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GIRiS

Insan nifusunun hizla artis1, yiiz yili agkin bir siiredir insan hayatinun iginde bulunan
motorlu arag tasimaciligin da etkilemekte, her giin trafie gikan motorlu arag sayisi biraz
daha artmaktadir. 1980 yilinda ehliyet sahibi olan kigi sayisinin niifusa oram %5.9 iken,
1995 verilerine bakildiginda bu oran %15 e ulagmigtir. Dogru orantih olarak arag saysi
yine 1980’lerden 1995’e gelindiginde, %3.7 den %10.6 ya yitkselmistir (Yigit-Isik,1996).

Her gegen giin yasarumizin biraz daha vazgegcilmez bir pargasi olan araglar, bir
yandan da bir ¢ok insamin yagamina son vermekte, onlan sakatlamakta ya da maddi
zararlara yol agmaktadir. Giiniimiizde bir gok iilkede oldugu gibi iilkemizde de trafik
kazalan bashca 6lim ve sakatlanma nedeni haline gelmistir. Ulkemizdeki kaza
istatistiklerine bakmak, durumun ciddiyetini anlamamiza yardimc: olacaktir. 1998 yilinda
kayitlara gegen 446.025 trafik kazasi olmustur ve bu kazalarda, 115.489 kisi yaralanmus,
4.852 kisi kaza yerinde, yaklasik 2.426 kisi de hastaneye tasimrken veya hastanede
Olmiigtir. Bagka bir deyimle giinde 1.221, saatte 51 kaza olmakta, giinde 316 ve saatte
14 kisi yaralanmakta ve olay yerinde ve hastanelerde giinde 20 kisi, yani saatte 1’e yakin
kisi trafik kazalarindan 6lmektedir (Ege, 1999).

Trafik kazalarinda, diger kazalarda oldugu gibi t¢ faktor sorumludur. Bunlar; arag,
gevre ve insandir. Teknolojinin ilerleyisi ve modernlesme ile birlikte giderek daha
konforlu ve modern araglann retilmesine ve karayollarinda yapilan iyilestirme
¢aligmalanina ragmen, trafik kazalarninm ciddiyetini korumasi, trafik kazalarinda ‘insdn’
faktoriine daha fazla 6nem verilmesi gerektigi fikrini vermigtir. Bu da, psikologlann bu
konuya egilmesine yol agmustir. Trafik psikolojisi olarak adlandinlan bu yeni alan,
trafikteki ‘insan’ faktorinii olusturan yaya, yolcu ve siriicilerden, daha fazla risk

tagimast nedeniyle, daha gok siiriiciiler ile ilgilenmistir.

Ulkemizde heniiz gok yeni olan Trafik psikolojisinin aragtirma konulari, stiriiciiler

ile ilgili ¢cok farkl ozellikleri igermektedir. Bunlardan bazilan; siiriictilerin kaza yapma



egilimleri, risk alma davramslar, kaza yapmaya neden olan siiriicti davraniglan, kazalara
ve diger siiriiciilere iligkin atifsal egilimleri ve tutumlan, kisilik ozellikleri, duygu
durumsal o6zellikleri, motor becerileri, dikkat ve konsantrasyon yetenekleri,
koordinasyon diizeyleri, tepki zamanlar, algisal stilleri, bellek dzellikleri, muhakeme ve
problem ¢ozme becerileri ve siiriici egitiminin 6nemidir. Bu alanlarda yapilan tim
¢abigmalar, trafik kazalarina neden olan bazi siriicii 6zelliklerini saptama, sonrasinda da
bu tip Ozelliklere sahip stiriiciiler igin ¢oziim yollan Gretmek amacina yoneliktir. Yapilan
cahgmalar bazen tutarsiz sonuglar vermekle birlikte, baz1 siiriicii 6zelliklerinin tutarh bir
bigimde kazaya kénsma ile daha fazla iligkili oldugunu yani bazi siiriiciilerin kaza
yapmaya daha yatkin oldugunu gostermistir (Underwood, Chapman, Wright & Crundall,
1997; Tsuang, Boor & Fleming, 1994).

Ilk olarak, endiistriyel ortamlarda beklenenden daha fazla kaza yapan kisileri
tanimlamak amactyla kullamlan kazaya yatkinhik kavram, trafik kazalarimda da en genel
olarak, istatistiksel olarak paymma diugmesi gerekenden daha fazla sayida kaza diigen
kigileri tarumlar. Signori ve Bowman (1974) yaptiklart bir ¢aligmada toplam kazalarin
%40 1 siiriicillerin %4 (niin gergeklestirdigini bulmuglardir. Dolayisiyla, trafik
kazalarinda nedensel faktorleri inceleyen ¢ok sayida aragtirma, kazaya yatkin siiriicliyii,

givenli siiriciiden ayiran temel psikososyal 6zellikler tizerine odaklanmugtir.

Aragtirmalar bazi sosyo-demografik ozelliklerin kazaya yatkinlik ile iligkili
oldugunu gdstermigtir. Ornegin, bir cok galigmada genglerin kazaya yatkinlik agisindan
orta yash siiriicilere oranla daha riskli bir grup oldugu bulunmugstur. Bu, baz
arastirmacilar tarafindan acemilikle, baz1 aragtirmacilar tarafindan ise genglerin risk alma
davraniginin daha fazla goriildiigii bir ddnemde olmalaniyla agiklanmugtir. Benzer gekilde
yash striciler ise, motor ve algisal becerilerindeki yavaslama nedeniyle bagka bir risk
grubu olarak gorilmiglerdir. Kazaya yatkin siiriicii ozelliklerini aragtiran bir ¢ok
calismaci, cinsiyetler arasinda boyle bir farkin oldugunu, erkeklerin kadinlara oranla daha
fazla kazaya kanstigim bildirmislerdir. Bu bazen, kadinlarin yola daha az ¢ikmalanyla

agiklanmig, bazen de trafikte yaptiklan hatalarin erkeklerden farkh dzellikler tasimastyla



iligkilendirilmistir (Furnham & Saipe, 1993; Parker ve ark., 1990; Reason , Manstead ,
Stradling, Baxter & Campbell, 1990; Simer, 1997).

Sosyo-demografik ozelliklerin yamt sira farkh kisilik 6zellikleri ve psikopatoloji ile
kazalar arasinda anlamli iligkiler oldugunu goésteren bir ¢ok ¢aligma yapilmistir. Bu kisilik
Ozelliklerinden bazilan; saldirganlik, duygulan kontrol etmede yetersizlik, kizginlik, 6fke,
engellenmeye karyi diisiik tolerans, kendi kaderini kontrol edemedigini algilama,
depresyon, bagkalan tarafindan kolay etkilenme ve rekabet yonelimidir (Furnham &
Saipe, 1993; Selzer & Vinokur, 1974; Tsuang ve ark., 1985).

Kazaya yatkin siiriicii zelliklerini belirlerken, siiriiciiniin motor yetenekler, dikkat
ve konsantrasyon ya da tepki zamami gibi beceriye dayali 6zelliklerinin mi, yoksa
motivasyonel 6zelliklerinin mi daha 6nemli oldugu ciddi bir tartigma konusudur. Siiriicii
davramg§ini inceleyen arastirmacilar, sapkin (aberrant) siiriici davramgi dedikleri, yolda
yapilmas: uygun olmayan suriicti davramiglarii, bu 6zelliklere gore simflandirmuglardir.
Bunlardan kural ihlali (violation) motivasyonel, hata ise beceriye ya da bilgi islemeye
dayah bir 6zellik olarak tamimlanmustir (Reason ve ark., 1990). Bir grup arastirmacimn
farkh &rneklemlerde yaptiklar aragtirmalar sonucunda ise, ihlalin kazaya karngma ile
iligkili bir faktér oldugu, buna karsin hatalarin (errors) kazaya karisma ile iligkisinin

olmadig: bulunmugtur (Parker ve ark.,1995a; Reason ve ark., 1990).

Lajunen, Parker ve Stradling (1998) ise, daha da ileri giderek, saldirgan ihlaller ile
otoyol kuralt ihlallerini birbirinden ayirmus ve saldirgan ihlallerin kazaya karigma ile daha
fazla iliskili olduunu bulmuglardir. Siiphesiz yolda hepimiz gesitli saldirgan siiriicii
davramslanna sahit olmusuzdur. Diger siiriiciilere kizinca korna ¢alma ya da kifiir etme,
6ndeki araci hizli gitmesi igin korna galarak ya da selektor yakarak uyarma, tehlikeli bir
bigimde sollama, agin1 iz yapma 6ndeki araci yakin takip etme gibi bu saldirgan siiriicii
davranislar: hem trafikte bir tehlike olugturmakta, hem de diger yol kullaicilarini rahatsiz
etmekte, hatta kizdirmaktadir. Bu davramiglar, Avrupa ve ABD’de son giinlerin popiiler
tabiriyle yol siddeti (road rage) olarak adlandinlmaktadir. Batih dilkelerde trafik kazasi



nedenlerinden biri olarak, 6zellikle de medyamn ¢ok ilgisini geken bu kavrama iligkin,
internette gok sayida sayfanin yer almasmin konuya verilen 6nemi yansitt11 disiiniilebilir.
Yol siddeti (road rage) 6fke duygusu ile saldirgan stiriicti davranigim bir arada igeren bir
kavramdir. Benzer sekilde, iilkemizde, bugiine kadar en fazla benimsenmis trafik
sloganlarindan biri, "i¢inizdeki trafik canavarim durdurun" olmustur. Bu durum Tirk
toplumunda da kazalarla, siriiciilerin i¢inde bulunan giddet ve saldirganlik egilimi
arasindaki iligkinin ¢ogu insan tarafindan gézlendigini diigiindiirmektedir.

Daha 6nce de s6z edildifi gibi, hatalar, insanlann bilgi isleme yetilerindeki
sintrhliklardan, kazalarla daha iligkili bulunan ihlallerin ise, motivasyonel faktdrierden
kaynaklandifi ileri strilmistir. Bu iki kavram arasindaki siur aslinda niyetlilik ile
belirlenir. Suriicinin niyeti diginda ortaya ¢ikan hatalar, dikkat ve beceri giiciinii
arttirmay1 amaglayan egitim kurslarina katilimla, daha fazla bilgi ile ve insan makine
iligkisinin yeniden diizenlenmesiyle azaltilabilecek problemlerdir. Buna kargilik, kurallara
uymama konusunda siirticiiniin agik niyetine bagh olarak ortaya ¢ikan ihlalleri, daha genis
ve sosyal bir baglamda incelemek gereklidir. Thlaller, kisileri trafik kurallarina uymaya
iten motivasyonlarin farkli oldugunu ve insanlarin trafik kurallarimin 6nemi konusunda
farkl yargilara sahip oldugunu gostermektedir. Bu farklilifin neden kaynaklandigim
anlamak igin insanlarin tutum, inang ve atifsal egilimleriyle ¢aligiimigtir. Bu alanda yapilan
aragtirmalarin  bir kismuinda, kisilerin kazalarda sorumlulugu kime atfettifi ile
ilgilenilmistir. Bu konudaki aragtirmalar farkhi sonuglar gostermekle birlikte, sorumlulugu
digsal nedenlere atfetme egiliminde olan kigilerin daha fazla kazaya kanstig
dusiiniilmektedir (Arthur & Doverspike, 1997; Gulian, Matthews, Glendon, Davies &
Debney, 1989).



1. BOLUM

1.1.SAPKIN SURUCU DAVRANISI VE SINIFLANDIRMASI

Trafik kazalarina insanin katkistm degerlendirirken, siiriici davramgimn altinda
yatan psikolojik mekanizmalani anlamak Onemlidir. (Lawton, Parker, Stradling &
Manstead, 1997). Bu nedenle Reason ve arkadaglan (1990), “uygulamali psikologlarin
lizerine diigen gorevlerden biri kaza aragtirmalarina insan hatalarinin muhtemel gegitliligini

veren iyi bir stmflandirma kazandirmaktir” demislerdir.

Uzun yillar “insan hatas1” terimi kazaya katkis1 olan her tiirlt insan davranig igin
kullamlmustir. Chernobyl ve Zeebrugge felaketlerinden 6grenilen 6nemli bir ders, “insan
hatast” teriminin kazaya yol agan tim insan davramglarim igermedigidir. Insanm neden
oldugu bu ve benzeri olaylar, sapkin davramglan incelerken bir aynm yapmak gerektigi

fikrini vermektedir (Reason ve ark., 1990).

Strict davramgim inceleyen farkli ¢aligmacilar, sapkin  striicii davramgim farkh
sekillerde simflandirmuglardir. Ancak siklikla siiriicii davranigt temelde ikiye ayrilmugtir.
Bunlar hatalar ve ihlallerdir. Sapkin striicii davramginn bu iki farkh geklinin psikolojik
kaynaklarinin farkli oldugu gibi, 6nleme sekillerinin de farkli oldugu diigiiniilmektedir
(Reason ve ark., 1990).

Ortak bir goris, hatalarin bilgi igleme problemlerinin sonucunda ortaya ¢iktig,
ihlallerin ise geni§ bir motivasyonel 63eye sahip oldugudur. Hatalar, bireylerin biligsel
islevleriyle agiklanabilirken, sosyal bir olgu olan ihlaller ancak organizasyonel ya da
toplumsal baglamda ele alindiginda anlagilabilir (Parker ve ark., 1995a). Gorgiil
arastirmalarda stiriici davraniglarina uygulanan faktér analizi sonuglariyla da desteklenen
bu ayrim, kazalardaki insan hatalanm 6nleme yollannin geligtirilmesi igin onemlidir.
Hatalarin dikkat giiciinii artirmak igin planlanan beceri-temelli egitim kurslarina katihim

yoluyla (Lawton ve ark., 1997), insan-makine iligkisinin yeniden diizenlenmesiyle ve daha



iyi bilgi ile azaltilabilecegi diigiiniilmektedir. Oysa ihlallerin 6nlenmesi, tutum, inang ve

normlarin degistirilmesine yonelik girigimlerle olabilir (Parker ve ark., 1995).

Insan hatalarindaki ¢esitlilik ve konunun kazalart 6nleme stratejileri agisindan
tasidifn 6nem arastmacilari bu kavramlan aynntii bir bi¢imde tammlamaya ve
incelemeye itmigtir. Hatalar sikhikla planlanan eylemin niyetlenilen sonuca ulagamamasi
olarak tammlanmigtir (Lawton ve ark., 1997; Parker ve ark., 1995; Reason ve ark.,
1990). Reason ve ark. (1990) iki tip hatadan s6z etmistir:

1) Eylemin istemeden niyetten sapmasi: Dalginliklar ve unutkanhklar (slips and
lapses).

2) Istenen amaca ulagmak igin planlanan eylemin yanlis yolda olmas:: Yanhghklar

(mistakes).

Reason ve arkadaglan (1990) daha da ileri giderek dalginlik (slip) ve unutkanlig
da birbirinden ayirmugtir. Dalginik eylemin planlandigi gibi olmamasidir. Ornegin, sinyal
vermek isterken, silecekleri galistrmak ya da trafik isaretlerini yanlis okuyup, yanlis yola
girmek gibi. Unutkanlik ise, aligilagelmis bellek yetersizliklerini igerir. Ornegin, gittigi
yolu hatirlayamamak ya da trafik giklarinda , iigincii viteste kalkmaya ¢ahgmak gibi.
Diger yandan yanhshklar hedeflerin segimini, bu hedeflere ulagma yolunu ya da her
ikisini de kapsayan yargisal ve/veya dolayh (inferential) siireclerdeki eksikliklerden
dogmaktadir. Ornegin, gegmeye galistifi aracin hizim yanlig tahmin etme ya da bir
kavsakta yanhs yere girme gibi.

Brehmer (1990), Reason ve arkadaglarinin (1990) hata siniflandirmasina benzer bir
siuflandirma yapmug ve kazalara neden olan hatalan ikiye ayirmuigtir. Bunlardan birincisi,
durumu yanlys algilamak ve dolayisiyla yanhis hareketi segmektir (6rnegin, gelen aracin
hizim yanhs algilayip 6ndeki araci gegebilecegini zannetmek gibi). Bunu alg: hatasi olarak
isimlendirmistir. Brehmer, bunun Reason ve arkadaglarinin yanlslik kavramma karsilik

geldigini ifade etmistir. Brehmer’in dogru bir hareket planladifimiz halde, yaptigimiz



hareketin planladigimiz gibi olmamasi olarak tanimladig1 ve uygulama hatast dedigi ikinci

tiir hata ise, Reason ve arkadaglarimin dalginlik kavramina kargilik gelmektedir.

Brehmer (1990) hem algi, hem de uygulama hatasiin iki tip olabilecegini
sOyleyerek hata siniflandirmasim daha da genigletmigtir. Bunlar; degisken ve sistematik
(veya duragan) hatalardir. Yazara gore, sistematik hatalar, bazi ortalama performans
olgtmleri ile bir hedef degeri arasindaki farki yansitir ve insan bilgi- isleme sisteminin
sirlihds ile agiklanabilirler. Degisken hatalar ise, insan davramgimin dogustan varolan
degitkenligini temsil etmektedirler. Brehmer, bu ayrimin psikolojide ¢ok eski oldugunu
soylemistir. Ona gore, psikolojik deneylerde degisken hatayr ¢aligmak yerine, siklikla
insanlarin aym durumda hangi benzer davramslan yaptifiyla ilgilenilmis ve bu hata tiirii
anlagilmas: zor olmast nedeniyle giderek gézard: edilmistir. Brehmer, sistematik hatalarin
ongorilebilir olduklan i¢in, gérece olarak telafi edilebilecegini séylemistir. Bu nedenle
sadece acemi siiriiciiler igin kaza nedeni gibidirler. Buna karsin degisken hatalar
ongorulememektedirler. Ciinkii performansimizin degiskenliginden haberdar degiliz ve
herhangi bir anda reaksiyon zamamimzin hizli mt yoksa yavas mi olacagm ya da bu
zamanda dikkatimizi yeterince verip vermeyecegimizi éngéremeyiz. Bu nedenle de bu tip
hatalar etkili bir uyum i¢in 6nemli bir engel temsil etmektedirler. Brehmer’e gore,
degisken hatalar bu ylizden kazalarin temel sebebi olarak kabul edilebilirler.

Bireysel bilgi isleme siireciyle smurlandinlan hata gesitleri sapkin striicii
davraniglanimin yalnizca bir pargasidir. Bagka bir sapkin  siiriicii davrams1 tiri ise
ihlallerdir. Hatalar  genellikle bireyin biligsel siiregleriyle agiklanabilirken; ihlaller,
davramsglarin aligkanliklar, normlar, kurallar gibi siireglerle diizenledigi sosyal zeminde

tanumlanabilmektedirler.

Inlaller, potansiyel olarak tehlikeli bir sistemde, giivenli isleyisi saglamak igin
gerekli olduguna inamlan uygulamalardan kasitl sapmalar olarak tamumlanmaktadir. Bu
uygulamalarin her zaman resmi olarak ifade edilmesi gerekmez. Ornegin giivenli bir

stiriig bigimi ya da kabul edilir davrams olarak addedilen gayri resmi bir yerel norma



(6rnegin, iki seritli kirsal bir yolda gok yavas araba kullanmak gibi ) uymayarak da ihlal
yapilabilir (Reason ve ark., 1990).

Hatalar ve ihlaller arasindaki kavramsal sinirlar kesinlikle kat1 ve degismez degildir.
Her ikisi de aym olay silsilesinde varolabilir. Kurallan ihlal etmeden hata yapmak
miimkiindiir. Benzer sekilde bir ihlalin mutlaka hata igermesi gerekmez. Surasi agiktir ki,
ikisi arasindaki farki incelemek i¢in hem niyetin hem de eylemlerin ve sonuglarinin

tizerinde durulmasi gerekir.

Hata ve ihlal arasindaki simun saptamamn bir yolu, agagidaki siuflandirici

algoritmay1 uygulamaktir:

Bu kurali ihlal etmek onceden planlanmis miydi? Efer yanit “hayu” ise, ihlal,
yanhshk olarak nitelendirilebilir ya da kasitsiz ihlal olarak nitelendirilen bir kategoriye
koyulabilir. Eger ihlal kasith olsaydi, bu kez onceden zarar verme amact tasiyip
tagimadigini bilmeye ihtiyag duyulurdu. Eger kiginin boyle bir niyeti varsa, ihlal bir
sabotaj olarak tanimlanabilir. Thlalde bir miktar niyetlilik s6z konusu olsa da incitme ya

da zarar verme amaci yoktur (Reason ve ark., 1990).

1.2.SAPKIN SURUCU DAVRANISI ILE ILGILI ARASTIRMALAR

Asagida, sapkin  siiriict davraniglan arasindaki ayrimu 6lgeklerle saptamak ya da
sapkin  striicli davranslarinin sosyo-demografik degiskenlerle ve kazaya kangmayla

iligkisini incelemek amaciyla yapilmig olan arastirmalar gézden gegirilmistir.

Reason ve arkadaglan (1990) siirticii hatalarint ve ihlallerini aragtiran, kisinin kendi
bildirimine (self-report) dayanan bir envanter ile sapkin siriici davramglarim
incelemislerdir. 50 maddelik bu Siriicii Davranist Soru Listesi'nin (Driver Behaviour
Questionaire-DBQ), 520 siiriiciiye uygulanmasiyla toplanan verilere faktor analizi

uygulayarak, toplam varyansin % 33’iinii kargilayan 3 faktor belirlenmigtir. Bunlar soyle



adlandinlmustir: ihlaller, tehlikeli hatalar (dangerous errors) ve unutkanliklar. Birinci
faktorii olusturan ihlallerin toplam varyansin % 22.6’sim karsiladigi ve hiz simirina
aldirmama, ondeki araci yakin takip etme , kirmuzi 1gtkta gegme gibi diger yol
kullanicilant igin agikga risk igeren niyetli eylemleri igerdigi gorilmistiir. Tkinci faktor
olan ve toplam varyansin % 6.5’ ini kargilayan tehlikeli hatalar, manevra yapmadan once
aynaya bakmama, bir araci gecerken aracin hizim yanhs tahmin etme gibi yiiksek risk
sinifinda yanhshklan ve dalginhiklan igermistir. Ugtincii faktér olan ve toplam varyansm
% 3.9’unu karsilayan unutkanbklar ise, tehlikeliden ziyade aptalca olan hatalan

icermistir. Ornegin arabayi nereye park ettigini unutma , yanhs yola girme gibi.

Ayni galigmada ¢oklu regresyon analiz ile bu ii¢ faktorii en iyl ongdren siiriicti
ozellikleri arastinlmustir. Thlal faktoriinde yiiksek puan , geng siiriiciilerle, fazla araba
kullananlarla, erkek siiriiciilerle ve siriiciilitklerinin duygudurumlarindan etkilendigini
bildirenlerle iligkili bulunmugtur. Yiiksek ihlal puani olan bu kisiler, kendilerinin kurallara
tahammiillerinin  diigiik oldugunu fakat ortalama striiciden daha iyi olduklarim
bildirmiglerdir. Siiriiciiliigiin duygudurumundan kolay etkilenmesi, araba kullanma
sikhigmin az olmasi, kendini giivensiz ve hataya egilimli bir striicii olarak degerlendirme
hata faktoriiniin en iyi ongoriiciileri olarak bulunmustur. Unutkanhk faktoriinin
ongoriiciileri de benzer olmustur. Siiriiciiliiklerinin  duygudurumlanndan etkilendigini
soyleyenler ve kendilerini hataya egilimli bir siiriicii olarak degerlendirenler daha fazla
unutkanhk yaptiklarim bildirmiglerdir. Ayrica kadinlar erkeklerden anlamh 6lgiide daha
fazla unutkanhiga bagh hatalar yaptiklarim bildirmiglerdir (Reason ve ark., 1990).

Bu ilk ¢aligma siriiciilik hatast ve siriiciilik ihlali arasinda agik bir aynm
oldugunu gostermistir. Aragtirmanin amact, farkli sapkin stiriicii davraniglarim birbirinden
ayirmak ve bunlarin diger siiriicii 6zellikleri ile iligkisini aragtirmaktir. Caligmada kazaya
yatkinlik ve farkh stirici davramglarinin kazaya yatkinlikla iliskisi arastinlmamigtir.
Ancak trafik kazas: istatistiklerine bakildiginda, genglerin ve erkeklerin kazaya en ¢ok
karigan grup oldugu goriilmektedir. Bu galigmada geng¢ olmanin ve erkek olmanin ihlal

etme davramgiuin oOngoricilleri olmasi, istatistikler g6z oniinde bulundurularak,



aragtrmacilar tarafindan ihlal  faktoriinin kazaya yatkinlik ile iligkili oldugu seklinde

yorumlanmugtir.

Blockey ve Hartley (1995) , Reason ve arkadaglarinin (1990) galismasinin bir
tekrarim Bat1 Avustralya siiriiciileri tizerinde yapmiglardir. Calismanmin amaci, Reason ve
arkadaglarinin galismasinda saptanan siiriiciiliik hatalar1 ve ihlalleri arasindaki ayrimun
Bat1 Avustralya siiriicii niifusu i¢in de gegerli olup olmadigim gormek olmustur. 81
Erkek ve 74 kadin siiriicii, Siiriicii Davramgt Soru Listesini (DBQ) ve kaza ge¢mislerini,
aldiklan  striictilik cezalarimi ve demografik ozelliklerini igeren bir envanteri
doldurmuslardir. Uygulanan faktor analizi sonucunda, Reason ve arkadaglarinin
caliymalarnin sonucuyla tutarli olarak 3 faktér ortaya ¢tkmustir. Bu ¢aliymada bunlar
genel hatalar, tehlikeli hatalar ve tehlikeli ihlaller olarak adlandirmustir. Calismada uzun
siire araba kullanan siiriiciilerin ve hiz sugu isledigini bildirenlerin daha fazla tehlikeli ihlal
yaptiklarin bildirdikleri bulunmuttur.

Baz ihlallerin digerlerine oranla daha fazla yapildigi ve bazi durumlarda daha fazla
gorildiigii bilinmektedir. Bu da, hatalar ve ihlallerin altinda farkli mekanizmalarin
yatmasmn yani sira, farkli ihlallerin altinda da farkh mekanizmalarin yatabilecegini
diigiindiirmiigtiir. Parker, Manstead, Stradling ve Reason (1992) siriict ihlali yapmaya
neden olan motivasyonel faktorleri belirlemek igin yaptiklan galigmada, Ajzen’in planh
davrams kuramim, siiriicii ihlallerine (igkili araba kullanma, iz yapma, yakin takip ve
ondeki araci tehlikeli bir bigimde gegme) uygulamiglardir. Her bir ihlal maddesi igin bir
senaryo yazmuglar daha sonra bu senaryoda degisiklikler yapmuslardir. Bu degisiklikler
olayin giindiiz ya da gece olmasini, siiriiciiniin yalmz ya da kendisiyle aym cinsiyet ve
yastan bir yolcusuyla birlikte olmasim icermektedir. Bu arastirmada kisilerin ihlaller
konusundaki tutumlari, 6znel normlari ve ihlal yapmaya niyetleri aragtirilmugtir. Sonuglar
kisilerin tiim ihlallere karst olumsuz bir tutuma sahip olduklariu ve ihlal yapmaya
niyetlerinin az oldugunu goéstermistir. Ancak hiz ihlalleri konusunda digerlerine oranla
daha az olumsuz bir tutuma ve daha fazla niyete sahip olduklan goriilmistir. Ayrica,

calismaya katilanlar kendilerini yakin takip etme ve igkili araba kullanma konusunda daha
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fazla kontrol edebildiklerini, oysa hiz yapma ve yavag giden bir araci gegme gibi
ihlallerden kendilerini almalarimn zor oldugunu bildirmiglerdir. Erkekler hz yapma ve
ickili araba kullanma ihlallerinin sonucunu kadinlardan daha az olumsuz degerlendirmigler
ve kadinlar igkili araba kullanmadan kaginmak igin daha fazla normatif basks
hissettiklerini bildirmiglerdir. Senaryolarda yapilan degisiklikler de sonuglarin farklihk
dogurmasina neden olmustur. Arabada yolcunun olusu igkili araba kullanma, yakm takip
ve tehlikeli gegmenin daha olumsuz degerlendirilmesine neden olurken gece olusu ve

yolcunun olmayist sonuglarin daha az olumsuz degerlendirilmesine yol agmustir.

