
Özet
Psiko-teknik de¤erlendirme ülkemizde 2000 y›l›ndan itibaren yasal çerçevede uygulanmaya bafllam›fl, psikolo-
jinin yeni bir uygulama alan›d›r. Bu çal›flmada 904 kiflilik bir örneklem ile uygulamadan elde edilen veriler
›fl›¤›nda, psiko-teknik de¤erlendirme bulgular›, sürücünün kiflilik ve demografik özellikleri ile kazaya kar›flma ve
trafik ihlalleri aras›ndaki iliflkiler incelenmifltir. Elde edilen bulgulara göre, son üç y›l içinde kaza yapm›fl sürücü-
lerin do¤ru tepki say›lar› kaza yapmam›fl sürücülere oranla daha düflük, tepki zamanlar› daha yavafl ve muhakeme
yetenekleri daha yüksek bulunmufltur. Buna ek olarak kaza yapm›fl sürücülerin, tepkisellik (muhalif, tart›flmac›),
düzensizlik (da¤›n›k, ihmalci, dikkatsiz) ve heyecan arama (risk almaya yatk›n, macerac›) kiflilik özelliklerini
daha fazla gösterdikleri bulunmufltur. Yafl ve sürücülük deneyimi de¤iflkenleri, biliflsel ve psiko-motor beceril-
erle iliflkili bulunmufltur. Psiko-teknik de¤erlendirmede baflar›l› olarak ehliyetlerini geri alan kiflilerin, 1.5 y›l
içinde ayn› ihlali tekrar yapma oranlar› %32.2 olarak bulunmufltur. H›z ihlali nedeniyle de¤erlendirilen sürücü-
lerin testten baflar›s›z olma oranlar› %8.4 olarak bulunurken, bu oran alkollü araç kullanma nedeniyle
de¤erlendirilenlerde % 15’e ç›km›flt›r. Tüm bulgular güvenli sürücülü¤ün de¤erlendirilmesinde psiko-teknik
de¤erlendirmenin yan›nda kiflilik ve sürücü davran›fllar›n›n incelenmesi ile oluflturulacak "psikolojik
de¤erlendirme"nin önemine iflaret etmektedir. Sürücülerin bu de¤erlendirmenin yan› s›ra sürücü gelifltirme ve
rehabilitasyon programlar›na yönlendirilmesinin, tekrar ihlal davran›fllar›n›n azalmas›na katk›da bulunaca¤›
önerilmifltir.
Anahtar kelimeler: Psiko-teknik de¤erlendirme, kiflilik özellikleri, trafik ihlalleri, trafik kazalar›, demografik
faktörler, sürücülük deneyimi, ceza tekrar›, biliflsel, 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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‹nsanlar›n ve mal›n yer de¤ifltirmesi, günümüz
toplumunun en temel aktivitesi olmufltur. Bu hare-
ketlili¤in yaratt›¤› “trafik”, sürekli artmakta ve haya-
t›m›z›n en merkezi yerine oturmaktad›r. Daha güven-
li bir trafik ortam› için yol durumunun, araçlar›n, tra-
fik kurallar›n›n ve uygulamalar›n›n, en önemlisi tra-
fikte seyir eden tüm insanlar›n (sürücü, yaya, yolcu)
trafik güvenli¤i konusunda sürekli geliflmesi ve iyi-
lefltirilmesi gerekmektedir. Kazalar›n nedenleri ince-
lendi¤inde, birçok istatisti¤e göre %90 oran›nda in-
san faktörünün sorumlu oldu¤u bulunmufltur. Bu ra-
kam Türkiye istatistiklerinde %97’ye ç›kmaktad›r
(Trafik ‹statistik Y›ll›¤›, 2001). Psikoloji bilimi, tra-
fikteki insan davran›fl›n›, biliflsel yetenek ve kapasi-
tesini daha iyi anlayarak, uygun önlemlerin al›nmas›-
na katk›da bulunabilir ve böylece trafik güvenli¤inde
etkin bir rol oynayabilir. Bu önlemler sürücü de¤er-
lendirme, e¤itim ve rehabilitasyonu; yol kullan›c›la-
r›n›n davran›fllar›n› de¤ifltirmeye yönelik kampanya-
lar yürütme; sürücü davran›fllar›n› kontrol edebilmek
için uygun kanun ve yönetmeliklerin haz›rlanmas›;
yol ve araçlarda sürücü kapasitesine uygun düzenle-
meler ve geliflmeler sa¤lamakt›r. 

Ülkemizde psiko-teknik de¤erlendirme ve sürücü
seçimi ile ilgili ilk çal›flmalar›n 1950’lerde DDY ve
‹ETT’de makinist ve sürücüleri de¤erlendirmek
amac›yla kurulan laboratuvarlarla bafllad›¤› görül-
mektedir (Spor, 2001). 1996 y›l›nda 2918 say›l› Ka-
rayollar› Trafik Kanunu’na (KYTK), psiko-teknik
de¤erlendirmenin eklenmesi ile bu görev psikologla-
ra verilmifl ve böylece Trafik psikolojisi önem ka-
zanm›flt›r. 2918 say›l› KYTK’da yap›lan düzenleme
ile 1 y›lda 5 kez h›z ihlali, 3 kez alkollü araç kullan-
ma, 1 y›lda 2. kez 100 ceza puan›n› doldurma neden-
leriyle ehliyetleri ellerinden al›nan kiflilere ehliyetle-
ri geri verilmeden önce Psiko-teknik De¤erlendirme
ve psikiyatri uzman› muayenesinden geçme zorunlu-
lu¤u getirilmifltir. 8 Ocak 2003 tarihinde bu yasada
yap›lan baz› de¤iflikliklere göre, bir sürücünün Psi-
ko-teknik De¤erlendirme ve Psikiyatri Uzman› mu-
ayenesine tabi tutulmas› için h›z limitini yüzde otu-
zun üzerinde olmak suretiyle 1 y›l içinde 5 kez aflma-
s› ve 5 y›l içinde 3 kez alkollü araç kulland›¤›n›n tes-
pit edilmesi gerekmektedir. 

2918 say›l› KYTK’na psiko-teknik de¤erlendir-
menin eklenmesiyle ülkemizde psiko-teknik de¤er-
lendirme merkezleri kurulmaya bafllanm›flt›r. “Ege
Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Psiko-teknik De¤er-
lendirme Merkezi”, 2000 Ocak ay›nda Sa¤l›k Mü-
dürlü¤ü’nden “çal›flma uygunluk” belgesi alarak,
Türkiye’de yasal olarak çal›flmaya hak kazanan ilk
merkez olmufltur. Bugün Türkiye genelinde 20’nin
üzerinde merkez faaliyet göstermektedir. Ancak bu
merkezlerde de¤erlendirilen sürücülerin demografik,
biliflsel, psiko-motor ve kiflilik özelliklerine iliflkin
elimizde fazla bir bilgi bulunmamaktad›r.

Ülkemizde, psiko-teknik de¤erlendirmenin usul
ve esaslar›n›n belirtildi¤i 4 say›l› cetvelde “psiko-
teknik de¤erlendirmede incelenecek sürücü özellik-
leri” zihinsel ve psiko-motor yetenek ve beceriler
olarak saptanm›flt›r. Buna göre zihinsel yetenek ve
beceriler kapsam›nda sürücülerin dikkat, muhakeme,
h›z mesafe alg›lama, genifl görüfl alan› içinde uyaran
fark etme ve görsel süreklilik yeteneklerinin; psiko-
motor yetenek ve beceriler kapsam›nda ise tepki za-
man› ve koordinasyon düzeylerinin test edilmesinin

gerekli oldu¤u belirtilmektedir.

BBiiliiflsel vve Psiiko-MMotor BBeceriileriin Güvvenlii
Sürücüktekii Önemmii

Bir arac› kullan›rken çok farkl› ifllevleri efl za-
manl› olarak icra etmekteyiz. Arac› hareket ettirmek,
aynalar› kontrol etmek, gaz ve frenin dengeli ve ye-
rinde kullan›m›, çevredeki araç, yaya, yol ve trafik
iflaretlerinin izlenmesi ve gerekli tepkilerin verilme-
si, di¤er araçlarla mesafe ayar›n›n yap›lmas› gibi her
biri karmafl›k biliflsel ifllemleri gerektiren görevler,
sürücüler için basit ve otomatik ifllemler haline gel-
mektedir. Ancak tüm bu ifllemler s›ras›nda konsant-
rasyon, seçici ve sürekli dikkat, strese dayan›kl›l›k,
muhakeme yetene¤i, alg›lama, h›z-mesafe tahmini,
el-ayak-göz koordinasyonu, genifl görüfl aç›s›, uya-
ranlar› fark edip do¤ru ve h›zl› tepki verebilme gibi
biliflsel ve psiko-motor yetenekler çok önemli bir rol
oynamaktad›r. 

Sürücülükle iliflkili biliflsel fonksiyonlar›n bafl›n-
da dikkat gelmektedir. Dikkat bir taraftan ortamda
var olan tüm uyaranlara ayn› anda yo¤unlaflmay›
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sa¤layarak sürekli olmal›, di¤er taraftan da yap›lma-
s› gereken tepkilere uygun uyaranlar›n seçilmesi, ge-
rekli tepkilerin icra edilebilmesi ve uygun olmayan
uyaranlar›n gözard› edilebilmesi için seçici olmal›-
d›r. Yap›lan baz› araflt›rmalarda, trafik kazalar›n›n
%25-%50 oran›nda sürücü dikkatsizli¤inden kay-
nakland›¤›n› gösterilmifl, meta-analitik çal›flmalarda,
seçici dikkatin kazay› yordamada en önemli de¤ifl-
ken oldu¤u bulunmufltur (Arthur, Barett ve
Alexander, 1991; Arthur ve Strong, 1994). Kazalar
ile Bilgi-iflleme temelli bir test bataryas›ndaki per-
formans›n incelendi¤i bir baflka çal›flmada da kazay›
en iyi yordayan de¤iflken seçici dikkat olarak bulun-
mufltur (Arthur, Barret ve Doverspike, 1990). ‹flitsel
seçici dikkat görevleri ile kaza aras›nda iliflki bulan
baz› çal›flmalara (Kahneman ve Ben-Ishai Lotan,
1973; Lester 1991) karfl›n iliflki bulmayan çal›flmalar
da mevcuttur (McKenna, Duncan ve Brown, 1986).

Yap›lan çal›flmalarda, genel zeka ölçümleri ile
kaza aras›nda iliflki bulunamam›fl (Lester,1991), an-
cak kavflak kazalar› ile genel zeka aras›nda negatif
korelasyon bildirilmifltir (Smith ve Kirkham, 1982).
Basit tepki zaman›n›n incelendi¤i çal›flmalarda kaza
s›kl›¤›yla tepki zaman› aras›nda anlaml› bir iliflki bu-
lunamam›flt›r (Cox ve ark.,1987; Quimby, Maycock,
Carter, Dixon ve Wall, 1986). Ancak yafl art›fl›na
ba¤l› olarak tepki zaman›n›n yavafllad›¤› ve deneyi-
min artt›¤› gözönüne al›nd›¤›nda bu sonuç flafl›rt›c›
de¤ildir. 

Yafll› sürücülerde görsel fonksiyonlar ile kaza
s›kl›¤› aras›nda iliflki bulunmufltur (Owsley, Ball,
Sloane, Roenker ve Bruni 1991; Shinar, 1977). Yafl-
l› sürücülerin görsel fonksiyonlar› ile kaza iliflkisinin
incelendi¤i çal›flmada, gözün görme özelliklerinin
yan›nda görsel-biliflsel fonksiyonlar›n› da ölçmüfller-
dir. Araflt›rman›n sonucunda, karmafl›k olan sürücü-
lük görevini baflarabilmek için en önemli de¤iflken-
lerin “faydal› görüfl alan›” ve “görsel/biliflsel bilgiyi
iflleme” oldu¤unu bulmufllard›r. Faydal› görüfl alan›,
kiflinin dikkatini en çarp›c› görsel olaylara yönlen-
dirdi¤i erken dikkat döneminde, etkinli¤in bir ölçü-
mü olarak bilgi vermektedir. Bu beceri araç sürme
s›ras›nda, özellikle de periferdeki olaylara dikkatin

yöneltilmesi gerekti¤i kavflaklarda çok kritik bir rol
oynamaktad›r. Yap›lan çal›flmada kavflak kazas› ya-
pan deneklerin %95’i ve birden fazla kaza yapanla-
r›n tümü, faydal› görme alan› testinde baflar›s›z ol-
mufllard›r.

Viyana test sisteminin geçerli¤ine iliflkin yap›lan
bir çal›flmada (Karner ve Neuwirth, 2001), trafik ba-
taryas› test sonuçlar› ile gerçek sürücü davran›fl› ara-
s›ndaki iliflkiler incelenmifltir. 42 kifli üzerinde yap›-
lan ilk çal›flmada sürücülerin davran›fllar› araç içinde
gözlenerek puanlanm›fl, daha sonra “Trafik batarya-
s›” testleri ile korelasyonlar› incelenmifltir. Bu çal›fl-
ma sonucunda, gerçek trafik davran›fl› ile en yüksek
korelasyonu gösteren trafik bataryas› testinin “zihin-
sel kapasite” (r = .519) oldu¤u bulunmufltur Trafik
Psikolo¤unun gözleme dayal› olarak de¤erlendirdi¤i
sürücülük kapasitesi ile karmafl›k tepki zaman›
(r = -.385) ve görsel bellek (r = .42) aras›nda da an-
laml› korelasyonlar bulunmufltur. 

