
Özet

Trafik kazalar› Türkiye’de baflta gelen ölüm nedenleri aras›ndad›r. Trafik psikolojisi kapsam›nda yürütülen çal›flmalar insan
faktörünün kazalarda temel etken oldu¤unu ve baflta sürücü davran›fllar›, becerileri, baz› kiflilik özellikleri ve psikolojik be-
lirtilerin bu kapsamda ele al›nmas› gerekti¤ini göstermektedir. Bu çal›flmada trafik kazalar›n› ve olumsuz sürücü davran›flla-
r›n› kestirmede sürücü davran›fllar›, becerileri ve baz› kiflilik özellikleri ve psikolojik belirtilerinin rolleri farkl› sürücü grup-
lar› üzerinde incelenmifltir. Araflt›rmaya Ankara’da çal›flan befl sürücü grubundan 41’i amatör 280’i profesyonel olmak üze-
re toplam 321 erkek sürücü kat›lm›flt›r. Sürücülere demografik özellikleri ve kaza tarihçelerine iliflkin sorularla  birlikte sü-
rücülük davran›fllar› (trafik ihlalleri ve hatalar›), becerileri (araç kullanma ve güvenli sürücülük becerileri) ve baz› kiflilik
özelliklerini (sald›rganl›k, heyecan arama) ve psikolojik semptomlar› ölçmeye yönelik ölçekler uygulanm›flt›r. Befl sürücü
grubunu karfl›laflt›rmak için yap›lan analizler, güvenli sürücülük becerisi ve heyecan arama d›fl›nda profesyonel sürücü grup-
lar› aras›nda temel farkl›l›klar›n olmad›¤›n› göstermifltir. Kaza say›s› temelinde yap›lan analizlerde ise iki ve daha fazla kaza
yapan sürücülerin hiç kaz yapmayanlardan daha fazla trafik ihlal ve hatalar› yapt›klar›, güvenli sürücülük becerilerinin dü-
flük düzeyde oldu¤u ve görece yüksek düzeylerde heyecan arama e¤ilimi, psikolojik semptomlar ve sald›rganl›k gösterdikle-
ri bulunmufltur. Aflamal› regresyon analizleri y›lda gidilen km ve yafl›n etkisi kontrol edildikten sonra bile ihlallerin kaza sa-
y›s›n› yordad›¤›n› göstermifltir. ‹hlalleri yordayan en güçlü de¤iflken ise psikolojik semptomlar olmufltur. Bulgular›n tart›fl›l-
mas›nda geçmiflte yap›lan kaza say›s›, ihlaller, güvenli sürücülük becerisi ve uyaran arama gibi baz› kiflilik özelliklerinin sü-
rücülerin de¤erlendirilmesinde ve kazalar›n azalt›lmas›nda dikkat edilmesi gereken kritik faktörler oldu¤u vurgulanm›flt›r.
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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 five 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 kazalar› Türkiye’de önde gelen ölüm ne-
denleri aras›nda yer almaktad›r. Örne¤in, kazadan
sonra sadece bir gün içinde meydana gelen ölümlerin
kaydedildi¤i Emniyet Genel Müdürlü¤ü (EGM) Tra-
fik ‹statistikleri’ne göre, 1999 y›l›nda toplam
438.338 trafik kazas›nda 4.596 kifli yaflam›n› yitirmifl
ve 109.899 kifli de yaralanm›flt›r. Ayn› kaynaklar
2000 y›l›nda kaza say›s›n›n 466.375’e , yaral› say›s›-
n›n da 114.089’a yükseldi¤ini gösterirken ölümlerin
3.941’e düfltü¤ünü göstermektedir. 2000 y›l›nda ise
ölü say›s› y›llardan sonra ilk kez 4000’in alt›na geri-
lemesine karfl›n hem kaza say›s›nda (%6.4) hem de
yaral› say›s›ndaki art›fl›n (%3.8) devam etti¤i gözlen-
mektedir. Sadece 1999 y›l›nda trafik kazalar›n›n ülke
ekonomisine maliyeti yaklafl›k 2.8 katrilyon TL ola-
rak tahmin edilmektedir. Ancak, Karayollar› Genel
Müdürlü¤ü taraf›ndan yay›nlanan Trafik Güvenli¤i
Projesi’ne (2001) göre, EGM istatistiklerine yaln›zca
polis görev bölgelerindeki kazalar dahil edilmektedir
ve jandarman›n sorumlu oldu¤u bölgelerdeki kaza-
larla, kazalardan sonra hastanelerde yaflam›n› yiti-
renleri kapsamamaktad›r. Bunlar da dikkate al›nd›-
¤›nda ölüm oran›n›n 1999 y›l› için gerçekte 9163 ol-
mas› gerekti¤i tahmin edilmektedir. Kazalar›n yakla-
fl›k % 85’i flehir içi yollarda, % 15’i ise flehirleraras›
yollarda meydana gelirken, ölümlerin % 33’ü flehir
içi yollarda % 66’s› ise flehirleraras› yollarda gerçek-
leflmektedir. Trafi¤e kay›tl› araç bafl›na ve y›lda gidi-
len km miktar› dikkate al›narak yap›lan hesaplamala-
ra göre Türkiye’de 100.000 araç bafl›na düflen kaza
an›nda ölüm say›s› 125’tir. Bu oran Avrupa Birli¤ine
üye ülkelerin ortalamas›ndan yaklafl›k 12 kat daha
yüksektir. Üstelik bu oran sadece EGM istatistikleri
dikkate al›narak yap›ld›¤›ndan gerçek oran› yans›t-
mamaktad›r. K›saca, Türkiye dünyada trafik kazala-
r›n›n en yüksek oldu¤u ülkeler aras›ndad›r ve trafik
kazas› sonucu yaflam› yitirme baflta gelen ölüm ne-
denleri aras›ndad›r. Ekonomik kay›p d›fl›nda kazada
yaralananlara harcanan sa¤l›k giderleri, kazazedele-
rin yak›nlar›n›n yaflad›klar› psikososyal y›k›nt›lar ve
di¤er sorunlar dikkate al›nd›¤›nda trafik kazalar›n›n
Türkiye’nin en önemli toplumsal sorunlar›ndan biri
haline geldi¤i anlafl›lmaktad›r.

Trafik kazalar›n›n temel nedenleri insan, araç ve
çevre (yol ve di¤er çevresel etkenler) faktörleriyle
aç›klanmaktad›r (Bkz. Elander, West ve French,
1993; Lajunen, 1999; Sümer, 1997). Kazaya yol
açan temel etmenler içerisinde insan (sürücü) faktö-
rünün % 90’a varan oranda baflat rol oynad›¤› kabul
edilmektedir (Lewin, 1982; Lester, 1991). Örne¤in,
1999 y›l›ndaki trafik istatistiklerine göre trafik kaza-
lar›n›n nedenleri sürücü, yaya, araç, yol ve yolcu ha-
talar› olmak üzere befl grupta toplanmaktad›r ve sü-
rücü hatalar› % 96.89 ile en önemli kaza nedenini
oluflturmaktad›r. Di¤er etmenlerin rolü ise en fazla
% 2.58 (yaya hatalar›) ile % 0.06 ( yolcu hatalar›)
aras›nda de¤iflmektedir. Benzer flekilde, Coflkuno¤lu
(1991) taraf›ndan yürütülen bir çal›flmada da sürücü
hatalar›n›n % 70-80, yaya hatalar›n›n yüzde 15-20,
yolcu hatalar›n›n % 1-5, araç ve yol hatalar›n›n ise
% 2-5 oranlar›nda kazalarda rol oynad›¤› saptanm›fl-
t›r. Sivak (1997) taraf›ndan 1969-1994 y›llar› aras›n-
daki 25 y›l› kapsayan dönemde daha çok bat›da yap›-
lan çal›flmalar›n tarand›¤› “PsychINFO” veri taba-
n›nda yer alan trafik araflt›rmalar› üzerinde yap›lan
bir çal›flmada, araflt›rma ana konular›n›n % 90’›n›n
sürücü davran›fllar›, % 6’s›n›n araç, % 3’ünün yol ve
çevre, % 1’inin de bütün sistemi kapsad›¤› saptan-
m›flt›r.

Trafik psikolojisi çal›flmalar›nda sürücülük (araç
kullanma), sürücü performans› ve sürücü davran›flla-
r› kapsam›nda ele al›nmaktad›r (Örn., Evans, 1991)
ve bu kavramlar sürücülük becerisi ve davran›fllar›
(ya da stili) temelinde iflevuruk olarak tan›mlanmak-
ta ve araflt›r›lmaktad›r (Lajunen, 1999). Sürücülük
becerileri daha çok sürücünün araç kullan›m›nda ne
oranda yetkin ve deneyimli oldu¤unu ve mesafe tah-
mini, periferal alg› gibi fizyolojik özelliklerin düze-
yini tan›mlarken, sürücülük davran›fl› sürücünün araç
kullan›mda sergiledi¤i h›z yapma ya da trafik kural-
lar›n› ihmal etme gibi do¤rudan kaza riskiyle ilgili
davran›fllar› ve trafik güvenli¤ine iliflkin tutumlar› ta-
n›mlamaktad›r. Geçmifl çal›flmalar sürücü davran›fl›-
n›n daha çok sosyal sapk›nl›k, sald›rganl›k, k›zg›nl›k
ya da heyecan arama gibi kaza riskiyle dolayl› olarak
ilintili kiflilik özellikleri ile iliflkili oldu¤unu göster-
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mektedir (Elander ve ark., 1993; West ve Hall,
1997). Bu araflt›rman›n temel amac› sürücü davran›fl-
lar›, becerileri ve bunlarla iliflkili oldu¤u düflünülen
baz› kiflilik özellikleri ve psikolojik belirtilerin kaza
yapma ve olumsuz sürücü davran›fllar›yla iliflkisini
incelemektir.

KKazaya Yatk›nl›k

Kazalar›n temel nedeni olarak gösterilen insan
faktörü ve sürücü davran›fllar› genellikle “kazaya
yatk›nl›k” ya da “kazaya yatk›n kiflilik” kavramlar›
ile aç›klanmaktad›r. Geçti¤im yüzy›l›n bafl›nda
Greenwood ve Wood (1919) taraf›ndan ortaya at›lan
bu kavramlar istatistiksel olarak pay›na normalden
fazla kaza düflen kiflileri tan›mlamak için kullan›l-
maktad›r. Bu görüflle tutarl› olarak, Signori ve
Bowman (1974) 30.000 sürücü üzerinde yapt›¤› bir
çal›flmada toplam kazalar›n % 40’›n›n sürücülerin
yaln›zca % 4’ü taraf›ndan gerçeklefltirildi¤ini sapta-
m›fllard›r. Dolay›s›yla nedensel faktörleri inceleyen
çal›flmalar kazaya yatk›n sürücüyü güvenli sürücü-
den ay›ran psikososyal özellikler üzerinde odaklan-
m›flt›r. Dünyada en yüksek ölümlü kaza oran›na sa-
hip ülkelerden birisinin Türkiye olmas›na karfl›n,
Türk sürücüleri üzerinde kiflilik özellikleri ile kaza
yatk›nl›¤› aras›ndaki iliflki yeterince incelenmemifl-
tir. Bat› ülkelerinde yürütülen çal›flmalarda böyle bir
iliflkinin varl›¤›n› gösteren kan›tlar sunulmufltur
(Bkz. Lajunen, 1999; Sümer, 1997).

Trafik kazalar›nda ölü ve yaral›lar›n büyük bir
ço¤unlu¤unu 21-50 yafl grubundaki erkekler olufltur-
maktad›r. Genel olarak bak›ld›¤›nda ise 18-25 yafl
aras›ndaki genç erkekler en büyük risk grubunu
oluflturmaktad›r. ‹nsan faktörüne ba¤l› kaza nedenle-
rinin bafl›nda alkollü araç kullan›m›, h›z, hatal› solla-
ma ve ehliyetsiz araç kullan›m› gelmektedir. Bat› li-
teratüründeki çal›flmalar trafik kurallar›n› ihlal ve ih-
mal etme davran›fllar›n›n ve kaza yatk›nl›¤›n›n fark-
l› kiflilik özellikleri ile ba¤lant›l› oldu¤unu göster-
mektedir. Ayn› zamanda, bu çal›flmalar, kazaya yol
açan nedenlerin etkileflimsel bir yaklafl›m içerisinde
ele al›nmas› gerekti¤ini göstermektedir. Örne¤in, al-
kolün farmakolojik etkisinden daha çok alkollü araç
kullanan sürücülerin kiflilik özellikleri ile farmakolo-

jik etki aras›ndaki etkileflimin kazalara yol açt›¤› ile-
ri sürülmektedir (Signori ve Bowman, 1974). 

Bu alandaki çal›flmalar baz› kiflilik özelliklerinin
kaza yatk›nl›¤›n› belirlemede öne ç›kt›¤›n› göster-
mektedir. Bunlar aras›nda en s›k ad› geçen özellik-
ler, sald›rganl›k, duygular› kontrol etme yetersizli¤i
(dürtüsel davran›fl), duygusal dengesizlik, A Tipi
davran›fl örüntüsü, düflük zihinsel yönelim ve k›s›tl›
karar alma ya da problem çözme becerileri, güç ve
prestij aramaya yönelik davran›fllar, heyecan ve uya-
ran arama güdüsü, k›zg›nl›k, öfke, depresyon, kiflisel
yetersizlik (düflük özgüven) hissi ve afl›r› risk alma
e¤ilimidir (Örn., Donovan, Marlatt ve Salzberg,
1983; McGuire, 1976; Stasson ve Fishbein, 1990;
West, Elander ve French, 1992). Geçmifl çal›flmalar
incelendi¤inde heyecan arama, risk alma, ruh sa¤l›-
¤›na iliflkin faktörler ve sald›rganl›¤›n trafik kazala-
r›na yatk›nl›kla en yüksek düzeyde iliflkili kiflilik
özellikleri oldu¤u gözlenmektedir (Örn., Buss ve
Perry, 1992; Lajunen, Sümer ve Özkan, 2001). 

