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Ozet

Trafik kazalani Tiirkiye 'de basta gelen o0liim nedenleri arasindadir. Trafik psikolojisi kapsaminda yiiriitiilen ¢alismalar insan
faktoriiniin kazalarda temel etken oldugunu ve basta stirticti davraniglari, becerileri, bazi kigilik 6zellikleri ve psikolojik be-
lirtilerin bu kapsamda ele alinmasi gerektigini gostermektedir. Bu ¢alismada trafik kazalarini ve olumsuz siiriicii davranigla-
rin1 kestirmede siiriicii davranislari, becerileri ve bazi kisilik 6zellikleri ve psikolojik belirtilerinin rolleri farkli siiriicii grup-
lar1 iizerinde incelenmigtir. Arastirmaya Ankara’da calisan bes siiriicii grubundan 41°i amator 280°i profesyonel olmak lize-
re toplam 321 erkek siiriicii katilmigtir. Siiriiciilere demografik dzellikleri ve kaza tarihcelerine iligkin sorularla birlikte sii-
riiciiliik davraniglari (trafik ihlalleri ve hatalari), becerileri (ara¢ kullanma ve giivenli siiriiciiliik becerileri) ve bazi kigilik
ozelliklerini (saldirganlik, heyecan arama) ve psikolojik semptomlar1 6lcmeye yénelik Olgekler uygulanmigtir. Beg siiriicii
grubunu karsilagtirmak i¢cin yapilan analizler, giivenli siiriiciiliik becerisi ve heyecan arama diginda profesyonel siiriicii grup-
lar1 arasinda temel farkliliklarin olmadigini gostermistir. Kaza sayisi temelinde yapilan analizlerde ise iki ve daha fazla kaza
yapan siirticiilerin hi¢ kaz yapmayanlardan daha fazla trafik ihlal ve hatalar1 yaptiklari, giivenli siiriiciiliik becerilerinin dii-
stik diizeyde oldugu ve gorece yiiksek diizeylerde heyecan arama egilimi, psikolojik semptomlar ve saldirganlik gosterdikle-
11 bulunmustur. Asamali regresyon analizleri yilda gidilen km ve yasin etkisi kontrol edildikten sonra bile ihlallerin kaza sa-
yisini yordadigini gostermigtir. Ihlalleri yordayan en giiclii degisken ise psikolojik semptomlar olmugtur. Bulgularin tartigil-
masinda gecmiste yapilan kaza sayisi, ihlaller, giivenli siiriiciiliik becerisi ve uyaran arama gibi bazi kisilik 6zelliklerinin sti-
riiciilerin degerlendirilmesinde ve kazalarin azaltilmasinda dikkat edilmesi gereken kritik taktorler oldugu vurgulanmigtir.

Anahtar kelimeler: Trafik ihlalleri, hatalar, siiriiciiliik becerileri, heyecan arama, psikolojik semptomlar
Abstract

Traffic accidents are a leading cause of death in Turkey. Past research on traffic psychology has clearly revealed that human
factors play the chief role in road crashes, and driver behaviors, skills, risk-oriented personality traits, and psychological
symptoms are the specific contributors of these factors. The present study was conducted to examine the role of driver
behaviors, skills, some personality constructs, and psychological symptoms in predicting accidents and negative driver
outcomes. A total of 321 male drivers (41 automobile and 280 professional: taxicab, bus, heavy vehicle, and minibus drivers)
were involved in the study and filled out a survey consisting the measures of demographic characteristics, accident history,
driver behaviors (violations and errors), skills (driving and safety skills), certain personality traits (sensation seeking,
aggression), and psychological symptom checklist. The results of the analyses comparing tive drive types demonstrated no
significant differences with the exception of safety skills and sensation seeking. Comparison of the drivers with no accidents
and multiple accidents revealed that those with multiple crashes reported higher levels of violations and errors and lower
levels of safety skills and also had higher sensation seeking, aggression, and psychological symptoms than accident-free
drivers. The results of the sequential regression analysis indicated that violation was the only predictor of accident rate after
controlling age and exposure to driving. Finally, psychological symptoms were the strongest predictor of traffic violations.
Findings were discussed emphasizing the critical impact of driver violations, safety skills, and certain personality constructs,
such as sensation seeking, in creating "accident proneness”, and suggestions were made for future studies.
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Trafik kazalar1 Tiirkiye’de onde gelen 6liim ne-
denleri arasinda yer almaktadir. Omegin, kazadan
sonra sadece bir giin i¢inde meydana gelen 6liimlerin
kaydedildigi Emniyet Genel Miidiirliigii (EGM) Tra-
fik Istatistikleri'ne gore, 1999 yilinda toplam
438.338 trafik kazasinda 4.596 kisi yasamini yitirmis
ve 109.899 kisi de yaralanmistir. Ayni kaynaklar
2000 yilinda kaza sayisinin 466.375’e , yarali sayisi-
nin da 114.089’a yiikseldigini gosterirken oliimlerin
3.941°e diistiigiinii gostermektedir. 2000 yilinda ise
Olii sayis1 yillardan sonra ilk kez 4000’in altina geri-
lemesine karsin hem kaza sayisinda (%6.4) hem de
yaral1 sayisindaki artigin (%3.8) devam ettigi gozlen-
mektedir. Sadece 1999 yilinda trafik kazalarinin iilke
ekonomisine maliyeti yaklasik 2.8 katrilyon TL ola-
rak tahmin edilmektedir. Ancak, Karayollar1 Genel
Miidiirliigii tarafindan yaymlanan Trafik Giivenligi
Projesi’ne (2001) gore, EGM istatistiklerine yalnizca
polis gorev bolgelerindeki kazalar dahil edilmektedir
ve jandarmanin sorumlu oldugu bolgelerdeki kaza-
larla, kazalardan sonra hastanelerde yasamini yiti-
renleri kapsamamaktadir. Bunlar da dikkate alindi-
ginda 6liim oranmin 1999 yili i¢in gercekte 9163 ol-
masi gerektigi tahmin edilmektedir. Kazalarin yakla-
stk % 85’1 sehir i¢i yollarda, % 15’1 ise sehirlerarasi
yollarda meydana gelirken, oliimlerin % 33’ sehir
i¢i yollarda % 66°s1 ise sehirlerarasi yollarda gercek-
lesmektedir. Trafige kayith arag basina ve yilda gidi-
len km miktar1 dikkate alinarak yapilan hesaplamala-
ra gore Tiirkiye’de 100.000 ara¢ basina diisen kaza
aninda 6liim sayist 125°tir. Bu oran Avrupa Birligine
tiye iilkelerin ortalamasindan yaklasik 12 kat daha
yiiksektir. Ustelik bu oran sadece EGM istatistikleri
dikkate alinarak yapildigindan gercek orani yansit-
mamaktadir. Kisaca, Tiirkiye diinyada trafik kazala-
rinin en yiiksek oldugu iilkeler arasindadir ve trafik
kazasi sonucu yasami yitirme basta gelen 6liim ne-
denleri arasindadir. Ekonomik kayip disinda kazada
yaralananlara harcanan saglik giderleri, kazazedele-
rin yakinlarmin yasadiklart psikososyal yikintilar ve
diger sorunlar dikkate alindiginda trafik kazalarinin
Tiirkiye’nin en 6nemli toplumsal sorunlarindan biri
haline geldigi anlagilmaktadir.
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Trafik kazalarinin temel nedenleri insan, ara¢ ve
cevre (yol ve diger cevresel etkenler) faktorleriyle
aciklanmaktadir (Bkz. Elander, West ve French,
1993; Lajunen, 1999; Siimer, 1997). Kazaya yol
acan temel etmenler icerisinde insan (siiriicii) fakto-
riiniin % 90’a varan oranda basat rol oynadig1 kabul
edilmektedir (Lewin, 1982; Lester, 1991). Ornegin,
1999 yilindaki trafik istatistiklerine gore trafik kaza-
larinin nedenleri siiriicii, yaya, arag, yol ve yolcu ha-
talar1 olmak iizere bes grupta toplanmaktadir ve sii-
riicti hatalar1 % 96.89 ile en onemli kaza nedenini
olusturmaktadir. Diger etmenlerin rolii ise en fazla
% 2.58 (yaya hatalar1) ile % 0.06 ( yolcu hatalar)
arasinda degismektedir. Benzer sekilde, Cogkunoglu
(1991) tarafindan yiiriitiilen bir calismada da siirticii
hatalarinin % 70-80, yaya hatalarinin yiizde 15-20,
yolcu hatalarinin % 1-5, ara¢ ve yol hatalarinin ise
% 2-5 oranlarinda kazalarda rol oynadig1 saptanmis-
tir. Sivak (1997) tarafindan 1969-1994 yillar1 arasin-
daki 25 yili kapsayan donemde daha ¢ok batida yapi-
lan calismalarin tarandigi “PsychINFO” veri taba-
ninda yer alan trafik arastirmalar: {izerinde yapilan
bir caligmada, arastirma ana konularinin % 90’1nin
stirticii davranislart, % 6’sinin arag, % 3’{iniin yol ve
cevre, % 1’inin de biitiin sistemi kapsadig1 saptan-
migtir.

Trafik psikolojisi ¢alismalarinda siiriiciiliik (arag
kullanma), siiriicii performansi ve siiriicii davranigla-
11 kapsaminda ele alinmaktadir (Orn., Evans, 1991)
ve bu kavramlar siiriiciiliik becerisi ve davraniglari
(ya da stili) temelinde isevuruk olarak tanimlanmak-
ta ve arastirilmaktadir (Lajunen, 1999). Siiriiciiliik
becerileri daha cok siiriiciiniin ara¢ kullaniminda ne
oranda yetkin ve deneyimli oldugunu ve mesafe tah-
mini, periferal algt gibi fizyolojik 6zelliklerin diize-
yini tanimlarken, siiriiciiliik davranigi siiriiciiniin arac
kullanimda sergiledigi hiz yapma ya da trafik kural-
larin1 ihmal etme gibi dogrudan kaza riskiyle ilgili
davraniglar ve trafik giivenligine iliskin tutumlart ta-
nimlamaktadir. Gegmis ¢aligmalar siiriicti davranisi-
nin daha ¢ok sosyal sapkinlik, saldirganlik, kizginlik
ya da heyecan arama gibi kaza riskiyle dolayl1 olarak
ilintili kisilik 6zellikleri ile iligkili oldugunu goster-
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mektedir (Elander ve ark., 1993; West ve Hall,
1997). Bu arastirmanin temel amaci siiriicti davranis-
lar1, becerileri ve bunlarla iligkili oldugu diistiniilen
baz1 kisilik 6zellikleri ve psikolojik belirtilerin kaza
yapma ve olumsuz siiriicii davraniglariyla iligkisini
incelemektir.

Kazaya Yatkinlik

Kazalarin temel nedeni olarak gosterilen insan
faktorii ve siiriicii davramiglart genellikle “kazaya
yatkinlik” ya da “kazaya yatkin kisilik” kavramlari
ile agiklanmaktadir. Gegtigim yiizyilin baginda
Greenwood ve Wood (1919) tarafindan ortaya atilan
bu kavramlar istatistiksel olarak payma normalden
fazla kaza diisen kisileri tanimlamak icin kullanil-
maktadir. Bu goriisle tutarli olarak, Signori ve
Bowman (1974) 30.000 siiriicii iizerinde yaptig1 bir
calismada toplam kazalarmm % 40’min siiriiciilerin
yalnizca % 4’ii tarafindan gergeklestirildigini sapta-
miglardir. Dolayistyla nedensel faktorleri inceleyen
calismalar kazaya yatkin siiriiciiyii giivenli siiriicii-
den ayiran psikososyal ozellikler iizerinde odaklan-
mugstir. Diinyada en yiiksek 6liimlii kaza oranina sa-
hip tlkelerden birisinin Tiirkiye olmasma karsin,
Tiirk siiriictileri lizerinde kisilik dzellikleri ile kaza
yatkinlig1 arasindaki iligki yeterince incelenmemis-
tir. Bat1 tilkelerinde yiiriitiilen caligmalarda boyle bir
iliskinin varligin1 gosteren kanitlar sunulmustur
(Bkz. Lajunen, 1999; Stimer, 1997).

Trafik kazalarinda 6lii ve yaralilarin biiytik bir
cogunlugunu 21-50 yags grubundaki erkekler olustur-
maktadir. Genel olarak bakildiginda ise 18-25 yas
arasindaki gen¢ erkekler en biiyiik risk grubunu
olusturmaktadir. insan faktoriine bagl kaza nedenle-
rinin baginda alkollii ara¢ kullanimi, hiz, hatal solla-
ma ve ehliyetsiz ara¢ kullanimi gelmektedir. Bat1 li-
teratiirtindeki caligmalar trafik kurallarini ihlal ve ih-
mal etme davraniglarinin ve kaza yatkinliginin fark-
1 kisilik 6zellikleri ile baglantili oldugunu goster-
mektedir. Ayn1 zamanda, bu caligsmalar, kazaya yol
acan nedenlerin etkilesimsel bir yaklagim icerisinde
ele alinmasi gerektigini gostermektedir. Ornegin, al-
koliin farmakolojik etkisinden daha ¢ok alkollii arag
kullanan siiriiciilerin kisilik 6zellikleri ile farmakolo-

jik etki arasindaki etkilesimin kazalara yol ac¢tigi ile-
ri stiriilmektedir (Signori ve Bowman, 1974).

Bu alandaki ¢alismalar bazi kisilik 6zelliklerinin
kaza yatkinligini belirlemede 6ne ¢iktigini goster-
mektedir. Bunlar arasinda en sik adi gecen 6zellik-
ler, saldirganlik, duygular1 kontrol etme yetersizligi
(diirtiisel davranmig), duygusal dengesizlik, A Tipi
davranig Oriintiisii, diisiik zihinsel yonelim ve kisith
karar alma ya da problem ¢6zme becerileri, giic ve
prestij aramaya yonelik davraniglar, heyecan ve uya-
ran arama giidiisii, kizginlik, 6fke, depresyon, kisisel
yetersizlik (diisiik 6zgiiven) hissi ve asir1 risk alma
egilimidir (Orn., Donovan, Marlatt ve Salzberg,
1983; McGuire, 1976; Stasson ve Fishbein, 1990;
West, Elander ve French, 1992). Ge¢mis calismalar
incelendiginde heyecan arama, risk alma, ruh sagli-
gina iligkin faktorler ve saldirganligin trafik kazala-
ria yatkinlikla en yiiksek diizeyde iligkili kisilik
ozellikleri oldugu gozlenmektedir (Orn., Buss ve
Perry, 1992; Lajunen, Siimer ve Ozkan, 2001).