Biliflsel becerilerle araç sürme becerisi aras›nda-
ki iliflkiyi araflt›ran bir çal›flmada, ART2020 trafik
bataryas› testleri ile gerçek trafik ortam›nda gözle-
nen sürücü davran›fllar› aras›ndaki korelasyonlar in-
celenmifltir (Bukasa, Wenninger ve Brandstater,
1990). Elde edilen sonuçlara göre çeflitli sürücülük
davran›fllar› (h›z limitini aflma, öndeki araçla yetersiz
mesafe b›rakma, dönüfl sinyallerinin yanl›fl kullan›-
m›, trafik ›fl›klar›nda uygun olmayan davran›fllar vb.)
ile beceriler aras›nda anlaml› korelasyonlar bulun-
mufltur: Zeka (.19 ile .30 aras›), görsel bellek kapasi-
tesi(.19 ile .36 aras›), alg› (.19 ile .48 aras›), konsant-
rasyon/dikkat (.20 ile.48 aras›), tepki zaman› (.18 ile
.61 aras›) (Thann, Braunsteiner ve     Bukasa, 1999). 

Biliflsel ve psiko-motor becerilerin kaza ve sürü-
cü davran›fl› ile iliflkisini inceleyen birçok çal›flma;
dikkat, görsel alg›, tepki zaman› ve genel zihinsel
kapasite de¤iflkenlerinin kaza ve sürücü davran›fl› ile
ilgili çeliflkili sonuçlar verdi¤ini göstermektedir. Bu
çal›flmada ise Türk sürücü örnekleminde bu beceri-
ler, kiflilik özellikleri ile birlikte ele al›narak ihlal ve
kaza yapma üzerindeki etkileri incelenecektir.

GÜVENL‹ SÜRÜCÜLÜ⁄ÜN DE⁄ERLEND‹R‹LMES‹
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DDemmografiik Faktörler vve Güvvenlii Sürücülük. 

Yol güvenli¤i ve buna etki eden insan faktörü
üzerinde yap›lan çal›flmalarda riskli sürücüler veya
kazaya yatk›n sürücülerin özellikleri araflt›r›lm›flt›r.
Demografik özellikler, yetenekler, beceriler ve kifli-
lik özelliklerinin güvenli sürücü olma ile iliflkisini
araflt›ran çok say›da çal›flma Avrupa ve Amerika’da
mevcuttur, ancak konunun Türkiye’de yeni olmas›
nedeniyle, Türk sürücüleriyle ilgili çal›flmalar çok
k›s›tl›d›r. 

Yafl grubuna ba¤l› olarak güvenli sürücülük özel-
likleri incelendi¤inde literatürde en yayg›n olarak ka-
bul edilmifl bulgu, genç sürücülerin daha fazla kaza-
ya kar›flt›klar›d›r (Elander, West ve French, 1993;
Maycock, Lockwood ve Lester, 1991) Bu e¤ri nega-
tif ivmelidir, yani 17 yafl›ndaki sürücüler 25 yafl›nda-
kilerden %50 daha fazla kaza yaparken, 25 yafl›nda-
kiler 50 yafl›ndakilerden %35 daha fazla kaza yap-
maktad›rlar. Ancak yafll› sürücülerin daha fazla ka-
zaya kar›flt›klar›na iliflkin sa¤lam bir bulgu yoktur
(Elander, West ve French, 1993). Bunun bir nedeni
yafl artt›kça katedilen yol miktar›n›n düflmesi ve de-
neyimin olumlu etkisi olabilir. Bir di¤er bulgu farkl›
yafl gruplar›nda kaza nedenlerinin farkl›laflmas›d›r.
Gençlerde kaza frekans› alkol kullan›m›, risk alma
davran›fllar›, risk ve tehlike alg›s› ile iliflkili bulunur-
ken, yafll›larda görsel keskinlik ve görsel dikkatte
bozulma ile iliflkilendirilmifltir. 

E¤itim düzeyi ve kazaya yatk›nl›k aras›ndaki ilifl-
kiyi inceleyen çal›flmalardan elde edilen bulgular ço-
¤unlukla e¤itim düzeyi artt›kça kazaya kar›flma riski-
nin azald›¤› yönündedir. Murray (1998), yüksek e¤i-
timli sürücülerin trafik kazas› yapma riskinin ortala-
ma riskten az oldu¤unu bildirmifltir. Hymann (1968),
›rk, e¤itim, mesleki statü ve sürüfl riski aras›nda tu-
tarl› bir örüntü oldu¤unu bildirilmifltir. Lise mezunu
olanlar ve olmayanlar aras›nda kazaya kar›flma aç›-
s›ndan anlaml› bir farkl›laflma oldu¤u görülmüfl; e¤i-
tim düzeyinin artmas›yla kazaya kar›flma riskinin
azald›¤› ortaya ç›km›flt›r. Buna karfl›l›k di¤er araflt›r-
malar, yüksek e¤itim düzeyinin, uykulu araç kullan-
ma nedeniyle olan kazalar› art›ran faktörlerden biri
oldu¤unu göstermifltir (Mc Cartt ve ark., 1996;

Sagberg, 1999). Hollandal› sürücüler üzerinde yap›-
lan bir çal›flmada, e¤itim düzeyinin kazaya kar›flma
ile iliflkili olmad›¤› bulunmufltur (Lourens, Vissers
ve Jessurun, 1999). Güvenli sürücülük davran›fllar›
ve demografik özellikler aras›ndaki iliflkinin incelen-
di¤i bir anket çal›flmas›nda emniyet kemeri kullan›-
m›n›n e¤itimle birlikte artt›¤›, bununla birlikte h›z li-
mitlerine uyma davran›fl›n›n ise e¤itimin artmas›yla
birlikte azald›¤› bulunmufltur (Shinar, Schechtman
ve Compton, 2001). 

KKiifliiliik Özelliiklerii vve Güvvenlii Sürücülük.

Kiflilik ve kaza riski aras›ndaki iliflki yo¤un ola-
rak incelenmifltir. D›fladönüklük ile ihlal ve kaza sa-
y›s› aras›nda anlaml› iliflki bulunmufltur (Eysenck ve
Eysenck, 1975). Loo (1978) d›fladönüklü¤ün boyut-
lar›ndan dürtüselli¤in sürücülükle ilgili ölçümlerle
iliflkili oldu¤unu bulmufltur. Dürtüselli¤in, heyecan
arama ve karar zaman› olarak ikiye bölündü¤ünde
heyecan araman›n trafik ihlalleri ve kazalar› ile ilifl-
kili oldu¤unu ortaya ç›karm›flt›r. Zuckerman (1994)
heyecan aramay› farkl›, yeni, karmafl›k ve yo¤un
uyaran ve yaflant›lar› arama, bu yaflant›lar için sos-
yal, fiziksel, yasal ve mali riskler almaya dayanan ki-
flilik özelli¤i olarak tan›mlamaktad›r. Yüksek düzey-
de heyecan arayan kifliler dikkatlerini zevk ve ödüle
yöneltirken, düflük düzeyde heyecan ve risk arayan
kifliler dikkatlerini olas› olumsuz sonuçlar üzerinde
yo¤unlaflt›rmaktad›rlar. Böylece risk alan sürücüler,
trafik kurallar›na uyma ve kazalardan kaç›nma konu-
suna yeterince dikkat kapasitesi ay›ramamaktad›rlar. 

A tipi kiflilik (zaman bask›s› duygusu, rekabetçi-
lik ve h›rsl› olma) özellikleri ile sürücülük aras›nda-
ki iliflkiler baz› çal›flmalarda gösterilmifltir. Amerika
ve Hindistan’da otobüs floförleriyle yap›lan bir çal›fl-
mada A tipi olarak tan›mlanan sürücülerin, di¤erleri-
ne k›yasla kaza oranlar› daha yüksek bulunmufl, da-
ha s›k araç geçtikleri, fren yapt›klar› ve korna kullan-
d›klar› görülmüfltür (West, Elander ve French, 1992).
Sümer ve Özkan’›n (2002) Türkiye’de yürüttükleri
ve befl farkl› profesyonel sürücü grubunu denek ola-
rak kulland›klar› çal›flmalar›nda, iki veya daha fazla
kaza yapan sürücülerin hiç kaza yapmayanlarla kar-
fl›laflt›r›ld›¤›nda daha yüksek düzeyde heyecan arama
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e¤iliminde olduklar› ve daha fazla sald›rganl›k gös-
terdikleri bulunmufltur. Yine Sümer (2003), sald›r-
ganl›k ve heyecan arama gibi kiflilik özelliklerinin
sürücü davran›fllar›n› etkiledi¤ini ve dolayl› olarak
kazaya kar›flmaya neden oldu¤unu bulmufltur. 

Çal›flmman›n Ammac›. Bu çal›flman›n temel amac›,
Psiko-teknik de¤erlendirme merkezine baflvuran ve
de¤erlendirilen sürücülerden elde edilen bilgilerin
analiz edilerek, trafik güvenli¤inde psiko-teknik de-
¤erlendirmenin rolüne iliflkin ipuçlar› elde etmektir.
Buna ek olarak, trafik kurallar›n› ihlal nedeniyle
E.Ü. Psiko-teknik De¤erlendirme Merkezine gelen
sürücülerin e¤itim düzeyleri, yafllar›, araç kullanma
s›kl›k ve süreleri, kaza geçmiflleri ile biliflsel ve psi-
ko-motor becerileri ve kiflilik özelliklerine iliflkin be-
timlemeyici istatistikler sa¤lanmas› ve bu de¤iflken-
ler aras›ndaki iliflkilerin incelenmesi amaçlanmakta-
d›r. Ayr›ca araflt›rma kapsam›nda, merkezde de¤er-
lendirildikten sonra “tekrar ceza” alma ile iliflkili de-
¤iflkenler de incelenecektir. Elde edilen bulgular ›fl›-
¤›nda Psiko-teknik de¤erlendirmenin ve psikologla-
r›n bu de¤erlendirmedeki rolünün daha etkin olabil-
mesi için öneriler sunulacakt›r.

Yöntem

Örneklemm

Denekler 2000 Ocak ile 2002 Temmuz aylar›
aras›nda E.Ü. Edebiyat Fakültesi Psiko-teknik De-
¤erlendirme Merkezi, EB‹LTEM Uydu Laboratuva-
r›’na, Türkiye’nin çeflitli Trafik Denetleme fiube
Müdürlüklerinden gönderilen sürücülerdir. Bu sürü-
cüler yasan›n öngördü¤ü üzere 3 kez alkollü araç
kullanma, bir y›lda 5 kez h›z limitini aflma veya bir
y›lda 2 kez 100 ceza puan›n› doldurma nedenleriyle
ehliyetleri ellerinden al›nm›fl ve bekleme süreleri
doldu¤unda psiko-teknik de¤erlendirmeye tabi tutul-
mufllard›r. Bu sürücülere iki buçuk y›l süresince ay-
n› biliflsel ve psiko-motor testler uyguland›¤› halde,
zaman içinde bilgi formlar›nda de¤ifliklikler yap›l-
m›fl, kiflilik testi ve görüflme sonradan eklenmifltir.
Bu nedenle yap›lan tüm analizler 904 kifli üzerinden
olmay›p, bir k›sm›nda eksik verileri olan sürücüler
örneklemden ç›kar›larak ifllem yap›lm›flt›r. Genel

olarak örneklemin %98.8’i erkek, % 1.2’si kad›nd›r.
Cinsiyete iliflkin da¤›l›m çok dengesiz oldu¤u için
analizlere sadece erkek denekler dahil edilmifltir (N
= 904). Örneklemin yafl ortalamas› 37.72’dir (ranj =
18-78, S = 9.60). Örneklemin meslek gruplar›na gö-
re da¤›l›mlar› flöyledir: Pazarlamac›, sat›fl müdürü,
sigortac› vb (%48.6); floför (%14.2); mühendis, mi-
mar veya teknisyen (%13.9); yönetici, iflletmeci, sa-
nayici, müteahhit (%12.8); turizmci (%2.3); memur
(%1.7); iflçi (%1.7); emekli (%1.4); ö¤renci (%1.1);
hekim (%1.0); tar›m (%0.6). Bilgi formu ve envan-
terlerinin doldurulmas›nda gönüllü kat›l›m sa¤lan-
m›flt›r.

Verii TToplamma Araçlar›

Bu çal›flmada, psiko-teknik de¤erlendirme ama-
c›yla “Viyana Test Sistemi, Trafik Bataryas›”, kiflilik
ölçümü için “5 Faktör Kiflilik Envanteri”, demogra-
fik bilgiler ve kazaya iliflkin bilgilerin soruldu¤u
“Bilgi formu” kullan›lm›flt›r. 

Viiyana TTest Siistemmii 

Bu sistem, merkezi Avusturya’da bulunan
Schuhfried Ges.M.B.H. flirketinin klinik ve uygula-
mal› psikoloji alanlar›nda kullan›lmak üzere gelifltir-
di¤i klinik ve araflt›rma amaçl› test sistemleridir. Bu
testin trafik bataryas› 7 alt testten oluflmaktad›r. 

