. Tiirkiye niifusunun yaklasik 2 kati niifusa sahip Japonya’da
ise arag bagina oOlii sayis1 Tirkiye’nin 1/4°l kadar, yarali sayisi ise hemen hemen
aymidir. Diger verilerde de benzer iliskiler s6z konusudur. Bu verilere gore,
Tiirkiye’de karayolu trafiginde oldukca diisiindiiriicti ve iirkiitiicii sonuglar vardir. Bu
da iilkemizde trafik sorununun sistemli bir bi¢imde ele alinmasini ve bir dizi ¢6ziim

yollarmin aranmasimi gerektirmektedir.

Son kaza istatistikleri degerlendirildiginde; terdrde 15 yilda 30 000, depremlerde son
50 yilda 50 000 kisinin yasamimi kaybetmesine karsi, trafik kazalarinda olen

insanlarin sayisinin iilkemizde 10 yilda 50 000’1 astig1 goriilmektedir.

Kesinlesmemis kayitlara goére 2006 yilinda Tiirkiye de 601 851 trafik kazasi
meydana gelmis, bu kazalarda 3 074 kisi olmiis ve 124 345 kisi yaralanmis
bulunmakta ve 715 209 031 YTL maddi kayip bulunmaktadir [EGM, 2006]. Trafik
kazalarindaki artigin frenlenmesi i¢in, diger tedbirlerin yaninda gerek kenti¢i gerekse
kentleraras1 tasimalarda kitle ulasim araglarina daha ¢ok yer ve énem verilmesi ve
kent gelismelerinin mutlaka planl kentlesmeye gore yapilmasi gerekmektedir. Aksi
halde, toplam karayolu tasit sayist ve yapilan toplam karayolu tasit x km’si arttikca
yillik toplam trafik kaza sayisi, Olii ve yarali sayisi da genellikle biiylik artiglar
gostermeye devam edecektir [TSOF, 1976].

Trafik, yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayolu iizerindeki hal ve hareketleri
olarak tanimlanabilir. Bu tanim giiniimiiz i¢in yeterli olmayip altyapi, teknoloji,
organizasyon, egitim, denetim, mevzuat gibi unsurlart da dahil etmemiz
gerekmektedir. Ciinkii trafik tek degiskenli bir sorun olmayip arag-yol, insan-aragc,

insan-yonetim-egitim, arag-denetim-altyapt gibi kombinasyonlar icermektedir.



Giivenli bir trafik ortami i¢in yol durumunun, araglarm, trafik kural ve
uygulamalariin siirekli gelistirilmesi ve iyilestirilmesi; en onemlisi de trafikte
seyreden tlim insanlarin (siiriicii, yaya, yolcu) trafik giivenligi konusunda egitilmesi

gerekmektedir.

Ulkemizin énemli sorunlarindan biri goziiken trafik kazalari genel olarak, siiriicii,
ara¢ ve cevresel etkenlerin etkilesiminin bir sonucu olmakla birlikte, trafik kaza
analizleri, trafik kazalarinin %95’ine yakin bir kisminda insan faktoriiniin ana veya

yardimet faktdr oldugunu gostermistir [Ozkan ve ark., 2002].

Trafik icerisindeki insan, ¢evre ve arag birbiri ile siirekli bir etkilesim icerisindedir.
S6z konusu faktdrler arasindaki uyumun bozulmasi kazalara sebep olmaktadir. insan
hatalar1 temel unsurdur ve siiriicli, yolcu, yaya ve denetimleri yapanlarin hatalari

olarak siniflamak miimkiindiir [Tiirk¢iier ve ark., 2004].

Sistem kurami agisindan bakildiginda trafik ortam, {i¢ temel alt sistemden olusan bir

sistemdir. Herbiri kendi i¢cinde pek ¢ok farkli igleyise sahip olan bu {i¢ temel sistem;

e Insan,
e Arag,

e (Cevre’dir.

Bu tig alt sistem belli bir denge i¢inde trafik sistemini olustururlar. Herbir alt sistem,
parcalarinin toplamindan farkli bir biitiin olmakla birlikte yine de birbirleriyle iliskili,
birbirine bagimhdir. Diger deyisle, bu {i¢ sistem olumlu yada olumsuz siirekli bir
etkilesim icindedir. Sistemlerin en kii¢iigii olan insandaki bir degisme, sistemin en
biiyiigii olan ¢evreyi etkilerken, ¢evredeki degisme de insani etkiler. Ornegin, alkol
alan bir siiriicliniin ara¢ hakimiyeti, konsantrasyonu, muhakeme yetenegi bozuldugu
icin ara¢ ve cevre ile olan etkilesimi bozulur ve bir kazaya neden olarak, hem g¢evre
icin hem de ara¢ ve kendisi i¢in tehlike yaratir. Trafik ortami agisindan ¢ok iyi

standartlarda diizenlenmis, ¢ok seritli, béliinmiis bir yolda ara¢ kullanmakta olan bir



stiriicil, siirliciilik yetenekleri ve tutumlari agisindan ¢ok iyi 6zelliklere sahip olmasa
bile ya da yeterince deneyimli olmasa da ciddi bir kazaya neden olmadan yol alabilir

[Yasak, 2002].

Birgok siiriicii ve ailesi, arabayi, tasiti sayginlik, ekonomik iistiinliikk ve gosteris aract
olarak goriir. Bu nedenle de arabasimi kendi kisiligi ile biitiinlestirip, kisiliginin bir
pargasi, uzantisi olarak kabul edebilir. Arag siiriiciiniin kigisel alani, evi, toprag: gibi
degerlendirilebilir. Arabasini siisleyen, resimler, tablolar asan, tiirlii renkli farklar,
havali kornalar taktiran, arabanin arkasina oniine tiirlii yazilar yazdiran siiriicii, kendi
kisiligini arabasina, tasitina yansitiyor, onunla biitiinlestiriyor demektir. Bu nedenle
arabasint hizli siirdiiglinde, kurallar dinlemediginde, bir yandan da kendi
bagimsizligim ve Ozgiirliigiinii kanitlamis olmaktadir. Arabasi hakkinda koti s6z
edildiginde, kendisi asagilanmig, hakarete ugramis gibi tepki gosterir; arabanin

basarisini kendi bagarisi olarak benimser [Koknel, 1993].

Bu, kazaya yatkinlik varsayiminin gelismesinde ¢ok etkili olmustur. Buna gore, belli
kisiler paylarina diisenden daha fazla kazada yer almakta ve bu kisiler, sabit, zamana
kars1 direnen hatta dogustan gelen belli yapilara veya ozelliklere sahiptirler. Bu
sebepten, trafik psikologlarmin ana goérevlerinden biri de siiriiciileri ara¢ kullanirken

kaza yapmaya egilimli kilan beceri ve kisilik 6zelliklerini tanimaktir.

Genel olarak, ara¢ kullanma iki ayr1 boyut olarak goriilebilir. Siiriicii becerileri ve
arac siiriig tarzi. Siiriicii becerileri bilgi islem siiregleri ve motor beceriler ile iligkili
iken, arag¢ siirlis tarzi slriicliniin kisilik 6zelliklerini, tutumlarmi ve giidiilerini
yansitmaktadir. Siiriiciiliik becerileri, bilgi isleme siireclerini ve egitim ve pratikle
gelisen motor becerileri igermektedir. Baglangigta, tiim bu islemler bilingli bir
kontrol gerektirmektedir. Fakat zamanla daha fazla pratik yapilmasi ve siiriiciiliik
deneyiminin artmasiyla otomatik hale gelmektedir. Ogrenmeye ilaveten, arag
kullanmayla iliskili becerilerin siirliciiniin genel bilgi isleme becerilerinden de
etkilendigi diisliniilebilir. Siiriiciiliik tarzi, ara¢ kullanma aligkanliklariyla ilgilidir.
Striiciiliik tarzi gecen yillarla birlikte olugmaktadir ama siirticiilik deneyiminin

artmasiyla beraber daha giivenli bir hal alacagi anlamina gelmez. Pratik yapmak ve



cesitli trafik kosul ve ortamlarina daha fazla maruz kalmak tahmin edilebilecegi gibi
becerilerde gelismeye yol acacagi gibi ayn1 zamanda bireyin ara¢ kullanma
iizerindeki kontroliiniin artmasina ve giivenlige olan ilginin azalmasina, dolayisiyla

daha riskli siiriiciiliik tarzina yol agmaktadir [ Tekinsav, 2000].

Aragtirmalar bazi sosyo-demografik 6zelliklerin kazaya yatkinlik ile iliskili oldugunu
gostermistir. Ornegin, bircok calismada genglerin kazaya yatkinlik acisindan orta
yash siiriiciilere oranla daha riskli bir grup oldugu bulunmustur. Bu, bazi
arastirmacilar tarafindan acemilikle, baz1 arastirmacilar tarafindan ise genglerin risk
alma davranisinin daha fazla goriildiigii bir donemde olmalariyla agiklanmustir.
Benzer sekilde yasl siiriiciiler ise, motor ve algisal becerilerindeki yavaslama
nedeniyle bagka bir risk grubu olarak goriilmiislerdir. Kazaya yatkin siiriicii
ozelliklerini arastiran birgok c¢alismaci, cinsiyetler arasinda boyle bir farkin
oldugunu, erkeklerin kadinlara oranla daha fazla kazaya karigtigin1 bildirmislerdir.
Bu bazen, kadinlarin yola daha az ¢ikmalariyla agiklanmig, bazen de trafikte
yaptiklar1 hatalarmn erkeklerden farkli Ozellikler tasimasiyla iliskilendirilmistir

[Akkaya, 2002].

Kazaya yatkin siiriicii 6zelliklerini belirlerken, siiriiciiniin motor yetenekler, dikkat ve
konsantrasyon ya da tepki zamani gibi beceriye dayali 6zelliklerinin mi, yoksa
motivasyonel 6zelliklerini mi daha 6nemli oldugu ciddi bir tartisma konusudur.
Siiriicii davranigini inceleyen aragtirmacilar, sapkin siiriicli davranisi dedikleri, yolda
yapilmasi uygun olmayan siiriici  davramiglarmi, bu  Ozelliklere  gore
siniflandirilmiglardir. Bunlardan kural ihlali motivasyonel, hata ise beceriye ya da
bilgi islemeye dayali bir 6zellik olarak tanimlanmistir. Bir grup arastirmacinin farkl
orneklemlerde yaptiklar1 aragtirmalar sonucunda ise ihlalin kazaya karigsma ile iligkili
bir faktoér oldugu, buna karsin hatalarin kazaya karigma ile iliskisinin olmadigi

bulunmustur [Yasak, 2002].

Kurallara uymama konusunda siiriiciiniin agik niyetine bagli olarak ortaya g¢ikan
ihlalleri, daha genis ve sosyal bir baglamda incelemek gereklidir. ihlaller, kisileri

trafik kurallarmma uymaya iten motivasyonlarin farkli oldugunu ve insanlarin trafik



kurallarinin 6nemi konusunda farkli yargilara sahip oldugunu gostermektedir. Bu
farkliligin neden kaynaklandigmi anlamak i¢in insanlarin tutum, inang¢ ve atifsal
egilimleriyle calisilmistir. Bu alanda yapilan arastirmalarin bir kisminda, kisilerin
kazalarda sorumlulugu kime atfettigi ile ilgilenilmistir. Bu konudaki aragtirmalar
farkli sonuclar gostermekle birlikte, sorumlulugu digsal nedenlere atfetme egiliminde

olan kisilerin daha fazla kazaya karistig1 diislinliilmektedir [ Tekinsav, 2000].

Yasam tarzi ve kaza yapma egilimi de olduk¢a ayrtili ¢alisilan bir konudur. Bir
aragtirma sonuclarina gore, geng siiriiclilerde, yasam tarzi ile kazaya karigma
arasinda yiiksek iliski bulunmustur. Caligmada, cesitli yas gruplarindan iiniversite
Ogrencileri, 6grenci olmayanlar, igsizler, bir is sahibi olanlar yasam tarzi ve kazaya
karisma sikligi agisindan karsilastirilmislardir. Bulgulara gore, 6grenciler, sosyal
sorumluluk duygusu digerlerinde gore daha yiliksek olan kisiler; issizlere, arag
kullanmay1 bir zevk ve gili¢ aract olarak gorenlere kiyasla daha az kazaya

karigmaktadirlar ve dolayisiyla diisiik risk grubundadirlar [Yasak, 2002].

Trafik giivenliginde siiriicii davranislarini inceleyen aragtirmalardan bir tanesi de
Evans’a aittir. Arastirmada trafik giivenligi, demografik 6zelliklerin trafik kazalarina
etkileri, trafik kazalarma etki eden faktorler, siiriiciiliik becerileri, trafik kazalarinda
psikolojik faktorlerin etkileri, uyusturucu bagimliligi, alkol kullanimi, yorgunluk ve
uykusuzluk gibi kaza sebepleri aragtirllmistir. Bunun sonuglara goére de trafik
kazalarin1 onleyici tedbirler gelistirmistir. Calisma sonucunda trafik kazalarinda

birincil faktoriin siirticii oldugu belirlenmistir [Nebi ve ark, 2006].

Chipman ve digerleri, siiriiciilerin ara¢ kullanma siireleriyle kaza risklerini ve
bunlarin siiriicli yas ve cinsiyetiyle iliskisini incelemislerdir. Calismada uzun siire
arac kullanan geng erkek siiriiciilerle, yash kadin siiriiciilerin daha fazla kaza riski
tagidiklar1 belirtilmektedir. Ayn1 zamanda 60 yas ve iizerindeki erkek ve kadin
stirliciilerin ara¢ kullanma siirelerinin uzamasi halinde kaza risklerinin de ayni oranda

artmakta oldugu saptanmistir [ Yasak, 2002].



Labergenadeau ve digerleri, siirlicii yasinin ve siiriiclilik deneyiminin kazalara
karisma da ne denli etken oldugunu arastirmigtir. Bulgularda 18 yasindan kiiciik
siirliciiliik deneyimi bir yili agsmayan siiriiciilerin kaza yapma riskinin daha fazla
oldugu, 18 yasin iistiine ¢iktikca bu durumda diisiis gozlenmekte ve kaza yapma riski

azalmaktadir [Labergenadeau ve ark., 1992].

Ozgiiven, trafik kazalarmin olusumuna etken unsurlarin basinda gosterilen siiriiciiler
igerisinde sadece ticari ara¢ soforlerinin durumlarini ¢esitli boyutlari ile incelemisgtir.
Calismada, farkli derecelerde trafik kazasina karigsmis soforler ile kaza yapmamis
soforlerin bireysel, ailesel ve psikolojik oOzellikleri ile sofor olarak calisma
kosullarmin trafik kazalarinda ne sekilde rol oynadigi arastirnlmistir. Ticari arag
kullanan soforlerin bireysel, ailesel, sosyo-ekonomik, psikolojik ve mesleki
niteliklerini ve sorunlarini saptamak, bu bilgilere gore de soforliik mesleginde olan
kisilerin egitimlerini, yasal haklarini ve yasam kosullarini iyilestirme yoniinde
katkilar getirmek amaciyla yapilan calisma 5 000 ticari arag siiriiclisiinii kapsayacak

sekilde yapilmistir [Ozgiiven ve ark., 1997].

Bir diger calisma da egitimin 6nemi vurgulanmis ve Ofkeli saldirgan siiriis
davraniglar1 hizhh ara¢ kullanma, yakin takip, hatali sollama gibi davraniglarin
stiriiciilerin ve siiriicli adaylarinin egitimi ile azaltilabilecegi belirtilmistir [Mason ve

ark., 2002].

Isik, trafigin en Onemli unsuru olarak insan faktoriinii de ele aldig1 ¢alismada,
siiriiciilerin mesafe ve hiz algilama yeteneklerinin belirlenmesi konusunda arastirma
yapmistir. Calismada, hiz ve mesafe algilamasim1 6lgmek iizere diinyada yaygin
olarak kullanilan yontemlerden Hiz ve Mesafe Tahmin Testi’nin siiriiciilere

uygulanma sekli incelenmistir [Kalyoncuoglu, 1999].

Parker ve digerleri, hatalar, ihlaller ve unutkanlikla kazaya karigma arasindaki
iliskiyi arastirmiglardir. 1656 siiriiciiyle yapilan calismada daha 50 maddelik Siirticii
Davranig1 Soru Listesinin (DBQ) 24 maddelik kisa formu kullanilmistir. Analizlerin

sonucunda kadinlarin ve kendini kétii bir siiriicli olarak degerlendirenlerin daha fazla
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unutkanlik hatasi yaptiklari, erkeklerin ve yine kendini kotii bir siiriicii olarak
gorenlerin ise daha fazla hata yaptiklar1 bulunmustur. Kendini ¢ok iyi siiriicii olarak
degerlendirenler, gencler ve uzun siire araba kullanan siiriiciiler ihlal yaptigim

bildirenler grubunu olusturmustur [Ozkan ve Lajunen, 2006].

Kalyonculugu, 5 520 siiriicii iizerinde yaptig1 arastirmada trafik giivenligine etken
siriicli davraniglarii incelemis ve siirlicii faktoriine bagh trafik kazalarinin
azaltilabilmesi i¢in yapilmasi gerekenleri ve alinmasi gereken tedbirleri ortaya
koymustur. Caligma sonucuna gore riske girme egilimini belirleyebilmek amaciyla
yapilan testlerle kaza yapabilecek siiriiciilerin belirlenmesi miimkiin olabilmektedir.
Boylelikle yiiksek kaza rizikosu tasityan siiriiciiler ya da siirlicii adaylan tespit
edilerek gerekli 6nlemlerin alinmasi saglanabilmektedir. Ayrica alkollii ara¢ kullanan
trafik kazasma karigmig siiriiciilerin kisisel ve sosyal uyum diizeylerinin diisiik

oldugu tespit edilmistir [Kalyoncuoglu, 1999].

Tekinsav, siiriicii davranislarini inceledigi ¢alismasinda, sapkin siiriicli davranislarini
degerlendirmis bu davranislarla 6tke ve kazalara iliskin sorumluluk arasinda iliskiyi
arastirmistir. Arastirma sonucunda riskli siiriicliyli anlaml bir bicimde 6ngdren alti
degisken saptanmistir. Bunlar alkollii ara¢ kullanma, tecriibesizlik, kurallara daha az
uyma veya az dnemseme, siiriiciiliik becerisine asir1 giiven, siiriiciiliik stresi ve hata

yapma oranini yiiksek olmasidir [ Tekinsav, 2000].

Tiim yapilan bu agiklamalar 15181nda;

e Trafik kazalarinda %95°’lik gibi yiiksek bir oranda etkiyi sahip siirticii faktori ve
ozelliklerini agiklamak,

e Siiriicii tiplerini ve siiriiciilerin trafikteki davranislarini incelemek ve

e Elde edilen bilgiler sonucunda trafik kazalarini azaltici ¢oziimler iiretmek,

bu ¢alismanin amaclari olarak siralanabilir.

Bu amaglara dayanarak;
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Birinci boliimde; genel olarak konu agiklanmus, tilkemiz ve diger iilkeler arasindaki
farkliliklar 6n bilgi niteliginde ortaya konulmus, iilkemizdeki durum hakkinda kisa
aciklamalarda bulunulmus ve daha once yapilmis calismalar hakkinda bilgiler

sunulmustur.

Ikinci béliimde; Tiirkiye’de ve Diinya’daki ulasim durumu ve alt yapisi anlatilmus,
trafik gilivenligi, trafik kazalar1 ve giiniimiizde yaratti§1 sorunlar, sebepleri ve
sonuglari, meydana getirdigi sorunlar hakkinda bilgiler verilmistir. Trafik kazalar1 ile
ortaya ¢ikan maddi sorunlar ve siiriiciilerin ve kazalar sonucunda etkilenen birey ve
yakinlarinin yasadig1 psikolojik sorunlar belirtilmistir. Ayrica trafik kazalarinda

etken faktorler ve bunlarim en 6nemlisi siiriicii faktorii ayrintili bigimde ele alinmistir.

Uciincii boliimde; varolan siiriicii tipleri ve dzellikleri ve trafikte davranis bigimleri
hakkinda bilgiler verilmis. Siiriici davraniglarinin trafik giivenligi ve trafik
kazalarina olan etkileri detayli bicimde ele alinarak ge¢miste gerceklestirilmis
calismalarla birlikte desteklenerek incelenmistir. Ayrica siirlicii davranislarini

etkileyen biyografik, fizyolojik, psikolojik faktorler incelenmistir.

Dordiincii boliimde; problem durumu evren ve drneklem ve aragtirmanin yontemi,
siiriicli bilgilerini 6l¢mek i¢in diizenlenen Trafik Giivenlik Anketi ve siiriicii kisilik
yapisinin dl¢iilmesi amaciyla Hacettepe Kisilik Envanteri’nin uygulanma kriterleri

ve Hacettepe Kisilik Envanteri’ne ait bilgilere yer verilmistir.

Besinci ve altinc1 boliimlerde; anket cevaplarina ait bulgular Ki-kare testi ve Uyum
analizi ile bagimli ve bagimsiz degiskenlere gore karsilastirilmalar, Hacettepe Kisilik
Envanterine gore siiriiciilerin sosyal ve kisisel uyumlarinin trafik kazalar ve trafikte
davraniglar {lizerine olan etkileri ve Tiirkiye’de siiriicii profilinin belirlenmesinde
Swot analizi sonuglari ve bu sonuglara gore tartigmalara ve degerlendirmelere yer

verilmigtir.
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2. TURKIYE’DE ve DUNYA’DA TRAFIK ve TRAFIiK GUVENLIGI

2.1. Tiirkiye’de ve Diinya’da Karayolu Ulasim

Karayolu tagimacilik sisteminin temel amaci, insanlar1 ve esyalari, verimli ve giivenli
olarak ¢evre koruma bilinciyle hedeflenen yere ulastirmaktir. Karayolu ile 6zellikle
otomobillerle sehirlerarasi ve sehiri¢i ulagim hayatimiza biiyiik kolaylik ve rahatlik
saglamistir. Ancak trafik kazalar1 ve tikanikliklar yliziinden siiriicii-tasit-yol
sisteminin igleyisindeki bozulma o6zellikle Tiirkiye’de olmak iizere tiim diinyada

karayolu ulasimini cok énemli bir sosyal problem haline getirmistir.

Tiirkiye’de yolcularin ulagimi dikkate alindiginda karayolu ulagtirmasi, son 10 yil
icinde kararli bir artisla %95 paya sahip olmustur. Karayolu tagimaciligi son 10 yil
icerisinde yaklasik %15 artarak %89’a ulagmustir. Birim tagima maliyetleri goz
oniine alindiginda pahali bir tagima tiirii olan karayolu ulagiminin Tiirkiye’de agirt
ragbet gérmesinin temel nedenleri ise, kapidan-kapiya tasimanin getirdigi rahatlik ve
kolaylik, tasimalarin giivenli degilse bile hizli yapilabilmesi ve dolayisiyla zaman

kayiplarinin az olmasi, diisiik yatarimla is kurulabilmesidir [ Turan, 2004].

Cizelge 2.1. Tiirkiye’de ve Diinya’da ulagim tiirleri [DPT, 2001].

Ulkeler Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
ABD 27,2 38,3 24 10,5
Avrupa Birligi 58,2 22 12 7,3
Tirkiye 95 32 0,1 1,7

Tirkiye’de ve Diinya’da ulasim tiirleri degerlendirildiginde iilkemizde goz ardi
edilemeyecek farkliliklar vardir (Cizelge 2.1). Avrupa ve Amerika iilkelerinde ulasim
tiirleri dengeli dagilmis olmasina karsin {ilkemizde bu durum tam tersidir. Ulkemizde
karayolu tagimaciligi yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Diger ulagim tiirleri

gelistirilerek karayolu tasimaciliginin sirtina yiiklenen yiikiin diger tiirlere de
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dagitilmasi ile tasimalarin dengelenmesi; trafik kazalarinin yarattigi olumsuzlugu
iyilestirecek en temel politikadir. Aksi halde trafik kazalarinin azalabilecegini
diistinmek temel faktorii goz ardi etmek demektir. Trafik kazalarinin daha az oldugu

iilkelerde ulagim tiirleri arasinda uygun bir denge vardir.

Ulkemizde, yurtici tasimalarin karayolu agirlikli yapisi artarak siirmiistiir. Yolcu
tagimalarmin =~ %96’s1  gegmis  donemlerde  oldugu gibi, karayolu ile
gergeklestirilmistir. Yurtici yiik tasimalarinda ise, karayolu tagimacilifina artan bir

egilim gozlenmistir.

Ulkemizde tasimacihigmn (yiik ve yolcu) %95’inin karayollarinda yapilmasi ve
kamyon sayimizin 14 Avrupa iilkesinin toplamindan daha fazla olmasinin nedeni
Tiirkiye’nin 1980’lerden sonra otoyol politikasina dncelik vermis ve diger ulasim
sistemlerini 1950’lerden bu yana ihmal etmis olmasidir. Saglikli ¢oziimiin alternatif
ulasim modellerinde oldugu, arastirmacilar tarafindan saglam gerekgelerle ortaya
konmaktadir. Her iilke, yiik ve yolcu tagimacili§inda, karayolu disinda demiryolu,
deniz ve havayollarma oncelik vermek istese de, cesitli nedenlerle ve degisen

oranlarda, karayolunu kullanma zorunlulugu duymaktadir [Erdogan, 2006].

Tiim diinya iizerinde giliniimiize kadar gerek cevre, gerekse ekonomik ve giivenlilik
nedenleriyle cesitli ulagtirma ve tagima modelleri gelistirilmistir. Bu ulagtirma ve
tagima modellerinin 6zellikleri ve sunduklar faydalar iilkelerin cografyasi, niifusu ve
ulastirma politikalar1 dogrultusunda sekillenmistir. Bu ulastirma ve tagima modelleri

su alternatiflerden olusmaktadir;

a) Karayolu tagimaciligi
b) Demiryolu tagimaciligi
c) Denizyolu tagimaciligi
d) Havayolu tagimacilig

e) Boruyolu tagimacilig
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Yukarida sayilan tasima ve ulastirma modellerinden en uygun olani, ekonomilerin
oncelik verdigi sektorler dogrultusunda, birim maliyet acisindan ve dogurdugu kaza
riskleri agisindan en diislik, sundugu fayda ve avantajlar agisindan en yiiksek olacak
sekilde olanmidir. Ancak gelismekte olan ekonomilerin, gelisme ve bilyiime siirecinde
dengeli gelisememe ve bilyiiyememe durumu da ortaya ¢ikmaktadir. Bu olumsuz
durum tagima ve ulastirma sektoriine de yansimaktadir. Bu nedenle gelismekte olan
iilke ekonomilerinde her hangi bir ulastirma modelinin asir1 gelistigi durumlari
goriilmektedir. Bu olumsuz durum, modelin sektordeki faydasimi azaltarak

maliyetlerini yiikseltmektedir.

Sayilan tagimacilik modellerinden, boruyolu tasimacilig: haricindeki tiim modellerde
her c¢esit mal ve hizmet tasinmasi miimkiin olmaktadir. Ancak boruyolu
tasimaciliginda sadece akiskan nitelikte mal tasinmasi miimkiindiir. Bu nedenle daha
Ozellesmis bir tasima modelidir. Diger tasima modellerinin tamami ise hem mal ve
hizmet hemde yolcu tagimaciligi yapabilme olanagi vermektedir. Bunlar arasindaki
temel fark ise taginan mal, hizmet ve yolcunun biiyiikligli veya g¢oklugudur.
Ozellikle denizyolu tasimacihig ile yiiksek kapasitelerde yiikk ve yolcu
taginabilmektedir. Hangi model tercih edilirse edilsin Oncelikle aranacak ozellik
disiik maliyetli olmasi, giivenli olmasi ve duyulan gereksinimleri tam

karsilayabilmesidir.

Trafik sorununa gelismis iilke ve gelismekte olan iilke ayirimindan bakilirsa, diinya
iizerindeki kazalarin %70°1 gelismekte olan iilkelerde, %30’u da gelismis iilkelerde
goriilmektedir. Bunun baglica nedeni, gelisirken artan niifus ve ticaretin ilave trafige
neden olmasi ve bazi ulasim modellerinin asir1 tercih edilmesinden dolay1 risk
faktoriiniin yiikselmesidir. Ornegin gelismekte olan Tiirkiye’de de son 27 yilda niifus
%77 oraninda artarken; sadece son 10 yilda siiriicii sayis1 %208, motorlu tasit sayisi
da %213 oraninda artmistir. Yine 1999 yilinda Tiirkiye’de 167 906 000 000 ton/km
yiik ile 94 914 000 000 yolcu/km karayolu ile tasinmistir. Ayn yillarda demiryollar
ile 8 466 000 000 ton/km yiik ve 6 000 161 000 yolcu/km tasinabilmistir. 1999
yilinda havayolu kullanilarak 726 000 ton/km yiik, 34 000 000 yolcu taginmistir.
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TOBB, 2010 yilinda Tiirkiye’de yiik tagimaciligmin 300 000 000 000 ton/km’ye,
yolcu tasimaciliginin 540 000 000 000 yolcu/km’ye ulasacagini tahmin etmektedir
[Turan, 2004].

Ulagim ve trafik sorunlan Tiirkiye’de birgok kurum ve kurulus tarafindan ele
almmakta ancak toplu olarak iizerinde gerektigi sekilde ilgilenilmediginden
arzulanan sonuglara varilamamaktadir. Tiirkiye’de arag sahipligi hizla artmasina
ragmen Avrupa iilkelerinin arag sayisi orani olarak gerisinde fakat trafik sikisiklig

ve kazalar agisindan 6n sirasinda bulunulmaktadir [Erdem ve Isik, 2004].

Diinya’da ulastirmanin ekonomik ve sosyal etkilerinin yan1 sira ¢evresel yonlerini de
ele alan siirdiiriilebilirlik kavrami ulastirma politikalarinin en 6nemli boyutu haline
gelmistir. Gelismis lilkelerde karayolu ulagtirmasi ile ¢evre arasindaki iligkilerin daha
uyumlu olmasini saglayacak ve karayolu ulastirmasinda ¢evre duyarliligini giivence
altina alacak caligmalara agirhk verilmistir. Trafigin = yonetiminde, yol
kullanicilarinin bilgilendirilmesinde ve tagimalarin yonlendirilmesinde teknolojik
gelismelerden ve akilli bilgi sistemlerinden biiylik O6l¢iide yararlanilmaktadir

[Giilgeg, 1998].

Resmi kayitlara gore Tiirkiye’de son 20 yil degerlendirildiginde, bir yil igerisinde
trafik kazasinda Olenlerin sayisi ortalama 5 496 kisidir [EGM, 2007]. Bu veriler olay
yerinde hayatin1 kaybeden kazazedeleri kapsamamaktadir. Kazada yaralanarak ilk
yardim ve tedavi sirasinda Olenler de degerlendirildiginde sonu¢ daha da ciddi
boyutlardadir. Bu kayiplarin hava ulagimi anlaminda oldugu varsayilacak olursa, her
hafta bir ucagin diismesi demek olup, kabul edilemeyecek bir durum

olusturmaktadir.
2.2. Trafik Kazalar1 ve Degerlendirilmesi
Insanlarm belli bir amaca gore yer degistirmelerine seyahat ismi verilmektedir.

Insanlarm  yasadiklart dénemlere ve ihtiyaglarma gdre seyahat amaglari

degismektedir. Ik ¢aglarda yasam miicadelesi i¢in yapilan seyahatlerin simirlari
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gliniimiizde oldukc¢a genislemistir. Giiniimiizde seyahat amaglarimi is, aligveris,
egitim, gezi ve eglence, spor vb. gruplar igerisinde verebiliriz. Ancak sosyal ve
ekonomik seviyenin yiikselmesiyle yapilan bu seyahatlerin fazlalagmas1 bazi
sorunlarin da ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Bu sorunlarin baginda ulagim ve
trafik sorunu bulunmaktadir. Ulkemizde niifus artisginin hizli olmasi ulasim ve trafik

sorunlarini da beraberinde getirmistir [Karacasu ve Bilgicg, 2000].

Niifus artisi, teknolojik gelismeler ve endiistrilesme siireci ile birlikte ara¢ sayisi da
giderek artig gdstermektedir. Bu hizli degisim siireci igerisinde 6zellikle gelismekte
olan iilkelerde trafik ve trafik kazalar giindemden hi¢ diismemekte ve en biiyiik

sorunlardan biri durumuna gelmektedir.

Kaza, karayolu iizerinde hareket halinde olan, bir veya birden fazla aracin karistigi;
6liim, yaralanma veya maddi zararla sonuclanmis olaydir. Bu tanima gore bir olaya
trafik kazas1 denilebilmesi i¢in asagidaki unsurlarin bulunmasi gereklidir ve birinin
eksik olmas1 halinde olay, asayis olay1 olarak degerlendirilmekte, trafik kazasi olarak

degerlendirilmemektedir [Erdogan, 2006];

a) Bir veya daha fazla arag¢ karigsmali,

b) Araclar karayolu iizerinde olmali,

c) Arag ya da aracglardan biri, hareket halinde olmals,
d) Olay sonucunda kisiye veya esyaya zarar gelmeli,
e) Olaym meydana gelmesinde kasit olmamali,

f) Oliim, yaralanma veya zarar meydana gelmeli.

Trafik kazalar1 genellikle hi¢ beklenmedik bir sekilde meydana gelen, can ve mal
kaybina yol agan olaylar olarak goriilmektedir. Bir tamima gore Trafik kazasi, nerede,
ne zaman ve nasil meydana gelecegi 6nceden bilinmeyen ve cesitli kayiplara neden
olan bir olaydir. Kazanin haricilik, anilik ve istenmezlik olmak {izere ii¢ unsuru

bulunmaktadir.
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Trafik kazalarinin 6nlenmesiyle ilgili yapilmasi gereken pek ¢ok seyin yaninda, belki
de en basinda trafik kazasi olarak adlandirilan olaylarin algilanisi ve adlandirilisinin
tartisilmas1 gereklidir. Ciinkii bir olayin adlandirilmasi ve algilanisi o toplumun
kiiltiirii ile ilgilidir. Bu aym zamanda, aslinda var olan bir¢cok toplumsal iliskiye de
isaret etmektedir. Bir olayin kaza olarak adlandirilmasi, sézciiglin anlam itibariyle
failin sorumlulugunu hafifleten, bazi durumlarda belki de olaym mesru kabul
edilmesine bile neden olmaktadir. Trafikte meydana gelen ve can ya da mal kaybiyla
veya yaralanmayla sonuglanan olaylarin kaza olarak adlandirilmasi, daha en bastan
soruna yonelik toplumsal bakis agisinda bir sorun oldugunu gostermektedir. Cok ac1
sonugclar1 olan bu tiir olaylarin farkl bir sekilde adlandirilmasi olayin karakteristigini

daha ayirt edici bicimde ortaya koyacaktir.

Kaza sozciigiiniin ceza hukukunda kullanilmadigimi goriiriiz. Bilindigi gibi ceza
hukukunda suclar, ciiriimler ve kabahatler olarak ikiye ayrilir ve kaza olarak
adlandirilan olaylarin durumu bunlara gore ¢ok daha farkli olarak degerlendirilir

[Akcay, 1997].

2.2.1. Tiirkiye’de durum

Trafik kazalar1 sadece Tirkiye’de degil, tiim diinyada ¢6ziimii biiyiik c¢abalar
gerektiren en bilyiik sorunlardan biri durumuna gelmistir. Bu olumsuz gelismenin alt
yapisindaki nedenlerin basinda, niifus artisi, teknolojik gelismeler ve endiistrilesme
stireci ile birlikte ara¢ sayisinin giderek artmasinin geldigi sdylenebilir. Tiirkiye’de
ozellikle kirsal kesimden biiyiik kentlere gd¢ eden insanlarin trafik kazalarin
konusunda bilgisiz, bilingsiz ve duyarsiz olmalaridir. Gé¢ sonucu olusan bu durumun
kisa siirede c¢oziimlenmesininde gili¢ olacagir anlagilmaktadir. Trafik kazalar
konusunda bilgisiz, bilingsiz ve duyarsiz kisiler, 6zellikle sehiri¢i kazalarin artmasina
yol agmakta, trafigin diizenlenmesi ve kontroliinii olumsuz yonde etkilemektedirler.

Genel olarak kazalar, beklenmedik yerde, beklenmedik sekilde can ve mal kaybina
veya zararina sebep olmalar1 acisindan degerlendirildiginde, trafik kazalari, en biiyiik

sorunlardan biri durumundadir [Erdogan, 2006].
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Ulkemiz yaklasik olarak 60 000 km uzunlugunda devlet ve otoyol agina sahip olup il
ve kdy yollarimin da dahil edilmesiyle 300 000 km’lik bir yol agina ulagilmaktadir.
Ayrica yolcu tagimacilifinin %96 ve yiik tasimaciliginin ise %95°lik boliimii yine
karayollar1 ile gerceklestirilmektedir. S6z konusu bu yollar iizerinde son on yilda her
yil ortalama 5 000 kisi 6lmekte ve 100 000°den fazla kisi de agir yaralanmaktadir
[Tiirkgiier ve ark., 2004].

Diinyanin her yerinde, ulasim gelismesi, ekonomik biiylimede anahtar bir eleman
olarak goriilmektedir. Gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi, gelismis llkelerde de
insan ve esya hareketlerine, tasitlara ve ulasim alt yapisina ayrilan yatirimlar ulusal
briit iiretimle birlikte artmaktadir. Gelismekte olan diinyada, niifusun artmasi,
endiistrilesme ve kentlesme, genellikle ulagim araglar iizerinde ve 6zellikle karayolu
ag1 lizerinde, dikkat cekici bir baskiyla bunaltict etki yapmaktadir. Trafikteki bu
biliyimenin bazi kotii etkileri, 6rnegin, trafik tikanikligi ve hava kirliligi, dogrudan
gozle goriiliir bir bigimde anlasilabilmektedir. Digerlerinden, karayolu kazalarina
baglh 6lim ve yaralanma olay1r sayisinin artisi gibi bilgiler ancak istatistiklerin
okunmasi ile ortaya ¢ikmaktadir. Oyle ki, bu son agiklamalar gittikce kotiilesen ciddi
bir problemi ortaya g¢ikarmaktadir. Asagidaki ¢izelgelerde trafik kazalarina iilke
olarak bulundugumuz durumu gosteren istatistiki bilgilere yer verilmis ve durum

ortaya konulmaya caligilmistir.

Cizelge 2.2. Son 10 yilda yillara gore kaza, 6lii ve yarali sayilar1 ve maddi kayiplar.

Yil Kaza Sayisi Olii Sayisi Yarah Sayisi Maddi Hasar (YTL)
1997 387533 5181 106 146 222 862 434
1998 440 149 4935 114 552 293 973 383
1999 438 338 4596 109 899 261200 321
2000 466 385 3941 115877 341 685292
2001 409 407 2954 94 497 180 131 174
2002 407 103 2900 94 225 216 970 698
2003 422272 2811 95 607 334 024 894
2004 494 819 3081 109 889 760 614 565
2005 570419 3215 123 985 651 166 236
2006 664 540 3365 135224 813203 034
2007" 749 456 3459 149 140 912 462 108

2007 yil1 sonu itibariyledir.
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Ulkemizde meydana gelen trafik kazalarmin son 10 yillik bilangosu incelendiginde,
trafik kazalar1 sayisinda %55’lik bir artis gozlenmektedir. 1997 yilinda meydana
gelen kaza sayis1 387 533 iken, 2007 yil1 sonu itibariyle meydana gelen kaza sayisi
601 851°dir. Son 10 yilda iilkemizde 4 638 276 kaza meydana gelmis ve bu
kazalarda 36 688 kisi hayatin1 kaybetmis, 1 089 022 kisi yaralanmis ve 2 776 878
362 YTL’lik maddi kayip meydana gelmistir (Cizelge 2.2) [EGM, 2007].

2005-2007 yillar1 arasinda son 2 yilda meydana gelen kazalar degerlendirildiginde
ise, meydana gelen kaza sayilarinda %23,89, olii sayilarinda %2,71 ve yarah
sayilarinda ise 9,06’lik artis meydana geldigi goziikmektedir (Cizelge 2.3) [EGM,
2007].

Cizelge 2.3. 2005-2007 yillar1 arasinda meydana gelen trafik kazalar ve

degerlendirmesi.
Kaza Olii Yarah

2005 2006 F(f;‘/:;‘ 2005 2006 F(f,‘/z ;‘ 2005 2006 F(f,‘/:;‘
Ocak 43 562 49 440 13,49 236 228 3,39 8 650 9109 531
Subat 38797 46 481 19,81 161 172 6,83 6414 7084 10,45
Mart 43619 47785 9,55 190 197 3,68 7910 8032 1,54
Nisan 43959 49 942 13,61 200 203 1,50 8549 9584 12,11
Mayis 45 836 54243 18,34 247 322 30,36 9936 11035 11,06
Haziran 46 114 56 578 22,69 264 340 28,79 11166 12651 1330
Temmuz 46 793 56033 19,75 361 377 443 13816 14 585 5,57
Agustos 47998 58484 21,85 417 416 0,24 14 175 15798 1145
Byliil 50454 59 188 17,31 328 309 -5,79 12252 13 104 6,95
Ekim 57275 64 043 11,82 250 287 14,80 10 345 12874 2445
Kasim 52 660 59634 13,24 319 223 -30,09 11183 10489  -6.21

Toplam 517 067 601 851 16,40 2973 3074 3,40 114.396 124345 8,70

Meydana gelen kaza tiirlerine bakildiginda, yerlesim alanlarinda meydana gelen kaza
sayilar1 2007 yilinda %16,63’lik artisla 530 687’ye yiikselmistir. Bu kazalardan
937’si oliimlii, 51 323’1 yaralanmali ve 478 427°si maddi hasarli kazalardir.
Yerlesim alanlarinda meydana gelen kazalarda 1.054 kisi hayatin1 kaybetmis, 78.030
kisi yaralanmis ve 746 055 439 YTL’lik maddi kayip meydana gelmistir. Yerlesim
disinda meydana gelen 71 164 kazada ise, 1 434 kisi hayatin1 kaybetmis, 19 028 kisi
yaralanmis ve 294 573 701 YTL’lik maddi kayip meydana gelmistir (Cizelge 2.4)
[EGM, 2007].
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Cizelge 2.4. 2005-2007 yillar1 ilk 11 ayda meydana gelen trafik kazalar tiirleri ve

karsilastirilmasi.

Yerlesim Yeri

2005 2006 Fark (%)
Toplama Kaza Sayisi 455037 530 687 16,63
Oliimlii Kaza Sayist 940 937 -0,32
Yaralanmah Kaza Sayisi 46 992 51323 9,22
Mad.Has. Kaza Sayisi 407 105 478 427 17,52
Olii Sayist 1060 1054 -0,57
Yarali Sayisi 71732 78 030 8,78
Mad.Has. Miktar1 (YTL) 543 863 468 746 055 439 37,18

Yerlesim Dis1

2005 2006 Fark (%)
Toplama Kaza Sayis1 62 030 71 164 14,73
Oliimlii Kaza Sayis1 1408 1434 1,85
Yaralanmalh Kaza Sayis1 17 376 19 028 9,51
Mad.Has. Kaza Sayis1 43246 50702 17,24
Olii Sayist 1913 2020 5,59
Yarah Sayis1 42 664 46 315 8,56
Mad.Has. Miktar1 (YTL) 248 993 009 294 573 701 18,31

Kazaya karisan araglara ait istatistik bilgilere bakildiginda ise, kazaya karigan 1 114

502 aracin %59,53 {inilin otomobil oldugu goriilmektedir (Cizelge 2.5) [EGM, 2007].

Cizelge 2.5. 2005-2007 yillar1 kazaya karisan ara¢ cinsine gore dagilim.

Kazaya Karisan Arag¢ Sayisi

Kazaya Karisan Arag Cinsi 5005 7006 Fark (%)

Bisiklet 3086 2760 -10,56
M.Bisiklet 18 980 25127 32,39
Otomobil 601 233 663 546 10,36
Minibiis 52193 60 675 16,25
Otobiis 44 415 48 821 9,92

Kamyonet 147 687 210 852 42,77
Kamyon 54597 66 148 21,16
Traktor 2 640 3078 16,59
Cekici 14212 17 768 25,02
Oz. Amag.Tas. 2073 2296 10,76
Tanker 2363 1675 -29,12
Arazi Tas.+Jeep 10 989 10259 -6,64
Diger * 1351 1497 10,81

Toplam 955 819 1114 502 16,60

Diger kismi at arabasi, is makinesi, askeri arag, tren ve tramvay gibi araglardan olugmaktadir.
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2.2.2. Diinya’da durum

Ulkemizde tasima ve ulastirma hizmetlerin ¢ok biiyiik bir bdliimii karayolu ile
geceklestirilmektedir. Karayolu aginda aym diizeyde bir genisleme olmadigi siirece,
her gecen giin artan yogunluk nedeniyle kaza riski de artacaktir. Nitekim {ilkemize
ait istatistiklerde, benzer iilkelere gore daha yiiksek kaza, Glii ve yarali sayisinin

olmasi1 bu ger¢egi dogrulamaktadir.

Avrupa Birligi Ulkelerinin tiimiinde karayollarinda hayatin1 kaybeden kisi sayis1 10
yilda %29,2 onaninda azalmistir. Bu azalama her yil istikrarli diislisler seklinde
ortaya c¢ikmaktadir. Bu durumun en onemli sebebi gerek Avrupa Birligi, gerekse
Avrupa Birligini olusturan {iilkelerde tagimaciligin fakli ulasim tercihleri arasinda
orantili dagitilmasindadir. Ornegin, Almanya’da yolcu tasimaciliginda karayollarini
kullanma oram1 % 28,2’dir. Tiirkiye’de oran bu rakamin 3,26 katidir. Ayrica, Avrupa
iilkeleri yiik tasimacilifinda ise daha az karayolu tercih etmektedir. Ornegin bir agir
vasitaya Almanya’da 19,65, Avusturya’da 11,85 otomobil diiserken; Tiirkiye’de bu
oran 2,89’dur. Tirkiye ile gelismis uygar iilkelerin trafik kazalarinda o6liimlii,

yaralamali kazazede oranlar1 Cizelge 2.6’da verilmistir [Aycan, 2004].

Cizelge 2.6. Tiirkiye ile gelismis uygar iilkelerin trafik kazalarinda 6limlii,
yaralamali kazazede oranlari

Ulke Oliimlii % Yaralanmah %
Hollanda 6,5 9,0
Almanya 44 9,0
Yunanistan 2,8 5,0
Tirkiye 15,7 14,7

Avrupa Toplulugu iilkelerinde trafik kazalarindan dolay1 yilda toplam 45 000 kisi
Olmekte ve 1 600 000 kisi yaralanmaktadir. 15-24 yas grubundaki insanlar kazalarda
en fazla zarar gérmektedir. Yayalar, bisiklete ve motosiklete binenler de fazla zarar
gorenler arasindadir. En son rakamlara gore, 80 Avrupali’dan biri trafik kazasi
neticesinde 0lmekte (yasamasi gereken siireden ortalama 40 yil daha az yagamakta)

ve 3 Avrupali’dan biri de hayati boyunca en az bir defa yaralanmaktadir. Avrupa
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Toplulugu’nda agir kazalardan kaynaklanan ¢ok aci ¢ekme ve trajik olarak etkilenme
yaninda, ¢ok biiyiik maddi kayiplar da olmaktadir. Yapilan tahmini hesaplara gore,
Avrupa Toplulugu Ulkelerinde trafik kazalarmn yillik maliyeti 45 milyar Euro’dur.
Bu rakamlar degerlendirildiginde, 6lii sayisinin bir azaltilmasinda toplum bir milyon

Euro kazanilacaktir [EGM, 1999c].

Tiirkiye’de yiiz bin niifus ile araca diisen trafik kazalarindaki 6li, yarali sayilari,
2001 yili verilerine gore oranlandiginda; Tirkiye oOzellikle ara¢ oraninda, hem
gelismekte hem gelismis iilkelerin oldukca gerisindedir (Cizelge 2.7). Ornegin, yiiz
bin araca diisen 0li ve yarali sayis1 gelismekte olan bir iilke olarak Yeni Zelanda’da,
ol 15, yaralhh 510 iken; Slovakya’da, 6lii 34, yarali 559’dur. Gelismis iilkelerden
Isvigre’de 11 &lii, 633 yarali; Almanya’da 13 6lii, 888 yarali bulunurken; Tiirkiye’de
44 6lii, 1 221 yarali bulunmaktadir [Kutluhan ve Agar, 2004].

Cizelge 2.7. Trafik kazalarinda bazi iilkelerin yiiz bin ara¢ ve niifusuna diisen 6lii,

yarali dagilimi.

Ulke i} 100 000 Araca Diisen i} 100 000 Niifusa Diisen
Olii Sayis1 Yaral Sayisi Olii Sayist Yaral Sayisi
Almanya 13 888 8 579
Avusturya 18 1046 12 696
Belgika 25 1104 14 633
Bulgaristan 31 264 12 103
Cek Cum. 33 782 14 335
Finlandiya 16 321 8 157
Hollanda 12 498 6 253
ispanya 21 586 13 361
Isveg 12 537 6 278
Isvigre 11 633 7 413
izlanda 16 1244 10 792
Japonya 11 1295 8 915
Kore 45 2224 15 731
Letonya 64 774 22 271
Macaristan 45 827 14 255
Norveg 12 445 7 253
Slovakya 34 559 12 191
Slovenya 26 1197 14 635
Tiirkiye 44 1221 6 166
Yeni Zelanda 15 510 10 351

Cizelge 2.8. Avrupa Birligi iilkelerinde milyon kisi bazinda 6liim oranlart.
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Ulke 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Belgika 167 165 168 143 134 134 147 137 144 145
Danimarka 112 108 105 112 98 93 94 97 93 81
Almanya 132 123 121 116 107 104 95 95 91 85
Yunanistan 210 209 216 231 206 201 208 201 193 180
Ispanya 201 163 143 147 140 143 151 145 145 137
Fransa 173 172 157 154 147 145 153 145 138 138
Irlanda 117 121 113 121 125 130 124 111 111 108
italya 142 126 124 123 116 117 110 115 111 111
Liiksenburg 177 197 162 172 172 143 135 135 161 156
Hollanda 83 81 85 86 76 75 68 69 68 68
Avusturya 178 161 167 151 128 137 119 133 120 118
Portekiz 310 271 251 271 272 250 210 200 184 163
Finlandiya 120 96 95 86 79 85 78 84 77 84
Isveg 88 73 67 65 61 61 60 66 67 66
Ingiltere 16 68 65 64 64 64 61 60 60 60
AB 144 132 126 124 117 116 113 112 108 105

Cizelge 2.8. analiz edildiginde Avrupa Birligi toplaminda 1991-2001 yillar1 arasinda
her y11 1 milyon kiside kaza sonucu dlenlerin orani, yaklagik %50 oraninda azalarak
105°e gerilemistir. Azalma her yil istikrarl diisiis yonlidiir. Bu rakamlara sistemli
modellerle ulagilmistir. Ciinkii 1970 yilinda bu rakam 229 ve 1980 yilinda bu rakam
181°dir [Turan, 2004].

2.3. Trafik Kazalar ile Ortaya Cikan Sorunlar

Trafik kazalari, insan yaralanmasi ve kayiplarindan baska bir¢ok sekilde ekonomiye
zarar vermektedir. Clinkii bu kazalarda agir yaralananlarin biiyliik bir kismi sakat
kalmaktadir. Yaralilarin tedavisi ve sakat kalanlarin rehabilitasyonu ve topluma
tekrar kazandirilmasi i¢in bir¢ok hastane, doktor, hemsire ve diger saglik personeline
ihtiyag duyulmaktadir. Onun icindir ki saglikli bir ilk yardim politikasi, yeterli
donanim ve uygun yapilandirilmis saglik sistemi ve bu sistemin diger birimlerle
(trafik denetgileri, itfaiye, jandarma vb) entegrasyonu trafik kazalarinin 6nlenmesi ve

can-ekonomik kayiplarin azaltilmasi i¢in 6nemli bir gereksinimdir.

Tiim diinyaya paralel olarak iilkemizde niifusun hizli bir sekilde artmasi, kirsal
kesimlerden sehirlere olan gog, ileriye yonelik bir plan yapilmadan meydana gelen

sehirlesme, teknolojiye baglh olarak ortaya cikan tasit sayisindaki artislar sebebiyle
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ulagim ve trafik sorunlar1 kendini gostermistir. Trafik kazalarin sebeplerinin basinda
insan, tasit, ¢evre, yol, denetim ve uygulama gelmektedir. Bu unsurlarin birinde
meydana gelen olumsuz bir sonug¢ diger unsurlar1 da etkileyerek trafik sorunlarinin
olugmasina sebep olmaktadir. Trafik kazalarmin 6nlenmesi miimkiin olmamaktadir.

Bu kazalarda maddi ve manevi birgok kayiplar olugsmaktadir.

Bagli bagina bir sorun olarak goriilebilecek ve bir¢ok agidan ele alinmasi gereken
trafik konusu ve ozellikle de trafik kazalar, iiziicii ve goriiniir sonuglar1 nedeniyle
acil ¢coziim bekleyen en temel sorunlardandir. Tiim diinyada ve 6zelliklede iilkemizde
trafik kazalar1 maddi ve manevi bir¢ok zarara ve kayba neden olmaktadir. Meydana
gelen biiylik maddi zararin yani sira, her yil bircok vatandagimiz trafik kazalarinda
yasamini kaybetmekte ya da gecici veya kalic1 bicimde sakatlanmaktadir. Ornekleme
olarak ifade etmek gerekirse, yapilan bir karsilastirmaya gore iilkemizde bir¢ok kisi
tarafindan en biiyiikk sorun olarak algilanan terér olaylarinda kaybedilen yasamdan

daha ¢ok sayida yasam trafik kazalarinda kaybedilmektedir.

Tirkiye icin boylesi biiyiik zarar1 olan kazalar, birgok insanca ancak kendileri bir
trafik kazasiin objesi olunca sorun olarak goriilmekte, kamuoyunda ve kitle iletigim
araclarinda ise bu sorun yalnizca trajik trafik kazalariyla giindeme gelmekte, olayin
trajedisi sergilendikten sonra ise bir sonraki ac1 olaya kadar unutulmakta ve goz ardi
edilmektedir. Sorununun biiyiikliigii ile karsilagtirildiginda kamuoyunun konuya olan
ilgisi diigiik diizeyde kalmakta, ¢oziimler genellikle ya ertelenmekte ya da sorun

iizerine yeterince kararl bir sekilde deginilmemektedir.

Maddi ve manevi acidan biiyiik kayiplara neden olan trafik kazalarinin nedenleri
iizerine arastirmalar ve incelemeler gelistirilerek bu kazalarin azaltilmasi ya da
onlenmesine yonelik alinabilecek bir takim tedbirler ya da uygulamalar {izerinde
calismasi gereklidir. Trafik kazalarmin gerek diinya da gerek Tiirkiye’de yol actig1
zararlar g6z Oniine alindiginda bu kazalarin Onlenebilmesi ya da azaltilmasi
konusunda etkin bir uygulamanin ne denli yararli olacagi verilere bagli olarak

rahat¢a goriilebilmektedir [Demirdz, 2006].
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Trafik kazalarinin magdur ve yakinlarinin yasam kalitesi; aile ve arkadas iligkileri, is
ve sagliklar tizerine de olumsuz etkileri vardir. Trafik kazalarinin énlenmesinden
dolay1 herkesin, direk veya dolayli olarak kazanclarinin olacagini séylemek bir
kehanet olmayacaktir. Trafik kazalarindan kaynaklanan sosyo-ekonomik zararlar; 6lii
ve yararliklarin iiretim kayb, ilag ve tedavi masrafi, ara¢ tamir ve yenileme giderleri,
sahislara ait mallardaki kayiplar ve taginan yiikiin zarar gérmesi gibi bir¢ok konularla

ilgilidir [Ozkan ve ark., 2002].

Avrupa Birligi; gerek Birligi olusturan {ilkelerin kendi i¢ ticaretinde, gerek
birbirleriyle olan ticaretinde ve gerekse dis ticaretlerinde ulagim ve tagima
modellerinden yogun bir sekilde istifade etmektedir. Bu yogun ekonomik faaliyetler
kapsaminda 375 000 000 yol kullanicisi, 200 000 000 siiriicii belgeli ara¢ sahibi
araclartyla her yil karayollarinda 4 000 000 km yol yapmaktadirlar. Yilda meydana
gelen 1 300 000 kaza sonucunda 40 000 kisi hayatin1 kaybetmekte ve 1 700 000 kisi
de yaralanmaktadir. Kazalar sonucu direkt ve endirekt olarak GSMH’nin %2’si olan
160 000 000 Euro maddi hasar meydana gelmektedir. ingiltere Tasimacilik
Aragtirma Laboratuari’nin yapmis oldugu calismaya gore; karayollarinda hiz limitleri
3 km/h azaltildiginda her y1l 5 000-6 000 kisi arasinda daha az kisinin 6lecegi, 120
000 ile 140 000 kazanin olmayacagi ve 20 000 000 000 Euro tasarruf saglanacagi
ongoriilmektedir [Turan, 2004].

Diinya geneline bakildiginda ise durum yine farkli boyutlarda degildir. Trafik
kazalar1 sonucunda her yil inanilmaz boyutlarda kayiplar meydana gelmektedir. Bu
kayiplan 6zetleyecek olursak her yil diinya genelinde trafik kazalarina bagl olarak
700 000 kisi hayatin1 kaybetmekte, 10-15 000 000 kisi yaralanmakta, 500 000 000
000 $’lik sosyo-ekonomik kayiplar olusmakta, diinyada 3-35 yas grubu oliim
nedenlerinin en 6nemli nedeni olmakta ve sakatlanmalarin en 6nemli sebebi olarak
gosterilmektedir. Oliim, yaralanma ve maddi kayiplarin yanisira sosyal acidan
bakildiginda da trafik kazalarimin etkileri biiyiiktiir. Kazazedeler ve yakinlarinda
bunalim, korkular, hazim sikayetleri, 6¢ alma istegi, hafiza kaybi, uykusuzluk vb.
psikolojik rahatsizliklara da rastlanmaktadir. Kazazedeler ve yakinlari isinde ve
egitiminde basarisiz olmaktadirlar. Avrupa’da yapilan arastirmada, 6li yakinlari ve

yaralilarin bazilarinin kaza nedeniyle is degistirdikleri belirtilmistir. Ulkemizde
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yapilan arastirmada yaralilardan %28’inde kaza nedeniyle is verimliliginin azaldig1
%14,4’1iniin ise is degisikligi yaptig1 6grenilmistir. Kazazedelerin, esiyle, ailesiyle,
arkadaslariyla, meslektaglariyla iliskileri bozulmaktadir. Avrupa’da yapilan
arastirmalardan, 6li yakinlarinin kazadan dolay1 %23 oraninda arkadaslariyla, %21
oraninda esiyle iligkilerinin daha da kotiilestigi O6grenilmistir. Tiirkiye’de ise

yaralilarin %10,2’sinin arkadaslariyla, %6,8’inin ailesi ile iligkilerinin olumsuz

Olen ya da ciddi sekilde yaralananlarm ailelerinin ¢ogu ve bu insanlara yaki olanlar
hayat kalitelerinde siirekli ve dramatik bir diislis yasamaktadirlar. Kazadan dolay1
direkt ac1 ¢cekmenin yaninda, idari ve ceza mahkemeleriyle ve sigorta sirketleriyle
ilgili iligkilerde acimasiz bir dongiiye yol agan biitiin bu zorluklar anlayissiz bir
goriinlime sebep olmaktadir. Bu ikinci magduriyeti 6nlemek icin bu insanlara,
manevi, sosyal ve yasal destek saglanmalidir. Karayolu trafik kazalan ile ilgili
problemleri ¢ézmek i¢in,6nce problemleri ve nedenlerinin bilmek gerekir. Su an ki
calismalar kurbanlarin akrabalarinin saglik, toplumsal ve ekonomik durumlar
iizerine dizayn edilmistir. Bu c¢alismalarin sonuglarina gore kazazedelerin %751
olaymahallinde ilkyardim almadig1 ortaya ¢ikmistir. Oliimlerin %50’si olay yerinde
%67’s1 hastaneye gotiiriiliirken olmustur. Karayolu kazalarmin olumsuz etkileri
arkadaslar, aileleri ve isleri ile iliskilerde de ortaya ¢ikmustir. Ayrica kurbanlarin
yasal haklarin1 bilmemekten ve sigorta sirketleri ile aralarinda kaynaklanan
sorunlardan dogan problemlerde vardir [EGM, 1999b]. Trafik kazalarmin sosyal
iligkiler tizerindeki etkileri agsagida Cizelge 2.9 ve 2.10’da belirtilmistir.