Parker, Reason, Manstead ve Stradling (1995a), hatalar, ihlaller ve unutkanhkia
kazaya karigma arasindaki iligkiyi aragtirmuglardir. 1656 siiriiciiyle yapilan ¢alismada daha
once Reason ve arkadaglanimin (1990) calismasinda kullamlan 50 maddelik Siriici
Davranis1 Soru Listesinin (DBQ) 24 maddelik kisa formu kullamlmstir. Olgegin kisa
formu, her faktorden en fazla yiik alan sekizer maddenin (8 ihlal + 8 hata + 8 unutkanhk)
bir araya getirilmesiyle olusturulmustur. Yapilan regresyon analizlerinde onceki
¢ahigmalarla tutarh olarak kadinlarin ve kendini kétii bir siiriicii olarak degerlendirenlerin
daha fazla unutkanlik hatas: yaptiklan, erkeklerin ve yine kendini kot bir siiriicii olarak
gorenlerin ise daha fazla hata yaptiklan bulunmustur. Thlal  yaptizim bildirenler ise,
erkekler, kendini gok iyi bir siiriicii olarak degerlendirenler, gengler ve uzun siire araba

kullanan siirticiiler olmustur.

So6zii edilen tiim bu degiskenlerin girdigi regresyon analizi sonucunda yillik araba
kullanma siiresi, yas, cinsiyet ve ihlal  yapmamn kazaya yatkinlig anlamh olgiide
ongoren faktorler oldugu bulunmustur. Yani erkekler, kadinlardan; gengler, yashlardan;
fazla araba kullananlar, az kullananlardan; fazla ihlal yapanlar, yapmayanlardan daha
fazla kazaya kanigmugtir.

Parker ve arkadaglan (1995b) hatalar, ihlaller ve unutkanliklar ile trafik kazalarina

karigma oram arasindaki iligkiyi incelemislerdir. 1987 yilinda bir baska kaza aragtirmasina

katilmis olan 19.000 kisiden yas ve cinsiyetine gore segilmis 2187 kisiye arastirmanin
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Olgegi gonderilmis ve bunu doldurarak geri gonderen 1373 siiriicii aragttrmamn
orneklemini olusturmustur. Béylece 6rneklemin 6 yillhik kaza kayitlan hakkinda bilgiye
sahip olunmugtur. Aragtirmada Parker ve arkadaglannin (1995a) kullandig1 24 maddelik
(8 ihlal + 8 hata + 8 unutkanhk) Sirticti Davranugt Soru Listesi (DBQ) kullamlmugtir.
Aynica kigilerin 5 tip kazadan (aktif garpma, pasif ¢arpma, aktif gegis hakki ihlali, pasif
gecis hakki ihlali ve kontrol kaybi) hangisine kangtiklan, yas ve cinsiyet gibi bilgiler
alinmistir. Calismada ¢oklu regresyon analizi sonucunda, unutkanlik higbir kaza tipiyle
iligkili bulunmazken, hata puanlan genel olarak aktif kazalarla iligkili bulunmustur. Thlal
puanlan ise genel olarak kazalar ile 6zellikle de aktif kontrol kaybi ve pasif gecis hakk

ihlali igeren kazalar ile anlamlt bir iligki gostermigtir.

Lawton, Parker, Manstead ve Stradling (1997a), sadece siiriicii davraniglarindaki
sapmay1 degil, ayrica ilimli sosyal sapmay1 da incelemiglerdir. Arastirmanin 6rneklemini
olusturan 830 siriicii, demografik bilgiler vermelerinin yam sira, hatalar ve ihlallere
iligkin maddelerden olusan 16 maddelik Sariicii Davranigi Soru Listesini (DBQ) ve 10
maddelik bir striicti sapma 6lgegini doldurmuglardir. Ihmh sosyal sapma 6lgegi “iicret
odemeden halka agik ulagim araglanm kullamrnim”, “beni kizdwran kisiye vururum”,
“parastm Gdemedigim esya ile dilkkkandan ayrilinm” gibi maddeleri igeren likert tipi
puanlanan bir olgektir. Yapilan analizler sonucunda daha énceki galismalarla tutarh
olarak geng ve erkek siricilerin kazaya daha fazla karigma egiliminde oldugu
bulunmugtur. Ayrica kazaya karigma davramgi, sosyal sapma, ihlal ve araba kullanma
sikhg ile de anlamh ve pozitif bir korelasyon gostermigtir. Ayrica galigmada sosyal
sapma ve ihlal puanlan arasinda giiglii bir ilisgki bulunmugtur. Kaza oranlarm éngérme
igin yapilan regresyon analizinde, yas, ihlal puant ve ilimh sosyal sapma puammn anlamh

ongoriict degiskenler oldugu bulunmustur.

Lawton, Parker, Manstead ve Stradling (1997b) 16 maddelik (8 ihlal + 8 hata)
Stiriicti Davrams Soru Listesini (DBQ) kullanarak 830 siiriicii ile yaptiklan bagka bir
cahsmada siiruiciiliik ihlali kavramina agiklik getirmeye galigmuglardir. Birinci ¢alismada

faktor analizi ile faktor yiikii 1°den biiyiik 3 faktér bulunmugtur. Bunlar hatalar, otoyol
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kurah ihlalleri ve kisiler aras: saldirgan ihlaller olarak adlandirilmigtir. Bu ¢aliymada faktor
analizi, ihlal ve hata arasindaki daha 6nce kurulan aynm desteklenmistir. Fakat ihlaller iki
bigimde farklilagmigtir. Hiz yapma, sagdan ge¢me, kirmuzi istkta gegme gibi normal
otoyol kurah ihlalleri bir faktér, yoldaki diger kisiye kizginhik, dismanhk gosterme ve
onlan kovalama gibi kisiler arasi saldirgan ihlaller bagka bir faktér olusturmugtur.
Aragtirmanin ayrintist “Ofke ve Saldirganlik ile Ilgili Aragtirmalar” boliimiinde verilmittir.

Tiirkiye’ de siiriici davramg ile ilgili yapilan ilk ¢aligmada, Yasak ve Yigit-Istk
(1997) Tiirk siiriiciilerinde kazaya yatkinlik, siiriicii davranigi ve risk alma egilimini
aragtirmiglardir. Calismada siiriici davramigini incelemek Uzere aragtirmacilar kendi
gelistirdikleri Siiriicii Davramigt Envanterini ve Risk Alma Envanterini (Questionaire
Assessing Willingness to Take Risks-FRF) kullanmiglardir. Risk Alma Envanteri (FRF)
Schmidt tarafindan 1985 yilinda gelistirilmis bir 6lgek olup, Tirk 6rnekleminde
psikometrik galigmalan Yasak ve Oz tarafindan 1997 yilinda yapilmigtir. Siirticii Davrams
Envanteri ise, caligmacilarin Reason ve arkadaglarinin (1990) geligtirdigi Sirici
Davranigt Soru Listesi (DBQ), Cutler ve arkadaglarimn (1993A) gelittirdigi Stiriiciluk
Degerlendirme Envanteri (Driving Appraisal Inventory — DAI) ve Schmidt’in 1985
yilinda Trafikle ilgili Madde Havuzu’ndan (Trafic Related Item Pooi~VIP) yararlanarak
ve kendileri yeni maddeler ekleyerek gelistirdikleri 65 maddelik bir 6lgektir.

Yasak ve Yigit-Isik (1997) Istanbul, Ankara ve izmir’de yasayan 517 siiriiciiden
olusan bir orneklem {izerinde ¢aligmuglardir. Siiriici Davrams Envanteri maddelerine
uygulanan faktor analizi sonucunda 5 faktor elde edilmis ve bunlar ihlal ve unutkanlik ,
dikkatsizlik ve kontrol eksikligi, abartili kendine giiven, stres ve gerginlik ve siiriiciiliik
benlik imaji olarak adlandinlmigtir. Caliymada erkeklerin abartth kendine giiven
boyutunda, kadinlarmn ise, ihlal ve unutkanlik , dikkatsizlik ve kontrol eksikligi, stres ve
gerginlik boyutlarinda daha yiksek puanlar aldigs bulunmugtur. Kazaya kangmann en iyi
ongoricilerini belirlemek igin yapilan regresyon analizinde abartih kendine giiven, araba
kullanma siiresi, cinsiyet ve yagin 6ngoriicii degiskenler oldugu bulunmugtur. Kendine

abartih bir bigimde giivenenlerin giivenmeyenlerden; daha fazla araba kullananlarin,

13



kullanmayanlardan; erkeklerin, kadinlardan; genglerin, yaghlardan daha fazla trafik

kazasina kangtig1 bulunmugtur.

Ozetle bir grup arastirmaci kazalara yol agan insan hatalanimin tek tip olmadigin
savunarak, sapkin siriici davramglanm smiflandirmaya gahigmuslardir. Temel hareket
noktalan, kiginin niyetli bir davranigi olan ihlaller ile farkinda olunmadan yapilan biligsel
motor siireglerdeki yetersizliklere bagli ortaya ¢ikan hatalar arasindaki 6nemli farktir. Bu
gorug, farkli drneklemler tizerinde, daha ¢ok Siriicii Davramigi Soru Listesi (DBQ)
kullamlarak yapilan goérgiil aragtirmalardan elde edilen bulgularla desteklenmistir.

Ayrica, ihlal ve hatalarin farkh stiriici 6zellikleriyle iligkili oldugu bulunmustur.
Sapkin siiriicti davramslarim siniflandirmanin 6nemini gosteren bir bagka bulgu, bir ¢ok

aragtirmada ihlalin kazaya kangmay: ongoren degisken olarak bulunmasi olmustur.

Aynica yapilan aragtirmalarda bazi ihlallerin kazaya karigma ile daha fazla iligkili
oldugu gorilmiigtir. Ornegin, pek ¢ok ¢alisma kazaya kansan siiricilerin gogunun
alkollii oldugunu gostermistir (Hemenway & Solnick, 1993; Rothengatter, 1997). Bir
¢ok galiymada da hiz yapma ve kazaya kangma arasinda giiglii bir iligki bulunmugtur
(French ve ark.,1993; Hemenway & Solnick, 1993).

Daha once- de belirtildigi gibi kazaya neden olan insan hatalarinin altinda yatan
farkl psikolojik mekanizmalar anlama gabasi, aragtirmacilan sapkin siiriicii davramglan
arasinda gesith aynmlar yapmaya itmistir. Ancak baz: aragtirmacilar yukanda s6zii edilen
aragtirmalarla da desteklenen sapkin siiriici davramigi aynmlanm reddderek, hata ve
ihlalin birbiriyle gok yakindan iligkili oldugunu boyle bir ayrim yapmamin zor oldugunu
savunmuglardir (Rothengatter, 1997). Rothengatter, bu ayrnimin keyfi oldugunu ve trafik
kurali diizenlemelerinin “niyet” ayrim igermedigini ifade etmistir. Ona gore, yasal dilde,
kurallara uygun olmayan bir davramgta bulunmak her zaman ihlaldir. Ornegin, kirmiz:
isikta gegmek her zaman ihlaldir. Striictiniin kirmizi 1g13a uymama niyeti yoksa ve siiriicii

dalginlikla kirmizi  1gikta gegmigse bile bu trafik  dilinde ihlaldir.
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2. BOLUM
OFKE VE SALDIRGANLIK

2.1. OFKE

Ofke, siklikla istenmeyen bir duygusal durum olarak goériilmesine ragmen, koruma
davramgi, amaca ulagsma ya da engelleri agmak igin, bireyi motive etmek gibi uyumsal
iélevlerc de sahip olan saglikh bir duygusal durumdur (Cornell, Peterson & Richards,
.1999). Novaco, ancak yiiksek diizeyde ofkenin saldirgan davramgi tetikledigi igin
uyumsal olmadigin ileri stirmiistiir.

Spielberger, Jacobs, Dussel ve Crane ofke kavramum genellikle orta diizeyde
sinirlenme ya da sikintidan, hiddet ve siddetli 6tkeye ( koplirme, tepesi atma ) kadar
degisen cesitli yogunluktaki duygulan igeren bir duygusal durum olarak tamimlamugtir.

Konuyla ilgili yayinlara bakildiginda, saldirganhik ve diigmanhk gibi kavramlarla da
siklikla kanistirilan 6fkenin, net bir tanim ve agiklamasimn olmadigi, farkl arastirmacilann
bu kavramu farkli sekillerde tanMadme gorilmektedir. Tarihsel bir siireg igerisinde
bakildiginda, Freud’ un o&fkeyi iggudisel bir duygu olarak agikladigi, Sullivan’m ise
ofkeyi, insanlarin yaganan ankisiyeteden kurtulmak igin kullandiklan bir mekanizma
olarak tammladig1 goriilmektedir. Frankl’a gore ise 6fke, sevgi ve anlam yoksunlugundan
kaynaklanan yakinma duygusu ile iligkilidir ve gelecek umudunu kaybetmis, ge¢misin
anistyla kendisini oyalayan ve simdiyi yadsiyan insanlar dfke igindedir. Moreno farkli bir
bakis agisiyla, 6fke duygusunu, bir hareketlenme, yaratici bir yasanti (katarsis) ve
bitiinlesme olarak ele almigtir. Bandura’ ya gore o6fke ise, itici uyaricilar tarafindan
yaratilmaktadir. Ancak bir itici uyaniciin 6fke yaratip yaratmamast uyaricinin kisi

tarafindan nasil yorumlandigina baghdir (Ozer, 1982).
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Daha yakin gegmiste, Baltag ve Baltag (1987) ise, insamin “haz” yagamaya donik
bir canlt oldugunu ve haz diinyasini engelleyecek her durum, olay ya da kisinin insandaki
ofke duygusunu ortaya gikardigini soylemislerdir. Ayrica, insan yagaminin her déneminin
kendine 6zgii engellenmeleri oldugunu, dolayisiyla yagsamin her doneminde farkli durum,
olay ya da kisilere 6fke duyuldugunu eklemiglerdir. Oysa Murray (1987) yalmizca

engellenmenin 6fke i¢in ne yeterli ne de gerekli oldugunu ifade etmistir.

Ashnda ofke aragtirmalari, kuram, kavram ve oOlgim kangikligindan sikhikla
etkilenmigtir. Ofke, saldirganlik ve diismanlik kavramlanmn iliskileri net degildir ve bu
kavramlar birbirlerinin yerine kullanilabilmis ya da duygusal ve deneyimsel bir yap1 olarak
ofke, ofkenin disavuruldugu durum ya da davramslardan ayrilamamugtir (Deffenbacher,

Oetting & Lynch, 1996 ).

Ofkenin anlagiimasina agiklik getirmek ve “ofke” kavramim sadelestirmek igin
Spielberger 6fkeye durumluk-siirekli kigilik kuramimi uygulamistir. Yani ofkeli olmaya
sirekli bir egilim olan siirekli 6fkeden, duygusal bir durum olan o6fkeyi ayirmugtir.
Durumluk ofke 6znel duygulan ve fizyolojik hareketleri igeren gegici bir duygusal-
fizyolojik duruma kargihik gelmektedir. Ayrica, engellenme liziinti sinirlilik gibi thmb
duygulardan, 6fke ve kizginhk gibi agin duygusal yiklenme durumlanna degigen bir
deneyimdir. Siirekli 6fke ise durumluk 6fkenin ne siklikla yagandigim gosteren ve dfkeye
yatkinlik gibi duragan bir kisilik boyutuna karsilik gelen bir durumdur. Spielberger daha
sonra 6fke deneyiminden, &fkenin ifade ediligini ayrmugstir. Ofkenin ne tekilde ifade
edildigini gosteren Spilberger’in Ofke Tarzi Olgegi’nde 3 alt olgek bulunmaktadir.
Bunlar, 6fkenin bastirilarak igte tutulmasint (6fke igte) 6fkenin diga vurumunu (ofke
dista) ve ofkenin mantiZa blirime, inkar, bastirma gibi savunma mekanizmalariyla kontrol

edilmesini (6fke kontrol) 6lgmek igin gelistirilmigtir.
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2.2. SALDIRGANLIK

Saldirganlik genel olarak digerine zarar vermek amaciyla bir kisi ya da grup
tarafindan gergeklestirilen davrams olarak tammlanmaktadir. Niyetlilik saldirganhigin
onemli bir belirleyicisidir. Kalabalik asansorlerde itip kakarak ya da zarar vermeyi
amaglamamamiza ragmen soylediklerimizin, bir digeri tarafindan kendisini agagiladigimiz
bi¢iminde yorumlanmas: gibi sik sik kargilagilan durumlarda digerlerine istemeden zarar
verebiliriz (Gursimsek, 1991). Trafik ortaminda da benzer 6rnekleri gérmek mimkiindiir.
Bir siiriicii éniindekini gegmek igin ya da ona kizginligim gostermek igin oniindeki araci
¢ok yakin takip edebilir. Birinci durumda takip etme saldirgan bir davrams olarak
tanimlanamaz (tehlikeli olmasma ve takip edilen siiriiciiniin saldirgan olarak
yorumlayabilmesine ragmen). Oysa ikinci 6rnekte agik¢a saldirgan bir davranig vardir.
Aym sekilde huiz yapma, far yakip sondiirme ya da riskli gegme gibi diger siiriici
davranglan da niyete bagh olarak saldirganlik ya da sadece dikkatsiz siiriiciilik belirtisi
olabilir (Lajunen , Parker & Stradling, 1998 ).

Saldirganlik farkli boyutlara gore ikiye ayrilabilir. Ornegin, fiziksel-sozel; aktif-
pasif, dogrudan—dolayl;; bilingli olarak kontrol edilen-diirtiisel ya da aragsal
(instrumental)-duygusal saldirganlik. Son ayinm trafikteki saldirgan manevralarla daha
iligkili gibi goriinmektedir ( Lajunen ve ark., 1998). Giirsimsek (1991), Lajunen ve
arkadaglarinin duygusal saldirganlik  dedigi kavrama ‘diigmanlik igeren saldirganlik’
demistir. Dismanhk igeren saldirganlk, saldirgamn hedefi sevmemesi ya da nefret
etmesinden kaynaklanan ve temel amaci hedefe zarar vermek olan bir saldirganhiktir ve
saldirganlik davramgimun daha ‘saf® bir bigimi olarak tammlanmaktadir. Aragsal
saldirganlikta zarar verme niyetinin bulunmasina kargin ana amag kendini koruma ya da
herhangi bagska bir sey olabilir. Omegin bir siiriiciiyli sizi kizdirdig igin kovalamak
diiymanca saldirganliga bir ornektir ya da kalabalik trafikte hzli ve tekrar tekrar serit
degistirmenin amaci ilerlemeye devam etme ya da 6ne gegme olabilir ve béylece aragsal

amaglara hizmet edebilir. Fakat boyle davraniglar yolda giden diger kisileri kendi planl
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davramglarini degistirmeye ve yériingelerinde degisiklife zorladif igin son derece
rahatsiz edicidir. Aynica yola devam etmek igin aragsal bir girisim olarak baglayan gok
yakin bir takip, saldirgan bir misillemeye doniisebilir ve 6zellikle yol vermeyen siiriiciiye
yonelik kaba hareketler yapmay1 ve korna galmay1 da igeriyorsa, davramg, muhatap olan
stiriicti tarafindan psikolojik olarak incitmeye yonelik olarak algilanabilir (Lajunen ve
ark., 1998). Bu iki saldirganlik bigimini birbirinden ayirt etmek bazt durumlarda giig
olmakla birlikte gogu aragtirmaci, gergekte diigmanlik igeren saldirganhikla ilgilenmigtir.

Saldirganligi  agiklamaya ¢aligan kuramlar, saldirganhigi farkh nedenlere
baglamiglardir. Farkli kuramsal bakiy agilarindan saldirganhifin nasil agiklandig1 agagida

Ozetlenmistir.

Iggiidiisel Kuram: Freud ve Lorenz saldirganhigt dogustan donammci ya da

kalitimc1 goriis agisindan ele almuglardir. Freud iggiidiileri 2 ana boliimde toplamugtir.
Yagam iggiidiisii ve oliim i¢giidiisa. Oliim i¢gtidiisii ya da istegi, bazen intiharda oldugu
gibi dogrudan , bazen de otomobil yariglarinda parahi askerlerde veya tehlikeli islerle
ugrasanlarda oldugu gibi dolayli bir bigimde kendini gosterebilir. Daha sik kargilasilan
durum yasam iggiidisuniin karsit etkisi nedeniyle 6liim iggiidisiiniin kisginin kendini yok
etmesini engellemesidir. Ancak tipki yagam i¢giidiisii gibi 6liim i¢giidiisiiniin de enerjisi
oldugu igin tamamen engellenmesi mimkiin degildir. Bu nedenle yikici enerjinin dig
dinyadaki insan ve egyalara yoneltilerek serbest birakilmasina izin verilir. Kisaca, bu
kuram siddet ve yikicih@in insan dogasinda bulundugunu ileri siirmiigtir (Kozcu, 1985;
Nye, 1996).

Dartt Kurami (Engellenme-Saldirganlik): Bu kurama gore kisi, saldirgan davraniga
dogustan degil fakat engellenmenin neden oldugu bir diirtii tarafindan gidiilenir. Ik kez

Dolard ve arkadaslar tarafindan ortaya atilan kuramda amaca yonelik bir davramsin
engellenmesinin saldirganhik durtiisiine yol agacagi, bunun da yoneldigi kisiye zarar verici
davramg: baslatacag varsayilmistir. Burda saldin yoneltildigi kisiyi incitmeyi amaglayan

bir davrans olarak tanimlanmugtir.
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1939 yilinda ortaya atilan engellenme kuramu bir ¢ok deneysel arastirmaya 1tk
tutmasimin yam sira, siddetli elegtirilere de hedef olmug ve degisikliklere ugramustir. Neal
E Miller daha sonra, her engellenmenin mutlaka saldirganhifa yol agtign gOrisiini
degistirerek engellenmelerin farkli davraniglara neden olabilecegini savunmustur (Kozcu,
1985).

Sosyal Ogrenme Kurami: Sosyal d6grenme kuramcilari, temel olarak saldirganhgin

dgrenilmis bir davramig olduguna inanmaktadirlar. Bizim igin engelleyici ya da tahrik edici
olan bir durumla kargilastifiruzda, daha once benzer kogullarda 6grendigimiz tlirden
davraniglar gosterdigimiz 6ne sirilmektedir. Eger herhangi bir bi¢imde saldirganhk
tepkisi gosterdiysek ve bunun sonucunda odiillendirildigimizi hisettiysek (baskast
tarafindan ya da igsel bir doyum yoluyla), yeni kosulda da saldirgan tepkiler géstermemiz
beklenebilir. Eger saldirganca tepkiler nedeniyle cezalandinlmigsak, bu tiir tepkileri
tekrarlama olasihgimuz digiik olacaktir ( Bilgin, 1991).

Bilitsel Kuram: Biligsel kuramcilar ise agirlikli olarak bireyin bir tahrik yasantisin

nasil algiladifi ve yorumladig: iizerinde durmuglardir (Giirsimsek, 1991). Berkowitz’e
gore, engelleyicinin engellenme davramgi bir insanda sosyal olarak uygunsuz ve kontrol
edilebilir bir saldin olarak yorumlandiginda, amaca ulagmama konusundaki sikint1 daha
da artar. Bu sekilde engellenme hissi, istenen amaca ulagamamamn verdigi hayal kinkhi
kadar kigisel bir hakaret hissini de kapsayabilir. Saldirgan siiriiciiliik 6rnegine doniilecek
olursa, biligsel kuramcilar, araba kullamirken engellenmenin sadece yogun ve diigmanca
duygulara (6rnegin 6fke gibi) neden oldugunda, yoldaki diger kisilere saldirgan

davranslar gdsterilmesine onciilikk edecegini diigtintirler.

Bati1 kiiltiirlerinde, 6zellikle ABD’de siddet ve saldirganlifin goriilme sikligy
oldukga yiiksektir ve giderek de artmaktadir. Robert Blum (1987) tarafindan yapilan bir
aragtirmada, siddet ve saldirganhik davraniginin son 30 yil igerisinde, geng niifusun baglica

6lim nedeni haline geldigi gosterilmigtir. 15-24 yaslan arasindaki genglerde, birinci 6liim
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nedeni kazalardir. Kazalan takip eden cinayet sonucu 6liimlerde de bu siireg igerisinde %
300 oraminda artma olmustur. Oliimle sonuglanan kazalara ¢ogunlukla saldirgan
siiriiciiligin ve alkollii araba kullanmanin neden oldugu bilinmektedir. Geng niifusta
tigiincii 6liim nedeni olan intihan da giddetin bir bagka sekli olarak kabul etmek
miimkiindiir. Son 30 yilda genglerde intihar oraminda da belirgin bir artig olmusgtur.
Intihar ve saldirganhk siklikla ¢ok farkli sorunlar olarak gorilmesine ragmen, ikisi
arasinda giiglil bir iligki vardir. $iddete yatkin ve saldirgan ergenler intihar davrang igin
¢ok fazla risk tagimaktadirlar(Lore & Schultz, 1993).

Asagida geng nifusta 6lim nedenlerinin baginda gelen kazalarin gergeklestigi ve
saldirganhigin en fazla goriildiigi ortam olan trafik ortamindaki saldirganlik daha ayrintili

olarak incelenmistir.

Son yillarda trafik raporlari Batt Avrupa Ulkeleri ve AB.D. de yollardaki 6fke,
saldirganhk ve siddet davramgmin arttifim gostermistir. Ingiltere’de saldirgan siiriicii
davramginin yasam boyu goriilme siklifimi aragtiran bir ¢aligmada, araba siiriiciilerinin %
49'unun araba kullanirken zorbalikla karsilastifi, % 40'mn s6zel tacize, % 2'sinin ise
fiziksel saldinnya ugradig bildirilmigtir. Bir bagka incelemede son 12 ay boyunca
stiriiciilerin % 44'iiniin hareketlerle veya s6zel olarak taciz edildikleri bildirilmistir. Ingiliz
Otomobil Birliginin (UK Automobile Association) 526 iiyesiyle yapilan bir ¢aligmada en
fazla goriilen saldirgan siiriiciilitk manevralarinin gok yakin takip etme (son 12 ay iginde
% 62 oramnda), far yakip sondiirme (% 59) ve miistehcen hareketler yapma (% 48)
oldugu bulunmugtur. Aym caligmada siriiciilerin % 1'inin fiziksel saldirtya ugradiklan
iddia edilmigtir (Lajunen ve ark., 1998).