Viiyana DDetermmiinasyon TTestii (DDTT). Kiflilerin
farkl› renklerdeki görsel ve farkl› frekanslardaki ses-
li uyaranlara verdikleri tepkilerin h›z ve do¤rulu¤u-
nu ölçer. Tepkisel kapasitenin ve tepki zaman›n›n öl-
çüldü¤ü bir testtir (a = .99, Neuwirth, 2001). Testin
toplam süresi ortalama 15 dakikad›r. Bu çal›flmada
testin sonuçlar›na iliflkin iki karar indeksi kullan›l-
m›flt›r. “Determinasyon testi (S5 formu), do¤ru tepki
say›s›”, 540 uyarandan do¤ru tepki verilen uyaranla-
r›n say›s›n› ifade eder. ‹kinci indeks, “determinasyon
testi, tepki zaman›”, uyaranlara verilen do¤ru tepki-
lerin h›z medyan de¤eridir. 

Ravven’’s Standdart Progresiif MMatriislerii TTestii
(SPMM). Soyut görsel flekiller aras›ndaki iliflkilerin
kavranmas› ve fark edilmesi üzerine kurulu olan bu
test, kiflilerin muhakeme yetene¤ini ölçmektedir
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(a = .93, Neuwirth, 2001). Bu araflt›rmada kullan›lan
S1 formu, 60 sorudan oluflmaktad›r. Testin test süre-
si 30 dakika ile 75 dakika aras›nda de¤iflmektedir. Bu
araflt›rmada kullan›lan indeks, “do¤ru cevap say›-
s›”d›r ve muhakeme kapasitesine iliflkin bir ölçüm-
dür. 

Görsel sürekliiliik testii (GSTT). Karmafl›k görüntü-
lerin oldu¤u bir ortamda, dikkatin belirli bir yön üze-
rindeki kontrolünü ölçmektedir. 8 deneme ve 40 test
maddesinden oluflan S1 formu, kar›fl›k çizgilerin su-
nuldu¤u bir testtir (a = .96, Neuwirth, 2001). Burada
9 çizgi, gözle izlenerek do¤ru son noktas›n›n bulun-
mas› istenmektedir. Test ortalama 10 dakika sürmek-
tedir. Bu çal›flmada kullan›lan indeks, s›n›rl› bir süre
içerisinde (sorunun zorlu¤una ba¤l› olarak 4-7 sn)
verilen “do¤ru cevap say›s›”d›r ve görsel sürekli dik-
katin bir ölçümüdür. 

Siinyal TTakiip TTestii (SIIGNAL). Bu test kiflinin
karmafl›k uyaranlar aras›ndan belirli uyaranlar› ayr›fl-
t›rmas› üzerine kurulu olan seçici dikkat düzeyini ve
bu odaklanm›fl dikkati uzun süre devam ettirebilme
kapasitesini ölçmektedir. 45 Uyaran›n sunuldu¤u, 15
dakika süren bu testte, “do¤ru tepki say›s›” ve “tepki
zaman› medyan de¤eri” indeksleri kullan›lm›flt›r. Se-
çici dikkatin ve dikkatin sürdürülmesine iliflkin bir
ölçümdür.

TTafliistoskopiik Görsel Alg› TTestii (TTAVTTMMBB).
Görsel duyusal bellek performans›n› de¤erlendiren
bir testtir (a = .86, Neuwirth, 2001). 20 maddeden
oluflan ve ortalama 15 dakika süren bu testin karar
indeksleri, “do¤ru cevap say›s›” ve “yanl›fl cevap sa-
y›s›”d›r.

CCogniitron TTestii (CCOOG). Seçici dikkat ve kavra-
may› ölçen bir testtir (a = .95, Neuwirth, 2001). Bu
çal›flmada kullan›lan indeksler, “do¤ru evet ve do¤ru
hay›r cevap say›lar›”, “do¤ru evetlerin tepki zaman›
medyan de¤eri” ve “do¤ru hay›rlar›n tepki zaman›
medyan de¤eri”dir. 

Periiferal Görmme vve ‹kiilii ‹fllemm BBeceriisii TTestii
(IIIIBB). Görme alan›n› ölçen ve Psikotek Dan›flmanl›k
fiirketi taraf›ndan gelifltirilmifl bir testtir. Bu testte,
iki ifllemin bir arada ne kadar do¤rulukla yap›ld›¤› ve

kiflilerin sa¤ ve sol periferalden gelen uyaranlara ne
kadar do¤ru ve h›zl› tepki verdikleri de¤erlendiril-
mektedir. Bu çal›flmada kullan›lan indeksler, “do¤ru
tepki say›s›”, “yanl›fl tepki say›s›”, “s›n›ra çarpma sa-
y›s›”, “engellere çarpma say›s›”, sa¤ ve sol periferal-
den gelen uyaranlara do¤ru cevab›n verildi¤i “sa¤ ve
sol görüfl aç›s›” de¤iflkenleridir. 

BBefl Faktör KKiifliiliik Envvanterii 

Befl faktör modeli birçok ülkede ve dilde geçerlik
çal›flmalar› yap›lm›fl ve modeli büyük ölçüde destek-
leyici kan›tlar bulunmufl bir kiflilik modelidir (De
Raad, Perugoni, Hrebickova ve Szarota, 1998; Sa-
ucier, Hampson ve Goldberg, 2000). 1998 y›l›nda
Somer, Korkmaz ve Tatar taraf›ndan Befl Faktör Ki-
flilik Modeline dayal› olarak gelifltirilmifl olan ölçek,
217 soru ile 5 faktör ve 17 alt boyuttan oluflmaktad›r.
Norm ve standardizasyon çal›flmas› örneklemi,
1741’i yetiflkin ve 1279’u ö¤renci olmak üzere top-
lam 3020 kifliden oluflmufltur. Ölçek maddeleri 17 alt
boyutta puanlanmaktad›r. 17 alt boyuta uygulanan
ana bileflenler analizi ve varimax döndürmesi sonu-
cunda toplam varyans›n %75’ini aç›klayan befl temel
faktör elde edilmifltir (α = .67-.93). Befl temel faktör
ve alt boyutlar› flöyledir: 1. D›fladönüklük: Canl›l›k,
Giriflkenlik, ‹nsanlarla etkileflim, 2. Yumuflak Bafll›-
l›k: Hoflgörü, Sakinlik, Tepkisellik/Uzlaflma, Yumu-
flak kalplilik, 3. Öz Denetim/ Sorumluluk: Düzenli-
lik, Heyecan Arama, Kurallara ba¤l›l›k, Sorumlu-
luk/Kararl›l›k, 4. Duygusal Tutars›zl›k: Duygusal
De¤iflkenlik, Endifleye Yatk›nl›k, Kendine Güven-
sizlik, 5. Geliflime Aç›kl›k: Analitik Düflünme, Du-
yarl›l›k ve Yenili¤e Aç›kl›k (Somer, Korkmaz ve Ta-
tar, 2002). 

BBiireysel BBiilgii Formmu (BBBBF) 

Bu form, kiflilerin demografik özelliklerini; araç
kullan›m› ve sürücülük deneyimlerini (kaç y›ld›r eh-
liyet sahibi oldu¤u, kaç y›ld›r araç kulland›¤›, ayl›k
kattetti¤i ortalama yol miktar› ve araç kullanma ne-
deni gibi); ihlal ve kazalar›n› (sürücülük yaflamlar›
boyunca ald›klar› cezalar, son 3 y›l içinde ve sürücü-
lük hayatlar› boyunca kar›flt›klar› kazalar gibi) ince-
leyen sorulardan oluflmaktad›r. Analizlerde son 3 y›l-
da yap›lm›fl olan kazalar kullan›lm›flt›r. 
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Yar›-yap›landd›r›lmm›fl görüflmme 

Psiko-teknik de¤erlendirme testinden sonra sürü-
cülerin yapt›klar› trafik ihlallerini, psiko-teknik de-
¤erlendirme ve kendi sürücülük becerileri hakk›nda-
ki düflüncelerini incelemek amac›yla bir görüflme ya-
p›lm›flt›r. Bu görüflmede ayr›ca sürücülerin kar›flt›k-
lar› kazalar ve bu kazalardaki sorumluluklar› daha
detayl› incelenmifltir. Sürücünün kendi hatas›ndan
kaynaklanan kazalar ‘aktif kaza’ di¤er sürücü veya
trafik koflullar›ndan kaynaklanan kazalar ise ‘pasif
kaza’ olarak s›n›fland›r›lm›flt›r. Buna göre sürücüle-
rin hayatlar› boyunca kaç kez kazaya kar›flt›klar› ve
bu kazalardan kaç tanesinin aktif kaza, kaç tanesinin
pasif kaza oldu¤u belirlenmifltir. Bu makalede görüfl-
me sonucu elde edilen verilerden yaln›zca aktif ve
pasif kaza say›s› kullan›lm›flt›r. Aktif ve pasif kaza
say›s› kullan›larak yap›lan analizlerde ise gruplar ak-
tif kaza yapan – yapmayan, pasif kaza yapan – yap-
mayan fleklinde oluflturulmufltur. Böyle bir gruplama
yap›lmas›n›n nedeni aktif ve pasif kaza seçenekleri-
nin birbirlerini d›fllay›c› olmamalar› ve birlikte bu-
lunma olas›l›klar›n›n varl›¤›d›r. 

CCeza tekrar› 

Ege Üniversitesi Psiko-teknik De¤erlendirme
Merkezinde teste giren sürücülerin ehliyetlerini geri
ald›ktan sonraki 1,5 y›l içerisinde ayn› ihlalden dola-
y› tekrar ceza al›p almad›klar› incelenmifltir. Bu ve-
riler, ‹zmir Trafik Denetleme fiube Müdürlü¤ü tara-
f›ndan verilen ceza kay›tlar› ve Emniyet Genel Mü-
dürlü¤ünün internet adresindeki ‘sürücü ceza puan›’
sayfas› kullan›larak elde edilmifltir. 

‹fllemm

E.Ü. Edebiyat Fakültesi, Psiko-teknik De¤erlen-
dirme Merkezi’ne gelen sürücüler, öncelikle psiko-
teknik testler hakk›nda bilgilendirilmifl, her test için
örnek uygulamalar yap›ld›ktan sonra teste al›nm›fl-
lard›r. Psiko-teknik testleri bitiren kifliler önce bilgi
formunu, daha sonra kiflilik envanterini doldurmufl-

lard›r. Sürücüler bu çal›flman›n araflt›rma amaçl› ol-
du¤u konusunda bilgilendirilmifllerdir.

Bulgular

Çal›flman›n amaçlar› do¤rultusunda, e¤itim düze-
yi, yafl, biliflsel ve psiko-motor becerilere iliflkin test
performans›, ceza tekrar›n› etkileyen de¤iflkenler, ki-
flilik de¤erlendirmesi ile kazalar aras›ndaki iliflkile-
rin incelenmesi amac›yla analizler yap›lm›flt›r. Ana-
lizlerin bir k›sm›nda tüm denekler kullan›l›rken, ki-
flilik testlerine iliflkin de¤iflkenlerin kullan›ld›¤› ana-
lizlerde denek say›s› düflmüfltür. Bunun nedeni kifli-
lik testinin Ekim 2001 tarihinden itibaren uygulama-
ya bafllanm›fl olmas›d›r. Kaza de¤iflkeni bilgi for-
munda son üç y›l içinde yap›lan kazalara göre de¤er-
lendirilmifl ve poisson da¤›l›m› gösterdi¤i için kaza
yapm›fl ve yapmam›fl olma fleklinde kategorize edile-
rek analizlere sokulmufltur.

E¤iitiimm DDüzeyii. Trafik kurallar›n› ihlal etmeleri
nedeniyle psiko-teknik de¤erlendirmeye giren sürü-
cülerin e¤itim düzeyleri ile biliflsel ve psiko-motor
becerileri, de¤erlendirmeye gelifl nedenleri, aktif ve
pasif kazalar aras›ndaki iliflkiler incelenmifltir.

Psiko-teknik de¤erlendirmeye giren sürücülerin
(n = 904), %33’ü ilkokul, %11.9’u ortaokul, %24.1’i
lise, %30.7’si üniversite mezunudur. Bu kiflilerin
psiko-teknik de¤erlendirmeye gelifl nedenleri ince-
lendi¤inde (n = 226)1 ilkokul mezunlar›n›n
%51.9’unun alkol nedeniyle, %48.1’inin h›z nede-
niyle; üniversite mezunlar›n›n ise %20.8’inin alkol,
% 79.2’sinin h›z nedeniyle merkeze baflvurdu¤u bu-
lunmufltur. Buna göre e¤itim düzeyi artt›kça, alkollü
araç kullan›m› azalmakta, ancak h›zl› araç kullan›m›
artmaktad›r (χ2 = 15.37, sd = 3, p < .01).

Biliflsel ve psiko-motor testlerdeki baflar› ile e¤i-
tim aras›ndaki iliflki incelendi¤inde, e¤itim normlar›
kullan›ld›¤› halde ilkokul mezunlar›n›n (%15.2) test-
te daha baflar›s›z olduklar›, ortaokul (%5.6), lise
(%5.6) ve üniversite (%5.8) mezunlar›n›n ise daha
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baflar›l› olduklar› bulunmufltur (χ2 = 22.61, sd = 3,
p < .001, n = 904). Sürücülerin son üç y›l içinde ka-
r›flt›klar› kazalar (kaza yapma/yapmama) ve e¤itim
iliflkisi incelendi¤inde, farkl› e¤itim düzeyindeki ki-
flilerin kazaya kar›flma oranlar›nda bir farkl›laflma
bulunamam›flt›r (χ2 = 1.49, sd = 3, p > .05, n = 876).

