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Özet

Bu çal›flmada, h›z ihlali nedeniyle ehliyetine el konulup psiko-teknik de¤erlendirmeye tabi
tutulan sürücülerin, bu ihlali yapmalar›na neden olan faktörler, tekrar ayn› ihlali yapmamak için
alacaklar› önlemler ve bunlara iliflkin sorumluluk at›flar› ile psiko-teknik de¤erlendirme süreci ile
ilgili düflünceleri görüflme yoluyla incelenmifltir. Buna ek olarak ihlale iliflkin iç ve d›fl at›f yapan
sürücülerin, kiflilik özellikleri ve ehliyetlerini geri ald›ktan sonra tekrar ceza alma oranlar› da
araflt›r›lm›flt›r. Örneklem, psiko-teknik de¤erlendirme için Trafik Denetleme fiube Müdürlükleri
taraf›ndan Ege Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Psiko-teknik De¤erlendirme Merkezi’ne h›z ihlali
nedeniyle sevk edilen 445 sürücüden oluflmaktad›r. Sürücüler h›z ihlali yapmalar›na neden olarak
en çok ‘zaman bask›s›’ (%51.4) faktörünü belirtirken, bir daha h›z ihlali yapmamak için ‘daha
dikkatli olacaklar›n›’ (%80.3) ileri sürmüfllerdir. Sürücülerin büyük bir ço¤unlu¤unun (%66),
ihlalin nedenine iliflkin sorumlu¤u d›fla atfettikleri ve bu sürücülerin iç at›f yapan sürücülere
oranla ayn› ihlal nedeniyle, daha fazla ceza tekrar› yapt›klar› bulunmufltur. Bulgular h›z ihlali
yapan sürücüleri de¤erlendirmede; sorumluluk at›flar› ve kiflilik özellikleri gibi faktörlerin de ele
al›nmas› gerekti¤inin önemini ortaya koymaktad›r. Makalede trafik kanunumuzun h›z ihlaline
iliflkin maddesinin ne derece cayd›r›c› oldu¤u tart›fl›lm›fl; bu maddede yap›labilecek de¤iflikliklere
iliflkin önerilerde bulunulmufltur.    
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Analyzing Personality Traits and Causal Attributions for Violation in 

Drivers with Speed Violation

Abstract

In this study, interviews with drivers who have applied to psycho-technical evaluation because of
their offences were analyzed. In the interview, questions were posed for understanding the
reasons for their violations, the precautions they are planning to take for obeying the traffic rules
in the future, their attributions for the amount of responsibility they hold in these violations and
their views about the psychological evaluation procedure. In addition, personality characteristics
and recidivism rates of drivers who make internal and external attributes were examined. The
sample consisted of 445 drivers sent to "Ege University, Psycho-technical Evaluation Centre" by
the Traffic Enforcement Department, because of multiple speed offences. The drivers frequently
expressed the reason for their speeding as "time pressure" (51.4%) and they intended  precautions
for not speeding as "I will be more careful"(80.3%). Most of the drivers (66%) make external
attributions for the responsibility of their offences, and their recidivism rates were significantly
higher than those who make internal attributions. The findings implied the importance of the
personality factors and responsibility attributions in the evaluation of drivers who have made
multiple speed offences. In the article, the Turkish traffic law for speeding was discussed and
modifications were suggested.
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Ülkemizde ve dünyada trafik kazalar›na
yol açan en önemli faktörlerden biri afl›r›
h›zd›r. Modern teknolojiyle birlikte araçlar›n
performans›n›n ve yol standartlar›n›n gelifl-
mesi, h›zl› araç kullanma davran›fl›n›n art-
mas›na neden olmaktad›r. Uygulama ve dene-
timlerdeki sorunlar da bu durumu destekle-
mektedir. Sweroad taraf›ndan Türkiye için
haz›rlanan Trafik Güvenli¤i Projesi (2001)
raporunda, “afl›r› h›z”›n sürücülerde gözlenen
sorunlar ve ciddi kazalara neden olma
aç›s›ndan en önemli faktörlerden biri oldu¤u
bildirilmifltir. Trafik Güvenli¤i Projesi'nin,
pilot proje bölgesinde yap›lan h›z ölçüm-
lerinde, baz› bölünmemifl yollarda tafl›tlar›n
yüzde 50'sinin ve baz› bölünmüfl yollarda
tafl›tlar›n yüzde 80'inin, h›z s›n›r›n› ihlal etti¤i
görülmüfltür. 

