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Maslow’un ihtiyaclar hiyerarsisine gore insan
ilk dnce karnini doyurma, susuzlugunu giderme,
cinsel ihtiyaclarini karsilama gibi fizyolojik ihti-
yaclarini gidermeye calismaktadir. Bunlar karsi-
ladiktan sonra giiven ihtiyaci1 basamagna gelin-
mekte; kisi kendini, es ve cocuklarini, evini, ara-
basim tehlikelerden uzak tutmak, korumak iste-
mektedir. Insanlar trafik ortaminda da bir yerden
bir yere giivenlik i¢inde ulasmayr amaglamakta-
dir. Sehirleraras1 ulagimda giivenli bir yolculuk
icin kisi, kendi 6zel araci varsa araciyla m1 yoksa
otobiisle mi gidecegine, otobiisle gidilecekse han-
gi firmanin daha giivenli olduguna, kendi araba-
styla gidecekse de hangi saatte yola ¢ikmanin,
hangi yolu kullanmanin daha giivenli olacagina
karar vermektedir.

Giivende olmak, insanlarin doyurmak istedik-
leri 6nemli bir ihtiyaglariysa neden trafik giivenli
bir ortam degildir? Neden trafik kazalar1 6nde ge-
len 6liim nedenleri arasinda yer almaktadir? Em-
niyet Genel Miidiirliigii Trafik Istatistikleri’ ne go-
re, 1999 yilinda toplam 438338 trafik kazasinda
4596 kisi yasamimn yitirmis ve 109899 kisi de ya-
ralanmigtir. Ayni kaynaklar 2000 yilinda kaza sa-
yisinin 466375’e, yarali sayisinin da 114089’a
yiikseldigini, 6liimlerin 3941’e diistiigilinii goster-
mektedir (Siimer ve Ozkan, 2002). Bunun nedeni
toplumun genelinin fizyolojik ihtiyaglarmi tam
anlamiyla doyuramiyor ve giivenlik ihtiyacim géz
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ard1 ediyor olmasi olabilir. Sehirlerarasi otobiis
ile yolculuk etmeyi diisiinen bir kiginin kendini en
giivenli sekilde gidecegi yere ulastiracak firmay1
secmesi beklenirken, toplum genelinin bilet fiyati
en diisiik olan firmay1 tercih ettigi goriilmektedir.
Bu durum firmalarin miisteri toplamak i¢in nitelik
yiikseltme yerine fiyat kirma yoluna gitmeleriyle
sonuclanmaktadir. Sehir-ici trafikte de sik sik mi-
nibiis, dolmus ve otobiis siiriiciilerinin bir miisteri
daha fazla alabilmek i¢in hizlarim arttirarak, ani
manevralar yaparak, birbirlerinin 6niinii keserek
kavgalara ya da trafik kazalarina neden olduklari
goriilmektedir. Is verenleri tarafindan sehir igi
halk otobiisii, sehirlerarasi otobiis ve kamyon sii-
riiciilerinden de belli mesafeleri belli bir siirede
kat etmeleri istenmektedir. Bu istegi yerine geti-
rebilmek icin de siiriiciiler tarafindan en ¢ok hiz
ihlali yapilmaktadir. Peter J. Cooper (1997) tara-
findan yapilan bir arsiv arastirmasinda hiz ihlalle-
rine iliskin cezalarin, diger ceza tiirlerine gore en
yiiksek diizeyde kaza sikligiyla iligkili oldugu so-
nucuna ulasilmistir. Sonug olarak igverenlerin
hizli ulagim istegi kazalara neden olmaktadir.
Hizli ulagim, igveren i¢in para, siiriicii i¢in is sii-
rekliligi demektir. Giivenli ulasimsa, bu getiriler
nedeniyle ikinci planda kalmaktadir.

Trafik ortami1 insan, ara¢ ve ¢evre olmak iize-
re ii¢ temel alt sistemden olugmaktadir (Siimer,
1997; Yasak, 2000; Yasak, 2002). Trafik giivenli-
ginde farkl diizeylerde etkileri bulunan bu alt sis-
temlerin birbirleriyle olan etkilesimi sonucunda
trafik ortam1 giivenli ya da tehlikeli bir durum al-
maktadir. Trafik alt yapisinin (¢evre) kazalardaki
rolii gelismis iilkelerde %36 olarak saptanmis, ka-
zalarin %10’unun araglardaki hatalardan ve
%54 {iniin ise insan etkeninden kaynaklandigi bu-
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lunmustur (Yasak, 2002). Benzer sekilde, Cogku-
noglu (1991) tarafindan yiiriitiilen bir ¢aligmada
da siiriicii hatalarinin %70-80, yaya hatalarinin
9%15-20, yolcu hatalariin %1-5, ara¢ ve yol hata-
larinin ise %2-5 oranlarinda kazalarda rol oynadi-
g1 saptanmugtir (Siimer ve Ozkan, 2002). Bu ne-
denle trafik giivenligiyle ilgili sorunlar1 ¢6zmek
icin insan etkenine yogunlasilmaktadir.

Siiriicliniin ara¢ kullaniminda ne oranda yetkin
ve deneyimli oldugu, uzaklik tahmini ve periferal
alg1 gibi fizyolojik 6zelliklerin diizeyi siiriiciiliik
becerileri; h1iz yapma ya da trafik kurallarini ihlal
etme gibi dogrudan kaza riskiyle ilgili davranisla-
1 ve trafik giivenligine iligkin tutumlari da siirii-
ciilik davranislaridir (Siimer ve Ozkan, 2002).
Siirticiiliik becerilerinin diizeyi ve siiriiciiliik dav-
raniglarinin trafik kurallarina uygunlugu giivenli
siiriiciiliik bi¢cimini belirlemektedir. Giivenli bir
trafik ortami i¢in Oncelikle siiriiciilerin giivenli
stiriiclilik davraniglarini benimsemeleri gerek-
mektedir. Siimer ve Ozkan (2002) yaptiklari bir
caligsmada, siiriiciiliik becerisi yiiksek ancak gii-
venlik becerisi diisiik olan siiriiciilerin en yiiksek
diizeyde kaza yapan siiriiciiler oldugunu belirle-
miglerdir. Kaza sayisi en az olan siiriiciiler ise her
iki beceri diizeyinde de yiiksek olan siiriiciilerdir.