Yafl. Psiko-teknik de¤erlendirmeye gelen sürücü-
lerin yafllar› 18-78 aras›ndad›r. Gelme nedenleri ile
yafl aras›ndaki iliflki incelendi¤inde, alkollü araç kul-
lanma nedeniyle gelen sürücülerle h›zdan gelenlerin
yafl ortalamalar›n›n farkl›laflmad›¤› bulunmufltur

( alkol = 38.2, h›z = 37.2; t = 0.89, p > .05). Farkl›

yafl gruplar›ndaki sürücülerin kazaya kar›flma oranla-
r› incelendi¤inde; 18-25 yafl grubundaki sürücülerin
%54.9’unun kazaya kar›flt›¤› bulunmufltur. Bu oran
26-50 yafl aras›ndaki sürücülerde %28.2’ye, 51 yafl
ve üstündeki sürücülerde ise %12.8’e düflmektedir
(χ2 = 34.5, sd = 2, p < .01).

Psiko-teknik de¤erlendirme test performanslar›
ile yafl, e¤itim, deneyim ve ayda ortalama katedilen
yol miktar› de¤iflkenlerinin iliflkisinin incelenmesi
amac›yla korelasyonlar tablo 1’de verilmifltir. Yafl ile
test indeksleri aras›nda .103 ile .478 düzeyinde an-
laml› korelasyonlar bulunmufltur. Buna göre yafl art-
t›kça psiko-motor ve biliflsel becerilere iliflkin in-
dekslerde do¤ru say›lar›n›n düfltü¤ü, tepki zamanla-
r›n›n ise yavafllad›¤› görülmektedir. Bu bulgu, yafl›n
kontrol edilmesi gereken bir de¤iflken oldu¤unu gös-
termektedir ve bundan sonraki analizlerde yafl de¤ifl-
keni kontrol edilmifltir. 

E¤itim düzeyi ile test indeksleri aras›nda, ikili ifl-
lem becerisinin sa¤ ve sol görüfl aç›s› de¤iflkenleri
haricindeki tüm indekslerde .112 ila .467 aras›nda
anlaml› korelasyonlar bulunmufltur (Tablo-1). Buna
göre e¤itim düzeyi artt›kça, psiko-motor ve biliflsel
becerilere iliflkin indekslerde do¤ru say›lar›n›n ve
tepki h›zlar›n›n artt›¤› görülmektedir. E¤itim düzeyi
ile en yüksek korelasyonun bulundu¤u test muhake-
me testi olmufltur (SPM, r = .467). Bu bulgular, e¤i-
timin kontrol edilmesi gereken bir de¤iflken oldu¤u-
nu göstermektedir ve bundan sonraki analizlerde e¤i-
tim de¤iflkeni kontrol edilmifltir. 

Deneyim (ehliyet süresi) ve indeksler aras›ndaki
korelasyonlar bazen anlaml› ancak çok düflük bulun-
mufltur (r = .01 ila .177 aras›nda). Ayda ortalama ka-
tedilen yol miktar› ile biliflsel ve psiko-motor test in-
deksleri aras›ndaki korelasyonlar da çok düflük ve
anlams›zd›r (Tablo-1). Bu bulgulardan yola ç›k›larak
deneyim ve ortalama yol miktar›n›n bundan sonraki
analizlerde kontrol edilmesine gerek duyulmam›flt›r. 

BBiiliiflsel vve Psiiko-MMotor BBeceriiler iile KKaza
‹liiflkiisii. Son üç y›l içinde hiç kaza yapmad›¤›n› bildi-
ren sürücüler (n = 616) ve kaza yapm›fl oldu¤unu bil-
diren sürücüler, (n = 251) bu kez e¤itim ve yafl de¤ifl-
kenleri de sabit tutularak biliflsel ve psiko-motor test-
lerin farkl› indeksleri aç›s›ndan ANCOVA ile karfl›-
laflt›r›lm›fllard›r. Son üç y›l içinde kaza yapm›fl ve
yapmam›fl sürücüler aras›nda “Determinasyon testi
do¤ru tepki say›s›” , “Determinasyon testi tepki za-
man›” ve “SPM do¤ru cevap say›s›” indekslerinde
anlaml› farkl›laflmalar bulunmufltur (Tablo-2). Buna
göre e¤itim durumu ve yafl›n etkileri sabit tutuldu-
¤unda, kaza yapm›fl olan sürücüler Determinasyon
testinde uyaranlara daha az ve daha yavafl do¤ru tep-
ki vermifllerdir. SPM muhakeme testinde ise kaza
yapm›fl sürücüler, kaza yapmam›fl sürücülerden daha
fazla say›da do¤ru cevap vermifllerdir. 

Kazalar›n nedenleri, nas›l bir ortamda olufltu¤u
ve kiflinin kazadaki sorumlulu¤unu daha iyi incele-
yebilmek için, sürücülerin hayatlar› boyunca kaç kez
kaza yapt›¤› ve bu kazalar›n niteli¤i görüflme s›ras›n-
da tekrar sorgulanm›flt›r (n = 193). Sürücüler aktif
kaza yapm›fl ve yapmam›fl fleklinde iki kategoriye
ayr›lm›fl, e¤itim ve yafl kontrol edilerek psiko-teknik
test indekslerindeki farkl›l›klar ANCOVA ile ince-
lenmifltir. Bulgulara göre psiko-teknik test indeksle-
rinden hiç birinde aktif kaza yapma de¤iflkeninde an-
laml› ana etki bulunamam›flt›r. Pasif kaza yapm›fl ve
yapmam›fl sürücüler de ANCOVA ile karfl›laflt›r›ld›-
¤›nda “Determinasyon testi do¤ru tepki say›s›”
(marj. ort: kaza yapmam›fl = 509.13, kaza yapm›fl =
500.49; F (1,187) = 4.34, p < .05), “Determinasyon
testi tepki zaman›” (marj. ort: kaza yapmam›fl = .777,
kaza yapm›fl = 0.823; F (1,188) = 5.85, p < .05) ve
“‹kili ‹fllem Becerisi sa¤ görüfl aç›s›” (marj. ort: kaza
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yapmam›fl = 63.72, kaza yapm›fl = 61.88; F (1,185)

= 3.93, p < .05) indekslerinde farkl›laflmalar bulun-

mufltur. Sonuç olarak pasif kaza yapm›fl olan sürücü-

ler, pasif kaza yapmam›fl olanlara göre determinas-

yon testinde daha fazla do¤ru cevap ve daha h›zl›

tepki vermifller, özellikle sa¤dan gelen uyaranlar› da-

ha geç alg›lam›fl ve geç tepki vermifllerdir. 

Sürücü DDeneyiimmii iile BBiiliiflsel vve Psiiko-MMotor
TTestler Aras›nddakii ‹liiflkiiler. Sürücü deneyimi, kifli-

nin kaç y›ld›r ehliyet sahibi oldu¤u sorusuyla ince-

lenmifl, “10 y›ldan k›sa” ve “10 y›ldan uzun” süredir

ehliyet sahibi olanlar iki gruba ayr›lm›fllard›r. Yafl

(sürekli de¤iflken olarak kullan›lm›flt›r) ve e¤itim

kontrol edilerek yap›lan ANCOVA analizi sonuçla-

r›na göre deneyimli sürücüler ile deneyimsiz sürücü-

ler karfl›laflt›r›lm›fl ve birçok indekste fark bulunmufl-

tur. “Determinasyon testi do¤ru tepki say›s› ve tepki

zaman›”, “Sinyal Takip testi do¤ru tepki say›s›”,

“SPM testi do¤ru cevap say›s›”, “Görsel süreklilik

testi do¤ru cevap say›s›”, “Cognitron testi do¤ru evet
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TTablo 11
Biliflsel ve Psikomotor Testlerin Yafl, E¤itim, Deneyim ve Ayl›k Ortalama Km. ile Korelasyonlar›

Biliflsel ve Psikomotor Testler Yafl E¤itim Ehliyet süresi Ort. Km

DT - Do¤ru Tepki Say›s› -.345** .220** -.074* -.011

DT - Do¤ru Tepki H›z› .478** -.215** .142** .005

SIGNAL - Do¤ru Tepki Say›s› -.100** .216** .031 -.027

SIGNAL - Tepki Zaman› Medyan De¤eri .236** -.191** .075* -.028

SPM - Do¤ru Cevap Say›s› -.268** .467** -.046 -.030

GST - Do¤ru Cevap Say›s› -.150** .147** .010 -.014

COG - Do¤ru Evet Cevaplar› Say›s› .002 .171** .058 .003

COG - Do¤ru Evet Tepki Zaman› .298** -.165** .124** -.040

COG - Do¤ru Hay›r Cevap Say›s› -.121** .325** .018 -.016

COG - Do¤ru Hay›r Tepki Zaman› .319** -.213** .125** -.036

TAVTMB - Do¤ru Cevap Say›s› -.366** .266** -.073* -.009

TAVTMB - Yanl›fl Cevap Say›s› .103** -.118** .073* -.025

‹‹B - Do¤ru Tepki Say›s› -.314** .205** -.095** .001

‹‹B - Yanl›fl Tepki Say›s› .227** -.196** .029 .049

‹‹B - S›n›ra Çarpma Say›s› .368** -.115** .177** -.010

‹‹B - Engele Çarpma Say›s› .255** -.112** .047 -.026

‹‹B - Sa¤ Görüfl Aç›s› -.152** -.015 -.085* .096**

‹‹B - Sol Görüfl Aç›s› -.208** .017 -.108** .063

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

Not: N’ler 647 ile 917 aras›nda de¤iflmektedir.
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ve do¤ru hay›r say›lar›” ile “‹kili ‹fllem Becerisi testi
toplam do¤ru ve yanl›fl tepki say›lar›” indekslerinde
anlaml› farkl›laflmalar ortaya ç›km›flt›r. Farkl›laflma
bulunan indekslerin tümünde, yafl ve e¤itim kontrol
edildi¤inde deneyimli olan sürücülerin, deneyimsiz
olan sürücülerden daha baflar›l› sonuçlar elde ettikle-
ri görülmektedir (Tablo-3).

Sürücü deneyimi ve riske maruz kalman›n ölçü-
mü amac›yla kullan›labilecek bir di¤er indeks, sürü-
cünün bir ayda katetti¤i yol miktar›d›r. Bilgi formun-
da “ayda ortalama kaç km araç kullan›yorsunuz?”

sorusuna verilen aç›k uçlu cevaplar ( = 32.994 km,
medyan = 2500 km) üç gruba ayr›lm›fllard›r. Ayda
10-1000 km kullananlar “az”, 1001-3000 km kulla-
nanlar “orta”, 3001 km ve üstü kullananlar “çok” yol
katedenler olarak s›n›fland›r›lm›flt›r. Gruplar›n yaflla-
ra göre da¤›l›mlar› farkl› bulunmam›flt›r (χ2 = 11.71,

sd = 6, p > .05). Gruplar›n e¤itim da¤›l›mlar›n›n fark-
l› olmas› nedeniyle, psiko-teknik de¤erlendirme test
sonuçlar›, e¤itim kontrol edilerek ANCOVA analiz-
leri ile incelenmifltir (Tablo-4). Elde edilen bulgulara
göre, “Cognitron testi do¤ru evet ve do¤ru hay›r tep-
ki say›s›”, ”‹kili ‹fllem Becerisi testi sa¤ ve sol görüfl
aç›s›”, “Taflistoskop testi do¤ru cevap say›s›” indeks-
leri d›fl›nda kalan tüm indekslerde katedilen yol
uzunlu¤u ile test baflar›s› aras›nda anlaml› bir iliflki
bulunmufltur. Burada ilginç olan bulgu ise, genel ola-
rak bak›ld›¤›nda, bu iliflkinin do¤rusal olmamas›d›r.
Buna göre “orta” düzeyde yol katedenlerde baflar› en
fazlad›r, 1000 km alt›nda ve 3000 km’den fazla kul-
lan›mda ise baflar› düflmektedir. 

