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Ozet

Psiko-teknik degerlendirme iilkemizde 2000 yilindan itibaren yasal ¢cercevede uygulanmaya baslamis, psikolo-
Jinin yeni bir uygulama alanidir. Bu calismada 904 kisilik bir 6rneklem ile uygulamadan elde edilen veriler
1s1ginda, psiko-teknik degerlendirme bulgulari, stiriiciiniin kisilik ve demografik ozellikleri ile kazaya karigma ve
trafik ihlalleri arasindaki iligkiler incelenmisgtir. Elde edilen bulgulara gore, son li¢ yil icinde kaza yapmis siiriicii-
lerin dogru tepki sayilar1 kaza yapmamus stirticiilere oranla daha diisiik, tepki zamanlari daha yavas ve muhakeme
yetenekleri daha yiiksek bulunmustur. Buna ek olarak kaza yapmus siiriiciilerin, tepkisellik (muhalif, tartismaci),
diizensizlik (dagmik, ihmalci, dikkatsiz) ve heyecan arama (risk almaya yatkin, maceraci) kisilik 6zelliklerini
daha tazla gosterdikleri bulunmustur. Yas ve siiriiciiliik deneyimi degiskenleri, biligsel ve psiko-motor beceril-
erle iliskili bulunmustur. Psiko-teknik degerlendirmede bagsarili olarak ehliyetlerini geri alan kisilerin, 1.5 yil
icinde ayni ihlali tekrar yapma oranlart %32.2 olarak bulunmustur. Hiz ihlali nedeniyle degerlendirilen siiriicti-
lerin testten basarisiz olma oranlar1 %8.4 olarak bulunurken, bu oran alkollii ara¢ kullanma nedeniyle
degerlendirilenlerde % 15°e ¢ciknustir. Tiim bulgular giivenli siirticiiliigiin degerlendirilmesinde psiko-teknik
degerlendirmenin yaninda kisilik ve siiriicii davraniglarinin incelenmesi ile olusturulacak "psikolojik
degerlendirme "nin 6nemine isaret etmektedir. Siiriiciilerin bu degerlendirmenin yani sira siiriicii gelistirme ve
rehabilitasyon programlarina yonlendirilmesinin, tekrar ihlal davramiglarinin azalmasina katkida bulunacagi
onerilmigtir.
Anahtar kelimeler: Psiko-teknik degerlendirme, kisilik Ozellikleri, trafik ihlalleri, trafik kazalari, demografik
faktorler, siiriictiliik deneyimi, ceza tekrari, bilissel, psiko-motor beceriler

Abstract
Psycho-technical evaluation is a new area of applied psychology in Turkey. In this study, a sample of 904
multiple offenders were used to investigate the relationships among cognitive and psycho-motor abilities,
personality traits, demographic characteristics, accidents, and offenses. According to the results, drivers who had
accidents in the last three years were found to have slower reaction times and less correct responses but
performed better in reasoning ability. Moreover, drivers who had accidents showed impulsive, antagonistic,
inattentive, risk taking, adventurous and sensation seeking personality traits. Age and driving experience were
found to be related to cognitive and psycho-motor abilities. The recidivism rate of those who succeeded the
evaluation and received their licenses back was found to be 32.2% in 1.5 years. The rate of drivers failing the
evaluation was found to be 8.4% and 15% for speed offenders and for drinking and driving offenders,
respectively. These findings point out the significance of a "psychological evaluation" which is based on the
assessment of personality traits and driver behaviors as well as psycho-technical evaluation. For the reduction of
recidivism rates, in addition to psychological evaluation, driver improvement and rehabilitation programs are
recommended.
Key Words: Psycho-technical assessment, personality traits, traffic violations, traffic accidents, demographic
factors, driving experience, recidivism, cognitive, psycho-motor abilities
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Insanlarin ve malin yer degistirmesi, giiniimiiz
toplumunun en temel aktivitesi olmustur. Bu hare-
ketliligin yarattig1 “trafik”, stirekli artmakta ve haya-
timizin en merkezi yerine oturmaktadir. Daha giiven-
li bir trafik ortami i¢in yol durumunun, araclarin, tra-
fik kurallarinin ve uygulamalarinin, en 6nemlisi tra-
fikte seyir eden tiim insanlarin (siiriicii, yaya, yolcu)
trafik giivenligi konusunda siirekli gelismesi ve iyi-
lestirilmesi gerekmektedir. Kazalarin nedenleri ince-
lendiginde, bircok istatistige gore %90 oraninda in-
san faktoriiniin sorumlu oldugu bulunmustur. Bu ra-
kam Tiirkiye istatistiklerinde %97’ye cikmaktadir
(Trafik Istatistik Yillig1, 2001). Psikoloji bilimi, tra-
fikteki insan davranisini, biligsel yetenek ve kapasi-
tesini daha iyi anlayarak, uygun 6nlemlerin alinmasi-
na katkida bulunabilir ve boylece trafik giivenliginde
etkin bir rol oynayabilir. Bu 6nlemler siiriicii deger-
lendirme, egitim ve rehabilitasyonu; yol kullanicila-
rinin davraniglarini degistirmeye yonelik kampanya-
lar yiirtitme; siiriicti davraniglarini kontrol edebilmek
icin uygun kanun ve yonetmeliklerin hazirlanmasi;
yol ve araclarda siiriicii kapasitesine uygun diizenle-
meler ve gelismeler saglamaktir.

Ulkemizde psiko-teknik degerlendirme ve siiriicii
secimi ile ilgili ilk ¢aligmalarin 1950’lerde DDY ve
IETT’de makinist ve siiriiciileri degerlendirmek
amaciyla kurulan laboratuvarlarla basladigir goriil-
mektedir (Spor, 2001). 1996 yilinda 2918 sayili Ka-
rayollart Trafik Kanunu'na (KYTK), psiko-teknik
degerlendirmenin eklenmesi ile bu gorev psikologla-
ra verilmis ve boylece Trafik psikolojisi 6nem ka-
zanmistir. 2918 sayili KYTK da yapilan diizenleme
ile 1 yilda 5 kez hiz ihlali, 3 kez alkollii ara¢ kullan-
ma, 1 yilda 2. kez 100 ceza puanini doldurma neden-
leriyle ehliyetleri ellerinden alinan kisilere ehliyetle-
ri geri verilmeden once Psiko-teknik Degerlendirme
ve psikiyatri uzmani muayenesinden ge¢gme zorunlu-
Iugu getirilmistir. 8 Ocak 2003 tarihinde bu yasada
yapilan bazi degisikliklere gore, bir siiriiciiniin Psi-
ko-teknik Degerlendirme ve Psikiyatri Uzmani mu-
ayenesine tabi tutulmasi i¢in hiz limitini yiizde otu-
zun lizerinde olmak suretiyle 1 y1l iginde 5 kez agma-
st ve 5 yil icinde 3 kez alkollii ara¢ kullandiginin tes-
pit edilmesi gerekmektedir.
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2918 sayili KYTK’ na psiko-teknik degerlendir-
menin eklenmesiyle iilkemizde psiko-teknik deger-
lendirme merkezleri kurulmaya basglanmistir. “Ege
Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Psiko-teknik Deger-
lendirme Merkezi”, 2000 Ocak ayinda Saglik Mii-
diirligii’nden “calisma uygunluk™ belgesi alarak,
Tirkiye’de yasal olarak calismaya hak kazanan ilk
merkez olmustur. Bugiin Tiirkiye genelinde 20’nin
tizerinde merkez faaliyet gostermektedir. Ancak bu
merkezlerde degerlendirilen siiriicilerin demografik,
biligsel, psiko-motor ve kisilik 6zelliklerine iligkin
elimizde fazla bir bilgi bulunmamaktadir.

Ulkemizde, psiko-teknik degerlendirmenin usul
ve esaslarmin belirtildigi 4 sayili cetvelde “psiko-
teknik degerlendirmede incelenecek siiriicii 6zellik-
leri” zihinsel ve psiko-motor yetenek ve beceriler
olarak saptanmistir. Buna gore zihinsel yetenek ve
beceriler kapsaminda siirticiilerin dikkat, muhakeme,
hiz mesafe algilama, genis goriis alan1 i¢inde uyaran
fark etme ve gorsel siireklilik yeteneklerinin; psiko-
motor yetenek ve beceriler kapsaminda ise tepki za-
mant ve koordinasyon diizeylerinin test edilmesinin

gerekli oldugu belirtilmektedir.

Biligsel ve Psiko-Motor Becerilerin Giivenli
Siiriiciikteki Onemi

Bir araci kullanirken cok farkli islevleri es za-
manl olarak icra etmekteyiz. Araci hareket ettirmek,
aynalar1 kontrol etmek, gaz ve frenin dengeli ve ye-
rinde kullanimi, ¢evredeki arag, yaya, yol ve trafik
isaretlerinin izlenmesi ve gerekli tepkilerin verilme-
si, diger araglarla mesafe ayarinin yapilmasi gibi her
biri karmagsik biligsel islemleri gerektiren gorevler,
stiriciiler icin basit ve otomatik iglemler haline gel-
mektedir. Ancak tiim bu iglemler sirasinda konsant-
rasyon, secici ve siirekli dikkat, strese dayaniklilik,
muhakeme yetenegi, algilama, hiz-mesafe tahmini,
el-ayak-g6z koordinasyonu, genig goriis agisi, uya-
ranlar1 fark edip dogru ve hizli tepki verebilme gibi
bilissel ve psiko-motor yetenekler cok énemli bir rol
oynamaktadir.

Stirticiiliikle iligkili bilissel fonksiyonlarin basin-
da dikkat gelmektedir. Dikkat bir taraftan ortamda
var olan tiim uyaranlara ayni anda yogunlagsmay1
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saglayarak siirekli olmali, diger taraftan da yapilma-
s1 gereken tepkilere uygun uyaranlarin secilmesi, ge-
rekli tepkilerin icra edilebilmesi ve uygun olmayan
uyaranlarin gozardi edilebilmesi icin segici olmali-
dir. Yapilan bazi arastirmalarda, trafik kazalarinin
9%25-%50 oraninda siiriicti dikkatsizliginden kay-
naklandigimi gosterilmis, meta-analitik caligmalarda,
secici dikkatin kazayr yordamada en 6nemli degis-
ken oldugu bulunmugtur (Arthur, Barett ve
Alexander, 1991; Arthur ve Strong, 1994). Kazalar
ile Bilgi-isleme temelli bir test bataryasindaki per-
formansin incelendigi bir baska calismada da kazay1
en iyi yordayan degisken secici dikkat olarak bulun-
mustur (Arthur, Barret ve Doverspike, 1990). Isitsel
secici dikkat gorevleri ile kaza arasinda iligki bulan
bazi caligsmalara (Kahneman ve Ben-Ishai Lotan,
1973; Lester 1991) karsin iliski bulmayan calismalar
da mevcuttur (McKenna, Duncan ve Brown, 1986).

Yapilan caligmalarda, genel zeka Olctimleri ile
kaza arasinda iliski bulunamamis (Lester,1991), an-
cak kavsak kazalar ile genel zeka arasinda negatif
korelasyon bildirilmistir (Smith ve Kirkham, 1982).
Basit tepki zamaninin incelendigi ¢aligmalarda kaza
sikliiyla tepki zamani arasinda anlamli bir iliski bu-
lunamamistir (Cox ve ark.,1987; Quimby, Maycock,
Carter, Dixon ve Wall, 1986). Ancak yas artisina
bagli olarak tepki zamaninin yavasladigi ve deneyi-
min arttigi gézoniine alindiginda bu sonug sasirtic
degildir.

Yash siirticiilerde gorsel fonksiyonlar ile kaza
sikligr arasinda iliski bulunmustur (Owsley, Ball,
Sloane, Roenker ve Bruni 1991; Shinar, 1977). Yas-
It stiriiciilerin gorsel fonksiyonlari ile kaza iligkisinin
incelendigi caligmada, goziin gorme ozelliklerinin
yaninda gorsel-biligsel fonksiyonlarini da dlgmiisler-
dir. Aragtirmanin sonucunda, karmasik olan siirticii-
liik gorevini basarabilmek icin en 6nemli degisken-
lerin “faydali goriis alan1” ve “gorsel/bilissel bilgiyi
isleme” oldugunu bulmuslardir. Faydali goriis alan,
kisinin dikkatini en ¢arpict gorsel olaylara yonlen-
dirdigi erken dikkat doneminde, etkinligin bir 6l¢ii-
mii olarak bilgi vermektedir. Bu beceri arag¢ siirme
sirasinda, ozellikle de periferdeki olaylara dikkatin

yoneltilmesi gerektigi kavsaklarda ¢ok kritik bir rol
oynamaktadir. Yapilan calismada kavsak kazasi ya-
pan deneklerin %95°1 ve birden fazla kaza yapanla-
rin tiimi, faydali gérme alani testinde basarisiz ol-
muslardir.

Viyana test sisteminin gecerligine iligkin yapilan
bir calismada (Karner ve Neuwirth, 2001), trafik ba-
taryasi test sonuclari ile gercek siiriicli davranigi ara-
sindaki iliskiler incelenmistir. 42 kisi tizerinde yapi-
lan ilk calismada siiriiciilerin davraniglari arag icinde
gozlenerek puanlanmis, daha sonra “Trafik batarya-
s1” testleri ile korelasyonlar1 incelenmistir. Bu calis-
ma sonucunda, gercek trafik davranisi ile en yiiksek
korelasyonu gosteren trafik bataryasi testinin “zihin-
sel kapasite” (r = .519) oldugu bulunmustur Trafik
Psikologunun gozleme dayali olarak degerlendirdigi
siirticiilik kapasitesi ile karmasik tepki zamani
(r =-.385) ve gorsel bellek (r = .42) arasinda da an-
lamli korelasyonlar bulunmustur.