Ülkemizin 2918 say›l› Karayollar› Trafik
Kanununca da (KYTK) bu trafik suçunun
önemi göz önünde bulundurulmufl, 1999
y›l›ndan itibaren h›z ihlali yapan sürücülerin
para cezas› ve ceza puan›n›n yan› s›ra,
ehliyetin bir y›l süreyle al›nmas› ve psiko-
teknik de¤erlendirme ile psikiyatri muayene-
sine tabi tutulmas› zorunlulu¤u getirilmifltir.
Türkiye’de Nisan 2000-A¤ustos 2002 tarihleri
aras›nda psiko-teknik de¤erlendirmeye tabi
tutulan sürücülerin oldukça büyük bir
ço¤unlu¤unu h›z ihlali yapan sürücüler
oluflturmaktad›r (%98.27’si h›z ihlali,
%0.62’si alkollü araç kullanma, %0.91’i ise
ceza puan›). Ancak, h›z ihlali nedeniyle psiko-
teknik de¤erlendirmeye giren sürücülerin
%4.13’ü test sonucunda baflar›s›z olurken,
alkollü araç kullanma nedeniyle de¤erlendir-
meye al›nan sürücülerde bu oran›n 2 kat›na
(%8) ç›kmas› dikkat çekicidir (EGM Trafik
Araflt›rma Merkezi Müdürlü¤ü, 2003). Bu

bulgu, alkollü araç kullanan ve h›z ihlali yapan
sürücülerin ayr› ayr› incelenmesinin önemini
ortaya koymaktad›r.

HH››zz  ‹‹hhllaallii  YYaappaann  SSüürrüüccüülleerrii  DDee¤¤eerrlleennddiirrmmeeddee
SSaaddeeccee    PPssiikkoo--tteekknniikk  DDee¤¤eerrlleennddiirrmmee
YYeetteerrllii  mmiiddiirr??

Avrupa’n›n birçok ülkesinde ve ülkemizde,
sürücülerin güvenli araç kullanma becerileri
psiko-teknik de¤erlendirme ile incelenmekte-
dir. Psiko-teknik de¤erlendirme, güvenli araç
kullanmak için gerekli olan psikomotor ve
biliflsel beceriler ile kiflilik, tutum ve davran›fl
özelliklerinin incelendi¤i bir test sistemi
olarak tan›mlanmaktad›r. Avusturya ve
Almanya gibi Avrupa ülkelerinde, bu uygula-
ma ‘psikolojik de¤erlendirme’ olarak adlan-
d›r›lmaktad›r. Bu ülkelerdeki merkezlerde
sürücülerin ilk olarak psiko-motor becerileri
incelenmekte, ard›ndan trafikle ilgili tutum ve
davran›fllar›na iliflkin ölçekler uygulanmakta,
son olarak kifli ile bir görüflme yap›lmaktad›r.
Bu üç de¤erlendirmenin sonucunda, kiflinin
güvenli sürücülük becerilerine sahip olup
olmad›¤› hakk›nda karara var›lmaktad›r
(Bukasa, Wenninger ve Yasak, 2000;
Utzelman ve Jacobshagen, 1997).

Ülkemizde uygulanan psiko-teknik
de¤erlendirmede ise, sürücülerin yaln›zca
biliflsel ve psikomotor becerileri incelenmek-
tedir. 2918 say›l› KYTK’n›n psiko-teknik
de¤erlendirmenin uygulama esaslar›na iliflkin
4 say›l› cetvelinde belirtilmedi¤i için, kiflilik,
tutum ve davran›fl özelliklerine iliflkin bir
de¤erlendirme yap›lmamakta ya da merkez-
lerin araflt›rma amac›yla yapt›¤› görüflme ve
ölçek uygulamalar› yasal olarak sonucu
etkileyememektedir. Bu durumda h›z ihlali,
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alkollü araç kullanma ve ikinci kez 100 ceza
puan›n› doldurma nedenleriyle ehliyetlerine el
konulan sürücülerin yaln›zca biliflsel ve psiko-
motor becerilerindeki yetersizlikler incelen-
mektedir. Sürücülü¤e iliflkin tutumlar›,
inançlar›, sürücü davran›fllar› ve kiflilik özel-
likleri gibi ihlale yol açan di¤er etmenler
hakk›nda bilgi edinilemedi¤i için, de¤er-
lendirmeye al›nan kiflilerin sürücülük yetkin-
li¤i hakk›nda güvenilir bir karar vermek
güçleflmektedir. 

