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Maslow’un ihtiyaçlar hiyerarflisine göre insan
ilk önce karn›n› doyurma, susuzlu¤unu giderme,
cinsel ihtiyaçlar›n› karfl›lama gibi fizyolojik ihti-
yaçlar›n› gidermeye çal›flmaktad›r. Bunlar› karfl›-
lad›ktan sonra güven ihtiyac› basama¤›na gelin-
mekte; kifli kendini, efl ve çocuklar›n›, evini, ara-
bas›n› tehlikelerden uzak tutmak, korumak iste-
mektedir. ‹nsanlar trafik ortam›nda da bir yerden
bir yere güvenlik içinde ulaflmay› amaçlamakta-
d›r. fiehirleraras› ulafl›mda güvenli bir yolculuk
için kifli, kendi özel arac› varsa arac›yla m› yoksa
otobüsle mi gidece¤ine, otobüsle gidilecekse han-
gi firman›n daha güvenli oldu¤una, kendi araba-
s›yla gidecekse de hangi saatte yola ç›kman›n,
hangi yolu kullanman›n daha güvenli olaca¤›na
karar vermektedir. 

Güvende olmak, insanlar›n doyurmak istedik-
leri önemli bir ihtiyaçlar›ysa neden trafik güvenli
bir ortam de¤ildir? Neden trafik kazalar› önde ge-
len ölüm nedenleri aras›nda yer almaktad›r? Em-
niyet Genel Müdürlü¤ü Trafik ‹statistikleri’ne gö-
re, 1999 y›l›nda toplam 438338 trafik kazas›nda
4596 kifli yaflam›n› yitirmifl ve 109899 kifli de ya-
ralanm›flt›r. Ayn› kaynaklar 2000 y›l›nda kaza sa-
y›s›n›n 466375’e, yaral› say›s›n›n da 114089’a
yükseldi¤ini, ölümlerin 3941’e düfltü¤ünü göster-
mektedir (Sümer ve Özkan, 2002). Bunun nedeni
toplumun genelinin fizyolojik ihtiyaçlar›n› tam
anlam›yla doyuram›yor ve güvenlik ihtiyac›n› göz

ard› ediyor olmas› olabilir. fiehirleraras› otobüs
ile yolculuk etmeyi düflünen bir kiflinin kendini en
güvenli flekilde gidece¤i yere ulaflt›racak firmay›
seçmesi beklenirken, toplum genelinin bilet fiyat›
en düflük olan firmay› tercih etti¤i görülmektedir.
Bu durum firmalar›n müflteri toplamak için nitelik
yükseltme yerine fiyat k›rma yoluna gitmeleriyle
sonuçlanmaktad›r. fiehir-içi trafikte de s›k s›k mi-
nibüs, dolmufl ve otobüs sürücülerinin bir müflteri
daha fazla alabilmek için h›zlar›n› artt›rarak, ani
manevralar yaparak, birbirlerinin önünü keserek
kavgalara ya da trafik kazalar›na neden olduklar›
görülmektedir. ‹fl verenleri taraf›ndan flehir içi
halk otobüsü, flehirleraras› otobüs ve kamyon sü-
rücülerinden de belli mesafeleri belli bir sürede
kat etmeleri istenmektedir. Bu iste¤i yerine geti-
rebilmek için de sürücüler taraf›ndan en çok h›z
ihlali yap›lmaktad›r. Peter J. Cooper (1997) tara-
f›ndan yap›lan bir arfliv araflt›rmas›nda h›z ihlalle-
rine iliflkin cezalar›n, di¤er ceza türlerine göre en
yüksek düzeyde kaza s›kl›¤›yla iliflkili oldu¤u so-
nucuna ulafl›lm›flt›r. Sonuç olarak iflverenlerin
h›zl› ulafl›m iste¤i kazalara neden olmaktad›r.
H›zl› ulafl›m, iflveren için para, sürücü için ifl sü-
reklili¤i demektir. Güvenli ulafl›msa, bu getiriler
nedeniyle ikinci planda kalmaktad›r. 

Trafik ortam› insan, araç ve çevre olmak üze-
re üç temel alt sistemden oluflmaktad›r (Sümer,
1997; Yasak, 2000; Yasak, 2002). Trafik güvenli-
¤inde farkl› düzeylerde etkileri bulunan bu alt sis-
temlerin birbirleriyle olan etkileflimi sonucunda
trafik ortam› güvenli ya da tehlikeli bir durum al-
maktad›r. Trafik alt yap›s›n›n (çevre) kazalardaki
rolü geliflmifl ülkelerde %36 olarak saptanm›fl, ka-
zalar›n %10’unun araçlardaki hatalardan ve
%54’ünün ise insan etkeninden kaynakland›¤› bu-
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lunmufltur (Yasak, 2002). Benzer flekilde, Coflku-
no¤lu (1991) taraf›ndan yürütülen bir çal›flmada
da sürücü hatalar›n›n %70-80, yaya hatalar›n›n
%15-20, yolcu hatalar›n›n %1-5, araç ve yol hata-
lar›n›n ise %2-5 oranlar›nda kazalarda rol oynad›-
¤› saptanm›flt›r (Sümer ve Özkan, 2002). Bu ne-
denle trafik güvenli¤iyle ilgili sorunlar› çözmek
için insan etkenine yo¤unlafl›lmaktad›r. 

Sürücünün araç kullan›m›nda ne oranda yetkin
ve deneyimli oldu¤u, uzakl›k tahmini ve periferal
alg› gibi fizyolojik özelliklerin düzeyi sürücülük
becerileri; h›z yapma ya da trafik kurallar›n› ihlal
etme gibi do¤rudan kaza riskiyle ilgili davran›flla-
r› ve trafik güvenli¤ine iliflkin tutumlar› da sürü-
cülük davran›fllar›d›r (Sümer ve Özkan, 2002).
Sürücülük becerilerinin düzeyi ve sürücülük dav-
ran›fllar›n›n trafik kurallar›na uygunlu¤u güvenli
sürücülük biçimini belirlemektedir. Güvenli bir
trafik ortam› için öncelikle sürücülerin güvenli
sürücülük davran›fllar›n› benimsemeleri gerek-
mektedir. Sümer ve Özkan (2002) yapt›klar› bir
çal›flmada, sürücülük becerisi yüksek ancak gü-
venlik becerisi düflük olan sürücülerin en yüksek
düzeyde kaza yapan sürücüler oldu¤unu belirle-
mifllerdir. Kaza say›s› en az olan sürücüler ise her
iki beceri düzeyinde de yüksek olan sürücülerdir. 

