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SURUCULERIN RiSK ALGISI, KiSiLiK VE TRAFIK GUVENLIGI
UNSURLARINA KARSI TUTUMLARININ RiSKLI SURUS
DAVRANISLARI-KAZA RiSKi UZERINE ETKIiSI

OZET

Arastirmamizda siiriiclilerin tarfikte seyir halinde iken sergiledigi ve trafik
kazalarina yol a¢tig1 bilinen riskli siiriis davranislari, trafik giivenligine yonelik tutumlari
ve bazi kisilik ozellikleri arasindaki iligkiler ortaya koyulmustur. Siirticiilerin riskli siiriis
davranislarinin ve trafik kazalarinin arkasinda yatan nedenleri daha iyi anlamak icin trafik
psikolojisi alaninda, sosyal kognitif teoriden yararlanilmaya baslanmistir. Teoriye gore
kisilik 6zellikleri, trafik gilivenligine yonelik tutumlar {izerinden riskli siirlis davraniglar

Uzerine etki etmektedir.

Literatirde yuksek dizeyde olumsuz kisilik ozelliklerine sahip bireylerin trafik
giivenligine yonelik tutumlarinin da olumsuz oldugu ve trafikte daha fazla oranda riskli
stiriis Ozellikleri sergilediklerini bildiren ¢esitli arastirmalar bulunmaktadir. Bu bilgilerle
desteklenen arastirmamiz, surtculerin ehliyet muayeneleri sirasinda yapilan ruhsal
degerlendirmelerde trafikteki riskli bireylerin tespiti asamasinda kullanilacak olan

yontemlerin gelistirilmesinde yol gosterici niteliktedir.

Arastirmamizda “kolay ulagilabilir durum 6rneklemesi” yaklasimi ile Ankara’da
ara¢ kullanan kisilerden segilen ve gili¢ analizi yontemi ile belirlenen 616 sayida
katilimciya self-reported 6zellikteki dlgeklerden ve demografik verilerden olusan anket
formunu doldurmalari istenmistir. Diglama kriterlerini karsilayan veriler ekarte edildikten
sonra sonucta veri setinde analizlere dahil edilen goniillii sayis1 577 olarak belirlenmistir.
Bu sayinin istatistiksel analiz i¢in yeterli oldugu tespit edilmistir. Elde edilen tim verilerin
normal dagilim kriterlerini karsilamadigi goriilmiistiir. Degiskenler arasi korelasyonlara
non parametrik spearman yontemi ile bakilmistir. Degiskenler agisindan cinsiyetler arasi
anlamli bir farklilik olup olmadigi non-parametrik Man Whitney U analizi ile test
edilmistir. iliskileri daha iyi anlayabilmek icin yapisal esitlik modeli kurulmustur. Modele

gore tutumlar riskli stiriis davranisi ile kisilik 6zellikleri arasindaki iliskide araci bir rol



oynamaktadir. Ayrica yas, cinsiyet, trafik kazasi, trafik cezasi sayisi, risk algisinin diger

degiskenlerle olan iliskilerine bakilmustir.

Sonugta agresif, diirtiisel ve anksiyeteli kisilik ozellikleri sergileyen siiriiciilerin
trafik gilivenligine yonelik tutumlarinin daha yiiksek diizeyde olumsuz oldugu, ve bu
Ozelliklere sahip bireylerin daha fazla oranda riskli siiris ozelliklerine sahip oldugu
goriilmiistiir. Kisilik 6zelliklerinin riskli siiriis davraniglarini tutumlar {izerinden (dolaylh

yoldan) yordadigi tespit edilmistir.

Bu bulgulardan yola ¢ikarak trafikte sergilenen riskli siirlis davraniglarini azaltmak
icin siirticiilerin kisilik ozelliklerinin de dikkate alinarak tutumlarinin degistirilmesine

calisilmasi gerektigi soylenebilir.

Ehliyet muayeneleri sirasinda kisilik 6zelliklerinden yararlanilarak riskli siiriis
Ozelligi sergileme ihtimali yliksek olan bireylerin tespit edilmesi, diisiikk risk algisinin
degistirilmesi yoluyla olumsuz tutumlarin engellenmesi, trafik giivenliginin arttirilmasi ve

bu yolla kaza sayilarin azaltilmasi ve olumsuz sonuglarin minimize edilmesi olabilir.



THE IMPACT OF DRIVERS’ PERCEPTION OF RISK,
PERSONALITY TRAITS AND ATTITUDES REGARDING TRAFFIC
SAFETY ON RISKY DRIVING BEHAVIORS-RISK OF ACCIDENT

ABSTRACT

The risky driving behaviors, which are displayed by drivers in the traffic and
known to cause traffic accidents, the attitudes regarding traffic safety, and relationships
between some personality traits are exhibited in our research. In order to better understand
the motivations that lie behind the risky driving behaviors of drivers and traffic accidents,
social cognitive theory has started to be used in traffic psychology. According to the
theory, personality traits have an effect on risky driving behaviors over attitudes regarding

traffic safety.

In literature, there are various research reporting that individuals with highly
negative personality traits have also negative attitudes regarding traffic safety and that they
display risky driving characteristics at a higher rate. Our research, which is supported with
this information, is guiding in developing the methods that will be used in determining the
risky individuals in traffic in the mental assessments performed during the driving license

check of drivers.

In our research, 616 subjects, who were chosen among drivers in Ankara through
“easily accessible situation sampling” approach and determined by means of power
analysis, were asked to complete the questionnaire form that consisted of self-reported
scales and demographic data. After the data meeting the exclusion criteria were eliminated,
the number of subjects included in the data set for analyses was 577 in the end. It was
determined that the said number was sufficient for statistical analysis. It was observed that
all of the obtained data did not meet normal distribution criteria. Correlations between
variables were analyzed with non-specific Spearman’s rank order correlation method.
Mann-Whitney U test was used to test whether or not there was a significant difference
between genders in terms of variables. Structural equation modeling was established in
order to be able to better understand the relations. According to the model, the attitudes

play an intermediary role in the relationship between the risky driving behavior and



personality traits. Furthermore, the relationship between the other variables and age,
gender, traffic accident, number of traffic tickets, and perception of risk was evaluated as

well.

As a result, it was observed that drivers displaying aggressive, impulsive and
anxious personality traits had a more highly negative attitude regarding traffic safety and
the individuals with the said characteristics had more risky driving behaviors. It was found
out that personality traits are predictive for risky driving behaviors over attitudes

(indirectly).

Moving forward in the light of the said facts, an effort should be spent for changing
the attitudes of drivers by also considering the personality traits of them in order to

decrease the risky driving behaviors displayed in traffic.

As individuals with a high possibility to display risky driving behaviors are
determined according to personality traits during driving license check, it is possible to
increase traffic safety by changing the negative attitudes and low perception of risk and

thus, decrease the number of traffic accidents and minimize the negative outcomes.
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GIRIS

Bu arastirmada trafikte seyir esnasinda sergilenen ve trafik kazalarina yol agtigi
bildirilen riskli siiris davramslarinin ardindaki motivasyonel faktorleri farkli bir
popiilasyonda (Ankara/Tiirkiye Ornekleminde) arastirilmasi, bu faktorlerin riskli siiriis

davranislariyla ve birbirleriyle iligskisinin ortaya koyulmasi amaglanmaktadir.

Trafik psikolojisi alaninda en ¢oK arastirilan Kisilik 6zellikleri, trafik giivenligine
yonelik tutum, trafikteki risk algisi gibi etkenlerin ve cinsiyet, yas, deneyim (ehliyet sahibi
olunan siire), yillik kat edilen yol unsurlarinin trafikteki kaza yapma, ceza alma (zerine

etkisi, riskli siirlis davraniglariyla iliskisi irdelenmistir.

Arastirmamizin  sUrlici ehliyet muayeneleri sirasinda riskli siirlis davranisi
sergileme ozelligi yuksek, dolayisiyla kaza gegirme ihtimali fazla olan bireylerin tespiti
asamasinda kullanilacak olan ¢esitli 6l¢lim yOntemlerinin gelistirilmesinde yol gosterici

nitelikte olacagi diistiniilmektedir.

Trafikte riskli stiris Ozellikleri sergileyen bireylerin  muayeneler esnasinda
belirlenmesi durumunda ehliyet verilmeden ©nce bu bireylerde tutum ve davranis
degisikligine gidilmesi yoluyla riskli siiris 6zelliklerinin azaltilmasi ve bdylece trafik

kazasi sayisiin da azaltilmasi olasidir.

Arastirmamizda riskli siirlis davramiglarinin ve trafik kazalarmin ardinda yatan
temel psikolojik sebeplerin arastirilmasi amaciyla literatiir bilgisi 1s1ginda; degiskenlerimiz

arasindaki iligkilerin agiklanmasina yonelik hipotezler kurulmustur.

Kurulan hipotezlerin test edilmesi vasitasiyla bu unsurlar arasindaki iliskilerin
ortaya koyulmasi, trafik giivenligine yonelik gelistirilecek olan stratejiler konusunda fikir

verebilir.

Arastirmamizin temel unsurlarindan olan trafik kazalarinin nedenleri ¢evre, insan
ve aracdan kaynaklanan sebepler olarak kategorize edildiginde kazalarin gok buytk bir

kisminin siiricii kusurundan kaynaklandigi goértilmektedir. Suruciiden kaynaklanan ve



trafikte givenli ara¢c kullanma 6zelliklerini etkileyen etkenler ise bedensel ve ruhsal

ozellikler olarak kategorize edilebilir.

Kisilik  ozelliklerinin ~ siiriici  muayenesi  esnasinda yapilan  psikiyatrik
degerlendirmelerde Ol¢iildiigii ifade edilen ruhsal ve davramigsal Ozellikleri etkileyerek

trafik kazalarinin meydana gelisinde rol oynadigi bilinmektedir. (1, 2)

Kisilik 6zellikleri, gelisim psikolojisi kapsaminda kisinin geg¢mis yasantilariyla
iligkilendirilirken yasanilan yerin sosyokiiltiirel 6zellikleri, cevresel kosullar, ebeveyn

tutumlari, genetik ve biyolojik farkliliklardan da etkilenebildigi ifade edilmektedir. (3)

Ayni zamanda kisilik, insan1 diger insanlardan ayiran, farkli kilan niteliklerini
yansitan ve insanin gelecekteki davranis ve tutumlar ile ilgili 6ng6ride bulunma imkani
veren ¢ogunlukla bir 6miir boyu degismeden devam eden, ya da degismesi ¢ok zor olan

Ozelliklerini tanimlamaktadir.

Arastirmamizda kisilik 6zellikleri olarak literatiir bilgisine gore trafikte riskli siiriis
Ozelliklerine en fazla etki eden; dirtusellik, agresyon ve anksiyeteli kisilik 6zellikleri
dikkate alinmustir. (1, 4)

Birgok aragtirmada kisilik 6zelliklerinin riskli siirlis davraniglarini ve trafik

kazalarini ongordiigii ifade edilmistir. (5, 6, 8, 7)

Bu konuda Norveg ve Avusturalya populasyonlar iizerinde yapilan arastirmalarda
kisilik 6zellikleri ile riskli siiriis davranislari arasindaki bu iliskinin gorece zayif oldugu

tespit edilmistir. (9)

Trafik kazalarinin da, yillik kat edilen yol, rastlantisallik, hava sartlart gibi birgok
farkl1 degiskenden etkilenmesi nedeniyle direk kisilik ozellikleri ile iliskisinin diisiik

diizeyde olabilecegi diistiniilmektedir. (1, 10)

Bu iliskilerin diisiik diizeyde bulunmasinin bir diger nedeni de kisilik 6zelliklerinin

dolayli etkisinin goz ardi edilmis olmasidir. (11)
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Bu nedenle hipotezlerimizi olustururken degiskenler arasindaki direk korelasyon
iligkilerinin gbéz Oniline alinmasina ek olarak aradaki iligkileri daha iyi agiklayacagi
varsayilan ve literatiir bilgisiyle de desteklenen bir model olusturulmasi gereksinimi

dogmustur.

Arastirmamizda Ongoriilen modelin temel mantigina gore Kisilik 6zellikleri riskli
slirlis davraniglar1 {izerine trafik giivenligine yonelik tutumlar (zerinden (indirek) etki

etmektedir.

Bilindigi gibi kisilik; bireyleri diger insanlardan farklilagtiran diisiinme, hissetme ve
davranisla ilgili oldukca stabil ve tutarli bir karakter gosteren biyolojik ve cevresel
kosullanmalar temelinde kazanilan 0Ozelliklerdir. Bu nedenle kisilik ozelliklerinin
degistirilmesi ¢ok g¢aba harcanmasina ragmen ¢ogu zaman basarilamamaktadir. Oysaki
tutumlar genel olarak kisinin etrafindaki herhangi bir olgu veya nesneye iliskin sahip
oldugu tepki egilimini yansitir. Kisaca bir durum, olay, nesne ya da kisi karsisinda belirli
bir tavir sergilemeye, davranis gostermeye hazir olma durumu olarak bilinen tutum ile
bireyin, kisilik 6zellikleri, sosyokultirel cevresi ve yasam tecriibeleri arasinda yakin bir

iligki vardir.

Yine arastirmamizda kullandigimiz 6nemli degiskenlerden birisi olan trafikteki risk
algis1 siiriiciilerin bir trafik kazasi esnasinda yaralanma ihtimalleri ve gelecekte arag
kullanirken trafik kazasi yapma ihtimallerine yonelik kendi i¢sel algilarini yansitmaktadir.

Yas ve cinsiyet gibi 6zelliklerin de kisilerin risk algis1 diizeyini etkiledigi bilinmektedir.

Bu gergeklerden yola ¢ikarak, ehliyet muayeneleri esnasinda kisilik 6zelliklerinden
yararlanilarak riskli siirlis Ozelligi sergileme ihtimali yiiksek olan bireyler tespit
edildiginde, olumsuz tutumlarin ve diisiik risk algisinin degistirilmesi yoluyla trafik
giivenliginin arttirilmasi ve bu yolla kaza sayilarinin azaltilmasi ve olumsuz sonuglarin

minimize edilmesinin mimkin olabilecegi savunulabilir.
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GENEL BILGILER

Karayollar1 Trafik Kanunu’nda trafik kazasi; karayollar1 iizerinde hareket halinde
olan, bir ya da birden fazla aracin karigtig1 6liim, yaralanma veya maddi zararla sonuglanan

olay olarak tanimlanmustir. (12)

Trafik kazalari; yukarida bahsedilen bircok olumsuz sonucu olan ve llke

ekonomisine zarar veren 6nemli bir halk sagligi sorunudur. (6, 13, 14)

Diinya Saglik Orgiiti'ne goére trafik kazalari geng yas Oliimlerinin baslica

nedenidir. (15)

Diinya Saghk Orgiitii'niin 178 iilkeden elde ettigi verilere dayanarak hazirladig
Karayolu Giivenligi Kiiresel Durum Raporu’na gore, 2004 yilinda 6liim nedenleri
siralamasinda 9. sirada olan trafik kazalarinin, 2030 yilinda 5. Siralara kadar yiikselecegi

ongorulmektedir. (16)

Trafik kazalarina bagl 6liimlerin %91°1 diinyadaki motorlu ara¢ sayisinin yarisina

sahip olan az gelismis ve gelismekte olan tilkelerde meydana gelmektedir. (17, 18)

Bu agilardan degerlendirildiginde trafik kazalarinin, neden oldugu sonuglara gore

insanlara en fazla zarar veren kaza nedeni oldugu gorulmektedir. (19)

Oteyandan trafik kazasi sayisinin gelismis ve gelismekte olan iilkelerde artis
gosterdigi bildirilmektedir. Bu durum sagliksiz kentlesme, hizli endiistrilesme ve trafikteki

arag sayisinin artigina baglanmaktadir. (20)

Kazalarin maliyeti az gelismis tilkelerde toplam ulusal gelirin %1’ini, ileri dizeyde
gelismis {ilkelerde ise %2’sini olusturmaktadir. Sadece Avrupa Ulkelerinde trafik

kazalarinin maliyeti yillik 207 milyon dolara ulasmaktadir. (21)

Trafik kazalarinda meydana gelen 6limler neticesinde onemli is giicii kayiplar
ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin az gelismis iilkelerden Kenya’da trafik kazalar1 neticesinde
meydana gelen olimlerin %75’ten fazlasin1 (lke ekonomisine 6nemli oranda katki

saglayan geng erigkinler olusturmaktadir. (22) Bazen kazalar sonrasinda 6nemli sakatliklar
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olusabilmektedir. Ortaya ¢ikan sakatliklarin rehabilitasyonu esnasinda uzun sure devam
eden tedavi siiregleri ile birlikte 6nemli isgiicii kayiplart meydana gelmektedir. Bu durum

da Ulke ekonomilerine zarar vermektedir. (17)

1. Tarkiye’deki Durum

Trafik kazalari, gelismekte olan diger iilkeler gibi Tiirkiye i¢in de Onemli bir
sorundur. Turkiye’de her yil kazalara bagli binlerce insan yaralanmakta

veya 6lmektedir. (23)

Tiurkiye’de  ulasim  faaliyetlerinin =~ %90’ indan  fazlast  karayolu ile
gergeklestirilmektedir ve karayollarinda meydana gelen kazalar diinyada oldugu gibi

Turkiye’de de 6nemli 6liim nedenleri arasindadir. (24)

Ulkemizde, saglik bakanlig1 verilerine gore, tiim 6liim nedenleri arasinda, “trafik

kazalar1 sonucu 6lim” {igiincii sirada yer almaktadir. (25)

Tirkiye’de 2013 yilinda 1.207.354 adet trafik kazasi meydana geldigi
bildirilmektedir. Bu kazalarin 161.306 adedi 6lumli-yaralanmali trafik kazasidir.
Kazalarda 3.685 kisi hayatin1 kaybederken 274.829 kisi de yaralanmigtir. Kazalarda 6len
kisilerin %42,8’1 siiriicii, %39,5°1 yolcu, %17,7’si ise yayalardir. (26)

Ayrica 2013 yilindaki 6liimlii-yaralanmali trafik kazalarina karisan toplam 251.729

aracin yarisindan fazlasini1 otomobiller olusturmaktadir. (26)

2013 yilinda Trafik kazalarinda Olenlerin %77’sini erkek, %23’iinii kadinlar;
yaralananlarin ise %70,2’sini erkek, %29,8’ini kadinlar olusturmaktadir. Kaza sebepleri
incelendiginde %88,7 ile siiriicli kusurlar1 ilk sirada gelmekte bunu sirastyla yayalar, yol,

tasit ve yolcu kaynakli kusurlar izlemektedir. (26)

Turkiye’deki trafik kazalarina neden olan unsurlar Temel Saglik Hizmetleri Genel

Miidiirligii’niin arastirmasina gore asagidaki sekilde kategorize edilmistir.
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e Surtcd, yaya, yolcu davraniglarindan kaynaklanan sebepler,
e Tasitlardan kaynaklanan nedenler,

¢ Tagima ortaminin yetersizligi,

¢ Karayolu altyapisindan kaynaklanan nedenler,

e Cevre sartlari,

e Trafik yonetimi, denetimi ve uygulamaya iliskili unsurlar,

¢ Hizl1 ve plansiz kentlesme,

e Kisilerin trafik giivenligi kosunda yeterli bilgi ve egitime sahip olmamasi

Tiirkiye’de 2011 yilinda trafige ¢ikan erkek siiriiciilerin kazaya karigma orani %
0,89 iken, kadin siiriilerin kazaya karisma oraninin ise % 0,22 oldugu tespit edilmistir. En

¢ok hayatini1 kaybeden kisilerin yas araligi ise 25-64 olarak belirtilmektedir. (26)

2012 yil1 i¢in, trafik kazalarinin maliyetinin 4 milyar Amerikan dolarinin {izerinde

oldugu hesaplanmistir. (24)

2. Trafik Kazalarimin Nedenleri

Kaza; 6nceden tasarlanmayan, beklenmeyen bir zamanda ortaya ¢ikan, can ve/veya
mal kaybi ile sonuglanabilen istenmeyen olay olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimin belirli
bir oranda 6ngorilemezlik icermesi nedeniyle insanlar1 kadercilige yonelttigi, ¢Unki
kazanin gerceklesmesinin engellenemeyecegi seklinde bir inanigsa sebebiyet verdigi
goriilmektedir. Bu yanlis varsayimdan uzaklagmak ve daha dogru bir perspektif kazanmak
i¢in kazay1; hatali davranig, ihmaller veya ihlaller zincirinin son halkasi olan, gerekli ve
yeterli onlemlerin alinmasi ile engellenebilir ve kaginilabilir bir olay olarak tanimlamak

daha dogru bir yaklasim olacaktir. (27)

Kazay1 bu sekilde tanimladigimiz zaman olayin cesitli nedenlerinin ve risk
faktorlerinin oldugu, onlem alindigi takdirde meydana gelmesinin engellenebilecegi
anlasilmaktadir. (27)
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Oniine gecilmesi mumkin olan trafik kazalarinda rol oynayan temel faktorlerin
insan, ara¢ ve cevre (yol ve diger cevresel etkenler) unsurlari olarak kategorize
edilebilecegini sOylemistik. Bu etkenlerin her birinde ortaya ¢ikan aksaklik ve

duzensizlikler kaza olusumuna yol agmaktadir. (28, 29, )

Bu baglamda Turkiye’deki trafik kazalari, neden olan temel unsurlar agisindan
incelendiginde, kazalarin %99’undan fazlasimin insan kusuruna bagli oldugu
gorilmektedir. Insan faktorii igerisinde ise kazalarm %90’ mdan fazlas: siiriicii kusuruna
baglanmaktadir. Arag ve ¢evre unsurunun neden oldugu kaza sayisiin ihmal edilecek

kadar diisiik diizeyde oldugu ifade edilmektedir. (27, 31, 30)

Trafik kazalarina neden olan temel unsurlarin ayri ayri basliklar halinde incelemesi
konunun daha iyi analiz edilmesi icin faydali olacaktir. Bu amagla dncelikle arag ve ¢evre
etkenine kisaca deginilecek daha sonra arastirmamizin esas konusunu teskil eden insan
etkeni icerisinde trafik kazalarinda nedensel faktor olarak en fazla rol oynayan suruci

unsuru ayrintili olarak irdelenecektir.
2.1. Arag Etkeni

Aracin niteliklerinin trafige ¢ikmaya elverigliliginin degerlendirilmesi ve bunun
sonucunda gerekli tedbirlerin alinmasi trafik kazalarmin Onlenmesinde Onemli bir
faktordir. Avrupa devletlerine iliskin kaynaklarda, kazalara neden olan kusurlar icerisinde

arag faktoriniin 6nemli bir orana sahip oldugu bildirilmektedir. (32, 33)