KKiifliiliik Özelliiklerii vve KKaza Yatk›nl›¤›

Geçmifl çal›flmalar risk alma ve heyecan arama-
n›n kazalar› yordama aç›s›ndan kritik kiflilik özellik-
leri aras›nda yer ald›¤›n› göstermektedir. Zuckerman
(1994) heyecan-uyaran aramay›, farkl›, yeni, karma-
fl›k ve yo¤un uyaran ve yaflant›lar› arama ve bu ya-
flant›lar için fiziksel, sosyal, yasal ve mali riskler al-
maya dayanan bir kiflilik özelli¤i olarak tan›mlamak-
tad›r. Horvath ve Zuckerman (1993) yüksek düzey-
de heyecan arayan ve risk alan kiflilerin yapt›klar› ifl-
lerde dikkatlerini seçici olarak zevk ya da ödüle yö-
nelttiklerini, düflük düzeyde heyecan ve risk arayan-
lar›n ise dikkatlerini daha çok olas› olumsuz sonuç-
lar üzerinde yo¤unlaflt›rd›¤›n› ileri sürmektedirler.
Bu da heyecan ve risk arayan sürücülerin trafik ku-
rallar›na uyma ve olas› kazalardan kaç›nma konu-
sundaki dikkatlerini s›n›rland›rmaktad›r. Bu görüfl-
lerle tutarl› olarak geçmifl çal›flmalarda risk alma ve
heyecan arama ölçeklerinden yüksek puan alan sürü-
cülerin (özellikle genç ve erkek sürücüler) düflük pu-
an alanlara oranla, daha h›zl› araç kulland›klar›
(Clement ve Jonah, 1984), sürücülük becerileri aç›-
s›ndan kendilerini oldukça yeterli görmelerine karfl›n
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güvenlik yönelimine sahip olmad›klar› (Lajunen ve
Summala, 1995), yüksek düzeyde alkol tükettikleri
ve alkollü araç kulland›klar› (Yu ve Williford, 1993;
Johson ve White, 1989) ve daha fazla trafik ihlalleri
yapt›klar› (Trimpop ve Kirkcaldy, 1997) saptanm›fl-
t›r. Ayn› zamanda, heyecan arayan ve risk alan sürü-
cülerin görece daha fazla kaza yapma e¤ilimi göster-
di¤i de bulunmufltur (Örn., Beirness ve Simpson,
1988; Meadows, 1994). Heyecan ve uyaran arama ile
riskli sürücülük ve kaza s›kl›¤› aras›ndaki iliflkiyi in-
celeyen kapsaml› taramas›nda Jonah (1997), gözden
geçirilen 40 çal›flman›n sadece dördünde bu de¤ifl-
kenler aras›nda anlaml› bir iliflki bulunmad›¤›n› ve
heyecan arama ile riskli araç kullanma aras›ndaki ko-
relasyonun .30 ile .40 aras›nda de¤iflti¤ini belirtmek-
tedir. Ayr›ca Jonah, gözlenen ya da kaydedilen sürü-
cü davran›fllar› dikkate al›nd›¤›nda bu iliflkinin daha
da güçlü olarak gözlendi¤ini saptam›flt›r. Ancak,
geçmifl çal›flmalar heyecan arama ve risk alman›n
do¤rudan kaza yapmadan çok sürücülük ihlal ve ha-
talar›yla daha fazla iliflkili oldu¤unu göstermektedir.
Bu bulgulara ek olarak, sürücü davran›fllar› ve bece-
rilerinin ötesinde bir kiflilik özelli¤i olarak heyecan
araman›n kazalar› yordama kapasitesi de test edilme-
lidir.

Bir kiflilik özelli¤i olarak sald›rganl›¤›n da trafik
ortam›nda s›kl›kla gözlenen k›zg›nl›k ve engellenme
duygular› ile do¤rudan ba¤lant›l› oldu¤u ve öfkeli
sürücülük tarz› yoluyla özellikle küçük kazalara yol
açt›¤› bilinmektedir (Underwood, Chapman, Wright,
ve Crundall, 1999; Sivak, 1997; Lajunen ve Parker,
2001; Sümer, 2001b). Günlük hayatta daha çok k›z-
g›nl›k, öfke, sözel ve fiziksel sald›rganl›k olarak ken-
disini gösteren sald›rganl›k araç kullanma davran›-
fl›nda da aynen tekrarlanmakta ve özellikle genç sü-
rücülerin dikkatsiz ve denetimsiz araç kullanmalar›-
na neden olmaktad›r (Beirness, 1993). Lajunen ve
Parker (2001) taraf›ndan yürütülen kültürler aras› bir
çal›flmada k›zg›n ve sald›rgan sürücülü¤ün k›smen
trafik ortam›yla da iliflkili olmas›na karfl›n sald›rgan
kiflilerin genellikle sald›rgan sürücüler olma e¤ilim-
de oldu¤u gösterilmifltir. 

Sürücülerin psikolojik sa¤l›¤›na iliflkin etmenle-
rin de kazalarda tetikleyici bir rol oynayabilece¤ine

iliflkin bulgular vard›r. Bu alandaki ilk çal›flmalardan
biri kabul edilen Tillmann ve Hobbs’un (1949) dört
ya da fazla kaza yapan 96 ve hiç kaza yapmayan 100
taksi sürücüsünü arfliv kay›tlar›n› inceleyerek karfl›-
laflt›rd›¤› çal›flmalar›nda, afl›r› kaza e¤ilimi olan kifli-
lerin büyük ço¤unlu¤unun bireysel yaflamlar›nda da
suç ifllemeye yatk›n ve bir anlamda sapk›n kifliler ol-
duklar›n› belirlemifllerdir. Benzer bir çal›flmada
Finch ve Smith (1970) kaza raporlar›n› inceleyerek,
tesbit ettikleri, ölümlü kazada kusurlu taraf olan ve
hayat›n› kaybeden 25 sürücünün ailesi ve yak›nlar›y-
la yap›lan derinlemesine görüflmeler ve gerekli kay›t-
lar›n›n incelenmesi sonucunda; ölen sürücülerin sa-
dece % 20’sinde herhangi bir psikiyatrik tan› ya da
psikolojik sa¤l›k sorunuyla karfl›lafl›lmad›¤›n›, kont-
rol grubunda bu oran›n % 88 oldu¤u belirtmifllerdir
(akt., Evans, 1991). Bu tür çal›flmalar›n kulland›¤›
yöntem bak›m›ndan s›n›rl›l›klar› olmas›na karfl›n, en
az›ndan kaza yapma s›kl›¤› temelinde afl›r› uçta bulu-
nan sürücülerde psikolojik sa¤l›¤› problemlerinin
normalden daha yayg›n oldu¤u konusunda ip uçlar›
sunmaktad›r (Evans, 1991). 

Psikolojik semptomlarla kaza yapma s›kl›¤› ara-
s›ndaki iliflkiyi inceleyen ender çal›flmalar›n birinde,
Booysen ve Erasmus (1989; akt., Lawton ve Parker,
1998) kaza yapmayla en yüksek düzeyde iliflkili
semptomlar›n kayg› ve depresyon oldu¤unu belirt-
mektedirler. Ancak, geçmifl çal›flmalar›n büyük ço-
¤unlu¤unda psikiyatrik tan› kriterleri kullan›larak ge-
nellikle afl›r› uçlarda bulunan sürücüler karfl›laflt›r›l-
m›flt›r. Bu nedenle, kaza yapma s›kl›¤› temelinde
herhangi bir tan› ölçütü kullan›lmaks›z›n sürücülerin
psikolojik sa¤l›k düzeylerinin karfl›laflt›r›lmas›, kaza
s›kl›¤› ile psikopatoloji aras›ndaki olas› iliflkiyi anla-
maya yard›mc› olacakt›r. 

Sürücü TTürü

Toplumumuzda baz› sürücü türlerinin daha yük-
sek oranda kaza yapt›¤›na iliflkin yayg›n bir kan› var-
d›r. Bu konuda görgül araflt›rma eksikli¤ine karfl›n,
trafik istatistikleri baz› sürücü türlerinde kaza oran›-
n›n yüksek oldu¤unu göstermektedir. Örne¤in, 1997
y›l› kay›tlar›na göre ülke genelinde kazalar›n %9’unu
ve ölümlü kazalar›n % 18’ini otobüs kazalar› olufltur-
maktad›r. Yine toplam kazalar›n % 16’s›n› ve ölüm-
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lerin % 42’sini tek bafl›na a¤›r vas›ta kazalar› olufl-
turmaktad›r. 1999 kay›tlar›na göre ise bu oranlarda
azalma gözlemlenmektedir. Otobüs kazalar› bütün
kazalar›n % 4.51’ini ve ölümlü kazalar›n % 7.01’ini
oluflturmaktad›r. Yine toplam kazalar›n % 23’ünü ve
ölümlü kazalar›n % 33’ünü a¤›r vas›ta kazalar› olufl-
turmaktad›r (Trafik ‹statistik Y›ll›¤›, 1999). Ancak,
bu tür istatistikler gidilen yol ve araç kullanma süre-
si gibi de¤iflkenler dikkate al›narak incelenmelidir.
Her ne kadar yorgunluk, uykusuzluk, ve a¤›r çal›flma
koflullar›n›n bu kazalarda temel etken oldu¤u ileri
sürülse de, farkl› sürücü gruplar›n›n sürücü davran›fl-
lar›n› ve baz› temel psikolojik de¤iflkenler bak›m›n-
dan incelenmesi bu konuyu daha detayl› anlamam›-
za yard›mc› olacakt›r. 

Geçmifl çal›flmalar, kiflilik özellikleri ile kaza
yapma s›kl›¤› aras›nda ya çok zay›f iliflkiler bulmufl-
lar ya da tutarl› bir iliflki bulamam›fllard›r. Ayr›ca,
baz› kiflilik özellikleri sadece belirli kaza türleri ile
iliflkili olabilir. Örne¤in, heyecan arama daha çok h›z
nedenli kazalarla ilintili iken, dikkat sorunu olanlar
daha çok kavflaklarda kaza yapmaktad›rlar (Lajunen,
1999; West, Elander ve French, 1992). Di¤er taraf-
tan, çal›flmalar genellikle baz› kiflilik özellikleriyle
sürücü ihlal, ihmal, ya da hatalar› gibi riskli davra-
n›fllarla anlaml› iliflkiler gösterirken, do¤rudan kaza
say›s› ile ya çok zay›f ya da tutars›z iliflkiler göster-
mifllerdir (Lajunen, 1999). Bunun nedenlerinden biri
kazalar›n ihlal ve hatalara k›yasla daha seyrek gözle-
nen olgular olmas›d›r. Kazalar belirli olas›l›klarda
görülen ve sürücü aç›s›ndan daha nadir vakalard›r ve
do¤as› gere¤i kal›c› kiflilik özellikleriyle dolayl› ola-
rak (kazaya daha yak›n olan özellikler arac›l›¤›yla)
iliflkili olmas› beklenir. Üstelik kaza yapma kiflili¤in
d›fl›nda yorgunluk, y›lda kat edilen yol gibi çok fark-
l› nedenlerden de kaynaklanabilir. Bu nedenlerle, ki-
flilik özellikleriyle kazalar aras›nda do¤rudan kore-
lasyonlar› hesaplayarak yap›lan analizler yerine ilifl-
kilerin örtük do¤as›n› anlamaya yönelik çal›flmalara
gereksinim vard›r. Bu nedenle kazaya yol açt›¤› dü-
flünülen faktörleri nedensel bir ba¤lam içinde ele al-
mak daha aç›klay›c› olabilir. 

KKazalar› Yorddammadda Yak›n vve Uzak BBa¤lamm

Trafik psikolojisi alan›ndaki çal›flmalar dikkatle
incelendi¤inde, kaza riski ve kaza yatk›nl›¤› ile kifli-
lik özellikleri ya da di¤er psikolojik de¤iflkenler ara-
s›nda tek düzeyli iliflkilerin kazaya yol açan karma-
fl›k faktörleri anlamada yeterince aç›klay›c› bilgi
sunmad›¤› görülmektedir. Kiflilik özellikleri gibi gö-
rece kal›c› (istikrarl›) oldu¤u kabul edilen de¤iflken-
lerle trafik ihlalleri ve kazalar gibi görece geçici (is-
tikrars›z) özelliklerin ayn› grupta ele al›nmas› analiz-
lerin gücünü zay›flatabilmekte ve gerçekte var olan
etkinin zay›f ya da anlams›z görünmesine yol açabil-
mektedir. Trafik kazalar›, kaza riskine katk› yapan
dolayl› ya da do¤rudan bütün etmelerin karfl›l›kl›
iliflki içinde olduklar› bir ba¤lam içinde oluflmakta-
d›r. Bu ba¤lamdaki temel “nedensel” etmenlerin ka-
zayla olan iliflkisi temelinde s›n›fland›r›lmas›, kaza
ile ilgili süreçleri daha iyi anlamam›za yard›mc› ola-
cakt›r. Bu nedenle, öncelikle kazalarla genel anlam-
da iliflkili olan ancak onlara do¤rudan etki etmeyen,
di¤er özellikleri tetiklemesi sonucu kaza yatk›nl›¤›na
yol açt›¤› düflünülen de¤iflkenlerin, kazalarla do¤ru-
dan iliflkili olmas› beklenen (sürücülük becerisi ve
davran›fllar› gibi) de¤iflkenlerden ay›rt edilmesi gere-
kir. Bu amaçla, tipik bir sonuç de¤iflken olarak ka-
zayla olan yorday›c› iliflkisi aç›s›ndan bu de¤iflkenler
uzak ve yak›n ba¤lam olarak grupland›r›labilir. Uzak
ba¤lamda yer alan de¤iflkenler görece istikrarl› psi-
kolojik özelliklerden oluflmaktad›r ve kaza yatk›nl›-
¤› ile do¤rudan, ancak kaza yapma ile (yatk›nl›k de-
¤iflkenleri arac›l›¤› ile) dolayl› olarak iliflkili oldu¤u
varsay›labilir. Özetle, uzak ba¤lamdaki faktörlerin
kazaya daha yak›n olan de¤iflkenler üzerindeki etki-
si arac›l›¤›yla kaza riskini art›rd›klar› söylenebilir.
Uzak ba¤lamda yer alan görece istikrarl› özelliklerin
bafl›nda (geçmifl çal›flmalarda kaza yapmayla zay›f
da olsa iliflkisi oldu¤u gösterilen), heyecan arama ve
sald›rganl›k gibi kiflilik özellikleri ve sürücülükle
iliflkili tutumlar gelmektedir (Arnett, Offer ve Fine,
1997; Parker, Lajunen ve Stradling, 1998). Ayr›ca,
yüksek kayg›, depresyon, öfke gibi ruh sa¤l›¤›na ilifl-
kin de¤iflkenlerin de uzak ba¤lamda yer ald›¤› kabul

SÜRÜCÜ DAVRANIfiLARI, K‹fi‹L‹K ve KAZALAR

TÜRK PS‹KOLOJ‹ DERG‹S‹

5



N. SÜMER • T. ÖZKAN

edilebilir. Kiflilik özellikleri d›fl›nda, do¤al olarak
yafl, cinsiyet, e¤itim gibi demografik özellikler de
uzak ba¤lam kapsam›nda de¤erlendirilmelidir. 