Araba kullanma becerisinin deneyim ile gelifl-
mesine karfl›n, deneyimin artmas›, daha güvenli
araç kullanma anlam›na gelmemektedir. Al›flt›r-
ma yapma ve çeflitli trafik koflul ve ortamlar›na
daha fazla maruz kalma, trafikteki becerilerde ge-
liflmeye yol açaca¤› gibi, bireyin araç kullanma
üzerindeki denetiminin de artmas›na ve güvenli¤e
olan ilginin azalmas›na, yani riskli bir sürücülük
tarz›na da yol açmaktad›r (Lajunen, 2002). 

Kazalar›n olmas›nda en büyük paya sahip
olan, insan›n, güvenli sürücülü¤ünü etkileyen çe-
flitli de¤iflkenlerin oldu¤u görülmektedir. Bunlar

kiflinin ihtiyaçlar›, istekleri, tutumlar›, yanl›fl ö¤-
renmeleri, dikkatsiz davran›fllar›, kiflilik ve de-
mografik özellikleridir. Kazalara neden olan sürü-
cü hata ve ihlalleri genellikle h›z, dikkat bozuklu-
¤u, kavflaklardan geçifl s›ras›nda verilen yanl›fl ka-
rarlar ya da alkollü araç kullanma olarak saptan-
m›flt›r (Yasak, 1996; Yasak, 1997). 

HH››zz

Frans›z Jane Le Noir 1863’te ilk petrolle çal›-
flan arabay› yapt›¤›nda, araba saatte 6 kilometre.
h›zla gitmekte ve kaza olmamaktayd›. Bu tarihten
itibaren arabalar›n h›z› giderek artt›. ‹lk kaza
1889’da ABD’de oldu ve bir kifli öldü (Ayd›nalp,
1972). Motorlu araçlar›n h›z ve say›lar›n›n artma-
s›yla birlikte her y›l kaza say›s›n›n da artmaya de-
vam etti¤i görülmektedir.  

Yüksek h›zla araç kullanmak k›sa güvenlik
uzakl›¤›na, dolay›s›yla da ölümlü kazalara neden
olmaktad›r. Sollama, arkadan çarpma ve araç de-
netimini kaybetmekten kaynaklanan kazalar›n
hepsi afl›r› h›z ile iliflkili kazalard›r (Lajunen,
1999). Güvenli araç kullanabilmek için sürücü-
nün kendi h›z› ile di¤er araçlar›n h›z›n› do¤ru bir
flekilde tahmin edebilmesi gerekmektedir. Afl›r›
h›z, sürücünün kendi h›z› ve di¤er araçlar›n h›z›n›
alg›lamada hata yapmas›na neden olabilmekte ve
alg›lamadaki bu hata artt›kça uygun güvenlik
uzakl›¤›nda araç kullanma becerisi azalmakta, ka-
za riski de artmaktad›r. Er (2002), h›z ve uzakl›k
alg›s›n›; “kiflinin çevresinde hareket eden nesne-
lerin h›z›n› ve uzakl›¤›n› alg›lamas›, alg›lad›¤› bu
h›z›, kendi h›z› ve uzakl›¤› için referans olarak
kullanmas› ve buna göre uygun tepki vermesi”
olarak tan›mlamaktad›r. Bu tan›m kapsam›nda ya-
p›lan bir çal›flmada; düflük h›zda giden bir sürücü-
nün h›z tahminlerinin daha do¤ru oldu¤u, sürücü-
nün h›z› artt›kça h›z tahminindeki do¤rulu¤un
azald›¤› ve arac›n oldu¤undan daha düflük bir h›z-
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da olarak tahmin edildi¤i sonucuna ulafl›lm›flt›r

(Er, 2002). 

Düflük h›z tahminine yol açan di¤er bir etken

de, uyar›lman›n uzun süre devam etmesi sonucu

ortaya ç›kan al›flma etkisidir. Otobanlarda düzen-

li ve uzun sabit uyar›m›n sonras›nda ortaya ç›kan

bu etki, sürücülerin özellikle otoban ç›k›fllar›nda-

ki gerçek h›zlar›n› oldu¤undan çok daha düflük

olarak tahmin etmelerine ve h›zlar›n› azaltama-

malar›na yol açmaktad›r (Er, 2002). Ifl›k’›n (1996)

kamyon ve otobüs sürücülerinin h›z ve uzakl›k al-

g›lar›yla ilgili yapt›¤› çal›flmas›nda da bunu des-

tekler flekilde, kamyon sürücülerinin h›z ve uzak-

l›k alg›lamas›n›n daha düflük oldu¤u bulunmufltur.

Sabit bir h›zla, uzun süre, dura¤an bir ortamda

araç kullanma kamyon sürücülerinin h›z tahmi-

ninde daha çok hata yapmalar›na neden olmakta-

d›r.  Bu durum düflük h›z tahminine yol açan al›fl-

ma etkisiyle aç›klanabilmektedir.

Görüldü¤ü gibi h›z›n, kazalar üzerinde baz›

önemli etkileri bulunmaktad›r. Bunlar arac›n h›z›

artt›kça durma uzakl›¤›n›n da artmas›, h›z› alg›la-

madaki hatalar›n artmas› ve ani manevra ya da

fren yapmak gereken durumlarda arac›n denetim

d›fl›na ç›kma riskinin artmas›d›r.  

DDiikkkkaatt  EEkkssiikkllii¤¤ii

Kazalara neden olan bir di¤er etken de dikkat

eksikli¤idir. Bu konuda yap›lan araflt›rmalar, tra-

fik kazalar›n›n %25-50 oran›nda sürücü dikkat-

sizli¤inden kaynakland›¤›n› göstermektedir (Er,

2002). Alkollü araç kullanma, yorgunluk, uyku-

suzluk, stres, cep telefonuyla konuflma gibi baz›

durumlar dikkat, tehlikeyi önceden görme, çabuk

tepki verme gibi yeteneklerin bozulmas›na neden

olmakta ve kazalar meydana gelmektedir.

Bir çok araflt›rmada alkol alan kiflilerin alkol
almayanlara oranla daha fazla trafik kazas› yap-
t›klar› sonucuna ulafl›lm›flt›r (Karaçanta, 1997).
Kaza yapanlar›n %9’unda alkol intoksikasyonu
belirgin olarak, %15’inde kuflkulu olarak bulun-
maktad›r. Saat 22’den sonra olan trafik kazalar›n-
dan ölenlerin ise %50’sinin alkol intoksikasyonu
sonucu oldu¤u görülmektedir (Ayd›nalp, 1972).
Kanada’da ölümle sonuçlanan kazalar›n %43’ün-
de, Amerika’da ise %60’›nda sürücünün alkollü
oldu¤u saptanmaktad›r (Karaçanta, 1997).