Tiirkiye’deki veriler incelendiginde ise, ara¢ kusuruna baglanan trafik kazalarinin,
tim kazalar icindeki yerinin %0,1 ile %0,4 arasinda degistigi goriilmiistiir. Ote yandan
trafik kazasi sonrasi doldurulan formlarin niteliginden kaynaklanan o6zellikler sebebiyle
kazalarda daha ¢ok insan kusurunun 6n plana alindigi, ara¢ ve cevreye iligkin yeterli
degerlendirme yapilmadigi tespit edilmistir. Bu nedenle ara¢ kusuruna bagli nedenler

olmasi gerekenden bir miktar daha diisiik oranda goziikmektedir. (27)

Tirkiye’de trafik kazalarina sebebiyet verme bakimindan diisiik bir orana sahip
olan tagit unsurunun; tiirii, yolcu veya yiik tasima kapasitesi, nitelik olarak tasinan nesneye

uygunluk derecesi, rengi gibi fiziksel ozellikleri; fren, 151k aksamlari, direksiyon, on-
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duzen, tekerler gibi teknik niteliklerindeki aksakliklar kazalarin meydana gelmesine neden
olan etkenlerdir. (34)

2.2. Cevresel Faktorler ve Yol Durumu

Trafik kazalarina neden olan faktorlerden birisi de trafik sartlarini etkileyen cevre

kosullaridir. (35)

Trafikte ¢evre kosullart cok degisken ve kompleks 0zelliklere sahip olabilmektedir.
SUrlciti herhangi bir kazaya neden olmamak i¢in siiriis tarzin1 ve ara¢ uyumunu gevre
kosullarina gore ayarlamalidir. Yolun geometrik dizayni, hava sartlarinin belirledigi goriis
mesafesi ve yolun kayganlik 6zellikleri, trafik yogunlugu ile ilgili degisiklikler siiriiciiniin
giivenli siiris igin gerekli siiriis stratejilerini belirlemesinde g6z Oniine almasi1 gereken

unsurlardir. (36, 37)

Tiirkiye’deki trafik kazalar1 agisindan Karayollar1 Genel Midiirligii’niin Trafik
Kazalar1 Ozeti 2012 raporunda, kazalara neden olan gevresel kosullardan yol sartlarmin
nitelikleri listelenmistir. Buna gore sirasiyla yol sathinda gevsek malzeme bulunmasi,
yolda miinferit ¢ukur olmasi, tekerlek izine oturma, kismi veya miinferit ¢cokme, diisiik
banket, kdpri ¢okmesi, heyelandan dolay1 koprii ¢okmesi gibi durumlar kazalara neden

olan faktorler olarak tespit edilmistir. (38)

2.3. SUricu Etkeni

Surlcuden kaynaklanan kusurlarin tim trafik kazalar1 nedenlerinin %88,7-90’1n1,

olusturdugu vurgulanmustir. (26, 39, 40)

Surlcu kusurlari, siirlis becerileri ve siiriis tarzi olarak kategorize edilen arag

kullanma 6zelliklerine etkileri bakimindan degerlendirilebilir. (28)

Bu vyetilerden siriicu becerileri ile kastedilen siiriis esnasindaki bilgi isleme

strecleri ve sergilenmesi gereken motor beceriler iken; siiriis tarzi ile strlcinln arag
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kullanma 6zelligine etki eden kisilik 6zellikleri, tutumlar1 ve bunlarin altinda yatan cesitli

motivasyonlar1 kastedilmektedir. (41)

Trafikte emniyetin saglanabilmesi bakimindan gerek siiriis becerilerinin gerekse
siiriis tarzina etki eden diger unsurlarin siiriiciiniin yeterli ve giivenli sekilde arag
kullanabilmesi icin yeterli diizeyde olup olmadiginin belirlenmesi gerekmektedir. Bunun
icin  kisinin  bu  yetiler = yoOniinden bedensel ve ruhsal muayeneden

gecmesi gerekmektedir. (42)

Turkiye’de Siiriicii  Adaylar1 ve Siriiciilerde Aranacak Saglik Sartlar1 Ile
Muayenelerine Dair Yo6netmelik esas alinarak siiriiciilerin arag kullanma hususunda yeterli
kabul edilebilmesi icgin gerekli olan saglik olgiitleri belirlenmistir. Bir siirliciiniin giivenli
stiris Ozelliklerine sahip olup olmadiginin belirlenebilmesi igin tabip tarafindan siiriicii
adayinin; bedensel Olciitler bakimindan degerlendirilmesi yaninda, agir akil hastaligi, zeka
geriligi, demans, kisilik bozuklugu ve agir davranis bozuklugu gibi ruhsal bozukluklarinin

da g6z 6nine alinmasi gerektigi ifade edilmistir. (42)

Tabip tarafindan, bu yonetmelikte belirtilen kriterlere gore siirticiiliige engel
hali olmayanlara yeterlilik raporu verilecegi, bu yonetmelige gore siirliciiliige engel
hali tespit edilen veya hakkinda karar verilemeyen siiriicii adaymin ilgili uzman
tabip/tabiplere gonderilerek uzman muayenesi istenecegi ve verilecek rapor

dogrultusunda islem yapilacag: belirtilmektedir.

llgili yonetmelikte; degerlendirilen her bir madde i¢in kusurun derecesine gore

kisiye ehliyet verilip verilemeyecegine karar verilecegi yazilidir.

Arastirmamizda kisilerin guvenli ara¢ kullanma tarzimi etkileyen, ruhsal
oOzellikleri incelendiginden burada 0Ozellikle ruhsal degerlendirmelerin arastirma

konumuzla iligkisi iizerinde durulacaktir.

Bu amacla yonetmeligin ruh ve sinir hastaliklar1 muayenesine iliskin esaslar

baslikli kismina gdz atilmasinda fayda vardir. ilgili kisimda;

a) ... yashhga bagh davranis bozuklugu, muhakeme, davranig ve uyumu

belirgin dl¢lide bozacak diizeyde kisilik bozuklugu, diirtii kontrol bozuklugu ve agir
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davranmis  bozuklugu olanlarin  bu  6zelliklerinin  muayene  esnasindaki

degerlendirmelerde uzman hekim tarafindan dikkate alinacagi ifade edilmektedir. (42)

Buradan hareketle arastirmamizda kullandigimiz, anksiyete, agresyon, durtusellik,
risk algisi, trafik giivenligine yonelik tutum ve riskli slrls davranisi 6lgeklerinden elde
edilen  karsilastirmali  verilerin ~ yukarida  bahsedilen  ruhsal  bozukluklarin
derecelendirilmesinde ve siiriiciiniin giivenli ara¢ kullanma tarzinin degerlendirilmesinde

hekime yol gosterici olacagi kanisindayiz.

Ek olarak Karayollar1 Trafik Yonetmeligi'nde degisiklik yapilmasma dair
yonetmeligin 79. maddesinde; “Kanunun ilgili maddelerinde tanimlanan nitelikteki trafik
suclarini isleyen siiriiciiler ile diger mevzuat kapsaminda psiko-teknik agidan saglikli olma
sart1 aranan siriiciilerin 4 sayili Cetvel’de tanimlanan usul ve esaslara uygun olarak, psiko-
teknik  degerlendirme ve psikiyatri uzman1i muayenesine tabi tutulacaklari,”

belirtilmektedir.

Muayene sonucu yeter sartlar1 saglayan striiciilerin, siiriicii belgelerinin belirtilen

slirelerin sonunda iade edilecegi ifade edilmektedir. (43)

Ayni zamanda biinyesinde sofor ¢alistiran kurumlar ve otobiis firmalar1 da sofor
alimi sirasinda ya da yillik performans degerlendirmeleri esnasinda soforlerini psiko-teknik

degerlendirme i¢in ilgili birime gonderebilmektedir.

Yukarida bahsedilen psiko-teknik degerlendirmelerin, gorsel ve isitsel uyaranlara
tepki hizlarini, yargilama becerisini, periferal gérme alanlarini, el, géz ve ayak uyumunu,
selektif ve daimi dikkat seviyelerini, hiz ve mesafe tahmini becerilerini, siiriicii davranis ve

tutumlarimi 6lgmeyi amagladigi belirtilmektedir. (44)

Psiko-teknik olglimler esnasinda degerlendirilen tiim beceri, tutum ve davraniglar
strdcilerin kisilik 6zelliklerinden etkilenebilecek unsurlardir. Ayrica kisilik o6zellikleri
yukarida psikiyatrik ve psiko-teknik degerlendirmeler esnasinda Ol¢iildiigii ifade edilen
stirticii tutum, davranis ve becerilerini etkileyerek trafik kazalarinda nedensel faktor olarak

yer alabilmektedir. (1, 2, 45)

18



Ornegin yilksek diizeyde anksiyoz ozellikler sergileyen bireylerin dikkat,
muhakeme, anlama, degerlendirme yetileri, tepki verme hizlar1 ve koordinasyon

becerilerinin belirli diizeylerde bozulacagi 6ngorulmektedir.

Dolayisiyla arastirmamizdan elde edilen sonuglar psiko-teknik degerlendirmeler
sirasinda dikkate alinmasi gereken unsurlar hakkinda da bilgi verici ve yol gosterici

niteliktedir. (46)

Arastirmamizda irdelenen hususlar1 daha iyi kavrayabilmek ve degiskenlerimiz
arasindaki iligkileri agiklamak agisindan; trafik kazalarimin nedenlerinin anlasilmasina

yardimct1 olan kaza teorileri ile ilgili bilgi verilmesi yararli olacaktir.

3. Kaza Nedenselligini Aciklayan Teoriler

3.1. Sistem Teorisi

Sistem teorisi kazalarin dnlenmesine yonelik guvenlik arastirmalari ile ilgili son

yillarda gelistirilmis en 6nemli teoridir. (47)

Teorinin tarihi 1940’1 yillara dayanmaktadir. Chapanis 1940°da ugak kazalarinin
nedenleri ve havayolu gilivenliginin saglanmasina yonelik yaptig1 arastirma ile kazalarin
gerceklesme siirecinde kisi ve ¢evre arasindaki iliskinin niteligini ortaya koymustur. Bu
asamadan sonra teori, giivenlik konusunda calisan arastirmacilarin dikkatini ¢ekmeyi
basarmistir. Teori trafikte kazalarin Onelenmesine katki saglayan yaklasimlarin

gelistirilmesinde de kullanilmaya baglanmustir. (48)

Bu teoride kazalarin meydana gelisinde kisi ile ¢evre arasindaki etkilesimin roli

tizerinde durulmaktadir. (49)

Teoriye gore trafik kazalari, sistemi olusturan unsurlar arasindaki etkilesimde

meydana gelen aksakliklardan ve islev bozukluklarindan kaynaklanmaktadir. (45)

Teorinin temel mantigini ¢evre, ara¢ ve kisilerin davranislar1 arasindaki iligkiler

olusturmaktadir.( 50)
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Cevre unsurunu etkilesim alanindaki dogal olusumlar, insa edilmis yapilar ve
ulagim aglar1 olusturmaktadir. Davranis unsurunu trafikte etkilesim halindeki insanlarin
demografik 6zellikleri ( yas, cinsiyet, egitim, sosyoekonomik durum), kisilerin risk algis1
ve genel davranislari belirlemektedir. Sistem teorisi igerisine trafik kurallar1 ve trafik
giivenligini saglamak tizere gelistirilmis denetleme ve diizenleme mekanizmalar1 da dahil

edilmistir. (49)

Teoriye gore insan faktori ve ara¢ unsuru fiziksel, sosyal ve cevresel faktorler

etkilesime girmekte ortaya ¢ikan aksakliklar sonucu trafik kazalar1 meydana
gelmektedir. (49)

Sistem teorisi yalnizca kaza nedenlerini agiklamakla kalmaz ayni zamanda bu
kazalar1 6nlemek icin alinacak tedbirler konusunda da fikir verir. Ornegin strtcilerin
karistigi bir trafik kazasi olgusunda kurbani suglayarak yalnizca riskli davranisin
degistirilmesinin problemi ¢6zme konusunda basarisiz olacagimi s0ylemektedir. COzumin
davranis ve tutum degisiklikleri ile birlikte yol ile ilgili teknik altyap1 sorunlarinin ve varsa
arag donanim aksakliklarinin ¢Oziilmesi ile saglanabilecegini savunmaktadir. Bizim
arastirmamizda da belirli kisilik 6zelliklerine sahip olan siiriiciilerin trafik gilivenligine
yonelik tutumlart ve riskli davranis Ozelliklerinin birbirleriyle iligkisi belirlenmeye
calistlmistir. Kisilik 6zellikleri nispeten sabit ve zamanla degismeyen genetik ve ¢evresel
faktorlerin etkilesimi sonucu sekillenmis karakter yapisindan olustugu igin teorinin de
savundugu gibi riskli davraniglarin tutum degisiklikleri yoluyla diizeltilmeye calisilmasi

daha etkili olacaktir. (45, 51, 52)

Teori, kaza riskinin belirlenmesinde ¢evre ve insan unsurunu birlikte ele aldigi igin
trafik ile ilgili problemlerin ¢6ziimiine biitiinciil bir yaklasim sunmaktadir. Arastirmamizda
trafik kazalarina en c¢ok etki eden siiriicii kusurlarimin alt komponenti olan siiriicliniin
ruhsal, biligsel Ozellikleri lizerinde durulmus, ¢evresel faktorler, yol ozellikleri ve arag
unsurunun etkisi, standardize edilmesi zor oldugu i¢in konu disinda birakilmistir. Bu

durum arastirmamizin kisithiliklarindandir.

Teorinin ilkeleri siirliciiler, yayalar, bisiklet kullanicilari, yolcular gibi trafikte
faaliyette bulunan tiim unsurlar icin uygulanabilecek nitelikte iken bizim arastirmamizdan

elde edilen bulgular yalnizca siiriicii kusurlarinin trafik kazalarindaki roliinii anlamaya
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yoneliktir. Ayrica diger arastirmalar teorinin sadece trafik kazasi ile ilgili risk faktorlerini
anlamakta degil ayn1 zamanda farkli alanlardaki givenlik stratejilerini belirlemekte de
kullanilabilecegini ifade etmektedir. (53, 54)

Kanitlar kararlilikla uygulanan ve tiim unsurlar1 bituncil stratejiler ile ele alan

onlemler sayesinde birgok tilkede trafik kazalarinin azaltilabilecegini gostermektedir. (45)

3.1.1. Sistem Teorisinden Gelistirilen Model

3.1.1.1. Haddon Matriks

Sistem teorisi trafik kazalarinda rol oynayan bircok faktdriin agiklanmasini
saglayan cesitli modellerin ve kaza simiflandirmalarinin gelistirilmesinde yol gosterici bir
teori olmustur. Gelistirilen modellerle, trafik kazalarina neden olan faktorler arasindaki
iliskiler agiklikla ortaya koyulmakta, aksakliklar ve kusurlar daha kolay gorulebilmektedir.
Nedenlerin anlasilmasiyla birlikte trafik giivenligi konusunda etkin onlemlerin alinmasi
saglanmaktadir. Bu amagla gelistirilen modellerden bir tanesi de Haddon Matriks
modelidir. (55, 56)

Model William Haddon (1980) tarafindan gelistirilmistir. Kazalar sonucu olusan
yaralanma nedenlerinin anlasilmasini saglayarak alinabilecek ©Onlemlerle ilgili bir

miidahale plani ¢izilmesine olanak vermektedir. (57, 58)

Matrikste kazaya neden olan etmenlerden kisi, arag ve ¢evre ile ilgili alanlar kaza
oncesi, kaza siras1 ve kaza sonrasi olarak kategorize edilmistir. Bize kaza ile ilgili
faktorleri analitik olarak tanimlama firsat1 vermektedir. Asamalardaki unsurlar incelenerek
kaza oncesi donemde kazanin Onelenmesine yonelik etkili onlemlerin alinmasi, kaza
sirasinda yaralanmanin 6nlenmesi ya da siddetinin azaltilmasinin saglanmasi, kaza sonrasi
donemde ise kaza olustuktan sonra ortaya ¢ikabilecek olumsuz sonuglarin Oniine

gecilmesine ¢alisilimaktadir. (59)

Matrikste ilk siitun kaza gegirme riski altindaki kisiyi temsil etmektedir. Bu kisi
siriict, yaya, yolcu, bisiklet strticustu gibi trafikte seyir halinde bulunan, tutum ve
davranislari ile kazanin ortaya ¢ikmasinda rolii olan bir kisi olabilir. Hiz yapma, tehlikeli

sollama, dikkatsizce yiirlime, cep telefonu ile konusma, trafikte sergilenen riskli
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davranislar olusturmaktadir. Arastirmamizda matrikste betimlenen ve trafik kazasina yol
acma potansiyeli bulunan bu riskli tutum ve davranislarin birbirleri ile olan iligkisi
incelenmistir. Dolayistyla kaza nedenselliginde insan unsurunun agiklanmasina ve
matriksin daha iyi anlagilmasina katkida bulunulmustur. Ara¢ ve ekipman unsuru igin,
trafik kazalarina neden olan yipranmis lastikler, arizali farlar gibi etkenler gosterilmistir.
Ugiincii siitun yolun hatali altyapisi, kaldirmmin olmayist gibi fiziksel eksiklikleri tasvir
etmektedir. Sosyal ¢evre ise kazalar etkileyen sosyal yapinin unsurlart olan kiiltiirel, dini,

batil, deger ve inang sistemini tanimlamaktadir. (45, 60, 61)

Modelin glicti multidisipliner ve sistematik yaklagimindan ileri gelmektedir. Model
trafikte meydana gelen yaralanmalarin nedenlerini agiklamakla kalmayip ayn1 zamanda bu

yaralanmalarin 6nlenmesi i¢in alinabilecek 6nlemler konusunda da fikir vermektedir.
3.2. Sosyal Kognitif Teori

Albert Bandura’nin gelistirdigi sosyal kognitif teori ¢alismamiz i¢in Snemli bir
cerceve ¢izmektedir. Teori, kaza nedenlerinin agiklanmasinda bilinen faktorler disinda
gizli kalmis diger unsurlar1 da agiklamaktadir. Sosyal kognitif teoriye gore insanlar hem
sosyal sistemi olusturan bir unsur hem de sistem icerisinde birbirleriyle etkilesimde
bulunan ana etkendir. Teoride U¢ ana yapi bulunmaktadir. Bunlar kisilik Ozellikleri,

davranislar ve cevresel faktorlerdir. (62)

Davranmis

Kisilik Ozellikleri / \

(koknitif, affektif ve . Cevresel Faktorler

biyolojik unusurlar)

Sekil 1: Bandura’nin Resiprokal Modeli ( Teye-Kwadjo E. Risk perception, traffic attitudes and
behaviour among pedestrians and commercial minibus drivers in Ghana: a case study of Manya Krobo
District. Master thesis in Psychology Trondheim, 2011.)
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Modeldeki iki yonlii oklar faktorler arasindaki iliskiyi gostermektedir. Insan
davraniglarini sekillendiren ana faktorler; bilissel, duygulanimsal, biyolojik mekanizmalar

ve ¢evresel kosullar olarak belirlenmistir. (45)

Sosyal kognitif bakis agisi trafik giivenligi ile ilgili insan davraniglarinin
anlasilmasinda ve agiklanmasinda en yaygin olarak kullanilan teorik yaklasimlardan
birisidir. Bu cercevede en 6nemli konseptlerini risk algis1 ve trafik giivenligine yonelik
tutumlar olusturmaktadir. Risk algisi ile ¢ogunlukla trafik kazasina maruz kalma ihtimali
ve trafik kazasinin olast sonuglarmin  siddeti iizerine yapilan tahminler

kastedilmektedir. (63)

Trafik giivenligine yonelik tutum ise trafikle ilgili dizenleme ve denetlemelere

yonelik olumlu veya olumsuz degerlendirmeleri ve davramigsal egilimleri ifade

etmektedir. (64)

Sosyal kognitif teorinin yukarida siralanan iki ana unsuru ile (tutumlar ve risk

algis) siirticti davraniglarinin niteligi ve tarzi Gzerine etkisi ongoriilmeye ¢alisilmaktadir.

Bu alanda yapilan arastirmalarda diisiik diizeydeki risk algisi ile birlikte trafik
giivenligine yonelik olumsuz tutumlarin trafikte yiiksek diizeyde riskli siiriis davranislari

sergilemek ile iliskili oldugu gosterilmistir. (64, 65)

Hiz smirlarina uymama, trafik kurallari ihlal etme, alkollii ara¢ kullanma gibi

riskli siirlis davraniglarinin ise trafik kazasi gecirmekle yakindan baglantili oldugu ifade

edilmektedir. (66)

Trafik gilivenligi ile ilgili biiylik sorunlar yasayan orta diizeyde gelismis ve az
gelismis ilkeler sosyal kognitif teorinin yaklagimlarindan hareketle slriculerin risk

algilarin1 ve tutumlarini degistirerek trafik kazalarini azaltmay1 hedeflemektedirler.

Teori ayni1 zamanda bagkasinin davranigindan etkilenme ve 6grenme yoluyla bazi
davranislarin sergilenebilecegini belirtmektedir. Ornek vermek gerekirse; gozlem ve
baskasim taklit yoluyla gesitli davranislarda bulunmay1 6grenen surtciler hiz yapmayi
aligkanlik haline getirmis ve herhangi bir ceza almamis bireyleri model olarak

alabilmektedir. Ayn1 sekilde yaya gecidini kullanmadan karsidan karsiya gecen yayalari
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goren diger kisiler de bu davranisi sergilemek konusunda cekinmeyebilirler. Dolayisiyla
insanin tutumlari, sosyal ve kulturel olarak i¢inde bulundugu ortam, olaylar karsisinda

sergiledikleri davraniglarin niteligini degistirmektedir. (67)

Sosyal kognitif teori birgcok disiplin igin de kullanilabilir ayn1 zamanda degisik
davranis paternlerinin aciklanmasinda bu teoriden yararlanilabilir. Teori bir aragtirma

metodolojisi sunmakta ve insan eylemleri ile sosyal ¢evre arasindaki iliskiyi agiklamakta

kullanilmaktadir. (45)

3.3. Risk Algis1 Teorisi

Insan hayatin olagan akisi icerisinde siirekli riskli durumlarla karsilasmakta ve
bazen belirli oranlarda risk almak durumunda kalmaktadir. Trafikte risk alma konusu da
trafik giivenligi arastirmalar1 gergevesinde uzun sirelerden beri tartisilmis bir konudur.
Risk degerlendirmesi psikologlar, sosyologlar, yerbilimciler, ekonomistler, niikleer
bilimciler, cevre bilimciler gibi bir¢ok bilim alanindan arastirmacilarin birlikte ¢alismasi

gereken multidisipliner bir ¢alisma alanidir. (68)

Breakwell riski; belirli bir zaman diliminde negatif sonuglar doguran bir olayin
meydana gelme olasiligi olarak tanimlamaktadir. Breakwell olasilik kelimesi ile bir
tehlikeye maruz kalmaktan kaynaklanan spesifik advers bir olayin meydana gelme

ihtimalini agiklamaya ¢alismistir. (45)

Risk algis1 ise gelecekte meydana gelebilecek bir olayla ilgili subjektif bir
degerlendirmedir. Kisinin gelecekte trafik kazasi gibi olumsuz bir olay gegirebilecegine
iliskin zihninde temsil edilen bir olasiliktir. Moller risk algisinin; kisinin bir aktivitesi veya
yasam tarziyla iliskili olan (hizli ara¢ kullanma gibi), sagligin1 tehdit edebilecek bir olay

yasayacagina iliskin diisiincesi oldugunu sdylemektedir. (69)

Yukarida genis Ol¢iide tanimlanan risk algisinin trafik kazalari ile olan iliskisi,
trafik giivenligi literatlirlinde birgok arastirmanin konusu olmustur. Risk algisi agisindan
gruplar ve Kkisiler arasinda farkliliklar oldugu ifade edilmektedir. Bir slrlicinin ya da
yayanin riskli davranis olarak degerlendirdigi eylem bir digeri igin risk teskil etmeyebilir.