Araba kullanma becerisinin deneyim ile gelig-
mesine karsin, deneyimin artmasi, daha giivenli
ara¢ kullanma anlamina gelmemektedir. Alistir-
ma yapma ve ¢esitli trafik kosul ve ortamlarina
daha fazla maruz kalma, trafikteki becerilerde ge-
lismeye yol agacagi gibi, bireyin ara¢ kullanma
tizerindeki denetiminin de artmasina ve giivenlige
olan ilginin azalmasina, yani riskli bir siirticiiliik
tarzina da yol agmaktadir (Lajunen, 2002).

Kazalarin olmasinda en biiylik paya sahip
olan, insanin, giivenli siiriiciiliigiinii etkileyen ¢e-
sitli degiskenlerin oldugu goriilmektedir. Bunlar

kisinin ihtiyaglari, istekleri, tutumlari, yanhs 68-
renmeleri, dikkatsiz davraniglar, kisilik ve de-
mografik dzellikleridir. Kazalara neden olan siirii-
cii hata ve ihlalleri genellikle hiz, dikkat bozuklu-
gu, kavsaklardan gecis sirasinda verilen yanlis ka-
rarlar ya da alkollii ara¢ kullanma olarak saptan-
mustir (Yasak, 1996; Yasak, 1997).

Hiz

Fransiz Jane Le Noir 1863°te ilk petrolle ¢ali-
san arabay1 yaptiginda, araba saatte 6 kilometre.
hizla gitmekte ve kaza olmamaktaydi. Bu tarihten
itibaren arabalarin hizi giderek artti. Ik kaza
1889°da ABD’de oldu ve bir kisi 6ldii (Aydinalp,
1972). Motorlu araglarin hiz ve sayilarinin artma-
styla birlikte her y1l kaza sayisinin da artmaya de-
vam ettigi goriilmektedir.

Yiiksek hizla ara¢ kullanmak kisa giivenlik
uzakligina, dolayistyla da dliimlii kazalara neden
olmaktadir. Sollama, arkadan ¢arpma ve arag de-
netimini kaybetmekten kaynaklanan kazalarin
hepsi asir1 hiz ile iligkili kazalardir (Lajunen,
1999). Giivenli ara¢ kullanabilmek i¢in siirticii-
niin kendi hiz1 ile diger araglarin hizin1 dogru bir
sekilde tahmin edebilmesi gerekmektedir. Asiri
hiz, siiriictiniin kendi hiz1 ve diger araglarin hizini
algilamada hata yapmasina neden olabilmekte ve
algilamadaki bu hata arttikca uygun giivenlik
uzakliginda arag¢ kullanma becerisi azalmakta, ka-
za riski de artmaktadir. Er (2002), hiz ve uzaklik
algisint; “kisinin cevresinde hareket eden nesne-
lerin hizim1 ve uzakligini algilamasi, algiladigi bu
hizi, kendi hiz1 ve uzaklig: icin referans olarak
kullanmas1 ve buna gore uygun tepki vermesi”
olarak tanimlamaktadir. Bu tanim kapsaminda ya-
pilan bir ¢calismada; diisiik hizda giden bir siiriicii-
niin hiz tahminlerinin daha dogru oldugu, siiriicii-
niin hiz1 arttikca hiz tahminindeki dogrulugun
azaldig1 ve aracin oldugundan daha diisiik bir hiz-
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da olarak tahmin edildigi sonucuna ulagilmigtir
(Er, 2002).

Diisiik hiz tahminine yol acan diger bir etken
de, uyarilmanin uzun siire devam etmesi sonucu
ortaya c¢ikan alisma etkisidir. Otobanlarda diizen-
li ve uzun sabit uyarimin sonrasinda ortaya c¢ikan
bu etki, siiriiciilerin 6zellikle otoban ¢ikiglarinda-
ki gercek hizlarini oldugundan ¢ok daha diisiik
olarak tahmin etmelerine ve hizlarim azaltama-
malarina yol agmaktadir (Er, 2002). Isik’1n (1996)
kamyon ve otobiis siiriiciilerinin hiz ve uzaklik al-
gilartyla ilgili yaptig1 ¢alismasinda da bunu des-
tekler sekilde, kamyon siiriiciilerinin hiz ve uzak-
lik algilamasinin daha diisiik oldugu bulunmustur.
Sabit bir hizla, uzun siire, duragan bir ortamda
ara¢ kullanma kamyon siiriiciilerinin hiz tahmi-
ninde daha cok hata yapmalarina neden olmakta-
dir. Bu durum diigiik hiz tahminine yol acan alig-

ma etkisiyle aciklanabilmektedir.

Goriildiigii gibi hizin, kazalar {izerinde bazi
onemli etkileri bulunmaktadir. Bunlar aracin hizi
arttikga durma uzakliginin da artmasi, hizi algila-
madaki hatalarin artmasi ve ani manevra ya da
fren yapmak gereken durumlarda aracin denetim

disina ¢ikma riskinin artmasidir.
Dikkat Eksikligi

Kazalara neden olan bir diger etken de dikkat
eksikligidir. Bu konuda yapilan aragtirmalar, tra-
fik kazalarimin %25-50 oranminda siiriicli dikkat-
sizliginden kaynaklandigim1 gostermektedir (Er,
2002). Alkollii ara¢ kullanma, yorgunluk, uyku-
suzluk, stres, cep telefonuyla konusma gibi bazi
durumlar dikkat, tehlikeyi 6nceden gérme, ¢abuk
tepki verme gibi yeteneklerin bozulmasina neden
olmakta ve kazalar meydana gelmektedir.
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Bir ¢ok arastirmada alkol alan kisilerin alkol
almayanlara oranla daha fazla trafik kazasi yap-
tiklar1 sonucuna ulagilmistir (Karaganta, 1997).
Kaza yapanlarin %9’unda alkol intoksikasyonu
belirgin olarak, %15’inde kuskulu olarak bulun-
maktadir. Saat 22’den sonra olan trafik kazalarin-
dan 6lenlerin ise %50’sinin alkol intoksikasyonu
sonucu oldugu goriilmektedir (Aydinalp, 1972).
Kanada’da oliimle sonuglanan kazalarin %43’iin-
de, Amerika’da ise %60’1nda siiriiciiniin alkollii
oldugu saptanmaktadir (Karacanta, 1997).