Yak›n ba¤lam ise görece geçici her zaman göz-
lenmeyen ancak kaza yapma olas›l›¤›n› do¤rudan
artt›ran ve kazayla do¤rudan iliflkili trafik ve sürücü
davran›fllar›ndan ve araç kullan›m› için gerekli olan
beceri ve psikomotor-biliflsel yeteneklerden olufl-
maktad›r. Do¤al olarak sürücülük davran›fllar›, özel-
likle ihlal ve hatalar, sürücülük becerileri, alkollü
araç kullanma bafll›ca yak›n ba¤lam de¤iflkenleri ola-
rak kabul edilmelidir. Sürücülük davran›fllar› ve kaza
riskini art›ran h›zl› araç kullan›m› inanc› gibi tutum-
lar yak›n ba¤lam içinde yer al›rken, trafik güvenli¤i-
ne iliflkin genel tutumlar (Örn., h›z s›n›r›n›n art›r›l-
mas›) uzak ba¤lam özellikleri olarak ele al›nmal›d›r.
Yak›n ba¤lamda yer alan özelliklerin hem uzak ba¤-
lamdaki de¤iflkenlerle hem de sonuç de¤iflkenle (ka-
za s›kl›¤›) yüksek düzeyde iliflkili olmas› beklenebi-
lir. Sümer (2000) önerilen ba¤lamsal modeli gizil de-
¤iflkenli yap›sal eflitlik modelleri kapsam›nda s›na-
m›fl ve öngörüldü¤ü gibi psikolojik sa¤l›¤› ve risk al-
ma gibi uzak ba¤lam de¤iflkenlerinin kaza yatk›nl›¤›
gizil de¤iflkenini güçlü bir flekilde yordad›¤›n›, kaza
yatk›nl›¤› gizil de¤iflkeninin ise son üç y›ldaki kaza
say›s›n› anlaml› olarak yordad›¤›n› bulmufltur.

Bu çal›flman›n temel amac›, Sümer (2000) tara-
f›ndan ba¤lamsal modelin s›nanmas›nda kullan›lan
veriden yararlanarak (1) profesyonel ve amatör sürü-
cülerden oluflan farkl› sürücü gruplar›n› yak›n ve
uzak ba¤lamda yer alan de¤iflkenler temelinde karfl›-
laflt›rmak, (2) sürücü davran›fllar› ve becerileri ile ki-
flilik özellikleri aras›ndaki iliflkileri incelemek, kaza
yapma s›kl›¤›n› dikkate alarak oluflturulan farkl› risk
gruplar›n› sürücü davran›fllar› ve kaza yatk›nl›¤› ile
ilintili oldu¤u düflünülen kiflilik özellikleri bak›m›n-
dan karfl›laflt›rmak ve son olarak, kaza say›s›, solla-
ma e¤ilimi ve ihlaller gibi somut risk faktörlerini
yordayan temel de¤iflkenleri saptamakt›r. 

Yöntem

Örneklemm vve ‹fllemm

“Sürücü Tutum ve Davran›fllar› Anketi” bafll›¤›

ile haz›rlanan test bataryas› araflt›rma asistan› ve
araflt›rmac›lar taraf›ndan e¤itilmifl olan üç ö¤renci
anketör taraf›ndan Ankara’n›n çeflitli yerlerinde sü-
rücülere uygulanm›flt›r. Amatör sürücü grubu d›fl›n-
daki uygulamalar bireysel olarak yap›lm›flt›r. Kat›-
l›mc›lardan kimlik belirleyici bilgi al›nmam›fl ve ya-
z›l› ve sözlü yönergelerle kat›l›m›n gönüllülük teme-
linde oldu¤u vurgulanm›flt›r. Ender durumlarda kat›-
l›mc›lar›n iste¤i üzerine anketörler anketteki madde-
lerin kat›l›mc›ya okunmas› ve cevaplar›n›n iflaretlen-
mesi yoluyla baz› kat›l›mc›lara kolayl›k sa¤lam›fllar-
d›r.

Araflt›rmaya ilk aflamada befl farkl› sürücü gru-
bundan toplam 321 erkek sürücü gönüllü olarak ka-
t›lm›flt›r. Kat›l›mc›lara son üç y›lda yapt›klar› kaza
say›s› temel al›narak sorular soruldu¤undan, 3 y›ldan
az sürücülük deneyimi olan 26 sürücü analiz d›fl›nda
tutulmufl1 ve geriye kalan 295 sürücü araflt›rman›n te-
mel örneklemini oluflturmufltur. Örneklemin sürücü
gruplar›na göre da¤›l›m›; otomobil (41 kifli - %13.8),
taksi (94 kifli - %31.8), minibüs-dolmufl (42 kifli -
%14.2), otobüs (51 kifli - %17.2) ve a¤›r vas›ta (67
kifli - %22.7) fleklinde olmufltur. Sürücülerin yafllar›
19 ile 66 aras›nda de¤iflmektedir ve bütün grup için
yafl ortalamas› 35.74’ tür (S = 9.80 ). Her bir sürücü
grubu için yafl ortalamas› ise s›ras›yla otomobil
26.37 (S = 6.41), taksi 34.62 (S = 10.22), dolmufl/ser-
vis 37.05 (S = 9.60), otobüs 37.23 (S = 8.09) ve a¤›r
vas›ta 41.12’dir (S =7.79). Araflt›rmaya kat›lan ör-
neklem grubunun e¤itim durumu; ilkokul mezunu
(81 kifli - %27.5), ortaokul mezunu (82 kifli - %27.8),
lise mezunu (84 kifli - %28.5), üniversite ve üstü me-
zunu (48 kifli - %16.3) olarak belirlenmifltir. Örnek-
lemi oluflturan sürücülerin aktif olarak araç kullanma
süresi (sürücülük deneyimi) ortalama 14.37 y›ld›r
(S = 9.08). Bu örneklemde, en uzun sürücülük dene-
yimine 20.31 y›lla a¤›r vas›ta sürücüleri sahipken en
k›sa deneyime 6.73 y›l ile otomobil sürücüleri sahip
görünmektedir. Sürücülerin ortalama kaza say›s›
0.75’tir (S = .89). Son üç y›l dikkate al›nd›¤›nda, sü-
rücülerin % 49’u hiç kaza yapmad›klar›n›, yüzde
32’si bir kez kaza yapt›klar›n›, % 19’u ise 2 ya da da-
ha fazla say›da kaza yapt›klar›n› belirtmifllerdir.
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Verii TToplamma Araçlar›

Araflt›rmada kullan›lan batarya üç ana bölümden
oluflmufltur. Birinci bölümde, sosyal ve demografik
özellikler, sürücülük deneyimi ve trafik kaza yapma
s›kl›¤›na iliflkin sorular sorulmufltur. ‹kinci bölümde
sürücülük ile ilgili tutum ve davran›fllar› ölçmeye
yönelik ölçekler, üçüncü bölümde ise görece istik-
rarl› oldu¤u kabul edilen kiflilik özelliklerini ölçen
ölçekler yer alm›flt›r. Bu araflt›rmada kullan›lan öl-
çeklerin bir k›sm› ilk kez Türkçe’ye uyarland›¤› için,
bu ölçeklerin araflt›rmac›lar ve çok iyi düzeyde ‹ngi-
lizce bilen iki akademisyen taraf›ndan çevirileri ve
tekrar çevirileri yap›lm›fl ve son haline getirilen öl-
çekler ankette yer alm›fllard›r. 

11) DDemmografiik BBiilgiiler vve KKaza TTariihçesii

Bu bölümde sürücülerin demografik özellikleri-
ne iliflkin (Örn., yafl, e¤itim düzeyi, meslek, kullan-
d›¤› araç türü) ayr›nt›l› sorular yer alm›flt›r. Ayr›ca
sürücülere kaç y›ld›r aktif olarak araç kulland›klar›,
y›lda kaç km gittikleri, son üç y›lda yapt›klar› kaza
say›s›, yaklafl›k trafik cezas› say›s› (türüne göre ay-
r›nt›l› olarak) ve 100 ceza puan›n› hiç geçip geçme-
dikleri de sorulmufltur. Elander ve arkadafllar› (1993)
taraf›ndan izlenen yöntem kullan›larak sürücülerden
kazalar›n› aktif (sürücünün bir araç ya da kifliye
çarpt›¤› durum) ve pasif (bir arac›n sürücüye çarpt›-
¤› durum) kaza ayr›m› temelinde grupland›rmalar›
istenmifltir. Kat›l›mc›lara hava ve yol koflullar› uy-
gun oldu¤unda flehirler aras› ve flehir içi yollarda
yaklafl›k ortalama kaç km h›zla araç kulland›klar› da
sorulmufltur. Sürücülerin afl›r› sollama yapma e¤i-
limde olup olmad›klar›n› saptamak amac›yla “nor-
mal bir seyahatinizde kendinizi di¤er sürücülerle k›-
yaslad›¤›n›zda yapt›¤›n›z sollamalar›n say›s› sollan-
d›¤›n›za oranla nedir?” fleklinde bir soru yöneltilmifl
ve onlardan afla¤›daki üç seçenekten birini iflaretle-
meleri istenmifltir. (1) “yapt›¤›m sollamalar›n say›s›
solland›¤›mdan azd›r, (2) “yapt›¤›m sollamalar›n sa-
y›s› sollanmalar›ma hemen hemen eflittir” ve (3)
yapt›¤›m sollamalar›n say›s› sollanmalar›mdan faz-
lad›r”. Böylece sollama e¤ilimini gösteren sürekli bir
de¤iflken oluflturulmufltur. 

2) Sürücü TTutumm vve DDavvran›fllar›

a) Sürücü DDavvran›fllar› Ölçe¤ii. Ölçek toplam 29
maddeyi ve 2 alt boyutu; Hatalar (11 madde), ‹hlal-
ler (17 madde) içermektedir. Ölçe¤in 19 maddesi
Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell
(1990) taraf›ndan gelifltirilen Sürücü Davran›fl Anke-
ti’nden (Driver Behavior Questionnaire) al›nm›flt›r.
Dokuz madde ise Türk sürücülerin yapt›klar› tipik
trafik ihlal ve hatalar› dikkate al›narak Sümer (2000)
taraf›ndan gelifltirilmifltir. Kat›l›mc›lardan, araç kul-
lan›rken karfl›lafl›lan muhtemel durumlar›n kendileri
için ne s›kl›kta yafland›¤›n› 4 basamakl› Likert tipi
bir ölçek üzerinde (1 = Hiç bir zaman; 4 = Her za-
man ) de¤erlendirmeleri istenmifltir (Örnek madde:
Sola dönüfl sinyali veren bir arac›n sinyalini fark et-
meyip onu sollamaya çal›flmak). Yap›lan faktör ana-
lizinde ölçe¤in trafik ihlalleri ve hatalar›n› ölçen iki
faktörden olufltu¤u saptanm›flt›r. Tüm ölçe¤in içsel
tutarl›l›k katsay›s› .90, hatalar ve ihlaller alt ölçekle-
rinin iç tutarl›k katsay›lar› ise s›ras›yla .85 ve .84’tür.

b) Sürücülük BBeceriisii Ölçe¤ii. Lajunen ve
Summala (1995) taraf›ndan gelifltirilen ve araflt›rma-
c› taraf›ndan uyarlanan Sürücülük Becerisi Ölçe¤i
21 maddeden oluflan iki boyutla genel olarak sürücü-
lük becerisini ve trafik kurallar›na uyma becerisini
sürücülerin kendi de¤erlendirmeleri temelinde ölç-
mektedir. Ölçekteki maddeler dört aral›kl› ölçümler-
le        (1 = zay›f, 2 = biraz zay›f, 3 = biraz güçlü, 4
= güçlü) de¤erlendirilmifltir. Faktör analizi sonuçlar›
bu ölçekte araç kullanma becerisi ve güvenli sürücü-
lük becerisi olarak tan›mlanan iki alt boyutun bulun-
du¤unu göstermifltir. Araç kullanma becerileri alt
boyutu 15 maddeden oluflmaktad›r (Örn.,“ Kaygan
yolda araç kullanma”) ve Cronbach Alfa iç tutarl›k
katsay›s› (.84) tatminkar düzeydedir. Güvenli sürü-
cülük alt boyutunda ise alt› madde yer almaktad›r
(Örn., “Yeterli takip mesafesi b›rakma”) ve kabul
edilir düzeyde iç tutarl›k katsay›s›na sahiptir (alfa =
.78).