Kisilik 6zelliklerinin de risk algisi lizerinde etkisi oldugu belirtilmektedir. (1, 2)
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Kisilik 6zellikleri disinda, risk algisinin kisisel egilimlerden ve dinsel inanglar gibi

sosyokultirel faktorlerden de etkilendigi soylenmektedir. (70)

Olumsuz kisilik 6zellikleri ve tutumlarm Kisilerin risk algisi diizeylerini etkileyerek

trafik kazalarinin ortaya ¢ikmasinda rol oynadig: ifade edilmektedir. (71, 72)

Risk algis1 yasa baglh olarak da degismektedir. Geng slrlculerin; risk algisinin
cevresel ve psikolojik kosullardan daha kolay etkilendigi, yash siiriiciilere gore trafikteki

bazi davranislarini oldugundan daha az oranda riskli gorduikleri belirtilmistir. (73)

Insanlarin riski nasil algiladigini ve degerlendirdigini bilmek trafikte risk yonetimi
konusunda kolaylik saglayacaktir. Ornegin risk alma istegi, risk almaya gosterilen télerans,

riskin kabul edilebilirligi bu alanda arastirilmasi gereken diger unsurlardir.

Arastirmamizda siiriiciilerin risk algisi, ileride trafik kazasi ge¢irme ihtimali ve
yaralanma ihtimallerinin degerlendirildigi iki soru ile belirlenmistir. Siirticiilerin risk
algilarinin yas, cinsiyet, tutum, kisilik o6zellikleri, riskli siiriis davranislar ile iliskilerine

bakilmustir.

3.4. Risk Dengesi ve Risk Kompansasyon Teorisi

Risk kompansasyon teorisi risk dengesi teorisinin bir uzantisi olarak goriilmektedir.
Her iki teori de Gerald Wilde tarafindan aciklanmistir. Kokenleri trafik guvenligi
arastirmalarmma dayanmaktadir. Teorilerin temel postulati insanlarin risk algilarindaki
farkliliklarm davranislarinda degisikliklere yol agtigi seklindedir. Ornegin yagmurlu, karli
ya da buzlu hava sartlarinda ara¢ kullanan siiriiciiler kaza yapmaktan endiselendikleri igin
( risk algilar1 daha yiiksek oldugu i¢in) daha dikkatli ara¢ kullanacaklardir. Fakat kotii hava
kosullar1 ortadan kalkar kalkmaz insanlar davranislarin1 yeniden modifiye edecek ve daha
diisiik diizeyde dikkat gostererek (diisik risk algis1) ara¢ kullanmaya devam
edeceklerdir. (74)

Davranis ve tutumlardaki bu degiskenlik bahsedilen kosullar igerisindeki kisinin
risk algis1 diizeyinin farkliligindan kaynaklanmaktadir. Risk algisinin artmasiyla birlikte
kiginin dikkati ve farkindalig1 artar fakat tehlike uzaklagsmaya basladiginda kisinin risk

algilama seviyesi de normal dizeyine donmeye baslar. Bu nedenle Wilde ve arkadaslari,
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trafik giivenligine yonelik olarak gelistirilen miidahalelerin, kisilerin goze alabilecegi risk
dizeyini (hedeflenen risk diizeyi) direk olarak hedeflemedigi siirece, basariya

ulagamayacagini ifade etmislerdir. (75)

Modelin aciklayici yapist asagida sunulmaktadir.

Risk alma Adiiller
egilimi @
Davranigsal
diizenleme

Risk algisi ;
Kazalar

Sekil 2: Risk Termostat Modeli (Teye-Kwadjo E. Risk perception, traffic attitudes and behaviour
among pedestrians and commercial minibus drivers in Ghana: a case study of Manya Krobo District. Master
thesis in Psychology Trondheim, 2011.)

Modeldeki oklar etkilesimin yoniinii géstermektedir. Risk almanin miikafati olarak
kigiler bu durumda olmay1 daha ¢ok istemektedirler. Ayn1 zamanda risk algis1 diizeyi
kazalardan da etkilenmektedir. Dolayisiyla eger kisi onceden bir kaza gegirmis ise ya da
yakini kazada yaralanmig veya Olmiis ise bu negatif olaylar kisinin risk algisinin
sekillenmesine etki etmektedir. Risk alma davranisi 6diil olarak heyecana yol agtig1 gibi bu
davranisin sonucu olarak kisi kaza da gecirebilmektedir. Dolayisiyla risk alict bir davranig
gergeklestirilmeden Once yarar zarar oraninin goz oniinde bulundurulmas: kisiye fayda
saglayacaktir. Davranigin dizenlenmesi diyagramda orta kisimda temsil edilmektedir.
Model risk tahmini konusunda tiim sorularin cevaplarini vermemesine karsin, risk alma

davranisinin altinda yatan temel motivasyonlara 1sik tutmaktadir. (45, 76)

3.5. Kaza Yapmaya Yatkinhk Teorisi

Greenwood ve Wood tarafindan kazaya yatkinlik kavrami ortaya atilmigtir. Bu

kavrama gore istatistiksel olarak payina normalden fazla sayida kaza diisen kisiler
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anlatilmak istenmektedir. Bu Kkisilerin sabit, zamanla degisime kars1 direnen, hatta
dogustan gelen belirli 6zelliklere sahip olduklari ifade edilmektedir. Bu goriise paralel
olarak Signori ve Bowman yaptiklar1 arastirmada toplam kazalarin %40’ min siiriiciilerin

yalnizca %4’ tarafindan gergeklestirildigini belirlemislerdir. (77, 78)

Aragtirmacilar bu insanlarin kaza yapma egiliminin kisilik 6zellikleriyle iligkili
oldugunu 6ne siirmiistiir. Rawson da ayn1 goriisii bir ileri basamaga tasiyarak kaza yapma
egiliminin Sigmund Freud’un psikanaliz kuramina dayandirilabilecegini ifade etmistir. Bu
bakis acisina gore kaza ile sonuglanan hatalar, kisinin bilingaltinda yatan sugluluk
duygular1 nedeniyle kendisini cezalandirmasinin bir sonucudur. Buna gore ¢ok sayida

trafik kazas1 yapan siiriici ayn1 zamanda daha fazla sayida ev kazasi yapmaktadir. (79)

Bu sebepten, trafik psikologlarinin ana gorevlerinden birisi de surtictleri arac

kullanirken kaza yapmaya egilimli kilan tutumlarini ve kisilik 6zelliklerini tanimlamaktur.

Bu alandaki calismalar trafik kurallarini ihlal ve ihmal etme davranmiglarinin ve
dolayisiya kaza yatkinliginin bazi kisilik 6zellikleri ile baglantili oldugunu gostermektedir.
Bunlar arasinda en sik adi gegen 6zellikler, saldirganlik, duygulari kontrol etme yetersizligi
(durtiisel davranis), duygusal dengesizlik, A tipi davranis Oriintiisii, kisith karar alma ya da
problem ¢cdzme becerilerine sahip olma, heyecan ve uyaran arama gudusu, agresif kisilik

Ozellikleri ve asir1 risk alma egilimidir. (80, 81)

Birtakim g¢aligmalarda yukarida sayilan kisilik 6zellikleriyle, trafikte kaza yapma
riskini arttiran davraniglar arasinda anlamli bir iligkinin oldugu gosterilmigken, kisilik
Ozelliklerinin dogrudan trafik kazasi sayisi ile ¢ok zayif derecede iliskili oldugu tespit
edilmistir. (29)

Bunun nedenlerinden birisi trafik kazalarinin, siiriicii ihlal ve hatalarina kiyasla
daha nadir gergeklesen olaylar olmasidir. Kazalar belirli ihtimaller dahilinde gergeklesen,
ortaya c¢ikmasinda kigilik ozelliklerine ek olarak bircok baska faktoriin de rol aldigi
olaylardir. (82)
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Kisilik o6zellikleri ile trafikte kaza yapma durumu arasindaki iligki diizeyini
degerlendirebilmek icin araci faktorlerin rollerinin tanimlanmasi ve farkli bakis acilari

kullanilarak aciklayici yapisal modellerin kurulmasi gerekmektedir.

4. Trafik Kazas1 Ge¢irme Riski ile Tliskili Faktorler

Stiriiciilerin; trafikteki risk algilari, trafik giivenligine yonelik tutumlar1 ve bazi
kisilik 6zelliklerinin trafikteki riskli siirlis davraniglarini yordayarak trafik kazasi gegirme

olasiligini belirlemede 6nemli rol oynadig: ifade edilmektedir. (1, 6, 83)

Aragtirmamizda trafik kazasi gecirme riski ile kisilerin yas, cinsiyet, deneyim,
tecribe gibi 6zellikleri ve trafik glivenligine yonelik tutum, riskli siiriis davranisi, kisilik

Ozellikleri arasindaki iliskiler agiklanmaya ¢alisilacaktir.

Cesitli calismalarda, trafik kazasi gecirme riski ile siiriiciilerin yaslar1 arasinda
anlamli iliskilerin oldugu tespit edilmistir. Ornegin yasl siirciilerin belirgin bir bedensel ya
da ruhsal hastaliklar1 olmasa da bilsisel, motor ve algisal olarak ¢esitli oranlarda defisitlere
sahip olduklarindan siirlis performanslari olumsuz yonde etkilenmektedir. Bu da yash
siriiclileri  trafikte kaza yapma riskini arttiran hatali davraniglara yatkin hale

getirmektedir. (84)

Ayrica yagh stirliciilerin bilgiyi isleme ve tepki verme zamanlarinda gecikmelerin
oldugu tespit edilmistir. Bu bireylerin biligsel ve motor fonksiyonlarindaki kayip oranlarini
belirlemek ve glvenli siiriis 6zelliklerini degerlendirmek igin Ozel testlere tabi tutulmalar
gerektigi bildirilmektedir. (85, 86)

Yas yaninda kisilik ozelliklerinin de riskli siiricii davraniglarin1 ve dolayisiyla

trafik kazalarimi 6ngordiigii belirtilmektedir. (5)

Ornegin duygusal labilite, agresyon, drtii kontrol yetersizligi, heyecan arama
egilimi, engellenme esiginin diisiikligi, elestiriye tahammdulsizlik, depresif duygudurum,
caresizlik ve kisisel yetersizlik hissi, kolay etki altinda kalma, rekabete egilim gibi bazi
kisilik  6zelliklerinin ~ riskli ~ strlici  davramislarina  yatkinhik  yarattigi  ifade
edilmektedir. (1, 5, 87)
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Kisinin ¢evre kosullarin1 degerlendirmesinin ise tutumlarin belirlenmesinde etkili
olacag: ifade edilmektedir. Bu bakis agis1 kaza teorileri kisminda bahsettigimiz sosyal
kognitif modelde birlestirilmistir. Bu modele gore kisilik 6zelliklerinin davranislar tizerine
olan etkisini, tutumlar aracihigiyla gosterdigi ifade edilmektedir. Tutumlarin bireyin
psikolojik bir obje ile ilgili diistince, duygu ve davranislarina tutarli bir bi¢imde yon veren
egilim olarak tamimlanmasi uygundur. Bu egilimlerin dogustan gelmedigi, sonradan
Ogrenildigi ve yasla birlikte degisebildigi ifade edilmektedir. Kisilerin tutumlarini
belirleyen unsurlar arasinda genetik faktorler, deneyim, fizyolojik faktorler, kisilik

Ozellikleri gibi 6geler oldugu ifade edilmektedir.

Tutum ve davraniglar arasinda yakin bir iliski oldugu bilinmektedir. Tutumlarin

davranislarin ardindaki yonlendirici giicler oldugu belirtilmektedir.

Olgiilmiis kisilik dzelliklerinin tutumlari, duygulari ve davranislar1 agiklayabilecegi

ve Onceden 6ngorebilecegi diistiniilmektedir.

Bu gorisler arastirmamizda kurdugumuz yapisal esitlik modelinin de temel
mantigin1 ifade etmektedir.  Modelimizde Kkisilik ozelliklerini,  sosyal kognitif
degiskenlerden tutumlar araciligiyla davranislar {izerine etkileri bakimindan ele almanin

iligkileri daha fazla agiklama giiciine sahip oldugu goriilmiistiir.

Aragtirmamizda kullandigimiz kisilik 6zelliklerinin, diger degiskenler {izerine

etkilerini daha iyi anlayabilmek i¢in bu 6zellikler kisaca ele alinacaktir.

5. Kisilik Ozellikleri

5.1. Durtusellik

Dirtisellik; icinde bulunulan ortamla uyumsuz, asir1 riskli, yeterince
planlanmamius, diisliniilmemis hareket tarzi nedeniyle siklikla arzu edilmeyen neticelere yol
acan ¢esitli davramiglardan olusmaktadir. Durtisellik, dikkatsizlik, sabirsizlik, yenilik
arama, risk alma, uyaran ve zevk arama, zarar gérme olasiligini diisiik tahmin etme ve disa

donuklik gibi ézellikler ile kendini gostermektedir. (88)
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Dirtusellik bir kisilik 6zelligi olarak, DSM-4’te (Ruhsal Bozukluklarin Tanisal ve
Istatistiksel El Kitab1) yer alan bircok psikiyatrik bozuklugun &lgiitleri arasinda yer
almaktadir. (89)

Bu 6zelligi agiklayan teoriler iginde Barratt ve arkadaslarimin Ug faktorlu (dikkatle
ilgili durttsellik, motor durtusellik ve planlamama) modeli, Gray’in ndropsikolojik modeli
ile Eysenck’in “diirtiiselligin {i¢ yolag1” modeli (normal diirtiisellik, anksiy6z diirtiisellik

ve psikopatik diirtiisellik) sayilabilir. (90, 91)

Bizim de arastirmamizda yararlandigimiz diirtiisellik 6l¢eginin yazarlarindan olan
Barrat, dirttisel kisileri, diisinmeden harekete gegen, herhangi bir plan ya da tasarim
olmaksizin olaylara aninda tepki veren, hareketsiz kalmasi gereken durumlarda gerginlik
yasayan, risk almaya egilimli, sansina giivenen, dikkat ve konsantrasyon problemleri olan
kisiler olarak tanimlamaktadir. Bu Ozellikleri 6lgmek i¢in gelistirdigi 6l¢eginde ii¢ alt
faktor tanimlamistir: Buna gore motor dirtisellik, yeterli derecede diisinmeden harekete
gecmeyi; dikkatte diirtiisellik; tizerinde dikkatlice diisinmeden hizli karar vermeyi; plan
yapmama ile ilgili diirtiisellik; icinde yasanilan ana odakli olmay1, gelecegi diisiinmeden

hareket etmeyi ifade etmektedir. (90, 92)

Trafikte diirtiiselligin, alkollii arag kullanmak, ara¢ kullanirken emniyet kemeri
takmamak, uygunsuz ve riskli siiris davraniglar1 sergilemek, trafik isaretlerini algilamakta

yetersizlik ve yuksek duzeyde kaza gecirme riski ile iligkili oldugu bildirilmektedir. (93)

Kizginlik ve saldirganlik ile birlikte diirtiiselligin, provakatif davranig veya
durumlarda ortaya ¢ikan agresif reaksiyonlarin sikligi ve derecesi iizerinde de etkili
oldugu, bu yolla trafikte seyir halinde bulunan siriculeri kizgin ve riskli davraniglar

sergilemeye egilimli hale getirdigi soylenmektedir. (94)

Dolayisyla diirtiiselligin, kizginlik, sinirlilik ve heyecan arama davranislan ile
birlikte trafikte risk alma egilimi yaratan kisilik ozelliklerinden
oldugu belirtilmektedir. (95)
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5.2. Agresyon (Saldirganhk)

Saldirganlik, ruhbilim terimleri sozligiinde “bireyin kendi diisiince ya da
davraniglarini, digsal direnmelere karsin karsisindakine zorla benimsetme g¢abasi” olarak
ifade edilmektedir. Diger kaynaklarda ise, “baskalarini inciten, psikolojik ve fizyolojik
zarar veren her tirlii davrams”, “baskalarina zarar verme amacimi tasiyan her tiirli
davranis” ve “’6fke iceren davranis” gibi farkli sekillerde tanimlanmaktadir. Bu tanimlar

yakindan incelendiginde ortak noktalarinin “zarar verme davranisina” odaklandigi

gorilmektedir. (96, 97)

Sonug olarak saldirganlik; bir hedefe yonelik olarak gerceklestirilen, sonucunda
hasar, yaralanma ya da 6liime neden olan siddet igeren, bireylerin ve toplumun giivenligini

tehdit eden eylemleri icermektedir. (98)

Psikolojik anlamda kirilma, alinma, giicenme, yalmzlik, korku, ¢aresizlik,
anlagilmama, reddedilme, hayal kirikligi, iiziintii yasatan durumlara eslik eden bir duygu
olarak ortaya ¢ikan kizginlik, uyumu bozmayan olumsuz bir duygulanim olabilecekken,
yogunlugunun, siresinin ve siddetinin artmasi nedeniyle, adaptif olmayan agresyona
doniisebilmektedir. (99)

Agresyon kendisini bir tartisma sirasinda kisinin sesini yiikseltmesinden (sozel
agresyon), karsidaki kisiye yumruk atilmasina (fiziksel agresyon) kadar genis bir aralikta
gosterebilmektedir. Saldirganligin nedenleri farkl sekillerde agiklanabilmektedir. (100)

Icgiidiilerden yola ¢ikan kuramcilar saldirganligi, dogustan gelen saldirgan
icgudilerin bir sonucu olarak gdrmektedirler. Bu goriislerin temelinde 6nemli Olgiide,
hayvanlar lzerinde yapilan arastirmalar bulunmaktadir. Sosyal 6grenme kuramcilari ise

saldirganlhigi sonradan 6grenmeyle iliskilendirmektedirler. (101, 102)

Bandura “sosyal 6grenme kurami” ile saldirganligin sosyalizasyonun bir sonucu
olarak ortaya c¢iktigin1 ifade etmistir. Bu goriise gore bireyi saldirgan davraniglar

sergilemeye iten nedenler i¢sel degil, digsal ve ¢evresel faktorlerden kaynaklanmaktadir.

Saldirganhigr agiklayan, diger bir goriis engelleme-saldirganlik kuramindan

gelmektedir. Kuram, Dollard ve arkadaslari tarafindan ortaya atilmigtir. Bu kuram,
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saldirganligin  engellenme sonucu ortaya c¢iktigi  goriisiinii  benimsemektedir.
Aragtirmacilar engellemenin her zaman saldirganliga neden oldugunu iddia ederken,

Berkowitz ~ engellemenin  her  durumda  saldirganlikla ~ sonuglanmayacagin

iddia etmektedir. (103)

Biyolojik kuram ise, saldirganlifa biyogenetik agiklamalar getirmektedir. Bu
gOriisii savunan arastirmacilar saldirganlign XXY ve XYY gibi kromozom anormallikleri,

DNA polimorfizmi gibi genetik varyasyonlarla agiklamaktadirlar. (104)

Aragtirmamizda kullandigimiz Buss-Perry Saldirganlik  Olgegi, saldirganhis;
fiziksel saldirganlik, s6zel saldirganlik, diismanlik ve 6fke olmak Uzere dort farkli boyutta
ele almaktadir. Fiziksel saldirganlik alt 6lgegi, baskalarina fiziksel olarak zarar vermeyi;
sozel saldirganlik alt Olgegi, baskalarini sozel yolla incitmeyi; Ofke alt Olgegi,
saldirganligin duygusal boyutunu; diismanlik alt dl¢egi ise saldirganligin biligsel boyutunu
tanimlamaktadir. Buss ve Perry, erkeklerin fiziksel saldirganlik ve sodzel saldirganlik
puanlarmin kadinlarinkinden anlamli diizeyde yiiksek oldugunu ifade etmislerdir. Fiziksel
saldirganlik puanlarindaki cinsiyetler arasi farkliligin ¢ok daha biiyiik oldugu, ancak s6zel

saldirganliktaki farkliligin ¢ok diisiik oldugu belirtilmektedir. (105, 106)

Literatiirde saldirganlik ile riskli siirlis davranist ve tutumlar arasindaki iligkileri

inceleyen bir¢ok arastirma bulunmaktadir. (107, 108)

Asirt diizeyde diismanlik ve agresyona egilimi olan siirliciilerin riskli siiriig
davranis1 gosterdigi ve agresif siriictlerin daha fazla oranda trafik kazasina karigtig1 ifade
edilmektedir. Beirness ve arkadagslarina gore kaza yapma durumuna etki eden énemli bir
faktor de kisinin diismanlikla ilgili duygularimi kontrol etmede yetersiz kalmasidir.
Aragtirmalar ¢ok biiylik sayidaki trafik kazasimnin agresif ve antisosyal egilimlere sahip

stiriciiler tarafindan gergeklestirildigini gostermektedir. (109)

Tsuang, Boor ve Fleming de literatiirin genis bir derlemesini yaptiklar
arastirmalarinda trafik kazasima karisan bireylerin diismanlik ve kizginlik duygular

tizerinde daha az kontrol sahibi olduklarini belirtmislerdir. (110)
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Agresifligin heyecan arama 6zelligi ile birlikte dikkatsiz ara¢c kullanmaya neden
oldugu bildirilmektedir. (111, 112, 113)

5.3. Anksiyete

Anksiyete farkli sebepleri ve klinik belirtileri olan non-spesifik bir semptomdur.
Korkuya benzer bir duygu olmakla birlikte, anksiyeteyi ortayan ¢ikaran uyaran korkudaki
kadar kesin bir sekilde belirlenebilir degildir. Korku, egoyu somut bir sekilde tehdit eden
bir duruma ya da varliga kars1 organizmanin cevabidir. Anksiyete ise yine bir tehdide kars1
olan igsel tepkiyi temsil etmekte iken bu tehditin kaynagi tam olarak bilinememekte,
belirsiz kalmaktadir. Aralarindaki bir diger temel fark anksiyetenin daha ¢ok kronik,
korkunun ise akut bir durum olmasidir. Anksiyeteli kiside huzursuzluk hakimdir, koéti bir
sey olacagi hissi vardir, ancak bu olumsuz hisleri ve dngorileri agiklayabilecek nedensel
bir tehlike ya da tehdit kaynagi gosterilememektedir. Bu hislere somatik olarak tasikardi,
asirt terleme, nabiz yukselmesi gibi belirtiler eslik etmektedir. Anksiyete durumunda
konfuzyon, algi bozuklugu, distraktibilite, odaklanma giigliigii, hafiza bozukluklar1, olaylar

arasinda baglant1 kurmada gugclik gibi bozukluklar gorilebilmektedir. (114, 115)

Siiregenlesmis, kisinin sosyal yasantisinda ve kisiler arasi iliskilerinde bozulmalara
sebep olan; titreme, ¢arpinti, agiz kurulugu, kas gerginligi gibi somatik belirtilerin de eslik
ettigi anksiyete durumlar1 patolojik olarak kabul edilmektedir. (116)

Anksiyetenin riskli siiriis davranigi tizerine etkisini inceleyen arastirma sayisi
gorece daha az sayidadir. Bu arastirmalarda kisilik o6zellikleri, anksiyeteyi de icerecek
sekilde bir grup 6zellik arasinda yer almistir. (117)

Kisilik 6zelligi olarak anksiyetenin riskli siirlis davranisi ile zayif bir iliskisinin
oldugu, kaza yapma durumuyla ise iliskili olmadig1 iddia edilmektedir.  Ozellikle,
ortalama diizeyde bir anksiyeteye sahip olmanin herhangi bir sekilde siiriis davranisin
etkilemeyecegi, ¢cok diisiik veya ¢ok yliksek diizeydeki anksiyetenin ise siiriis glivenligini
olumsuz yonde etkileyecegi belirtilmektedir. Buna gore ¢ok diisiik diizeydeki anksiyete
kendine guven hissinde anormal bir artigla birlikte asir1 sogukkanliliga neden olarak, ¢ok

yiiksek diizeydeki anksiyete ise ruhsal gerilimi arttirarak etki etmektedir. (118)
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Trafik psikolojisi alaninda yapilan tiim bu arastirmalarin nihai amaci elbette trafik
kazalarmin meydana gelmesini engellemek, 6liimlii ve yaralanmali kaza sayisin1 miimkiin
oldugunca azaltmaktir. Bunun igin elde edilen veriler 1s18inda ¢esitli 6nleme programlari

gelistirilmektedir.