Kaza sonrasinda ya da trafik kurallarina uyma-
ma nedeniyle tutuklanan kisilere uygulanan kisi-
lik testleri sonucunda, bu kigilerin hatali ara¢ kul-
lanma siklig1 fazla, saldirganlik diizeyi yiiksek,
alkollii ara¢ kullanma egilimleri ve haftalik tiiket-
tikleri alkollii icki miktar1 yiliksek kisiler oldugu
saptanmistir (Yasak, 2002). Bir bagka calismada
da saldirganlik, risk alma, alkolizm ve diger so-
runlu davranig 6zelliklerinin alkollii ara¢ kullan-
ma davraniginin %57’sini agikladigi bulunmustur
(Yasak, 2002). Jonah’in (1997) bir calismasinda
ise alkollii ara¢ kullananlarin diger siiriiciilere go-
re daha fazla heyecan arayisi i¢inde olduklar1 bu-
lunmustur. Ayni ¢aligmada alkol kullanma ve he-
yecan arayigl arasindaki iligki erkeklerde kadin-
lara gore daha giiclii olarak bulunmustur (Laju-
nen, 1999).

Arastirmalara gore erkekler, kadinlara gore al-
kolliiyken araba kullanmaya daha fazla egilimli-
dirler. Edinilen bulgular alkol tiiketimi ve kotiiye
kullaniminin da erkeklerde kadinlara gore daha
fazla oldugunu gostermektedir. Bu durum, alkol
kullanimiyla ilgili cinsiyet rollerindeki farklilik
ve kadinlarin viicut kiitlelerinin daha az olmasi,
alkoliin yikimini saglayan midedeki bir enzimin
kadinlarda daha az bulunmasi ve kadinlarin alkol-
den daha kolay etkilenmeleri gibi biyolojik farkli-
liklarla ag¢iklanmaktadir. Bu durumu acgiklayan bir
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cinsiyet rol kurami, alkol almanin, kadinlik rolii-
ne gore erkeklik rolii icin ¢ok daha 6nemli olan,
giiclii hissetmeyi arttirdigint ileri siiren gii¢ kura-
mudir (Lips, 2001). Alkol alimi, enerji ve adrena-
lin diizeylerini arttirmakta ve bdylece kisiye varo-
lan giiciiniin arttigin1 duyumsatmaktadir. Sonugta,
kendini daha giiclii hisseden erkekler, alkolliiyken
ara¢ kullanmakta bir sakinca gérmemekte ve al-
kolliiyken bile ara¢ kullanabilmeyi bir iistiinliik
olarak gormektedir. Kendini daha giiclii ve sert
hissetme geregi duymayan kadinlar ise giicliiliik-
le ilgili duygularin bir kaynagi olarak goriilen al-
kole, erkeklerden daha az gereksinim duymakta-
dir.

Selzer ve Vinokur’un (1974) yaptig1 arastir-
mada da, sorunlu genglerin alkol alma ve tehlike-
li bicimde araba kullanma egiliminde olduklar:
goriilmektedir. Bu gengler alkoliin kendilerini da-
ha saldirgan, korkusuz ve cesur yaptigini ileri siir-
mektedir (Karacanta, 1997). Farrow’a (1989) go-
re de, bireyin alkoliin etkisi altindaki goriisleri, al-
kole bagl tehlikeli ara¢ kullanmayi etkileyen en
onemli etkenlerden birisidir. Alkol, saldirgan, ya-
bancilasmig, kendini gii¢siiz hisseden kisilere

giicliiliik duygusu vermektedir (Karaganta, 1997).

Alkolliiyken ara¢ kullanmayla belirli yag grup-
lart arasindaki iliskiye bakildiginda; 18-25 yas
grubundaki genclerin daha ¢ok trafik kazasi yap-
malarina karsin bu gruptakilerin alkolliiyken kaza
yapma oranlarinin diger yas gruplarindakilerden
daha yiiksek olmadigi goriilmektedir. 60 yasin
iizerinde alkollii ara¢ kullananlarin sayisi ise bir
hayli diisiiktiir (Karaganta, 1997). Ayrica alkollii
ara¢ kullanmaktan kaynaklanan kazalardaki 6liim
oranlarmin 15 ile 24 yas arasi genclerde son dere-
ce yiiksek oldugu goriilmektedir (Karacanta,
1997).

Dikkat eksikligine neden olan diger bir etken
de yorgunluk ve uykusuzluktur. Trafik fazlaligi,
tekdiizelik, uzun siire araba kullanma, yorgunluga
neden olmaktadir. Kamyon siiriiciileri arasinda
yapilan bir ¢calismada kazalarin %60’ 1min yolculu-
gun son {i¢ saatinde oldugu goriilmekte ve ge-
cirilen gecenin yorgunlukta ¢ok Onemli ol-
dugu yargisma varilmaktadir (Aydinalp, 1972).
Uzun yillar yorgun ve uykusuz ara¢ kullanan sii-
riiciilerde secici dikkat ve dikkati toplama beceri-
lerinde yetersizlikler baglamigsa, dikkatsizlik ne-
denlige bagh tehlikeler daha da artmaktadir. Bu
stiriiciiler akan trafik ortaminda serit degistirme-
de, hiz ayarlamada ve ondeki araci sollama dav-
raniglarinda sorun yasamakta, hatali ve teh-
likeli davraniglarda bulunabilmektedir (Yasak,
2000).

Alkol ve yorgunluk siiriiciiniin dikkatinin nite-
ligini kotiilestirirken, siiriiciiniin cep telefonuyla
konusmasi, aractaki diger kisilerle ilgilenmesi ya
da 6nemli bir konuyu diisiinmesi de dikkatin bo-
liinmesine neden olmaktadir. Dikkatin bdliinmesi
kisinin siiriis performansini diisiirmekte ve hata
yapma olasiligin1 arttirmaktadir. Yapilan ¢aligma-
larda siiriiciiniin trafik kosullarina tepki vermesi
ve yol kosullarinin farkina varmasi agisindan ko-
nusmanin yogun igerikli olmasi ile havadan sudan
konusulmasi arasinda anlamli bir fark oldugu bu-
lunmugtur (Ulupinar ve Amado, 2004). Yogun
icerikli bir konuda konusulmas: siiriiciiniin bolii-
nen dikkatinin biiyiik bir boliimiinii bu konusma-
ya yoOnlendirmesine ve trafik kosullarma yeterli
diizeyde dikkat edememesine neden olmaktadir.