Kigsilik Ozellikleri ve Kaza Yatkinlig1

Gecmis caligmalar risk alma ve heyecan arama-
nin kazalar1 yordama acisindan kritik kisilik 6zellik-
leri arasinda yer aldigint gostermektedir. Zuckerman
(1994) heyecan-uyaran aramayi, farkli, yeni, karma-
sik ve yogun uyaran ve yasantilar1 arama ve bu ya-
santilar icin fiziksel, sosyal, yasal ve mali riskler al-
maya dayanan bir kisilik 6zelligi olarak tanimlamak-
tadir. Horvath ve Zuckerman (1993) yiiksek diizey-
de heyecan arayan ve risk alan kisilerin yaptiklari is-
lerde dikkatlerini secici olarak zevk ya da odiile yo-
nelttiklerini, diisiik diizeyde heyecan ve risk arayan-
larin ise dikkatlerini daha ¢ok olast olumsuz sonug-
lar iizerinde yogunlastirdigim ileri siirmektedirler.
Bu da heyecan ve risk arayan siiriiciilerin trafik ku-
rallarina uyma ve olasi kazalardan kaginma konu-
sundaki dikkatlerini sinirlandirmaktadir. Bu goriis-
lerle tutarh olarak gecmis caligmalarda risk alma ve
heyecan arama 6lceklerinden yiiksek puan alan siirii-
ciilerin (6zellikle geng ve erkek siiriiciiler) diisiik pu-
an alanlara oranla, daha hizli ara¢ kullandiklar
(Clement ve Jonah, 1984), siiriiciiliik becerileri aci1-
sindan kendilerini oldukca yeterli gérmelerine karsin
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giivenlik yonelimine sahip olmadiklar1 (Lajunen ve
Summala, 1995), yiiksek diizeyde alkol tiikettikleri
ve alkollii ara¢ kullandiklart (Yu ve Williford, 1993;
Johson ve White, 1989) ve daha fazla trafik ihlalleri
yaptiklar1 (Trimpop ve Kirkcaldy, 1997) saptanmig-
tir. Ayni zamanda, heyecan arayan ve risk alan siirii-
ciilerin gorece daha fazla kaza yapma egilimi goster-
digi de bulunmustur (Orn., Beirness ve Simpson,
1988; Meadows, 1994). Heyecan ve uyaran arama ile
riskli siiriiciiliik ve kaza siklig1 arasindaki iligkiyi in-
celeyen kapsamli taramasinda Jonah (1997), gbzden
gecirilen 40 calismanin sadece dordiinde bu degis-
kenler arasinda anlamli bir iligki bulunmadigini ve
heyecan arama ile riskli ara¢ kullanma arasindaki ko-
relasyonun .30 ile .40 arasinda degistigini belirtmek-
tedir. Ayrica Jonah, gozlenen ya da kaydedilen siirii-
cii davraniglan dikkate alindiginda bu iligkinin daha
da giiclii olarak gozlendigini saptamistir. Ancak,
gecmis calismalar heyecan arama ve risk almanin
dogrudan kaza yapmadan ¢ok siiriiciiliik ihlal ve ha-
talariyla daha fazla iligkili oldugunu gostermektedir.
Bu bulgulara ek olarak, siiriicii davraniglar1 ve bece-
rilerinin Otesinde bir kisilik 6zelligi olarak heyecan
aramanin kazalar1 yordama kapasitesi de test edilme-
lidir.

Bir kisilik 6zelligi olarak saldirganligin da trafik
ortaminda siklikla gozlenen kizginlik ve engellenme
duygulari ile dogrudan baglantili oldugu ve ofkeli
stirticiiliik tarzi yoluyla 6zellikle kiiciik kazalara yol
actig1 bilinmektedir (Underwood, Chapman, Wright,
ve Crundall, 1999; Sivak, 1997; Lajunen ve Parker,
2001; Siimer, 2001b). Giinliik hayatta daha cok kiz-
ginlik, ofke, sozel ve fiziksel saldirganlik olarak ken-
disini gosteren saldirganlik ara¢ kullanma davrani-
sinda da aynen tekrarlanmakta ve 6zellikle geng sii-
riiciilerin dikkatsiz ve denetimsiz ara¢ kullanmalari-
na neden olmaktadir (Beirness, 1993). Lajunen ve
Parker (2001) tarafindan yiiriitiilen kiiltiirler aras1 bir
calisgmada kizgin ve saldirgan siiriiciiliigiin kismen
trafik ortamiyla da iligkili olmasina kargin saldirgan
kisilerin genellikle saldirgan siiriiciiler olma egilim-
de oldugu gosterilmistir.

Siirticiilerin psikolojik sagligina iligkin etmenle-
rin de kazalarda tetikleyici bir rol oynayabilecegine
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iligkin bulgular vardir. Bu alandaki ilk ¢alismalardan
biri kabul edilen Tillmann ve Hobbs un (1949) dort
ya da fazla kaza yapan 96 ve hig¢ kaza yapmayan 100
taksi stiriiciistinti arsiv kayitlarini inceleyerek karsi-
lagtirdig1 caligmalarinda, asir1 kaza egilimi olan kigi-
lerin biiylik cogunlugunun bireysel yasamlarinda da
su¢ islemeye yatkin ve bir anlamda sapkin kisiler ol-
duklarini belirlemislerdir. Benzer bir caligmada
Finch ve Smith (1970) kaza raporlarini inceleyerek,
tesbit ettikleri, 6liimlii kazada kusurlu taraf olan ve
hayatin1 kaybeden 25 siiriiciiniin ailesi ve yakinlariy-
la yapilan derinlemesine goriismeler ve gerekli kayit-
larmin incelenmesi sonucunda; 6len siiriiciilerin sa-
dece % 20’sinde herhangi bir psikiyatrik tam ya da
psikolojik saglik sorunuyla karsilagilmadigini, kont-
rol grubunda bu oranin % 88 oldugu belirtmislerdir
(akt., Evans, 1991). Bu tiir calisgmalarin kullandigi
yontem bakimindan sinirliliklari olmasina kargin, en
azindan kaza yapma siklig1 temelinde asir1 ugta bulu-
nan siirticiilerde psikolojik sagligi problemlerinin
normalden daha yaygin oldugu konusunda ip uglari
sunmaktadir (Evans, 1991).

Psikolojik semptomlarla kaza yapma siklig1 ara-
sindaki iligkiyi inceleyen ender calismalarin birinde,
Booysen ve Erasmus (1989; akt., Lawton ve Parker,
1998) kaza yapmayla en yiiksek diizeyde iliskili
semptomlarin kaygi ve depresyon oldugunu belirt-
mektedirler. Ancak, gecmis caligmalarin biiyiik ¢o-
Sunlugunda psikiyatrik tani kriterleri kullanilarak ge-
nellikle asir1 uglarda bulunan siiriiciiler kargilastiril-
mistir. Bu nedenle, kaza yapma siklig1 temelinde
herhangi bir tan1 6l¢iitii kullanilmaksizin siiriiciilerin
psikolojik saglik diizeylerinin karsilastirilmasi, kaza
siklig1 ile psikopatoloji arasindaki olasi iliskiyi anla-
maya yardimci olacaktir.

Stiriicii Tiirii

Toplumumuzda bazi siiriicii tiirlerinin daha yiik-
sek oranda kaza yaptigina iliskin yaygin bir kani var-
dir. Bu konuda gorgiil arastirma eksikligine karsin,
trafik istatistikleri bazi siiriicii tiirlerinde kaza orani-
nin yiiksek oldugunu gostermektedir. Ornegin, 1997
yili kayitlarina gore iilke genelinde kazalarin %9 unu
ve dliimlii kazalarin % 18’ini otobiis kazalar1 olustur-
maktadir. Yine toplam kazalarin % 16’sim ve 6liim-
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lerin % 42’sini tek bagina agir vasita kazalar olug-
turmaktadir. 1999 kayitlarina gore ise bu oranlarda
azalma gozlemlenmektedir. Otobiis kazalari biitiin
kazalarin % 4.51’ini ve oliimlii kazalarin % 7.01’ini
olusturmaktadir. Yine toplam kazalarin % 23’iinii ve
oliimlii kazalarin % 33’iinii agir vasita kazalari olus-
turmaktadir (Trafik Istatistik Yillig1, 1999). Ancak,
bu tiir istatistikler gidilen yol ve ara¢ kullanma siire-
si gibi degiskenler dikkate alinarak incelenmelidir.
Her ne kadar yorgunluk, uykusuzluk, ve agir caligma
kosullarinin bu kazalarda temel etken oldugu ileri
stirtilse de, farkl: stirticii gruplarinin siirticii davranis-
larin1 ve bazi temel psikolojik degiskenler bakimin-
dan incelenmesi bu konuyu daha detayli anlamami-
za yardime1 olacaktir.

Gecmis c¢alismalar, kisilik ozellikleri ile kaza
yapma siklig1 arasinda ya cok zayif iligkiler bulmus-
lar ya da tutarlt bir iligki bulamamiglardir. Ayrica,
baz1 kisilik 6zellikleri sadece belirli kaza tiirleri ile
iligkili olabilir. Ornegin, heyecan arama daha cok hiz
nedenli kazalarla ilintili iken, dikkat sorunu olanlar
daha cok kavsaklarda kaza yapmaktadirlar (Lajunen,
1999; West, Elander ve French, 1992). Diger taraf-
tan, calismalar genellikle bazi kisilik 6zellikleriyle
stiricii ihlal, ihmal, ya da hatalart gibi riskli davra-
niglarla anlamli iligkiler gosterirken, dogrudan kaza
sayist ile ya cok zayif ya da tutarsiz iligkiler goster-
mislerdir (Lajunen, 1999). Bunun nedenlerinden biri
kazalarin ihlal ve hatalara kiyasla daha seyrek gozle-
nen olgular olmasidir. Kazalar belirli olasiliklarda
goriilen ve siiriicli acisindan daha nadir vakalardir ve
dogasi geregi kalici kisilik 6zellikleriyle dolayli ola-
rak (kazaya daha yakin olan o6zellikler araciligiyla)
iliskili olmas1 beklenir. Ustelik kaza yapma kisiligin
disinda yorgunluk, yilda kat edilen yol gibi ¢ok fark-
It nedenlerden de kaynaklanabilir. Bu nedenlerle, ki-
silik ozellikleriyle kazalar arasinda dogrudan kore-
lasyonlar1 hesaplayarak yapilan analizler yerine ilis-
kilerin ortiik dogasini anlamaya yonelik caligmalara
gereksinim vardir. Bu nedenle kazaya yol actig1 dii-
stiniilen faktorleri nedensel bir baglam iginde ele al-
mak daha agiklayici olabilir.

Kazalar1 Yordamada Yakin ve Uzak Baglam

Trafik psikolojisi alanindaki calismalar dikkatle
incelendiginde, kaza riski ve kaza yatkinlig ile kisi-
lik 6zellikleri ya da diger psikolojik degiskenler ara-
sinda tek diizeyli iliskilerin kazaya yol agan karma-
sik faktorleri anlamada yeterince aciklayict bilgi
sunmadig1 goriilmektedir. Kisilik 6zellikleri gibi go-
rece kalici (istikrarli) oldugu kabul edilen degisken-
lerle trafik ihlalleri ve kazalar gibi gorece gegici (is-
tikrarsiz) dzelliklerin ayn1 grupta ele alinmasi analiz-
lerin giiciinii zayiflatabilmekte ve gercekte var olan
etkinin zayif ya da anlamsiz goriinmesine yol acabil-
mektedir. Trafik kazalari, kaza riskine katki yapan
dolayli ya da dogrudan biitiin etmelerin karsilikli
iligki icinde olduklar1 bir baglam i¢inde olusmakta-
dir. Bu baglamdaki temel “nedensel” etmenlerin ka-
zayla olan iligkisi temelinde siniflandirilmasi, kaza
ile ilgili siiregleri daha iyi anlamamiza yardime1 ola-
caktir. Bu nedenle, oncelikle kazalarla genel anlam-
da iliskili olan ancak onlara dogrudan etki etmeyen,
diger ozellikleri tetiklemesi sonucu kaza yatkinligina
yol actig1 diisiiniilen degiskenlerin, kazalarla dogru-
dan iligkili olmas1 beklenen (siiriiciiliik becerisi ve
davraniglar1 gibi) degiskenlerden ayirt edilmesi gere-
kir. Bu amagla, tipik bir sonu¢ degisken olarak ka-
zayla olan yordayici iliskisi a¢isindan bu degiskenler
uzak ve yakin baglam olarak gruplandirilabilir. Uzak
baglamda yer alan degiskenler gorece istikrarli psi-
kolojik 6zelliklerden olugsmaktadir ve kaza yatkinli-
81 ile dogrudan, ancak kaza yapma ile (yatkinlik de-
giskenleri aracilif ile) dolayli olarak iligkili oldugu
varsayilabilir. Ozetle, uzak baglamdaki faktorlerin
kazaya daha yakin olan degiskenler iizerindeki etki-
si aracilifiyla kaza riskini artirdiklari sdylenebilir.
Uzak baglamda yer alan gorece istikrarli 6zelliklerin
basinda (gecmis caligmalarda kaza yapmayla zayif
da olsa iliskisi oldugu gosterilen), heyecan arama ve
saldirganlik gibi kisilik ozellikleri ve stirticiiliikle
iligkili tutumlar gelmektedir (Arnett, Offer ve Fine,
1997; Parker, Lajunen ve Stradling, 1998). Ayrica,
yiiksek kaygi, depresyon, 6fke gibi ruh sagligina ilis-
kin degiskenlerin de uzak baglamda yer aldig1 kabul
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edilebilir. Kisilik ozellikleri digsinda, dogal olarak
yas, cinsiyet, egitim gibi demografik 6zellikler de
uzak baglam kapsaminda degerlendirilmelidir.