Cizelge 2.9. Trafik kazalarinin sosyal yasam {izerine etkileri

Kazada Bulunanlar Kazay1 Yapan
Tiirkiye Avrupa Tiirkiye Avrupa
Uykusuzluk 30,5 49 50,0 80
Hafiza Kayb1 16,9 79 12,5 31
Bas Agrist 41,5 45 45,0 43
Sinirlilik 22,9 55 39,2 78
Uyusturucu Kullanim 42,0 49 39,2 51
Sigara Kullanimi 11,0 24 333 29
Alkol Kullanimi1 5,9 20 7,9 24

Cizelge 2.10 Trafik kazalarinin sosyal iliskiler tizerine etkileri
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Kazada Bulunanlar Kazay1 Yapan

Tiirkiye Avrupa Tiirkiye Avrupa
Arkadaslar ile Etkilenen Iliskiler 10,2 10 8,3 23
Aile Tle Etkilenen Tliskiler 6,8 12 8,3 21
Is Ile Etkilenen liskiler 6,5 14 5,0 16

Kazalarin neden oldugu maddi kayiplar biiyiik miktardadir. Gergi lilkemizde trafik
kazalarinin sosyo-ekonomik maliyet hesaplar1 saglikli olarak yapilmamakla birlikte
kazay1 inceleyen trafik polisleri, aragta meydana gelen zarar ve masrafini tahminen
yazmaktadir. Uygulama trafik polislerinin yazdigi maddi zararin ger¢ek rakamlarin
olduk¢a altinda oldugu bilinmektedir. Diinya saglhk orgiitii ve diinya bankasinin
ortaklasa hazirladig1 rapora gore her yil trafik kazalarimin diinyaya ekonomik
maliyetinin yilda 218 000 000 000 $’1 buldugu ifade edilmekte, bu maliyetin 65 000
000 000 $’lik kisminda Tirkiye’nin de iginde bulundugu gelismekte olan iilkeler
tarafindan 6dendigi belirtilmektedir [Seng6z, 2004].

Trafik kazalarmin topluma olan toplam masraflar1 biitiin olarak degisik yollarla
saptanabilir. Wesemann makro ekonomik bir yaklasgim kullanmigtir. Bunun
yapilmas1 ile trafik kazalarina bagli kayiplarin masraflari mevcut kamu
kaynaklarindan belirlenmistir. Makro ekonomik yaklagim sadece trafik kazalar ile
ilgili masraflar1 degil, ayn1 zamanda buna bagli olarak tiim masraflar1 kapsar. Bu
ayni zamanda, oliimlerde ve kazalardaki sayilarin toplam masraflar ile iligkili ise, bu
da onemsenmelidir. Toplam masraflar maddi ve maddi olmayan masraflar olmak
tizere ikiye ayrilirlar. Maddi masraflar tibbi ve idari masraflar olarak iki kategoriye
ayrilir. tibbi masraflar, kazanin takip ettigi yillar dahil olmak {izere, kazalardan
kaynaklanan tiim masraflardir. Kisi, gecici veya uzun siireli sakatlanmadiysa veya
O0lmediyse iiretimde katki saglayabilir. Herkes bu iiretim siirecine siirekli olarak
katilmazsa gercek olarak bu miimkiin yardimlar herhangi bir sekilde daha diisiik olur.
Olen sahsin gelecekteki tiiketimi ile ilgili olarak {iretimin diizeltilmemesinden
itibaren bu biiyiik bir kayip olarak adlandirilir. Bu tiikketim gelecekteki hayatin
manevi boliimiiniin bir pargasi olarak gortilebilir. Miilkiyet zarar1 da tibbi masraflar
icerisinde degerlendirilir. idari masraflar, polis, ambulans ve itfaiye masraflaridir.

Ayrica degerlendirilebilecek olan zaman kaybi vb. izdihamdan dolay1 olusacak
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masraflarda trafik kazasina atfedilebilir. Ayn1 zamanda manevi bedelde gozoniinde
bulundurulmalidir. Manevi bedel; c¢ekilen acilari, hayattan zevk almanin
kaybolmasini ve sakatlik durumlarinda insanin kaybolusunu kapsamaktadir [EGM,

2000].
2.4, Trafik Kazalarma Yol Acan Faktorler

Istatistiklere bakildiginda, iilkemizde meydana gelen trafik kazalarinda kusur
oraniyla gelismis iilkelerde kusur oranlar1 arasinda c¢ok belirgin bir fark oldugu
goriilmektedir. Ornegin; iilkemizde kazalardaki insan pay1 yaklasik %95 civarinda
iken, gelismis iilkelerde bu oran %50’lerde kadar diismektedir. Elbette bu oranlar
arasindaki ucuruma, iilkemizde insan digindaki diger faktorlerin kazaya etkisinin
belirlenmesinde yapilan yanliglarin neden oldugu da sdylenebilir. Ancak gelismis
tilkelerdeki hesaplama dogru kabul edilse ve iilkemizde de bu hesaplama gerektigi
gibi yapilsa da ortaya c¢ikan tablo kazalarda insan faktoriini Onemini
azaltmamaktadir. Gerek sehir i¢inde gerek sehir disinda meydana gelen kazalarda,
gerek tasit kullananlarm, gerekse Olen yayalarin kusurlar1 6nemli bir rol
oynamaktadir. Insan faktdrii kazalarda dogrudan 6nemli olsa da, trafik kazalarmin

nedenleri ile ilgili ayrimlar yapmak sorunun ¢6ziimii agisindan gereklidir.

Kazalara neden olan sebepleri analiz etmeye ¢alisigimzda arka arkaya
siralayacagimiz bagliklar igerisinde; alkollii ara¢ kullanma, hatali serit degistirme,
ara¢ muayenesinde ihmal, sinyal verilmeden yapilan ani durus ve kalkis, yakin takip,
gecis istiinliigline uymamak, hatali sollama, gérme bozuklugu, yol yapim
calismalarinda teknik standartlari géz ardi etmek ve yollarda uyarici-koruyucu

onlemlerin alinmamasi gibi konu bagliklarini siralayabiliriz [Ege, 1997].

Kazaya neden olan unsurlar bagka bir sekilde siralanacak olursa; insan unsuru, yol ve
¢evre unsuru, arag¢ unsuru, seklinde de sayilabilir. Trafik kazalarinda temel olarak su

faktorden bahsedilebilir (Sekil 2.1.) [EGM, 2000b];

o Siiriicti

o Arag
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« Cevre (yol, yaya, yolcu, meteorolojik ve diger faktorler)

« Hukuksal ve idari nedenler

Ulkemizde trafik kazalarina sebep olan unsurlar incelendiginde cok carpici bir sonug
ortaya c¢ikmaktadir. 2007 yilinda meydana gelen 620 072 kazada siiriiciiden
kaynaklanan kusurlar %98,14 olarak belirtilmistir. 2007 y1l1 verilerine gore trafikte
meydana gelen kazalardan sadece %0,23°{i ara¢ ve yol gibi gevresel faktorlerden
kaynaklanmigtir. Trafik kazalarinda insan etkisi %99,77 olarak belirtilmistir.
Kazalardaki etken faktorleri belirten istatistiki bilgiler Cizelge 2,11°de belirtilmistir
[EGM, 2007].

TOPLUM - KULTUR

|
1

v

Sekil 2.1. Ulagim sisteminin isleyisi.

Cizelge 2.11. 2007 y1l1 trafik kazalarina sebep olan unsurlar.

Kusur Kusur Sayisi Orani (%)

Unsurlar Yerlesim Yeri  Yerlesim Dis1 Toplam Yerlesim Yeri  Yerlesim Dis1 Toplam
Siiriicii 608 831 72 814 681 645 98,19 97,76 98,14
Yaya 10 273 737 11010 1,66 0,99 1,59
Arag 299 713 1012 0,05 0,96 0,15
Yol 365 180 545 0,06 0,24 0,08
Yolcu 304 35 339 0,05 0,05 0,05

Toplam 620 072 74 479 694 551 100,00 100,00 100,00
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2.4.1. Siiriicii faktorii

Trafik kazalarini etkileyen baslica faktorleri sOyle siralayabiliriz. Bunlar; stiriicii
faktorleri, yaya faktorleri, yol faktorii ile ara¢ faktorleri olarak sayilabilir.
Kusurlarina gore, birinci sirada siiriicii kusuru, yaya ve yol kusuru ile ara¢ kusurlari
olarak belirtebiliriz. Bunlardan da anlagilabilecegi gibi insan unsurundan
kaynaklanan kusurlar1 birinci sirada gosterebiliriz. Trafik kazalar1 incelenecek olursa,
stiriicli kusurlar1 da sOyle sayilabilir. Asirt hiz, arkadan c¢arpma, ilk gecis hakkini
vermeme, hatali sollama, hatali serit degistirme ve alkollii ara¢ kullanmaktir. Bu
kural hatalarina ayrica 6nemli bir etken olarak da kisilik bozukluklarii eklemek
mimkiindiir. Kisinin, bencillik duygusu, atak olma ve gosteris zaafi, kafasina gore
kural yaratma ve uygulama, baskasinin haklarina saygisizlik ve umursamazlik gibi
ruhsal yap1 ve davranis bozukluklar1 olarak agiklayabiliriz. Bir diger etken olarak
kisinin fizyolojik bozukluklari, uykusuzluk, yorgunluk, alkol, giiriilti ¢ikarma,

karanliktan ve 1giktan etkilenme olarak gosterebiliriz [Seng6z, 2004].

Trafik kazalarinin biiyiik boliimiiniin insandan kaynaklandigi i¢in insan faktérii en
onemli faktor olarak tamimlanmali, {lizerinde gerektigi gibi cok yonlii olarak
durulmali ve almacak Onlemlerinde bu anlayis dogrultusunda olusturulmasi

gereklidir [Ozkan ve ark., 2002].

Kazalara daha ¢ok siiriiciilerin neden oldugu bilinmektedir. Kazalara neden olan

stiricii davranislar1 bir yaklasima gore tli¢ bigimde ayrilmaktadir. Buna gore;

Siddet (isteyerek kural ihlali), potansiyel olarak riskli bir ortamda giivenlik igin
gerekli olduguna inanilan davranislardan sapmadir. Ornegin, alkollii iken arac

kullanma, agir1 hiz vb.

Ihmal, sugu isleyen kiside utanma yada rahatsizlik olusturan durumlardir. Ornegi;

¢ok sikilip emniyet kemerini ¢gikarma gibi.
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Hata, bireylerin bilissel siiregleri ile ilgili davramslar. Ornegin; tehlikeyi fark

edemem, hatali karar verme gibi.

Bu ayrim dogru olmakla birlikte bazi eksiklikleri bulunmaktadir. Ornegin siiriiciilerin
bazi durumlarda yetersizlikleri nedeniyle kazadan kag¢inamamalari durumu soz
konusu olabilir ayrica kural ihlali saikinin dogrudan siddet olarak adlandirilmasi da
bu olaylar1 agiklamada yetersiz olabilmektedir. Bu nedenle siiriicii davraniglari,
cesitli nedenlerle bilerek ve isteyerek kural ihlali, tedbirsizlik ve dikkatsizlik, hata ve
yetersizlik olarak ayrimlanabilir. Trafik kazalar1 insan faktorii ile ortamsal
ozelliklerin (dzellikle yol ve arac ozellikleri) etkilesimi sonucunda olusur. insan
faktorii bu etkilesimde, bazen aktif (6rnegin hatali sollama gibi bir kural ihlali
yaparak) bazen de pasif bir etmen (yorgun ve dikkatsiz ara¢ kullanma, yol
kusurlarmna dikkat etmeme vb.) olarak ¢ogu zaman basrol oynar. Insan faktorii arag
kullanma sikligindan, siiriiciilerin demo sekil 6zelliklerine, psikomotor becerilerden
kisilik 6zelliklerine kadar genis bir yelpazede degerlendirilir ve biitiin bu faktorlerin

farkli oranlarda kazalarda rolii de s6z konusudur [Lajunen ve ark., 1996].

Hatay1 tamimlama ve ifade etme, malzeme hatalari, ortam faktorleri, yetersiz sistem
elemanlar ve Onerileri icin uygulanacak yontem “3N” yaklagimi olarak adlandirilir.
Bu yaklasim arastirmacilar icin su ii¢c soruya cevap vermeyi zorunlu kilar [Karakus,

2006].

e Ne oldu? Kazanin nasil olustugunu, kazanin olusumundaki anahtar faktér veya
faktorleri tanimlar.

e Ne sebep oldu? Kazanin olugmasina neden olan veya yol acan yetersiz sistem
elemanini tanimlar.

e Ne yapmak gerekir? Sistemin yetersiz kisimlarinmi diizelterek, diizenleyici ol¢iileri

tanimlar.

Insanin neden oldugu kazalar genelde dort kaynaktan meydana gelir [Karakus,

2006];
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e Yerlesmis standart ve yontemlerden yoksunluk,
o Egitim eksikligi,
e Standartlar1 uygulama eksikligi,

o Standartlarin bireysel olarak izlenmemesi.

Ulkemizde 2007 yilinda belirtilen baslica siiriicii hatalar1, arkadan ¢arpma, dogrultu
degistirme manevralarii yanhis yapma, kavsaklarda gecis Onceligine uymama,
manevralart diizenleyen genel sartlara uymama, trafik giivenligi ve diizeniyle ilgili
olan diger kural, yasak, zorunluluk ve yiikiimlere uymamak, araglarin hizini
kavsaklara yaklasirken, donemeglere girerken azaltmamak, araglarm hizini aracin
yik ve teknik Ozellik, gorlis, yol hava ve trafik sartlarina uydurmamak olarak

siralanmustir (Cizelge 2.12) [EGM, 2007].
Trafik kazalarinda siiriicii davranislart bu tezin ana konusu oldugunda bu konu
Boliim 3’te Trafikte Siiriici Davramglart bashgr altinda ayrintili  olarak

incelenecektir.

Cizelge 2.12. Trafik kazalarina neden olan siiriicii kusurlari.

Siiriicii Kusurlar Kusur Sayisi Oram
(%)
Arkadan Carpma 147 964 18,16
Dogrultu Degistirme Manevralarini Yanlig Yapma 131963 16,19
Kavsaklarda Gegis Onceligine Uymama 106 944 13,12
Manevralar1 Diizenleyen Genel Sartlara Uymama 80 693 9,90
47/1-D (Trf. giivenligi ve diizeniyle ilgili olan dgr. kural, yasak, zorun., ylikiim.uymamak.) 58 373 7,16
52/1-A (Araglarin hizini;kavsaklara yaklasirken, donemeglere girerken......azaltmamak.) 55917 6,86
52/1-B (Araglarin hizini aracin yiik ve tek.6zel.goriis yol hava ve Trf sart uydurmamak.) 50274 6,17
Park Etmis Araglara Carpma 48 778 5,98
Seride Tecaviiz Etme 26 402 3,24
Kirmuzi Isikl Trafik Isaretinde Veya Gorevli Memurun Dur Isr. Gegme 15551 1,90
56/1-C (Onde giden bir arac1 giivenli ve yeterli mesafeden izlememek.) 5378 0,66
Tkiden Fazla Seritli Tagit Yol., Kargt Yone Ait Serit Veya Yol Bol. Girme 7934 0,97

Tastit Giremez Isr. Veya Boliinmiis Yol. Karst Yone Ait Yol Bol. Girme 7 540 0,93
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Cizelge 2.12 (Devam)Trafik kazalarina neden olan siiriicii kusurlari.

53/1-B (Sola doniis kurallarina riayet etmemek) 6038 0,74
57/1-A (kavsak,yakl,yavag ve gegis hakk: olan arg,6nce gegmesine imkan vermemek.) 4336 0,53
56/1-A (Serit izleme ve degistirme kurallarina uymamak .) 5561 0,68
Gegme Yasagi Olan Yerlerde Gegme 5679 0,69
48/5 (Alkol miktar1 0.50 promilin iistiinde iken ara¢ kullanmak.) 5008 0,61
67 (Park yapmus tagitlar arasindan ¢ikarken, duraklarken... trafik krl. ve ysk. uymamak) 4432 0,54
47/1-C (Trf.isaret levha, cihaz ve yer isaret. ile belirtilen hususlara uymamak) 8595 1,05
Kaplamanin Dar Oldugu Yerlerde Gegis Onceligine Uymama 2678 0,32
Yerlesim Birimleri Disindaki Tagit Yolu Uzer. Park Etme veya Duraklama. 4432 0,54
Diger 24 240 2,97
Toplam 814 710 100,00
2.4.2. Arac faktorii

Tagitlardan kaynaklanan kusurlar diger kaza kusurlartyla karsilastirildiginda say1
olarak azdir. 2007 yilinda ara¢ faktoriine bagl olarak meydana gelen 1 012 trafik
kazasinda en 6nemli pay %57,81°lik oranla lastik patlamalaridir [EGM, 2007]. Fakat
iilkemizde ikinci el olarak adlandirilan araclara olan egilim daha fazla oldugundan
ara¢ kusurlarindan kaynaklanan kazalar giderek artacaktir. Araglarin donanimin
yeniligi kazalarin Onlenmesi agisindan olduk¢a fazla O6nemli bulunmaktadir.

Avrupa’da yeni araglarin kullanimi tesvik edilmektedir.

Trafik denildiginde hemen akla gelen veya trafik olgusunu olusturan ikinci unsur
araglardir. Tiirkiye acisindan olaya baktigimizda oOzellikle son yillarda iiretilen
araclarin daha eskilerine oranla giivenli sistemlerinin, iiretiminden kaynaklanan
hatalarinin az olmasi nedeniyle, kazalardaki rollerinin azaldigi diistiniiliirken, ¢ok
hizl1 oluglarn ve giivenliklerinden ¢ok emin olunmasi gibi nedenlerle de kazalardaki
oranlar1 da artmaktadir. Bir arag iiretiminden sonra kullaniciya teknik agidan hatasiz
olarak teslim edilir. Dogal olarak zamanla arag, gerek kullanim, gerek yol kosullar
gibi etkenlerle yipranir. Bununla birlikte araclarin gerekli bakimlarinin zamaninda
yapilmamas1 da teknik arizalara yol agabilir. Teknik olarak trafige ¢ikmaya hazir
olmayan araclar ise karayolu trafik glivenligi agisindan énemli bir tehdittir. Araglarin
aydinlatma sistemlerinin, hareket halindeki bir aracin durdurulmasinin ana unsuru

olan fren sistemlerinin, araca kara yolundaki hareketini ve yola tutunmasini saglayan
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lastikleri durumu, karayolu trafik giivenligi acisindan son derece onemlidir. Sayilan
bu unsurlar ve digerlerinin tam ve c¢alisir durumda bulunmasi giivenli bir trafik i¢in
olmazsa olmaz unsurlardandir. Bu nedenle yasal diizenlemelerle araclarin teknik

bakimlar yaptirmadan trafige ¢ikmasi yasaklanmistir [Giirsoy, 2004].

2.4.3. Yaya faktorii

Trafik kazalarinda siiriicii hatalarindan sonra ikinci sirada gelen etken yayalardir.
2007 yilinda meydana gelen kazalarda yayalarin etkisi %1,59°dur. Baslica yaya
kusurlar1 yola birden ¢ikmak, araclara ilk gecis hakkini vermemek, yol igerisinde
ylirimek, oynamak, oturmak ve kirmizi 1s1ikta gegmek olarak belirtilmistir (Cizelge

2.13.) [EGM, 2007].

Cizelge 2.13. Trafik kazlarina neden olan yay kusurlari

Yaya Kusurlari Kusur Sayis1  Orani (%)
Yola Birden Bire Cikmak 4 005 36,38
Araclara 11k Gegis Hakkin1 Vermemek 3636 33,02
Yol iginde Yiiriimek, Oynamak, Oturmak 1198 10,88
Duran Tasitin Oniinden, Arkasindan Cikmak 1031 9,36
Kirmizi Isikta Gegmek 341 3,10
Otoyola Girmek 126 1,14
Yol igerisinde Hatali Sekilde Elle Arag Siirmek 66 0,60
Hareket Halindeki Tasita Asilmak 51 0,46
Gorlintirligii Artiric: Tedbirleri Almamak 39 0,35
Yol igerisinde Hatal1 Sekilde Hayvan Sevki 15 0,14
Diger 502 4,56
Toplam 11 010 100,00

2.4.4. Yol Durumu ve c¢evresel faktorler

Ulkemizde trafik karmasasina neden olan ve yol giivenligine etki eden énemli bir

faktor yol tasarmminin gerekli ve yeterli sekilde yapilmamasi ve/veya yapim
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asamalarinda imalatlarin siki bir sekilde denetlenmemesinden dogan ve yolun
tamamlanmasindan sonra ortaya c¢ikan problemlerdir. Planlama ve uygulamalardaki
eksiliklerin neden oldugu catlaklar, ondiilasyonlar, kasisler, cukurlar, hatali yol
egimleri, drenaj problemleri, yetersiz isaretleme ve levhalar sehir i¢i trafigini
olumsuz yonde etkilemektedir. Sehiri¢i yollarimizda en ¢ok problem yasadigimiz ve
ozellikle tizerinde durmak istedigimiz konu ise altyapr tesisleri konusudur.
Planlamaya ve kurumlar arasindaki siki bir koordinasyona da en ¢ok bu sorunun
halledilmesi i¢in ihtiyag vardir. Ciinkii sehir igindeki yeni yerlesim bolgelerinde en
basta diisiiniilmesi ve insa edilmesi gereken altyapi tesislerinin iilkemizde ¢ogunlukla
sonraya birakilmasi, mevcut tesislerin bakim ve onarimmi sirasinda ilgili kurumlar
arasindaki koordinasyon eksikligi, kaynak yetersizligi ve bazi kisisel hatalar,
sehirlerimizde trafik karmagasina yol agmakta, {ilke kaynaklarinin verimsiz sekilde
kullanilmasia, isgiicli kaybina ve sehirlerimizde yasayan insanlarin rahatsiz

olmasina neden olmaktadir [Sirin ve Altanhan, 2004].

Cizelge 2.14.Trafik kazalarina neden olan yol kusurlari.

Yol Kusurlari Kusur Sayis1  Oram (%)
Yolda Miinferit Cukurlar 208 38,17
Yol Sath.Gevsek Malz. 157 28,81
Tekerlek izinde Oturma 71 13,03
Kismi ve Miinferit Cokme 70 12,84
Diisiik Banket 24 4,40
Koprii Cokmesi 12 2,20
Heyelandan Dolay1 Serit Cokmesi 3 0,55
Toplam 545 100,00

Ulkemizde yollarda trafik giivenligi agisindan kotii sonuglar dogurabilecek birgcok
eksiklikler bulunmaktadir. Bu eksikliklerin basinda yollarin standartlarin gerektirdigi
sekilde yapilmamasi gelmektedir. Ozellikle kurba yarigaplarmin kiigiik tutulmasi,
kurbalarda deverlerin yanlis verilmesi, yatay ve diisey kurbalarin beraber yapilmasi,

yol egimlerinin yanlis verilmesi veya verilen egimlerin bozulmasi, rampalarda yeterli
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tirmanma seritlerinin yapilmamasi, yol kenarindaki banketlerin dar olmasi veya hig
olmamasi, goriis mesafelerinin iyi ayarlanamamasi kazalarin olusum nedenlerine
ornek olarak verilebilir [Giirer, 2004]. Cizelge 2.14’te trafik kazalarmma yol agan
kusurlarin istatistiki degerleri belirtilmistir [EGM, 2007].

Ulkemizin bazi bélgelerinde iklim sartlarinin agir olmasi, bu sartlara gore tasit
donaniminin yetersiz olmasiyla trafik giivenligi azalmaktadir. Gerek sehir ici gerekse
sehirleraras trafikte kazalarin kotii hava kogullarinda daha fazla olmasi beklenirken,
acik havalarda daha fazla kaza meydana gelmektedir. Bunun sebebi kotii hava

kosullarinda trafige ¢ikan ara¢ sayisinin az olmasindan kaynaklanmaktadir.

Canli yagami ve giivenligi ile ilgili olan her konu ¢evre ile de iligkilidir. Karayollar1
insan—cevre iligkilerindeki en ©nemli miihendislik yapilarindandir. Karayollar
yerlesim alanlarin1 birbirlerine baglayarak sosyal, ekonomik ve kiiltiirel yasamda
etkili rol oynamaktadir. Karayolu, trafik ve cevre arasindaki iliskilerin kapsami,
etkileri, yollarm yapisina ve 6zelligine baglidir. Yolun standardi, yapilan dolgu ve
kazilar, yolun gilizergah1 gibi faktorler, teknik acidan 6nemlidir. Normalin iizerinde
sicak ve nemli havalarda siirliciiniin i¢ sikintisi, sinir gerginligi, dikkatini
toparlayamamasi ve uyku hali, ani bastiran dolu ve saganak yagislarda goriis
mesafesinin hizla azalmasi, aym sekilde toz firtinalarinda goriis mesafesindeki hizli
azalmasi, yerel olarak olusan kuvvetli vadi riizgarlarindan dolay1 6zellikle kopriili
gecitlerde hizla savrulma ve direksiyon hakimiyetinin azalmasi, sabah erken ve
aksam tstii gibi giiniin belli saatlerinde gilines i1smnlarmin direk siiriiciiye gelmesi
sonucu goriisiin kisitlanmas1 ve benzeri durumlar seklinde siralanabilir. Ancak
meteoroloji ve trafik giivenligi iligkileri oOzellikle kis mevsimlerinde Onem

kazanmaktadir [Giirer, 2004].
2.4.5. Yolcu faktorii

Trafik kazalarina yol agan yolcu faktorlerinin baginda tagitin disinda seyahat etmek,
habersiz inmek veya binmek, tasit iginde gayri nizami hareket etmek acik yiik
iizerinde ve tehlikeli sekilde seyahat etmek, hareket halindeki tasittan yere atlamak

ve tagittan sarkmak olarak gosterilebilir (Cizelge 2.15.) [EGM, 2007].
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Cizelge 2.15. Trafik kazalarina neden olan yolcu kusurlari

Yolcu Kusurlari Kusur Sayisi Oram
(%)
Tasitin Disinda Seyahat Etmek 70 20,65
Habersiz Inmek Veya Binmek 62 18,29
Tasit iginde Gayri Nizami Hareket Etmek 38 11,21
Acik Yiik Uzer. Gay. Niz. Ve Teh. Sek. Sey. Etme. 37 10,91
Hareket Halindeki Tasittan Yere Atlamak 34 10,03
Tasittan Sarkmak 21 6,19
Diger 77 22,71
Toplam 339 100,00

2.5. Trafik Giivenligi

Trafik kazalarinin 6nlenmesine yonelik onlemler literatiirde 4E kurali ile ifade edilir.
Bunlardan ilk iicli kaza meydana gelmeden 6nce alimacak onlemlere ve yapilacak
faaliyetlere, dordiinclisii ise kaza olduktan sonra zararin azaltilmasma yonelik

caligmalari ifade eder. 4E’nin agilimi ise;

1. Engineering (Miihendislik): Miihendislik (Engineering), trafik ile ilgili olarak

basta yollar ve araglar olmak {izere, tiim teknik konular kapsamaktadir.

2. Education (Egitim): Egitim (Education) ise trafik giivenligini saglamak iizere,
trafigin unsurlar1 olan siiriicii, yaya ve yolcularin kurallara uygun bir davranis iginde

olmalarina yoneliktir.

3. Enforcement (Denetim): Denetim (Enforcement), trafik mevzuati ve denetimiyle
ilgili olan; daha ¢ok mevzuatin uygulanabilirligi ve uygulanmasinin saglanmasi igin
caydirict ve etkin cezalarla itkin ve siirekli denetimini kapsar.

4. Emergency (Acil yardim): Acil yardim (Emergency), trafik kazalar1 sonrasi ilk ve
acil tibbi hizmetler ve kazalarin olusmasindan sonra ortaya ¢ikan zararin

azaltilmasina yoneliktir.
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Bu tedbirler incelendiginde, hepsinin de bir kisi veya kurumca
gerceklestirilemeyecegi aciktir. Bu baglamda kazalarin 6nlenmesinde de tek sorumlu
kurulusun Emniyet Genel Miidiirliigii ve tek sorumlularin da trafik polisleri olmadigi
acik bir bicimde goriilebilmektedir. Ornegin cift seritli bir yolda ve diisiik kaliteli
arabalarla ulagimin saglandigi bir ortam yerine, otoban ya da en azindan duble yol
olarak adlandirilan tek gidis ve gelis olan yollarin ve teknik olarak da daha iyi ve
giivenli araclarin kullanildig1 bir ulasim ortaminda, kazalarin daha azalmis olacagini
sOylemek bir kehanet olmasa gerekir. 4E tedbirlerinin hepsi 6nemli olup, es giidiimlii

olarak alinmalidir [Ege, 2004].

1930’1u yillarin basindan beri trafik kazalarmi 6nlemek i¢in yukarida agiklanan 4E
formiiliinii uygulamak gerektigi bilinir. Bu formiilde, giivenlik tedbirlerine insanlarin
psikolojik olarak kabullenmesi gerekli sekilde yer verilmediginden en uygun sekil
4H formiiliidir. Trafik gilivenligi faaliyetlerinin yapilacagi alanlar (4H formiilii)

[EGM, 1999a];

1. Humanism (Insanlik): Biz hepimiz hata ve yanlisliklar yapariz. Bununla beraber,
hatalar 6liim ve agir yaralanmaya yol agmamali. Yaralanmalardan korunacak sistem
gelistirilmelidir. Yolu kullananin hatali olmasi durumunda sonucun olumsuzlugunu

azaltici trafik araclan gelistirilmelidir.

2. Homogencity (Benzestirme): Trafik ve yol gilivenliginde basarili olunmasinin
temel prensibi, ara¢ ve yol tiplerinin yolu kullananlarin davranig tiplerine
uydurulmasidir. Bu prensipte; yol ve araglarin dizayn sekli, bakim ve kontrolii , trafik

mevzuati ve ¢evresi, sehirlesme ve hiz limiti birbirine tutarli olmalidir.

3. Harmony (Ahenk): Biitiin yol kullanicilarin ahenkli sekilde ve birbirini koruyacak

tutum i¢inde olacagi bir trafik ¢evresi yaratilmalidir.

4. Holism (Herkesimin Katilimi): Trafik Giivenligi problemine tek ve basit ¢oziim

yoktur. Bu nedenle tedbirler, yetkililer, sirketler, kurumlar ve vatandaslarin ilgili
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oldugu, yetkili giivenlik idaresi ve kaza arastirmasimin dahil oldugu ¢ok faktor gz

Oniine alinmalidir.

Biitiin diinyada trafik sorunlarimin c¢oziimlenmesinde altyapi yatirimi yerine Once
trafik yonetiminin agirlik kazandigi gézlenmektedir. Bir trafik yonetiminin temel

faktorleri sunlardir;

1. Kent icin kitle tasima sistemlerinin verimliligini arttirmak ve standartlarini
gelistirmek.

2. Trafik ve ulagim sorunlarina ¢oziim getirirken yatirim pay1 diisik olan
tasarimlara yonelmek.

3. Mevcut ulagim aginin kapasitesini, yolcu ve yiik tagima agisindan arttirmak.

4. Trafik kurallarinin uygulanmasinda yaptirim giiciinii arttirmak.

5. Ulasim sistemini daha giivenli hale getirmek.

Trafik yonetim programinin basariya ulagsmasi ve karayolu ulagiminda verimliligin
arttirilarak trafik kazalarinin en az indirgenmesini saglamak, ancak ¢agdas bir ulasim
sistemi yaratmakla miimkiindiir. Cagdas bir ulasim sisteminde bulunmasi gereken

unsurlar giivenlik, hiz, ekonomi ve konfordur [DPT, 2001].

Gelismis tilkeler ile Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkeler arasinda 6nemli farkliliklar
vardir. Geligmis iilkeler trafik giivenligini bir biitiin olarak ele almaktadir. Bu biitlinii
olusturan kiime elemanlarinin 6zelliklerini ortaya koyabilmekte, ¢ok biiyilik finansal
kaynaklar aywrmaktadir. Ayrilan bu kaynaklari kullanirken, Oncelikler ve
uygulamalar sirasmni detayli arastirmalar sonucunda belirlemekte ve trafik
giivenliginin ayrintilarda gizli oldugu goriisiinden hareketle diizenlemeler

yapabilmektedir.

Ancak gelismekte olan Tiirkiye’de trafik glivenligi i¢in ayrilabilen sinirli kaynaklar,
oncelikler ve gereklilikler siralamasi yeterince bilinmeden tiiketilmektedir. Bunun
yanisira fiziksel, sosyal ve kiiltlirel sartlarin genelde ¢ok farklidir. Gelismis tilkelerde

uygulanan, basarili kabul edilen, tedbir ve yontemler iilkeleraras1 farkliliklar
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gozoniinde tutulmadan, bir baska ifade ile uyarlama yapilmadan uygulamaya
konmaktadir. Bu durum, alman 6nlemlerin etkinlik derecesini azaltmakta ve basariya
ulagmay1 gerektirmektedir. Gelismekte olan {ilkelerin genel anlamda trafik
gilivenligini saglamada basarili olabilmesi ve gelismis iilkeler tarafindan uygun ve
yararli oldugu tespit edilen ¢oziimlerden yararlanmak i¢in kendilerine 6zgii olan
sartlar1 itinayla belirlemeleri gerekmektedir. Ciinkii biitlinciil, radikal ve yerel
olmayan Onlemler ise sonuca ulasilmaya calisirken istenilen giivenilirlik noktasina

gelmek miimkiin degildir [Soylemezoglu, 2006].

Giivenli karayolu trafik sisteminin uygulanmasimi saglayacak, bilimsel olarak
ispatlanmis uzun vadeli yaklagima ancak, kaza nedenleri tespit edilerek, carpigsma
alanlar1 yok edilerek veya bunlar karayolu kullanicilarinin kontrol edebilecegi
duruma getirilerek ulagilabilir. Buna karsin, kaza olmaya devam ediyor ise agir
yaralanma riskinin fiilen engellenmesi gerekir. Siirdiiriilebilir giivenli trafik sistemi

asagida belirtilen 6zelliklere sahiptir [Karabey, 2006].

1. Insan kapasitesinin simirlara uyumlu hale getirilerek hazirlanmis karayolu
projesine sahip altyapi,

2. Karayolu kullanicisinin gorevini basitlestirecek hale getirilmis ve igindeki
insani olabildigince etkili bir bicimde korumak i¢in hazirlanms tasat,

3. Yeterli egitime sahip, bilgilendirilmis ve gerektiginde kontrol edilebilen

karayolu kullanicist,

Altyap1 olarak siirdiiriilebilen giivenlige ulagsmak i¢in, ii¢ giivenlik prensibinin

sistematik ve tutarli olarak uygulamasi gereklidir. Bu ii¢ giivenlik prensibi;

1. Her karayolunun amaci disinda kullanimimi engelleyerek, karayolu aginin
fonksiyonel kullanimini saglamak,
2. Tasit hiz1 hacim ve hareket yoniindeki biiylik farkliliklar1 engelleyerek,

karayolunun homojen kullanimini saglamak,
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3. Karayollarinin yoniinii ve ayni yolu kullanan siiriiciilerin davranigini énceden
belirleyerek, karayolunu kullananlar arasindaki belirsizligi engellemek ve

karayolunun 6nceden belirlendigi sekilde kullanimini saglamak.

Bu trafik giivenlik politikas1 asagidaki 6zellikleri igermektedir;

1. Tercihen kentsel planlama, toplum saghigi, giivenlik hususlart vs. gibi
iliskileri daha fazla ortaya koyarak, karayolu giivenligi i¢in 6nemli olan politika
alanlar1 arasinda fark edilebilir karsilikl etkilesim,

2. Merkezi hiikiimet ve politikalarin olusturuldugu hiikiimete bagh diger
idareler arasinda giiglii koordinasyon,

3. Politika alaninda sorumluluk almak isteyen 6zel sektdr kuruluslari igin
belirgin rol.

4. I¢inde politika stratejisi ile birlikte uygulamaya uygun olan organizasyonun

tanimin1 bulunduran iyi bir karayolu giivenlik plani, su sekilde tanimlanmaktadir:

- Politika i¢in belirlenecek nitelikli gorev

- Kazalar ile ilgili yeterli temel bilgiyi, etkileyen degiskenleri ve karayolu giivenlik
politikas1 i¢in politika performansini ve beslemeyi saglayacak izleme sistemi.

- Profesyonelce organize edilmis bilgi transferi ve profesyonellerin egitimi,

- Sistematik ve siirdiiriilebilen uygulamalara 6nem verilmesi,

- Politika i¢in belirlenecek nitelikli gorev

- Kazalar ile ilgili yeterli temel bilgiyi, etkileyen degiskenleri ve karayolu giivenlik
politikasi i¢in politika performansini ve beslemeyi saglayacak izleme sistemi

- Profesyonelce organize edilmis bilgi transferi ve profesyonellerin egitimi

- Sistematik ve siirdiiriilebilen uygulamalara 6nem verilmesi

Ulagim ve trafik sorunlar Tiirkiye’de bir¢ok kurum kurulus tarafindan ele alinmakta,
ancak toplu olarak {izerinde gerektigi sekilde ilgilenilmediginden arzulanan
sonuglara varillamamaktadir. Tiirkiye’de ara¢ sahipliligi hizla artmasina ragmen
Avrupa iilkelerinin ara¢ sayist orami olarak gerisinde, fakat trafik sikisikligr ve

kazalar 6n sirada bulunmaktadir. Bir¢ok sehirde goriilen trafik sikisikligi ve arag
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sayisina gore yiksek orandaki trafik kazalari, metodolojik ulasim planlarinin
olmamasi, buna bagl olarak trafik miihendisligi gereklerinin yerine getirilememesi

ve trafik yonetiminin yetersizligi sonucudur.

Tiirkiye’de son 20 yil degerlendirildiginde, bir yil igerisinde trafik kazasinda
Olenlerin sayisinin hava ulasiminda oldugu diisiiniiliirse her hafta bir yolcu u¢aginin
diismesi anlamma gelip kabul edilmeyecek bir durum olusturmaktadir. Insanlarin
hava ulagiminin daha riskli oldugunu diisiinmelerine ragmen karayolu ulagimi ¢ok
daha risklidir. Karayolunda meydana gelen kazalar ile demiryolu, denizyolu ve
havayolunda meydana gelenlerin karsilagtirllmasi yapildiginda elde edilen sonuclar
geregi, karayolu trafik giivenligini gelistirmeye yonelik calismalarda bulunan ulusal
kurum ve kuruluslarin yanisira, ¢alisma alanini uluslararast konuma tasiyan kurum
ve kuruluslarin var olmasia neden olmaktadir. Ulusal diizeyde olusturulan plan ve
stratejilerin, uluslararasi politikalara uygunlugunun tartisildig1 giiniimiizde, tilkelerin
karayolu trafik giivenligi gostergeleri ayr1 bir 6nem tagimaktadir. Karayolu giivenligi
diinya capinda bir problem olup, higbir yerde tatminkar bir sekilde ¢éziilememistir.
Ancak bu alanda halen goriiniir olumlu etkileri olan ve gelecekte olabilecegi
diisiiniilen bir¢ok belirgin olanaklar mevcuttur. Olas1 tiim problemleri ve 6nlemlerin
etkilerini bir arada tartismak ele almak miimkiin degildir. Bundan dolay1 asagidaki

bagliklar ele alimmistir [S6ylemezoglu, 2006];

1. Karayolu giivenlik hedefleri ve politikalari,
Karayolu giivenlik etiidii

Stirdiiriilebilir giivenli trafik

Eall

Karayolu trafik giivenliginin saglanmasinda teknolojinin kullanimi1

Avrupa Toplulugu Komisyonu Karayolu Trafik Giivenliginin gelistirilmesi i¢in iist
diizey uzmanlardan olusan bir ¢aligma grubu olusturmustur. S6z konusu grup
uygulanmasi halinde 2000 yilina kadar agir yaralanmalar1 ve dliimleri, % 20 ile % 30
arasinda azaltmay1 hedefleyen; trafik miithendisligi, egitimi, kontrolii, mevzuati ve
kurtarma faaliyetleri hakkinda 80 karayolu trafigi giivenligi tedbirini igeren

Gerondeau Raporunu hazirlamistir.
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S6z konusu grup, trafik kontrolleri konusunda asagida belirtilen tespitlerde

bulunmustur;

a) Uzman grubu; alkollii ara¢ kullanilmamasi, emniyet kemeri takilmasi, hiz limitini
agmama konusunda yapilan yogun kontrollerin faydalarini gosteren bir¢ok aragtirma
neticeleri hakkinda degerlendirme yapmustir.

b) Basarili neticeler imkan dahilinde genis sekilde yayimlanmasi gerekir. Bu yolla,
gerekli sekilde kontrollerin yapilmasi i¢in hiikiimet yetkilileri lazim olan imkanlar1
saglamada ikna edilecektir.

c) Rasgele alkol kontroliiniin arttirilmasi ve gelistirilmesinin trafik giivenliginin
iyilestirilmesi icin alinacak tedbirler arasinda oncelikle yer almas1 gerekmektedir.

d) Hiz limitlerini otomatik olarak 6lcen aletler kullanilmasi yogunlastirilmali, s6z
konusu aletlerde daha fazla verim alinabilmesi i¢in arastirmalara devam edilmelidir.
e) Trafik zabitasinca yapilan kontroller, yeterli siklik (yogunluk) ve siirede
yapilmak kaydi ile yolu kullananlarin (siiriicii, yaya, yolcu vb.) davranislarini
degistirebilir.

f) Kontrol ve bilgilendirme faaliyetleri yakinen koordineli olarak yapilmalidir.
Bilgilendirme, trafik giivenliginde alinan tedbirlerin nedenlerini kamuoyuna

anlatacak ve tedbirlere uymasi i¢cin kamuoyunu hazirlayacaktir.

Karayolunda giivenligi saglamak i¢in yapilan kontroller insan hayatint ve
vatandaslarin birligini korudugundan s6z konusu kontrollerin polis birimleri igin

kesinlikle yararli bir izlenim (tutum) kazandirdigina uzmanlar grubu inanmaktadir.

Hollanda’da yapilan arastirmalara gore, trafik kontrolleri i¢in yapilan masraflarin
%200 oraninda her yil geri alindigin1 (giivenligi saglamadan dolay1 kazanglarin
masrafa gore, yilda %200 daha fazla oldugunu) gostermistir. Bu nedenle,
karayolunda trafik polisince kontrol i¢in kullanilan ara¢ gereglerin teminine 6ncelik
verilmeli ve slirekli olarak gelistirilmelidir. Sirliciilerin  uygun tutum ve
davraniglarin1 degistirmeleri i¢in yogunluk ve siire bakimindan gii¢lendirilmig trafik
kontrolii faaliyetlerinin Avrupa'da bolgesel ve mahalli olarak yapilmasi gerekir

[EGM, 2000c].
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3. TRAFIKTE SURUCU DAVRANISLARI

3.1. Genel Siiriicii Modelleri

Glinlimiizde trafikte milyonlarca ara¢ seyretmekte ve milyonlarca farkli insan
dolayistyla farkh kisilik tiirleri trafik akisinin bir parcast olmaktadir. Bu farkli
kisilige sahip striicii kitleleri baglica belirlenmis siirlici modelleri igerisinde

bulunmaktadir.

Yapilan arastirmalarda farkl tiirde bireylere 6zgii ara¢ kullanma modelleri saptanmis
ve bes tip siirlicii modeli belirtilmistir. Arastirmacilar siiriiciilerin kendilerini

belirlenen bes modelden birinde bulacaklarini agiklamislardir. Belirtilen modeller;

1. Gosterise merakli siiriiciiler,
Heyecanl siiriiciiler,
Aykar stiriiciiler,

Egoist siiriiciiler,

A S

Mantikli ve sakin stiriiciilerdir.

Gosterise merakli siiriiciiler, heniiz gelismedikleri ve yeterince olgunlasmadiklarini
acgiga vuran davraniglar gosterip, alisilmadik tavirlar takinirlar. Bu siiriiciiler i¢in yas
ile sosyal seviyenin anlami bulunmamaktadir. Gereginden fazla hizli ve dikkatsiz
ara¢ kullandiklar1 ve etrafindakileri daima gececeklerine inandiklart igin siirekli
tehlike yaratirlar. Ne kadar igerlerse i¢sinler yine de araca hakim olabileceklerini

ispata hazir olduklarini sdylemekten zevk duyarlar.

Heyecanli siiriiciiler, heyecanlarmi  kontrol altina alamayan siiriiciilerdir.
Duygularmin dizginlenebilmesi belirli bir olgunlugu gerektirir. Bu olgunluga erisme
sadece yas meselesi degil, ayn1 zamanda bir egitim sorunudur. Bu kategoriye giren
stiriicliler, acil hallerde ¢are bulmak ve tedbir almada gecikir, normal hallerde
sinirlenerek panige kapilir, trafik sikisikliklarinda sinirli hareketlerde bulunurlar.

Aykar sitiriiciiler, her tiirlii kural dis1 davranis1 ve hareketi kendilerine hak ve yetkili
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olarak gortirler. Egolarini tatmin i¢in baskalarina kaza yaptirmaktan, normal giden

bir siirliciiyii kizdirarak yaris yaptirmaktan keyif alirlar.

Egoist siiriiclilerde gegmisten gelen psikolojik bozukluklar bulunmaktadir. Kurallara
riayetsizlik, isaret vermeden doniis yapmalar, ani manevralar, uygunsuz yerlere
doniigler, serit ihlalleri, kendi rahati ve kolaylig1 i¢in usulsiiz olarak yasak yerlere

park etme sik sik yaptiklar trafik ihlalleridir.

Mantikli ve sakin siiriicliler, her tedbir ve yasagi kendi kisisel diisiincelerine uygun
oldugu o6l¢iide gormek istedikleri gibi diistinlirler ve uygularlar. Kendi hatalarini asla
kabul etmezler. Bir kazaya karistiklar1 zaman biiylik bir ¢ogunlukla diger aracin

stiriiclistinden sikayetci olurlar [Kalyoncuoglu, 1999].

Farkli bir arastirmada ise siiriicii modelleri ikiye ayrilmigtir;

1. Amator siiriiciiler,

2. Profesyonel siiriiciiler.

Amatdr ve profesyonel siiriiciiler farliliklar incelendiginde, amator siiriiciilere oranla
profesyonel siiriiclilerin daha fazla trafik sugu isledikleri, daha ¢ok kaza yaptiklari
bunun sebebinin profesyonel siiriiciilerin daha uzun siire ara¢ kullanmasinin ve
kendilerine olan agir1 giivenlerinin oldugu belirlenmistir. Siirticiiliik becerisi yiiksek
olan ancak hiz ihlali yapma, yeterli takip mesafesi birakmama gibi davranislari
nedeniyle giivenli siiriiciiliik becerilerine sahip olmayan siiriiciilerin daha fazla kaza
yaptiklar1 ve ceza aldiklar1 goriilmiistiir. Ozellikle becerilerine asir1 giivenen geng
erkek i¢in temel risk, hizli ara¢ kullanma davraniglaridir. Siirticiiliik becerilerine agiri
glivenen kigilerin kaza yapma riskli yaninda trafik kurallarmi ihlal etme
aligkanliklarinin altinda yatan faktor bu siiriiciilerin kendilerine duyduklar1 abartili
Ozgiiven ve kendini yiiceltme etkisidir. Siiriiciilerin kendilerini daha giivenli olarak
tanimlamalari, kendisinin basina olumsuz olaylarin gelebilecegini diistinmemeleri
kendini tehlikelerden koruyacak Onlemleri almamalarina neden olmaktadir. Bu da

karayolu trafik kazalarinda bir artisa neden olmaktadir [Kalyoncuoglu, 1999].
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3.2. Siiriicii Davramslar ve Trafik Kazalan

Stiriictilerin giivenli ara¢ kullanmalar1 algi, dikkat, hafiza, muhakeme gibi zihinsel;
tepki hizi, gdz, el, ayak koordinasyonu, takip gibi psikomotor yetenek ve becerilerin;
risk alma, saldirganlik, sorumluluk, 6z kontrol gibi tutum-davrams, aliskanlik ve
kisilik o6zelliklerinin psikometrik kriterlere uygun, hassas, standart ve bilgisayar
destekli test sistemleri kullanilarak ol¢lilmesi ve siiriiciilik yetkinliklerinin diizeyi

hakkinda bir sonuca varilmasi siirecidir [EGM, 2000a].

Gergekei, pratik, istikrarli kisilik 6zellikleri olanlarin  kazaya sebep olma
ihtimallerinin daha az oldugu, dikkatli, ¢caliskan, kontrollii ve sebat etme 6zellikleri
olanlarin iyi araba kullandiklari, impulsitive, sira dis1, agresyon, kotii aile iligkileri
icinde olanlarin trafik kazasi yapma risklerinin yiiksek oldugu, kisilik bozuklugu
olanlarda kaza riskinin arttig1, erkek siiriiciilerin trafik polisi ve baskasinin yavas arag¢
kullanmas1 durumunda, kadin siiriiciilerin ise bagkalarinin trafik ihlal yapmasi
durumunda daha ¢ok ofkelendigi tespit edilmistir. Yas arttik¢a kural ihlallerinin
azaldig1 goriilmektedir. Yolda daha ¢ok zaman gecirenlerinde, hizli arag
kullananlarda trafik kurali ihlalleri daha sik olmaktadir. Yarismaci, alert, hirsl,
firsat¢i kisilik 6zelliklerine sahip olan kisilerin trafikte saha sik frene bastiklari, daha
sik korna caldiklar1 ve daha sik arag solladiklar1 belirlenmistir. Ozellikle dikkatsiz,
¢ok hizli ara¢ kullanan tehlikeyi kii¢iimseyen, kendi yetenek ve becerilerini abartan,
hatay1 hep karsida arayan saldirgan ve yarigmaci tutumlara sahip olan kisiler tehlikeli
stirticiiler olarak degerlendirilmektedir. Heyecan arama, disa doniikliik, saldirganlik
gibi kisilik 6zelliklerinin 6fke ve olumsuz duygulanim gibi bazi duygusal 6zelliklerin

kaza riski ile iligkili oldugu bulunmustur.

Ulkemizin en 6nemli sorunlarindan biri olan trafik kazalar1 genel olarak, siiriicii, arac
ve ¢evresel etkenlerin etkilesiminin bir sonucu olmakla birlikte, trafik kaza analizleri,
trafik kazalarmin %98’e yakin bir kisminda insan faktoriiniin ana veya yardimci
faktor oldugunu gostermektedir. Trafik kazalarinin biiyiik boliimiiniin insandan
kaynaklandig1 i¢in insan faktorii en Onemli faktdr olarak tanimlanmali, iizerinde

gerektigi gibi ¢ok yoOnlii olarak durulmali ve alinacak Onlemlerinde bu anlayis
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dogrultusunda olusturulmasi gereklidir. Kazalara daha ¢ok siiriiciilerin neden oldugu
bilinmektedir. Kazalara neden olan siirlicii davranislari bir yaklasima gore i

bigimde ayrilmaktadir. Buna gore [Yasak, 2004].

Siddet, potansiyel olarak riskli bir ortamda giivenlik i¢in gerekli olduguna inanilan

davranislardan sapmadir. Ornegin, alkollii iken ara¢ kullanma, asir1 hiz vb.

Ihmal, sucu isleyen kiside utanma yada rahatsizlik olusturan durumlardir. Ornegin,

cok sikilip emniyet kemerini ¢ikarma gibi.

Hata, bireylerin bilissel siirecleri ile ilgili davranislar. Ornegin, tehlikeyi fark

edememe, hatali karar verme gibi.

Ortak bir goriis, hatalarin bilgi isleme problemlerinin sonucunda ortaya ¢iktigi,
ihlallerin ise genis bir motivasyonel 6geye sahip oldugudur. Hatalar, bireylerin
biligsel islevleriyle agilanabilirken, sosyal bir olgu olan ihlaller ancak organizasyonel
ya da toplumsal baglamda ele alindiginda anlasilabilir. Arastirmalarda siiriicli
davraniglarina uygulanan faktor analizi sonuclariyla da desteklenen bu ayrim
kazalardaki insan hatalarin1 6nleme yollariin gelistirilmesi i¢in 6nemlidir. Hatalarin
dikkat giiciinii arttirmak icin planlanan beceri temelli egitim kurslara katilim
yoluyla insan makine iligkisinin yeniden diizenlenmesiyle ve daha iyi bilgi ile
azaltilabilecek digiiniilmektedir. Oysa ihlallerin 6nlenmesi, tutum, inang ve

normlarin degistirilmesine yonelik girisimlerle olabilir [Tekinsav, 2000].

Bu ayrim dogru olmakla birlikte baz1 eksiklikleri bulunmaktadir. Ornegin siiriiciilerin
bazi durumlarda yetersizlikleri nedeniyle kazadan kacinamamalar1 durumu soz
konusu olabilir. Ayrica kural ihlali saikinin dogrudan siddet olarak adlandirilmasi da
bu olaylar1 aciklamada yetersiz olabilmektedir. Bu nedenle siiriicii davranislari,
cesitli nedenlerle bilerek ve isteyerek kural ihlali, tedbirsizlik ve dikkatsizlik, hata ve
yetersizlik olarak ayrimlanabilir [Demirsoz, 2006].

Ihlaller, potansiyel olarak tehlikeli bir sistemde, giivenli isleyisi saglamak igin

gerekli olduguna inanilan uygulamalardan kasitli sapmalar olarak tanimlanmaktadir.
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Bu uygulamalarin her zaman resmi olarak ifade edilmesi gerekmez. Ornegin giivenli
bir siiriis bi¢imi ya da kabul edilir. Davranis olarak addedilen gayri resmi bir yerel
norma uymayarak da ihlal yapilabilir. Hatalar ve ihlaller arasindaki kavramsal
sinirlar kesinlikle kati ve degismez degildir. Her ikisi de ayni olay silsilesinde
varolabilir. Kurallar1 ihlal etmeden hata yapmak miimkiindiir benzer sekilde bir
ihlalin mutlaka hata igermesi gerekmez surasi aciktir ki, ikisi arasindaki farki
incelemek icin hem niyetin hem de eylemlerin ve sonuglarinin tizerinde durulmasi
gerekir [ Tekinsav, 2000].

Trafik kazalar1 insan faktorii ile ortamsal ozelliklerin etkilesimi sonucunda olusur.
Insan faktérii bu etkilesimde, bazen aktif (6rnegin hatali sollama gibi bir kural ihlali
yaparak) bazen de pasif bir etmen (yorgun ve dikkatsiz ara¢ kullanma, yol
kusurlarma dikkat etmeme vb.) olarak ¢cogu zaman bas rol oynar. Insan faktorii arag
kullanma sikligindan, siiriiciilerin demo sekil 6zelliklerine, psikomotor becerilerden
kisilik 6zelliklerine kadar genis bir yelpazede degerlendirilir ve biitiin bu faktorlerin
farkli oranlarda kazalarda rolii de s6z konusudur. Genel olarak, ara¢ kullanma iki
ayr1 boyut olarak goriilebilir, siirlicli becerileri ve arag siiriis tarzi. Siiriicii becerileri,
bilgi islem siirecleri ve motor becerileri ile iligkili iken, ara¢ siiriis tarzi siiriiciiniin
kisilik 6zelliklerini, tutumlarini ve giidiimlerini yansitmaktadir. Siiriiciiliik becerileri,
bilgi islem siireclerini ve egitim ve pratikle gelisen motor becerilerini igermektedir.
Fakat zamanla daha fazla pratik yapilmasi ve siiriiciilik deneyiminin artmasiyla
otomatik hale gelmektedir. Ogrenmeye ilaveten, ara¢ kullanmayla iliskili becerilerin
stiriicliniin genel bilgi igleme becerilerinden de etkilendigi diigtiniilebilir. Siiriiciiliik
tarz, ara¢ kullanma aligkanliklariyla ilgilidir. Siiriictiliik tarzi gegen yillarla birlikte
olugmaktadir ama siiriiciiliik deneyiminin artmasiyla beraber her zaman daha giivenli
bir hal alacagi anlamina gelmez. Pratik yapmak ve ¢esitli trafik kosul ve ortamlarina
daha fazla maruz kalmak tahmin edilebilecegi gibi becerilerde gelismeye yol acacagi
gibi, aym1 zamanda bireyin ara¢ kullanma iizerindeki kontroliiniin artmasia ve
giivenligine olan ilginin azalmasina dolayisiyla da daha riskli siiriiciiliik tarzina yol

agmaktadir [Ozkan ve ark., 2005].

Insan hatalarindaki ¢esitlilik ve konunun kazalar1 &nleme stratejileri acisindan

tagidig1 6nem arastirmacilart bu kavramlar ayrintili bir bicimde tanimlamaya ve
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incelemeye itmistir. Hatalar siklikla planlanan eylemin niyetlenilen sonuca

ulagamamasi olarak tanimlanmistir. Reason ve digerleri iki tip hatadan s6z etmistir:

1. Eylemin istemeden niyetten sapmasi: dalginliklar ve unutkanliklar

2. Istenen amaca ulasmak i¢in planlanan eylemin yanls yolda olmasi: yanhshklar

Tiirkiye’de siirticii davranisi ile ilgili yapilan ilk calismada Yasak ve digerleri 1997
yilinda Tiirk siiriictilerinde kazaya yatkinlik, siiriici davranis1 ve risk alma egilimini
aragtirmiglardir. Calismada siiriicii davranisini incelemek iizere arastirmacilar kendi
gelistirdikleri siiriicii davranis1 envanterini ve risk alma envanterini kullanmiglardir.
Risk alma envanteri Schmidt tarafindan 1985 yilinda gelistirilmis bir 6l¢ek olup Tiirk
ornekleminden psikometrik ¢alismalar1 Yasak ve Oz tarafindan 1997 yilinda
yapilmistir. Siiriicii davranig envanteri ise, ¢aligmacilarin Reason ve digerlerinin
1990 yilinda gelistirdigi siiriicii davranigi soru listesi Cutler ve digerlerinin 1993
yilinda gelistirdigi siiriiciiliik degerlendirme envanteri ve Schmidt’in 1985 yilinda
trafikle ilgili madde havuzundan yararlanarak ve kendileri yeni maddeler ekleyerek
gelistirdikleri 65 maddelik bir dlcektir. Yasak ve digerleri, Istanbul, Ankara ve
[zmir’de yasayan 517 siiriiciiden olusan bir drneklem iizerinde ¢alismislardir. Siiriicii
davranigi envanteri maddelerine uygulanan faktér analiz sonucunda 5 faktor elde
edilmis ve bunlar ihlal ve unutkanlk dikkatsizlik ve kontrol eksikligi abartili kendine
giiven, stres ve gerginlik ve siiriiciiliik benlik imaj1 olarak adlandirilmistir. Calismada
erkeklerin abartili kendine giiven boyutunda, kadmnlarn ise ihlal ve unutkanlik,
dikkatsizlik ve kontrol eksikligi, stres ve gerginlik boyutlarinda daha yiiksek puanlar
aldig1 bulunmustur. Kazaya karismanin en iyi Ongoriiciilerini belirlemek icin
regresyon analizinde abartili kendine giiven, araba kullanma siiresi, cinsiyet ve yasin
ongoriicii degiskenler oldugu bulunmustur. Kendine abartil1 bir bi¢imde gilivenenlerin
glivenmeyenlerden; daha fazla araba kullananlarin kullanmayanlardan; erkeklerin,
kadinlardan; genglerin, yaslilardan daha fazla trafik kazasma karistigi bulunmustur

[Tekinsav, 2000].