Kisilik Ozellikleri
Belirli kisilik 6zellikleri insanlarin giivenli sii-
riiciiliiklerini etkileyen nedensel etkenler olarak

one c¢ikmaktadir. Bunlar arasinda saldirganlik,
duygular1 kontrol etmede yetersizlik, diisiik zihin-
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sel yonelim ve kisitli problem ¢6zme becerileri,
heyecan ve uyarim arama giidiisii, risk alma egili-
mi, 6fke, depresyon, sayginlik ve giic aramaya
yonelik davraniglar ve A tipi davranig Oriintiisii
yer almaktadir (Stimer, 1997; Siimer ve Ozkan,
2002). Heyecan arama, risk alma, ruh sagligina
iliskin etkenler ve saldirganligin da trafik kazala-
rina yatkinlikla en yiiksek diizeyde iligkili kisilik
ozellikleri oldugu gézlenmektedir (Lajunen, Sii-
mer ve Ozkan, 2001; Siimer ve Ozkan, 2002).

Tillman ve Hobbs (1949) calismalarinda, yiik-
sek kaza ylizdesine sahip 20 taksi siiriiciisiini, dii-
stik kaza yiizdesi olan 20 siiriiciiyle bazi temel ki-
silik ozellikleri agisindan karsilagtirmistir. Arag-
tirmalar, yiiksek kaza ylizdesine sahip siiriiciile-
rin, diger siiriiciilerle karsilastirildiginda yaygin
aile sorunlar1 yasadiklari, ¢ocukluklarinda suca
yonelim gosterdikleri, ¢ok az sayida ugras ve ar-
kadasa sahip olduklari, duygusal olarak yeterince
olgunlagsmamis, sorumsuz ve saldirgan olduklari
yoniinde bulgular ortaya koymaktadir (Stimer,
1997).

Berg’in (1994) yaptig1 bir arastirmaya gore de
kaza yapmada yiiksek risk grubunda olan siiriicii-
lerin dikkati yogunlagtirmada sorun yasadiklari
ve hizli ara¢ kullanmaya egiliminde olduklar1 go-
riilmektedir. Ayrica, bu siiriiciiler trafik ortamin-
da digerlerinin yaptig1 hatalardan rahatsiz olmak-
ta, saldirgan ve yarismaci davraniglarda bulun-
maktadir. Diisiik risk grubundaki siiriiciiler ise,
daha sakin ara¢ kullanmakta ve ¢ok ender olarak
sinirlenmektedir. Aynmi arastirmada diisiik risk
grubundaki siiriiciilerin ara¢ kullanirken neyin
tehlikeli olup olmadigina iliskin daha fazla bilgi
sahibi olduklar1 ve hizli ara¢ kullanmanin ve tra-
fikte yarismanin zevk olmadigina inandiklar1 sap-
tanmagtir (Yasak, 2002).
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Siiriiciiniin o anki ruh durumu ya da heyecan
arama, tehlikeleri géze alma diizeyi, risk alma
egilimi, siiriiciiniin davraniglarim1 ve kazaya yat-
kinligimi belirleyen en 6nemli etkenlerin baginda
gelmektedir (Yasak, 2000). Jonah (1997) yaptig1
literatiir calismasinda kazalarla ve trafik ihlalleri
ile heyecan arayisi arasinda pozitif iligkilerin bu-
lundugunu belirtmektedir (Lajunen, 1999). Siimer
ve Ozkan’mn (2002) bir calismalarinda ise trafik
ihlalleri ile heyecan arama arasinda diisiik diizey-
de bir iliski bulundugu goriilmektedir. Zuker-
man’a (1979) gore heyecan arayisi farkli, yeni ve
karmagik duygu ve deneyim yasama gereksinimi-
dir. Bu nedenle, heyecan arayisinin geng erkekler
arasinda tehlikeli siiriiciiliik stili, risk alma ve ka-
zalarla ilgili 6nemli bir etken oldugu kabul edile-
bilmektedir (Lajunen, 1999).

Heyecan arayisinin yani sira motorlu araglarin
bazi nitelikleri de risk alma egilimini etkilemekte-
dir. Giiniimiizde otomobiller iyi performans gos-
teren, giivenli otomobillerdir. Siirticiiler kullan-
diklar1 bu otomobillere ¢ok giivendikleri i¢in asi-
r1 risk alma egiliminde olabilmektedir. Bu da yol
giivenliginin azalmasina neden olmaktadir. Ara-
cin giivenlik derecesinin diisiik oldugu durumlar-
da ise siiriicli daha az risk alma egilimindedir. So-
nug olarak, siiriicii aracina ¢ok fazla giivenemedi-
ginde daha az risk almakta ve aracini daha
az hata yaparak kullanmaktadir (Karakitapoglu,
1997).

Heyecan arayis1 diisiik ve yiiksek olan kisile-
rin uyarilma ve dikkat diizeylerinin farklilik g&s-
terdigi ve bunun kisilerin giivenli siiriiciiliiklerini
etkiledigi savunulmaktadir. Martin’in (1986) yap-
t181 bir arastirma sonucunda heyecan arayisi yiik-
sek olan siiriiciilerin belirli bir uyariciya dikkat
edip digerlerine dikkat etmemeyi gerektiren segi-
ci dikkat gorevlerinde, heyecan arayisi diisiik olan
stiriiciilerden daha bagarili oldugu; dikkatlerini
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yogunlastirmalar1 gereken siirekli dikkat kogulla-
rindaysa heyecan arayisi yiiksek olan siiriiciilerin
diger siiriicii grubundan daha basarisiz oldugu go-
riilmektedir (Er, 2002). Horvath ve Zuckerman
(1993) yiiksek diizeyde heyecan arayan ve risk
alan kisilerin yaptiklar iglerde dikkatlerini segici
olarak zevk ya da odiile yonelttiklerini, diisiik dii-
zeyde heyecan ve risk arayanlarin ise dikkatlerini
daha ¢ok olasi olumsuz sonuclar iizerinde yogun-
lagtirdiklarint ileri siirmektedir (Siimer ve Ozkan,
2002). Boylece, diisiik diizeyde heyecan ve risk
arayanlar, tehlike yaratabilecek durumlar1 daha
once fark ederek onlem alabilmektedir.

Amerikan Ulusal Otoyol Trafik Giivenligi Or-
giitii kazaya neden olan saldirgan ara¢ kullanimi-
ni1, trafik ihlal ve hatasi olarak degerlendirmekte
ve bunu aracin tehlike yaratacak ya da insan ve
mala zarar verecek sekilde kullanilmasi olarak ta-
nimlamaktadir. Yol saldirganligina giren davra-
niglar yakin takip, siirekli selektdr yapma, argo
sozler sdyleme ve uygun olmayan davraniglar ser-
gileme, gereksiz engellemelerde bulunma, sozel
ve fiziksel saldir1 gibi davranislardir (Fidan,
1999).