Yakin baglam ise gorece gegici her zaman goz-
lenmeyen ancak kaza yapma olasiligint dogrudan
arttiran ve kazayla dogrudan iligkili trafik ve siiriicii
davraniglarindan ve ara¢ kullanimui i¢in gerekli olan
beceri ve psikomotor-biligsel yeteneklerden olus-
maktadir. Dogal olarak siiriiciiliik davraniglari, 6zel-
likle ihlal ve hatalar, siiriiciiliik becerileri, alkollii
arag¢ kullanma baglica yakin baglam degiskenleri ola-
rak kabul edilmelidir. Siiriiciiliik davraniglari ve kaza
riskini artiran hizli ara¢ kullanimi1 inanci gibi tutum-
lar yakin baglam icinde yer alirken, trafik giivenligi-
ne iliskin genel tutumlar (Orn., hiz sinirmnin artiril-
masi) uzak baglam ozellikleri olarak ele alinmalidir.
Yakin baglamda yer alan 6zelliklerin hem uzak bag-
lamdaki degiskenlerle hem de sonug degiskenle (ka-
za siklig1) yiiksek diizeyde iligkili olmas1 beklenebi-
lir. Siimer (2000) 6nerilen baglamsal modeli gizil de-
giskenli yapisal esitlik modelleri kapsaminda sina-
mis ve ongoriildiigii gibi psikolojik sagligi ve risk al-
ma gibi uzak baglam degiskenlerinin kaza yatkinlig1
gizil degiskenini giiclii bir sekilde yordadigini, kaza
yatkinlig1 gizil degiskeninin ise son ii¢ yildaki kaza
sayisint anlamli olarak yordadigint bulmustur.

Bu calismanin temel amaci, Stimer (2000) tara-
findan baglamsal modelin sinanmasinda kullanilan
veriden yararlanarak (1) profesyonel ve amator siirii-
ciilerden olusan farkli siirlicii gruplarini yakin ve
uzak baglamda yer alan degiskenler temelinde karsi-
lagtirmak, (2) stirticii davraniglari ve becerileri ile ki-
silik ozellikleri arasindaki iligkileri incelemek, kaza
yapma sikligini dikkate alarak olusturulan farkl risk
gruplarint siiriicii davraniglart ve kaza yatkinlig: ile
ilintili oldugu diisiiniilen kisilik 6zellikleri bakimin-
dan karsilastirmak ve son olarak, kaza sayisi, solla-
ma egilimi ve ihlaller gibi somut risk faktorlerini
yordayan temel degiskenleri saptamaktir.

Yontem
Orneklem ve Islem

“Siirticii Tutum ve Davraniglart Anketi” baghig:
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ile hazirlanan test bataryasi arastirma asistan1 ve
aragtirmacilar tarafindan egitilmis olan iic 6grenci
anketor tarafindan Ankara’nin cesitli yerlerinde sii-
riiciilere uygulanmigtir. Amator siiriicii grubu digin-
daki uygulamalar bireysel olarak yapilmistir. Kati-
limcilardan kimlik belirleyici bilgi alinmamis ve ya-
zil1 ve sozlii yonergelerle katilimin goniilliiliik teme-
linde oldugu vurgulanmistir. Ender durumlarda kati-
Iimcilarin istegi lizerine anketorler anketteki madde-
lerin katilimciya okunmasi ve cevaplarinin isaretlen-
mesi yoluyla bazi katilimcilara kolaylik saglamislar-
dir.

Arastirmaya ilk asamada bes farkli siiriicii gru-
bundan toplam 321 erkek siiriicii goniillii olarak ka-
tilmigtir. Katilimcilara son ii¢ yilda yaptiklart kaza
sayis1 temel alinarak sorular soruldugundan, 3 yildan
az stirtictilik deneyimi olan 26 siiriicii analiz disinda
tutulmus' ve geriye kalan 295 siiriicii arastirmanin te-
mel o6rneklemini olugturmustur. Orneklemin siiriicii
gruplarina gore dagilimi; otomobil (41 kisi - %13.8),
taksi (94 kisi - %31.8), minibiis-dolmus (42 kisi -
9%14.2), otobiis (51 kisi - %17.2) ve agir vasita (67
kisi - %?22.7) seklinde olmugtur. Siiriiciilerin yaglari
19 ile 66 arasinda degismektedir ve biitiin grup i¢in
yas ortalamasi 35.74’ tiir (S = 9.80 ). Her bir siiriicii
grubu icin yas ortalamasi ise sirasiyla otomobil
26.37 (S =6.41), taksi 34.62 (S = 10.22), dolmus/ser-
vis 37.05 (S = 9.60), otobiis 37.23 (S = 8.09) ve agir
vasita 41.12°dir (S =7.79). Arastirmaya katilan Or-
neklem grubunun egitim durumu; ilkokul mezunu
(81 Kkisi - %27.5), ortaokul mezunu (82 kisi - %27.8),
lise mezunu (84 kisi - %28.5), liniversite ve iistii me-
zunu (48 kisi - %16.3) olarak belirlenmistir. Ornek-
lemi olusturan siiriiciilerin aktif olarak ara¢ kullanma
siiresi (siiriiciiliik deneyimi) ortalama 14.37 yildir
(S =9.08). Bu 6rneklemde, en uzun siiriiciiliik dene-
yimine 20.31 yilla agir vasita siiriiciileri sahipken en
kisa deneyime 6.73 yil ile otomobil siiriiciileri sahip
goriinmektedir. Siiriiciilerin ortalama kaza sayisi
0.75’tir (S = .89). Son ii¢ y1l dikkate alindiginda, sii-
rlicilerin % 49’u hi¢ kaza yapmadiklarini, yiizde
32’si bir kez kaza yaptiklarini, % 19’u ise 2 ya da da-
ha fazla sayida kaza yaptiklarini belirtmiglerdir.
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Veri Toplama Araglan

Aragtirmada kullanilan batarya ii¢ ana boliimden
olugmustur. Birinci boliimde, sosyal ve demografik
ozellikler, siiriiciiliik deneyimi ve trafik kaza yapma
sikligina iliskin sorular sorulmustur. Ikinci béliimde
stiriciiliik ile ilgili tutum ve davraniglar1 dlgcmeye
yonelik olgekler, ticiincii boliimde ise gorece istik-
rarli oldugu kabul edilen kisilik 6zelliklerini 6l¢en
Olcekler yer almistir. Bu aragtirmada kullanilan 61-
ceklerin bir kismu ilk kez Tiirk¢e’ye uyarlandigt icin,
bu 6lgeklerin arastirmacilar ve ¢ok iyi diizeyde Ingi-
lizce bilen iki akademisyen tarafindan cevirileri ve
tekrar cevirileri yapilmig ve son haline getirilen 6l-
cekler ankette yer almislardir.

1) Demografik Bilgiler ve Kaza Tarihgesi

Bu boliimde siiriiciilerin demografik 6zellikleri-
ne iliskin (Orn., yas, egitim diizeyi, meslek, kullan-
dig1 arag tiirii) ayrintili sorular yer almistir. Ayrica
stirticiilere kac yildir aktif olarak ara¢ kullandiklari,
yilda ka¢ km gittikleri, son ii¢ yilda yaptiklari kaza
sayist, yaklasik trafik cezasi sayisi (tiirline gore ay-
rintilt olarak) ve 100 ceza puanim hi¢ ge¢ip gecme-
dikleri de sorulmustur. Elander ve arkadaslar1 (1993)
tarafindan izlenen yontem kullanilarak siirticiilerden
kazalarint aktif (siiriictiniin bir ara¢ ya da kisiye
carptig1 durum) ve pasif (bir aracin siiriiciiye carpti-
&1 durum) kaza ayrimi temelinde gruplandirmalari
istenmigtir. Katilimcilara hava ve yol kosullar1 uy-
gun oldugunda sehirler arasi ve sehir ici yollarda
yaklagik ortalama ka¢ km hizla ara¢ kullandiklar da
sorulmustur. Siiriiciilerin asir1 sollama yapma egi-
limde olup olmadiklarmni saptamak amaciyla “nor-
mal bir seyahatinizde kendinizi diger siiriictilerle ki-
yasladiginizda yaptiginiz sollamalarin sayisi sollan-
digimiza oranla nedir?” seklinde bir soru yoneltilmis
ve onlardan agagidaki ii¢ secenekten birini isaretle-
meleri istenmistir. (1) “yaptigim sollamalarin sayisi
sollandigimdan azdir, (2) “yaptigim sollamalarin sa-
yist sollanmalarima hemen hemen esittir” ve (3)
yaptigim sollamalarm sayisi sollanmalarimdan faz-
ladir”. Boylece sollama egilimini gosteren stirekli bir
degisken olusturulmustur.

2) Siiriicii Tutum ve Davraniglar

a) Stiriicii Davramglar1 Olgegi. Olgek toplam 29
maddeyi ve 2 alt boyutu; Hatalar (11 madde), Ihlal-
ler (17 madde) icermektedir. Olgegin 19 maddesi
Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell
(1990) tarafindan gelistirilen Siiriicii Davranis Anke-
ti'nden (Driver Behavior Questionnaire) alinmisgtir.
Dokuz madde ise Tiirk siiriiciilerin yaptiklar1 tipik
trafik ihlal ve hatalar1 dikkate alinarak Siimer (2000)
tarafindan gelistirilmistir. Katilimcilardan, arac kul-
lanirken karsilagilan muhtemel durumlarin kendileri
icin ne siklikta yasandigini 4 basamakli Likert tipi
bir 6lgek tizerinde (1 = Hig¢ bir zaman; 4 = Her za-
man ) degerlendirmeleri istenmistir (Ornek madde:
Sola doniis sinyali veren bir aracin sinyalini fark et-
meyip onu sollamaya ¢aligsmak). Yapilan faktor ana-
lizinde Ol¢egin trafik ihlalleri ve hatalarini dlcen iki
faktorden olustugu saptanmustir. Tiim Slgegin icsel
tutarhilik katsayisi .90, hatalar ve ihlaller alt 6lcekle-
rinin i¢ tutarlik katsayilari ise sirasiyla .85 ve .84 tiir.

b) Siiriiciiliik Becerisi Olgegi. Lajunen ve
Summala (1995) tarafindan gelistirilen ve arastirma-
c1 tarafindan uyarlanan Siiriiciiliik Becerisi Olcegi
21 maddeden olusan iki boyutla genel olarak siiriicii-
liik becerisini ve trafik kurallarina uyma becerisini
stiriiciilerin kendi degerlendirmeleri temelinde ol¢-
mektedir. Olgekteki maddeler dort aralikli 6lciimler-
le (1 = zay1if, 2 = biraz zayif, 3 = biraz giiclii, 4
= giiclii) degerlendirilmistir. Faktor analizi sonuclari
bu dlgekte ara¢ kullanma becerisi ve giivenli siiriicii-
liik becerisi olarak tanimlanan iki alt boyutun bulun-
dugunu gostermistir. Ara¢ kullanma becerileri alt
boyutu 15 maddeden olusmaktadir (Orn.,* Kaygan
yolda ara¢ kullanma”) ve Cronbach Alfa i¢ tutarlik
katsayist (.84) tatminkar diizeydedir. Giivenli siirii-
ciiliik alt boyutunda ise alti madde yer almaktadir
(Orn., “Yeterli takip mesafesi birakma”) ve kabul
edilir diizeyde ic tutarlik katsayisina sahiptir (alfa =
.78).

3) Kisilik Ozellikleri

a) Heyecan/Yenilik Arama Olgegi. Arnett (1994)
tarafindan gelistirilen 6lcek toplam 24 maddeyi ve
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iki alt boyutu, yenilik arayisi (9 madde) ve yogun
duygu arayig1 (10 madde) icermektedir. “Asir1 dere-
cede sicak veya baharatlh yiyeceklerden hoglanmam”
maddesi kiiltiirel etkiler diisiiniilerek olcekten ¢ikar-
tilmistir. Katilimeilara, her bir maddede ifade edilen
diisiincelerin kendileri i¢in ne kadar dogru oldugu 4
basamakli Likert tipi bir 6lcek iizerinden (1 = Dogru;
4 = Yanlis ) sorulmustur. (Orn., Lokantaya gittigim-
de bilmedigim bir seyi denemek yerine bilinen ye-
mekleri tercih ederim.). Olgek orijinalde yenilik ara-
yist ve duygu yogunlugu olmak iizere iki alt boyutta
da degerlendirilebilmektedir. Ancak, yapilan faktor
analizi sonucunda bu orneklem grubunda bu iki bo-
yutun tam olarak ayrigmadigi saptanmistir. Bu ne-
denle olcek alt boyutlara bakilmaksizin ele alinmis-
tir. Tiim 6lgegin i¢ tutarlik katsayisi tatminkar dii-
zeydedir (alfa = .75).

b) Saldirganhik Olgegi. Buss ve Perry (1992) ta-
rafindan gelistirilen dlcek toplam 29 maddeyi ve 4
alt boyutu; Fiziksel Saldirganlik (9 madde), Sozel
Saldirganlik (5 madde), Kizginlik (7 madde), Ofke /
Diismanlik (8 madde) igermektedir. Katilimcilardan,
her bir maddede ifade edilen durumun kendileri i¢in
ne kadar dogru oldugunu 5 basamakli Likert tipi bir
Olcek iizerinde (1 = Tamamen yanlis; 4 = Tamamen
dogru ) belirtmeleri istenmistir. (Orn., “Arada bir
bagka birisine vurma istegimi kontrol edemem”).Ya-
pilan faktor analizi sonucunda Buss ve Perry tarafin-
dan onerilen 4 alt boyutun tam olarak ayrismadigi,
ozellikle kizgmlik ve 6fke boyutunun tek bir faktor
altinda toplandig1 ve diger boyutlardaki maddelerin
de farkl faktorlerden yiiksek agirliklar aldiklart goz-
lenmistir. Bu nedenle Saldirganlik 6lcegi alt boyutla-
rina bakilmaksizin, genel saldirganlik olarak deger-
lendirilmis ve biitiin maddeler tek bir degisken altin-
da toplanmistir. Tiim 6lcegin i¢ tutarlilik katsayisi
.89°dur.