3.3. Siiriicii Davranisim1 Etkileyen Faktorler



50

3.3.1. Biyografik etkenler

Insan; siiriicii, yaya veya yolcu olarak pek ¢ok kazada 6n plana ¢ikmaktadir. Gegmis
yillardaki trafik kaza istatistiklerine bakildiginda yaya kazalarinda c¢ocuklar ve
yaglilar daha fazla kurban durumundadirlar. Okul cagi c¢ocuklan (6-14 yas) daha
fazla sayida 6liim ve yaralanma ile kazalarda ¢ocuklarin motor ve mental geligimleri
tehlikeleri kavramaya yetmemektedir. Yaglhilar ise reaksiyon ve hareketlerinin
yavaslamalar1 nedeniyle kazalara ugrama riskleri artmaktadir. Yaslilar1 korumak
iizere onlara 6zel stiriicii dersleri verilmesi, gece yaslilara siirme yasagi vs. dnlemler
onerilmektedir. Cocuklar1 trafik kazalarindan korumak i¢in, onlarin araba
kullanmalarinin engellenmesi, arabada yalniz birakilmamalari, araba Kkilitlerinin
kontrol altinda tutulmasi, siiriiciilerin meskun yerlerde tedbirli olmasi vs
gerekmektedir. Cocuklarin bu konuda egitimi de 6nemli bir adimdir. Kanada’da
simiilasyon oyunlari ile ¢ocuklarin trafik egitinde basari saglandigi bildirilmistir.
Cocuklarin oyunun icinde aktif rol alarak trafik kurallar1 ve giivenligini daha etkin
o0grendigi, davranis ve tutumlarini olumlu yonde gelistirdigi gosterilmistir

[Mandiracioglu ve ark., 1994].

Insan faktérii trafik kazalarinda 6nemli faktor olup siiriiciilerin demografik ve sosyal
faktorleri, kaza yatkinligi ile tutarh iliski gosteren degiskenlerin basinda gelmektedir.
Basta yas ve ara¢ kullanma sikligi gibi demografik faktorler ve yasam stresi,
yorgunluk, calisma saatleri gibi sosyal faktorler bu kapsamda ele alinmaktadir.
Demografik degisimlerin, trafik cezalar1 sollama egilimi gibi riskli striicii
davranislarini anlaml olarak destekledigi de goriilmiistiir. Ornegin cinayet yoniiyle
bakildiginda tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de erkek siiriiclilerin daha fazla
olimlii kaza yaptiklari, 18-24 yas doneminin en riskli grubu olusturdugu, 65-70 yas
arasi siiriiciilerin azalan biligsel ve psikomotor yetenekleri nedeniyle kazalarda yine
riskli grubu olusturdugu goriilmektedir. Ayrica arag kullanma becerisinin deneyimle
artt1g1, deneyimin kazalari onceden fark etmeye ve kaginmaya bir yarar1 oldugu
ortaya konusmustur. Tiirkiye’de cinsiyet dagilimina gore yapilan istatistiklerde 6len
ya da yaralanan siiriiciiler incelendiginde, kadinlarin erkeklerden daha dikkatli arag

kullandiklar1 goriilmektedir. Aymi yas grubundaki evli erkek ve bekar erkekler
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karsilagtirildiginda bekar erkeklerin daha fazla kaza yaptiklar1 goriilmistiir [Akkaya,
2002].

Trafik kazalar ve yas konusunda yapilan ¢ok sayidaki kapsamli arastirmalarda trafik
kazalarinin daha ¢ok 16-25 veya 18-24 yaslar arsindaki genc siiriiciiler tarafindan
yapildigin1 ortaya koymaktadir. Yine bu yas gruplarindaki gencglerin kaza yapma
oranlarinin digere yas gruplarina gore 3 kat fazla oldugu bildirilmektedir. Ergenlik
psikolojisi arastirma sonuglarina gére bu yaslar belki de, insan hayatinin en firtinali
kisa olmasina ragmen c¢ok uzun gecen bir donemidir. Yanlis ve hatali 6zdesim
kurma, prestij kazanma ve macera pesinde kosma 24 saatin geng¢ icin yeterli
goriilmemesi gibi kaza riskini artiran bir ¢ok kisilik 6zellikleri genellikle bu yas

dénemine 6zgii davraniglar arasinda yer almaktadir [Artan,2005].

Kaza istatistikleri, kontrol kaybi1 kazalarmin geng¢ erkekler, yandan ¢arpmalarin yash
stirticiiler ve kafa kafaya carpmalarin ise orta yagh erkekler arasinda yaygin oldugunu
gostermistir. Geng erkeklerde goriilen kontrol kaybi kazalar1 beceri eksikligi ile agiri
hizla bagl iken, yasl siiriiciilerin siklikla yaptiklar1 kavsak kazalar1 yasanmaya bagh
bilissel ve gorsel becerilerin zarar gormesinden kaynaklanmaktadir. Orta yash
erkeklerde yaygin olan kafa kafaya carpismalar ise genellikle sollamalar esnasinda
olur. 17-27 yas arasindaki erkek siiriiciilerin 6nemli bir kismimin ara¢ kullanirken risk
aldiklar1 17-24 yas arasindaki erkeklerin {icte birinin giivensiz olarak nitelendirilecek
sekilde arag¢ kullandiklar1 ve bunun nedenini siirme stilinden ¢ok hayat bi¢ciminden
kaynaklandig1 sonucuna varilmistir. Geng siiriictiler yasl siirticiilere gore daha fazla

kaza riski tagirlar, bunun nedeni genclerin risk alma egilimidir.

A.B.D.’de oliimlii trafik kazasi yapan siiriiciilerin incelendigi calismada, 16
yasindaki bu siiriiciilerin genellikle tasitlarinda bir veya daha fazla yolcu
bulundurduklar1 ve kaza esnasinda tasitlarinda bir yetiskinin bulunmadigi goriilmiis,
genglerin yalniz basina ara¢ kullandiklarinda daha az kusurlu olduklari anlagilmigtir.
25 yas altinda ve 60 yas iizerinde kazalarin bir artis gosterdigi goriilmiistiir. Karayolu
trafik kazalarinda genclerde tecriibesizlik, dikkatsizlik, disiplinsizlik gibi etkenler 6n

plana cikarken, 60 yas lizerinde siiriiciilerde ¢eviklikte azalma ortaya ¢ikmaktadir.
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Stirticti performanslarinin degerlendirilmesinde genglerin performanslarmin {istiin
oldugu agiktir. Ancak genclerin siiriis bi¢cimleri ve risk alma egilimleri kaza sikligimi

arttirmaktadir [Akkaya, 2002].

Yagsla ilgili olan bir baska risk grubu ise kOy ve kasabalarda tarimsal iiretimin
artmasi, trafik denetiminin hemen hemen hi¢ olmamasi nedeniyle c¢ocuk
denilebilecek yastakilerin yol agtiklar trafik kazalaridir. Yagla ilgili olan bir bagka
risk grubu da 65 yas tstiindeki siiriiciilerin yol agtig1 kazalardir. Bu yas grubu i¢in
kazaya yol acan faktorler genc siiriiclilerden oldukca farklilik gostermektedir.
Degisen durumlari hemen vermeme, ara¢ kullanma yeteneklerinin bozulmasi,
yavaglamasi ve duyu organlarinin iglevlerinin azalmasi gibi nedenler sayilabilir.
Tiirkiye kosullarinda diisiiniildiigiinde 1ileri yastaki siiriiciilerin her ne kadar
ehliyetleri olsa bile yeni kurallar1 ve araglar1 6zelliklerini 6grenebilmeleri oldukea

zorlagmaktadir [Barut, 2004].

Icinde AB iilkelerinin de bulundugu, diinyanin gelismis iilkelerinde ortalama Smiir
stiresi ylikselmektedir.Bunun dogal bir sonucu olarak da niifustaki yasl insanlarin
oran1 genel niifus artigina gore daha hizli bir sekilde yiikselmektedir. Ustelik bu yash
insanlardan ehliyet sahibi, olmalari, 6zellikle yasli bayanlarin sayisi gectigimiz
yillara nazaran yiikselmekte ve yiikselmeye de devam edecegi tahmin edilmektedir.
Her ne kadar iilkemizdeki mevcut durum itibariyle yagh siiriiciilerin sayis1 diger
Avrupa iilkelerine gore daha az olsa da yasam standartlarinin artmasiyla birlikte ayni
kosullarin olusmasi kaginilmazdir. Bu sebeple AB karayolu giivenligi arastirma
kurulusu, siiriiciilerin  duyumlarmmda kavrama, karar verme ve psikolojik
kabiliyetlerinde yaslandik¢a azalma oldugu konulu ilging bir ¢alisma hazirlamistir.
Calismaya gdre bu azalma siiriiciiden siiriicliye biiyiik degisiklikler géstermektedir.
Bu diislinceler normal siiriis kurallarinda elde edilmesine ragmen yasl siiriiciilerin

karigmis olduklar1 kaza ¢esitlerini gostermektedir.

Ulkemizde, vyiiriirliikteki yasal diizenlemeler geregi, siiriicii adaylari igin, belge
almadan once saglik muayenesinden ge¢cme zorunlulugu bulunmakta ise de, siiriicii

belgesi alindiktan sonra herhangi bir periyodik saglik muayenesinden gecme ve
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stirticiilik yeteneklerinin olup olmadigina iliskin bir degerlendirme yapilmasi séz
konusu degildir. Yapilan arastirmalarda, iilkemizdeki agir trafik ve ¢alisma kosullar
nedeniyle, 50 yasindan itibaren siiriiciiliikle ilgili yeteneklerde ciddi kayiplar
meydana geldigi saptanmistir. Ozellikle yasa baglhi olarak, siiriiciilerin dikkat,
konsantrasyon, intikal siiresi ve kalitesi gibi kazalarin olusunda etkili olabilen
yeteneklerde ciddi kayiplar meydana geldigi saptanmistir. Ozellikle yasa bagh
olarak, siiriiciilerin dikkat, konsantrasyon, intikal siiresi ve kalitesi gibi kazalarin
olusunda etkili olabilen yeteneklerde ciddi yipranmalar s6z konusudur [Grey ve ark.,

1989].

Trafik kazalarina karismada ¢ok 6nemli bir psikolojik faktdr olarak karsimiza ¢ikan
abartilmis kendine giivenin, egitime ve yasa gore degismedigi saptanmigtir. Ayrica,
daha once Bati’da yapilan ¢aligmalara paralel bir bulgu olarak, bir kisilik 6zelligi
olan risk alma egilimi arttik¢a, kazaya karisma olasiliginin da artti§i saptanmustir.
Trafik kurallarini ihlal ya da ihmal etme davramiglarimin, egitim arttikca arttigi
saptanmistir. Ayrica bulgulara gore, yiiksek egitim diizeyine sahip olan 0zel
otomobil siiriiciileri,taksi ve otobiis soforlerine gore trafik kurallarim1 daha cok ihlal

ya da ihmal etmektedirler [ Akkaya, 2002].

Morelock, Hingson, Smith ve Lederman, Amerikan niifusunun ancak beste birinden
daha azinin emniyet kemerini devamli olarak taktigimi saptamistir. Arastirmada,
egitim seviyesi ve gelir diizeyi diisiik kisilerin, genglerin, alkol ve uyusturucu
kullanan kigilerin emniyet kemerini daha az kullandiklar1 bulunmustur. Bu kisilerde,
emniyet kemerinin koruyucu olmadigi, yaralanma riskini azaltmayacagi ve kemer
kullaniminin da rahatsiz edici oldugu goriislerinin hakim oldugu belirlenmistir.
Ayrica bu ¢alismada bu kisilerin kendilerini araba kullanma konusunda son derece
giivendikleri ve her hangi bir kaza yapabileceklerini de diistinmedikleri

vurgulanmustir [ Yasak, 2002].

Ogrenimin durumlarina gore siiriiciilerin  karistiklar1 kazalar ve sonuglar
incelendiginde ilkokul mezunlarinin kazalara karisma oram1 %49 gibi yiiksek bir

orandir. Ancak sunu da belirtmek gerekir ki, 6grenim durumu ile kazalara karigma



54

orani arasinda %100 dogru orantili bir iligki yoktur. 110 kisi {izerinde yapilan siiriicii
tanima anketine gore de 0grenim durumlari ile kazaya karigmalar1 arasindaki iligki
incelendiginde hemen hemen hepsinde kazaya karisma oram1 %50 gibi bir oran
cikmigtir. Aslinda kazalarla dogru orantiyr insanlarin kurallar1 algilama ve
kabullenme dereceleriyle direk olarak kurabilir. Nitekim bazi siiriiciilerin 6grenim
diizeyleri yiiksek olmasina ragmen bazi sebeplerle (kurallar1 sagma, gereksiz bulma
veya kural koyucularla denetleyenlerin kendinden asagi gorme) ozellikle kurallara
uymadiklar1 sdylenebilir. Ancak biitiin bunlara ragmen yine de trafik ortaminin
degisik boyutlartyla algilanabilmesi i¢in siiriicii belgesi almak isteyenlerin en az

ortaokul mezunu olmalar1 gerekmektedir [Akkaya, 2002].

Cutler, Kravitz, Cohen ve Schinas, kendini degerlendirme tiirii bir 6l¢cek olan 21
maddelik siirlicii degerlendirme envanteri iizerinde ¢aligmiglardir. Envanter,
dikkatsizlik, ihmal alkollii ara¢ kullanma, ara¢ giivenligi ve kendini degerlendirme
olmak {izere 4 alt boyuttan olugsmaktadir. Arastirmanin sonuglarina gore bu 4 boyutta
da erkek siiriiciiler kadinlardan daha yiiksek puan almislardir. Erkekler bir yandan
kendilerini daha ihmalkar ve daha fazla alkollii ara¢ kullanan olarak degerlendirirken
diger yandan da kadinlara gdre daha iyi siiriicii olarak degerlendirmektedirler. Ayrica
yine dikkatsizlik, ihmal ve alkollii ara¢ kullanma boyutlarindan yiiksek puan alan
kisilerin daha fazla kural ihlali yaptig1 ve daha fazla kazaya karistigi bulunmustur

[Yasak, 2002].

Davraniglarimizin ortaya ¢ikmasinda ve kontrol edilmesinde cinsiyetin énemli bir
fonksiyonu bulunmaktadir. Ayn1 sekilde siiriicliniin cinsiyetinin de kazalarla iliskili
olabilecegi ileri siiriilebilir. Yapilan bir ¢ok arastirma erkeklerin kadinlardan daha
fazla kaza yaptigim1 ortaya koymaktadir. Fakat bu sonu¢ yamiltici olabilmektedir.
Ciinkii erkek siiriicii sayis1 ve erkek siiriiciilerin ¢alisma ve yol sartlart géz Oniine
alimdiginda durumun degistigini géstermektedir. Ayrica kadinlarin herhangi tehlike
ve ani kara verilmesi gerekli olan bir durumda erkekler kadar hizli karar verip
uygulamaya geciremeyecekleri ve duygusal davranimlarinin sonucu daha ¢ok

kazalara yol acacaklar1 sdylenebilir.
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Ornegin, demografik 6zelliklerden birisi olan ara¢ kullanma siiresi arttikca kaza
yapma sikligmin da arttig1 bilinmektedir. Cinsiyet bakimindan ise biitiin Diinyada
oldugu gibi Tiirkiye’de erkek siiriiciilerin kadin siiriiciilerden, ara¢ sayisi ve km
dikkate alindiginda bile, daha fazla 6liimlii kaza yaptiklar1 bilinmektedir. Siiriiciilerin
yas1 dikkate alindiginda ise 18-24 yaslan arsindaki geng siiriiciilerin en riskli grubu
olugturduklar1 goriinmektedir. Ayrica, azalan biligsel ve psikomotor yetenekleri
nedeniyle 65-70 yas lizerindeki siiriiclilerin de hem daha sik kaza yaptiklar1 hem de
genglere oranla kazalarda yaralanma ve Olme oranlarinin daha yiliksek oldugu
bulunmustur. Ara¢ kullanma deneyiminin eksikligi de kazalara etki eden bir bagka
demografik faktordiir. Ara¢ kullanma becerisinin deneyimle arttigi ve kazalardan
kacinma icin ¢ok gerekli olan yolu okuma ve tehlikeleri fark etme becerisinin

deneyimle kazanildig1 bulunmustur [Ozkan ve ark., 2002].

Siirtictilerin evli veya bekar olmalarina gore de kaza yapma riski lizerinde
durulmustur. 45 yasin tizerindeki erkeklerle dul ve bosanmig yada ayrilmis olan 25
yasin altindaki erkeklerin her yastan evli erkeklere gore kaza yapma risklerinin daha

yiiksek oldugu belirtilmektedir [Barut, 2004].

Glinlimiizde siiriicti belgelerinin %13’iline sahip kadin siiriiclilerin kazalara karigma
orant %3,26’dir. Kadin siiriiciilerin daha dikkatli ve duyarli siiriiciiler oldugu
kanisini, bu oranlar da pekistirmektedir. Bu konuda yapilan arastirmalar, erkeklerin
kadinlara gore daha fazla risk alma egilimine sahip oldugu, saldirgan, bagimsiz,
yarigkan, maceraperest, vb. davranig 6zelliklerini trafikte daha fazla gosterdikleri ve

kazalara zemin hazirladiklar1 ortaya ¢ikmaktadir [Akkaya, 2002].
3.3.2. Fizyolojik etkenler

Forbes caligmasinda, kronik tibbi kosullar ve trafik giivenligi arasindaki ilgiyi
inceleyen en anlagilir ¢alismanin Waller tarafindan yapildigimi belirtmektedir.
Waller, epilepsi, kalp rahatsizligi, seker hastaligi, alkolizm, hap bagimliligi gibi

kronik tibbi durumlar1 olan 2/672 siirlicii ile ¢alismistir. 922 rasgele se¢ilmis ve
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bilinen higbir kronik tibbi durumu olmayan siiriiciiden olusan bir karsilagtirma grubu

da vardir.

Waller’in bu calismasi, seker hastasi, epilepsi, kalp hastasi, alkolik ve psikolojik
bozukluklar1 olan siiriiciiler yasa gore ayarlanmis kontrol grubu ile
karsilagtirildiginda 1 000 000 mil siiriisteki kazalarmin iki kat daha fazla, trafik
ihlallerininde 1,3 ile 1,8 kat daha fazla oldugunu gostermistir. Hap kullanicis1 olan
stirticiilerin 1,8 kat daha fazla ihlal yaptiklar1 fakat daha fazla kaza yapmadiklari
gozlenmistir [Kalyoncuoglu, 1999].

Cevresel gérme ile trafik ortamim fark eden siiriicii, dogrudan gérme ile goriip tanir.
Ornegin, siiriicii, sag goziiniin kdsesinde bir sey fark eder, basin1 ve goziinii ¢evirdigi
zaman gordiigiiniin ne oldugunu anlar, s6z gelisi; bir minibilis az sonra yolunu
kesecektir. Diger bir deyisle, ¢cevresel gérme ile siirlicii herhangi bir seyi agik secik
gbrmez ama o nesneyi fark etmis olmasi son derece biiylik 6nem tasir. Bir sonraki
davranigini, ¢cok kisa bir siirede, o acgik secik goremedigi ama varligini fark ettigi
nesneye gore ayarlar. Cevresel goriis yetenegi yetersiz olan yada deneyimsizlik
nedeniyle bu yetenegi yeterince gelismemis olan siiriiciiler, akan trafik ortaminda
serit degistirirken ya da viraj alirken hatali davranmiglar yaparlar. Yandaki aracla
mesafeyi ayarlayamadiklar i¢cin hem kendileri hem de diger siiriiciiler i¢in tehlike
yaratirlar. Yine gelismis iilkelerdeki uygulamalardan da bilinmektedir ki, ehliyet
alindiktan sonraki ilk yilda deneyimsiz siiriicli, aragla ve trafik ortami ile uyum
saglamada yeterince deneyim kazanmadig1 igin, yasal olarak belirlenmis olan 0,50
promil ve alt1 alkolle bile tolerans gostermemekte ve kazalara sebebiyet vermektedir

[Siimer ve Ozkan, 2002].

3.3.3. Psiko-fizyolojik faktorler

Deneyimle de baglantili olarak, insan faktoriinde ikinci 6nemli etmen siirticiiliitk
becerileridir. Siirticiilik becerileri dogrudan kisinin ara¢ kullanirken gosterdigi
performansa karsilik gelir. Ancak bu performans ara¢ kullanma ve giivenli stiriiciiliik

olmak iizere iki farkli beceri alamini1 kapsamaktadir. Birincisi, bir anlamda
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psikoteknik degerlendirmeyle 6l¢iilmeye calisilan ve ara¢ kullanma yetkinligi i¢in
gerekli olan fiziksel ve zihinsel 6zellikleri kapsamaktadir. Giivenli siiriiciiliik becerisi
ise, kazalardan kaginma ve giivenli siirticiiliigii aktif olarak yol davraniglara yansitma
yetenegine karsilik gelmektedir. Siiriiciiliikk becerilerini siiriicii beyan1 temelinde
6lgmek amaciyla Lajunen ve Summula tarafindan siiriicii becerileri 06lcegi
gelistirilmistir. Bu Olgek amilan iki tiir beceriyi Olgen ¢ok sayida maddeden
olugsmaktadir. Ara¢ kullanma becerisini 6lgen maddeler, kaygan yolda ara¢ kullanma
ve geriye kagirmadan araci yokusta kaldirma gibi dogrudan psikomotor beceriye
doniik ozelliklerden olusmaktadir. Giivenli siiriiciilik becerisi ise yeterli takip
mesafesi birakma ve sabirsizlanmadan yavas bir aracin arkasindan siirme gibi
kazalardan kagimmmaya ve kaza riskini azaltmaya yonelik becerilerin siiriiciide ne

oranda bulundugunu dlgmeyi amaglamustir [Ozkan ve ark., 2002].

Siirtictiliik performansi, dogustan gelen, deneyim ve bilgiyle gelisen yeteneklerimizle
belirlenir. Dikkat, konsantrasyon, el-ayak-goz koordinasyonu, refleks, hiz-mesafe
tahmini, karar verme/muhakeme yetenegi bu yeteneklerden belli baslilar1 arasinda
yer almaktadir. Siiriicliniin giivenli bir sekilde manevralar yapabilmesi, arag
hakimiyetini koruyabilmesi ve hiz ayarlama serit degistirme, ara¢ sollama vb.
kurallara uyabilmesi icin temel yeteneklere belli bir diizeyde sahip olmak
durumundadir. Trafik psikolojisi biliminin 40 yillik bir gecmise dayanan arastirma
bulgulari, yukarida vurgulanan ve siiriiciiliik performansini belirleyen yeteneklerin,
hiz ayarlama, 6ndeki araci ge¢me, ondeki ve yandaki aragla arada uygun mesafeyi
birakma, serit degistirme gibi pek ¢ok siirlicii davranigi ile iliskili oldugunu

gostermektedir.

Almanya, Ispanya, Avustralya, Israil gibi Avrupa iilkelerinde siiriiciiliik
performansinin test edilmesi, trafige iliskin psikolojik degerlendirmenin bir boliimii
olarak, siiriiciiler i¢in yasal zorunluluktur. Italya, Hindistan ve Isvicre ise bu konuda
caligmalar yapmaktadir. Psikolojik degerlendirme sayesinde yukarida adi gecen
yeteneklere normal diizeyde sahip olan giivenli siiriiciiler ile bu yeteneklere daha az
sahip olan yada alkol, ilag kullanimi nedeniyle bu yeteneklerinde azalma olan

tehlikeli siiriiciiler birbirinden ayirt edilebilmektedir. Otobiis soforleri, ambulans
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yada tehlikeli madde tagiyan arag siirticiileri gibi siiriicliler, meslege baslamadan 6nce

trafige iliskin psikolojik degerlendirmeden gegmek zorundadirlar [Oztiirk, 2006].

Siiriiciiclinii niyeti disinda ortaya ¢ikan hatalar, dikkat ve beceri giiciinii arttirmay1
amagclayan egitim kurslarina katilimla daha fazla bilgi ve insan makine iliskisinin
yeniden diizenlemesiyle azaltilabilecek problemlerdir. Buna karsilik kurallara
uymama konusunda siiriicliniin agik niyetine bagli olarak ortaya ¢ikan ihlalleri, daha
genis ve sosyal bir baglamda incelemek gereklidir. ihlaller, kisileri trafik kurallarina
uymaya iten motivasyonlarin farkli oldugunu ve insanlarin trafik kurallarinin 6nemi

konusunda farkli yargilara sahip oldugunu gostermektedir [Tekinsav, 2000].

Dalgin ve zihni mesgul siiriicliler de sehir i¢i ve sehir disinda kazalara sebebiyet
vermektedir. Son yillarda, Ispanya’da yapilan bir ¢aligmanin bulgulara gore, zihni
mesgul, dalgin siiriiciiler, trafikte seyrederken, araglarmin dikiz aynalarini ve hiz
kadranlarin1 diger siiriiclilere gore cok daha az kontrol etmektedir. Yine ayni
calismaya gore, zihinsel mesgulken gozlerin etrafi tarama hareketi azalmakta, hatta
g6z hareketi donmaktadir. Bu durum ise kisinin tiim dikkat siireclerini etkilemekte,
trafik ortaminda siriiciiniin etrafi siirekli taramasi azalmakta, beklenmedik, ani
olaylara kars1 siirlicii hazirliksiz yakalanmaktadir. Dolayisiyla da, dalgin arag

kullanmak nedeniyle kazalar meydana gelmektedir [Demirs6z, 2006].

Ulkemizde siiriicii asli kusurlar1 igerisinde birinci sirada, uykusuz, dalgin ve yorgun
ara¢ kullanma gelmektedir. Yapilan arastirmalar, uyusturucu, keyif verici maddeler
ve alkollii igkilerin etkisinde ara¢ kullanmanin yarattig1 kaza riskleriyle yorgun ve
uykusuz ara¢ kullanmanin neden oldugu kaza riskleri arasinda bir fark olmadigim
ortaya koymaktadir. Ulkemizde, dzellikle sehirler aras1 yollarda, serit ihlali nedeniyle
kafa kafaya carpigsma seklinde meydana gelen kazalarin hemen hemen hepsinin
nedeni, siirliciiniin yorgun ve uykusuz ara¢ kullanmasi olarak tespit edilmistir

[Akkaya, 2002].

Yorgunlugun trafik kazalarindaki roliinii belirleme konusunda su ana kadar yeterli

miktarda bilgi kayit edilmemistir. Bununla birlikte, bazi arastirmacilar yol
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kazalarinin  %10’unun direksiyon basinda uyuklamaktan kaynaklandigini ve
yorgunlugun daha cok tek tarafli ara¢ kazalarina sebep olup, ayni1 zamanda da ticari
araclarin karismis oldugu kazalarda da yorgunlugun énemli bir rolii oldugu sonucuna
varmiglardir. Daha gelismis kaza bilgi sistemlerinin uygulanmasiyla, hukuki
islemlerin daha saglikli olarak yiiriitiilmesi ve yorgunluktan dolayr meydana gelen
kazalar konusunda yapilacak arastirmalar acisindan, daha fazla bilgiye sahip

olunabilir [EGM, 2000b].

Istatistiklere gore, 2000 yilinda, sehir disinda, en ¢ok kaza 16:00 ile 17:59 saatleri
arasin da meydana gelmistir. Yine en c¢ok Oliimiin bu kazalarda gerceklestigi
goriilmiistiir. Bu kazalarin nedenleri arastirildiginda ise siiriicliniin dalgin, yorgun ve
uykusuz ara¢ kullanmas1 karsimiza ¢ikmaktadir. Bir giin dncesi ve gece boyu, 5-9
saatten fazla ara¢ kullanan siiriicii, ertesi giin aksam iistiine dogru, 6zellikle 16:00-
17:59 saatlerinde yorgunluk ve uykusuzlugun etkisine yenik diismekte, kendisi

uyumadigini sansa bile, viicut artik uyku durumuna gegmektedir.

Uykusuzluk kazalarda énemli bir neden olup ABD’de kazalarin %1,5’inde temel
neden uykusuzluk ve yorgunluk olarak belirtilmistir. Otoyol Sliimlerin %35-40’1nin
yorgunluk ve uykusuzluktan kaynaklandigi ileri siiriilmektedir. Ozellikle mola
vermeksizin uzun siire ara¢ kullanmak, gece ve 6gleden sonra ara¢ kullanmak tek
basma ara¢ kullanmak, uzun ve kirsal yollarda ara¢ kullanmak, uyku ile iligkili
kazalarin ortaya ¢ikmasina neden olur. 02:00, 06:00 ve 16:00 saatleri karayolu trafik
kazalar i¢in uykuyla iligkili olan en riskli saatlerdir [ Tekinsav, 2000].

Stiriiciilerin  yorgunlugu sadece direksiyonda gecirdikleri zamandan dolay:
kaynaklanmamakta olup, aym1 zamanda igin uzunlugu, diizeni, dinlenme ve uyuma
zamanlari, ¢aligma alani, 24 saat i¢inde arac kullanma siiresi gibi diger sebeplerden
dolay1 da kaynaklanmaktadir. Ayn1 zamanda belli sartlarin kisiden kisiye yorgunluk
konusunda da farkli etkileri bulunmaktadir. Bu bilgilere ragmen Avrupa Birligi
iilkelerinde yiik tasima sektoriindeki bu sorunlar halen netlik kazanmamistir. Bu
ylizden ara¢ kullanma saatlerinin kanun uygulamalar1 veya takograf kullanma

uygulamalariyla sinirlandirilmaya g¢aligilmasi bu konuda diger faktorlerin de etkili
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olmas1 bakimindan dolay1 ¢ok biiylik bir fayda saglamamaktadir. Bu konuda etkili
onlemler alinabilmesi i¢in, yorgunluga etki eden diger tiim faktorlerinde géz dniinde

bulundurularak, bu yonde bir ¢oziime gidilmesi gerekmektedir [EGM, 2000c].

Yorgunluk ve uykusuzlugun belli bir siire sonra kiside hayal gormelere,
haliisinasyonlara, dalgmmlhiga ve konsantrasyon bozukluguna neden oldugu
bilinmektedir. Uykusuz ve yorgun siiriicliniin intikal siiresi ve kalitesi, diger bir
deyisle, refleksleri hizla azalmaktadir. Dikkati tamamen dagilmis olan siiriici,
gercekle hayali ayiramaz hale getirir. Bu konuda yapilan ¢aligsmalara gore, yorgun ve
uykusuz ara¢ kullanan siiriiclilerde ayn1 zamanda muhakeme yeteneginin de azaldig:

saptanmuistir.

Aragtirmacilar, siiriiciideki uykusuzluk ve yorgunluk halini, yaygin inanigin aksine,
bir iki fincan kahve ya da cay ile bastirilamayacagini, ¢cay ya da kahve gibi uyarici
iceceklerin sadece anlik bir uyaniklik hali yaratabilecegini, ancak kisa bir siire sonra
yorgunluk ve uykusuzlugun ¢ok daha ciddi bir sekilde kendini hissettirecegini
belirtmektedir. Tek ¢oziimiin ise, mutlaka belli bir siire uyumak ve dinlenmek oldugu
vurgulanmaktadir. Ozellikle uzun yol siiriiciilerinin yorgunluk ve uykusuzluklarina
bastirmak amaciyla cay kahve gibi iceceklerin yani sira bazi uyarici ilaglarda
aldiklar bilinmektedir. Bu ilaglar ise bir siire sonra siiriiciide ¢ok biiyiik fizyolojik ve
psikolojik hasarlara neden olmaktadir. Bu tiir uyarici ilaglar1 kullanan soforlerin ¢ok
erken yaslarda yiprandiklari ve siiriiciiliik yetenekleri agisindan son derece riskli hale

geldikleri saptanmistir [Akkaya, 2002].

Yorgunluk performansta diisiikliige neden olur. Hareket ve tepki zamanlarinin
ayrilmas1 giiglesir. 200-500 km arasinda bir gilizergah1 kat eden siiriiciilerin
%79’unda yorgunluk isaretlerinin belirginlestigi, siirtictilerin 3 ile 8 saat arasinda bu
yorgunluk belirtilerine girdigi anlagilmigtir. Yorgunluk algilama ve reaksiyon
stiresini uzatmakta, refleksleri yavaglatmaktadir. Yorgunluga bagl kazalar 6zellikle
0gle sonrasi vakitlerde hafta sonlarinda olmaktadir. Giinliik ¢aligmalarin yogunlugu

ve bu yogunlugun ardindan aracin siiriilmesi, ayrica mola vermeden yola devam
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etme durumu, yollarin genis ve diizgiin olmas1 siiriicii monotonluguna katkida

bulunur ve tiim bunlar siiriici yogunluguna sebep olur [EGM, 2001].

Genelde giindiiz uyuklama, 6zelde de direksiyon da uyuma suretiyle trafik kazasina
yol agan iki O6nemli hastaliktan bahsedilmektedir. Bu hastaliklar uyku apnesi ve

narkolepsidir;

Uyku apnesi, uyku sirasinda ortaya c¢ikan, soluk alip vermede durmalardir. Bu
insanlar uykuda horlarlar, giindiizleri kolaylikla uykuya dalarlar, gergin ve unutkan
olurlar, konsantrasyon gii¢liigii cekerler. Bu nedenle, is verimleri giderek diiser, daha
cok trafik kazasi yaparlar. Uyku apnesi eriskin niifusta %3-5 oraninda goriilmektedir.
Yasin ilerlemesiyle bu oran artmakta, 60 yasin {istiinde %30 oraninda goriilmektedir.
Bu insanlarin kilolar fazla, boyun kismi kisa ve kalindir. Normal siiriiciilerde %2,9
oraninda goriilen trafik kaza orani, uyku apnesi olanlarda %12,4 oraninda
goriilmektedir. Agir sekilde uyku apnesi olanlarda, bir milyon kilometrede kaza orani
13 iken, hafif apnesi olanlarda 1,1, normallerde 0,78 olarak kaydedilmistir. Uyku
apnesi olanlardan tedavi edilenlerde kaza orani, milyon kilometre basma 2,7’ye
diigmiistiir. Arastirmalar sonunda, uyku apnesi olanlarin trafik kaza yapma riskinin
15 kat artti1, tedaviyle bu olumsuzlugun ortadan kalktig1 ve kaza riskinin énemli

Olciide azaltilabildigi bilinmektedir.

Narkolepsi hastalari, giindiizleri, 90-120 dakika araliklarla, ellerinde olmaksizin 10-
20 dakika kadar stiren uykuya dalmaktadirlar. Uykuya dalmalar 6zellikle monoton
isler yaparken daha da kolay olusabilmektedir. Hastalik yeterince taninmadig igin,
tehlikeli islerde ¢alisanlarda agir sonuglara yol acabilmektedir. Ozellikle otomobil
kullananlarda ciddi bir risk faktoriidiir. Genel olarak toplumda yayginligi %0,04
olup, buna gore Tiirkiye’de 25 000-30 000 arasinda narkoleptik oldugu kabul
edilmektedir.

Bu iki hastalik, trafik agisindan biiylik 6nem tasimaktadir. Hastalar, genellikle
durumlar1 konusunda bilgili olmadiklar1 i¢in, kazalara yol agabilmektedir. Kolaylikla

tedavi edilebilen bu hastaliklar, uyku alanlinda deneyimi olan hekimler tarafindan
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taninabilmekte ve uygun laboratuari ¢aligmalariyla tan1 konulabilmektedir [Akkaya,

2002].

Cizelge 3.1. Yorgunluk riski altindaki siiriiciiler ve yorgunluga sebebiyet veren

faktorler.

Yorgunluk Riski
Altindaki Siiriiciiler

Yorgunluga Sebebiyet Veren
Gegici Faktorler

Yorgunluga Etki Eden
Cevresel Faktorler

Uyku Getiren Faktorler

25 Yagina Kadar Olan

Geng Striiciiler

Safak vakti ara¢ kullanma

02:00-05:00

Bitkisiz ve yabanci alanlarda

ara¢ kullanma

Bir onceki giinden

uykusuz ara¢ kullanma

50 yagin tizerindeki

Yola ¢ikmadan dnce 16 saat

Monoton yollar

Uykusuz bir durumda arag

stiriiciiler uyumamis olmak kullanmak
) Normalde uykulu
Yola ¢ikmadan dnceki ¢alisma o ) .
Erkek Siirticiiler . Birincil dereceli yollar hissederken arag
stiresinin uzunlugu
kullanmak
o Yola ¢ikmadan dnceki ¢alisma ) o
Mesaili galiganlar o Uzun tagima mesafesi Direksiyonda uyuklamak
stiresinin uzunlugu
Islerinin bir pargast Yolculuktan 6nce diizensiz Beklenmeyen durumlar ve Kalitesiz bir uykudan

stirticiilik olanlar

mesai ¢galigmast

arizalar

sonra arag kullanma

Saglik sorunlari olanlar

Bagaril1 bir gece mesaisinin

ardindan yola ¢ikmak

Asir1 derecedeki iklimsel sartlar

Alkol alindiktan sonra

Zaman baskis altinda arag

kullanma

Bilinmeyen bir yolda arag

kullanma

Yetersiz uyku ve
dinlenmeden sonra arag

kullanma

Bazi siirticiilere 6gleden sonra

agirlik ¢okmesi

Yorgunluk riski altindaki siiriicii tiirleri ve yorgunluga sebebiyet veren gecici ve

cevresel faktorler Cizelge 3.1°de belirtilmistir [EGM, 2000c].

Yorgunlukla miicadele etmek i¢in iki yol vardir; siiriiciiniin tutum ve davraniglarinin
gelistirilmesi ve yeni teknolojilerin gelistirilip uygulanmasidir. Hig¢ siiphesiz asil
¢Ozlim, sliriicliniin egitilmesi ve siirlicliniin mantalitesi ve davranisini degistirmeye
yonelik kampanyalar yapilmasidir. Bu konuda siiriicii egitilirken 6gretilmesi gereken

bazi ana hususlar agagida belirtilmistir [Akkaya, 2002];

1. Stres yaratacak hususlarin ortadan kaldirilmasina yonelik giinliik program
yapilmast,

2. En rahat giizergahin segilmesi,
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3. Ara stirmeden Once kuvvetli kahvalti yapilmasi, iki defa tika basa yenilmesi
yerine 5-6 defa hafif yemek yenilmesi,
Oturma pozisyonunun iyi olmasinin saglanmasi,

. Her iki saat araba kullandiktan sonra 15 dakika dinlenilmesi,

4

5

6. Yorgunluk alametlerini tanimanin 6Zretilmesi,

7. Yorgunluk hissedilince arabanin durdurulmasi,

8. Uyku giderici ilag kullanilmasinin 6nlenmesi,

9. Tiim konsantrasyonun araba siiriimiine verildiginden emin olunmast,
10. Kotii hava sartlarina dikkat edilmesi,

11. Oto igindeki havanin uygun olmasinin saglanmasi.

Hartley’e gore uygun kanun uygulama mevzuati uygulanabilir olmalidir. Bu mevzuat
organizasyon dahilinde her diizeydeki ihlallerin kanuni igsleme tabii tutulmasi gibi bir
beklenti olusturmali ve sadece siiriiclilerle kisitlanmamalidir. Mevzuata uyum
saglamama ticari kazang beklentisi olusturmamalidir. Yorgunlugu kontrol etmede
uygun ¢alisma cercevesi Mesleki Saglik ve Giivenlik Mevzuatidir. Endiistri Kaynakl
Yorgunluk Yonetim Plani, yorgunlugu kontrol etmede uygun bir mekanizma olarak
g6z oniinde bulundurulmalidir. Filo yonetim sistemlerinin ve arag ici teknolojilerinin
uygulamaya gecirilmesi, bu gibi kendi kendine endiistriyel diizenlemelerin
etkililigini kayitlar ulasilabilir oldugu miiddetce arttiracaktir. Yorgunluk kontrolii ile
ilgili olarak ara¢ ici teknolojik sistemlere illegal ara¢ kullanimini1 engelleme
acgisindan daha fazla 6nem verilmelidir. Endiistrinin ¢alisanlar1 agisindan bir gérevi
vardir ve c¢alisanlarina Mesleki Saglik ve Gilivenlik Mevzuati dahilinde gilivenli bir

caligsma ortami saglamak zorundadir. Bunlar;

e (alisanlara uygun ¢aligsma takvimlerinin olusturulmasi

e (alisanlarin arag kullanma ve ¢alisma saatlerinin diizenlenmesi

e Depo ve ambarlarda yada uygun yerlerde yeterli ve uygun dinlenme alanlarinin
saglanmasi

e Yorgunluk ve uyusturucu madde kullanimi gibi diger mesleki saglik sorunlari ile

ilgili calisanlara ve ailelerine uygun egitimin verilmesi
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Sonug¢ analizlerinde, hem ticari hem de ticari olmayan arag¢ siiriiclileri yorgunluk
sorunlartyla basa ¢ikmada kendileri sorumludurlar. Ticari baglamda ise, bu
siiriiciilere en uygun ¢aligsma sartlarinin saglanmasi igverenlerin sorumlulugunda olup
bu sartlarin ne derecede saglanip saglanmadigi da bu sartlar1 diizenleyen yetkililerin
izlemeleri ile saglanmalidir. Yorgunlugun degerlendirilmesi ve saptanmasinda tek
yolun, yine de siiriiciilerin kendi degerlendirmeleri olmasindan dolay1 yorgunlugun
belirtileri, sonuglar1 ve isaretleri de siiriiciilere bir egitim dahilinde yorgunlugun ne
oldugunu anlamalar1 agisindan verilmelidir. Avrupa Birligi iilkelerinde Ulastirma
Telematikleri Programi dahilinde gelistirilen otomatik izleme cihazlar arag
stiriiclilerinin yorgunluk durumlan ile ilgili olarak bilgi saglayabilmektedirler. Su
anda, siiriiciileri etkileyen yorgunlugun tek ve net olarak Sl¢iimiiniin yapilmasinin
saglayacak herhangi bir 6l¢lim yolu bulunmamaktadir. Bu konuda somut 6l¢iimlerin
yapilabilmesi belki de uyusturucu etkisi altinda ara¢ kullanma da oldugu gibi
davraniglar1 inceleyen test yoOntemlerinin gelistirilmesiyle gelecekte miimkiin

olabilecektir [EGM, 2000c].

Kisi i¢in trafik kurallarina ne anlam verdigi, kurallara uyma konusundaki tutumlari,
aracinin onun igin tasidigi anlam, giivenlik bilincinin gelisip gelismedigi, sosyal
sorumluluk ve kontrol duygusu da kisinin yetenekleri kadar c¢ok Onemlidir.
Siirticiiliik yetenekleri, kisinin aract giivenli kullanabilmek i¢in gerekli potansiyele
sahip olup olmadigini belirlerken, tutum ve inanglar da kisinin bu yetenekler ile ne
yapacagimi, nasil bir siiriiciilik davranis1 gosterecegini belirlemektedir [Oztiirk,

2006].

Karar verme, eldeki tiim bilgilerin dikkate alinarak durumun kavranmasi, alternatif
eylem bicimleri ile getirecekleri sonuglarin gozden gecirilmesi ve uygun eylemin
secilerek uygulanmasidir. Kararsiz insanlar bile giinlik yasamda farkinda olarak
veya olmayarak pek ¢ok kararlar vermek zorundadirlar. Hangi kiyafetin giyilecegi,
ne yenecegi, hangi sinemaya gidilecegi gibi giinliik rutinlerden, is ve es secimi,
yasalara uygun veya uygunsuz davranma, kumarbaz-alkolik olma veya olmama gibi
kararlar da kisi tarafindan verilmektedir. Dogal yetenekleriyle bu isi ¢ok iyi yapanlar,

iyl yaptig1 kibiriyle yanliglara diisenler, baskalarinin fikirlerinden yararlanarak
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isabetli kararlar verenler veya baskalarinin onay1 olmadan higbir karar veremeyenler
gibi pek cok kategori vardir. Karar verme aninda zorluga neden olan, performansi
azaltan, sonugta karar verme yetisini bozan etkenlerden bazilar1 sunlardir [Karakus,

2006];

e Siirli zaman

e Smurh bilgi

e Smirl alternatifler

e  Olumsuz kosullar

e Prosediirler

o Fiziki ve fizyolojik problemler

e Psikolojik durum

Tutum konusunda yapilan arastirmalardaki temel varsayima gore tutumlar
davranislan etkilemektedir. Bununla beraber, tutum ve davranis arasindaki iligki hala
tartisilmaktadir. Yillardir pek ¢ok bulgu, bu iki degisken arasindaki iligkinin sanildigi
kadar giiclii olmadigin1 da ortaya koymaktadir. Aberg’e gore bu alanda calisan
arastirmacilar i¢in tutumun taninu yeterince agik degildir. Ornegin, trafik psikolojisi
alaninda c¢alisan bazi arastirmacilar tarafindan tutum, saldirganlik ya da risk alma
davranis1 gibi genis bir yelpazeye yayilan davranislart kapsayan kisilik 6zellikleri
olarak ele alimirken; bazi aragtirmacilar alkollii ara¢ kullanma ya da hiz yapma gibi
stiriicliliigiin belli yonlerine iliskin tutumlarini incelemektedirler. Bazi arastirmalarda
ise aragtirmacilar, tutumlarin genis bir sosyal cergeve ya da yasam bicimi

kavramlariyla iliskili olarak ele alinmasimi 6n gérmektedirler [Yasak, 2002].

Tutum konusundaki arastirmalar, Fishbein ve Ajzen tarafindan gelistirilmis olan
Mantiksal Eylem Kuram’indan etkinlesmislerdir. 1985 yilinda Ajzen tarafindan,
algilanan davranigsal kontrol kavrami da eklenerek, gelistirilen ve planlanmis
davranis kurami adin1 alan bu kuramdan, giiniimiizde pek c¢ok trafik davranisini
aciklamakta yararlanilmaktadir. Bu kurama gore insanlar, bir davranista bulunmadan
once davranmigin sonuglar1 hakkinda rasyonel olarak diisliniirler. Diger bir deyisle

davranig, belirli sonuglara ulagmak i¢in bir niyettir, bu kuramla, belli bir durumda
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insanlarin  niyetlerinin incelenerek, davraniginin tahmin edilebilecegi One
siiriilmektedir. Ozetle, davramisin nedeni tutum degil, davranisi ortaya ¢ikaran
bilingli kararlar olan davranissal niyettir. Tutumlar, niyetleri etkileyerek, davranisi
etkileyebilirler. Mantiksal Eylem Kurami, bireyin sosyal normlariyla belirlenen
tutumlarin altinda yatan niyet ve sosyal davranisi ele almaktadir. Mantiksal Eylem
Kuram’inda, niyete etki eden iki 6geden s6z edilmektedir. Bunlar, kisinin davranisa
yonelik tutumu ve sosyal normlar adin1 almaktadir. Kurama gore, davranisa yonelik
tutum iki olgudan etkilenmektedir: Davranigin sonuglari ile ilgili diislinceler ve olasi
sonuclarin degerlendirilmesi, insanlarin ayn1 konuda farkli tutumlara sahip olmalari,
bu iki kavramdan biri yada her ikisi hakkinda farkl diisiincelere sahip olmalarindan

kaynaklanir.

Aragtirmacilara gore, aslinda kurumsal olarak tutumlarla kazalar arasinda dogrudan
bir iliskiden ziyade kaza ile tutum arasida ‘davranig’ bulunmaktadir. Tutumla
davranig, davramig ile kaza arasinda iliski belirsiz olmakla beraber ve kazaya
karismayr yas, deneyim, cinsiyet gibi tutumlar disinda bazi etmenlerin de
belirlenmesine ragmen, yapilan c¢alismalarda trafik kurallarina iliskin dogru
tutumlara sahip olan siiriiciilerin yanlis tutumlara sahip olanlara gore daha az kazaya

karigma riski tasidigini saptanmustir [Oztiirk, 2006].

Assum, kuramsal olarak tutumlarla kazalar arasinda dogrudan bir iligki olmadigini
ileri stirer. Kaza ile tutum arasinda davramis bulunmaktadir. Tutumla davranis,
davranig ile kaza arasindaki iligki belirsiz olmakla beraber ve kazaya karigmayi yas,
deneyim, cinsiyet gibi tutumlar disinda bazi etmenlerin de belirlemesine ragmen,
Assum arastirmasinda, trafik kurallarina iliskin dogru tutumlara sahip olan
stiriiclilerin yanhis tutumlara sahip olanlara gore daha az kazaya karigma riski
tagidigim ileri siirmiistiir. 7 425 Norvegli siiriicli ile yaptig1 arastirmasinda once,
aragtirmaya katilan kigilerden 56 maddeden olusan siiriiciilik tutum O6lgegini
yanitlamalarini istemistir. 2 yi1l sonra da ayni kisilere tekrar ulagilarak, 6rneklemden
bu siire i¢inde kazaya karigsma sayisi hakkinda bilgi alinmistir. Arastirmanin
sonuglaria gore yas, cinsiyet ve kat edilen yol dikkate alinmadigi zaman tutumlarin

kazaya karigsma riskini etkiledigi bulunmustur. Ancak yas ve kat edilen yok dikkate
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alindiginda bu degiskenlerin kazaya karisma riskini belirlemede tutumlardan daha
onemli oldugu saptanmistir. Bununla beraber aragtirmaciya gore, yas, cinsiyet, kat
edilen yok gibi demografik degiskenlerle tutumlar &zellikle de tutum degisikligi
arasinda karmasik bir iliski ag1 bulunmaktadir. Arastirmaciya gore, tutum
degisikligine neden olan ve sonug olarak kazaya karigmay1 belirleyen bu karmasik

iliski agin1 incelemeye yonelik aragtirmalarin yapilmasi gereklidir [Yasak, 2002].

Dikkatin azalmasi ile trafik kazasi arasinda yiiksek iliskili oldugu, trafik kazalarin
%25-50 oraninda siirlicii dikkatsizliginden gosterilmistir. Hizin artmasi ile dikkat
azalmakta, hizli siiriiciiler daha c¢ok risk tasimaktadir. Zaman kazanmak i¢in heyecan
aramak icin hiz yapildiginda siiriiciiniin dikkatinde azalma ortaya c¢ikmaktadir
[Cubuk, 2004]. Segici dikkatleri yiiksek olan ve heyecan arayisinda olan siiriiciilerin,
secici dikkat ve heyecan arayisi diisik olan siiriiciilere gore daha fazla risk
tagimaktadir. Siiriiciiliik yetenekleri yiliksek olan kisilerin yeteneklerine olan
giivenleri arttikga tehlikeleri kiiglimsedikleri ve daha fazla risk aldiklar1 goriilmiistiir.
Dikkat ve bellek hatalarmin eslik ettigi ¢esitli norolojik bozukluklar siiriiciilerin
performansim1 etkilemekte, yash siiriiciiler genglere oranla dokunma olasiligini

kestirmede daha ¢ok yanilmaktadirlar.

Cizelge 3.2. Siiriiciilerin h1z se¢imini etkileyen faktdrler

Karayolu Cevre Siiriicii Arac
Genislik Hava durumu Yas Motor giicii
Egim Satth durumu Cinsiyet Maksimum hiz
Cizgiler Dogal 151k durumu Reaksiyon stresi Konfor
Yol gevresi Yol aydinlatmast Distince ABS
Diizenlemeler 1§aretler Heyecan arama Yik durumu
Isaret levhalar: Hiz limiti Riski kabullenme Takograf
Satih kalitesi Denetim Hasar1 algilama Otomatik hiz kesici

Kavsaklar
Orta refijj
Guriiltii bantlar
Kasisler
Doénemegler
Tepe tstleri
Yaya gecitleri
Okul gegitleri
Hemzemin gegitler

Tuneller

Trafik yogunlugu
Trafigin kompozisyonu

Goriis agtst

Alkol diizeyi
Arag sahipligi
Seyahatteki olaylar
Aracin dolulugu
Kabiliyet
Psikolojik durum
Egitim durumu
Seyahat stiresi
Ekonomik gii¢

Deneyim
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Hizin kazalarda 6nemli bir etken oldugu ¢ogunlukla bilinmektedir. Ozellikle zevk
almak i¢in, yani seyahat amaci yasamayan ara¢ kullanmak durumlarinda, gencg
erkeklerin gosteris yapmak, karsi cinsi etkilemek ve heyecan aramak gibi sebeplerle
asir1 hiz yapmalar1 genglerin trafik kazas1 yapmalarinda 6nemli nedendir. Siiriiciilerin

hiz se¢imini etkileyen faktorler Cizelge 3.2°de gosterilmistir [Akgay, 2004].

Cizelge 3.3. Hiz limitlerinin degistirilmesine iligkin 6rnekler.

Ulke Karayolu Tiirii___Limit Degisimi Hiza Etkisi Oliimciil Vakalar
85 km/h 3-6 km/s ortalama
ABD Otoyol %19-34 artma
100 km/h hizin artmasi
. . 60 km/h 3-4 km/s ortalama
Danimarka Sehrigi %24 azalma
50 km/h hizin azalmasi
. 110 km/h 14 km/s ortalama
Isveg Otoyol %21 azalma
90 km/h hizin azalmasi
. 130 km/h 5 km/s ortalama
Isvigre Otoyol %12 azalma
120 km/h hizin azalmasi

Tiirkiye’deki kazalarmm %37’si asir1 hiz nedeniyle meydana gelmektedir. Giivenli
stiriiciiliikte kisinin kendi gercek hizini algilayabilmesi onemlidir. Hiz gostergesi
sturlt bir yardim saglar. Stiriicii hiz algilamada gorsel isitsel ve vestibiiler duyumlari
temel alir. Gorsel duyum daha 6n plandadir. Kisilerin kendi kizlarini1 dogru tahmin
etmedikleri, hizin artmast durumunda kisiler kendi hizlarmi dogru tahmin etme
yeteneklerini kaybetmektedirler. Aracin motor sesinin yalittmi da hiz tahminini
azaltmakta ve bu durum hizli ara¢ kullanimina neden olarak giivenli arag¢ siiriisiine
engel olusturmaktadir. Uyarilma uzun siire devam ettiginde alisma etkisi ortaya
¢ikmakta ve hiz duyusunda azalmaya neden olmaktadir. Bu durum otoyollarda daha
stk goriilmektedir. Yiiksek hiz, diger aracin hizin1 tahmin etme yetenegini de

azaltmaktadir [Erdogan, 2006].

Diinyada getirilen hiz limit degisimlerinin trafik kazalarina ve 6liim oranlarina etkisi
Cizelge 3.3’de acik olarak goriilmektedir. Hiz limit degisimleri ile 6liimciil vakalar

%6 ile %24 arasinda diisiis gostermektedir [Akeay, 2004].
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Algi, duyusal organlarin belirledigi izlenimlerin kigide biraktig1 kavramlardir. Kisi,
duyular araciligryla elde ettigi bilgileri kendi blinyesinde degerlendirir. Algi, sadece
fiziksel boyutlart olmayan, aym1 zamanda insanin fizyolojik ve psikolojik
ozelliklerini de iceren bir olgudur. Yasantis1 boyunca insan, binlerce dis uyaran
yaninda, igten gelen duygusal tepkilerini de degerlendirerek yasamini siirdiiriir. Bu
tepkiler, giindelik yasantimizda sorun olmaktan c¢ikarak birer aligkanlik haline

doniismiistiir [Karakus, 2006].

Yeni siiriiclilerin dncelikle gosterdikleri davranis tarzi, alistirma yapmak icin araba
siirmeleridir. Diger 6nemli iki tipik tutumlar ise yiiksek rizikoya girme egilimleri ve
korku esigini asarak objektif tehlikeyi tanimama olmaktadir. Bunun yaninda toplum
icindeki sosyal normlara karsi olan davraniglart da etkili olmaktadir. Olumsuz
o0grenme dedigimiz olay onlar tipik davramiglar1 gostermesine yol agmaktadir.
Mesela, asir1 hiz yaptiklarinda ve polis tarafindan yakalanmadiklarinda davraniglarini
tekrarlamaktadirlar. Asir1 hiz 18-24 yas grubunun en tipik davranislaridir ki yoldan
cikmaya ve savrulmaya sebep olmaktadir. Yeni siiriicli diye nitelendirilen kisiler 100
000 km’den sonra siibjektif giivenlik dedigimiz aligkanliklarindan ¢ikip objektif
giivenlige girerler [Akkaya, 2002].

Deneyimsiz siiriiciiler periferal gérmeyi daha diisiik seviyede kullanmaktadirlar. Bu
deneyimsiz siiriiciiler gozlerini daha hizli ve daha biiyiik hareketlerle ¢evirmekle
birlikte daha az bilgi veren hedefleri segmekte ve segtikleri hedefler i¢in dikkat
kaynaklarmi1 daha c¢ok kullanmaktadirlar. Biligsel yiikiin arttigi kavsaklarda ileri
yaglardaki siiriiciiler ve deneyimsiz siiriiciiler olasi1 tehlikeleri daha gec¢ fark
etmektedirler. Deneyimsiz siiriiciiler, gozlerini daha yakin nesnelere sabitlemeleri ya
da aracin seritteki durumu ile ilgilenmeleri nedeniyle ¢evredeki kosullar1 daha az
dikkate alirlar. Deneyimsiz siiriiciiler zorluklar1 daha az tahmin edebilirler, viraj gibi
artan ig yiikii ile karsilastiklarinda zor durumda kalirlar aynalar1 daha az siklikla
kontrol eder ve periferal géormeyi daha az kullanirlar. Deneyimle birlikte daha fazla
bilgi biitiinsel bir algilama kazanmaktadirlar. Siiriiciiliik deneyimi arttikga algisal
hatalardan kaynaklanan trafik kazalarinin azaldigi goriilmistiir. Siiriiciilerin

becerileri deneyimleriyle baglantilidir. Kaygan yolda ara¢ kullanma ve geriye
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kagirmadan yokusta ara¢ kullanma gibi durumlar psikomotor beceriye yonelik
ozellikle giivenli siiriiciiliik becerisi diye tanimlanan beceriyle iliskili bir durumdur

[Erdogan, 2006].

Tiirkiye’de hiz limitinin ihlal edildigine ait yillara gore istatistiki veriler Cizelge

3.4°de verilmistir [EGM, 2006].

Cizelge 3.4. 5 kez hiz limitini ihlal eden siiriiciiler.

1997/2004 1997/2006 2005 yih 2006 yih
1. kez 38 815 39 874 749 310
2. kez 701 712 9 2
3. kez 56 58 2 0
Toplam 39 572 40 644 760 312

Giiniimiizde alkolizmin bircok tanimlar1 yapilmistir. Diinya Saghk Orgiitii’niin
(WHO) iki tanimi oldukg¢a kapsamlidir. Ruhsal ve bedensel sagligi, cevre ve aile
iligkilerini, ¢aligmay1 ve ekonomik durumu bozacak diizeyde alkol alma aligkanlig1
alkolizmdir. Alkol baslangicta kisinin c¢aligmasini, daha sonra g¢aligmasi alkol
almasin1 engeller hale gelince alkolizm yerlesmistir denilmektedir. Alkolizmin bu
bigimde tarif ve tasnifinden ¢ikarilacak anlam sudur: Alkolizm bir cetvel {izerinde
sifir noktasindan itibaren tedricen yol alman bir aligkanlik halidir ve alkol alimina
devam edildikce, bu cetvelde de ilerlenilecektir. Alkolden kesilme durumlarinda
ortaya ¢ikan DT (Delirium Tremens) tablosu ise kronik alkoliklerin kaza, ameliyat,
tedavi, oru¢ gibi zorunlu nedenlerle alkolii birakmalarmin 3., 4.’ncii giinlerinde
liliputien, taktil, gorsel, isitsel haliisinasyonlar, illiizyonlar, hezeyanlar, eksitasyonlar

ve konvulsionlarla belirli klinik tablodur [Karakus, 2006].