Bir kisilik 6zelligi olarak saldirganligin da tra-
fik ortaminda siklikla goriilen kizginlik ve engel-
lenme duygulari ile dogrudan baglantili oldugu ve
ofkeli siirticiiliik tarzi nedeniyle kazalara yol agti-
81 bilinmektedir (Lajunen, 1999; Siimer ve Oz-
kan, 2002). Lajunen ve Parker (2001) bir ¢aligsma-
larinda, 6fkeli ve saldirgan siiriiciiliigiin trafik or-
tamiyla da iligkili olmasima karsin, saldirgan kisi-
lerin genellikle saldirgan siiriiciiler olma egili-
minde olduklarm gostermektedir (Siimer ve Oz-
kan, 2002). Amerika’da yapilan bir calismada da,
saldirgan siiriiciilerin alkollii ara¢ kullanan siirii-
clilerden daha fazla tehlike ya da kazaya yol aga-
cak davraniglarda bulunduklar1 sonucuna ulagil-
mugtir (Fidan, 1999).

1995 yilinda Ingiltere’de yapilan bir aragtir-
mada, goriisiilen siiriiciilerin %62’si gec¢mise
oranla yollarda daha fazla olumsuz davraniglarda
bulunduklarint belirtmektedir. Bunun nedeninin
yollarda saldirgan davraniglara neden olabilecek
yeni kosullarin meydana gelmesi olabilecegi sa-
vunulmaktadir. Engellenme diizeyi yiiksek olan
stiriiciilerin saldirgan davranma egilimlerinin de
yiiksek oldugu goriilmektedir. Engellenme ve sal-
dirganligin ortak temel nedeni ise yollardaki agir
trafik ve tikanmalar olarak goriilmektedir (Fidan,
1999).

Shinar’in (1999) engellenme ve saldirganlik
arasindaki iligkiye yonelik yaptig1 calismasinda,
engellenmeye ugrayan siiriiciilerin kurallar1 ihlal
etmelerinde ve saldirgan davraniglarda bulunma-
larinda artig goriilmektedir. Ayn1 ¢calismada hafta
ici yogun saatlerde ara¢ kullanmanin hafta sonla-
rina oranla daha stresli oldugu ve siiriiciilerin bu
durumlarda daha saldirgan davrandiklari sonucu-
na ulasilmaktadir. Ayrica, bir engellenme karsi-
sinda erkeklerin kadinlara, genclerin yaglilara go-
re daha sabirsiz ve saldirgan davrandiklari goriil-
mektedir (Fidan, 1999).

Giivenli siiriiciiliigii etkileyebilecegi diisiinii-
len bir diger kisilik 6zelligi olan, A tipi kisilige
sahip olan kisiler aceleci, rekabet¢i, sabirsiz, ger-
gin ve kolayca rahatlayamayan kisilerdir. Bu
ozellikler tehlikeli siiriiciiliik tarzinin da 6zellikle-
ridir. Bu nedenle A tipi kisilige sahip kisilerin ka-
za yapmaya yatkin olacaklar1 varsayilabilmekte-
dir (Lajunen, 1999).

Evans, Palsane ve Carrere (1986) Hindistan ve
ABD’de A tipi kisilik 6zelliklerine sahip olan oto-
biis siiriiciilerinin, B tipi kisilik 6zelliklerine sahip
olanlara gore daha cok kaza yaptiklarint bulmus-
lardir. A tipi kisilik 6zelliine sahip siiriiciilerin
daha fazla fren yaptiklari, her firsatta kornaya
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bastiklar, siklikla diger araglar1 gegmeye ¢alistik-
lar1 ve solladiklar1 goriilmektedir (Siimer, 1997).
Perry de (1986) A tipi kisilik 6lgceginden alman
puanlar ile kazalar ve trafik ihlalleri arasinda giic-
li bir iligki bulmustur. West, Elander ve
French’in ¢aligmalari da (1992) A tipi davranis ile
hizli ara¢ kullanma arasinda bir iliski oldugunu
gostermektedir (Lajunen, 1999).

Giivenli siiriiciiliigii etkileyen bir diger kisilik
ozelligi olan denetim odagi; kisinin, davranislari-
nin olaylarin sonucunu ne derecede etkileyebile-
cegine olan inancidir. Kisi kendi yasamini, olay
ve durumlar1 kontrol edebilecegine, etkileyebile-
cegine inaniyor ve olanlarin sorumlulugunu kabul
ediyorsa i¢c denetimli, bunun tersine yasamini et-
kileyen olaylarin, durumlarin sansa, kadere baglh
olduguna ya da baska insanlarin kontroliinde ol-
duguna inaniyor ve bunlardan dolay1 sorumluluk
kabul etmiyorsa, dis denetimli olarak kabul edil-
mektedir.

Dis denetimli kisiler kendi yasamlarini kontrol
edemeyeceklerini ve bazi seyleri degistirmenin
olast olmadigini diisiindiiklerinden, dikkatsiz dav-
ranmakta ve gerekli onlemleri almamaktadir. Bu
ozelliklerinden dolay1 dis denetim odaginin dik-
katsiz siiriiciiliik ve kaza yapmayla iligkili olabile-
cegi diistiniilmektedir. Ancak bu konudaki arastir-
ma sonuclari tutarsizdir. Bazi arastirmacilar dene-
tim odagini kaza yapmayla iligkili bulurken, bazi
arastirmacilar ise aralarinda anlaml bir iligki bu-
lamamaktadir (Lajunen, 1999).