Ulkemizde, saldirgan siiriicii davramislarimin nasil ve hangi siklikla ortaya ¢iktigimi
gosteren bir arastirmaya rastlanamarmgstir. Ancak hemen hepimizin siiriiciilerin gereksiz
yere korna ¢almalarina, arabanin penceresini agip sozle hakaret etmelerine, hatta bazen

arabadan inmelerine ve kavgaya zorlamalarina hayli sik tamk oldugumuz
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diistiniildigtnde, gozleme dayansa da iilkemizde de saldirgan stiriicii davraniglarinin gok

yaygin oldugunu sdylemek yanhs olmaz.

Pek ¢ok aragtirmacinin 6zellikle de siiriicii davramstyla ilgilenen arastirmacilann,
ofkeyi saldirganhikla iligkili olarak agiklamasi ve hatta bazi aragtirmacilarin bu iki kavram
birbirlerinin yerine kullanmast nedeniyle, 6fke ve saldirganhk arasindaki iliskiye asagida
aynntih olarak deginilecektir.

2.3. OFKE VE SALDIRGANLIK ARASINDAKI ILiSKi

Ofke ve saldirganlik arasindaki iligkiyi, Novaco §oyle agiklamustir: “Ofke, fizyolojik
hareketlerin ve rekabet bilisinin varhina neden olan 6znel-duygusal bir durumdur ve
saldirganligin nedensel bir belirleyicisidir’. Fakat sadece 6fke saldirgan davrams i¢in ne
gerekli ne de yeterlidir. Saldirganlik, bireysel amaglarla giidiilenen aragsal saldirganhkta
oldugu gibi 6fke olmadig1 zaman da ortaya ¢ikabilir.

Buss ve Perry, oOfkenin, diigmanhmn biligsel ogeleriyle, fiziksel ve sozel
saldirganligin aragsal Ogelerine kopri kuran duygusal bir durum oldugunu ileri
siirmiigdiir. Novaco ile benzer bir goriisle, 6fke ve saldirganhk arasinda bir korelasyon
oldugunu, zira ofkenin siklikla saldirganlifa onciiliik ettigini ve saldirganligin siklikla
insanlar 6fkeli olduklarinda meydana ¢iktigini ileri stirmiglerdir (Felsten ve Hill, 1999).

Baltag ve Baltag (1987), ofkenin saglikli ve iglevsel bir duygudurum oldugunu
soyleyen Cornell ve arkadaglarmin (1999) yaklagimina benzer bir yaklagimla , 6fkenin
saglikli bir bi¢imde digsavurulmasinin amaca yénelik oldugunu ve uzun vadede béyle bir
disavurumun kisi i¢in yararh olabilecegini ancak saldirganlik ve siddetin, 6fkenin sagliksiz

disavurumlart oldugunu ifade etmislerdir.

Spielberger’in durumluk-siirekli 6fke modelinde ise, saldirganhk 6fke tarafindan

yordanabilen bir deneyim olarak ele alinmigtir. Bu modelde durumsal 6fkenin degil, fakat
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siirekli 6fkenin gelecekteki saldirgan davramgi dngorebilecegi ve disa yoneltilen 6fkenin
acik bir saldirganhk ile pozitif iligkili olacagi, buna karsilik ige yoneltilen 6fkenin ve ofke
kontroliiniin saldirgan davranisin olmayistyla iligkili olacag: ileri striilmustiir. Cornell ve
arkadaglarimn (1999) ¢ogu sug iglemig gocuklardan olugan 65 kisilik bir grupla yaptiklan
caligma, Spielberger’in bu goriiglerini desteklemistir. Bu galigmalar sonucunda Durumluk
Sirekli Ofke ve Ofke Ifadesi 6lgeginin daha ¢ok fiziksel saldirganhii 6ngordugi
anlagilmistir. Fiziksel saldirganlik, siirekli 6tke ve diga yoneltilen ofke ile pozitif, 6fke
kontrolii ile negatif iligkili bulunurken, sozel saldirganlik siirekli 6fke ve diga yoneltilen
ofke ile pozitif iligki gostermistir.

Trafik ortaminda da siklikla ofke ve saldirganhik aym kavramlar gibi
kullamlmaktadir. Son ginlerde Amerika ve Avrupa ilkelerinde yol siddeti olarak
adlandinlan ve trafik kazalanmin baslica nedeni olarak goriilen kavram, 6fke duygusu ve
saldirgan striicii davramini birarada igeren bir terim olarak tanimlanmaktadir. Yol
siddeti araba kullairken, 6fkeli, diger siriictilere kars: diigmanca ve saldirgan davramglar
gosteren ve kizginlik ifade eden kigileri tammlamak igin kullandmgtirr. Yol siddeti ifadesi
olarak gorilen trafikteki bazi sapkin davranglar soyledir: Yolda diger siiriiciilere el
hareketi yapmak, kifiir etmek, ofkesini diger siriiciiye korna calarak gostermek,
baskalarinin araglarna zarar vermek, difer suriiciiyii kizdirmak igin hizhi gidilmesi
gereken sol seritte yavag araba kullanmak, diger araglarin yolunu kesmek, dndeki araci
¢ok yakin takip ederek aracin stiriiciisiinii baski altina almak, kizdiran siiniciiyii

kovalamak, bazi araglara nesneler firlatmak v.b.

2.4. TRAFIK ORTAMINDA OFKE VE SALDIRGANLIK iLE iLGIiLi
ARASTIRMALAR

Bu bolumde, ofke, saldirganlik, diigmanlik, engellenme ve benzeri 6zellikler ile

stiricti davramg1 ya da trafik kazasina karigma arasindaki iligkiye deginen arastirmalar

gozden gegirilmistir. Bu aragturmalar genellikle yayinlandifi tarih sirastyla sunulmustur.
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Ancak bir kag yerde birbiriyle iligkili aragtirmalarin bir biitiin olusturmasi igin bu sira gz
ard1 edilmigtir.

Trafik kayitlan ve kigilik 6zellikleri arasindaki iligkiyi aragtiran ilk sistematik
calisma Tillman ve Hobbs (1949) tarafindan yapilmugtir. Bu arastirmada yiiksek kaza
yiizdesine sahip 20 taksi siiriiciisii diigiik kaza yiizdesine sahip 20 siirliciiyle bazi temel
kisilik ozellikleri agisindan Kkargilagtinlouglardir. Aragtirma bulgulan, yiksek kaza
yiizdesine sahip siiriiciilerin ¢ocukluklarinda da suga yonelim gosterdiklerini ve daha
saldirgan olduklarini gostermistir. Tillman ve Hobbs, bulgularim, “kisi yasadig: gibi araba

kullanir” (“A man drives as he lives”) seklinde 6zetlemiglerdir.

Goldstein ve Mosel (1958), siiriicii saldirganhiini 6lgen bir ¢aligmada erkek
siirticiilerde saldirganhgn trafik ihlalleri ve kazalanyla iligkili oldugunu bulmuglardir.

Selzer, Payne ve Westervelt (1967) alkolik ve alkolik olmayan kisilerden olugan bir
drneklemde, kisilerin gegmiste kanigtiklan kazalar ve kural ihlalleriyle bazt psikopatolojik
degiskenler arasindaki iligkiyi aragtumuglardir. Alkolik grupta paranoid diigiince,
karamsarlik ve dépresyon, intihar digiincesi ya da girisimi ve kronik ofkeyi igeren 11

psikopatolojik degisken trafik kazalariyla ilitkili bulunmuttur

McGuaire (1972), 2727 siiriiciiniin ehliyet bagvurusu sirasinda doldurduklan gesitli
test ve soru listelerine verdikleri cevaplar ile iki yil sonra saptanan kaza oranlan
arasindaki iligkiyle ilgilenmistir. Caliyma sonucunda, kazaya kangma ile 6nceki aile
iligkilerinde ve gegmisteki agin saldirganhk ve bozuculuk, diigmanca duygularin ifadesi ve

¢atigma arasinda iligki bulunmusgtur.

Selzer & Vinokur (1974), yasam olaylan ve baz1 psikopatolojik degiskenlerin trafik
kazalartyla iligkisini arastirmigdir. Orneklemleri rutin olarak ehliyetlerini yenileyen (102),
trafik kurallarini ihlal nedeniyle bir stirici egitimi programina giden (172), yatarak

(147) ve ayaktan (111) alkolizm tedavisi goren toplam 532 siiriiciden olugmustur.
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Calismada saldirganh@ degerlendirmek igin, Buss’un Saldirganhk Olgeginden segilen ve
fiziksel saldirganhi@ gosteren 10 madde kullamlmugtir. Elde edilen veriler alkolik ve
alkolik olmayan siriiciiler i¢in ayn ayn analiz edilmigtir. Sonugta saldirganhk, hem
alkolik hem de alkolik olmayan siirticiilerde trafik kazasi ile anlaml bir bigimde iligkili
bulunan tek faktor olmugtur.

Yukanda gozden gegirilen aragtirmalar, trafik kazalarinda stiricti saldirganligr ve
ofkesinin 6nemli bir rol oynadigim digiindiiren ilk bulgulan icermektedir. Bu tiir
bulgular ve genel goézlemler bir grup aragtirmaciyr sirici saldirganhign ve ofkesini

degerlendirmek igin gesitli dlgekler gelistirmeye itmittir.

Gulian, Matthews, Glendon & Davies (1989), konuya siiriicii stresi agisindan
yaklagmiglardir. Suriicti stresini degerlendirmek amaciyla yaptiklant bir dizi ¢aligmanin
ilki, 97 kisilik bir siiriicii 6rnekleminden elde edilen verileri igermistir. Aragtirma verileri
stres reaksiyonlarimi degerlendirmek igin hazirlanan 35 maddelik Gorsel Benzerlik
Derecelendirme Olgegini (Visual Analogue Rating Scale-VAS) de igeren Siiriicii
Davramis1 Envanteri (Driving Behaviour Inventory-DBI) ile toplanmugtir. VAS’e yapilan
faktor analiziyle toplam varyansin yaklagik % 56'sim kargilayan S5 faktor bulunmustur.
Bunlardan faktor yiikii % 15.5 olan birinci faktér siirticiilitk saldirganh@ olmustur. Diger
faktorler sirastyla soyledir: Ondeki araci gegerken sinirlenme, siricilik uyanikhig
(driving alertness), siiriiciiliikten hoglanmama ve 6ndeki araci gegerken engellenme ve
genel sirticli stresidir. Arastwrmacilar ikinci ¢aliymalarinda, 112 kisilik bagka bir
ornekleme yine Sirticti Davramigt Envanterini (DBI) uygulamuglardir. Bu érneklemde
siricli stresinin boyutlarim belirlemek igin yapilan faktor analizinde faktor yiikleri biraz

degismekle beraber aym boyutlar bulunmustur.

Benzer bir ¢aligmada Matthews, Dorn ve Glendon (1991), yine Siiriicii Davramsi
Envanterini (DBI) kullanarak bu 0Olgegin 3 farkh stres goriinimiini 6lgtiigiini
belirtmislerdir. Bunlar; 6fke, engellenme ve sabirsizlik duygulariyla iligkili saldirganlik,

striiciiliikten hoslanma ve olasi tehlikelere odaklanma ve riskli durumlann farkinda
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olmayla iligkili siiriiciilik uyanikhig (driving alertness) olmustur. Bu calismada, bu
faktorlerden sadece saldirganlik kazaya kangma ile iligkili bulunmustur. Ayrica
saldirganhigin agin hiz yapmays, belirgin kontrol hatalarii ve sikhikla 6ndeki araci riskli
bir bigimde gegmeyi dngoren bir faktor oldugu belirlenmistir. Buna kargilik, stirticiilitkten

hoslanmama daha az risk almay1 6ngéren bir degisken olarak bulunmugtur.

Matthews (1993), saldirganlik ve siiriiciiliikten hoslanmamamn birbirinden
tamamen farkh biligsel tepkilerle ilgili siiriictlik stresi sendromlart olduklarint ileri
sirmiigtiir. Matthews’a gore saldirganlik diger siirticiilerin olumsuz degerlendirilmesi ve
diger siiriiciilerle rekabet etme ya da onlan tehdit etme yoluyla disa vurulan yiizlestirici
basa ¢ikmayla karakterize bir durum olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu tiir biligsel stiregler,
ilk olarak ofke duygusunu, ikinci olarak giivenligi azaltan tehlikeli stiriictilik davranigim

iiretir. Oysa siiriiciiliikten hoglanmama kendini olumsuz degerlendirmeyle ilgilidir.

Matthews ve arkadaglan (1997) yukanda sozii edilen g¢aligmalarin devam
niteligindeki yeni bir aragtirmada, 339 c¢aligan ve 219 6grenciden olusan bir drneklemde
stiriicii stresinin yam sira baga ¢ikma yollariyla da ilgilenmislerdir. Bu galismada daha
onceki arastirmalarda kullanilan Siariicih Davramsi Envanterinin (DBI) siirticiilerin
~ duygusal tepkilerini ayrintili bir bigimde Slgmemesi nedeniyle, DBI’nin gelistirilip yeni bir
strlicli stres envanteri olugturulmasi amaglanmugtir. Ayrica basa ¢ikma stratejilerinin
stresin sonuglarnyla iligkili oldugu diigiiniildiigi igin Striiciiliik Basa Cikma Soru Listesi
(Driver Coping Questionaire- DCQ) gelistirilmigtir. Yapilan uygulama sonrasinda yeni
Siiriicii Stres Envanterinin (Driver Stress Inventory- DSI) faktor yapisina bakildiginda, 5
boyut (saldirganlik, siiriiciiliikten hoglanmama, tehlikeyi gozleme, heyecan arama ve
yorgunluk) saptanmugtir. Birinci boyut olan saldirganlik maddeleri, 6fke duygusu,
diismanhk, sabirsizhk ve diger suriiciilere yonelik olumsuz inanglarla ilgili bulunmusgtur.
Suriiciilerin kazaya kangma ve trafik sugu iglemeleriyle bu boyutlann iligkisine
bakildiginda, saldirganhk hem kazaya kanigma ile hem de trafik sugu iglemeyle iligkili
olmustur. Saldirganlik aynca, Siriici Davramst Soru Listesi’'ndeki (DBQ) kiigiik

hatalarin bir ongoriciisi olarak bulunmugtur. Baga ¢ikma yollanyla Siriici Stres
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Envanteri (DST) boyutlan karsilagtinldiginda saldirganhifin yiizlesici baga ¢ikmayla,
stiriciiliikten hoglanmamamn duygusal odakh baga ¢ikma ve tehlikeyi gbzlemenin

(hazard monitoring) gérev odakli baga ¢ikma ile iligkili oldugu gorilmiistiir.

Deffenbacher, Oetting ve Lynch (1994) siiriiciiliik 6fkesini kisilikle ilgili bir vasif
olarak nitelendirmekle birlikte, daha ¢ok iginde bulunan ortama veya duruma bagh
oldugunu Dbelirtmiglerdir. Deffenbacher ve arkadaglan, trafik durumlarindaki
degisikliklere bagh olarak ortaya ¢ikan ofkeyi dlgmek igin 33 maddelik Sirici Ofke
Olgegini (Driving Anger Scale ~ DAS) gelistirmislerdir. Bu 6lgek 6 alt olgekten
olusmustur. Bunlar; diigmanca hareketler, yasal olmayan siiriicilliik, polisin varhg:, yavag
sirme, kabalik/disiincesizlik ve trafik engelleridir. Olgek 1500 den fazla kolej
ogrencisine uygulanmuig her bir alt boyuttaki 6fke durumlan degerlendirilmistir. Alt
olgeklerin hepsi genel siiriiciilik 6fkesiyle pozitif iligkili bulunmugtur. Erkek ve kadm
siriciiler arasinda 6fkelendikleri durumlar agisindan farklar bulunmustur. Erkekler yavas
araba kullanma ve polisin varligi durumlarinda daha ofkeli olurken, kadinlar yasal
olmayan siiriiciilik ve trafik engelleriyle daha fazla 6fkelenmiglerdir. Fakat bunlar
birbirini telafi etmis ve toplam puanda cinsiyetler arasi bir fark gorillememistir.
Caligmacilar siriiciiliik 6fkesinin kazalan 6nleme aragtirmalan igin potansiyel bir 6nemi

oldugunu vurgulamslardir.

Trafik kazalan ve siriici davramg ile A tipi kigilik yapist arasmndaki iligkinin
aragtinldift galigmalar da vardir. A tipi kigilik yapisina sahip bireyler, rekabetci, bagar
yonelimli, aceleci, atilgan, saldirgan, kontroli elinde tutmak isteyen, hosgoriisiiz,
kendisine ve digerlerine karst acimasiz ve mikemmeliyet¢i (Sahin, 1997), izl ve koti
araba kullanan ve 6fkeli (Rose, 1987) kisiler olarak tamumlanmaktadirlar.

Kiltirler arasi kargilagtirmay: igeren bir incelemede, Evans, Palsane ve Carrere
(1987) A.B.D’nde ve Hindistan’da A ve B tipi davrams oriintiileri gosteren otobiis
suriiciilerini kargilagtirmuglardir. Hem A.B.D’ nde hem de Hindistan’da A tipi davrams

Oruntiisine sahip stricilerin, B tipi davramg oriintiisine sahip siiriiciillere oranla
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gecmiste daha fazla kaza yaptiklanm bulmuglardir. Bu aragtirma sonuglann A ve B tipi
davranig 6riintiisii gosteren siiriiciilerin araglarini farkli kullandiklanim da gostermistir. A
tipi davramg Oriintiisii gosteren stiriiciilerin B tipi davramg oriintiisii gosteren siirliciilere
oranla daha fazla fren yaptiklar, sikhikla diger araglan gegmeye galigtiklan ve her firsatta
korna ¢aldiklan bulunmustur. Caliymada A tipi davramg oriintiisii gosteren insanlardaki

sabirsizlik ve saldirganhik 6zelliklerinin kaza olasilifim arttirabilecegt ileri strilmigtir

West ve arkadaglart (1993) ise, A tipi davramg oruntistnin siriculuk stili ve
trafik kaza riskinin bir 6ngérisii olup olmadifim belirlemek amaciyla, 108 sirictyle
cahigmuglar ve A tipi davramgi belirlemek igin Bortner Soru Listesi’ni (Bortner
Questionaire) kullanmiglardir. Caligmamn sonucunda A tipi davramg 6rintisiiniin hizh

araba kullanmayla iligkili oldugu fakat kaza riskiyle iligkili olmadig: bulunmugtur.

Magnavita ve arkadaglannin (1997) benzer amagla yaptiklan bir galigmada 86 polis
siiriictiden toplanan veri kullamlmugtir. A tipi davramig 6riintisiiniin  yine Bortner Soru
Listesi ile olgtlduga aragtirma sonucunda A tipi davrams Oriintlisii gosteren polis

striiciilerin digerlerinden daha fazla kaza riskine sahip olduklar bulunmugtur.

Lawton ve arkadaslant (1997b), sapkin siiriicii davramiglanindan kural ihlallerinin
daha detayl bir simflandirmasiu gelistirmek ve bu sayede bu tip davramglann altinda
yatan farkli psikolojik mekanizmalarin daha iyi anlagilmasini saglamak amaciyla, daha
¢ok geng suriiciilerden (ort. yas: 29) olusan 830 kisilik bir 6rneklemle ¢aligmglardir.
Birinci ¢ahsmalannda uyguladﬂddn Surtici Davramigi Soru Listesi’nden (DBQ) sadece
ihlal maddelerini kullanmuslardir. Bu sekilde elde edilen veriye yapilan faktor analizinde
toplam varyansin % 49.5'unu kargilayan 3 faktor bulmuglardir: Hizh araba kullanma,
gidisi sirdiirme ve ofke/diigmanlik. Ofkeli ve diismanca olarak nitelendirilen ihlaller,
diger siirtictilere kizip onlan kovalama, kizginhig: gostermek amaciyla korna ¢alma ya da
baska sekilde kizginlifi gosterme maddelerinden olugmustur. Bu tip ihlallerin yagla
birlikte azaldigi bulunmustur. Caligmacilar bunlara ek olarak kizgmhigin ige mi yoksa
diga m1 yoneltildigini 13 maddelik bir 6lgekle 6lgmiislerdir. Analizler sonucunda
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kizginhigim diga yonelten siiriiciilerin ofkeli ve diigmanca olarak isimlendirilen ihlalleri
daha ¢ok yaptiklar1 bulunmustur.

Lajunen ve arkadaglani (1998), caligmalarinda siiriiculiik o6fkesinin boyutlarim
belirlemeyi, bu boyutlar ile oto yol kurah ihlalleri ve saldirgan thlaller arasindaki iliskiyi
bulmay1 amaglamiglardir. Ayrica bu iligkideki araci degigkenlerin etkilerini incelemiglerdir.
Bu amagla Deffenbacher ve arkadaglanmn gelistirdigi Siriiciilik Ofke Olgegi’ni (DAS)
bazz maddelerini degistirip adaptasyon ¢aligmasi yaparak Siriici Davramgi Soru
Listesinin (DBQ) ihlal o6lgegini ve Siriicii Beceri Envanterini (Driver Skill Inventory-
DSI) kullanmuglardir. Aragtirmanin verilenn 270 kisilik bir 6rnekleme bu oGlgeklerin
uygulanmasiyla elde edilmistir Yapilan faktor analiziyle Siriiciilik Ofke Olgegi’nde
(DAS) gidisin engellenmesi, dikkatsiz siriciliik ve digmanlik olarak isimlendirilen 3
faktor bulunmustur. Daha 6nceden Deffenbacher ve arkadaglannin (1994) degindigi gibi,
cinsiyete gore her bir boyuttan alinan puanlarin degistigi, yani kadin ve erkek siiriiciileri
ayn durumlann o6fkelendirdigi saptanmig olmakla birlikte, toplam ofke puam agisindan
cinsiyetler arasinda fark bulunamamugtir. Ayrica beklendigi lizere saldirgan ihlal davrams
ile sorictliik ofkesi arasinda iligkinin yiiksek oldugu bulunmustur. Siriicilik ofke
boyutunu Ongoren degiskenlere bakildiginda, kiginin gﬁvenlik becerisinin, gidigin
engellenmesi ve digmanlik boyutlanyla negatif iligkili oldugu, kisinin ‘algisal-motor
becerilerinin ise dikkatsiz siiriciilikle pozitif iligkili oldugu gérilmiistiir. Bu ilk bulgu
araba kullanma becerilerini g¢ok vurgulayan kisilerin siriiciilige yonelik daha fazla
duygusal tutuma sahip olduklart ve beklentilerine uygun olmayan bir durumla
kargilagtiklarinda engellenmis hissettikleri seklinde yorumlanmugtir.
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3. BOLUM

KAZALARDA ATIFSAL EGILIMLER

Kazalar ve atifsal egilimler arasindaki iligkiye gegmeden once, atif kavramim
gozden gecirmek gerekmektedir. Atif, bir olay ile olayin altinda yatan kosullan
iliskilendirme, bir tir birim olugturmadir. Atif siireci, iginde atif yapan insanlarin, atif
yapilan objenin ve atif baglaminin gesitli 6zellikleri gibi bir gok faktortin rol oynamas:
nedeniyle karmasik bir siiregtir. Bir olayn sorumlulugunun ¢evreye mi yoksa aktdre mi
atfedilecegi konusunda onem. tagtyan bir gok ozellik vardir. Bunlardan bazilan eylemin

glicliigii, aktoriin yetenegi ve aktoriin niyetidir (Leblebici, 1991).

Heider, sorumluluk kavramuu birbirini izleyen basamaklar olarak sistematize
etmistir. Bu basamaklardan indikge aktére yapilan atiflar azalmakta, gevreye yapilan
atiflar artmaktadir. Show ve Sulzer bu basamaklan su sekilde isimlendirmiglerdir:

1- Tligki: Kisiyle iligkisi olan veya herhangi bir sekilde ona ait olmayan bir sonug igin

kiginin sorumlu addedilmesidir.

2- Nedensellik: Kisinin sonucu 6ngérmesinin miimkiin olmadigt durumlar da dahil

olmak iizere sebep oldugu herhangi bir geyin ona yiiklenmesidir.

3- Ongoriilebilirlik: Kisinin sonucu dngérmesi miimkiin olan ancak hedeflemedigi

niyet etmedigi eylemden sorumlu addedildigi basamaktir.

4- Niyetlilik: Kiginin sadece niyet ettigi seyin kaynagi, sebebi olarak algilandig

basamaktir.

5- Mesrulastinlabilirlik: Kisinin giidiilerinin tiimiiyle kendine atfedilmedigi,
kaynagimn gevreden alindigimn diigiiniildigtn basamaktir (Leblebici, 1991).

Bir ¢ok ¢alisma, insanlarin trafik kurallarina uymanin 6nemi konusunda farkh

diigiincelere sahip olduklarini géstermigtir. Kurallara uymama (alkollii araba kullanma,
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hiz stmirlarina uymama) ile kaza yapma egilimi arasinda pozitif bir korelasyon oldugu
bilinmektedir. Bu nedenle insanlarin kurallarin ihlalinin 6énemi konusundaki yargilarim
bilmek ve kazalarin nedenlerini agiklayis bigimlerini incelemek Onemlidir. Bu nedenle
Mayono-Diaz (1997), 216 Silili siriicii ile yaptigi ¢aliymada, siricilerin ihlallere
verdikleri 6énemi ve kazalara yonelik nedensel atiflarimi aragtirmayr amaglamuglardir.
Aragtirmada kadinlann kural ihlallerini erkeklerden daha 6nemli olarak degerlendirdikleri
bulunmug, bu bulgu erkeklerden daha az ihlal yapmalanyla tutarlibik g&stermigtir.
Caligmada tum katihmecilar tarafindan bazi kural ihlallerinin daha 6nemli olarak algilandig
bulunmustur. Bunlar; kirmiz1 1gikta ve dur isaretinde gegme ve frenleri anzali bir arabay:
kullanmadir. Orneklemin kazalarin nedenini en fazla siiriiciiye atfettikleri durumlar,
siiriiciinin alkollii olmasi, sorumsuz ve dikkatsiz araba kullanmasi, siiriicii stresinin
olmasi, striicliniin deneyimsizsizligi ve surticiiniin saldirgan davraniglar sergilemesidir.
Demografik 6zellikler bakimindan kazalara yapilan nedensel atiflar incelendiginde,
yetiskinlerin ve profesyonel siiriiciilerin, trafik kazalarim digerlerinden daha fazla

stiriictilere atfetme egiliminde olduklan bulunmustur.