KKiifliiliik DDe¤erlenddiirmmesii. Befl Faktör Kiflilik En-
vanteri merkezde Ekim 2001’den itibaren kullan›l-
maya baflland›¤› için bu tarihten sonra merkeze bafl-
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TTablo 2
Farkl› Yafl Gruplar›na Göre Kaza Yapm›fl ve Yapmam›fl Sürücülerin Biliflsel ve Psikomotor Test 
‹ndekslerinden Ortalama, Standart Sapma ve ANCOVA Sonuçlar›

Kaza Yapmam›fl Kaza Yapm›fl

Biliflsel ve Psikomotor N (S) N (S) Ortalama F 
Testler Kare

DT - Do¤ru Tepki  Say›s› 622 504.65 (38.02) 253 499.18 (40.82) 5172.53 4.12*
DT Tepki  H›z› 622 0.81 (0.10) 253 0.82 (0.10) 0.04 5.04*
SIGNAL Do¤ru Tepki Say›s› 623 35.93 (4.82) 253 35.86 (4.47) 0.85 0.04
SIGNAL Tepki H›z› 623 1.02 (0.25) 253 1.04 (0.26) 0.102 1.74
SPM - Do¤ru Cevap Say›s› 623 38.63 (11.64) 253 40.37 (10.92) 519.18 5.51*
GST - Do¤ru Cevap Say›s› 623 25.57 (10.39) 253 25.47 (10.23) 1.81 0.02
COG - Do¤ru Evet Cevap Say›s› 620 75.06 (4.55) 251 74.87 (4.79) 5.74 0.28
COG - Do¤ru Evet Tepki Zaman› 620 2.96 (0.95) 251 3.02 (1.01) 0.73 0.89
COG - Do¤ru Hay›r Cevap Say›s› 619 110.25 (8.69) 251 110.26 (8.11) 0.04 0.001
COG - Do¤ru Hay›r Tepki Zaman› 620 3.36 (1.06) 251 3.34 (0.99) 0.06 0.07
TAVTMB Do¤ru Cevap Say›s› 621 44.12 (6.33) 251 44.09 (6.20) 0.13 0.004
TAVTMB Yanl›fl Cevap Say›s› 619 3.80 (2.69) 249 3.60 (2.58) 6.42 0.93
IIB Do¤ru Tepki Say›s› 569 69.35 (6.82) 233 69.2 (6.65) 3.64 0.09
IIB Yanl›fl Tepki Say›s› 471 2.74 (2.90) 178 3.07 (3.67) 13.96 1.57
IIB S›n›ra Çarpma Say›s› 564 22.78 (17.93) 233 23.48 (17.87) 77.60 0.28
IIB Engellere Çarpma Say›s› 569 4.00 (5.79) 232 3.91 (4.56) 1.30 0.05
IIB Sa¤ Görüfl Aç›s› 565 61.34 (7.60) 231 61.46 (7.19) 2.07 0.04
IIB Sol Görüfl Aç›s› 566 58.88 (7.24) 232 58.53 (6.97) 18.80 0.38
* p< .05
Not: E¤itim, istatistiksel olarak kontrol edilmifltir.

xx



vuran 285 sürücüye uygulanm›fl ve bu envanterden
elde edilen alt boyutlar ve faktörler, kaza de¤iflken-
lerine ba¤l› farkl›laflma aç›s›ndan incelenmifltir. Sü-
rücülerin bilgi formunda belirttiklerine göre kaza
yapm›fl ve hiç kaza yapmam›fl sürücüler, 17 kiflilik
alt boyutunda karfl›laflt›r›lm›flt›r. E¤itim ve yafl›n ko-
varyat olarak kullan›ld›¤› ANCOVA sonuçlar›na gö-
re, 3 alt boyutta anlaml› farkl›laflma bulunmufltur
(Tablo-5). Bunlar; “Uzlaflma”, “Düzenlilik” ve “He-
yecan Arama” alt boyutlar›d›r. Bu bulgulara göre ka-
za yapm›fl olan sürücüler, kaza yapmayan sürücülere
oranla daha tepkisel (muhalif, tart›flmac›), daha dü-
zensiz (da¤›n›k, ihmalci, dikkatsiz), daha fazla heye-
can arayan (risk almaya yatk›n, macerac›) kiflilik
özellikleri göstermektedirler. Befl faktör kiflilik mo-
delinde farkl›laflma bulunan en önemli faktör özde-
netim/sorumluluk faktörü olmufltur. 

CCeza TTekrar› iile Psiiko-tekniik DDe¤erlenddiirmmeye
Giiriifl Neddenii vve BBiiliiflsel/ Psiiko-MMotor TTestler Ara-
s›nddakii ‹liiflkiiler. Sürücünün güvenli bir sürücü olup
olmad›¤›n›n iyi bir ölçüsü ald›klar› cezalard›r. Psiko-
teknik de¤erlendirmenin etkinli¤inin de¤erlendiril-
mesi amac›yla, bu de¤erlendirmeden baflar›l› olup
ehliyetini geri alan sürücülerin 1.5 y›l içinde ald›kla-
r› cezalar ‹zmir Trafik Denetleme fiube Müdürlü¤ü
taraf›ndan verilen ceza kay›tlar› ve Emniyet Genel
Müdürlü¤ünün internet adresindeki ‘sürücü ceza pu-
an›’ sayfas› kullan›larak incelenmifl ve 540 sürücüye
ulafl›lm›flt›r. Bu sürücülerden 366’s› (%67.8) ayn›
suçtan tekrar ceza almam›fl, 174’ü ise (%32.2) 1
veya daha fazla ceza alm›fllard›r. Tekrar ceza alan
sürücülerin %60.3’ü 1 kez, %25.9’u 2 kez, %10.3’ü
3 kez, %3.5’i ise 4 kez veya daha fazla ceza alm›fl-
lard›r. Ceza tekrar›nda (0 / 1 ve üstü) e¤itim düzeyleri
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TTablo 33
10 Y›ldan Az ve 10 Y›ldan Fazla Süredir Ehliyeti Olan Sürücülerin, Biliflsel ve Psikomotor Test 
‹ndekslerinden Ald›klar› Puanlar›n Ortalama, Standart Sapma ve ANCOVA Sonuçlar›

Ehliyet Süresi

Biliflsel ve Psikomotor N (S) N (S) Ortalama F 
Testler Kare

DT - Do¤ru Tepki  Say›s› 286 493.09 (36.01) 596 508.02 (39.82) 29462.84 24.17**
DT Tepki  H›z› 286 0.84 (0.09) 596 0.80 (0.10) 0.18 24.05**
SIGNAL Do¤ru Tepki Say›s› 286 35.05 (5.17) 597 36.33 (4.47) 215.98 10.40**
SIGNAL Tepki H›z› 286 1.04 (0.26) 597 1.02 (0.25) 0.12 1.97
SPM - Do¤ru Cevap Say›s› 286 37.16 (11.96) 597 40.10 (11.32) 1145.50 12.27**
GST - Do¤ru Cevap Say›s› 286 23.35 (11.00) 597 26.62 (10.00) 1414.58 14.05**
COG - Do¤ru Evet Cevap Say›s› 285 74.38 (4.70) 592 75.30 (4.55) 109.43 5.34*
COG - Do¤ru Evet Tepki Zaman› 285 3.04 (0.91) 592 2.94 (0.97) 1.32 1.63
COG - Do¤ru Hay›r Cevap Say›s› 285 108.88 (8.11) 591 110.94 (8.71) 554.25 8.78**
COG - Do¤ru Hay›r Tepki Zaman› 285 3.43 (0.98) 592 3.32 (1.05) 1.59 1.72
TAVTMB Do¤ru Cevap Say›s› 285 42.75 (6.55) 593 44.76 (6.13) 531.06 17.20**
TAVTMB Yanl›fl Cevap Say›s› 282 3.66 (2.59) 592 3.79 (2.68) 2.24 0.32
IIB Do¤ru Tepki Say›s› 260 68.17 (6.54) 548 69.88 (6.82) 352.15 9.02**
IIB Yanl›fl Tepki Say›s› 219 3.43 (3.80) 435 2.49 (2.71) 87.99 10.05**
IIB S›n›ra Çarpma Say›s› 259 23.20 (16.39) 544 22.78 (18.03) 20.77 0.08
IIB Engellere Çarpma Say›s› 259 5.28 (5.39) 548 3.31 (5.48) 461.38 17.18**
IIB Sa¤ Görüfl Aç›s› 258 61.25 (7.05) 544 61.41 (7.63) 3.07 0.06
IIB Sol Görüfl Aç›s› 259 58.53 (6.98) 545 58.82 (7.17) 9.82 0.20
* p<.05, ** p<.01
Not: Yafl ve e¤itim, istatistiksel olarak kontrol edilmifltir.

xx
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TTablo 44
Ayl›k Katedilen Yol Miktar› Aç›s›ndan Biliflsel ve Psikomotor Test ‹ndekslerinden Al›nan Puanlar› Gösteren
Ortalama, Standart Sapma ve ANCOVA Sonuçlar› 

Ayl›k Katedilen km.
10-1000 km. 1001-3000 km. 3000 km. ve üstü

Biliflsel ve Psikomotor N (S) N (S) N (S) Ortalama F 

Testler Kare

DT - Do¤ru 233 496.51 (49.43) 305 507.74 (33.39) 333 503.70 (32.81) 8295.27 6.75**

Tepki  Say›s› 

DT 234 0.83 (0.12) 305 0.80 (0.09) 333 0.81 (0.09) 0.38 7.81**

Tepki  H›z›

SIGNAL Do¤ru 234 35.19 (5.00) 305 36.26 (4.62) 333 36.17 (4.51) 88.61 4.24*

Tepki Say›s›

SIGNAL 234 1.07 (0.28) 305 0.97 (0.22) 333 1.04 (0.25) 0.76 13.58**

Tepki H›z›

SPM - Do¤ru 234 37.06 (11.69) 305 41.52 (10.63) 333 38.52 (11.65) 1412.58 15.41**

Cevap Say›s›

GST - Do¤ru 234 24.39 (11.10) 305 26.28 (10.04) 333 25.82 (9.89) 246.73 2.43

Cevap Say›s›

COG - Do¤ru Evet 233 74.90 (4.44) 303 75.46 (3.69) 330 74.74 (4.89) 42.98 2.29

Cevap Say›s›

COG - Do¤ru Evet 233 3.13 (1.08) 303 2.89 (0.87) 330 2.92 (0.86) 4.36 5.66**

Tepki Zaman›

COG - Do¤ru Hay›r 233 109.76 (9.24) 303 111.19 (6.45) 329 109.79 (9.40) 194.19 3.08*

Cevap Say›s›

COG - Do¤ru Hay›r 233 3.52 (1.19) 303 3.27 (1.02) 330 3.29 (0.91) 4.98 5.44**

Tepki Zaman›

TAVTMB 233 43.36 (6.21) 303 44.95 (5.91) 331 43.87 (6.59) 179.70 5.74**

Do¤ru Cevap Say›s›

TAVTMB 232 3.58 (2.46) 303 3.77 (2.72) 328 3.84 (2.76) 4.85 0.70

Yanl›fl Cevap Say›s›

IIB 206 67.74 (8.68) 276 70.25 (5.74) 317 69.58 (5.91) 382.99 9.84**

Do¤ru Tepki Say›s›

IIB 164 3.46 (4.48) 226 2.58 (2.55) 256 2.58 (2.35) 46.77 5.32**

Yanl›fl Tepki Say›s›

IIB 205 24.11 (19.20) 273 21.38 (17.09) 316 23.37 (17.40) 493.83 1.82

S›n›ra Çarpma Say›s›

IIB 206 4.93 (7.20) 275 3.25 (3.72) 317 3.92 (5.34) 164.81 6.05**

Engellere Çarpma Say›s› 

IIB 203 61.13 (8.41) 274 61.62 (6.91) 316 61.22 (7.23) 17.54 0.32

Sa¤ Görüfl Aç›s›

IIB 204 58.26 (8.35) 275 59.34 (6.48) 316 58.31 (6.70) 79.89 1.66

Sol Görüfl Aç›s›

* p<.05, ** p<.01
Not: E¤itim ve yafl, istatistiksel olarak kontrol edilmifltir.
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(χ2 = 2.14, sd = 3, p > .05, n = 529), meslek gruplar›

(χ2 = 8.16, sd = 11, p > .05, n = 526) ve yafl gruplar›

(χ2 = .341, sd = 2, p > .05, n = 535) aç›s›ndan anlam-

l› bir farkl›laflma bulunamam›flt›r. Ceza tekrar› ile
ayda katedilen ortalama yol miktar› aras›ndaki iliflki
incelendi¤inde, az yol katedenlerin (1000km’den az)
%25.2’s›n›n, orta miktarda yol katedenlerin (1000-
3000) %31.8’s›n›n, çok yol katedenlerin (3000 km
üstü) ise %39.0’unun tekrar ceza ald›klar› bulunmufl-
tur (χ2 = 7.2, sd = 2, p < .05 n = 517).

Ceza tekrar› ile psiko-teknik de¤erlendirmeye
gelifl nedeni aras›ndaki iliflkiye bak›ld›¤›nda, alkollü
araç kullanma nedeniyle gelenlerin %26’s›n›n, h›z
ihlali nedeniyle gelenlerin %35’inin ayn› kural› 1.5
y›l içinde tekrar ihlal etti¤i bulunmufltur. 