Alkollii halde ara¢ kullanimina karst tedbirlerin, tiim iilkelerde uygulamaya
girmesine karsin, sorun énemini korumaya devam etmekte ve istatistiklerde yeterince
gorlinmeyen bir sosyal boyutu kapsamaktadir. Alkole baghh kazalar, kaza

magdurlarina ve onlarin yakinlarina verdigi acilarla birlikte, dikkate deger ekonomik
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kayiplara neden olmaktadir. Cizelge 3.5 alkol tiiketimine bagli kazalarda oli ve

yarali say1sinin degerlendirmesini vermektedir [EGM, 2000c].

Cizelge 3.5. Alkol tiiketimine bagli kazalarda 6lii ve yarali sayisinin degerlendirmesi.

Olii sayis1 (%) Yaral sayisi (%)
1990 1995 1998 1990 1995 1998

Avusturya 14,1 12,6 12,7 8,7 8,1 6,8
Danimarka 34 33 30 21 21 19
Finlandiya 13 11 16 12 12 13
Fransa 39 39 9.4 20 20 20
Hollanda 14,4 14 6,6 9,3 8,7 6,5
Isvec 8,1 8,6 19 5,6 4.4 5,5
Isvicre 21 18 18 12 12 12
Almanya 22 20 10 13 11 10
Ingiltere 14 13 3,6 5,5 5 4

Portekiz - 3,7 - - 4,7 4,7

Alkoliin etkisi altinda iken ara¢ kullanilmasmin sonuglari, alkol tiiketiminin
organizma iizerine ve genellikle de davranis lizerine etkilerine siki sikiya baglidir. Bu
bir uyar1 sathasi ile baglamakta ve bu esnada yasaklar kalkarak ve biraz saldirgan ve
gergin bir duygu olusmaktadir. Bu da rekabet mantigi icinde ara¢ kullanma arzusuna
dontismektedir. Doyum diizeyi yiiksek oldugunda beyin, kas fonksiyonlar1 artik
diizensiz hale gelecek diizeyde etkilenmektedir. Basit tasit kullanim davraniglari
halen miimkiindiir, ama alisilmisin disindaki durumlarda, daha karisik davraniglarla
cevap vermek daha zor olur. Alkol sadece kas fonksiyonlarini bozmakla kalmaz,
beyin fonksiyonlarmi da etkileyerek kaza riskini artirmaktadir. Temel fonksiyon ve
davranis bozuklugu sonucunda, trafik kazasi yapma riski artmaktadir. Bir kazanin
sorumlusu olma riski, alkol oraninin artisna gore artmaktadir. Istatistik verileri
arastirmacilara, trafik kazasi yapma riskinin 1 000°de 0,5’lik alkol oraninda 3 kat
daha yiiksek ve 1 000’de 0,8 oraminda ise 10 kat daha yiiksek oldugunu

gostermektedir.
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Cizelge 3.6. Kandaki ve nefesteki alkol yogunlugunun maksimum oranlart.

Ulkeler 1000 oranina gore Kanit araci olarak
kandaki alkol oram nefes testi : mg/l
Avusturya 0,80(1) 0,4
Belcika 0,80 0,35
Danimarka 0,80 Koruyucu arastirma
Finlandiya 0,50 Koruyucu aragtirma
Fransa 0,80 Koruyucu arastirma :0,4
Almanya 0,80 Halen incelemede
Liiksemburg 0,80 0,40
Hollanda 0,50 0,22
Portekiz 0,50 0,45
Ispanya 0,80(1) 0,8(2)
Isveg 0,20 0,1
Isvicre 0,80 Koruyucu aragtirma

Cizelge 3.6 ara¢ kullanimi i¢in izin verilen alkol orani limitlerini géstermektedir. Bu

cizelge hakkinda asagidaki genel bilgileri dikkate almak uygun olur [EGM, 2000c];

o Kuzeydeki iilkelerde, 1 000 orani i¢in widmark tanimi kullanilmaktadir, yani,
kanin gramindaki, bir etanol miligraminin degeridir (agirliklar/hacim raporu),
e Diger Avrupa iilkelerinde, 1 000 orani i¢in yapilan tanim, mililitredeki miligram

veya litredeki gram oramdir (agirliklar/hacim raporu).

Alkoliin etkileri agisindan yas, cinsiyet, siiriiciilik deneyimi gibi bazi faktdrlere bagh
olarak bireyler arasinda farkliliklar goriilmekteyse de, bunlar giivenli siiriictiligi
garantileyecek kadar biiyiik farklar olmadigi gibi, tartismali sonuglar olarak
degerlendirilmektedir. Bununla birlikte genel olarak arastirmalar 0,2 promil
diizeyinden itibaren alkol diizeyi arttikca stiriicliliik lizerinde olumsuz etkilerinin de
arttigl yoniinde birlesmektedir. Bu smir kimi iilkeler tarafindan kabul edilmis

bulunmaktadir.
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Kandaki alkol miktar1 arttik¢a, kiside risk alma istegi, gozii karalik, sabirsizlik,
saldirganlik, hiz egilimi artmakta, buna karsin reflekslerde, intibak siiresi ve
kalitesinde ¢ok ciddi boyutlarda yavaslama, zihinsel faaliyetlerde ve karar vermede
bozulma, dikkatte azalma goriilmektedir. Mesafe tahmini sifira kadar inebilmekte, el-

ayak-goz koordinasyonu bozulmaktadir [Akkaya, 2002].

Alkol alimi ile kiside gozlenen davranig ve biling degisiklikleri ve doz iliskileri
Cizelge 3.7°de gosterilmistir. 0,2 promil seviyesinde kisinin ruh halinde degisiklik,
davranis kontroliinde azalma, sicaklik hissi, yiizde kizarma, algi yavaglamasi,
disiincede aciklik, kendine giiven, atilganlik, konuskanhik gibi etkiler
gozlenmektedir. Alkol seviyesi 1,0 promil oldugunda ruh halinde dalgalanma,
hareketlere hakim olamama, konusma ve vyiiriime bozuklugu, ¢ift gérme
goziikmektedir. Alinan alkol seviyesi 3,0 promil gibi ¢ok yiiksek degerlere
ulastiginda ise kiside bilingte bulaniklik veya kayip ve Oliim ihtimali ortaya
¢ikmaktadir [Hanci, 2004].

Cizelge 3.7. Kandaki alkol seviyesi ve etkileri.

Olgiim Degeri - Ol¢iim Degeri
(promil) Alkol Etkisi (ml/dl)y
Sicaklik hissi, yiizde kizarma,
02 Ruh halinde degisiklik, davranis alg1 yavaslamasi, diisiincede 50
’ kontroliinde azalma aciklik, kendine giiven,
atilganlik, konuskanlik
Algilama yavashg, dikkat
Belirgin gevseme, dikkat bozulmasi, reflekslerde
0,5 azalmasi, koordinasyon ve yavaslama, kontrol gii¢liigii, 100
muhakeme bozuklugu fazla konusma, giilme,
duygusallagma
Hareketlere hakim olamama,
1,0 Ruh halinde dalgalanma konusma ve yiiriime 150
bozuklugu, ¢ift gérme
Yiirime ve konusmada zorluk, Ayakta duramama, kusma,
1,5 . 250
denge ve koordinasyon kaybi sizma
Agr1 ve diger fiziksel Bilipg kaybl, idrar kagirma,
2,0 hipotansiyon, solunum 350
duyumlarda azalma
yavaglamasi, terleme
3,0 Bilingte bulaniklik- kayip Oliim ihtimali 500

Ruhsal durumu degistirmek amaciyla kullanilan maddeler, psikoaktif maddeler
olarak adlandirilir. Bu maddeler ¢cay ve kahveden uyusturuculara kadar genis bir
alan1 kapsamaktadir. Psikoaktif maddeler, etkilerine gére uyusturucular, yatistiricilar,

uyaricilar, halusinojenler olarak dort grupta smiflandirilir. Bu maddelerin tibbi
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amaglar disinda kullanilmalar1 psikoaktif madde kotiye kullanimi seklinde
tanimlanir. Bagimhilik yapan bu maddelerin kullanim1 sonucu, kiside fiziksel ve
sosyal zararlar meydana gelir. Baz1 bagimlilik tiirlerinde kisi saldirgan ve kuskucu

olur, maddenin etkisiyle i ve trafik kazalar1 meydana gelir [Karakus, 2006].

Uyusturucu ve keyif verici maddeler ile alkollii igkilerin etkisinde ara¢ kullanmanin
kural ihlallerine ve sonug¢ olarak da oOzellikle 6liimlii kazalara sebebiyet verdigi
tartigmasiz bir gergektir. Gelismis iilkelerde de bu konu halen trafik giivenligini
tehdit eden en 6nemli siirlicii kusurudur. Kanada’da 6liimle sonuglanan kazalarin
%43’linde, Amerika’da %60’inda Tiirkiye’de ise %68,3’ilinde siiriiciilerin alkollii
oldugu saptanmustir. Ozellikle iilkemizdeki oranin yiiksek olusu bu konuda acil

onlemlerin alinmasi gerektiginin bir gostergesidir.

Gelismis tilkelerde ve iilkemizdeki genel egilim ve taleplerin, trafikte tiim siiriictiler
icin sifir alkol zorunlulugu getirilmesi oldugu bilinmektedir. Ancak gelismis
iilkelerde ¢ok uzun zamandir yapilan c¢aligmalara, tartigsmalara bakildiginda heniiz
boyle bir uygulamaya gecilemedigi, hala ne yazik ki belirli alkol limitlerine yasal

olarak izin verildigi goriilebilmektedir [ Akkaya, 2002].

Cizelge 3.8’de iilkemizde son yillarda belirlenen limitin iizerinde alkollii olarak arag

kullanan siiriiciilere ait istatistikler verilmistir [EGM, 2006].

Cizelge 3.8. Belirlenen limitin tizerinde alkollii olarak ara¢ kullanan siiriiciiler.

1997/2004 1997/2006 2005 2006
1 Kez 549 278 658 343 55126 53939
2 Kez 90 512 105 631 6717 8402
3 Kez 20 180 21876 721 975
4 Kez 5632 5788 60 96
5 Kez 1970 2040 16 54
Toplam 667 572 793 678 62 640 63 466

Kisi alkollii iken onu ara¢ kullanmaya iten faktorler sunlar olabilir; bireyin alkollii
iken sarhos oldugunu fark etmemesi, alkoliin etkisini tahmin edememesi, alkolliiyken
de giivenli bir sekilde araba kullanabilirim gibi savunma mekanizmalarimi kullanmasi

genglerin alkollii ara¢ kullanmanin eglenceli yasitlar1 tarafindan kabul edilme gibi
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etkileri oldugunu diistinmeleridir. Alkol alimi gorsel isitsel keskinlikle azalmaya
hareket eden nesnenin hizim1 oldugundan yavas tahmin etmeye, tepki hizinda
yavaglamaya seving ve mutluluk duygusunda artmaya davranigs kontroliinde

azalmaya 6fke ve saldirgan davraniglarda artmaya neden olur.

Alkol karar verme siire¢lerini bozdugu i¢in kisiyi yliksek risk iceren v beraberinde
yaralanmalara neden olacak davranislar yapmaya yoneltebilir. Sahis alkolliiyken arag
kullanirsa alkoliin ara¢ kullanma {iizerindeki etkileri sunlar olur: asir1 hiz veya
tehlikeli manevra yapma istegi uyarici etkisiyle acil durumlarda kontrol kaybi ani
durumda tepki gosterme eksikligi karar yanlisligi yoldan ¢ikma veya carpma. Alkolli
arac¢ kullanan kisilerin sosyal sorumluluk seviyelerinin diisiik oldugu alkol miktariyla
orantil1 olarak risk aldiklar agresif kisilerin alkol almasiyla bu 6zelliklerin artig1 ve

daha cok trafik ihlali yaptiklar1 saptanmistir [Erdogan, 2006].

Alkoliin neden oldugu bozulmalar genellikle gorseldir, soyle ki [EGM, 2000c¢];

e Goriig alan1 daralmakta, 6yle ki, bu durum iki aracin karsilasmasi durumunda ¢ok
biiylik risk teskil etmektedir,

e Mesafenin algilanmasi bozulmaktadir, bu durum, sollama durumunda olumsuz
sonuclara neden olmaktadir,

e Gorsel reaksiyon siiresi artmaktadir, bu da fren yapmayi etkilemektedir,

e Saskinlik artmaktadir,

o (Gece gorlisl zayiflamaktadir,

o Dikkat azalmakta, ayni sekilde yorgunluga karsi direng¢ de azalmaktadir,

e Hareket koordinasyon diizeni bozulmaktadir,

e Duyma ve denge duyusu bozulmaktadir,

e Siiriicii kendini ve kapasitesini abartili gordiigiinden, karar alma ve risk
degerlendirme gibi daha karmasik diger fonksiyonlar da, alkol tarafindan
etkilenmektedir.

Son yillarda tilkemizde, 30 ilde 5 520 siiriicii lizerinde yapilan bir arastirmaya gore,

en fazla alkolii TIR ve kamyon siiriiciilerinin aldig1 saptanmistir. Bu aragtirmanin
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sonuglarina gore siirliciilerin %20’sinin siirekli alkollii ara¢ kullandig1 %43 {iniin ise
ara sira alkol aldig1 belirlenmistir. Ayrica, ilkokul mezunlarmin %43°l ortaokul
mezunlarinin %43,2’si lise mezunlarinin % 40,8’1 ve iiniversite mezunlarinin da
%40.1’1nin alkollii ara¢ kullandiklar1 saptanmistir. Bulgulara gore en ¢ok kullanilan
icki tiirleri arasinda %38 ile bira ilk sirada yer alirken, bu oran1 %27 ile raki %17 ile
sarap %7 ile viski ve %11 ile de diger icki tiirleri izlemektedir. Bira kullanan
stiriiclilerin %80°1 bir sisenin kendilerini etkilemedigini belirtirken, %16’s1 iki ile
dort sisenin kendilerini etkilemedigini ifade etmistir. Raki kullanan siiriiciilerin ise
%22’si bir dublenin kendilerini etkilemedigini belirtirken %46’s1 iki dublenin
kendilerini etkilemedigini ifade etmistir. Arastirma bulgularina gore arasgtirmaya
katilan TIR siirliciilerinin %33,5’inin alkollii ara¢ kullandigi tespit edilmistir. Bu
grubu %31,5 ile kamyon , %23,5 ile otobiis, %16,3 ile otomobil ve %15,3 ile
minibiis soforleri izlemektedir. Ayrica aragtirmaya katilan siirlictilerin %37’si
cezalarin kazalar1 6nleyecegi goriisiinii belirtirken, %63’1 trafik cezalarinin kazalari

onleyemeyecegini ifade etmistir.

Baska bir arastirmaya gore erkekler, kadinlara gore sarhosken araba kullanmaya daha
fazla egilimlidir. 18-25 yas grubundaki gengler daha c¢ok trafik kazasi1 yapmalarina
ragmen bu gruptakilerin sarhosken kaza yapma oranlarnn diger yas grubundaki
insanlardan daha yiiksek degildir. Ote yandan 60 yasin iizerinde alkollii arag
kullananlarin sayist bir hayli disiiktiir. Resmi kayitlara gecen sarhosken kaza
vakalar1 toplam kaza vakalarinin %15’ini olusturmaktadir. Bu konuda yapilmis
aragtirmalarin pek cogu, kandaki alkol diizeyi ile kaza arasinda nedensel bir iliski

oldugunu gostermektedir [Akkaya, 2002].
3.3.4. Psikososyal etkenler

Yasam tarzi ve kaza yapma egilimi de oldukga ayrintili ¢alisilan bir konudur. Bir
aragtirma sonuglarina gore geng siiriiciilerde, yasam tarzi ile kazaya karigma arasinda
yliksek iligki bulunmustur. Caligmada, ¢esitli yas guruplarindan {iniversite
Ogrencileri, 6grenci olmayanlar, igsizler, bir is sahibi olanlar, yasam tarz1 ve kazaya

karigsma siklhig1 agisindan karsilastirilmislardir. Bulgulara gore, ogrenciler sosyal
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sorumluluk duygusu digerlerine goére daha yiiksek olan kisiler, igsizlere arag
kullanmay1 bir zevk ve gilic araci olarak gorenlere kiyasla daha az kazaya
karismaktadirlar ve dolayisiyla diisiik risk gurubundadirlar. Isveg’te yapilan ve yas
ortalamasi 25 olan, 3 000 genci kapsayan bu calismada ayrica, savunmaci tutumlara
(kendini trafik ortaminda tehlikelerden korunma bilgisi ve egilimi) sahip olan
siiriiclilerin de kazaya karigmada diisiik risk gurubunda oldugu saptanmistir.
Bulgular, cinsiyet acgisindan incelendiginde, erkeklerin kadinlara gore yiiksek risk

gurubunda oldugu ve daha fazla kazaya karistiklar1 saptanmistir [ Yasak, 2002].

Trafik psikolojisi literatiiriinde, risk kavrami {izerine gelistirilen {i¢ biiyilk kuram
bulunmaktadir. Risk dengeleme kuramu, risk kaginma kurami ve risk esigi model,
Bu kuram ve modellerdeki ortam varsayima gore risk, davranisi etkileyen temel
faktordiir. Fuller’in, risk kacinma modeline gore, insanin temel giidiilerinden biri,
engellerden ve potansiyel rizikolardan kaginmaktir. Siiriicii, tekrar tekrar engellere
maruz kaldiginda, yol tstiindeki riskleri belirlemeyi ve davraniglarini ona gore
ayarlamay1 Ogrenir. Naantanen ve Summala’nin 1976 yilinda gelistirdigi risk esigi

modelinde iki temel kavramdan s6z edilmektedir;

o Gergek risk,

e Algilanan risk.

Kurama gore, siiriiciiniin, gercek risk ile algilanan risk arasinda kalici bir denge
kurma tesebbiisii vardir. Summala’nin, daha sonra sifir-risk modeli olarak
adlandirdig1 modelinde, siirticiilerin algiladiklart risk ile gercek risk arasindaki farkin
kaza ile iliskisi incelenmistir. Bu modele gore, siiriiciiler, sanki hi¢ risk yokmus gibi
hissederler ve davranirlar. Eger bu sifir risk algisi esigi gegilirse risk dengeleme

mekanizmalari diisiik risk diizeyini denemek i¢in aktive olur.

Bu risk modellerinde iizerinde en ¢ok durulam ise Wilde’in risk dengeleme
modelidir. Son yillarda aragtirmacilar, daha ¢ok bu model iizerinde ¢aligmislardir.
Modelde temel olarak, yol sartlar1 ile kiginin risk alma diizeyini dengelemesi

mekanizmasinin agiklanmasi amaclanir. Risk diizeyine gore, daha az ya da daha ¢ok
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dikkatten soz edilir. Bu modele gore, siiriicii belli bir diizeyde riski goze alma
egilimindedir. Diger bir deyisle siiriicii, kisinin, yasi, cinsiyeti, yetistirilis bicimi,
siirliciiliik ge¢misi, deneyimleri, vb. gibi degiskenlikle belirlenen, almak istedigi risk
miktar1 (hedef risk) ile ortamda algiladigi risk miktarini (algilanan risk) karsilastirir.
Bu karsilagtirma sonucunda ya daha fazla dikkatten yana ya da riskten yana bir uyum
yapar. Bu uyum ise kaza oranini belirler. Kaza orani ise kisinin bir sonraki kararinda
algiladig risk diizeyini etkiler. Sonug olarak, modele gore siiriicii i¢in bu, dengelenis
ve en elverisli (optimal) risk diizeyidir. Bu mekanizmanin siiriiciiliikte belli bir
yarar1 beklenir. Diger bir deyisle, hi¢ risk almamak séz konusu olamaz. Belli bir
diizeyin altindaki hizda (¢ok ¢ok yavas) araba kullanan bir siiriicii hi¢ risk almiyor ya
da belli bir diizeyin iistiinde hizli ara¢ kullanan siiriicii kadar tehlikeli olabilir. Ozetle
giivenli ve optimal diizeyde risk almak tercih edilen siiriicii davramisidir [Oztiirk,

2006].

Sosyal psikologlarin siirlicii davraniglarini inceledikleri modellerden biri olan
giidiisel modele gore siiriiciiler, her hangi bir ortamda bas edebilecekleri riski tercih
etmektedirler. Bu konuda yapilan calismalar risk alma egilimi yiiksek olan
stiriiclilerin  digerlerine gore daha fazla oOliimlii kazaya karsilagtiklarimi ortaya
koymaktadir. Trankle ve digerleri, yaptiklar1 calismada ¢esitli trafik ortamlarma
iligkin 100 saydam gostermisler ve siiriiciilerden, bu saydamlarda goriinen trafik
ortamlarin1 ne kadar tehlikeyi algiladiklarmi degerlendirmelerini istemislerdir.
Aragtirmanin sonuglarma gore 18-21 yas arasi geng erkek siirliciilerin 35-45 yag arasi
orta yas gurubundaki erkek siiriiciilere gore trafik ortamlarim1i daha az riskli
algiladiklar1 bulunmustur. Kadin siiriiciilerde ise yasa gore degisen risk algisina

iliskin bir sonug¢ bulunamamustir [ Yasak, 2002].

Siirtictintin tehlikeleri gdze alma miktari, risk alma egilimi, siiriiciiniin davranislarini
ve kazaya yatkiligini belirleyen en 6nemli faktorlerin basinda gelmektedir. Trafik
ortami potansiyel olarak risklerle dolu ortamdir. Bu ortamda hareket etmek zorunda
olan siiriicii, bir sekilde risk olmak durumundadir. Kazalar, kural ihlalleri siiriiciiniin

risk ile nasil bas ettigine baghdir. Siirticlilik davranigin1 anlamak kadar, bu davranis
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biciminin ayrilmaz bir pargasi olan risk alma egilimi siirecini de anlamak gereklidir

[Oztiirk, 2006].

3.3.5. Psikolojik faktorler

Otobanlarda daha ¢ok olmak tiizere diisitk hiz tahminine yol acan faktdrlerden biri
uyartlmanin uzun siirmesi ve aligma etkenidir. Aligma etkisini ortadan kaldirmak igin
yol ve cevrenin gorsel yapisinda bazi degisiklikler yapilmalidir. Cevrede ¢ok fazla
isaret ve ara¢ oldugunda bu yogunluk kisinin periferal kapasitesini asmakta ve bazi
uyarilar islenemez ve gerekli tepkiler verilemez olmaktadir. Gereksiz bilgilerin ¢ok
oldugu yollar, kazalarin artmasina neden olmaktadir. Siiriiciilerin yoldaki isaretleri
fark etmesinde secici dikkat rol oynar. Kisinin hangi uyarana dikkat edecegini o
stradaki ihtiyaclar1 ve motivasyonu beliler. Isaretlerin renk, boyut, sekil 6zellikleri de
onlarin daha c¢ok dikkat ¢ekmesini saglamaktadir. Gereksiz bilgi iceren oOzellikle
sehir i¢i yollarda bulunan bu reklam panolari, sik aralikli trafik isaretleri tehlike
yaratmaktadir. Deneyimli siirliciiler gozlerini yol yoniinden ayirdiklarinda 1,5 saniye
kadar performanslarmi koruyabilmektedirler. Bu siirenin uzamasi halinde tehlike
ortaya cikabilir. Hiz aragta arttikca periferal gérme bulaniklasmaya ve algilanamaz
bilgi vermeye baslamaktadir. Periferal alan daralmasi ile goriis alan1 da daralir ve
tiinel goriis ad1 verilen olay ortaya cikar. Periferal goriisiin azalmasi siiriiciiniin
cevresindeki uyarilarin ¢ok az bir boliimiinii algilamasia neden olur ve bu az bilgi
ile birlikte siiriicii yanlis kararlar verebilir. Odaklanan goris siiriiciilerin trafik
isaretlerini okumalarina, mesafe tahmini yapmalarina yoldaki yayalara dikkat
etmelerine yardimci olur. Cevreleyen gorme ise aracin yoniinii ayarlama ve araci
yolda gilivenli sekilde tutmayi saglar gece olunca isiklarin azalmasi odaklanan
sistemde keskinlik azalmasina neden olur. Ancak cevreleyen sistem bundan az
etkilenir. Yani direksiyon kullanma becerisi daha az etkilenir. Bu da siiriiciiniin
odaklanan goriisiiniin azaldigini fark etmesine engel olur ve siiriicli aracin gece de
hizli kullanir. Caligsmalar siiriiciilerin gece hizlarmi azaltmadiklarini gdstermistir.
Bunun en 6nemli nedeni ise hiz se¢iminin gorsel tanima yeteneginden c¢ok, gorsel

kilavuzluga bagh olmasidir. Yol ¢izgilerinin fosforlu olmas1 gibi gorsel kilavuzlun
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artmasma yol acan bu durum gece gorsel tanimayr arttirmadigindan siiriiciiniin

hizinin artmasina yol agmaktadir.

Hizim siiriiciilerin fiziksel ve psikolojik yapilar1 ve kazalarin sonuglar {izerinde
yadsinamayacak etkileri bulunmaktadir. Bu etkilerden bir kism1 kazanin olusumuna
direkt olarak sebep olurken, bir kismi da meydana gelen kazalarin sonuglarini
vahimlestirmektedir. Insanlar herhangi bir tehlikenin iistesinden gelebilmek igin
sezmek, tanimlamak, tahmin etmek, karar vermek ve uygulamak basamaklarini
sirasiyla yasarlar. Sezmek ile uygulamak arasinda gecen siire durumun karmasikligi
ve belirsizligi ile artis gostermektedir. Hiz artisi, siirliciiniin cevredeki bilgileri
toplama siirecinde, tanimlama igin gerekli siireyi azaltmaktadir. Burada esas énemli
nokta ise deneyimli-deneyimsiz, kadin-erkek, genc-yaslt vs. tiim siirliciilerin bu
etkiden kacinamamalaridir. Yeterince tanimlanamayan veya algilanamayan nesneler
trafikte birer tehlike unsurudur ve meydana gelen trafik kazalarmin 6nde gelen
etkenlerindendir. Hiz, algilamay1 giiglestirdigi i¢in siiriiciilerce yol ve g¢evresindeki
yayalar/araglar yeterince goriilemediginden kazalar meydana gelmektedir [Akcay,

2004].

Siirtici becerilerinin yani sira kaza riskiyle baglantili olan en 6nemli psikolojik
etmen olumsuz ya da sapkin siiriicii davraniglaridir. Sapkin siiriiciiliik davranislart
stiriciiniin ara¢ kullanimda sergiledigi asir1 hiz yapma ya da trafik kurallarini ihlal ve
ihmal etme gibi dogrudan kaza riskini artiran davramiglari ve trafik giivenligine
iligkin tutumlar1 tanimlamak i¢in kullanilmaktadir. Trafik psikolojisi alaninda yapilan
arastirmalar sapkin siirlicii davraniglarinin sosyal uyumsuzluk, saldirganlik, kizginlik
ya da heyecan arama gibi kaza riskiyle dolayli olarak ilintili kisilik 6zellikleri ile
iliskili oldugunu gostermektedir. Ingiltereli arastirmaci Reason ve arkadaslar1 sapkin
stiriicli davraniglarin1 6lgmek amaciyla siirlicii davraniglar 6lgegini gelistirmislerdir.
Gegtigimiz 10 yillik siirede bu o6lgek cok sayida {ilkede siiriicii davraniglarini
tamimlamak ve dlgmek amaciyla yaygin olarak kullanilmistir. Orijinal halinde SDO
iic temel boyuttan olusmaktadir: Thmaller, hatalar ve ihlaller. ihmaller genellikle
Oliimciil kazalara yol agmayan kiiciik dikkatsizlikleri ve kiiclik trafik ihmallerini

kapsar. Arastirmalarda kadin ve yash siiriiciilerin bu tiir trafik ihmallerini daha ¢ok
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rapor ettikleri bulunmustur. SDO’de yer alan isikta iiciincii viteste kalkmaya
calismak ve sinyal verirken silecekleri calistirmak gibi maddeler ihmallere 6rnek
olarak verilebilir. Hatalar, niyet edilmeden ve planlanmadan yapilan siiriiciiliik ya da
performans hatalarmi ve yanliglarin1 kapsar. Trafik ortaminda hatalar genellikle
yanlis karar alma ve yetersiz gézlemde bulunma sonucu olusurlar ve giivenlik
bakimindan tehlikeli olabilirler. Geri geri giderken 6nceden fark etmediginiz bir seye
carpmak ya da Kaygan bir yolda ani fren veya patinaj yapmak gibi maddeler hatalar1
dlgmektedir. Ugiincii boyut olan ihlaller ise trafik giivenligi agisindan en fazla tehlike
olusturan sapkin siiriicii davranislarina tekabiil eder. Thlaller ara¢ kullanirken kasten
ve bilerek, tehlike igeren ortamlarda giivenlik icin gerekli uygulamalar1 ve
davraniglart gostermemek olarak tanimlanabilir. Bu davranislar trafik giiveligi
agisindan sapkin davranislardir ve ilgili yasa ve mevzuatlara gére suc olarak kabul
edilirler. SDO’de yer alan sehir igi yollarda hiz sinirm1 agsmak ya da acil bir durumda
duramayacak kadar, ondeki araci yakin takip etmek gibi maddeler ihlalleri

dlgmektedir [Ozkan ve ark., 2002].

Saldirganligi  agiklamaya ¢alisan kurumlar, saldirganligi  farkli nedenlere
baglamiglardir. Farkli kurumsal bakis agilarindan saldirganligin nasil agiklandigi

asagida 6zetlenmistir [Tekinsav, 2000];

Icgiidiisel kuram, Freud ve Lorenz saldirganligi dogustan donanime1 ya da kalitimcei
goriis agisindan ele almiglardir. Freud iggilidiileri 2 ana bolimde toplamistir. Yagam
icgiidiisii ve 6liim i¢giidiisii. Oliim i¢giidiisii ya da istegi, bazen intiharda oldugu gibi
dogrudan, bazen de otomobil yarislarinda parali askerlerde veya tehlikeli islerle
ugrasanlarda oldugu gibi dolayli bir bigimde kendini gosterebilir. Daha sik
karsilagilan durum yasam iggiidiisiiniin karsit etkisi nedeniyle 6liim icgiidiisiiniin
karsit etkisi kisinin kendini yok etmesini engellemesidir. Ancak tipki yasam i¢giidiisii
gibi 6lim iggiidiisiiniin de enerjisi oldugu icin tamamen engellemesi miimkiin
degildir. Bu nedenle yakici enerjinin dis diinyadaki insan ve esyalara yonelterek
serbest birakilmasina izin verilir. Kisaca, bu kuram siddet ve yikiciligin insan

dogasinda bulundugunu ileri stirmiistiir.
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Diirtii kurami (Engellenme-saldirganlik), bu kurama gore kisi, saldirgan davranisa
dogustan degil fakat engellenmenin neden oldugu bir diirtii tarafindan giidiilenir. i1k
kez Dolard ve arkadaslar1 tarafindan ortaya atilan kurumda amaca yonelik bir
davranigin engellenmesinin saldirganlik diirtiisiine yol agacagi, bununda yoneldigi
kisiye zarar verici davranisi baslatacagi varsayilmistir. Burada saldir1 yoneltildigi
kisiyi incitmeye amaclayan bir davranig olarak tanimlanmigtir. 1939 yilinda ortaya
atilan engellenme kurami bir ¢ok deneysel arastirmaya 11k tutmasinin yani sira,
siddetli elestirilerde hedef olmus ve degisikliklere ugramigtir. Neal Miller daha
sonra, her engellemenin mutlaka saldirganliga yol agtig1 goriisiinii degistirerek

engellemelerin farkli davraniglara neden olabilecegini savunmustur.

Sosyal 6grenme kurami, sosyal Ogrenme kurumu, temel olarak saldirganligin
Ogrenilmis bir davranis olduguna inanmaktadirlar. Bizim i¢in engelleyici ya da tahrik
edici olan bir durumla karsilastigimizda, daha dnce benzer kosullarda 6grendigimiz
tirden davraniglar gosterdigimiz One siiriilmektedir. Eger herhangi bir bi¢imde
saldirganlik tepkisi gosterdiysek ve bunun sonucunda d&diillendirildigimizi
hissettiysek, yeni kosulda saldirgan tepkiler gostermemiz beklenebilir. Eger
saldirganca tepkiler nedeniyle cezalandirilmissak, bu tiir tepkileri tekrarlama

olasiligimiz diisiik olacaktir.

Biligsel kuram, biligsel kuramcilara gore ise agirhikli olarak bireyin bir tahrik
yasantisini nasil algiladig1 ve yorumladig: iizerinde durmuslardir. Berkowitz’e gore,
engelleyicinin engellenme davranigi bir insanda sosyal olarak uygunsuz ve kontrol
edilebilir bir saldir1 olarak yorumlandiginda, amaca ulasmama konusundaki sikinti
daha da artar. Bu sekilde engellenme hissi, istenen amaca ulagamamanin verdigi
hayal kiriklig1 kadar kisisel bir hareket hissini de kapsayabilir. Saldirgan siiriiciiliik
ornegine doniilecek 6rnegine doniilecek olursa, biligssel kuramcilar araba kullanirken
engellemenin sadece yogun ve diismanca duygulara neden oldugunda, yoldaki diger

kisilere saldirgan davraniglar gdsterilmesine onciililk edecegini diisiiniirler.

Ankara’da 1999 yilinda, 355 siiriicii lizerinde, farkhi kisilik 6zelliklerinin trafik

kazalarina yatkinlik ve kaza yapma ile iliskisini arastirilmasi amaciyla yapilan bir
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calismanin ilk bulgularia gore, 6zel oto ve taksi siiriiciileri daha ¢ok kural ihlalleri
yapmakta, dolmus siiriiciileri ise daha ¢ok hatalar yapmaktadirlar. Ozel oto
siiriclilerinin, otobiis soforlerinden daha sik araliklarla alkol kullandiklar
saptanmistir. Bir baska bulgu ise kazalarm azaldigi, bununla beraber, kural
ihlallerinin ise arttigim gostermektedir. Arastirmaya gore, kural ihlallerini ve siiriicii
hatalarini belirleyen en 6nemli kisilik 6zellikleri, kaygi, depresyon, 6fke ve risk alma
egilimidir. Bu 6zellikler ayn1 zamanda anti-sosyal ve tehlikeli alkol kullanma ile de

yakindan ilgilidir [Akkaya, 2002].

Saldirganlik genel olarak digerine zarar vermek amaciyla bir kisi ya da grup
tarafindan gerceklestirilen davranis olarak tanimlanmaktadir. Niyetlilik saldirganligin
onemli bir belirleyicisidir. Kalabalik asansorlerde itip kalkarak ya da zarar vermeyi
amacglamamamiza ragmen soOylediklerimizin, bir diger tarafindan kendisini
asagiladigimiz bigimde yorumlanmasi gibi sik sik karsilagilan durumlarda digerlerine
istemeden zarar verebiliriz. Trafik ortaminda da benzer ornekleri gormek
mimkiindiir. Bir siirlicii 6niindekini gérmek icin ya da ona kizgmhgimi gostermek
icin 6niindeki araci ¢cok yakin takip edebilir. Birinci durumda takip etme saldirgan bir
davranig olarak tamimlanamaz. Oysa ikinci 6rnekte acgikca saldirgan bir davranis
vardir. Aym sekilde hiz yapma, far yakip sondiirme ya da riskli gegcme gibi diger
siiriicli davraniglar1 da niyete bagli olarak saldirganlik ya da sadece dikkatsiz

stirticiiliik belirtisi olabilir [Tekinsav, 2000].

Yol saldirganhigi giderek gerek medyada gerekse motorlu araglarla ilgili olan
insanlarin diinyasinda daha fazla yer etmeye baslamistir. Yol saldirganligi, yol
kullanicilarinin diger yol kullanicilarina karsi uygunsuz ve siddet igeren tepkileri
olarak tanimlanmaktadir. Bu gibi durumlarda siiriiciilerden birisi olduk¢a saldirgan
hareket 6ve manevralarla karsisindaki diger siiriiciilere kendi aklinca hi¢ gerek ve
sebebi yokken bir ara¢ kullanma dersi vermeye g¢aligmasi sonucu kaza ve oliimler
meydana gelmektedir. Daha az asir1 ve daha fazla yollarda goriilen diger bir siirlicii
davranis1 ise siirliciilerin Ofkeli olmalaridir. Yapilan ¢alismalarda bazi siiriiciilerin
ofkeli ve saldirgan hareketlerde bulunmalan sadece onlarin trafikte bir avantaj elde

etmek istemelerinden kaynaklandigim1 ve bu hareketlerin hi¢ birinin diger ihlallerle
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ilgili olmadig1 ortaya konmustur. Sadece siiriiciilerin bu hareketleri yapmakla
kendilerini tahmin ettikleri de sonug olarak sdylenebilir. Saldirgan siiriiciiliikk bir cok
stiriicli tarafindan anti sosyal ve tehlikeli bir davranis olarak goriilmesinden dolay1
basli basina kanun uygulamasimin yapilmasi gereken konularin basinda gelmektedir.

[EGM, 2000c].

Kaza yapma egilimi, kazaya yatkinlik ya da kaza sikligi ise hala tartigilan bir
kavramdir. Uzun yillardir yapilan arastirmalarla, stirticiilerin kurallar1 bilmelerine,
onaylamalaria ve hatta gerekliligine inanmalarina ragmen hangi nedenlerle farkl
davrandiklar1 incelenmistir. Ertiibey ve Kurt’'un calismasinda mekanik muhakeme
yetenegi ile kaza sayis1 arasinda anlamli bir iligki bulunmustur. Arastirmada,
mekanik muhakeme yetenegi fazla olan kisilerin kaza yapma olasiliginin daha az
oldugu ortaya cikmistir [Yasak, 2002]. Lajunen, Corry, Summala ve Hartley,
stirticiilerde kendine giiven duygusunun ve kontrol duygusunun trafik kurallarina géz
ard1 etmedeki roli incelenmistir. Sonuglara gore, yeterli diizeydeki kendine giiven,
akict bir striiciiliik i¢in gereken karar verme mekanizmasmi saglamaktadir fakat
yanlis, abartilmig bir kendine giiven duygusu ¢ok tehlikeli olabilmektedir.
Arastirmacilar kontrol duygusunun genel olarak kendine giiven sorunuyla ilgili
oldugunu belirtmislerdir. Deneyimsiz siiriiciiler, trafikte kendine giiven duygular1 ve
kontrol duygular1 heniiz yiiksek olmadigi igin, trafik kurallarimi istisnasiz ve

tartismasiz uygulamaktadirlar [Lajunen ve ark., 1996].

Trafikte ara¢ kullanirken duygu ve hislerin tehlikeli durumlara yol agacagi, bu
ylizden bundan korunmaya yonelik davranig sekilleri tizerinde durulmustur [EGM,

2000c];

e Duygularinizin esiri olmayin
e Digerlerinin trafikteki davranigin istiiniize almayin
e Rovans denemesine girmeyin

e Sakin olun, ileri goriislii ve anlayisla hareket edin

Duygular sadece siiriiciiniin davranigini belirlemekle kalmaz, ayn1 zamanda davranis

esnasinda da yeni duygular belli bir rol istlenildiginde meydana gelir. Bu rol



85

kavramayla, siiriicliniin dig diinyadan etkilenmesi ve toplumsal sebeplerden dolay1
davranis degisiklikleri gostermesi ifade edilebilir. Aym1 zamanda bu rolle davranis
sekilleri kisinin duygularmi etkiler. Kursa katilanlar 6zellikle kendi ara¢ kullanma
seklini ve rollerini gézlemlemeli ve bunu kendi ara¢ kullanmalarin1 yansitmamalidir.

Asagidaki belli bagl roller gosterilmistir [EGM, 2000c];

e Saldirgan

e Miicadeleci/Kazanan

e (osteri yapmayi sevenler

e Macera arayanlar

e Faydaci/Mantikh

e Kisitll zamanda ara¢ kullananlar
e Siirekli kural ihlal edenler

e Kendinden emin olmayan-Korkular1 olan

Heyecan duygusu denetim altinda tutulmayan kuvvetli bir duygudur. Bu duygu
davranisi etkiler ve davraniglara yon verir. Korku, 6fke, {izlintii, hiddet birer heyecan
duygusudur. Bu duygular kisilerin dengeli davranmasini engelleyebilir ve trafik
ortamini da tehlikeye sokabilir. Cevreden gelen uyumsuz kosullar nedeniyle insanda
ortaya c¢ikan stres halinde saldirganlik, sinirlilik, heyecanlilik,huzursuzluk olabilir.
Stirtictilerdeki stres seviyesi, trafik ortaminda ihlallerin ortaya g¢ikmasimna neden
olabilir. Stresin etkisinin incelendigi ¢alismada kamyon siiriiciilerinin uzun siire arag
kullanan siiriiciilerin ve yiiksek oranda ihlal yapan siiriiciilerin, diger siirliciilere
oranla daha saldirgan, sinirli ve huzursuz bir sekilde ara¢ kullandiklar1 goriilmiistiir.
Insanin giigliiliik egilimini simgeleyen bir heyecan olan o6fke, kisilerin yasam
karsisinda diismanca bir tutum sergilemesine neden olabilmektedir. Siiriicii
ofkeliyken taskin hareketlere ve zorbaliklara bagvurabilir. Bu tiir davraniglar trafikte

tehlikeye neden olabilir [EGM, 2000c].
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4. YONTEM

Bu béliimde arastirmanin amacina yonelik olarak; aragtirmanin yontemi, evren ve
orneklem, verilerin toplanmasi ve verilerin analizi ile ilgili yapilan caligmalar

agiklanmaktadir.

4.1. Arastirmanin Yontemi

Arastirma i¢in Tiirkiye’de ve Diinya’da karayolu trafik giivenligi, trafik kazalar1 ve
bunlarin etkileri ile trafikte insan faktorii ve siiriicii psikolojisi ile ilgili yazih
kaynaklar taranmistir. Bu yOniiyle arastirma, literatiir tarama tiirlinden bir
aragtirmadir. Diger yandan, siiriicii kigilik yapisinin kaza yapma olasiligi iizerine
etkisinin belirlenmesi amaciyla anket formlari1 hazirlanmigtir. Arastirma siiriiciilerin
goriis ve diislinceleri alinarak stiriicii kisilik yapisinin kaza yapma olasilig1 tizerine
etkisini ortaya koymaya calismistir. Bu yoniiyle de arastirma betimsel bir deger

tasimaktadir.

4.2. Evren ve Orneklem

Bu arastirmanin evrenini; illerin trafik potansiyeli, sosyal gelismiglik diizeyleri ve
yasayan niifus miktar1 géz Oniline alinarak, 81 ilde siiriicii belgesi almaya hak
kazanmuis, yaslar1 18 den biiyiik 302 si bayan 1716 s1 erkek 06zel, ticari ve resmi

gorevli olarak ara¢ kullanan siirticiiler olusturmaktadir.

Belirtilen evrenden random (tesadiifi 6rneklem) yontemi ile segilen 2 018 siiriicii

arastirmanin 6rneklemini olusturmaktadir.

4.3. Verilerin Toplanmasi

Arastirmanin temel veri kaynagini anketler ile toplanan veriler olusturmaktadir.
Anketler gelistirilmeden 6nce gerekli literatiir taramasi genis capli olarak yapilarak,
elde edilmek istenen bilgiler olusturulmus, uzman kisilerin goriisleri dogrultusunda

anket formlar1 hazirlanmistir.
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Anket formlar1 3 boélimden olusturulmustur. Anket formunun birinci boliimiinde
deneklerin kisisel bilgilerine, ikinci boliimde trafik bilgilerine, trafikteki
davraniglarina ve Ozenlerine ve trafik gegmislerine ait toplam 46 soruya yer
verilmistir. Uciincii boliimde ise deneklerin sosyal ve kisisel uyumlarini irdelemeye

iliskin Hacettepe Kisilik Envanteri kisa forma ait sorulara yer verilmistir.

4.4. Verilerin Analizi

Denek grubuna uygulanan anketler sonucu elde edilen veriler, kodlanarak bilgisayar
ortamina aktarilmistir. Bilgisayar ortamina aktarilan veriler daha sonra SPSS 10,0

programi kullanilarak ¢oziimlenmistir.

Verilerin ¢6ziimlenmesinde betimsel istatistiklerden frekans (N), yilizde (%)
kullanilmigtir. Arastirmaya katilan siiriiciilerin goriislerinde degiskenlere gore
anlaml farklilik olup olmadigini anlamak i¢in Ki-kare Testi, kisisel ve sosyal uyum
puanlarini irdelemek i¢in varyans analizi (ANOVA) kullanilmistir. Anlamhilik diizeyi
p<0,05 olarak kabul edilmistir.

4.5. Trafik Giivenlik Anketi

Trafik giivenlik anketi (EK-1), siiriiciilerin nitelikleri, araglarin kullanim 6zellikleri,
giivenlik bilgileri, trafik ile ilgili aligkanliklari, siiriiciilerin araglari ile ilgili bilgileri

ve araclari ile ilgilerini belirlemek i¢in olusturulmus 46 sorudan olugmaktadir.

Anket formu {i¢ boliime ayrlabilir. Birinci bdliimde siiriiciilere ait yas, medeni
durum, egitim durumu gibi kisisel bilgilere yer verilmistir. Anket formunun ikinci
boliimiinde siiriiciilerin ara¢ kullanim tarzlar, trafik gegmisleri, trafikte giivenlikle
ilgili tutum ve davraniglari, trafikte riskli davranig 6zelligi gosterip gostermedigini,
striiciilerin araglar1 ile ilgili davraniglari, gosterdikleri 6zen gibi kriterleri
belirlemeye yonelik sorulardan olusmaktadir. Son boéliimde ise Hacettepe Kisilik
Envanteri Kisa Form sorularina yer verilmistir. Envanter i¢in evet ya da hayir
seklinde cevaplandirilmak iizere hazirlanmis, 82 soru mevcuttur., sorular ankete
katilanlarin ¢esitli durumlarda ne diisiindiigiinii, nasil duygulandigini, ne tiir tepkiler

verdigini, nasil hareket ettigini tespite yoneliktir.
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4.6. Hacettepe Kisilik Envanteri

HKE orijinal olarak 1976 yilinda tek bir takim halinde hazirlanmistir. Daha sonra
1985 yilinda bir de kisa form takim B gelistirilmistir. HKE takim A ile ilgili bilgiler

asagida kisaca 6zetlenmistir.

HKE Takim A 1976 yilinda hazirlanmis olan HKE Deneme Takimi’ninin
Gelistirilmesi ve 1978 yilinda Revizyondan gecirilmesi ile elde edimlestir. HKE
Takim A 1982 yilinda ikinci revizyondan gegirilmis ve bugiinkii seklini almistir.
Takim A kisilik Uyum i¢in dort ve sosyal uyum i¢in de dort olmak iizere sekiz alt
Olgekten olusmustur. Alt ol¢eklerin her birinde 20’ser madde vardir. 8 madde de
gecerlik (G) puani i¢in kullanilmistir. Envanter toplam 168 maddeden olugsmaktadir.
HKE Takim A ii¢ toplam sekiz alt 6lgek ve iki gegerlik puani olmak iizere 13 puan

vermektedir.

Kisisel ve sosyal uyum olusturan ve 6lgme aracinin kapsamina dahil edilen sekiz alt

Olcege iliskin aciklamalar asagida verilmistir.

4.6.1. Kisisel uyum alt olcekler

Kisisel uyuma iliskin dort alt 6lgegin nitelikleri asagida kisaca belirtilmistir

Kendini gerceklestirme (KQG)

Kendini gergeklestirme puani, kendini gerceklestiren kisinin davranis 6zelliklerinden
kendine gilivenme, kendi yeteneklerinin farkinda olma, kendi kendine kararlar
verebilme, dogru bildigini sdyleyebilme, kabul edildigi ve bir ise yaradigi duygusu
icinde olma gibi niteliklerle iligkilidir. Puanin yiiksek yada diisiik olmasi, bireyin bu

nitelikteki davraniglarin1 degerlendirme olanagi saglamaktadir.

Duygusal kararlilik (DK)
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Duygusal kararlilik puanin yiiksek olusu, bireyin duygusal yonden kararli olusunu
belirtir. Duygusal kararlilik puani yiiksek olan bireyler, genellikle kendine giivenen,
az liziilen, alingan olmama o6zellikleri gosteren kisilerdir. Cogu kez sakin ve huzurlu

bireyler izlenimi verirler.

Bagkalarindan pek az tavsiye isterler. Kendi kararlarim kendileri verme
egilimindedirler. Ortaya ¢ikan yeni ve yabancit durumlardan g¢ekinmezler. Acil

durumlarda etkili davraniglar gosterirler.

Puani diisiik olan kisiler genellikle gergin ve kaygili olurlar sikintili durumlarda goz
yaglarim tutamazlar karsilastiklar yeni durumlarda ise ya korkak ve ¢ekingen, yada

asir1 diizeyde atak ve kavgaci olabilirler.

Nevrotik egilimler (NE)

Nevrotik belirtileri olan kisiler kronik yorgunluk, bas agris1 uyuyamama, gorme
glcliikleri, istahsizlik vb. gibi cesitli psikosomatik belirtilerin birinde yada bir
kacindan sikayetgidirler. Nevrotik kisiler duygusal catismalarimi genellikle fiziksel
yolardan ifade etmektedirler. Ayrica, nevrotik egilimler benligini oldugu gibi kabul
edememe, milkemmeliyet¢i olma, elestiriye acik olmama gibi davraniglar da igerir.

Nevrotik egilimler puanin yiiksek bulunmasi, bu tiir belirtilerin azligini diisiik olmasi

ise coklugunu gosterir.

Psikotik belirtiler (PB)

Psikotik belirtiler puam diisiik olan bireylerde, insanlardan uzaklagsma ve yalniz
kalmay1 yegleme egilimi, dikkatini bir noktada toplama gii¢liigli ve hayal kurma
egilimi gozlenir. Bu bireyler alingan ve asinnt duygusaldirlar kendilerine ydnelik
diistinceleri fazladir. Psikotik belirtiler puani yiiksek oldugu, normal bir uyum
tarzinda ise birey, belirli dl¢iiler icinde hayal diinyasindan bagimsiz olarak yasamini

surddr.
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4.6.2. Sosyal uyum alt élcekleri

Sosyal uyuma iliskin 4 alt 6l¢egin nitelikleri kisaca asagida belirtilmistir.

Aile iliskileri (AT)

Bu alt 6lgekten elde edilen puan, bireyin ailesiyle onlarin iligkilerini yansitir. Puanin
yliksek bulunmasi kiginin anne babasi ve kardesleriyle dostca ve saglikli iligkiler
i¢inde oldugunu ailesini sevdigini ve ailesi tarafindan sevildigini gdsterir.

Bu tiir bireyler aile {iyelerini normal 6l¢iiler icinde kendilerinden isteklerde bulunan,
ancak belli diizeyde bagimsiz olma hakkini onlara taniyan kisiler olarak goriirler.

Zamanlarinin ¢ogunu aileleriyle evde gegirirler ve birlikte etkinlik gegirirler.

Aile iligkileri puanmin diisiikk bulunmasi ise bireyin ailesiyle olan iliskilerinde

karigiklik ve uyumsuzluk bulunduguna isaret eder.

Genellikle ana babasi ve kardesleriyle problemleri olan bireyler, aile iiyelerini ¢ok
otoriter bulurlar onlarin kendilerinden ¢ok fazla sey beklediklerini diisiiniirler. Cok
zorunlu durumlar disinda evde olmaktan kacinirlar, evde ka¢gma isteklerini sik sik

ifade ederler.

Sosyal iliskiler (SI)

Sosyal iligkiler puan1 bireyin diger insanlarla olan iliskilerinin niteligini belirtir.
Puanin yiiksek olusu sosyal olgunluk yoniinden bireyin uyumlu ve sosyal
becerilerinin yiiksek diizeyde olduguna isaret eder. Bu kisiler arkadaglar1 ve diger
yetigkin gruplar1 i¢cinde mutlu ve rahat bir goriiniim verirler. Konusmaktan
hoslanirlar ve bagkalarinin soéylediklerine ilgi gosterirler. Bagkalarini sever ve
bagkalar1 tarafindan sevilirler. Topluluk i¢inde esnek bir tutum benimserler, kabul
goren davranislar sergilerler. Kendilerini sosyal durumlarda uygun sekilde idare

etmesini bilirler.
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Sosyal iligkiler puanmin diisiik olmasi ise bireyin sosyal beceriler ve soysallagsma
bakimindan durgun oldugu anlamma gelir.bu kisiler arkadas ve yetigskin gruplar
igerisindeyken kendilerini mutlu ve rahat hissetmezler. Konusmaktan ve bagkalariyla
bir arada olmaktan hoglanmazlar disardan gelen sosyal uyaricilara tepki gostermede

isteksiz hareket ederler yada hi¢ tepki gostermezler.

Sosyal normlar (SN)

Sosyal normlar formu uyulmasi zorunlu yasal durumlari oldugu kadar, dikkate
almmas1 gereken sosyal kural ve toplum degerlerine baskalarinin haklarina saygili
olma, bunun yam sira kendi istek ve gereksinimlerini de toplumla uzlasarak, belli

Olciilerde bagimsiz olarak karsilama gibi davraniglar1 6lger.

Sosyal normlar puaninin yiiksek olmasi, bireyin bagkalarinin haklarini anlayisla
karsiladigimi kigisel isteklerini grubun gereksinmelerine gore erteleyebildigi yada
degistirebildigini gosterir. Bu kisiler toplumda neyin yanlis neyin dogru olarak kabul

edildiginin bilincindedirler.

Antisosyal egilimler (AE)

Anti sosyal egilimler puanin diisiik olmasi, bireyin antisosyal egitimlerine sahip
oldugunu gosterir. Antisosyal egilimleri olan kisiler, genellikle sert, dtkeyle dolu,
kavgaci, incitme istegi duyan, zor kullanmaya egilimli, 6¢ alma duygular1 iginde
olan, saygisiz bireylerdir. Esyalara 6zellikle bagkalarinin esyalarina zarar vermekten,
bilingli olarak toplumsal normlara ters diisen davraniglarda bulunmaktan hoslanirlar

ve bu sekilde kisisel doyum saglamaya galigirlar.

Antisosyal egilimler puaninin yiiksek olmasi, bireyin belli 6l¢iiler icinde bu tiir

egilimleri olmadigina isaret eder [Ozgiiven, 1992].
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5. BULGULAR ve SONUCLAR

Bu béliimde siiriiciilere uygulanan anketlerin sonucunda elde edilen bulgulara yer
verilmistir. Anket sonuclar1 kodlanarak Excel programinda bilgisayar ortamina
aktirilarak bu veriler SPSS (Statistical Package for Social Sciences) 10,0 programu ile
incelenmistir. Coziimlenen verilerin daha kolay anlagilmasi ve yorumlanabilmesi igin

bulgular tablolar halinde verilmistir.
5.1. Siiriiciilere iliskin Bulgular
5.1.1. Siiriiciilerin Kisisel bilgilerine iliskin bulgular

Bu kisimda calisanlarin anketin birinci boliimiine verdikleri yanitlarin dagilimlari

kullanilarak ¢alisanlarin profilleri ¢ikarilmaya caligilmstir.

Trafikte siiriicii kisilik yapisinin kaza yapma olasilig1 {izerine etkisini belirlemek
amaciyla yapilan arastirmaya katilan siiriiciilerin cinsiyetlerine iliskin dagilim

Cizelge 5.1°de gosterilmistir.

Cizelge 5.1. Siiriiciilerin cinsiyet degiskenine gore dagilima.

Cinsiyet Frekans (N) Yiizde (%)
Kadin 302 15,0
Erkek 1716 85,0
Toplam 2018 100

Cizelge 5.1 incelendiginde arastirmaya katilan 2 018 siiriiciiniin 302’si (%15,0) kadin

ve 1 7167s1 (%85,0) erkek siiriiciilerden olugsmaktadir.

Kadin;
302;
15,0%

Erkek;
1716;
85,0%
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Sekil 5.1. Siiriiciilerin cinsiyet degiskenine gore dagilimi.

Dul; 33;
Evli; 727; 1,6%
36,0%

Bekar; 1258;
62,3%

Sekil 5.2. Siiriiciilerin medeni durum degiskenine gore dagilimi.

Cizelge 5.2. Siiriiciilerin medeni durum degiskenine gore dagilimu.

Medeni Durum Frekans (N) Yiizde (%)
Evli 727 36,0
Bekar 1258 62,3
Dul 33 1,6
Toplam 2018 100

Cizelge 5.2 arastirmaya katilan siiriiciilerin medeni durumlarina ait dagilimi
gostermektedir. Cizelge 5.2°deki sonuglara goére arastirmaya katilan siiriiciilerin
727°s1 (%36,0) evli, 1 258’1 (%62,3) bekardir. Anket formunda belirtilen dul

grubunda 33 siiriicii bulundugu ve 6rneklemde ¢ok kiiciik bir yer edinmistir.

45-54 yas; 58; .
30, 55 yas ve lizeri;

22; 1%

35-44 yas; 179;
8,9%

18-24 yas; 987;
48,9%

25-34 yas; 772;
38,3%

Sekil 5.3. Siirticiilerin yas degiskenine gore dagilimi.
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Cizelge 5.3. Siiriiciilerin yas degiskenine gore dagilimi.

Yas Frekans (N) Yiizde (%)
18-24 987 48,9
25-34 772 38,3
35-44 179 8,9
45-54 58 2,9
55 yas ve iizeri 22 1,1
Toplam 2018 100

Cizelge 5.3 deki sonuglara gore arastirmaya katilan stirticiilerin 987’si (%48,9) 18-24
yas grubunda, 772’si (%38,3) 25-34 yas grubunda, 179’u (%8,9) 35-44 yas grubunda
ve 58’1 (%2,9) 45-54 yas grubunda bulunmaktadir. Anket formunda belirtilen 55 ve
iizeri yas grubunda 22 siiriicii bulundugu ve 6rneklemde c¢ok kiiclik bir yer teskil
ettigi gézlenmistir.

Yiiksekokul
339; 17%

Universite;
876; 43,4%

Ortadgreti
m407; Ilkdgretim;
20,2% 396; 19,6%

Sekil 5.4. Siiriiciilerin egitim durumu degiskenine gore dagilimi.

Cizelge 5.4. Arastirmaya katilan siirliciilerin egitim durumlarina ait dagilimi
gostermektedir.

Cizelge 5.4. Siirticiilerin egitim durumu degiskenine gore dagilima.

Egitim Durumu Frekans (N) Yiizde (%)
Tlkogrenim 396 19,6
Ortadgrenim 407 20,2
Yiiksekokul 339 16,8
Universite 876 434

Toplam 2018 100
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Cizelge 5.4’deki sonuglara gore arastirmaya katilan siiriiclilerin 396’s1 (%19,6)
ilkogrenim, 407’si (%20,2) ortadgrenim, 339’u (%16,8) yiiksekokul, 876’s1 (%43,4)

universite mezunudur.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin meslek gruplarma ait dagilim Cizelge 5,5te

belirtilmistir.

Cizelge 5.5. Siiriiciilerin meslek gruplarin1 gésteren dagilim.