Biligsel becerilerle arag¢ siirme becerisi arasinda-
ki iligkiyi aragtiran bir ¢aligmada, ART2020 trafik
bataryasi testleri ile gergek trafik ortaminda gozle-
nen siiriicti davranislari arasindaki korelasyonlar in-
celenmistir (Bukasa, Wenninger ve Brandstater,
1990). Elde edilen sonuglara gore cesitli stiriiciiliik
davraniglar1 (hiz limitini agsma, ondeki aracla yetersiz
mesafe birakma, doniis sinyallerinin yanlis kullani-
mu, trafik 1siklarinda uygun olmayan davraniglar vb.)
ile beceriler arasinda anlamli korelasyonlar bulun-
mustur: Zeka (.19 ile .30 aras1), gorsel bellek kapasi-
tesi(.19 ile .36 aras1), algt (.19 ile .48 arasi), konsant-
rasyon/dikkat (.20 ile.48 aras1), tepki zamani (.18 ile
.61 aras1) (Thann, Braunsteiner ve  Bukasa, 1999).

Biligsel ve psiko-motor becerilerin kaza ve siirii-
cli davranisi ile iligkisini inceleyen bircok caligsma;
dikkat, gorsel algi, tepki zamani ve genel zihinsel
kapasite degiskenlerinin kaza ve siiriicii davranist ile
ilgili celiskili sonuglar verdigini gostermektedir. Bu
calismada ise Tiirk siiriicii 6rnekleminde bu beceri-
ler, kisilik 6zellikleri ile birlikte ele alinarak ihlal ve
kaza yapma iizerindeki etkileri incelenecektir.

TURK PSIKOLOJi DERGISI
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Demografik Faktorler ve Giivenli Siiriiciiliik.

Yol giivenligi ve buna etki eden insan faktorii
tizerinde yapilan caligmalarda riskli siiriiciiler veya
kazaya yatkin siiriiciilerin 6zellikleri arastirilmistir.
Demografik ozellikler, yetenekler, beceriler ve kisi-
lik ozelliklerinin giivenli siiriicli olma ile iligkisini
arastiran ¢ok sayida calisma Avrupa ve Amerika’da
mevcuttur, ancak konunun Tiirkiye’de yeni olmasi
nedeniyle, Tiirk siirticiileriyle ilgili caligmalar cok
kisithdir.

Yas grubuna bagh olarak giivenli siiriiciiliik 6zel-
likleri incelendiginde literatiirde en yaygin olarak ka-
bul edilmis bulgu, geng siiriiciilerin daha fazla kaza-
ya karigtiklaridir (Elander, West ve French, 1993;
Maycock, Lockwood ve Lester, 1991) Bu egri nega-
tif ivmelidir, yani 17 yasindaki siiriiciiler 25 yasinda-
kilerden %50 daha fazla kaza yaparken, 25 yasinda-
kiler 50 yasindakilerden %35 daha fazla kaza yap-
maktadirlar. Ancak yash siirticiilerin daha fazla ka-
zaya karistiklarma iligkin saglam bir bulgu yoktur
(Elander, West ve French, 1993). Bunun bir nedeni
yas arttikca katedilen yol miktarimin diismesi ve de-
neyimin olumlu etkisi olabilir. Bir diger bulgu farkli
yas gruplarinda kaza nedenlerinin farklilasmasidir.
Genglerde kaza frekansi alkol kullanimi, risk alma
davranislari, risk ve tehlike algisi ile iligkili bulunur-
ken, yashlarda gorsel keskinlik ve gorsel dikkatte
bozulma ile iliskilendirilmistir.

Egitim diizeyi ve kazaya yatkinlik arasindaki ilis-
kiyi inceleyen calismalardan elde edilen bulgular co-
gunlukla egitim diizeyi arttik¢a kazaya karigma riski-
nin azaldig1 yoniindedir. Murray (1998), yiiksek egi-
timli siiriiciilerin trafik kazas1 yapma riskinin ortala-
ma riskten az oldugunu bildirmistir. Hymann (1968),
ik, egitim, mesleki statii ve siiriig riski arasinda tu-
tarli bir oriintii oldugunu bildirilmistir. Lise mezunu
olanlar ve olmayanlar arasinda kazaya karigma agi-
sindan anlamli bir farklilasma oldugu goriilmiis; egi-
tim diizeyinin artmasiyla kazaya karigsma riskinin
azaldig: ortaya ¢ikmistir. Buna karsilik diger arastir-
malar, yiiksek egitim diizeyinin, uykulu ara¢ kullan-
ma nedeniyle olan kazalar1 artiran faktorlerden biri
oldugunu gostermistir (Mc Cartt ve ark., 1996;
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Sagberg, 1999). Hollandal: siiriiciiler iizerinde yapi-
lan bir caligmada, egitim diizeyinin kazaya karigma
ile iliskili olmadig1 bulunmustur (Lourens, Vissers
ve Jessurun, 1999). Giivenli siiriiciiliik davraniglart
ve demografik ozellikler arasindaki iligkinin incelen-
digi bir anket caligmasinda emniyet kemeri kullani-
minin egitimle birlikte arttig1, bununla birlikte hiz li-
mitlerine uyma davraniginin ise egitimin artmasiyla
birlikte azaldigir bulunmugtur (Shinar, Schechtman
ve Compton, 2001).

Kisilik Ozellikleri ve Giivenli Siiriiciiliik.

Kisilik ve kaza riski arasindaki iligki yogun ola-
rak incelenmistir. Disadoniikliik ile ihlal ve kaza sa-
yist arasinda anlamli iligki bulunmustur (Eysenck ve
Eysenck, 1975). Loo (1978) disadoniikliigiin boyut-
larindan diirtiiselligin siiriiciiliikle ilgili ol¢iimlerle
iligkili oldugunu bulmustur. Diirtiiselligin, heyecan
arama ve karar zamani olarak ikiye boliindiigiinde
heyecan aramanin trafik ihlalleri ve kazalan ile ilig-
kili oldugunu ortaya ¢ikarmistir. Zuckerman (1994)
heyecan aramay1 farkli, yeni, karmasik ve yogun
uyaran ve yasantilari arama, bu yasantilar i¢in sos-
yal, fiziksel, yasal ve mali riskler almaya dayanan ki-
silik 6zelligi olarak tanimlamaktadir. Yiiksek diizey-
de heyecan arayan kisiler dikkatlerini zevk ve odiile
yoneltirken, diisiik diizeyde heyecan ve risk arayan
kisiler dikkatlerini olas1 olumsuz sonuglar {lizerinde
yogunlastirmaktadirlar. Boylece risk alan siiriiciiler,
trafik kurallarina uyma ve kazalardan kaginma konu-
suna yeterince dikkat kapasitesi ayiramamaktadirlar.

A tipi kisilik (zaman baskis1 duygusu, rekabetci-
lik ve hirsli olma) 6zellikleri ile siiriiciiliik arasinda-
ki iligkiler bazi calismalarda gosterilmistir. Amerika
ve Hindistan’da otobiis soforleriyle yapilan bir ¢alis-
mada A tipi olarak tanimlanan siiriiciilerin, digerleri-
ne kiyasla kaza oranlar1 daha yiiksek bulunmus, da-
ha sik arag¢ gectikleri, fren yaptiklar1 ve korna kullan-
diklar1 goriilmiistiir (West, Elander ve French, 1992).
Siimer ve Ozkan’in (2002) Tiirkiye’de yiiriittiikleri
ve beg farkli profesyonel siiriicti grubunu denek ola-
rak kullandiklar1 ¢caligmalarinda, iki veya daha fazla
kaza yapan siiriiciilerin hi¢ kaza yapmayanlarla kar-
stlastirildiginda daha yiiksek diizeyde heyecan arama
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egiliminde olduklar1 ve daha fazla saldirganlik gos-
terdikleri bulunmustur. Yine Siimer (2003), saldir-
ganlik ve heyecan arama gibi kisilik 6zelliklerinin
stiriicti davranislarini etkiledigini ve dolayli olarak
kazaya karismaya neden oldugunu bulmustur.

Cahigmanin Amaci. Bu caligmanin temel amaci,
Psiko-teknik degerlendirme merkezine bagvuran ve
degerlendirilen stiriiciilerden elde edilen bilgilerin
analiz edilerek, trafik giivenliginde psiko-teknik de-
gerlendirmenin roliine iligkin ipuglar1 elde etmektir.
Buna ek olarak, trafik kurallarmi ihlal nedeniyle
E.U. Psiko-teknik Degerlendirme Merkezine gelen
siiriiciilerin egitim diizeyleri, yaslari, ara¢ kullanma
siklik ve siireleri, kaza ge¢misgleri ile bilissel ve psi-
ko-motor becerileri ve kisilik 6zelliklerine iligskin be-
timlemeyici istatistikler saglanmasi ve bu degisken-
ler arasindaki iligkilerin incelenmesi amaclanmakta-
dir. Ayrica aragtirma kapsaminda, merkezde deger-
lendirildikten sonra “tekrar ceza” alma ile iligkili de-
giskenler de incelenecektir. Elde edilen bulgular 1s1-
ginda Psiko-teknik degerlendirmenin ve psikologla-
rin bu degerlendirmedeki roliiniin daha etkin olabil-
mesi i¢in Oneriler sunulacaktir.

Yontem
Orneklem

Denekler 2000 Ocak ile 2002 Temmuz aylari
arasinda E.U. Edebiyat Fakiiltesi Psiko-teknik De-
gerlendirme Merkezi, EBILTEM Uydu Laboratuva-
ri’na, Tirkiye’nin cesitli Trafik Denetleme Sube
Miidiirliiklerinden gonderilen siiriiciilerdir. Bu siirii-
ciiler yasanin 6ngordiigii iizere 3 kez alkollii arag
kullanma, bir yilda 5 kez hiz limitini agma veya bir
yilda 2 kez 100 ceza puanini doldurma nedenleriyle
ehliyetleri ellerinden alinmig ve bekleme siireleri
doldugunda psiko-teknik degerlendirmeye tabi tutul-
muslardir. Bu siiriiciilere iki bucuk yil siiresince ay-
n1 biligsel ve psiko-motor testler uygulandig: halde,
zaman icinde bilgi formlarinda degisiklikler yapil-
mis, kisilik testi ve goriisme sonradan eklenmistir.
Bu nedenle yapilan tiim analizler 904 kisi tizerinden
olmay1p, bir kisminda eksik verileri olan siiriiciiler
orneklemden c¢ikarilarak islem yapilmistir. Genel

olarak orneklemin %98.8°i erkek, % 1.2’si kadindir.
Cinsiyete iliskin dagilim cok dengesiz oldugu igin
analizlere sadece erkek denekler dahil edilmistir (N
=904). Orneklemin yas ortalamasi 37.72’dir (ranj =
18-78, S = 9.60). Orneklemin meslek gruplarina go-
re dagilimlart soyledir: Pazarlamaci, satis miidiiri,
sigortact vb (%48.6); sofor (%14.2); miihendis, mi-
mar veya teknisyen (%13.9); yonetici, isletmeci, sa-
nayici, miiteahhit (%12.8); turizmci (%?2.3); memur
(%1.7); 1s¢i (%1.7); emekli (%1.4); 6grenci (%1.1);
hekim (%1.0); tarim (%0.6). Bilgi formu ve envan-
terlerinin doldurulmasinda goniillii katilm saglan-
mistir.

Veri Toplama Araglari

Bu calismada, psiko-teknik degerlendirme ama-
ctyla “Viyana Test Sistemi, Trafik Bataryas1”, kisilik
Ol¢timii igin “5 Faktor Kisilik Envanteri”, demogra-
fik bilgiler ve kazaya iligkin bilgilerin soruldugu
“Bilgi formu” kullanilmistir.

Viyana Test Sistemi

Bu sistem, merkezi Avusturya’da bulunan
Schuhfried Ges.M.B.H. sirketinin klinik ve uygula-
mali psikoloji alanlarinda kullanilmak iizere gelistir-
digi klinik ve aragtirma amacl test sistemleridir. Bu
testin trafik bataryasi 7 alt testten olugmaktadir.

Viyana Determinasyon Testi (DT). Kisilerin
farkli renklerdeki gorsel ve farkli frekanslardaki ses-
li uyaranlara verdikleri tepkilerin hiz ve dogrulugu-
nu Olcer. Tepkisel kapasitenin ve tepki zamaninin 61-
clildiigi bir testtir (a = .99, Neuwirth, 2001). Testin
toplam siiresi ortalama 15 dakikadir. Bu c¢alismada
testin sonuglarina iligkin iki karar indeksi kullanil-
mistir. “Determinasyon testi (S5 formu), dogru tepki
say1s1”, 540 uyarandan dogru tepki verilen uyaranla-
rin sayisini ifade eder. Ikinci indeks, “determinasyon
testi, tepki zaman1”, uyaranlara verilen dogru tepki-
lerin hiz medyan degeridir.