Baxter, Macrae & Manstead (1990), trafik kural ihlallerinin siiriiciiler tarafindan
algilanmasinda atifsal egilimlerin roliinii belirlemek igin yaptiklan ¢alismalarinda kisilerin
kendilerinin ve bagkalarinin yaptiklan ihlallere yonelik atiflan incelenmistir. Aragtirmacilar
yakin takip ve trafik 15151 ihlali olmak iizere iki tip ihlal ile ¢aligmuglardir. Her iki tip ihlali
anlatan O6yki de iki farkli gekilde sunulmustur. Birincisi, kisinin kendisinin bu ihlali
yaptigim anlatan oykd, ikincisi ise ihlali yapamn kigiyle aym yas ve cinsiyetten bir
bagkasimn oldugu 6ykudir. Oykiilerin kendi ve digeri versiyonlariin farkli deneklere
uygulanmasiyla elde edilen verilerin analizi sonucunda, hikayenin kahramaninin kiginin
kendisi oldugu durumlarda ihlalin daha gok durumsal nedenlere, kahramanin bir bagkast
oldugunda daha g¢ok kalici nedenlere, 6zellikle saldirgan kisilik ozelligine atfedildigi
bulunmugtur. Arastirmacilar yollardaki siiriicii stres ve saldirganligimn kaynagmun iste bu

kendi/digeri nedensel atif egilimlerindeki farka bagli oldugunu gostermislerdir.

Konuyla ilgili yaymlar incelendiginde, kazalarda sorumluluk atfiyla ilgili

¢alismalarin hem sayica az hem de sonuglanmn birbiriyle tutarl olmadigi goriilmektedir.
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Ornegin olayin giddeti ile sorumluluk atfi yonelimi arasindaki iliski agik degildir. Show ve
Sulzer (1964), Watson (1966), kisinin eyleminin sonucu ciddi oldugunda yani bir kazamn
zarar verici sonuglant ¢ok afir oldugu zaman kigilerin aktdre daha fazla sorumluluk
atfettiklerini ileri siirmiiglerdir. Walster (1966), kazanin ciddiyeti arttik¢a kazanin
suglularina sorumluluk atfedilmesinin artacag yolundaki bulgular i¢in §oyle bir agiklama
sunmustur: Insanlar ortalama bir kazanin kendi suglan olmadan baslanna gelebilecegine
inanmaya egilimli olmalarina ragmen, biyik bir felaketin birinin bagina gans eseri
gelmesini korkutucu bulmaktadirlar. Bu nedenle ciddi bir kazanin sorumlulugunu aktdre
yiklemekle, algilayici benzer bir olaya kurban olabilecegi olasiifindan kendisini
korumaktadir. Ancak bazi aragtirmalarin sonuglan bu bulgulan desteklememis ve
Walster’in bu agiklamas: tartigilmigtir. Shaver (1970), olayin siddeti ile sorumluluk atfi
arasinda negatif yonli bir iligki bulmustur.

Nagomi & Streufert (1983) onceki ¢aligmacilarin yaptiklart olayin ciddiyeti ve
atifsal egilim arasindaki iligkinin yoniine dair aragtirmalara farkli bir boyut getirdikleri
¢alismalarinda, olayin sonucunun ciddiyeti ile nedensel atif ve sorumluluk atfi egilimleri
arasindaki iligkiyi incelemislerdir. Bu ¢alijmada sonucun ciddiyetini degistirdikleri bir
kaza tammlamuslardir. Deneklerin aktore yonelik nedensel ve sorumluluk atiflari
incelenmigtir. Aragtirma sonucunda olayin ciddiyeti arttik¢a aktére yapilan nedensel atfin

da artt181 ancak, sorumluluk atfinin olayin ciddiyeti arttikga azaldigi bulunmustur.

Baz aragtirmacilar ise bazi kogullarin olayn siddeti ile sorumluluk atfimn y6niinii
etkiledigini ileri stirmislerdir. Bu kogullardan biri algdayicinin olayin aktoriiyle
benzerligidir. Stokals & Scople (1973), kisilere 6zgii algisal yonelimin sorumluluk atfini
etkiledigini bir bagka deyigle olaymn aktérii ile gozlemcinin benzerliginin kisinin atifsal
egiliminin yonina degistirdigini belirtmiglerdir. Aragtirmacilar, denegin kendisi ile aktor
ya da durum arasinda benzerlik algiladiginda ciddi sonuglu bir kazamn sorumlulugunu

aktore daha az atfettiklerini bulmuglardir.

Burger (1981), McKilip & Posovac (1975) ve Shaver (1970) benzer sekilde,

gézlemcinin aktdr ya da durum ile arasinda benzerlik algllamasiin aktére daha az
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sorumluluk atfetmesine yol agtifi sonucuna varmuglardir. Shaver’in savunmaci atif
hipotezi dedigi bu durumun, bazi aragtirmacilar tarafindan olaymn siddeti ile sorumluluk
atfi arasindaki iligkiyi degerlendirirken de isledigi ileri siiriilmiistir. Bir bagka deyisle
Shaver’in savunmaci atif hipotezi, kisisel ya da durumsal benzerlik yiiksek oldugunda,

ciddi bir kazamn sorumlulugunun aktore daha az atfedilecegini ongormektedir.

Bu varsayim test etmek iizere yapilan bir ¢aligmada Wilson & Jonah (1988),
arastirmanin drneklemini alkollii igki satilan {i¢ kurumun miisterilerinden olusturmusgtur.
Alkotliiyken araba kullanan ve kullanmayan deneklere, alkollii araba kullanma sonucu
meydana gelen bir kaza 6ykiisii anlatan bir 6lgek verilmistir. Oykiide kazanin ciddiyeti ve
sug:luﬁun ozellikleri degigtirilerek sorumluluk atfi incelenmigtir. Verilerin incelenmesi
sonucunda savunmaci atif hipotezine uygun olarak, alkollii araba kullananlarin
kullanmayanlara oranla, olayn aktorine daha az sorumluluk atfettikleri bulunmustur.
Aktoriin diger demografik 6zellikleri sorumluluk atfim etkilememistir. Aynca kazamn
ciddiyeti orta diizeyde oldugunda aktére atfedilen sorumluluk en {ist diizeyde olmustur.

Weiner (1980) yaptiklar galismalar sonucunda bir atif taksonomisi gelistirmiglerdir.
Kisilerin atifsal egilimlerini gosteren bu boyutlar;

a) Nedenin konumu; yeri, nedenin igsel veya digsal olusu
b) Nedenin kaliciligy; kalict ya da gegici olusu
c) Nedenin kontrol edilebilirligi; kontrol edilebilir ya da kontrol edilemez olugudur.

Buna gore nedenler ig-dig, kalic1 ya da gegici ve denetlenebilir-denetlenemez olmak

uzere sekiz hiicreden (2x2x2) birine yerlestirilebilir.

Weiner’in atif kuramina en 6nemli katkilardan biri igsel-digsal aynmint inceltmis
olmasidir. Weiner’in taksonomisi bazi kisisel nedenleri ayut etmeyi saglamaktadir.
Ornegin; yetenek ve caba, her ikisi de basarnin igsel nedenleri olmakla birlikte gaba
gegici ve denetlenebilir, yetenek ise kalici ve denetlenemez olarak farklilagmaktadir

(Forgas, 1981; Leblebici, 1991).
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Genel olarak atiflan, dzellikle de kazalarda atiflan arastiran galigmalarin bir ¢ogu
Weiner’in taksonomisinde nedenin konumu ile ilgilenmis, olayin nedenine iligkin atiflarin
icsel mi, digsal mt oldugunu aragtirmugtir. Kontrol odag: olarak da adlandirilan bu boyut

siklikla bir kisilik yapisi olarak incelenmigtir.

Siiriicii davramglan ile i¢sel ve digsal atiflan inceleyen aragtirmalar, digsalligin tedbir
eksikligiyle ve uygunsuz sonuctan kaginmak icin tedbir almamayla ilgili oldugunu ve

digsal atiflar yapan kigilerin daha az sorumlu araba kullanacaklarim ileri stirmiiglerdir.

Montag & Comrey (1987), Israilli 400 ticari arag siiriiciistiniin 6limciil kazaya
kangma ile atif stillerinin arastirdiklan ¢alismalarinda, 6liimciil kazaya kangsan siiriiciilerin
siklikla digsal atiflar yaptiklarim1 bulmuglardir. Bu, digsal kontrol odaklilann daha fazla
kaza yaptiklan seklinde yorumlanabilir. Fakat aragtumacilar, yorum yaparken, kaza
verisinin geriye doniik olarak kaydedilmis oldugunu ve bu nedenle de kazaya karigms
olmanin, denekleri trafik kazasinin sebeplerini digsal nedenlere atfetmeye gotiirmiig

olabilecegini belirtmiglerdir.
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ARASTIRMANIN AMACLARI

Bu aragtirmanin birinci amaci, trafik kurah ihlalleri, hatalar, siiriicii stresi ve
saldirgan striiciilik gibi sapkin siiriici davramglanm kiginin kendi yanitladifi bir

envanterle simflandirmaya galigmaktir.

ikinci amaci, sapkin siiriicii davramglar ile temel sosyo-demografik degiskenler
(yas, cinsiyet, egitim gibi) ve siiriiciilerin trafik ortamuyla ilgili baz1 6zellikleri (siiriiciilitk

deneyimi, aldiklan trafik cezalan gibi) arasindaki iligkiyi aragtirmaktir.

Ucglinci olarak, ofke ve dfke kontroliindeki giiglilk ile sapkin siiriicti davramglan
arasindaki iliskinin incelenmesi amaglanmustir. Ofke ile saldirgan striiciliik ve trafik

kural: ihlalleri arasinda iliski olmast beklenmektedir.

Aaragtrmanin dérdiincii amaci, trafik kazalannda sorumlulugu digsal nedenlere
atfetme ile sapkin siiriicii davramgi arasindaki iligkiyi aragtirmaktir. Bunu nedeni,
toplumumuzda, trafik kazalannda sorumlulugun daha ¢ok digsal nedenlere atfedildigi
seklinde yaygin bir kamnin olmasidir. Kazalarda sorumlulugu digsal nedenlere atfetmeye
egilimli olanlarin, kurallara uymanin énemine inanmayan .ve daha fazla kural ihlal eden
kisiler olmasi beklenmektedir. Kazalarda sorumluluk atfim degerlendirmek amactyla
hazirlanan oykiiler ilk kez kullanilmakta olup, arastirmadan elde edilen bulgular
dogrultusunda tizerinde galigilmaya devam edilecektir. Bu nedenle, yan bir amacimz da
oykilerdeki manipulasyonlarin (kaza sonucu ve kahramamn kurallara uymas: ya da

uymamast) sorumluluk atfini nasil etkiledigini de aragtirmaktir.
Aragtirmanin besinci amaci ise, kazaya kangan ve kangmayan siiriiciileri temel

sosyo-demografik degiskenler, siriici davramglan, ofke ifade tarzi ve 6fke kontrolii ve

kazalarda sorumluluk atfi agisindan kargilagtirmaktir.
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Son olarak, aragtrmada incelenen deigkenlerin kazaya kangmayr ve riskli
siiriictiy ongérmedeki rolii incelenecektir. Bu degiskenler: Sapkin siiriicii davramglar,

ofke, sorumluluk atfi, yas, cinsiyet, alkollii araba kullanma ve siiriiciiliikk deneyimidir.
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4. BOLUM
YONTEM

4.1. ORNEKLEM

Aragtirmamn drneklemi Izmir ve gevresinde araba kullanan 370 kisiden olugmustur.
18-66 yas arasinda, kentli, uygulamaya katiimayr kabul eden 400 kisi galijmaya alinms,
ancak 30 kisi oOlgekleri yanm biraktifn ya da bazi maddeleri yamtlamadigi igin
degerlendirme diginda birakilmugtir. Orneklemin bir boliimii (N=79) Ege Universitesi
Edebiyat Fakiltesi Trafik Laboratuarina psikoteknik degerlendirme igin gelen siiriiciiler
arasindan segilmistir. Bu grupta ve diger deneklerin segiminde temel 6lgiit, uygulama igin
istekli olma ve kolay ulagabilme olmustur. Bu nedenle 6érneklem segiminde sistematik bir

yol izlenmemistir.

Ormneklemin %43'% (N=159) ticari ara¢ stiriiciisti, %57 si (N=211) ise 6zel arag
stiriiciisiidiir. Orneklemin sosyo-demografik ozelliklere ve trafik ortamuyla ilgili Soru
Listesine verdikleri yamtlara gore dagilimu Tablo 1'de sunulmustur. Bu Tabloda
gorildigu gibi 6rneklemin biyik g¢ogunlugu (%72 si) geng ve orta yash kisilerden
olugmustur. Tiim grubun %12'si (N=46) kadin ve %88'i (N=324) erkektir. Orneklemimiz
cinsiyet ve yay agisindan esit dafilmamasina ragmen, Tirkiye’deki siriicii niifusuna
oldukga benzedigi digiintlmektedir. Caliyjma grubumuzun farkhi egitim diizeylerinden

kigileri temsil etmesine 6zen gosterilmigtir.
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Tablo 1. Omeklemin Demografik ve Trafik Ortamuyla Iigili Ozelliklere Dagilim

(Frekans ve Yiizdeleri)

Degisken N %
Yas
18-25 59 15.9
26-35 155 41.9
36-49 114 30.9
50-66 42 1.3
Cinsiyet
Kadin 46 12.4
Erkek 324 87.6
Egitim Dizeyi
Tikokul 90 243
Ortaokul 64 17.3
Lise 111 30
Universite 105 284
Meslek
Esnaf-Tiiccar 40 10.8
Yuksek 68r.li meslekler 77 20.8
Is¢i-Memur 46 124
Sofor 159 43
Ogrenci, ev hanimi 48 13
Emekli
Medeni Durum
Evli 275 74.3
Bekar 87 23.5
" Dul 8 22
Gelir Durumu
Dusk 51 13.8
Orta 273 73.8
Iyi 46 124
Arag kullanma zamam
Giindiiz 190 514
Gece 23 6.2
Gece ve giindilz esit 157 424
Alkol kullanma siklign
Hergitin 8 22
Haftada birkag giin 51 13.8
Ayda birkag giin 104 28.1
Yilda birkag giin 90 24.3
Hig 117 31.6
Alkollii arag¢ kullanma
Hig 269 72.7
1-2 bardak igki 91 246
2 bardaktan fazla igki 10 2.7

Degisken N %
Ehliyet yih

1 y1ldan az 17 4.6
1-5 y1l aras: 54 14.6
6-10 y1l aras 112 30.3
10 y1ldan fazla 187 50.5
Siiriiciiliik deneyimi

1 yildan az 23 6.2
1-5 yil aras1 68 18.4
6-10 y1l aras1 93 25.1
10 yildan fazla 186 50.3
Kullanilan arag tipi

Ozel oto 195 52.7
Taksi 22 59
Minibiis 27 73
Otobus 79 214
Kamyon - kamyoﬁet 36 9.7
Tir 10 27
Is makinesi 1 0.3
Profesyonel Siiriicii

Olma

Profesyonel 168 454
Profesyonel degil 202 54.6
Ehliyet Stmfi

A 1 0.3
B 206 55.7
Cc 15 4.1
D 1 03
E 147 39.7
Trafik cezasi alma

Evet 282 76.2
Hayir 88 23.8
Alinan trafik cezasi

Ceza puam diigme 180 48.6
Ehliyetin alinmast 31 84
Higbini 159 43.0
Kazaya karigma

Hig 225 60.8
1-4 kez 141 38.1
5-10 kez 4 1.1
Siiriiciiliikten hoslanma

Hosuma gider 262 70.8
Notr 103 27.8
Hosuma gitmez 5 14
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4.2. VERI TOPLAMA ARACLARI

Aragtirmada Siriici Davramgi Envanteri, Siirekli Ofke ve Ofke Tarz Olgegi,
Sorumluluk Atfi Oykiileri ve Bireysel Bilgi Formu kullamlmgtir.

4.2.1. Siiriicii Davrams: Envanteri (SDE)

Yasak ve Yigit-Isik (1997) tarafindan geligtirilen Siiriici Davramsi Envanteri,
arasgtirmacilarin Reason, Manstead, Stradling, Baxter & Campbell' in (1990) gelistirdigi
Siirticti Davranigt Soru Listesi’nden (Driving Behaviour Questionaire-DBQ), 19 madde;
Cutler, Kravitz, Cohen ve Schinas’in (1993) gelistirdigi Sirici Degerlendirme
Envanteri’nden (Driving Appraisal Inventory-DAI) 7 madde ve Schmidt’in 1985 yilinda
geligtirdigi Trafik ile Iigili Madde Havuzundan (Traffic Related Item Pool-VIP) 26
madde segmesi ve kendi maddelerini eklemesiyle olusturulmus 65 maddelik bir olgektir.
Trafik ile ilgili baza davramslann siriciiler tarafindan ne siklikta yapildigini degerlendiren
olgek, 1 ve 6 arasinda degisen likert tipi bir puanlamaya sahiptir. Yasak ve Isik (1997),
Istanbul, Ankara ve izmir’de yasayan toplam 517 siiriiciiden elde ettikleri verilere faktor
analizi uygulayarak toplam varyansin % 36.4iinii karsilayan 5 boyut elde etmiglerdir. Bu
faktorler, ihlal ve dalginlik , dikkatsizlik ve kontrol eksikligi, abartth kendine giiven, stres
ve gerginlik ile striciiliik benlik imaji olarak adlandinlmigtir. Ayt ¢alismada her bir
boyut igin bulunan alfa katsayilan sirasiyla §dyledir: a=.95, .69, .64, .51 ve .20.

Bu ¢aligmada, Yasak ve Yigit-Isik’in ¢aligmalaninda yaptig1 faktér analizine gére
faktor yiikii .40'n altinda olan maddeler digarida brrakilmig ve geride kalan 56 maddeden
olugan Siiriicii Davranisi Envanteri kullanlmistir (SDE Ek-1’de sunulmugtur). Olgegin bu
yeni formunun uygulandifi ¢aligmamzda i¢ tutarlilik katsayilan yeniden aragtinlmugtir.

Cronbach a katsayilan tiim test igin .82 olarak bulunmugtur.
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4.2.2. Siirekli Ofke ve Ofke Tarz Olcegi (SO0TO)

Ozgiin ismi The State Trait Anger Scale (STAS) olan ve 1983 yilinda Spielberger,
Jacobs, Russel ve Crane tarafindan gelistirilen 6lgegin durumluk ofke alt testi diginda
Tiirkiye uyarlamasi Ozer (1994) tarafindan yapilmustir. Siirekli Ofke ve Ofke Tarz olgegi
34 maddeden olusmakta olup, siirekli 6fke (10 madde) ve ofke ifade tarzi (24 madde) alt
olgeklerini igermektedir. Ofke ifade tarzi alt dlgeginin ayrica 3 ayn alt Olgegi vardir:
Kontrol altina alinmis 6fke (6fke/kontrol, 8 madde), disa vurulan ofke (6fke/disa, 8
madde) ve igte tutulan ofke (6fkefige, 8 madde). Olgek her madde igin 1 ve 4 arasinda
degisen likert tipi bir puanlamaya sahiptir. Hemsiirelik okulu, lise ve iiniversite 6grenciler,
yoneticiler ve nevrotik bireyleri kapsayan farklt 6rneklemler tizerinde yapilan galigmalarda
Siirekli Ofke olgeginin giivenirlik katsayllannin a=.68 ile a=84 arasinda degistigi
gortlmigtiir. Ofke/disa, 6fkefigte ve dfke/kontrol alt Slgeklerinin giivenirlik katsayilarinn
ise sirastyla 0=.78, .62, .84 oldugu bulunmustur (Ozer, 1994a, Ozer, 1994b; Savagir ve
Sahin, 1997). SOOTO Ek-2’de verilmistir.

4.2.3. Sorumluluk Atfi Oykiileri

Sorumluluk Atfi Oykiileri, striiciilerin bir kaza olayinda sorumlulugu kime
atfettiklerini incelemek iizere bu calisma igin gelistirilmistir. Olgek, her biri ayn bir trafik
kazasmn: anlatan dort Oykiiden olusmaktadir. Oykiiler siriiciiniin kurallara uyup
uymamast ve kaza sonucunun siddetine gore birbirinden farklilagmaktadir. Oykiler

asagdaki gibi bir matriksle gosterilebilir.

Kazanin Sonucu
Kurallara uyma iyt kéti
uyan Oykii 4 Oykii 1
uymayan Oykii 2 Oyki 3
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Her 6ykiide, meydana gelen kazadan siirlictiniin ve gevre kosullarinin ne derece
sorumlu oldugu 5 dereceli puanianan likert tipi bir Olgekle arastirdmaktadir. Cevre
kosullarinin sorumlulugu maddeleri ters yénde puanlanmistir. Bu nedenle, 6lgekten diisiik
puan almak sorumlulugu daha gok siiriiciiye (ige), yiiksek puan almak ise daha gok digsal
nedenlere (gevreye) atfetmek anlamma gelmektedir. Ik kez bu gahigmada kullanidan
Sorumluluk Atfi Oykiilerinin i¢ tutarhligs konusunda bilgi edinmek igin, manipulasyona
bagl her bir alt boyutdan elde edilen puan ile toplam puan arasindaki korelasyon
incelenmis, korelasyon analizi sonuglan bulgular béliimiinde verilmistir. Sorumluluk Atfi

Oykiileri Ek-3’de sunulmustur.

4.2.4. Bireysel Bilgi Formu (BBF)

24 maddeden olusan Bireysel Bilgi Formu kigilerin yas, cinsiyet egitim durumu,
meslek gibi sosyo-demografik 6zelliklerinin yam sira, kag yildir ve ne tip araba kullandig,
araba kullanma sikhigi, aldig: trafik cezalan ve kangtigi kazalan aragtiran trafik ortamiyla

ilgili sorulan da igermektedir. BBF Ek-4’de sunulmugtur.

4.3. UYYGULAMA

Aragtirmanin  verileri Mayis-Ekim 1999 tarihleri arasinda (6 ay) yapilan
uygulamalarla toplanmugtir. E.U. Edebiyat Fakiiltesi Trafik Laboratuarna psikoteknik
degerlendirme igin gelen siirticiilere, uygulama, Trafik Laboratuarninda yapilmgtir. Diger
gruptaki kisilere, veri toplama araglari, aragtumaci veya psikoloji boliimii dgrencileri
tarafindan evlerinde veya igyerlerinde uygulanmugtir. Uygulama, her o6lgegin baginda
yazan yonergelerin denege okunmasindan sonra, genelde denedin maddeleri kendisinin
okuyup yamtlamas: seklinde yapilmus, okudugunu anlama giiciiniin zayif oldugu
duguntilen deneklere ise maddeler uygulayici tarafindan okunup, denegin yamtina gére

isaretlenmistir. Her bir denegin 6lgekleri yanitlamas: yaklagtk 20-30 dakika siirmiigtiir.
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4.4. VERILERIN ANALIZi

Bu aragtirmada elde edilen verilerin analizinde SPSS (Statistical Programme for
Social Science) for Windows paket programu kullamlmistir. Aragtirmamin amaglan
dogrultusunda, orneklemin sosyo-demografik degiskenlere gére dagiimini gosteren
frekanslar bulunmugtur. SDE nin 56 maddelik yeni formunun faktoér yapisini belirlemek
tizere faktor analizi yapilmigtir. Faktor analizi sonucunda elde edilen her bir boyutun ve
SDE’ nin tamammn, ayrica SOOTO’nin i¢ tutarliigmi inceleyebilmek igin Cronbach
Alpha degerlen1 hesaplanmigtir. Aragtirmada uygulanan 6lgek puanlan arasindaki iligki
“korelasyon analizi” ile incelenmigtir. Farkli gruplann Siriici Davramgt Envanteri,
Sirekli Ofke Tarz1 Olgegi ve Sorumluluk Atfi Oykiileri puanlaninin ortalamalan agisindan
kargilagtinimasi ”tek yonlii varyans analizi” ile yapimigtir. Sorumluluk Atfi Oykiileri’ne
yapilan degisikliklerin ortalamalart arasindaki iligki baglantili gruplar igin t testi ile
incelenmistir. Kaza yapmay: ve riskli siriiciiligii ongéren degiskenleri bulmak igin ise

“Logistik Regresyon Analizi” kullanilmugtar.
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5. BOLUM

BULGULAR

Bu béliimde, aragtirmadan elde edilen verilere uygulanan istatistiksel analizlerin
sonuglar1 yer almaktadir. sunulan analizlerin degerlendirilmesinde istatistiksel anlamlilik
diizeyi p<0.05 olarak kabul edilmistir.

" 5,1, SURUCU DAVRANISI ENVANTERI iLE ELDE EDILEN BULGULAR
5.1.1. Siiriicii Davranisi Envanterinin (SDE) Faktor Analizi Sonuglan

Tiim 6rneklemin SDE maddelerine verdigi yanitlanin ortalama ve standart sapmalan

Ek-5 de verilmigtir.

56 maddelik Siiriici Davramigt Envanterinin alt boyutlanmn belirlenmesi igin
envanterden elde edilen verilere faktor analizi uygulanmugtir. Yapilan faktor analizi
sonucunda toplam varyansin %38.1 ini karsﬂayan 5 faktér bulunmustur. Tiim maddelerin
faktor yiki .30’un iizerinde oldugu igin higbir madde elenmemigtir. Siiriicii Davranigt
Envanterinin tiim maddelerinin bes faktére gére dagiimm ve faktor yiikleri Tablo 2' de
verilmistir.

Bes faktdrden toplam varyansin %22.2'sini kargilayan 1. Faktor, trafik isaretlerine,
isiklarina ve hiz kurallanna uymama gibi ihlalleri igeren 22 maddeden olugmaktadir. Bu
nedenle bu faktor “trafik kurali ihlalleri” olarak adlandirilmustir.

2. faktor toplam varyansin %4.9 unu kargilamakta ve 11 maddeden olugmaktadir.

Envanterdeki ters yonli maddeleri igeren bu faktor ise “trafik kurallarina uyma ve

kurallari 6nemseme” olarak adlandinlmugtir.
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Toplam varyansin %4.4 inii kargilayan 3. Faktér, 9 maddeden olusmaktadir.
Bunlardan bazilan soyledir: “Araba kullanmak beni huzursuz eder”, “Sinirli oldugumda
daha fazla hata yapanm”, “Acelem oldugunda her zamankine gore daha koti araba

kullamrnim”. Bu faktor “siiriicii stresi ve hatalar” olarak isimlendirilmistir.

“Asin kendine giiven” olarak adlandirilan 4. faktor ise toplam varyansin %3.3 tni
karsilamakta ve 7 maddeden olugmaktadir. Bu faktorden yilk alan bazi maddeler ise
sOyledir: "Araba kullamirken yol tistiinliigiiniin bende oldugunu bagkalarina hissettiririm",
"Alkollii olsam bile direksiyon hakimiyetimi hi¢ kaybetmem".

5. faktor ise toplam varyansin %3.2 sini karsgilamakta ve 7 maddeden olugmaktadir.
"Araba siirmenin zevkine ancak siirat yaptifim zaman vannm", "Trafikte Oniime
bagkasinin gegmemesi igin elimden geleni yapanm." gibi maddelerden olustugu igin

"saldirgan stirictluk" olarak adlandinlmugtir.