¢) Kisa Semptom Envanteri. Derogatis (1992) ta-
rafindan gelistirilen 6l¢egin, Tiirk normlarina uyar-
lanmasi1 Sahin ve Durak (1994) tarafindan yapilmis-
tir. Toplam 52 maddeden olusan 6lgegin 5 alt boyu-
tu olusturan (anksiyete bozuklugu, 6 madde; depres-
yon, 6 madde; diigmanlik (hostility), 5 madde; para-
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noya, 5 madde ve psikotism, 5 madde) toplam 27
maddesi ankette yer almistir. Katilimcilardan, her bir
maddede ifade edilen belirti ve yakinmalardan son
bir hafta icerisinde ne siklikla sikayetci olduklarini 5
basamakli Likert tipi bir 6l¢ek lizerinde (1 = Hig bir
zaman; 5 = Her zaman ) belirtmeleri istenmistir.
(Om., Gelecekle ilgili umutsuzluk duygulari). Alt
boyutlar arasindaki yiiksek korelasyonlar1 dikkate
alarak (en diisiik korelasyon .65 ile paranoid ve
diismanlik alt 6lgekleri arasinda, en yiiksek korelas-
yon .82 ile depresyon ve anksiyete alt dlcekleri ara-
sindadir) biitiin 6l¢ekten alinan puanlar toplanmis ve
olcek tek basina psikolojik semptomlar degiskeni
olarak analizlerde kullanilmigtir. Tiim olgegin ic tu-
tarhik katsayisi .93 tiir?.

Bulgular

Demografik Ozellikler ve Siirticii Tiirleri Arasindaki
Farkliliklar

Biitiin siiriicti gruplart i¢in hesaplanan degisken-
lerin ortalama ve standart sapmalari Tablo 1°de veril-
mistir. Tablonun incelenmesinden anlagilacagi gibi
siiriiciilerin bir y1l icerisinde ortalama 102.467 kilo-
metre yol yaptiklari anlagilmaktadir. Grup ortalama-
lar1 incelendiginde otobiis siiriiciilerinin yilda ortala-
ma 244.877 kilometre ile en yiiksek, otomobil siirii-
ciilerinin de 22.717 kilometre ile en diisiik ortalama-
ya sahip olduklar1 anlagilmaktadir. Siiriiciilerin son
tic yil icinde baslarindan gegen trafik kazasi ortala-
mas1 0.75 ve aldiklan trafik cezast ortalamas1 1.76
dir. Siiriiciiler sehir i¢i yollarda ortalama 56.45 km,
sehirler arasi yollarda da 96.13 km hizla gittiklerini
belirtmislerdir. Hiz ortalamalar1 dogal olarak siirticii
tiiriine gore degismektedir. En diisiik hiza sahip olan
agir vasita siiriiciileri sehir i¢i yollarda ortalama 48,
sehirler arasi yollarda da ortalama 80 km hizla arag
kullandiklarin belirtirken en yiiksek hiza sahip oto-
mobil siiriiciileri sehir i¢inde ortalama 66 sehirlerara-
sinda da 116 km hizla ara¢ kullandiklarini belirtmis-
lerdir. Siiriiciilerin % 54°ii hi¢ alkol kullanmadiklari-
n1, %25°1 haftada bir kez kullandiklarini, % 4’i ise
haftada ikiden fazla alkol kullandiklarini belirtmis-
lerdir.
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Tablo 1

Aragtirmada Kullanilan Temel Degiskenlerin Ortalama, Standart Sapma, Puan Araligi ve Cronbach Alfa Degerleri.

X S Puan Aralig1 Alfa
I. Demografik Degiskenler
Yas 35.74 9.8 19-66
Egitim 2.34 1.05 1-4
Kilometre (km) 102467.18 104739.73 250-500000
Arag¢ Kullanma Siiresi 14.37 9.08 3-46
Kaza Sayist 0.75 0.89 0-4
Sollama 1.48 0.71 1-3
Toplam Ceza Sayis1 1.76 2.53 0-15
Sehir I¢i Hiz 56.45 13.35 20-100
Sehirlerarasi Hiz 96.13 19.24 55-170
Alkol Kullanim Siklig1 2.11 1.73 1-8
Uykusuz Ara¢ Kullanim Siklig1 1.36 0.49 1-3
II. Siiriicii Davraniglari
ihlaller 1.56 0.43 1.00-3.53 .84
Hatalar 1.3 0.39 1.00-3.17 .85
ITI. Siiriicii Becerileri
Arag¢ Kullanma Becerisi 3.66 0.36 2.29-4.00 .84
Giivenli Siiriiciiliik Becerisi 3.58 0.48 1.57-4.00 .78
IV. Kisilik Ozellikleri
Heyecan Arama 3.24 0.57 2.00-4.75 5
Kisa Semptom Envanteri 1.77 0.66 1.00-4.85 .93
Saldirganlik 2.52 0.7 1.14-4.79 .89

Puan aralig: bir ile dort arasinda degisen siirticii
davraniglar1 ve becerileri dlgeklerinden alinan puan-
lar incelendiginde, katilimcilar diisiik diizeylerde
trafik ihlalleri (§= 1.56) ve hatalar1 (X = 1.30) yap-
tiklarini, ancak yiiksek diizeylerde ara¢ kullanma
X = 3.66) ve giivenli siiriiciilik becerilerine
(X = 3.58) sahip olduklarim belirtmiglerdir. Kisilik
ozelliklerinden ve psikolojik semptomlardan alinan
ortalama puanlar incelendiginde ise, bir ile beg ara-
sinda degisen puan araliklarinda ortalama olarak sii-
riiciilerin diisiik diizeylerde psikolojik semptomlara
(X = 1.77) ve saldirganlik diizeyine (X = 2.52) sahip
olduklari, ancak gorece yiiksek diizeyde heyecan
arama (X = 3.24) egilimde olduklar1 anlagilmaktadir.

Profesyonel ve Amatér Siiriicii Gruplarinin
Kargilagtirilmasi

Analizlerin ikinci agamasinda beg siiriicii grubu
kovaryans analizi (ANCOVA) yoluyla temel degis-
kenler iizerinde aldiklar1 ortalama puanlar bakimin-
dan karsilastirilmistir. Analizlerde siiriiciilerin yasi
ve yilda gidilen km kovaryant* olarak ele alinmig ve
siiriicii gruplarinin ortalamalart bu degiskenler baki-
mindan kontrol edilmistir. Tablo 2’nin incelenme-
sinden anlagilacag gibi yas ve yilda gidilen km ba-
kimindan kontrol edildikten sonra degiskenlerin bii-
yiik ¢cogunlugunda siiriicii gruplar1 arasinda anlamli
farkliliklar bulunmustur. Gozlenen biitiin anlaml
farkliliklar icin Bonferroni testi kullanilarak gruplar
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aras1 karsilagtirmalar yapilmigtir. Karsilagtirmalar
sonucunda otomobil siiriiciilerinin diger biitiin siirii-
cli gruplarindan daha yiiksek egitim diizeyine sahip
olduklari ve sehir ici ve sehirlerarasi yollarda daha
hizli arag kullandiklar1 anlagilmaktadir. Istatistiksel
olarak anlamli olan (Tablo 2) farkliklara bakildigin-
da otomobil siiriiciilerinin diger siiriicii gruplarindan
daha yiiksek egitim diizeyine sahip olduklari, agir
vasita siiriiciilerinden daha fazla sollama egiliminde
olduklari, hem sehir ici hem de sehirler aras1 yollar-
da biitiin stiriicii gruplarindan daha hizli araba kul-
landiklar1 ve daha sik siirelerle alkol aldiklart goriil-
mektedir. Taksi siiriiciilerinin ise otobiis siiriiciilerin-
den daha fazla kaza yaptiklari, agir vasita siiriiciileri-
ne oranla daha fazla sollama yaptiklar1 ve otomobil
stirticiileri disindaki siiriictilerden daha hizl ara¢ kul-
landiklar1 gozlenmektedir. Demografik ve kaza de-

giskenlerindeki diger farkliliklar ise marjinal diizey-
de kalmaktadir.

Siirticii davraniglar1 ve becerileri acisindan ise tek
anlaml farklilik giivenli siiriiciiliik becerisi degiske-
ninde gozlenmistir (F (4, 288) = 5.07, p < .01). Orta-
lamalarin karsilagtirmasindan profesyonel siiriiciile-
rin otomobil siiriiciilerinden daha giivenli arac¢ kul-
landiklar1 anlagilmaktadir. Kisilik 6zellikleri baki-
mindan ise otomobil siirticiilerinin taksi ve agir vasi-
ta siiriiciilerinden daha yiiksek diizeylerde heyecan
arama egilimine sahip olduklar1 saptanmigtir. Diger
siirticii gruplar1 arasindaki farkliliklar anlamli degil-
dir. Siirticti tiirii ile demografik degiskenler arasinda-
ki iligkinin biiyiikliigiinii (a¢iklanan degisimin mikta-
1) gosteren Eta? degerleri incelendiginde, genellik-
le gruplar arasi farkliliklarin diisiik oldugu, ancak en
biiyiik farkliliklarin egitim diizeyi, sehirler arasi ve

Tablo 2
Stiriicti Gruplarinin Temel Degiskenlerden Alinan Puanlarin Ortalamalar1 Temelinde Karsilastirilmasi
Oto. Taksi Minibiis Otobiis Agir V. F (3,295) Eta®
41 94) (42) («28) (67)
I. Demografik Degiskenler
Egitim 3302 2.15° 2.17° 2.43° 2.05° 14.71%*%* 17
Arag Kullanma Siiresi 1342 12.97°  13.84"  15.43" 16.45°  4.78%%* .06
Kaza Sayisi .65 1.01° .85% 40° .64 3.78%%* .05
Sollama 1.66" 1.63 1.33% 1.63° 1.13° 7.08%%% .09
Toplam Ceza Sayisi 1.99 1.60 1.15 1.51 2.44 2.05 .03
Sehirici Hiz 65.39°  59.98"  57.43"  52.23" 49.23°  10.35%%% 13
Sehirlerarasi Hiz 111.56° 100.61°  94.12 97.00° 81.00°  22.91%#* 24
Alkol Kullamim Siklig: 2.83° 1.82° 1.65° 2.17° 2.32% 3.43% .05
Uykusuz Ara¢ Kullanim Siklig1 1.36% 1.27¢ 1.55° 1.32% 1.38% 2.40* .03
II. Siiriicii Davraniglar:
Thlaller 1.63 1.55 1.66 1.58 1.44 2.19 .03
Hatalar 1.23 1.34 1.38 1.31 1.23 1.72 .02
III. Siiriici Becerileri
Arag Kullanma Becerisi 3.57 3.65 3.62 3.73 3.68 .79 .01
Giivenli Siiriiciiliik Becerisi 3.31° 3.55% 3.58% 3.62%" 3.74° 5.07%%% .07
IV. Kisilik Ozellikleri
Heyecan Arama 3.53¢ 3.20° 3.26" 3.20° 3.16° 3.19%x* .04
Kisa Semptom Envanteri 1.73 1.83 1.71 1.72 1.77 .34 .01
Saldirganlik 2.55 2.50 2.48 2.59 2.48 .20 .00

*p <.05, ¥¥p < .01, ***p <.001

Not: Ortalamalar yas ve yilda gidilen km degiskenleri bakimindan kontrol edilmistir. Ortalamalar arasindaki farkliliklar Bonferroni (a = .05)
testi kullanilarak karsilastirtlmistir. Ayni sirada ayni harfle belirtilen alt simgelere sahip ortalamalar arasindaki farkliliklar istatistiksel ola-

rak anlamli degildir.

ARALIK 2002, CILT 17, SAYI 50
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sehir i¢i hizlarda oldugu goriilmektedir. Siiriicii be-
cerileri bakimindan ise en biiyiik etki giivenli siirii-
ciiliik becerisinde gozlenmistir (Eta® = .07).

Siiriicii Davramglar1 ve Becerileri ile Diger
Degiskenler Arasindaki Iliskiler

Analizlerin ikinci agsamasinda biitiin siiriictiler-
den alian puanlar iizerinden siiriicii davraniglari (ih-
laller ve hatalar) ve becerileri (ara¢ kullanma beceri-
si ve giivenli siiriiciiliik becerisi) ile diger degisken-
ler arasindaki korelasyonlar incelenmistir. Tablo
3’de sunulan korelasyonlar yas ve yilda gidilen km
degiskenleri kontrol edilerek alinan kismi korelas-
yonlardir. Anilan degiskenlerin kontrol edilmedigi
durumda dogal olarak daha yiiksek diizeyde iliskiler
gozlenmektedir. Tablo 3’de goriildiigii gibi siiriicii-
liik ihlal ve hatalan yiiksek diizeyde iligkili bulun-
mustur (r = .67, p<.001). Ihlallerin ve hatalarin sii-

Tablo 3

riiciilik becerileri ile iligkileri beklendik yondedir.
ihlaller giivenli siiriiciiliik becerisi ile gorece yiiksek
diizeyde olumsuz (r = -.37, p < .001) yonde iligki
gosterirken, arag kullanma becerisi ile orta diizeyde
anlaml bir iligki gostermigstir (r=-.21, p < .01). Sii-
riicii hatalar1 ise hem ara¢ kullanma (r = -41,
p < .001) hem de giivenli stiriiciiliik becerileri (r = -
.35, p<.001) ile olumsuz yonde yiiksek diizeylerde
iligkili bulunmustur.

Siirticti davraniglart ve becerilerinin demografik
ve kaza degiskenleri ile iligkileri incelendiginde egi-
tim diizeyi trafik hatalariyla anlamli ancak diisiik dii-
zeyde bir iligki gosterirken, beklentilerin aksine, egi-
tim diizeyi arttikca giivenli siiriiciiliik becerisinin
azaldig1 (r=-.19, p <.001) saptanmistir. Beklendigi
gibi hem trafik davraniglarinin hem de becerilerinin
son ii¢ yilda yapilan kaza sayisiyla anlamli diizeyde
iligkili oldugu bulunmustur. Kazalar en yiiksek dii-

Stirticii Davramiglart ve Becerileri ile Diger Degiskenler Arasindaki Korelasyonlar

Ihlaller Hatalar Ara¢ Kullan. Giivenli Siir.
Becerisi Becerisi
I. Siiriici Davraniglari
ihlaler -
Hatalar o7 -
II. Siiriicii Becerileri
Arag¢ Kullanma Becerisi -2 kEE - 41 -
Giivenli Siiriiciilik Becerisi =37 -.35%%* 53w -
ITII. Demografik Degiskenler
Egitim .01 -.14% -.11 - 19%%*
Arag¢ Kullanma Siiresi -.08 -.09 .01 .01
Kaza Sayisi 2wk 18%% -.10 - 14%%
Sollama 16%* .09 .01 - 26%%*
Toplam Ceza Sayist .07 -.05 14%% - 13%%
Sehiri¢ci Hiz 18%* .05 -.03 -.18%*
Sehirleraras: Hiz 18%* .08 -.04 - 26% %
Alkol Kullanim Siklig1 -.00 -.05 .00 -.02
Uykusuz Ara¢ Kullanim Siklig1 2TE*E A7F* -.07 - 16%%*
IV. Kisilik Ozellikleri
Heyecan Arama 29k .07 .01 = 20%%*
Kisa Semptom Envanteri S54H** S59#F* - 28#%* -30%**
Saldirganlik 39%%* 30%** - 17%* - 32%%*

#p< 05, **p< 01, *4p< 001

Not: Korelasyonlar yas ve yilda gidilen km bakimindan kontrol edilmistir (kismi korelasyonlar hesap edilmistir).