Raven’s Standart Progresif Matrisleri Testi
(SPM). Soyut gorsel sekiller arasindaki iligkilerin
kavranmasi ve fark edilmesi iizerine kurulu olan bu
test, kisilerin muhakeme yetenegini Ol¢mektedir
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(a=.93, Neuwirth, 2001). Bu aragtirmada kullanilan
S1 formu, 60 sorudan olugmaktadir. Testin test siire-
si 30 dakika ile 75 dakika arasinda degismektedir. Bu
aragtirmada kullanilan indeks, “dogru cevap sayi-
s1”dir ve muhakeme kapasitesine iligkin bir dl¢tim-
diir.

Gorsel siireklilik testi (GST). Karmagik goriintii-
lerin oldugu bir ortamda, dikkatin belirli bir yon iize-
rindeki kontroliinii 6l¢gmektedir. 8 deneme ve 40 test
maddesinden olusan S1 formu, karisik ¢izgilerin su-
nuldugu bir testtir (a = .96, Neuwirth, 2001). Burada
9 ¢izgi, gozle izlenerek dogru son noktasinin bulun-
masi istenmektedir. Test ortalama 10 dakika siirmek-
tedir. Bu ¢alismada kullanilan indeks, sinirl bir siire
icerisinde (sorunun zorluguna baglh olarak 4-7 sn)
verilen “dogru cevap sayisi”dir ve gorsel siirekli dik-
katin bir ol¢timiidiir.

Sinyal Takip Testi (SIGNAL). Bu test kisinin
karmagik uyaranlar arasindan belirli uyaranlari ayris-
tirmast lizerine kurulu olan segici dikkat diizeyini ve
bu odaklanmis dikkati uzun siire devam ettirebilme
kapasitesini 6lcmektedir. 45 Uyaranin sunuldugu, 15
dakika siiren bu testte, “dogru tepki sayis1” ve “tepki
zamani medyan degeri” indeksleri kullanilmistir. Se-
cici dikkatin ve dikkatin siirdiiriilmesine iligkin bir
Olctimdiir.

Tagistoskopik Gorsel Algi Testi (TAVIMB).
Gorsel duyusal bellek performansini degerlendiren
bir testtir (a = .86, Neuwirth, 2001). 20 maddeden
olusan ve ortalama 15 dakika siiren bu testin karar
indeksleri, “dogru cevap sayisi” ve “yanlig cevap sa-
yist’dur.

Cognitron Testi (COG). Secici dikkat ve kavra-
may1 Olcen bir testtir (a = .95, Neuwirth, 2001). Bu
calismada kullanilan indeksler, “dogru evet ve dogru
hayir cevap sayilar1”, “dogru evetlerin tepki zamani
medyan degeri” ve “dogru hayirlarin tepki zaman
medyan degeri”dir.

Periferal Gérme ve Ikili Islem Becerisi Testi
(IIB). Gorme alanini dlgen ve Psikotek Danigmanlik
Sirketi tarafindan gelistirilmig bir testtir. Bu testte,
iki iglemin bir arada ne kadar dogrulukla yapildigi ve
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kisilerin sag ve sol periferalden gelen uyaranlara ne
kadar dogru ve hizli tepki verdikleri degerlendiril-
mektedir. Bu ¢alismada kullanilan indeksler, “dogru

EEIT3 9 ¢

tepki sayist”, “yanlis tepki say1s1”, “sinira carpma sa-

ELIT3

yis1”, “engellere carpma sayis1”, sag ve sol periferal-
Moo

den gelen uyaranlara dogru cevabin verildigi “sag ve
sol goriis acis1” degiskenleridir.

Bes Faktor Kigilik Envanteri

Bes faktor modeli birgok iilkede ve dilde gegerlik
calismalart yapilmig ve modeli biiyiik ol¢iide destek-
leyici kanitlar bulunmusg bir kisilik modelidir (De
Raad, Perugoni, Hrebickova ve Szarota, 1998; Sa-
ucier, Hampson ve Goldberg, 2000). 1998 yilinda
Somer, Korkmaz ve Tatar tarafindan Bes Faktor Ki-
silik Modeline dayal1 olarak gelistirilmis olan 6lcek,
217 soru ile 5 faktor ve 17 alt boyuttan olugmaktadir.
Norm ve standardizasyon calismasi Orneklemi,
1741’1 yetigkin ve 1279’u 6grenci olmak iizere top-
lam 3020 kisiden olusmustur. Olcek maddeleri 17 alt
boyutta puanlanmaktadir. 17 alt boyuta uygulanan
ana bilegenler analizi ve varimax dondiirmesi sonu-
cunda toplam varyansin %75’ini a¢iklayan beg temel
faktor elde edilmistir (o0 = .67-.93). Bes temel faktor
ve alt boyutlari soyledir: 1. Disadoniikliik: Canlilik,
Girigkenlik, Insanlarla etkilesim, 2. Yumusak Bagh-
Iik: Hosgorti, Sakinlik, Tepkisellik/Uzlasma, Yumu-
sak kalplilik, 3. Oz Denetim/ Sorumluluk: Diizenli-
lik, Heyecan Arama, Kurallara baglilik, Sorumlu-
luk/Kararlilik, 4. Duygusal Tutarsizlik: Duygusal
Degiskenlik, Endiseye Yatkinlik, Kendine Giiven-
sizlik, 5. Gelisime Aciklik: Analitik Diisiinme, Du-
yarlilik ve Yenilige Ac¢iklik (Somer, Korkmaz ve Ta-
tar, 2002).

Bireysel Bilgi Formu (BBF)

Bu form, kisilerin demografik 6zelliklerini; arag
kullanimt ve siiriiciiliik deneyimlerini (kag yildir eh-
liyet sahibi oldugu, ka¢ yildir ara¢ kullandigi, aylik
kattettigi ortalama yol miktar1 ve ara¢ kullanma ne-
deni gibi); ihlal ve kazalarini (siiriiciiliik yasamlari
boyunca aldiklar: cezalar, son 3 yil icinde ve siiriicii-
liik hayatlar1 boyunca karistiklar1 kazalar gibi) ince-
leyen sorulardan olusmaktadir. Analizlerde son 3 yil-
da yapilmis olan kazalar kullanilmistir.
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Yari1-yapilandirilmig gériigme

Psiko-teknik degerlendirme testinden sonra siirii-
ciilerin yaptiklar trafik ihlallerini, psiko-teknik de-
gerlendirme ve kendi siiriiciiliik becerileri hakkinda-
ki diistincelerini incelemek amaciyla bir goriigme ya-
pumistir. Bu goriismede ayrica siiriiciilerin karigtik-
lar1 kazalar ve bu kazalardaki sorumluluklar1 daha
detayl incelenmistir. Siiriiciiniin kendi hatasindan
kaynaklanan kazalar ‘aktif kaza’ diger siiriicti veya
trafik kosullarindan kaynaklanan kazalar ise ‘pasif
kaza’ olarak siniflandirilmigtir. Buna gore siiriiciile-
rin hayatlar1 boyunca kag¢ kez kazaya karistiklart ve
bu kazalardan kac tanesinin aktif kaza, kac tanesinin
pasif kaza oldugu belirlenmistir. Bu makalede goriis-
me sonucu elde edilen verilerden yalmzca aktif ve
pasif kaza sayis1 kullanilmistir. Aktif ve pasif kaza
sayist kullanilarak yapilan analizlerde ise gruplar ak-
tif kaza yapan — yapmayan, pasif kaza yapan — yap-
mayan seklinde olusturulmustur. Boyle bir gruplama
yapilmasinin nedeni aktif ve pasif kaza secenekleri-
nin birbirlerini dislayic1 olmamalar1 ve birlikte bu-
lunma olasiliklariin varlhigidir.

Ceza tekrari

Ege Universitesi Psiko-teknik Degerlendirme
Merkezinde teste giren siiriiciilerin ehliyetlerini geri
aldiktan sonraki 1,5 y1l icerisinde ayni ihlalden dola-
y1 tekrar ceza alip almadiklar incelenmistir. Bu ve-
riler, izmir Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii tara-
findan verilen ceza kayitlari ve Emniyet Genel Mii-
diirliigiiniin internet adresindeki ‘siiriicii ceza puant’
sayfasi kullanilarak elde edilmistir.

Islem

E.U. Edebiyat Fakiiltesi, Psiko-teknik Degerlen-
dirme Merkezi'ne gelen siiriiciiler, 6ncelikle psiko-
teknik testler hakkinda bilgilendirilmis, her test i¢cin
ornek uygulamalar yapildiktan sonra teste alinmis-
lardir. Psiko-teknik testleri bitiren kisiler 6nce bilgi
formunu, daha sonra kisilik envanterini doldurmusg-

lardir. Siiriictiler bu ¢aligmanin arastirma amaglt ol-
dugu konusunda bilgilendirilmiglerdir.

Bulgular

Calismanin amaclari dogrultusunda, egitim diize-
yi, yas, biligsel ve psiko-motor becerilere iligkin test
performansi, ceza tekrarini etkileyen degiskenler, ki-
silik degerlendirmesi ile kazalar arasindaki iliskile-
rin incelenmesi amaciyla analizler yapilmistir. Ana-
lizlerin bir kisminda tiim denekler kullanilirken, ki-
silik testlerine iliskin degiskenlerin kullanildig1 ana-
lizlerde denek sayist diigmiistiir. Bunun nedeni kisi-
lik testinin Ekim 2001 tarihinden itibaren uygulama-
ya baglanmig olmasidir. Kaza degiskeni bilgi for-
munda son {i¢ yil icinde yapilan kazalara gore deger-
lendirilmis ve poisson dagilimi gosterdigi i¢in kaza
yapmis ve yapmamis olma seklinde kategorize edile-
rek analizlere sokulmustur.

Egitim Diizeyi. Trafik kurallarmi ihlal etmeleri
nedeniyle psiko-teknik degerlendirmeye giren siirii-
ciilerin egitim diizeyleri ile bilissel ve psiko-motor
becerileri, degerlendirmeye gelis nedenleri, aktif ve
pasif kazalar arasindaki iliskiler incelenmistir.

Psiko-teknik degerlendirmeye giren siiriiciilerin
(n=904), %33’ ilkokul, %11.9’u ortaokul, %24.1’i
lise, %30.7’si iiniversite mezunudur. Bu Kkisilerin
psiko-teknik degerlendirmeye gelis nedenleri ince-
lendiginde (n = 226)' ilkokul mezunlarmnin
%51.9’unun alkol nedeniyle, %48.1’inin hiz nede-
niyle; iiniversite mezunlarinin ise %?20.8’inin alkol,
% 79.2’sinin hiz nedeniyle merkeze bagvurdugu bu-
lunmusgtur. Buna gore egitim diizeyi arttikca, alkollii
ara¢ kullanimi azalmakta, ancak hizli ara¢ kullanimi
artmaktadir (2= 15.37,sd =3, p<.01).

Biligsel ve psiko-motor testlerdeki basari ile egi-
tim arasindaki iligki incelendiginde, egitim normlar1
kullanildig: halde ilkokul mezunlarinin (%15.2) test-
te daha basarisiz olduklari, ortaokul (%5.6), lise
(%5.6) ve lniversite (%5.8) mezunlarinin ise daha

'Nisan 2001 tarihinden sonra alkollii ara¢ kullanmaya iligkin yasal diizenlemede degisiklik yapilmig, buna bagh olarak merkeze ‘alkol’ ne-
deniyle siiriicii gonderilmemistir. Bu nedenle bu degiskenin kullanildig1 analizlerde sadece bu tarihe kadar merkeze bagvuran siiriiciiler esas

alinmustir.

TURK PSIKOLOJi DERGISI



30 S. AMADO « M. KOYUNCU « G. KACAROGLU

basarili olduklart bulunmustur (x2>= 22.61, sd = 3,
p < .001, n =904). Siiriiciilerin son ii¢ yil i¢inde ka-
ristiklart kazalar (kaza yapma/yapmama) ve egitim
iligkisi incelendiginde, farkli egitim diizeyindeki ki-
silerin kazaya karigsma oranlarinda bir farklilagma
bulunamamugstir (2= 1.49, sd = 3, p> .05, n = 876).

Yag. Psiko-teknik degerlendirmeye gelen siiriicii-
lerin yaslar1 18-78 arasindadir. Gelme nedenleri ile
yas arasindaki iligki incelendiginde, alkollii ara¢ kul-
lanma nedeniyle gelen siiriiciilerle hizdan gelenlerin
yas ortalamalarinin farklilasmadigr bulunmustur
(X =382, X _=372;t=0.89, p>.05). Farkli

yas gruplarindaki siiriiciilerin kazaya karigma oranla-

alkol

11 incelendiginde; 18-25 yas grubundaki siiriiciilerin
%54.9’unun kazaya karistigr bulunmustur. Bu oran
26-50 yag arasindaki siiriiciilerde %28.2’ye, 51 yas
ve istiindeki siiriiclilerde ise %12.8’e diigmektedir
(x*=34.5,sd=2, p<.01).