Kaza sonras›nda ya da trafik kurallar›na uyma-
ma nedeniyle tutuklanan kiflilere uygulanan kifli-
lik testleri sonucunda, bu kiflilerin hatal› araç kul-
lanma s›kl›¤› fazla, sald›rganl›k düzeyi yüksek,
alkollü araç kullanma e¤ilimleri ve haftal›k tüket-
tikleri alkollü içki miktar› yüksek kifliler oldu¤u
saptanm›flt›r (Yasak, 2002). Bir baflka çal›flmada
da sald›rganl›k, risk alma, alkolizm ve di¤er so-
runlu davran›fl özelliklerinin alkollü araç kullan-
ma davran›fl›n›n %57’sini aç›klad›¤› bulunmufltur
(Yasak, 2002). Jonah’›n (1997) bir çal›flmas›nda
ise alkollü araç kullananlar›n di¤er sürücülere gö-
re daha fazla heyecan aray›fl› içinde olduklar› bu-
lunmufltur. Ayn› çal›flmada alkol kullanma ve he-
yecan aray›fl›  aras›ndaki iliflki  erkeklerde  kad›n-
lara  göre  daha güçlü  olarak  bulunmufltur (Laju-
nen, 1999). 

Araflt›rmalara göre erkekler, kad›nlara göre al-
kollüyken araba kullanmaya daha fazla e¤ilimli-
dirler. Edinilen bulgular alkol tüketimi ve kötüye
kullan›m›n›n da erkeklerde kad›nlara göre daha
fazla oldu¤unu göstermektedir. Bu durum, alkol
kullan›m›yla ilgili cinsiyet rollerindeki farkl›l›k
ve kad›nlar›n vücut kütlelerinin daha az olmas›,
alkolün y›k›m›n› sa¤layan midedeki bir enzimin
kad›nlarda daha az bulunmas› ve kad›nlar›n alkol-
den daha kolay etkilenmeleri gibi biyolojik farkl›-
l›klarla aç›klanmaktad›r. Bu durumu aç›klayan bir
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cinsiyet rol kuram›, alkol alman›n, kad›nl›k rolü-

ne göre erkeklik rolü için çok daha önemli olan,

güçlü hissetmeyi artt›rd›¤›n› ileri süren güç kura-

m›d›r (Lips, 2001). Alkol al›m›, enerji ve adrena-

lin düzeylerini artt›rmakta ve böylece kifliye varo-

lan gücünün artt›¤›n› duyumsatmaktad›r. Sonuçta,

kendini daha güçlü hisseden erkekler, alkollüyken

araç kullanmakta bir sak›nca görmemekte ve al-

kollüyken bile araç kullanabilmeyi bir üstünlük

olarak görmektedir. Kendini daha güçlü ve sert

hissetme gere¤i duymayan kad›nlar ise güçlülük-

le ilgili duygular›n bir kayna¤› olarak görülen al-

kole, erkeklerden daha az gereksinim duymakta-

d›r.

Selzer ve Vinokur’un (1974) yapt›¤› araflt›r-

mada da, sorunlu gençlerin alkol alma ve tehlike-

li biçimde araba kullanma e¤iliminde olduklar›

görülmektedir. Bu gençler alkolün kendilerini da-

ha sald›rgan, korkusuz ve cesur yapt›¤›n› ileri sür-

mektedir (Karaçanta, 1997). Farrow’a (1989) gö-

re de, bireyin alkolün etkisi alt›ndaki görüflleri, al-

kole ba¤l› tehlikeli araç kullanmay› etkileyen en

önemli etkenlerden birisidir. Alkol, sald›rgan, ya-

banc›laflm›fl, kendini güçsüz hisseden kiflilere

güçlülük duygusu vermektedir (Karaçanta, 1997). 

Alkollüyken araç kullanmayla belirli yafl grup-

lar› aras›ndaki iliflkiye bak›ld›¤›nda; 18-25 yafl

grubundaki gençlerin daha çok trafik kazas› yap-

malar›na karfl›n bu gruptakilerin alkollüyken kaza

yapma oranlar›n›n di¤er yafl gruplar›ndakilerden

daha yüksek olmad›¤› görülmektedir. 60 yafl›n

üzerinde alkollü araç kullananlar›n say›s› ise bir

hayli düflüktür (Karaçanta, 1997). Ayr›ca alkollü

araç kullanmaktan kaynaklanan kazalardaki ölüm

oranlar›n›n 15 ile 24 yafl aras› gençlerde son dere-

ce yüksek oldu¤u görülmektedir (Karaçanta,

1997). 

Dikkat eksikli¤ine neden olan di¤er bir etken
de yorgunluk ve uykusuzluktur. Trafik fazlal›¤›,
tekdüzelik, uzun süre araba kullanma, yorgunlu¤a
neden olmaktad›r. Kamyon sürücüleri aras›nda
yap›lan bir çal›flmada kazalar›n %60’›n›n yolculu-
¤un son üç saatinde oldu¤u görülmekte   ve   ge-
çirilen   gecenin    yorgunlukta   çok  önemli   ol-
du¤u   yarg›s›na   var›lmaktad›r (Ayd›nalp, 1972).
Uzun y›llar yorgun ve uykusuz araç kullanan sü-
rücülerde seçici dikkat ve dikkati toplama beceri-
lerinde yetersizlikler bafllam›flsa, dikkatsizlik ne-
denli¤e ba¤l› tehlikeler daha da artmaktad›r. Bu
sürücüler akan trafik ortam›nda flerit de¤ifltirme-
de, h›z ayarlamada ve öndeki arac› sollama  dav-
ran›fllar›nda  sorun   yaflamakta,   hatal›   ve   teh-
likeli   davran›fllarda   bulunabilmektedir  (Yasak,
2000).

Alkol ve yorgunluk sürücünün dikkatinin nite-
li¤ini kötülefltirirken, sürücünün cep telefonuyla
konuflmas›, araçtaki di¤er kiflilerle ilgilenmesi ya
da önemli bir konuyu düflünmesi de dikkatin bö-
lünmesine neden olmaktad›r. Dikkatin bölünmesi
kiflinin sürüfl performans›n› düflürmekte ve hata
yapma olas›l›¤›n› artt›rmaktad›r. Yap›lan çal›flma-
larda sürücünün trafik koflullar›na tepki vermesi
ve yol koflullar›n›n fark›na varmas› aç›s›ndan ko-
nuflman›n yo¤un içerikli olmas› ile havadan sudan
konuflulmas› aras›nda anlaml› bir fark oldu¤u bu-
lunmufltur (Ulup›nar ve Amado, 2004). Yo¤un
içerikli bir konuda konuflulmas› sürücünün bölü-
nen dikkatinin büyük bir bölümünü bu konuflma-
ya yönlendirmesine ve trafik koflullar›na yeterli
düzeyde dikkat edememesine neden olmaktad›r.     