Tablo 2. Siriici Davramgt Envanteri Maddelerinin Faktorlere Gére Dagilimi ve
Faktor Yiikleri

Maddeler 1. faktdr 2. faktor 3. faktor 4. faktor 5. faktor
39-Tehlike yaratmayacagim disindigim durumlarda trafik
kurallarina uymam. .66

52- Arabamu genelde baskalanndan hizli kullanirim.
.62

48-Bombos bir yolda kurallara uygun araba kullanmak bana
sagma gelir. .60

14- Firsat buldugumda hiz limitinin dstine gikarim.
.59

26-Trafik 1g1klarinda yesili yakalayabilmek igin baz
yerlerde hiz simrlamasinin iizerine gikabilirim.

.57 -30

37-Bana yol vermesi i¢in ya da daha luzh gitmesi igin
6ndeki araca iyice yaklagirim veya selektdr yapanm .56

50-Bir yandan arba kullanip bir yandan da haritaya
bakabilir., kaset ya da radyo kanalim degistirmeye ¢aliginm.

.55 33
30-Kurmuzi 15182 yakalanmarnak igin, san 151kta gegerim.

.55
24-Hiz sinirlamalarina tamamiyla uyarun. .53 43

55-Sinirli olduumda trafik kurallarim ihlal ederim.
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53

45

56-Yesil 151k yandiginda ilk kalkan kisi ben olmaya
galigirim.

51

31-Dur isaretinin bulundugu yerlerde bir tehlike yoksa
durmayabilirim.

A7

51-Diger araglarla yangirim.

46

8-Acelem oldugunda trafik kurallarina uymayabilirim.

A5

41

1-Trafik isiklarinda durdugumda, biran 6nce kalkabilmek
i¢in sar1 151k yandigi anda gaza basarim.

43

20-Acelem oldugunda trafik kurallarim ihlal ederim.

43

44-Diger sitriiciilerin araba kullanma sekilleri beni kizdinr.

38

4-Araba kullanirken radyomun sesini gok agarim.

36

.36

47-Sollarken karstdan gelen aracin hizimi iyi tahmin ederim.

36

.34

41-Sol seritte yavag seyreden bir aragla karsilaginca , sag
tarafa gegmeye galigirim.

35

6-Agina oldugum yollardaki trafik isaretlerine diger yollara
kiyasla daha az dikkat ederim.

35

28-Uzun sitre araba kullandigimda, yoruldugumu hissetsem
bile mola vermeye gerek duymam.

34

32

23-Sinyal lambalarin1 kullanmay jhmal etmem.

.61

21-Trafik kurallarina uyarim.

.59

43-Hiz limitine uyup uymadigim kontrol etmeyi ihmal
etmem.

.30

.53

29-Uzun farlarim karsidan araba geldigini gérdugiim anda
sondiririim.

S1

27-Herkes benim gibi araba kullansayd: hig trafik kazas:
olmazdi.

50

38-Dikkatimin dagildigin farkettigimde mola veririm.

.48

32-Arabamin bakimim diizenli olarak yaptirirm.

44

17-Arag kullamirken 8ntimdeki ile aramda kurallara uygun
bir mesafe birakirim.

43

19-Emniyet kemerinin hayati bir 6nem tagidigma
inaniyorum.

42

54-Trafik kurallanm emniyet agisindan énemli bulurum,

41

36-Kirmiz1 151k yansa da sanstm deneyip gegerim.

-33

33-Sinirli oldugumda daha fazla hata yapanim.

.66




40-Acelem oldugunda daha fazla hata yaparim.

.64

10-Araba kullanmak beni rahatsiz eder.

.61

22-Araba kullamirken kendimi gayet 1yi ve huzurlu
hissederim.

43

-.56

18-Arag kullamirken zihnim bagka seylerle mesgulse, trafikte
olan biteni daha geg farkederim.

.50

2-Acelem oldugunda her zamankinden daha koti araba
kullamnm.

49

35

11-Araba kullanmak beni zorlamaz.

-34

35-“A”istikametine gitmeyi planlarken, “B”daha sik
kullandigim bir yol oldugu igin, kendimi “B” istikametine
giderken bulurum.

32

45-Tali yoldan gikarken, anayoldan gelen arac1 kilpay:
gecerek caddeye ¢iktifim olmugtur.

31

.30

46-Kanunen belirlenen alkol smiriun dstiine gikmig olsam
da bulundugum yerden eve kadar araba kullanabilirim.

a5

53-Alkollt olsam bile direksiyon hakimiyetimi hig
kaybetmem.

)t

34-Bir kag kadeh bir sey igtikten sonra daha iyi srici
olurum.

.61

42-I¢kili oldugum zamanlar eve taksiyle dénmeyi tercih
ederim.

.30

-49

49-Tek yén oldugu belirtilen bir yola bana uygun oldugu igin
ters yénden girerim.

37

5-Araba kullanirken yol fistiinltigiiniin bende oldufunu
bagkalarina hissettiririm.

37

.34

3-Cok sikildifimda emniyet kemerini ¢gikartinm.

12-Diger siriicitler beni sik sik farlarim yakarak ya da korna
galarak uyarirlar.

35

.30

.30

49

9-Trafikte 6nitme kimsenin gegmemesi i¢in elimden geleni
yaparm.

48

16-Kendimi diger sitriiciilerden daha yetenekli gériirim.

47

7-Araba sttrmenin zevkine ancak sfirat yaptifun zaman
varinm.

42

47

13-1ki arag arasinda kurallarla belirlenen mesafeyi korumak
bence gereksizdir.

.46

15-Araba kullanirken hangi yollardan gectigimi
hatirlayamadifim zamanlar olmustur.

45

25-Ontimdeki siriicii diger aragla arasinda gok mesafe
birakirsa uyarinm. .

31
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5.1.2. Siiriicii Davramgsi Envanterinin Faktorlerinin i¢c Tutarhhg

Siirlicti Davranist Envanteri maddelerine uygulanan Faktér Analizi sonucunda elde

edilen 5 faktoriin ve tiim envanterin i¢ tutarhlifim incelemek amaciyla Cronbach Alpha

degerleri hesaplanmustir. Elde edilen i¢ tutarhlik katsayilari ve her bir faktériin ortalamas:

Tablo 3 de verilmistir.

Tablo 3'e bakildiginda, Cronbach o katsayilarimn, trafik kurah ihlalleri olarak
adlandirdigmmz 1. Faktort, ictutarliligi (.86) en yiksek boyut olarak gosterdigi

gorilmektedir. Bunu .71 ile 2. Faktor alan trafik kurallarina uyma ve o6nemseme

izlemektedir. Tim maddeler birarada ele alindiginda saptanan i¢ tutarhlik katsayisimun

yine oldukga yiiksek (.82) oldugu gériilmektedir.

Tablo 3. Siurici Davramgi Envanterinin Faktérlerinin Ortalamalan ve Cronbach o

katsayilar
Maddeler Madde o X Ss
sayisi

(1) Trafik Kural: Ihlalleri 22 86 439 136
(2) Trafik Kurallarina Uyma ve Kurallarn

Onemseme 11 71 486 53
(3) Suruciiliik Stresi ve Hatalar 9 .52 17 53
(4) Asin1 Kendine Giiven 7 42 11.1 44
(5) Saldirgan Siiriiciiliik 7 51 129 37
Toplam 56 82 102 242
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5.1.3. Siiriicii Davramismin Sosyo-demografik Degiskenlerle iligkisi

Farkli sosyo-demografik ozelliklere sahip deneklerin Siiriici Davramgi
Envanterinden aldiklan1 puanlar agisindan kargilagtiriimalan Tek Yonli Varyans Analizi

kullanilarak incelenmigtir.
1. Cinsiyet ve Siiriicti Davramgi1 Arasindaki Iligkinin Incelenmesi

Kadin ve erkek siiriiciilerin egitim diizeyleri agisindan dagihimlarimn esit olmamasi
ve egitim dizeyinin bir kangtirict degisken olmasi nedeniyle kadin ve erkek deneklerin
egitim diizeyleri esitlenmek istenmigtir. Frekanslar incelendifinde kadin deneklerin %90
indan fazlasinin lise ya da iiniversite mezunu oldugu goérilmistir. Bu amagla siiriicii
davramgi agisindan kadin ve erkek denekler kargilagtirlirken sadece lise ve (niversite

mezunu deneklerin verileri kullanilmagtir.

Kadin ve erkek siriiciilerin Sirtici Davramisi Envanterinden elde ettikleri
ortalamalar, standart sapmalar ve F degerleri Tablo 4’de verilmistir. Tablo 4’de
gorildugu gibi, kadin ve erkek siiriiciilerin Siiriicii Davramigt Envantéri faktorlerinden
aldiklan ortalama puanlar sadece 3. Faktorde (Stiriiciilitk Stresi ve Hatalar) istatistiksel
bakimdan anlamli bir bigimde farkhdir [F(1.368)=16.02 i¢in p<0.001]. Bu farklilik kadin
deneklerin erkeklere oranla daha fazla striiciiliik stresi yasadifim ve hata yaptigiu
gostermektedir. Diger faktorlerden ve Siiriicii Davramsi Envanteri’nden elde edilen

toplam puan, cinsiyet agisindan anlamh diizeyde bir farklilagsma géstermemistir.
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Tablo 4. Siiriicii Davranist Envanteri Puanlarinin Cinsiyete Gore Tek Yonlu

Varyans Analizi ile Kargilagtiriimasi

Kadin Erkek
(N=46) (N=324)

X ss. X ss. F
(1)Trafik kural ihlalleri 479 104 46.0 145 0.63
(2)Kural. uyma ve 6nem. 474 47 481 53 077
(3)Surtict stresi ve hatalar 20.9 56 172 53 16.02*

(4)Asirt kendine giiven 11.1 32 114 44 0.11

(5)Saldirgan siiriiciiliik 122 29 129 33 1.52

Toplam SDE 1115 192 1045 254 277
*p<0.001

2- Yas ve Siiriici Davrams1 Arasindaki Iliskinin Incelenmesi

Farkh yas gruplanindaki siiriiciilerin Siiriicii Davramsi Envanterinden elde ettikleri
ortalamalar, standart sapmalar, F degerleri ve Scheffe testi sonuglart Tablo 5 de
verilmigtir.

Farkli yas gruplanindaki surtictilerin SDE' nin 1. faktériinden [F(3,366)=21.5 i¢in
p<0.01], 2. faktériinden [F(3,366)=7.9 i¢in p<0.01], 3. faktoriinden [ F(3,366)=4.3 igin
p<0.01], 4. faktériinden [F(3,366)=4.5 i¢in p<0.01] ve tiim envanterden [F(3,366)=15.4
igin p<0.01] aldiklan puanlanin anlamh bigimde farkllastii gériilmiigtir. Yasa bagh
farkliik anlamlilik diizeyi biraz daha diisiik [F(3,366)=2.8 igin p<0.05] olmakla birlikte,
5. Faktorde de kendini géstermistir.

Farklihgin hangi yas gruplarindan kaynaklandigim aragtirmak amaciyla Scheffe testi
uygulanmustir. Bu analiz sonucunda, 18-25 yaglarindaki siiriiciilerin diger yaslardaki
siriciilere oranla ve 26-35 yaslanindaki siricilerin kendilerinden yash gruptaki

sirticlilere oranla daha fazla trafik kurah ihlali yaptiklarim bildirdikleri gériilmigtiir. 18-
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25 yaslanindaki siiriiciiler diger siiriiciilerden daha az kurallara uyduklanm ve kurallan

onemsediklerini bildirmiglerdir. Yine bu geng yag grubu, 26-35 ve 36-49 yaslanindaki

striiciilerden daha fazla siiriiciiliik stresi yasadiklarim ve hatalar yaptiklanim ve trafik

ortaminda kendilerine agin bir given duyduklarim bildirmiglerdir. Tim SDE puanlan

agisindan yas gruplan arasindaki farklilagmanin yoniine bakildiginda benzer gekilde 18-25

yag grubundaki siiriictilerin diger yas gruplanndaki suriiciilerden daha yiksek puan

aldiklan gorilmigtir.

Tablo 5. Suriici Davramgt Envanteri Puanlanmn Yasa Gore Tek Yonlii Varyans

Analizi ile Karsilagtinilmasi

(1) ) d) 4

18-25 yas 26-35 yas 36-49 yas 50-66 yas

(N=59) (N=155) (N=114) (N=42)

X S.S. X S.S. X S.S. X ss. F Post

hoc

(1) Trafik kurali 54.7 14.3 444 13.4 39.9 10.9 38.0 11.0 21.5%*  1>234
ihlalleri 2>34
(2)Kural. uyma 46.1 6.1 484 49 495 53 50.5 43 7.9%* i<2
ve énem. . ,3,4
(3)Siiriicii stresi 192 56 167 54 16.2 4.7 17.3 5.5 4 3% 1>2,3,4
ve hatalar
(4)Asin kendine 130 52 106 3.8 109 46 10.6 42 4 5% 1>2,3
giiven
(5)Saldirgan 14.1 3.7 128 3.4 125 4.0 12.3 3.2 2.8* 1>2,3
stirficiilitk
Toplam SDE 119.9 272 102.1 224 96.6 21.2 94.8 21.1 154%%  1>234
*p<0.05
**p<0.01
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3. Egitim Durumu ve Siiriicii Davramis1 Arasindaki fligki

Orneklemimizdeki siriiciiler egitim diizeylerine gore dort gruba ayrilarak SDE nin
alt boyutlarindan ve toplamindan elde ettikleri puanlar agisindan karsilagtirilmugtir. Dort
farkh egitim diizeyinden gelen siiriiciilerin elde ettikleri ortalamalar, standart sapmalar, F
degerleri ve Scheffe testi sonuglan Tablo 6'da sunulmustur. Tek yonlii varyans analizi
sonuglar: gruplar arasinda 1., 3. ve 5. faktér puanlan agisindan anlamh farkhlik oldugunu
gostermistir [F(3,366)=6.6, F(3,366)=12.3 i¢in p<0.01 ve F(3,336)= 3.5 i¢in p<0.05].
Ayrica farkh egitim gruplan arasinda toplam SDE puam agisindan da anlamh bir farklilik
oldugu saptanmugtir [F(3,366)=6.3 igin p<0.01].

Farklilagmanin hangi gruplardan kaynaklandigi Scheffe testi ile aragtinldifinda, su
sonuglar elde edilmistir: Universite egitimli siriiciilerin ilkokul ve ortaokul egitimli
siiriiciilere kiyasla trafik kurallanm daha fazla ihlal ettiklerini belirttikleri gorilmdigtiir.
Yine bu grup, diger tiim gruplardan daha fazla siriici stresi yasadiklanim ve hata
yaptiklarim bildirmiglerdir. Aynica trafik ortaminda tniversite egitimli striciler lise
mezunlarina oranla daha fazla kendilerine giivendiklerini bildirmiglerdir. Egitim
gruplarinin tiim SDE den aldiklan puanlar agisindan farklilagmalarina bakildiginda, yine
iniversite mezunlarimn ilk ve orta okul mezunlarindan daha fazla puan aldiklan

gorilmigtir.
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Tablo 6. Siiriicii Davranust Envanteri Puanlanimn Egitim Durumuna Goére Tek

Yonlii Varyans Analizi ile Kargilagtinimasi

§)) 2 (3) 4)

Ikokul Ortaokul Lise Y.O.-Univ.

(N=90) (N=64) (N=111) (N=105)

X s.S. X S.S. X S.S. X ss. F Post

hoc

(1) Trafik Kurai  41.3 12.2 39.6 12.8 45.0 14.0 47.8 13.6 6.6%* 4>2.1
ihlali
(2) Kurallarauy- 494 6.0 493 44 48.2 52 47.9 52 1.8
ma ve énemseme
(3) Stiricil stresi 16.1 47 15.5 46 16.2 5.1 19.6 55 12.3%%  4>1,2,3
ve hatalar
(4) Asin kendine  11.0 4.9 10.4 43 10.4 39 12.2 43 3.5% 4>3
giiven
(5) Saldirgan 13.6 4.5 12.4 3.6 12.8 3.3 12.5 3.1 1.6
stirticiitok
Toplam SDE 99.1 23.7 953 22.0 1019 244 110.2 238 6.3%* 4>1,2
*p<0.05

**p<0.01
4. Siriiciilik Deneyimi ve Siiriicii Davrams1 Arasindaki Iliskinin Incelenmesi

Suriciiliik deneyiminin, SDE'den alinan puanlan nasil etkiledigini incelemek
amacityla ormeklemi olusturan siiriiciler araba kullanma siirelerine gore dort gruba
ayrilarak elde ettikleri puanlar tek yonli varyans analizi ile karsilastinlmugtir. Siirticiilerin
SDE nin alt boyutlarindan ve toplamindan elde ettikleri ortalamalar, standart sapmalar F
degerleri ve Scheffe testi sonuglan Tablo 7 de sunulmugtur. Varyans analizi sonuglari
gruplar arasinda 1., 3. ve 2. faktdr puanlan agisindan anlamli farkhibk oldugunu
gostermistir [F(3,366)=13.7 ve F(3,366)=19.0 igin p<0.01 ve F(3,336)=3.8 igin p<0.05].
Toplam SDE puammnin da stricilik deneyimine gore anlamli bir bigimde farklilastigi
gorilmistir. [F(3,366)=11.18 i¢in p<0.01].

51



Scheffe testi, suriciiliik deneyimi 2-5 yil ve 6-10 yil arasinda olan siiriiciilerin 10

yildan fazla olan siiriicilere kiyasla trafik kurallanmt daha fazla ihlal ettiklerini

bildirdiklerini gostermistir. Yine 2-5 yil arasi deneyime sahip olan siirticiiler, 10 yildan

fazla deneyime sahip olanlara kiyasla kurallara daha az uyduklarim ve kurallar1 daha az

onemsediklerini bildirmiglerdir. Siirticiiliik deneyimi 1 yil ve daha az ve 2-5 yil arasi olan

gruplar, dier gruplara oranla daha fazla stiriictliik stresi yagadiklarimi ve hata yaptiklarint

bildirmiglerdir. Scheffe testi 2-5 yil ve 6-10 yil arasi deneyime sahip siiriiciilerin 10 yildan

fazla deneyime sahip stiriiciilerden daha fazla SDE puani aldiklarim géstermistir.

Tablo 7. Striicii Davramg1 Envanteri Puanlaninin Siiriiciilik Deneyimine Gore Tek

Yonlt Varyans Analizi ile Karsilastirilmasi

(1) 2 3) “4)

1 yil ve 2-Syil aras1  6-10 y1l 10 yil ve

daha az (N=68) arasi tistii

(N=23) (N=93) (N=186)

X S.S. X S.S. X S.S. X ss. F Post

hoc
(1) Trafik Kural:  47.1 12.6 50.1 12.8 47.0 13.7 398 12.5 13, 7% 3>4
ihlali 2>4
(2)Kurallara uy- 472 49 46.9 6.1 48.9 48 49.2 5.1 3.8% 4>2
ma ve dnemseme
(3) Sardco stresi 21,9 6.9 19.7 4.9 16.8 5.0 15.5 4.7 19.05**  2>34
ve hatalar 1>3,4
(4) Asin kendine  10.5 3.8 11.8 4.1 11.3 41 10.8 4.7 1.0
gitven
(5) Saldirgan 12.0 3.1 13.1 34 13.1 3.4 12.8 3.9 0.6
stiritctlitk
Toplam SDE 110.3 235 1133 229 1054 247 95.9 22.5 11,18%* 3>4
2>4

*p<0.05
**p<0.01
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5. Profesyonel Siiriiciilik ve Siiriicii Davranisi Arasindaki ligkinin Incelenmesi

Profesyonel olan ve olmayan siiriiciilerin Siiriicii Davramigi Envanteri puanlan tek

yonlil varyans analiziyle karsilastinldifinda elde edilen ortalamalar, standart sapmalar ve

F degerleri Tablo 8'de verilmigtir. Varyans analizi sonuglart SDE nin 1., 3. ve 4.

faktorlerinden alinan puanlann siiriiciilerin profesyonel olup olmamasma bagh olarak
anlamh bir bi¢imde farkllagtigiu gostermistir [F(1,368)=26.5 , F(1,368)=30.4 ve
F(1,368)= 13.5 igin p<0.01]. Profesyonel stiriiciiler kurallara daha fazia uyduklarim, daha

az stres yasadiklarimi ve hata yaptiklarini ve kendilerine daha az giivendiklerini

belirtmiglerdir.

Profesyonel siriiciilerin SDE'den aldiklan toplam puann da diger siriiciilere

kiyasla anlamh bir bi¢imde diisiik oldugu saptanmugtir. [F(1,368)=28.9 i¢in p<0.01]

Tablo 8. Sirtict Davramisi Envanteri Puanlannin Profesyonel Siriici Olup

Olmamaya Gore Tek Yonlii Varyans Aanalizi ile Kargilastirilmasi

Profesyonel Profesyonel

olmayan

(N=211) (N=159)

X S.S. X s F
(1) Trafik Kurali ihlali ~ 47.0 13.7 399 122 26.5%*
(2)Kural. Uyma ve 48.2 5.2 49.1 54 2.8
Onem.
(3)Saruci stresi ve 18.3 53 153 49 30.4**
hatalar
(4)Asin kendine giiven  11.8 4.5 10.1 4.0 13.5%*
(5)Saldirgan suriicilok ~ 12.9 34 128 3.9 0.0

Toplam SDE 108.1 23.6

949 229 28.9%*

**p<0.01
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6. Suriiciiliikten Hoglanma ile Siiriicii Davramis1 Arasindaki ligkinin Incelenmesi

Orneklemimizdeki kisilerin siiriiciiliikten ne 6lglide hoslandiklan Bilgi Formundaki
24. madde ile saptanmak istenmigtir. Ancak araba kullamirken kendini kotii hissettigini
soyleyen kisiler sayica ¢ok az olduklan igin (N=5), "gerekli oldugu i¢in kullaninm,
hoslanmam" diyen siiriiciiler ile birlegtirilerek analize sokulmuglardir. Bu iki grubun
SDE'nden elde ettikleri ortalamalar, standart sapmalar ve F degerleri Tablo 9'da
verilmistir. Varyans analizi sonuglan, siriiciiliikten hoslanmayan grubun hoglanan gruba
kiyasla envanterin siriicii stresi ve hatalan boyutundan daha yiiksek puan aldigim

gostermigtir [F(1,368)=40.8 i¢in p<0.01].
Suriiciiliikten hoglanan ve hoglanmayan siriiciilerin diger Sirici Davramgs

Envanteri faktorlerinden ve toplam Siiriicii Davranist Envanterinden aldiklart puanlar

istatistiksel bakimdan anlamh bir farkhlagma géstermemigtir.
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Tablo 9. Siiriici Davranii Envanteri Puanlarmin  Siriciliikten Hoslamp

Hoslanmamaya Gére Tek Yonlii Varyans Analizi ile Kargilagtirnimast

Hoslanan Hoslanmayan
(N=262) (N=108)
X ss X ss F
(D)Trafik kurali ihlali ~ 43.7 13.7 445 13.1 0.2
(2)Kural. Uyma ve 48.7 52 48.4 5.6 0.2
Onemseme
(3)Suriici stresi ve 15.9 4.8 19.6 5.6 40.8*
hatalar
(4)Asin kendine 11.0 4.4 11.2 4.4 0.1
gliven
(5)Saldirgan 13.0 3.9 12.5 3.0 1.1
saruciilik
Toplam SDE 100.9 246 106.1 22.7 3.5
*p<0.01

5.2. SUREKLi OFKE VE OFKE IFADE TARZ ﬁLcEt“;i ILE ELDE
EDILEN VERILERIN ANALIZINE ILISKIN BULGULAR

5.2.1. Siirekli Ofke ve Ofke ifade Tarz Ol¢eginin i¢ Tutarlihg:

Siirekli Ofke ve Ofke Ifade Tarz Olgeginin alt olgeklerinin i¢ tutarlihigim
ormeklemimizde incelemek amactyla Cronbach Alpha degerleri hesaplanmgtir. Elde
edilen i¢ tutarhlik katsayilan ve her bir alt 6lgegin ortalamast Tablo 10'da sunulmusgtur.

Tablo 10'a bakildiginda, Cronbach o katsayilarimin, 6fke/kontrol alt olgegini ig

tutarhhgr (.86) en yiiksek 6fke boyutu olarak goésterdii goriilmektedir. Bunu .83 ile
siirekli ofke alt 6lgeginin ve .75 ile ofke/digta alt 6lgeginin izledigi goriilmigtir. I
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tutarlibgi en disiik ofke boyutu olan 6fkefigte alt dlgeginin Cronbach o katsayisi ise .67
dir.

Tablo 10. Sirekli Ofke ve Ofke Ifade Tarz Olgeginin alt élgeklerinin ortalamalart

ve Cronbach «. katsayilan

Madde o X ss
sayisi
Surekli ofke 10 .83 19.07 53
Ofkefigte 8 67 15.23 3.9
Ofke/dista 8 75 14.50 3.9
Ofke/kontrol 8 .86 24.12 4.8

5.2.2. Siirekli Ofke ve Ofke ifade Tarn (6fke/icte, ofke/dista, dfke/kontrol) ile

Siiriiciiliikten Hoslamp Hoslanmama Arasindaki Tliski

Surekli Ofke ve Ofke Tarz Olgeginin alt olgeklerinden elde edilen puanlarin
deneklerin suriiciiliikten hoglamp hoslanmamalarina gore nasil farklilastigi tek yonli

varyans analizi ile incelenmigtir.

Stiriiciiliikten hoglanan ve hoglanmayan deneklerin Siirekli Ofke ve Ofke Tarz
Olgegi alt 6lgeklerinden aldiklan puanlarin karsilastirilmasiyla elde edilen ortalamalar,
standart sapmalar ve F degerleri Tablo 11'de verilmistir. Tablol1’e bakildiginda,
striictlikten hoslanan ve hoglanmayan deneklerin 6fke/dista, 6fke/kontrol ve siirekli
ofke alt olgeklerinden aldiklan puanlanin birbirinden anlamhli bir bigimde farklilagtig
gorulmistir [F(1,368)=9.4 ve F(1,368)=12.5 i¢in p<0.01 ve F(1,368)=5.5 i¢in p<0.05].
Bu sonuglar strticiilikten hoslanmayanlanin daha fazla siirekli ofke yasadiklarim ve
ofkelerini disa yonelttiklerini, oysa siriiciilikten hoslananlarin 6fkelerini daha fazla

kontrol ettiklerini géstermistir.
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Tablo 11. Sirekli Ofke ve Ofke Tarz Olgegi Puanlarimin Siiriiciililkten Hoglanip

Hoslanmamaya gére Tek Yonli Varyans Analizi ile Kargtlagtirilmas:

Hoslanma Hoslanmama
(N=262) (N=108)
X S.S. X 8.S. F
Siirekli 6fke 18.6 52 20.0 5.4 5.5%
Ofke / igte 15.0 3.8 15.5 4.1 1.2
Ofke / Dista 14.0 3.8 154 4.1 9.4%*
Ofke / Kontrol 24.6 4.8 227 46 12.5%*
*p<0.05
**p<0.01

5.2.3. Siiriicii Davramsi Envanteri ile Siirekli Ofke ve Ofke ifade Tarzlan

Ol¢eginden Elde Edilen Puanlar Arasindaki Diski

Siiriicii Davramgi Envanterinin bes boyutu ile Siirekli Ofke ve Ofke ifade Tarz

Olgeginin alt olgeklerinden elde edilen puanlar arasindaki iliski korelasyon analizi ile

incelenmistir. Yapilan korelasyon analizinde elde edilen Pearson R degerleri Tablo 12'de

sunulmugtur. Tablo 12'ye bakﬂdlgmda, kurallara uyma olarak adlandirilan SDE'nin 2.