Psiko-teknik degerlendirme test performanslari
ile yas, egitim, deneyim ve ayda ortalama katedilen
yol miktart degiskenlerinin iligkisinin incelenmesi
amactyla korelasyonlar tablo 1’de verilmistir. Yas ile
test indeksleri arasinda .103 ile .478 diizeyinde an-
laml1 korelasyonlar bulunmustur. Buna gore yas art-
tikca psiko-motor ve biligsel becerilere iligskin in-
dekslerde dogru sayilarinin diistiigii, tepki zamanla-
rmin ise yavasladigr goriilmektedir. Bu bulgu, yasin
kontrol edilmesi gereken bir degigsken oldugunu gos-
termektedir ve bundan sonraki analizlerde yas degis-
keni kontrol edilmistir.

Egitim diizeyi ile test indeksleri arasinda, ikili ig-
lem becerisinin sag ve sol goriis acist degiskenleri
haricindeki tiim indekslerde .112 ila .467 arasinda
anlamli korelasyonlar bulunmustur (Tablo-1). Buna
gore egitim diizeyi arttik¢a, psiko-motor ve biligsel
becerilere iligkin indekslerde dogru sayilarinin ve
tepki hizlarmin arttig1 goriilmektedir. Egitim diizeyi
ile en yiiksek korelasyonun bulundugu test muhake-
me testi olmustur (SPM, r = .467). Bu bulgular, egi-
timin kontrol edilmesi gereken bir degisken oldugu-
nu gostermektedir ve bundan sonraki analizlerde egi-
tim degiskeni kontrol edilmistir.
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Deneyim (ehliyet siiresi) ve indeksler arasindaki
korelasyonlar bazen anlamli ancak ¢ok diisiik bulun-
mustur (r = .01 ila .177 arasinda). Ayda ortalama ka-
tedilen yol miktari ile biligsel ve psiko-motor test in-
deksleri arasindaki korelasyonlar da cok diisiik ve
anlamsizdir (Tablo-1). Bu bulgulardan yola ¢ikilarak
deneyim ve ortalama yol miktarinin bundan sonraki
analizlerde kontrol edilmesine gerek duyulmamaistir.

Bilissel ve Psiko-Motor Beceriler ile Kaza
Higkisi. Son ii¢ y1l i¢inde hi¢ kaza yapmadigini bildi-
ren siiriiciiler (n = 616) ve kaza yapmis oldugunu bil-
diren siiriiciiler, (n = 251) bu kez egitim ve yas degis-
kenleri de sabit tutularak biligsel ve psiko-motor test-
lerin farkli indeksleri acisindan ANCOVA ile karsi-
lastirilmiglardir. Son ii¢ yil i¢inde kaza yapmis ve
yapmamig siiriicliler arasinda “Determinasyon testi
dogru tepki sayis1” , “Determinasyon testi tepki za-
mant” ve “SPM dogru cevap sayisi” indekslerinde
anlamli farklilasmalar bulunmugtur (Tablo-2). Buna
gore egitim durumu ve yasin etkileri sabit tutuldu-
gunda, kaza yapmig olan siiriiciiler Determinasyon
testinde uyaranlara daha az ve daha yavag dogru tep-
ki vermiglerdir. SPM muhakeme testinde ise kaza
yapmus siiriiciiler, kaza yapmamus siiriiclilerden daha
fazla sayida dogru cevap vermislerdir.

Kazalarin nedenleri, nasil bir ortamda olustugu
ve kiginin kazadaki sorumlulugunu daha iyi incele-
yebilmek i¢in, siiriiciilerin hayatlar1 boyunca kag kez
kaza yapt181 ve bu kazalarin niteligi goriisme sirasin-
da tekrar sorgulanmistir (n = 193). Siiriiciiler aktif
kaza yapmis ve yapmamus seklinde iki kategoriye
ayrilmis, egitim ve yas kontrol edilerek psiko-teknik
test indekslerindeki farkliliklar ANCOVA ile ince-
lenmigtir. Bulgulara gore psiko-teknik test indeksle-
rinden hig¢ birinde aktif kaza yapma degigkeninde an-
lamli ana etki bulunamamustir. Pasif kaza yapmis ve
yapmamis siiriiciiler de ANCOVA ile karsilastirildi-
ginda “Determinasyon testi dogru tepki sayisi”
(marj. ort: kaza yapmamis = 509.13, kaza yapmig =
500.49; F (1,187) = 4.34, p < .05), “Determinasyon
testi tepki zaman1” (marj. ort: kaza yapmamis = .777,
kaza yapmis = 0.823; F (1,188) = 5.85, p < .05) ve
“Ikili Islem Becerisi sag goriis acis1” (marj. ort: kaza



GUVENLI SURUCULUGUN DEGERLENDIRILMESI 31

Tablo 1

Biligsel ve Psikomotor Testlerin Yas, Egitim, Deneyim ve Aylik Ortalama Km. ile Korelasyonlari
Biligsel ve Psikomotor Testler Yag Egitim Ehliyet siiresi Ort. Km
DT - Dogru Tepki Sayisi -345%* .220%* -.074* -011
DT - Dogru Tepki Hiz1 478 -215%* 142%% .005
SIGNAL - Dogru Tepki Sayisi -.100%* 216%* .031 -.027
SIGNAL - Tepki Zaman1 Medyan Degeri 236%* -.191%* .075% -.028
SPM - Dogru Cevap Sayisi -.268%* A467* -.046 -.030
GST - Dogru Cevap Sayist -.150%%* 147%* .010 -.014
COG - Dogru Evet Cevaplari Sayist .002 A71%% .058 .003
COG - Dogru Evet Tepki Zamani .298%%* -.165%%* 124%* -.040
COG - Dogru Hayir Cevap Sayisi - 121%* 325%%* .018 -.016
COG - Dogru Hayir Tepki Zamani 319%* -213%* 125%* -.036
TAVTMB - Dogru Cevap Sayisi -.366%* 266%%* -.073% -.009
TAVTMB - Yanlhg Cevap Sayisi .103%* -.118%* .073* -.025
1B - Dogru Tepki Sayisi - 314 205%* -.095%* .001
iIB - Yanlis Tepki Sayist 227%% -.196%* .029 .049
{IB - Sinira Carpma Sayist 368%* - 115%* A77%% -.010
iIB - Engele Carpma Sayisi 255%% - 112% .047 -.026
[iB - Sag Goriis Acisi - 152%* -.015 -.085% .096%*
1B - Sol Goriis Agist -.208%* .017 -.108%%* .063

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

Not: N’ler 647 ile 917 arasinda degismektedir.

yapmamis = 63.72, kaza yapmis = 61.88; F (1,185)
= 3.93, p < .05) indekslerinde farklilagmalar bulun-
mustur. Sonug olarak pasif kaza yapmis olan siiriicii-
ler, pasif kaza yapmamis olanlara gore determinas-
yon testinde daha fazla dogru cevap ve daha hizh
tepki vermisler, 6zellikle sagdan gelen uyaranlari da-
ha gec algilamis ve gec tepki vermiglerdir.

Stiiriicii Deneyimi ile Biligsel ve Psiko-Motor
Testler Arasindaki IHigkiler. Siiriicii deneyimi, kisi-
nin kag yildir ehliyet sahibi oldugu sorusuyla ince-

lenmis, “10 yildan kisa” ve “10 yildan uzun” siiredir
ehliyet sahibi olanlar iki gruba ayrilmiglardir. Yas
(stirekli degisken olarak kullanilmistir) ve egitim
kontrol edilerek yapilan ANCOVA analizi sonugla-
rina gore deneyimli siiriiciiler ile deneyimsiz siiriicii-
ler karsilastirilmis ve bir¢ok indekste fark bulunmug-
tur. “Determinasyon testi dogru tepki sayis1 ve tepki
zamani”, “Sinyal Takip testi dogru tepki sayist”,
“SPM testi dogru cevap sayis1”, “Gorsel siireklilik

testi dogru cevap sayist”, “Cognitron testi dogru evet
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Tablo 2
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Farkli Yas Gruplarina Gore Kaza Yapmus ve Yapmamis Siiriiciilerin Biligsel ve Psikomotor Test

Indekslerinden Ortalama, Standart Sapma ve ANCOVA Sonuglari

Kaza Yapmamig Kaza Yapmig
Biligsel ve Psikomotor N X S) N X S) Ortalama F
Testler Kare

DT - Dogru Tepki Sayisi 622 504.65 (38.02) 253 499.18 (40.82) 5172.53 4.12%*
DT Tepki Hiz1 622 0.81 (0.10) 253 0.82 (0.10) 0.04 5.04%*
SIGNAL Dogru Tepki Sayist 623 3593 (4.82) 253 35.86 (4.47) 0.85 0.04
SIGNAL Tepki Hiz1 623 1.02 (0.25) 253 1.04 (0.26) 0.102 1.74
SPM - Dogru Cevap Sayisi 623 38.63 (11.64) 253 40.37 (10.92) 519.18 5.51*
GST - Dogru Cevap Sayisi 623 25.57 (10.39) 253 25.47 (10.23) 1.81 0.02
COG - Dogru Evet Cevap Sayisi 620 75.06 (4.55) 251 74.87 (4.79) 5.74 0.28
COG - Dogru Evet Tepki Zamant 620 296 (0.95) 251 3.02 (1.01) 0.73 0.89
COG - Dogru Hayir Cevap Sayisi 619 110.25 (8.69) 251 110.26 (8.11) 0.04 0.001
COG - Dogru Hayir Tepki Zamani 620 3.36 (1.06) 251 3.34 (0.99) 0.06 0.07
TAVTMB Dogru Cevap Sayisi 621 44,12 (6.33) 251 44.09 (6.20) 0.13 0.004
TAVTMB Yanlig Cevap Sayisi 619 3.80 (2.69) 249 3.60 (2.58) 6.42 0.93
IIB Dogru Tepki Sayisi 569 69.35 (6.82) 233 69.2 (6.65) 3.64 0.09
IIB Yanlig Tepki Sayist 471 2.74  (2.90) 178 3.07 (3.67) 13.96 1.57
[IB Sinira Carpma Sayisi 564 22.78 (17.93) 233 23.48 (17.87) 77.60 0.28
IIB Engellere Carpma Say1s1 569 4.00 (5.79) 232 391 (4.56) 1.30 0.05
IIB Sag Goriis Agisi 565 61.34 (7.60) 231 61.46 (7.19) 2.07 0.04
IIB Sol Goriis Agisi 566 58.88 (7.24) 232 58.53 (6.97) 18.80 0.38

* p< .05
Not: Egitim, istatistiksel olarak kontrol edilmistir.

ve dogru hayir sayilar1” ile “Ikili islem Becerisi testi
toplam dogru ve yanlig tepki sayilar1” indekslerinde
anlamli farklilagmalar ortaya cikmistir. Farklilagma
bulunan indekslerin tiimiinde, yas ve egitim kontrol
edildiginde deneyimli olan siiriiciilerin, deneyimsiz
olan siirticiilerden daha basarili sonuclar elde ettikle-
ri goriilmektedir (Tablo-3).

Stirticii deneyimi ve riske maruz kalmanin 6l¢ii-
mii amaciyla kullanilabilecek bir diger indeks, siirii-
cliniin bir ayda katettigi yol miktaridir. Bilgi formun-
da “ayda ortalama ka¢ km ara¢ kullantyorsunuz?”
sorusuna verilen acik u¢lu cevaplar ( X =32.994 km,
medyan = 2500 km) ii¢ gruba ayrilmislardir. Ayda
10-1000 km kullananlar “az”, 1001-3000 km kulla-
nanlar “orta”, 3001 km ve iistii kullananlar “cok” yol
katedenler olarak siniflandirilmistir. Gruplarin yasla-
ra gore dagilimlart farkli bulunmamistir (}>= 11.71,
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sd =6, p>.05). Gruplarin egitim dagilimlarimnin fark-
11 olmasi nedeniyle, psiko-teknik degerlendirme test
sonuglari, egitim kontrol edilerek ANCOVA analiz-
leri ile incelenmistir (Tablo-4). Elde edilen bulgulara
gore, “Cognitron testi dogru evet ve dogru hayir tep-
ki says1”, ’Ikili Islem Becerisi testi sag ve sol goriis
acis1”, “Tasistoskop testi dogru cevap sayist” indeks-
leri diginda kalan tiim indekslerde katedilen yol
uzunlugu ile test basarisi arasinda anlaml bir iligki
bulunmustur. Burada ilging olan bulgu ise, genel ola-
rak bakildiginda, bu iligkinin dogrusal olmamasidir.
Buna gore “orta” diizeyde yol katedenlerde basari en
fazladir, 1000 km altinda ve 3000 km’den fazla kul-
lanimda ise bagar1 diismektedir.