Ceza tekrar say›s› ile psiko-teknik de¤erlendirme
test indeksleri aras›ndaki korelasyonlar›n tümü ista-
tistiksel olarak anlams›z bulunmufltur. Daha sonra
sürücüler tekrar ceza alm›fl ve hiç tekrar ceza alma-
m›fl olarak iki gruba ay›r›lm›fl, yafl ve e¤itim kontrol
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TTablo 5
Kaza Yapm›fl ve Yapmam›fl Sürücülerin Befl Faktör Kiflilik Envanterinin Alt Boyutlar› ve Faktörlerinden
Ald›klar› Puanlar›n Ortalama, Standart Sapma ve ANCOVA Sonuçlar› 

Kaza Yapmam›fl (N = 219) Kaza Yapm›fl (N = 87)

Kiflilik Özellikleri (S) (S) Ortalama F 
Kare

Alt Ölçekler
Canl›l›k 39.66 (7.36) 41.00 (7.92) 102.20 1.81
Giriflkenlik 41.36 (5.59) 41.24 (7.58) 42.39 1.10
‹nsanlarla Etkileflim 39.79 (9.32) 39.33 (9.56) 299.14 3.45
Hoflgörü 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 - Uzlaflma 42.55 (7.56) 40.12 (9.07) 337.39 5.27*
Yumuflak Kalplilik 58.87 (7.00) 57.40 (7.14) 123.40 2.50
Düzenlilik 60.35 (7.90) 58.23 (9.77) 256.49 3.66
Kurallara Ba¤l›l›k 50.57 (6.89) 49.44 (7.44) 72.88 1.69
Sorumluluk / Kararl›l›k 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 De¤iflkenlik 24.61 (7.31) 26.04 (8.47) 118.06 2.02
Endifleye Yatk›nlik 30.36 (8.70) 30.80 (9.25) 10.85 0.14
Kendine Güvensizlik 28.25 (8.51) 29.13 (10.47) 44.43 0.53
Analitik Düflünme 45.61 (5.66) 45.27 (7.42) 6.59 0.17
Duyarl›l›k 50.01 (7.85) 48.85 (8.85) 77.51 1.18
Yenili¤e Aç›kl›k 44.54 (6.61) 44.52 (7.43) 0.02 0.00

Faktörler
F1 - D›fladönüklük 121.36 (15.75) 119.55 (18.51) 187.61 0.69
F2 - Yumuflak Bafll›l›k 185.56 (21.69) 180.55 (24.26) 1437.57 2.90
F3 - Öz Denetim/Sorumluluk 199.61 (23.71) 192.35 (25.37) 3015.88 5.48*
F4 - Duygusal Tutars›zl›k 83.22 (22.12) 85.97 (24.85) 433.70 0.82
F5 - Geliflime Aç›kl›k 140.39 (16.15) 138.62 (20.12) 178.77 0.61

* p< .05
Not: E¤itim ve yafl, istatistiksel olarak kontrol edilmifltir.
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edilerek, psiko-teknik de¤erlendirme indeksleri aç›-
s›ndan ANCOVA ile karfl›laflt›r›lm›fl, hiçbir indekste
anlaml› farkl›l›k elde edilmemifltir. 

Tart›flma

Bu çal›flmada 2918 say›l› KYTK’nu çerçevesinde
Trafik Denetleme Müdürlükleri taraf›ndan Psiko-
teknik de¤erlendirmeye gönderilmifl olan sürücüle-
rin, biliflsel ve psiko-motor becerilerine iliflkin test
sonuçlar›, demografik özellikleri, deneyimleri ve ki-
flilik özellikleri ile yapt›klar› kazalar ve de¤erlendir-
me sonras›nda ald›klar› cezalar aras›ndaki iliflkiler
incelenmifltir. ‹ki buçuk y›ll›k bir sürede toplanan ve-
riler analiz edilerek psiko-teknik de¤erlendirmeye
giren sürücülerin özellikleri ve bu de¤erlendirmenin
trafik güvenli¤ine katk›s›n›n tart›fl›lmas› amaçlan-
m›flt›r.

Yafl, e¤itim, biliflsel ve psiko-motor beceriler gi-
bi incelenen de¤iflkenlerde ölçüm sorunlar› yaflan-
maz iken, kaza say›s› de¤iflkeninin ölçülmesinde so-
runlar mevcuttur. Bilgi formunda sürücülere son üç
y›l içinde kar›flt›klar› kazalar›n say›s› sorulmufltur.
Ayr›ca görüflme s›ras›nda kaza nedenleri ve sürücü-
nün sorumlulu¤u da sorgulanm›flt›r. Ancak psiko-
teknik de¤erlendirmeye giren sürücülerin bir araflt›r-
maya katk›da bulunmaktan çok olumlu rapor alma
kayg›s›nda oldu¤u gözönünde bulunduruldu¤unda,
elde edilen verilerin güvenirlikleri s›n›rl› olabilir.
Buna ek olarak kaza de¤iflkeni normal da¤›l›m gös-
termemekte, poisson da¤›l›m› göstermektedir. Son
üç y›l içinde 2 ve daha fazla kaza yapan sürücü say›-
s›n›n çok az olmas› nedeniyle sürücüler “kaza yap-
mam›fl” ve “1 veya daha fazla kaza yapm›fl” fleklinde
grupland›r›lm›flt›r. Dolay›s›yla kaza de¤iflkeni ile il-
gili bulgular›n ihtiyatl› yorumlanmas› ve daha ileri-
deki çal›flmalarda Emniyet Müdürlü¤ünün kaza ka-
y›tlar› da incelenerek, daha objektif kaza ölçümleri
ile çal›fl›lmas› önerilmektedir. 

E¤iitiimm. Trafikte kural ihlali yaparak psiko-teknik
de¤erlendirmeye giren sürücülerin e¤itim durumlar›
ve de¤erlendirme sonuçlar› aras›ndaki iliflki incelen-
di¤inde, e¤itim normlar› kullan›lmas›na ra¤men e¤it-
tim düzeyi artt›kça psiko-teknik testlerdeki baflar›n›n

da artt›¤› bulunmufltur. Bu bulgu, gerek Viyana test
sistemi gerekse ART2020 gelifltiricileri taraf›ndan da
elde edilmifl (Ifl›k, Çetinaslan ve Gülücü, 2002;
Thann, Braunsteiner ve Bukasa, 2001) ve bu neden-
le de¤erlendirmede farkl› norm gruplar› oluflturul-
mufltur. Bu çal›flmada da, psiko-teknik test puanlar›
ile yap›lan analizlerde e¤itime ba¤l› bu farkl›laflma
gözönüne al›narak, e¤itim de¤iflkeni etkisi kontrol
edilmifltir. Güvenli bir sürücü olman›n en önemli bo-
yutlar›ndan biri de trafik kurallar›na uymakt›r. Bu
boyutun en iyi ölçümlerinden biri kural ihlali yap›p
yapmamak ve dolay›s›yla ceza al›p almamakt›r. Tra-
fik kay›tlar›ndan teste giren sürücülerden 482’si izle-
nerek, ehliyetlerini geri ald›ktan sonraki süre boyun-
ca ayn› suçtan ald›klar› cezalar incelenmifltir. Tekrar-
layan kural ihlalleri ile e¤itim durumu aras›ndaki
iliflki incelendi¤inde, e¤itim düzeyine ba¤l› olarak
kural ihlal etme davran›fl›nda bir farkl›laflma buluna-
mam›flt›r. Buna göre üniversite ve ilkokul mezunlar›-
n›n tekrar ceza alma oranlar› farkl›laflmamaktad›r.
Teste giren sürücü say›s›na bak›ld›¤›nda da ilkokul
ve üniversite mezunlar›n›n da¤›l›mlar› eflit bulun-
mufltur. Ancak üniversite mezunlar› daha çok h›z li-
mitini aflma nedeniyle, ilkokul mezunlar› ise daha
çok alkollü araç kullanma nedeniyle teste girmifller-
dir. 

E¤itim ve kaza iliflkisi incelendi¤inde, aktif ve
pasif kaza say›s›nda e¤itim düzeyine ba¤l› bir farkl›-
laflma bulunmam›flt›r. E¤itim düzeyi ile kazaya yat-
k›nl›k iliflkisini araflt›ran çal›flmalar›n baz›lar›nda
e¤itim artt›kça kaza riskinin azalmas›, emniyet ke-
meri kullan›m›n›n artmas› gibi bulgular elde edilmifl-
tir (Murray, 1998). Yap›lan baflka çal›flmalarda e¤i-
tim düzeyi ile kaza aras›nda iliflki bulunmazken baz›-
lar› da e¤itim düzeyi artt›kça uykulu araç kullanma
ve h›z kurallar›n› ihlal etme davran›fllar›n›n artt›¤›n›
bildirmifllerdir (McCartt ve ark., 1996; Sagberg,
1999; Shinar, Schechtman ve Compton, 2001). Bu
çal›flmada elde edilen bulgular ise e¤itim düzeyi ile
kaza ve ihlal davran›fllar› aras›nda bir iliflkinin olma-
d›¤›, ancak üniversite mezunu sürücülerin daha çok
h›z ihlali yaparken, ilkokul mezunu sürücülerin ise
daha fazla alkollü araç kulland›klar› yönündedir.



Tüm bu bulgulardan yola ç›karak, e¤itim düzeyleri
artt›kça, sürücülerin daha az kaza yapacaklar›, daha
az kural ihlal edip daha az ceza alacaklar›, yani daha
güvenli olacaklar› söylenemez. Bu durum da okul-
larda “trafik güvenli¤ine” iliflkin e¤itimlerin yetersiz
oldu¤unu ve yüksek ö¤retim kurumlar›ndaki e¤iti-
min güvenli sürücülük ve kurallara uyma davran›fl›-
na katk›da bulunmad›¤›n› göstermektedir. 

Yafl. Merkeze baflvuran sürücüler yafl gruplar›na
göre ayr›ld›¤›nda; %8.1’inin 18-25 yafl, %82.2’sinin
26-50yafl, %9.7’sinin ise 51 yafl ve üstünde oldu¤u
görülmektedir. Yafl gruplar›na göre son 3 y›lda kaza-
ya kar›flma oranlar›na bak›ld›¤›nda ise 18-25 yafl
grubundaki sürücülerin %54.9’u, 26-50 yafl sürücü-
lerin %28.2’si, 51 yafl ve üstündekilerin ise %12.8’i
kazaya kar›flm›fllar ve yafla ba¤l› düflüflteki bu farkl›-
laflma anlaml› bulunmufltur. 2001 y›l› trafik istatis-
tikleriyle bu oranlar karfl›laflt›r›ld›¤›nda, ülkemizde
kazaya kar›flan sürücülerin %26’s› 18-25 yafllar›nda,
%63’ü 26-50 yafl aras›nda, %11’i ise 51 yafl ve üs-
tündeki sürücülerden oluflmaktad›r. Buna göre ülke-
mizde orta yafll› sürücüler, genç ve yafll› sürücüler-
den daha fazla; genç sürücüler ise yafll› sürücülerden
daha fazla kazaya kar›flmaktad›rlar. Bu istatistiklere
ba¤l› olarak, tekrarlay›c› biçimde ihlal davran›fl› gös-
teren genç sürücü oran›n›n yüksek olmas› beklenir-
ken, ihlal nedeniyle psiko-teknik de¤erlendirmeye
girenlerin sadece %8’i 25 yafl ve alt›nda bulunmufl-
tur. Bu bulgunun, Türkiye’deki ekonomik nedenler-
le gençlerin araç sahibi olamamas› ve bu nedenle da-
ha az araç kullanmas›yla iliflkili olabilece¤i düflünül-
mektedir. Literatürde Avrupa ve Amerika’da yap›lan
çal›flmalarda genç sürücülerin daha fazla kaza yap-
t›klar›na iliflkin çok yayg›n kan›tlar bulunmaktad›r
(Jonah, 1986; Maycock ve ark.,1991). 

Bu çal›flma bulgular›na göre, biliflsel ve psiko-
motor test performans›nda yafla ba¤l› düflüfl göster-
mektedir. Buna göre yafl artt›kça tepki h›zlar›, dikkat
kapasitesi, muhakeme yetene¤i, ikili ifllem becerisi
ve görüfl aç›s›nda azalma oldu¤u ortaya ç›km›flt›r. Bu
bulgu, literatürde de çok desteklenmifl bir bulgudur.
Maycock ve arkadafllar› (1991), yafll› sürücülerin
gençlerden daha az kazaya kar›flmalar›na ra¤men yafl

art›fl›yla birlikte standart sürüfl testlerinden geçme
oranlar›n›n düfltü¤ünü belirtmifllerdir. Christ (1996),
yafll› sürücülerin genç sürücülere göre performans
testlerinde anlaml› derecede daha kötü sonuçlar al-
d›klar›n› bildirmifltir. Owsley ve arkadafllar› (1991),
57-83 yafl aras›ndaki sürücülerle yapt›klar› çal›flma-
da, görsel dikkat ve kaza oranlar› aras›nda anlaml›
korelasyon (0,36) bulmufllard›r. Buna göre görsel
dikkat bozuklu¤u olan sürücüler, böyle bir sorunu
olmayan sürücülerden 4.2 kez daha çok kazaya ve
15.6 kez daha fazla kavflak kazas›na kar›flm›fllard›r.

Bu bulgu, belli bir yafltan sonra sürücülerin peri-
yodik olarak psiko-teknik testten geçirildi¤i baz›
Avrupa ülkelerindeki uygulamalar›n faydal› olabile-
ce¤ine iflaret etmektedir. Örne¤in, ‹spanya’da 45 –
70 yafl aras›ndaki sürücülerin 5 y›lda bir, 70 yafl›n-
dan sonra ise her y›l t›bbi ve psikolojik de¤erlendir-
meden geçme zorunlulu¤u vard›r (EFPPA raporu,
1997). 