Konunun daha iyi anlasilmasi i¢in trafik kazalarina yol acgtig1 bilinen riskli siirtis
davraniglarinin hangi alt faktorlerden olustugu ve riskli siirlis davranislarini yordayan

degiskenler arasindaki iliskilerin niteligi ortaya koyulacaktir.

6. Riskli Siiriis Davranisi

Stirticti  davranislart trafik  psikolojisiyle ilgilenen arastirmacilarin iizerinde
calistiklar1 temel konulardan biridir. Bu davranislar1 Olgebilmek icin bircok oOlcek
gelistirilmeye ¢alisilmigtir.  Bu anlamda Reason ve arkadaslari tarafindan gelistirilen ve
riskli siiriis davraniglarini 6lgen siiriicii davraniglar1 6l¢egi kapsamli bir model sunmaktadir.

(119, 120)

Aragtirmamizda da kullandi§imiz siiriicii davranislart 6lgeginde riskli siiriis

davranislari hatalar, ihmaller, ihlaller ve saldirgan ihlaller olarak alt faktorlere ayrilmistir.

ihmaller; genellikle 6lumciil kazalara neden olmayan kicik dikkatsizlikleri ve
kicuk ihmalleri ifade etmektedir. Teorik olarak ise amaglar dogrultusunda olusturulan
planlarin  hafiza ve  dikkat sorunlari nedeni ile uygun hareketlerle
sonuclandirilamamasindan kaynaklanan basarisizlik olarak tanimlanmistir. Arastirmalarda

yasli kadin siirliciilerin bu tiir trafik ihmallerini daha fazla oranda yaptigi tespit

edilmistir. (120)

Hatalar ise niyet edilmeden ve planlanmadan yapilan hareketlerden
kaynaklanmaktadir. Trafikte gergeklesen hatalar ¢ogunlukla yanlis karar verme ve yetersiz
gozlemler sonucu ortaya ¢ikmakatadir ve giivenlik bakimindan tehlike arz etmektedir.
Siirlicii Davramlar1 Olgeginde bulunan; “Geri geri giderken dnceden fark etmediginiz
birseye carpmak” ya da “Kaygan bir yolda ani fren veya patinaj yapmak™ gibi maddeler bu

hatalar1 6l¢mektedir.
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Ihlaller ise trafik giivenligi acisindan en ¢ok risk iceren, trafikte guvenli seyri

saglayan uygulamalardan veya kurallardan “istemli” sapmalardir. (120)

Bu alt faktorlerden kaza sikligir ve kazaya egilimli siiriicii davranislariyla iliskili

olan yegane faktorun ihlaller iddia edilmektedir. (121)

Reason ihlaleri rutin (alisgkanlik sonucu yapilan beceri-temelli performansa dayali
kisa yoldan isi halletme davranislari) , istifade edilen (gesitli diirtiisel amaglarla yapilan
davranislar; orn., zevk i¢in hiz yapmak ya da saldirganlik giidiileri) ve gerekli (bireyin
gerekli kaynak, ekipman gibi eksikliklerden yapmak zorunda kaldigi davranislar) ihlaler
olmak iizere {ice aymrmistir. leri Ki arastirmalarda, ihlallerin saldirgan ve kural ihlalleri

olarak ikiye ayrilmasi sonucunda dort faktorli yap: elde edilmistir. (122, 123)

Yukaridaki gibi siiflandirilan riskli siiriis davraniglari ile diger degiskenler ve
cinsiyet, yas, deneyim gibi faktdrlerin iliskilerini arastiran birgok arastirma yapilmistir. Bu
aragtirmalardan elde edilen bulgulara gore geng erkeklerin kadin ve yash siirticiilere oranla
trafikte daha fazla oranda kural ihlali yaptiklar1 ortaya ¢ikmustir. Ayni sekilde, daha uzun
siire ve sik ara¢ kullananlar kullanmayanlardan daha fazla ihlal yaptiklarini beyan
etmiglerdir. (123, 124, 125) Arastirmalar trafikteki ihlallerin, kaza yapma durumu ile
iliskili oldugunu gostermistir. Ayrica, ihlallerin hem gelecekte yapilacak olan hem de

gerceklesmis olan trafik kazalarimi yordadigi bulunmustur. (126, 127)

Ihlalerin, aracin kontroliinii kaybetme sonucu meydana gelen ve yandan garpma

tipi kazalar1, hiz sinirt ihlallerini ve park cezalarini da 6ngorebildigi bulunmustur. (128)

Dolayisiyla ihlallerin, trafik kazalarini ve cezalarin1 yordamada baskin rol oynadigi
soylenebilir. Thmallerin ise daha ¢ok yash siiriicii grubunun riskli siiriis davranislarini
yordayici giicii oldugu tespit edilirken hatalarin trafik kazasi yapmayla iliskisinin oldukga

diistik diizeyde kaldig1 goriilmiistiir. (129)

Yukaridaki, riskli siirlis davranislarina ve trafik kazalarinin ortaya ¢ikmasina etki
eden faktorlerden elde edilen bilgilerden yararlanilarak trafik glivenligini iyilestirmeye
yonelik miidahale programlar1 olusturulmustur. Bu bolimde bu 6nelemlerden

bahsedilecektir.
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7. Trafik Giivenligini Saglamaya Yonelik Stratejiler

Trafik giivenligini saglamada en popiiler stratejinin Ozellikle daha fazla oranda
riskli siirlis davranisi sergileme 6zelligi bulunan adolesanlarin, trafik giivenligine yonelik
tutumlarinin  ve risk algilarinin degistirilmesi oldugu ifade edilmektedir. Stratejiler
belirlenirken ve verilecek mesajlar olusturulurken riskli gruplarin kisilik 6zelliklerinin de

dikkate alinmasi gerektigi bildirilmektedir. (2)

Kisilik ozelliklerini dikkate alan programlarin mesajlarini hedef kitleye iletme ve

kisilerin davraniglarini degistirme konusunda daha basarili oldugu ifade edilmektedir. (2)

Arastirmalar sonucunda trafik gilivenligine yonelik olumlu tutum sergileyen risk
algis1 yiiksek bireylerin trafikte daha az oranda riskli siiriis davranisi sergiledikleri

bulunmustur. (2)

Yukarida, strictlerde tutum degisikligine gidilirken kisilik 6zelliklerinin dikkate
alinmas1 gerektigi soylenmisti. Fakat olumsuz kisilik 6zelligine sahip kisilere kaza riski
hakkinda bilgi vermek veya bu kisilere davraniglarin1 degistirmelerini sdylemek yeterli
olmamaktadir. Ulleberg ve arkadaslari, geng siiriiciilerde tutum degisikligi i¢in geleneksel
otoriter yontemler uygulamak yerine kiginin tutumlarini nasil degistirecegi yoniinde kendi
¢Oziimlerini iiretmelerinin 6gilitlendigi bir strateji Onermektedirler. Arastirmacilar bu
stratejileri kullanalarak kendi drneklemlerinde trafik kazalarinin %50 oraninda azaltildigin
bildirmektedirler. (2)

Kisilerin giivenli siiriis 6zellikleri kazanabilmesi i¢in gerekli egitim programlari
hazirlanirken hedef kitlenin yas araligi ve bu yaslardaki bireylerin ruhsal ve fiziksel
ozellikleri de goz oniine alinmalidir. Ornegin geng ve ozellikle ergen bireylerin duygu
durumlarinin nispeten daha labil oldugu ifade edilmektedir. Nitekim kiginin duygu
durumunu yeteri kadar kontrol edememesi, durtlsel 6zellikler géstermesine ve riskli siiriis

davranislari sergilemesine neden olabilmektedir. (130)

Dolayisiyla bu bireylere trafikte karsilasacaklar1 stres yaratan gesitli durumlarda
duygularin1 ve diirtiilerini kontrol altinda tutabilmeleri i¢in egitimler verilmesi olumsuz

sonuglarin ortaya ¢cikmasini engelleyebilir.
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Ayn sekilde trafikte hayal kiriklig1 yasamak ve sinirlenmek de kolayca hiz yapma
ve kural ihlalinde bulunma gibi riskli davraniglari tetikleyebilmektedir. Burada bu tir risk
yaratan durumlar1 engellemenin daha etkili bir yolu kisilere trafikteki gesitli durumlar
karsisinda takindiklari olumsuz duygusal durumlarla nasil bas etmeleri gerektigini
gostermektir. Deffenbacher ve arkadaslar1 yiiksek agresyon 6zelligine sahip siiriiciilerde
kizginhig1r azaltmak igin fiziksel ve kognitif relaksasyon yontemleri gelistirmislerdir.
Sonugcta sdrlcilerin agresyon diizeylerinde ve riskli siiriis davranislarinda anlamli 6l¢iide

azalma kaydedilmistir. (2, 130)

Wang ve Carr yagh sitiriiciilerde siirlis giivenligini arttirmak igin siiriis tarzlarini
optimize etmek gerektigini sOylemislerdir. SUrlcUnin siiriis giivenligini rutin saghk
kontrolleri ile tespit edilen ruhsal ve bedensel yetersizliklerin etkin tedavisi ile
arttirabilmek miimkiindiir. (131, 132)

Arastirmamizdan elde edilen bilgilerin yukarida Ornekleri verilen miidahale

programlarinin gelistirilmesinde ve slrlicl muayeneleri sirasinda hekimlerin kanaatlerinin

olugmasinda yol gostereci olacagi diisiiniilmektedir.
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GEREC VE YONTEM

Baskent Universitesi Tip Fakiiltesi Tip ve Saglik Bilimleri Arastirma Etik Kurulu
onayiyla gergeklestirilmistir (onay tarihi ve numarasi: 23/12/2015, KA15/249).

Arastirmamiz 01/02/2015-01/02/2016 tarihleri arasinda Ankara’da karayollarinda
ara¢ kullanan ehliyet sahibi 18-75 yas arasi surucllere, hazirlanan standardize anket
formlar1 doldurtularak gergeklestirilmistir. Arastirmanin diglama Olcutleri olarak; anket
uygulandig sirada tanis1 konulmus psikiyatrik bir rahatsizliga sahip olmak ve bedensel bir
0zUr nedeniyle arac¢ kullanamayacak durumda olmak kriterleri belirlenmistir. Bu kriterlerin
karsilanip karsilanmadigi katilimcilarin beyani esas alinarak degerlendirmeye alinmistir.
Dislama &lgiitlerini karsilayan bireylerin verileri istatistiksel analize alinmamistir. Icerilme
olgiitii olarak Ankara’da karayollarinda ara¢ kullanmak, ehliyet sahibi olmak, 18-75 yas

arasinda olmak Kriterleri kullaniimistir.

Anket formlarinda katilimcilarin kimlik bilgilerini agiga ¢ikaracak herhangi bir soru
sorulmamustir. Anket formu katilimciya verilmeden once arastirmaya katilimin tamamen
gontilliiliik esasina dayali oldugu, katilimeinin arastirmaya katilmakla bedensel veya ruhsal
herhangi bir zarar gdrmesinin 6ngoriilmedigi, goniillillere herhangi bir iicret denmeyecegi

sOzlii ve yazili olarak bildirilmigtir.

Orneklem Ankara’da ara¢ kullanan kisilerden “convenience sampling procedure”
metodu kullanilarak secilmistir. Bu prosediir “kolay ulasilabilir durum oOrneklemesi”
olarak bilinmektedir. Arastirmacinin ancak bu Ornekleme ulasabilirim diyebilecegi
durumlarda kullanilan bir yontemdir. Bu yontemde arastirmaci, arastirmasini kendisine

yakin olan kolaylikla ulasabilecegi bir alanda yapmayi tercih edebilir. (131)

Arastirmada Tirkce gecerlilik ve gilivenilirligi yapilmis orijinal standart dlcekler
kullanilmigtir. Anket formu 6 boliimden olusmaktadir. Birinci bolimde cinsiyet, yas,
egitim durumu, ehliyet sahibi olunan siire gibi demografik veriler sorgulanmistir. Ayrica
stiriciilere son 3 yilda kag tane trafik cezasi aldiklar1 ve trafik kazas1 (kendilerinin kusurlu

oldugu) gecirdikleri, son 1 yilda toplam kag bin kilometre yol Katettikleri sorgulanmistir.

Ikinci béliimde katilmcilarin risk algist 2 soru ile sorgulanmistir. ilk soruda

stiriiciilerin gelecekte ara¢ kullanirken kaza yapma ihtimallerini derecelendirmeleri (1= Hig
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sanmam, 7= Cok muhtemel) istenmistir. ikinci soruda olasi bir trafik kazasinda yaralanma
ihtimalleri hakkinda ne kadar endiselendiklerini (1=Hi¢ endiselenmiyorum, 7= Cok

endiseleniyorum) 7°1i likert tipi 6lgek iizerinden igaretlemeleri istenmistir.

Ucgiincii boliimde katilanlarm trafik giivenligine yonelik tutumlari, Tiirkge gecerlilik
giivenilirligi Lajunen T ve Ozkan T tarafindan yapilan 20 maddelik orijinal Manchester
Siruct Tutum Anketi kullanilarak 6l¢tilmiistiir. Manchester Siiriicii Davraniglar1 Arastirma
Grubu tarafindan gelistirilen 6l¢egin orijinal seklinde sollama-yakin takip, hiz-yakin takip,
uygulamaya yonelik ve alkollu ara¢ kullanmaya yonelik tutumlar dort alt boyut olarak
belirlenmistir. Siiriiclilerden, belirtilen ifadelere ne oranda katildiklarini 5 basamakli Likert
tipi bir 6lgek Gzerinde (1= Kesinlikle katilmiyorum, 5= Tamamen katiliyorum) belirtmeleri
istenmistir. Tiirk siirticii 6rnekleminde alt boyutlarin cronbach alfa degerleri sirasiyla 0.75,

0.71, 0.56 ve 0.62 olarak tespit edilmistir. (129)

Dordincu bolimde kisilik 6zelliklerinden diirtiisel davranis 6Ozelligi, Barratt
Diirtiisellik (Impulsivite) Olgegi 11 (BIS-11) kisa formu kullanilarak dl¢iilmiistiir. BIS-11
kisa formu diirtiiselligin goriiniimiinii degerlendiren 15 maddelik bir olgektir. Olcekteki
maddeler (1=Nadiren/hi¢cbir zaman, 4=Hemen her zaman/her zaman) 4'li Likert 6lgegi ile
degerlendirilmistir. Plan yapmama (PY), motor dirttsellik (MD), dikkatte dirtusellik (DD)
seklinde 3 alt boyutu bulunmaktadir. Cronbach alfa degerlerinin, 6lgegin tiimi igin 0.82
iken, alt 6lcekler icin 0,64-0,80 arasindadir. (133)

Besinci bolimde agresif kisilik 6zelligi Buss-Perry (1992) tarafindan gelistirilen,
Turkce gegerlilik ve giivenilirligi Madran H. D. A. tarafindan yapilan toplam 29 maddeden
olusan Buss-Perry Agresyon 0Olgegi kullanilarak Slgiilmiistiir. Fiziksel saldirganlik, sozel
saldirganlik, 6fke, diismanlik olmak Uzere 4 alt boyuttan olusmaktadir. Katilimcilardan, her
bir maddede ifade edilen durumun kendileri i¢in ne kadar dogru oldugunu 5 basamakli
Likert tipi bir 6lgek tzerinde (1= Tamamen yanlig, 4= Tamamen dogru ) belirtmeleri
istenmistir. Cronbach alfa katsayisi, tiim 6lgek igin 0,85, fiziksel saldirganlik alt 6lgegi igin
0,78, diismanlik alt 6l¢egi i¢in 0,71, 6fke alt dlgegi i¢in 0,71 ve sozel saldirganlik alt 6lgegi
i¢in 0,48 olarak belirlenmistir. (134)

Katilanlarin trafikteki riskli davranislar1 Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve

Campell tarafindan gelistirilen ve Tiirkce gegerlilik giivenilirligi Lajunen T, Ozkan T
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tarafindan yapilan toplam 28 maddeden olusan siiriici davranislar1 6lgegi kullanilarak
dliilmiistiir. Olgek dort alt boyuttan (hatalar, ihnmaller, siradan ihlaller, saldirgan ihlaller)
olugmaktadir. Siiriiciilerden, ara¢ kullanirken kargilagilan muhtemel durumlarin kendileri
i¢in ne siklikta yasandigini 6 basamakli Likert tipi 6lgek tzerinden (0= Hi¢ bir zaman, 5=
Her zaman) degerlendirmeleri istenmistir. Cronbach alpha degerleri sirsiyla 0.81, 0.86,
0.56, ve 0.71 olarak bulunmustur. (129)

1. istatistiksel Analizler

Arastirmadan 6nce kurulan HO ve H1 hipotezlerinin dogrulugunun sinanabilmesi ve
yapisal esitlik modelinin kurulabilmesi i¢in gl¢ analizi yapilmistir. Glg analizi yontemi ile
etki genisligi %1 olmak tizere %95 giliven diizeyinde %80 gii¢ ile korelasyon katsayisinin
onemliliginin test edilebilmesi i¢in toplam 616 kisi (diglama kriterlerini karsilayan

katilimcilar dahil) gerektigi tespit edilmistir.

[statistiksel analiz islemine gegilmeden &nce anketimizde kullanilan dlgek, alt 6lcek
ve demografik bilgilerle ilgili sorulan sorulara verilen yanmitlardan elde edilen datalar; veri
girisinin dogru yapilip yapilmadigi, kayip verilerin miktar1 ve niteligi acisindan
incelenmistir. Arastirmamizin diglama olgiitlerinden olan arag siirme becerisini etkileyecek
diizeyde bedensel rahatsizligi oldugunu ve/veya tanis1 konulmus bir psikiyatrik rahatsizligi
bulundugunu beyan etmis olan katilimcilar analizlere dahil edilmemistir. Sonugta veri
setinde analizlere dahil edilen gonilli sayist 577 olarak belirlenmistir. Bu sayinin
istatistiksel analiz icin yeterli oldugu tespit edilmistir. Yapilan her bir analiz sirasinda ve
yapisal esitlik modelinin kurulmasi asamasinda eksik doldurulmus olan veriler analize
dahil edilmemistir. Sonuc¢ olarak Baskent Universitesi Tip Fakiiltesi Biyoistatistik
Anabilim Dal1 tarafindan analizlerde ve yapisal esitlik modelinde analize alinan katilimct

sayisinin yeterli oldugu bildirilmistir.

Tiim data i¢in tanimlayict istatistiki degerlendirmeler yapilarak, verilerin normal
dagilim olgiitlerine uygunlugu arastirillmistir. Elde edilen tim verilerin normal dagilim
kriterlerini ~ karsilamadigi  goriilmiistir. Bu  nedenle istatistiki  degerlendirmeler

nonparametrik yontemler kullanilarak yapilmistir.
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Degiskenler arasindaki dogrusal iliskiyi tespit edebilmek i¢in non-parametrik
yontem olan tek yonli spearman korelasyonuna bakilmistir. Degiskenler agisindan
cinsiyetler aras1 anlamli bir farklilik olup olmadig1 non-parametrik Man Whitney U testi ile
test edilmistir. Korelasyon ve cinsiyetler arasi fark istatistiklerinde tutum 6l¢egi ve siiriicii
davranislar1 Olgegi icin Olgeklerin gegerlik ve gilivenirligini yapan uzmanin Onerileri
dogrultusunda ortalama puan degerleri kullanilmistir. Korelasyonlara bakilirken risk algisi

2 sorunun toplam puant lizerinden degerlendirilmistir.

Yapisal esitlik modelinin analizinde kullanilabilecek tam olarak doldurulmus veri
sayisinin 271 oldugu goriilmistiir. Bu saymin yapisal esitlik modeli kurulabilmesi igin
yeterli oldugu tespit edilmistir. N=271 olan modelin belirlenebilmesi i¢in bagimsiz érnek
momentlerin sayis1 ve parametre sayilar1 hesaplanmistir. Toplam 17 degisken iizerinden
O6rnek moment sayist 17*(17+1)/2)=153 olarak, parametre sayis1 46 (14 regresyon
katsayisi, 15 kovaryans, 17 varyans) seklinde hesaplanmistir. Model icin serbestlik

derecesi 107 olarak bulunmustur.