KKiiflfliilliikk  ÖÖzzeelllliikklleerrii

Belirli kiflilik özellikleri insanlar›n güvenli sü-
rücülüklerini etkileyen nedensel etkenler olarak
öne ç›kmaktad›r. Bunlar aras›nda sald›rganl›k,
duygular› kontrol etmede yetersizlik, düflük zihin-
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sel yönelim ve k›s›tl› problem çözme becerileri,

heyecan ve uyar›m arama güdüsü, risk alma e¤ili-

mi, öfke, depresyon, sayg›nl›k ve güç aramaya

yönelik davran›fllar ve A tipi davran›fl örüntüsü

yer almaktad›r (Sümer, 1997; Sümer ve Özkan,

2002). Heyecan arama, risk alma, ruh sa¤l›¤›na

iliflkin etkenler ve sald›rganl›¤›n da trafik kazala-

r›na yatk›nl›kla en yüksek düzeyde iliflkili kiflilik

özellikleri oldu¤u gözlenmektedir (Lajunen, Sü-

mer ve Özkan, 2001; Sümer ve Özkan, 2002). 

Tillman ve Hobbs (1949) çal›flmalar›nda, yük-

sek kaza yüzdesine sahip 20 taksi sürücüsünü, dü-

flük kaza yüzdesi olan 20 sürücüyle baz› temel ki-

flilik özellikleri aç›s›ndan karfl›laflt›rm›flt›r. Arafl-

t›rmalar, yüksek kaza yüzdesine sahip sürücüle-

rin, di¤er sürücülerle karfl›laflt›r›ld›¤›nda yayg›n

aile sorunlar› yaflad›klar›, çocukluklar›nda suça

yönelim gösterdikleri, çok az say›da u¤rafl ve ar-

kadafla sahip olduklar›, duygusal olarak yeterince

olgunlaflmam›fl, sorumsuz ve sald›rgan olduklar›

yönünde bulgular ortaya koymaktad›r (Sümer,

1997). 

Berg’in (1994) yapt›¤› bir araflt›rmaya göre de

kaza yapmada yüksek risk grubunda olan sürücü-

lerin dikkati yo¤unlaflt›rmada sorun yaflad›klar›

ve h›zl› araç kullanmaya e¤iliminde olduklar› gö-

rülmektedir. Ayr›ca, bu sürücüler trafik ortam›n-

da di¤erlerinin yapt›¤› hatalardan rahats›z olmak-

ta, sald›rgan ve yar›flmac› davran›fllarda bulun-

maktad›r. Düflük risk grubundaki sürücüler ise,

daha sakin araç kullanmakta ve çok ender olarak

sinirlenmektedir. Ayn› araflt›rmada düflük risk

grubundaki sürücülerin araç kullan›rken neyin

tehlikeli olup olmad›¤›na iliflkin daha fazla bilgi

sahibi olduklar› ve h›zl› araç kullanman›n ve tra-

fikte yar›flman›n zevk olmad›¤›na inand›klar› sap-

tanm›flt›r (Yasak, 2002). 

Sürücünün o anki ruh durumu ya da heyecan
arama, tehlikeleri göze alma düzeyi, risk alma
e¤ilimi, sürücünün davran›fllar›n› ve kazaya yat-
k›nl›¤›n› belirleyen en önemli etkenlerin bafl›nda
gelmektedir (Yasak, 2000). Jonah (1997) yapt›¤›
literatür çal›flmas›nda kazalarla ve trafik ihlalleri
ile heyecan aray›fl› aras›nda pozitif iliflkilerin bu-
lundu¤unu belirtmektedir (Lajunen, 1999). Sümer
ve Özkan’›n (2002) bir çal›flmalar›nda ise trafik
ihlalleri ile heyecan arama aras›nda düflük düzey-
de bir iliflki bulundu¤u görülmektedir. Zuker-
man’a (1979) göre heyecan aray›fl› farkl›, yeni ve
karmafl›k duygu ve deneyim yaflama gereksinimi-
dir. Bu nedenle, heyecan aray›fl›n›n genç erkekler
aras›nda tehlikeli sürücülük stili, risk alma ve ka-
zalarla ilgili önemli bir etken oldu¤u kabul edile-
bilmektedir (Lajunen, 1999). 

Heyecan aray›fl›n›n yan› s›ra motorlu araçlar›n
baz› nitelikleri de risk alma e¤ilimini etkilemekte-
dir. Günümüzde otomobiller iyi performans gös-
teren, güvenli otomobillerdir. Sürücüler kullan-
d›klar› bu otomobillere çok güvendikleri için afl›-
r› risk alma e¤iliminde olabilmektedir. Bu da yol
güvenli¤inin azalmas›na neden olmaktad›r. Ara-
c›n güvenlik derecesinin düflük oldu¤u durumlar-
da ise sürücü daha az risk alma e¤ilimindedir. So-
nuç olarak, sürücü arac›na çok fazla güvenemedi-
¤inde   daha  az   risk   almakta   ve  arac›n› daha
az   hata yaparak kullanmaktad›r (Karakitapo¤lu,
1997).   

Heyecan aray›fl› düflük ve yüksek olan kiflile-
rin uyar›lma ve dikkat düzeylerinin farkl›l›k gös-
terdi¤i ve bunun kiflilerin güvenli sürücülüklerini
etkiledi¤i savunulmaktad›r. Martin’in (1986) yap-
t›¤› bir araflt›rma sonucunda heyecan aray›fl› yük-
sek olan sürücülerin belirli bir uyar›c›ya dikkat
edip di¤erlerine dikkat etmemeyi gerektiren seçi-
ci dikkat görevlerinde, heyecan aray›fl› düflük olan
sürücülerden daha baflar›l› oldu¤u; dikkatlerini
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yo¤unlaflt›rmalar› gereken sürekli dikkat koflulla-
r›ndaysa heyecan aray›fl› yüksek olan sürücülerin
di¤er sürücü grubundan daha baflar›s›z oldu¤u gö-
rülmektedir (Er, 2002). Horvath ve Zuckerman
(1993) yüksek düzeyde heyecan arayan ve risk
alan kiflilerin yapt›klar› ifllerde dikkatlerini seçici
olarak zevk ya da ödüle yönelttiklerini, düflük dü-
zeyde heyecan ve risk arayanlar›n ise dikkatlerini
daha çok olas› olumsuz sonuçlar üzerinde yo¤un-
laflt›rd›klar›n› ileri sürmektedir (Sümer ve Özkan,
2002). Böylece, düflük düzeyde heyecan ve risk
arayanlar, tehlike yaratabilecek durumlar› daha
önce fark ederek önlem alabilmektedir.    

Amerikan Ulusal Otoyol Trafik Güvenli¤i Ör-
gütü kazaya neden olan sald›rgan araç kullan›m›-
n›, trafik ihlal ve hatas› olarak de¤erlendirmekte
ve bunu arac›n tehlike yaratacak ya da insan ve
mala zarar verecek flekilde kullan›lmas› olarak ta-
n›mlamaktad›r. Yol sald›rganl›¤›na giren davra-
n›fllar yak›n takip, sürekli selektör yapma, argo
sözler söyleme ve uygun olmayan davran›fllar ser-
gileme, gereksiz engellemelerde bulunma, sözel
ve fiziksel sald›r› gibi davran›fllard›r (Fidan,
1999).