Kisilik Degerlendirmesi. Bes Faktor Kisilik En-
vanteri merkezde Ekim 2001 den itibaren kullanil-
maya baslandig1 icin bu tarihten sonra merkeze bag-
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Tablo 3
10 Yildan Az ve 10 Yildan Fazla Siiredir Ehliyeti Olan Siirticiilerin, Bilissel ve Psikomotor Test
Indekslerinden Aldiklari Puanlarin Ortalama, Standart Sapma ve ANCOVA Sonuglan

Ehliyet Siiresi
Biligsel ve Psikomotor N X (S) N X (S) Ortalama F
Testler Kare

DT - Dogru Tepki Sayisi 286  493.09 (36.01) 596 508.02 (39.82) 29462.84 24.17**
DT Tepki Hiz1 286 0.84 (0.09) 596 0.80 (0.10) 0.18 24.05%*
SIGNAL Dogru Tepki Sayisi 286 35.05 (5.17) 597 36.33 (4.47) 215.98 10.40**
SIGNAL Tepki Hiz 286 1.04 (0.26) 597 1.02 (0.25) 0.12 1.97
SPM - Dogru Cevap Sayisi 286 37.16 (11.96) 597  40.10 (11.32) 1145.50 12.27%**
GST - Dogru Cevap Sayist 286 23.35 (11.00) 597  26.62 (10.00) 1414.58 14.05%*
COG - Dogru Evet Cevap Sayisi 285 74.38 (4.70) 592 75.30 (4.55) 109.43  5.34*
COG - Dogru Evet Tepki Zamani 285 3.04 (0.91) 592 2.94 (0.97) 1.32 1.63
COG - Dogru Hayir Cevap Sayisi 285 108.88 (8.11) 591 11094 (8.71) 554.25 8.78**
COG - Dogru Hayir Tepki Zamani 285 3.43 (0.98) 592 3.32 (1.05) 1.59 1.72
TAVTMB Dogru Cevap Sayisi 285 42.75 (6.55) 593 4476 (6.13) 531.06 17.20**
TAVTMB Yanlig Cevap Sayisi 282 3.66 (2.59) 592 3.79 (2.68) 224 032
IIB Dogru Tepki Sayisi 260 68.17 (6.54) 548  69.88 (6.82) 352.15 9.02**
IIB Yanlig Tepki Sayist 219 3.43 (3.80) 435 249 (.71 87.99 10.05%*
IIB Sinira Carpma Sayisi 259 23.20 (16.39) 544  22.78 (18.03) 20.77 0.08
IIB Engellere Carpma Sayisi 259 5.28 (5.39) 548 3.31 (5.48) 461.38 17.18%**
IIB Sag Goriis Agist 258 61.25 (7.05) 544 6141 (7.63) 3.07 0.06
IIB Sol Goriig Acist 259 58.53 (6.98) 545 58.82 (7.17) 9.82 0.20

* p<.05, ** p<.01
Not: Yas ve egitim, istatistiksel olarak kontrol edilmistir.

vuran 285 siiriiciiye uygulanmig ve bu envanterden
elde edilen alt boyutlar ve faktorler, kaza degisken-
lerine bagli farklilagma acisindan incelenmistir. Sii-
rlictilerin bilgi formunda belirttiklerine gore kaza
yapmis ve hi¢ kaza yapmamus siiriiciiler, 17 kisilik
alt boyutunda karsilastirilmistir. Egitim ve yasin ko-
varyat olarak kullanildigt ANCOVA sonuclarina go-
re, 3 alt boyutta anlamli farklilagma bulunmustur
(Tablo-5). Bunlar; “Uzlagma”, “Diizenlilik” ve “He-
yecan Arama’” alt boyutlaridir. Bu bulgulara gore ka-
za yapmis olan siiriiciiler, kaza yapmayan siiriiciilere
oranla daha tepkisel (muhalif, tartismaci), daha dii-
zensiz (dagmik, ihmalci, dikkatsiz), daha fazla heye-
can arayan (risk almaya yatkin, macerac1) kisilik
ozellikleri gostermektedirler. Beg faktor kisilik mo-
delinde farklilasma bulunan en 6nemli faktor 6zde-
netim/sorumluluk faktorii olmustur.

Ceza Tekrar ile Psiko-teknik Degerlendirmeye
Giris Nedeni ve Biligsel/ Psiko-Motor Testler Ara-
sindaki Iligkiler. Siiriiciiniin giivenli bir siiriicii olup
olmadiginin iyi bir 6lciisii aldiklari cezalardir. Psiko-
teknik degerlendirmenin etkinliginin degerlendiril-
mesi amaciyla, bu degerlendirmeden basarili olup
ehliyetini geri alan siiriiciilerin 1.5 y1l icinde aldikla-
r1 cezalar Izmir Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii
tarafindan verilen ceza kayitlar1 ve Emniyet Genel
Miidiirliigiiniin internet adresindeki ‘siiriicii ceza pu-
an1’ sayfasi kullanilarak incelenmis ve 540 siiriiciiye
ulagilmistir. Bu siiriiciilerden 366°s1 (%67.8) ayni
suctan tekrar ceza almamis, 174’1 ise (%32.2) 1
veya daha fazla ceza almiglardir. Tekrar ceza alan
stirticiilerin %60.3’1i 1 kez, %25.9’u 2 kez, %10.3’i
3 kez, %3.5’1 ise 4 kez veya daha fazla ceza almis-
lardir. Ceza tekrarinda (0 / 1 ve iistii) egitim diizeyleri
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Tablo 4
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Aylik Katedilen Yol Miktar1 Acisindan Bilissel ve Psikomotor Test Indekslerinden Alinan Puanlari Gésteren
Ortalama, Standart Sapma ve ANCOVA Sonuclari

Aylik Katedilen km.

10-1000 km. 1001-3000 km. 3000 km. ve iistii
Biligsel ve Psikomotor N X (S) N X (S) N X (S) Ortalama F
Testler Kare
DT - Dogru 233 496.51 (49.43) 305 507.74 (33.39) 333 503.70 (32.81) 8295.27 6.75%*
Tepki Sayisi
DT 234 0.83 (0.12) 305 0.80 (0.09) 333 0.81 (0.09) 0.38 7.81%%*
Tepki Hiz1
SIGNAL Dogru 234 35.19 (5.00) 305 3626 (4.62) 333 36.17 (4.51) 88.61 4.24%*
Tepki Sayist
SIGNAL 234 1.07 (0.28) 305 097 (0.22) 333 1.04 (0.25) 0.76 13.58%%*
Tepki Hiz1
SPM - Dogru 234 37.06 (11.69) 305 41.52 (10.63) 333 38.52 (11.65) 1412.58 15.41°%%*
Cevap Sayisi
GST - Dogru 234 24.39 (11.10) 305 26.28 (10.04) 333 25.82 (9.89) 246.73 243
Cevap Sayisi
COG - Dogru Evet 233 74.90 (4.44) 303 75.46 (3.69) 330 7474 (4.89) 42.98 2.29
Cevap Sayis1
COG - Dogru Evet 233 3.13 (1.08) 303 2.89 (0.87) 330 292 (0.86) 4.36 5.66%*
Tepki Zamani
COG - Dogru Hayir 233 109.76 (9.24) 303 111.19  (6.45) 329  109.79 (9.40) 194.19  3.08%*
Cevap Sayist
COG - Dogru Hayir 233 3.52 (1.19) 303 3.27 (1.02) 330 329 (0.91) 4.98 5.44%*
Tepki Zamant
TAVTMB 233 43.36 (6.21) 303 4495 (5.91) 331 43.87 (6.59) 179.70  5.74%*
Dogru Cevap Sayisi
TAVTMB 232 3.58 (2.46) 303 377 (2.72) 328 3.84 (2.76) 4.85 0.70
Yanlig Cevap Sayisi
1B 206 67.74 (8.68) 276 7025 (5.74) 317  69.58 (5.91) 382.99  9.84%*
Dogru Tepki Sayis1
1B 164 3.46 (4.48) 226 258 (2.55) 256 2.58 (2.35) 46.77 5.32%%*
Yanlig Tepki Sayist
1B 205 24.11 (19.20) 273 21.38 (17.09) 316  23.37 (17.40) 493.83  1.82
Sinira Carpma Sayist
1B 206 4.93 (7.20) 275 325 (3.72) 317 392 (5.34) 164.81  6.05%*
Engellere Carpma Sayist
1B 203 61.13 (8.41) 274 61.62 (6.91) 316 6122 (7.23) 17.54 0.32
Sag Goriis Acist
11B 204 58.26 (8.35) 275 5934 (6.48) 316 5831 (6.70) 79.89 1.66
Sol Goriis Agist

* p<.05, ** p<.0l

Not: Egitim ve yas, istatistiksel olarak kontrol edilmistir.
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Tablo 5

Kaza Yapmigs ve Yapmamus Siiriiciilerin Bes Faktor Kisilik Envanterinin Alt Boyutlar1 ve Faktorlerinden
Aldiklart Puanlarin Ortalama, Standart Sapma ve ANCOVA Sonuglari

Kaza Yapmamig (N = 219)

Kaza Yapmig (N = 87)

Kisilik Ozellikleri X (S) X (S) Ortalama F
Kare
Alt Olgekler
Canlilik 39.66 (7.36) 41.00 (7.92) 102.20 1.81
Giriskenlik 41.36 (5.59) 41.24  (7.58) 42.39 1.10
insanlarla Etkilesim 39.79 (9.32) 39.33  (9.56) 299.14 345
Hosgorii 44.19 (4.95) 44.55 (4.96) 7.51 0.31
Sakinlik 39.96 (6.80) 38.49 (7.25) 124.95 2.67
Tepkisellik - Uzlagma 42.55 (7.56) 40.12  (9.07) 337.39 5.27*
Yumusak Kalplilik 58.87 (7.00) 57.40 (7.14) 123.40 2.50
Diizenlilik 60.35 (7.90) 58.23  (9.77) 256.49 3.66
Kurallara Baglilik 50.57 (6.89) 49.44 (7.44) 72.88 1.69
Sorumluluk / Kararlilik 48.39 (6.41) 47.16 (6.95) 86.59 2.01
Heyecan Arama 25.90 (8.96) 28.46 (9.16) 375.81 4.77*
Duygusal Degiskenlik 24.61 (7.31) 26.04 (8.47) 118.06 2.02
Endiseye Yatkinlik 30.36 (8.70) 30.80 (9.25) 10.85 0.14
Kendine Giivensizlik 28.25 (8.51) 29.13 (10.47) 44.43 0.53
Analitik Diigiinme 45.61 (5.66) 4527 (7.42) 6.59 0.17
Duyarlilik 50.01 (7.85) 48.85 (8.85) 77.51 1.18
Yenilige Aciklik 4454 (6.61) 44.52 (7.43) 0.02 0.00
Faktorler

F1 - Digsadoniikliik 121.36 (15.75) 119.55 (18.51) 187.61 0.69
F2 - Yumusak Baslilik 185.56 (21.69) 180.55 (24.26) 1437.57 2.90
F3 - Oz Denetim/Sorumluluk  199.61 (23.71) 192.35 (25.37) 3015.88 5.48%*
F4 - Duygusal Tutarsizlik 83.22 (22.12) 85.97 (24.85) 433.70 0.82
F5 - Gelisime Agiklik 140.39 (16.15) 138.62 (20.12) 178.77 0.61

*p<.05
Not: Egitim ve yas, istatistiksel olarak kontrol edilmisgtir.

(x?=2.14,sd =3, p> .05, n = 529), meslek gruplari
(x?=8.16,sd = 11, p> .05, n = 526) ve yas gruplari
(x?=.341,sd =2, p> .05, n = 535) a¢isindan anlam-
It bir farklilagma bulunamamistir. Ceza tekrari ile
ayda katedilen ortalama yol miktar1 arasindaki iligki
incelendiginde, az yol katedenlerin (1000km’den az)
%?25.2’s1nin, orta miktarda yol katedenlerin (1000-
3000) %31.8’s1n1n, ¢ok yol katedenlerin (3000 km
tisti) ise %39.0’unun tekrar ceza aldiklar1 bulunmusg-
tur (>=7.2,sd =2, p<.05n=>517).

Ceza tekrar1 ile psiko-teknik degerlendirmeye
gelis nedeni arasindaki iliskiye bakildiginda, alkollii
ara¢ kullanma nedeniyle gelenlerin %26’sinin, hiz
ihlali nedeniyle gelenlerin %35’inin ayni kuralt 1.5
yil icinde tekrar ihlal ettigi bulunmustur.

Ceza tekrar sayisi ile psiko-teknik degerlendirme
test indeksleri arasindaki korelasyonlarin tiimii ista-
tistiksel olarak anlamsiz bulunmustur. Daha sonra
siiriiciiler tekrar ceza almis ve hig tekrar ceza alma-
mis olarak iki gruba ayirilmis, yas ve egitim kontrol
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edilerek, psiko-teknik degerlendirme indeksleri agi-
sindan ANCOVA ile karsilastirilmis, hi¢bir indekste
anlamli farklilik elde edilmemistir.

Tartigma

Bu ¢alismada 2918 sayili KYTK nu ¢ergevesinde
Trafik Denetleme Miidiirliikleri tarafindan Psiko-
teknik degerlendirmeye gonderilmis olan siiriiciile-
rin, biligsel ve psiko-motor becerilerine iligkin test
sonuclari, demografik 6zellikleri, deneyimleri ve ki-
silik ozellikleri ile yaptiklar1 kazalar ve degerlendir-
me sonrasinda aldiklart cezalar arasindaki iligkiler
incelenmistir. Tki buguk y1llik bir siirede toplanan ve-
riler analiz edilerek psiko-teknik degerlendirmeye
giren siiriiciilerin 6zellikleri ve bu degerlendirmenin
trafik giivenligine katkisinin tartisilmas: amaclan-
migtir.