Türkiye’de yap›lan araflt›rmalar, sürüfl
s›ras›nda etkili olan sürücü davran›fl›,
sürücülü¤e ve trafik kurallar›na iliflkin tutum-
lar ve kiflilik özellikleri ile psikomotor ve
biliflsel becerilerin birlikte de¤erlendirilmesi
gerekti¤ini do¤rular niteliktedir. Sümer ve
Özkan (2002) taraf›ndan yap›lan bir çal›fl-
mada, sürücülük becerisi yüksek olan ancak
h›z ihlali yapma, yeterli takip mesafesi b›rak-
mama gibi davran›fllar› nedeniyle güvenli
sürücülük becerilerine sahip olmayan sürücü-
lerin daha fazla kaza yapt›klar› ve ceza
ald›klar› bulunmufltur. Bir baflka çal›flmada
Amado, Koyuncu ve Kaçaro¤lu (bask›da), h›z
ihlali nedeniyle ehliyeti al›nm›fl sürücülerin,
alkol nedeniyle ehliyeti al›nm›fl sürücülere
oranla biliflsel ve psikomotor testlerde daha
baflar›l› olduklar›n› belirtmiflledir. Bu bulgular
sürücülerin h›z ihlali davran›fllar›n›n alt›nda
biliflsel ve motor yetersizliklerden çok, kiflilik
özelliklerinin trafik kurallar›na iliflkin tutum
ve inançlar›n yatt›¤›n› düflündürmektedir.

SSüürrüüccüülleerriinn  HH››zz  ‹‹hhllaallii  YYaappmmaa  NNeeddeennlleerrii

Sürücülerin h›z yapma davran›fllar›n›n
alt›nda yatan nedenlerin saptanmas›, bu soruna
yönelik çözüm stratejilerinin belirlenmesinde

büyük önem tafl›maktad›r. Sürücülerin h›z
limitini aflma nedenleri birkaç psikolojik mo-
delle aç›klanabilir. Rothengatter’a (1990) göre
h›z; sürücülükten zevk alma, trafik tehlikesi,
seyahat zaman› ve sürüfl maliyetleri olarak
adland›r›lan dört motivasyonel faktörle
aç›klanabilir. H›z yapan sürücüler h›z limitini
aflman›n çok keyif verdi¤ini düflünürler, bunun
tehlikeyi artt›raca¤›n› kabul etmezler, zamana
daha çok,  maliyete ise daha az önem verirler.
‘Sosyal Karfl›laflt›rma Kuram›’ çerçevesinde
yap›lan aç›klamalar ise sürücülerin h›z seçim-
lerinin, yoldaki di¤er sürücülerin davran›fl-
lar›ndan etkilendi¤ini öne sürmektedir
(Connoly ve Aberg, 1993; Van Houten ve
Nau, 1983). Bu aç›klamalara göre sürücüler
kendi h›zlar›n› yoldaki di¤er sürücülerin
h›zlar›na göre ayarlamaktad›rlar.

H›z seçiminde tutumlar›n etkisini inceleyen
çal›flmalarda s›kl›kla kullan›lan Ajzen ve
Fishbein’in (1980) "Nedensellefltirilmifl
Eylemler Kuram›"na göre, bir yolda h›z yap›p
yapmama karar›n› vermede önemli belirleyici
faktörlerden biri tutumlard›r. Bu kurama göre
bir sürücünün h›z limitlerine uymas› için;
öznel ve sosyal normlar›n kifliyi kurallara
uymaya zorlamas›, kiflinin h›z limitlerine
uyman›n gerekli ve do¤ru oldu¤una inanmas›
ve h›z s›n›rlar›na uyma niyetinde olmas›
gerekmektedir.