Bir kiflilik özelli¤i olarak sald›rganl›¤›n da tra-
fik ortam›nda s›kl›kla görülen k›zg›nl›k ve engel-
lenme duygular› ile do¤rudan ba¤lant›l› oldu¤u ve
öfkeli sürücülük tarz› nedeniyle kazalara yol açt›-
¤› bilinmektedir (Lajunen, 1999; Sümer ve Öz-
kan, 2002). Lajunen ve Parker (2001) bir çal›flma-
lar›nda, öfkeli ve sald›rgan sürücülü¤ün trafik or-
tam›yla da iliflkili olmas›na karfl›n, sald›rgan kifli-
lerin genellikle sald›rgan sürücüler olma e¤ili-
minde olduklar›n› göstermektedir (Sümer ve Öz-
kan, 2002). Amerika’da yap›lan bir çal›flmada da,
sald›rgan sürücülerin alkollü araç kullanan sürü-
cülerden daha fazla tehlike ya da kazaya yol aça-
cak davran›fllarda bulunduklar› sonucuna ulafl›l-
m›flt›r (Fidan, 1999).

1995 y›l›nda ‹ngiltere’de yap›lan bir araflt›r-
mada, görüflülen sürücülerin %62’si geçmifle
oranla yollarda daha fazla olumsuz davran›fllarda
bulunduklar›n› belirtmektedir. Bunun nedeninin
yollarda sald›rgan davran›fllara neden olabilecek
yeni koflullar›n meydana gelmesi olabilece¤i sa-
vunulmaktad›r. Engellenme düzeyi yüksek olan
sürücülerin sald›rgan davranma e¤ilimlerinin de
yüksek oldu¤u görülmektedir. Engellenme ve sal-
d›rganl›¤›n ortak temel nedeni ise yollardaki afl›r›
trafik ve t›kanmalar olarak görülmektedir (Fidan,
1999).  

Shinar’›n (1999) engellenme ve sald›rganl›k
aras›ndaki iliflkiye yönelik yapt›¤› çal›flmas›nda,
engellenmeye u¤rayan sürücülerin kurallar› ihlal
etmelerinde ve sald›rgan davran›fllarda bulunma-
lar›nda art›fl görülmektedir. Ayn› çal›flmada hafta
içi yo¤un saatlerde araç kullanman›n hafta sonla-
r›na oranla daha stresli oldu¤u ve sürücülerin bu
durumlarda daha sald›rgan davrand›klar› sonucu-
na ulafl›lmaktad›r. Ayr›ca, bir engellenme karfl›-
s›nda erkeklerin kad›nlara, gençlerin yafll›lara gö-
re daha sab›rs›z ve sald›rgan davrand›klar› görül-
mektedir (Fidan, 1999). 

Güvenli sürücülü¤ü etkileyebilece¤i düflünü-
len bir di¤er kiflilik özelli¤i olan, A tipi kiflili¤e
sahip olan kifliler aceleci, rekabetçi, sab›rs›z, ger-
gin ve kolayca rahatlayamayan kiflilerdir. Bu
özellikler tehlikeli sürücülük tarz›n›n da özellikle-
ridir. Bu nedenle A tipi kiflili¤e sahip kiflilerin ka-
za yapmaya yatk›n olacaklar› varsay›labilmekte-
dir (Lajunen, 1999). 

Evans, Palsane ve Carrere (1986) Hindistan ve
ABD’de A tipi kiflilik özelliklerine sahip olan oto-
büs sürücülerinin, B tipi kiflilik özelliklerine sahip
olanlara göre daha çok kaza yapt›klar›n› bulmufl-
lard›r. A tipi kiflilik özelli¤ine sahip sürücülerin
daha fazla fren yapt›klar›, her f›rsatta kornaya
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bast›klar›, s›kl›kla di¤er araçlar› geçmeye çal›flt›k-
lar› ve sollad›klar› görülmektedir (Sümer, 1997).
Perry de (1986) A tipi kiflilik ölçe¤inden al›nan
puanlar ile kazalar ve trafik ihlalleri aras›nda güç-
lü bir iliflki bulmufltur. West, Elander ve
French’in çal›flmalar› da (1992) A tipi davran›fl ile
h›zl› araç kullanma aras›nda bir iliflki oldu¤unu
göstermektedir (Lajunen, 1999). 

Güvenli sürücülü¤ü etkileyen bir di¤er kiflilik
özelli¤i olan denetim oda¤›; kiflinin, davran›fllar›-
n›n olaylar›n sonucunu ne derecede etkileyebile-
ce¤ine olan inanc›d›r. Kifli kendi yaflam›n›, olay
ve durumlar› kontrol edebilece¤ine, etkileyebile-
ce¤ine inan›yor ve olanlar›n sorumlulu¤unu kabul
ediyorsa iç denetimli, bunun tersine yaflam›n› et-
kileyen olaylar›n, durumlar›n flansa, kadere ba¤l›
oldu¤una ya da baflka insanlar›n kontrolünde ol-
du¤una inan›yor ve bunlardan dolay› sorumluluk
kabul etmiyorsa, d›fl denetimli olarak kabul edil-
mektedir. 

D›fl denetimli kifliler kendi yaflamlar›n› kontrol
edemeyeceklerini ve baz› fleyleri de¤ifltirmenin
olas› olmad›¤›n› düflündüklerinden, dikkatsiz dav-
ranmakta ve gerekli önlemleri almamaktad›r. Bu
özelliklerinden dolay› d›fl denetim oda¤›n›n dik-
katsiz sürücülük ve kaza yapmayla iliflkili olabile-
ce¤i düflünülmektedir. Ancak bu konudaki araflt›r-
ma sonuçlar› tutars›zd›r. Baz› araflt›rmac›lar dene-
tim oda¤›n› kaza yapmayla iliflkili bulurken, baz›
araflt›rmac›lar ise aralar›nda anlaml› bir iliflki bu-
lamamaktad›r (Lajunen, 1999). 