Siire Frekans (N) Yiizde (%)
Memur 478 1,9
Isci 351 8,9
Serbest Meslek 1120 26,1
Issiz 44 18,8
Diger 25 444
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 478’1 (%23,7) memur, 351°1 (%17,4) is¢i, 1 120°si (%55,5) serbest
meslek, 44’1 (%2,0) issiz ve 25’1 (%]1) 6grenci olduklarini belirtmistir.

Ogrenci; 25; 1%

Issiz; 44; 2%
Memur; 478; 23,7%
Is¢i; 351; 17,4%

slek; 11205 55,5%

Sekil 5.5. Siirticiilerin meslek gruplarii gosteren dagilim.

5.1.2. Siiriiciilerin trafik giivenlik anketine verdigi cevaplara iliskin bulgular
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Bu kisimda c¢aliganlarin anketin birinci bolimiinde verdikleri ve daha 6nce trafikte

davraniglar1 ile 6zenleri ve trafik gecmislerine gore verdikleri yanitlarin dagilimlari

verilmistir.

Aragtirmaya katilan stiriiciilerin alkollii icecekleri ne siklikla kullandiklarina ait

dagilim Cizelge 5.6’da belirtilmistir.

Cizelge 5.6. Siiriliciilerin alkolli igecekleri ne siklikli kullandiklarini gosteren

dagilim.
Siire Frekans (N) Yiizde (%)
Her giin 38 1,9
Haftada birkag kez 179 8,9
Ayda birkag kez 526 26,1
Yilda birkag kez 380 18,8
Hi¢ 895 44 4
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 38’1 (%1,9) her giin, 179’u (%38,9) haftada birkag¢ kez, 526’s1 (%26,1)
ayda birka¢ kez, 380’1 (%18,8) yilda birka¢ defa alkol kullandiklarin1 ve 895’
(%44,4) hig alkol kullanmadiklarini belirtmiglerdir.

Ayda birkag kez; Yilda birkag kez;
526;47% 380; 33,8%

Hergiin; 38; 3,4%

Haftada birkag
kez; 179; 15,9%

Sekil 5.6. Siirticiilerin alkollii icecekleri ne siklikli kullandiklarini gésteren dagilim.
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Arastirmaya katilan siiriiclilerin ehliyetlerine hi¢ el konuldugu veya ceza alip

almadiklarina ait dagilim Cizelge 5.7°de belirtilmistir.

Cizelge 5.7. Siiriiciilerin ehliyetlerine hi¢ el konuldugu veya ceza alip almadiklarina

ait dagilim.

Ehliyete el konulma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 611 30,3
Hayir 1 407 69,7
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 611°1 (% 30,3) ehliyetlerine el konuldugunu ve bir sebeple trafik cezasi

aldiklarini, 1 407°si (%69,7) ceza almadiklarini belirtmislerdir.

Evet; 611;
30,3%

Hayir;
1407;
69,7%

Sekil 5.7. Siiriiciilerin ehliyetlerine hi¢ el konuldugu veya ceza alip almadiklarina ait

dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin siiriiciiliik deneyimlerine ait dagilim Cizelge 5.8’de

belirtilmistir.

Cizelge 5.8. Siiriiciilerin siiriiciiliik deneyimlerine ait dagilim.

Siiriiciiliik Deneyimi Frekans (N) Yiizde (%)
04 yil 753 37,3
5-9yil 907 44.9

10-14 y1l 255 12,6
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15-19 y1l 49 2,4
20 y1l ve tizeri 54 2,7
Toplam 2018 100

Siirtictilerin 753’1 (%37,3) 04 yil, 907’si (%44,9) 5-9 yil, 255’1 (%12,6) 10-14 y1l,
49’u (%2,4) 1519 yil ve 54’0 (%2,7) 20 yil ve daha fazla siiredir arag
kullandiklarini belirtmislerdir.

15-19 y1l; 49; 20 yil ve tizeri;
2% 54;3%

)-14 y1l; 255;

0-4 y11; 753;
12,6%

37,3%

5-9 yil; 907;
44,9%

Sekil 5.8. Siiriiciilerin siiriiciilik deneyimlerine ait dagilim.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin ka¢ defa kaza yaptiklarina ait dagilim Cizelge 5,9’da

belirtilmistir.

Cizelge 5.9. Siiriiciilerin kag defa kaza yaptiklarina ait dagilim.

Kaza Sayisi Frekans (N) Yiizde (%)
Hig kaza yapmadim 976 48,4
1-2 820 40,6
34 186 9,2
5-6 12 0,6
7 ve lizeri 23 1,1
Toplam 2018 100

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin 976’s1 (%48,4) hi¢ kaza yapmadiklarmi, 820’si
(%40,6) 1-2 defa, 186’s1 (%9,2) 3—4 defa, 12’si (%0,6) 5-6 defa, 23’ (%1,1) 7
veya daha fazla sayida kaza yaptiklarini belirtmislerdir.
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5-6 defa; 7 defa ve
fazlasi; 23;

yapmadim;
976;
48,4%
1-2 defa
820;
40,7%

Sekil 5.9 .Siiriiciilerin ka¢ defa kaza yaptiklarina ait dagilim.

Siiriiciilerin giinde kac saat araliksiz ara¢ kullanabildiklerine ait dagihm Cizelge

5.10’da belirtilmistir.

Cizelge 5.10. Siiriiciilerin giinde kag saat araliksiz ara¢ kullanabildiklerine ait

dagilim.
Siire Frekans (N) Yiizde (%)
0-3 saat 1 686 83,5
4-7 saat 332 16,5
Toplam 2018 100

Stirticiilerin 1 686’s1 (%83,5) 0-3 saat, 332’si (%16,5) 4-7 saat araliksiz arac
kullandiklarii belirtmislerdir. Anket formunda belirtilen 811 saat ve 12 saatten

fazla secenegine isaretleyen siiriicii olmadigi i¢in bu grup ¢izelgede belirtilmemistir.

4-7 saat;
727;
36,6%

0-3 saat;
1258;
63,4%
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Sekil 5.10. Siiriiclilerin giinde kag saat araliksiz arag¢ kullanabildiklerine ait dagilim.
Aragtirmaya katilan siirliciilerin trafik kurallarin1 ne kadar 6énemli bulduklarina ait

dagilim Cizelge 5.11°da belirtilmistir.

Cizelge 5.11. Siiriiciilerin trafik kurallarin1 ne kadar 6nemli bulduklarina ait dagilim.

Onem derecesi Frekans (N) Yiizde (%)
Biraz 6nemli 75 3,7
Onemli 420 20,8
Cok 6nemli 1523 75,5
Toplam 2018 100

Stiriictilerin 75’1 (%3,7) trafik kurallarmi biraz, 420’si (%20,8) orta derecede ve
1,523’1 (%75,5) ¢ok énemli bulduklarmi belirtmislerdir.

Onemli; 420;
20,8%

Biraz 6nemli;
75;3,7%

Cok 6nemli;
1523;75,5%

Sekil 5.11. Siiriictilerin trafik kurallarini ne kadar 6nemli bulduklarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiclilerin emniyet kemeri kullanmimlarma ait dagilim Cizelge

5.12°de belirtilmistir.

Cizelge 5.12. Siiriiciilerin emniyet kemeri kullanimlarina ait dagilim.

Emniyet kemeri kullanimi Frekans (N) Yiizde (%)
Hayir 251 12,4
Gidecegim yere gore degisir 742 36,8

Evet 1025 50,8




101

Toplam 2018 100

Stirtictilerin 251’1 (%12,4) hi¢ emniyet kemeri kullanmadiklarimi, 742’si (%36,8)
gidecekleri yere gore kemer kullandiklarmi ve 1 025’1 (%50,8) siirekli kemer
kullandiklarini belirtmistir.

Gidecegim Evet; 1025;

yere gore 50,8%

degisir; 742;
36,8%

Hayir; 251;
12,4%

Sekil 5.12. Siiriiclilerin emniyet kemeri kullanimlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin yol ve hava sartlarina goére hizli araba kullanmaktan

hoslanma durumlarina ait dagilim Cizelge 5.13’te belirtilmistir.

Cizelge 5.13. Siiriiciilerin yol ve hava sartlarina gore hizli araba kullanmaktan

hoslanma durumlarina ait dagilim.

Hizh araba kullanimi Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 593 29,4
Arasira 706 35,0
Hayir 719 35,6
Toplam 2018 100

Stirtictilerin 593’1 (%29,4) yol ve hava sartlari uygun oldugunda hizli araba
kullanmaktan hoslandiklarini, 706’s1 (%35,0) arasira hizli ara¢ kullandiklarini ve
719°u (%35,6) yol ve hava sartlar1 uygun olsa dahi hizli ara¢ kullanmadiklarini
belirtmistir.

Arasira; 706;
35,0%

Evet; 593;29,4%

Hayir; 719;
35,6%
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Sekil 5.13. Siiriiciilerin yol ve hava sartlarina gore hizli araba kullanmaktan
hoslanma durumlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiclilerin yasadaki cezalarin kazalar1 azaltabilecegine inanma

durumlarina ait dagilhim Cizelge 5.14’te belirtilmistir.

Cizelge 5.14. Siiriiciilerin yasada cezalarin kazalar1 azaltabilecegine inanma

durumlarina ait dagilim.

Kazalari azalmasina inanma Frekans (N) Yiizde (%)
Hayir 268 13,3
Kismen 1046 51,8
Evet 704 349
Toplam 2018 100

Stirtictilerin = 268’1 (%13,3) yirlirliikte yasalarin  kazalar1  azaltabilecegine
inanmadiklarini belirtirken, 1 046’s1 (%51,8) yasalarin kismen ve 704’1 (%34,9)

tamamen etkili olabilecegini belirtmistir.

Kismen; 1046;
51,8% Evet; 704;

34,9%

Hayir; 268;
13,3%

Sekil 5.14. Siiriiciilerin yasada cezalarin kazalar1 azaltabilecegine inanma

durumlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan stiriiciilerin trafik kurallarin1 bilme durumlarina ait dagilim

Cizelge 5.15’te belirtilmistir.

Cizelge 5.15. Siiriiciilerin trafik kurallarini1 bilme durumlarina ait dagilim.

Trafik kurallarimi bilme Frekans (N) Yiizde (%)
Hig bilmiyorum 63 3,1

Bazilarini biliyorum 756 37,5
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Hepsini biliyorum 1199 59,4
Toplam 2018 100
Siirticiilerin 63’1 (%3,1) trafik kurallarini1 hi¢ bilmedigini belirtirken, 756’s1 (%37,5)

trafik kurallarinin bazilarini ve 1 199°u (%59.4) hepsini bildigini belirtmistir.

o n}g Bazilarini

i m16y30.ru biliyorum,;

m 63; 756; 37,5%
3,1%

Hepsini
biliyoum,;
1199;
59,4%

Sekil 5.15. Siiriiciilerin trafik kurallarin1 bilme durumlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiclilerin  sehirici ve sehir disi hiz limitlerine uyma

durumlarina ait dagilim Cizelge 5.16°da belirtilmistir.

Cizelge 5.16. Siiriiciilerin hiz limitlerine uyma durumlarina ait dagilim.

Hiz limitlerine uyma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1192 59,1
Arasira 618 30,6
Hayir 208 10,3
Toplam 2018 100
Arasira; Hayrr;
618; 208;
30,6% 10,3%

Evet;
1192;
59,1%

Sekil 5.16. Siiriictilerin hiz limitlerine uyma durumlarina ait dagilim.
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Stirtictilerin 1 192’si (%59,1) hiz limitlerine siirekli, 618’1 (%30,6) arasira uydugunu
belirtirken, 208’1 (%10,3) hiz limitlerine uymadigini belirtmistir.
Arastirmaya katilan siiriiciilerin diger siirliciilerle sik sik tartigsmaya girme

durumlarina ait dagihim Cizelge 5.17’de belirtilmistir.

Cizelge 5.17. Siiriiciilerin diger stirtictilerle sik sik tartismaya girme durumlarina ait

dagilim.
Tartiymaya girme durumu Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 68 3.4
Arasira 636 31,5
Hayir 1314 65,1
Toplam 2018 100

Stiriiciilerin 68’1 (%3,4) trafikteki siiriiciilerle sik sik, 636’s1 (%31,5) arasira

tartismaya girdigini belirtirken, 1 314’1 (%65,1) diger siiriiciilerle tartigmadigini

belirtmistir.
Arasira; 636; Evet; 68;
31,5% 3,4%

Hayr; 1314;
65,1%

Sekil 5.17. Siiriiciilerin diger siiriictilerle sik sik tartigmaya girme durumlarina ait

dagilim.

Arastirmaya katilan siirticiilerin yogun ve sakin trafikte ayni 6zveriyle ara¢ kullanma

durumlarina ait dagilim Cizelge 5.18’de belirtilmistir.
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Cizelge 5.18. Siiriiciilerin yogun ve sakin trafikte ayni1 6zveriyle ara¢ kullanma

durumlarina ait dagilim.

Ayni 6zveri ile arac¢ kullanma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1316 65,2
Arasira 465 23,0
Hayir 237 11,7
Toplam 2018 100

Stirtictilerin 1 316’s1 (%65,2) yogun ve sakin trafikte ayni Ozveriyle arag
kullandiklarini, 465’1 (%23,0) bunu arasira yapabildiklerini ve 237’si (%11,7) bunu
basaramadiklarini belirtmistir.

465;
23,0%

ayir, Evet;
237; 1316;
0 9
11,7% 65,2%

Sekil 5.18. Siiriiciilerin yogun ve sakin trafikte ayni1 6zveriyle arag kullanma

durumlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin ara¢ kullanirken panikleme durumlarina ait dagilim

Cizelge 5.19°da belirtilmistir.

Cizelge 5.19. Siiriiciilerin arag¢ kullanirken panikleme durumlarina ait dagilim.

Arag¢ kullanirken panikleme Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 154 7,6
Arasira 376 18,6
Hay1r 1488 73,7

Toplam 2018 100
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Siiriiciilerin =~ 154’4 (%7,6) ara¢ kullanirken glic duruma  distiiklerinde
paniklediklerini, 376’s1 (%18,6) bunu arasira yasadiklarii ve 1 488’1 (%73,7) bu

durumu yasamadiklarini belirtmistir.

Arasira; 154;
376; 7,6%

18,6%

Hayrr;
1488;
73,7%

Sekil 5.19. Siiriiciilerin ara¢ kullanirken panikleme durumlarina ait dagilim.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin kosulsuz her kurala uyma durumlarma ait dagilim

Cizelge 5.20°de belirtilmistir.

Cizelge 5.20. Siiriiciilerin kosulsuz her kurala uyma durumlarina ait dagilim.

Kurallara uyma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1110 55,0
Arasira 674 334
Hayir 234 11,6
Toplam 2018 100

Siiriiciilerin 1 110°u (%55,0) kosulsuz her kurala uyduklarini, 674’ (%33,4) bunu
arasira yaptiklarini ve 234’1 (%11,6) bunu yapmadiklarini belirtmistir.

Arastirmaya katilan siiriiciilerin araglarinda hava yastigi bulunma durumlarina ait

dagilim Cizelge 5.21°de belirtilmistir.

Cizelge 5.21. Siiriiciilerin araglarinda hava yastig1 bulunma durumlarina ait dagilim.

Hava yastifi Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1372 68,0

Hayir 646 32,0
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Toplam 2018 100
Arasira;
674;
33,4%
Evet;
1110;
Hayir; 55,0%
234;
11,6%

Sekil 5.20. Siiriictilerin kosulsuz her kurala uyma durumlarma ait dagilim.

Hayir; 646;
32,0%

Evet; 1372;
68,0%

Sekil 5.21. Siiriiciilerin araglarinda hava yastig1 bulunma durumlarina ait dagilim.

Siirticiilerin 1 372’si (%68,0) araglarinda hava yastigi bulundugunu, 646°s1 (%32,0)

bulunmadigini belirtmistir.

Arastirmaya katilan siiriiciilerin aragta sigara kullanma durumlarma ait dagilim

Cizelge 5.22°de belirtilmistir.

Cizelge 5.22. Siiriiciilerin aragta sigara veya cep telefonu kullanma durumlarina ait

dagilim.
Sigara ve cep telefonu kullanimi Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 819 40,6
Hayir 1199 59.4

Toplam 2018 100
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Strticiilerin =~ 1 199’u  (%59,4) ara¢ kullanirken sigara veya cep telefonu

kullanmadigini, 819’u (%40,6) kullandigimi belirtmistir.

Evet; 819;
40,6%

Hayur;
1199;
59,4%

Sekil 5.22. Siiriiciilerin aragta sigara kullanma durumlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiclilerin giinliik uyku saatlerine ait dagilim Cizelge 5.23’te

belirtilmistir.

Cizelge 5.23. Siiriiciilerin giinliik uyku saatlerine ait dagilim.

Uyuma siiresi Frekans (N) Yiizde (%)
0-4 saat 185 9,2
4-8 saat 1462 72,4
8 saat ve fazlasi 371 18,4
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 185’1 (%9,2) giinde ortalama 0—4 saat, 1462’si (%72,4) 48 saat ve 371’1
(%18,4) giinde ortalama 8 saatten fazla uyuduklarini belirtmistir.
Aragtirmaya katilan siirliciilerin ara¢ bakimiyla ilgilenme durumlarina ait dagilim

Cizelge 5.24’te belirtilmistir.

Cizelge 5.24. Siiriiciilerin ara¢ bakimiyla ilgilenme durumlarina ait dagilim.

Ara¢ bakimiyla ilgilenme Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 701 34,7
Arasira 855 42.4
Hayir 462 22,9

Toplam 2018 100
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Stirticiilerin 462°si (%22,9) araclarinin bakimlariyla kendilerinin ilgilendigini, 855’1
(%42,4) bunu arasira yapabildiklerini ve 701’1 (%34,7) bunun bagkalar1 tarafindan
gerceklestirildigini belirtmistir.

8 saat ve

fazlasi; 0-4 saat;
371 185; 9,2%
18,4%

4-8 saat;
1462;
72,4%

Sekil 5.23. Siiriiciilerin glinliik uyku saatlerine ait dagilim.

Arasira;
855;42,4% Evet; 701;
34,7%

Hayir; 462;
22,9%

Sekil 5.24. Siiriiciilerin ara¢ bakimiyla ilgilenme durumlarina ait dagilim.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin ara¢ kullanirken kullanim tarzina karigsilmasindan

hoslanma durumlarma ait dagilim Cizelge 5.24’te belirtilmistir.

Cizelge 5.25. Siiriiciilerin ara¢ kullanirken kullanim tarzina karigilmasindan rahatsiz

olma durumlarina ait dagilim.

Kullanim tarzina j R
karisilmasindan rahatsizhik Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1109 55,0

Arasira 490 243
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Hayir 419 20,8

Toplam 2018 100
Siirticiilerin 1 109°u (%55,0) trafikte kullanim tarzlarma karisilmasindan rahatsiz

oldugunu belirtirken, 490’1 (%24,3) bunu arasira makul karsilayabildiklerini ve

419’u (%20,8) bunun sorun olmadigini belirtmistir.

Arasira;
490; 24,3%

Evet; 1109;
Hayr; 419; 55,0%
20,8%
Sekil 5.25. Siiriiciilerin ara¢ kullanirken kullanim tarzina karisilmasindan rahatsiz

olma durumlarina ait dagilim.

Arastirmaya katilan siirticiilerin trafik yasalarinin agigindan yararlanmada sakinca

gorme durumlarina ait dagilim Cizelge 5.26’da belirtilmigtir.

Cizelge 5.26. Siiriiciilerin trafik yasalarinin agigindan yararlanmada sakinca gérme

durumlarina ait dagilim.

Yasalarin acigindan

yararlanma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1116 55,3
Hayir 902 44,7
Toplam 2018 100

Stirtictilerin 1 116°s1 (%55,3) trafik yasalarinin bir agigindan yararlanmada sakinca

bulurken, 902’si (%44,7) bunu yapabileceklerini belirtmistir.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin araclarinda ilk yardim ¢antasi bulundurma

durumlarina ait dagilim Cizelge 5.27’de belirtilmigtir.
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Cizelge 5.27. Siiriiciilerin araglarinda ilk yardim ¢antasi bulundurma durumlaria ait

dagilim.
Ilkyardim ¢antasi bulundurma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1 486 73,6
Hayir 532 26,4
Toplam 2018 100

Stiriictilerin 1 486°s1 (%73,6) araclarinda ilk yardim cantast bulundugunu, 532’si
(%26,4) ilk yardim ¢antasi bulunmadigini belirtmistir.

Hayir; 902;
44,7%

Evet;
1116;
55,3%

Sekil 5.26. Siiriiciilerin trafik yasalarinin agigindan yararlanmada sakinca gdrme

durumlarina ait dagilim.

Hayr; Evet;
532; 1486;
73,6%

Sekil 5.27. Siiriiclilerin araglarinda ilk yardim ¢antasi bulundurma durumlarina ait



dagilim.

\rasira; 979;

48.5% Evet; 334;

16,6%

Hayir; 705;
34,9%
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Sekil 5.28. Siiriiciilerin ara¢ kullanirken dikkatlerinin dagilma durumlarina ait

dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin ara¢ kullanirken dikkatlerinin dagilma durumlarina

ait dagilim Cizelge 5.29°da belirtilmistir.

Cizelge 5.28. Siiriiciilerin ara¢ kullanirken dikkatlerinin dagilma durumlarina ait

dagilim.

Siiriicii dikkatinin dagilmasi Frekans (N)

Yiizde (%)

Evet 334 16,6
Arasira 979 48,5
Hayir 705 34,9
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 334’1 (%16,6) trafikte ara¢ kullanirken

zaman zaman dikkatlerinin

dagildigini, 979’u (%48,5) bunu arasira yasadiklarin1 ve 705’1 (%34,9) boyle bir

durumla kargilagmadiklarimi belirtmistir.

Arastirmaya katilan siiriiciilerin gece arag¢ kullanirken heyecanlanma durumlarina ait

dagilim Cizelge 5.28’de belirtilmistir.
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Cizelge 5.29. Siiriiciilerin gece ara¢ kullanirken heyecanlanma durumlarina ait

dagilim.
Heyecanlanma durumu Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 170 8,4
Arasira 407 20,2
Hay1r 1441 71,4
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 170’1 (%8,4) gece ara¢ kullanirken heyecanlandiklarini belirtirken,
407’si (%20,2) bunu arasira yasadiklarmi ve 1 441’1t (%71,4) bu durumdan

etkilenmedigini belirtmistir.

Arasira; ] Evet; 170;
107; 20,2% 8,4%

Hayr;
1441;
71 4%

Sekil 5.29. Siiriictilerin gece ara¢ kullanirken heyecanlanma durumlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin ara¢ sollama kurallarma uyma durumlarma ait

dagilim Cizelge 5.30’da belirtilmistir.

Cizelge 5.30. Siiriiciilerin ara¢ sollama kurallarina uyma durumlarina ait dagilim.

Sollama kurallarina uyma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1774 87,9
Arasira 177 8,8
Hayir 67 3,3

Toplam 2018 100
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Stirticiilerin 1 174’1 (%87,9) trafikte sollama kurallarina uyduklarini, 177’si (%8,8)
bunu arasira yaptiklarini ve 67°si (%3,3) sollama kurallarina hi¢ uymadiklarmi

belirtmistir.

Arasira;
Hayir; 67, 177; 8,8%

3,3%

Evet; 1774,
87,9%

Sekil 5.30. Siiriictilerin ara¢ sollama kurallarina uyma durumlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiclilerin  araglarin1  yeterli siirede bakima gotiirme

durumlarina ait dagilim Cizelge 5.31°de belirtilmistir.

Cizelge 5.31. Siiriiciilerin araclarimi yeterli stirede bakima gotiirme durumlarina ait

dagilim.
Yeterli siirede bakim Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1703 84,4
Arasira 202 10,0
Hayir 113 5,6
Toplam 2018 100

Stirtictilerin 1 703’14 (%84,4) araclarim1 yeterli km/siirede bakima goétiirdiiklerini,
202’si (%10,0) buna fazla dikkat etmediklerini ve 113’1 (%5,6) ara¢ bakimlarina
dikkat etmediklerini belirtmistir.
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Arasira; 202;
10,0%
Hayir; 113;
5,6%
Evet; 1703;
84,4%

Sekil 5.31 Siiriiciilerin araclarini yeterli stirede bakima gétiirme durumlarina ait

dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin araclarint yetkili teknik servise bakima gotiirme

durumlarina ait dagilim Cizelge 5.32de belirtilmistir.

Cizelge 5.32. Siiriiciilerin araglarim yetkili teknik servise bakima gétiirme

durumlarina ait dagilim.

Yetkili serviste bakim Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1157 57,3
Arasira 482 239
Hayir 379 18,8
Toplam 2018 100

Strtictilerin 1 157°si (%57,3) araglarinin  bakimin1  yetkili teknik serviste
yaptirdiklarini, 482°si (%23,9) bunu arasira yaptiklarini ve 379’u (%18,8) bunun
sorun olmadigini belirtmistir.

Arasira;
482;

23,9%
Evet;
1157;
Hayir; 57,3%

379;
18,8%

Sekil 5.32. Siiriiciilerin araglarini yetkili teknik servise bakima gotiirme durumlarina

ait dagilim.
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Aragtirmaya katilan siiriiciilerin araclarint yetkili teknik servise bakima gotiirme

durumlarina ait dagilim Cizelge 5.33’te belirtilmistir.

Cizelge 5.33. Siiriiciilerin araglarmin standart kontrollerini yapma durumlarina ait

dagilim.
Kontrolleri yapma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 800 39,6
Arasira 758 37,6
Hayir 460 22,8
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 800’1 (%39,6) trafige ¢ikmadan Once araclarinin standart kontrollerini
yaptiklarini belirtirken, 758’1 (%37,6) bunu arasira yaptiklarini ve 460’1 (%22,8)

kontrolleri hi¢ yapmadiklarini belirtmistir.

Evet; 800;

Arasira;
39,6%

8;37.6%

Hayir; 4605
22,8%

Sekil 5.33. Siiriictilerin araglarinin standart kontrollerini yapma durumlarina ait

dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin yoldaki reklam panolarmin dikkatlerini dagitma

durumlarina ait dagilim Cizelge 5.34’te belirtilmistir.

Cizelge 5.34. Siiriiciilerin yoldaki reklam panolarinin dikkatlerini dagitma

durumlarina ait dagilim.

Dikkat dagilmasi Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 428 21,2
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Arasira 669 33,2
Hayir 921 45,6
Toplam 2018 100

Stirtictilerin 428’1 (%21,2) trafikte ara¢ kullanirken yoldaki reklam panolarinin
dikkatlerini dagittigini belirtirken, 669°u (%33,2) bunu arasira yasadiklarmi ve 921’1

(%45,6) bunun kendileri i¢in sorun olusturmadigini belirtmistir.

Arasira; Evet; 428;
669; 21,2%
33,2%

Hayir;
921,
45,6%

Sekil 5.34. Siiriiciilerin yoldaki reklam panolariin dikkatlerini dagitma durumlarina

ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin araglarinda orijinal parca kullanma durumlarina ait

dagilim Cizelge 5.35’te belirtilmistir.

Cizelge 5.35. Siiriiciilerin orijinal par¢a kullanma durumlarina ait dagilim.

Orijinal parca kullanim Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1261 62,5
Arasira 624 30,9
Hayir 133 6,6
Toplam 2018 100

Stiriictilerin 1 261°1 (%62,5) ara¢ hasarlarinda orijinal parca kullandiklarini, 624’
(%30,9) bunu arasira yaptiklarmi ve 133’1 (%6,6) orijinal parca tercih etmediklerini

belirtmistir.
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Arasira;
624;
30,9%
Hayur; Evet;
133; 1261;
6,6% 62,5%

Sekil 5.35. Siiriiciilerin orijinal par¢a kullanma durumlarina ait dagilim.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin kaza yerinde giivenlik alma durumlarina ait dagilim

Cizelge 5.36°da belirtilmistir.

Cizelge 5.36. Siiriiciilerin kaza yerinde giivenlik alma durumlarina ait dagilim.

Giivenlik alma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1939 96,1
Hayir 79 3,9
Toplam 2018 100

Stiriictilerin 1 939’u (%96,1) kaza yerinde giivenlik 6nlemlerini aldigimi belirtirken,

79°u (%3,9) bunu uygulamadiklarini belirtmistir.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin araglarinda ABS bulunma durumlarina ait dagilim

Cizelge 5.37°de belirtilmistir.

Cizelge 5.37. Siiriiciilerin araglarinda ABS bulunma durumlarina ait dagilim.

ABS kullanma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1324 65,6
Hayir 694 34,4

Toplam 2018 100




119

Stirtictilerin 1 324’1 (%65,6) araclarinda ABS sistemi oldugunu belirtirken, 694’1
(%34,4) araglarinda ABS bulunmadigini belirtmistir.

Hayr;
79; 3,9%

Evet;
1939;
96,1%

Sekil 5.36. Siiriiciilerin kaza yerinde giivenlik alma durumlarina ait dagilim.

Hayur;
694;
34,4%

Evet;
1324,
65,6%

Sekil 5.37. Siiriiciilerin araglarinda ABS bulunma durumlarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin yaya olarak kaza gecirme durumlarina ait dagilim

Cizelge 5.38°de belirtilmistir.

Cizelge 5.38. Siiriiciilerin yaya olarak kaza gecirme durumlarina ait dagilim.

Yaya olarak kaza gecirme Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 384 19,0
Hayir 1634 81,0
Toplam 2018 100

Stirtictilerin 384’1 (%19,0) daha 6nce yaya olarak kaza gecirdiklerini, 1 634’0

(%81,0) ise kaza gecirmediklerini belirtmistir.



120

Arastirmaya katilan siirticlilerin gegislerde yaya dnceligine dikkat etme durumlarina

ait dagilim Cizelge 5.39’da belirtilmistir.

Cizelge 5.39. Siiriiciilerin ge¢islerde yaya dnceligine dikkat etme durumlarina ait

dagilim.
Yaya onceligine dikkat etme Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1874 92,9
Hay1r 144 7,1
Toplam 2018 100

Stirtictilerin 1 874’1 (%92,9) trafikte yaya gegis onceligine dikkat ettigini belirtirken,

144’1 (%7,1) bu duruma 6nem vermediklerini belirtmistir.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin ara¢ kullanma sebeplerine ait dagilim Cizelge

5.40’da belirtilmistir.

Cizelge 5.40. Siiriiciilerin ara¢ kullanma sebeplerine ait dagilim.

Is icin ara¢ kullanma Frekans (N) Yiizde (%)
Evet 1131 56,0
Hayir 887 44,0
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 1,131’1 (%56,0) ¢ogunlukla is amach ara¢ kullandiklarini belirtirken,

887’si (%44,0) 6zel amaglar igin arac kullandiklarii belirtmistir.

Evet;
384;
19,0%

Hayir;
1634;
81,0%
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Sekil 5.38. Siiriiciilerin yaya olarak kaza ge¢irme durumlarina ait dagilim.

Hayir;
144;
7,1%

Evet;
1874;
92,9%

Sekil 5.39. Siiriiciilerin gegislerde yaya onceligine dikkat etme durumlarina ait

dagilim.

Evet; 1131;
56,0%

Jayir; 887;
44,0%

Sekil 5.40. Siirticiilerin ara¢ kullanma sebeplerine ait dagilim.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin giiniin hangi saatlerinde ara¢ kullandiklarma ait

dagilim Cizelge 5.41°de belirtilmistir.

Cizelge 5.41. Siiriiciilerin giiniin hangi saatlerinde ara¢ kullandiklarina ait dagilim.

Zaman Frekans (N) Yiizde (%)
00:01-06:00 134 6,7
06:01-12:00 789 39,1
12:01-18:00 653 32,3
18:01-24:00 442 21,9

Toplam 2018 100
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Siirticiilerin 134’1 (%6,7) genellikle saat 00:01-06:00 arasinda, 789’u (%39,1) saat
06:01-12:00 arasinda, 653’1 (%32,3) saat 12:01-18:00 arasinda ve 442’si (%21,9)
saat 18:01-24:00 arasinda ara¢ kullandiklarini belirtmistir.

00:01-06:00;
18:01-24:00; 134; 6,6%
442’ ZZQ/
06:01-12:00;
789;39,1%
12:01-18:00;
653; 32,4%

Sekil 5.41. Siiriiciilerin gliniin hangi saatlerinde ara¢ kullandiklarina ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin kaza aninda ilk yaptiklar1 harekete ait dagilim

Cizelge 5.42°de belirtilmistir.

Cizelge 5.42. Siiriiciilerin kaza aninda ilk yaptiklari1 harekete ait dagilim.

Hareket tarzi Frekans (N) Yiizde (%)
Emniyeti saglarim 1440 71,4
Polisi ararim 506 25,1
Ailemi ararim 72 3,5
Toplam 2018 100

Stirticiilerin 1 440’1 (%71,4) kaza aninda oncelikle emniyeti sagladiklarini, 506°s1

(%25,1) polisi aradiklarin1 ve 72’si (%3,5) ailelerini aramay1 tercih ettiklerini

belirtmistir.
Polisi
Emniyeti ar;)r;rsrlr
saglarim; ’
506; 25,19
1440, 25,1%

71,4%

Ailemi
ararim; 72;
3,6%
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Sekil 5.42. Siiriiclilerin kaza aninda ilk yaptiklar1 harekete ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin yasadiklan kazalardaki etken faktorlere ait dagilim

Cizelge 5.43’te belirtilmistir.

Cizelge 5.43. Siiriiciilerin yasadiklar1 kazadaki faktorlere ait dagilim.

Faktor Frekans (N) Yiizde (%)
Siirticit 1182 58,6
Yolcu 183 9,1
Arag 224 11,1
Yol 429 21,3
Toplam 2018 100

Siirticiilerin 1 182’si (%58,6) baslarindan gecen bir kazada kazadaki etken faktoriin
stiriicli oldugunu, 183’1 (%9,1) etken faktoriin yolcu oldugunu, 224°# (%11,1) etken
faktoriin arag oldugunu ve 429°u (%21,3) etken faktoriin yol odlugunu belirtmistir.

Yolcu; 183; Yol; 429;
9% 21,3%
Arag; 224;
0,
Siirticti; 1182; 11,1%
58,6%

Sekil 5.43. Siiriiciilerin yasadiklar1 kazadaki faktorlere ait dagilim.

Higbirsey
yapmam; Trafik
27;1,3% kurallarina
uyarim;
902; 44,7%
Dikkatli
olurum;
1089;

54,0%
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Sekil 5.44. Siiriiciilerin yasadiklar1 kazadaki faktorlere ait dagilim.

Aragtirmaya katilan siiriiclilerin ara¢ kullanirken kazay1 onlemek igin sergiledikleri

hareket tarzina ait dagilim Cizelge 5.44’te belirtilmistir.

Cizelge 5.44. Siiriiciilerin ara¢ kullanirken kazay1 6nlemek igin sergiledikleri hareket

tarzina ait dagilim.

Hareket tarzi Frekans (N) Yiizde (%)
Trafik kurallarina uyma 902 44,7
Dikkatli olma 1 089 54,0
Higbir sey yapmama 27 1,3
Toplam 2018 100

Siiriiciilerin 902’si (%44,7) ara¢ kullanirken kazay1 onlemek i¢in trafik kurallarina
uyduklarini, 1 089°’u (%54,0) dikkatli olduklarini, 27°si (%1,3) hicbir sey
yapmadiklarini belirtmistir.

5.2. Siiriiciilerin Trafik Bilgileri ile Kisisel Degiskenlere iliskin Bulgular

5.2.1. Ki-Kare analizleri

Istatistikte degiskenler, sayisal (nicel) degiskenler ve sayisal olmayan (nitel)
degiskenler olmak tiizere iki grupta siniflandirilmaktadir. Giiniimiizde yapilan birgok
aragtirmada sayisal olmayan degiskenlerin dikkate alindigi gdzlemlenmektedir.
Ornegin, insanlarin medeni durumlariyla sectikleri meslek gruplari arasindaki bir
iliski incelenmek istendiginde, medeni durumun ve meslek grubunun rakamlarla
ifade edilmesi olas1 degildir. Medeni durum “evli”, “bekar”, “bosanmis” ve “dul”
seklinde gosterilirken meslek gruplart da “serbest meslek”, “devlet memurlugu”,
“is¢i”, vb. seklinde gruplandirilabilir. Iste sayisal olmayan degiskenler arasinda
herhangi bir iligkinin varolmadigim ileri siirerek (HO hipotezi), bu hipotezin red

edilip edilemeyeceginin incelenmesinde uygulanan test Ki-Kare testi’dir.
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Bir orneklemin goézlemlenmesi sonucunda elde edilen frekans dagiliminin binom,
Poisson, normal vb. gibi genellenmis bir dagilima uygun olup olmadigina karar
verebilmek i¢in kullanilan test yine Ki-kare testi olacaktir. Diger yandan iki yada
daha fazla omeklemin aymi ana kiitleden secilip secilmedikleri konusunda karar

verilirken de ki-kare testinden yararlanilir.

Ki-Kare Bagimsizlik Testi

Iki ya da daha fazla sinifli iki nitel degisken arasinda bagimsizlik olup olmadigin
incelemek icin ki-kare bagimsizlik testine bagvurmak gerekir. Bu test yapilirken,
Kontenjans tablosundan yararlanilmaktadir. Bu tablo, incelenen iki degiskenin
siklarina diisen gozlenen frekanslarin yazildigi, yatay (satirlar) ve diisey (siitunlar)

bantlardan olusan, ¢ift yonlii tablodur.

Tabloda yer alan sayilar “gdzlenen frekanslardir”.

1. Adim : Hipotezlerin ifade edilmesi

Sifir hipotezi (Ho): Incelenen iki degisken arasinda bir iliski (bagint1) yoktur.
Karsit Hipotez (H,): incelenen iki degisken arasinda bir iliski (bagint1) vardir.

2. Adim: Istatistiksel test

iki sayisal olmayan degisken arasindaki iliskinin varligim arastiran bir test olan y*

(ki-kare) bagimsizlik testi olmalidir.

3. Adim : Anlamhilik diizeyinin belirlenmesi

Bu ¢alismada a=0.05 olarak belirlenmistir.

4. Adim: Hy'in red bolgesinin belirlenmesi
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Bunun i¢in hesaplanan test istatistigi, belli bir anlamlilik diizeyine ve n = (satir
sayisi—1)(siitun sayisi—1) serbestlik derecesine gore “y” degerleri tablosu”nda
bulunan “kritik deger” tespit edilir,( x’r ) Tabloda kritik degerin saginda kalan alan

red bolgesi olacaktir.

5. Adim: i/ test istatistiginin hesaplanmasi

Test istatistigi; x> n = 2(G-B)*/B formiiliiyle elde edilebilir.
G= Gozlenen frekanslar

B= Beklenen frekanslar
6. Adim: Istatistiksel Karar

Eger x’u > y’rise Hy hipotezi red edilir yani iki degisken arasinda bir iliskinin
oldugu 0=0.05 anlamhilik diizeyinde (%95 giiven diizeyinde) red edilemez. Aksi
halde yani x* 4 < x*t olmasi durumunda Hy hipotezi red edilemez.

Kikare Homojenlik Testi

Ki-kare homojenlik testi ana cizgileriyle, iki ya da daha fazla bagimsiz 6rneklemin,
ayni ana kiitleden secilip secilmediginin arastirilmasinda kullanilir. Testin
uygulamasi ki-kare bagimsizlik testinde oldugu gibidir. Yine nitel degiskenlerle ve
ayn1 Orneklem istatistigiyle calisilir. Ancak, dikkat edilmelidir ki, bagimsizlik
testinde ele alinan degiskenler arasinda bir iligkinin varlig1 arastirilirken, homojenlik
testinde bagimsiz Orneklemlerin  aym1 ana kiitleden secilip se¢ilmedigi

arastirilmaktadir.

Ki-Kare Uygunluk (Iyi Uyum) Testi
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Ki-kare uygunluk testinin esasini, n hacimli (birimlik) bir 6rneklemin ana kiitleyi iyi
temsil edip edemeyecegini arastirmak olusturur. Bu testte, yine x° degiskeninin

dogasi1 geregi, gdzlenen ve beklenen frekanslardan yararlanilir.

Kontenjans Katsayisi

Ki-kare bagimsizlik testiyle, iki degisken arasindaki iliskinin varligiyla ilgili karar
verebiliyordu. Oysa ki bazi hallerde, iki degisken arasindaki iliskinin kuvveti
hakkinda da bilgi sahibi olmak istenebilir. Iste kontenjans katsayis1 (satir sayis1) X
(slitun sayis1) kontenjans tablolarindan (satir sayist > 2 ve siitun sayist > 2)
hesaplanan > degerinin gosterdigi iliski diizeyini saptamak amaciyla kullanilan bir
katsayidir. Iki degisken arasinda bir iliski bulunmuyorsa ¢ = 0 degeri verir. Buna
karsilik iki degisken arasinda en iist diizeydeki iliski katsayis1 her zaman 1 ¢ikmaz,
I’e yakin bir deger olur. c ile gosterilen kontenjans katsayisinin formiilii asagidaki

gibidir.

X2

x2+tn

Bu ¢alismada smiflama (6l¢me) diizeyinde Olgiilen veriler arasindaki iligki asagida

formiilii verilen Cramér’in (nu) 6l¢iisli yardimiyla hesaplanmustir.

X2

N x k

N=toplam gozlem sayis1

k= min((satir sayisi-1), (slitun sayisi-1))
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Pratikte iki degigsken arasinda tam bir iligki oldugunda kontenjans katsayisinin 1
degerine ulagmadigr ve iki degisken birbirinden tam bagimsiz oldugunda ise
kontenjans katsayisinin 0’a esit olmadig1 gozlenebilmektedir.

C’nin anlamhilig1 ki-kare istatistiginin anlamliligina baghdir. C istatistigi 0 ile 1
arasinda degerler alabilir. Incelenen iki degisken arasinda herhangi bir iliski
olmadiginda C katsayis1 0°a esittir. Iki degiskene ait sonuglar kare tipi (yani, satir ve
stitun sayilar1 birbirine esit) kontenjans tablolarinda gosterildiginde, C katsayist 1’e
esitse iki degisken arasinda kusursuz bir iligkinin oldugu soylenir. r ve ¢ birbirine esit
degilse, hesaplanan C = 1 gibi bir deger, iki degiskenin birbiriyle kusursuz bir iliski

icerisinde oldugunu gostermez.

Gegerliligi i¢in ¢ok az faraziyenin gerceklesmesinin yeterli olmast Cramér
istatistiginin 6nemli bir avantajidir. Bu istatistigin sagladigi diger bir avantaj, satir ve
stitun sayilarina gore farkli biiyiiklikteki kontenjans tablolarina ve farkli 6rnek

hacimlerine bagli tablolara rahatlikla uygulanabilmesidir.

Siiriiciilerin Trafik Bilgileri ile Kisisel Degiskenlere iliskin Bulgularin Ki-Kare

Analiz Sonuglari
Bu boliimde siiriiciilerin trafik bilgileri ile kisisel degiskenlerine iligkin bulgulara yer
verilmistir. Stirtictilerin cinsiyet degiskenine gore kazaya karisma durumlar1 Cizelge

5.45’te gosterilmistir.

Stiriiclilerin cinsiyet degiskenine gore trafik kazalarma karisma durumlarn Cizelge

5.45’de gosterilmistir.

Cizelge 5.45. Cinsiyet degiskenine gore siiriiciilerin kazaya karigma durumlari.

Trafik Kazalarina Karisma

Cinsiyet
Hi¢ Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi Toplam
209 66 24 2 1
302
Kadm 69,20 21,85 7,94 0,66 0,33 150

21,41 8,04 12,90 15,38 434
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767 754 162 11 22 6

17
Erkek 44,69 43,93 9,44 0,64 1,28 450

5

78,58 91,95 87,09 84,61 95,66 ’
Toplam 976 820 186 13 23 2018

2

p <0,05 Y = 65,38 Sd=4 v=0,180 c=0,177

Cinsiyet degiskeni ile trafik kazalarina karigsma degiskeni arasinda o = 0.05
anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu iliskinin Cramér
nu iligki katsayis1 v = 0,180 olup, iligki derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi

¢ =0,177 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.45 incelendiginde kadin stirticiilerin %30,80’1, erkek siiriiciilerin ise
%55,31°1 trafik kazasi gecirmistir. Kadmlarin %21,85°1 ve erkeklerin %43,93’i 1-2
defa trafik kazasma karigtiklarimi belirtmistir. Cizelge 5.45 sonuglarina gore kadin
suriicliler trafik kazalarina daha az kangmiglardir. Yine ¢izelge verileri
incelendiginde her kategoride erkek siiriiciiler yiiksek oranlarda kazaya

karigmislardir.

Bu sonugclara gore kadin siiriiciilerin erkek siiriiciilerden daha dikkatli ve 6zverili arag

kullandiklar ve trafik giivenligine daha fazla 6nem verdikleri sdylenebilir.

Cizelge 5.46. Cinsiyet degiskenine gore siirticiilerin trafik kurallarin1 6nemli bulma

durumlari.
. Trafik Kurallarinin Onemi
Cinsiyet — - = - - -
Biraz 6nemli Onemli Cok 6nemli Toplam
2 34 266
302
Kadin 0,66 11,25 88,07
15,0
2,66 8,09 17,46
73 386 1257
1716
Erkek 425 22,49 71,58
85,0
97,34 91,91 82,54

Toplam 75 420 1523 2018




130

p <0,05 vV =31,97 Sd=2 v=0,126  ¢=0,125

Cinsiyet degiskeni ile siiriiciilerin trafik kurallarimi 6nemli bulma degiskeni arasinda
a = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu iliskinin
Cramér nu iligki katsayist v = 0,126 olup, iligki derecesi Pearson’in kontenjans

katsayisi ¢ = 0,125 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.46 incelendiginde kadin siiriiciilerin %88,07’s1, erkek siiriiciilerin ise
%71,58’1 trafik kurallarint ¢ok oOnemli bulmaktadir. Kadmlarin %11,25’1 ve
erkeklerin %22,49°u trafik kurallarimi 6nemli bulduklarini ve kadin siiriiciilerin
%0,66’s1, erkek siirliciilerin ise %4,25’1 trafik kurallarina yeteri kadar Gnem

vermemektedir.
Bu sonuglara gore kadm siiriiciiler trafik kurallarin1 daha 6nemli bulmaktadir. Kadin
siiriiciilerin daha dikkatli ara¢ kullanmasi ve trafik kazalarina erkek siiriiciilere oranla

daha az karismis olmasi bu durumla iliskilendirilebilir.

Siirticiilerin medeni durum degiskenine gore trafik cezasi alma veya ehliyetlerine el

konulmasi durumlari Cizelge 5.47’de gosterilmistir.

Cizelge 5.47. Medeni durum degiskenine gore trafik cezasi alma veya ehliyetlerine el

konulmasi.
Medeni Ehliyete el konulmasi veya ceza alma
Durum Evet Hayir Toplam
452 806
1258
Bekar 35,9 64,1
62,33
74,9 56,96
145 582
727
Evli 19,9 80,1
36,02

24,04 41,13
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14 19
33
Dul 422 57,8
1,65
2,32 1,34
Toplam 603 1415 2018
p < 0,05 = 58,11 Sd=2 v=0,170  ¢=0,167

Medeni durum degiskeni ile siiriiclilerin trafik cezasi alma ve ehliyetlerine el
konulma durumlar1 degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve onemli
derecede bir iliski bulunmustur. Bu iligkinin Cramér nu iligki katsayis1t v = 0,170

olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,167 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.47 incelendiginde bekar ve dul siiriiciilerin, evli siiriiclilerden daha fazla
ceza aldiklar1 yada ehliyetlerine el konuldugu goziikmektedir. Evli siiriiciilerin
%19,9°u, bekar siricilerin %35,9’u ve dul siriiciilerin %42,2’si ceza aldiklarini

veya ehliyetlerine el konuldugunu belirtmistir.

Bu sonuglara gore ailevi sorumluluk tasiyan kisilerin yada evli olarak diizenli bir

yasami olan kisilerin daha dikkatli ara¢ kullandiklar1 s6ylenebilir.

Siirticiilerin medeni durum degiskenine gore hizli araba kullanmaktan hoslanma

durumlan Cizelge 5.48’de gosterilmigtir.

Cizelge 5.48. Medeni durum degiskenine gore trafikte hizli araba kullanmaktan

hoslanma durumlari.

Medeni Hizh araba kullanmaktan hoslanma
Durum Evet Arasira Hayir Toplam
435 509 314
1258
Bekar 34,57 40,46 24,9
62,33
73,55 72,09 43,67
147 180 400
727
Evli 20,22 24,75 55,03
36,02
24,78 25,49 55,63
11 17 5
33
Dul 33,33 51,51 15,15
1,65
1,85 2,40 0,69

Toplam 593 706 719 2018
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p <0,05 ¥ =188,39 Sd=4 v=0216c=0,292

Medeni durum degiskeni ile hizli araba kullanmaktan hoslanma durumlar1 degiskeni
arasinda a = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu
iligkinin Cramér nu iliski katsayis1 v = 0,216 olup, iliski derecesi Pearson’in
kontenjans katsayisi ¢ = 0,292 ile de desteklenmisgtir.

Cizelge 5.48 incelendiginde bekar ve dul siiriiciilerin, evli siiriiclilerden daha fazla
hizli araba kullanmaktan hoslandiklar1 géziikmektedir. Evli siiriiciilerin %20,22°si,
bekar siiriiciilerin %34,57’si ve dul siiriictilerin %33,3’i hizli ara¢ kullanmaktan
hoslandiklarmi belirtmistir. Kategoriler incelendiginde dul ve bekar siiriiciiler evli
stiriiclilerden daha fazla ara¢ kullandiklar1 goziikkmektedir. Evli siiriiciilerin %24,75°1,
bekar siirliciilerin  %40,46’si ve dul siriiciilerin %51,51°1 arasira hizli arag
kullanmaktan hoslandiklarini, evli siiriiciilerin %55,03’1, bekar siirticiilerin %24,90°1

ve dul siiriiciilerin %15,15°1 hizli ara¢ kullanmaktan hoslanmadiklari goriilmektedir.

Yine bu sonuglara gore evli siiriiclilerin daha fazla sorumluluk sahibi olmasinin ve
ebeveyn olarak 6rnek olma duygusunun daha dikkatli ara¢ kullanmalaria yol actigi

sOylenebilir.

Siiriiciilerin  yas degiskenine gore kazaya karisma durumlari Cizelge 5.49’da

gosterilmistir.

Cizelge 5.49. Yas degiskenine gore siiriiciilerin kazaya karigma durumlari.

Trafik Kazalarina Karisma

Y
9 Hi¢ Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi Toplam
425 469 82 3 8
987
18-25 yag 43,05 47,51 8,30 0,30 0,81
48,9
43,54 57,19 16,6 15,38 4,34
430 257 70 7 8
772
26-35 yas 55,69 33,29 9,06 0,90 1,03 3825
44,05 31,34 83,4 74,62 95,66 ’
94 65 18 1 1
179
36-45 yas 52,51 36,31 10,05 0,55 0,55 8.87
9,63 7,92 9,67 7,69 4,34 ’

46-55 yas 19 23 10 1 5 58
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32,75 39,65 17,24 1,72 8,62 2,87
1,94 2,80 5,37 7,69 21,79
3 6 6 1 1
22

55 yas ve iizeri 36,36 27,27 27,27 4,54 4,54 0o

0,81 0,73 3,22 7,69 434 ’
Toplam 976 820 186 13 23 2018

2

p <0,05 Y =96,10 Sd=16 v=20,109 c=0,213

Yas durumu degiskeni ile siiriiclilerin kazaya karigsma durumlar degiskeni arasinda
a = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu iliskinin
Cramér nu iliski katsayist v = 0,109 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans

katsayisi ¢ = 0,213 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5,49 incelendiginde 18-25 yas arasi siirlictilerin %56,95°1, 26-35 yas arasi
stiriiclilerin  %44,31°1, 36-45 yas arasi1 siiriiclilerin %47,49’u, 46-55 yas arasi

stiriiclilerin %67,25°1, 55 yas ve lizeri siirliciilerin %63,64’11 trafik kazas1 gecirmistir.

Bu sonuglara gore 26-35 yas arasi siirliciiler ve 36-45 yas arasi siiriiciiler trafik
kazalarina daha az karigsmislardir. 18-25 yas arasi siiriiciiler, 46-55 yas aras1 siiriiciiler
ve 55 yas ve lizeri siiriiciilerden sonra kazaya karisma orani en yiiksek gruptur. Yas

gruplart igerisinde en az kaza yapan grup 26-35 yas araligia sahip siiriiciilerdir.

55 yas ve lizeri siiriiciiler 3-4 defa ve 5-6 defa kazaya karisan siiriiciiler arasinda en
yiiksek orana sahiptirler. 7 ve daha fazla kaza yapma durumlar incelendiginde ise
46-55 yas aras1 siiriicii grubu dikkati cekmektedir. 1-2 defa kaza yapma durumlarinda
ise 46-55 yas arasi siiriicii grubunu 18-25 yas arasi siiriiciiler izlemektedir. Yine
cizelge verileri incelendiginde her kategoride yash siiriiciiler yiiksek oranlarda

kazaya karigmiglardir.

Geng siirliclilerin daha ¢ok kazaya karigmalar1 ergenlik ¢aginda olmalar1 yada
ergenlik ¢agindan yeni ¢ikmis olmalartyla agiklanabilir. Bu gruba ait siirticliler kaza
riskini arttiran dikkatsizlik, tecriibesizlik, asir1 hiz, risk alma egilimi gibi davranislar

daha sik sergilemektedir. Kazaya karigma bir agidan siiriiciilik deneyimi ile
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alakalidir. Veriler incelendiginde yas yiikseldik¢e belirli bir noktaya kadar kazaya
karigsma oran1 azalmaktadir. Fakat yasli siiriiciilerin siirticiiliik deneyimleri daha fazla
olmasma karsin kazaya karigma oranlar1 daha yiiksektir. Bu, yash siirliciilerde
algilama, refleks, konsantrasyon, performans gibi faktorlerin daha diisiik olmas1 yas

ilerledikce bu yetilerin kaybedilmesi ile agiklanabilir.

Siirtictilerin  yas degiskenine gore alkol kullanma durumlart Cizelge 5.50°de

gosterilmistir.

Cizelge 5.50. Yas degiskenine gore siiriiciilerin alkol kullanma durumlari.

Alkol Kullanma Durumu

Yas Hi Yilda Ayda Haftada Her wiin Toplam
¢ birka¢ kez birkac¢ kez birkac kez g P
339 209 310 108 21
987
18-25 yas 34,34 21,17 21,41 10,94 2,12 48.9
37,84 55,00 62,50 60,63 53,84 ’
420 117 172 51 12
772
26-35 yas 54,40 15,19 23,88 6,60 1,55 38.25
46,92 30,78 34,67 28,65 30,78 ’
87 43 33 13 3
179
36-45 yas 48,64 24,02 18,43 1,68 0,38 8.87
9,72 11,32 6,65 7,30 7,65 ’
32 9 10 5 2 s3
46-55 yas 55,17 15,53 17,24 8,62 3,44 587
3,57 2,36 2,01 2,80 5,12 ’
17 2 1 1 1
55 yas ve 22
77,27 9,05 4,54 4,54 4,54
tizeri 1,09
1,89 0,52 0,20 0,58 5,56
Toplam 895 380 496 178 39 2018
p <0,05 = 96,35 Sd=16 v=0,109 ¢=0213

Yas durumu degiskeni ile alkol kullanma durumlarn degiskeni arasinda a = 0,05

anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu iliskinin Cramér
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nu iliski katsayisi v = 0,109 olup, iligski derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ =

0,213 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.50 incelendiginde 18-25 yas arasi siiriiciilerin %65,66°s1, 26-35 yas arasi
stiriiclilerin  %45,6’s1, 36-45 yas aras1 siriiciilerin %51,36’s1, 46-55 yas arasi
stiriiclilerin %44,83°1i, 55 yas ve iizeri siiriiciilerin %22,73’1 alkol kullandiklarini
belirtmigtir.

Bu sonuglara gore 18-25 yas arasi siiriicliler en yiliksek oranda alkol kullanimi
gostermektedir. 18-25 yas arasi siiriiciilerden sonra 36-45 yas arasi siiriiciiler alkol
kullanma orani en yiiksek gruptur. Yas gruplar icerisinde en az alkol kullanma orani

55 ve lizeri yas araliina sahip siiriiciilerdir.

Siiriiciilerin yas degiskenine gore sehir i¢i ve sehir dist hiz limitlerine uyma

durumlan Cizelge 5.51°de gosterilmigtir.

Cizelge 5.51. Yas degiskenine gore siiriiciilerin hiz limitlerine uyma durumlari.

Hiz Limitlerine Uyma Durumu

Yas
Hayir Arasira Evet Toplam
110 362 515
987
18-25 yas 11,14 36,67 52,17
48,9
52,63 56,73 43,95
82 195 495
772
26-35 yas 10,82 25,29 64,18
38,25
39,23 30,58 42,27
11 45 123
179
36-45 yas 6,14 25,13 68,73
8,87
5,26 7,05 10,53
4 12 42
58
46-55 yas 6,89 20,68 72,43
2,87
1,91 1,88 3,58
1 4 17
22
55 yas ve lizeri 4,54 18,18 77,25
1,09
0,47 0,62 1,45
Toplam 209 638 1171 2018

p <0,05 ¥’ = 45,99 Sd=28 v=0,107 ¢=0,149
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Yas durumu degiskeni ile hiz limitlerine uyma durumu degiskeni arasinda a = 0,05
anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iliski bulunmustur. Bu iliskinin Cramér
nu iligki katsayis1 v = 0,107 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans katsayis1 ¢ =

0,149 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.51 incelendiginde 18-25 yas arasi siiriiclilerin %52,17’si, 26-35 yag arast
stiriiclilerin %64,18’1, 36-45 yas arasi siriiclilerin %68,73’1, 46-55 yas arasi
siiriiciilerin %72,43°1, 55 yas ve iizeri siiriiciilerin %77,25°1 sehiri¢i ve sehirdis1 hiz

limitlerine uydugunu belirtmistir.

Bu sonuclara gore 18-25 yas arasi siiriiciiler en diisiik oranda hiz limitlerine
uymaktadir. 18-25 yas arasi siiriiciiler ile 55 ve iizeri yas araliia sahip siiriiciiler
arasinda yas arttikga hiz limitlerine uyma durumu artis gostermektedir. 55 yas ve

tizeri stirliciiler hiz limitlerine uymada en yiiksek orani gosteren stirticiilerdir.

Bu durum yine geng siiriiciilerin risk alma egilimlerinin ve kendine giivenlerinin
fazla olmasi ile iliskilendirilebilir. Yagh siiriiciilerde hiz limitlerine uyma oraninin
yiiksek olusu ise yash siiriiclilerde algilama zorlugunun ve dikkatin artan hizla

zorlagacak olmasinin bu siiriiclilerde kaygi yaratiyor olmasi gosterilebilir.

Siirtictilerin yas degiskenine gore dikkatlerinin dagilma durumlart Cizelge 5.52°de

gosterilmistir.

Cizelge 5.52. Yas degiskenine gore siiriiciilerin dikkat dagilma durumlari.