Siirticiilerin kisilik dzelliklerinin yan1 sira psi-
kolojik sagliklarinin da kaza yapmayla iligkili ola-
bilecegi yoniinde bulgular elde edilmektedir. Till-
man ve Hobbs (1949) asir1 kaza egilimi olan kisi-
lerin biiyiik ¢ogunlugunun bireysel yasamlarinda
da sug islemeye yatkin ve bir anlamda sapkin ki-
siler olduklarini belirtmektedir (Siimer ve Ozkan,
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2002). Benzer bir calismada, Finch ve Smith
(1970) oliimlii kazalarda kusurlu taraf olan siirii-
ciileri aragtirmig ve siiriiciilerin yalnizca %?20’sin-
de herhangi bir psikiyatrik tam1 ya da psikolojik
saglik sorunuyla karsilasilmadigi goriilmiistiir
(Siimer ve Ozkan, 2002). Siimer ve Ozkan’in
(2002) yaptiklar1 bir ¢calismada da, trafik ihlalleri
ile psikolojik belirtiler arasinda yiiksek diizeyde
bir iligki bulunmaktadir. Psikolojik belirtilerle ka-
za yapma siklig1 arasindaki iligkiyi inceleyen Bo-
oysen ve Erasmus (1989) ise, kaza yapmayla en
yiiksek diizeyde iliskili belirtilerin kaygi ve dep-
resyon oldugunu belirtmektedir (Siimer ve Oz-
kan, 2002).

Lajunen, Corry, Summala ve Hartley (1996)
stiriiciilerde kendine giiven ve kontrol duygusu-
nun trafik kurallarmi goz ard1 etmedeki roliinii in-
celemisler ve yeterli diizeydeki kendine giiven
duygusunun akict bir siiriiciiliik i¢in gereken karar
verme mekanizmasimni sagladigini, ancak asir1
kendine giiven duygusunun ¢ok tehlikeli olabile-
cegini belirtmislerdir. Arastirmacilar kontrol duy-
gusunun genel olarak kendine giiven sorunuyla il-
gili oldugunu, deneyimsiz siiriiciilerin trafikte
kendine giiven duygular1 ve kontrol duygular1 he-
niiz yiiksek olmadigindan trafik kurallarin istis-
nasiz ve tartigsmasiz uyguladiklarini ileri siirmek-
tedir (Yasak, 2002).

Genel olarak, yapilan ¢aligmalarda daha iyi se-
cici dikkate sahip, otoriteye saygisi yiiksek, bilis-
sel yetenek diizeyi ve sorumluluk duygusu yiik-
sek, arac kullanmay1 bir zevk ve gii¢ araci olarak
gérmeyen ve savunmact tutumlara sahip olan sii-
riiciilerin daha az kazaya karistiklar1 ve diistik risk
grubunda olduklar1 bulunmaktadir.

Demografik Ozellikler

Siirticiilerin yas, cinsiyet, egitim ve medeni
durumlarmin giivenli siiriiciiliiklerini ve kaza
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yapma yatkinliklarini etkiledigi sonucuna varilan
cesitli arastirmalar bulunmaktadir.

Yagla ilgili yapilan aragtirmalarda geng ve
yaslt siiriiciilerin kazaya yatkinliklarmin yiiksek
diizeyde oldugu sonucuna ulagilmistir (Lajunen,
1999; Yasak, 2002). En biiyiik risk grubunu ise
18-25 yas arasindaki geng erkek siiriiciiler olus-
turmaktadir (Hodoglugil, 1997; Oziim, 1972; Sii-
mer, 1997; Siimer ve Ozkan, 2002).

Geng siiriiciilerin kaza yapma nedenleri ola-
rak, siiriici becerisindeki eksiklik, deneyim ek-
sikligi, risk alma egilimi, uyarim ve heyecan pe-
sinde kogma, grup baskist ve sayginlik arama sa-
yilabilmektedir (Hodoglugil, 1997; Siimer, 1997).
Ayrica, genglerin siiriiciilik yeteneklerini abart-
ma, kendini digerlerinden daha iyi siirticii olarak
gorme ve kazaya daha az karigacaklarina inanma
gibi hatali algilamalari, kazalara daha cok karig-
malarina neden olmaktadir (Yasak, 2002). Yash
stiriiciilerin kaza yapma nedenlerinin ise, gérme,
dikkat ve zihinsel siire¢lerdeki yetersizlik, degi-
sen durumlara hizli tepki gosterememe ve arag
kullanma yeteneginde bozulma gibi fiziksel et-
kenler oldugu ileri siiriilmektedir (Lajunen, 1999;
Siimer, 1997).

Bristow, Kirwan ve Taylor’in (1982) siiriicii-
liik tarzinin biligsel ve duygusal boyutlarini ince-
ledikleri ¢aligmalarinda genglerin yaslilardan da-
ha hizli ara¢ kullandiklari, ancak iki grubun da
giivenli ara¢ kullanmadig1 goriilmektedir. Ciinkii
hem gereginden hizli hem de gereginden yavas
ara¢ kullanmak tehlike yaratmakta ve risk grubu-
na girmektedir. Stelmach ve Nahom’un (1992)
motor yeteneklere yasin etkisinin incelendigi bir
calismalarinda, yasla birlikte siiriiciiliikle ilgili
bazi motor yeteneklerin yavagladigini ve bunun
trafik ortaminda risk yaratabildigini destekleyen
bulgular elde edilmistir.

Siimer ve Ozkan’m (2002) yaptiklar1 bir ¢alis-
mada siiriicii yas1 arttik¢a ihlal ve hata oranlarinin
azaldigi, ara¢ kullanma ve giivenli siiriiciiliik be-
cerilerinin arttig1 bulunmugtur. Yas arttik¢a solla-
ma egiliminde, sehir i¢i ve sehirleraras1 hizda ve
heyecan aramada azalmalar oldugu g6zlenmekte-
dir. Trankle da (1990), 18-21 yas aras1 geng erkek
stiriiciilerin 35-45 yas arasi orta yas grubundaki
erkek siiriiciilere gore trafik ortamlarini daha az
riskli algiladiklarini bulmugtur. Ayni ¢alismada,
kadin siiriiciilerde ise yasa gore degisen risk algi-
sina iligkin bir sonu¢ bulunmamistir (Yasak,
2002).