Modelin uyum istatistikleri modelin kabul edilip edilemeyecegine karar vermede
kullanilan  6lgiitlerdir. Bir takim kabul edilebilir smir degerler kullanilarak
yorumlanmaktadir. Yani analizler sonucunda iiretilen uyum istatistiklerinin belli degerlerin
Uzerinde veya altinda olmasi istenir. Bunlar arasinda en yaygin olarak kullanilanlari
Goodness of Fit Index (GFI), Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI), Comparative Fit
Index (CFI), Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA), Root Mean Square
Residual (RMR) ve Standardized Root Mean Square Residual (SRMR)'dir. Bunlarin ilk
ticiiniin degerlerinin yani GFI, AGFI ve CFI’nin. 90’dan biiyiik olmas1 kabul edilebilir bir
uyum iyiligi degerinin, .95'den biiyiik olmalar1 ise iyi bir uyum iyiligi degerinin gostergesi
olarak kabul edilir. Digerlerinde ise yani RMSEA, RMR ve SRMR'de stz konusu
degerlerin .05’in altinda olmas1 iyi bir uyum degerini, .08'in altinda olmasi ise kabul
edilebilir bir uyum iyiligi degerini ifade eder. Tiim modifikasyonlar yapildiktan sonra elde

edilen modelin uyum indeksleri asagida verilmistir.

Maximum Likelihood z*(107,N=271)=280,605 p<0,001 GFI=0,890 AGFI=0,843
CFI=0,859 RMSEA=0,078.
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Modelin uyum indekslerine gére modelin uygun ve kabul edilebilir oldugu tespit
edilmistir. Modelde siiriicti davranislart 6lgegi, tutum 6lgegi verileri ve diger 6lgekler icin
toplam puan degerleri kullanilmistir. Risk algisipuani ise risk 1 ( kaza ihtimali), risk 2

(yaralanma ihtimali) olarak ayr1 ayri ele alinmugtir.

Modelde trafik giivenligine yonelik tutumun ve riskli siiriis davraniginin R?

degerleri verilerek her birinin modeli tek basina ne kadar acikladig: ifade edilmistir.

Modelde c¢ift yonlii oklar degiskenler arasindaki anlamli korelasyon iliskilerini
gostermektedir. Anlamli bir iliski bulunmayan degiskenler arasina ok konulmamistir. Tek

yonlii oklar standartlagtirilmis resgresyon katsayilaridir.

Degiskenlerin riskli siiriis tlizerine ya direk ya da indirek (tutumlar {izerinden)

etkilerinin oldugu tespit edilmistir.

Indirek etkiler degiskenin tutumlar {izerine olan direk etkisi ile tutumun riskli siiriis

davranigina olan direk etki degerinin ¢arpilmasi ile elde edilmektedir.

2. Hipotezler ve Test Edilen Model

Bagimli degiskenimiz riskli siiriicii davraniglarin1  6lgen  siiriici  davraniglar
Olcegidir. Bagimsiz degiskenler; kisilik 6zellikleri ( diirtiisellik, agresyon, anksiyete), trafik
giivenligine yonelik tutum, risk algist (risk algisi; gelecekte kaza yapma olasiligi ve
yaralanma olasilig1 sorularak ol¢iilmiistiir, sorular hem birlikte toplam puan iizerinden hem
de ayr1 ayr1 degerlendirilmistir), trafik kaza ve ceza sayisidir. Ayrica tiim degiskenlerle

demografik veriler arasindaki korelasyonlara da bakilmistir.

Degiskenler arasindaki iliskileri daha ayrintili incelemek ve varsayilan
hipotezlerimizi sinamak i¢in yapisal esitlik modeli kurulmustur. Asagida varsayilan HO ve

H1 hipotezleri sunulmustur. Model ile ilgili temel varsayimlar ifade edilmistir.

HO: (Agresyon, anksiyete, diirtiisellik 6zelliklerinin her biri igin ayr1 ayri1 olmak
Uzere) puani daha yiiksek olan bireylerin trafik giivenligine yonelik tutumu daha

olumludur.
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H1: (Agresyon, anksiyete, diirtiisellik 6zelliklerinin her biri i¢in ayr1 ayr1 olmak
Uzere) puani daha yiiksek olan bireylerin trafik giivenligine yonelik tutumu daha

olumsuzdur.

HO: (Agresyon, anksiyete, diirtiisellik kisilik 6zelliklerinin her biri i¢in ayr1 ayri

olmak tizere) puani daha yiiksek olanlarin risk algisi daha yiiksektir.

H1: (Agresyon, kuralsizlik, anksiyete, diirtiisellik kisilik 6zelliklerinin her biri igin

ayr1 ayr1 olmak iizere ) puani daha yiiksek olanlarin risk algist daha diistiktiir.

HO: (Agresyon, kuralsizlik, anksiyete, diirtiisellik kisilik 6zelliklerinin her biri igin

ayr1 ayr1 olmak {izere) puani daha yiiksek olanlar trafikte daha ¢ok riskli davranis sergiler.

H1: (Agresyon, kuralsizlik, anksiyete, diirtlisellik kisilik 6zelliklerinin her biri i¢in

ayr1 ayr1 olmak {izere) puani daha yiiksek olanlar trafikte daha az riskli davranis sergiler.

HO: Trafik giivenligine yoOnelik tutumu daha olumlu olanlar trafikte daha fazla

oranda riskli davranig sergiler.

HI: Trafik giivenligine yonelik tutumu daha olumlu olanlar trafikte daha az oranda

riskli davranis sergiler.

HO: Trafik giivenligine yonelik tutumu daha olumlu olanlarin risk algilar1 daha

yuksektir.

H1: Trafik giivenligine yonelik tutumlar1 daha olumlu olanlarin risk algilar1 daha

diistiktiir.

HO: Trafikte sergilenen riskli siirlis davranisi puanlari agisindan cinsiyetler arasinda

fark yoktur.

H1: Trafikte sergilenen riskli siiriis davranisi puanlar1 agisindan cinsiyetler arasinda

fark vardir.
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HO: Trafikte sergilenen ihlal, saldirgan ihlal, hatalar ve ihmaller puanlar1 agisindan

cinsiyetler arasinda fark yoktur.

H1: Trafikte sergilenen ihlal, saldirgan ihlal, hatalar ve ihmaller puanlari agisindan

cinsiyetler arasinda fark vardir.

HO: Trafik giivenligine yonelik olumlu tutum sergileme puanlar1 agisindan

cinsiyetler arasinda fark yoktur.

HI1: Trafik giivenligine yonelik olumlu tutum sergileme puanlar1 agisindan

cinsiyetler arasinda fark vardir.

HO: Trafik giivenligine yonelik tutumlardan alkollii ara¢ kullanmaya yonelik,
uygulamalara yonelik, hiz-yakin takipe yonelik, solamaya yonelik tutumlar puanlar

acisindan cinsiyetler arasinda fark yoktur.

H1: Trafik giivenligine yonelik tutumlardan alkollii ara¢ kullanmaya yonelik,
uygulamalara yonelik, hiz-yakin takipe yonelik, solamaya yonelik tutumlar puanlar

acisindan cinsiyetler arasinda fark vardir.

HO: Trafik kazasi sayist ve trafik cezasi sayist agisindan cinsiyetler arasinda fark

yoktur.

H1: Trafik kazasi sayisi ve trafik cezasi sayist agisindan cinsiyetler arasinda fark

vardir.

HO: Risk algis1 puanlari acisindan cinsiyetler arasinda fark yoktur.

HI: Risk algis1 puanlari agisindan cinsiyetler arasinda fark vardir.

HO: Trafikte ehliyetli olunan siire arttik¢a riskli davranis sergileme 6zelligi puani

artar.

HI1: Trafikte ehliyetli olunan siire arttik¢a riskli davranis sergileme 6zelligi puani

azalir.
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HO: Trafikte ehliyetli olunan siire arttikga trafik giivenligine yonelik olan olumlu

tutum puan artar.

H1: Trafikte ehliyetli olunan siire arttik¢a trafik giivenligine yOnelik olan olumlu

tutum puani azalir.

HO: Trafikte ehliyetli olunan siire arttik¢a risk algis1 puani artar.

H1: Trafikte ehliyetli olunan siire arttik¢a risk algis1 puani diiser.

HO: Trafikte ehliyetli olunan siire arttikca trafik kazasi sayisi artar.

H1: Trafikte ehliyetli olunan siire arttik¢a trafik kazasi sayis1 azalir.

HO: Trafikte ehliyetli olunan siire arttik¢a trafik cezasi sayisi artar.

H1: Trafikte ehliyetli olunan siire arttik¢a trafik cezasi sayisi azalir.

HO: Trafikte katedilen yol arttik¢a riskli davranis sergileme 6zelligi puan artar.

HI: Trafikte katedilen yol arttik¢a riskli davranis sergileme 6zelligi puan1 azalir.

HO: Trafikte kat edilen yol arttik¢a trafik giivenligine karsi olan olumlu tutum puant

artar.

H1: Trafikte kat edilen yol arttik¢a trafik giivenligine kars1 olan olumlu tutum puant

azalir.

HO: Trafikte kat edilen yol arttikca risk algist puani artar.

H1: Trafikte kat edilen yol arttikca risk algis1 puani azalir.

HO: Yas arttikca riskli davranis sergileme 6zelligi puani artar.

HI: Yas arttikca riskli siirlis sergileme 6zelligi puani azalir.
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HO: Yas arttikga trafik giivenligine yonelik olumlu tutum puani artar.

HI1: Yas arttikca trafik giivenligine yonelik olumlu tutum puani azalir.

HO: Yas arttikca risk algist puani artar.

H1: Yas arttikga risk algist puani azalir.

HO: Yas arttik¢a trafik cezasi ve trafik kazasi sayisi artar.

H1: Yas arttik¢a trafik cezasi ve trafik kazasi sayis1 azalir.

Test edilen model literatlr bilgisine dayanilarak kurulmustur. Modelde temel
varsayim iki unsur iizerinden kurgulanmistir. Bu unsurlar trafik giivenligine yonelik tutum
ve riskli siirlis davranisidir. Model kisilik 6zelliklerinin tutumlar araciligryla riskli siiriis
davranis1 iizerine etki ettigini varsaymaktadir. Trafik cezasi alma, trafik kazasi yapma,
ehliyetli olunan stre (deneyim), yillik kat edilen yol ve risk algisinin ise riskli siiriis

davranisin1 yordadig: varsayilmaktadir.
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BULGULAR

1. Demografik Veriler

Calismamiza katilanlarin %52’si erkek (n=299), %48’i (n=276) kadin siiriiciilerden
olusmaktadir. Yas ortalamasi 26,52+9,72 (en diistik: 18,00 en yulksek: 77,00)’dir. Kadin
stiriciilerin yas ortalamasi 25,41 (en diisiik: 18 en yuksek: 60) erkek siiriiciilerin yas
ortalamasi 27,55 (en disiik: 18 en yiuksek: 77)’dir. Katilimeilar 6grenim durumlarini ;
%1,7’si ilkogretim-ortaokul, %9,1°i lise, %78’1 niversite, %11,2’si yuksek lisans-doktora
olarak belirtilmislerdir. Katilimeilar ortalama 7,2 yildir (ortanca deger: 4; en diisiik: 1, en
yuksek: 43) ehliyet sahibi olduklarini ifade etmislerdir. Siiriictiler son 1 yilda ortalama 19,5
bin kilometre ara¢ kullandiklarini belirtmislerdir (Tablo 1 ).

Tablo.1 Demografik Veriler

n | Ortalamatss | Ortanca (En disik-
en yuksek)

Yas 574 | 26,52+9,72 23 (18-77)

Kag yildir ehliyetiniz var 548 | 7,24+8,29 4 (1-43)

Kag¢ yildir ara¢ Kullamyorsunuz 546 | 7,29+7,84 4 (1-42)

Trafik Cezasi Sayisi 567 | 1,20+3,07 0 (0-30)

Trafik Kazasi Sayisi 564 | ,40+1,46 0 (0-30)

Son 1 yidir toplam ka¢ bin

kilometre ara¢ kullandiniz 485 | 19,54£32,02 10(0-3210)

2. Cinsiyetler Arasi1 Farkhliklar

Cinsiyete gore siiriicii davraniglart 6lgek puanlart degerlendirildigine davranig
ortalama puani, ihlal ve saldirgan ihlal puanlar1 agisindan fark saptanmistir; her 3 alan

puani da erkelerde kadinlardan daha yiiksektir (p<0.05) . Hata ve ihmal davranis puanlari
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ise cinsiyetler arasinda fark gostermemistir (p>0.05) (Tablo 2). Tutumlar ortalama puani
ve alt boyutlar1 olan alkol, uygulamaya yonelik, hiz yakin takip, sollama yakin takip
puanlart agisindan cinsiyetler arasi fark olmadigi tespit edilmistir (p>0.05) (Tablo 2).
Trafik ceza sayisi, trafik kaza sayist acisindan cinsiyetler arasinda fark tespit
edilmistir(p<0.05). Buna gore erkeklerin trafik kaza ve ceza sayisinin kadinlardan daha
fazla sayida oldugu belirlenmistir (Tablo 2). Cinsiyetler arasinda risk algis1 agisindan fark
tespit edilmistir (p<<0.05). Kadinlarin risk algis1 puanlarinin erkeklerden daha fazla oldugu
bulunmustur (Tablo 2).

Tablo.2 Suructlerin Cinsiyetlerine Gore Trafik Giivenligine Yonelik Tutum Olgegi, Siiriicii Davranislart
Olgegi, Risk Algis1 Puanlari, Trafik Cezasi Sayisi, Trafik Kazasi Sayisinin Karsilagtirilmasi

Erkek Kadin
(ortalama x
n puan) n (ortalama puan) p
Siiriicii Davranislar 6lgegi
Siirlicii. = Davranislar
Ortalama Puani 252 273,07 242 220,88 <0,001
Ihlal 271 305,18 261 226,34 <0,001
Saldirgan Thlal 281 295,28 263 248,17 <0,001
Hata 276 271,27 256 254,89 0,093
Ihmal 283 280,77 262 264,60 0,228
Surtct Tutum Olgegi
Tutum Ortalama Puani | 265 254,53 234 244,87 0,455
Alkol 286 268,56 260 278,93 0,442
Uygulamaya Yonelik | 286 277,34 57 266,06 0,400
Hiz Yakin Takip 287 280,92 258 264,19 0,215
Sollama Yakin Takip 289 278,80 255 265,36 0,318
Trafik Kazas1 Sayist 296 298,41 267 263,81 P<0,001
Trafik Cezasi Sayisi 296 322,02 270 241,28 P<0,001
Risk Algisi 298 271,87 279 300,43 0,036

*Mann-Whitney U Analizi. Cinsiyetler arasi farkin anlamli oldugu p degerleri koyu

karakterle yazilmistir.
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3. Siiriicii Davaramslary, Deneyim, Trafik Kazasi ve Trafik Cezas1 Sayisi

Korelasyonu

Tablo.3 Surucu Davraniglari, Deneyim, Trafik Kazasi ve Trafik Cezas1 Sayis1 Korelasyonu

1 2 3 4 5 6 7 8 9
1-Ehliyet - - - - - - - R -
Suresi
2-Son 1 ,242** - - - - - R -
Yilda
Katedilen
Yol
3-Hatalar -,157** ,022 - - - - - - -
4-Thlaller - 144%* | 114*%* | ,634** - - - - R -
5-Thmaller -,045 ,041 ,621** | 571** - - - N i

6-Saldirgan | -,166** | ,117** ,492*%* ,652** A407** - - - -
ihlaller

7 —Davranig | -,163** | ,082* | ,818** | ,028** | 722** | 749** - - -
Toplam
Puan

8-Trafik ,033 ,150** ,113** ,140** ,088* | ,128** | [160** - -
Kazasi
Sayisi

9-Trafik ,304** | 316** ,072* ,212%% | 123** | |169** | ,189** | ,404** -
Cezasi
Sayisi

Spearman Korelasyonu Tek Yonli Analiz

*p < .05, ** p < .01

Tablo 3 yillik katedilen yol ve ehliyet sahibi olunan siire (deneyim), trafik cezasi,

tarfik kazas1 sayisi ile riskli siiriis davraniglart arasindaki iligkiyi gostermektedir.

Ehliyet sahibi olunan siire arttik¢a siirliciilerin hata, ihlal ve saldirgan ihlaller gibi
trafikte riskli davraniglar1 sergileme 6zelliklerinin azaldigi; trafik cezasi sayisinin ise arttigi
tespit edilmistir (p<0.05). Ehliyet sahibi olunan sire ile trafik kazasi sayisi arasinda ise

anlamli bir iliski olmadigi saptanmistir (Tablo 3).
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Son 1 yilda katedilen yol miktar1 arttikca trafikteki ihlaller, saldirgan ihlaller, trafik
kazas1 ve cezasi sayisi arttig1 tespit edilmistir (p<0.05) . Son 1 yilda kat edilen yol miktari
ile hatalar ve ihmaller arasinda ise iligki tespit edilmemistir (p>0.05) (Tablo 3).

4. Diger Degiskenler Arasi Korelasyonlar

Tablo 4’te tim degiskenler arasi korelasyonlar gorulmektedir. Tablodan da
anlasildig1 lizere siriiciilerin diirtiisellik, agresyon ve anksiyete puanlari arttikga riskli

stiriis davraniglarindan alinan puanlar da artmaktadir (p<0.05) (Tablo 4).

Siirliciilerin trafik giivenligine yonelik sergiledikleri olumlu tutumlardan aldiklar
puanlar arttikga riskli siiriis davranislari ortalama puanlari, dirtiisellik puanlari ve agresyon
puanlar1 azalmaktadir (p<0.05) (Tablo 4).

Siiriiciilerin risk algis1 puanlar arttik¢a riskli siirlis davranisi sergilemeyle ilgili
Ozelliklerden hata puanlari ve ihmal puanlar1 artmaktadir (p<0.05). Aym1 zamanda risk
algist puanlar arttikga siiriiciilerin trafik giivenligine yOnelik sergiledigi sollama-yakin
takip, hiz-yakin takip, alkol unsurlarina yonelik olumlu tutumlardan aldiklari puanlar1 da
artmaktadir (p<0.05). Diger degiskenlerden alinan puanlar ile risk algisindan alinan puan

arasinda anlamli bir iligki goriillmemistir (p>0.05) (Tablo 4).

Kaza sayisi arttikga riskli siirlis davranislarindan alinan ortalama puan, dirtusellik
toplam puani, dikkatte dirtisellik puani, motor durtlsellik puani, agresyon toplam puani,
Ofke puanlari, s6zel saldirganlik puam, fiziksel saldirganlik puaninin arttigi bulunmustur
(p<0.05). Kaza sayist ile diger degiskenler arasinda ise anlamli bir korelasyona

rastlanmamustir (p>0.05) (Tablo 4).

Ceza sayist arttikca riskli davranis ortalama puani, ihmal puani, ihlal puani,
saldirgan ihlal puani, dikkatte durtisellik puani, agresyon toplam puani, 6fke puani,

fiziksel saldirganlik puaninin arttig1 tespit edilmistir (p<0.05) (Tablo 4).

Trafik ceza sayisi arttik¢a trafik kaza sayis1 artmaktadir (p<0.05) (Tablo 4).
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Yas arttik¢a riskli siiriis davranisi ortalama puani, ihlal, saldirgan ihlal ve hata

puanlarinin azaldig tespit edilmistir (p<0.05) (Tablo 4).

Yas arttikca trafik giivenligine yonelik olumlu tutum ortalama puanmin arttigi
tespit edilmistir (p<0.05) (Tablo 4).

Yas arttikca risk algis1t puaninin arttigi tespit edilmistir (p<0.05) (Tablo 4).

Yas ile kaza  sayis1t  arasinda  anlamli  bir  iliski  olmadigi

bulunmustur (p>0.05) (Tablo 4).

Yas arttikca ceza sayisinin arttigi tespit edilmistir (p<0.05) (Tablo 4).

Tablo 4 ile sekil 3’teki korelasyon degerleri arasindaki farklilik; Tablo 4°te degerlendirilen
verilerin arastirmaya katilan tiim katilanlara ait veriler kullanilarak elde edilmesi, model
analizinin ~ ise tlm sorulara cevap veren Kkatilanlara ait veriler kullanilarak

gerceklestirilmesinden kaynaklanmaktadir.
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Tablo.4 Diger Degiskenler Arasi Korelasyonlar

o — N o <t L0 [{e] N~ e o] (o] o — N [q2] <
— N o <t L0 © N~ [e0) » — — — — — — — — — — AN AN N N AN
Riskli siriig | 1-Over all - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
2-Hatalar 818% | - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
3-ihmaller T22%% 621% | - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
4-Siradan ihlaller | ,982** 634%* 571%% | - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
5-Saldirgan ihlaller | ,749** 492%% 407%* 652%% | - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Diirtisellik | 6-Over Al 401%* 361%* 364%% | 371%* a88% | - - - - - - - - - - - - - - - - - -
7-Plan Yapmama | ,197** 221%* 235%* 190%* | -,006 J13% | - - - - - - - - - - - - - - - - -
8-Dikkatte 320%% | 287** | 315%x | 20g%* | 181%* | 817** | 414+ | - - - - - - - - - - - - - - - -
Darttsellik
9-Motor 404%* 346%* 306%* 348%* 264%* 761%* 257%* 527 | - - - - - - - - - - - - - - -
Dirtusellik
Agresyon é%ef;?lr esyon 519%% | 324%x | 335wx | ag1ex | 5pgex | a0gex | 13gex | 378%x | dagex | - - - - - - - - - - - - - -
11-Ofke 433%% 263%* 228%* 406** A443%% 366%* 184%* 326%% 365%* 830%* | - - - - - - - - - - - - -
12-Diismanlik 340%* 256%* 266%* 287%* 352%% 279%* 054 202%% 325%% 736%* 466%* | - - - - - - - - - - - -
13-Sozel
331%* 245%* 161%* 328%* 305%* 231%* 027 209%* 328%* 680%* A57%* A401%% | - - - - - - - - - - -
saldirganlik
528 304 342 527 507 379 152 329 405 874 663 468 496 - - - - - - - - - -
saldirganlik
Tutum 15-Overall -302%% | -112% S135%% | 23730 | S 249%% | S242%% | S 160%% | - 152%% | -252%% | -203%% | -235%% | 106 | -200%% | .278%* | - - - - - - - - -
tlask'ispo'ama “Yakino| gjgee | _1g7ex | 197%% | -344% | o237 | o105+ | - 104 S140%*% | 2219 | - 274%x | 231%% | S 165%* | -202%% | -273%% | 745*% | - - - - - - - -
17-Hiz-Yakin takip | -,140%* | 011 -,029 S211%% | -156%* | -136%* | -130%* | -074 -, 106* -139% | -139% | 045 -102* -152%% | 686** 340%% | - - - - - - -
;gr;éﬁl’(g“'amaya -164%% | - 028 -,030 -194%% | 172%% | -075 091% - 100* SAT3RR |- 224%x | S 174%% | 236 | - 166%% | - 117%% | 420%* 261%* 086 - - - - - -
19-Alkol -235%% | -116%* | -099* 2279 | 2158 | - 218 | S 195%% | S 125%% | _189%% | - 187*% | -126%* | -128%* | -132%% | -200%* | 686** 355%* 320%* 066 - - - - -
20- Risk algist -016 094* ,099* -,063 -,063 -,030 026 023 -,050 010 -,006 060 007 -,060 132%% 127%% 136%* | 062 103* - - - -
21- Kaza sayisi 160%* 113%* 088* 140%* 128%* 116% 017 128%* 110% 143% 129%% 060 129%* 247+ | 002 001 033 010 000 -,009 - - -
22- Ceza sayist 189%* 072 123%* 212%* 169%* 049 025 089* -012 134%* 124%% | -019 056 ,198%* 007 049 -,022 035 -,003 036 A404% | - -
23- Anksiyete AT1** 399%* 407%* A431%* 361%* 246%* ,089* 206%% 282%% 387%* 354%% | 323%* 200%* 300%% | -175%% | -229%* | - 090* - 117* -,092* 061 120%% | 010 -
24- Yas -186%% | -136%* | - 062 S174%% | S169%% | -106%* | -019 SAB1FF | - 270%% | -199%% | - 149%% | -220%% | L 124%% | - 150%% | 21Q%* 230%* 092% 218%% 1325 074 035 278%% | - 208%*

Spearman korelasyonu tek yonli analiz.