Dikkat Dagilma Durumu

Y
3 Hayir Arasira Evet Toplam
487 306 194 o87
18-25 yas 49,34 31,08 19,65 480
58,85 45,73 4532 ’
350 269 153 172
26-35 yas 4533 34,84 19,83 1825
38,00 40,23 35,74 ’
62 70 47
179
36-45 yas 34,63 39,10 26,27 67
6,73 10,48 10,98 ’

46-55 yas 20 17 21 58
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34,46 29,34 36,20 2,87
2,17 2,54 4,90
2 7 13
. 22
55 yas ve iizeri 9,05 3,87 59,08
1,09
0,21 1,04 3,03
Toplam 921 669 428 2018
2
p <0,05 v =17,56 Sd=38 v = 0,066 c¢=0,093

Yas durumu degiskeni ile dikkat dagitilma durumu degiskeni arasinda o = 0,05
anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu iliskinin Cramér
nu iligki katsayis1 v = 0,066 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi
¢ = 0,093 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.52 incelendiginde 18-25 yas arasi siiriictilerin %19,65°1, 26-35 yas arasi
stiriiclilerin %19,83°li, 36-45 yas arast siiriiciilerin %26,27’si, 46-55 yas arasi
stiriiclilerin %36,20’s1, 55 yas ve lizeri siiriiciilerin %59,08°1 trafikte dikkatlerinin
dagildigini belirtmistir. Bu sonuglara gore 18-25 yas arasi siiriiciiler en diisiik oranda
bu sorunu yasamaktadir. 55 ve iizeri yas araligina sahip siiriiciiler ise bu sorunu en
¢ok yasayan striiciilerdir. Yas ylkseldikge dikkat dagilma durumu da artis

gostermektedir.

Siiriiciilerin egitim durumu degiskenine gore kazaya karisma durumlan Cizelge

5.53’te gosterilmistir.

Cizelge 5.53. Egitim durumu degiskenine gore siirticiilerin kazaya karigsma

durumlari.
Egitim Trafik Kazalarina Karisma
Hi¢ Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi Toplam
. 103 263 21 2 7 396
Ikogretim
26,05 66,47 5,30 0,50 1,76 19,62
154 206 36 3 8 407
Lise
37,83 50,62 8,84 0,73 19,84 20,18
194 73 67 3 2 339
Yiiksekokul
57,25 21,53 19,78 0,88 0,58 16,75
N 525 278 62 5 6 876
Universite
59,93 31,73 7,07 0,57 0,68 43,40
Toplam 976 820 186 13 23 2018

p <0,05 v =236,91 Sd=16 v=0,198 ¢=0324
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Egitim durumu degiskeni ile trafik kazalarina karigsma degiskeni arasinda o = 0,05
anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iliski bulunmustur. Bu iliskinin Cramér
nu iligki katsayis1 v = 0,198 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ =

0,324 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.53 incelendiginde ilkdgretim mezunu siiriictilerin %26,05°1, lise mezunu
siiriiciilerin  %37,83°1, yiiksekokul mezunu siiriiciilerin  %57,25’1 ve {iiniversite
mezunu siiriiciilerin %59,93°1 trafik kazas1 ge¢irmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara gore tliniversite mezunu siiriiciiler %30,07 ile en az, ilkdgretim mezunu

stirticiiler ise %73,95°1ik oranla en fazla trafik kazalarina karisan siiriicii grubudur.

Bu sonuglara gore egitim seviyesi artik¢ca kazaya karisma orani1 da azalmaktadir. Bu
durum siiriictilerin bilgi ve kiiltiir seviyesi ile agiklanabilir. Egitim seviyesi yiiksek
kisilerin yasa ve kurallarin 6nemini, trafik sorunun 6nemini daha ¢ok kavradiklari,
trafik kurallarim1 bilme ve uyma gibi davraniglari daha 6zenli sergileyebildikleri

sOylenebilir.

Stirtictilerin egitim durumu degiskenine gore emniyet kemeri kullanma durumlar:

Cizelge 5.54’°te gosterilmistir.

Cizelge 5.54. Egitim durumu degiskenine gére emniyet kemeri kullanma durumlari.

Emniyet Kemeri Kullanma
Egitim Gidecegim yere gore

Hayir degisir Evet Toplam
90 129 177
. 396
Ikogretim 22,72 32,55 44,65
19,62
35,85 17,36 17,26
87 197 123
407
Lise 21,37 48,40 30,22
20,18
34,68 26,54 12,00
29 140 170
339
Yiiksekokul 8,55 41,25 50,14
16,75
11,55 18,86 16,56
45 276 555
.. 876
Universite 5,13 31,50 63,35
43,40

17,92 37,15 54,14
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Toplam 251 742 1025 2018

p <0,05 i = 190,92 Sd=6 v=0217 ¢=0294

Egitim durumu degiskeni ile emniyet kemeri kullanma durumu degiskeni arasinda
a = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iliski bulunmustur. Bu iliskinin
Cramér nu iligki katsayist v = 0,217 olup, iligki derecesi Pearson’in kontenjans

katsayisi ¢ = 0,294 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.54 incelendiginde ilkdgretim mezunu siiriiciilerin %44,65°1, lise mezunu
stiriiclilerin  %30,22’si, yiliksekokul mezunu siiriiciilerin %50,14°i ve iiniversite

mezunu siiriiciilerin %54,14’ emniyet kemeri kullandigin1 belirtmistir.

[Ikdgretim mezunu siiriiciilerin  %32,55’i, lise mezunu siiriiciilerin  %48,40°1,
yliksekokul mezunu siiriiciilerin  %41,25’1 ve Tlniversite mezunu siiriiciilerin
%31,50’si emniyet kemeri kullanimimin gidecekleri yere gore farklilik gosterdigini

belirtmistir.

Bu sonuglara gore iiniversite mezunu siiriiciiler %54,14 ile en ¢ok, lise mezunu
stirticiiler ise %30,22°lik oranla trafikte en az emniyet kemeri kullanan siiriicii

grubudur.

Stirtictilerin egitim durumu degiskenine gore trafik kurallarini bilme durumlar

Cizelge 5.55’te gosterilmistir.

Cizelge 5.55. Egitim durumu degiskenine gore trafik kurallarini bilme durumlari.

Trafik Kurallarim Bilme

Egitim
Hic bilmiyorum Bazilarim biliyorum Hepsini biliyorum Toplam
33 220 144
. . 396
Ikogretim 8,33 55,55 36,36
19,62
50,78 24,10 12,03
18 154 234
407
Lise 4,42 37,83 57,45
20,18
27,65 20,35 19,54
2 110 227
339
Yiiksekokul 0,58 32,44 66,96

16,75
3,07 14,55 18,98
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12 272 592
.. . 876
Universite 1,36 31,05 67,55
43,40
18,48 35,97 49,45
Toplam 65 756 1197 2018
2
p <0,05 = 138,66 Sd=6 v=0,185 ¢=0,253

Egitim durumu degiskeni ile trafik kurallarin1 bilme durumu degiskeni arasinda o =

0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu iliskinin

Cramér nu iligski katsayis1t v = 0,185 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans

katsayisi ¢ = 0,253 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.55. incelendiginde ilkdgretim mezunu siiriiciilerin %36,26’s1, lise mezunu

stiriiclilerin  %57,45°1, yiiksekokul mezunu siirliciilerin %66,96’s1 ve iiniversite

mezunu siirliciilerin %67,55°1 trafik kurallarinin hepsini bildigini belirtmistir. Bu

sonuglara gore tiniversite mezunu siiriiciiler %67,55 ile en ¢ok, ilkdgretim mezunu

stirticiiler ise %36,36’lik oranla en az seviyede trafik kurallarini bilmektedir.

Siiriiciilerin siiriiciiliik deneyimi degiskenine gore kazaya karisma durumlar1 Cizelge

5.56’da gosterilmistir.

Cizelge 5.56. Siiriiciiliik deneyimi degiskenine gore siiriiciilerin kazaya karigma

durumlari.

Siiriiciiliik Trafik Kazalarina Karisma
Deneyimi  Hi¢ Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi Toplam
361 341 47 - 5
754
0-4 y1l 47,85 45,22 6,23 - 0,66
37,38
36,50 40,18 25,6 ; 21,73
440 425 26 7 8
906
5-10 y1l 48,58 46,90 2,86 0,77 0,88
44,85
45,08 50,04 13,97 53,84 34,78
129 23 95 4 4
255
11-15 y1l 50,58 9,01 37,25 1,56 1,56
12,63
1327 2,70 51,07 30,78 17,35
26 17 4 - 2
49
16-20 y1l 53,08 34,84 8,16 - 4,08 ”
2,66 2,00 2,15 - 8,69 ’
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20 14 14 2 4
21 yil ve 54
) 37,01 25,92 25,92 3,70 7,40
lizeri 2,67
2,04 1,64 7,52 15,38 17,35
Toplam 976 820 186 13 23 2018
p <0,05 = 402,87 Sd=16 v=0223  c¢=0,408

Stiriiciiliik deneyimi degiskeni ile trafik kazalarina karisma durumu degiskeni
arasinda a = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu
ilisgkinin Cramér nu iligki katsayisi v = 0,223 olup, iligki derecesi Pearson’in

kontenjans katsayisi ¢ = 0,408 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.56 incelendiginde 0-4 yil siiriiciilik deneyimine sahip siiriiciilerin
%47,85’1, 5-10 yil stiriiciilik deneyimine sahip siiriiciilerin %48,58’1, 11-15 yil
stiriciilik deneyimine sahip stiriiciilerin %50,58’1, 16-20 y1l siiriiciilik deneyimine
sahip siirtictilerin %53,08’1 ve 21 y1l ve iizeri siiriiciiliik deneyimine sahip stiriiciilerin

%37,01°1 trafik kazas1 gegirmediklerini belirtmistir.

0-4 yil siiriiciilik deneyimine sahip siiriiciilerin %45,22’si, 5-10 yil stirticiiliik
deneyimine sahip siiriiclilerin %46,90’1, 11-15 yil siiriiciilik deneyimine sahip
stiriciilerin %9,01°1, 16-20 y1l siiriiciilik deneyimine sahip siiriiciilerin %34,84’l ve

21 yil ve tizeri siiriiciiliik deneyimine sahip siirliciilerin %25,92’si 1-2 defa trafik
kazas1 gegirdiklerini belirtmistir. 3-4 defa kazaya karigan grupta %37,25 ile 11-15 y1l
deneyime sahip siiriiciiler en yiiksek orana sahiptir. 5-6 defa kaza yapan grupta ise 21
y1l ve iizeri deneyime sahip siiriiciiler ilk siray1 almaktadir. Bu sonuglara gore 21 yil
ve lizeri siirliciilik deneyimine sahip siiriiciiler %37,01 ile en fazla ve 16-20 yil
siiriiciilik deneyimine sahip siiriiciiler %53,08 ile en az trafik kazalarina karisan
stiriicli grubudur. Siiriiciiliik deneyimi ile yas alakali oldugu icin bu sonuglar Cizelge
5.51’deki sonuglar ile uyumludur. Bu durum yash ve geng siiriiciilerin yasadigi
kendine giiven, dikkatsizlik, algilama gii¢liigii, performans ve reflekslerde azalma

gibi sebeplerle iliskilendirilebilir.

Stiriiciilerin  siiriiclilik deneyimi degiskenine gore ara¢ kullanirken panikleme

durumlar1 Cizelge 5.57’da gosterilmistir.
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Cizelge 5.57. Siiriiciiliik deneyimi degiskenine gore giic duruma diistiiklerinde

panikleme durumlari.

Siiriiciiliik Ara¢ Kullanirken Panikleme
Deneyimi Evet Arasira Hayir Toplam
98 187 469
754
0-4 y1l 12,95 24,80 62,25
37,38
63,63 49,73 31,51
44 136 726
906
5-10 y1l 4,85 15,08 80,17
44,85
28,57 36,17 48,75
9 35 211
255
11-15 y1l 3,52 14,72 82,74
12,63
5,84 9,30 14,16
2 3 44
49
16-20 y1l 4,08 6,12 89,75
2,42
1,25 0,79 2,95
1 15 38
21 yil ve 54
1,85 27,75 70,37
iizeri 2,67
0,64 3,98 2,55
Toplam 154 376 1488 2018
p <0,05 v =167,84 Sd=6 v =10,204 c=0,277

Striictilik deneyimi degiskeni ile ara¢ kullanirken panikleme durumu degiskeni

arasinda a = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu

iligkinin Cramér nu iligki katsayisi v = 0,204 olup, iligki derecesi Pearson’in

kontenjans katsayisi ¢ = 0,277 ile de desteklenmisgtir.

Cizelge 5.57 incelendiginde 0-4 yil siiriiciiliik deneyimine sahip siiriiciilerin

%62,25’1, 5-10 y1l siiriictilik deneyimine sahip siiriiciilerin %80,17’si, 11-15 yil

stiriciilik deneyimine sahip stiriiciilerin %82,74’1, 16-20 yil siiriiciiliik deneyimine

sahip siirticlilerin %89,75’1 ve 21 y1l ve lizeri siiriiciiliik deneyimine sahip siiriiciilerin
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%70,37’si trafikte glic duruma diistiiklerinde paniklemediklerin belirtmistir. Bu
sonuglara gore 0-4 yil ve 21 yil ve lizeri siiriiciiliilk deneyimine sahip siiriiciiler en
fazla panik yapan ve 16-20 yil siiriiciilik deneyimine sahip siiriiciiler ise en az panik

yapan siiriicii grubudur.

Siirtictilerin alkol kullanma aligkanliklarma gore kazaya karigsma durumlart Cizelge

5.58’de gosterilmistir.

Cizelge 5.58. Alkol kullanma aligkanliklarina gore siiriictilerin kazaya karisma

durumlari.
Alkol Trafik Kazalarina Karisma -
Kullanma Hi¢ Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa ve Toplam
fazlasi
9 10 4 4 11 18
Her giin 23,66 26,37 10,52 10,52 28,54 188
0,92 1,21 2,15 30,76 47,82 ’
85 63 24 1 3
Haftada 179
47,46 35,15 13,49 0,54 1,67
birkag kez 8,87
8,70 7,68 12,90 7,65 13,04
) 218 269 35 1 3
Ayda birkag 526
41,4 51,14 6,65 0,19 0,57
kez 26,06
22,33 32,80 18,65 7,65 13,04
126 171 81 1 1
Yilda birkag 380
33,15 45,00 15,35 0,26 0,26
kez 18,83
12,90 20,85 43,54 7,65 4,34
538 307 42 4 4
. 895
Hig 60,18 34,30 4,69 0,44 0,44
44,35
55,12 37,43 22,56 30,76 17,35
Toplam 976 820 186 13 23 2018
p <0,05 Xz =500,47 Sd=16 v =0,249 c=0,446

Alkol kullanma aligkanliklar1 degiskeni ile trafik kazalarina karigma durumu
degiskeni arasinda a = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki
bulunmustur. Bu iliskinin Cramér nu iligki katsayis1 v = 0,249 olup, iliski derecesi

Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,446 ile de desteklenmistir.
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Cizelge 5.58 incelendiginde her giin alkol kullanan siiriictilerin %23,66’s1, haftada
birka¢ kez alkol kullanan siiriiciilerin %47,46’s1, ayda birka¢ kez alkol kullanan
stiriiciilerin %41,40°1, yilda birkag¢ kez alkol kullanan siiriiciilerin %33,15°1 ve alkol
kullanma aligkanlig1 olmayan siiriiciilerin %60,18°1 trafik kazas1 ge¢irmediklerini
belirtmistir. Bu sonuglara alkol kullanma aligkanlig1 olmayan siiriiciiler en az ve her

giin alkol kullanan siiriiciiler en fazla oranda trafik kazalarina karigmiglardir.

Her giin alkol kullanan siirliciilerin %26,37’si, haftada birka¢ kez alkol kullanan
siiriiciilerin %35,15°1, ayda birka¢ kez alkol kullanan siiriiciilerin %51,14°1, yilda
birka¢ kez alkol kullanan siiriiciilerin %45,00’i ve alkol kullanma aligkanligi

olmayan siiriiciilerin %34,30°1 1-2 defa trafik kazas1 gegirdiklerini belirtmistir.

Bu sonuglar, alkol kullaniminin organizmay1 etkilenmesi ile fizyolojik ve psikolojik
olumsuzluklarin ortaya ¢imasina bagl olarak trafik kazalarinin artigina sebebiyet
vermesi ile aciklanabilir. Alkol kullanim ile dikkat, algilama, refleks gibi azaldig1
takdirde trafik kazalarmin artisimi tetikleyen fonksiyonlar etkilenmekte ve ayrica
alkol kullanan kisilerde saldirgan, o6fkeli, ihlalleri tetikleyen davranmislar

gozlenmektedir.

Siiriiciilerin ehliyetlerine el konulmasi veya ceza puani alma durumlarma gore

kazaya karigma durumlari Cizelge 5.59°da gdsterilmistir.

Cizelge 5.59. Ehliyetlerine el konulmasi veya ceza puani alma durumlarina gore

siirliciilerin kazaya karigma durumlari.

Ehliyete el Trafik Kazalarina Karisma
konulma veya i
ceza puam Hi¢ Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi Toplam
206 324 63 6 12
611
Evet 33,74 53,02 10,33 0,98 1,96
30,25
21,10 39,56 33,87 46,15 52,17
770 496 123 7 11
1.407
Hayir 54,72 35,25 8,74 0,49 0,78
69,75
78,85 60,40 66,37 53,85 47,82
Toplam 976 820 186 13 23 2018

p <0,05 i =79,92 Sd =4 v=0,199  ¢=0,195
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Ehliyetlerine el konulmasi veya ceza puanit alma durumu degiskeni ile trafik
kazalarma karisma durumu degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve
onemli derecede bir iliski bulunmustur. Bu iligkinin Cramér nu iligski katsayisi
v = 0,199 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans katsayist ¢ = 0,195 ile de

desteklenmistir.

Cizelge 5.59 incelendiginde ehliyetine el konulan veya ceza puani alan siiriiciilerin
%33,74°1, ehliyetine el konulmayan veya ceza puani almayan stiriiciilerin %54,72’si
trafik kazas1 gecirmediklerini belirtmistir. Bu sonuglara gore ceza alan siiriiciilerin

kaza yapma orami diger siiriiciilere oranla daha fazladir.

Stirtictilerin  trafik kurallarint 6nemli bulma diizeylerine gore kazaya karigma

durumlan Cizelge 5.60°da gosterilmistir.

Cizelge 5.60. Trafik kurallarii 6nemli bulma diizeylerine gore siiriiciilerin kazaya

karigsma durumlari.

Trafik Trafik Kazalarina Karisma
kurallarinin Hig 7 ve
onemi Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa fazlasi Toplam
22 28 9 6 10 -
Biraz 6nemli 29,33 37,33 12,00 8,00 13,33 371
2,25 3,41 4,83 46,15 43,45 ’
100 187 118 5 10
. 420
Onemli 23,80 44,52 28,05 1,19 2,38
20,84
10,24 22,80 63,44 38,46 43,45
854 605 59 2 3
. . 123
Cok Onemli 56,05 39,72 3,87 0,13 0,19 75.45
87,50 73,76 31,72 15,36 13,04 ’
Toplam 976 820 186 13 23 2018

p <0,05 i = 475,51 Sd=8 vV=0343  ¢=0436



146

Trafik kurallarii 6nemli bulma diizeyleri degiskeni ile trafik kazalarina karigma
durumu degiskeni arasinda a = 0.05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir
iligki bulunmustur. Bu iligkinin Cramér nu iliski katsayist v = 0,343 olup, iligki

derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,436 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.60 incelendiginde trafik kurallarini biraz Onemli bulan siiriiciilerin
%29,33°1, trafik kurallarini 6nemli bulan siiriiciilerin %23,80°1, trafik kurallarin1 ¢ok

onemli bulan siirticiilerin ise %56,05°1 trafik kazas1 gecirmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara trafik kurallarimi ¢ok 6énemli bulan siiriiciilerin kaza yapma oran1 diger

suriciilere oranla daha azdir.

Siirticiilerin hizli arag kullanmaktan hoslanma durumlarina gore kazaya karigsma

durumlar1 Cizelge 5.61°de gosterilmistir.

Cizelge 5.61. Siiriiciilerin hizli ara¢ kullanmaktan hoslanma durumlarina gore

stiriiciilerin kazaya karigsma durumlari.

Trafik Kazalarina Karisma

Hazh aracg i 34 7
Kull i¢ ) - ) ve
fanma Karismadim 1-2 defa defa 5-6 defa fazlasi Toplam
412 241 52 4 10
719
Hayir 57,30 33,51 7,23 0,55 1,39
35,62
42,21 29,39 27,95 30,76 43,47
356 267 74 4 5
706
Arasira 50,42 37,39 10,48 0,56 0,70 34.98
36,47 32,56 39,78 30,76 21,73 ’
208 312 60 8 5
593
Evet 35,07 52,61 10,11 1,34 0,84
29,38
21,31 38,04 32,25 61,53 21,73
Toplam 976 820 186 13 23 2018

p <0,05 i =72,54 Sd=8 v=0,134  ¢=0,186
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Stiriictilerin hizli ara¢ kullanmaktan hoglanma durumu degiskeni ile trafik kazalarina
karisma durumu degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve Onemli
derecede bir iliski bulunmustur. Bu iliskinin Cramér nu iligki katsayist v = 0,134

olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,186 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.61 incelendiginde hizli ara¢ kullanmaktan hoglanan siiriiciilerin %35,07’si,
bunu ara sira yapmaktan hoslanan siiriicilerin  %50,42’si, hiz yapmaktan

hoslanmayan siiriiciilerin ise %57,30’u trafik kazas1 gecirmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara trafikte hizli ara¢ kullanmaktan hoglanan siiriiciilerin kaza yapma orani
diger siiriiciilere oranla daha fazladir. Asir1 hiz kazalardaki en 6nemli etkenlerden
birisidir. Hiz ile siirticiilerde algilamada diistis gozlenmekte ve dikkat dagilimi ortaya
cikmaktadir. Hizli ara¢ kullanan siiriiciiler daha ¢ok risk tasimaktadir. Cizelge

5.61°daki sonuglar bu durumu desteklemektedir.

Siirticiilerin trafik kurallarin1 bilme diizeylerine gore kazaya karisma durumlari

Cizelge 5.62°de gosterilmistir.

Cizelge 5.62. Trafik kurallarin1 bilme diizeylerine gore siirticiilerin kazaya karigsma

durumlari.
Trafik Trafik Kazalarina Karisma
kurall
u;?l;zlm Hi¢ Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi Toplam
21 34 2 3 3
Hig 63
33,33 53,96 3,17 4,76 4,76
Bilmiyorum 3,18
2,15 4,14 1,07 23,07 13,04
346 347 41 8 15
Bazilarini 757
45,70 45,83 5,41 1,05 1,98
biliyorum 37,51
35,45 42,31 22,04 61,53 65,21
610 439 143 2 5
Hepsini 1198
50,91 36,64 11,93 0,16 0,41
biliyorum 59,36
62,5 53,53 76,88 15,38 21,73
Toplam 976 820 186 13 23 2018

p <0,05 = 82,51 Sd=8 v=0,143  ¢=0,198
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Trafik kurallarint bilme diizeyleri degiskeni ile trafik kazalarma karigma durumu
degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve onemli derecede bir iliski
bulunmustur. Bu iligkinin Cramér nu iligki katsayis1 v = 0,143 olup, iligki derecesi

Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,198 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.62 incelendiginde trafik kurallarini hi¢ bilmeyen siiriiciilerin %33,33°{,
trafik kurallarmin bazilarmi bilen siirticiilerin %45,70’1, trafik kurallarinin hepsini

bilen siiriiciilerin ise %50,91°1 trafik kazas1 ge¢irmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara trafik kurallarin1 hepsini bilen siiriiciilerin kaza yapma orami diger

suriiciilere oranla daha azdir.

Siirticiilerin yogun ve sakin trafikte ayni 6zveri ile arag¢ kullanma durumlarina gore

kazaya karigma durumlari Cizelge 5.63’te gosterilmistir.

Cizelge 5.63. Yogun ve sakin trafikte ayni 6zveri ile ara¢ kullanma durumlarina goére

stiriiciilerin kazaya karigsma durumlari.

Trafik Kazalarina Karisma

Ayni dzveri ile

arag kullanma Hi¢ Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi Toplam
73 63 92 3 6
237
Hayir 30,80 26,58 38,81 1,26 2,53 74
1,7
747 7,68 49,46 23,07 26,08 ’
207 220 20 7 11
465
Arasira 44,51 4731 430 1,50 2,36
23,04
21,20 26,82 10,75 53,84 4782
696 537 74 3 6
1.316
Evet 52,88 62,31 14,13 0,98 1,89
65,21
71,31 65,48 39,78 23,07 26,08
Toplam 976 820 186 13 23 2018
2
p <0,05 v =320,55 Sd=28 v =0,282 ¢=0,370

Aynmi Ozveri ile ara¢ kullanma degiskeni ile trafik kazalarma karisma durumu

degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve onemli derecede bir iliski
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bulunmustur. Bu iliskinin Cramér nu iligki katsayis1t v = 0,282 olup, iliski derecesi

Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,370 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.63 incelendiginde yogun ve sakin trafikte aym Ozveri ile arag
kullanamayan siiriictilerin  %30,80’1, bunu arasira gerceklestirebilen siiriiciilerin
%44,51°1, aym1 Ozveriyi gosterebilen siiriiciilerin ise %52,88’1 trafik kazasi

gecirmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara gore yogun ve sakin trafikte ayni 6zveriyi gosterebilen siiriiciilerin kaza

yapma orani diger siiriiciilere oranla daha azdir.

Stirtictilerin kosulsuz olarak her kurala uyma durumlarina gore kazaya karigma

durumlan Cizelge 5.64’te gdsterilmistir.

Cizelge 5.64. Kosulsuz olarak her kurala uyma durumlarina gore siiriiciilerin kazaya

karigma durumlari.

Her Trafik Kazalarina Karisma
kurala Hig 7 ve
uyma  Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa fazlasi Toplam
71 56 98 1 8
234
Hay1r 30,34 23,93 41,88 0,42 3,41 11.50
7,27 6,82 52,68 7,69 34,78 ’
279 342 36 8 9
674
Arasira 41,39 50,74 5,34 1,18 1,33
33,39
28,58 41,70 19,35 61,53 39,13
626 422 52 4 6
1110
Evet 56,39 38,01 4,68 0,36 0,54
55,00
64,13 51,46 27,95 30,76 26,08
Toplam 976 820 186 13 23 2018
p <0,05 x2 =397,78 Sd=38 v=0,314 ¢ =10,406

Kosulsuz olarak her kurala uyma durumu degiskeni ile trafik kazalarina karigma

durumu degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir
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iliski bulunmustur. Bu iliskinin Cramér nu iligki katsayis1 v = 0,314 olup, iliski

derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,406 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.64 incelendiginde her kurala uymayan siiriiciilerin %30,34’{, bunu arasira
gergeklestirebilen siiriiciilerin %41,39’u, her kurala uyan siiriiciilerin ise %56,39’u

trafik kazas1 gecirmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara gore her kurala uyan siiriiciilerin kaza yapma orami diger siiriiciilere

oranla daha azdir.

Stirtictilerin ara¢ kullanirken sigar veya cep telefonu kullanma durumlarina gore

kazaya karigma durumlari Cizelge 5.65te gosterilmistir.

Cizelge 5.65. Arag kullanirken sigara veya cep telefonu kullanma durumlarina gére

siiriiciilerin kazaya karigma durumlari.

Sigara Trafik Kazalarina Karisma
veya cep .
telefonu Hie 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7ve Toplam
Karismadim fazlasi
kullanma
663 397 118 4 18
1200
Hayir 55,25 33,08 9,83 0,33 1,5
59,46
67,93 48,41 63,44 30,76 78,26
313 423 68 9 5
818
Evet 38,26 51,71 8,31 1,10 0,61
40,54
32,07 51,58 36,55 69,23 21,73
Toplam 976 820 186 13 23 2018
p <0,05 v =79,58 Sd=4 v=0,198 c=0,195

Arag kullanirken sigara veya cep telefonu kullanma durumu degiskeni ile trafik
kazalarma karisma durumu degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve

onemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu iligkinin Cramér nu iliski katsayist v =
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0,198 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans katsayis1 ¢ = 0,195 ile de

desteklenmistir.

Cizelge 5.65 incelendiginde arag¢ kullanirken sigara veya cep telefonu kullanmayan
stirticiilerin %67,93°1, ara¢ kullanirken sigara veya cep telefonu kullanan siiriiciilerin

ise %32,07’si trafik kazas1 gegirmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara gore ara¢ kullanirken sigara veya cep telefonu kullanmayan siiriiciilerin

kaza yapma oram diger siiriiciilere oranla daha azdir.

Siiriiciilerin arag¢ kullanirken dikkatlerinin dagilma durumlarina gore kazaya karigsma

durumlan Cizelge 5.66’da gosterilmistir.

Cizelge 5.66. Arac kullanirken dikkat dagilma durumlarina gore siiriiciilerin kazaya

karigma durumlari.

Dikkat Trafik Kazalarina Karisma
dagilma Hi¢ 7 ve
durumu  Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa fazlas: Toplam
345 317 35 3 5
705
Hayir 48,93 44,96 4,96 0,42 0,70
34,93
35,34 38,65 18,81 23,07 21,73
498 325 136 8 12
979
Arasira 50,86 33,19 13,89 0,81 1,22
48,51
51,02 39,63 73,11 61,53 52,17
133 178 15 2 6
334
Evet 39,82 53,29 4,49 0,59 1,79
16,55
13,62 21,70 8,06 15,38 26,08
Toplam 976 820 186 13 23 2018

p <0,05 1 = 88,47 Sd=8 v=0,148  ¢=0205
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Arag kullanirken dikkat dagilma durumu degiskeni ile trafik kazalarina karigma
degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve onemli derecede bir iliski
bulunmustur. Bu iligkinin Cramér nu iligki katsayis1 v = 0,148 olup, iligki derecesi

Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,205 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.66 incelendiginde dikkat dagilma durumunu yasayan siiriiciilerin
%39,82’si, bundan etkilenmeyen siiriiciilerin %48,93°1i trafik kazas1 ge¢irmediklerini
belirtmistir. Bu sonuglara gore dikkat dagilma yasayan siiriiciilerin kaza yapma orani

diger siiriiciilere oranla daha fazladir.

Stirtictilerin  ara¢ kullanmadan Once her seferinde standart kontrolleri yapma

durumlarina gore kazaya karisma durumlar1 Cizelge 5.67°de gosterilmistir.

Cizelge 5.67. Ara¢ kullanmadan 6nce standart kontrolleri yapma durumlarina gore

siirliciilerin kazaya karigma durumlari.

Standart Trafik Kazalarina Karisma
kontrolleri Hi¢ 7 ve Topla
yapma Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa fazlasi m
177 175 99 3 6
460
Hayir 38,47 38,04 21,52 0,65 1,30
22,79
18,13 21,82 53,22 23,07 26,08
348 343 49 7 11
758
Arasira 4591 45,25 6,46 0,92 1,45
37,56
35,65 41,82 26,34 53,84 47,82
451 302 38 3 6
800
Evet 56,37 37,75 4,75 0,37 0,75
39,64
46,20 36,82 20,43 23,07 26,08
Toplam 976 820 186 13 23 2018

p <0,05 = 129,98 Sd=8 v=0,179  ¢=0,246
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Standart kontroller yapma degiskeni ile trafik kazalarina karigma degiskeni arasinda
o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iliski bulunmustur. Bu iligkinin
Cramér nu iligki katsayis1 v = 0,179 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans

katsayisi ¢ = 0,246 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.67 incelendiginde ara¢ kullanmadan Once standart kontrolleri yapan
stiriiclilerin %56,37’si, araglarin1 kontrol etmeyen siiriiciilerin %38,47’si ve bunu
arasira yapan siirliciilerin %45,91°1 trafik kazasi gecirmediklerini belirtmistir. Bu
sonuclara gore arac kontrollerini tam yapmayan siiriiciilerin kaza yapma oram diger

suricilere oranla daha fazladir.

Stirtictilerin  ara¢ kullanirken yoldaki isaret ve panolarin dikkatlerini dagitma

durumlarina gore kazaya karigma durumlar1 Cizelge 5.68’de gosterilmistir.

Cizelge 5.68. Arag kullanirken yoldaki isaret ve panolarin dikkatlerini dagitma

durumlarina gore siiriiciilerin kazaya karisma durumlari.

Trafik Kazalarina Karisma

Dikkat T 5
dagilma ¢ 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa ve Toplam
Karnismadim fazlasi
173 198 49 3 5
428
Evet 40,42 46,26 11,44 0,70 1,16
21,20
17,72 24,14 26,34 23,07 21,73
328 223 105 6 7
669
Arasira 49,02 33,33 15,69 0,89 1,04 3315
33,60 27,19 56,45 46,14 30,43 ’
475 339 32 4 11
921
Hayir 51,57 36,80 3,47 0,43 1,19
45,63
48,66 41,34 17,20 30,76 47,82
Toplam 976 820 186 13 23 2018

p <0,05 i = 76,04 Sd =4 v=0,137  ¢=0,190
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Arag kullanirken yoldaki isaret ve panolarin dikkatlerini dagitma durumlari degiskeni
ile trafik kazalarma karigma degiskeni arasinda a = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve
onemli derecede bir iligki bulunmustur. Bu iligkinin Cramér nu iligki katsayis1 v =
0,137 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,190 ile de

desteklenmistir.

Cizelge 5.68 incelendiginde arag kullanirken isaret ve panolardan etkilenen
siiriiciilerin  %40,42’si, bunu arasira yasayan siiriiclilerin %49,02’si ve bundan

etkilenmeyen siiriiciilerin %51,57’si trafik kazas1 gecirmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara gore arag¢ isaret ve panolardan etkilenmeyen siiriiciilerin kaza yapma

orani diger siiriiciilere oranla daha azdir.

Siirtictilerin ara¢ kullanirken kazayi Onleme adina ne yaptiklarina gore kazaya

karigsma durumlar1 Cizelge 5.69’da gosterilmistir.

Cizelge 5.69. Siiriiciilerin ara¢ kullanirken kazay1 6nleme adina ne yaptiklarina gore

kazaya karigsma durumlart.

Kazay1 Trafik Kazalarima Karisma
onlemek Hi 7
icin ne ¢ 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa ve Toplam
- Karismadim fazlas1
yapildigi
Trafik 514 288 86 5 9
902
kurallarina 56,98 31,92 9,53 0,55 0,99 44,69
uyarim 52,66 35,12 46,23 38,46 39,13 ’
455 515 99 7 13
Dikkatli 1089
41,78 47,29 9,09 0,64 1,19
olurum 53,96
46,61 62,80 53,22 53,84 56,52
o 7 17 1 1 1
Higbir sey 27
25,92 62,96 3,70 3,70 3,70
yapmam 1,33
0,71 2,07 0,53 7,69 4,34

Toplam 976 820 186 13 23 2018
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p <0,05 ¥ =121,03 Sd=4 v=0,173 c=0,238

Kazay1 onlemek icin yapilan islemler degiskeni ile trafik kazalarma karigma
degiskeni arasinda o = 0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iligki
bulunmustur. Bu iligkinin Cramér nu iligki katsayis1 v = 0,173 olup, iligki derecesi

Pearson’in kontenjans katsayisi ¢ = 0,238 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.69 incelendiginde ara¢ kullanirken kazay1 6nlemek icin trafik kurallarina
uyan striiciilerin  %56,98’1, dikkatli olan siiriiciilerin %41,78’i ve higcbir sey

yapmayan siirliciilerin %25,92’si trafik kazas1 ge¢irmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglara gore trafik kurallarina uyan siiriiciilerin kaza yapma orant diger

suriiciilere oranla daha azdir.

Siirticiilerin ara¢ kullanim tiirlerine gore kazaya karigsma durumlar Cizelge 5.70’de

gosterilmistir.

Cizelge 5.70. Siiriiciilerin is ve 6zel amaclh arag kullanma durumlarina gore kazaya

karigma durumlart.

Arag Trafik Kazalarina Karisma
kullanim Hi¢ 7 ve
tiirii Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa fazlasi Toplam
503 299 75 3 7
. 887
Ozel 56,70 33,70 8,45 0,33 0,78
43,96
51,53 36,46 40,32 23,08 30,43
473 521 111 10 16
. 1131
Is 41,82 46,06 9,81 0,88 1,41
56,04
48,46 63,53 59,67 76,92 69,56
Toplam 976 820 186 13 23 2018
p <0,05 x2=46,46 Sd=4 v=0,152 c=0,150

Arag kullanim tiirii degigkeni ile trafik kazalarina karisma degiskeni arasinda o =

0,05 anlamlilik diizeyinde ve 6nemli derecede bir iliski bulunmustur. Bu iliskinin
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Cramér nu iliski katsayist v = 0,152 olup, iliski derecesi Pearson’in kontenjans

katsayisi ¢ = 0,150 ile de desteklenmistir.

Cizelge 5.70 incelendiginde 6zel amagl ara¢ kullanan siiriiciilerin %56,701, is
amach ara¢ kullanan siirliciilerin  %41,82°si  trafik kazas1 gegirmediklerini

belirtmigtir.

Bu sonuglara gore 6zel amaclh ara¢ kullanan siiriiciilerin kaza yapma oram diger

suriiciilere oranla daha azdir.

5.2.2. Correspondance (Uyum) Analizi

Uyum Analizi; ele alinan degigkenlerin kategorik formda oldugu ve 6zellikle gozlem
sayisinin yetersizligi nedeniyle ki-kare analizinin uygulanamadigi durumlarda

kullanilan baslica yontemdir [Uzgo6ren, 2007].

Uyum analizi, her bir degiskenin kategorileri arasindaki iligkileri ve ayni1 zamanda
degiskenler arasindaki kategorik bazda capraz iliskileri harita adi verilen grafikler

yardimiyla incelemeyi saglamaktadir.

Uygunluk analizi iki yonlii ¢apraz (kontenjans) tablonun uzaysal anlamda sunumunu
saglayan bir yontemdir. Genel olarak iki boyutlu kontenjans tablosuna ait satir
degiskenleri ve siitun degisken kategorileri arasindaki iligkiyi 6zetler ve aym

geometrik uzayda gosterir [Seyfullahogullari, ].

Bu yontem son donemlerde artan bir popiilariteye sahip olmakla birlikte, birgok
iilkede birbirlerinden bagimsiz olarak, optimal scaling, reciprocal averaging, optimal
scoring, quantification method ya da homogeneity analysis adi altinda benzer
tekniklerin gelistirildigi goriilmektedir. Uyum analizinin ilk asamasi kategorik
degiskenlere ait yanitlar1 ¢apraz tablolar (kontenjans tablolar1) yardimiyla frekanslar
halinde Ozetleyerek, grafiksel formda sunmaktir. Analizin ikinci asamasi ise,

arastirmadaki farkli sorular arasindaki iligkileri aciklamaktir. Eger bir arastirmada
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sorular nicel yanitlar iceriyorsa, regresyon analizi, faktor analizi, ana bilesenler

analizi gibi korelasyona dayali yontemler kullanilabilmektedir [Greenacre, 2002].

Kategorik yanit durumunda ise, degiskenler arasindaki iliski genellikle c¢apraz
tablolar1 igeren ki-kare analizi ile incelenmektedir. Ancak c¢apraz tablolarin
analizinde, ki-kare analizi Ozellikle satir ve siitun degiskenlerine ait kategori
sayisinin ¢ok olmasit ve buna bagli olarak goze frekanslarinin yetersiz kalmasi
durumunda kullanilamaz hale gelmektedir. Bu gibi durumlarda uyum analizi,
kategorik verilerin anlagilmasin1 ve yorumlanmasini kolaylastiran ve veri analizine
grafiksel bir yaklasim sunan c¢ok degiskenli bir analiz yontemi olarak karsimiza

cikmaktadir [Uzogren, 2007].

Son donemlerde kategorik verilerin analizinde siklikla kullanilan yontemlerden biri
olan uyum analizinin esasi, degiskenlerin kategorileri arasindaki benzerlikleri ya da
farkliliklar1 uzakliklar cinsinden ifade ederck, elde edilen sonuglar: harita adi1 verilen

grafikler yardimiyla gérsel olarak sunmaktir [Ozdamar, 2002].

Uyum analizi iki degisik bicimde uygulanmaktadir:

1. Basit uyum analizi (simple correspondence analysis): Uyum tablosunun icerdigi

kategorik degisken sayisinin iki olmasi halinde uygulanir.

2. Coklu uyum analizi (multiple correspondence analysis, optimal scaling):
Kategorik degisken sayisinin ii¢ veya daha fazla olmasi halinde uygulanir. Basit
uyum analizinde her bir degisken bagka bir boyutta agirlikli temsil edilirken, ¢oklu
uyum analizinde iki ya da daha fazla degisken bir boyutta temsil edilir. Coklu uyum
analizinin amaci nesneleri bir p boyutlu uzayda temsil etmektir. Bagka bir deyisle
degiskenlerin 6l¢iim diizeyleri tarafindan konan kisitlamalar1 dikkate alan p sayida

Olcek olusturmaya galigmaktadir [Bayram ve Ertas, 2001].
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Boylece r*c*m... bigiminde igice degisik bigimlerde ¢aprazlanmis tablolarda yer alan
degiskenlerin alt kategorileri arasindaki birlikteligi ve iliskiyi ortaya koymak

amaciyla basvurulan bir yontemdir [Ozdamar, 1999]).

Uyum analizi, aym1 zamanda bir frekans tablosunun ki-kare (ya da phi-kare
@*=x*/ v = A’ toplam inertia) degerinin ayristirilmasma yonelik bir teknik olarak da

tanimlanabilmektedir [Clausen, 1998].

Uyum Analizinin Uygulanma Esaslar

Uyum analizi, satir ve siitunlar1 noktalar olarak gosterilen, negatif olmayan
verilerden olusan veri matrisini 6zel bir grafik haline doniistiiren, ¢cok degiskenli
kesfedici bir tekniktir. Bu teknikle metrik olmayan veri ve dogrusal olmayan iligkiler

kolaylikla iligkilendirilebilir [Akinci ve Atilgan, 2005].

Satir ve siitunlar sirasi ile i (i=1,2,...1) ve j (j=1,2,...,J) olarak tanimlandiginda, iki-

boyulu bir kontenjans tablosu asagidaki gibi gosterilebilir:

Satir
1 2 J
Toplami
1 np nj2 nyy n+
2 o ny ny; o+
I ny np ny ny+
Siitun N4 Ny Nyj n
Toplami

Burada njj, 1. satir ve j. slitundaki gozlemlenen frekans degerini ve n toplam gozlem

say1sini gostermektedir.
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Uyum analizi, goze frekanslar1 yardimryla iki degiskenin gozlemlenen birlikteligini
sunan ve genel olarak yukaridaki gibi tamimlanan iki-boyutlu bir kontenjans
tablosundan yararlanarak, bir degiskenin belirli diizeylerinin diger bir degiskenin
baz1 diizeyleriyle birlikteliginin olup olmadigmin belirlenmesidir. Bu dogrultuda
uyum analizi iki-boyutlu bir uzayda, ikiboyutlu bir kontenjans tablosunun satir ve
siitunlarin1 tablodaki birliktelikleriyle tutarli olacak sekilde noktalar halinde
gostermek i¢in gelistirilen geometrik bir tekniktir. Bu durumda problem noktalara en

iyi uyan iki-boyutlu uzay1 bulabilmektir [Uzdgren,2007].

Uyum analizinin analitik siireci ii¢ asamadan olugmaktadir [Clausen, 1998];

b=

AUN=

Bu siirece gore ilk olarak satir ve siitun profilleri hesaplanmakta, ikinci agamada satir
ve sltun profilleri iki-boyutlu uzayda ayr1 ayr1 resmedilmekte ve son asamada ise
satir ve siitun profilleri iki boyutlu ortak bir harita iizerinde gosterilmektedir. Uyum
analizinde harita adi verilen bu grafiklerin gozlemlenen frekanslara gore degil,
frekanslarin satir icindeki nispi 6nemini gosteren satir profillerine ve benzer sekilde
frekanslarin siitun igindeki nispi dnemini gosteren siitun profillerine gore ¢izildigi

goriilmektedir [Uzgdren, 2007].

Frekans tablosu, satir veya siitun profilleri agisindan incelenebilir. Satir profili,
frekans tablosundaki frekanslardan hesaplanan satir oranlarmin listesidir. Ornegin,
satir i’nin profili (nj; / nj, njz / nj, ..., nj. / n;)’dir. Siitun profili ise siitun oranlarinin

listesidir; j slitunu ve i satirindaki frekans nij iken n; satir i’deki frekanslarin
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toplamini temsil eder. Benzer olarak siitun j’nin profili (ni; / nj, nyj / nj, ..., n / n;

)’dir; n; j stitunundaki frekanslarmn toplamidir [Akinci, Atilgan, 2005].

Profiller: Bir kontenjans tablosunun yorumlanmasinda her bir gézedeki gdzlemlenen
frekanslar1 yorumlamak uygun degildir. Ciinkii her bir satir ve siitun farkli sayida
yanit igerir. Her bir satir ve siitunun kiyaslanmasi i¢in ayni esasin benimsenmesi
gerekir. Bu esas da satir ve siitun toplamlarini1 baz almak suretiyle, her bir satir ve
stitun toplamimni 1° e esit kilacak sekilde nispi frekanslar1 hesaplamaktir. Elde edilen
bu satir ve siitun nispi frekans degerleri de satir ve siitun profilleri olarak kabul edilir.
Dolayisiyla satir (slitun) profilleri; satir (siitun) degiskeninin kategorilerinin siitun
(satir) degiskeninin her bir kategorisi icin hesaplandigi nispi frekans degerlerini

gosterir. Satir profillerinin genel gosterimi asagidaki tabloda 6zetlenmistir:

Satir Satir
1 2 J
Toplami mass
ap=n/ app-n/ cees aj=nyy/ Ny
1 1
np+ np+ ni+ n
=Ny / ax-No/ ceee ay=nyy/ Ng
2 1
Np+ Nop+ Nop+ n
ar =Ny / ap=Nn / e aU=nU/ ny
I 1
nr N+ N+ n
Ortalama
a+1=N+1 / A+r=N+2 / aA+j=I+j /
Satir - 1
n n n
profili

Herhangi bir satir profili (ya da siitun profili) bir matematiksel vektor olarak

tanimlanabilir ve her vektor uzayda bir nokta olarak gosterilebilir [Uzgdren, 2007].
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Mass: Uyum analizinde ikinci 6nemli kavram satir ve siitun masslaridir. Satir
masslart (marjinal satir profilleri), satirlara iliskin marjinal frekanslarin genel
toplama boéliinmesiyle (ni+/n) elde edilir ve analizde her bir satir profilini
agirliklandirmak igin kullanilir. Ayrica satir maslar ortalama siitun profiline, siitun

masslar1 da ortalama satir profiline karsilik gelir [Uzgdren, 2007].

Ortalama olarak adlandirilan son satir ortalama satir profilidir ve siitun toplamlarinin
genel toplama boliimii ile elde edilir. Diger bir deyisle toplam satirinin tek bir
satirdan oldugu diisiiniiliip profili hesaplanir ve elde edilen vektore ortalama satir

profili ad1 verilir.

Ortalama profiller satir ve siitunlar arasindaki benzerlik ve farkliliklarin
gozlemlenmesinde kullanilabilecek 6nemli araglardir. Satir ve siitunlar arasinda hig
fark olmamasi durumunda biitiin profillerin kendi ortalama profillerindek: degerlere
cok yakin degerler igerecegi ve kiiciik farkliliklarin sadece 6rneklemden kaynaklanip
kaynaklanmadiginin testinde y* istatistigi kullaniimaktadir [Seyfullahogullar1, 2003].
Eger bir profil ortalama profilden ¢ok farkliysa nokta orijinden uzak, buna karsilik
ortalama profile yakinsa profiller merkeze yakin yer alacaklardir. Eger kategoriler
esit profillere sahipse, tiim noktalar merkezde toplanacaktir [Clausen, 1998].

Ki-kare uzakliklari: Cok boyutlu bir uzayda noktalar arasindaki uzakliklar oklid
uzakliklar1 olarak bilinir. Ki-kare uzakligi ise tartili 6klid uzakligi olup, tartilar

ortalama profil elemanlarinin tersidir.

i ve i’. noktalar1 arasindaki 6klid uzakligi = s(i, i/ ) =V X( aj;—a;'; )y
(j tizerinden toplam alinir.)

i ve i". noktalari arasindaki ki-kare uzakhgi= d(i, i/ ) =V X( a;—ai'; )/ Ay
(j tizerinden toplam alinir.)

Burada tarti, profillerin kendi arasindaki agirliklandirmay1 degil, uzaydaki boyutlarin
farkli agirliklandirmasin1  gosterir. Burada dikkat edilmesi gereken husus, bu
uzakliklarin farkli degiskenlerin kategorileri arasinda degil, sadece ayn1 degiskenin

farkli kategorileri arasinda hesaplanabilmesidir [Uzgoren, 2007].
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Toplam inertia (Hareketsizlik/Eylemsizlik) (A> ): Basit uyum analizi, bir frekans
tablosunun agirlikli bir temel bilesen analizini gerceklestirir. Eger frekans tablosu i
satir ve j siitundan olusuyorsa, alt boyutlarin sayis1 (i-1) ya da (j-1)’in kii¢lik olanidir.
Temel bilesenlerdeki gibi degiskenlik boyutlandirilir; fakat toplam varyansin
bolimlendirilmesinden ziyade, basit uyum analizi Pearson y° istatistigini
boliimlendirir (ayni istatistik, iliski i¢in ki-kare testinde de hesaplanir). Geleneksel
olarak uyum analizi y > *den ziyade eylemsizlik (inertia) ya da toplam eylemsizlik
terimi olarak adlandirilan y */n’yi kullanir (Akinc1, Atilgan, 2005). inertia ile varyans
terimleri esanlamli terimler olarak kullamilir. Toplam inertia, profil noktalarinin
merkez etrafindaki dagilimlarina iliskin bir mesafe dl¢limii olup, asagidaki formiil

yardimiyla hesaplanir [Clausen, 1998]:

A =3rid? (i iizerinden toplam alinir.)

Yukaridaki esitlikte d; i. satir noktasinin merkeze olan uzaklig1 ve r; i. satir noktanin
mass (tart1) degerini gosterir. Hareketsizligin alabilecegi en kiiciik deger sifir iken en
biiyiik deger geometrik boyutudur. Arzu edilen A ? *nin biiyiik bir deger almasidir.
Biiylik bir inertia, satir ve siitunlar arasindaki birlikteligin yiiksek oldugunu, sifira
yakin bir inertia degeri ise birlikteligin olmadigi anlamina gelir [Benzerci, 2004].

En yiiksek degere ise biitiin profiller en u¢ durumlara yerlesmis ise yani sapma ¢ok
biiylik ise ulasilabilmektedir. Sifir hareketsizlik ise biitiin profiller aynm1 noktada

toplanmis ise gergceklesmektedir [Seyfullahogullari, 2003].

Profiller ortalama profillere yakin degerler aldik¢a, profil noktalar1 da o OSlgiide
merkeze yakin bir yerde konumlanir. Bu durum ise, ele alinan satir kategorisinin
siitun kategorilerinden bagimsiz (iliskisiz) oldugunu gosterir. Gozelerdeki degisimin
bir 6lgiisii olan toplam inertia degeri sifira yaklastikga, satir profilleri de merkez
etrafinda toplanacak, toplam inertia degeri sifirdan uzaklagstik¢a satir profilleri de o
Olgiide merkezden uzaklasacaktir. Boylece satir profil noktalarmmin merkezden
uzaklagmasi ise satir kategorilerinin siitun kategorileri ile bagimliliginin artti1

anlamina gelecektir [Uzgoren, 2007].



163

x * uzakhg ile yakin iliskisi bulunan hareketsizligin (inertia) genel formu; x 2 = A%n

dir.

Uyum Analizi Haritalarinin Yorumlanmasi

Uyum analizinde elde edilen sonuglarin grafikle gdsterimi yorumlarin daha kolay
yapilmasini ve her bir degiskene ait kategoriler arasindaki iligkilerin daha anlasilir
olmasini1 saglamaktadir. Her bir noktanin orijinden uzakli§i o noktanin yani
kategorinin 6nemini ifade etmektedir. Grafik {izerinde orijinden ilgilenilen noktaya
bir dogru cizildiginde, diger noktalara da orijinden bagka noktalar c¢izildiginde
ilgilenilen noktaya ait dogru ile diger dogrular arasindaki ag1, ilgilenilen nokta ile
diger noktalar arasindaki iligkiyi goOstermektedir. Ag¢inin kiigiikliigi iliskinin
biiyiikliigiinii, acinin biiyiikliigl ise iliskinin kiigiikliiglinii ifade etmektedir [Uzgoren,

2007].

Uyum analizinin temel esasi, boyut azaltilarak noktalarin bir alt uzayda (genellikle
iki-boyutlu uzayda)gosterilmesidir. Bu alt uzay her bir noktanin mass degeri ile
agirliklandirildig: tartili en kiigiik kareler yardimiyla uygun hale getirilir ve noktalar
arasindaki uzakliklar (d) ve bdylece alt uzay ki-kare uzakligina gore belirlenir
[Greenacre, 2002].

Basit uyum analizinin haritalar 3 sekilde gosterilebilir:

1. Satir veya siitiin haritas1
2. Simetrik harita

3. Asimetrik satir haritas1 ya da asimetrik siitun haritasi

Satir haritas1 temel satir koordinatlarinin haritasidir. Siitun haritas: da temel siitun
koordinatlarinin haritasidir Simetrik harita, satir ve siitiin temel koordinatlarinin

birlesik gosteriminin haritasidir. Bu haritanin bir avantaji profillerin daha dagilmis
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olmasi ve bu nedenle aralarindaki mesafelerin daha iyi goriintiilenmesidir. Satirdan
satira ve siitundan siituna mesafeler ayr1 ayr1 profiller arasi yaklasik ki-kare
mesafeleridir. Ancak satirdan siituna mesafeler i¢in ayni yorum yapilamaz. Ciinkii bu
mesafeler iki farkli isaretlemedir. Bu yiizden bu haritalarda yorumlama daha dikkatli
yapilmalidir. Asimetrik satir haritas1 temel satir ve siitiin koordinatlarinin ayni harita
icerisindeki standardize edilmis koordinatlaridir. Satir noktalar1 arasindaki mesafeler
satir profilleri arasindaki yaklasik ki-kare mesafeleridir. Eger satirlara olan ilgili

oncelikli ise asimetrik satir haritasi secilir [Akinci, Atilgan, 2005].

Asimetrik grafik, yanlis yorumlamalara engel olan en iyi grafiktir. Satir ve siitun
noktalar1 iki farkli scala ile sekillenir, ancak uygulama sonuglarn i¢inde nadiren
goriiniir. Simetrik grafik en yaygin grafiktir, ancak ayni zamanda en tartigmalisidir.
Burada satir ve siitun noktalar1 ayni scalaya sahip grafik tizerinde gosterilir ve satir-
stitun noktalar1 tiim grafigin tizerinde yayilir. Bu grafiklerde dikkat edilmesi gereken
husus, eger satir ve siitun noktalar i¢indeki uzakliklar ki-kare uzakligindan elde
edilmigse, satir ve siitun noktalar1 arasindaki uzakliktan s6z edilememesidir

[Benzecri, 2004].

Uygulamalarda genellikle simetrik grafikler kullanilmakta ve bu grafiklerle beraber
toplam inertia degeri ile birlikte ele alinan boyutlarin (genelde ilk iki boyut) toplam
inertiay1 agiklama yiizdeleri verilmektedir. Ornegin %96 gibi bir aciklama yiizdesi
toplam inertianin %96’sin1in ele alinan iki boyut ile agiklandigini geri kalan %4 {iniin
ise diger boyutlarla aciklandigini gosterir. Bu iki yiizde sirasiyla toplam inertianin
diizlem ve artik ile agiklanan yiizdesini verir [Greenacre, 1994].

Uyum analizi ii¢ asamadan olugmaktadir, ilk asama satir ve siitun profillerinin
hesaplanmasi, ikinci asama satir ve siitun profillerinin ayr1 haritalarda
gosterilmesidir. Asagida yer alan sekil satir noktalarmin iki boyutlu uzaydaki

geometrik gosterimine iligkindir.
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Bovut 2

Boyut 1

Buradaki satir profil noktalarmni, ¢ merkezi, d i ve ¢ (merkez) arasindaki uzakligi, e i.

noktanin eksene olan uzakligini, fise koordinatlar1 gostermektedir [Uzgdren, 2007].

Uyum analizi haritlari, hem kategoriler i¢ci hem de kategoriler arasi iligkilerin kolay
anlagilabilir gosterimini sunar. Bu gorsel haritalar, siitun kategorilerine gore satirlar
arasindaki farkliliklar1 ve benzerlikleri; satir kategorilerine gore siitunlar arasindaki
farkliliklar1 ve benzerlikleri; ve satir ve siitun kategorileri arasindaki iligkileri sunar.
Harita ¢iziminde amag, genellikle toplam inertianin iki ana eksen tarafindan biiyiik
bir Olgiide agiklanmasidir. Faktor analizinden farkli olarak, uyum analizi higbir
dagilim varsayimi yapmayan parametrik olmayan bir tekniktir. Uyum analizi,
genelde bircok kategoriden olusan siireksiz verilerle kullanilir, eger stirekli veri
kullanilirsa, bu verilerin kategoriklestirilmesi gerekir. Gozlem degerleri negatif

olamaz.

Uyum Analizi, veri setlerinin gorsel olarak degerlendirilmesine imkan sagladig i¢in,
sonuglarinin yorumlanmasinda uygulayicilar tarafindan dikkate alimmasi gereken,
veri gereksinimi agisindan, ¢esitli varsayimlari temel alan (dogrusal dagilim gibi) ¢ok
boyutlu istatistiki yontemlerden daha esnek, uygulanabilirligi yiiksek ve kategorik

Olceklerle bile kolaylikla kullanilabilen bir yontemdir.
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Siirticiilerin trafik bilgileri ile kisisel degiskenlere iliskin bulgularin correspondance

(Uyum) analizi

¥ = Correspondence Analysis
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Sekil 5.45. Medeni durum degiskenine gore siiriiciilerin kazaya karisma durumlari.

Medeni durum degiskenine gore siiriiciilerin kazaya karisma durumlar1 uyum analizi

ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; Dul siiriiciilerin (C grubu) trafik

kazasina karisma durumu olan S-1 degiskeni ile iliskisi en ytiksek seviyede, diger bir

degisle (B) kategorisinde olan evli siiriiciilerin S-1 degigkeni ile iligkisi en zayif iligki

derecesinde oldugu tespit edilmistir.
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¥ = Correspondence Analysis
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Sekil 5.46. Medeni durum degiskenine gore trafik cezasi alma veya ehliyetlerine el

konulmasi.

Siirtictilerin medeni durum degiskenine gore trafik cezas1 alma veya ehliyetlerine el

konulmasi durumlari uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi

incelendiginde; dul statiisiinde olan C siiriiciilerin ehliyetine el konulmasi veya trafik

cezast alma durumu en yiiksek oranda S-1 ile kesistigi ve degiskenler arasinda

yiiksek derecede bir iligki oldugu saptanmistir. Ayrica; bekar siiriiciilerin de evli

stiriiclilere oranla daha fazla ceza aldiklar1 ve ehliyetlerine el konuldugu analiz

sonucu aralarinda bir iligkinin varlig1 tespit edilmistir.
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Sekil 5.47. Medeni durum degiskenine gore trafikte hizli araba kullanmaktan

hoslanma durumlari.