Gabany, Plummer ve Grigg (1997), “Sa¤l›k
Teflvik Planlama Modeli”nde  (bkz. Green ve
Kreuter, 1991) ileri sürülen, ‘davran›fla yatk›n
hale getirme’, ‘davran›fl› ortaya ç›karma’ ve
‘davran›fl› pekifltirme’ye yol açan faktörleri,
h›z davran›fl› aç›s›ndan ele alm›fllard›r.
Çal›flmalar›nda bilgi, inançlar, de¤erler,
tutumlar ve kendine güvenin davran›fla yatk›n
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hale getiren faktörleri oluflturdu¤unu bildir-
mifllerdir. Bunlar, h›zl› gitmeye bir temel
sa¤layarak, (ya geç kald›¤›n› belirterek ya da
di¤er sürücülerin h›zlar›n› gözleyerek h›z›
mant›ksallaflt›rma yoluyla) sürücüleri h›zl› git-
meye motive ederler. Davran›fl› ortaya ç›karan
faktörler, yolun uygunlu¤unu, kolay ulafl›-
labilirli¤ini, kanunlar› ve sürücülük becerileri-
ni içermektedir. Bu faktörler sürücülerin h›z
yapmas›na olanak vermekte ve h›z yap›labilir
otoyol veya h›zl› araçlar› içerebilmektedir.
Davran›fl› pekifltiren faktörler ise aile, akran-
lar, ö¤retmenler ve iflverenler gibi di¤er
kiflilerden oluflmaktad›r. Di¤er insanlar, h›z
yapan sürücüleri özendirerek ya da ödül-
lendirerek h›zl› araç kullanmalar›na katk›da
bulunmaktad›rlar. Cezalar›n azl›¤› ve yetersiz
uygulamalar da pekifltirici faktörleri olufltura-
bilmektedir. Gabany ve arkadafllar› (1997), bu
model çerçevesinde yapt›klar› bir çal›flmada
h›z yapmay› aç›klayan; "ego fliflmesi/mem-
nuniyeti", "risk alma", "zaman bask›s›", "araç
kullanmay› önemsememe" ve "dikkatsizlik"
olarak isimlendirilen 5 faktör saptam›fllard›r. 

HH››zz  ‹‹hhllaallii  vvee  KKiiflfliilliikk  ÖÖzzeelllliikklleerrii

H›z ihlali ve kiflilik özellikleri aras›ndaki
iliflkiyi  inceleyen araflt›rmalarda, heyecan
arama ve sald›rganl›¤›n h›z ihlallerini yor-
dad›¤› s›kl›kla belirtilen bir bulgudur (Burns
ve Wilde, 1995; Eby ve Molnar, 1998;
Furnham ve Snaipe, 1993; Iversen ve
Rundmo, 2002; Jonah ve Clement, 1984).
Afl›r› h›z, riskli sürücülük davran›fllar›ndan biri
oldu¤u için riskli sürücülük stili ve kiflilik
özellikleri aras›nda bulunan iliflkinin, h›z ihlali
için de geçerli olaca¤› düflünülebilir. Yap›lan
araflt›rmalarda denetim oda¤›, kurals›zl›k,
d›fladönüklük, dürtüsellik, nörotisizm gibi

kiflilik özelliklerinin riskli sürücülük stiliyle
iliflkili oldu¤u öne sürülmektedir (Elander,
West ve French, 1993; Iversen ve Rundmo,
2002; Ward ve Lancester, 2003). 

Buchanan, Goldberg ve Johnson (1999),
h›zl› araç kullanma ile Befl Faktör Kiflilik
Envanteri’nin yumuflak bafll›l›k/uzlaflabilirlik
(-.14), sorumluluk (-.14) ve duygusal tutar-
s›zl›k (nörotisizm) (.09) boyutlar› aras›nda
anlaml› korelasyonlar bulmufllard›r. Sürücü
stresi ile befl faktör kiflilik modeline
dayan›larak kiflilik özelliklerinin incelendi¤i
bir baflka çal›flmada ise h›z ihlalinin, stres
ölçe¤inin heyecan arama ve sald›rganl›k
boyutlar›yla iliflkili oldu¤u saptanm›flt›r.
Heyecan arama ise duygusal tutars›zl›k (.15),
d›fladönüklük (.13), sorumluluk (-.17) ve
aç›kl›k (.14) kiflilik boyutlar›yla iliflkili bulun-
mufltur (Matthews, Desmond, Joyner, Carcary
ve Gilliland, 1997). 