Faktori ile 6fke/igte puam ve saldirgan stiriiciiliik olarak adlandinlan SDE'nin 5. Faktorii

ile ofke/kontrolii arasinda anlamli iligkilerin olmadif1 gorilmektedir. Buna kargilik

SDE’nin diger tim boyutlarindan elde edilen puanlar ve toplam SDE puam ile siirekli

ofke, ofkef/igte, dfke/dista ve 6fke kontrol puanlan arasinda p<0.01 diizeyinde anlamh

iligki bulundugu gortlmiigtir.
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Tablo 12. Suriici Davramsi Envanteri ile Sirekli Ofke ve Ofke Tarz Olgeginin
Puanlan Arasindaki Korelasyon

SDE siirekli 6fke  oOfke/icte  Ofke/dista  ofke/kontrol

(1) Trafik kural ihlalleri 35% 29* A0* -.36*

(2) Kurallara uyma ve

onemseme -.14* -.09 -.18%* 20%

(3) Siirticii stresi ve hatalar  .31%* 26* 32% -.33*

(4) Asint kendine giiven 27* 29% 32% -.29%

(5) Saldirgan sariculik A7* 14* .16* -.09

Toplam SDE 38% 31* 41* -.42%

*p<0.01
5.3. SORUMLULUK ATFI OYKULERI iLE ELDE EDILEN BULGULAR
5.3.1. Sorumluluk Atfi Oykiilerinin Alt Olgeklerinin Korelasyonu

Sorumluluk Atfi Oykiilerinden elde edilen toplam puan, sonucu iyi ve kétii biten
kahramamn kurallara uydugu ve uymadig oykiilerden elde edilen alt boyut puanlanyla
korelasyon analizi ile kargilagtinlmistir. Analiz sonucu elde edilen Pearson R degerleri
Tablo 13'de sunulmustur. Bulgular, Sorumluluk Atfi Oykiileri ile manipulasyona bagh alt
boyutlarin korelasyonlarinin, oldukga yiiksek oldugunu, Sorumluluk Atfi Oykiileriyle en
yitksek korelasyon gosteren puanlann ise, aktoriin kurallara uydugu oykiilerden elde
edildigini (.88)go6stermistir.
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Tablo 13. Sorumluluk Atfi Oykiileri ile Manipulasyona Bagh Alt Boyutlanmn
Korelasyon Analizi ile Kargilastiriimasi

Alt Olgekler Sorumluluk Atfi Oykiileri
Sonucu iyi kazalar 87*
Sonucu koétii kazalar .86*
Kurallara uyan siriciiler .88*
Kurallara uymayan stirticiiler 5%
*p<0.01

5.3.2. Sorumluluk Atfi Oykiilerinden Elde Edilen Puanlarm Trafik Ortamiyla
Tigili Baz1 Ozelliklerle iliskisi

Sorumluluk Atfi Oykiilerinden elde edilen puanlann siiriiciilik deneyimine,
profesyonel siriiciilige ve suriiciilikten hoglanmaya bagh olarak farklilagip

farkhilasmadig: Tek Yonli Varyans Analizi ile incelenmigtir.
1. Siiriiciliik Deneyimi ile Sorumluluk Atfi Arasindaki Tligki

Farkh stricilik deneyimine sahip deneklerin Sorumluluk Atfi Oykiilerinden
aldiklan puanlar kargilagtinldiginda elde edilen ortalamalar, standart sapmalar, F degerleri
ve Scheffe testi sonuglart Tablo 14'de verilmigtir. Tablo 14'e bakildiginda, deneklerin
Sorumluluk Atfi Opykiilerinden aldiklani puanlanin  siriiciilik deneyimi agismdan
birbirinden anlamli bir bigimde farklilagtig: gérﬁlmektedir [F(3,366)=5.7 ve
F(3,366)=7.67 igin p<0.01]. Scheffe testi sonuglan, 1 yil ve daha az siiredir araba
kullanan deneklerin 6-10 yil arast ve 10 yildan fazla araba kullanan deneklere oranla
sorumlulugu daha fazla diga atfettiklerini gostermigtir. Aynica 2-5 yil aras1 bir siiredir
araba kullanan deneklerin 10. yildan fazla araba kullananlara oranla kazalarda
sorumlulugu daha fazla disa atfettikleri bulunmustur. Bagka bir deyisle daha az tecriibeli
siriictler, tecriibelilere kiyasla kazalarda sorumlulugu daha fazla diga atfetme

egilimindedirler.
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Tablo 14. Sorumluluk Atfi Oykiileri’nden Alinan Puanlarn Sitrtciilik
Deneyimine gore Tek Yonlii Varyans Analizi ile Karsilagtinimas

N X ss. F Post hoc
(D1 yilvedahaaz 23 21.8 44 7.67* 2>4vel>34
(2) 2-5 yil arast 68 20.1 4.9

(3) 6-10 y1l arasi 93 182 52
(4) 10 yildan fazla 186 17.6 5.0
*p<0.01

2. Profesyonel Siiriicii Olma ile Sorumluluk Atfi Arasindaki Tliski

Profesyonel olan ve olmayan siriicillerin Sorumluluk Atfi Oykiilerinden aldiklart
puanlarin kargilagtirilmasiyla elde edilen ortalamalar, standart sapmalar ve F degerleri
Tablo 15°de verilmigtir. Varyans analizi sonuglarn, profesyonel olan ve olmayan
siiriiciilerin Sorumluluk Atfi Oykiilerinden aldiklart puanlanin birbirinden anlamh bir
bigimde farkhlagtigim gostermektedir [F(1,368)=10.09 igin p<0.01]. Tablo 15’
bakildiginda profesyonel olmayan siiriiciilerin sorumlulugu daha fazla disa atfettikler:
goriilmektedir.

Tablo 15. Sorumluluk Atfi Oykiileri’'nden Alinan Puanlarin Profesyonel Siiriicii
Olup Olmamaya gore Tek Yonlii Varyans Analizi ile Kargilagtiriimasi

N X ss. F
Profesyonel Olmayan 211 193 5.1 10.9%
Profesyonel 159 174 5.0

*p<0.01

3. Siriiciilikten Hoglanip Hoslanmama ile Sorumluluk Atfi Arasindaki Iligki
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Siriictiliikten hoslanan ve hoglanmayan deneklerin Sorumluluk Atfi Oykiileri’nden
aldiklart puanlarin kargilastinlmasiyla elde edilen ortalamalar, standart sapmalar ve F
degeri Tablo 16'da verilmigtir. Tek Yonli Varyans analizi sonuglan sirliciiliikten
hoslanan ve hoslanmayan siiriiciilerin Sorumluluk Atfi Oykiilerinden aldiklann puanlarm
birbirinden istatistiksel bakimdan anlamh bir bigimde farklitagmadigint gostermektedir.

Tablo 16. Sorumluluk Atfi Oykiileri’nden Alinan Puanlanin Siirticiiliikten
Hoslanip Hoglanmamaya gore Tek Yonlii Varyans Analizi ile Kargilagtinimas:

N X ss. F
Hoslanan 262 18.3 54 005
Hoslanmayan 108 188 47

5.3.3. Siiriicii Davramgs1 Envanteri ile Sorumluluk Atfi Oykiilerinden Elde

Edilen Puanlar Arasindaki iliski

Siriict Davranigt Envanterinin alt boyutlan ve toplamindan elde edilen puanlar ile
Sorumluluk Atfi Oykiileri puanlan arasindaki iliski korelasyon analizi ile incelenmistir.'
Korelasyon Analizinden elde edilen Pearson R degerleri Tablo 17'de sunulmugtur.
Korelasyon analizi sonuglari, SDE nin tiim boyutlanindan ve tamamindan alman puanlar
ile Sorumluluk Atfi Oykiileri arasinda p<0.01 diizeyinde anlamh iligkiler oldugunu
gostermistir. Sorumluluk Atfi Oykiileri puanlan ile sadece ‘kurallara uyma ve 6nemseme’
olarak adlandinlan SDE'nin ikinci faktorii arasinda negatif, diger tiim boyutlar ve toplam
SDE puan arasinda pozitif ve istatistiksel olarak anlaml bir iligki bulunmugtur.

X
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Tablo 17. Siriicii Davramist Envanteri Puanlan ile Sorumluluk Atfi Oykiilerinden
Elde Edilen Puanlar Arasindaki Korelasyon

SDE boyutlar: Sorumluluk Atfi Oykiileri
(1) Trafik kurali ihlalleri A7*
(2) Kurallara uyma ve 6nemseme -.15*
(3) Siirticti stresi ve hatalar A7*
(4) Agint kendine giiven 13%
(5) Saldirgan sariiciiliik 13%*
Toplam SDE 22%

*p<0.01

5.3.4. Sorumluluk Atfi Oykiilerinde Yapilan Manipiilasyonlarin Etkisinin

Incelenmesi

1. Oykiilerdeki Kazalarda Sonucun Iyi ya da Koti Olusunun Atif Puanlan
Uzerindeki Etkisi

Bir trafik kazasimn sonucunun kﬁtﬁ (olumle sonuglanan) ya da iyi (6nemsiz
yaralarla atlatilan) olmasinin 6rneklemin sorumluluk atiflarini etkileyip etkilemedigini
incelemek amaciyla Gykiilerin yarnisi sonucu kotii, diSer yansi ise sonucu iyi bitecek
sekilde hazirlanmustir. Bu farkliigin sorumluluk atfim etkileyip etkilemedigini incelemek
igin, tiim 6rneklemin sonucu iyi biten ve koti biten dykiilerden aldiklar ortalama puanlar,
baglantii gruplar igin t testi ile kargilagtinlmugtir. t testi ile elde edilen ortalamalar ve
standart sapmalar Tablo 18'de sunulmustur. t testi sonuglart kazamin sonucunun
sirtcilerin sorumluluk atfimi etkiledigini gostermigtir (T=7.85; sd=369; p=0.00). Buna
gore, striictiler sonucu iyi biten kazalarda olaymn sorumlulugunu daha g¢ok digsal

nedenlere, sonucu kotii kazalarda §ykii kahramanina (i¢sel nedenlere) atfetmislerdir.
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Tablo 18. Sonucu Iyi ve Koti Biten Kaza Oykiilerinden Elde Edilen Atif

Puanlarinin t testi ile Karsilagtiriimasi

Degisken X S.S. t
Sonucu iyi kazalar  9.83 3.02 7.85%
Sonucu kotii kazalar 8.62 2.95

N=370, p=0.000

2. Oykii Kahramammin Kurallara Uymasi ya da Uymamasinin Atif Puanlan
Uzerindeki Etkisi

Bir trafik kazasi yapan siiriiciiniin kurallara uymas: ya da uymamasmin érneklemin
kazanin sorumlusuna iligkin atiflanii etkileyip etkilemedigini incelemek amaciyla
oykiilerin yanisinda stiriictiler kurallara uyan, diger yansinda da kurallara uymayan kisiler
olarak tanimlanmuslardir. Bu farkliigin sorumluluk atfim etkileyip etkilemedigini
incelemek in, siiriiciilerin kurallara uydugu ve uymadi dykiilerde 6rneklemin elde ettigi
ortalama puanlar baglantih gruplar igin t testi ile kargilagtinlmugtir. t testi sonucunda elde
edilen ortalamalar ve standart sapmalar Tablo 19'da sunulmugtur. t testi sonuglan,
siriicinin kurallara uydugu Oykiilerden elde edilen sorumluluk atfi ortalamasinin
strictlerin kurallara uymadig: éykiilérden elde edilene kiyasla anlamli bir bigimde yiiksek
oldugunu gostermistir (t=16.40; sd=369; p=0.000). Tablo 19’a bakildiginda, kurallara
uyan strliciniin yaptig1 kazanin sorumlulugunun daha gok digsal nedenlere, buna kargilik
kurallara uymayan siiriictiniin yaptig1 kazanin sorumlulugunun daha ¢ok kahramana (igsel

nedenlere) atfedildigi gérilmiistir.

Tablo 19. Kahramanin Kurallara Uydugu ve Uymadig Oykiilerden Elde Edilen Atif
Puanlarinun t testi ile Karsilastinimasi

Degisken X S.S. t
Kurallara uyan siiriicii 10.77 3.65 16.40*
Kurallara uymayan striici  7.69 2.56

N=370, *p=0.000
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5.4. KAZAYA KARISMA iLE iLGILi BULGULAR
5.4.1. Sosyo-demografik Degiskenler ile Kazaya Karisma Arasindaki Diski

Kazaya kangsan ve karigmayan siiriicillerin bazi sosyo-demografik ve trafik

ortamuyla ilgili 6zellikleri X> testi ile kargilagtiriimugtir.

1. Cinsiyet ile Kazaya Karnisma Arasindaki iligkinin Incelenmesi

Kadin ve erkek denekler arasinda kazaya kangma agisindan bir farkliik olup
olmadign X* testi ile karsilastinldiginda, istatistiksel agidan anlamh bir farkhiltk
bulunamamustir (X*=0.47 sd=1, p=0.49). X? testi sonucu elde edilen veriler Tablo 20’de

sunulmustur.

Tablo 20. Kadin ve Erkek Siriiciilerin Kazaya Karisma Agisindan X* Testi ile

Kargilagtinilmasi
‘ Kazaya kannymayan  Kazaya kansan Toplam
N % N % N %
Kadin 29 7 17 4 46 11
Erkek 187 51 137 38 324 89
Toplam 216 58 154 42 370 100
X*=0.47

2. Yasile Kazaya Karisma Arasindaki Iligkinin Incelenmesi

Farkh yas gruplanndaki striiciilerin kazaya kangip kanigmamalanna gore dagilimlan
X? testi ile incelenmis, elde edilen N degerleri ve yiizdeler Tablo 21'de verilmistir. Analiz
sonuglan, degisik yas gruplanndaki siriicilerin kazaya kanigip karigamamaya gore

dagilimlarinda bir farklilagsma olmadigim gostermistir (X°=6.75; sd=3; p=0.08).
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Tablo 21. Farkli Yas Gruplarmdaki Siriiciilerin Kazaya Kangma Agisindan X>

Testi ile Kargilagtirilmasi

Kazaya kansmayan Kazaya kargan Toplam

N % N % N %
18-25yas 36 10 23 6 59 16
26-35yag 81 22 74 20 155 42
36-49yas 68 18 46 13 114 31
50-66 yag 31 8 11 3 42 11
Toplam 216 58 154 42 370 100

X*=6.75

3. Egitim Diizeyi ile Kazaya Kanisma Arasindaki Iliskinin Incelenmesi

Farkli egitim dizeylerindeki suriciilerin kazaya kangip kangmamalarina gore

dagimlan X testi ile incelenmis, elde edilen N degerleri ve yiizdeler Tablo 22'de

verilmistir. Test sonuglari, ilkokul, ortaokul, lise ve tiniversite mezunu siiriiciilerin kazaya

kangip karigmama agisindan dagiimlaninda bir farklihk olmadigim gostermigtir (X°=1.15;

sd=3; p=0.76).

Tablo 22. Egitim Diizeyleri Farkh Suriiciilerin Kazaya Karnisma Agisindan X* Testi

ile Kargilagtinimasi

Kazaya kanngsmayan Kazaya karisan Toplam

N % N % N %
Tlkokul 49 13 41 11 90 24
Ortaokul 36 10 28 8 64 18
Lise 67 18 44 12 111 30
Universite 64 17 41 11 105 28
Toplam 216 58 154 42 370 100

X°=1.15
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4. Siriiciilik Deneyimi ile Kazaya Karigma Arasindaki Iligkinin Incelenmesi

Siriiciiler daha 6énceki analizlerde 4 farkli siiriiciiliik deneyimine gére gruplanmigti.
Ancak kazaya karigma ile deneyim arasindaki iliski incelenirken, 1 yil ve daha az stiredir
araba kullanan siiriiciler analiz disi birakimug, analizler {i¢ grup tizerinden yapilmustir.
Bunun nedeni kazaya kangip kanigmama degiskeninde siiriiciilerin son iki yilda yaptiklan
kazalarin temel alinmasidir. Oysa bu grup sadece 1 yil hatta daha az siiredir kaza yapma
olasiigina sahiptir.

Sartcilik deneyimi farkli G¢ grubun kazaya kansma agisindan dagilimian
kargilastirlmug, elde edilen N degerleri ve ylizdeler Tablo 23'de verilmigtir. Analiz
sonuglan gruplar arasinda kazaya kanisma actsindan anlamh bir fark olmadigm (X?=5.09
sd=2, p=0.07). Istatistiksel agadan anlamh olmasa da, 10 yildan fazla bir siiredir araba
kullanan deneyimli stiriiciilerin son iki yilda daha az kazaya kanstiklan dikkati gekmigtir.

Tablo 23. Siirticiiliik Deneyimi Farkli Siriiciilerin Kazaya Kangma Agisindan X>

Testi ile Kargilagtiriimasi

Kazaya kansmayan Kazaya karisan  Toplam

N % N % N %
2-5 yil arasi 34 10 34 10 68 20
6-10 yil arasi 43 14 45 12 93 26
10 yildan fazla 117 34 69 20 186 54
Toplam 199 58 148 42 347 100

X?=5.09
5. Profesyonel Siriiciilik Degigkeni ile Kazaya Kariyma Arasindaki Iligkinin

Incelenmesi

Profesyonel olan ve olmayan siiriicillerin kazaya kangip karismamalanna gore

dagihmlan X? testi ile incelenmis, elde edilen N degerleri ve yiizdeler Tablo 24'de
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verilmigtir. Analiz sonuglan profesyonel olan ve olmayan siiriiciilerin  kazaya kangip

karigmamalarina gore dagilimlarinda bir farkhlasma olmadigim gostermistir. (X?=0.15;

sd=1; p=0.69).

Tablo 24. Profesyonel Olan ve Profesyonel Olmayan Siiriictilerin Kazaya Kangma

Agisindan X Testi ile Kargilagtinlmas

Kazaya karismayan Kazaya kanisan  Toplam
N N % N %
Profesyonel olmayan 125 86 23 211 57
Profesyonel 91 68 19 159 43
Toplam 216 154 42 370 100
X*=0.15

6. Alkol Kullanma Sikhg ile Kazaya Karigma Arasindaki Iligkinin Incelenmesi

Alkol kullanma sitkligr farkl siiriictlerin kazaya kangip kangmamalarma gore

dagilimlar: X testi ile incelendiginde elde edilen N degerleri ve yiizdeler Tablo 25'de

verilmigtir. X? testi sonucunda, alkol kullanma siklima bagl olarak siiriiciilerin kazaya

karisip karismama dagilimlarnin farklilagma gostermedigi bulunmustur. (X?=3.02; sd=3;

p=0.38).
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Tablo 25. Alkol Kullanma Sikliklan Farkh Siriiciilerin Kazaya Kanigma Acisindan

X2 Testi ile Karsilastirilmast

Kazaya kangmayan Kazaya kansan Toplam

N % N % N %
Her giin ve 33 9 26 7 59 16
Haftada birkag giin ’
Ayda birkag giin 55 15 49 13 104 28
Yilda birkag giin 53 14 37 10 90 24
Hig 75 20 42 12 117 32
Toplam 216 58 154 42 370 100

X*=3.02

7. Alkollii Arag Kullanma ile Kazaya Kanisma Arasindaki Iliskinin Incelenmesi

Alkollii araba kullandigim bildiren ve bildirmeyen siriciilerin kazaya karigma

agisindan dagiimlart X testi ile incelenmis, elde edilen N degerleri ve yiizdeler Tablo

26'da verilmistir. X> testi sonuglari alkollii araba kullanan deneklerin alkolli araba

kullanmayanlara kiyasla anlamli bir bigimde daha fazla kazaya kangtiklarnim gostermigtir

(X*=9.41; sd=1; p=0.002).

Tablo 26. Alkollii araba Kullanan ve Kullanmayan Siriiciilerin Kazaya Karigma

Agisindan X Testi ile Kargilagtinimasi

Kazaya karismayan Kazaya karisan  Toplam
N % N % N %
Alkollii araba kullanmayan 170 46 99 27 269 73
Alkolli araba kullanan 46 12 55 15 101 27
Toplam 216 58 154 42 370 100
X’=9.41
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5.4.2. Siiriicii Davranisi, Siirekli Ofke, Ofke ifade Tarzi ve Sorumluluk Atfi
ile Kazaya Karisma Arasmdaki Mliski

Siiriici Davramgt Envanteri, , Siirekli Ofke ve Ofke Tarz Olgegi ve Sorumluluk
Atfi Oykiilerinden elde edilen puanlann, kazaya kansma agisindan farklilagip
farkhilasmadigim test etmek izere Tek Yonli Varyans Analizi uygulanmstir. Kazaya
kansan ve kanigmayan siiriiciilerin adi gegen 6lgme araclariyla karsilastinlmasiyla elde
edilen ortalamalar, standart sapmalar ve F degerleri Tablo 27'de verilmistir. Varyans
analizi sonuglan, kazaya kangan ve kangmayan siricilerin Sirlici Davramg
Envanterinin 3. (siiriicii stresi ve hatalar) ve 5. Faktorlerinden (saldirgan siriiciiliik) ve
toplam Siiriicii Davranigt Envanterinden aldiklart puanlann anlaml bir sekilde farkh
oldugunu gostermistir. 1ki grup arasinda Siiriicii Davramgi Envanteri nin 1. (trafik kural
ihlalleri), 2. (kurallara uyma ve énemseme) ve 4. (asinn kendine giiven) faktor puanlan
agisindan da anlamh farklihik (p<0.05) saptanmugtir. Bu sonuglar kazaya karigan grubun
kanigmayanlara oranla daha fazla kural ihlal ettiklerini, siriictilik stresi yasadiklarim ve
hatalar yaptiklanmi, siricilik konusunda kendilerine asin glivendiklerini ve daha
saldirgan siiriiciiler olduklarim gostermektedir. Buna karsin, kazaya karigmayan gruptaki
denekler ise kazaya kangsanlara oranla kurallara daha fazla uyduklanm ve kurallar

dnemsediklerini bildirmislerdir.
Bununla birlikte, kazaya karigan ve karigmayan denekler arasinda Sorumluluk Atfi

Oykiilerinden ve Siirekli Ofke ve Ofke Tarz Olgeklerinden alinan puanlar agisindan
istatistiksel bakimdan anlamli bir farklilagma bulunamamugtir.
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Tablo 27. Kazaya Kangan ve Karigmayan Deneklerin Siiriicii Davramg1 Envanteri,
Sorumluluk Atfi Oykiileri ve Siirekli Ofke ve Ofke Tarz Olgegini Puanlarimin Tek Yonlii
Varyans Analizi ile Kargilagtinimasi

Kazaya Kazaya
kangmayan karisan
(N=216) (N=154)
X S.S. X S.S. F
Sorumluluk Atfi Oykiilleri  18.0 4.9 190 54 2.88
(1)Trafik kurals ihlalleri 42.8 13.8 456 131 4.02*
(2)Kurallara uyma ve 49.1 53 479 52 421%
Onemseme
(3)Suriicii stresi ve hatalar  16.3 53 180 5.1 9.19%**
(4)Asint kendine giiven 10.7 4.2 11.6 4.6 3.74*
(5)Saldirgan suriciiliik 12.5 34 134 39 6.35%*
Toplam SDE 99.5 24.2 106.5 23.6 7.83%%*
Sirekli 6fke 18.6 5.5 196 5.0 2.72
Ofke /igte 15.1 4.1 153 3.7 0.09
Ofke / Dista 14.3 4.2 147 3.6 0.99
Bfke / Kontrol 244 52 236 42 295
*p<0.05
**p<0.01

5.4.3. Kazaya Karigmayi (")ngiiren Degiskenler

Kazaya kanigmayr Ongoren degiskenleri belirlemek igin logistik regresyon
analizinden yararlanilmugtir. Analize, cinsiyet, siriiciilik deneyimi, yas, alkolli arag
kullanma gibi siiriicii 6zelliklerinin yam sira Siiriicii Davramist Envanteri, Siirekli Ofke ve
Ofke Ifade Tarz Olgegi puanlan ve Sorumluluk Atfi Oykiileri puanlan bagimsiz degisken
olarak alinmugtir. Analiz sonucunda her bir degiskenin B, SE, Z, p ve Exp(B) degerleri

70



Tablo 28a' da ve tiim bu bagimsiz degigkenlerin bir arada kaza yapmay: 6ng6érme oranlar
Tablo 28b' de verilmistir. Logistik regresyon analizi sonuglann  saldirgan suriciilitk
olarak isimlendirilen SDE'nin 5. Faktori ile siirticii stresi ve hatalar olarak isimlendirilen
3. Faktoriinin kazaya kangan siriicilleri anlamli (p<0.01) bir bi¢imde Ongéren
degiskenler olduklanm gostermistir. Diger degiskenlerin ise, istatistiksel olarak anlamli
ongoriicii olmadiklar gorilmiistiir. Istatistiksel olarak anlamliliga en yakin 6ngdriicii
degiskenler ise, alkollii araba kullanma, toplam SDE puam ve kurallara uyma ve kurallan
onemseme olarak adlandirlan SDE nin 2. faktérii olmustur. Denkleme giren tiim

degiskenlerin birlikte kaza yapmay1 6ngérme oram %48 olarak bulunmustur.

Tablo 28b ye bakildiginda, gergekte kaza yapmayan ve regresyona giren tiim
degiskenlerle kaza yapmadid1 6ngoriilen grubun 158, gergekte kaza yapmadig halde kaza
yaptif1 ongoriilen grubun 41 kisiden olustugu gorilmistiir. Buna kargilik kaza yapan ve
kaza yaptig1 ongoriilen grup 72 ve kaza yaptig1 halde kaza yapmadig: 6ngoriilen grup ise
76 kisiden olugmaktadir. Yani regresyona giren bagimsiz degiskenler kaza yapmayan
grubu 6ngérmede daha basarilidir (%79).