Sürücülerin kiflilik özelliklerinin yan› s›ra psi-
kolojik sa¤l›klar›n›n da kaza yapmayla iliflkili ola-
bilece¤i yönünde bulgular elde edilmektedir. Till-
man ve Hobbs (1949) afl›r› kaza e¤ilimi olan kifli-
lerin büyük ço¤unlu¤unun bireysel yaflamlar›nda
da suç ifllemeye yatk›n ve bir anlamda sapk›n ki-
fliler olduklar›n› belirtmektedir (Sümer ve Özkan,

2002). Benzer bir çal›flmada, Finch ve Smith
(1970) ölümlü kazalarda kusurlu taraf olan sürü-
cüleri araflt›rm›fl ve sürücülerin yaln›zca %20’sin-
de herhangi bir psikiyatrik tan› ya da psikolojik
sa¤l›k sorunuyla karfl›lafl›lmad›¤› görülmüfltür
(Sümer ve Özkan, 2002). Sümer ve Özkan’›n
(2002) yapt›klar› bir çal›flmada da, trafik ihlalleri
ile psikolojik belirtiler aras›nda yüksek düzeyde
bir iliflki bulunmaktad›r. Psikolojik belirtilerle ka-
za yapma s›kl›¤› aras›ndaki iliflkiyi inceleyen Bo-
oysen ve Erasmus (1989) ise, kaza yapmayla en
yüksek düzeyde iliflkili belirtilerin kayg› ve dep-
resyon oldu¤unu belirtmektedir (Sümer ve Öz-
kan, 2002). 

Lajunen, Corry, Summala ve Hartley (1996)
sürücülerde kendine güven ve kontrol duygusu-
nun trafik kurallar›n› göz ard› etmedeki rolünü in-
celemifller ve yeterli düzeydeki kendine güven
duygusunun ak›c› bir sürücülük için gereken karar
verme mekanizmas›n› sa¤lad›¤›n›, ancak afl›r›
kendine güven duygusunun çok tehlikeli olabile-
ce¤ini belirtmifllerdir. Araflt›rmac›lar kontrol duy-
gusunun genel olarak kendine güven sorunuyla il-
gili oldu¤unu, deneyimsiz sürücülerin trafikte
kendine güven duygular› ve kontrol duygular› he-
nüz yüksek olmad›¤›ndan trafik kurallar›n› istis-
nas›z ve tart›flmas›z uygulad›klar›n› ileri sürmek-
tedir (Yasak, 2002). 

Genel olarak, yap›lan çal›flmalarda daha iyi se-
çici dikkate sahip, otoriteye sayg›s› yüksek, bilifl-
sel yetenek düzeyi ve sorumluluk duygusu yük-
sek, araç kullanmay› bir zevk ve güç arac› olarak
görmeyen ve savunmac› tutumlara sahip olan sü-
rücülerin daha az kazaya kar›flt›klar› ve düflük risk
grubunda olduklar› bulunmaktad›r. 

DDeemmooggrraaffiikk  ÖÖzzeelllliikklleerr

Sürücülerin yafl, cinsiyet, e¤itim ve medeni
durumlar›n›n güvenli sürücülüklerini ve kaza
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yapma yatk›nl›klar›n› etkiledi¤i sonucuna var›lan
çeflitli araflt›rmalar bulunmaktad›r. 

Yaflla ilgili yap›lan araflt›rmalarda genç ve
yafll› sürücülerin kazaya yatk›nl›klar›n›n yüksek
düzeyde oldu¤u sonucuna ulafl›lm›flt›r (Lajunen,
1999; Yasak, 2002). En büyük risk grubunu ise
18-25 yafl aras›ndaki genç erkek sürücüler olufl-
turmaktad›r (Hodo¤lugil, 1997; Özüm, 1972; Sü-
mer, 1997; Sümer ve Özkan, 2002). 

Genç sürücülerin kaza yapma nedenleri ola-
rak, sürücü becerisindeki eksiklik, deneyim ek-
sikli¤i, risk alma e¤ilimi, uyar›m ve heyecan pe-
flinde koflma, grup bask›s› ve sayg›nl›k arama sa-
y›labilmektedir (Hodo¤lugil, 1997; Sümer, 1997).
Ayr›ca, gençlerin sürücülük yeteneklerini abart-
ma, kendini di¤erlerinden daha iyi sürücü olarak
görme ve kazaya daha az kar›flacaklar›na inanma
gibi hatal› alg›lamalar›, kazalara daha çok kar›fl-
malar›na neden olmaktad›r (Yasak, 2002). Yafll›
sürücülerin kaza yapma nedenlerinin ise, görme,
dikkat ve zihinsel süreçlerdeki yetersizlik, de¤i-
flen durumlara h›zl› tepki gösterememe ve araç
kullanma yetene¤inde bozulma gibi fiziksel et-
kenler oldu¤u ileri sürülmektedir (Lajunen, 1999;
Sümer, 1997). 

Bristow, Kirwan ve Taylor’›n (1982) sürücü-
lük tarz›n›n biliflsel ve duygusal boyutlar›n› ince-
ledikleri çal›flmalar›nda gençlerin yafll›lardan da-
ha h›zl› araç kulland›klar›, ancak iki grubun da
güvenli araç kullanmad›¤› görülmektedir. Çünkü
hem gere¤inden h›zl› hem de gere¤inden yavafl
araç kullanmak tehlike yaratmakta ve risk grubu-
na girmektedir. Stelmach ve Nahom’un (1992)
motor yeteneklere yafl›n etkisinin incelendi¤i bir
çal›flmalar›nda, yaflla birlikte sürücülükle ilgili
baz› motor yeteneklerin yavafllad›¤›n› ve bunun
trafik ortam›nda risk yaratabildi¤ini destekleyen
bulgular elde edilmifltir. 

Sümer ve Özkan’›n (2002) yapt›klar› bir çal›fl-
mada sürücü yafl› artt›kça ihlal ve hata oranlar›n›n
azald›¤›, araç kullanma ve güvenli sürücülük be-
cerilerinin artt›¤› bulunmufltur. Yafl artt›kça solla-
ma e¤iliminde, flehir içi ve flehirleraras› h›zda ve
heyecan aramada  azalmalar oldu¤u gözlenmekte-
dir. Trankle da (1990), 18-21 yafl aras› genç erkek
sürücülerin 35-45 yafl aras› orta yafl grubundaki
erkek sürücülere göre trafik ortamlar›n› daha az
riskli alg›lad›klar›n› bulmufltur. Ayn› çal›flmada,
kad›n sürücülerde ise yafla göre de¤iflen risk alg›-
s›na iliflkin bir sonuç bulunmam›flt›r (Yasak,
2002). 