Siirtictilerin medeni durum degiskenine gore hizli araba kullanmaktan hoglanma
durumlar1 uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; bekar ve
dul siiriiciilerin, evli siiriiciilerden daha fazla hizli araba kullanmaktan hoslandiklari
goziikmektedir. Uyum analizi degiskenleri icerisinde bekar statiisii A ile hizli araba
kullanmaktan hoslanmay1 belirten S-1 degisken arasinda yiiksek derecede bir
iliskinin oldugu tespit edilmistir. Yine bu sonuglara gore evli siiriiciilerin daha fazla
sorumluluk sahibi olmasinin ve ebeveyn olarak Ornek olma duygusunun daha

dikkatli ara¢ kullanmalarina yol actig1 sdylenebilir -
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Sekil 5.48. Yas degiskenine gore siiriiciilerin kazaya karisma durumlari.
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Siirtictilerin yas degiskenine gore kazaya karisma durumlari uyum analizi ile analiz

edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; 55 yas ve iizeri siirliciiler ile 46-55 yas

aras1 siriiclilerin kazaya karisma oranlarinin en yiikksek oldugu ve yas durum

degiskeni ile trafik kazalarina karisma degiskeni arasinda bir iligki oldugu tespit

edilmistir. Bu sonuglara gore 26-35 yas grubu B ve 36-45 yas grubu C degiskeninin

S-5 (7 ve daha fazla trafik kazasina karigma) degiskeni ile iliskisi en zayif iliski

derecesinde oldugu goriilmiistiir. Sonug olarak; D, E degiskenin S-1 ve S-2 degiskeni
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ile yiiksek derecede iliskili oldugu sdylenebilir. Yas gruplar icerisinde en az kaza

yapan grup 26-35 yas araligina sahip B grubu siirliciilerdir.
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Sekil 5.49. Yas degiskenine gore siiriiciilerin alkol kullanma durumlart.
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Siirtictilerin alkol kullanma durumlar1 uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk

testi incelendiginde; 55 yas ve lizeri olan siiriiciiler yani E grubunun, agisal

degerlerde g6z Oniine alinarak yapilan inceleme de, her giin alkol kullanma durumu

olan S-5 degiskeni ile digerlerine oranla en diislik derecede iligkisinin oldugu tespit

edilmistir. Bu sonuglara gore 18-25 yas arasi siiriiciiler en yiiksek oranda alkol
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kullanim1 gostermektedir. 18-25 yas arasi siiriiciilerden sonra 36-45 yas arasi
siiriiciiler alkol kullanma oran1 en yliksek gruptur. Yas gruplar igerisinde en az alkol

kullanma oran1 55 ve {izeri yas arali§ina sahip siiriiciilerdir
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Sekil 5.50. Yas degiskenine gore siiriiciilerin hiz limitlerine uyma durumlari.

Stirtictilerin hiz limitlerine uyma durumlari uyum analizi ile analiz edilmistir.
Cizelge incelendiginde; A grubu siirliciilerinin yani 18-25 yas grubunun kendi
arasinda hiz limitlerine ara sira uyarim cevabini verdigini goriiyoruz. Yani A grubu
ile S-2 arasinda bir korelasyondan bahsedilebilir. B grubunun (26-35 yas) C
grubunun (26-45 yas), D grubunun (46-55 yas) ve E grubunun kendi gruplarn iginde
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S-3 degiskeni ile yiiksek derecede oldugu, bunlarla beraber E grubunun yani 55 ve
iizeri yasa sahip insanlarin tim gruplar igerisinde S-3 cevabiyla en ¢ok hiz limitine
uyan kisiler oldugu tespit edilmistir. (18-25) yas grubunun yani A degiskeninin S-3
degiskeni ile arasindaki iligski en diisiik diizeydedir. Bu sonuglara gore; (18-25) yas
arasi siiriiciiler en diisiik oranda hiz limitlerine uymaktadir. 18-25 yas arasi siiriiciiler
ile 55 ve lizeri yas araligina sahip siiriiciiler arasinda yas arttik¢a hiz limitlerine uyma
durumu artis gostermektedir. 55 yas ve lizeri siiriiciiler hiz limitlerine uymada en
yliksek orani gosteren siirliciilerdir. Bu durum yine geng siiriiciilerin risk alma
egilimlerinin ve kendine giivenlerinin fazla olmasi ile iliskilendirilebilir. Yash
stiriiclilerde hiz limitlerine uyma oraninin yiiksek olusu ise yagh siiriiciilerde algilama
zorlugunun ve dikkatin artan hizla zorlasacak olmasinin bu siiriiciilerde kaygi

yaratiyor olmasi gosterilebilir.
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Sekil 5.51. Yas degiskenine gore siiriiciilerin dikkat dagilma durumlari.

Stiriiciilerin yas degiskenine gore dikkatlerinin dagilma durumlar1 uyum analizi ile
analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; E grubunun yani 55 ve iizeri yasa
sahip kisiler ile S-3 degiskeninin en yiiksek derecede iligkilendirildigini
sOyleyebiliriz. Yani yas yiikseldik¢e dikkat dagilma durumunda artig goriilmektedir.
A grubu degiskeni ile S-1 degiskeni arasinda en yiiksek derecede iligki
goriilmektedir. A grubu olan 18-25 yas arasi siirliciilerin dikkatleri tiim stiriiclilere
oranla daha az dagilmaktadir. Sonug olarak yas ile dikkat daginiklig1 arasinda ters bir
orantidan bahsedile bilinir. Bu sonuglara gore 18-25 yas arasi siiriiciiler en diisiik
oranda bu sorunu yasamaktadir. 55 ve iizeri yas aralifina sahip siiriiciiler ise bu
sorunu en ¢ok yasayan siiriiciilerdir. Yas yiikseldikce dikkat dagilma durumu da artis

gostermektedir.
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Sekil 5.52. Egitim durumu degiskenine gore siirliciilerin kazaya karisma durumlart.

Stiriiciilerin egitim durumu degiskenine gore kazaya karisma durumlart uyum analizi
ile analiz edilmistir. Uyum testi incelendiginde; D grubunun yani iniversite
mezunlarinin  hi¢ kazaya karigmayan S-1 degiskeni ile en yiiksiik derecede
iliskilendirildigini, A grubunun yani ilkokul mezunlarmin S-5 degiskeni ile
iliskilendirildigi gortiilmektedir. Ayrica B grubunun kendi grubu i¢inde en fazla S-2
degiskeni (kazaya 1-2 defa karisma durumu) ile C grubunun S-1 degiskeni ile
iliskilendirildigini gorebiliriz. Bu sonuglara gore; Egitim seviyesi arttikca kazaya
karisma durumunda azalma gorebiliriz. Bu sonuglara gore iiniversite mezunu
suiriicliler %30,07 ile en az, ilkégretim mezunu siiriiciiler ise %73,95’1lik oranla en
fazla trafik kazalarina karigan siiriicii grubudur. Bu sonuglara gore egitim seviyesi
artikca kazaya karigsma orani da azalmaktadir. Bu durum siiriiciilerin bilgi ve kiiltiir
seviyesi ile agiklanabilir. Egitim seviyesi yiiksek kisilerin yasa ve kurallarin 6nemini,
trafik sorunun énemini daha ¢ok kavradiklar, trafik kurallarin1 bilme ve uyma gibi

davraniglar1 daha 6zenli sergileyebildikleri sdylenebilir.
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Sekil 5.53. Egitim durumu degiskenine gére emniyet kemeri kullanma durumlari.

Stirtictilerin egitim durumu degiskenine gore emniyet kemeri kullanma durumlari
uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; Egitim durumu
degiskeni ile emniyet kemeri kullanma durumlan karsilastirildiginda D grubu
stiriiciilerinin yani liniversite mezunlarinin S-3 (emniyet kemeri kullanma) degiskeni
ile en yiiksek derecede, B grubunun yani lise mezunlarinin S-3 degiskeni ile en
diisiik derecede iliskilendirildigi goriilmektedir. Lise mezunlarinin emniyet kemeri en
az kullandiklar1 goriilmektedir. Bu sonuglara gore iiniversite mezunu siirticiiler en
¢ok, lise mezunu siiriiciiler ise trafikte en az emniyet kemeri kullanan siiriicii

grubudur.
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Sekil 5.54. Egitim durumu degiskenine gore trafik kurallarini bilme durumlari.

Siirtictilerin egitim durumu degiskenine gore trafik kurallarini bilme durumlari uyum
analizi ile analiz edilmistir. Stirticiilerin egitim durumlartyla, trafik kurallarini bilme
durumlar1 karsilastirildiginda, D grubunun {iniversite mezunlarinin, S-3 degiskeniyle
yani trafik kurallarinin  hepsini  bilme durumuyla en yiiksek derecede
iligkilendirildigi, A grubunun yani ilkogretim mezunlarinin S-1 degiskeni ile en
yiiksek derecede iligkilendirildigini goriiyoruz. B ve C grubunun ise kendi gruplar
arasinda S-3 degiskeni ile iligkilendirildigini goriiyoruz. Bu sonuglara gore tiniversite
mezunu siiriicliler en ¢ok, ilkdgretim mezunu siiriiciiler ise en az seviyede trafik
kurallarim1 bilmektedir. Bakildigr zaman, egitim seviyesi arttik¢a trafik kurallarini

bilme durumu arasinda dogru bir orantidan séz edilebilir.
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Sekil 5.55. Siiriiciiliik deneyimi degiskenine gore siiriiciilerin kazaya karisma
durumlari.

Siirtictilerin stirticiilik deneyimi degiskenine gore kazaya karisma durumlar1 uyum
analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; Siirtictilik deneyimi
degiskenligi ile siiriiciilerin kazaya karisma durumlarina bakildigindan, 5. grup olan
21 yil ve lizeri siiriiciiliik deneyimine sahip kisiler ile S-1 degiskeninin arasinda en
diisiik derecede bir iliski gozlenmistir. 4. grup yani 16-20 yil aras1 siiriiciiliik
deneyimlerine sahip kisilerle S-1 degiskeni arasinda en yiiksek derecede bir iliski s6z
konusudur. Bu durum yash ve geng siiriiciilerin yasadigi kendine giiven, dikkatsizlik,
algilama  giicliigli, performans ve reflekslerde azalma gibi sebeplerle

iliskilendirilebilir.
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Sekil 5.56. Siiriiciiliik deneyimi degiskenine gore giic duruma diistiiklerinde

s14

1
2
3

0,9405
0,0592

09408
1,0000
¢l c2
05331 -01351
02764 00907
-01250 -00039

panikleme durumlari.
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Stirtictilerin gli¢ bir duruma diistiiklerinde panikleme durumlari uyum analizi ile

analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; Siiriiciiliik deneyimi degiskenlerine

gore giic durumu degiskenlerinde panikleme durumlaria bakildiginda, 4. grupta olan

siirliciilerin yani 16-20 yil aras1 ara¢ kullanan siiriiciilerin S-3 degiskeni ile yiiksek

derecede iliskilendirildigi goriilmektedir. Buna bakildiginda 16-20 yil arasi arag

kullanan kisilerin diger gruplara oranla daha az panikledigi goriilmektedir. 1. grupta

(0-4 y1l arag kullananlar) ve 5. grupta (21 yil ve lizeri ara¢ kullananlar) olan kisilerle

S-3 degiskeninde diisiik derecede bir iligski vardir. Bu 2 gruptaki kisiler daha fazla

paniklemektedir. Bu sonuglara goére 0-4 yil ve 21 yil ve lizeri siiriiciilitk deneyimine
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sahip siiriiciiler en fazla panik yapan ve 16-20 yil siiriiciilik deneyimine sahip

siiriiciiler ise en az panik yapan siiriicli grubudur.
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Sekil 5.57. Alkol kullanma aligkanliklarina gore siiriiciilerin kazaya karigma
durumlari.

Siirtictilerin alkol kullanma aligkanliklarina goére kazaya karigma durumlari uyum
analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; her giin alkol kullanan 1
inci grup siiriiciilerin kazaya karigma durum degiskeni ile yiiksek derecede iliskili
oldugu degerlendirilebilir. Orjin noktasina en uzak 1 inci grup siiriiciiler olup, bu
iligkinin gilicli oldugunu, orjin noktasinda en yakin grubun 5 inci grup olmasi
nedeniyle iliskinin derecesinin gii¢siiz oldugunun bir gdstergesidir. Sonug olarak;
alkol kullanma aligkanligi olmayan siiriiciiler en az ve her giin alkol kullanan

stiriiciiler en fazla oranda trafik kazalarina karigmiglardir.
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Sekil 5.58. Ehliyetlerine el konulmasi veya ceza puani alma durumlaria gore

stiriiciilerin kazaya karigma durumlari.

Siirtictilerin ehliyetlerine el konulmasi veya ceza puanit alma durumlarina gore
kazaya karisma durumlari uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi
incelendiginde; Ehliyetlerine el konulan veya ceza puani alan 1 inci grup stiriiciilerin
S-5 degiskeni ile yani 7’den fazla trafik kazasina karisma degiskeni arasinda miispet
ve giicli bir iliski, 2 nci grup siiriiciilerin yani ehliyetine el konulmayan veya ceza
puani almayan siiriliciiler ile trafik kazasina hi¢ karigmama degiskeni (S-1) ile iligkisi
gliclii olarak belirlenmistir. Diger bir deyisle (1) ile (S-5)’in iliskisi en gii¢li iligkidir.
Bu sonuglara gore ceza alan siiriiciilerin kaza yapma oranmi diger siiriiciilere oranla

daha fazladir.
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Sekil 5.59. Trafik kurallarin1 6nemli bulma diizeylerine gore stiriiciilerin kazaya
karigsma durumlari.
Stirticiilerin trafik kurallarmi 6nemli bulma diizeylerine gore kazaya karisma

durumlar1 uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; Trafik
kuralin1 ¢ok 6nemli bulan 3 iincii grup siiriiciiler ile kazaya hi¢ karisma degiskeni S-1
arasindaki iliski orjin noktasindan mesafe ve ag¢i cisminden degerlendirildiginde
yiiksek oranda miisbet bir iligki, trafik kurallarin1 6nemseyen, biraz énemli bulan 1
inci grup siiriiciiler ile S-5 arasindaki iliski gligsiiz (7 veya daha fazla kazaya
karisanlar) diger bir deyisle S-3 ile S-5 arasindaki. Bu sonuglara trafik kurallarii ¢ok

onemli bulan siiriiciilerin kaza yapma orani diger siiriiclilere oranla daha azdir.
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Sekil 5.60. Siiriiciilerin hizli ara¢ kullanmaktan hoglanma durumlarina gére
stiriiciilerin kazaya karisma durumlari

Siiriiciilerin hizli arag kullanmaktan hoslanma durumlarina goére kazaya karigsma
durumlart uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; Hizli
ara¢ kullanmaktan hogslanmayan 1 inci grup siiriiciiler ile kazaya hi¢ karigmama
degiskeni olan S-1 degiskeni arasinda orjin uzakliklar1 ve ag1 Slgiimleri dikkate
almarak, yiiksek derecede iligki tespit edilmistir. Hizli ara¢ kullanmay1 seven 3 tincii
grup siiriiciilerinde kendi gruplarinda degerlendirme yapildiginda S-2 degiskeni ile
yliksek derecede iliskisi bulundugu tespit edilmistir. Bu sonuglara trafikte hizli arag
kullanmaktan hoslanan siiriiciilerin kaza yapma orani diger stirliciilere oranla daha

fazladir.
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Sekil 5.61. Trafik kurallarin1 bilme diizeylerine gore siiriiciilerin kazaya karigma
durumlari.

Sdrucdlerin  trafik kurallarini  bilme dlzeylerine goére kazaya karisma
durumlari uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde;
Trafik kurallarinin hepsini bilen sartcilerin yani 3 Uncid grup surlculerin
digerlerine oranla, aradaki aci degerlerini ve orjin uzakliklarina da
baktigimizda S-1 degdiskeni ile yiksek derecede iligkilendirildigi gérilmustar.
Trafik kurallarinin bazilarini bilen 2 nci grup surdculer ile S-5 degiskeni
arasinda digerlerine oranla yUksek derecede bir iligki tespit edilmistir. Bu
sonuglara trafik kurallarini hepsini bilen surtctlerin kaza yapma orani diger

sUruculere oranla daha azdir.
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Sekil 5.62. Yogun ve sakin trafikte ayni 6zveri ile ara¢ kullanma durumlarina gore
stiriiciilerin kazaya karigma durumlari.

Siirtictilerin kazaya karigma durumlar1 uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk
testi incelendiginde; Aymi Ozveriyle ara¢ kullanmayan 1 inci grup siiriiclilerin
digerlerine oranla, orjin uzakliklar1 da goz oniine alinirsa, S-1 degiskeni yani kazaya
hi¢ karigmama durumuyla diisiik derecede bir iliski tespit edilmistir. 3iincii grup
stiriiciilerin ise S-1 degiskeni ile yliksek derecede iliskilendirildigi tespit edilmistir.
Bu sonuglara gore yogun ve sakin trafikte ayn1 6zveriyi gosterebilen siiriiciilerin kaza

yapma orani diger sliriiciilere oranla daha azdir.
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Sekil 5.63. Kosulsuz olarak her kurala uyma durumlarina gore siiriiciilerin kazaya

karisma durumlari.

Siirtictilerin kazaya karigma durumlar1 uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk
testi incelendiginde; Kosulsuz olarak her kurala uyum gosteren 3 iincii grup, orjin
uzakliklari, ag1 Olclimleri de gbz oniinde bulundurularak, digerlerine oranla S-1
degiskeni olan kazalara hi¢ karismama durumuyla yiiksek derecede iliskilendirildigi
gozlemlenmistir. Her kurala uymayan 1 inci grup siiriiciilerin ise S-1 degiskeni ile
diisiik derecede iliskilendirildigi tespit edilmistir. Bu sonuclara gore her kurala uyan

stiriiclilerin kaza yapma orani diger siiriiciilere oranla daha azdir.
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Sekil 5.64. Arag kullanirken sigara veya cep telefonu kullanma durumlarina gore

siiriiciilerin kazaya karigma durumlari.

Stirticiilerin ara¢ kullanirken sigar veya cep telefonu kullanma durumlarima gore
kazaya karigma durumlari uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi
incelendiginde; Arac kullanirken sigara veya cep telefonu kullanmayan siiriiciilerin,
1 inci grubun, orjin uzakliklar1 ve acisal degerler de g6z Oniine alinarak, S-1
degiskeni olan kazalara hi¢ karimama durumuyla, yiiksek oranda iliskilendirildigi
tespit edilmistir. Bu sonuglara gore arag¢ kullanirken sigara veya cep telefonu

kullanmayan siiriiciilerin kaza yapma oran1 diger siiriiciilere oranla daha azdir.
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Sekil 5.65. Arag kullanirken dikkat dagilma durumlarina gore siiriiciilerin kazaya

karigma durumlari.

Siirticiilerin arag¢ kullanirken dikkatlerinin dagilma durumlarina gore kazaya karisma
durumlar1 uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; Dikkat
dagilmasi sorunu yasayan 3 iincii grubun, orjin uzakliklari, agisal degerler de goz
oniinde bulundurularak yapilan incelemede, hi¢ karigsmadim durumu olan S-1
degiskeni ile digerlerine oranla diisiik derecede iligkilendirildigi tespit edilmigtir.
Dikkat dagilmas1 sorunu ara-sira yasayan 2 nci grubun ise 3-4 defa kazaya karigma
durumu olan S-3 degiskeni ile yliksek derecede iligkisinin bulundugu tespit
edilmistir. Bu sonuglara gore dikkat dagilma yasayan siiriiciilerin kaza yapma orani

diger siiriiciilere oranla daha fazladir.
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Sekil 5.66. Ara¢ kullanmadan 6nce standart kontrolleri yapma durumlarina gore
stirticiilerin kazaya karigma durumlari.

Stirtictilerin  ara¢ kullanmadan Once her seferinde standart kontrolleri yapma
durumlarina gore kazaya karigma durumlari uyum analizi ile analiz edilmistir.
Uygunluk testi incelendiginde; Ara¢ kullanmadan ©nce standart kontrolleri
yaptirmayan 1 inci grubun, orjin uzakliklar1 ve agisal degerlerde gz oOniinde
bulundurularak yapilan incelemede, kazaya hi¢ karigmama durumu olan S-2
degiskeni ile en diisiik derecede iligkisinin bulundugu tespit edilmistir. Bu sonuglara
gore ara¢ kontrollerini tam yapmayan siirticiilerin kaza yapma oran1 diger stirticiilere

oranla daha fazladir.
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Sekil 5.67. Arag kullanirken yoldaki isaret ve panolarin dikkatlerini dagitma
durumlarina gore siirliciilerin kazaya karigma durumlari.

Stirtictilerin  Ara¢ kullanirken yoldaki isaret ve panolarin dikkatlerini dagitma
durumlarina gore striiciilerin kazaya karigsma durumlart uyum analizi ile analiz
edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; Ara¢ kullanirken yoldaki isaret ve
panolardan dolay1 dikkati dagilmayan siiriiciilerin yani 3 {incii grubun, agisal
degerlerde g6z oniinde bulunduruldugunda, kazaya hi¢ karismama durumu olan S-1
degiskeni ile yiiksek derecede iliskisi bulundugu tespit edilmistir. Bu sonuglara gore;
arag isaret ve panolardan etkilenmeyen siiriiciilerin kaza yapma olasilig1 digerlerine

oranla daha diisiiktiir.
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Sekil 5.68. Siiriictilerin ara¢ kullanirken kazay1 6nleme adina ne yaptiklaria gore
kazaya karigsma durumlari.

Siiriiciilerin ara¢ kullanirken kazayir 6nleme adma ne yaptiklarina gore kazaya
karigma durumlar1 uyum analizi ile analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde;
Arag kullanirken kazayir onleme adina trafik kurallarin uyan 1 inci grubun, orjin
uzakliklari, acisal digerlerde goz Oniine alinarak yapilan incelemede, kazaya hig
karimama durumu olan S-1 degiskeni ile yiiksek derecede iliskilendirildigi tespit
edilmistir. Ayrica kazayr incelemek amaciyla dikkatli olan siiriiciilerin kendi
aralarinda, 1-2 defa kazaya karigim durumu olan S-2 degiskeni ile yiiksek derecede
iligkilendirildigi tespit edilmistir. Bu sonuglara gore trafik kurallarina uyan

stiriiclilerin kaza yapma oram diger siiriiciilere oranla daha azdir.



191

¥ = Comrespondence Analysis

05
0,4
0,3
0,2
0,1
- 00
-0,14 f
0,2 ]
-0,34
-0,4 <
05 T T T T T T T T
05 04 -03-02-01 0001 02 03 04 05
c2
[=] =36[9] =4
¥ Details
Singular
Value Inertia Portion Cumulative
015173 002302 11,0000 1,0000
536 ¢l s4 cl
1 01713 1 02724
2 01344 2 04206
3 00732
4 01509
5 -0,1528

Sekil 5.69. Siiriiciilerin is ve 6zel amach ara¢ kullanma durumlaria gore kazaya
karigma durumlari.

Siirtictilerin ara¢ kullanim tiirlerine gore kazaya karigsma durumlari uyum analizi ile
analiz edilmistir. Uygunluk testi incelendiginde; 6zel amaghh ara¢ kullanan
stiriiclilerin yani birinci grubun orjinden uzaklig1 goz Oniine alindiginda yapilan
incelemede kazaya hi¢ karismama durumu olan S-1 degiskeni ile digerlerine oranla
daha yiiksek derecede iliskisi tespit edilmistir. Bu sonuglara gore 6zel amacgh arag
kullanan siiriiciilerin kaza yapma orani diger siiriiciilere oranla daha azdir.

5.3. Siiriiciilerin Trafik Bilgileri, Kisisel Degiskenleri ile Sosyal ve Kisisel
Uyumlarina iliskin Bulgular
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Bu boliimde siiriiciilerin trafik bilgileri, kisisel degiskenleri ile sosyal ve kisisel
uyumlarina iliskin bulgulara yer verilmistir.

Trafik giivenlik anketinde siiriiciilere uygulanan sorularin kisisel ve sosyal puan
ortalamalar1 varyans analizi ile incelenmis ve anlamhi bir farklilik olup olmadigi

arastirilmustir.

Kendini gergeklestirme puani, kendini gergeklestiren kisinin davranig 6zelliklerinden
kendine giivenme, kendi yeteneklerinin farkinda olma, kendi kendine kararlar
verebilme, dogru bildigini sdyleyebilme, kabul edildigi ve bir ise yaradigi duygusu
icinde olma gibi niteliklerle iliskilidir. Duygusal kararlilik puanin yiiksek olusu,
bireyin duygusal yonden kararli olugsunu belirtir. Duygusal kararlilik puam yiiksek
olan bireyler, genellikle kendine giivenen, az iiziilen, alingan olmama oOzellikleri
gosteren kisilerdir. Cogu kez sakin ve huzurlu bireyler izlenimi verirler. Ortaya ¢ikan
yeni ve yabanct durumlardan c¢ekinmezler. Acil durumlarda etkili davraniglar
gosterirler. Psikotik belirtiler puani diisiik olan bireylerde, insanlardan uzaklasma ve
yalniz kalmay1 yegleme egilimi, dikkatini bir noktada toplama giicliigii ve hayal
kurma egilimi goézlenir. Bu bireyler alingan ve asir1 duygusaldirlar kendilerine
yonelik diisiinceleri fazladir. Nevrotik belirtileri olan kisiler kronik yorgunluk, bas
agrisi uyuyamama, gorme glicliikleri, istahsizlik vb. gibi c¢esitli psikosomatik
belirtilerin birinde yada bir kacindan sikayetgidirler. Nevrotik kisiler duygusal
catismalarin1 genellikle fiziksel yolardan ifade etmektedirler. Ayrica, nevrotik
egilimler benligini oldugu gibi kabul edememe, miikemmeliyet¢i olma, elestiriye

acik olmama gibi davraniglar da igerir.

Aile iligkileri ile elde edilen puan, bireyin ailesiyle onlarin iliskilerini yansitir. Puanin
yiiksek bulunmasi kisinin anne babasi ve kardesleriyle dostca ve saglikli iligkiler
icinde oldugunu ailesini sevdigini ve ailesi tarafindan sevildigini gosterir. Bu tiir
bireyler aile {iyelerini normal 6lgiiler i¢inde kendilerinden isteklerde bulunan, ancak
belli diizeyde bagimsiz olma hakkini onlara taniyan kisiler olarak goriirler. Sosyal
iliskiler puani bireyin diger insanlarla olan iligkilerinin niteligini belirtir. Puanin
yiksek olusu sosyal olgunluk ydniinden bireyin uyumlu ve sosyal becerilerinin

yiiksek diizeyde olduguna isaret eder. Bu kisiler arkadaslar1 ve diger yetiskin gruplari
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iginde mutlu ve rahat bir goriinlim verirler. Konugmaktan hoglanirlar ve baskalarinin
soylediklerine ilgi gosterirler. Bagkalarini sever ve baskalar1 tarafindan sevilirler.
Topluluk iginde esnek bir tutum benimserler, kabul gdéren davranislar sergilerler.

Kendilerini sosyal durumlarda uygun sekilde idare etmesini bilirler.

Sosyal normlar formu uyulmasi zorunlu yasal durumlart oldugu kadar, dikkate
alinmas1 gereken sosyal kural ve toplum degerlerine baskalarinin haklarma saygili
olma, bunun yani sira kendi istek ve gereksinimlerini de toplumla uzlasarak, belli

Olclilerde bagimsiz olarak karsilama gibi davraniglari lger.

Anti sosyal egilimler puanin diisitk olmasi, bireyin antisosyal egitimlerine sahip
oldugunu gosterir. Antisosyal egilimleri olan kisiler, genellikle sert, 6fkeyle dolu,
kavgaci, incitme istegi duyan, zor kullanmaya egilimli, 6¢ alma duygular1 iginde
olan, saygisiz bireylerdir. Egyalara 6zellikle baskalarinin esyalarina zarar vermekten,
bilingli olarak toplumsal normlara ters diisen davraniglarda bulunmaktan hoglanirlar

ve bu sekilde kisisel doyum saglamaya caligirlar.
Cizelge 5.71°de siiriiciilerin kazaya karigma durumlarima gore kisisel ve sosyal uyum

ve bunlarin alt 6l¢eklerine ait degerler verilmistir.

Cizelge 5.71. Siiriiciilerin kazaya karigma durumlarima gore kisisel ve sosyal uyum

puan ortalamalar1 ve degerleri.

Kazaya N Kisisel Uyum Puan Ortalamalari Kisisel

Karisma KG NE PB DK Uyum
Hi¢ karismadim 976 6,90 5,98 5,87 5,68 24,73
1-2 defa 820 6,77 5,67 5,59 5,49 23,22
3-4 defa 186 6,48 5,41 5,44 5,36 22,50
5-6 defa 13 6,25 5,24 5,31 5,19 22,05
7 ve fazlasi 23 6,02 5,13 5,19 5,02 21,84

Kazaya N Sosyal Uyum Puan Ortalamalan Sosyal

Karisma Al SI SN AE Uyum
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Hi¢ karismadim 976 7,34 6,87 6,98 6,43 26,78
1-2 defa 820 6,69 6,55 6,61 6,02 25,02
3-4 defa 186 6,48 6,41 6,34 5,75 24,35
5-6 defa 13 6,35 6,29 6,06 5,56 23,74
7 ve fazlasi 23 6,23 6,11 5,88 5,39 23,12

Cizelge 5.71’incelendiginde kisisel ve sosyal uyum ile bunlarin alt dlgekleri olan
kendini gergeklestirme (KG), duygusal kararlilik (DK), nevrotik egilimler (NE),
psikotik belirtiler (PB), aile iliskileri (Al), sosyal iliskiler (SI), sosyal normlar (SN),
antisosyal egilimler (AE) puanlar1 kazaya karisan siiriiciilerde yiliksek olmakla bu

durum kazaya karigsma durumunun artmasiyla azalma gostermektedir.

Kazaya karisan ve karigmayan siirliciilerin kisisel uyum puanlarina bakildiginda
kendini gerceklestirme, duygusal kararlilik, nevrotik egilimler ve psikotik belirtiler
alt olgeklerinde kaza yapmamis siiriiciilerin puanlar1 daha yiiksek bulunmustur. Bu
sonuclara gore kaza yapmayan siiriiciiler genellikle kendine giivenen, kendi
yeteneklerinin farkinda olan, kendi kendine kararlar verebilen, dogru bildigini

sOyleyebilen, duygusal yonden kararli olan kigilerdir.

Sik kaza yapan kisiler ise bu 6zelliklerin tam aksi davranislan sergileyen ve kronik
yorgunlugu, bas agrisi uyuyamama, gérme giicliikleri, istahsizlik vb. gibi cesitli
psikosomatik belirtileri olan, insanlardan uzaklagsmis ve yalniz kalmayi yegleme

egleyen, dikkatini bir noktada toplama gii¢ligii ceken kisilerdir.

Sosyal uyum puanlarina bakildiginda kaza yapmayan kisilerin anne babasi ve
kardesleriyle dostca ve saglikli iligkiler i¢inde oldugunu ailesini sevdigi ve ailesi
tarafindan sevildigi, sosyal olgunluk yoniinden uyumlu ve sosyal becerilerinin
yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir. Kaza yapmayan kisilerin sosyal normlar
puanlar yliksektir ve bu norm formu uyulmasi zorunlu yasal durumlari oldugu kadar,

dikkate alinmasi gereken sosyal kural ve toplum degerlerine bagkalarinin haklarina
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saygili olma, bunun yani sira kendi istek ve gereksinimlerini de toplumla uzlagarak,

belli olgiilerde bagimsiz olarak karsilama gibi davraniglar 6lger.

Kazalara karigan siiriiler ise a¢iklanan bu 06zelliklerin aksine ayrica antisosyal
egilimlere sahip, genellikle sert, 6fkeyle dolu, kavgaci, incitme istegi duyan, zor
kullanmaya egilimli, 6¢ alma duygular1 olan, saygisiz davraniglar sergileyen

bireylerdir.

Cizelge 5.72°de siirliciilerin trafik kurallarina uyma durumlarima goére kisisel ve

sosyal uyum ve bunlarin alt 6l¢eklerine ait degerler verilmistir.

Cizelge 5.72. Siiriiciilerin trafik kurallarina uyma durumlarima gore kisisel ve sosyal

uyum puan ortalamalar1 ve degerleri.

Kurallara Uyma N Kisisel Uyum Puan Ortalamalari Kisisel
KG NE PB DK Uyum
Evet 1110 6,98 6,45 6,46 6,81 26,67
Arasira 674 6,12 5,73 5,97 5,91 23,56
Hayir 234 5,59 5,29 5,70 5,46 21,73
Kurallara Uyma N .Sosyal Uyu.m Puan Ortalamalari Sosyal
Al SI SN AE Uyum
Evet 1110 7,57 7,72 7,33 7,25 29,17
Arasira 674 6,31 6,38 6,31 6,54 25,23
Hayir 234 5,88 5,73 5,95 6,03 23,44

Cizelge 5.72’incelendiginde trafik kurallarina her zaman uyan siiriiciilerin kigisel
uyum ile alt 6lgekleri kendini gergeklestirme, duygusal kararlilik, nevrotik egilimler
ve psikotik belirtilere ait puanlar en yiiksektir. Kurallara arasira uyan siiriiciiler daha

diisiik ve uymayan siiriiciiler ise en diisiik kigisel uyum puanlarina sahiptir.

Sosyal uyum ve alt dlgekleri olan aile iliskileri, sosyal iliskiler, sosyal normlar,
antisosyal egilimler icin en yiiksek puana sahip grup trafik kurallarina her zaman
uyan siriiciilerde gozlenirken, kurallara arasira uyan siiriicliilerde daha disiik,

kurallara hi¢ uymayan siiriiciilerde ise en diisiik sosyal uyum puani gézlenmektedir.
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Cizelge 5.73’te siiriiciilerin ara¢ kullanirken dikkat dagilma durumlarima gore kigisel

ve sosyal uyum degerleri verilmistir.

Arac kullanirken dikkat dagilma durumuna gore kisisel uyum puanlart dikkate
alindiginda dikkat dagilma sorunu yasayan siiriiciilerin diisiik puana sahip siiriiciiler
oldugu goriilmektedir. Diisiik puana sahip siiriicii grubu genellikle dikkatini bir
noktada toplama giigliigii, kronik yorgunluk, bas agrisi, uyuyamama, gorme
gugcliikleri, istahsizlik vb. gibi ¢esitli psikosomatik belirtileri olan, insanlardan

uzaklagsmis ve yalniz kalmay1 tercih eden bireylerden olusmaktadir.

Dikkat dagilimi sorusuna hayir yanitim1 veren siiriiciiler kisisel ve sosyal uyum
puanlarinda en yiiksek puana sahip siiriiciilerdir. Arasira dikkatinin dagildigim

belirten siiriiciiler ise daha diisiik kisisel ve sosyal uyum puanina sahiptir.

Cizelge 5.73. Siiriiciilerin ara¢ kullanirken dikkat dagilma durumlarima gore kisisel

ve sosyal uyum puan ortalamalar1 ve degerleri.

Dikkat Dagilma N Kisisel Uyum Puan Ortalamalar: Kisisel
KG NE PB DK Uyum

Hayir 334 6,74 6,33 6,24 6,94 26,67
Arasira 979 6,05 5,60 5,48 6,01 23,56
Evet 705 5,69 5,31 5,20 5,86 21,73
Dikkat Dagilma N i Sosyal Uyul.n Puan Ortalamalan Sosyal

Al Si SN AE Uyum

Hayir 334 7,34 7,49 7,51 7,59 28,61
Arasira 979 6,26 6,56 6,44 6,24 25,23
Evet 705 5,94 5,85 5,98 5,92 23,44

Cizelge 5.74’te siiriiciilerin yasa gore kaza yapma durumlarina gore kisisel ve sosyal

uyum degerleri verilmistir.

Kisisel uyum puanlar1 degerlendirildiginde 18-25 yas grubuna dahil siiriiciiler en
diisiik puana sahiptir. Bu grubu sirasiyla 55 yas ve tizeri grubu siiriiciiler, 26-35 yas
grubu siiriiciiler ve 46-55 yas arasi siiriicliler izlemektedir. En yiliksek puana ise 36-
45 yas arasi siirliciiler sahiptir. Yine ayni gruplarda kaza yapma sayisi arttik¢a uyum
puanlar1 azalma gostermektedir. Sosyal uyum puanlar1 degerlendirildiginde ise 55 ve

iizeri yag grubuna dabhil siiriiciiler en diisiik puana sahiptir. Bu grubu sirasiyla 18-25
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yas grubu siirliciiler, 26-35 yas grubu siiriiciiller ve 46-55 yas arasi siiriiciiler
izlemektedir. En yiiksek puana ise 36-45 yas arasi siirliciiler sahiptir. Yine ayni

gruplarda kaza yapma sayis1 arttikga uyum puanlari1 azalma gostermektedir.

Cizelge 5.74. Siiriiciilerin yasa gore kaza yapma durumlarima gore kisisel ve sosyal

uyum puan ortalamalar1 ve degerleri.

Trafik Kazalarina Karisma-Kisisel uyum

Hig
Karismadim
N X N X N X N X N X
18-25 425 22,64 469 2245 82 2229 3 20,03 8 21,92

26-35 430 24,84 257 2326 70 2251 7 21,73 8 21,02
36-45 94 26,87 65 249 18 23,89 1 23,00 1 22,00
46-55 19 2522 23 24733 10 2387 1 23,00 5 23,64
55 ve iizeri 8 22,78 6 21,97 6 2146 1 21,00 1 20,00

Yas 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi

Trafik Kazalarina Karisma-Sosyal uyum

Hig
Karismadim
N X N X N X N X N X
18-25 425 26,32 469 24,07 82 23,66 3 23,01 8 2240

26-35 430 27,35 257 24,76 70 24,11 7 23,53 8§ 23,05
36-45 94 2816 65 2623 18 2539 1 2500 1 24,00
46-55 19 27,60 23 2483 10 24,07 1 24,00 5 23,09
55 ve lizeri 8 24,56 6 23,36 6 22,67 1 2200 1 21,00

Yas 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi

18-25 yas aras1 siiriicliler, geng, deneyimsiz, risk alma olasiligi daha yiiksek,
duygusal kararliligi tam olarak oturmamis bireylerdir. Deneyimsiz oluglar1 acil
durumlarda saglikl karar verebilme yetilerini azaltmaktadir. Dikkatlerini bir noktaya
odaklamada giiglilk c¢ekerler. Bu siirlici grubuna ait bireyler daha c¢ok
mitkemmeliyet¢i ve elestiriye agik degildirler. Geng siiriiciiler antisosyal egilimleri
daha iist seviyede yasamaktadir. Bu siiriicliler saldirgan, ofkeli, zor kullanmaya
egilimli ve bagka bireylerin haklarma yeteri kadar saygi gostermeyen siiriicii grubunu
olusturmaktadir. 26-35 ve 36-45 yas aralifina dahil orta yash siirlicii grubu ise
kisiligin gelistigi ve oturdugu, topluma kars1 daha fazla saygi gosterildigi ve dikkat
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toplama yeteneginin daha fazla oldugu, ortaya ¢ikan yeni sorunlardan ¢ekinmeyen,
sosyal olgunluk yoniinden uyumlu ve sosyal becerileri yliksek diizeyde olan
siiriiciilerden olusur. 55 ve lizeri yas grubundaki siiriiciiler ise kronik yorgunluk, bag
agrisi uyuyamama, gorme glicliikleri, istahsizlik vb. gibi c¢esitli psikosomatik
belirtilerin birinde yada bir kagindan sikayetgidirler. Bu siiriiciilerde dikkat, refleks

gibi 6zelliklerinde belirgin diisiisler risk meydana getirmektedir.

Cizelge 5.75’te siiriiciilerin egitim durumu degiskenine gore kaza yapma durumlarina

gore kisisel ve sosyal uyum degerleri verilmistir.

Cizelge 5.75. Siiriiciilerin egitim durumu degiskenine gore kaza yapma durumlarima

gore kisisel ve sosyal uyum puan ortalamalar1 ve degerleri.

Trafik Kazalarina Karisma-Sosyal uyum

Egitim Durumu Hi¢c Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi
N X N X N X N X N X
Tlkogretim 103 25.43 263 2356 21 2234 2 21,18 7 20,77
Lise 154 26,78 206 2499 36 2427 3 23,92 8 23,65
Yiiksekokul 194 27,52 73 2560 67 2441 3 23,43 2 22,89
Universite 525 28,69 278 2772 62 27,09 5 26,67 6 26,27
Trafik Kazalarina Karisma-Kisisel uyum
Egitim Durumu Hi¢c Karismadim 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi
N X N X N X N X N X
[lkogretim 103 23,98 263 22,54 21 21,69 2 20,85 7 20,00
Lise 154 24,35 206 22,92 36 22,08 3 21,39 8 20,71
Yiiksekokul 194 2522 73 2367 67 2241 3 21,77 2 2135
Universite 525 26,12 278 25,59 62 24,93 5 24,51 6 24,29

Cizelge 5.75 incelendiginde kazaya karismamis ve 0grenim seviyesi yiiksek olan
stiriiciilerin kisisel uyum seviyelerinin yiiksek oldugu ve 6grenim seviyesi diistiikce
uyum puaninda azaldig1 goriilmektedir. Universite mezunu siiriiciiler en yiiksek
uyum puanina sahipken, bu gruptaki siiriiciileri sirasiyla yiiksekokul mezunu

siiriiciiler, lise mezunu siiriiciiler ve ilkokul mezunu siiriictiler izlemektedir.



199

Sosyal uyum puanlar1 degerlendirildiginde de ogrenim seviyesi yiiksek olan
siirliciilerin uyum seviyelerinin yiiksek oldugu ve 6grenim seviyesi diistilkce uyum
puaninda azaldig1 goriilmektedir. Universite mezunu siiriiciiler en yiiksek uyum

puanina sahipken, bu gruptaki siiriiciileri sirasiyla yiiksekokul mezunu siiriiciiler, lise

mezunu siriciler ve ilkokul mezunu siiriiciiler izlemektedir.

Cizelge 5.76’da alkol kullanma aliskanliklarina gore kaza yapma durumlaria gore

kisisel ve sosyal uyum degerleri verilmistir.

Cizelge 5.76. Siiriiciilerin alkol kullanma aligkanliklarina gore kisisel ve sosyal uyum

puan ortalamalar1 ve degerleri.

Trafik Kazalarina Karisma-Sosyal uyum

Alkol Kullanma Hig 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7ve
Karismadim fazlasi
N X N X N X N X N X
Her giin 9 24,56 10 23,45 4 22,31 4 21,67 11 21,00

Haftada birka¢ kez 85 26,32 63 24,89 24 2387 1 23,00 3 2240
Aydabirkagkez 218 2735 269 2521 35 2406 1 2300 3 2295
Yildabirkagkez 126 2760 171 2534 g1 2442 1 2300 1 23,00

Hig 538 28,16 307 25,98 42 2505 4 2447 4 24,00
Trafik Kazalarina Karisma-Kisisel uyum
Alkol Kullanma Hie 1-2 defa 3ddefa  5-6defa 7ve
Karismadim fazlasi
N X N X N X N X N X
Her giin 9 22,77 10 21,78 4 21,03 4 2046 11 20,00

Haftada birkagkez 85 2298 63 2194 24 21,51 1 2100 3 21,02
Aydabirkagkez 218 2484 269 2376 35 2295 1 2200 3 2192

Yildabirkag kez 126 2522 171 2401 81 23,10 1 2200 1 22,00
Hig 538 26,87 307 2533 42 2462 4 24,00 4 23,64

Stiriiciilerin ~ alkol kullanma aliskanliklarina gore kisisel uyum puanlarn
degerlendirildiginde, alkol kullanmayan siiriiciilerin en yiliksek uyum puanina sahip

oldugu, bu siiriicii grubunu sirasiyla yilda birkag kez alkol kullanan, ayda birka¢ kez
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alkol kullanan, haftada birka¢ kez alkol kullanan ve her giin alkol kullanan

stiriictilerin izledigi goriilmektedir.

Yine siiriiciilerin alkol kullanma aligkanliklarina goére sosyal uyum puanlar
degerlendirildiginde ayni sonug ortaya ¢ikmaktadir. Alkol kullanmayan siiriiciilerin

en yiikksek uyum puanina sahip oldugu, bu siiriicii grubunu sirasiyla yilda birkag¢ kez
alkol kullanan, ayda birka¢ kez alkol kullanan, haftada birkag¢ kez alkol kullanan ve

her giin alkol kullanan siiriiciilerin izledigi goriilmektedir.

Cizelge 5.77°de hizli ara¢ kullanmaktan hoslanma durumlarma gore kaza yapma

durumlarina gore kisisel ve sosyal uyum degerleri verilmistir.

Cizelge 5.77. Siiriiciilerin hizli ara¢ kullanmaktan hoglanma durumlarina gore kisisel

ve sosyal uyum puan ortalamalari ve degerleri.

Trafik Kazalarina Karisma-Sosyal uyum

Hizh Arag i
Kullanma s 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlas:
Karismadim
N X N X N X N X N X
Hayir 208 29,17 312 27,65 60 26,23 8 25,19 5 24,32
Arasira 356 25,23 267 23,87 74 23,09 4 22,41 5 22,04
Evet 412 23,44 241 22,56 52 21,86 4 21,53 10 21,34
Trafik Kazalarina Karisma-Kisisel uyum
Hizh Arag m
Kullanma ¢ 1-2 defa 3-4 defa 5-6 defa 7 ve fazlasi
Karismadim
N X N X N X N X N X
Hayir 208 26,67 312 2543 60 24,89 8 24,56 5 24,31
Arasira 356 23,56 267 22,77 74 21,98 4 21,50 5 21,12

Evet 412 21,73 241 21,02 52 20,44 4 19,85 10 19,57
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Stirtictilerin  hizli ara¢ kullanma aligkanliklarina gore kisisel uyum puanlar
degerlendirildiginde, hizli ara¢ kullanmayan siiriiciilerin en yiiksek uyum puanina
sahip oldugu, hizli ara¢ kullanan siiriiciilerin ise en diisiik uyum puanma sahip

oldugu goriilmektedir.

Sosyal uyum puanlar1 degerlendirildiginde de ayn1 sonug ortaya ¢ikmaktadir. Sosyal
uyum puanlarinda da hizli ara¢ kullanmayan siiriiciilerin en yiiksek uyum puanina
sahip oldugu, hizli ara¢ kullanan siirticiilerin ise en diisiik uyum puanina sahip

oldugu goriilmektedir.

6. TURKIYE’DEKiI SURUCU PROFILININ BELIRLENMESINDE SWOT
ANALIZI

SWOT analizi incelenen kurumun, teknigin, siirecin, durumun veya kisinin giiclii
(Strenghts) ve zayif (Weaknesses) yonlerini belirlemekte ve dis ¢evreden
kaynaklanan firsat (Opportunities) ve tehditleri (Threats) saptamakta kullanilan bir
tekniktir [Giirlek, 2002].

SWOT analizinde amag; i¢ ve dis etkenleri dikkate alarak, wvarolan giiclii
yonlerimizden ve firsatlardan en tist diizeyde yararlanacak, tehditlerin ve zayif
yanlarimizin etkisini en aza indirecek plan ve stratejiler gelistirmektir [Glirlek,

2002].
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SWOT analizi, sadece giicli oldugumuz ve biiyiik firsatlarin yattig1 alanlara
odaklanmamizi saglamakla kalmayip zayif oldugumuz ve gelecekte bizi bekleyen

tehditleri de gormemize yardimei olur [Giirlek, 2002].

SWOT Analizi; Yeni bir pazara girerken pazarin yapisinin ¢oziimlenmesinde,
stratejik bir planin, ig siireglerinin, insan kaynaklarinin gelistirilmesi asamasinda,
performans yoOnetiminde, nicel verilerin yetersiz, bilgilerin kisilerin belleklerinde
oldugu durumlarin analizinde, sorun tanimlama ve ¢Oziim olusturulmasi

asamalarinda, genel olarak uygulanan bir analiz yontemidir.

Giicli Yonlerin Saptanmasinda; istiin noktalari, nelerin iyi yapildigimi, giiclii ve
etkili yan ve yonlerin neler oldugunu, yapilan ig ve faaliyetlerde hangi alanda daha

miikemmel ve daha etkili olundugunun belirlenmesi islemidir.

Zayif Yonlerin Saptanmasinda; nelerin kotli ve iyilestirmeye gereksiniminin
oldugunun, bagkalar1 / rakipler / firmalar / sistemlerin kendimizden daha iyi ve

iistiinliiklerinin belirlenmesi, zaaf ve zafiyetlerimizin tespiti islemidir.

Firsatlarin Saptanmasinda; ¢evremizde yasanan ilging gelismeler ve bu kapsamda
oniimiizde duran firsatlar, bu firsat1 yaratan kaynaklar, teknoloji ve pazarda, hiikiimet
politikalarinda ve sosyo-kiiltiirel yapidaki degisimler, sistemi ve durumu etkileyen

mabhalli olaylarin irdelenmesi sonucu belirlenen islemdir.

Tehditlerin Saptanmasinda; oniimiizde duran engeller, rakiplerin mevcut konumlari
ve durumlar, is, iirlin veya hizmet standartlarindaki her hangi bir degisim ve degisen
teknolojinin bizi etkileme ve tehdit durumu, finansal ve kritik personel sorunlarinin

tespiti ve siralanmasi iglemidir.

Kisisel SWOT analizimizi yapabilecegimiz gibi kurumlarda da beyin firtinasi
yontemleriyle SWOT analizi yogun olarak yapilmaktadir. Ozellikle is
goriismelerinde “Kendinizi kisaca anlatin, gii¢lii yoOnleriniz nelerdir?” seklinde

sorularla karsilagma olasiligimiz yiiksektir [Gtirlek, 2002].
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SWOT analizi sonucunda: gii¢lii ydnlerimizi firsatlardan yararlanacak sekilde
kullanabiliriz. Zayif yonlerimizin farkina vararak onlar1 gii¢lii yonlere doniistiirecek
stratejiler gelistirebiliriz. Cevremiz deki tehditleri giiclii yanlarimiz ile biitlinlestirile

bilecek firsatlara doniistiirebiliriz [Giirlek, 2002].

Organizasyonlarda SWOT analizi yapilmasinin baslica iki yarar1 bulunmaktadir. ilk
olarak, SWOT analizi yapilarak organizasyonun mevcut durumu tesbit edilir. Bu
gercevede giiclii ve zayif yonler ile organizasyonun karsi karstya bulundugu firsatlar
ve tehdit unsurlar1 ortaya konulmaya calisilir. Bu anlamda SWOT bir “mevcut
durum” analizidir. SWOT ayn1 zamanda organizasyonun gelecekteki durumunun ne

olacagimi tesbit ve tahmin etmeye yarayan bir analiz teknigidir [Akdemir, 1993].

Bu ikinci anlamda SWOT bir “gelecek durum” analizidir. Bu agiklamalar
cergevesinde SWOT analizini yakini ve uzagi gérmemizi saglayan bir gozliik olarak
algilayabiliriz..Analiz, bir isletmeye gelecekteki firsatlardan yararlanma olanagi
sagladigi gibi, politikalarda, misyonda, amaglarin gergeklestirilmesi sansi
vereceginden biitiinlesik stratejik planlama siireci SWOT analizi ile basglar[ Akdemir,
1993].

SWOT analizi, gevresel etkilerin siniflandirilmasi igin kullanilabilecek bir analitik
yontemdir. Giliglii yanlar, zayif yanlar, firsatlar, tehditler, olasilik, etki, onem
matrisleri gibi 6znel/ niceliksel araglarla kullanilabilir. Tiim paydaslarin etkinlige

katilmasi dnemlidir. Ancak sonuclar1 kismen 6znel olabilir [Gokgen, 2006].

Bu ¢alismada Ulasim ve Trafik master planinda da yer alan SWOT analizi teknigi ile
Tiirkiye’deki siiriiciilerin mevcut durumlarinin agiga ¢ikarilmasi ile siiriicii profilinin
belirlenmesi ve gelecekteki siiriicii yapisinin olusturulmasindaki tehdit ve firsatlarin

belirlenmesi amac¢lanmistir.

SWOT analizi bu ¢alisma ile literatiirde ilk defa Tiirkiye’deki siiriicli yapisinin ortaya
¢ikarilmasinda kullanilmistir. Her ne kadar SWOT analizinde anket doldurarak

katilan siirliciilerin verdikleri cevaplar olmasi gereken ya da beklenen cevaplar olsa



204

da uygulamada bazi zit istatistiksel sonuglar mevcuttur. Bu durum gosteriyor ki trafik
kurallarina uymada siiriiciiler yeterli bilgiye sahip olsalar dahi bu durumu

uygulamaya yansitmamaktadirlar.

Giiglii Yanlar

Yol v hawva gantlan uyaun oldudunca bizh srag kulanmaktan hoglanmam
Youn trafikte de ayr dzver i arag kulanim

Trafik yasalannin bir agifindan yarstlanmack bir sakinca girlim
Trafik kurallaninin hepsini biliim

Trafik kurallart ok dnemlicli

Sehir ici ve gehir digt hiz limtlering uyarm

Siiriicil olarak hi trafi kazas yvapmama

Kogulsuz olarak her kurala Lyanm

Ginde ortalama & sast veya fazlas uyurum

Glincle 0-3 saat aralkaiz arag kulanma

Arag ollama kuralang yarm

Arac kulanirken sigara veya cen telefonu kulanmam

A kullanirken kazay) dnieme adin trafik kuralianng uyatim
Arag kulanirken i duruma digerseniz paniklemen

Arag kullanirken dickatinizi dadthiinz zamsanlar dinaz

110 yildan fazla sirciyim | 18 |

T T T T T T T
0 40 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Trafik kazalannda kuvyvetl vinler, Percent

Sekil 6.1. Siiriicii Profilinde Giiglii yanlar.

Mevcut trafikte ara¢ kullanan siiriiclilerin potansiyel igsel giliclii ve yeterli
gostergeleri arasinda SWOT analizi sonuglarina gore siiriicii profilinde gii¢lii yanlar
olarak asagidaki ¢ikarimlarda bulunulabilir.

e Tirkiye’de ara¢g kullanan siiriiciiler hatali sollama yapmamak igin sollama
kurallarina uyar.

e Tiirkiye’de ara¢ kullanan siiriiciiler trafik kurallarinin énemini bilir.

e Tirkiye’de arag kullanan siiriiciiler 6zverili ara¢ kullanir.

e Tiirkiye’de ara¢ kullanan siiriiciiler hiz limitlerine uymaya calisir.

Zayif Yanlar



Yol ve hava gartian uygun clduunds hizh arag kulanmaktan hoglanim
Yoguntrafite de aym Gzver e arag kulanmam

Trafik yasalannin bir sciiindsn yararanmads bir sakinca girmem
Trafik kuralanni hig bimiyorum

Trafik kuralar biraz dnemici

Sehir ici ve gehir chgt hiz limitlering wymam

Shinict olarak T veya daha fazla trafik kazas) yapmama
Kasulsuz olarak her kurala ymam

Ginde ortalama 0-4 sast veya fazlas! uyurum

Glincle 4-7 saat aralksiz arag kullanma

Arag sollama kuralanna wymeam

Arag kullanrken sigara veya cep telefonu kulannm

Arac kullanirken kazayi nleme acina hi bir sey yapmam

Arac kullanirken g duruma dligerseniz panklerin

Arac kullanirken cikkatinizi dadthdniz zamaniar ol

(-4 yillk: sidricindim

T T T T T T I
no10 20 30 40 3 60 0 80 40 100

Trafik kazalarnda zayif vonler, Percent

Sekil 6.2. Siiriicii Profilinde Zayif yanlar.

Mevcut trafikte arag kullanan siiriiciilerin potansiyel igsel zayif ve yetersiz
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gostergeleri arasinda SWOT analizi sonuglarina gore siiriicii profilinde zay1f yanlar

olarak asagidaki ¢ikarimlarda bulunulabilir.

e Tiirkiye’de arag¢ kullanan siiriiciiler 4-7 saat araliksiz arag kullandiklar i¢in bu

durumun tizerlerindeki olumsuz etkilerinden ka¢inamazlar.

o Tiirkiye’de ara¢ kullanan siiriiciiler trafigin giicliigli yaninda panige kapilirlar.

e Tiirkiye’de arag¢ kullanan siiriiciiler trafik yasalarinin agigindan yararlanmay1 firsat

olarak degerlendirir.

Firsatlar
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‘e karayalian traik kanunuinda errlan cezalann kazatan azatabizceding inaniyorum
Hig bt kulzriyorum

Genelikle gdnin B-12 saetleri arasinda arag kullaninm

OB i oin arag kullanyorum

Bagnizdan gecen bir kazads kazaya sehep olan faktdr siicr
Ara; kulanirken her zaman emniyet keme tekanm

Arac: hasarlannda ariinal yedek parca kuleniyorum

Aracinizin bakniyla kencin ilglenivarum

Aracaniz yeterl slrekm'de bakima gdtirdyarum

Araciniz s firma teknik servisinel gdtirdyarum

Aracimea ik yardm gartas) var

Aracinda hava yashil var

Aracimia ABS (st bloking sistem) var

I T T T T T
0 10 20 30 40 % 6 0 8 B
Trafk kazalanncls firsatlar, Percent

Sekil 6.3. Siiriicii Profilinde Firsatlar.

Mevcut trafikte ara¢ kullanan siiriiciiler arasinda SWOT analizi sonuglarina gore

stiriicli profilinde firsatlar olarak asagidaki ¢ikarimlarda bulunulabilir.

e Tirkiye’de ara¢ kullanan siiriiciiler araglarimi zamaninda servis ve bakima
gotiriirler.

e Tirkiye’de arac¢ kullanan siiriiciiler araclarinda giivenlik icin yeterli teknolojik
ozelliklerden (Kis lastigi, ABS, hava yastig1 vb) yararlanmak ister.

e Tiirkiye’de ara¢ kullanan siiriiciiler baslarindan gegen kazalardan ders almayi
gorev addeder.

e Tirkiye’de ara¢ kullanan siiriiciiler araclarinda ilk kaza aninda miidahalede
bulunmak maksadi ile yanlarinda ilk yardim c¢antasi bulundururlar.

e Tirkiye’de ara¢ kullanan siiriicliler ara¢ hasarlarinda orijinal yedek parca
kullanmaya 6ncelik verirler ve bu hususta hassasiyet gosterirler.

e Kazaya sebebiyet veren dncelikli faktoriin siiriicii oldugunu degerlendirirler.
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Tehditler

Yoldaki reflsm panolat dideatimi daditr

Kaza yetinde givenik tedbiv slmamn

Kaza annca ik olarak alemi ararm

Gecklerde yaya dnoslijing dikkst etmem

Gece arag kullanmak beni heyecanlandrr

Ehliyetime el konuldu, va da ceza puani aldm

Daha dnce yaya olarak kaza gegirdin

Astat gett qizgiai, yanls teheka vh. gial yol skaakiklanndan dalay kag deta kaza yagtniz
Arag kullanken kullanim tarziniza kanglmasndan rahataiz olunm
e kulanirken dider siricilerle sk sk tarismalars gerin

Aracniz) kullanmadan dnce her seferinde standart kontralleri yapmam

Alkoll igegekleri hergdn aliyorum

I T T T T T
0 10 | | a0 50 £0 T
Trafik kazalarinda teheltler, Percent

Sekil 6-4. Siiriicii Profilinde Tehditler.

Mevcut trafikte ara¢ kullanan siiriiciiler arasinda SWOT analizi sonuglarina gore

stiriicli profilinde tehditler olarak asagidaki ¢ikarimlarda bulunulabilir.

o Tirkiye’de arag kullanan siiriiciiler seyir halindeyken islerine baskalarinin
karigmasini kaza ihtimalinin olusmasinda tehdit olarak goriirler.

o Tirkiye’de arag kullanan siiriiciiler seyir halindeyken reklam panolarinin dikkat
dagittigini 6ne siirerek kaza ihtimalinin olusmasinda tehdit olarak goriirler.

e Tiirkiye’de ara¢ kullanan siiriiciiler ara¢ kullanmadan 6nce standart kontrolleri
yapmadiklarini kaza ihtimalinin olusmasinda tehdit olarak goriirler.

e Tiirkiye’de arag kullanan siiriiciiler ehliyetlerine el konulmasini ve ceza puani

almayi tehdit olarak goriirler.
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7. TARTISMALAR ve iSTATIKSEL DEGERLENDiRMELER

Yapilan c¢alisma sonucunda elde edilen bulgular 1s18inda olusturulan

degerlendirmeler asagida verilmistir.