33) KKiifliiliik Özelliiklerii 

a) HHeyecan/Yeniiliik Aramma Ölçe¤ii. Arnett (1994)
taraf›ndan gelifltirilen ölçek toplam 24 maddeyi ve
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iki alt boyutu, yenilik aray›fl› (9 madde) ve yo¤un
duygu aray›fl› (10 madde) içermektedir. “Afl›r› dere-
cede s›cak veya baharatl› yiyeceklerden hofllanmam”
maddesi kültürel etkiler düflünülerek ölçekten ç›kar-
t›lm›flt›r. Kat›l›mc›lara, her bir maddede ifade edilen
düflüncelerin kendileri için ne kadar do¤ru oldu¤u 4
basamakl› Likert tipi bir ölçek üzerinden (1 = Do¤ru;
4 = Yanl›fl ) sorulmufltur. (Örn., Lokantaya gitti¤im-
de bilmedi¤im bir fleyi denemek yerine bilinen ye-
mekleri tercih ederim.). Ölçek orijinalde yenilik ara-
y›fl› ve duygu yo¤unlu¤u olmak üzere iki alt boyutta
da de¤erlendirilebilmektedir. Ancak, yap›lan faktör
analizi sonucunda bu örneklem grubunda bu iki bo-
yutun tam olarak ayr›flmad›¤› saptanm›flt›r. Bu ne-
denle ölçek alt boyutlara bak›lmaks›z›n ele al›nm›fl-
t›r. Tüm ölçe¤in iç tutarl›k katsay›s› tatminkâr dü-
zeydedir (alfa = .75).

b) Saldd›rganl›k Ölçe¤ii. Buss ve Perry (1992) ta-
raf›ndan gelifltirilen ölçek toplam 29 maddeyi ve 4
alt boyutu; Fiziksel Sald›rganl›k (9 madde), Sözel
Sald›rganl›k (5 madde), K›zg›nl›k (7 madde), Öfke /
Düflmanl›k (8 madde) içermektedir. Kat›l›mc›lardan,
her bir maddede ifade edilen durumun kendileri için
ne kadar do¤ru oldu¤unu 5 basamakl› Likert tipi bir
ölçek üzerinde (1 = Tamamen yanl›fl; 4 = Tamamen
do¤ru ) belirtmeleri istenmifltir. (Örn., “Arada bir
baflka birisine vurma iste¤imi kontrol edemem”).Ya-
p›lan faktör analizi sonucunda Buss ve Perry taraf›n-
dan önerilen 4 alt boyutun tam olarak ayr›flmad›¤›,
özellikle k›zg›nl›k ve öfke boyutunun tek bir faktör
alt›nda topland›¤› ve di¤er boyutlardaki maddelerin
de farkl› faktörlerden yüksek a¤›rl›klar ald›klar› göz-
lenmifltir. Bu nedenle Sald›rganl›k ölçe¤i alt boyutla-
r›na bak›lmaks›z›n, genel sald›rganl›k olarak de¤er-
lendirilmifl ve bütün maddeler tek bir de¤iflken alt›n-
da toplanm›flt›r. Tüm ölçe¤in iç tutarl›l›k katsay›s›
.89’dur.

c) KK›sa Semmptomm Envvanterii. Derogatis (1992) ta-
raf›ndan gelifltirilen ölçe¤in, Türk normlar›na uyar-
lanmas› fiahin ve Durak (1994) taraf›ndan yap›lm›fl-
t›r. Toplam 52 maddeden oluflan ölçe¤in 5 alt boyu-
tu oluflturan (anksiyete bozuklu¤u, 6 madde; depres-
yon, 6 madde; düflmanl›k (hostility), 5 madde; para-

noya, 5 madde ve psikotism, 5 madde) toplam 27
maddesi ankette yer alm›flt›r. Kat›l›mc›lardan, her bir
maddede ifade edilen belirti ve yak›nmalardan son
bir hafta içerisinde ne s›kl›kla flikayetçi olduklar›n› 5
basamakl› Likert tipi bir ölçek üzerinde (1 = Hiç bir
zaman; 5 = Her zaman ) belirtmeleri istenmifltir.
(Örn., Gelecekle ilgili umutsuzluk duygular›). Alt
boyutlar aras›ndaki yüksek korelasyonlar› dikkate
alarak (en düflük korelasyon .65 ile paranoid ve
düflmanl›k alt ölçekleri aras›nda, en yüksek korelas-
yon .82 ile depresyon ve anksiyete alt ölçekleri ara-
s›ndad›r) bütün ölçekten al›nan puanlar toplanm›fl ve
ölçek tek bafl›na psikolojik semptomlar de¤iflkeni
olarak analizlerde kullan›lm›flt›r. Tüm ölçe¤in iç tu-
tarl›k katsay›s› .93 tür2.

Bulgular

DDemmografiik Özelliikler vve Sürücü TTürlerii Aras›nddakii
Farkl›l›klar

Bütün sürücü gruplar› için hesaplanan de¤iflken-
lerin ortalama ve standart sapmalar› Tablo 1’de veril-
mifltir. Tablonun incelenmesinden anlafl›laca¤› gibi
sürücülerin bir y›l içerisinde ortalama 102.467 kilo-
metre yol yapt›klar› anlafl›lmaktad›r. Grup ortalama-
lar› incelendi¤inde otobüs sürücülerinin y›lda ortala-
ma 244.877 kilometre ile en yüksek, otomobil sürü-
cülerinin de 22.717 kilometre ile en düflük ortalama-
ya sahip olduklar› anlafl›lmaktad›r. Sürücülerin son
üç y›l içinde bafllar›ndan geçen trafik kazas› ortala-
mas› 0.75 ve ald›klar› trafik cezas› ortalamas› 1.76
d›r. Sürücüler flehir içi yollarda ortalama 56.45 km,
flehirler aras› yollarda da 96.13 km h›zla gittiklerini
belirtmifllerdir. H›z ortalamalar› do¤al olarak sürücü
türüne göre de¤iflmektedir. En düflük h›za sahip olan
a¤›r vas›ta sürücüleri flehir içi yollarda ortalama 48,
flehirler aras› yollarda da ortalama 80 km h›zla araç
kulland›klar›n› belirtirken en yüksek h›za sahip oto-
mobil sürücüleri flehir içinde ortalama 66 flehirlerara-
s›nda da 116 km h›zla araç kulland›klar›n› belirtmifl-
lerdir. Sürücülerin % 54’ü hiç alkol kullanmad›klar›-
n›, %25’i haftada bir kez kulland›klar›n›, % 4’ü ise
haftada ikiden fazla alkol kulland›klar›n› belirtmifl-
lerdir.
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Puan aral›¤› bir ile dört aras›nda de¤iflen sürücü
davran›fllar› ve becerileri ölçeklerinden al›nan puan-
lar incelendi¤inde, kat›l›mc›lar düflük düzeylerde
trafik ihlalleri (X = 1.56) ve hatalar› (X = 1.30) yap-
t›klar›n›, ancak yüksek düzeylerde araç kullanma
(X = 3.66) ve güvenli sürücülük becerilerine
(X = 3.58) sahip olduklar›n› belirtmifllerdir. Kiflilik
özelliklerinden ve psikolojik semptomlardan al›nan
ortalama puanlar incelendi¤inde ise, bir ile befl ara-
s›nda de¤iflen puan aral›klar›nda ortalama olarak sü-
rücülerin düflük düzeylerde psikolojik semptomlara
(X = 1.77) ve sald›rganl›k düzeyine (X = 2.52) sahip
olduklar›, ancak görece yüksek düzeyde heyecan
arama (X = 3.24) e¤ilimde olduklar› anlafl›lmaktad›r.

Profesyonel vve Ammatör Sürücü Gruplar›n›n
KKarfl›laflt›r›lmmas›

Analizlerin ikinci aflamas›nda befl sürücü grubu
kovaryans analizi (ANCOVA) yoluyla temel de¤ifl-
kenler üzerinde ald›klar› ortalama puanlar bak›m›n-
dan karfl›laflt›r›lm›flt›r. Analizlerde sürücülerin yafl›
ve y›lda gidilen km kovaryant4 olarak ele al›nm›fl ve
sürücü gruplar›n›n ortalamalar› bu de¤iflkenler bak›-
m›ndan kontrol edilmifltir. Tablo 2’nin incelenme-
sinden anlafl›laca¤› gibi yafl ve y›lda gidilen km ba-
k›m›ndan kontrol edildikten sonra de¤iflkenlerin bü-
yük ço¤unlu¤unda sürücü gruplar› aras›nda anlaml›
farkl›l›klar bulunmufltur. Gözlenen bütün anlaml›
farkl›l›klar için Bonferroni testi kullan›larak gruplar
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TTablo 11
Araflt›rmada Kullan›lan Temel De¤iflkenlerin Ortalama, Standart Sapma, Puan Aral›¤› ve Cronbach Alfa De¤erleri.

X S Puan Aral›¤› Cronbach
I. Demografik De¤iflkenler
   Yafl 35.74 9.8 19-66
   E¤itim 2.34 1.05 1-4
   Kilometre (km) 102467.18 104739.73 250-500000
   Araç Kullanma  Süresi 14.37 9.08 3-46
   Kaza Say›s› 0.75 0.89 0-4
   Sollama 1.48 0.71 1-3
   Toplam Ceza Say›s› 1.76 2.53 0-15
   fiehir ‹çi H›z 56.45 13.35 20-100
   fiehirleraras› H›z 96.13 19.24 55-170
   Alkol Kullan›m S›kl›¤› 2.11 1.73 1-8
   Uykusuz Araç Kullan›m S›kl›¤› 1.36 0.49 1-3
II. Sürücü Davran›fllar›
    ‹hlaller 1.56 0.43 1.00-3.53 .84
    Hatalar 1.3 0.39 1.00-3.17 .85
III. Sürücü Becerileri
   Araç Kullanma Becerisi 3.66 0.36 2.29-4.00 .84
   Güvenli Sürücülük Becerisi 3.58 0.48 1.57-4.00 .78
IV. Kiflilik Özellikleri
   Heyecan Arama 3.24 0.57 2.00-4.75 .75
   K›sa Semptom Envanteri 1.77 0.66 1.00-4.85 .93
   Sald›rganl›k 2.52 0.7 1.14-4.79 .89

Alfa
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aras› karfl›laflt›rmalar yap›lm›flt›r. Karfl›laflt›rmalar
sonucunda otomobil sürücülerinin di¤er bütün sürü-
cü gruplar›ndan daha yüksek e¤itim düzeyine sahip
olduklar› ve flehir içi ve flehirleraras› yollarda daha
h›zl› araç kulland›klar› anlafl›lmaktad›r. ‹statistiksel
olarak anlaml› olan (Tablo 2) farkl›klara bak›ld›¤›n-
da otomobil sürücülerinin di¤er sürücü gruplar›ndan
daha yüksek e¤itim düzeyine sahip olduklar›, a¤›r
vas›ta sürücülerinden daha fazla sollama e¤iliminde
olduklar›, hem flehir içi hem de flehirler aras› yollar-
da bütün sürücü gruplar›ndan daha h›zl› araba kul-
land›klar› ve daha s›k sürelerle alkol ald›klar› görül-
mektedir. Taksi sürücülerinin ise otobüs sürücülerin-
den daha fazla kaza yapt›klar›, a¤›r vas›ta sürücüleri-
ne oranla daha fazla sollama yapt›klar› ve otomobil
sürücüleri d›fl›ndaki sürücülerden daha h›zl› araç kul-
land›klar› gözlenmektedir. Demografik ve kaza de-

¤iflkenlerindeki di¤er farkl›l›klar ise marjinal düzey-
de kalmaktad›r.

Sürücü davran›fllar› ve becerileri aç›s›ndan ise tek
anlaml› farkl›l›k güvenli sürücülük becerisi de¤iflke-
ninde gözlenmifltir (F (4, 288) = 5.07, p < .01). Orta-
lamalar›n karfl›laflt›rmas›ndan profesyonel sürücüle-
rin otomobil sürücülerinden daha güvenli araç kul-
land›klar› anlafl›lmaktad›r. Kiflilik özellikleri bak›-
m›ndan ise otomobil sürücülerinin taksi ve a¤›r vas›-
ta sürücülerinden daha yüksek düzeylerde heyecan
arama e¤ilimine sahip olduklar› saptanm›flt›r. Di¤er
sürücü gruplar› aras›ndaki farkl›l›klar anlaml› de¤il-
dir. Sürücü türü ile demografik de¤iflkenler aras›nda-
ki iliflkinin büyüklü¤ünü (aç›klanan de¤iflimin mikta-
r›n›) gösteren Eta2 de¤erleri incelendi¤inde, genellik-
le gruplar aras› farkl›l›klar›n düflük oldu¤u, ancak en
büyük farkl›l›klar›n e¤itim düzeyi, flehirler aras› ve
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TTablo 2
Sürücü Gruplar›n›n Temel De¤iflkenlerden Al›nan Puanlar›n Ortalamalar› Temelinde Karfl›laflt›r›lmas›

Oto . T a k s i M i n i b ü s O t o b ü s A¤›r V. F (3,295) Eta 2

(41) (94) (42) (51) (67)
I. Demografik De¤iflkenler  
   E¤itim 3.30a 2.15b 2.17b 2.43b 2.05b 14.71*** .17
   Araç Kullanma Süresi 13.42ab 12.97a 13.84ab 15.43ab 16.45b 4.78*** .06
   Kaza Say›s› .65ab 1.01a .85ab .40b .64ab 3.78** .05
   Sollama 1.66a 1.63a 1.33ab 1.63a 1.13b 7.08*** .09
   Toplam Ceza Say›s› 1.99 1.60 1.15 1.51 2.44 2.05 .03
   fiehiriçi H›z 65.39a 59.98a 57.43ab 52.23bc 49.23c 10.35*** .13
   fiehirleraras› H›z 111.56a 100.61b 94.12b 97.00b 81.00c 22.91*** .24
   Alkol Kullan›m S›kl›¤› 2.83 a 1.82b 1.65b 2.17ab 2.32ab 3.43** .05
   Uykusuz Araç Kullan›m S›kl›¤› 1.36ab 1.27a 1.55b 1.32ab 1.38ab 2.40* .03
II. Sürücü Davran›fllar›
    ‹hlaller 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. Sürücü Becerileri
   Araç Kullanma Becerisi 3.57 3.65 3.62 3.73 3.68 .79 .01
   Güvenli Sürücülük Becerisi 3.31a 3.55ab 3.58ab 3.62ab 3.74b 5.07*** .07
IV. Kiflilik Özellikleri
   Heyecan Arama 3.53a 3.20a 3.26ab 3.20ab 3.16b 3.19** .04
   K›sa Semptom Envanteri 1.73 1.83 1.71 1.72 1.77 .34 .01
   Sald›rganl›k 2.55 2.50 2.48 2.59 2.48 .20 .00

*p < .05, **p < .01,  ***p < .001

Not: Ortalamalar yafl ve y›lda gidilen km de¤iflkenleri bak›m›ndan kontrol edilmifltir. Ortalamalar aras›ndaki farkl›l›klar Bonferroni (a = .05)
testi kullan›larak karfl›laflt›r›lm›flt›r. Ayn› s›rada ayn› harfle belirtilen alt simgelere sahip ortalamalar aras›ndaki farkl›l›klar istatistiksel ola-
rak anlaml› de¤ildir. 



flehir içi h›zlarda oldu¤u görülmektedir. Sürücü be-
cerileri bak›m›ndan ise en büyük etki güvenli sürü-
cülük becerisinde gözlenmifltir (Eta2 = .07). 