TURK PSIKOLOJi DERGISI
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zeyde trafik ihlalleriyle iligki gosterirken (r = .22,
p < .001), en diisiik diizeyde giivenli ara¢ kullanma
becerileri ile iligkili oldugu goézlenmistir (r = -.14,
p < .01). Giivenli siiriiciiliik becerisinin sollama egi-
limi ile de ( r=-.26, p < .001) ihlallerden daha yiik-
sek diizeyde iliskili oldugu (r = .16, p < .05) goriil-
mektedir. Benzer sekilde trafik hatalarindan ve arag
kullanma becerilerinden daha cok ihlallerin ve stirii-
ciiliik becerilerinin sehir ici ve sehirlerarast hiz ve
uykusuz ara¢ kullanma siklig1 gibi degiskenlerle ilis-
kili oldugu gozlenmistir. Siiriicii davranislar1 ve be-
cerilerinin kisilik 6zellikleri ve psikolojik semptom-
lar ile olan korelasyonlari ise genellikle gii¢lii diizey-
lerde anlamlidir. Trafik ihlalleri en yiiksek diizeyde
psikolojik semptomlarla (r = .54, p < .001) en diisiik
diizeyde de heyecan arama ile (r= .29, p < .05) ilis-
kili bulunmustur. Trafik hatalar: ise psikolojik semp-
tomlarla (r=.59, p <.001) ve saldirganlikla (r = .30,
p < .001) anlaml olarak iliskili iken heyecan arama
ile iligkili bulunmamistir. Siirticii davraniglarina
oranla siiriiciiliik becerilerinin kisilik ozellikleri ve
psikolojik semptomlarla gorece daha zayif ancak an-
lamli diizeylerde iligkili oldugu goriilmektedir. Gii-
venli siiriiciiliik becerisi psikolojik semptomlarla ve
saldirganlik diizeyi ile orta diizeyde bir iligki goste-
rirken, ara¢ kullanma becerisinin en yiiksek diizeyde
iligkili oldugu degiskenin psikolojik semptomlar ol-
dugu anlagilmaktadir (r=-.28, p < .001).

Son olarak, sadece yilda gidilen km bakimindan
degiskenler kontrol edilerek siiriiciilerin yasinin di-
ger degiskenlerle olan korelasyonlari da incelenmis-
tir. Bulgular, beklendigi gibi siiriicii yas1 artikca ihlal
ve hata oranlar1 azalirken (sirasiyla r=-.33, p<.001;
r=-.18, p < .01), ara¢ kullanma ve giivenli siiriicii-
liik becerilerinin anlamli diizeylerde arttig1 (sirasiyla
r=.19, p<.001; r=.33, p<.001) bulunmustur. Ay-
n1 zamanda yasla birlikte beklendigi gibi sollama
egilimi, sehir ici ve sehirlerarasit hizda ve heyecan
arama kisilik 6zelliginde de anlamli diizeylerde azal-
malar oldugu gozlenmistir.

Kaza Sayis1 Temelinde Siirticiilerin Kargilastirilmasi

Siirticiilerin son ii¢ yilda yaptiklari kaza sayisina

ARALIK 2002, CILT 17, SAYI 50

bakarak, hi¢ kaza yapmayan, bir kez kaza yapan ve
iki ya da daha fazla kaza yapan siiriiciiler® ele alman
degiskenler temelinde yas ve km’nin kontrol edildigi
ANCOVA analizleri yoluyla karsilagtirilmistir. An-
lamli bulunan farkliliklar i¢in Bonferroni testi kulla-
nilarak karsilagtirmalar yapilmigtir. Kaza sayisina
gore smiflanan siiriicii gruplarinin ortalama puanlari
Tablo 4’de sunulmaktadir. Bulgular demografik de-
giskenler ve arac kullanmayla iligkili hiz ya da solla-
ma gibi degiskenler bakimindan gruplar arasinda an-
lamh farkliliklarin olmadigint gostermektedir. An-
cak, ara¢ kullanma becerisi digindaki biitiin siiriicii
davranislari, kisilik 6zellikleri ve psikolojik semp-
tomlar agisindan gruplar arasindaki farkliliklar ista-
tistiksel olarak anlamhdir. ki yada daha fazla kaza
yapan siiriiciilerin trafik ihlalleri (1.79) ve hatalarinin
(1.47) hem hi¢ kaza yapmayanlardan (sirasiyla, 1.49
ve 1.25) hem de bir kez kaza yapanlardan (sirasiyla,
1.53 ve 1.28) daha yiiksek oldugu bulunmustur (sira-
styla F (2, 294) = 12.07, p< .001; F (2, 294) = 7.52,
p < .001). Sekil 1’de de goriildiigii gibi iki ve daha
fazla kaza yapanlar diger gruplardan daha yiiksek
diizeyde ihlal ve hata yaptiklarin1 belirtmektedirler.
Bununla tutarh olarak, bir kez kaza yapan siiriiciiler
diger gruplardan farklilagsmazken, iki ve daha fazla
kaza yapanlarin giivenli siiriiciiliik becerilerinin de
(3.45) hi¢ kaza yapmayanlardan (3.64) daha diisiik
diizeyde oldugu goriilmektedir (F (2, 294) = 3.97,
p < .05). Sekil 2’de goriildiigii gibi iki ve daha fazla

Crrtalama ihlal ve hatalar
i

inislier

i ||| [ Mstalar
i Kara Bar Eara ki ve

Fomxa hayisi

Sekil 1. Siiriiciilerin Kaza Sayis1 Temelinde Trafik
ihlalleri ve Hata Ortalamalart
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kaza yapan siiriiciiler hem daha diisiik diizeyde gii-
venli ara¢ kullanma becerisine sahipler hem de bu
grubun giivenli stiriiciiliik ve ara¢ kullanma becerile-

1R

Chrtalarmna Beceri Puanlan

I ik Siir. Bec

[ Amg Kal, Bec

33 L S S

Hisg: Ka Hir Kara J =

Kaza Sayw
Sekil 2. Siiriiciilerin Kaza Sayisi Temelinde Arag
Kulanma ve Giivenli Siiriiciilik Becerileri
Ortalamalar1.

ri arasinda daha biiyiik bir farklilik bulunmaktadir.

Kisilik 6zellikleri temelinde de benzer farklilik-
lar gozlenmektedir. Iki ya da daha fazla kaza yapan-
larin hem hi¢ kaza yapmayanlardan hem de sadece
bir kez yapanlardan anlamli olarak yiiksek diizeyler-
de heyecan arama egiliminde olduklari, daha fazla
psikolojik semptomlar sergiledikleri ve daha yiiksek
diizeylerde genel saldirganlik rapor ettikleri saptan-
mustir. Bu boliimdeki biitiin analizlerde bir kez kaza
yapanlarin ortalama puanlari hi¢ kaza yapmayanlar-
la iki kez ve daha fazla kaza yapanlarin arasinda yer
almasina karsin, genel olarak hi¢ kaza yapmayan
grupla anlamli bir farklilik gostermedigi bulunmus-
tur.

Risk Gostergelerini Yordayan Degiskenlerin
Saptanmasi

Trafikte siiriiciileri degerlendirirken en somut ka-
za riski gostergeleri olarak kabul edilebilecek olan
son li¢ yildaki kaza sayisi, toplam ceza sayist ve ge-
nel sollama egilimini ve SDO ihlaller alt 6lceginden
alian puanlar en iyi yordayan degiskenleri belirle-

mek amaciyla bir dizi asamali regresyon analizi ya-
pumistir. Bu analizlerde etkisini kontrol etmek ama-
cryla ilk agamada yas ve yilda gidilen km esitlige so-
kulmustur. Kaza sayist, sollama ve toplam ceza sayi-
smin olgiit (bagimli) degisken olarak ele alindigi
analizlerde ikinci asamada siiriicii davraniglari (ihlal-
ler ve hatalar) ve becerileri (ara¢ kullanma ve giiven-
li siiriiciiliik) blok olarak esitlige sokulmustur. Son
agsamada ise iki kisilik 6zelligi degiskeni (heyecan
arama ve saldirganlik) ve psikolojik semptomlar
blok olarak esitlige dahil edilmislerdir. Boylece de-
mografik degiskenler ve siiriicii davraniglarinin ote-
sinde kisilik 6zelliklerinin ve psikolojik semptomla-
rin yordama giicii “muhafazakar” bir analiz teknigi
ile smanmustir. Ihlalleri yordamak igin yapilan ana-
lizde sadece iki asamali regresyon kullanilmis ve ilk
asamada demografik degiskenler, ikinci asamada da
kisilik 6zellikleri ve psikolojik semptomlar esitlige
sokulmustur. Tablo 5°de sunulan beta degerleri ve
her asamanin 6zgiil yordayici katkisin1 gosteren R?
degerlerinden goriildiigii gibi, biitiin analizlerde ele
alinan yordayici degiskenler olciit degiskenlerde an-
laml diizeylerde degisimi agiklamiglardir. Daha ay-
rintil1 olarak verilecek olunursa, kaza sayisinin yor-
dandig1 analizde toplam degisimin % 7’si agiklana-
bilmektedir. Aciklanan degisime anlamli tek katki
ikinci asamadaki degiskenlerden kaynaklanmaktadir
(R? =.05,F (4,288)=4.17, p< .01). Bu

gruptaki degiskenler incelendiginde ise sadece trafik

Degigim degisim
ihlallerinin anlamli bir beta degeriyle (.18) kazalari
yordadig1 goriilmektedir. Diger degiskenlerin katkis1
anlamli degildir. Sollamayr yordamak icin yapilan
analizde ise her ii¢ asamada da degiskenler anlamli
katkilarda bulunmuslardir. Tk asamada hem yas (be-
ta = -.29) hem de km (beta = .13) anlamli diizeyde
sollamadaki degisimin % 11’ini aciklamaktadir
(Fgegigim (2, 292) = 17.60, p <.001). ikinci asamada
ara¢ kullanma becerisi (beta = .19) ve giivenli siirii-
ciiliik becerisi (beta = -.35) katkida bulunmaktadir
(Fdegi§im (4, 288) =8.16 p<.001). Son agsamadaki de-
giskenlerden ise yalnizca heyecan arama (beta = .18)
anlamli olarak sollama egilimini yordamaktadir. Bu
asamadaki degiskenler ise toplam degisimin

TURK PSIKOLOJi DERGISI
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Tablo 4
Siiriiciilerin Son Ug Yilda Yaptiklar1 Kaza Sayisi Temelinde Karsilastirilmasi
O Kaza 1 Kaza 2> Kaza F (2,294) Eta?
(n=145) (n=93) (n=56)
I. Demografik Degigkenler
Egitim 2.44 2.28 2.19 1.81 .01
Ara¢ Kullanma Siiresi 14.61 14.58 13.32 1.38 .01
Sollama 1.52 1.35 1.55 2.27 .02
Toplam Ceza Sayis1 1.67 1.74 2.00 .34 .00
Sehiri¢i Hiz 56.10 55.96 58.45 .81 .01
Sehirlerarasi Hiz 95.66 94.10 99.56 1.77 .01
Alkol Kullanim Sikli§1 1.97 2.36 2.05 1.41 .01
Uykusuz Ara¢ Kullanim
Siklig1 1.34 1.37 1.37 .16 .00
II. Siiriici Davraniglar
Ihlaler 1.49° 1.53° 1.79° 12.07%%* .08
Hatalar 1.25° 1.28° 1.47° 7.5 .05
ITI. Siiriici Becerileri
Arag¢ Kullanma Becerisi 3.69 3.62 3.62 1.61 .01
Giivenli Siiriiciiliik
Becerisi 3.64* 3.57% 3.45% 3.97* .03
IV. Kisilik Ozellikleri
Heyecan Arama 3.228 3.16* 3.45° 6.49%* .04
Kisa Semptom Envanteri 1.66° 1.74* 2.08° 8.86%** .06
Saldirganlik 2.442 2.46% 2.77° 5.06%* .03

#p < 05, *p< 01, ***p < 001

Not: Ortalamalar yas ve yilda gidilen km degiskenleri bakimindan kontrol edilmistir. Ortalamalar arasindaki farkliliklar Bonferroni (a = .05)
testi kullanilarak karsilagtirilmistir. Ayni sirada ayni harfle belirtilen alt simgelere sahip ortalamalar arasindaki farkliliklar istatistiksel olarak

anlaml degildir.

% 3’tini aciklamaktadir (F (3, 283) = 3.27,

p <.05). Toplam ceza sayisinin yordandigi analizler-

degisim

de ise, kaza sayisinin yordandigi duruma benzer se-
kilde, birinci ve iigiincli asamadaki degiskenlerin
yordama giicii (ya da katkis1) anlamli degilken sade-
ce ikinci agsamadaki degiskenler % 8’lik bir katkiyla
alinan toplam ceza degisimini agiklayabilmektedirler
(Fdegi§im (4, 288) = 6.65, p<.001). Bu asamadaki de-
giskenlerin betalar1 incelendiginde ise hem giivenli
siiriiciiliik becerisinin (beta = -.29) hem de ara¢ kul-
lanma becerisinin (beta = .27) bildirilen toplam ceza
sayisint anlaml olarak yordadig: gozlenmektedir.