Cinsiyet farkliligma bakildiginda ise, erkek
stiriiciilerin kadin siiriiciilere gore daha ¢ok kaza
yaptiklar1 bulunmaktadir (Lajunen, 1999; Siimer,
1997). Yapilan arastirmalarda boyle bir sonucun
ortaya ¢cikmasinin erkek siiriiciilerin daha ¢ok arag
kullanmalarindan kaynaklanabilecegi diisiince-
siyle ara¢ kullanma siireleri ayn1 olan kadin ve er-
kek siiriiciilerle ¢aligmalar yapilmistir. Bu calis-
malarin sonucunda da kadin ve erkeklerin birbiri-
ne yakin kaza oranlarina sahip olduklar1 ancak er-
keklerin daha ciddi kazalar yaptiklari ortaya kon-
maktadir (Lajunen, 1999; Siimer, 1997). Parker,
Reason, Manstead ve Stradling (1995) de erkekle-
rin kadinlara gore hiz st ihlali, alkollii arag
kullanma ve risk alma sonucu kaza gecirmeye da-
ha ¢ok yatkin olduklarini belirtmektedir. May-
cock, Lockwood ve Lester (1991) ise kadmnlarin
her yagsta erkeklerden daha az kaza yapma riskle-
rinin oldugunu ve aralarindaki bu farkin geng sii-
riiciiler i¢in daha biiyiik oldugunu belirtmektedir
(Lajunen, 1999). Bristow ve arkadaslarinin
(1982) yaptiklar bir calismada da, erkeklerin ka-
dinlardan daha hizli ara¢ kullandig: belirtilmekte-
dir. Ayn1 calismada, erkeklerin geng yaslarda da-
ha hizli siiriiciilerken, kadinlarin gen¢ yaslarda
daha yavag arag kullandiklar1 ve kadin siiriiciilerin
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ileriki yaslarda ara¢ kullanma hizlarim arttirdikla-
11 goriilmektedir.

Erkek siiriiciilerin kadin siiriiciilerden daha
cok kaza yaptiklarini ve trafik kurali ihlalinde bu-
lunduklarini destekleyen bir veri kaynagi da psi-
koteknik degerlendirmeye girme sikliklaridir. Psi-
koteknik degerlendirme merkezlerine gelen siirii-
ciilerin %1 ’inin kadin, %99 unun ise erkek siirii-
cililer oldugu goriilmektedir (Amado, 2001). Er’ in
(2002) yaptig1 bir calismada, carpigma zamanina
iliskin erken ve ge¢ tahmin hatalar1 karsilagtirildi-
ginda, deneyimsiz siiriiciilerin deneyimlilerden ve
kadin siiriiciilerin erkeklerden daha fazla giivenlik
pay1 birakacak sekilde, daha ¢ok erken tahmin ha-
talar1 yaptiklar1 bulunmustur. Yeterli giivenlik pa-
y1 birakmama da kazalara neden olan bir etken
olarak goriilmektedir.

Giivenli siiriiciiliikle egitim diizeyi arasindaki
iliskiye bakildiginda ise, beklenenin tersine egi-
tim diizeyinin artmasiyla giivenli siiriiciiliigiin
azaldig1 goriilmektedir. Ege Universitesi Psiko-
teknik Degerlendirme Merkezi'ne gelen siiriicii-
lerde yapilan inceleme sonuclarina gore, siiriicii-
lerin ehliyetlerinin alinma nedeni ile egitim dii-
zeyleri arasinda bir iliski bulunmaktadir. Bu so-
nuglara gore, merkeze bagvuran siiriiciilerden il-
kokul mezunu olanlarin %71°1 alkol, %23’ hiz
nedeniyle gelirken, {iniversite mezunlarinin
%41°1 alkol, %59’u hiz nedeniyle gelmektedir
(Amado, 2001). Siimer ve Ozkan’in (2002) yap-
tiklar1 bir caligmada da siiriiciilerin egitim diizeyi
yaptiklari trafik hatalariyla anlamli, ancak diisiik
diizeyde bir iligki gostermektedir. Elde edilen bul-
gulara gore, egitim diizeyi arttikca giivenli siirii-
ciiliik becerisinin azaldig1 goriilmektedir.

Diizensiz, mutsuz ve catismali bir ev yasami
da siiriiclilerin kaza yapma olasiliklarini arttir-
maktadir. Evli siiriiciilerin bekar ve dullara gore
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1/2 ile 1/3 oraninda daha az kaza yaptiklari, en
fazla kazanmnsa bosanmis siiriiciiler tarafin-
dan yapildig1 goriilmektedir (Aydinalp, 1972).
Donovan, Marlett ve Salzberg (1983) bekar olan
45 yagin iizerindeki erkeklerle dul ve bosanmig ya
da ayrilmis olan 25 yasin altindaki erkeklerin her
yastan evli erkeklere oranla kaza yapma riskinin
daha yiiksek oldugunu belirtmektedir (Siimer,
1997).

Yanhs Inamglar

Kisinin yetenek ve becerileri kadar trafik ku-
rallarina ne anlam verdigi, arabasinin onun i¢in ne
demek oldugu, giivenlik bilincinin gelisip gelis-
medigi de ¢ok 6nemlidir. Siiriiciiliik kapasitesi ki-
sinin araci giivenli kullanabilmek icin gerekli po-
tansiyele sahip olup olmadigini belirlerken, tutum
ve inanglar da kisinin bu potansiyel ile ne yapaca-
g1, nasil bir siiriiciilik davranisi gosterecegini
belirlemektedir. Siiriiciilerin tutum ve inanglari-
nin bir kismini olusturan bazi yanlig inanglarsa
giivenli siiriiciiliigii kotii yonde etkilemektedir.

Giivenli siiriiciiliigii kotii yonde etkileyen en
onemli yanlis inanglardan ikisi, dis denetim odagi
tarz1 diislince yapisi ve kendine asir1 giiveni ifade
eden inanclardir. ‘Yazimizda varsa olur’, ‘siram
gelmigse kimse engel olamaz.’, ¢ Allah beni ko-
rur’, ‘bana bir sey olmaz’, ‘ben asla kaza yap-
mam’ gibi yanlis diisiince kaliplarina sahip siirii-
ciiler gerekli dnlemleri almayip, dikkatsiz ve tra-
fik kurallarina uymayan bigcimde ara¢ kullanabil-
mektedir.

Morelock, Hingson, Smith ve Lederman
(1985), Amerikan niifusunun ancak beste birin-
den daha azinin emniyet kemerini devamli olarak
taktigin1 saptamistir. Arastirmada egitim ve gelir
diizeyi diisiik kisilerin, genglerin, alkol ve uyustu-
rucu kullanan kisilerin emniyet kemerini daha az
kullandiklar1 bulunmustur. Bu kigilerde emniyet
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kemerinin koruyucu olmadigi, yaralanma riskini
azaltmayacagr ve kemer kullaniminin rahatsiz
edici oldugu goriislerinin baskin oldugu belirlen-
mistir. Ayrica, ¢alismaya katilan siiriiciilerin ken-
dilerine araba kullanma konusunda son derece gii-
vendikleri ve herhangi bir kaza yapabileceklerini
dahi diistinmedikleri goriilmektedir (Yasak,
2002).