71



Tablo 28a. Kazaya Karismay1 Ongoren Degiskenlerin B, SE ve Z Degerleri

Bagimsiz degiskenler B SE Z p Exp(B)
Cinsiyet 0.57 0.44 1.63 0.20 1.77
Alkollii araba kullanma 0.54 0.30 3.25 0.07 1.73
Siiriiciiliik deneyimi -0.61 0.39 239 0.12 0.53
Yag 0.55 0.40 1.88 0.16 1.73
Atif puani 0.03 0.02 1.89 0.16 1.03
Ofkeficte puam -0.01 0.03 0.09 0.75 0.98
Ofke/dista puam -0.18 0.04 0.18 0.66 0.98
Ofke/kontrol puam -0.03 0.03 1.05 0.30 0.96
Siirekli 6fke puan 0.01 0.03 0.35 0.55 1.01
Toplam SDE puamn 0.06 0.04 2.74 0.09 0.93
(1)Trafik kurah ihlalleri 0.88 0.85 1.06 0.30 2.42
(2)Kurallara uyma ve -0.86 0.51 2.82 0.09 0.42
énemseme

(3)Surtcu stresi ve hatalar  1.10 0.47 5.54 0.01 . 3.02
(4)Asin1 kendine giiven 0.49 0.38 1.70 0.19 1.64
(5)Saldirgan sirticiilik 1.00 0.41 5.88 001 -~ 273
Constant 3.54 3.44 1.06 0.30

Tablo 28b. Logitik Regresyon Analizine Alinan Degiskenlerin Kazay1 Ongorme Oranlan

Ongériilen grup

Gergek grup Kaza Kaza

yapmayan  yapan
Kaza 158 41 %79
yapmayan _
Kaza 76 72 %48
yapan

%66
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5.4.4. Riskli Siiriiciiyii Ongoren Degiskenler

Hem kazaya kanigan ve hem de alkollii arag kullanma, iz kurallarina uymama ve
trafik 151k ve isaretlerine uymama gibi tehlikeli olarak addedilen ihlallerden dolay: trafik
cezasi alan siriiciiler riskli siiriiciiler olarak degerlendirilmislerdir. Riskli stiriciligi
ongoéren degiskenleri belirlemek in logistik regresyon analizinden yararlamlmugtir. Analize
yine cinsiyet, yas, alkollii ara¢ kullanma ve siiriictiliik deneyimi gibi siirticti dzellikleri ile
Siiriici Davranisi Envanteri puanlan, Siirekli Ofke ve Ofke Tarz Olgegi puanlan ve
Sorumluluk Atfi Oykiileri puanlan bagimsiz degisken olarak alinmigtir. Analiz sonucunda
her bir degiskenin B, SE, Z, p ve Exp(B) degerleri Tablo 29a' da ve tim bu bagimsiz
degiskenlerin bir arada kaza yapmay1 6ngdrme oranlar Tablo 29b' de verilmistir. Logistik
regresyon analizi sonuglar, alkollii araba kullanma, siiriictilik deneyimi, toplam SDE
puani, kurallara uyma ve Onemseme olarak isimlendirilen SDE nin 2. Fakt6ri, siiriici
stresi ve hatalar olarak isimlendirilen 3. Faktérii, asirt kendine giiven olarak isimlendirilen
4. Faktorii ve saldirgan suriictlik olarak isimlendirilen 5. Faktoriiniin istatistiksel olarak
anlaml bigimde 6ngoriici degiskenler olduklarini gostermistir. Diger degiskenlerin ise
ongoriiciilik oranlan istatistiksel bakindan anlamli degildir. Denkleme giren tiim
degiskenlerin birlikte kaza yapmay: 6ngorme oram %42 olarak bulunmustur.

Tablo 29b' ye bakildiginda, gergekte riskli olmayan ve regresyona giren tiim
degiskenlerle riskli olmadigi 6ngoriilen grubun 264, gergekte riskli olmadig1 halde riskli
olarak ongoriilen grubun 15 kisiden olugtugu goriilmiistiir. Buna karsihk riskli olan ve
riskli oldugu 6ngoriilen grup 29 ve riskli oldugu halde riskli olmadig 6ngoriilen grup ise
39 kisiden olugmaktadir. Yani kaza yapmanin ongoriilmesinde oldugu gibi regresyona
giren bagimsiz degiskenlerin riskli oimayan grubu 6ngérmede daha basarih (%94) oldugu

sOylenebilir.
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Tablo 29a. Riskli Siriciilagi Ongoren Degiskenlerin B, SE ve Z Degerleri

Bagimmh degiskenler B SE z p Exp(B)
Cinsiyet -0.26 0.62 0.17 0.67 0.77
Alkolli araba kullanma 1.18 0.41 8.11 0.00 3.27
Surtictlik deneyimi -1.39 0.59 5.44 0.02 0.24
Yas -0.64 0.78 0.67 0.40 0.52
Atif puan -0.03 0.03 0.76 0.38 0.97
Toplam SDE puam 0.17 0.06 7.58 0.00 0.83
Ofke/igte puam 0.013 0.04 0.07 0.78 1.01
Ofke/digta puam -0.04 0.06 0.55 0.45 0.95
Ofke/kontrol puamn -0.00 0.04 0.00 0.92 0.99
Siirekli 6fke puam -0.53 0.04 1.47 0.22 1.05
(1)Trafik kurah ihlalleri 1.90 1.29 2.16 0.14 6.74
(2)Kurallara uyma ve -2.17 0.80 7.25 0.00 0.11
onemseme

(3)Siiriicti stresi ve hatalar  2.55 0.76 11.25 0.00 12.83
(4)Asint kendine giiven 1.47 0.58 6.26 0.01 4.36
(5)Saldirgan siiriiciilik 2.08 0.63 10.86 0.00 ~  8.02
Constant 11.22 5.30 4.47 0.03

Tablo 29b. Logistik Regresyon Analizine Alinan Degiskenlerin Riskli Siiriiciiyii

Ongorme Oranlan

Ongpriilen grup
Gercek grup  Riskli Riskli
olmayan
Riskli 264 15 %94
olmayan
Riskli 39 29 %42

%84
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TARTISMA VE SONUC

Aragtirmanin temel amaglarindan biri, sapkin (beklenenden farkl) siiriicii
davraniglarin.  kiginin kendi bildirimine dayanan bir envanterle (SDE) incelemektir.
Konuyla ilgili yayinlarda niyet igeren trafik kurali ihlalleri ile biligsel ya da motor
becerilerdeki eksiklik sonucu farkinda olunmadan yapilan hatalarn birbirinden ayrilmasi
gerektigi lzerinde durulmaktadir. Bunun nedeni bu iki farkh tip insan hatasimn
kaynagimun farkli olmasi ve 6nleme yolunun da farkll olacag digiincesidir. Bir grup
aragtirmaci bu amagtan yola ¢ikarak, kural ihlallerini ve hatalari (hatta unutkanlik ve
dalgmliga bagh hatalari) birbirinden ayirdetmeyi amaglayan siiriicii davramsi envanterleri

geligtirmeye ¢aligmuslardir.

Yasak ve Yigit-Isik (1997) tarafindan gelistirilen ve bu ¢alismada bazi maddeleri
¢ikartilarak kullanilan Surticti Davranisi Envanterinin (SDE) amaci, siirticii davramsglarin
daha kapsamli bir bigimde degerlendirmektir. Envanter maddelerine uygulanan faktor
analizi sonuglari da bunu destekler niteliktedir. SDE’ den toplam varyansmn %g&l ini
agiklayan 5 faktor elde edilmistir. Bunlardan toplam varyansin %22.2 sini kargilayan I/
Faktor ‘trafik kurali ihlalleri’, toplam varyansin % 4.9 unu karsilayan 2. Faktér ‘kurallara
uyma ve kurallan 6nemseme’ olarak adlandirilmigtir. Aslinda bu iki faktér birbirine gok
benzerdir. Kurallara uyma ve kurallan o6nemseme faktorii olgekteki ters yonli
maddelerden olugmustur. Toplam varyansin %4.4 Ginii kargilayan 3. Faktor, ‘siriici
stresi ve hatalar’, toplam varyansin %3.3 iini kargilayan 4. Faktor ‘agint kendine giiven’
olarak isimlendirilmistir. 4. Faktor daha gok alkollii araba kullanmaya iliskin maddeleri
icermekle birlikte, “Alkollii olsam bile direksiyon hakimiyetimi hi¢ kaybetmem” ya da
“Kanunen belirlenen alkol siurinin tistiine ¢tkmig olsam da bulundugum yerden eve kadar
araba kullanabilirim” gibi daha ¢ok kisinin kendi becerisine iligkin algisim gosterdigi ve
“Araba kullamirken yol ustunliginiin bende oldugunu bagkalarina hissettiririm” gibi

maddeleri de igerdigi i¢in “abartih kendine giiven” olarak adlandinlmigtir. Toplam
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varyansin % 3.2 sini karsilayan 5. Faktor ise saldirgan siiriiciilitk olarak isimlendirilmistir.
Parker ve arkadaglarinin ihlal ve hata ayrimt yapan &lgekleriyle (DBQ) kiyaslandiginda,
SDE’de yeterli olgiide ihlal maddelerinin oldugu, buna karsthk hata maddelerinin
gelistirilmeye ve gogaltilmaya ihtiyaci oldugu sdylenebilir. Ayrica SDE’nin faktor analizi
sonucunda birinci faktor (trafik kurah ihlalleri) digindaki diger faktorlerin agiklama
yiizdelerinin kiigiik olmast 6lgegin bir diSer dezavantajidir. Yasak ve Yigit-Isik (1997)
SDE’nin uzun formunu kullanarak yaptiklan g¢alismada, iizerinde galigtiklan 6rneklemde,
(1) ihlal ve unutkanlik, (2) dikkatsizlik ve kontrol eksikligi, (3) asint kendine giiven, (4)
stres ve gerginlik ve (5) siriciliik benlik imaji olarak adlandirdiklan 5 faktor
bulmuslardir. Bu faktérlerin, bu ¢aligmada bulunan faktorlerle oldukga benzerlik
gosterdigini soyleyebiliriz.

Yayinlar incelendiginde, siiriici davraniginin bazi sosyo-demografik degiskenlerle
iliskili oldugu gorilmiistir. Kadin ve erkek siiriiciilerin, siiriicii davramigt agisindan
kargilagtinldigt galigmalanin bazilarinda, erkek siriiciilerin daha fazla ihlal yaptiklan
bulunmustur. (Parker ve ark., 1995; Reason ve ark., 1990). Yasak ve Yigit-Isik (1997)
kadinlanin daha ¢ok ihlal, unutkanhk, dikkatsizlik ve kontrol eksikligine dayali hatalar
yaptiklarimi, araba kullanirken daha ¢ok stres ve gerginlik yasadiklarimi bulmuglardir.
Buna karsilik, erkeklerin trafik ortaminda kadinlara kiyasla daha fazla agin given
belirttiklerini bildirmiglerdir. Bu ¢alismada kadin ve erkek siiriiciilerin SDE ile siirticii
davrams: agisindan bir kargilastirmas: yapilirken, iilkemizde kadin ve erkek siiriiciilerin
egitim durumlanmn birbirlerinden farkh oldugu, her egitim diizeyinde erkegin araba
kullandigi, buna karsin, genellikle araba kullanan kadmnlanin iyi egitimli oldugu bilgisi
isgiginda calismamn 6rneklemi egitim durumu agisindan incelenmigtir. Bu egilim bu
¢alismanin ornekleminde de gorilmiis, 6rneklemdeki kadinlarin %90’1indan fazlasimn lise
ve Universite egitimli oldugu bulunmustur. Egitimin bir karnigtinic1 degisken olmamasi i¢in
sadece lise ve iiniversite mezunu bireylerden elde edilen veri analiz edildiginde, onceki
caligmalart destekler bigimde, kadinlarin erkeklere kiyasla daha fazla siiriicti stresi
yagadiklan ve hata yaptiklan goérilmustiir. Ancak 6nceki yayinlarla uyumsuz olarak,

trafik kurali ihlalleri, kurallara uyma ve O6nemseme, asin kendine giiven ve saldirgan

76



siiriiciilik boyutlarindan alinan puanlar agisindan cinsiyetler arasinda anlamh bir

farklilagma bulunamamugtir.

Bu aragtirmada universite egitimli siirticiilerin diger suriiciilerden daha fazla trafik
kural ihlalleri yaptiklarin, trafikte daha fazla stres yasadiklarim ve hatalar yaptiklarim ve
striictilik becerileri bakimindan digerlerinden daha fazla kendilerine giiven duyduklarim
bildirdikleri bulunmustur. SDE’ nin toplamindan ahinan puanlar agisindan da benzer bir
sonu¢ bulunmustur. Bu bulgular, bu grubun gergekten daha fazla sapkin siiriici
davramglan sergilediklerini gésteriyor olabilecegi gibi, bu bulgularn iiniversite egitimli
sturicilerin, kiginin kendi bildirimine dayanan bir envanterle kendilerini digerlerine oranla
daha iyi ifade etmeleriyle, daha az savunmaci bir tutum izlemeleri ve igten yamtlar

vermeleriyle agiklanmasi da miimkiindiir.

Siiriicii davramigi ile yag arasmndaki iligki incelendiginde, genglerin dier yas
gruplanindan daha fazla trafik kurali ihlali yaptigi, daha fazla siriiciiliik stresi yasadigi ve
hata yaptigi, trafikte kendine agsin giivendifi ve saldirgan siriiciilik sergiledikleri
dolayisiyla da toplam SDE puanlarimin daha yiiksek oldugu bulunmugtur. Ayrica bu yag
grubundaki stirtictiler kurallara daha az uyduklarini ve kurallan daha az 6nemsediklerini
bildirmislerdir. Konuyla ilgili yaymlar incelendiginde benzer sonuglarla karsilagilmugtir.
Reason ve arkadaglart (1990) ve Parker ve arkadaslar1 (1995a), geng siirticiilerin kurallan
daha fazla ihlal ettiklerini bulmuslardir. Jonah (1986) geng siiriiciilerin tecriibesizlikleri
nedeniyle hatalar yaptiklanim ve kendi siiriiciiliik beceri ve yeteneklerine abartili
guivendiklerini ifade etmistir. Bu yaglardaki genglerin, kendilerini digerlerine kanitlama ya
da heyecan arama nedeniyle risk alma davramgi gostermeleri beklenmektedir. Bu

nedenler sonug sasirtict degildir.

Bu galiymada, deneyimin, profesyonel siriiciiliigiin ve siriiciilikten hoslanmann
sirici davramgi ile iligkili oldugu bulunmustur. Deneyimsiz siriiciilerin deneyimlilere
kiyasla trafik kurallarini daha fazla ihlal ettiklerini ve daha fazla siiriicii stresi yagayip hata

yaptiklarim belirttikleri goriilmustiir. Siiriicii stresi ve hatalarin deneyime bagli olarak
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azalmast beklendiginden bu sonug sagirtici degildir. Ancak deneyimsiz siriiciilerin
kurallan daha fazla ihlal etmeleri ilging bir bulgudur. Bu grup daha gen¢ kisilerden
olustugu igin yas faktériiniin araya girmesiyle boyle bir sonug elde edilmis olabilir.
Beklenmedik bir baska bulgu da profesyonel siiriiciilerin profesyonel olmayanlara kiyasla
trafik kurallarim daha az ihlal ettiklerilerini ve kendilerine daha az giivendiklerini
bildirmeleridir. Oysa g6zlemlerimiz ve yaygin kam, meslegi siiriiciiliik olan kisilerin agirn
giivenden ya da biitiin giin bu isle ugragtiklanndan kurallan daha fazla ihlal ettigi
seklindedir. Beklendigi gibi siiriiciiliikten hoglanmayanlarin daha gok stres yasadig: ve
hata yaptiklan bulunmustur.

Aragtirmanin 6nemli amaglarindan biri siiriicii davramgi ile 6fke arasindaki iligkiyi
incelemektir. Siiriictilik 6fkesini 6lgmek igin gelistirilmig bir arag¢ kullanilmasa da, genel
ofke diizeyi ile trafik kural ihlalleri ve saldirgan siiriiciilik arasinda bir iligki bulunacag:
diisinilmiigtiir. Bu amagla Siiriici Davramgi Envanteri ile Sarekli Ofke ve Ofke Tarz
Olgegi arasindaki iliski korelasyon analizi ile incelenmistir. Analiz sonuglan, &fke
Olgeginin agik ve diga yonelik saldirganlikla iligkili alt Slgekleri ve igce yonelik ofkeyi
degerlendiren ait 6lgegi ile SDE'nin sapkin davramiglant degerlendiren faktorleri arasinda
anlamh pozitif iligki bulundugunu gostermistir. Ofke olgekleri ile SDEmin 2. Faktérii
(kurallara uyma ve 6nemseme) arasinda beklendigi gibi ¢ok giigli olmasa da, anlamh
negatif bir iligki saptannmugtir.

Daha 6nce yapilan benzer bir galigmada, Lawton ve arkadaglan (1997), ihlalleri
ikiye ayirarak (saldirgan ve otoyol kural ihlalleri) 6fkeyle iligkisini aragtirmuglardir. Onlar,
bu tip sapkin davranglar, Gzellikle de saldirgan ihlaller ile 6fke arasinda korelasyon
bulmuslardir. Kizginligin ifadesine yonelik galismalaninda ise, kizginhdim diga yonelten
siiriiciilerin daha ¢ok saldirgan ya da diismanca olarak adlandinlan ihlaller yaptiklarim
bulmuslardir. Bu ¢aligmada farkli olarak, sapkin siiriiciiliikle ilgili tim boyutlar ve toplam

SDE, hem ige yoneltilen, hem de diga yoneltilen 6fke ile iligkili bulunmustur.
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Siiriicii davranis1 ile kazalardaki sorumluluk atfi arasindaki iliski incelendiginde,
SDE'nin sapkin siiriicti davramiglarint degerlendiren faktorlerinin hepsinin atif puaniyla
anlamh pozitif korelasyon gosterdigi bulunmustur. Buna karsihk, "kurallara uyma ve
onemseme" faktorii atif puamyla negatif iligkide bulunmustur. Daha agik bir ifade ile,
sapkin stiricti davramgini degerlendiren faktorlerden alinan puanlar yiikseldikge kazada
sorumiulugu digsal nedenlere (gevre kosullarina) atfetme egilimi de artmaktadir. Aynica
"kurallara uyma ve énemseme" puam yiikseldikge sorumlulugu disa atfetme egiliminin
azalmasi beklentilerimize uygun bir sonugtur. Bu sonug kazalarda sorumlulugu
kahramana atfeden kisilerin, kazalan 6nlemeye yonelik kurallara daha fazla uyduklan ve

onem verdiklerini diigindiirmektedir.

Calismada, kazanin sonucunun ciddiyetinin ve kazaya kangan stiriciiniin kurallara
uyup uymamasinn siiriiciilerin bir kazanin sorumlusuna iliskin atiflarim nasil etkiledigi de
incelenmigtir. Sonucu iyi biten, ve 6ykii kahramanimin kurallara uydugu kaza 6ykiilerinde
sorumlulugun daha ¢ok digsal nedenlere atfedildigi gorilmustiir. Konuyla ilgili yaymlar
incelendiginde, bu konuda celiskili sonuglarin oldugu gorilmistir. Show ve Sulzer
(1964) ve Watson (1966), kazanin sonucu ciddi (kétii) oldugunda, kisilerin suriiciiye
daha fazla sorumluluk atfettiklerini bulmustur. Waster'in bu bulgulara yé‘nelik actklamasi
ise soyledir: Insanlar ortalama bir kazanin kendi suglari olmadan baslarina gelebilecegine
inanmaya egilimli olmalarina ragmen, biyiik bir felaketin birinin bagina gans eseri
gelmesini korkutucu bulmaktadirlar. Bu nedenle ciddi bir kazamin sorumlulugunu aktére
yiiklemekle, algilayici benzer bir olaya kurban olabilecegi olasiligindan kendini
korumaktir. Bu ¢ahismadaki bulgular bu aragtirmacilarin bulgulan ile tutarhdir. Waster'in
agiklamasinin bu galigma i¢in de gegerli oldugunu soylemek yerinde olacaktir. Ancak,
Shaver'in (1970) ve Nogami ve Streufert'in (1983) c¢aligma bulgulart ise, bunun tam
tersine kazamin sonucunun ciddiyeti ile aktore atfedilen sorumlulugun ters yonli bir
iligkisinin oldugunu yani sonucu ciddi kazalarda sorumlulugun daha fazla digsal nedenlere

atfedildigini gostermistir.
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Bu arastirmada baz siiriicii 6zelliklerinin kazaya kanigma ile iliskisi incelenirken,
kazaya en az bir kez kangtigint séyleyen ve hi¢ kansmadiZinu bildiren denekler iki gruba
aynimistir. Bunun nedeni birden fazla kazaya kanigtifim soyleyen deneklerin sayica gok
olmasi ve bu sekilde kazaya karigma sayisinin bagimli degisken olarak alinmasinin uygun
olmamasidir. Cahsmada kazaya kangma ile iligkisi tek tek incelenen yas, cinsiyet, egitim,
sirliciilik deneyimi, alkol tiiketim sikhifi, alkollii ara¢ kullanma, profesyonel olup
olmama degiskenlerinden sadece alkollii ara¢ kullanma degigkeni kazaya kangma ile
anlamh bir iligki gostermis, alkollii arag kullanan siiriiciilerin kazaya daha fazla kanstig
bulunmustur. Trafik kazalarinda alkoliin roliinii aragtiran pek ¢ok gahigma, aym sekilde
alkollii araba kullanmanin trafik kazalarimin muhtemel sebebi oldugu sonucuna varlmsgtir

(Arnett, 1990; Selzer ve Vinokur, 1974).

Bunun yam sira, siriicilik deneyimi kazaya kanigma ile istatistiksel olarak
anlamhiliga ¢ok yakin bir iligki géstermis, istatistiksel olarak anlamh olmamakla birlikte,
10 yidan fazla siiredir araba kullanan sirtcilerin kazaya daha az kangtiklan

bulunmustur.

SDE nin boyﬁtlarmdan ve toplamindan alinan puanlarin kazaya kangma ile iligkili
oldugu, SOOTO ve SAO puainlan agisindan ise bir farkhlasmanin goriilmedigi
bulunmugtur. Daha agik bir ifade ile kazaya kangan siriciilerin daha fazla trafik kural
ihlali yaptiklarim, daha fazla suriicii stresi yasadiklarii ve hata yaptiklarini, stiriiciiliik
becerileri agisindan kendilerine agin giivendiklerini ve daha saldirgan siiriicii davramglan
sergilediklerini, buna karsin kurallara daha az uyduklanm ve kurallan daha az
onemsediklerini bildirdikleri gorilmigtir. Yani Siiriici Davramsi Envanteri (SDE)

kazaya kangan ve kanigmayan siiriiciileri birbirinden ayirt edebilmistir.

Bu galismanin ana amaci temel degiskenler (suriicii davranigi, ofke, sorumluluk
atfi) ve baz1 sturticii 6zelliklerini ( yag, cinsiyet gibi) iceren onbes bagimsiz degiskenin
kazaya daha gok karigan striiciiyii 6ngérmedeki degerini incelemektir. Bu amagla yapilan

regresyon analizi sonucunda gok sayida degisken iginden yalnizca tigiiniin kazaya karsan
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siiriicityli 6ngordiigii bulunmustur. Bunlar: Alkollii araba kullanma, saldirgan stiriicilik
ve siiriiciiliik stresi ve hatalardir. Tim degiskenlerin bir arada kazaya kangan kisileri
ongérme oranlan % 48 olarak bulunmugtur. Buna karsihk bu deZiskenler kazaya
karigmayan kisileri 5ngérmede daha bagarih olduklan (%79) gorilmistur.

Bir kisinin kazaya kangmasi ile siiriiciilik davramglan arasinda her zaman iligki
olmayabilir. Ciinkii gok tehlikeli ve dikkatsizce araba kullanan birisi sans eseri hi¢ kazaya
kangmamus ya da giivenli araba kullanan birisi sanssizliklar sonucu veya kendi hatasi
olmadan kazaya kangmug olabilir. Kazaya yatkinlig1 incelerken kazaya kangmay1 kriter
almanin bdyle sakincalan olabilir. Bu noktadan hareketle, bu arastirmada kazaya yatkinhk
bir bagka kriter agisindan incelenmek istenmistir. Bu da kiginin tehlikeli addedilen trafik
kurallarina uymama nedeniyle aldig1 cezalardir. Bu cezalar alkolli arag¢ kullanmayi, hiz
kurallarina ve trafik 151k ve isaretlerine uymay1 igermektedir. Hem tehlikeli addedilen bu
kurallara uymadif: igin ceza alan, hem de kazaya kangmug siiriiciler riskli siiriiciiler
(kazaya yatkin) olarak adlandinlmgtir. Bu baglamda yukanida s6zii edilen onbes bagimsiz
degisken riskli siiriiciiyic ongoren degigkenleri saptamak amaciyla logistik regresyon
analizine sokulmugtur.

Analiz sonucunda riskli siiriiciiyii anlamh bir bigcimde 6ngoren alt1 degisken
saptanmugtir. Bunlar: Alkollii araba kullanma, siirticiilik deneyiminin az olmasi, kurallara
daha az uyma ve az 6nemseme, siriiciilik becerisine agin giiven, striiciiliik stresi ve hata
yapma ve toplam SDE puann yiiksek olmasidir. Tiim bu degiskenlerin riskli siriiciiyii
ongérme oram (%42) olarak bulunmugtur. Kazaya karigmayan siriiciileri 6ngormede
oldugu gibi bu degiskenler, riskli olmayan siiriiciiyli ayirt etmede daha bagarili (%94)
olmuglardir. Riskli stiriictiyi 6ngérmede trafik kuralt ihlalleri fakt6riiniin anlamh bir
ongoricii degeri yoktur. Buna kargiik, aslinda ters yo6nlii olarak kural ihlalleri
maddelerini igeren "trafik kurallarna uyma ve 6nemseme" nin, anlamh bir 6ngoériicii

degisken olmas: ilgingtir.
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ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI
VE
ONERILER

Bu arasgtirmada Siiriicii Davramgt Envanterinin (SDE) sapkin striicti davramslan
arasinda yaptig1 aynm incelenmigtir. Aragtirmanin bulgularn SDE'nde trafik kurali ihlali
maddelerinin oldukga fazla oldugunu, buna karsilik siirticiilerin hatalarim degerlendiren
maddelerin simrli oldugunu gostermistir. Literatiirde genig bir bigimde yer alan hata ve
ihlal aynmim daha aynntih olarak incelemek i¢in SDE'nin hata ile ilgili maddelerinin
artinilmasinda fayda vardir. Incelenen yaymlar ve gozlemlerimiz dogrultusunda,
saldirganhgin trafikteki sapkin davranglar ile iligkili oldugu bilinmektedir. Konunun
Onemi nedeniyle, bu siiriicii 6zelliinin, SDE'ndeki saldirgan siiricilik ile ilgili

maddelerin artinlarak incelenmesi de yerinde olacaktir.

Ayrica saldirganlik ile iligkili olacagiminin beklendigi ofke Olgeginin, striicilikle
ilgili 6fkeyi dlgmemesi galigmanin bir stmurhiligidir. Siirticiilikk 6fkesi, dzellikle de 6fkenin
disavurumu, farklt bir 6zelliktir. Bu nedenle, siiriiciilikteki 6fke ve 6fke disavurumunu
Olgen bir olgegin gelistiriimesi ve bu Olgegin kullamldifi benzer bir ¢aligmamn
yapilmasinin, Ofkenin, siricii davramglanyla ve kazaya kangma ile iliskisine agikhik

getirecegi diigtiiniilmektedir.