*p< .05 **p< .01
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16**

22***
Trafik Kaza Sayist Trafik Ceza
Sayisi
31 4 Risk 1 Kaza Thtimali 21
-11* 37xx* R2=,56 R?=,84
X Risk 2 Yaralanma | -
ihtimali -12
A Trafik Giivenligine Karst -,896%** Riskli Siiriis Davraniglari
: Tutum
‘ Yillik Katedilen Yol 63> s
? I _25*** ,35*** ’59
143*** 120** 196*** l 167***
v L £
i Deneyim Sollama Hiz | Uygulama | Alkol ) ) Saldirgan
Hatalar | Ihlaller| Ihmaller Ihlaller
-,48***
J12%* - O5*k*
\: Agresyon -, 247F*
- 247 39%**
] _,22**
|—§ Anksiyete
’41*** I
,23***
},l Dirtiisellik

*p<0.05 **p<0.01 ***p<0.001

Sekil.3 Yapisal Esitlik Modeli. Modelde ¢ift yonlii oklar degiskenler arasindaki anlamli korelasyon iliskilerini gdstermektedir. Anlamli bir iligki bulunmayan degiskenler arasina ok koyulmamistir. Tek yonlii oklar standartlastirilmis resgresyon katsayilaridir.
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Sekil 3 gelistirilen modeli gostermektedir. Modelde bagimli degisken olan trafikte
riskli ~ stirtis davranisi  lizerine etki eden faktorlerin  birbirleri ile  iliskisi

resmedilmistir (Sekil 3).

Modele gore tek yonli oklarin gittigi ilk degisken trafik glivenligine yonelik
olumlu tutumdur, burada tutum bagimli degisken olmustur. Daha sonra tutum kendisine
gelen tiim etkileri almis ve direk riskli siirlis davranisi iizerine etkisine bakilmistir. Bu
durumda tutum tizerinden gelen etkiler riskli siiriis davranisi i¢in dolayli (indirek) etkili

olmustur (Sekil 3).

Model riskli siirlis davramisindaki total degiskenligin (varyansin) %84’(ni
aciklamaktadir. Trafik cezasi sayisinin ve trafik giivenligine yonelik tutumun riskli siiriis
davranisi lizerine direk etkisi vardir. Trafik giivenligine yonelik tutumun riskli siiriis
davranist lizerine negatif yonde olduk¢a Onemli bir etkisi oldugu tespit
edilmistir (= -0,896). Dolayisiyla trafik giivenligine yonelik daha olumlu tutum sergileyen
strdculerin trafikte daha az oranda riskli siirtis davranisi sergiledigi sdylenebilir. Trafikteki
ceza sayist ile riskli siiriis davranigi arasindaki direk iliski ise soyle agiklanabilir: trafikte
daha fazla oranda ceza alanlar daha fazla oranda riskli siirlis davranisi

sergilemektedirler. (Sekil 3 ).

Trafik kazasi1 sayisi, risk algisi 1 (kaza ihtimali), risk algis1 2(yaralanma ihtimali), 1
yilda kat edilen yol miktar1, deneyim( ehliyet sahibi olunan sire), anksiyete, agresyon ve
durtusellik 6zelliklerinin riskli siiriis davranigi lizerine direk bir etkisinin olmadig:

gorilmistiir (Sekil 3).
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Kisilik 6zellikleri ve risk algis1 2 ( yaralanma ihtimali) birlikte trafik giivenligine

yonelik tutumdaki toplam %56’lik degiskenligi (varyansi) agiklamaktadir (Sekil 3 ).

Kisilik 6zelliklerinin riskli siirlis davranigi iizerine direk etkisinin olmadigi
goriilmektedir. Yani kisilik 6zellikleri riskli siirlis iizerine tutumlar araciligiryla indirek
yoldan etki etmektedir. Bu degiskenlerin riskli siirlis lizerine olan total etkisinin

hesaplanmasi i¢in her birinin direk ve indirek etkileri hesaplanmigtir (Sekil 3 ).

Tablo. 5. Degiskenlerin Riskli Siiriis Davranis1 Uzerine Etkisi

Risk-2 | Ceza Sayis1 | Anksiyete Durtusellik | Agresyon | Tutum
Direkt Etki - 0,207 - - - - 0,896
Indirek EtKi -0,125 | - 0,216 0,197 0,430 -
Toplam Etki -0,125 | 0,207 0,216 0,197 0,430 - 0,896

Tablo 5 de goriildiugi gibi degiskenlerin riskli siiriis lizerine ya direk ya da indirek
(tutumlar iizerinden) etkilerinin oldugu tespit edilmistir. Indirek etkiler degiskenin tutumlar
lizerine olan direk etkisi ile tutumun riskli siiriis davranigina olan direk etki degerinin

(B=0,896), c¢arpilmasi ile elde edilmektedir (Tablo 5).

Tablo 5 kisilik ozelliklerinin trafikteki riskli siirlis davranisi lizerine esas olarak

indirek yoldan etki ettigini gostermektedir (Tablo 5).

Modelde resmedildigi gibi (Sekil 4) indirek etki trafik giivenligine yonelik tutumlar
araciligryla gerceklesmektedir. Bu durum anksiyete, agresyon, dirtiisellik kisilik
Ozelliklerinden yiiksek puan alan surictlerin, diisiik puan alanlara gore trafikte daha fazla
oranda riskli siiriis davranisi sergiledikleri anlamina gelmektedir. Agresyonun riskli siiriis
lizerine digerlerine nazaran daha yiiksek bir etki giiciine sahip oldugu anlasilmaktadir. Yani
agresif kisilik 6zelligi sergileyen bireylerin trafikte riskli siirlis davranisi sergileme ihtimali
daha yiiksektir. Buna karsilik dirtiisellik 6zelligi sergilemek riskli siiriis davranisi

gOstermenin zayif bir prediktoridiir (Sekil 3).
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Trafik cezasi sayisi ile trafik giivenligine yonelik tutumlarin riskli siiriis davranisi
izerine direk etkisinin oldugu goriilmektedir. Trafikte sergilenen riskli siirlis davranislari
arttikca trafik cezasi sayist artmaktaidr. Tutumun etki katsayisinin negatif olmasi; trafik
giivenligine yonelik tutumlar1 daha pozitif olan bireylerin trafikte daha az oranda riskli

stiriis davranisi sergiledikleri anlamina gelmektedir (Sekil 3).
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TARTISMA

Bu arastirmada bazi kisilik 6zelliklerinin, sosyal kognitif degiskenlerin( risk algisi
ve tutumlar), ehliyet sahibi olunan siire, yillik kat edilen yol, cinsiyet, yas, trafik cezasi
alma, trafik kazasi yapma gibi bagimisiz degiskenlerin, bagimli degisken olan trafikteki

riskli stirtis davraniglar1 Uzerine etkisi ortaya konmaya ¢alisilmistir.

1. Cinsiyet Acisindan Farkhiliklar ve Karsilagtirmalar

Arastirmamizda, riskli siirlis davranislarindan ihlaller ve saldirgan ihlaller agisindan
cinsiyetler arasinda anlamli farklilik oldugu, erkeklerin daha fazla oranda kural ihlali

yaptiklar1 saptanmustir ( Tablo 2).

Benzer sekilde Nayum’un arastirmasinda da trafikteki kural ihlalleri kapsaminda
cinsiyetler arasinda anlamli bir farklilik oldugu tespit edilmistir. Literaturdeki bircok
aragtirmada bizim arastirmamizla uyumlu olarak kadin siiriiciilerin riskli siiriis 6zellikleri
acisindan trafikte tehlikeye yol agabilecek kural ihlallerini erkek siiriiciilere gore daha

diisiik oranda sergiledikleri bulunmustur. (135, 136, 137)

Erkek surucilerin trafikte daha uzun mesafelerle hiz limitlerinin {istiinde arag

kullandiklari, ¢ok yakin takip mesafesinden siiriis yaptiklari, alkol etkisi altinda arag

kullandiklar1 ifade edilmektedir. (138, 139, 140)

Ayrica trafikte kural ihlali yapacak sekilde hizli arag kullanmanin erkek cinsiyetle
yakindan iligkili oldugu bildirilmektedir. ( 141, 142)

Benzer sekilde Buss’un c¢alismasinda da erkeklerin kadinlara gore daha fazla
oranda risk almaya egilimli olduklar1 belirlenmistir. Bu durumun evrimin bir sonucu olarak

erkeklerin kazandig1 bir adaptasyon oldugu iddia edilmektedir. (143)

Diger bircok arastirmada gen¢ erkek siiriiciilerin trafik kurallarma uymak
konusundaki diisiik motivasyonlarinin, erkek siiriiciilerin trafik kurallarini ihlal etmenin
sonucunda ortaya ¢ikabilecek tehlikelerin boyutlarin1  kiigiimseme egiliminden

kaynaklandigi bildirilmektedir. (137, 144, 145, 146)
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Arastirmamizda cinsiyetler arasinda trafik giivenligine yonelik tutum ortalama
puani ve alt 6lgek puanlari agisindan bir farklilik bulunmadigi tespit edilmistir ( Tablo 2).
Arastirmamizda kurdugumuz yapisal esitlik modelinde ise siiriiciilerin trafik giivenligine
yonelik tutumlart ile alt Olgekleri arasindaki iliskilerin ¢ok diisiik dizeyde kaldig
gorulmektedir. (Sekil 4) Yani tutum o6lgeginin alt boyutlar1 tutum o6lgeginin kendisi ile
yeterli Olgiide korele degildir. Bu durumun trafik giivenligine yonelik tutum puanlar
acisindan cinsiyetler arast anlamli bir farklili§in tespit edilmesini engelledigi

distiniilmektedir.

Literatiirde trafik glivenligine yonelik tutumlar ile ilgili cinsiyetler arasi farklilik
konusunda degisik sonuglar elde edildigi goriilmektedir. Bazi arastirmalarda kadin
stiriiciilerin trafik giivenligine yonelik tutumlarinin erkek siiriiciilere gére daha fazla oranda

olumsuz oldugu tespit edilmistir. (6, 147)

Lajunen ve Ozkan’m calismasinda ise kadin siiriiciilerin hiz-yakin takip ve alkol
kontrolleri ile ilgili erkeklere oranla daha fazla olumlu tutum igerisinde olduklari

bulunmustur. (129)

Bircok arastirmada erkeklerin kadinlara gore daha fazla oranda alkolli arag
kullandiklar1 ve bu nedenle alkol kullanimina bagli olarak daha fazla sayida trafik kazasi

yaptiklari tespit edilmistir. (148, 149)

Arastirmalarda 6zellikle geng yas grubundaki erkek siiriiciilerin trafikte daha fazla
oranda durtusellik gosterdikleri ve diirtiiselligin alt boyutlarindan olan heyecan arama
davranisi igerisinde olduklari ifade edilmektedir. Yasin ilerlemesiyle bu 6zelligin azaldig:
bildirilmektedir. (150, 151)

Arastirmamizda erkek siirliciilerin daha fazla sayida trafik cezasi aldiklar1 tespit

edilmistir. (Tablo 2)

Iglesias ve arkadaslarinin arastirmasina gore erkek siiriiciiler trafikte yukarida
belirtilen riskli siirtis davramislarini daha ¢ok sergiledikleri ve trafik kurallarina uyma
konusunda yeterli ¢aba gostermeyerek daha fazla oranda ihlal yaptiklari i¢in daha fazla

sayida trafik cezasi almaktadirlar. (152)
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Strandling erkek siirticlilerin kadin siiriiciilere gore daha fazla oranda hiz sinirlarina
uymamak yoniinden trafik cezasi aldiklarin1 fakat bunun istatistiki olarak anlamli bir

farklilik yaratmadigini sdylemektedir. (153)

Ozellikle trafikteki kural ihlallerinin trafik cezasi almaya yol agtig1 diisiiniildiigiinde

bu sonugclar literatiir bilgisiyle ve bulgularimizla uyumludur.

Birgok arastirmada erkek siiriiciilerin kadinlara gore trafikte daha fazla oranda kural
ihlali yaptiklar1 ve bununla baglantili olarak daha fazla oranda oliimlii trafik kazasi
gecirdikleri belirtilmektedir. Bizim arastirmamizda da erkek siiriiciilerin kadin stiriiciilere

oranla daha fazla sayida trafik kazasi gegirdigi belirlenmistir (154, 155, 156) (Tablo 2).

Mejias ve arkadaslarinin arastirmalarinda ise elde edilen veriler analiz edildiginde
erkeklerle kadinlarin trafik kazasi sikliginin benzer oldugu tespit edilmistir. Bu durumun
erkek siirliciilerin erken yaslardan beri ara¢ kullanma becerilerini yiiksek diizeyde
algiladiklari i¢in kendi kusurlari sonucu meydana gelen kaza durumlarin1 daha az sayida
gostermelerinden kaynaklanmis olabilecegi belirtilmektedir. Diger taraftan bu calisma
diger calismalarin aksine sadece Oliimlii ve yaralanmali kazalar1 degil, biitliin trafik
kazalarmi sorgulamaktadir. Biz ise aragtirmamizda subjektiviteyi en aza indirmek i¢in
stiriicliniin kendisinin kusurlu oldugu trafik kazalarini sorguladik. Duruma bu sekilde
yaklagsmanin kisinin kendi kusurundan kaynaklanmayan kazalar1 ekarte etmemizi

saglayarak analizlerin giivenilirligini arttirdigi diistincesindeyiz. (157)

Arastirmamizda risk algis1 puani agisindan kadin ve erkek siiriicliler arasinda
anlamli 6l¢iide farklilik oldugu, buna gore kadin siiriiciilerin risk algisinin daha yiiksek
oldugu tespit edilmistir. Hatfield ve Waylen’in ¢alismasina gore genc erkekler, geng
kadinlara gore trafikteki riski daha diisiikk diizeyde algilamaktadir. Risk algisinin diisiik
olmasinin trafik kazasi ihtimalini arttirdig1 ifade edilmektedir (158) ( Tablo 2).

Bu durum erkek siiriiciilerin kadin siiriictilere gore risk alma ve riskli davraniglar
sergileme 6zelliklerinin neden yiiksek olduguna da kismen agiklama getirmektedir. Fakat
caligmamizda kullanilan risk algisi 6l¢eginin i¢ tutarlilik katsayisi, ayni sorular1 kullanan
diger calismalarda oldugu gibi ¢ok diisiik diizeydedir. Degerlendirmeler yapilirken bu

durumun goz 6niinde bulundurulmasi gerekmektedir.
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Aragtirmamizda elde ettigimiz yapisal esitlik modeline gore ehliyet sahibi olunan
slire olarak 6l¢tilen deneyimin riskli siiriis davranisi lizerine herhangi bir etkisinin olmadigi
tespit edilmistir. (Sekil 4) Fakat test edilen korelasyon katsayisina gore aralarinda diisiik
diizeyde ve negatif yonde, anlamli bir iligki oldugu tespit edilmistir ( Tablo 3). Dolayistyla
deneyim riskli siirlis davranisinin zayif bir prediktoriidiir. Ancak bu durum arastirmamizda,
deneyimin yalnizca bir madde ile &lciilmesinden kaynaklaniyor olabilir. Idealinde
deneyimin riski siiriis lizerine olan etkisini ortaya koyabilmek i¢in daha genis kapsamli bir

Olcek ile 6lgmek gerekmektedir.

Bulgularimiza gore son bir yilda katedilen yol miktart arttik¢a trafikteki ihallerin,
saldirgan ihlallerin, trafik kazasi ve trafik cezasi sayisinin arttigi1 tespit edilmistir. Son 1
yilda kat edilen yol miktar1 ile hatalar ve ihmaller arasinda ise anlamli bir iligki tespit

edilmemistir (Tablo 3).

Nayum’a gore sik ara¢ kullanmak siiriiciilerin trafikte daha sik oranda tehlikeyle
karsilagsmalar1 sonucunu dogurmaktadir. Daha sik trafige ¢ikan siirticller trafikte daha fazla

oranda kural ihlali yapmaktadirlar. (6)

Bulgularimiz Nayum’un arastirmasindaki sonuglarla uyumludur. Siiriiciilerin
katettikleri yol miktar1 arttikca trafikte seyir halinde gegirdikleri siire artacaktir.
Tecriibenin artistyla birlikte siiriiciide gelisen kendine giiven duygusu risk algisinin
azalmasina neden olacaktir. Risk algisinin azalmasi ise trafikte riskli davranig sergileme

ihtimalinin artmasina sebebiyet vermektedir (Tablo 3).

Kraus’un meta-analiz arastirmasinda tutumlarin davraniglar tizerindeki 6ngoriicii
etkisi gosterilmistir. Arastirmamizda trafik glivenligine yonelik olumlu tutumlarin riskli
stirlis davranig1 Uzerine direk olarak negatif yonde etki ettigi ve riskli siiriis davranigini

giiclii bir sekilde yordadigi bulunmustur. (2)

2. Kisilik Ozelliklerinin Rolii

Arastirmamizda diirtiisellik, agresyon, anksiyete kisilik 6zellikleri puanlar ile riskli

siiriis davranigt puanlari arasinda anlamli bir iligki oldugu tespit edilmistir. Buna gore
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siiriiciilerin  sayilan kisilik 6zelliklerinden aldiklar1 puanlar arttikga riskli siiriis

davranislarindan aldiklar1 puanlar da artmaktadir (Tablo 4).

Diirtiisellik, agresif kisilik 6zelligi ve anksiyeteli kisilik 6zelliklerinin secilmesinin
nedeni bu ozelliklerin trafikteki riskli siiriis davranislar1 ile gucli bir sekilde iligkili
olmasindan kaynaklanmaktadir. (159, 160)

Baz1 arastirmalarda da benzer sekilde kisilik 6zelliklerinin trafik giivenligine

yonelik tutum ve riskli siiriis davranigi ile anlaml 6l¢tide korele oldugu bulunmustur. (5, 6)

Farmer ve Chambers’in kazaya yatkinlik teorisine gore trafik kazalarinin biiyiik bir
kismi belirli  kisilik ozellikleri sergileyen kiiclik bir grup siiriicii tarafindan
gerceklestirilmektedir. Yeni yapilan arastirmalar kisilik o6zellikleri ile trafik kazalari

arasindaki anlamli iligkiyi ortaya koymaktadir. (161)

Sosyal kognitif model; trafik gilivenligine yonelik olan tutumlar ve risk algisinin
riskli siiriis dzellikleri ile iliskili oldugunu sdylemektedir. Ornegin kisi kaza yapma riskini
yiiksek olarak degerlendirdiginde ve trafik giivenligine Yyonelik olumlu tutum

sergilediginde riskli siirlis 6zellikleri azalmaktadir. (162)

Diger taraftan bazi arastirmalarda risk algisi ile riskli siirlicii davraniglart arasindaki

direk iligskinin zayif oldugu belirtilmistir. (163, 164)

Arastirmamizda kurdugumuz modele gore kisilik 6zellikleri riskli siiriis davranisi
lizerine tutumlar araciligiyla indriek yoldan etki etmektedir. Literatiirde yapisal esitlik

modeli kurulan arastirmalarda da ayni sonug elde edilmistir (2, 6) ( Sekil 3).
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3. Kisilik Ozelliklerinin Tanimlar1 ve Riskli Siiriis Davramsi Uzerine Etkileri

3.1. Durtusellik

Diurtlsel 6zellikler gosteren bireylerin trafikte de diisinmeden davranacaklari, olasi
sonuglara gereken 6nemi vermeyecekleri; kural ihlali yapacaklar1 ve gereginden fazla risk

alacaklar1 iddia edilmektedir. (6)

Arastirmamizda da diirtiisel davraniglar ile riskli siirlis davranisi arasinda anlamli
oOlglde, pozitif yonde korelasyon bulunmustur (Tablo 4). Ayrica kurdugumuz modelin
sonucuna gore diirtiiselligin tutumlar iizerinden (indirek olarak) riskli siiriis davranigina
etki ettigi ve riskli siiriis davranigini pozitif yonde yordadigi tespit edilmistir (Sekil 3).
Ancak katilanlarin kaza yapma ve kaza sonucu yaralanma riski algilar ile diirtiisellik
arasinda anlaml iliski saptanmamistir. Dirtiisellik 6zellikleri arttikca siiriiciilerin trafik

giivenligine yonelik tutumlari da daha olumsuz olmaktadir (Tablo 4).