Hovardaoglu (1997) ‘usta sofor’ kavramini in-
celedigi arastirmasinda, trafik ortaminin giivenli-
gini bozabilecek bazi inanclari incelemistir. Arag-
tirmanin sonuglaria gore, siiriiciilerin %79 unun
aracin hizini, aracin 6zelliklerine gore belirleme-
nin ustalik olduguna, %34’iiniin az miktarda alkol
almanin trafige ¢cikma agisindan zararli olmadigi-
na inandiklar1 goriilmektedir.

Siiriicii Gruplar1

Siirticiiler yaptiklar1 kaza sayisi, trafik kurali
ihlali, giivenli siiriiciiliik, kisilik 6zellikleri, tutum
ve inang¢lar bakimindan farkliliklar gostermekte-
dir. Bu ozelliklerin ayni siiriicii grubuna dabhil sii-
riiciilerde benzer, farkl siiriicii gruplarina dahil
stiriiciiler arasinda ise farkli olabilecegi diisiiniil-
mektedir. Yapilan arastirmalarda hangi siiriicii
gruplarinin daha ¢ok giivenli siiriicli davraniglari-
na sahip oldugu, kaza yaptig1, trafik kurali ihlali
yaptig1 ya da trafik kurallartyla ilgili yanlis inang-
lara sahip oldugu incelenmektedir.

Trafik Istatistik Yilligi1 1999 kayitlaria gore
otobiis kazalar1 biitiin kazalarin %4.51’ini ve
olimli kazalarin %7.01°ini, agir vasita kazalari
biitiin kazalarin %23’iinii ve Oliimlii kazalarin
%33’iinii olusturmaktadir (Siimer ve Ozkan,
2002). Isik’in (1996) yaptig1 bir ¢calismada kam-
yon siiriiciilerinin hiz ve uzaklik algilamasinin
otobiis siiriiciilerinden daha diisiik oldugu goriil-
mektedir. Bu nedenle kamyon siiriiciileri hiz ve
uzaklik algis1 bakimindan daha riskli bir grup ola-
rak goriilebilmektedir.

Siimer ve Ozkan’in (2002) otomobil, taksi,
dolmus, otobiis ve agir vasita siiriiciileriyle yap-
tiklar1 ¢alismalarinda, otomobil siiriiciilerinin di-
ger siiriicii gruplarindan daha yiiksek egitim diize-
yine sahip olduklari, agir vasita siiriiciilerinden
daha fazla sollama egiliminde olduklari, hem se-
hir i¢ci hem de sehirlerarasi yollarda biitiin siiriicii
gruplarindan daha hizli ara¢ kullandiklar1 ve daha
sik siirelerle alkol aldiklar1 goriilmektedir. Taksi
stiriiciilerinin ise otobiis siiriiciilerinden daha faz-
la kaza yaptiklari, agir vasita siiriiciilerine oranla
daha fazla sollama yaptiklari ve otomobil siiriicti-
leri disindaki siiriiciilerden daha hizli arac kullan-
diklar gozlenmektedir. Ayni aragtirmada otomo-
bil siiriiciilerinin taksi ve agir vasita siiriiciilerin-
den daha yiiksek diizeylerde heyecan arama egili-
mine sahip olduklar1 da saptanmustir.

Yasak’ 1 (2002) sehirlerarasi otobiis siiriicii-
leri ve sehir i¢i ara¢ kullanan siiriiciilerle yaptig1
aragtirma sonucunda, sehirlerarasi otobiis siiriicii-
lerinin diger siiriiciilere gore daha az risk aldikla-
r1 ve saldirgan siiriiciiliik egilimine sahip oldukla-
r1, daha az ihmal, hata ve kural ihlali yaptiklari,
daha az trafik ofkesi yasadiklar1 bulunmustur.
Aym aragtirmada sehirler arasi1 ara¢ kullanan sii-
riiciilerin kendi yetenek ve usta soforliik becerile-
rinden farkli olarak yol, yolcu, arag¢ gibi etkenleri
daha fazla dikkate aldiklar1 ileri siiriilmektedir.

Hovardaoglun’ un (1997) 6zel arac ve ticari
arac (taksi ve dolmus) siiriiciileriyle yaptig1 calis-
masinda da ticari arag siiriiciilerinin ‘az miktarda
alkol almanin trafige ¢cikma agisindan zararl ol-
madi81’ inancina, 6zel arag siiriiciilerinden daha
cok sahip olduklar1 goriilmektedir. Ayn1 ¢aligma-
da usta siiriiciiniin trafikte ani hareketler yapabil-
mesi, uzun siire ara¢ kullanabilmesi ve trafik 15181
yesilden sariya dondiigiinde gecebilmesi ile ilgili
inanclara ticari arag siiriiciilerinin daha fazla sahip
oldugu sonucuna varilmistir.
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Sonug

Trafik ortaminin alt sistemlerinden biri olan
insan trafikte yaganan bir cok sorunun ana kayna-
&1 olarak goriilmektedir. Bu nedenle, bu ortami1 en
cok etkileyen siiriiciiler iizerine cesitli arastirma-
lar yapilmaktadir. Bu aragtirmalar giivenli trafik
ortamini saglamay1 ve giivenli siiriiciiyii tanimla-
may1 amaglamaktadir. Bu dogrultuda, siiriiciilerin
giivenli siiriiciiliik davranislarin1 benimsemeleri-
nin ve siirticiiliik becerilerinin yiiksek diizeyde ol-
masinin trafik ortamini giivenli bir duruma geti-
recegi ileri siirlilmektedir. Bunun yaninda giiven-
li siiriiciiliigii etkileyen hiz, dikkat, kisilik 6zellik-
leri, demografik 6zellikler, yanlis inaniglar ve da-
hil olunan siiriicii grubu gibi degiskenlerin de et-
kisi incelenmektedir. Yapilan ¢aligmalarda bu de-
giskenlerin giivenli siiriiciiliik iizerinde belirgin
etkilerinin oldugu goriilmekte, ancak bazi degis-
kenlerle ilgili olarak celigkili arastirma sonuglari-
na da rastlanmaktadir. Trafik psikolojisinin daha
cok yeni bir alan oldugu goz 6niinde tutulursa, bu
celigkilerin yapilacak ¢alismalarla giderilebilece-
&i ya da bu celigkili bulgulara neden olan etkenle-

rin belirlenebilecegi diisiiniilmektedir.
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