Yas, egitim, biligsel ve psiko-motor beceriler gi-
bi incelenen degiskenlerde olglim sorunlari yasan-
maz iken, kaza sayisi degiskeninin 6lctilmesinde so-
runlar mevcuttur. Bilgi formunda siiriiciilere son ti¢
yil icinde karistiklari kazalarin sayist sorulmustur.
Ayrica goriisme sirasinda kaza nedenleri ve siiriicii-
niin sorumlulugu da sorgulanmigtir. Ancak psiko-
teknik degerlendirmeye giren siiriiciilerin bir arastir-
maya katkida bulunmaktan ¢ok olumlu rapor alma
kaygisinda oldugu gbzoniinde bulunduruldugunda,
elde edilen verilerin giivenirlikleri sinirli olabilir.
Buna ek olarak kaza degiskeni normal dagilim gos-
termemekte, poisson dagilimi gostermektedir. Son
tic yil icinde 2 ve daha fazla kaza yapan siiriicii sayi-
smin ¢ok az olmast nedeniyle siiriiciiler “kaza yap-
mamig” ve “1 veya daha fazla kaza yapmis” seklinde
gruplandirilmistir. Dolayistyla kaza degiskeni ile il-
gili bulgularin ihtiyatli yorumlanmasi ve daha ileri-
deki calismalarda Emniyet Miidiirliigiiniin kaza ka-
yitlart da incelenerek, daha objektif kaza olgiimleri
ile ¢aligilmasi onerilmektedir.

Egitim. Trafikte kural ihlali yaparak psiko-teknik
degerlendirmeye giren siiriiciilerin egitim durumlari
ve degerlendirme sonuclart arasindaki iligki incelen-
diginde, egitim normlar1 kullanilmasina ragmen egit-
tim diizeyi arttik¢a psiko-teknik testlerdeki basarinin
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da artt1ig1 bulunmustur. Bu bulgu, gerek Viyana test
sistemi gerekse ART2020 gelistiricileri tarafindan da
elde edilmis (Isik, Cetinaslan ve Giiliicii, 2002;
Thann, Braunsteiner ve Bukasa, 2001) ve bu neden-
le degerlendirmede farkli norm gruplar1 olusturul-
mustur. Bu calismada da, psiko-teknik test puanlari
ile yapilan analizlerde egitime bagh bu farklilagma
gbzoniine alinarak, egitim degiskeni etkisi kontrol
edilmistir. Giivenli bir siiriicii olmanin en 6nemli bo-
yutlarindan biri de trafik kurallarina uymaktir. Bu
boyutun en iyi dlciimlerinden biri kural ihlali yapip
yapmamak ve dolayisiyla ceza alip almamaktir. Tra-
fik kayitlarindan teste giren siiriictilerden 482’si izle-
nerek, ehliyetlerini geri aldiktan sonraki siire boyun-
ca ayni suctan aldiklari cezalar incelenmistir. Tekrar-
layan kural ihlalleri ile egitim durumu arasindaki
iligki incelendiginde, egitim diizeyine baglh olarak
kural ihlal etme davraniginda bir farklilasma buluna-
mamuigtir. Buna gore iiniversite ve ilkokul mezunlari-
nin tekrar ceza alma oranlar1 farklilagsmamaktadir.
Teste giren siiriicti sayisina bakildiginda da ilkokul
ve lniversite mezunlariin dagilimlart esit bulun-
mustur. Ancak {iniversite mezunlari daha ¢ok hiz li-
mitini agma nedeniyle, ilkokul mezunlar1 ise daha
cok alkollii ara¢ kullanma nedeniyle teste girmisler-
dir.

Egitim ve kaza iligkisi incelendiginde, aktif ve
pasif kaza sayisinda egitim diizeyine bagl bir farkli-
lagma bulunmamuistir. Egitim diizeyi ile kazaya yat-
kinlik iligkisini arastiran caligmalarin bazilarinda
egitim arttikga kaza riskinin azalmasi, emniyet ke-
meri kullaniminin artmasi gibi bulgular elde edilmis-
tir (Murray, 1998). Yapilan bagka calismalarda egi-
tim diizeyi ile kaza arasinda iligki bulunmazken bazi-
lar1 da egitim diizeyi arttikca uykulu ara¢ kullanma
ve hiz kurallarini ihlal etme davramiglarmin arttigini
bildirmislerdir (McCartt ve ark., 1996; Sagberg,
1999; Shinar, Schechtman ve Compton, 2001). Bu
calismada elde edilen bulgular ise egitim diizeyi ile
kaza ve ihlal davraniglari arasinda bir iligkinin olma-
dig1, ancak iiniversite mezunu siiriiciilerin daha cok
hiz ihlali yaparken, ilkokul mezunu siiriiciilerin ise
daha fazla alkollii ara¢ kullandiklar1 yoniindedir.
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Tiim bu bulgulardan yola cikarak, egitim diizeyleri
arttik¢a, siiriiciilerin daha az kaza yapacaklari, daha
az kural ihlal edip daha az ceza alacaklari, yani daha
giivenli olacaklar1 soylenemez. Bu durum da okul-
larda “trafik giivenligine” iliskin egitimlerin yetersiz
oldugunu ve yiiksek 0gretim kurumlarindaki egiti-
min giivenli siiriiciiliik ve kurallara uyma davranigi-
na katkida bulunmadigin1 gostermektedir.

Yag. Merkeze bagvuran siirticiiler yas gruplarina
gore ayrildiginda; %8.1’inin 18-25 yas, %82.2’sinin
26-50yas, %9.7’sinin ise 51 yas ve istiinde oldugu
goriilmektedir. Yas gruplarina gore son 3 yilda kaza-
ya karigma oranlarina bakildiginda ise 18-25 yas
grubundaki siiriiciilerin %54.9’u, 26-50 yas siiriicii-
lerin %28.2si, 51 yas ve istiindekilerin ise %12.8’1
kazaya karigsmiglar ve yasa bagl diisiisteki bu farkli-
lagma anlamli bulunmustur. 2001 yilt trafik istatis-
tikleriyle bu oranlar karsilastirildiginda, iilkemizde
kazaya karigan siiriiciilerin %26’s1 18-25 yaslarinda,
%63’1i 26-50 yas arasinda, %111 ise 51 yas ve lis-
tiindeki siiriiciilerden olugmaktadir. Buna gore iilke-
mizde orta yash siiriiciiler, geng ve yasl stiriictiler-
den daha fazla; geng siiriiciiler ise yasl siiriictilerden
daha fazla kazaya karigsmaktadirlar. Bu istatistiklere
bagli olarak, tekrarlayici bicimde ihlal davranisi gos-
teren geng siiriicii oraninin yiiksek olmasi beklenir-
ken, ihlal nedeniyle psiko-teknik degerlendirmeye
girenlerin sadece %8’i 25 yas ve altinda bulunmus-
tur. Bu bulgunun, Tiirkiye’deki ekonomik nedenler-
le genglerin arag sahibi olamamasi ve bu nedenle da-
ha az ara¢ kullanmaszyla iligkili olabilecegi diisiiniil-
mektedir. Literatiirde Avrupa ve Amerika’da yapilan
calismalarda geng siiriiciilerin daha fazla kaza yap-
tiklarma iligkin cok yaygin kanitlar bulunmaktadir
(Jonah, 1986; Maycock ve ark.,1991).

Bu calisma bulgularina gore, biligsel ve psiko-
motor test performansinda yasa bagl diislis goster-
mektedir. Buna gore yas arttikca tepki hizlari, dikkat
kapasitesi, muhakeme yetenegi, ikili islem becerisi
ve goriis agisinda azalma oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu
bulgu, literatiirde de ¢ok desteklenmis bir bulgudur.
Maycock ve arkadaslar1 (1991), yash siiriiciilerin
genclerden daha az kazaya karigmalarina ragmen yas

artigtyla birlikte standart siiriis testlerinden ge¢me
oranlarinin diistiigiinii belirtmiglerdir. Christ (1996),
yagh siiriiciilerin geng siiriiciilere gore performans
testlerinde anlamli derecede daha kétii sonuclar al-
diklarini bildirmistir. Owsley ve arkadaglar1 (1991),
57-83 yas arasindaki siiriiciilerle yaptiklar1 caligma-
da, gorsel dikkat ve kaza oranlari arasinda anlaml
korelasyon (0,36) bulmuslardir. Buna gore gorsel
dikkat bozuklugu olan siiriiciiler, boyle bir sorunu
olmayan siiriiciilerden 4.2 kez daha cok kazaya ve
15.6 kez daha fazla kavsak kazasina karigmislardir.

Bu bulgu, belli bir yastan sonra siiriiciilerin peri-
yodik olarak psiko-teknik testten gecirildigi bazi
Avrupa lilkelerindeki uygulamalarin faydali olabile-
cegine isaret etmektedir. Ornegin, Ispanya’da 45 —
70 yas arasindaki siiriiciilerin 5 yilda bir, 70 yasin-
dan sonra ise her yil tibbi ve psikolojik degerlendir-
meden ge¢me zorunlulugu vardir (EFPPA raporu,
1997).

Ozet olarak, biligsel ve psiko-motor becerilerde
yasa bagli farklilagmaya iligkin kanitlar bulunmakta-
dir. Farkli yas gruplarindaki ara¢ kullanan siiriiciile-
ri degerlendirmede, farkli yaklagimlarin gerekliligi
ortaya cikmaktadir. Geng ve deneyimsiz siiriiciilere
stajyer siiriicti belgesi verilmesi ve yaslt siiriictilerin
diizenli olarak fiziksel ve psikolojik degerlendirme-
lerden gecirilmesi bunlara 6rnek olarak gosterilebi-
lir. Halihazirdaki 2918 sayili KYTK da siirticiilerin
50 yagina kadar her 10 yilda bir, 50-65 yas arast 5
yilda bir ve 65 yasindan itibaren 3 yilda bir olmak
iizere genel saglik kontroliinden ge¢melerinin gerek-
tigi belirtilmektedir. Yasaya bu genel saglik kontro-
liintin yani sira, psiko-teknik degerlendirmenin de
eklenmesi ozellikle yagla birlikte psiko-motor ve bi-
ligsel becerilerde ortaya c¢ikan sorunlarin teshis edil-
mesinde yararli olacaktir.

Biligsel ve Psiko-Motor Testler. Bilgi formunda-
ki son ii¢ yil icinde yapilan kaza sayisina gore, hig
kaza yapmamis ve yapmis siiriiciiler arasinda
“Viyana Determinasyon testi dogru tepki sayist ve
tepki zaman1” ile “SPM dogru cevap sayis1” indeks-
lerinde anlamli farklilagmalar bulunmustur. Buna

TURK PSIKOLOJi DERGISI



38 S. AMADO « M. KOYUNCU « G. KACAROGLU

gore son li¢ yil icinde kaza yapmig siiriiciiler, kaza
yapmamig olanlara gore daha az dogru ve daha yavag
tepki vermektedirler. Literatiirdeki bulgularda genel-
likle kaza ile basit tepki zamanlar1 arasinda bir iligki
bulunamamig, ancak bu bulgu yasa baglanmistir
(Cox ve ark., 1987; Quimbly ve ark., 1986). Yaptigi-
miz bu caligsmada ise yag ve egitim kontrol edilmis-
tir. Bir bagka calismada (Mihal ve Barret, 1976) se-
¢im tepki zamani ile kaza yapma siklig1 arasinda ilig-
ki bulunmamus; ancak karmasik tepki zamant ile ka-
za arasinda korelasyon bulunmustur. Calismamizda
kullanilan “Determinasyon testi”, basit tepki zamani-
ni degil, ayrimlagmig, karmasik tepki zamanini ve
tepki kapasitesini Olcen bir test oldugundan, arag
kullanimt ile daha yakin iligkili oldugu diisiiniilmek-
tedir. Kazalarin olusmasinda anlik olaylarin ve bun-
lar1 algilamanin, dogru ve hizli tepki vermenin 6ne-
mi diigliniildiigiinde, kaza yapmis ile yapmamis olan-
lar arasindaki bu farklilik ¢ok anlamlidir. Muhakeme
yetenegini 6lcen SPM testinde ise kaza yapan siirii-
cililerin muhakeme kapasiteleri kaza yapmayanlardan
daha yiiksek bulunmustur. Literatiirde ise zeka ile
kaza arasinda iligki goriilmemektedir (Kahneman ve
ark., 1973; Mckenna, Duncan ve Brown, 1986).
Arastirmamizdaki bu bulgu mevcut bilgiler dogrultu-
sunda yorumlanmamaktadir. ileride yapilacak calig-
malarda incelenmesi onerilmektedir.

Literatiire bakildiginda kaza ile en iligkili bulu-
nan biligsel beceri dikkat olustur (Arthur, Barett ve
Alexander, 1991; Arthur ve Strong, 1994; Lester,
1991). Ancak bu calismada secici ve siirekli dikkatin
olciildiigii 3 testte de (Sinyal Takip, Cognitron, Gor-
sel siireklilik) kaza yapanlar ile yapmayanlar arasi
farklilasmanin bulunamamis olmasi ilgi cekicidir.
Bunun nedeni, s6z konusu caligmalarda genellikle
belli bir kurumda ¢alisan siiriiciilerin geriye dogru iz-
lenmeleri, kaza istatistiklerinin de resmi kayitlardan
elde edilmeleri olabilir.