ARALIK 2002, CILT 17, SAYI 50

Son olarak, trafik ihlallerinin yordandig: iki aga-
mali regresyon sonuclart demografik degiskenler, ki-
silik 6zelliklerinin ve psikolojik semptomlarin ihlal-
lerdeki toplam degisimin % 41’ini agiklayabildigini
gostermektedir. [k asamada hem yas (beta = -.30)
hem de km (beta = -.14) anlaml diizeyde yordayici
giice sahiptir. Bu asamada agiklanan degisim oran1 %
12°dir (Fdegi§im (2,292)=20.12, p<.001). ikinci asa-
mada ise ihlalleri en giiclii diizeyde psikolojik semp-
tomlar (beta = .43) yordarken, heyecan arama (beta =
.12) ve saldirganlik (beta = .13) zayif ancak anlamli
katsayilarla ihlalleri yordamaktadir. Kisilik 6zellik-
leri ve psikolojik semptomlar bir arada ihlallerdeki
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Tablo 5
Kaza ve Risk Gostergelerini Yordayan Temel Degiskenleri Saptamak Icin Yapilan Asamali Regresyon
Analizleri Sonuglari
Kaza Sayisi Sollama Toplam Ceza Sayisi Ihlaler
Beta R2 Beta R2 Beta R2 Beta R2
I. Demografik Degiskenler .01 RO .00 L 2%k
Kilometre(km) -.04 -.13% .06 - 14%*
Yas -.07 =29 -.00 .30
II. Siiriicii Davraniglar1 ve Becerileri L05%* 09k 08k
Ihlaler .18% .07 .10
Hatalar .04 .01 -.10
Arag¢ Kullanma Becerisi -.03 19%* 27
Giivenli Siiriiciiliik -.06 - 35k - 29k
Becerisi
III. Kisilik Ozellikleri .01 .03* .01 29 #%
Heyecan Arama .08 18 .05 2%
Kisa Semptom Envanteri .09 -.14 .00 43w
Saldirganlik .01 -.01 .02 13%
Toplam R 27 48% .30 .64
Toplam R’ 07 23% 09 40

*p < .05, **p < .01, #¥¥p < 001

Not: Kaza sayisi, sollama ve toplam ceza sayisini yordama ii¢ asamali regresyon, ihlalleri yordamada ise iki asamali (demografik

degiskenler ve kisilik ozellikler) regresyon uygulanmuistir.

degisimin % 29’unu aciklamaktadir (F (3, 289)

=46.87, p<.001).

degisim

Tartigma

Bu calismada trafik kazas1 yatkinligr bakimimdan
risk igerdigi diisiiniilen siiriicii davraniglari, becerile-
ri ve trafik giivenligi agisindan kritik oldugu diisiinii-
len Kkisilik ozellikleri ve psikolojik sagliga iliskin
faktorler kapsamli olarak ele alinmistir. Genel olarak
bakildiginda, bulgular gecmis caligmalarla tutarh
olarak, kaza ve sollama egilimi gibi olumsuz siiriicii
davranistyla en yiiksek diizeyde iligkili goriilen de-
giskenlerin trafik ihlalleri ve giivenli siiriiciiliik be-
cerisi gibi trafik giivenligi ile dogrudan ilintili fak-
torler oldugunu gostermistir. Kisilik degiskenleri de
ozellikle bu faktorlerle yiiksek diizeyde iligkili go-
riinmektedir. Analiz sirasina gore bulgular incelen-
diginde, siiriiciiler, genel olarak, yiiksek diizeyde
ara¢ kullanma ve giivenli siiriiciiliik becerisine sahip

olduklarini, ancak diisiik diizeylerde trafik ihlalleri
ve hatalar1 yaptiklarini belirtmektedirler. Bu bulgu
tek basina siiriiciilerin kendilerine asir1 giivenini
yansitan bir bulgu olarak da yorumlanabilir. Siiriicii-
lerin arag¢ kullanma becerilerine iliskin asirt olumlu
algilar trafik ortamindaki olasi risklerin algilanmasi
ve bu risklere uygun 6nlemelerin alinmast konusun-
da olumsuz etkiler gosterebilir (McKenna ve
Horswill, 1998; Stimer 2001a). Kisilik 6zellikleri ve
psikolojik semptomlar bakimindan ise siiriiciilerin
orta diizeyde heyecan arama egilimine, genel popii-
lasyona uygun olarak alt diizeyde psikolojik semp-
tomlar ve 6lcegin orta noktasina yakin diizeyde sal-
dirganlik rapor ettikleri goriilmektedir.

Bu bulgular siiriicti gruplari arasindaki siirticiiliik
deneyimi ve egitim diizeyi farki gibi genel farklilik-
lar dikkate alinarak yorumlanmalidir. Yilda gidilen
km degiskenindeki farkliliktan da anlasilacagi gibi
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ozellikle otobiis ve agir vasita siiriiciileri diger biitiin
gruplardan daha fazla ara¢ kullanmaktadir. Siiriicii
gruplarinin yag ortalamalart arasinda da farkliliklar
vardir. Siirticiiliige maruz kalma (yilda gidilen km)
ve yas faktorlerinin hem kaza riski (Orn., Quimby,
Maycock, Carter, Dixon ve Wall, 1986) hem de kisi-
lik ozellikleri agisindan (Orn., Arnett, 1994) 6nemli
farkliliklar yarattigi goz Oniine alinarak analizlerde
bu degiskenler kontrol edilmistir. Anilan degiskenle-
rin kontrol edilmedigi durumlarda farkliliklar daha
yiiksek boyutlardadir. Ancak, bu durumda farkliligin
ne oranda siiriici gruplarindan ne oranda siirticiiliik
deneyimi veya yastan kaynaklandiginin anlagilmasi
miimkiin degildir.

Egitim diizeyinde goriilen farklilik bu 6rneklem-
deki amator siiriiciilerin ¢ogunun iiniversitede cali-
san amator siiriiciilerden alindig1 i¢in dogal olarak
yiiksek oldugu ve bunun genel popiilasyona genelle-
nemeyecegi aciktir. Bunun diginda demografik de-
giskenler bakimindan en 6nemli farkliliklar, biiyiik-
liik sirasina gore, sehirler arasi ve sehir ici hizlarda
goriilmektedir. Arag tipine bagli olarak agir vasita
siiriictilerinin en diisiik diizeyde hiz bildirmeleri do-
galdir. Ancak, hiz sinirlart dikkate alindiginda oto-
mobil ve taksi siiriiciilerinin hem sehir i¢ci hem de se-
hirler arasi yollarda hiz limitlerinin ¢ok {izerinde arag
kullandiklarini rapor etmislerdir. Bu gruplarin solla-
ma egilimi bakimindan da diger gruplardan farkl ol-
duklart disiiniildiigiinde, hiz faktoriiniin bu gruplar
icin bir risk olusturdugu soylenebilir. Hiz limitleri
tizerinde kullanildiginda hizdaki bir km lik bir artigin
kazalarda yaklagik % 2-3 arasinda bir artiga yol agti-
&1 bilinmektedir (MASTER, 1998). Dolayisiyla 6ze-
likle hiz yapma potansiyeli yiiksek olan arag siirticii-
lerinin hiza iligkin tutumlarinin kazalarda 6nemli bir
faktor oldugu soylenebilir.

Yilda gidilen km bakimindan siiriiciiler karsilas-
tirlldiginda, yi1lda 450 bin km ve daha fazla ara¢ kul-
landigin1 rapor eden 3 siiriiciiniin puani asir1 deger
kabul edilip, analiz diginda tutuldugunda bile, bazi
siiriicli gruplarinin asir1 sayilabilecek oranda siireyle
ara¢ kullandiklar1 anlagilmaktadir. Ozellikle otobiis
siiriiciileri agir1 uclar diginda yilda ortalama 245 bin
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km ara¢ kullandiklarini rapor etmislerdir. Siiriicii
davraniglar1 ve becerileri acisindan tek anlaml fark-
lilik giivenli siiriiciiliik becerisinde bulunmustur. Ka-
za sayisi bakimindan taksi siiriiciilerinin ortalama bir
kaza orani ile otobiis siiriiciilerinden (.47) iki kat da-
ha fazla kazaya sahip olmalar1 kaza tiirii ve sonucu
acisindan da dikkatle degerlendirilmelidir. Bu konu-
da her hangi bir soru sorulmamasina karsin, taksi sii-
riiciilerinin daha ¢ok sehir i¢inde ve 6liimlii olmayan
kazalar yaptiklar1 tahmin edilebilir. Alinan toplam
ceza acisindan siirticii gruplari arasindaki farklilik is-
tatistiksel olarak anlamli olmamasina karsin, agir va-
sita siiriiciilerinin hem diger gruplardan yiiksek dii-
zeylerde ceza aldiklarini belirtirken ayn1 zamanda en
yiiksek diizeyde giivenli stiriiciiliige sahip olduklari-
ni1 rapor etmeleri {izerinde durulmasi ve arastirtlmasi
gereken bir cgeligki olarak goriinmektedir. Diger yan-
dan, bu bulgu, agir vasita siiriiciilerinin daha sik tra-
fik kontrollerinden gectikleri veya aldiklar1 cezalarin
stiriciiliikle dogrudan iligkili olmayan, evrakta veya
malzemelerde varolan eksiklikten kaynaklanabilece-
8i de dikkate alinmalidir. Diger gruplar arasinda an-
laml1 farkliliklar bulunmazken, agir vasita siiriiciileri
amator stirticiilerden daha giivenli ara¢ kullandiklari-
ni1 belirtmiglerdir. Bu bulgunun ne oranda agir vasita
siiriiciilerinin kendilerine olan asir1 giivenlerinin bir
yansimas1 ne oranda gercek giivenli ara¢ kullanma
aligkanhigini yansittigi kapsamli arastirmalarla test
edilmelidir. Kisilik 6zellikleri agisindan da tek an-
laml farklilik amatdr siiriiciilerin agir vasita siiriicii-
lerinden daha fazla heyecan arama egiliminde olma-
sidir. Bu bulgu, ortalamalarin yas agisindan kontrol
edilmesine karsin, amator siiriiciilerin agir vasita sii-
riiciilerinden hem ortalama 10 yas daha geng olmala-
11 hem de daha yiiksek diizeyde egitime sahip olma-
lar1 ile iligkili olabilir. Arnett ‘in (1994) arastirmasin-
da da benzer sekilde yasin artmasiyla birlikte heye-
can aramanin azaldigr bulunmustur. Sonug¢ olarak
profesyonel ve amator siiriicii gruplar1 arasindaki
gozlenen farkliliklarin biiyiik cogunlugu, sehirler
aras1 hiz gibi beklenen farkliliklardir. Bunun disinda
stirticii davranislart ve kisilik ozellikleri agisindan,
ozellikle profesyonel siiriiciiler arasinda 6nemli bir
farklilik goriilmemektedir.
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Siiriicli davraniglar1 ve becerileri arasindaki kore-
lasyonlar, tahmin edilebilecegi gibi ihlallerin 6zel-
likle giivenli stirticiiliikle, hatalarin ise ara¢ kullanma
becerisi ile yiiksek diizeyde iligkili oldugunu goster-
mektedir. Siiriicli davranig1 ya da stili ile becerileri
arasindaki kavramsal yakinlig1 gosteren bu sonuclar
ihlaller ile giivenli siiriiciiliik becerilerinin, hatalarla
da ara¢ kullanma becerilerinin bir arada degerlendi-
rilebilecegini gostermektedir. Bu bulgularla tutarh
olarak Elander ve arkadaglar1 (1993) siiriicii davra-
nislarinin temelde tutum ve inanglardan etkilenen,
hiz ve sollama egilimi gibi ara¢ kullanma aligkanlig1
ile ilintili oldugunu, becerilerin ise dogrudan arag
kullanma performansini yansittigini belirtmektedir-
ler. Burada sorulmasi gereken soru davraniglarin mi
yoksa becerilerin mi kaza riskiyle daha cok ilintili
oldugudur. Tablo 3’deki korelasyonlara bakildiginda
ihlaller ve giivenli siiriiciiliik becerilerinin hatalar ve
ara¢ kullanma becerilerinden daha yiiksek diizeyler-
de kaza sayisi, sollama, sehir i¢i ve sehirler arasi hiz
gibi kaza riskini yansitan degiskenlerle ve hizli arag
kullanmayla iligkili oldugu bilinen heyecan arama
degiskeni ile iligkili oldugunu gostermektedir.
French, West, Elander ve Wilding (1993) calismala-
rinda siiriicii davraniglardan 6zellikle asirt hiz, plan-
lama eksikligi ve hatali sollama ve kirmizi 1sikta
gecme gibi “sapkin” ihlallerin kaza oram ile iliskili
oldugunu gostermislerdir. Siiriiciiliik becerisi ya da
performansi ise deneyimli ve deneyimsiz siiriiciiyii
ayiran bir 6zellik olmasina karsin giivenli ara¢ kul-
lanma standartlar1 ve kaza yapma siklig1 ile ¢cok za-
yif diizeyde iligkili oldugu gosterilmistir (Elander ve
ark., 1993). Dolayistyla kazalarla iligkileri agisindan
kritik 6zelligin ara¢ kullanma performansi degil, ih-
lallerden kacinmay1 gerektiren giivenli siiriiciiliik tu-
tumu oldugu soylenebilir. Bu ¢alismada kullanilan
veriler iizerinde yapilan bagka bir analizde de davra-
niglarla becerilerin yordama giicii karsilagtirilmis ve
trafik ihlalleri ve siiriiciiliik becerilerinin kazalari
yordamada belirleyici degiskenler oldugu gosteril-
mistir (Siimer, 2001a).