Bu arastirmada, ilk kez bu galiymada kullamlan Sorumluluk Atfi Oykiilerinin bir 6n
calismasmin yapildig: séylenebilir. Bu ¢alismadaki Sorumluluk Atfi Oykiileri, her biri ayn
manipiilasyonlan (sonucun ciddiyeti ve kahramamn kurallara uymasi) yansitan éykilerdir.
Cahsmada, manipilasyonlarin sorumluluk atfii  etkiledigi bulunmustur. Ancak
siirticiilerdeki sorumluluk atfimi, her bir manipiilasyonu yansitan daha fazla sayida dykiiyle

incelemenin daha giivenilir sonuglar verecegi diigintilmektedir.
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Son olarak, arastirma, kisilerin kendi bildirimlerine dayali (self-report) dlgeklerin
kullanildigy, biitiin aragtirmalarda oldugu gibi, bazi deneklerin kendilerini olduklarindan
daha iyi gosterme girisimlerini kontrol edememistir. Aragtirmada incelenen siiriicii
ozelliklerinin gézlem ile incelendigi ve alinan trafik cezalan ve yapilan kazalar hakkinda

bilginin trafik kayitlanyla elde edildigi bir ¢alisma daha giivenilir sonuglar verecektir.
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SUREKLI OFKE VE OFKE TARZ OLCEGI (SOOTO)

EK-2

Asagida Kkigilerin kendilerini ait duygularini anlatirken kullandiklan bir
takim ifadeler verilmistir. Her ifadeyi okuyun, sonra da gemel olarak nasil
hissettiginizi diigiiniin ve ifadelerin sag tarafindaki sayilar arasinda sizi en iyl
tammlayam segerek isaretleyin. Dogru ya da yanhs cevap yoktur. Herhangi bir
ifadenin tizerinde fazla zaman sarfetmeksizin, genel olarak nasil hissettiginizi
gOsteren cevabi igaretleyin.

Size ne kadar uygun?
Hi¢ Biraz Olduk¢a Tiimiiyle
1-Cabuk parlarim. 1 2 3 4
2-Kizgin mizaghyimdir. 1 2 3 4
3-Ofkesi burnunda bir insanim. 1 2 3 4
4-Bagkalarimin hatalan yaptigim isi yavaslatinca kizarim. 1 2 3 4
5-Yaptigim iyi bir igten sonra takdir edilmemek canim sikar. 1 2 3 4
6-Ofkelenince kontroliimii kaybederim. 1 2 3 4
7-Ofkelendigimde agzima geleni sdylerim. 1 2 3 4
8-Bagkalarinin oniinde elestirilmek beni ¢ok hiddetlendirir. 1 2 3 4
9-Engellendigimde i¢imden birilerine vurmak gelir. 1 2 3 4

10-Yaptigim iyi bir ig kétii degerlendirildiginde ¢ilgina dénerim. 1 2 3 4



Herkes zaman zaman kizgmbk veya 6fke duyabilir. Ancak, kigilerin ofke
duygulanyla ilgili tepkileri farklidir. Asagida, kisilerin 6fke ve kizgmhk
tepkilerini tamimlarken kullandiklani ifadeleri goreceksiniz. Her bir ifadeyi
okuyun ve 6fke ve kizginhik duydugunuzda genelde ne yaptigimz1 diisiinerek o
ifadenin yaninda sizi en iyi tammlayan sayiy1 isaretleyin. Dogru veya yanhs
yanit yoktur. Herhangi bir ifadenin tizerinde fazla zaman sarfetmeyin.

OFKELENDIGIMDE VEYA KIZDIGIMDA...

Size ne kadar uygun?

) Hi¢c Biraz Olduk¢a Tiimiiyle
11-Ofkemi kontrol ederim. 1 2 3 4
12-Kizginhgim: gosteririm. 1 2 3 4
13-Ofkemi i¢ime atarim. 1 2 3 4
14-Bagkalarina karsi sabirliyimdir. 1 2 3 4
15-Somurtur ya da surat asarm. 1 2 3 4
16-Insanlardan uzak dururum. 1 2 3 4
17-Bagaklarina igneli sozler sdylerim. 1 2 3 4
18-Sogukkanhiliimi korurum. 1 2 3 4
19-Kapilar garpmak gibi seyler yaparim. 1 2 3 4
20-I¢in i¢in képiiriiriim ama géstermem. 1 2 3 4
OFKELENDIGIMDE VEYA KIZDIGIMDA...

Size ne kadar uygun?
Hi¢ Biraz Olduk¢a Timiiyle
21-Davramslarimu kontrol ederim. 1 2 3 4
22-Bagkalaryla tartiginm. 1 2 3 4
23-I¢cimde kimseye séyleyemedigim kinler beslerim. 1 2 3 4
24-Beni cileden gikaran sey her neyse saldiririm. 1 2 3 4
25-Ofkem kontrolden ¢tkmadan kendimi durdurabilirim. 1 2 3 4
26-Gizliden gizliye insanlar1 epeyce elestiririm. 1 2 3 4

27-Belli ettigimden daha ofkeliyimdir. 1 2 3 4



OFKELENDIGIMDE VEYA KIZDIGIMDA....

Size ne kadar uygun?
Hi¢ Biraz Olduk¢a Tiimiiyle
28-Cogu kimseye kiyasla daha ¢abuk sakinlegirim. 1 2 3 4
29-Kotii seyler séylerim. 1 2 3 4
30-Hosgoriilii ve anlayisli olmaya galigirim. 1 2 3 4
31-i¢imden insanlarin farkettiginden daha fazla sinirlenirim. 1 2 3 4
32-Sinirlerime hakim olamam. 1 ) 3 4
33-Beni sinirlendirene ne hissettigimi séylerim. 1 7 3 4

34-Kizginlik duygularimi kontrol ederim. 1 5 3 4



SORUMLULUK ATFI OYKULERI
EK-3

Asagwda degisik kazalarin yer aldig: 4 olay verilmistir. Liitfen asagidaki
olaylar: dikkatle okuyup, her bir olaydan sonraki sorulari, sizce uygun
olan saymy1 isaretleyerek yamitlaym. Dogru ya da yanhs yamit yoktur.
Sizden istenen konuyla ilgili samimi diisiincenizi belirtmenizdir.

ORNEK: -Bu kazadan X ne dlgiide sorumludur?

tamamen biiyiik oranda  kararsizim biraz hi¢
1 2 3 4 5

1-Ali yagisli bir havada , sehirlerarasi bir yolda, otomobiller i¢in azami hiz sinir1 olan 90
km/saati gegmemeye 6zen gostererek gitmektedir. Kargisina ¢ikan keskin bir virajda
direksiyon hakimiyetini kaybeder ve Ali’nin arabas1 kars1 geritten gelen bir bagka araca
carpar. Kazada kars1 arag stirticiisii ve 2 yolcusu 6liir. Ali ise agir yaralanir.

a)Bu kazadan Ali ne 6lciide sorumludur?

tamamen biiytik oranda kararsizim biraz hig
1 2 3 4 5

b)Bu kazadan yagmur ve viraj ne dl¢iide sorumludur?

tamamen biiyiik oranda kararsizim biraz hig
1 2 St 4 5

2-Bekir otomobiliyle ise gitmektedir. Biraz geg kaldi igin acele etmekte ve 6ndeki aract gok
yakindan takip etmektedir. Ondeki arag oniine bir gukur ¢iktig1 i¢in aniden durunca Bekir de

frene basar ancak 6ndeki araca ¢garpmay: engelleyemez. Her iki aragta da hasar olur; siiriiciiler
kazay1 yara almadan atlatirlar.

a)Bu kazadan Bekir ne él¢iide sorumludur?

tamamen biiyiik oranda kararsizim biraz hig¢
1 2 3 4 5

b)Bu kazadan yoldaki ¢cukur ne ol¢iide sorumludur?

tamamen bliyuk oranda kararsizim biraz hi¢
1 2 3 4 5



3-Cemil gehirler aras1 yolda nakliyecilik yapmaktadir . Hi¢ mola vermeksizin 5 saattir
yoldadir ve yorgundur. Dikkatinin giderek dagildigin: farkeder fakat bir an 6nce gidecegi yere
varmak diigiincesiyle yola devam eder. Bu nedenle yolda onarim galigmasi oldugunu gosteren
levhay: farketmeyerek ilerler. Caligan ig¢ileri gordiigiinde ani bir fren yapar, ancak yolun
makinelerden akan yag nedeniyle kaygan olmasi sonucu, Cemil'in arac: iggilerin iizerine
devrilir. Kazada 2 igc¢i 6liir, 1 ig¢i ve Cemil agir yaralanir.

a)Bu kazadan Cemil ne dlgiide sorumludur?

tamamen biiyiik oranda kararsizim biraz hig
1 2 3 4 5

b)Bu kazadan makinelerden akan yag ne dlgiide sorumludur?

tamamen biiyiik oranda kararsizim biraz hig
1 2 3 4 5

4-Dursun otobiisle sehirleraras: bir yolda seyretmektedir. Kar yagis: bagladiginda durup
aracin patinaj zincirlerini takar ve yola devam eder. Oniine ¢ikan bir yokustan inerken aract
yavaslatamaz ve biiyiikge bir agaca garparak durabilir. Dursun ve yolcular kazay1 51yr1k bile
almadan atlatirlar sadece otobiisiin 6n kismi hasar goriir.

a)Bu kazadan Dursun ne dlciide sorumludur?

tamamen biyiik oranda kararsizim biraz hig
1 2 3 4 5

b)Bu kazadan hava kosullar ve yokus ne él¢iide sorumludur?

tamamen buyiik oranda kararsizim biraz hig
1 2 3 4 5



BIREYSEL BILGi FORMU
EK-4

Bu aragtirma genel olarak siiriiciilerin davrams dzelliklerinin incelemek i¢in
hazirlanmgtir, Liitfen tiim sorulan dikkatle okuyup size en uygun cevabi isaretleyin
(yazmm). Dogru ya da yanhs cevap yoktur. Sizi en iyi tammlayan cevap vardir.

UNUTMAYINIZ Ki, aragtirmanm amac: sizi Kisisel olarak degerlendirmek ya da

yargilamak degil, genel olarak siiriiciilerin davranis ézelliklerini incelemektir. Bu
nedenle liitfen yapmak istediklerinizi degil, yaptiklarimz: ve samimi diisiincelerinizi
gosteren cevaplar veriniz, Isim yazmaniza gerek yoktur.

ARASTIRMAYA KATILDIGINIZ ICiN
TESEKKURLER...

2-Cinsiyetinizz.  a)K b)E

3-Egitim Durumunuz nedir?
a)llkokul

b)Ortaokul

c)Lise
d)Yiiksekokul-Universite

5- Medeni Durumunuz nedir? .
a)Evli b)Bekar ¢)Dul (boganmig)

6-Sizce ailenizin gelir durumu nasildir?
a)Az gelirli

b)Orta gelirli

o)lyi gelirli

7-Kag yildir ehliyet sahibisiniz?
a)l yildan daha az siiredir

b)1-5 yil arasi

¢)6-10 y1l arasi

d)10 yildan fazla

8-Kag yildir araba kullaniyorsunuz?
a)1 yildan daha az siiredir

b)1-5 yil arasi

¢)6-10 yil arast

d)10 yildan fazla

9-Kullandiginiz arag tipi nedir?
a)Ozel oto b)Taksi ¢)Minibiis d)Otobiis ~ e)Kamyonet  f)Kamyon
g)Tir h)Traktor  i)Arazi tagit1  j)Is makinesi



10-Kullandiginiz arag size mi ait?

a)Bana ait

b)Bana ait degil, soforim

c¢)Sofbr olarak galigiyorum, ayn1 zamanda bana ait bir araci da kullaniyorum.

11-Gegiminizi soforlitkle mi sagliyorsunuz?(Profosyonel siiriicii miisiiniiz?)
a)Evet
b)Hayir

15-Genellikle giiniin hangi zamam daha ¢ok araba kullaniyorsunuz?
a)Giindiz

b)Gece

¢)Gece ve giindiiz egit miktarda

16-Alkol kullanma sikliginiz nedir?
a)Her giin

b)Haftada bir kag giin

c)Ayda bir kag giin

d)Yilda bir kag giin

d)Hi¢ kullanmam

17-Alkolliyken ara¢ kullanir misiniz?

a)Asla kullanmam.

b)1-2 bardaktan ya da kadehten az igersem ara¢ kullanirim.

¢)2 bardak ya da kadehten fazla i¢sem bile, beni etkilemedigi i¢in ara¢ kullanirim.

18-Keyif verici madde kullanir misimz? (Evetse hangisi oldugunu belirtiniz)
a)Evet............... b)Hayir

19-Simdiye kadar hig trafik cezas aldiniz m1?
a) Evet
b)Hayir

20-Hangi sebeplerle trafik cezalan aldiniz? Kag kez?
kac kez sebep

a)Alkollii ara¢ kullanma

b)Hatali park etme

c)Trafik 151k ve isaretlerine uymama

d)Hiz kurallarina uymama

e)Mola vermeden arag kullanma

f)Emniyet kemeri takmama



21-Trafik kurallarim ¢igneme nedeniyle agagidaki cezalan aldimz mi?
a)Ceza puam diigme (Kag puan diigtigiing belirtiniz)  ............ puan
b)Ehliyetin geri alimasi (Ne sebeple oldugunu belirtiniz) .................

22-Son 3 yil iginde kag kez kazaya kangtimz? (Kendi hatamz olmayan kazalar da dahil)
a)Kazaya hi¢ kannigmadim

b)lila 4 kez kanigtim

c)5ila 10 kez kangtim

d)10 kezden fazla karigtim

23-Son 3 yil iginde ne tiir kazalar yaptiniz? Kag kez?
kac kez kaza tiirii

a)Hasar yaratmayan hafif carpma, vurma ve arabada kiigiik hasar yaratan hafif
¢arpma ve vurma

b)Arabada biyiik hasar yaratan ancak can kayb1 ya da agir yaralanmaya neden
olmayan siddetli carpma, takla atma yoldan ¢ikma

c)Can kaybina ya da agir yaralanmalara yol agan kaza

24-Araba kullanirken kendinizi nasil hissedersiniz?

a)Cok 1yi hissederim, araba kullanmak hosuma gider.
b)Gerekli oldugu i¢in kullanirim, bir gey hissetmem.

¢) Kendimi kotii hissederim, zorunlu olmasam kullanmam.
dydiger...............c



EK-5

Maddeler Ortalama Ss.
1-Trafik 1s1klarinda durdugumda, biran dnce kalkabilmek igin san 151k 2.02 1.16
yandi$ anda gaza basanm.

2-Acelem oldugunda her zamankine gore daha kétii araba knllanirim. 1.73 1.01
3-Cok siktldifimda emniyet kemerini cikartirim. 1.85 1.24
4-Araba knllanirken radyomun sesini ok acanm. . 1.84 1.04
5-Araba knllamirken yol dstiinliigiiniin bende oldugunu baskalarina 1.92 1.18
6-Asina oldugum yollaardaki trafik isaretlerine, diger yollara kayasla daha az  2.33 1.28
dikkat edderim,

7-Araba siirmenin zevkine ancak siirat yaptigim zaman vanrim. - 1.61 0.94
8-Acclem oldugunda trafik kurallarina uymayabilirim. 1.67 1.04
9-Trafikte 6nfime baskasinin gegmemesi i¢in elimden geleni yaparim. 1.28 0.69
10-Araba kullanmak beni huzursuz eder. 1.47 0.88
11-Araba kullanmak beni zorlamaz. 3.71 1.39
12-Diger siiriictiler beni sik sik farlarim yakarak ya da korna ¢alarak 1.58 0.94
uyaririar.

13-Iki arag arasinda kurallarla belirlenen mesafeyi korumak bence 1.36 0.94
gereksizdir.

14-Firsat buldugumda hiz limitinin iistine ¢ikarim. . 1.95 1.11
15-Araba kullamrken hangi yollarda gegtigimi hatirlayamadigim zamanilar 1.87 1.03
olmugtur.

16-Kendimi diger siiriiciilerdden daha yetenekli gériiriim, 2.39 127
17-Arag kulianirken dniimdeki ile aramda kurallara uygun bir mesafe 431 0.99
brrakinm.

18-Arag kullamrken zihnim bagka seylerle mesgulse, trafikte olan biteni geg¢  2.23 1.24
farkederim.

19-Emniyet kemerinin hayati bir 6nem tasidigina inansyorum. 4.56 1.00
20-Acelem oldugunda trafik kurallanim ihial ederim. 1.65 0.96
21-Trafik kurailanna uyanm. 4.52 0.73
22-Araba kullanirken kendimi gayet iyi ve huzuriu hissederim. 427 0.93
23-Sinyal lambalann kullanmay: ihmal etmem. 4.66 0.71
24-Hiz siurlamalarina tamamiyla uyarim. 4.08 1.03
25-Oniimdeki siiriicii diger arag ile arasinda gok mesafe biralarsa uyannm. ~~ 2.86 1.34
26-Trafik 1giklannda yesili yakalayabilmek igin baz1 yerlerde hiz 2.00 1.13
sinirlamasimin fizerine gikabilirim.

27-Herkes benim gibi araba kullansayd: hi¢ trafik kazasi olmazdi. 3.67 1.11
28-Uzun siire araba kullandifimda, yoruldugumu hisssetsem bile mola 1.51 0.83
vermeye gerek duymam

29-Uzun farlanm karsidan araba geldigini gérdigim anda sdndiiririim. 4.60 0.91
30-Karmiz1 15182 yakalanmamak igin san 1gikta gegerim. 2.04 1.15
31-Dur isaretinin bulundugn yerlerde bir tehlike yoksa durmayabilirim. 2.29 1.30
32-Arabamin bakimim diizenli olarak yaptiririm. 4.50 0.83
33-Sinirli oldugumda daha fazla hata yapanm. 2.45 1.27
34-Birkag kadeh birsey istikten sonra daha iyi bir siiriici olurum. 1.34 0.78
35"A" istikametine gitmeyi planlarken "B" daha sik kullandigim bir yol 1.64 0.97

oldugu igin kendimi "B"istikametine giderken bulurum.
36-Kirmuz1 151k yansa da sansimu deneyip gegerim. 1.13 0.39




Maddeler Ortalama Ss.
37-Bana yol vermesi i¢in ya da daha hizh gitmesi i¢in dndeki araca iyice 1.84 1.07
yaklaginm veya sellektdr yakarim.

38-Dikkatimin dagildifim farkettigimdde mola veririm. 4.17 1.07
39-Tehlike yaratmayacafnm diigiindiigiim durumiarda trafik kurallanna 1.86 1.12
uymam,

40-Acelem oldugunda daha fazla hata yapanm. 2.13 1.22
41-Sol geritte yavag seyreden bir aragla kargilaginca saj tarafa gegmeye 2.09 1.29
galisimm. "

42-I¢kili oldugum zamanlarda eve taksiyle d5nmeyi tercih ederim. 4.29 1.20
43-Hiz limitine uyup uymadigym kontrol etmeyi ihmal etmem. 4.10 1.12
44-Diger siiriiciilerin araba kullanma sekilleri beni kazdurir. 2.82 1.25
45-Tali yoldan gikarken, anayoldan gelen araci kilpay: gegerek caddeye 1.40 0.74
giktigim olmmgstur.

46-Kanunen belirlenen alkol sininnin distiine ¢ikmig olsam da bulundugum 1.42 0.90
yerden eve kadar araba kutlanabilirim.

47-Sollarken karsidan gelen aracin hizint iyi tahmin ederim, 3.67 1.29
48-Bombos bir yolda kurallara uygun araba kullanmak bana sagma gelir. 1.82 1.09
49-Tek yon oldugu belirtilen bir yola bana uygun oldugu igin ters ydnden 1.21 0.57
girerim,

50-Bir yandan araba kullamp bir yandan haritaya balkabilir, kaset ya da 2.05 1.19
radyo kanalim degistirmeye galisabilirim.

51-Diger araglarla yansinm. 1.38 0.75
52-Arabarm genelde baskalarindan daha hzh kullanum. 1.69 0.98
53-Alkolli olsam bile direksiyon hakimiyetimi hi¢ kaybetmem. 1.68 1.19
54-Trafik kurallarim emniyet agisindan 6nemli bulurum. 4.68 0.76
55-Sinirli oldugumda trafik kurallarim ihlal ederim. 1.62 0.88
56-Yesil 151k yandifinda ilk kalkan kisi ben olmaya galisinim. 1.95 1.08
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TEZIN KONUSU(KONULARI): - Siriicii davramisinin kendi bildirimsel bir dlgekle
incelenmesi

- Surici 6fkesinin boyutlarinin incelenmesi

- Suructlerdeki sorumluluk atfinin incelenmesi

- Kazaya yatkin siriicii 6zelliklerinin degerlendirilmesi

TURKCE ANAHTAR KELIMELER:
1-Siiriicti davranigt

2-Surtict 6fkesi/ saldirganlig:
3-Siriciilerde sorumluluk atfi

4- Kazaya yatkinlik

5- Riskli siricilik




INGILIZCE ANAHTAR KELIMELER:
1-Driver (driving) behaviour

2-Driver anger (Road rage)

3- Responsibility attribution

4- Accident proneness

5- Risky driving

1-Tezimden Fotokopi Yapilmasina izin veriyorum.

2-Tezimden dipnot gosterilmek sartiyla bir boliimiin fotokopisi alinabilir.

3-Kaynak gostermek sartiyla tezimin tamamunin fotokopisi alinabilir.
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OZET

Bu ¢aligmanin temel amaglar, 1) sapkin siiricti davraniglarim incelemek; 2) bu
davranislarla 6fke ve kazalara iliskin sorumluluk atfi arasindaki iliskiyi aragtirmak; 3)
kazaya karisan ve karigmayan siiriiciileri demografik degiskenler, siiriici davramslar,
ofke ve kazalara iliskin sorumluluk atfi agisindan kargilagtirmak; 4) kazaya karigma ve
riskli siriiciiyii 6ngoren degiskenleri saptamaktir. Bu amagla Izmir ve gevresinde
yasayan 324 erkek 46 kadin olmak iizere toplam 370 siriicliye Siiriici Davramst
Envanteri (SDE), Surekli Ofke ve Ofke Tarz Olgegi (SOOTO), Sorumluluk Atfi
* QOykiileri ve siiriiciilerin demografik ozelliklerini aragtiran Bireysel Bilgi Formu (BBF)

uygulanmusgtir.

SDE’ne uygulanan faktor analizi sonucunda bu envanterin 5 faktérden olustugu
gOrilmiigtiir. Bunlar: trafik kural ihlalleri, kurallara uyma ve 6nemseme, siirticiilitk
stresi ve hatalar, agir1 kendine giiven ve saldirgan siirticulik olarak adlandirilmugtir.
Sosyo-demografik degiskenler ile suriicii davranisi arasindaki iliskinin varyans analizi
ile incelenmesiyle, gen¢ grubun (18-25 yas) diger gruplardan daha fazla trafik kural
ihlali yaptigi, daha fazla stiriictiliik stresi yasadig1 ve hata yaptigi, trafikte kendine asir
giivendigi, saldirgan suriicti davramglarinda bulundugu ve SDE'nin toplamindan daha
yiiksek puan aldig1 bulunmugtur. Kadin siiriiciiler daha fazla siiricti stresi yagadiklarim
ve hatalar yaptiklarini bildirmigler, toplam SDE'nden erkeklerden daha yiiksek puan

almiglardir.

Caligmamizda, siriicii davramgi ile siirekli 6fke ve Ofke ifade tarzi arasindaki
iligki korelasyon analizi ile incelenmis, trafik kurali ihlalleri ve saldirgan siriciilik
boyutlar1 ve toplam SDE puani, hem ige yoneltilen, hem de disa yoneltilen 6fke ile
anlamhi ve pozitif iligkili bulunmustur. Kurallara uyma ve oOnemseme olarak
adlandirilan boyut ise hem ige yoneltilen, hem de disa yoneltilen 6fke ile anlamli ve

negatif bir iligki gdstermigtir.



Kazaya karigsan ve karigmayan siiriiciilerin kullanilan 6lgeklerden aldiklar puanlar
agisindan farklilagip farklilagmadigi, tek yonli varyans analizleriyle incelenmigtir.
Analizler sonucunda, kazaya karigan siiriiciilerin trafik kurallarimi daha fazla ihlal
ettiklerini, kurallara daha az uyduklarmi ve kurallari 6nemsediklerini, daha fazla
suriiciilik stresi yasadiklarimi ve hata yaptiklarimi, strtciilik becerileri konusunda
kendilerine asirt giivendiklerini ve saldirgan siriicilik davramglan gosterdiklerini
bildirdikleri bulunmustur. Fakat kazaya karisan ve karigmayan deneklerin SOOTO ve
Sorumluluk Atfi Oykiileri puanlan birbirinden farklilagmamugtir.

Aragtirmamizda, logistik regresyon analizi ile kazaya karigmay1 en iyi 6ngoren
suriicii 6zellikleri alkollii arabé kullanmak ve siiriicii stresi yagamak ve hata yapmak
olmustur. Hem tehlikeli sayilan kurallara uymama (alkolli araba kullanma, trafik i1k ve
isaretlerine, iz sinirlamalarina uymama) nedeniyle ceza alan, hem de kazaya karisan
grup riskli siiriicii olarak kabul edilmistir. Logistik regresyon analizi sonucu, alkolli
araba kullanmanin, siriiciilik deneyiminin az olmasinin, kurallara daha az uyma ve
kurallar1 daha az 6énemsemenin, siriiciiliik becerisi bakimindan kendine agir1 giivenin,
araba kullanirken stres yasamanin ve hatalar yapmanin ve toplam SDE’nden yiiksek
puan almanin trafikteki riskli ya da bagka bir deyisle kaza yapmaya egilimli siiriiciileri

belirlemede en iyi ongoriicii degiskenler oldugu bulunmustur.



ABSTRACT

The purposes of this study were 1) investigating the aberrant driving behaviours, 2)
exploring the relationship between these behaviours and responsibility attribution to
accidents, 3) comparing drivers involved and not involved accidents, according to the
demographic variables, driving behaviour, trait anger and anger expression and
responsibility attribution, 4) finding variables which predict accident involved drivers
and risky driving.

The study was conducted on a sample of 370 (324 men and 46 women) drivers who live
in Izmir. Data were collected by the Driver Behaviour Inventory (DBI), Trait Anger and
Anger Expression Questionnaire (TAAEQ), Responsibility Attribution Stories (RAS)
and Information Form, which assess demographic characteristics of drivers.

Factor analysis of Driver Behaviour Inventory items yielded five factors: violations,
obedience and consideration of traffic rules, driving stress and errors, exaggerated self-
confidence and aggressive driving. Younger drivers (18-25) were more likely to report
violations, driving stress and errors, exaggerated self-confidence, and aggressive
driving. In addition female drivers were more likely to report driving stress and errors.
Violations, aggressive driving and total DBI score were significantly and positively
correlated to anger. However ‘obedience and consideration of traffic rules’ dimension
was significantly and negatively correlated to anger.

Accident involved drivers expressed less obedience and consideration of traffic rules,
while reported more violations, driving stress and errors, self-confidence and aggressive
driving. However accident involved and not involved groups did not differ significantly
in terms of anger and responsibility attribution measures.

Finally the logistic reggression analysis suggested that drinking and driving, driving
stress and errors were the best predictors of accident involvement. In addition, less
driving experience, obedience and consideration of traffic rules, more self-confidence,
driving stress and errors and total DBI scores were found to be predictors of risky
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