Özet olarak, biliflsel ve psiko-motor becerilerde
yafla ba¤l› farkl›laflmaya iliflkin kan›tlar bulunmakta-
d›r. Farkl› yafl gruplar›ndaki araç kullanan sürücüle-
ri de¤erlendirmede, farkl› yaklafl›mlar›n gereklili¤i
ortaya ç›kmaktad›r. Genç ve deneyimsiz sürücülere
stajyer sürücü belgesi verilmesi ve yafll› sürücülerin
düzenli olarak fiziksel ve psikolojik de¤erlendirme-
lerden geçirilmesi bunlara örnek olarak gösterilebi-
lir. Halihaz›rdaki 2918 say›l› KYTK’da sürücülerin
50 yafl›na kadar her 10 y›lda bir, 50-65 yafl aras› 5
y›lda bir ve 65 yafl›ndan itibaren 3 y›lda bir olmak
üzere genel sa¤l›k kontrolünden geçmelerinin gerek-
ti¤i belirtilmektedir. Yasaya bu genel sa¤l›k kontro-
lünün yan› s›ra, psiko-teknik de¤erlendirmenin de
eklenmesi özellikle yaflla birlikte psiko-motor ve bi-
liflsel becerilerde ortaya ç›kan sorunlar›n teflhis edil-
mesinde yararl› olacakt›r.

BBiiliiflsel vve Psiiko-MMotor TTestler. Bilgi formunda-
ki son üç y›l içinde yap›lan kaza say›s›na göre, hiç
kaza yapmam›fl ve yapm›fl sürücüler aras›nda
“Viyana Determinasyon testi do¤ru tepki say›s› ve
tepki zaman›” ile “SPM do¤ru cevap say›s›” indeks-
lerinde anlaml› farkl›laflmalar bulunmufltur. Buna
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göre son üç y›l içinde kaza yapm›fl sürücüler, kaza
yapmam›fl olanlara göre daha az do¤ru ve daha yavafl
tepki vermektedirler. Literatürdeki bulgularda genel-
likle kaza ile basit tepki zamanlar› aras›nda bir iliflki
bulunamam›fl, ancak bu bulgu yafla ba¤lanm›flt›r
(Cox ve ark., 1987; Quimbly ve ark., 1986). Yapt›¤›-
m›z bu çal›flmada ise yafl ve e¤itim kontrol edilmifl-
tir. Bir baflka çal›flmada (Mihal ve Barret, 1976) se-
çim tepki zaman› ile kaza yapma s›kl›¤› aras›nda ilifl-
ki bulunmam›fl; ancak karmafl›k tepki zaman› ile ka-
za aras›nda korelasyon bulunmufltur. Çal›flmam›zda
kullan›lan “Determinasyon testi”, basit tepki zaman›-
n› de¤il, ayr›mlaflm›fl, karmafl›k tepki zaman›n› ve
tepki kapasitesini ölçen bir test oldu¤undan, araç
kullan›m› ile daha yak›n iliflkili oldu¤u düflünülmek-
tedir. Kazalar›n oluflmas›nda anl›k olaylar›n ve bun-
lar› alg›laman›n, do¤ru ve h›zl› tepki vermenin öne-
mi düflünüldü¤ünde, kaza yapm›fl ile yapmam›fl olan-
lar aras›ndaki bu farkl›l›k çok anlaml›d›r. Muhakeme
yetene¤ini ölçen SPM testinde ise kaza yapan sürü-
cülerin muhakeme kapasiteleri kaza yapmayanlardan
daha yüksek bulunmufltur. Literatürde ise zeka ile
kaza aras›nda iliflki görülmemektedir (Kahneman ve
ark., 1973; Mckenna, Duncan ve Brown, 1986).
Araflt›rmam›zdaki bu bulgu mevcut bilgiler do¤rultu-
sunda yorumlanmamaktad›r. ‹leride yap›lacak çal›fl-
malarda incelenmesi önerilmektedir.

Literatüre bak›ld›¤›nda kaza ile en iliflkili bulu-
nan biliflsel beceri dikkat olufltur (Arthur, Barett ve
Alexander, 1991; Arthur ve Strong, 1994; Lester,
1991). Ancak bu çal›flmada seçici ve sürekli dikkatin
ölçüldü¤ü 3 testte de (Sinyal Takip, Cognitron, Gör-
sel süreklilik) kaza yapanlar ile yapmayanlar aras›
farkl›laflman›n bulunamam›fl olmas› ilgi çekicidir.
Bunun nedeni, söz konusu çal›flmalarda genellikle
belli bir kurumda çal›flan sürücülerin geriye do¤ru iz-
lenmeleri, kaza istatistiklerinin de resmi kay›tlardan
elde edilmeleri olabilir. 

Yap›lan çal›flmalarda kazalar›n niteliklerinin
önemli oldu¤u bildirilmektedir (Elander ve ark.,
1993) Bu nedenle çal›flmada görüflme yoluyla kaza-
lar›n niteli¤i sorgulanm›fl ve sürücünün kendi hata-
s›ndan kaynaklanan kazalar aktif, di¤er sürücülerden

veya trafik koflullar›ndan kaynaklananlar ise pasif
kazalar olarak s›n›fland›r›lm›flt›r. Sürücülük yaflam›
boyunca aktif kaza yapan ve yapmayan sürücülerin,
psiko-teknik de¤erlendirme test indeksleri aras›nda
farkl›laflma bulunamam›fl, buna karfl›l›k pasif kaza
yapm›fl sürücülerin determinasyon testi do¤ru tepki
say›s› ve tepki zaman› de¤iflkenlerinde daha baflar›s›z
sonuçlar ald›klar› görülmüfltür. Farkl› renk ve sesler-
de gelen uyaranlara el ve ayakla do¤ru ve h›zl› tepki
verilmesini gerektiren bu test, trafik ortam›na en çok
uyum sa¤layan testtir. Pasif kazalarda di¤er bir
önemli de¤iflken sa¤ görüfl aç›s› de¤iflkenidir. Sa¤-
dan gelen uyaranlar› fark etme ve bunlara h›zl› tepki
vermeyi gerektiren bu indekste pasif kaza yapm›fl sü-
rücüler daha baflar›s›z olmufllard›r. Bu bulgular, daha
h›zl› ve do¤ru tepki veren, daha genifl bir görüfl aç›-
s›ndaki uyaranlar› fark edebilen sürücülerin, pasif
kazalardan kaç›nma olas›l›¤›n›n daha yüksek oldu¤u-
nu göstermektedir.

Sürücü deneyimi, psiko-teknik testlerin geçerli-
¤ini ölçmede kriter olarak kabul edilen bir de¤iflken-
dir. Sürücü deneyimi ehliyet süresi ve katedilen orta-
lama ayl›k yol miktar› olarak ölçülebilmektedir. Bu
çal›flmada elde edilen bulgulara göre, ehliyet süresi-
ne göre deneyimli sürücüler, yafl ve e¤itimin kontrol
edildi¤i durumda, dikkat, tepki zaman› ve kapasitesi,
gözle takip, ikili ifllem becerisini ölçen deneyimsiz
sürücülerden daha baflar›l› bulunmufllard›r. Literatür-
de de sürücü deneyimi ile biliflsel ve psiko-motor be-
ceriler aras›ndaki iliflkilerin incelendi¤i çal›flmalarda,
ehliyet süresi baz al›nd›¤›nda; görsel alg›, dikkat ve
duyusal – motor becerilerin sürücü deneyimiyle bir-
likte geliflti¤i belirtilmektedir (Cohen, 1987;
Lansdown, 2002; Mourant ve Rockwell, 1972). 

Ayda katedilen ortalama yol miktar›na göre de
tüm testlerin birçok indeksinde farkl›laflma bulun-
mufltur. Ancak bu farkl›laflma do¤rusal art›fl göster-
memekte, en az yol katedenler en baflar›s›z grup, or-
ta düzeyde yol katedenler ise en baflar›l› grup olarak
ortaya ç›kmaktad›r. Böylece biliflsel ve psiko-motor
becerilerin deneyim ile geliflti¤i, ancak katedilen yol
miktar›n›n çok artmas› durumunda (genellikle pro-
fesyonel sürücüler) zay›flad›¤› bulunmufltur. Bu za-
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y›flama, deneyimli sürücülerde meydana gelen ve
tekrarlanan uyaranlar sonucunda tepkiselli¤in azal-
mas› ile tan›mlanan “al›flma” (habituation) olgusunu
düflündürmektedir. Afl›r› deneyim ve kendine güven-
den kaynaklanabilecek ilgi ve motivasyon eksikli¤i
de bu sürücülerdeki performans› düflürebilir. 

Psiko-teknik de¤erlendirmede baflar›s›zl›k oran›
genelde %8.8’dir. H›z ihlali nedeniyle teste girenle-
rin baflar›s›zl›k oran› daha düflük (%8.4), alkol nede-
niyle teste girenlerde ise bu oran daha yüksek (%15)
bulunmufltur. Bu bulgu hangi kural ihlallerinde psi-
ko-teknik de¤erlendirmenin daha gerekli oldu¤u ko-
nusunda çok önemli bir ipucu vermektedir. H›z ihla-
li ve alkollü araç kullanma nedeniyle teste girenler
aras›ndaki iki kata yak›n bu fark, alkol nedeniyle tes-
te girenlerin bir bölümünün alkol kötüye kullan›m›
veya alkol ba¤›ml›s› olma olas›l›klar›ndan ve bu bo-
zukluklar›n beyinde kal›c› baz› biliflsel hasarlara yol
açm›fl olabilece¤i ihtimalinden kaynaklan›yor olabi-
lir. Merkezimize alkollü araç kullanma nedeniyle
gelmifl sürücüler, daha sonra Devlet Hastanelerinde
psikiyatri muayenesine gittikleri için bu kifliler takip
edilememifl ve psikiyatri muayenesi sonuçlar› elde
edilememifltir. Bu k›s›tl›l›¤a ra¤men, psiko-teknik
de¤erlendirmede alkol nedeniyle teste girenlerin ba-
flar›s›zl›¤›, alkollü araç kullanan kiflilerin mutlaka bu
testten geçmeleri konusunun önemine iflaret etmek-
tedir. 

KKiifliiliik Özelliiklerii vve Güvvenlii Sürücülük. Son üç
y›l içinde kaza yapm›fl ve hiç kaza yapmam›fl olan
toplam 285 sürücünün kiflilik özellikleri e¤itim ve
yafl de¤iflkenleri kontrol edilerek, Befl Faktör Kiflilik
Ölçe¤i ile karfl›laflt›r›lm›fl, “uzlaflma”, “düzenlilik”,
“heyecan arama” alt boyutlar›nda farkl›laflma bulun-
mufltur. Buna göre, kaza yapm›fl kifliler uzlaflma bo-
yutunda anlaml› düzeyde düflük puan alm›fllard›r. Bu
boyuttan düflük puan alan kiflileri genelde muhalif
bireyler olarak tan›mlamak mümkündür. Bu kifliler,
ço¤unlukla insanlara güvenmezler, baflkalar›n›n iyi
niyeti karfl›s›nda flüpheci bir tav›r sergilerler ve anta-
gonist davran›fllar gösterirler. Kincilik, intikamc›l›k,
karfl› ç›kma, dik kafal›l›k, inatç›l›k ve tart›flmac›l›k
gibi özellikler gösterirler ve ikna edilmesi zor kifli-

lerdir. Kaza yapm›fl kifliler düzenlilik alt boyutunda
anlaml› düzeyde düflük puanlar alm›fllard›r. Bu bo-
yuttan düflük puan alan kifliler, da¤›n›kl›k ve düzen-
sizlikten rahats›z olmayan, yap›lmas› gerekenleri
nispeten gevflek bir tarzda ele alan, çok planl› olma-
yan kiflilerdir. Yine kaza yapm›fl sürücüler heyecan
arama boyutundan anlaml› düzeyde yüksek puan al-
m›fllard›r. Heyecan arama alt boyutunda yüksek pu-
an alan kifliler, aktif olarak duygusal uyar›m arayan,
cezadan çok ödüle duyarl›l›k gösteren bir yap›ya sa-
hiptirler. Bu kifliler heyecan verici, hareketli ortam-
larda bulunmaktan zevk al›rlar, risk almaya yatk›n-
d›rlar, çevrelerince macerac›, ç›lg›n veya gözü kara
olarak nitelendirilebilirler. 

Literatüre bak›ld›¤›nda kiflilikle kaza aras›ndaki
iliflki ve kaza yatk›nl›¤›n› inceleyen çok say›da çal›fl-
ma mevcuttur, ancak sonuçlar çeliflkilidir. Yap›lan
baz› çal›flmalarda rekabetçilik, uyan›kl›k, h›rsl›l›k gi-
bi özelliklerle tan›mlanan A Tipi kiflilik ile kaza
oranlar› aras›nda iliflki bulunmufltur (Evans, Palsane
ve Carrere, 1987). D›fladönüklük boyutu ise çeliflkili
bulgular vermektedir. Baz› çal›flmalarda riskli sürü-
cülerin daha d›fladönük ve nörotik olduklar› bulun-
mufl (Shaw ve Sichel, 1971), di¤er çal›flmalarda ise
farkl›laflma bulunamam›flt›r (Wilson ve Greensmith,
1983). West ve arkadafllar›na (1993) göre bu çal›fl-
malarda kontrol zay›f oldu¤undan bir de¤erlendirme
yapmak çok zordur. Son y›llarda en s›k çal›fl›lan ki-
flilik boyutu olan heyecan arama, kaza ile iliflkilendi-
rilmifltir ancak bulgular yine çeliflmektedir (Elander
ve ark., 1993). Yapt›¤›m›z bu çal›flmada konrolü
sa¤lamak için yafl ve e¤itim sabit tutulmufl; sonuçla-
r›n güvenirli¤i içinde Türkiye’de gelifltirilmifl klinik
amaçl› olmayan bir ölçek kullan›lm›flt›r.