Amerikan Ulusal Trafik Glvenlik Kurulu’nun arastirmasinda bizim arastirmamizla
benzer sekilde diirtiisellik puani yiiksek olan bireylerin trafikte daha fazla oranda riskli

stiriis davraniglar1 gosterdikleri ifade edilmektedir. (165)

Zuckerman da arastirmasinda; riskli davraniglar sergilemeye egilimin, diirtiiselligin
bir komponenti olan heyecan arama davranisi (uyarilma diirtiisii, rastgele ve plansiz
davranislar sergileme, risk almaya istekli olma) gibi bazi kisilik 6zellikleri ile yakin iliski

icerisinde oldugunu ifade etmistir. (7)

Ayrica durttsellik, riskli ve agresif siiriis 6zellikleri ile de iliskili bulunmustur. Bu
tir ozellikler sergileyen bireylerin trafik isaretlerini dikkate alma egiliminin diisiikk oldugu

bu gibi durumlarin da kazalara yatkinlik yarattigi belirtilmektedir. (166, 167, 168)
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3.2. Agresyon

Arastirmamizda agresif kisilik 0Ozellikleri sergileme durumu arttikca trafik
giivenligine yonelik olumlu tutumlarin azaldig: tespit edilmistir ( Tablo 4). Kurdugumuz
modele gore agresyon da diger kisilik 6zelliklerinde oldugu gibi trafikteki riskli davraniglar
izerine tutumlar araciligiyla (indirek yoldan) anlamli olglide ve pozitif yonde etki
etmektedir (Sekil 3).

Arastirmalarda agresyon-diismanlik puani yiiksek olan bireylerin sézel agresyon
sergiledikleri, kaba, antisosyal, kinci ve hosgoriisiiz olduklar1 ifade edilmektedir. Bu
ozellikler kendisini trafik giivenligine yoOnelik olumsuz tutum sergileme, kural ihlali
yapmaya egilimli olma gibi kurallara ve denetleyici otoriteye karsi gelme o6zellikleri ile
gostermektedir. Ayrica agresyon-diismalik kisilik 6zelliginin agresif kural ihlalleri Gizerine

gucli etkisinin oldugu tespit edilmistir. (6)

Ayrica agresyon puani yiiksek olan bireylerin kolaylikla sinirlenebilen bir yapiya
sahip olduklari, engellenme ve provakatif hareketlerle karsilastiklarinda trafikteki agresyon
diizeylerinin arttig1, bu 6zelliklerinin de trafikte hizli ara¢ kullanma, yakin mesafeden takip
gibi agresif siiriis 6zellikleri sergilemelerine neden oldugu sdylenmektedir. Sonug olarak
bu bireyler agresyon puani diisiik olan bireylere gore trafikte daha fazla oranda riskli siirtis

ozellikleri sergilemektedirler. (1, 169, 170)

3.3. Anksiyete

Arastirmamizda elde ettigimiz bulgulara gore siirliciilerin anksiyeteli kisilik 6zelligi
sergileme diizeyi arttikga riskli siirlis davranigi gosterme durumlarinin arttigi tespit
edilmistir. Bu 0Ozellikten yiiksek puan alan siiriiciilerin, trafik gilivenligine yonelik
tutumlarinin daha olumsuz oldugu bulunmustur (Tablo 4). Modelimizde kurdugumuz
hipotezimizi dogrular nitelikte olmak {izere anksiyeteli kisilik 6zelligine sahip olma
durumu da riskli siiriis tizerine tutumlar iizerinden anlamli diizeyde ve pozitif yonde etki
etmektedir (Sekil 3). Ayrica anksiyete diizeyinin artmasi ile trafikte kaza sayisi da
artmaktadir (Tablo 4).
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Benzer sekilde Ulleberg, asir1 yiiksek ve diisiik seviyedeki anksiyete diizeyinin

geng stirlicti gruplarinda riskli siiriis davranigiyla iligkili oldugunu ifade etmektedir. (171)

Sigve, Oltedal ve Torbjorn Rundmo’nun arastirmasinda ise anksiyeteli kisilik
Ozelliginin riskli siiriis davranisi ile zayif bir iliskisi oldugu, kaza yapma durumuyla ise
iliskisi olmadig tespit edilmistir. Arastirmaya gore kontrol edilebilir diizeyde anksiyeteye
sahip bireylerde bu o6zelligin siiriici davraniglarint  6nemli Olciide etkilemedigi
bulunmugtur. Burda da Ulleberg’in arastirmasinda oldugu gibi ¢ok yiiksek veya ¢ok diisiik
diizeyde olan anksiyetenin riskli siiriisle iligkili oldugu belirtilmektedir. (159)

Fabio Lucidi ve arkadaglarinin 65 yas ve iizeri yagh siirliciiler iizerinde yaptiklar
aragtirmada anksiyete ve diismanlik kisilik oOzelliklerinin trafik giivenligine yonelik
tutumlar araciligiyla; riskli davranislarin alt faktorleri olan ithmal, ihlal ve hatalarla iliskili

oldugu bulunmustur. (131)

Bu bulgu aragtirmamizda kurdugumuz yapisal esitlik modelinin temel mantigini
olusturan; kisilik 6zelliklerinin tutumlar araciligi ile trafikteki riskli davraniglar {izerine
etki ettigi hipotezini desteklemektedir. Ulleberg ve Rundmo tarafindan 2003 yilinda ortaya
atilan bu hipotezin farkli yas gruplarinda da gegerli olabilecegi bildirilmektedir. (172)

Sonug olarak yiksek diizeydeki anksiyetenin gerginlik, sinirlilik ve dikkat
daginikligina yol agarak; diisiik diizeydeki anksiyetenin ise asir1 sogukkanlilik ve riskleri
yeterince onemsememeye neden olarak siiriiciiniin tarfikteki davranislarini, risk algilarini

ve becerilerini etkiledigi diigtiniilmiistiir.
4. Yas Ile Tlgili Karsilastirmalar

Aragtirmamizda yas azaldikea siiriiciilerin trafikteki kural ihlallerinin ve hatalarinin
arttig1, yas ile ihmaller arasinda ise anlaml bir iliski olmadig1 tespit edilmistir. Ihmallerin
geng sdrlcilerde aligildik bir durum olmadigi ve siirlis giivenligi igin kritik bir dneme
sahip olmadig distiniilmektedir (Tablo 4).

Literatiirdeki diger bir¢ok arastirmada da benzer sekilde daha geng¢ yastaki

bireylerin tarfikte riskli siiriis Ozellikleri sergilemeye ve kural ihlali yapmaya yatkin
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olduklari, dolayisiyla daha fazla oranda trafik kazasina karisma riski altinda olduklar1 tespit

edilmistir. (147, 173)

Nayum’un ¢aligmasinda ise yas ile risk alic1 kisilik 6zellikleri, trafik giivenligine

yonelik tutum ve kural ihlalleri arasinda anlamli bir iliski tespit edilmemistir. (6)

Aragtirmamizda yas ile trafik kazasi sayisi arasinda anlamli bir iliski tespit
edilmemistir (Tablo 4). Bu durumun trafik kazalarinin meydana gelisinde birgok faktoriin

rol oynamasindan kaynaklandig: diistiniilmektedir.

Geng siiriiciiler lizerinde yapilan diger arastirmalarda trafikteki kural ihlallerinin
kaza yapma durumuyla iliskili oldugu fakat riskli siiriis davranisi 6zelliklerinden hatalarin
ve ihmallerin ise bu grup iizerinde kaza yapma durumuyla iligkili olmadig1 belirlenmistir.

(174, 175)

Literatiirdeki diger arastirmalarda deneyimin etkisi istatistiki agidan kontrol altina
alinsa dahi daha gen¢ yasta olmanin kazaya karismak agisindan Ongoricl oldugu ve
kazaya yatkinlik yaratti1 bildirilmektedir. Buna gore gec adolesanlar ve genc eriskinler
icin stresle kargilagsmak gelisimsel agidan onemli bir faktordiir. Kisiliklerini gelistirmek ve
akranlar tarafindan sosyal anlamda kabul goérmek bu yastaki bireyler i¢in 6nemli bir
amagctir. Kendi aracina sahip olmak ve bu araci ebeveynin denetimi altinda olmadan
serbestge kullanabilmek bir ¢ok bat1 toplumunda eriskinlige geciste bir kriter olarak kabul
edilmektedir. Dolayisiyla geng siiriiciiler i¢in ara¢ kullanmak sadece bir transport
fonksiyonu gérmemekte ayni zamanda bagimsizligin ve bireyselligin de ilan1 anlamina
gelmektedir. Daha geng¢ yastaki siiriiciiler diger akranlar1 arasinda iken daha riskli ve
agresif siirtis 6zellikleri sergileyerek kendilerinin ne kadar mert, korkusuz ve yetenekli

oldugunu gostermek istemektedirler. (176, 177)

Diger bir perspektife gore geng¢ siiriiciilerin trafikteki davraniglarinin (6zellikle
erkekler) anormal olarak degerlendirilmemesi gerektigi vurgulanmistir. Bu davranislarin
evrimsel gelisim siiregleriyle ilgili oldugu iade edilmektedir. Nell’e gore erkekler tim
tirlerde karsi cinsi cezbetmeye caligmaktadirlar. Korkusuzca davranarak giiven vermeye
calismakta ve diger erkeklerle rekabete girerek es elde etmeyi amaglamaktadirlar. Bu

yuzden arag siiriis tarzi ¢agdas topluluklarda maskiiliniteyi ve agresyonu gostermek igin
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sosyal olarak tasdik edilmis yollardan biri olarak diisiiniilmektedir. Bu durum erkek
akranlar1 yaninda iken ara¢ kullanan geng siiriiciilerin neden daha fazla oranda riskli
davraniglar sergiledikleri ve kaza yaptiklarini agiklayabilir. Ayrica bazi toplumlardaki
sosyokiltirel yapi1 da evrimin erkeklere kazandirdigi bu tir 6zellikleri sergilemesini
destekler nitelikte olabilmektedir. (178, 179)

Norofizyoloji alaninda yapilan giincel ¢aligmalara gore ise beynin prefrontal kortex
bolgesi inhibisyon, muhakeme, karar verme gibi yonetici islevlerden sorumludur ve 25
yasina kadar bu bolge tam olarak gelisimini tamamlamamaktadir. Bu nedenle geng
suruciler alkol etkisi altinda olmak veya yorgun olmak gibi 6zellikle suboptimal sartlarda
trafikteki kaza riskini yeterince degerlendirememektedirler. Geng siiriiciilerin tecriibesizligi

ve deneyimsizligi ile birlikte bu durum kazalara yatkinlik yaratmaktadir. (180, 181, 182)

Constantinou ve arkadaglar1 risk algisimin diistikliigli, korkusuzluk, agresyon,
olumsuz sonuglar1 géz ardi etme gibi durumlarin geng siiriiciileri tehlikeli siiriiciiler haline
getirdigini sdylemektedirler. Bu 6zellikler gen¢ yasta olmakla iligili 6zellikler olmakla
birlikte ayn1 zamanda normal popiilasyonda kisilik 6zellikleri olarak da goriilebilmektedir.
Tiim yas gruplarinda bu tiir 6zelliklere yiiksek derecede sahip olan bireyler daha riskli

stiris 6zelliklerine sahip olabilmektedirler. (183)

Lawton ve arkadaslar1 geng siiriiciilerin yash siiriiclilere gore trafikte daha fazla
oranda kural ihlali yaptiklarin1 ifade etmektedir. Ayrica yasin ve kural ihlallerinin kaza
yapma riski iizerine bagimsiz olarak O6nemli etkilerinin oldugu kural ihlali arttikca ve

sriicu yasi azaldik¢a kaza yapma oranlarinin arttigi sdylenmektedir. (184)

Bircok arastirmada geng siiriicii olmanin diistik risk algis1 ve daha fazla oranda

riskli siirtis 6zelligi sergilemekle iligkili oldugu ifade edilmektedir. (185, 186, 187, 188)

Bizim arastirmamizda da yas azaldik¢a risk algisinindan alinan puanlarin diistigi
tespit edilmistir. Daha gen¢ yastaki surlcilerin ylksek oranda durtisellik sergiledikleri
bilinmektedir. Diirtiisellik 6zelliginden ylksek skor alan gen¢ bireylerin degisik trafik
kosullarindaki risk algilarmin daha diisik oldugu ve algilanan risk ile riskli siiriis

ozellikleri sergileme durumunun birbiriyle ters orantili oldugu tespit edilmistir.
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Jonah ve arkadaglar1 diirtiiselligin bir komponenti olan yiksek heyecan arama
ozelligine sahip kisilerin kendi siiriis becerilerini ger¢ekte oldugundan daha {istlin olarak

algiladiklarint dolayisiyla risk algilarinin diisiik oldugunu iddia etmektedirler. (189)
5. Risk Algis1 ve Riskli Siiriis fliskisi

Aragtirmamizda risk algis1 ile riskli siirlis 6zelliklerinden hatalar ve ihmallerden
alian puanlar arasinda ¢ok diisiik diizeyde anlamli bir iliski oldugu tespit edilmistir. Risk
algisinin artmasi risk diizeyini yiiksek olarak algilamak anlamina gelmektedir. Bu durumun
da siiriiciilerin stres diizeylerini arttig1 diisliniilmektedir. Artan stresle birlikte dikkat ve
konsantrasyon azalmakta  sonucta slirlis davraniglar olumsuz  yonde
etkilenmektedir (Tablo 4).

Ulleberg ve arkadaslarinin aragtirmasinda trafik kazasi gegirmeyle ilgili yiiksek risk
algis1 olan geng siiriiciilerin siirlis esnasinda daha az oranda riskli davranis sergiledikleri

bulunmustur. (2)

Arastirmamizda stiriiciilerin risk algisi ile yas arasinda ise anlamh olgiide, pozitif
yonde ¢ok zayif bir iligki oldugu tespit edilmistir. Buna gore daha geng siirliciilerin risk
algis1 daha azdir (Tablo 4).

Geng siriliciilerin ~ siirlis esnasinda kaza riski yaratabilecek durumlari
onemsemedikleri, buna karsin siiriis becerilerini ve tehlikeleri 6ngorebilme kapasitelerini

ise oldugundan yiiksek diizeyde algiladiklari ifade edilmektedir. (190, 191, 192)
6. Trafik Giivenligine Yonelik Tutum ve Riskli Siiriis Iliskisi

Arastirmamiz siiriiclilerin trafik giivenligine yonelik olumlu tutumlari arttik¢a riskli
siiris davranig1 sergileme oOzelliginin azaldigim1 gostermektedir. Ayrica yas azaldikga
bireylerin trafik gilivenligine yonelik olumlu tutum sergileme puanlari da

azalmaktadir (Tablo 4).

Kurdugumuz modeldeki kisilik 6zelliklerinin tamami ve risk algis1 2 (yaralanma
thtimali) tutumlardaki degiskenligin %56’sin1 aciklamaktadir. Trafik giivenligine yonelik

tutumun riskli siirlis davranisint  negatif yonde anlamli Glgiide yordamaktadir
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(B= -.896 ). Kisilik ozellikleriyle karsilastirildiginda tutumlarin, niyet ve davranislarla
daha yakindan iliskili oldugu ifade edilmektedir (193) (Sekil 3).

Kraus’un meta-analiz ¢alismasinda tutumlarin davranislar Uzerindeki 6ngoricu

etkisi ortaya koyulmustur. (2)

Dolayisiyla trafik giivenligine yonelik olumsuz tutumlar kendisini trafikte daha

fazla oranda riskli davraniglar olarak gostermektedir.

Jonah’in aragtirmasinda, bizim aragtirmamizla benzer sekilde, 16-24 yas arasindaki
stiriictilerin hiz yapma, yakin takip mesafesinden ara¢ kullanma, giivenli olmayan sekilde
arag sollama gibi tarfik giivenligine yonelik olumsuz tutumlar sergileme ihtimalinin daha

yiiksek oldugunu vurgulamaktadir. (194)

Literatiirdeki diger arastirmalarda da kisilerin trafik giivenligine yonelik tutumu ile
agresif siirlis davranisi, hizli ara¢ kullanma ve kaza yapma durumu arasinda anlamli dlciide

korelasyon oldugu tespit edilmistir. (195, 196, 197)

Bir bagka arastirmada trafik giivenligine yonelik pozitif tutum sergileyen
adolesanlarin trafikte daha az oranda riskli davranis sergiledikleri ve tutum ile riskli

davranislar arasinda gii¢lii negatif bir korelasyon oldugu belirlenmistir. (2)

7. Trafik Kazalar ve Riskli Siiriis iliskisi

Aragtirmamizda siiriiciilerin riskli davranislar sergileme o6zellikleri arttikca kaza
yapma sayilarinin da arttig1 tespit edilmistir. Riskli davranislarin hatalar, ihmaller, ihlaller
ve saldirgan ihlaller alt faktorlerinin tiimiinlin kaza yapma durumu ile anlamli dlgiide,

pozitif yonde iligkili oldugu belirlenmistir (Tablo 4).

Literatiirde de hatalar, ihmaller ve ihlaller olmak {izere {i¢ tip siirlicii davranisi
tanimlanmis ve bu davranislarla kaza yapma durumu arasindaki iligki arastirilmis,
trafikteki farkli riskli siiriis davraniglar ile trafik kazalari arasindaki iliski gosterilmistir.
Sonugta trafikte kasitli olarak yapilan kural ihlalleriyle gegmis kazalar ve gelecekteki kaza
yapma riski arasinda anlamli 6l¢iide, pozitif yonde korelasyon oldugu tespit edilmistir. (1,

2, 131)
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Parker ve arkadaglarinin yaptiklar1 arastirmada riskli siiriis davraniglarindan
hatalarin ve ihmallerin kaza yapma durumunu 6ngdrmedigi bulunmustur. Thlallerin ise;
kat edilen yol, yas ve cinsiyet etkenleri istatistiki olarak kontrol altina alindiginda da trafik

kazas1 yapma durumu ile anlamli 6lgtide iliskili oldugu bulunmustur. (198)

Lucidi ve arkadaslarinin yaptiklar1 arastirmada hatalar ile trafik kazasi yapma
durumu arasinda pozitif yonde iliski oldugu ortaya ¢ikarilmistir. Ayrica trafikteki riskli
stiriis 0zelliklerinin kendi arasindaki iliskiye bakildiginda ise kural ihlalleri ile hatalar ve

ihmallerin korele oldugu tespit edilmistir. (131)

Sonugta hatalar, ihmaller ve ihlaller trafikte kaza ile sonuglanabilecek riskli siiriis
davraniglaridir. Riskli siiris davranislar ile trafik kazalar1 arasindaki iliskilerin degisik
arastirmalarda  farklhiliklar  gosterdigi  goriilmektedir. Bu  farkliliklarin  segilen

populasyonlarin degiskenliginden kaynaklanabilecegi diisiiniilmektedir.

Elde edilen tiim bulgular ve degerlendirmeler 1s18inda trafikte kazalara yol agan
riskli siirlis davraniglarinin azaltilmasina yonelik olarak gesitli stratejiler gelistirilmektedir.
Literatlirdeki birgok arastirmada riskli kisilik oOzelliklerinin alt1 ¢izilmekte ve olumsuz
tutumlarin  degistirilmesi  araciligiyla trafikteki olumsuz surucii  davraniglarinin

iyilestirilmesi i¢in ¢aba harcanmasi gerektigi vurgulanmaktadir. (6)

8. Arastirmanin Kisithhiklari

Aragtirmamizdaki sonuglar kisilerin kendilerinin beyan ettigi veriler (self-reported)
tizerinden degerlendirilmistir.  Tim self-reported Olceklerle elde edilen davranis
degerlendirmelerinde oldugu gibi burada da kisiler kendilerini oldugundan daha farkl
gosterme egiliminde olabilirler. Dolayisiyla gergekte olumsuz nitelik tagiyan 6zelliklerini
anket sorularimizi cevaplarken yansitmayabilirler. Buna karsin arastirmamizda
goniilliilere, verilerin anonimliginin (gonullilerden anketi cevaplarken kimliklerini agiga
cikarabilecek bilgiler istenmemistir) ve gizliliginin (elde edilen verilerin kimlere ait
olduklar1 bilinmemektedir), saglandig1 konusunda garanti verilmis ve ankete katilmak
hususunda rizalar1 alinmistir. Bu nedenle katilimcilarin cevaplarini abartarak ya da

oldugundan farkli ifade ederek elde edebilecekleri bir kazancin olmadig: da bir gercektir.
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Ayrica Olgeklerin igeriginde bulunan cesitli denetleyici kontrol sorular1 ile verilen

cevaplarin tutarliligi denetim altina alinmaya calisilmistir.

Diger bir sorun self-reported verilerin dogrulugunun siiriiciilerin hafizasindan
etkilenmesidir. Kisiler son ii¢ yilda ge¢irmis olduklar1 kaza sayisin1 ya da almis olduklar
ceza sayisim hatirlamak konusunda yanilabilirler. Bu durumun oOniine gecgebilmek ve
istatistiki a¢idan daha dogru bir yoruma gidebilmek igin siiriiciilere kendilerinin kusurlu
oldugu trafik kazasi sayisit sorulmustur. Kisinin kendisinin kusurlu oldugu kazalari, o
siradaki heyecan, anksiyete diizeyi yliksekligi ve sucluluk duygusu sebebiyle daha fazla

oranda hatirlayabilecegi diisiniilmektedir.

Self-reported 6l¢eklerin asil davranis paternini objektif olarak yansitip yansitmadigi
ile ilgili kuskular olabilir. Self-reported ifadeler; asil, ger¢ek davranigi tam olarak
yansitmayabilir, fakat yine de davranisin iyi bir gdstergesidir. Ornegin bir arastirmada,
stiriiclilerin gdzlenen siirlis hizi ile siiriis tarz1 anketinin alt 6l¢egi olan siiriis hiz1 skalasina

verilen cevaplar arasinda anlamli 6l¢tide pozitif yonde korelasyon oldugu bulunmustur. (6)

Aragtirmamizda self-reported Glgek kullanmanin diger alternatif yontemler olan
gozlemleme ya da simiilasyon kullanmaya oranla birgok avantaji vardir. Diger alternatif
yontemlerde kisi bir aragtirmancinin gézlemi altinda davranislarini sergilemektedir. Bu da
kisilerin gozlenmeden sergiledikleri gercek davramiglar ile gozlenerek gosterdikleri
davraniglar1 arasinda 6nemli farkliliklara yol agmaktadir. Self-reported olgekler kisileri
gbzlem altinda tutmadan degisik sartlar altindaki davranislarimi serbestge, baski altinda
kalmadan ifade etmelerine olanak saglamaktadir. Ayrica diger alternatif metodlar pahali ve

zaman alic1 yontemlerdir.

Arastirmamizda Orneklem se¢iminde kullandigimiz kolay ulasilabilir durum
orneklemesi yontemi bilimsel arastirma literatiiriinde bizimle benzer konularda yapilan
bircok c¢aligmada kullanilan uygulanmasi daha pratik olan bir yontemdir. Evrenimizin
bulundugu konum Ankara gibi niifusu olduk¢a fazla olan bir alandir. Ankara’da trafikte
ara¢ kullanan B sinifi ehliyet sahibi bireylere ulasilarak buradan rastgele sayilar tablosu
aracilifiyla evreni bilimsel olarak tam anlamiyla tesmsil eden bir 6rneklem segebilmek

pratikte miimkiin degildir. Bu yiizden saygin dergilerde yayimlanan ve bilimsel olarak
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gecerli kabul edilen kolay ulasilabilir durum orneklemesi metodunun secilmesi uygun

goriilmiistiir.