Cinsiyet farkl›l›¤›na bak›ld›¤›nda ise, erkek
sürücülerin kad›n sürücülere göre daha çok kaza
yapt›klar› bulunmaktad›r (Lajunen, 1999; Sümer,
1997). Yap›lan araflt›rmalarda böyle bir sonucun
ortaya ç›kmas›n›n erkek sürücülerin daha çok araç
kullanmalar›ndan kaynaklanabilece¤i düflünce-
siyle araç kullanma süreleri ayn› olan kad›n ve er-
kek sürücülerle çal›flmalar yap›lm›flt›r. Bu çal›fl-
malar›n sonucunda da kad›n ve erkeklerin birbiri-
ne yak›n kaza oranlar›na sahip olduklar› ancak er-
keklerin daha ciddi kazalar yapt›klar› ortaya kon-
maktad›r (Lajunen, 1999; Sümer, 1997). Parker,
Reason, Manstead ve Stradling (1995) de erkekle-
rin kad›nlara göre h›z s›n›r› ihlali, alkollü araç
kullanma ve risk alma sonucu kaza geçirmeye da-
ha çok yatk›n olduklar›n› belirtmektedir. May-
cock, Lockwood ve Lester (1991) ise kad›nlar›n
her yaflta erkeklerden daha az kaza yapma riskle-
rinin oldu¤unu ve aralar›ndaki bu fark›n genç sü-
rücüler için daha büyük oldu¤unu belirtmektedir
(Lajunen, 1999). Bristow ve arkadafllar›n›n
(1982) yapt›klar› bir çal›flmada da, erkeklerin ka-
d›nlardan daha h›zl› araç kulland›¤› belirtilmekte-
dir. Ayn› çal›flmada, erkeklerin genç yafllarda da-
ha h›zl› sürücülerken, kad›nlar›n genç yafllarda
daha yavafl araç kulland›klar› ve kad›n sürücülerin
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ileriki yafllarda araç kullanma h›zlar›n› artt›rd›kla-
r› görülmektedir.     

Erkek sürücülerin kad›n sürücülerden daha
çok kaza yapt›klar›n› ve trafik kural› ihlalinde bu-
lunduklar›n› destekleyen bir veri kayna¤› da psi-
koteknik de¤erlendirmeye girme s›kl›klar›d›r. Psi-
koteknik de¤erlendirme merkezlerine gelen sürü-
cülerin  %1’inin kad›n, %99’unun ise erkek sürü-
cüler oldu¤u görülmektedir (Amado, 2001). Er’ in
(2002) yapt›¤› bir çal›flmada, çarp›flma zaman›na
iliflkin erken ve geç tahmin hatalar› karfl›laflt›r›ld›-
¤›nda, deneyimsiz sürücülerin deneyimlilerden ve
kad›n sürücülerin erkeklerden daha fazla güvenlik
pay› b›rakacak flekilde, daha çok erken tahmin ha-
talar› yapt›klar› bulunmufltur. Yeterli güvenlik pa-
y› b›rakmama da kazalara neden olan bir etken
olarak görülmektedir.  

Güvenli sürücülükle e¤itim düzeyi aras›ndaki
iliflkiye bak›ld›¤›nda ise, beklenenin tersine e¤i-
tim düzeyinin artmas›yla güvenli sürücülü¤ün
azald›¤› görülmektedir. Ege Üniversitesi Psiko-
teknik De¤erlendirme Merkezi’ne gelen sürücü-
lerde yap›lan inceleme sonuçlar›na göre, sürücü-
lerin ehliyetlerinin al›nma nedeni ile e¤itim dü-
zeyleri aras›nda bir iliflki bulunmaktad›r. Bu so-
nuçlara göre, merkeze baflvuran sürücülerden il-
kokul mezunu olanlar›n %71’i alkol, %23’ü h›z
nedeniyle gelirken, üniversite mezunlar›n›n
%41’i alkol, %59’u h›z nedeniyle gelmektedir
(Amado, 2001). Sümer ve Özkan’›n (2002) yap-
t›klar› bir çal›flmada da sürücülerin e¤itim düzeyi
yapt›klar› trafik hatalar›yla anlaml›, ancak düflük
düzeyde bir iliflki göstermektedir. Elde edilen bul-
gulara göre, e¤itim düzeyi artt›kça güvenli sürü-
cülük becerisinin azald›¤› görülmektedir. 

Düzensiz, mutsuz ve çat›flmal› bir ev yaflam›
da sürücülerin kaza yapma olas›l›klar›n› artt›r-
maktad›r. Evli sürücülerin bekar ve dullara göre

1/2 ile 1/3 oran›nda daha az kaza yapt›klar›,   en
fazla   kazan›nsa   boflanm›fl   sürücüler   taraf›n-
dan    yap›ld›¤›    görülmektedir (Ayd›nalp, 1972).
Donovan, Marlett ve Salzberg (1983) bekar olan
45 yafl›n üzerindeki erkeklerle dul ve boflanm›fl ya
da ayr›lm›fl olan 25 yafl›n alt›ndaki erkeklerin her
yafltan evli erkeklere oranla kaza yapma riskinin
daha yüksek oldu¤unu belirtmektedir (Sümer,
1997).

YYaannll››flfl  ‹‹nnaann››flflllaarr

Kiflinin yetenek ve becerileri kadar trafik ku-
rallar›na ne anlam verdi¤i, arabas›n›n onun için ne
demek oldu¤u, güvenlik bilincinin geliflip gelifl-
medi¤i de çok önemlidir. Sürücülük kapasitesi ki-
flinin arac› güvenli kullanabilmek için gerekli po-
tansiyele sahip olup olmad›¤›n› belirlerken, tutum
ve inançlar da kiflinin bu potansiyel ile ne yapaca-
¤›n›, nas›l bir sürücülük davran›fl› gösterece¤ini
belirlemektedir. Sürücülerin tutum ve inançlar›-
n›n bir k›sm›n› oluflturan baz› yanl›fl inançlarsa
güvenli sürücülü¤ü kötü yönde etkilemektedir. 

Güvenli sürücülü¤ü kötü yönde etkileyen en
önemli yanl›fl inançlardan ikisi, d›fl denetim oda¤›
tarz› düflünce yap›s› ve kendine afl›r› güveni ifade
eden inançlard›r. ‘Yaz›m›zda varsa olur’, ‘s›ram
gelmiflse kimse engel olamaz.’, ‘ Allah beni ko-
rur’, ‘bana bir fley olmaz’, ‘ben asla kaza yap-
mam’ gibi yanl›fl düflünce kal›plar›na sahip sürü-
cüler gerekli önlemleri almay›p, dikkatsiz ve tra-
fik kurallar›na uymayan biçimde araç kullanabil-
mektedir.

Morelock, Hingson, Smith ve Lederman
(1985), Amerikan nüfusunun ancak beflte birin-
den daha az›n›n emniyet kemerini devaml› olarak
takt›¤›n› saptam›flt›r. Araflt›rmada e¤itim ve gelir
düzeyi düflük kiflilerin, gençlerin, alkol ve uyufltu-
rucu kullanan kiflilerin emniyet kemerini daha az
kulland›klar› bulunmufltur. Bu kiflilerde emniyet
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kemerinin koruyucu olmad›¤›, yaralanma riskini
azaltmayaca¤› ve kemer kullan›m›n›n rahats›z
edici oldu¤u görüfllerinin bask›n oldu¤u belirlen-
mifltir. Ayr›ca, çal›flmaya kat›lan sürücülerin ken-
dilerine araba kullanma konusunda son derece gü-
vendikleri ve herhangi bir kaza yapabileceklerini
dahi düflünmedikleri görülmektedir (Yasak,
2002).