Sürücü DDavvran›fllar› vve BBeceriilerii iile DDii¤er
DDe¤iiflkenler Aras›nddakii ‹liiflkiiler

Analizlerin ikinci aflamas›nda bütün sürücüler-
den al›nan puanlar üzerinden sürücü davran›fllar› (ih-
laller ve hatalar) ve becerileri (araç kullanma beceri-
si ve güvenli sürücülük becerisi) ile di¤er de¤iflken-
ler aras›ndaki korelasyonlar incelenmifltir. Tablo
3’de sunulan korelasyonlar yafl ve y›lda gidilen km
de¤iflkenleri kontrol edilerek al›nan k›smi korelas-
yonlard›r. An›lan de¤iflkenlerin kontrol edilmedi¤i
durumda do¤al olarak daha yüksek düzeyde iliflkiler
gözlenmektedir. Tablo 3’de görüldü¤ü gibi sürücü-
lük ihlal ve hatalar› yüksek düzeyde iliflkili bulun-
mufltur (r = .67, p < .001). ‹hlallerin ve hatalar›n sü-

rücülük becerileri ile iliflkileri beklendik yöndedir.
‹hlaller güvenli sürücülük becerisi ile görece yüksek
düzeyde olumsuz (r = -.37, p < .001) yönde iliflki
gösterirken, araç kullanma becerisi ile orta düzeyde
anlaml› bir iliflki göstermifltir (r = -.21, p < .01). Sü-
rücü hatalar› ise hem araç kullanma (r = -.41,
p < .001) hem de güvenli sürücülük becerileri (r = -
.35,  p < .001) ile olumsuz yönde yüksek düzeylerde
iliflkili bulunmufltur.

Sürücü davran›fllar› ve becerilerinin demografik
ve kaza de¤iflkenleri ile iliflkileri incelendi¤inde e¤i-
tim düzeyi trafik hatalar›yla anlaml› ancak düflük dü-
zeyde bir iliflki gösterirken, beklentilerin aksine, e¤i-
tim düzeyi artt›kça güvenli sürücülük becerisinin
azald›¤› (r = -.19, p < .001) saptanm›flt›r. Beklendi¤i
gibi hem trafik davran›fllar›n›n hem de becerilerinin
son üç y›lda yap›lan kaza say›s›yla anlaml› düzeyde
iliflkili oldu¤u bulunmufltur. Kazalar en yüksek dü-
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TTablo 33
Sürücü Davran›fllar› ve Becerileri ile Di¤er De¤iflkenler Aras›ndaki Korelasyonlar

‹hlaller Hatalar Araç Kullan.
Becerisi

Güvenli Sür.
Becerisi

I. Sürücü Davran›fllar›
    ‹hlaler -
    Hatalar .67*** -
II. Sürücü Becerileri
   Araç Kullanma Becerisi -.21*** -.41*** -
   Güvenli Sürücülük Becerisi -.37** -.35*** .53*** -
III. Demografik De¤iflkenler
   E¤itim .01 -.14* -.11 -.19***
   Araç Kullanma  Süresi -.08 -.09 .01 .01
   Kaza Say›s› .22*** .18** -.10 -.14**
   Sollama .16** .09 .01 -.26***
   Toplam Ceza Say›s› .07 -.05 .14** -.13**
   fiehiriçi H›z .18** .05 -.03 -.18**
   fiehirleraras› H›z .18** .08 -.04 -.26***
   Alkol Kullan›m S›kl›¤› -.00 -.05 .00 -.02
   Uykusuz Araç Kullan›m S›kl›¤› .27*** .17** -.07 -.16**
IV. Kiflilik Özellikleri
   Heyecan Arama .29*** .07 .01 -.20***
   K›sa Semptom Envanteri .54*** .59*** -.28*** -.30***
   Sald›rganl›k .39*** .30*** -.17** -.32***

*p< .05,   **p< .01, ***p< .001

Not: Korelasyonlar yafl ve y›lda gidilen km bak›m›ndan kontrol edilmifltir (k›smi korelasyonlar hesap edilmifltir). 
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zeyde trafik ihlalleriyle iliflki gösterirken (r = .22,
p < .001), en düflük düzeyde güvenli araç kullanma
becerileri ile iliflkili oldu¤u gözlenmifltir (r = -.14,
p < .01). Güvenli sürücülük becerisinin sollama e¤i-
limi ile de ( r = -.26, p < .001) ihlallerden daha yük-
sek düzeyde iliflkili oldu¤u (r = .16, p < .05) görül-
mektedir. Benzer flekilde trafik hatalar›ndan ve araç
kullanma becerilerinden daha çok ihlallerin ve sürü-
cülük becerilerinin flehir içi ve flehirleraras› h›z ve
uykusuz araç kullanma s›kl›¤› gibi de¤iflkenlerle ilifl-
kili oldu¤u gözlenmifltir. Sürücü davran›fllar› ve be-
cerilerinin kiflilik özellikleri ve psikolojik semptom-
lar ile olan korelasyonlar› ise genellikle güçlü düzey-
lerde anlaml›d›r. Trafik ihlalleri en yüksek düzeyde
psikolojik semptomlarla (r = .54, p < .001) en düflük
düzeyde de heyecan arama ile (r = .29, p < .05) ilifl-
kili bulunmufltur. Trafik hatalar› ise psikolojik semp-
tomlarla (r = .59, p < .001) ve sald›rganl›kla (r = .30,
p < .001) anlaml› olarak iliflkili iken heyecan arama
ile iliflkili bulunmam›flt›r. Sürücü davran›fllar›na
oranla sürücülük becerilerinin kiflilik özellikleri ve
psikolojik semptomlarla görece daha zay›f ancak an-
laml› düzeylerde iliflkili oldu¤u görülmektedir. Gü-
venli sürücülük becerisi psikolojik semptomlarla ve
sald›rganl›k düzeyi ile orta düzeyde bir iliflki göste-
rirken, araç kullanma becerisinin en yüksek düzeyde
iliflkili oldu¤u de¤iflkenin psikolojik semptomlar ol-
du¤u anlafl›lmaktad›r (r = -.28, p < .001). 

Son olarak, sadece y›lda gidilen km bak›m›ndan
de¤iflkenler kontrol edilerek sürücülerin yafl›n›n di-
¤er de¤iflkenlerle olan korelasyonlar› da incelenmifl-
tir. Bulgular, beklendi¤i gibi sürücü yafl› art›kça ihlal
ve hata oranlar› azal›rken (s›ras›yla r = -.33, p < .001;
r = -.18, p < .01), araç kullanma ve güvenli sürücü-
lük becerilerinin anlaml› düzeylerde artt›¤› (s›ras›yla
r = .19, p < .001;  r = .33, p < .001) bulunmufltur. Ay-
n› zamanda yaflla birlikte beklendi¤i gibi sollama
e¤ilimi, flehir içi ve flehirleraras› h›zda ve heyecan
arama kiflilik özelli¤inde de anlaml› düzeylerde azal-
malar oldu¤u gözlenmifltir. 

KKaza Say›s› TTemmeliindde Sürücüleriin KKarfl›laflt›r›lmmas›

Sürücülerin son üç y›lda yapt›klar› kaza say›s›na

bakarak, hiç kaza yapmayan, bir kez kaza yapan ve
iki ya da daha fazla kaza yapan sürücüler3 ele al›nan
de¤iflkenler temelinde yafl ve km’nin kontrol edildi¤i
ANCOVA analizleri yoluyla karfl›laflt›r›lm›flt›r. An-
laml› bulunan farkl›l›klar için Bonferroni testi kulla-
n›larak karfl›laflt›rmalar yap›lm›flt›r. Kaza say›s›na
göre s›n›flanan sürücü gruplar›n›n ortalama puanlar›
Tablo 4’de sunulmaktad›r. Bulgular demografik de-
¤iflkenler ve araç kullanmayla iliflkili h›z ya da solla-
ma gibi de¤iflkenler bak›m›ndan gruplar aras›nda an-
laml› farkl›l›klar›n olmad›¤›n› göstermektedir. An-
cak, araç kullanma becerisi d›fl›ndaki bütün sürücü
davran›fllar›, kiflilik özellikleri ve psikolojik semp-
tomlar aç›s›ndan gruplar aras›ndaki farkl›l›klar ista-
tistiksel olarak anlaml›d›r. ‹ki yada daha fazla kaza
yapan sürücülerin trafik ihlalleri (1.79) ve hatalar›n›n
(1.47) hem hiç kaza yapmayanlardan (s›ras›yla, 1.49
ve 1.25) hem de bir kez kaza yapanlardan (s›ras›yla,
1.53 ve 1.28) daha yüksek oldu¤u bulunmufltur (s›ra-
s›yla F (2, 294) = 12.07, p < .001; F (2, 294) = 7.52,
p < .001). fiekil 1’de de görüldü¤ü gibi iki ve daha
fazla kaza yapanlar di¤er gruplardan daha yüksek
düzeyde ihlal ve hata yapt›klar›n› belirtmektedirler.
Bununla tutarl› olarak, bir kez kaza yapan sürücüler
di¤er gruplardan farkl›laflmazken, iki ve daha fazla
kaza yapanlar›n güvenli sürücülük becerilerinin de
(3.45) hiç kaza yapmayanlardan (3.64) daha düflük
düzeyde oldu¤u görülmektedir (F (2, 294) = 3.97,
p < .05). fiekil 2’de görüldü¤ü gibi iki ve daha fazla
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kaza yapan sürücüler hem daha düflük düzeyde gü-
venli araç kullanma becerisine sahipler hem de bu
grubun güvenli sürücülük ve araç kullanma becerile-

ri aras›nda daha büyük bir farkl›l›k bulunmaktad›r.

Kiflilik özellikleri temelinde de benzer farkl›l›k-
lar gözlenmektedir. ‹ki ya da daha fazla kaza yapan-
lar›n hem hiç kaza yapmayanlardan hem de sadece
bir kez yapanlardan anlaml› olarak yüksek düzeyler-
de heyecan arama e¤iliminde olduklar›, daha fazla
psikolojik semptomlar sergiledikleri ve daha yüksek
düzeylerde genel sald›rganl›k rapor ettikleri saptan-
m›flt›r. Bu bölümdeki bütün analizlerde bir kez kaza
yapanlar›n ortalama puanlar› hiç kaza yapmayanlar-
la iki kez ve daha fazla kaza yapanlar›n aras›nda yer
almas›na karfl›n, genel olarak hiç kaza yapmayan
grupla anlaml› bir farkl›l›k göstermedi¤i bulunmufl-
tur. 

Riisk Göstergeleriinii Yorddayan DDe¤iiflkenleriin
Saptanmmas›

Trafikte sürücüleri de¤erlendirirken en somut ka-
za riski göstergeleri olarak kabul edilebilecek olan
son üç y›ldaki kaza say›s›, toplam ceza say›s› ve ge-
nel sollama e¤ilimini ve SDÖ ihlaller alt ölçe¤inden
al›nan puanlar› en iyi yordayan de¤iflkenleri belirle-

mek amac›yla bir dizi aflamal› regresyon analizi ya-
p›lm›flt›r. Bu analizlerde etkisini kontrol etmek ama-
c›yla ilk aflamada yafl ve y›lda gidilen km eflitli¤e so-
kulmufltur. Kaza say›s›, sollama ve toplam ceza say›-
s›n›n ölçüt (ba¤›ml›) de¤iflken olarak ele al›nd›¤›
analizlerde ikinci aflamada sürücü davran›fllar› (ihlal-
ler ve hatalar) ve becerileri (araç kullanma ve güven-
li sürücülük) blok olarak eflitli¤e sokulmufltur. Son
aflamada ise iki kiflilik özelli¤i de¤iflkeni (heyecan
arama ve sald›rganl›k) ve psikolojik semptomlar
blok olarak eflitli¤e dahil edilmifllerdir. Böylece de-
mografik de¤iflkenler ve sürücü davran›fllar›n›n öte-
sinde kiflilik özelliklerinin ve psikolojik semptomla-
r›n yordama gücü “muhafazakar” bir analiz tekni¤i
ile s›nanm›flt›r. ‹hlalleri yordamak için yap›lan ana-
lizde sadece iki aflamal› regresyon kullan›lm›fl ve ilk
aflamada demografik de¤iflkenler, ikinci aflamada da
kiflilik özellikleri ve psikolojik semptomlar eflitli¤e
sokulmufltur. Tablo 5’de sunulan beta de¤erleri ve
her aflaman›n özgül yorday›c› katk›s›n› gösteren R2

de¤erlerinden görüldü¤ü gibi, bütün analizlerde ele
al›nan yorday›c› de¤iflkenler ölçüt de¤iflkenlerde an-
laml› düzeylerde de¤iflimi aç›klam›fllard›r. Daha ay-
r›nt›l› olarak verilecek olunursa, kaza say›s›n›n yor-
dand›¤› analizde toplam de¤iflimin % 7’si aç›klana-
bilmektedir. Aç›klanan de¤iflime anlaml› tek katk›
ikinci aflamadaki de¤iflkenlerden kaynaklanmaktad›r
(R2

De¤iflim = .05, Fde¤iflim (4, 288) = 4.17, p < .01). Bu

gruptaki de¤iflkenler incelendi¤inde ise sadece trafik
ihlallerinin anlaml› bir beta de¤eriyle (.18) kazalar›
yordad›¤› görülmektedir. Di¤er de¤iflkenlerin katk›s›
anlaml› de¤ildir. Sollamay› yordamak için yap›lan
analizde ise her üç aflamada da de¤iflkenler anlaml›
katk›larda bulunmufllard›r. ‹lk aflamada hem yafl (be-
ta = -.29) hem de km (beta = .13) anlaml› düzeyde
sollamadaki de¤iflimin % 11’ini aç›klamaktad›r
(Fde¤iflim (2, 292) = 17.60, p < .001). ‹kinci aflamada

araç kullanma becerisi (beta = .19) ve güvenli sürü-
cülük becerisi (beta = -.35) katk›da bulunmaktad›r
(Fde¤iflim (4, 288) = 8.16 p < .001). Son aflamadaki de-

¤iflkenlerden ise yaln›zca heyecan arama (beta = .18)
anlaml› olarak sollama e¤ilimini yordamaktad›r. Bu
aflamadaki de¤iflkenler ise toplam de¤iflimin
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% 3’ünü aç›klamaktad›r (Fde¤iflim (3, 283) = 3.27,

p < .05). Toplam ceza say›s›n›n yordand›¤› analizler-
de ise, kaza say›s›n›n yordand›¤› duruma benzer fle-
kilde, birinci ve üçüncü aflamadaki de¤iflkenlerin
yordama gücü (ya da katk›s›) anlaml› de¤ilken sade-
ce ikinci aflamadaki de¤iflkenler % 8’lik bir katk›yla
al›nan toplam ceza de¤iflimini aç›klayabilmektedirler
(Fde¤iflim (4, 288) = 6.65, p < .001). Bu aflamadaki de-

¤iflkenlerin betalar› incelendi¤inde ise hem güvenli
sürücülük becerisinin (beta = -.29) hem de araç kul-
lanma becerisinin (beta = .27) bildirilen toplam ceza
say›s›n› anlaml› olarak yordad›¤› gözlenmektedir. 