Anilan degiskenlerin en yiiksek diizeyde iliski
gosterdigi degiskenler ise kisilik 6zellikleri ve psiko-

lojik semptomlardir. Siiriicii davraniglart olumlu
yonde beceriler ise olumsuz yonde kisilik 6zelikleri
ve psikolojik semptomlar ile anlamli diizeyde iliski-
li bulunmustur. Korelasyonlarin biiyiikliigiine bakil-
diginda; davranig ve becerilerle sirasiyla en yiiksek
diizeyde psikolojik semptomlar, saldirganlik ve he-
yecan arama iliskili goriinmektedir. Uzerinde durul-
mas1 ve gelecek calismalarda daha ayrintili incelen-
mesi gereken bir bulgu da egitim diizeyi ile giivenli
stiriiciiliik arasindaki olumsuz yondeki iligkidir. Ko-
relasyonlara dayanarak nedensel yorumlarda bulun-
mak miimkiin olmamasina karsin bu bulgular gecmis
calismalarla tutarli olarak, siiriiciilerin ruh sagligi
acisindan sorunlar yasamalari, saldirganlik ve heye-
can arama egiliminde olmalarmin olumsuz siirticii
tutum ve davraniglarina yol agan bir risk faktorii ola-
rak degerlendirilebilecegine iligkin ip u¢lart sunmak-
tadir. Bu alanda yapilan ilk calismalar (Orn., Finch
ve Smith, 1970; Tsuang, Boor ve Fleming, 1985,
akt., Evans, 1991) genellikle psikiyatrik medikal bir
yaklasimla ruh saghigi agisindan sorunlu olanlarin
kaza yapmaya yatkin olabileceklerini gostermisler-
dir ve genellikle “normal” olmayan 6rneklemlerle bu
iligkiyi arastirmiglardir. Normal bir 6rneklem tizerin-
de semptom tarama listesi kullanilarak yapilan bu
calismada da yiiksek diizeyde semptomoloji goster-
menin olumsuz siiriicii davranis ve becerileri ile ilis-
kili oldugu bulunmustur. Psikolojik semptomoloji-
nin alt boyutlar1 temelinde bakildiginda da benzer
bir Oriintii gozlenmektedir (Stimer, 2000). Bunlara
ilaveten, elde edilen sonuglar drneklemin 6zelligin-
den kaynaklanabilecegi gibi, egitim diizeyi arttikca
siiriiciiler becerilerini daha gercek¢i ve sosyal iste-
nirlik etkisi gostermeden degerlendiriyor olabilirler.
Kaza yatkinlig1 hipotezi; bir grup siiriiciiniin istatis-
tiksel olarak paymna diisenden fazla kaza yaptig1 go-
rlisiine dayanak, siiriiciiler kaza sayist temelinde ii¢
gruba ayrildiginda daha belirgin bir yatkinlik oriintii-
siiyle ortaya ¢ikmaktadir. Tablo 3’de sunulan karsi-
lagtirmalar incelendiginde hi¢ kaza yapmayan ve en
az iki kaza yapan agir1 ugtaki siiriiciilerin belirgin
olarak farklilagtiklar1 gozlenmektedir. Bu gruplar
arasinda demografik degiskenlerde ya da olumsuz
siirticii davraniglar1 olarak goriilebilecek sollama
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egilimi, h1z ve uykusuz ara¢ kullanma gibi degisken-
lerde anlamli farklilik gézlenmezken, ara¢ kullanma
becerisi disinda biitiin siiriicii davraniglari, becerileri,
kisilik ozellikleri ve psikolojik semptomlar agisindan
farkliliklar gézlenmektedir. Yas ve yilda gidilen km
degiskenleri kontrol edildikten sonra elde edilen bu
farkliliklar hi¢ kaza yapmayan ve gorece sik kazan
yapanlarin (iki ve daha fazla kaza yapanlar) siirticii
davraniglar ve kisilik 6zellikleri agisindan farkli pro-
fillere sahip olduklarmi gostermektedir. Sekil 1 ve
2’de de daha acik bicimde goriildiigii gibi, kaza sayi-
st arttik¢a ozellikle ihlallerde belirgin bir yiikselme,
giivenli siiriiciiliik becerisinde ise bir azalma gozlen-
mektedir. Ozellikle Sekil 2°de goriildiigii gibi iki ve
daha fazla kaza yapan siiriiciilerin ara¢ kullanma be-
cerisi ve giivenli siiriiciiliik becerileri arasinda belir-
gin bir farklilik gozlenmektedir. Diger bir deyisle, bu
gruptaki siiriiciiler yiiksek diizeyde ara¢ kullanma
becerisine, ancak diisiik diizeyde giivenli siiriiciiliik
becerisine sahip olduklarini belirtmektedirler. Bu du-
rum dogal olarak abartili kendine giiven algisinin
(yiiksek ara¢ kullanma becerisinin) kontrol yanilsa-
masina (illiizyonuna) yol agtig1 (“iyi araba kullani-
rim bana bir sey olmaz” inancina doniigebilecegi bir
durum) olarak yorumlanabilir. Bu olgu Tiirk erkekle-
ri arasinda ¢ok yaygin olan “bana bir sey olmaz” an-
layisinin trafik ortamina yansimast olarak degerlen-
dirilebilir. Ayn1 veri lizerinde yapilan ayrintili ana-
lizlerde, kaza sayisindan alinan toplam cezalara ka-
dar biitiin 6nemli 6l¢iit (sonug) degiskenlerde, yiik-
sek arag kullanma becerisine fakat diisiik giivenli sii-
riictiliik becerisine sahip olan siiriiciilerin diger biitiin
kombinasyonlardan (Orn., her ikisinde yiiksek ya da
diisiik oldugu durumlar gibi) daha fazla ceza aldikla-
11, solladiklar1 ve kaza yaptiklar1 saptanmistir (Sii-
mer, 2001a). Abartilmig 6zgiiven ve kontrol yanilsa-
masi gibi olgularla iliskilendirilmesi gereken “yiik-
sek beceri diisiik giivenlik” kombinasyonu trafik or-
tamindaki potansiyel risklerin ve tehlikelerin oldu-
gundan daha az algilanmasina yol agabilecegi ve bu-
nun da stiriiciilerin glivenlik 6nlemi alma konusunda
isteksiz ya da giidiisiiz davranmalari sonucunu dogu-
racagl one siiriilmektedir (Lawton ve Parker, 1998;
West ve Hall, 1997). Gelecek calismalarda abartil-
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mis Ozgiiven ve kontrol yanilsamasinin ve “macgo
kiiltiirintin” ara¢ kullanma ve giivenli siiriiciiliik be-
cerisi arasindaki farklilig1 ne oranda aciklayabildigi
aragtiriimalidir.

Her ne kadar kaza sayisi temelinde siiriicii davra-
niglar1, becerileri, kisilik o6zelikleri ve psikolojik
semptomlarinda belirgin bir farklilik gozlense de,
biitiin bagimli degiskenler birbirleriyle iliskili oldugu
icin, bu tiir analizler ele alinan degiskenlerin kazala-
11 yordamadaki gorece katkilarim gosteremezler. Ay-
rica, kazalarla daha yakindan iligkili olan ihlaller, ha-
talar ve siiriiciiliik becerileri kontrol edildikten sonra
diger bir deyisle bu degiskenlerin agiklayici giictiniin
otesinde kisilik 6zelliklerinin kaza yatkiligz ile ilis-
kili olup olmadiginin gosterilmesi gerekmektedir. Bu
amacgla kaza sayisini yordamak amaciyla yapilan
asamali regresyon analizi ilk asamada yag ve gidilen
km’nin etkisi ¢ikarildiktan sonra bile, 6zellikle ihlal-
lerin ikinci asamada kaza sayisin1 yordadigini goster-
mektedir. Kisilik 6zelliklerinin ise kazalar1 yordama-
daki katkis1 anlamli degildir. Gegmis calismalarda da
kisilik ozellikleri siiriicti davraniglarini yordamada
gorece giiclii olmasina kargin kaza sayisini yordama-
da cok zayif ya da anlamli olmayan iligkiler goster-
digi bulunmustur (Bkz. Lajunen, 1999). Ornegin, he-
yecan arama degiskeni riskli siiriiciiliik tarziyla (em-
niyet kemeri kullanmama, alkollii ara¢ kullanma, sal-
dirgan siiriiciiliik gosterme ve otoban ve kaygan ze-
minlerde normal hiz sinirlar iizerinde arac¢ kullan-
ma) giicli diizeyde iliski gosterirken (Jonah,
Thiessen ve Au-Yeung, 2001), kaza sayisi ile ¢ok za-
yif diizeyde iligkili oldugu bulunmustur. Jonah
(1997) kaza ol¢iimlerinde yeterli degisimin (varyan-
sin) olmamasi (kazalarin ¢ok seyrek gozlenen siirticii
sonug degiskeni olmasi nedeniyle) ve kaza yapmanin
her zaman zorunlu olarak yanhs siiriicii davranigla-
rindan kaynaklanmamasi nedenleriyle, bu iligkinin
tam olarak ol¢iilemedigini belirtmektedir. Ayrica ka-
za siklig1 gibi diisiik degisimli degiskenleri yordama-
da geleneksel dogrusal regresyon yerine bu tiir dagi-
limlari test etmek icin daha uygun olan Poisson ya da
Logistik Regresyon gibi analiz tekniklerinin kullanil-
mas1 Onerilmektedir (Nicholson ve Wong, 1993;
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McKenna, 2001).

Sollama ve toplam ceza sayisinit yordamada ise
farkli bir oriintii gozlenmektedir. Oncelikle, gegmis
caligmalarla tutarli olarak (Orn., Evans, 1991) yas
arttikca sollama egilimi azalmaktadir. Benzer sekil-
de, diisiik diizeyde olmasina karsin, gidilen km ile
sollama egilimi arasinda da ters yonlii bir iligki bu-
lunmaktadir. Bu sonug agir vasita siiriiciileri gibi yil-
da daha fazla km arag¢ kullanan siiriiciilerin araglari-
nin yavas giden tasitlar olmasi nedeniyle daha az
sollama yapabiliyor olmalarindan kaynaklanabilir.
Ancak burada vurgulanmasi gereken nokta yas ve
km etkisi ¢ikarildiktan sonra hem sollama hem de
alman toplam cezalar1 yordamada giivenli siiriiciiliik
becerisinin olumsuz, ara¢ kullanma becerisinin ise
olumlu yonde anlamli beta degerleri ile anilan sonug
degiskenlerini yordamaktadir. Diger bir deyisle, sii-
riiciilerin ara¢ kullanma becerileri arttikca daha faz-
la ara¢ sollamakta ve ceza almaktalar, bunun tersine,
giivenli siiriiciiliik becerileri arttikca sollama egilim-
leri azalmakta ve daha az ceza almaktalar. Bu bulgu
daha once tartisilan abartili 6zgiiven ve kontrol ya-
nilsamasina dayanan varsaymmi destekler nitelikte-
dir. Fakat, yiiksek diizeyde sollama ve ceza almanin
her zaman kazalarla iligki oldugu soylenemez.
Trimpop ve Kirkcaldy (1997) ara¢ kullanma beceri-
si yiiksek olan ancak kurallara uymayan siiriiciilerin
kaza yapmak gibi fiziksel risklerden cok trafik go-
revlilerine yakalanmak ve ceza almak gibi mali ve
sosyal risklere maruz kaldigint belirtmektedirler. Bu
arastirmacilara gore heyecan arama gibi kisisel 6zel-
likler de kazalardan ¢ok ihlal motivasyonu ile iligki-
lidir. Bununla tutarh olarak siiriicii davranig ve bece-
rileri esitlikten c¢ikarildiktan sonra bile heyecan ara-
ma sollama egilimini anlaml olarak yordamaktadir.
Heyecan arama kazalar1 tutarli olarak yordamazken
sollama egilimini yordamasi, iizerinde durulmas ge-
reken bir bulgudur. Bu bulguyla tutarli olarak, Jonah
(1997) heyecan aramanin dogrudan kazalardan ¢ok
sollama gibi siiriiciiliik stili (tarz1) ile iligkili oldugu-
nu belirtmektedir. Ayrica Jonah ve arkadaslari
(2001) yiiksek heyecan arama giidiisiine sahip kisile-
rin diisiik heyecan arama giidiisiine sahip kisilere

oranla daha hizli ara¢ kullanma egilimine sahip ol-
duklarii bulmuglardir. Son olarak, ihlallerin iki asa-
mali regresyonla sinandigi analizde biitiin kisilik de-
giskenleri, 6zellikle psikolojik semptomlarin yiiksek
bir beta degeri ile (.43) ihlalleri yordadig: ve kisilik
ozelliklerin % 29 oraninda bir katkiyla ihlallerdeki
degisimi acikladigi saptanmistir. Genel olarak bu
bulgulara bakildiginda, ihlallerin kazalari, kisilik
ozeliklerinin de ihlalleri yordadig1 anlasiimaktadir.
Bu oriintii, dogal olarak kisilik 6zelliklerinin, siirticii
davraniglar1 (6zellikle ihlaller) iizerinden, dolayli
olarak, kazalar1 yordadig1 aract degigkenli modellere
isaret etmektedir. Stimer (2000) tarafindan gizil de-
giskenli yapisal esitlik modelleri kullanilarak yapi-
lan analizler bu tiir bir iliskinin oldugunu, saldirgan-
lik disindaki kisilik 6zeliklerinin, yakin baglam ola-
rak isimlendirilen siiriicli davraniglar tizerinden, do-
layli olarak kaza sayisint anlamli diizeyde yordadigi-
n1 gostermistir.

Aragtirmanin Sinirliliklar

Bu calismaya sadece Ankara’da yasayan ve co-
gunlugu belirli sirketlerde ¢alisan siiriiciiler katilmis-
lardir. Bu nedenle bulgularn siiriiciilere genellenme-
sinde dikkatli olunmalidir. Gelecek calismalarda da-
ha temsili ve genis katilimli siirticii gruplari tizerinde
ayn degiskenler yeniden ol¢iilmeli ve gecerlige ilis-
kin bilgi edinilmelidir. Siiriictilerin gruplara dagilimi
da esit degildir. Ozellikle analizlerin daha dakik ya-
pilabilmesi ve degisim homojenliginin iyilestirilebil-
mesi icin genis ve esit sayida gruplarin kullanilmasi
daha yararli olabilir. Ayrica, bu bulgular degerlendi-
rilirken drneklemim sadece erkek siiriiciilerden olug-
tugu goz oniinde bulundurulmali ve gelecek calisma-
lar bu degiskenleri cinsiyet farkliliklarmi dikkate
alarak incelemelidir. Bu ¢aligmanin bir baska sinirli-
lig1 ise kullanilan bazi olgeklerin (Orn., Buss ve
Perry’nin (1992) saldirganlik dlgegi) ilk kez bu ¢a-
lismada kullaniliyor olmasi ve gegerligine iliskin
Tiirk 6rneklemleri iizerinde yeterli bilginin olmama-
sidir. Bu olgekler kabul edilir diizeyde i¢ tutarlik kat-
sayilar1 ve diger degiskenlerle beklendik yonde ko-
relasyonlar gostermesine karsin, bulgular bagimsiz
orneklem gruplarinda da tekrarlanabilmelidir. Ayri-
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ca bu olgeklerin alt boyutlar1 temelinde de analizler
yapilmali ve anilan degiskenlerin hangi yonleriyle
kazalarla ya da siirticti davraniglartyla daha cok ilin-
tili oldugu saptanmalidir. Diger bir sinirlilik ise kaza
sayist, siiriicli davranig1 ve becerileri gibi temel de-
giskenlerin siiriiciilerin kendi beyanlarina dayanarak
Olciilmiis olmasidir. Her ne kadar gegmis caligmala-
rin bilyiik cogunlugunda ayni yontem kullanilmis ve
gecerli oldugu gosterilmigsse de (Bkz. Elander ve
ark., 1993) ozellikle kaza sayisi, alinan cezalar gibi
degiskenlerin dogrudan trafik sicil kayitlarindan
alinmasi, sosyal istenirlik ve bellek sinirliklarina ilis-
kin yanliliklarin en aza indirilmesi ve daha nesnel so-
nuglar elde edilebilmesi bakimindan onemlidir. Son
olarak, burada sunulan bulgular korelatif bir arastir-
ma deseniyle elde edildigi ve nedensel olarak yorum-
lanmasinda dikkatli olunmas1 gerektiginin alt1 ¢izil-
melidir.