Arastirmamizda trafik kazalarina en c¢ok etki eden siirlicii kusurlarinin alt
komponenti olan siiriiciiniin ruhsal, bilissel oOzellikleri iizerinde durulmus, cevresel
faktorler, yol Ozellikleri ve ara¢ unsurunun etkisi, standardize edilmesi zor oldugu igin

konu disanda birakilmistir. Bu durum arastirmamizin kisithiliklarindandir.

Trafik giivenliginin ihlalleriyle iligkilendirilebilecek kisilik 6zellikleri strtculer,
yaylar, bisiklet kullanicilari, yolcular gibi trafikte faaliyette bulunan tim unsurlar igin
arastirilabilir. Bizim arastirmamizda yalnizca B siifi ehliyet sahibi siiriiciilerle galigilmig

olmasi arastirmanin kisithiliklarindan bir bagkasidir.

Arastirmamizda yalnizca bazi kisilik 6zelliklerinin trafik giivenligi ile iliskisi
irdelenmistir. Kisilik 6zelliklerinin gelisimine etkisi olabilecegi bildirilen ge¢mis
yasantilar, sosyokiiltiirel 6zellikler, ¢evresel kosullar, ebeveyn tutumlari, genetik ve
biyolojik faktorler sabit kabul edilmistir. Bu hususlarin sonraki arastirmalarda irdelenmesi

olasidir.

Ayrica risk algisinin degisimine de kaynaklik edebilecek dinsel inanglar gibi diger

kisiligi etkileyen unsurlarin da aragtirmalara konu olmasi olasidir.

Duygusal labilite, agresyon, diirtii kontrol yetersizligi, engellenme esiginin
diisiikligii, elestiriye tahammiilsiizliik, depresif duygudurum, caresizlik ve kisisel
yetersizlik hissi, kolay etki altinda kalma, rekabete egilim gibi bazi kisilik 6zelliklerinin de

riskli siiriis davaraniglarina yatkinlik yarattigi ifade edilmektedir. (1, 5, 7)
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SONUC VE ONERILER

Bu arastirmada trafikte seyir esnasinda sergilenen ve trafik kazalarina yol agtigi
bilinen bildirilen riskli siiriis davraniglarinin ardindaki motivasyonel faktorler farkli bir
popiilasyonda /Ankara/Tirkiye Ornekleminde) arastirilmistir. Bu faktorlerin riksli stiriis

davraniglariyla ve birbirleriyle iligkisi ortaya koyulmaya c¢aligilmistur.

Verilerimiz kisilik 6zellikleri ile tutumlarin trafikte riskli davranis {izerine etkilerini
inceleyen Onceki arastirmalarin sonuclarini desteklemektedir. Arastirmamizda kisilik
ozelliklerinin riskli siiriis lizerine direk ya da indirek (tutumlar {izerinden) etkilerinin
oldugu tespit edilmistir. Arastirilan kisilik 6zelliklerinden anksiyete, agresyon, diirtiisellik
Ozelliklerinden yiksek puan alan slrlculerin daha fazla oranda riskli siiriis davranis
sergiledikleri tespit edilmistir. Verilerimiz, sosyal kognitif teorinin Ongoriilerini de

desteklemektedir.

Trafik kazalarinin, kazalara bagl can ve mal kayiplarinin 6nlenmesi i¢in daha fazla
bilimsel veriye gereksinim vardir. Trafikte gilivenli siiris i¢in kullanilan ve neredeyse
doyum noktasina ulasan yol, cevre, ara¢ ile ilgili teknolojilere verilen onemin siiriis
giivenliginin bir diger alt boyutunu olusturan insan psikolojisi alanina da (davranislar,
tutumlar ve kisilik ozelliklerinin trafik gilivenligine etkisi agisindan) gosterilmesi
gerekmektedir. Ozellikle sistem teorisi ve Haddon matrikste ongorilen kaza nedenlerine

yonelik unsurlarin her birinin arastirilmaya muhta¢ oldugu kanisindayiz.

Kisilik ozelliklerinin, davraniglari; tutumlar iizerinden etkilediginin gosterilmesi
trafik giivenligi kampanyalarinin ve miidahale programlarinin gelistirilmesi esnasinda ve
Ozellikle de ehliyet muayenelerinin ruhsal muayene ile iliskili kisimlarinda, kisilik
ozellikleri ile ilgili risk faktorlerinin goz oniine alinmasi gerekliligini gostermektedir.
Ancak siiriiciinlin  kisiligini degistirmeye ¢aligmak gercek¢i gorinmemektedir. Bu
aragtirmanin  dogrudan konusu olmamakla beraber kisiliklerin degistirilmesi Yyerine
davranislarin 6nemli bir belirleyicisi olan tutumlarin ve risk algilarimin degistirilmesi
yoluna gidilebilir. Bu konudaki bilimsel bilgilerin de arastirmalarla gelistirlmesi

gerekmektedir.
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Arag kullanmanin bir ulasim ve tagima vasitasi oldugunun vurgulanmasi, bunun bir
heyecan arama, uyarilma, ¢esitli saldirgan duygular1 ve dirtiileri tatmin etme araci olarak
kullanilmamasi gerektiginin sik stk vurgulanmasi, strdcillerin bu konuda duyarlanmasina

katk1 saglayabilir.
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EK-1

SURUCULERIN
TRAFIK GUVENLIGI UNSURLARINA KARSI TUTUMLARININ
RISKLI SURUS DAVRANISLARI-KAZA RiSKi UZERINE ETKISI

ANKETI

1-Yasmmz: ..........
2-Cinsiyetiniz:

[0 Erkek

[1 Kadm
3- Egitim Durumunuz:

[Ik6gretim-Ortaégretim
Lise

Universite

Yuksek Lisans-Doktora

O oo™

4-Kac yildir ehliyetiniz var: .........cccoeiiiiiiininn
5- Kag yildir ara¢ kullaniyorsunuz: .........cccceeevneeneen.
6-Son 3 yilda kac tane trafik cezasi aldimiz: .........cccovivniiniininnn
7-Son 3 yi1lda kendinizin kusurlu oldugunuz kag trafik kazasi gecirdiniz: ..........cccoeeniennnn
8-Son 1 yildir toplam kag bin kilometre ara¢ kullandiniz: ........................
9- Arac siirme becerilerinizi etkileyebilecek diizeyde bedensel bir rahatsizliginiz var m?
0 Var
Yok
10-Tams1 konulmus psikiyatrik bir rahatsizhiginiz var m?
0 Var

[l Yok
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11- Gelecekte trafikte ara¢ kullanirken kaza yapma ihtimalinizi derecelendiriniz. Asagidaki

kutucuklardan size uygun olani isaretleyiniz.

1) Hig 2) Pek 3) Sanmam | 4) Olabilir de 5) Olabilir 6) Blylk
Sanmam Sanmam Olmayabilir de ihtimal

7) Cok muhtemel

12- Olasi bir trafik kazasi sirasinda yaralanma ihtimaliniz hakkinda ne kadar
endiseleniyorsunuz, derecelendiriniz. Asagidaki kutucuklardan size uygun olam isaretleyiniz.

1) Hig 2) Cok 3)Endiselenmi- [4)Kararsizim |5)Biraz 6)Endiseleni- |7) Cok
endiselenmiyorum |endiselenmiyorum [yorum Endiseleni |[yorum Endisele
yorum niyorum
- - . A — E
Asagida yazil ifadelere ne oranda katildigimiz liitfen isaretleyiniz =z |g B
S
. 2|2 |82z |E £
Liitfen, asagidaki ciimlelerde belirtilen ifadelere ne oranda 2 E i _% E |E |8E
katildiZimz1 ciimlelerin karsisindaki yerlerden uygun olam = E g E E _% = _%
isaretleyerek belirtiniz 255 |0 |E |85
XM (M |Z74 M XXM
13 |Bazi insanlar 3-4 sise bira igtikten sonra bile son derece giivenli bir |O O O O O
sekilde arag kullanabilirler
14 |Yakin takip yaptig1 gerekcesiyle polis tarafindan durdurulanlar sansiz O o O O O
kisilerdir. Ciinkii pek ¢ok kisi ayn1 seyi yapmaktadir
15 Sollama yapmamin ¢ok tehlikeli oldugu yollarda ¢ift ¢izilmis O O O O O
boliinmiis yol ¢izgilerinin kullanilmasi ¢ok iyi olur
16 |Genellikle hiz sinirlarinin ¢ok diigiik olmast siiriiciilerin onlar1 géz  |O O O O O
ard1 etmesi sonucunu doguruyor
17 [Polislerin eglence yerlerinin kapanis zamanina yaklasan vakitlerde O O O O ©
alkol muayenelerini artirmasi gerektigini diistiniiyorum
18 [Sollama yaparken ufak risklerin alinmasi oldukga kabul edilebilir bir O O PO O O
seydir
19 |Aslinda yakm takip yapilmasi ciddi bir sorun degildir O O O O ©O
20 |Hala giivenli ara¢ kullanabilecegim en yiiksek hiz smirimi bilirim O O O O O
21 |Baz siirtictiler digerleri icin riskli olabilecek durumlarda da son O o O O ©
derece givenli sollama yapabilirler
22  (Tek bir alkollii igecek bile siiriis giivenligini azaltacaktir O o O O O
23  |Sehir i¢inde 50 km hiz sinirinin kesinlikle uygulanmasi taraftartyim O O O O ©
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24 [Baz siiriiciiler 6ndeki araci ¢ok yakindan takip ettikleri zamanlarda O O O O O
bile son derece giivenli siirlis yapabilirler
25 [Polis kontrollerinin amaci riskli durumlarda sollama yapan miimkiin O O O O O
oldugunca ¢ok sayida siiriiciiyli durdurmak olmalidir
26  [Siiriicii olarak hiz sinirlarinin ¢ok az iizerinde ara¢ kullanmak bile O O O O O
siiriig glivenligini azaltacaktir
27 [Etrafimizdaki herkes icki icerken sizin ara¢ kullanacaginiz i¢in O o O O O
istediginiz gibi igememeniz iyi vakit gegirmenizi engelleyecektir
28 |Yakin takip kurallar1 daha kati bir sekilde uygulansaydi daha mutlu O O O O O
olurdum
29  Sehir i¢cinde 50 km hiz sinirinin katiyetle uygulanmasi trafik O O PO O O
kazalarinin sayisinin diisiiriilmesinde etkili olurdu
30 [Stiriicii olarak 6nde giden araci ¢ok az yakindan takip etmek bile O o O o O
siiriis giivenligini azaltacaktir
Siirticiiniin ara¢ kullanma kapasitesi yeterli oldugu siirece riskli O O PO O O
31 |durumlarda sollama yapmasinin kabul edilebilir oldugunu
diisiiniiyorum
32 [Kanunlar 6yle degistirilmeli ki siiriiciilerin herhangi bir seviyede alkollO O O O O
almalarina izin verilmemeli
C
£
Kendi yapimiz1 ve karakterinizi goz oniinde bulundurarak é S
- . o o . < o ©
asagidaki eylem veya durumlar icin yandaki siklardan en c N < | €8
O o p— c
uygun olan isaretleyiniz =35 § = | 28
c .2 N =< O D
ZIT | m R T
33 | Islerimi dikkatle planlarim O O O |O
34 | Diistinmeden i yaparim @) O O |0
35 | Dikkat etmem o) o) o (O
36 | Ucusan diisiincelerim var 0] 0] O |0
37 | Dikkatli diisinen birisiyim @) @) O | O
38 | Is giivenligine dikkat ederim O O O |0
39 | Diistinmeden bir seyler sdylerim O O O |O
40 | Diistinmeden hareket ederim 0 0 O |0
41 | Zor problemler ¢6zmem gerektiginde kolayca sikilirim @) @) O |O
42 | Aklima estigi gibi hareket ederim @) @) O |0
43 | Diistinerek hareket ederim 0] 0] O |O
44 | Diistinmeden aligveris yaparim 0 0 O |0
45 | Hobilerimi degistiririm @) @) O | O
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46 | Kazandigimdan daha fazla harcarim O O O |O
47 | Gelecegini diisiinen birisiyim O O O |O

g £ = E|gE
Kendi yapimiz1 ve karakterinizi goz oniinde bulundurarak % S, E i = E
asagidaki eylem veya durumlar icin yandaki siklardan en é £ £ % £ g
uygun olam isaretleyiniz. S 2 x| T

g
=
S
Z;
£
Z
M
48 | Baz1 arkadaslarim benim 6fkeli biri oldugumu sdylerler @) O |0 |O |O
49 | Gerekirse hakkimi korumak i¢in siddete bagvurabilirim 0] O |0 |0 |O
50 | Birisi bana fazlasiyla iyi davrandiginda “Acaba benden ne istiyor?” | O O |0 |O |O
diye diistiniiriim
51 | Arkadaglarimin goriiglerine katilmadigim zaman bunu onlara agik¢a | O O |0 |O |O
soylerim
52 | Ofkeden deliye dondiigiimde bir seyler kirip dokerim @) O |0 |O |O
53 | insanlar benim gériislerime katilmadiklarinda onlarla tartismaktan 0] O |0 |0 |O
kendimi alikoyamam
54 | Zaman zaman bazi olaylara/kisilere yonelik kizgiligim uzun siire 0] O |0 |O |O
bitmek bilmez
55 | Bazen baskalarina vurma dirtimi kontrol edemiyorum 0 O |0 |O |O
56 | Sakin yapili biriyimdir @) O |0 |O |O
57 | Tanimadigim insanlar bana fazla yakin davrandiklarinda onlara O O |0 |0 |O
siipheyle yaklagirim
58 | Daha once, tanidigim insanlar tehdit ettigim oldu @) O |0 |O |O
59 | Cok cabuk parlar ve hemen sakinlesirim 0] 0O |0 |O |O
60 | Birisi bana satasirsa kolaylikla onu itip tartaklayabilirim @) O |0 |O |O
61 | Insanlar sinirimi bozduklarinda kolaylikla onlar hakkinda ne @) O |0 |O |O
diisiindiiglimii sdyleyebilirim
62 | Zaman zaman kiskanglik beni yiyip bitirir @) O |0 |O |O
63 | Bir insana vurmanin mantikl1 bir gerekgesi olamayacagini @) o |0 |O |O
diisiiniiyorum
64 | Bazen hayatin bana adaletsiz davrandigini diistiniiriim O O |0 |0 |O
65 | Ofkemi kontrol etmekte zorluk gekerim O O |0 (O |O
66 | Yapmak istedigim bir sey engellendiginde kizgimligimi agikca @) O |0 |O |O
ortaya koyarim
67 | Zaman zaman insanlarin arkamdan giildiigii duygusuna kapilirim @) O |0 |O |O
68 | Insanlarla sikga goriis ayriligina diiserim @) o |0 |O |O
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69 | Birisi bana vurursa ben de karsilik veririm @) O |0 |O |O

70 | Bazen kendimi patlamaya hazir bir bomba gibi hissediyorum @) o |0 |O |O

71 | Diger insanlarin her zaman cok iyi firsatlar yakaladiklarini 0] O |0 |O |O
diisiiniiyorum

72 | Birisi beni iterse onunla kavgaya tutusurum @) o |0 |O |O

73 | Arkadaglarimin arkamdan konustuklarini biliyorum O O |0 |O |O

74 | Arkadaslarim miinakasaci/tartismay1 seven biri oldugumu sdylerler | O O |0 |O |O

75 | Bazen olmadik seylere ortada mantikli bir neden yokken aniden @) O |0 |O |O
sinirlenir, tepki veririm

76 | Cogu insana kiyasla daha sik kavgaya karistigimi sdyleyebilirim O O |0 |0 |O

B 3| x

—— o - s £ s B S

Asagida insanlarin kaygih ya da endiseli olduklar1 zamanlarda g ° S EE > E

yasadiklar1 bazi belirtiler verilmistir. Liitfen her maddeyi dikkatle | o- :g % :§ _._;; g5 —;C: ’E

okuyunuz. Daha sonra, her maddedeki belirtinin BUGUNDAHIL | T | 2 x | 2 En{-é g € 2

SON BIR (1) HAFTADIR sizi ne kadar rahatsiz ettigini "Ic?s e S S8 T % S

yandakine uygun yere (x) isareti koyarak belirleyiniz g g ©38

77 | Bedeninizin herhangi bir yerinde uyusma veya karincalanma O |O O @)

78 | Sicak/ ates basmalar1 O O (0] O

79 | Bacaklarda halsizlik, titreme (0] (0] (@) (0]

80 | Gevseyememe O |O O O

81 | Cok kotii seyler olacak korkusu O (O @] @)

82 | Bas donmesi veya sersemlik O O (0] O

83 | Kalp ¢arpintisi O (O O @)

84 | Dengeyi kaybetme duygusu O |O O @)

85 | Dehsete kapilma O (O 0] O

86 | Sinirlilik O |O 0] ]

87 | Boguluyormus gibi olma duygusu O (O O @)

88 | Ellerde titreme 0O |O 0) o)

89 | Titreklik O |0 O @)

90 | Kontrolu kaybetme korkusu O |O 0] ]
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91 | Nefes almada guclik

92 | Oliim korkusu

93 | Korkuya kapilma

94 | Midede hazimsizlik ya da rahatsizlik hissi

95 | Bayginlik

96 | Yizin kizarmasi

97 | Terleme (sicakliga bagl olmayan)

ol Ol Ol Ol ol o] ©

ol Ol Ol Ol ol o] ©

Ol O] 0O O] O o] ©

ol Ol O] Ol ol o] ©

Asagida yazil ifadelere ne oranda katildigimz liitfen
isaretleyiniz.

Liitfen, asagidaki ciimlelerde belirtilen ifadelere ne oranda
katildigimizi ciimlelerin karsisindaki yerlerden uygun olani
isaretleyerek belirtiniz

Katiliyorum

98 Bir sikintiyla karsilagmadig siirece insanin her istedigini
lyapmasinda bir sakinca yoktur

99 Kanunlar1 ve kurallar1 direk olarak ihlal etmediginiz siirece isi
[kilifina uydurmanin sakincasi yoktur

100 [Eger bir kural isliyorsa dogru veya yanlis olmasi daha az 6nemlidir

101 |Bir seyi yapmak hukuka uygun olmasina ragmen ayni zamanda
lyanlis olabilir

ol O O] © Kesinlikle Katilmiyorum

ol O O] ©O Katilmiyorum

O O O O! Kararsizim

o O O] © Katiliyorum

Ol O] O] Of Kesinlikle

94




Asagida verilen durumlari ne sikhikta yaparsimz ?

c
I = c
Liitfen her bir madde icin verilen durumun ne siklikta basinizdan % S| c| =| = g
= 7

gectigini belirtiniz. Sorulari, nasil arac¢ kullandigimiza diisiinerek o '-cau % % 2| 8

cevaplandiriiz ve her bir soru i¢in sizi tam olarak yansitan cevabi, gl z| @ = » %

yanindaki kutudaki uygun yeri daire icine alarak belirtiniz I ©

102 | Geri geri giderken dnceden fark etmediginiz bir seye ¢arpmak 0O|O0O|O|]O|O0O]|O

103 | A yoniine gitmek amaciyla yola ¢ikmisken kendinizi daha aligkin o|lo|lOoO|lO|O|O
oldugunuz B yoniine dogru arag¢ kullanirken bulmak

104 | Yasal alkol sinirlarinin tizerinde alkollii oldugunuzdan 0O|O0O|O|]O|O0O]|O
siiphelenseniz de ara¢ kullanmak

105 | Donel kavsakta doniis istikametinize uygun olmayan seridi Oj|OoO|O]O|O0O]|O
kullanmak

106 | Anayoldan sola donmek i¢in kuyrukta beklerken, anayol trafigine 0O|O0O|O|]O|O0O]|O
dikkat etmekten neredeyse dndeki araca ¢arpacak duruma gelmek

107 | Anayoldan bir sokaga donerken kargidan karsiya gegen yayalari Oj|OoO|O]O|O0O]|O
fark edememek

108 | Baska bir siiriiciiye kizginligi belirtmek i¢in korna ¢almak 0| O0O|O0O|]O|O0]|O

109 | Bir araci sollarken ya da serit degistirirken dikiz aynasindan yolu Oj|O0O|O]O|O0O]|O
kontrol etmemek

110 | Kaygan bir yolda ani fren veya patinaj yapmak 0O|O0O|O|]O|O0O]|O

111 | Kavsaga ¢ok hizl girip gecis iistiinliigli olan aract durmak zorunda | O | O | O | O | O | O
birakmak

112 | Sehir igi yollarda hiz sinirin1 asmak O|lO|O|O)| OO

113 | Sinyali kullanmay1 niyet ederken silecekleri ¢alistirmak 0j|o0o|O0O|]O0O|0O0]|O

114 | Saga donerken yaniizdan gegen bir bisiklet ya da araca neredeyse 0O|O0O|O|]O|O0O]|O
carpmak

115 | “Yol ver” isaretini kagirip, gecis hakki olan araclarla carpisacak O|lo|OoO|O|0O]|O
duruma gelmek

116 | Trafik 1giklarinda tiglincii vitesle kalkis yapmaya ¢aligmak O|O0O|O|]O|O0O]|O

117 | Sola doniis sinyali veren bir aracin sinyalini fark etmeyip onu oO|O0O|O|]O|0O]|O
sollamaya ¢aligmak

118 | Trafikte sinirlendiginiz bir siiriiciiyli takip edip ona haddini oOo|lo|lO|O|O|O
bildirmeye c¢alismak

119 | Otoyolda ileride kapanacak bir seritte son ana kadar ilerlemek oj|o|O0O|]0O0O|0O]|O

120 | Aracimizi park alaninda nereye biraktiginizi unutmak 0|O0O|0O|]O|O0O0]|O

121 | Solda yavag giden bir aracin sagindan gecmek olo|lo|lO|O0O|O

122 | Trafik 1s181nda en hizli hareket eden arag olmak igin yandaki O|lO0O|O|]O|O]|O
araclarla yarigmak

123 | Trafik igaretlerini yanlis anlamak ve kavsakta yanlis yone donmek oOo|j|o|O|]O|0O]|O
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124

Acil bir durumda duramayacak kadar, 6ndeki araci yakin takip
etmek

125

Trafik 1s1klar sizin yoniiniize kirmiziya dondiigii halde kavsaktan
gecmek

126

Baz tip stiriiciilere kizgin olmak (illet olmak) ve bu kizginlig1 bir
sekilde onlara gdstermek

127

Seyahat etmekte oldugunuz yolu tam olarak hatirlamadiginizi fark
etmek

128

Sollama yaparken karsidan gelen aracin hizini oldugundan daha
yavas tahmin etmek

129

Otobanda hiz limitlerini dikkate almamak
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