Yapilan caligmalarda kazalarin niteliklerinin
onemli oldugu bildirilmektedir (Elander ve ark.,
1993) Bu nedenle ¢alismada goriisme yoluyla kaza-
larin niteligi sorgulanmig ve siiriiciiniin kendi hata-
sindan kaynaklanan kazalar aktif, diger siirtictilerden
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veya trafik kosullarindan kaynaklananlar ise pasif
kazalar olarak siniflandirilmigtir. Siiriiciiliik yasami
boyunca aktif kaza yapan ve yapmayan siiriiciilerin,
psiko-teknik degerlendirme test indeksleri arasinda
farklilasma bulunamamis, buna karsilik pasif kaza
yapmis siiriiciilerin determinasyon testi dogru tepki
sayis1 ve tepki zamani degigkenlerinde daha basarisiz
sonuclar aldiklari goriilmiistiir. Farkli renk ve sesler-
de gelen uyaranlara el ve ayakla dogru ve hizli tepki
verilmesini gerektiren bu test, trafik ortamina en cok
uyum saglayan testtir. Pasif kazalarda diger bir
onemli degisken sag goriis acis1 degiskenidir. Sag-
dan gelen uyaranlari fark etme ve bunlara hizli tepki
vermeyi gerektiren bu indekste pasif kaza yapmus sii-
rlictiler daha basarisiz olmuslardir. Bu bulgular, daha
hizli ve dogru tepki veren, daha genis bir goriis ag1-
sindaki uyaranlar1 fark edebilen siiriiciilerin, pasif
kazalardan kag¢inma olasiliginin daha yiiksek oldugu-
nu gostermektedir.

Siirticii deneyimi, psiko-teknik testlerin gegerli-
gini 6lgmede kriter olarak kabul edilen bir degigken-
dir. Siiriicti deneyimi ehliyet siiresi ve katedilen orta-
lama aylik yol miktar1 olarak olgiilebilmektedir. Bu
calismada elde edilen bulgulara gore, ehliyet siiresi-
ne gore deneyimli siiriiciiler, yas ve egitimin kontrol
edildigi durumda, dikkat, tepki zamani ve kapasitesi,
gozle takip, ikili islem becerisini 6lcen deneyimsiz
stirticiilerden daha basarili bulunmuglardir. Literatiir-
de de siiriicii deneyimi ile biligsel ve psiko-motor be-
ceriler arasindaki iligkilerin incelendigi caligmalarda,
ehliyet siiresi baz alindiginda; gorsel algi, dikkat ve
duyusal — motor becerilerin siiriicii deneyimiyle bir-
likte gelistigi belirtilmektedir (Cohen, 1987,
Lansdown, 2002; Mourant ve Rockwell, 1972).

Ayda katedilen ortalama yol miktarma gore de
tim testlerin bir¢ok indeksinde farklilasma bulun-
mustur. Ancak bu farklilasma dogrusal artig goster-
memekte, en az yol katedenler en basarisiz grup, or-
ta diizeyde yol katedenler ise en basarili grup olarak
ortaya c¢ikmaktadir. Boylece biligsel ve psiko-motor
becerilerin deneyim ile gelistigi, ancak katedilen yol
miktarinin ¢cok artmasi durumunda (genellikle pro-
fesyonel siiriiciiler) zayifladigir bulunmustur. Bu za-
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yiflama, deneyimli siiriiciilerde meydana gelen ve
tekrarlanan uyaranlar sonucunda tepkiselligin azal-
masi ile tanimlanan “alisma” (habituation) olgusunu
diisiindiirmektedir. Asir1 deneyim ve kendine giiven-
den kaynaklanabilecek ilgi ve motivasyon eksikligi
de bu siiriiciilerdeki performans diigiirebilir.

Psiko-teknik degerlendirmede basarisizlik orani
genelde %8.8’dir. Hiz ihlali nedeniyle teste girenle-
rin basarisizlik orani daha diisiik (%8.4), alkol nede-
niyle teste girenlerde ise bu oran daha yiiksek (%15)
bulunmusgtur. Bu bulgu hangi kural ihlallerinde psi-
ko-teknik degerlendirmenin daha gerekli oldugu ko-
nusunda ¢ok dnemli bir ipucu vermektedir. Hiz ihla-
li ve alkollii ara¢ kullanma nedeniyle teste girenler
arasindaki iki kata yakin bu fark, alkol nedeniyle tes-
te girenlerin bir boliimiiniin alkol kotiiye kullanimi
veya alkol bagimlis1 olma olasiliklarindan ve bu bo-
zukluklarm beyinde kalict bazi biligsel hasarlara yol
acmus olabilecegi ihtimalinden kaynaklaniyor olabi-
lir. Merkezimize alkollii ara¢ kullanma nedeniyle
gelmis siiriiciiler, daha sonra Devlet Hastanelerinde
psikiyatri muayenesine gittikleri i¢in bu kisiler takip
edilememis ve psikiyatri muayenesi sonuclart elde
edilememistir. Bu kisithliga ragmen, psiko-teknik
degerlendirmede alkol nedeniyle teste girenlerin ba-
sarisizlig1, alkollii arac kullanan kisilerin mutlaka bu
testten gecmeleri konusunun 6nemine isaret etmek-
tedir.

Kisilik Ozellikleri ve Giivenli Siiriiciiliik. Son ii¢
yil icinde kaza yapmis ve hi¢ kaza yapmamis olan
toplam 285 siiriiciiniin kisilik 6zellikleri egitim ve
yas degiskenleri kontrol edilerek, Bes Faktor Kisilik
Olgegi ile kargilastirilmis, “uzlasma”, “diizenlilik”,
“heyecan arama” alt boyutlarinda farklilagma bulun-
mustur. Buna gore, kaza yapmis kisiler uzlasma bo-
yutunda anlaml diizeyde diisiik puan almiglardir. Bu
boyuttan diisiik puan alan kisileri genelde muhalif
bireyler olarak tanimlamak miimkiindiir. Bu Kkisiler,
c¢ogunlukla insanlara giivenmezler, bagkalarinin iyi
niyeti karsisinda siipheci bir tavir sergilerler ve anta-
gonist davraniglar gosterirler. Kincilik, intikamcilik,
kars1 ¢ikma, dik kafalilik, inatgilik ve tartigmacilik
gibi ozellikler gosterirler ve ikna edilmesi zor kisi-

lerdir. Kaza yapmuis kisiler diizenlilik alt boyutunda
anlamh diizeyde diisiik puanlar almiglardir. Bu bo-
yuttan diisiik puan alan kisiler, dagimiklik ve diizen-
sizlikten rahatsiz olmayan, yapilmasi gerekenleri
nispeten gevsek bir tarzda ele alan, ¢cok planli olma-
yan Kkisilerdir. Yine kaza yapmug siiriiciiler heyecan
arama boyutundan anlaml diizeyde yiiksek puan al-
mislardir. Heyecan arama alt boyutunda yiiksek pu-
an alan kigiler, aktif olarak duygusal uyarim arayan,
cezadan ¢ok odiile duyarlilik gosteren bir yapiya sa-
hiptirler. Bu kisiler heyecan verici, hareketli ortam-
larda bulunmaktan zevk alirlar, risk almaya yatkin-
dirlar, cevrelerince maceract, ¢ilgin veya gozii kara
olarak nitelendirilebilirler.

Literatiire bakildiginda kisilikle kaza arasindaki
iligki ve kaza yatkinligin1 inceleyen ¢ok sayida calis-
ma mevcuttur, ancak sonuglar celigkilidir. Yapilan
bazi calismalarda rekabetcilik, uyaniklik, hirshilik gi-
bi ozelliklerle tanimlanan A Tipi kisilik ile kaza
oranlart arasinda iligki bulunmustur (Evans, Palsane
ve Carrere, 1987). Disadoniikliik boyutu ise celiskili
bulgular vermektedir. Baz1 calismalarda riskli siirii-
ciilerin daha disadoniik ve norotik olduklart bulun-
mus (Shaw ve Sichel, 1971), diger caligmalarda ise
farklilasma bulunamamuistir (Wilson ve Greensmith,
1983). West ve arkadaslarma (1993) gore bu calis-
malarda kontrol zayif oldugundan bir degerlendirme
yapmak cok zordur. Son yillarda en sik calisilan ki-
silik boyutu olan heyecan arama, kaza ile iliskilendi-
rilmistir ancak bulgular yine ¢elismektedir (Elander
ve ark., 1993). Yaptigimiz bu calismada konrolii
saglamak icin yas ve egitim sabit tutulmus; sonucla-
rin giivenirligi i¢inde Tirkiye’de gelistirilmis klinik
amacli olmayan bir 6lcek kullanilmigtir.

Trafik giivenligi ile ilgili ¢caligmalarda onceleri
kazaya yatkinlik, tutarli ve degistirilemez bir kisilik
ozelligi olarak kabul edilmekteydi. Bu goriis, kaza-
nin azaltilmasi i¢in davranig degistirmeye iligkin ali-
nan Onlemlerin Oonemsenmemesi ve kazaya yatkin
kisilerin trafik ortamindan ¢ikarilmasinin ¢6ziim ola-
cag diisiincesi gibi ¢ok ciddi sonuclara yol acgabil-
mekteydi (Lester, 1991). Ancak zaman i¢inde kaza
yatkinlig1 yerine birey ve kosullarin birlikte ve inte-
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raktif olarak ele alindig1 yaklagimlar 6n plana cik-
mugstir. Elander ve arkadaslart (1993), kisilik 6zellik-
lerinin siiriiciiliik stilini etkileyerek sosyal sapkinlik
ve kaza oranim etkiledigini 6nermiglerdir. Stimer ve
Ozkan da (2002), kisilik 6zelliklerinin (saldirganlik,
heyecan arama) siiriicii davraniglarini etkiledigini ve
dolayisiyla kazaya karismaya neden olan bir faktor
olarak ortaya ¢iktigimi bulmuslardir. Bu calismada
elde edilen bulgular da siiriictiniin bazi1 kisilik 6zel-
liklerinin kaza ile iligkili olabilecegini gostermekte-
dir. Tepkisel, tartismaci ve muhalif siiriiciiler, trafik
ortaminda kolaylastiric1 ve destekleyici siiriicii stilini
tercih etmek yerine, saldirgan bir siiriiciilik tarzin
benimseyebilmektedirler. Heyecan arayan, risk al-
may1 tercih eden siiriicii ise daha hizli ara¢ kullanma-
y1 tercih edebilecektir.

Siirticiiniin kisilik 6zelliklerinin dl¢iilmesi, 6zel-
likle ticari veya riskli ara¢ kullanacak siiriiciilerin se-
ciminde uygulamaya yonelik fayda saglayabilir.
Okul servis soforleri, tir ve kamyon soforleri, ambu-
lans soforleri, sehirlerarasi otobiis soforleri ve diger
risk tasiyan siiriiciilerin degerlendirilmesinde uzlas-
ma ve heyecan arama alt boyutlarinin énemi goz6-
niinde tutulmalidir. Bu kisilik 6zelliklerinin Evans’in
goriisii cercevesinde siiriiciiliik stilini etkileyerek ka-
zaya yol acabilecegi diisiiniildiigiinde, siiriicti egitimi
ve rehabilitasyon programlari ile kisinin davranigla-

v 99

rma iliskin “farkindaligr” arttirmanin kaza olasiligini

azaltmakta yararli olabilecegi diisiiniilmektedir.

Ceza Tekrari. Psiko-teknik Degerlendirmeden
gecen Kkisiler tekrar ceza aliyorlar mi1? Psiko-teknik
degerlendirmede basarili olan kisilerin ehliyetlerini
geri aldiklar1 1.5 yil icinde ayni ihlal nedeniyle ceza
alma oranlar1 %33 olarak bulunmustur. Bu oran Al-
manya’da psiko-teknik degerlendirmeden basarili
olarak gecmis kisilerin 3 y1l i¢inde yaptiklar1 ihlaller-
le (%18.8) karsilagtirildiginda ¢ok ytiksektir (Wink-
ler, Jacobshagen ve Nickel, 1988). Yine ayni calis-
mada daha riskli olarak degerlendirildikleri icin re-
habilitasyon’a alinmuig siiriiciilerde ise bu oran %13.4
olarak saptanmistir. Bu bulgu, riskli siiriiciilerin re-
habilitasyondan yarar gordiigiinii gostermektedir.

HAZIRAN 2004, CILT 19, SAYI 53

Ulkemizde psiko-teknik degerlendirmede basari-
s1z olma oranlari diisiiktiir. Bu oran E. U. Psiko-tek-
nik Degerlendirme Merkezinde %8.8 olarak saptan-
mis, iilkenin farkli merkezlerinde %0°a kadar diis-
mektedir. Almanya’da, alkollii ara¢ kullanimi nede-
niyle degerlendirmeye girenlerin %30’u, ceza puani
nedeniyle gelenlerin %48’i basarili olmuslardir. Bu-
na karsilik, alkollii ara¢ kullanim1 nedeniyle gelenle-
rin %45°1, ceza puani nedeniyle gelenlerin %251 ba-
sarisiz olmuslardir. Geri kalan siiriiciiler, riskli grup
olarak degerlendirilerek, rehabilitasyon programini
tamamladiktan sonra ehliyetlerini geri alabilmisler-
dir (alkollii ara¢ kullanimi1 nedeniyle gelenlerin
%25’1, ceza puani nedeniyle gelenlerin %27’si)
(Utzelmann ve Jacobshagen, 1997). Istatistiklerde
tilkeler arasinda goriilen bu ¢arpict farklar, tilkemiz-
de de psiko-teknik degerlendirmeye ek olarak siiriicii
gelistirme ve rehabilitasyon programlariin acilen
uygulamaya konulmasinin gerekliligini gostermekte-
dir. Bu destek programlar1 “psikolojik degerlendir-
me” sonucu psiko-teknik degerlendirmede basarili
bulunan ancak trafige ve trafik kurallarina iligkin
olumsuz tutumlar1 ve kazaya yatkin kisilik ozellikle-
ri nedeniyle “riskli” olarak degerlendirilen kisileri de
icermelidir.