Gelecek Aragtirmalar Igin Oneriler

Bu ¢aligmada siiriicii davraniglari, becerileri, bazi
kisilik ozellikleri ve psikolojik semptomlarin kaza
yapma siklig1 ve olumsuz siiriicii davraniglartyla ilis-
kili olabilecegine iliskin bulgular elde edilmistir.
Gecmis ¢aligmalar kazalarla ya da riskli siirticti dav-
raniglarmin bu calismada ele alinmayan A tipi davra-
nig Oriintiisli, olumsuz duygulanim, elestiriye asiri
duyarlik ve sosyopati gibi cok sayida kisilik 6zellik-
leriyle de iliskili oldugunu gostermektedir. Diger ki-
silik 6zellikleri de anilan modeller kapsaminda ince-
lenmelidir. Kisiligin yan1 sira ara¢ kullanma ve trafik
giivenligine iligkin tutum ve inanglarin, siiriicti dav-
raniglart ve kaza sikligiyla sistematik olarak iligkili
oldugu bilinmektedir. Tutumlarin 6zellikle saldirgan
siiriiciiliik tarzin1 yordamada ¢ok 6nemli oldugu gos-
terilmistir (Orn., Parker ve ark., 1998). Gelecek ca-
lismalarda kazalart yordamada kisilik 6zellikleriyle
tutumlarin 6zgiin rolleri ve aralarindaki etkilesimler
de incelenmelidir.

Uygulamacilar ve Trafik Giivenligi Cahganlari Igin
Oneriler
Bu ¢aligmadan elde edilen sonuglara ve trafik psi-

kolojisi literatiiriindeki ilgili arastirmalara dayana-
rak, Tirkiye’de trafik kazalarmin etkin bir sekilde
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onlenmesi ve giivenli siiriiciilik tutum ve bilincinin
siiriiciiler arasinda yayginlagsmasi i¢in agagidaki one-
rilerde bulunulabilir. (1) Kazalar1 6nlenme ve giiven-
li siirticiiliik bilincini artirma programlarinda, sistem-
li bir sekilde, siiriiciilerin psikolojik dzellikleri (6zel-
likle kaza yatkinligia yol agan kisilik ve tutumlara
iligkin ozellikler) degerlendirme kapsamina alinma-
lidir. Kaza sayisi risk agisindan 6nemli bir gosterge
olabilir. Siiriiciilerin kaza istatistikleri mutlaka tutul-
mal1 ve psikolojik ya da psikoteknik degerlendirme
siirecinde dikkate alinmalidir. (2) Trafik Yasasinda
psikoteknik degerlendirme ve muayene kapsamina
alimmasi1 Onerilen siiriiciilerin degerlendirilmesinde
psikolojik kisilik ve tutum ol¢iimleri de, kiiltiiriimiiz
icin giivenilir ve gecgerli oldugu gosterilen 6l¢me
araglari ile yapilmalidir. (3) Psikoteknik degerlendir-
me kapsaminda psikomotor ve biligsel (zihinsel) be-
cerilerin yani sira kaza yatkinlig1 kapsaminda ele ali-
nan kisilik 6zellikleri ve tutumlar da (Om., tehlikeli
alkol kullanma aliskanlig1, heyecan arama ve risk al-
ma egilimi, trafik ortamindaki olasi tehlikelere karsi
duyarsizlik egilim, ihlal, ihmal ve hata yatkinlig1)
nesnel olarak ol¢iilmelidir.

Not: 1. Gegmis calismalar son 3 yildan daha fazla bir siire i¢in ka-
za sayis1 soruldugunda, bazi siiriiciilerin tam olarak sayis1 ya da
kaza tiiriinii hatirlamakta zorluk ¢ektiklerini gostermektedir (Orn.,
Elender ve ark., 1993). Kaza sayis1 temel bir degisken oldugun-
dan, en az li¢ yil siireyle aktif olarak ara¢ kullanan siirticiiler or-
nekleme dahil edilmistir. Orneklemden gikarilan 26 siiriicii geriye
kalan siiriiciilerle temel degiskenler iizerinde karsilagtirilmis ve
gruplar arasinda anlamli farkliliklar bulunamamuistir.

2. KSE alt boyutlari ile yapilan analizler de toplam puanla yapilan
analizlere benzer sonuglar vermektedir. Bu nedenle tek bir semp-
tomoloji puanit kullanilmasi bulgularin daha iyi agiklanabilmesi
icin tercih edilmisgtir.

3. Siiriiciilerin % 13’ (39 kisi) son ti¢ yilda iki kez, % 6’s1 da (17
kisi) ti¢ ya da daha fazla kaza yaptigini belirtmistir. Sayilarinin az-
ligini dikkate alarak ve analizlerde varyans homojenligini sagla-
mak i¢in bu gruplar birlestirilmistir.

4. Trafik psikolojisi literatiiriinde “trafie maruz kalma” faktorii
olarak bilinen yilda katedilen yolun kaza yapma siklig1 ile dogru-
dan iligkili oldugu ve belirli yas gruplarmnn (6zellikle 18-25 yas-
lar1 arasindaki gengle ve yaslilar) kaza yapma siklig1 daha yiiksek
oldugu i¢in bu iki degisken analizlerde kovaryant olarak ele

alinmig ve boylece kontrol edilmeye caligtimigtir.
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Summary

The Role of Driver Behavior, Skills, and Personality Traits in
Traffic Accidents

Nebi Stiimer*

Tiirker Ozkan

Orta Dogu Teknik Universitesi

Traffic accidents are a leading cause of death in
Turkey. According to the safety report prepared by
Turkish General Directorate of Highways (2001),
almost 9000 people were killed in road crashes in
1999 and thousands were injured, and the cost of
road crashes in 1999 was about $3 Billion to Turkish
economy. In recent years, social scientists have
devoted some attention in understanding the causal
elements of high accident rate to develop counter-
measures and to improve a traffic safety culture in
Turkey.

Past studies have revealed that some 90% of
traffic accidents are caused by human factors (e.g.,
Lewin, 1982), such as driver behaviors or styles,
driving skills, and accident-prone personality traits.
Elander, West, and French (1993) made a distinction
between driving skills tapping actual driving
performance which can be improved by practice and
driving behaviors referring established driving
habits which may include risky driving, such as
speeding and violations. It has been shown that
driving behaviors are influenced by certain
personality styles as well as driving attitudes and
beliefs (e.g., Parker et al., 1998; McGuire, 1976).
Sensation seeking, aggression, and
psychopathological symptoms are among those
“risk-oriented” personality factors, which have been
cited extensively by previous researchers in relation
with accident involvement and risky driver
behaviors (see Elander, et al, 1993 and Lawton and
Parker, 1998, for extensive reviews). However, past
studies have yielded mixed results and/or week

associations between personality factors and
accident involvement.

To explain these mixed findings, Stimer (2000)
proposed a contextual model by separating the distal
factors (i.e., personality factors) from proximal (i.e.,
accident liability) factors that are related to accident
involvement in a mediating framework. Distal
factors were expected to strongly predict accident-
prone driving behaviors (i.e., proximal factor) and
these behaviors were expected to predict the actual
number of road crashes. Supporting the model,
results of the latent variable analysis indicated that
although latent variables in the distal context
(psychopathological symptoms, sensation seeking,
and aggression) did not significantly predict the
number of crashes, they did predict accident
proneness, and in turn, this significantly predicted
the actual number of crashes.

Besides these issues, there is a widespread public
perception in Turkey concerning the high degrees of
responsibility of certain driver types in fatal
accidents. Consisting with this perception, traffic
accident records show that certain driver types,
especially bus and heavy truck drivers, are
responsible for a disproportional number of
accidents as compared to other driver types. For
example, 33% of fatal accidents involved truck
drivers in 1999. Therefore, comparison of
professional and non-professional drivers on driving
behaviors, skills, and personality traits would shed
some light on whether certain group(s) of drivers are
overrepresented in road crashes. In addition,
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categorizing drivers into extreme groups as having
zero-accident versus one or more accidents, and
examining whether each group has a specific
distinguishable pattern in terms of the
aforementioned driving and personality variables
would give some ideas on the interplay between
accident risk and personality variables. Specifically,
the study aimed to examine (1) the relationships
between driving behaviors-skills and personality
constructs on Turkish drivers, (2) to compare
professional and non-professional drivers on the
variables taking place in distal (i.e., personality
variables) and proximal context (i.e., driving
behaviors and skills) as well as accident and driving
exposure variables in predicting accidents, (3) to
compare accident free drivers with those having one
or multiple accidents on the major driving and
personality variables, and (4) finally to investigate
the relative power of driving behaviors, skills, and
personality traits in predicting the number of
accidents and other risky behaviors, such as
overtaking tendency, tickets received, and violations.

Method

Participants. A total of 295 professional male
drivers working as bus (51), heavy truck (67),
taxicab (94), service-minibus (42), and non-profes-
sional drivers (41) who were active driver for at least
three years were asked to complete the following
questionnaires. Mean age was 35.74 years (SD =
9.80). All of the multi-item scales used in this study
had satisfactory internal consistency coefficients.

Measures

1) Demographic Questionnaire: Demographic
characteristics and past driving experiences, rate of
alcohol consumption of drivers were measured by
single item questions. Drivers’ accident history was
recorded by asking how many accidents (both active
and passive) they had been involved in preceding
three years.

2) Five subscales (anxiety, depression, paranoia,
psychotic) of Derogatis’s (1992) the Brief Symptom
Inventory (translated and adopted into Turkish by
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Sahin and Durak, 1994) were used to measure
psychological symptoms.

3) Sensation seeking was measured by using
Arnett’s (1994) Inventory of Sensation Seeking. This
measure has two subscales: Novelty and intensity of
emotions.

4) Aggression was measured by Buss and
Perry’s  (1992) 29-item  The
Questionnaire. The questionnaire has four factors:
Physical aggression, verbal aggression, anger, and
hostility.

Aggression

5) Driving behaviors consisting of traffic
violations and errors were measured by employing
Reason et al.’s (1990) The Driver Behavior
Questionnaire. Nine items representing the errors
and violations, which characterize typical road
behaviors of Turkish drivers (Siimer, 2000) were
added to the 19 items selected from Reason et al.’s
measure.

6) Driving skills consisting of the subscales of
general driving skills and safety skills were assessed
via Lajunen and Summala’s (1995) Driving Skills
Inventory.

Results and Discussion

Results revealed that taxicab drivers reported
significantly higher number of accidents than bus
drivers. All of the other significant differences
among driver groups on the demographic and driving
exposure factors were in expected direction.
Inconsistent with the public expectations, however,
there was no significant difference among driver
groups on the driving behaviors, skills, and
personality variables with exception of safety skills
and sensation seeking. Post hoc analyses indicated
that heavy truck drives reported higher safety skills
and lower sensation seeking tendency than non-
professional drivers, suggesting that overall, the
similarities among driver groups were more common
than the differences on the major variables.
Examination of correlations between driving
variables and personality traits indicated that
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violations and safety skills were strongly correlated
with the personality variables as well as risky
driving factors, such as the number of accidents,
overtaking tendency, and average speed in within
and intercity roads. A series of ANCOVA analyses
controlling age and exposure to driving with the
generated driver groups on the basis of their accident
frequency was conducted on the major variables.
Findings revealed that although there was no
significant difference between zero-and one-
accident groups, those with two or more accidents
reported higher levels of violations and errors than
both zero-and one-accident groups. Furthermore,
multiple accident group had lower levels of safety
skills than zero-accident group. A similar pattern
was also observed on personality variables. Those
with multiple accidents reported higher levels of
psychological symptoms, aggression, and sensation
seeking than the other two groups. The magnitude of
the association between accident groups and
dependent variables (Eta?) was greater for violations
and psychological symptoms than other driving and
personality variables, which imply that these are the
critical factors in identifying accident-proneness.

Sequential regression was employed to examine
if driving and personality variables predict the
number of accidents and other risky outcomes after
controlling drivers’ age and the km driven in a year.
Results indicated that among the driving variables
entered the equation in second step violations only
(beta = .18) significantly predicted the number of
accidents, and none of the personality variables in
the third step significantly contributed to the
prediction of the number of accidents. This pattern
slightly changed in predicting overtaking tendency
and tickets taken in last three years. In predicting
overtaking, above the significant contribution of the
age of drivers and km, general driving skills with
positive beta weight (.19) and safety skills with
negative beta weight (-.35) did significantly predict

the overtaking tendency, suggesting that those with
high levels of perceived driving skills but low levels
of safety skills tended to make more overtaking.
Same pattern was observed in predicting the number
of tickets taken. These findings seem to imply an
“overconfidence effect” and should also be
discussed in relation with illusion of control
phenomenon in driving context giving rise to
inattentive or unsafe driving. Sensation seeking was
the only personality variable predicting overtaking
in the third step above and beyond demographic and
driving variables. Finally, in a two-step sequential
regression, the power of personality variables in
predicting the violations after controlling the age of
drivers and exposure to driving was investigated. All
of the personality variables significantly predicted
the violations, however, sensation seeking (beta =
.13) and aggression (beta= .12) were less predictive
of accident involvement than psychological
symptoms (beta = .43).

These findings suggest that psychological
symptoms, aggression, and sensation seeking can be
seen as “risk-oriented” personality variables, which
should be taken into account in the assessment of
accident risk and/or safety orientations of drivers.
Moreover, a discrepancy between the perception of
general driving skills and safety skills appeared to be
a typical pattern for the accident repeaters
suggesting a risk factor resulting from the over
confidence in driving skills. Future studies should
explore more for the possible causal factors
explaining this effect and other relevant personality
variables, such as negative affectivity or impulse
control. Finally, some methodological limitations of
the study, such as reliance on subjective reports, and
restrictions on the sample size, and the lack of
variance in accident rate, which requires the
employment of poisson regression (Nicholson &e
Wong, 1993), should be considered in evaluating the
results of this study.
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