Son olarak, trafik ihlallerinin yordand›¤› iki afla-
mal› regresyon sonuçlar› demografik de¤iflkenler, ki-
flilik özelliklerinin ve psikolojik semptomlar›n ihlal-
lerdeki toplam de¤iflimin % 41’ini aç›klayabildi¤ini
göstermektedir. ‹lk aflamada hem yafl (beta = -.30)
hem de km (beta = -.14) anlaml› düzeyde yorday›c›
güce sahiptir. Bu aflamada aç›klanan de¤iflim oran› %
12’dir (Fde¤iflim (2, 292) = 20.12, p < .001). ‹kinci afla-

mada ise ihlalleri en güçlü düzeyde psikolojik semp-
tomlar (beta = .43) yordarken, heyecan arama (beta =
.12) ve sald›rganl›k (beta = .13) zay›f ancak anlaml›
katsay›larla ihlalleri yordamaktad›r. Kiflilik özellik-
leri ve psikolojik semptomlar bir arada ihlallerdeki
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TTablo 44
Sürücülerin Son Üç Y›lda Yapt›klar› Kaza Say›s› Temelinde Karfl›laflt›r›lmas›

O Kaza 1 Kaza 2> Kaza F (2,294) Eta2

(n=145) (n=93) (n=56)
I. Demografik De¤iflkenler
   E¤itim 2.44 2.28 2.19 1.81 .01
   Araç Kullanma  Süresi 14.61 14.58 13.32 1.38 .01
   Sollama 1.52 1.35 1.55 2.27 .02
   Toplam Ceza Say›s› 1.67 1.74 2.00 .34 .00
   fiehiriçi H›z 56.10 55.96 58.45 .81 .01
   fiehirleraras› H›z 95.66 94.10 99.56 1.77 .01
   Alkol Kullan›m S›kl›¤› 1.97 2.36 2.05 1.41 .01
   Uykusuz Araç Kullan›m
    S›kl›¤› 1.34 1.37 1.37 .16 .00
II. Sürücü Davran›fllar›
    ‹hlaler 1.49a 1.53a 1.79b 12.07*** .08
    Hatalar 1.25a 1.28a 1.47b 7.52*** .05
III. Sürücü Becerileri
   Araç Kullanma Becerisi 3.69 3.62 3.62 1.61 .01
   Güvenli Sürücülük
   Becerisi 3.64a 3.57ab 3.45b 3.97* .03
IV. Kiflilik Özellikleri
   Heyecan Arama 3.22a 3.16a 3.45b 6.49** .04
   K›sa Semptom Envanteri 1.66a 1.74a 2.08b 8.86*** .06
   Sald›rganl›k 2.44a 2.46a 2.77b 5.06** .03

*p < .05, **p <   .01, ***p < .001

Not: Ortalamalar yafl ve y›lda gidilen km de¤iflkenleri bak›m›ndan kontrol edilmifltir. Ortalamalar aras›ndaki farkl›l›klar Bonferroni (a = .05)
testi kullan›larak karfl›laflt›r›lm›flt›r. Ayn› s›rada ayn› harfle belirtilen alt simgelere sahip ortalamalar aras›ndaki farkl›l›klar istatistiksel olarak
anlaml› de¤ildir.



de¤iflimin % 29’unu aç›klamaktad›r (Fde¤iflim (3, 289)

= 46.87, p < .001). 

Tart›flma

Bu çal›flmada trafik kazas› yatk›nl›¤› bak›m›ndan
risk içerdi¤i düflünülen sürücü davran›fllar›, becerile-
ri ve trafik güvenli¤i aç›s›ndan kritik oldu¤u düflünü-
len kiflilik özellikleri ve psikolojik sa¤l›¤a iliflkin
faktörler kapsaml› olarak ele al›nm›flt›r. Genel olarak
bak›ld›¤›nda, bulgular geçmifl çal›flmalarla tutarl›
olarak, kaza ve sollama e¤ilimi gibi olumsuz sürücü
davran›fl›yla en yüksek düzeyde iliflkili görülen de-
¤iflkenlerin trafik ihlalleri ve güvenli sürücülük be-
cerisi gibi trafik güvenli¤i ile do¤rudan ilintili fak-
törler oldu¤unu göstermifltir. Kiflilik de¤iflkenleri de
özellikle bu faktörlerle yüksek düzeyde iliflkili gö-
rünmektedir. Analiz s›ras›na göre bulgular incelen-
di¤inde, sürücüler, genel olarak, yüksek düzeyde
araç kullanma ve güvenli sürücülük becerisine sahip

olduklar›n›, ancak düflük düzeylerde trafik ihlalleri
ve hatalar› yapt›klar›n› belirtmektedirler. Bu bulgu
tek bafl›na sürücülerin kendilerine afl›r› güvenini
yans›tan bir bulgu olarak da yorumlanabilir. Sürücü-
lerin araç kullanma becerilerine iliflkin afl›r› olumlu
alg›lar› trafik ortam›ndaki olas› risklerin alg›lanmas›
ve bu risklere uygun önlemelerin al›nmas› konusun-
da olumsuz etkiler gösterebilir (McKenna ve
Horswill, 1998; Sümer 2001a). Kiflilik özellikleri ve
psikolojik semptomlar bak›m›ndan ise sürücülerin
orta düzeyde heyecan arama e¤ilimine, genel popü-
lasyona uygun olarak alt düzeyde psikolojik semp-
tomlar ve ölçe¤in orta noktas›na yak›n düzeyde sal-
d›rganl›k rapor ettikleri görülmektedir.

Bu bulgular sürücü gruplar› aras›ndaki sürücülük
deneyimi ve e¤itim düzeyi fark› gibi genel farkl›l›k-
lar dikkate al›narak yorumlanmal›d›r. Y›lda gidilen
km de¤iflkenindeki farkl›l›ktan da anlafl›laca¤› gibi
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TTablo 5

Kaza ve Risk Göstergelerini Yordayan Temel De¤iflkenleri Saptamak ‹çin Yap›lan Aflamal› Regresyon
Analizleri Sonuçlar› 

 B e t a R 2 B e t a R 2 B e t a R 2 B e t a R 2

I. Demografik De¤iflkenler .01 .11*** .00 .12***
      Kilometre(km) -.04 -.13* .06 -.14**
      Yafl -.07 -.29*** -.00 -.30***
II. Sürücü Davran›fllar› ve Becerileri .05** .09*** .08***
     ‹hlaler .18* .07 .10
     Hatalar .04 .01 -.10
     Araç Kullanma Becerisi -.03 .19** .27***
     Güvenli Sürücülük -.06 -.35*** -.29***
     Becerisi

III.  Kifl i l ik Özellikleri .01 .03* .01 .29***
     Heyecan Arama .08 .18** .05 .12*
     K›sa Semptom Envanteri .09 -.14 .00 .43***
     Sald›rganl›k .01 -.01 .02 .13*
          Toplam R .27 .48* .30 .64***

Toplam R2

.07 .23* .09 .40***

*p < .05,  **p < .01, ***p < .001

Kaza Say›s›        Sollama       Toplam Ceza Say›s›      ‹hlaler

Not: Kaza say›s›, sollama ve toplam ceza say›s›n› yordama üç aflamal› regresyon, ihlalleri yordamada ise iki aflamal› (demografik
de¤iflkenler ve kiflilik özellikler) regresyon uygulanm›flt›r.
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özellikle otobüs ve a¤›r vas›ta sürücüleri di¤er bütün
gruplardan daha fazla araç kullanmaktad›r. Sürücü
gruplar›n›n yafl ortalamalar› aras›nda da farkl›l›klar
vard›r. Sürücülü¤e maruz kalma (y›lda gidilen km)
ve yafl faktörlerinin hem kaza riski (Örn., Quimby,
Maycock, Carter, Dixon ve Wall, 1986) hem de kifli-
lik özellikleri aç›s›ndan (Örn., Arnett, 1994) önemli
farkl›l›klar yaratt›¤› göz önüne al›narak analizlerde
bu de¤iflkenler kontrol edilmifltir. An›lan de¤iflkenle-
rin kontrol edilmedi¤i durumlarda farkl›l›klar daha
yüksek boyutlardad›r. Ancak, bu durumda farkl›l›¤›n
ne oranda sürücü gruplar›ndan ne oranda sürücülük
deneyimi veya yafltan kaynakland›¤›n›n anlafl›lmas›
mümkün de¤ildir. 

E¤itim düzeyinde görülen farkl›l›k bu örneklem-
deki amatör sürücülerin ço¤unun üniversitede çal›-
flan amatör sürücülerden al›nd›¤› için do¤al olarak
yüksek oldu¤u ve bunun genel popülasyona genelle-
nemeyece¤i aç›kt›r. Bunun d›fl›nda demografik de-
¤iflkenler bak›m›ndan en önemli farkl›l›klar, büyük-
lük s›ras›na göre, flehirler aras› ve flehir içi h›zlarda
görülmektedir. Araç tipine ba¤l› olarak a¤›r vas›ta
sürücülerinin en düflük düzeyde h›z bildirmeleri do-
¤ald›r. Ancak, h›z s›n›rlar› dikkate al›nd›¤›nda oto-
mobil ve taksi sürücülerinin hem flehir içi hem de fle-
hirler aras› yollarda h›z limitlerinin çok üzerinde araç
kulland›klar›n› rapor etmifllerdir. Bu gruplar›n solla-
ma e¤ilimi bak›m›ndan da di¤er gruplardan farkl› ol-
duklar› düflünüldü¤ünde, h›z faktörünün bu gruplar
için bir risk oluflturdu¤u söylenebilir. H›z limitleri
üzerinde kullan›ld›¤›nda h›zdaki bir km lik bir art›fl›n
kazalarda yaklafl›k % 2-3 aras›nda bir art›fla yol açt›-
¤› bilinmektedir (MASTER, 1998). Dolay›s›yla öze-
likle h›z yapma potansiyeli yüksek olan araç sürücü-
lerinin h›za iliflkin tutumlar›n›n kazalarda önemli bir
faktör oldu¤u söylenebilir. 

Y›lda gidilen km bak›m›ndan sürücüler karfl›lafl-
t›r›ld›¤›nda, y›lda 450 bin km ve daha fazla araç kul-
land›¤›n› rapor eden 3 sürücünün puan› afl›r› de¤er
kabul edilip, analiz d›fl›nda tutuldu¤unda bile, baz›
sürücü gruplar›n›n afl›r› say›labilecek oranda süreyle
araç kulland›klar› anlafl›lmaktad›r. Özellikle otobüs
sürücüleri afl›r› uçlar d›fl›nda y›lda ortalama 245 bin