Trafik güvenli¤i ile ilgili çal›flmalarda önceleri
kazaya yatk›nl›k, tutarl› ve de¤ifltirilemez bir kiflilik
özelli¤i olarak kabul edilmekteydi. Bu görüfl, kaza-
n›n azalt›lmas› için davran›fl de¤ifltirmeye iliflkin al›-
nan önlemlerin önemsenmemesi ve kazaya yatk›n
kiflilerin trafik ortam›ndan ç›kar›lmas›n›n çözüm ola-
ca¤› düflüncesi gibi çok ciddi sonuçlara yol açabil-
mekteydi (Lester, 1991). Ancak zaman içinde kaza
yatk›nl›¤› yerine birey ve koflullar›n birlikte ve inte-
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raktif olarak ele al›nd›¤› yaklafl›mlar ön plana ç›k-
m›flt›r. Elander ve arkadafllar› (1993), kiflilik özellik-
lerinin sürücülük stilini etkileyerek sosyal sapk›nl›k
ve kaza oran›n› etkiledi¤ini önermifllerdir. Sümer ve
Özkan da (2002), kiflilik özelliklerinin (sald›rganl›k,
heyecan arama) sürücü davran›fllar›n› etkiledi¤ini ve
dolay›s›yla kazaya kar›flmaya neden olan bir faktör
olarak ortaya ç›kt›¤›n› bulmufllard›r. Bu çal›flmada
elde edilen bulgular da sürücünün baz› kiflilik özel-
liklerinin kaza ile iliflkili olabilece¤ini göstermekte-
dir. Tepkisel, tart›flmac› ve muhalif sürücüler, trafik
ortam›nda kolaylaflt›r›c› ve destekleyici sürücü stilini
tercih etmek yerine, sald›rgan bir sürücülük tarz›n›
benimseyebilmektedirler. Heyecan arayan, risk al-
may› tercih eden sürücü ise daha h›zl› araç kullanma-
y› tercih edebilecektir. 

Sürücünün kiflilik özelliklerinin ölçülmesi, özel-
likle ticari veya riskli araç kullanacak sürücülerin se-
çiminde uygulamaya yönelik fayda sa¤layabilir.
Okul servis floförleri, t›r ve kamyon floförleri, ambu-
lans floförleri, flehirleraras› otobüs floförleri ve di¤er
risk tafl›yan sürücülerin de¤erlendirilmesinde uzlafl-
ma ve heyecan arama alt boyutlar›n›n önemi gözö-
nünde tutulmal›d›r. Bu kiflilik özelliklerinin Evans’›n
görüflü çerçevesinde sürücülük stilini etkileyerek ka-
zaya yol açabilece¤i düflünüldü¤ünde, sürücü e¤itimi
ve rehabilitasyon programlar› ile kiflinin davran›flla-
r›na iliflkin “fark›ndal›¤›” artt›rman›n kaza olas›l›¤›n›
azaltmakta yararl› olabilece¤i düflünülmektedir.

CCeza TTekrar›. Psiko-teknik De¤erlendirmeden
geçen kifliler tekrar ceza al›yorlar m›? Psiko-teknik
de¤erlendirmede baflar›l› olan kiflilerin ehliyetlerini
geri ald›klar› 1.5 y›l içinde ayn› ihlal nedeniyle ceza
alma oranlar› %33 olarak bulunmufltur. Bu oran Al-
manya’da psiko-teknik de¤erlendirmeden baflar›l›
olarak geçmifl kiflilerin 3 y›l içinde yapt›klar› ihlaller-
le (%18.8) karfl›laflt›r›ld›¤›nda çok yüksektir (Wink-
ler, Jacobshagen ve Nickel, 1988). Yine ayn› çal›fl-
mada daha riskli olarak de¤erlendirildikleri için re-
habilitasyon’a al›nm›fl sürücülerde ise bu oran %13.4
olarak saptanm›flt›r. Bu bulgu, riskli sürücülerin re-
habilitasyondan yarar gördü¤ünü göstermektedir.

Ülkemizde psiko-teknik de¤erlendirmede baflar›-
s›z olma oranlar› düflüktür. Bu oran E. Ü. Psiko-tek-
nik De¤erlendirme Merkezinde %8.8 olarak saptan-
m›fl, ülkenin farkl› merkezlerinde %0‘a kadar düfl-
mektedir. Almanya’da, alkollü araç kullan›m› nede-
niyle de¤erlendirmeye girenlerin %30’u, ceza puan›
nedeniyle gelenlerin %48’i baflar›l› olmufllard›r. Bu-
na karfl›l›k, alkollü araç kullan›m› nedeniyle gelenle-
rin %45’i, ceza puan› nedeniyle gelenlerin %25’i ba-
flar›s›z olmufllard›r. Geri kalan sürücüler, riskli grup
olarak de¤erlendirilerek, rehabilitasyon program›n›
tamamlad›ktan sonra ehliyetlerini geri alabilmifller-
dir (alkollü araç kullan›m› nedeniyle gelenlerin
%25’i, ceza puan› nedeniyle gelenlerin %27’si)
(Utzelmann ve Jacobshagen, 1997). ‹statistiklerde
ülkeler aras›nda görülen bu çarp›c› farklar, ülkemiz-
de de psiko-teknik de¤erlendirmeye ek olarak sürücü
gelifltirme ve rehabilitasyon programlar›n›n acilen
uygulamaya konulmas›n›n gereklili¤ini göstermekte-
dir. Bu destek programlar› “psikolojik de¤erlendir-
me” sonucu psiko-teknik de¤erlendirmede baflar›l›
bulunan ancak trafi¤e ve trafik kurallar›na iliflkin
olumsuz tutumlar› ve kazaya yatk›n kiflilik özellikle-
ri nedeniyle “riskli” olarak de¤erlendirilen kiflileri de
içermelidir. 

Ceza tekrar› ile baz› de¤iflkenler aras›nda iliflki
bulunmufltur. Ayda katedilen ortalama kilometre art-
t›kça tekrar ceza alma oran› artm›flt›r. Buna göre tra-
fi¤e maruz kal›nd›kça trafik kurallar›n› ihlal etme ve
dolay›s›yla ceza alma olas›l›¤› artmaktad›r. Literatür-
de de katedilen km artt›kça yap›lan kaza ve al›nan
cezalar›n say›s›n›n artt›¤› belirtilmifltir (Elander ve
ark, 1993; Laapotti, Keskinen, Hatakka ve Katila,
2001; Lourens, Vissers ve Jessurun, 1999). ‹hlal ne-
deni ile ceza say›s› aras›ndaki iliflki incelenmifl, h›z
ihlali yapanlar›n alkollü araç kullananlardan daha s›k
tekrar ceza ald›klar› bulunmufltur. Bu bulgu, “Trafik
Denetleme”de h›z kontrolüne alkol kontrolünden da-
ha fazla a¤›rl›k verilmesiyle de iliflkili olabilir. An-
cak h›z ihlali birçok durumda ihlal olarak de¤erlen-
dirildi¤i halde baz› durumlarda (meskun mahal iflare-
tini görmemifl olma, dalg›nl›k veya h›z s›n›r›n› bil-
meme vb.) hata olarak da de¤erlendirilebilir. Bu aç›-
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dan bak›ld›¤›nda, alkollü araç kullanma ciddi bir ih-
lal davran›fl›d›r ve bu ihlalinin tekrarlanmas› (%26)
ciddi ve riskli bir durumdur. Alkollü araç kullanma
nedeniyle teste girenlerin baflar›s›zl›k oran›n›n da
yüksek oldu¤u (%15) göz önüne al›nd›¤›nda, bu ih-
lalin denetlenmesinin daha s›k ve etkin biçimde ya-
p›lmas› ve sürücülerin ald›klar› ilk alkollü araç kul-
lanma cezas›nda psiko-teknik de¤erlendirme ve re-
habilitasyon programlar›na yönlendirilmeleri öneril-
mektedir. 2918 say›l› KYTK’da yap›lan son de¤iflik-
likle (2003), ikinci kez alkollü araç kulland›¤› tespit
edilen sürücülerin, sürücü davran›fl› gelifltirme e¤iti-
minden geçmesi öngörülmüfltür. Bu olumlu bir ge-
liflmedir, ancak birinci ve üçüncü kez alkollü araç
kullanma cezas› alan sürücülerin de psiko-teknik de-
¤erlendirmenin yan› s›ra bu e¤itimden geçmeleri
önerilebilir. 

Tekrar ceza alanlar ve almayanlar aras›nda, bilifl-
sel ve psiko-motor testler aç›s›ndan anlaml› bir ista-
tistiksel farkl›laflma bulunamam›flt›r. Bu sonuç, psi-
ko-teknik de¤erlendirmenin sadece biliflsel ve psiko-
motor becerilerin de¤erlendirmesi koflulunda, ihlal
davran›fl› göstererek trafik güvenli¤ini tehlikeye so-
kan sürücüleri ay›rdetmede yararl› olmad›¤›n› gös-
termektedir. Bu bulgu, mükerrer ceza alan sürücüle-
rin psiko-teknik de¤erlendirme kapsam›nda sadece
biliflsel ve psiko-motor becerilerinin incelenmesinin,
güvenli sürücülük becerilerini ölçme anlam›nda ye-
terli olmad›¤›n› göstermek aç›s›ndan önemlidir.

Sonuç

E. Ü. Psiko-teknik de¤erlendirme merkezinin 2.5
y›ll›k psiko-teknik de¤erlendirme uygulamalar› so-
nucunda ortaya ç›kan en önemli bulgular ve uygula-
maya yönelik öneriler flöyle özetlenebilir: 

1. Biliflsel, psiko-motor becerilerde ve kazaya ka-
r›flma miktarlar›nda yafla ba¤l› farkl›l›klar bulun-
maktad›r. Buradan yola ç›karak genç sürücülere de-
neyim ve güvenli sürücülük al›flkanl›klar› kazanana
kadar, Avrupa Birli¤i uyum tasar›lar›nda da belirtil-
di¤i gibi, stajyer sürücü belgesi verilmesi ve bu süre
içinde daha kat› cezalar›n uygulanmas› önerilmekte-
dir. Buna ek olarak biliflsel ve psiko-motor becerile-

ri azalan yafll› sürücülere de düzenli muayene fayda-
l› olacakt›r.

2. Güvenli sürücülük özellikleri, e¤itim düzeyi
ile do¤rudan iliflkili bulunmam›flt›r. Ö¤renim haya-
t›nda trafik güvenli¤ine iliflkin e¤itimler yetersiz kal-
maktad›r. Okullarda “Trafik Bilgisi” e¤itimlerinin
daha aktif ve kal›c› olarak sunulmas› için programlar
haz›rlanmal›d›r.

3. Alkollü araç kullanma nedeniyle psiko-teknik
de¤erlendirmeye gelen sürücüler, h›z limitini aflma
nedeniyle gelenlere k›yasla psiko-motor ve biliflsel
becerilerde daha baflar›s›z olmufllard›r. Üstelik, alkol
nedeniyle gelenlerin %26’s› ayn› ihlal nedeniyle tek-
rar ceza alm›fllard›r. Bulgular göz önünde al›nd›¤›n-
da, bu grubun “yüksek riskli” bir grup oldu¤u görül-
mektedir. Bu nedenle psiko-teknik de¤erlendirme ve
rehabilitasyon programlar›ndan geçmeleri için etkin
yasal düzenlemelerin yap›lmas› gereklili¤i ortaya
ç›kmaktad›r.

4. Biliflsel ve psiko-motor becerilerin ölçülmesi,
güvenli sürücüye iliflkin baz› ipuçlar› vermektedir
ancak tek bafl›na yetersiz kalmaktad›r. Güvenli sürü-
cüyü de¤erlendirmede, kiflilik, sürücü davran›fl› ve
tutumlar› incelenmeli, görüflme bulgular› ile birlikte
güvenli sürücülerin yordanmas›nda daha etkili bir
“psikolojik de¤erlendirme” sistemi oluflturulmal›d›r.

5. Psiko-teknik De¤erlendirme sonucunda ehli-
yeti geri verilen sürücüler ayn› trafik kurallar›n› ihlal
etmekte ve tekrar ceza almaktad›rlar. Bu bulgu psi-
ko-teknik de¤erlendirmenin güvenli sürücülük bece-
risini gelifltirmesine katk›da bulunmad›¤›n› göster-
mektedir. Psikolojik De¤erlendirme sonucunda risk-
li görülen sürücüler, “sürücü gelifltirme ve rehabili-
tasyon programlar›na” yönlendirilmelidir.
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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 users. 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

Sammple

The sample consisted of 904, 18-78 yeas old,
male multiple offenders who were sent by the
Traffic Department to Ege University
Psycho-technical Evaluation Center. These drivers’
offenses included multiple speed, drinking and
driving, and 200 demerit points. 

MMeasures

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. 

Proceddure

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 drivers who attended
psycho-technical evaluation were graduates from
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 (α2 =
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.

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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