Ceza tekrar ile bazi degigkenler arasinda iligki
bulunmustur. Ayda katedilen ortalama kilometre art-
tikca tekrar ceza alma orani artmistir. Buna gore tra-
fige maruz kalindikca trafik kurallarini ihlal etme ve
dolayisiyla ceza alma olasilig1 artmaktadir. Literatiir-
de de katedilen km arttik¢a yapilan kaza ve alinan
cezalarin sayisinin arttig1 belirtilmistir (Elander ve
ark, 1993; Laapotti, Keskinen, Hatakka ve Katila,
2001; Lourens, Vissers ve Jessurun, 1999). Ihlal ne-
deni ile ceza sayist arasindaki iligski incelenmis, hiz
ihlali yapanlarin alkollii ara¢ kullananlardan daha sik
tekrar ceza aldiklar1 bulunmustur. Bu bulgu, “Trafik
Denetleme”de hiz kontroliine alkol kontroliinden da-
ha fazla agirlik verilmesiyle de iligkili olabilir. An-
cak hiz ihlali bircok durumda ihlal olarak degerlen-
dirildigi halde bazi durumlarda (meskun mahal isare-
tini gérmemis olma, dalginlik veya hiz smirmi bil-
meme vb.) hata olarak da degerlendirilebilir. Bu agi-
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dan bakildiginda, alkollii ara¢ kullanma ciddi bir ih-
lal davranisidir ve bu ihlalinin tekrarlanmasi (%26)
ciddi ve riskli bir durumdur. Alkollii ara¢ kullanma
nedeniyle teste girenlerin basarisizlik oraninin da
yiiksek oldugu (%15) goz oniine alindiginda, bu ih-
lalin denetlenmesinin daha sik ve etkin bicimde ya-
pilmasi ve siiriictilerin aldiklar ilk alkollii arac kul-
lanma cezasinda psiko-teknik degerlendirme ve re-
habilitasyon programlarina yonlendirilmeleri 6neril-
mektedir. 2918 sayilt KYTK’da yapilan son degisik-
likle (2003), ikinci kez alkollii ara¢ kullandi8: tespit
edilen siiriiciilerin, siiriicli davranigt gelistirme egiti-
minden ge¢mesi ongoriilmiistiir. Bu olumlu bir ge-
lismedir, ancak birinci ve iigiincii kez alkollii arag
kullanma cezas1 alan siiriiciilerin de psiko-teknik de-
gerlendirmenin yani sira bu egitimden gecmeleri
oOnerilebilir.

Tekrar ceza alanlar ve almayanlar arasinda, bilis-
sel ve psiko-motor testler acisindan anlamli bir ista-
tistiksel farklilagma bulunamamistir. Bu sonug, psi-
ko-teknik degerlendirmenin sadece biligsel ve psiko-
motor becerilerin degerlendirmesi kosulunda, ihlal
davranigt gostererek trafik giivenligini tehlikeye so-
kan siiriiciileri ayirdetmede yararli olmadigimni gos-
termektedir. Bu bulgu, miikerrer ceza alan siiriiciile-
rin psiko-teknik degerlendirme kapsaminda sadece
biligsel ve psiko-motor becerilerinin incelenmesinin,
giivenli siiriiciiliik becerilerini 6lgme anlaminda ye-
terli olmadigin1 gostermek acisindan 6nemlidir.

Sonug

E. U. Psiko-teknik degerlendirme merkezinin 2.5
yillik psiko-teknik degerlendirme uygulamalar1 so-
nucunda ortaya cikan en 6nemli bulgular ve uygula-
maya yonelik oneriler soyle 6zetlenebilir:

1. Biligsel, psiko-motor becerilerde ve kazaya ka-
risma miktarlarinda yasa bagh farkliliklar bulun-
maktadir. Buradan yola ¢ikarak geng siiriiciilere de-
neyim ve giivenli siiriiciiliik aligkanliklar1 kazanana
kadar, Avrupa Birligi uyum tasarilarinda da belirtil-
digi gibi, stajyer siiriicii belgesi verilmesi ve bu siire
icinde daha kat1 cezalarin uygulanmasi onerilmekte-
dir. Buna ek olarak biligsel ve psiko-motor becerile-

ri azalan yash siiriiciilere de diizenli muayene fayda-
I1 olacaktir.

2. Giivenli siiriictiliik ozellikleri, egitim diizeyi
ile dogrudan iligkili bulunmamustir. Ogrenim haya-
tinda trafik giivenligine iligkin egitimler yetersiz kal-
maktadir. Okullarda “Trafik Bilgisi” egitimlerinin
daha aktif ve kalic1 olarak sunulmast i¢in programlar
hazirlanmalidir.

3. Alkollii ara¢ kullanma nedeniyle psiko-teknik
degerlendirmeye gelen siiriiciiler, hiz limitini agma
nedeniyle gelenlere kiyasla psiko-motor ve biligsel
becerilerde daha basarisiz olmuslardir. Ustelik, alkol
nedeniyle gelenlerin %26’s1 ayni ihlal nedeniyle tek-
rar ceza almiglardir. Bulgular g6z 6niinde alindigin-
da, bu grubun “yiiksek riskli” bir grup oldugu goriil-
mektedir. Bu nedenle psiko-teknik degerlendirme ve
rehabilitasyon programlarindan gegmeleri i¢in etkin
yasal diizenlemelerin yapilmasi gerekliligi ortaya
¢citkmaktadir.

4. Bilissel ve psiko-motor becerilerin 6l¢iilmesi,
giivenli siiriiciiye iliskin bazi ipuclart vermektedir
ancak tek basina yetersiz kalmaktadir. Giivenli siirii-
cliyli degerlendirmede, kisilik, siiriicii davranigt ve
tutumlart incelenmeli, goriigme bulgulart ile birlikte
giivenli siiriiciilerin yordanmasinda daha etkili bir
“psikolojik degerlendirme” sistemi olusturulmalidir.

5. Psiko-teknik Degerlendirme sonucunda ehli-
yeti geri verilen siiriiciiler ayni trafik kurallarini ihlal
etmekte ve tekrar ceza almaktadirlar. Bu bulgu psi-
ko-teknik degerlendirmenin giivenli siiriiciiliik bece-
risini gelistirmesine katkida bulunmadigim goster-
mektedir. Psikolojik Degerlendirme sonucunda risk-
li goriilen siirticiiler, “siiriicti gelistirme ve rehabili-
tasyon programlaria” yonlendirilmelidir.
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For a safer traffic environment, continuous
improvement should be aimed at vehicles, roads,
traffic regulations and applications, and most
importantly all road wusers. Psychology can
contribute to traffic safety by understanding human
behavior, cognitive ability, and capacity in the
traffic environment, and by suggesting appropriate
preventive measures. In Turkey, in 1996,
psychologists were first assigned to make
psycho-technical assessment for speed offenders and
drunk drivers, and 200 demerit points.

While driving we perform many functions
simultaneously; we steer, check the mirrors, balance
the use of the accelerator and the brakes, observe the
road, pedestrians, vehicles and traffics signs, and
give the correct responses etc. In each of these
procedures, complicated cognitive and
psycho-motor abilities such as concentration,
selective attention, reasoning, perception, speed-
distance estimation, hand-eye-feet coordination play
a very important role for safe driving. However,
driving behavior is also affected by the
demographic factors, experience and personality
characteristics of the driver. In this study, data from
drivers came to the Psyhco-technical Evaluation
Center were examined to investigate the relationship
amony cognitive/psycho-motor abilities, personality
traits, demographic characteristics and accidents,
and offenses. Drivers’ offenses were traced back 18
months before the evaluation, and the relationship of
their recidivism rates with the other variables was

examined.

Method
Sample

The sample consisted of 904, 18-78 yeas old,
male multiple offenders who were sent by the
Traffic
Psycho-technical Evaluation Center. These drivers’

Department to  Ege  University
offenses included multiple speed, drinking and
driving, and 200 demerit points.

Measures

To evaluate drivers’ cognitive and psycho-motor
abilities, seven tests from the “Vienna Test System,
Traffic Battery” were used: “Vienna Detemination
Test (VDT)” for differential reaction time; “Raven’s
Standard Progressive Matrices Test (SPM)” for
reasoning ability; “Visual Pursuit Test (LVT)” for
focused targeted perception, “Signal Detection Test
(SDT)” for continuous attention; ‘“Tachistoscopic
Traffic Test (TTT)” for visual memory; “Cognitron
(COG)” for selective attention and concentration;
and “Peripheral Vision and Dual Procedure Ability
Test (PV)” for peripheral vision.

In order to assess the personality traits of the
drivers, “Five Factor Personality Inventory”
developed in Turkey by Somer, Korkmaz, and Tatar
(1998) was used. The inventory contains five factors
(extraversion, agreeableness, conscientiousness,
emotional instability, openness) and 17 dimensions.

Personal Information Form which included
questions about the demographic characteristics,
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experience, kilometers per month, offenses and
accidents in the last 3 years was completed by all the
drivers.

The last measure used was the number of the
same offences committed within 18 months prior to
psycho-technical evaluation. This information was
obtained from the website of Safety Department
Headquarters.

Procedure

Multiple offender drivers sent by the Police
Headquarter took the tests individually on the
computer in “Ege University Psycho-technical
Evaluation Center”. Then they completed the
inventories and the information form.

Results

33% of the attended
psycho-technical evaluation were graduates from

drivers  who

primary school (5 years), 11.9% secondary school (8
years), 24.1% high school and 30.7% university.
Most of the primary school graduates (51.9%)
attended the Center because of drinking and driving
offences, while most of university graduates
(79.2%) attended because of speed offences (02 =
15.37, sd = 3, p<.01). Although educational norms
were used for the cognitive and psycho-motor tests,
primary school graduates were less successful in
those tests (15.2% failed) than university graduates
(5.8% failed); scores under 16 percentile are consid-
ered as failure. The percentages of the drivers fail-
ing the evaluation were found to be 8.4% for speed
offenders, whereas 15% for drinking and driving
offenders.

ANCOVA’s were conducted between drivers
with at least one or no accident in the last three years
for 7 cognitive and psycho-motor tests, entering age
and educational level as covariates. According to the
findings, significant differences were found in three
indexes of two tests; drivers with accidents had
slower reaction times and less correct responses in
Vienna Determination Test and performed better on
SPM reasoning test.

HAZIRAN 2004, CILT 19, SAYI 53

Experience was found to be a significant variable
for most cognitive and psycho-motor tests.
Experienced drivers performed better in most tests
(VDT,SD, SPM, LVT, PV). In addition, drivers who
are moderately exposed to traffic (1001-300
km/month) performed better than the least exposed
(10-1000 km/month) and the most exposed ones
(3001 and more km/month).

ANCOVA’s were also conducted for drivers with
at least one or no accident in the last three years for
Five Factor Personality Test dimensions, entering
age and educational level as covariates. According to
the findings, significant differences were found in
three dimensions: “antagonism”, “orderliness” and
“risk taking”. Drivers with accidents showed
impulsive, antagonistic, inattentive, risk taking,
adventurous and, sensation seeking personality traits.
The most important factor was found to be the
conscientiousness.

The recidivism rate of those who succeeded the
evaluation and received their license back was found
to be 32.2% in 18 months. ANCOVA and correlation
analyses were conducted to assess the relationship
between repetitive offenses and cognitive/
psychomotor measures. No significant differences or
relations were found in neither of the tests. No
relation was obtained between repetition of offenses

and age or educational level.
Discussion

Findings revealed that safe driving does not
improve with the increase in the educational level.
That points out the importance of including and
enhancing traffic safety courses in the curriculum
from primary school to university. Age was found as
an important variable for the performance on the
cognitive and psycho-motor tests. These abilities
tend to decrease with age; therefore, old drivers
should attend to periodic physical and psychological
evaluations as in many European countries.

According to the analysis concerning accidents
and cognitive/psycho-motor abilities, drivers with
accidents had higher differential reaction times and
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lower correct responses. Although there are
contradictory findings in the literature about simple
reaction time relating to accidents (Cox, 1987,
Quimbly et all. 1986), since age is used as a
covariate, this finding is very relevant to the driving
requirements.

Drinking and driving offenders were less
successful than speed offenders in cognitive/
psychomotor tests. In addition these drivers’
recidivism rates after the evaluation was 26%. These
findings point out the need for a stricter alcohol
enforcement for this “high risk* group.

Personality traits can effect driving style and lead
to traffic accidents (Evans et all. 1987). In
accordance with this, the findings of this study

revealed that drivers with accidents showed more
impulsive, antagonistic, inattentive, risk taking,
adventurous, and sensation seeking personality traits.
Impulsive and antagonistic drivers may tend to
choose aggressive driving rather than supportive c¢
driving style, while risk taking, adventurous, and
sensation seeking drivers may tend to choose to drive
faster, and both tendencies lead to accidents.

Results suggest the importance of “psychological
evaluation”, which should be based on the
assessment of personality characteristics and driver
behaviors besides psycho-technical evaluation. For
the reduction of recidivism rates, in addition to
psychological evaluation, driver improvement and
rehabilitation programs are recommended.
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