km araç kulland›klar›n› rapor etmifllerdir. Sürücü
davran›fllar› ve becerileri aç›s›ndan tek anlaml› fark-
l›l›k güvenli sürücülük becerisinde bulunmufltur. Ka-
za say›s› bak›m›ndan taksi sürücülerinin ortalama bir
kaza oran› ile otobüs sürücülerinden (.47) iki kat da-
ha fazla kazaya sahip olmalar› kaza türü ve sonucu
aç›s›ndan da dikkatle de¤erlendirilmelidir. Bu konu-
da her hangi bir soru sorulmamas›na karfl›n, taksi sü-
rücülerinin daha çok flehir içinde ve ölümlü olmayan
kazalar yapt›klar› tahmin edilebilir. Al›nan toplam
ceza aç›s›ndan sürücü gruplar› aras›ndaki farkl›l›k is-
tatistiksel olarak anlaml› olmamas›na karfl›n, a¤›r va-
s›ta sürücülerinin hem di¤er gruplardan yüksek dü-
zeylerde ceza ald›klar›n› belirtirken ayn› zamanda en
yüksek düzeyde güvenli sürücülü¤e sahip olduklar›-
n› rapor etmeleri üzerinde durulmas› ve araflt›r›lmas›
gereken bir çeliflki olarak görünmektedir. Di¤er yan-
dan, bu bulgu, a¤›r vas›ta sürücülerinin daha s›k tra-
fik kontrollerinden geçtikleri veya ald›klar› cezalar›n
sürücülükle do¤rudan iliflkili olmayan, evrakta veya
malzemelerde varolan eksiklikten kaynaklanabilece-
¤i de dikkate al›nmal›d›r. Di¤er gruplar aras›nda an-
laml› farkl›l›klar bulunmazken, a¤›r vas›ta sürücüleri
amatör sürücülerden daha güvenli araç kulland›klar›-
n› belirtmifllerdir. Bu bulgunun ne oranda a¤›r vas›ta
sürücülerinin kendilerine olan afl›r› güvenlerinin bir
yans›mas› ne oranda gerçek güvenli araç kullanma
al›flkanl›¤›n› yans›tt›¤› kapsaml› araflt›rmalarla test
edilmelidir. Kiflilik özellikleri aç›s›ndan da tek an-
laml› farkl›l›k amatör sürücülerin a¤›r vas›ta sürücü-
lerinden daha fazla heyecan arama e¤iliminde olma-
s›d›r. Bu bulgu, ortalamalar›n yafl aç›s›ndan kontrol
edilmesine karfl›n, amatör sürücülerin a¤›r vas›ta sü-
rücülerinden hem ortalama 10 yafl daha genç olmala-
r› hem de daha yüksek düzeyde e¤itime sahip olma-
lar› ile iliflkili olabilir. Arnett ‘in (1994) araflt›rmas›n-
da da benzer flekilde yafl›n artmas›yla birlikte heye-
can araman›n azald›¤› bulunmufltur. Sonuç olarak
profesyonel ve amatör sürücü gruplar› aras›ndaki
gözlenen farkl›l›klar›n büyük ço¤unlu¤u, flehirler
aras› h›z gibi beklenen farkl›l›klard›r. Bunun d›fl›nda
sürücü davran›fllar› ve kiflilik özellikleri aç›s›ndan,
özellikle profesyonel sürücüler aras›nda önemli bir
farkl›l›k görülmemektedir. 
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Sürücü davran›fllar› ve becerileri aras›ndaki kore-
lasyonlar, tahmin edilebilece¤i gibi ihlallerin özel-
likle güvenli sürücülükle, hatalar›n ise araç kullanma
becerisi ile yüksek düzeyde iliflkili oldu¤unu göster-
mektedir. Sürücü davran›fl› ya da stili ile becerileri
aras›ndaki kavramsal yak›nl›¤› gösteren bu sonuçlar
ihlaller ile güvenli sürücülük becerilerinin, hatalarla
da araç kullanma becerilerinin bir arada de¤erlendi-
rilebilece¤ini göstermektedir. Bu bulgularla tutarl›
olarak Elander ve arkadafllar› (1993) sürücü davra-
n›fllar›n›n temelde tutum ve inançlardan etkilenen,
h›z ve sollama e¤ilimi gibi araç kullanma al›flkanl›¤›
ile ilintili oldu¤unu, becerilerin ise do¤rudan araç
kullanma performans›n› yans›tt›¤›n› belirtmektedir-
ler. Burada sorulmas› gereken soru davran›fllar›n m›
yoksa becerilerin mi kaza riskiyle daha çok ilintili
oldu¤udur. Tablo 3’deki korelasyonlara bak›ld›¤›nda
ihlaller ve güvenli sürücülük becerilerinin hatalar ve
araç kullanma becerilerinden daha yüksek düzeyler-
de kaza say›s›, sollama, flehir içi ve flehirler aras› h›z
gibi kaza riskini yans›tan de¤iflkenlerle ve h›zl› araç
kullanmayla iliflkili oldu¤u bilinen heyecan arama
de¤iflkeni ile iliflkili oldu¤unu göstermektedir.
French, West, Elander ve Wilding (1993) çal›flmala-
r›nda sürücü davran›fllardan özellikle afl›r› h›z, plan-
lama eksikli¤i ve hatal› sollama ve k›rm›z› ›fl›kta
geçme gibi “sapk›n” ihlallerin kaza oran› ile iliflkili
oldu¤unu göstermifllerdir. Sürücülük becerisi ya da
performans› ise deneyimli ve deneyimsiz sürücüyü
ay›ran bir özellik olmas›na karfl›n güvenli araç kul-
lanma standartlar› ve kaza yapma s›kl›¤› ile çok za-
y›f düzeyde iliflkili oldu¤u gösterilmifltir (Elander ve
ark., 1993). Dolay›s›yla kazalarla iliflkileri aç›s›ndan
kritik özelli¤in araç kullanma performans› de¤il, ih-
lallerden kaç›nmay› gerektiren güvenli sürücülük tu-
tumu oldu¤u söylenebilir. Bu çal›flmada kullan›lan
veriler üzerinde yap›lan baflka bir analizde de davra-
n›fllarla becerilerin yordama gücü karfl›laflt›r›lm›fl ve
trafik ihlalleri ve sürücülük becerilerinin kazalar›
yordamada belirleyici de¤iflkenler oldu¤u gösteril-
mifltir (Sümer, 2001a). 

An›lan de¤iflkenlerin en yüksek düzeyde iliflki
gösterdi¤i de¤iflkenler ise kiflilik özellikleri ve psiko-

lojik semptomlard›r. Sürücü davran›fllar› olumlu
yönde beceriler ise olumsuz yönde kiflilik özelikleri
ve psikolojik semptomlar ile anlaml› düzeyde iliflki-
li bulunmufltur. Korelasyonlar›n büyüklü¤üne bak›l-
d›¤›nda; davran›fl ve becerilerle s›ras›yla en yüksek
düzeyde psikolojik semptomlar, sald›rganl›k ve he-
yecan arama iliflkili görünmektedir. Üzerinde durul-
mas› ve gelecek çal›flmalarda daha ayr›nt›l› incelen-
mesi gereken bir bulgu da e¤itim düzeyi ile güvenli
sürücülük aras›ndaki olumsuz yöndeki iliflkidir. Ko-
relasyonlara dayanarak nedensel yorumlarda bulun-
mak mümkün olmamas›na karfl›n bu bulgular geçmifl
çal›flmalarla tutarl› olarak, sürücülerin ruh sa¤l›¤›
aç›s›ndan sorunlar yaflamalar›, sald›rganl›k ve heye-
can arama e¤iliminde olmalar›n›n olumsuz sürücü
tutum ve davran›fllar›na yol açan bir risk faktörü ola-
rak de¤erlendirilebilece¤ine iliflkin ip uçlar› sunmak-
tad›r. Bu alanda yap›lan ilk çal›flmalar (Örn., Finch
ve Smith, 1970; Tsuang, Boor ve Fleming, 1985,
akt., Evans, 1991) genellikle psikiyatrik medikal bir
yaklafl›mla ruh sa¤l›¤› aç›s›ndan sorunlu olanlar›n
kaza yapmaya yatk›n olabileceklerini göstermifller-
dir ve genellikle “normal” olmayan örneklemlerle bu
iliflkiyi araflt›rm›fllard›r. Normal bir örneklem üzerin-
de semptom tarama listesi kullan›larak yap›lan bu
çal›flmada da yüksek düzeyde semptomoloji göster-
menin olumsuz sürücü davran›fl ve becerileri ile ilifl-
kili oldu¤u bulunmufltur. Psikolojik semptomoloji-
nin alt boyutlar› temelinde bak›ld›¤›nda da benzer
bir örüntü gözlenmektedir (Sümer, 2000). Bunlara
ilaveten, elde edilen sonuçlar örneklemin özelli¤in-
den kaynaklanabilece¤i gibi, e¤itim düzeyi artt›kça
sürücüler becerilerini daha gerçekçi ve sosyal iste-
nirlik etkisi göstermeden de¤erlendiriyor olabilirler.
Kaza yatk›nl›¤› hipotezi; bir grup sürücünün istatis-
tiksel olarak pay›na düflenden fazla kaza yapt›¤› gö-
rüflüne dayanak, sürücüler kaza say›s› temelinde üç
gruba ayr›ld›¤›nda daha belirgin bir yatk›nl›k örüntü-
süyle ortaya ç›kmaktad›r. Tablo 3’de sunulan karfl›-
laflt›rmalar incelendi¤inde hiç kaza yapmayan ve en
az iki kaza yapan afl›r› uçtaki sürücülerin belirgin
olarak farkl›laflt›klar› gözlenmektedir. Bu gruplar
aras›nda demografik de¤iflkenlerde ya da olumsuz
sürücü davran›fllar› olarak görülebilecek sollama
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e¤ilimi, h›z ve uykusuz araç kullanma gibi de¤iflken-
lerde anlaml› farkl›l›k gözlenmezken, araç kullanma
becerisi d›fl›nda bütün sürücü davran›fllar›, becerileri,
kiflilik özellikleri ve psikolojik semptomlar aç›s›ndan
farkl›l›klar gözlenmektedir. Yafl ve y›lda gidilen km
de¤iflkenleri kontrol edildikten sonra elde edilen bu
farkl›l›klar hiç kaza yapmayan ve görece s›k kazan
yapanlar›n (iki ve daha fazla kaza yapanlar) sürücü
davran›fllar› ve kiflilik özellikleri aç›s›ndan farkl› pro-
fillere sahip olduklar›n› göstermektedir. fiekil 1 ve
2’de de daha aç›k biçimde görüldü¤ü gibi, kaza say›-
s› artt›kça özellikle ihlallerde belirgin bir yükselme,
güvenli sürücülük becerisinde ise bir azalma gözlen-
mektedir. Özellikle fiekil 2’de görüldü¤ü gibi iki ve
daha fazla kaza yapan sürücülerin araç kullanma be-
cerisi ve güvenli sürücülük becerileri aras›nda belir-
gin bir farkl›l›k gözlenmektedir. Di¤er bir deyiflle, bu
gruptaki sürücüler yüksek düzeyde araç kullanma
becerisine, ancak düflük düzeyde güvenli sürücülük
becerisine sahip olduklar›n› belirtmektedirler. Bu du-
rum do¤al olarak abart›l› kendine güven alg›s›n›n
(yüksek araç kullanma becerisinin) kontrol yan›lsa-
mas›na (illüzyonuna) yol açt›¤› (“iyi araba kullan›-
r›m bana bir fley olmaz” inanc›na dönüflebilece¤i bir
durum) olarak yorumlanabilir. Bu olgu Türk erkekle-
ri aras›nda çok yayg›n olan “bana bir fley olmaz” an-
lay›fl›n›n trafik ortam›na yans›mas› olarak de¤erlen-
dirilebilir. Ayn› veri üzerinde yap›lan ayr›nt›l› ana-
lizlerde, kaza say›s›ndan al›nan toplam cezalara ka-
dar bütün önemli ölçüt (sonuç) de¤iflkenlerde, yük-
sek araç kullanma becerisine fakat düflük güvenli sü-
rücülük becerisine sahip olan sürücülerin di¤er bütün
kombinasyonlardan (Örn., her ikisinde yüksek ya da
düflük oldu¤u durumlar gibi) daha fazla ceza ald›kla-
r›, sollad›klar› ve kaza yapt›klar› saptanm›flt›r (Sü-
mer, 2001a). Abart›lm›fl özgüven ve kontrol yan›lsa-
mas› gibi olgularla iliflkilendirilmesi gereken “yük-
sek beceri düflük güvenlik” kombinasyonu trafik or-
tam›ndaki potansiyel risklerin ve tehlikelerin oldu-
¤undan daha az alg›lanmas›na yol açabilece¤i ve bu-
nun da sürücülerin güvenlik önlemi alma konusunda
isteksiz ya da güdüsüz davranmalar› sonucunu do¤u-
raca¤› öne sürülmektedir (Lawton ve Parker, 1998;
West ve Hall, 1997). Gelecek çal›flmalarda abart›l-

m›fl özgüven ve kontrol yan›lsamas›n›n ve “maço
kültürünün” araç kullanma ve güvenli sürücülük be-
cerisi aras›ndaki farkl›l›¤› ne oranda aç›klayabildi¤i
araflt›r›lmal›d›r. 

Her ne kadar kaza say›s› temelinde sürücü davra-
n›fllar›, becerileri, kiflilik özelikleri ve psikolojik
semptomlar›nda belirgin bir farkl›l›k gözlense de,
bütün ba¤›ml› de¤iflkenler birbirleriyle iliflkili oldu¤u
için, bu tür analizler ele al›nan de¤iflkenlerin kazala-
r› yordamadaki görece katk›lar›n› gösteremezler. Ay-
r›ca, kazalarla daha yak›ndan iliflkili olan ihlaller, ha-
talar ve sürücülük becerileri kontrol edildikten sonra
di¤er bir deyiflle bu de¤iflkenlerin aç›klay›c› gücünün
ötesinde kiflilik özelliklerinin kaza yatk›nl›¤› ile ilifl-
kili olup olmad›¤›n›n gösterilmesi gerekmektedir. Bu
amaçla kaza say›s›n› yordamak amac›yla yap›lan
aflamal› regresyon analizi ilk aflamada yafl ve gidilen
km’nin etkisi ç›kar›ld›ktan sonra bile, özellikle ihlal-
lerin ikinci aflamada kaza say›s›n› yordad›¤›n› göster-
mektedir. Kiflilik özelliklerinin ise kazalar› yordama-
daki katk›s› anlaml› de¤ildir. Geçmifl çal›flmalarda da
kiflilik özellikleri sürücü davran›fllar›n› yordamada
görece güçlü olmas›na karfl›n kaza say›s›n› yordama-
da çok zay›f ya da anlaml› olmayan iliflkiler göster-
di¤i bulunmufltur (Bkz. Lajunen, 1999). Örne¤in, he-
yecan arama de¤iflkeni riskli sürücülük tarz›yla (em-
niyet kemeri kullanmama, alkollü araç kullanma, sal-
d›rgan sürücülük gösterme ve otoban ve kaygan ze-
minlerde normal h›z s›n›rlar› üzerinde araç kullan-
ma) güçlü düzeyde iliflki gösterirken (Jonah,
Thiessen ve Au-Yeung, 2001), kaza say›s› ile çok za-
y›f düzeyde iliflkili oldu¤u bulunmufltur. Jonah
(1997) kaza ölçümlerinde yeterli de¤iflimin (varyan-
s›n) olmamas› (kazalar›n çok seyrek gözlenen sürücü
sonuç de¤iflkeni olmas› nedeniyle) ve kaza yapman›n
her zaman zorunlu olarak yanl›fl sürücü davran›flla-
r›ndan kaynaklanmamas› nedenleriyle, bu iliflkinin
tam olarak ölçülemedi¤ini belirtmektedir. Ayr›ca ka-
za s›kl›¤› gibi düflük de¤iflimli de¤iflkenleri yordama-
da geleneksel do¤rusal regresyon yerine bu tür da¤›-
l›mlar› test etmek için daha uygun olan Poisson ya da
Logistik Regresyon gibi analiz tekniklerinin kullan›l-
mas› önerilmektedir (Nicholson ve Wong, 1993;
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McKenna, 2001).