Hovardao¤lu (1997) ‘usta floför’ kavram›n› in-
celedi¤i araflt›rmas›nda, trafik ortam›n›n güvenli-
¤ini bozabilecek baz› inançlar› incelemifltir. Arafl-
t›rman›n sonuçlar›na göre, sürücülerin %79’unun
arac›n h›z›n›, arac›n özelliklerine göre belirleme-
nin ustal›k oldu¤una, %34’ünün az miktarda alkol
alman›n trafi¤e ç›kma aç›s›ndan zararl› olmad›¤›-
na inand›klar› görülmektedir. 

SSüürrüüccüü  GGrruuppllaarr››

Sürücüler yapt›klar› kaza say›s›, trafik kural›
ihlali, güvenli sürücülük, kiflilik özellikleri, tutum
ve inançlar bak›m›ndan farkl›l›klar göstermekte-
dir. Bu özelliklerin ayn› sürücü grubuna dahil sü-
rücülerde benzer, farkl› sürücü gruplar›na dahil
sürücüler aras›nda ise farkl› olabilece¤i düflünül-
mektedir. Yap›lan araflt›rmalarda hangi sürücü
gruplar›n›n daha çok güvenli sürücü davran›fllar›-
na sahip oldu¤u, kaza yapt›¤›, trafik kural› ihlali
yapt›¤› ya da trafik kurallar›yla ilgili yanl›fl inanç-
lara sahip oldu¤u incelenmektedir. 

Trafik ‹statistik Y›ll›¤› 1999 kay›tlar›na göre
otobüs kazalar› bütün kazalar›n %4.51’ini ve
ölümlü kazalar›n %7.01’ini, a¤›r vas›ta kazalar›
bütün kazalar›n %23’ünü ve ölümlü kazalar›n
%33’ünü oluflturmaktad›r (Sümer ve Özkan,
2002). Ifl›k’›n (1996) yapt›¤› bir çal›flmada kam-
yon sürücülerinin h›z ve uzakl›k alg›lamas›n›n
otobüs sürücülerinden daha düflük oldu¤u görül-
mektedir. Bu nedenle kamyon sürücüleri h›z ve
uzakl›k alg›s› bak›m›ndan daha riskli bir grup ola-
rak görülebilmektedir. 

Sümer ve Özkan’›n (2002) otomobil, taksi,
dolmufl, otobüs ve a¤›r vas›ta sürücüleriyle yap-
t›klar› çal›flmalar›nda, otomobil sürücülerinin di-
¤er sürücü gruplar›ndan daha yüksek e¤itim düze-
yine sahip olduklar›, a¤›r vas›ta sürücülerinden
daha fazla sollama e¤iliminde olduklar›, hem fle-
hir içi hem de flehirleraras› yollarda bütün sürücü
gruplar›ndan daha h›zl› araç kulland›klar› ve daha
s›k sürelerle alkol ald›klar› görülmektedir. Taksi
sürücülerinin ise otobüs sürücülerinden daha faz-
la kaza yapt›klar›, a¤›r vas›ta sürücülerine oranla
daha fazla sollama yapt›klar› ve otomobil sürücü-
leri d›fl›ndaki sürücülerden daha h›zl› araç kullan-
d›klar› gözlenmektedir. Ayn› araflt›rmada otomo-
bil sürücülerinin taksi ve a¤›r vas›ta sürücülerin-
den daha yüksek düzeylerde heyecan arama e¤ili-
mine sahip olduklar› da saptanm›flt›r.

Yasak’ ›n (2002) flehirleraras› otobüs sürücü-
leri ve flehir içi araç kullanan sürücülerle yapt›¤›
araflt›rma sonucunda, flehirleraras› otobüs sürücü-
lerinin di¤er sürücülere göre daha az risk ald›kla-
r› ve sald›rgan sürücülük e¤ilimine sahip oldukla-
r›, daha az ihmal, hata ve kural ihlali yapt›klar›,
daha az trafik öfkesi yaflad›klar› bulunmufltur.
Ayn› araflt›rmada flehirler aras› araç kullanan sü-
rücülerin kendi yetenek ve usta floförlük becerile-
rinden farkl› olarak yol, yolcu, araç gibi etkenleri
daha fazla dikkate ald›klar› ileri sürülmektedir. 

Hovardao¤lun’ un (1997) özel araç ve ticari
araç (taksi ve dolmufl) sürücüleriyle yapt›¤› çal›fl-
mas›nda da ticari araç sürücülerinin ‘az miktarda
alkol alman›n trafi¤e ç›kma aç›s›ndan zararl› ol-
mad›¤›’ inanc›na, özel araç sürücülerinden daha
çok sahip olduklar› görülmektedir. Ayn› çal›flma-
da usta sürücünün trafikte ani hareketler yapabil-
mesi, uzun süre araç kullanabilmesi ve trafik ›fl›¤›
yeflilden sar›ya döndü¤ünde geçebilmesi ile ilgili
inançlara ticari araç sürücülerinin daha fazla sahip
oldu¤u sonucuna var›lm›flt›r. 
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SSoonnuuçç  

Trafik ortam›n›n alt sistemlerinden biri olan

insan trafikte yaflanan bir çok sorunun ana kayna-

¤› olarak görülmektedir. Bu nedenle, bu ortam› en

çok etkileyen sürücüler üzerine çeflitli araflt›rma-

lar yap›lmaktad›r. Bu araflt›rmalar güvenli trafik

ortam›n› sa¤lamay› ve güvenli sürücüyü tan›mla-

may› amaçlamaktad›r. Bu do¤rultuda, sürücülerin

güvenli sürücülük davran›fllar›n› benimsemeleri-

nin ve sürücülük becerilerinin yüksek düzeyde ol-

mas›n›n trafik ortam›n› güvenli  bir duruma geti-

rece¤i ileri sürülmektedir. Bunun yan›nda güven-

li sürücülü¤ü etkileyen h›z, dikkat, kiflilik özellik-

leri, demografik özellikler, yanl›fl inan›fllar ve da-

hil olunan sürücü grubu gibi de¤iflkenlerin de et-

kisi incelenmektedir. Yap›lan çal›flmalarda bu de-

¤iflkenlerin güvenli sürücülük üzerinde belirgin

etkilerinin oldu¤u görülmekte, ancak baz› de¤ifl-

kenlerle ilgili olarak çeliflkili araflt›rma sonuçlar›-

na da rastlanmaktad›r. Trafik psikolojisinin daha

çok yeni bir alan oldu¤u göz önünde tutulursa, bu

çeliflkilerin yap›lacak çal›flmalarla giderilebilece-

¤i ya da bu çeliflkili bulgulara neden olan etkenle-

rin belirlenebilece¤i düflünülmektedir.   
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