1) 26-35 yas arasi siiriiciiler ve 36-45 yas arasi siiriiciiler trafik kazalarina daha az
karigmiglardir. 18-25 yas arasi siirticiiler, 46-55 yas arasi siiriiciiler ve 55 yas ve lizeri
stiriciilerden sonra kazaya karigma orani en yiiksek gruptur. Yas gruplar igerisinde
en az kaza yapan grup 26-35 yas araligina sahip siiriiclilerdir. Geng siiriiciilerin daha
¢ok kazaya karigmalar1 ergenlik ¢caginda olmalar1 yada ergenlik ¢cagindan yeni ¢ikmis
olmalariyla acgiklanabilir. Bu gruba ait siiriiciiler kaza riskini arttiran dikkatsizlik,
tecriibesizlik, asir1 hiz, risk alma egilimi gibi davranislar1 daha sik sergilemektedir.
Kazaya karisma bir agidan siiriiciiliik deneyimi ile alakalidir. Sonuglar
incelendiginde yas yiikseldikge belirli bir noktaya kadar kazaya karisma orani
azalmaktadir. Fakat yagh siiriiciilerin siiriicliliik deneyimleri daha fazla olmasina
karsin kazaya karisma oranlar1 daha yiiksektir. Bu, yash siirliciillerde algilama,
refleks, konsantrasyon, performans gibi faktorlerin daha diisiik olmasi yas ilerledikge

bu yetilerin kaybedilmesi ile agiklanabilir.

Ayrica calismada 0-4 yi1l siiriiciiliik deneyimine sahip stirticiilerin %47,85°1, 5-10 y1l
stirticiilik deneyimine sahip stiriiciilerin %48,58’1, 11-15 yil siiriiciilik deneyimine
sahip stirliciilerin  %50,581, 16-20 yil siirliciilik deneyimine sahip siiriiciilerin
%353,08’1 ve 21 yil ve iizeri siirticiilik deneyimine sahip siirtictilerin %37,01°1 trafik

kazas1 gegirmedikleri bulunmustur.

Arag kullanirken sigara veya cep telefonu kullanmayan siirticiilerin %67,93°1, arag
kullanirken sigara veya cep telefonu kullanan siiriiciilerin ise %32,07’si trafik kazasi

gecirmediklerini belirtmistir.

Kazaya karigan ve karismayan siiriiciilerin kisisel uyum puanlarina bakildiginda kaza
yapmamig siirticilerin puanlar1 daha yiiksek bulunmustur. Bu sonuglara gore kaza

yapmayan siiriiciiler genellikle kendine giivenen, kendi yeteneklerinin farkinda olan,
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kendi kendine kararlar verebilen, dogru bildigini sdyleyebilen, duygusal yénden

kararli olan kisilerdir.

Sosyal uyum puanlarma bakildiginda kaza yapmayan kisilerin anne babasi ve
kardesleriyle dostca ve saglikl iligkiler icinde oldugunu ailesini sevdigi ve ailesi
tarafindan sevildigi, sosyal olgunluk yoniinden uyumlu ve sosyal becerilerinin
yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir. Kaza yapmayan kisilerin sosyal normlar
puanlar ytiksektir ve bu norm formu uyulmasi zorunlu yasal durumlar1 oldugu kadar,
dikkate alinmas1 gereken sosyal kural ve toplum degerlerine baskalarinin haklaria
saygili olma, bunun yam sira kendi istek ve gereksinimlerini de toplumla uzlagarak,

belli 6l¢iilerde bagimsiz olarak karsilama gibi davraniglar Slger.

Trafik kurallarina her zaman uyan siiriiciilerin kigisel uyum ile alt dl¢ekleri kendini
gergeklestirme, duygusal kararlilik, nevrotik egilimler ve psikotik belirtilere ait
puanlar en yiiksektir. Kurallara arasira uyan siiriiciiler daha diisik ve uymayan
stiriiciiler ise en diisiik kisisel uyum puanlarina sahiptir. Sosyal uyum ve alt dlcekleri
olan aile iligkileri, sosyal iligkiler, sosyal normlar, antisosyal egilimler i¢in en yiiksek
puana sahip grup trafik kurallarmma her zaman uyan siiriiciilerde go6zlenirken,
kurallara arasira uyan siiriiciilerde daha diisiik, kurallara hi¢ uymayan siiriiciilerde ise

en diisiik sosyal uyum puam gozlenmektedir.

Arag kullanirken dikkat dagilma durumuna gore kisisel uyum puanlari dikkate
alindiginda dikkat dagilma sorunu yasayan siiriictilerin diisiik puana sahip siirtictiler
oldugu gorilmektedir. Diisiik puana sahip siirlicii grubu genellikle dikkatini bir
noktada toplama giicliigli, kronik yorgunluk, bas agrisi, uyuyamama, goérme
gucliikleri, istahsizlik vb. gibi cesitli psikosomatik belirtileri olan, insanlardan
uzaklagmig ve yalniz kalmay1 tercih eden bireylerden olusmaktadir. Dikkat dagilimi
sorusuna hayir yanitini veren siiriiciiler kisisel ve sosyal uyum puanlarinda en yiiksek
puana sahip stirliciilerdir. Arasira dikkatinin dagildigini belirten siirticiiler ise daha

diistik kisisel ve sosyal uyum puanina sahiptir.
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Psiko teknik degerlendirme, siiriiciilerin sahip olduklar1 ve giivenli arag
kullanmalarin1 saglayan zihinsel ve psikomotor yetenek diizeylerinin Sl¢iilmesidir.
Yani siiriiciiliik i¢in temel olan algi, dikkat, hafiza, muhakeme yetenegi, hiz-mesafe
tahmini gibi zihinsel, tepki hizi, goz, el, ayak koordinasyonu gibi psikomotor
yeteneklerin  diizeyinin Ol¢iilmesidir. Siiriiciilerde psikoteknik degerlendirme,
psikiyatrik muayene olarak diisiiniilmemelidir. psikoteknik degerlendirmede kisinin
genel ruh saghig acisindan degil siirliciilik agisindan gerekli olan psikomotor ve
zihinsel ozellikleri agisindan degerlendirilmesi amaglanmaktadir. Benzer sekilde,
siiriiciilerde psikoteknik degerlendirme bir zeka testi olarak da diisiiniilmemelidir.
Stiriiciiniin  genel zeka diizeyi tek bagina Onem tasimamaktadir. Bu yontemle
stiriicliniin kurallart ne kadar iyi anlayip kavradigi ve bunlan giivenlik bilinci

dogrultusunda ne kadar dogru muhakeme ettiginin degerlendirilmesi amaglanir.

Tiirk insanina uygun norm ¢aligmasinin tespiti amaciyla yapilan faaliyetlerin zaman
almas1 nedeniyle psikoteknik degerlendirme beklenilen diizeyde iilkemizde su ana
kadar yapilmamistir. Trafik kurallarmi ihlal edenlerin geregi gibi incelenmesi,
stiriicliliige engel durumu olanlarin tespit edilmesi ve s6z konusu kisilere arag

kullanma hakki verilmemesi trafik giivenligimizi gelistirecektir.

2) Arastirmada gdzlenen bir diger sonug¢ egitim seviyesi artikca kazaya karigma
oranin da azalmasidir. Bu durum siiriiciilerin bilgi ve kiiltiir seviyesi ile agiklanabilir.
Egitim seviyesi yiiksek kisilerin yasa ve kurallarin 6nemini, trafik sorunun 6nemini
daha c¢ok kavradiklari, trafik kurallarini bilme ve uyma gibi davraniglar1 daha 6zenli

sergileyebildikleri soylenebilir.

Emniyet kemeri kullanimi sonuclarina gore iiniversite mezunu siiriiciiler en cok, lise
mezunu sliriiciiler ise trafikte en az emniyet kemeri kullanan siiriicii grubudur. Yine
trafik kurallarmi bilme durumunda da benzer bir durum s6z konusudur. Universite
mezunu siiriicliler, ilkdgretim mezunu siiriiciilerden daha fazla seviyede trafik

kurallarini bilmektedir.
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Trafik kurallarini biraz énemli bulan siiriiciilerin %29,33°1, trafik kurallarini 6nemli
bulan siiriiciilerin %23,80’1, trafik kurallarin1 ¢ok Onemli bulan siiriiciilerin ise

%56,05°1 trafik kazas1 gecirmediklerini belirtmistir.

Trafik kurallarim1 hi¢ bilmeyen siiriiciilerin %33,33’1i, trafik kurallarinin bazilarini
bilen siiriiclilerin %45,70’1, trafik kurallarmin hepsini bilen siiriiciilerin ise %50,91’i

trafik kazas1 gecirmediklerini belirtmistir.

Insan faktoriiniin oldugu her alanda egitim ayr1 bir énem tasimaktadir. Giris
boliimiinde belirtildigi gibi, lilkemizde kazalarin %99°unu olusturan insan faktdriiniin
kazalara etkisi Avrupa iilkelerinde %350 seviyesindedir. Bu agidan bakildiginda
stiriicli, yaya ve yolcu olarak insan merkezli sorunun ¢oziimlenmesinde egitimin
onemi daha da artmaktadir. Egitim, insanlar1 belli amaclara gore yetistirme siireci
olup bu siirecin en 6nemli boliimiinii okullar olusturur. Bilingli, nitelikli, sorumluluk
sahibi, trafik kiiltirli olusmus siiriicii, yaya ve yolcularin yetistirilmesi sadece

egitimle miimkiindiir.

Kiiciik yasta trafik bilincinin olusturulmas: i¢in; Hollanda’da c¢ocuklarin trafik
egitimine ailelerde dahil edilmis olup, Hollanda Trafik Birligi, okullar ve aileler bir
organizasyon icerisinde “Trafik Aileleri” projesi ¢ercevesinde 1995 yilindan bugiine
kadar ¢ocuklarda ilkogretim seviyesinde trafik bilinci olusmasina yonelik ¢aligmalar
yapmaktadir. Israil’de trafik egitimi dersleri anaokulundan 12. smifa kadar,
Bulgaristan’da ise 1 ile 8. smiflar arasinda zorunlu olarak okutulmaktadir.
Almanya’da 1969 yilinda Yol Giivenligi Konseyi Idaresi kurulmus olup, egitim
okullar ile paralel olarak yiiriitiilmektedir. 1980 yilindan bugiine kadar da ilkogretim
okullarinda zorunlu trafik egitimi verilmekte, 3 ve 4. sinifta test yapilarak bisiklet
siirlicii sertifikasim1 verilmektedir. Avusturya’da 1960°dan beri tiim okullarda trafik

egitim dersleri yasalar geregi zorunlu verilmektedir.

Ulkemizin niifus yapist genctir. Buda yiiksek 6grenci kapasitesine sahip oldugumuz
anlamma gelmektedir. Tiirkiye olarak bu durumu iyi degerlendirmemiz

gerekmektedir. Yasalarimizda ilk ve ortadgretim okullarimizda zorunlu olarak
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verilmesi gereken trafik ve ilk yardim dersleri son yillarda olumlu gelismelere
ragmen istenilen diizeyde heniiz verilememektedir. Cocuklarin karayolu trafik
kazalarindan korunmasi ve gelecekte iyi bir yol kullanicist (yolcu, yaya, siiriicii) ve
diizenleyicisi olmasi i¢in okul 6ncesi ve okul doneminde verimli karayolu trafik
giivenligi egitimi almasi1 gereklidir. Egitim sistemimizde trafik ve trafik glivenligi

ilgili miifredatta ayrintili bir gézden gegirme yapmamiz kaginilmazdir.

3) Her giin alkol kullanan stiriiciilerin %26,37’si, haftada birka¢ kez alkol kullanan
stiriiciilerin %35,35’1, ayda birka¢ kez alkol kullanan siiriiciilerin %51,14°1, yilda
birka¢ kez alkol kullanan siiriiciilerin %33,15’1 ve alkol kullanma aligkanligi

olmayan siiriiciilerin %60,18’1 trafik kazas1 gecirmediklerini belirtmistir.

Stirtictilerin ~ alkol  kullanma aligkanliklarina  goére kisisel uyum puanlar
degerlendirildiginde, alkol kullanmayan siiriiciilerin en yiliksek uyum puanina sahip
oldugu, bu siiriicii grubunu sirasiyla yilda birka¢ kez alkol kullanan, ayda birka¢ kez
alkol kullanan, haftada birkac kez alkol kullanan ve her giin alkol kullanan

stiriiciilerin izledigi goriilmektedir.

Yine siiriiciilerin alkol kullanma aligkanliklarina goére sosyal uyum puanlar
degerlendirildiginde ayni sonug ortaya ¢ikmaktadir. Alkol kullanmayan siiriiciilerin
en yiikksek uyum puanina sahip oldugu, bu siiriicii grubunu sirasiyla yilda birkag¢ kez
alkol kullanan, ayda birka¢ kez alkol kullanan, haftada birkac¢ kez alkol kullanan ve

her giin alkol kullanan siiriiciilerin izledigi goriilmektedir.

Alkollii halde ara¢ kullanimma kars1 tedbirlerin, tiim iilkelerde uygulamaya
girmesine karsin, sorun énemini korumaya devam etmekte ve istatistiklerde yeterince
gorlinmeyen bir sosyal boyutu kapsamaktadir. Alkole baghh kazalar, kaza
magdurlarina ve onlarin yakinlarina verdigi acilarla birlikte, dikkate deger ekonomik

kayiplara neden olmaktadir.
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Ayrica, alkol bagimlilari, bir problemlerinin oldugunu anlamakta giigliik
¢ekmektedir. Sosyal yardim kuruluslar ilk asamada toplumsal bilinci arttirmak,
alkolii birakma, bilgi kampanyalarmin yiiriitiilmesi vs. gibi 6nemli roller almalidir.
Ayrica trafik denetimlerinde mevcut sistemde alkollii stiriiciilere karsi uygulanan
cezalar daha da agirlagtirilmali, alkollii arag¢ kullanma sinirlar1 bir baska deyisle

promil seviyeleri daha alt degerlere ¢ekilmelidir.

4) Trafikte hizli ara¢ kullanmaktan hogslanan stiriiciilerin kaza yapma orani diger
siirticlilere oranla daha fazladir. Asir1 hiz kazalardaki en 6nemli etkenlerden birisidir.
Hiz ile siiriiciilerde algilamada diislis gozlenmekte ve dikkat dagilimi ortaya

¢ikmaktadir. Hizli arag kullanan stirtictiler daha ¢ok risk tasimaktadir.

Stirtictilerin  hizli ara¢ kullanma aligkanliklarima gore kisisel uyum puanlar
degerlendirildiginde, hizli ara¢ kullanmayan siiriiciilerin en yiiksek uyum puanina
sahip oldugu, hizli ara¢ kullanan siirticiilerin ise en diisiik uyum puanina sahip

oldugu goriilmektedir.

Sosyal uyum puanlar1 degerlendirildiginde de ayni sonug ortaya ¢ikmaktadir. Sosyal
uyum puanlarinda da hizli ara¢ kullanmayan siiriiciilerin en yiiksek uyum puanina
sahip oldugu, hizli ara¢ kullanan siiriiciilerin ise en diisiik uyum puanina sahip
oldugu goriilmektedir.

Yapilan sabit hiz kontrollerinin ve diger uygulamalarla kombine olarak birlikte
yapilan sabit hiz kontrollerinin, meydana gelen kazalarda %6, kazalardaki 6liimlerde
ise %14’k bir azalmaya etki ettigi belirlenmistir. Hiz uygulamalar1 daha uzun siire

ve yogun olarak yapilmali ve en fazla verim elde edilmelidir.

Hiz 6l¢en kamera teknolojisi finansal oldugu kadar alinan fayda olarak ta ¢ok verimli
kullanilmigtir. Bu kameralarin kazalarin azalmasina %19 gibi bir etkisinin oldugunu
ortaya konulustur. Bu azalma sehir i¢i alanlarda (%28), sehir dis1 alanlardan (%4)

daha fazla etki gostermistir.
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Hiz kanun uygulama stratejileri daha uzun siireli olarak uygulanmali ve bu uygulama
siireci igerisinde de ¢ok fazla ve yogun bir sekilde kontroller yapilmalidir. Bu tiir
olmayan uzun vadeli hiz kanun uygulama stratejilerinin ise etkileri kisa vadeli ve

gecici olacaktir.

Aragtirmalarda, bir tasitin yayaya 30 km/saat hizla carptiginda %S5 ile %10 arasinda
olan yayanin 6lme olasiliginin, hiz 65 km/saat oldugunda %80 ile %90 arasina ¢iktig1
saptanmustir. Ayrica, ortalama hizin 1 km/saat artmasiyla 6lim oraninda yaklasik
%3’lik bir artis olurken, sehir i¢inde 50 km/saatin altindaki her 1 km/saatlik

ortalama hiz azalmasi sonucu kaza sayisinda %4’liik azalma oldugu goriilmiistiir.

Hiz denetiminde basta hiz kameralar1 olmak iizere otomatik hiz kontrol ve kayit
sistemlerinin kullanilmasi denetimin etkisini artiracaktir. Hiz limitleri, uygulandiklar
yollarin fonksiyonlarmma gore belirlenmelidir. Sehirleraras1 yollarda tek hiz limiti
yerine, farkli yol karakteristiklerine bagli olarak degisken ve yoresel hiz limitleri
belirlenmelidir. Sehir i¢i yollardaki hiz limitleri belirlenirken trafigin hacmi goz

Oniine alinmalidir.

5) Ozel amacgh ara¢ kullanan siiriiciilerin %56,70’i, is amach ara¢ kullanan

stiriiciilerin %41,82’si trafik kazas1 gegirmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglardan ticari arag siiriiciilerinin kaza yapma olasiliginin daha fazla oldugu
anlagilmaktadir. Ticari arag siirliciilerinin ¢aligma saatlerinin planlanmasinin dogru
sekilde yapilmasi, psikoteknik degerlendirme testlerine tabi tutulmalari,
bilinglendirme faaliyetleriyle bu siiriiciilerin kendileri kadar diger siirticiilerin
giivenliginden sorumlu olduklar1 acgiklanmali, siiriiciilerin yolda dinlenmelerini

saglayacak zemin olusturulmalidir.

6) Yogun ve sakin trafikte ayni 6zveri ile ara¢ kullanamayan siiriiciilerin %30,80°1,
bunu arasira gergeklestirebilen siirliciilerin %44,51°1, aym Ozveriyi gosterebilen

stiriiciilerin ise %52,88’1 trafik kazas1 ge¢irmediklerini belirtmistir.
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Mal ve hizmet {iretiminde ortaya ¢ikan ¢esitlenme; ekonomilerin bu mal ve hizmeti
arz edenlerden talep edenlere ulastirma mecburiyetini ve bu mecburiyet, ekonomileri
farkli tasima kanallarindan en uygununu degerlendirmeye goétiirmektedir. Yapilan
analizlerden ulasilan sentez; 0-200 km araligindaki tasimacilikta en ekonomik tagima
karayolu olmakta ve 200 km’nin tlizerideki tagimacilik alternatiflerinde ise sirasiyla;
boruyolu, denizyolu ve demiryolu ekonomik tagimacilik modelleridir. Tiirkiye’de ise
mesafe ayrimi yapilmaksizin, yolcu tasimaciliginin %96’s1, yik tagimaciliginin

%92’si1 karayolu tasimaciligi ile yapilmaktadir.

Ulkemizin {i¢ tarafi denizlerle kaphdir. Karayoluna alternatif olarak denizyolu,
demiryolu, havayolu ve boruyolu kullanim oranlari arttirilarak, hem bu alternatiflerin
ucuz maliyetinden hem de karayollarinda trafik yiikiiniin azaltilarak beraberinde kaza

oranlarinin azaltilmasi etkilerinden de faydalanilmalidir.

7) Yapilan ¢aligma sonuglarima gore kadin siiriiciilerin erkek siiriiclilerden daha
dikkatli ve oOzverili ara¢ kullandiklart ve trafik giivenligine daha fazla Gnem
verdikleri sOylenebilir. Ayrica sonuglarda kadin siiriiciilerin trafik kurallarini erkek
stiriiclilerden daha 6nemli buldugu ortaya ¢ikmistir. Kadin siiriiciilerin daha dikkatli
arac¢ kullanmasi ve trafik kazalarina erkek siiriiciilere oranla daha az karismis olmasi

bu durumla iligkilendirilebilir.

Ailevi sorumluluk tasiyan kisilerin yada evli olarak diizenli bir yasam1 olan kisilerin
daha dikkatli ara¢ kullandiklar sdylenebilir. Yine bu sonuglara gore evli siiriiciilerin
daha fazla sorumluluk sahibi olmasinin ve ebeveyn olarak 6rnek olma duygusunun

daha dikkatli ara¢ kullanmalarina yol ac¢tig1 soylenebilir.

8) Her zaman kontrol yapilabileceginin bilinmesi, bir su¢ islenmesinde biiyiik oranda
caydirici rol oynar. Glivenlik giiglerinin karayollar1 iizerinde bulunmalar1 kazalarin
onlenmesine katki saglar. Giivenlik giliclerinin varligi, 6zellikle daha tehlikeli olan
yerlerde, hafta sonlari, geceleri ve giivenlik yoniinden en fazla kazang saglanabilecek

yerlerde gii¢lendirilmelidir.
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9) Karayolu trafik kazalar1 bilindigi gibi tiim toplumlarin ortak sorunlar1 arasinda
gelmektedir. Bu nedenle, kazalarin onlenmesine yonelik iilkeler arasindaki bilgi ve
deneyimin paylasilmasi, ortak cabalar ve projeler gelistirilmesi amaciyla kurulan
uluslararas1 orgiitler vardir. Tiirkiye’de karayolu trafik giivenligi ile ilgili goniillii
kurulus sayist yok denebilecek kadar azdir. Ulkemizde toplumumuzu trafik
konusunda bilinglendirmek amaciyla sivil toplum kuruluslarina ve organizasyonlara

ihtiyag vardir.

10) Canli yasami ve giivenligi ile ilgili olan her konu cevre ile de iliskilidir.
Karayollar1 insan—g¢evre iligkilerindeki en 6nemli miihendislik yapilarindandir.
Karayollar1 yerlesim alanlarini1 birbirlerine baglayarak sosyal, ekonomik ve kiiltiirel
yasamda etkili rol oynamaktadir. Karayolu, trafik ve c¢evre arasindaki iligkilerin
kapsamu, etkileri, yollarin yapisina ve d6zelligine baghidir. Yolun standardi, yapilan
dolgu ve kazilar, yolun giizergahi gibi faktorler, teknik agidan 6nemlidir. Normalin
tizerinde sicak ve nemli havalarda siiriicliniin i¢ sikintisi, sinir gerginligi, dikkatini
toparlayamamasi1 ve uyku hali, ani bastiran dolu ve saganak yagislarda goriis
mesafesinin hizla azalmasi, aym sekilde toz firtinalarinda goriis mesafesindeki hizl
azalmasi, yerel olarak olusan kuvvetli vadi riizgarlarindan dolay1 6zellikle kopriili
gecitlerde hizla savrulma ve direksiyon hakimiyetinin azalmasi, sabah erken ve
aksam dstii gibi giiniin belli saatlerinde gilines 1smlarmin direk siiriiciiye gelmesi

sonucu goriigiin kisitlanmasi ve benzeri durumlar seklinde siralanabilir.

Kaliteli ve uzun silire onarim gerektirmeden hizmet verebilecek yollar1 insa
edebilmek icin ingaat asamasindan dnce iyi bir tasarimin yapilmas: gereklidir. Insaat
asamasinda ise uygun malzeme segilerek, yeterli bir iscilik ile etkin bir denetim

sayesinde standartlara uygun yollar yapilmalidir.

Trafik sorunlarmi ¢ézmede sistem yaklagimina gére merkezde insan ele alinmalidir.
Ciinkii diger alt sistemleri degerlendirebilen ve kullanabilen tek kaynak insandir.

Daha sonra ise sistemin diger alt unsurlar1 genel cer¢eve de degerlendirilmelidir.
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Trafik kazalar1 6nceden goriilebilir ve 6nlenebilir. Yiiksek gelir diizeyindeki birgok
ilke son 20 yillik donemde, trafik giivenligine yonelik sistem yaklagimi
benimseyerek kazalarda ve bunlara kurban gidenlerin sayisinda 6énemli azalmalar
saglayabilmistir. Diisiik ve orta gelir diizeyindeki iilkelerde gecerli ¢éziimler motorlu
tagit trafiginde daha uzun bir gecmise sahip iilkelere gore farkliliklar gosterse bile
temel ilkeler aynmidir. Bu ilkeler arasinda, drnegin, geliskin yol tasarimi ve trafik
yOnetimi, tasit standartlarinin gelistirilmesi, hiz denetimi, emniyet kemeri kullanimi
ve alkol sinirlarmin gozetilmesi yer almaktadir. Diisiik ve orta gelir diizeyindeki
iilkelerde yerine getirilmesi gereken gorev, mevcut c¢oziimleri uyarlamak ve

degerlendirmek veya yeni ¢oziimler liretmektir.

Trafik kazalarinin biiyiik boliimiiniin insandan kaynaklandigi i¢in insan faktorii en
onemli faktor olarak tanimlanmali, {lizerinde gerektigi gibi cok yonlii olarak
durulmali ve almacak Onlemlerinde bu anlayis dogrultusunda olusturulmasi

gereklidir.

Ulkemizde siiriiciilerin bilgisiz, deneyimsiz, ihmalkar olmasi ve ayrica denetim
mekanizmasinin tam olarak islemeyisinden dolay: trafik kazalari en 6nemli 6liim
nedenlerinden biri olmaya devam edecektir. Bunun Oniine ge¢mek igin siiriicii
egitimi ve psikolojisine onem verilmeli, siiriicii adaylarinin teknik ve psikolojik

egitimi uzman kisiler tarafindan verilmelidir.

8. SONUC VE ONERILER
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8.1.  Sonuclar

Bu calisma sonucunda, belirli bir demografik degiskenlerin (yas, cinsiyet, medeni
durum) heyecan arama seviyesi, egitim diizeyi, slriiciiliik deneyimi, siirticiiliik

ihlalleri ve kaza yapma siklig ile iligkili oldugunu gostermistir.

Bulgular, kisilik 6zelliklerinin kaza yapmadan daha ¢ok, agirlikli olarak stiriicii
davranislariyla iligkili oldugunu ve kisilik 0&zelliklerinin siirlicii  davraniglari
araciligiyla kaza yapmaya yol actigmi gostermistir. Hizli araba kullanma gibi
heyecan arama ve alkol kullanimina yonelik tutumlar siiriiciiliik hatalarini arttirirken;
stiriicli kisilik yapisinin kaza yapma olasilig1 iizerine etkisini anlamli olarak ortaya

koymaktadir.

1) 26-35 yas arasi siirticiiler ve 36-45 yas arasi stirliciiler trafik kazalarina daha az
kanigmiglardir. Sonuglar incelendiginde yas yiikseldikge belirli bir noktaya kadar
kazaya karigma oranmi azalmaktadir. Fakat yagh siiriiciilerin siiriiciilik deneyimleri
daha fazla olmasina karsin kazaya karisma oranlar1 daha yiiksektir. Bu, yash
stiriiclilerde algilama, refleks, konsantrasyon, performans gibi faktorlerin daha diisiik

olmasi yas ilerledikce bu yetilerin kaybedilmesi ile agiklanabilir.

2) Kazaya karisan ve karigmayan siiriiciilerin kigisel uyum puanlarma bakildiginda

kaza yapmamus siiriiciilerin puanlar1 daha yiiksek bulunmustur.

3) Sosyal uyum puanlarina bakildiginda kaza yapmayan kisilerin anne babasi ve
kardesleriyle dostca ve saglikli iligkiler icinde oldugunu ailesini sevdigi ve ailesi
tarafindan sevildigi, sosyal olgunluk yoniinden uyumlu ve sosyal becerilerinin

yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir.

4) Trafik kurallarina her zaman uyan siiriiciilerin kisisel uyum ile alt 6lgekleri
kendini ger¢eklestirme, duygusal kararhilik, nevrotik egilimler ve psikotik belirtilere

ait puanlar en yiiksektir.
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5) Ara¢ kullanirken dikkat dagilma durumuna gore kisisel uyum puanlart dikkate
alindiginda dikkat dagilma sorunu yasayan siiriiciilerin diisiik puana sahip siiriiciiler

oldugu goriilmektedir.

6) Egitim seviyesi artikga kazaya karigma oranin da azalmasidir. Bu durum
stiriiclilerin bilgi ve kiiltlir seviyesi ile aciklanabilir. Egitim seviyesi yiiksek kisilerin
yasa ve kurallarin 6nemini, trafik sorunun 6nemini daha ¢ok kavradiklari, trafik
kurallarim1  bilme ve uyma gibi davranislari daha Ozenli sergileyebildikleri

sOylenebilir.

7) Insan faktdriiniin oldugu her alanda egitim ayr1 bir 6nem tagimaktadir. Kiiciik
yasta trafik bilincinin olusturulmasi igin; Yasalarimizda ilk ve ortaggretim
okullarimizda zorunlu olarak verilmesi gereken trafik ve ilk yardim dersleri son
yillarda olumlu gelismelere ragmen istenilen diizeyde heniiz verilememektedir.
Cocuklarin karayolu trafik kazalarindan korunmasit ve gelecekte iyi bir yol
kullanicis1 (yolcu, yaya, siirlicii) ve diizenleyicisi olmas1 icin okul 6ncesi ve okul

doneminde verimli karayolu trafik giivenligi egitimi almas1 gereklidir.

8) Siiriiciilerin alkol kullanma aligkanliklarma gore kisisel uyum puanlar
degerlendirildiginde, alkol kullanmayan siiriiciilerin en yiliksek uyum puanina sahip
oldugu, yine siiriiciilerin alkol kullanma aligkanliklarina gore sosyal uyum puanlari
degerlendirildiginde ayni1 sonug ortaya ¢ikmaktadir. Alkollii halde arag kullanimina
kars1 tedbirlerin, tiim {ilkelerde uygulamaya girmesine karsin, sorun Onemini
korumaya devam etmekte ve istatistiklerde yeterince goriinmeyen bir sosyal boyutu
kapsamaktadir. Ayrica trafik denetimlerinde mevcut sistemde alkolli siiriiciilere
kars1 uygulanan cezalar daha da agirlastirilmali, alkollii ara¢ kullanma sinirlar1 bir

baska deyisle promil seviyeleri daha alt degerlere ¢ekilmelidir.

9) Trafikte hizli ara¢ kullanmaktan hoslanan siiriiciilerin kaza yapma orani diger
stiriiclilere oranla daha fazladir. Siiriiclilerin hizli ara¢ kullanma aligkanliklarina gore
kisisel uyum puanlar1 degerlendirildiginde, hizli ara¢ kullanmayan siiriiciilerin en

yiiksek uyum puanina sahip oldugu, sosyal uyum puanlar1 degerlendirildiginde de
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ayni sonu¢ ortaya c¢ikmaktadir. Yapilan sabit hiz kontrollerinin ve diger
uygulamalarla kombine olarak birlikte yapilan sabit hiz kontrollerinin, meydana
gelen kazalarda %6, kazalardaki Olimlerde ise %14’liikk bir azalmaya etki ettigi
belirlenmistir. Hiz uygulamalar1 daha uzun siire ve yogun olarak yapilmali ve en

fazla verim elde edilmelidir.

10) Hiz dlgen kamera teknolojisi finansal oldugu kadar alinan fayda olarak ta ¢ok
verimli kullanilmistir. Bu kameralarin kazalarin azalmasina %19 gibi bir etkisinin
oldugunu ortaya konulustur. Bu azalma sehir i¢i alanlarda (%28), sehir disi
alanlardan (%4) daha fazla etki gostermistir. Hiz denetiminde basta hiz kameralar1
olmak tiizere otomatik hiz kontrol ve kayit sistemlerinin kullanilmasi denetimin

etkisini artiracaktir.

11) Ozel amagh ara¢ kullanan siiriiciilerin %56,70’i, is amacli ara¢c kullanan

stiriiciilerin %41,82’si trafik kazas1 gegirmediklerini belirtmistir.

Bu sonuglardan ticari arag siiriiciilerinin kaza yapma olasiliginin daha fazla oldugu
anlagilmaktadir. Ticari arag siiriiciilerinin ¢aligma saatlerinin planlanmasinin dogru
sekilde yapilmasi, psikoteknik degerlendirme testlerine tabi tutulmalari,
bilin¢lendirme faaliyetleriyle bu siiriiciilerin kendileri kadar diger siiriiciilerin
giivenliginden sorumlu olduklar1 acgiklanmali, siiriiciilerin yolda dinlenmelerini

saglayacak zemin olusturulmalidir.

12) Karayoluna alternatif olarak denizyolu, demiryolu, havayolu ve boruyolu
kullanim oranlar1 arttirilarak, hem bu alternatiflerin ucuz maliyetinden hem de
karayollarinda trafik yiikiiniin azaltilarak beraberinde kaza oranlarinin azaltilmasi

etkilerinden de faydalanilmalidir.

13) Kadin siiriiciilerin erkek stiriiciilerden daha dikkatli ve 6zverili ara¢ kullandiklart
ve trafik giivenligine daha fazla 6nem verdikleri soylenebilir. Kadin siiriiclilerin daha
dikkatli ara¢ kullanmasi ve trafik kazalarina erkek siiriiciilere oranla daha az karigmis

olmas1 bu durumla iliskilendirilebilir.
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14) Ailevi sorumluluk tasiyan kisilerin yada evli olarak diizenli bir yasami olan
kisilerin daha dikkatli ara¢ kullandiklar1 sdylenebilir. Yine bu sonuglara gore evli
stiriiclilerin daha fazla sorumluluk sahibi olmasinin ve ebeveyn olarak 6rnek olma
duygusunun daha dikkatli ara¢ kullanmalarina yol a¢tig1 sdylenebilir.

15) Her zaman kontrol yapilabileceginin bilinmesi, bir su¢ islenmesinde biiyiik
oranda caydirici rol oynar. Giivenlik giiclerinin varligi, 6zellikle daha tehlikeli olan
yerlerde, hafta sonlari, geceleri ve gilivenlik yoniinden en fazla kazang saglanabilecek

yerlerde giliclendirilmelidir.

16) Ulkemizde toplumumuzu trafik konusunda bilinglendirmek amaciyla sivil

toplum kuruluslarina ve organizasyonlara ihtiya¢ vardir.

17) Kaliteli ve uzun siire onarim gerektirmeden hizmet verebilecek yollar1 insa

edebilmek i¢in ingaat asamasindan Once iyi bir tasarimin yapilmasi gereklidir.

18) Trafik sorunlarmi ¢ozmede sistem yaklasimina gore merkezde insan ele
almmalidir. Ciinkii diger alt sistemleri degerlendirebilen ve kullanabilen tek kaynak

insandir.

19) Trafik kazalar1 6nceden goriilebilir ve onlenebilir. Yiiksek gelir diizeyindeki
bircok iilke son 20 yillik donemde, dnemli azalmalar saglayabilmistir. Diisiik ve orta
gelir diizeyindeki iilkelerde yerine getirilmesi gereken gorev, mevcut ¢oziimleri

uyarlamak ve degerlendirmek veya yeni ¢éziimler iiretmektir.

20) Trafik kazalarinin biiyiik boliimiiniin insandan kaynaklandigi i¢in insan faktorii
en Onemli faktor olarak tanimlanmali, lizerinde gerektigi gibi ¢ok yonlii olarak
durulmali ve almacak oOnlemlerinde bu anlayis dogrultusunda olusturulmasi

gereklidir.
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21) Mevcut trafikte ara¢ kullanan siiriiclilerin potansiyel i¢sel giicli ve yeterli

gostergeleri arasinda SWOT analizi sonuglarina gore asagidaki c¢ikarimlarda

bulunulabilir.

Siiriicii profilinde giiclii yanlar olarak;

Tarkiye’de arag¢ kullanan suriculer hatal sollama yapmamak icin sollama kurallarina

uyar

Turkiye’de arag kullanan suriciler trafik kurallarinin dnemini bilir

Turkiye’de arag kullanan sirlculer 6zverili arag kullanir

Turkiye’de arag kullanan suriciler hiz limitlerine uymaya calisir

22) Suraci profilinde zayif yanlar olarak;

Turkiye’de arag kullanan surlculer 4-7 saat araliksiz ara¢ kullandiklari igin bu

durumun Uzerlerindeki olumsuz etkilerinden kaginamazlar

Turkiye’de arag kullanan suriciler trafigin gugligu yaninda panige kapilirlar

Turkiye’'de arag kullanan suriculer trafik yasalarinin agigindan yararlanmay: firsat

olarak degerlendirir

23) Surici profilinde firsatlar olarak;

Turkiye’de arag kullanan suriciler araglarini zamaninda servis ve bakima goétururler

Tarkiye’de arag kullanan suruculer araglarinda guvenlik igin yeterli teknolojik
ozelliklerden (Kis lastigi, ABS, hava yastigi vb) yararlanmak ister

Turkiye’de arag kullanan surlciler baglarindan gecen kazalardan ders almayi gérev
addeder.

Tuarkiye’de ara¢ kullanan suriculer araglarinda ilk kaza aninda mudahalede
bulunmak maksadi ile yanlarinda ilk yardim ¢antasi bulundururlar.

Turkiye’de ara¢ kullanan surlcller arag hasarlarinda orijinal yedek parga
kullanmaya 6ncelik verirler ve bu hususta hassasiyet gdsterirler.

Kazaya sebebiyet veren dncelikli faktértin strtct oldugunu degerlendirirler.

24) Sirucu profilinde tehditler olarak;
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e Turkiye’'de arag kullanan surtcitler seyir halindeyken islerine baskalarinin

karigmasini kaza ihtimalinin olusmasinda tehdit olarak gorurler

e Turkiye'de arag kullanan surtctler seyir halindeyken reklam panolarinin dikkatlerini

dagittigini 6ne surerek kaza ihtimalinin olusmasinda tehdit olarak gorurler

e Turkiye'de ara¢ kullanan suruciler arag kullanmadan 6nce standart kontrolleri

yapmadiklarini kaza ihtimalinin olusmasinda tehdit olarak gorurler

o Turkiye’'de arag kullanan surdctler ehliyetlerine el konulmasini ve ceza puani almayi

tehdit olarak gorurler.

8.2. Oneriler.

Yapilan tez ¢alismasi sonucunda elde edilen veriler ve bulgular ile yapilan analizler
kapsaminda agagidaki dneriler uygun goriilmiistiir.

1) Metropoller ve bu kentleri birbirine baglayan anayollar {lizerinde sistemi takip,
koordine ve yoneten uzman personel ve otomasyon sistemlerinden olusan Karayolu

Giivenlik Iletisim Sistemi kurulmalidir.

2) Trafik ve Trafik giivenligi ile ilgili egitim; okul Oncesi egitim asamasinda

baslanarak bireyin olgunlasma evresine kadar devam etmelidir.

3) Kaza yapma ihtimalini azaltmak maksadiyla siiriicii kisilik yapisini irdeleyen
bilimsel disiplinlere yonenilmeli ve psiko teknik test cihazlari sonucglart olumsuz
¢ikan siiriicii/siirlicii adaylar i¢in psikolojik ve sosyal agirlikli ¢alismalar sik sik

yapilmalidir.

4) Siirlicii belgesi almis kisilerin ehliyetleri belirli yas araliklarinda tekrar
degerlendirilmeli, refleks, algilama, yogunlasma ve psiko motor becerilerinde
zafiyeti olan, siiriiclilerin durumlar1 6zel ihtisas hastanelerinden alinacak raporlarin

sonucuna gore yeniden degerlendirilmelidir.

5) 16.07.2003 Tarih ve 4925 Sayili Karayolu Tasima Kanunu’nun 60. maddesinde,

yolcu tasimaciligit yapan otobiis siiriiciilerinin 5 yilda bir psiko teknik



224

degerlendirmelerden gegmelerini sarta baglamistir. Trafikte kendileri ve bagkalar
icin risk yaratan siiriiciilerin ya psiko motor becerilerinde veya ruhsal durumlarinda
bir bozulma oldugu kabul edilerek kontrolden ge¢cmelerini saglayacak bir hukuki

prosediir uygulamaya konulmalidir.

6) Son yillarda yapilan aragtirmalar cep telefonu kullaniminin kisiyi fiziksel olarak
mesgul etmesinden ¢ok artan zihinsel faaliyet ve buna bagl olarak dikkatin
dagilmasi, konsantrasyonun bozulmasi nedeniyle kaza riskini arttirdigina isaret
etmektedir. Bu nedenle: yeni model ara¢ tasarimlarinda otomatik jammer sistemini
devreye sokacak ve aragta cep telefonun c¢alismasini engelleyecek bir sistem

kurgulanmalidir

Bu ¢aligmada elde edilen sonuglar ile siiriicii kisilik yapisinin trafik kazalarina etkisi
hakkinda 6nemli bilgiler elde edilmistir. Bu veriler trafik kazalarimi onlemeye
yonelik tedbirler icin referans alinabilir ve gelecekteki diger arastirmalar igin yol

gosterebilir.
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EK-1 Arastirma Anketi

Insan faktorii ara¢ kullanma sikligindan, siiriiciilerin demografik o6zelliklerine,
psikomotor becerilerden kisilik 6zelliklerine kadar genis bir yelpazede degerlendirilir
ve biitlin bu faktorlerin farkli oranlarda kazalarda rolii s6z konusudur. Trafik
kazalarinin  %90’indan fazlasinin insandan kaynaklandig: diisiiniiliirse bu en énemli
temel faktoriin iyi incelenmesi ve alimacak olan Onlemlerin buna uygun olarak

diisiiniilmesi gerekir.

Bu calismanin amaci ise trafik kazalarinda siiriicii psikolojisinin ne kadar etkili
oldugunu saptamaktir. Calismanin gergekci sonuglara ulasmasi cevaplarmizin agik,
samimi ve dogru olmasina baglidir. Bu nedenle tiim sorular1 eksiksiz ve dogru olarak

cevaplamanizi rica ederiz.

Bu calisma ile ilgili her bilgi sadece arastirmaci tarafindan kullanilacaktir. Elde

edilecek veriler Bilimsel Arastirma i¢in toplu olarak degerlendirilecektir.

Gosterdiginiz ilgi ve isbirligi i¢in tesekkiir ederiz.

2. Medeni durumunuz?
a) Evli b) Bekar ¢) Dul

3. Yasiniz?



a) 18-24 b) 25-34 ¢) 35-44 d) 45-54 e) 55 yas ve lizeri

4. Ogrenim durumunuz?
a) [Ikdgretim b) Ortadgrenim ¢) Yiiksekokul d) Universite

5. Mesleginiz?

6. Alkollii icecekleri ne siklikla aliyorsunuz?
a) Hergiin  b) Haftada birkag kez  ¢) Ayda birka¢ kez  d) Yilda birkag kez
Hig

EK-1 (Devam) Arastirma Anketi

7. Ehliyetinize hi¢ el konuldu mu yada hi¢ ceza puam aldiniz m?
a) Evet b) Hayir

8. Kay yillik siirticiisiiniiz?
a) 0-4 yil b) 5-9 yil ¢) 10-14y1l  d) 15-19 y1il ) 20 y1l ve fazlas1

9. Siiriicii olarak kag defa trafik kazas1 yaptiniz?
a) 7 ve fazlasi b) 5-6 defa c¢)3-4 defa  d) 1-2 def e) Hi¢ yapmadim

10. Giinde kag saat araliksiz arag¢ kullanabilirsiniz?
a) 0-3saat b)4-7saat ¢) 7 saat ve fazlasi

11. Sizce trafik kurallar: ne kadar 6nemlidir?
a) Biraz 6nemli b) Onemli ¢) Cok 6nemli

12. Arag kullanirken her zaman emniyet kemeri takar misiniz?
a) Hayr b) Gidecegi yere gore degisir ¢) Evet
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13. Yol ve hava sartlar1 uygun oldugunda hizli ara¢ kullanmaktan hoglanir misiniz?

a) Evet b) Arasira ¢) Hayir

14. Karayollar1 Trafik Kanunu’nun degismesiyle olusan yeni yasada arttirilan
cezalarm kazalar1 azaltabilecegine inantyor musunuz?
a) Hayir b) Kismen  c¢) Evet

15. Trafik kurallarmi biliyor musunuz?
a) Hig bilmiyorum  b) Bazilarini biliyorum ¢) Hepsini biliyorum

16. Sehir i¢i ve sehir digi hiz limitlerine uyuyor musunuz?
a) Hayr b) Arasira ¢) Evet

17. Arag kullanirken diger stiriiciilerle sik sik tartigsmalara girer misiniz?
a) Evet b) Arasira ¢) Hayr



18. Yogun trafikte de sakin trafikte de ayni 6zveri ile ara¢ kullaniyor musunuz?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

19. Arag kullanirken gii¢c duruma diiserseniz panikler misiniz?
a) Evet b) Arasira ¢) Hayir

20. Kosulsuz olarak her kurala uyar misiniz?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

21. Aracinizda hava yastig1 var m1?
a) Hayr b) Evet
EK-1 (Devam) Arastirma Anketi

22. Arag kullanirken sigara veya cep telefonu kullaniyor musunuz?
a) Evet b) Hayir

23. Giinde ortalama kag saat uyuyorsunuz?

a) 0-4 saat b)4-8saat c¢) 8 saat ve fazlasi

24, Aracimizin bakimiyla kendiniz mi ilgileniyorsunuz?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

25. Arag kullanirken kullanim tarziniza karigilmasindan rahatsiz olur musunuz?
a) Evet b) Arasira ¢) Hayr

26. Trafik yasalarinin bir agigindan yararlanmada bir sakinca goriir miisiiniiz?
a) Hayir b) Evet

27. Araciizda ilk yardim ¢antasi var mi?
a) Evet b) Hayir

28. Arag kullanirken dikkatinizi dagittiginiz zamanlar oluyor mu?
a) Evet b) Arasira ¢) Hayir

29. Gece arag¢ kullanmak sizi heyecanlandirir mi1?
a) Evet b) Arasira ¢) Hayir

30. Arag sollama kurallarina uyar misiniz?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

31. Aracinizi yeterli siire/km.’de bakima gotiiriiyor musunuz?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

32. Aracinizi asil firma teknik servisine mi gotiiriiyorsunuz?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

33. Aracinizi kullanmadan 6nce her seferinde standart kontrolleri yapar misiniz?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

233



234
34. Yoldaki reklam panolar1 dikkatinizi dagitir m1?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

35. Asfalt, serit ¢izgisi, yanlis tabela vb. gibi yol aksakliklarindan dolay1 kag¢ defa
kaza yaptiniz?

36. Arac hasarlarinda orijinal yedek parca kullaniyor musunuz?
a) Hayir b) Arasira ¢) Evet

Ek-1 (Devam) Arastirma Anketi
37. Kaza yerinde giivenlik 6nlemi alir misiniz?
a) Hayir b) Evet

38. Aracinizda ABS (anti-blocking system) var m?
a) Hayir b) Evet

39. Daha o6nce yaya olarak kaza gecirdiniz mi?
a) Hayir b) Evet

40. Gegislerde yaya onceligine dikkat eder misiniz?
a) Hayir b) Evet

41. Cogunlukla is i¢in mi ara¢ kullantyorsunuz?
a) Hayir b) Evet

42. Genellikle giiniin hangi saatlerinde ara¢ kullanirsiniz?
a) 00:01-06:00 b) 06:01-12:00 ¢) 12:01-18:00 d) 18:01-24:00

43. Kis lastigi kullaniyor musunuz?
a) Hayir b) Evet

44. Kaza aninda ilk yaptiginiz nedir?
a) Emniyeti saglarim b) Polisi ararim ¢) Ailemi ararim

45. Basinizdan gecen bir kazada kazaya sebep olan faktor nedir?
a) Siirlici b) Yolcu ¢) Arag d) Yol

46. Arag kullanirken kazay1 6nleme adina neler yaparsiniz?
a) Trafik kurallarina uyarim b) Dikkatli olurum ¢) Higbir sey yapmam



Ek-2 Hacettepe Kisilik Envanteri (HKE)
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Envanter icin Evet ya da Hayir seklinde cevaplandirabilecek sorular vardir. Bu sorular

¢esitli durumlarda sizin genellikle ne diisiindiigiiniiz, nasil duygulandiginiz ve ne sekilde

davranigta bulundugunuz ile ilgilidir.

Her soruya cevaplandirirken 6nce sizin igin cevabin Evet mi yoksa Hayw mi oldugunu

kararlagtiriiz. Cevaplandirirken bir kisi olarak sadece kendi gergek durumumuzu ifade

ediniz. Bir soru iizerinde fazla zaman harcamaymz. Ilk aklmiza gelen cevabi

isaretleyiniz. Atlamadan sorularin hepsini cevaplandiriniz.

1. Bagkalari sizinle tartismaya kalkinca hemen rahatsiz olur musunuz?
a) Evet b) Hayir

Ek-2 (Devam) Hacettepe Kisilik Envanteri (HKE)
2. Fikirlerinizi bagkalarina kabul ettirmenin gii¢ oldugu kanisinda misiniz?

a) Evet b) Hayir

3. Codzemediginiz ve cesaretinizi kiran sorunlariniz ve sorumluluklariniz var mi1?
a) Evet b) Hayr

4. Bazen hi¢ kimsenin size iyi anlayamadigini diisiindiigiiniiz olur mu?
a) Evet b) Hayir

5. Bir sanssizliga ugrayacaginizdan korkuyor musunuz?
a) Evet b) Hayir
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6. Sik sik 6nemsiz seyleri kendinize dert edinir misiniz?
a) Evet b) Hayir

7. Yaptiklariniza iiziildiiglinliz zamanlar ¢ok oluyor mu?
a) Evet b) Hayir

8. Arkadaslarinizla disarida ¢ok fazla zaman harcadiginizi i¢in aileniz sizden sikayet
ettigi olur mu?
a) Evet b) Hayir

9. insanlari birbirleri ile tamstirmak size kolay gelir mi?
a) Evet b) Hayir

10. Aileniz bireyleri ile sik sik tartismalariniz olur mu?
a) Evet b) Hayr

EK-2 (Devam) Hacettepe Kisilik Envanteri (HKE)

11. Birbiri ile sakalagsan kimseler arasinda olmak ister misiniz?
a) Evet b) Hayir

12. Yasalara uymayan davranislari i¢in insanlar hakli goriilebilir mi?
a) Evet b) Hayir

13. Aileniz, onlara kars1 diislinceli davrandiginiz kanisinda midir?
a) Evet b) Hayir

14. Kisinin toplumdaki adet ve geleneklere uymasi sizce dnemli midir?
a) Evet b) Hayir

15. Saygisiz oluslarindan dolay1 genglerden 6¢ almak istediginiz zamanlar oluyor mu?
a) Evet b) Hayir

16. Cogu zaman yanlig veya kotil bir sey yapacaginizdan kaygilanir misiniz?
a) Evet b) Hayr

17. Cevrenizdeki kisiler 6nemli konularda sizin goriisiiniizli de 6grenmek isterler mi?
a) Evet b) Hayir

18. Kisileri birbirine tanigtirmak ve baskalarina tanigtirilmak size kolay gelir mi?
a) Evet b) Hayir

19. Hos olmadigi i¢in sizi uzun zamandir {izen bir yasantiniz var mi?
a) Evet b) Hayir

20. Giig bir durumla karsilasacagimiz diisiince heyecanlanir ve terler misiniz?



a) Evet b) Hayir

21. Belli etmeseniz bile ¢evrenizdekilere sik sik darildiginiz olur mu?
a) Evet b) Hayir

22. Ara sira zihninizin agir isledigini hisseden misiniz?
a) Evet b) Hayir

23. Dikkatinizi bir konu iizerinizde toplamada ¢ok giicliik ¢eker misiniz?
a) Evet b) Hayir

24. Cogu zaman tiim viicudunuzda bir kiriklik, halsizlik hisseder misiniz?
a) Evet b) Hayir

25. Ailenizdeki kisilerin bazilari size karsi ¢ok cimri davraniyor mu?
a) Evet b) Hayir

EK-2 (Devam) Hacettepe Kisilik Envanteri (HKE)

26. Istekli oldugunuz toplanti veya etkinliklere katilmaniz genellikle engellenir mi?
a) Evet b) Hayir

27. Genellikle kars1 cinsten birisi ile ¢alismaktan hoslanir misiniz?
a) Evet b) Hayir

28. Mutlu olacaginiz sayida ve nitelikte arkadaslariniz var mi?
a) Evet b) Hayir

29. Islerinizi diize ¢ikarmak igin pek cok kisinin yalan sdyledigi kanisinda misiniz?
a) Evet b) Hayir

30. insan verdigi sézii her zaman yerine getirmeli midir?

a) Evet b) Hayir

Ek-2 (Devam) Hacettepe Kisilik Envanteri (HKE)

31. Hakkinizda dedikodu yapacaklarindan kurtulmak size kolay gelir mi?
a) Evet b) Hayir

32. Zararsiz yalanlar soyleyerek zor durumlardan kurtulmak size kolay gelir mi?
a) Evet b) Hayir

33. Istediginiz bir ise veya meslege girmenizin engellendigi oldu mu?
a) Evet b) Hayir

34. Yaptigmiz bir yanlisi kabul etmek size zor gelir mi?
a) Evet b) Hayir
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35. Alingan bir kisi misiniz?
a) Evet b) Hayr

36. Cevrenizdeki insanlara gergegi kabul ettirmenin gii¢ oldugu zamanlar olur mu?
a) Evet b) Hayir

37. Genellikle sakin ve meseleleri sogukkanli olarak ele alan bir kisi misiniz?
a) Evet b) Hayir

38. Zihninizi dolduran tiirlii diisiinceler uykunuzu kagirir misiniz?
a) Evet b) Hayir

39. Basarmay1 arzu ettiginiz seyleri diisiinmek, onlar1 yapmaktan daha ¢ok haz veriyor

mu?
a) Evet b) Hayir

40. Davranisinizin gevresindekilere aykir1 diigmesi sizi rahatsiz eder mi?
a) Evet b) Hayr

EK-2 (Devam) Hacettepe Kisilik Envanteri (HKE)

41. Sosyal etkinlikler sirasinda bagkalarini eglendirmek size zor gelir mi?
a) Evet b) Hayir

42. Kosulsuz olarak her insana yardim eder misiniz?
a) Evet b) Hayir

43. Aileniz yeterli diizeyde basarili oldugunuz kanisinda midir?
a) Evet b) Hayir

44. Aksamlar1 eve doniis sizi kaygilandirir m1?
a) Evet b) Hayir

45. S6z dinlemeyip kendisini problemin igine atmakta israr eden Kkisiler cezalarini
¢ekmeli midir?

a) Evet b) Hayir

46. Kafesleri i¢inde olsa da vahsi hayvan gérmekten heyecanlanir misiniz?
a) Evet b) Hayr

47. Bagkalarinin sizden hoslandig1 duygusu i¢inde misiniz?
a) Evet b) Hayir

48. Uziintiilii ve heyecanli oldugunuz zaman konusmanizda kekemelik olur mu?
a) Evet b) Hayir

49. Sizi elestirdikleri zaman sakin kalabiliyor musunuz?
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a) Evet b) Hayir

50. Kaslarinizda bazen asabi hareketler veya tikler olur mu?
a) Evet b) Hayir

51. Kiz ve erkeklerin birlikte bulundugu durumlarda kendinizi rahat hisseder misiniz?
a) Evet b) Hayir

52. Yasi sizden kii¢iik olanlarin daha rahat bir yasam siirdiirdiikleri kanisinda misiniz?
a) Evet b) Hayir

53. Hoslanmadiklar i¢in ailenizin evde misafir etmek istemedikleri arkadaslariniz var
m1?
a) Evet b) Hayir

54. Bir seyi bulan kisiye onu saklama hakk1 verilmeli midir?
a) Evet b) Hayir

55. Insanlarm iginde iken bile kendinizi yalniz hisseder misiniz?
a) Evet b) Hayir

EK-2 (Devam) Hacettepe Kisilik Envanteri (HKE)

56. Yeni tanigtiginiz bir kimse ile konugmaktan ¢ekinir misiniz?

a) Evet b) Hayir

57. Insanlarmn kosulsuz olarak serbest davranmalarma izin verilirse toplumun daha iyi
olacag1 kanisinda misiniz?

a) Evet b) Hayir

58. Insanlarm inanglarinda kusur etmeleri, bir digerine bunu bagkalarina yayma hakki
verir mi?
a) Evet b) Hayir

59. Inatg1 kisilere biraz zor kullanmanin onlara ikna etmede yararli olacagi kanisinda
misiniz?
a) Evet b) Hayir

60. Aclik hissi duymadan yemek yediginiz zamanlar oluyor mu?
a) Evet b) Hayir

61. Arkadaslariniz istemediginiz bir davranista bulundugu zaman, g¢ogunlukla bunu
¢ekinmeden kendisine sdyleyebilir misiniz?

a) Evet b) Hayr

62. Isler kotii gittigi zaman gabuk heyecanlanan bir kisi misiniz?
a) Evet b) Hayir

63. Arkadas edinmede zorluk ¢ekiyor musunuz?
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a) Evet b) Hayir

64. Bazen icinizden insanlara kiifretmek gelir mi?
a) Evet b) Hayir

65. Sik sik basiniz agrir mi?
a) Evet b) Hayir

66. Sizden gelen bir neden yokken iglerinizin ters gittigi zamanlar oluyor mu?
a) Evet b) Hayir

67. Evde sakin olmak i¢in ya susmak ya da disar1 ¢ikmak zorunda oldugumuz zamanlar
olur mu?

a) Evet b) Hayr

68. Evden kacip bagka bir yere gitmeyi diistindiigiiniiz zamanlar oluyor mu?
a) Evet b) Hayir

69. Topluluk i¢inde tanistiginiz insanlarla cabucak kaynayabiliyor musunuz?

a) Evet b) Hayir

EK-2 (Devam) Hacettepe Kisilik Envanteri (HKE)

70. Bulundugunuz gevrede halk tarafindan sevilmeyen ¢ok kisi var mi1?
a) Evet b) Hayir

71. Tasidiginiz sorumluluklarin agirligi sizi fazlaca hareketsiz hale getiriyor mu?

a) Evet b) Hayr
72. Bulunmus olan bir egyay1 her zaman iade etmek gerekli midir?
a) Evet b) Hayir

73. Arkadaslariniz sizi, egriye egri dogruya dogru diyen bir kisi olarak m1 bilirler?
a) Evet b) Hayir

74. Size kotii davrandiklart i¢in 6¢ almayi istediginiz kisiler oldu mu?
a) Evet b) Hayr

75. Yasalara aykir1 davranmadan yasanin bir agigindan yararlanmada bir sakinca goriir
musiiniiz?
a) Evet b) Hayir

76. Heyecanli olaylar sizi karamsarliktan kurtarir mi?
a) Evet b) Hayir

77. Ailenize aranizdaki deger yargilart ile inang¢ farklar1 nedeniyle 6nemli sorunlarla
karsilastiginiz oluyor mu?
a) Evet b) Hayir
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78. Ailenizin diisiindiigii gibi olmama duygusu sizi rahatsiz ediyor mu?
a) Evet b) Hayr

79. Cevrenizdeki kisilerin ¢ogu ile arkadaslik etmek yerine yalniz olmay1 tercih eder
misiniz?
a) Evet b) Hayir

80. Aileniz bireyleri ile sik sik tartistiginiz olur mu?
a) Evet b) Hayir

81. Karsit cinsten biri ile birlikte olunca genellikle onun cinsiyeti ile ilgili seyler diistiniir
miisiiniiz?
a) Evet b) Hayir

82. Heyecanli olaylar sizi karamsarliktan kurtarir mi?
a) Evet b) Hayir
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