Sollama ve toplam ceza say›s›n› yordamada ise
farkl› bir örüntü gözlenmektedir. Öncelikle, geçmifl
çal›flmalarla tutarl› olarak (Örn., Evans, 1991) yafl
artt›kça sollama e¤ilimi azalmaktad›r. Benzer flekil-
de, düflük düzeyde olmas›na karfl›n, gidilen km ile
sollama e¤ilimi aras›nda da ters yönlü bir iliflki bu-
lunmaktad›r. Bu sonuç a¤›r vas›ta sürücüleri gibi y›l-
da daha fazla km araç kullanan sürücülerin araçlar›-
n›n yavafl giden tafl›tlar olmas› nedeniyle daha az
sollama yapabiliyor olmalar›ndan kaynaklanabilir.
Ancak burada vurgulanmas› gereken nokta yafl ve
km etkisi ç›kar›ld›ktan sonra hem sollama hem de
al›nan toplam cezalar› yordamada güvenli sürücülük
becerisinin olumsuz, araç kullanma becerisinin ise
olumlu yönde anlaml› beta de¤erleri ile an›lan sonuç
de¤iflkenlerini yordamaktad›r. Di¤er bir deyiflle, sü-
rücülerin araç kullanma becerileri artt›kça daha faz-
la araç sollamakta ve ceza almaktalar, bunun tersine,
güvenli sürücülük becerileri artt›kça sollama e¤ilim-
leri azalmakta ve daha az ceza almaktalar. Bu bulgu
daha önce tart›fl›lan abart›l› özgüven ve kontrol ya-
n›lsamas›na dayanan varsay›m› destekler nitelikte-
dir. Fakat, yüksek düzeyde sollama ve ceza alman›n
her zaman kazalarla iliflki oldu¤u söylenemez.
Trimpop ve Kirkcaldy (1997) araç kullanma beceri-
si yüksek olan ancak kurallara uymayan sürücülerin
kaza yapmak gibi fiziksel risklerden çok trafik gö-
revlilerine yakalanmak ve ceza almak gibi mali ve
sosyal risklere maruz kald›¤›n› belirtmektedirler. Bu
araflt›rmac›lara göre heyecan arama gibi kiflisel özel-
likler de kazalardan çok ihlal motivasyonu ile iliflki-
lidir. Bununla tutarl› olarak sürücü davran›fl ve bece-
rileri eflitlikten ç›kar›ld›ktan sonra bile heyecan ara-
ma sollama e¤ilimini anlaml› olarak yordamaktad›r.
Heyecan arama kazalar› tutarl› olarak yordamazken
sollama e¤ilimini yordamas›, üzerinde durulmas› ge-
reken bir bulgudur. Bu bulguyla tutarl› olarak, Jonah
(1997) heyecan araman›n do¤rudan kazalardan çok
sollama gibi sürücülük stili (tarz›) ile iliflkili oldu¤u-
nu belirtmektedir. Ayr›ca Jonah ve arkadafllar›
(2001) yüksek heyecan arama güdüsüne sahip kiflile-
rin düflük heyecan arama güdüsüne sahip kiflilere

oranla daha h›zl› araç kullanma e¤ilimine sahip ol-
duklar›n› bulmufllard›r. Son olarak, ihlallerin iki afla-
mal› regresyonla s›nand›¤› analizde bütün kiflilik de-
¤iflkenleri, özellikle psikolojik semptomlar›n yüksek
bir beta de¤eri ile (.43) ihlalleri yordad›¤› ve kiflilik
özelliklerin % 29 oran›nda bir katk›yla ihlallerdeki
de¤iflimi aç›klad›¤› saptanm›flt›r. Genel olarak bu
bulgulara bak›ld›¤›nda, ihlallerin kazalar›, kiflilik
özeliklerinin de ihlalleri yordad›¤› anlafl›lmaktad›r.
Bu örüntü, do¤al olarak kiflilik özelliklerinin, sürücü
davran›fllar› (özellikle ihlaller) üzerinden, dolayl›
olarak, kazalar› yordad›¤› arac› de¤iflkenli modellere
iflaret etmektedir. Sümer (2000) taraf›ndan gizil de-
¤iflkenli yap›sal eflitlik modelleri kullan›larak yap›-
lan analizler bu tür bir iliflkinin oldu¤unu, sald›rgan-
l›k d›fl›ndaki kiflilik özeliklerinin, yak›n ba¤lam ola-
rak isimlendirilen sürücü davran›fllar› üzerinden, do-
layl› olarak kaza say›s›n› anlaml› düzeyde yordad›¤›-
n› göstermifltir.

Araflt›rmman›n S›n›rl›l›klar›

Bu çal›flmaya sadece Ankara’da yaflayan ve ço-
¤unlu¤u belirli flirketlerde çal›flan sürücüler kat›lm›fl-
lard›r. Bu nedenle bulgular›n sürücülere genellenme-
sinde dikkatli olunmal›d›r. Gelecek çal›flmalarda da-
ha temsili ve genifl kat›l›ml› sürücü gruplar› üzerinde
ayn› de¤iflkenler yeniden ölçülmeli ve geçerli¤e ilifl-
kin bilgi edinilmelidir. Sürücülerin gruplara da¤›l›m›
da eflit de¤ildir. Özellikle analizlerin daha dakik ya-
p›labilmesi ve de¤iflim homojenli¤inin iyilefltirilebil-
mesi için genifl ve eflit say›da gruplar›n kullan›lmas›
daha yararl› olabilir. Ayr›ca, bu bulgular de¤erlendi-
rilirken örneklemim sadece erkek sürücülerden olufl-
tu¤u göz önünde bulundurulmal› ve gelecek çal›flma-
lar bu de¤iflkenleri cinsiyet farkl›l›klar›n› dikkate
alarak incelemelidir. Bu çal›flman›n bir baflka s›n›rl›-
l›¤› ise kullan›lan baz› ölçeklerin (Örn., Buss ve
Perry’nin (1992) sald›rganl›k ölçe¤i) ilk kez bu ça-
l›flmada kullan›l›yor olmas› ve geçerli¤ine iliflkin
Türk örneklemleri üzerinde yeterli bilginin olmama-
s›d›r. Bu ölçekler kabul edilir düzeyde iç tutarl›k kat-
say›lar› ve di¤er de¤iflkenlerle beklendik yönde ko-
relasyonlar göstermesine karfl›n, bulgular ba¤›ms›z
örneklem gruplar›nda da tekrarlanabilmelidir. Ayr›-
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ca bu ölçeklerin alt boyutlar› temelinde de analizler
yap›lmal› ve an›lan de¤iflkenlerin hangi yönleriyle
kazalarla ya da sürücü davran›fllar›yla daha çok ilin-
tili oldu¤u saptanmal›d›r. Di¤er bir s›n›rl›l›k ise kaza
say›s›, sürücü davran›fl› ve becerileri gibi temel de-
¤iflkenlerin sürücülerin kendi beyanlar›na dayanarak
ölçülmüfl olmas›d›r. Her ne kadar geçmifl çal›flmala-
r›n büyük ço¤unlu¤unda ayn› yöntem kullan›lm›fl ve
geçerli oldu¤u gösterilmiflse de (Bkz. Elander ve
ark., 1993) özellikle kaza say›s›, al›nan cezalar gibi
de¤iflkenlerin do¤rudan trafik sicil kay›tlar›ndan
al›nmas›, sosyal istenirlik ve bellek s›n›rl›klar›na ilifl-
kin yanl›l›klar›n en aza indirilmesi ve daha nesnel so-
nuçlar elde edilebilmesi bak›m›ndan önemlidir. Son
olarak, burada sunulan bulgular korelatif bir araflt›r-
ma deseniyle elde edildi¤i ve nedensel olarak yorum-
lanmas›nda dikkatli olunmas› gerekti¤inin alt› çizil-
melidir. 

Gelecek Araflt›rmmalar ‹çiin Öneriiler 

Bu çal›flmada sürücü davran›fllar›, becerileri, baz›
kiflilik özellikleri ve psikolojik semptomlar›n kaza
yapma s›kl›¤› ve olumsuz sürücü davran›fllar›yla ilifl-
kili olabilece¤ine iliflkin bulgular elde edilmifltir.
Geçmifl çal›flmalar kazalarla ya da riskli sürücü dav-
ran›fllar›n›n bu çal›flmada ele al›nmayan A tipi davra-
n›fl örüntüsü, olumsuz duygulan›m, elefltiriye afl›r›
duyarl›k ve sosyopati gibi çok say›da kiflilik özellik-
leriyle de iliflkili oldu¤unu göstermektedir. Di¤er ki-
flilik özellikleri de an›lan modeller kapsam›nda ince-
lenmelidir. Kiflili¤in yan› s›ra araç kullanma ve trafik
güvenli¤ine iliflkin tutum ve inançlar›n, sürücü dav-
ran›fllar› ve kaza s›kl›¤›yla sistematik olarak iliflkili
oldu¤u bilinmektedir. Tutumlar›n özellikle sald›rgan
sürücülük tarz›n› yordamada çok önemli oldu¤u gös-
terilmifltir (Örn., Parker ve ark., 1998). Gelecek ça-
l›flmalarda kazalar› yordamada kiflilik özellikleriyle
tutumlar›n özgün rolleri ve aralar›ndaki etkileflimler
de incelenmelidir. 

Uygulammac›lar vve TTrafiik Güvvenlii¤ii Çal›flanlar› ‹çiin
Öneriiler

Bu çal›flmadan elde edilen sonuçlara ve trafik psi-
kolojisi literatüründeki ilgili araflt›rmalara dayana-
rak, Türkiye’de trafik kazalar›n›n etkin bir flekilde

önlenmesi ve güvenli sürücülük tutum ve bilincinin
sürücüler aras›nda yayg›nlaflmas› için afla¤›daki öne-
rilerde bulunulabilir. (1) Kazalar› önlenme ve güven-
li sürücülük bilincini art›rma programlar›nda, sistem-
li bir flekilde, sürücülerin psikolojik özellikleri (özel-
likle kaza yatk›nl›¤›na yol açan kiflilik ve tutumlara
iliflkin özellikler) de¤erlendirme kapsam›na al›nma-
l›d›r. Kaza say›s› risk aç›s›ndan önemli bir gösterge
olabilir. Sürücülerin kaza istatistikleri mutlaka tutul-
mal› ve psikolojik ya da psikoteknik de¤erlendirme
sürecinde dikkate al›nmal›d›r. (2) Trafik Yasas›nda
psikoteknik de¤erlendirme ve muayene kapsam›na
al›nmas› önerilen sürücülerin de¤erlendirilmesinde
psikolojik kiflilik ve tutum ölçümleri de, kültürümüz
için güvenilir ve geçerli oldu¤u gösterilen ölçme
araçlar› ile yap›lmal›d›r. (3) Psikoteknik de¤erlendir-
me kapsam›nda psikomotor ve biliflsel (zihinsel) be-
cerilerin yan› s›ra kaza yatk›nl›¤› kapsam›nda ele al›-
nan kiflilik özellikleri ve tutumlar da (Örn., tehlikeli
alkol kullanma al›flkanl›¤›, heyecan arama ve risk al-
ma e¤ilimi, trafik ortam›ndaki olas› tehlikelere karfl›
duyars›zl›k e¤ilim, ihlal, ihmal ve hata yatk›nl›¤›)
nesnel olarak ölçülmelidir.

Not: 1. Geçmifl çal›flmalar son 3 y›ldan daha fazla bir süre için ka-
za say›s› soruldu¤unda, baz› sürücülerin tam olarak say›s› ya da
kaza türünü hat›rlamakta zorluk çektiklerini göstermektedir (Örn.,
Elender ve ark., 1993). Kaza say›s› temel bir de¤iflken oldu¤un-
dan, en az üç y›l süreyle aktif olarak araç kullanan sürücüler ör-
nekleme dahil edilmifltir. Örneklemden ç›kar›lan 26 sürücü geriye
kalan sürücülerle temel de¤iflkenler üzerinde karfl›laflt›r›lm›fl ve
gruplar aras›nda anlaml› farkl›l›klar bulunamam›flt›r. 

2. KSE alt boyutlar› ile yap›lan analizler de toplam puanla yap›lan
analizlere benzer sonuçlar vermektedir. Bu nedenle tek bir semp-
tomoloji puan› kullan›lmas› bulgular›n daha iyi aç›klanabilmesi
için tercih edilmifltir. 

3. Sürücülerin % 13’ü (39 kifli) son üç y›lda iki kez, % 6’s› da (17
kifli) üç ya da daha fazla kaza yapt›¤›n› belirtmifltir. Say›lar›n›n az-
l›¤›n› dikkate alarak ve analizlerde varyans homojenli¤ini sa¤la-
mak için bu gruplar birlefltirilmifltir. 

4. Trafik psikolojisi literatüründe “trafi¤e maruz kalma” faktörü
olarak bilinen y›lda katedilen yolun kaza yapma s›kl›¤› ile do¤ru-
dan iliflkili oldu¤u ve belirli yafl gruplar›n›n (özellikle 18-25 yafl-
lar› aras›ndaki gençle ve yafll›lar) kaza yapma s›kl›¤› daha yüksek
oldu¤u için bu iki de¤iflken analizlerde kovaryant olarak ele

al›nm›fl ve böylece kontrol edilmeye çal›fl›lm›flt›r. 
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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, Sümer (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

Partiiciipants. 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. 

MMeasures 

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

fiahin 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 Aggression
Questionnaire. The questionnaire has four factors:
Physical aggression, verbal aggression, anger, and
hostility.

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 (Sümer, 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 (Eta2 ) 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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