RRiisskkllii  SSüürrüüccüüllüükk  vvee  AAtt››ffllaarr

Davran›fllar›m›z›n sonuçlar›n› ne derecede
etkileyebilece¤imize iliflkin inanc›m›z›n
(denetim oda¤›) ya da davran›fllar›m›z
üzerindeki sorumluluk at›flar›m›z›n riskli
sürücülük stiliyle iliflkili oldu¤u düflünülmek-
tedir. Bu konuyla ilgili çal›flmalar, genellikle
Rotter’›n denetim oda¤› kavram› çerçevesinde
yürütülmüfltür. Rotter’a göre (1966), baz›
kifliler olaylar›n kendi kontrolleri alt›nda
oldu¤una inan›rken (iç denetim oda¤›/içsel-
lik); baz›lar› olaylar›n kader, flans, di¤er insan-
lar gibi d›fl koflullara (d›fl denetim oda¤›/
d›flsall›k) ba¤l› oldu¤unu düflünmektedirler.
D›flsall›¤›n istenmeyen sonuçlara neden olan
olaylar› önlemede dikkatsizlik ve önlem alma-
da baflar›s›zl›kla ilgili oldu¤u bildirilmektedir
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(Hoyt, 1973; Phares, 1978). ‹çselli¤in ise
kazalara iliflkin daha fazla kontrol edilebilir
nedenler ileri sürme, araç kullan›rken daha az
anksiyete bildirme (Iversen ve Rundmo, 2002)
ve emniyet kemeri takma gibi koruyucu strate-
jileri kullanmayla (Hoyt, 1973; MacDonald,
1970) iliflkili oldu¤u düflünülmektedir. 

Gidron, Gal ve Desevilya (2003) taraf›ndan
yap›lan bir araflt›rmada, yol sald›rganl›¤› yük-
sek sürücülerden, içsel denetim oda¤› düflük
olanlar›n yüksek olanlara oranla anlaml› bir
flekilde daha fazla kazaya kar›flt›klar› bulun-
mufltur. Ayn› çal›flmada, yol sald›rganl›¤›n›n
içsel denetim oda¤›yla etkileflimli olarak, h›z
ve sapk›n sürücülükle ilgili sürücülük stili ve
kazaya kar›flmayla iliflkili oldu¤u saptanm›flt›r.
Türkiye’de sürücü davran›fl› envanteri ve
sorumluluk atf› öyküleri kullan›larak yap›lan
bir araflt›rmada, sapk›n sürücü davran›fl›n›
de¤erlendiren faktörlerden al›nan puanlar
artt›kça, kazalar›n sorumlulu¤unu d›fla atfetme
e¤iliminin de artt›¤› bulunmufltur (Tekinsav,
2000). Jonah ve Clement (1984); Montag ve
Comrey (1987) gibi araflt›rmac›lar d›flsal kont-
rol oda¤› ile kaza geçirme aras›nda anlaml› bir
iliflki oldu¤unu ileri sürerlerken; Guastello ve
Guastello (1986) ise bu iki de¤iflken aras›nda
iliflki olmad›¤›n› öne sürmektedirler. Ayr›ca
sürücülerin, kazalar›n önlenmesi ile trafik
güvenli¤indeki rollerini savunurken daha fazla
d›flsal nedenli at›flar yapma e¤iliminde olduk-
lar› bildirilmifltir (Kouabenan, 2002).

Tüm bulgular ›fl›¤›nda, h›z ihlali yapan
sürücüleri de¤erlendirmede, tek bafl›na psiko-
teknik de¤erlendirmenin yetersiz oldu¤u
düflünülmektedir. Buradan yola ç›karak bu
çal›flman›n amaçlar›ndan birincisi, sürücülerin
h›z ihlali yapma nedenlerinin ve bir daha bu

ihlali yapmamak için almay› düflündükleri
önlemlerin görüflme yoluyla incelenmesi ve
bunlara iliflkin sorumluluk at›flar›n›n belirlen-
mesidir. Buna göre sürücülerin, yapt›klar›
ihlalin nedenine ve alacaklar› önlemlere iliflkin
sorumlulu¤u daha çok d›fl koflullara atfedecek-
leri beklenmektedir.

Çal›flman›n ikinci amac›, sürücülerin ihlale
iliflkin sorumluluk at›flar› ile kiflilik özellikleri
aras›ndaki iliflkinin incelenmesidir. Yap›lan
çal›flmalarda, içsel denetim odakl› kiflilerin
ba¤›ms›zl›k ve duygusal denge düzeylerinin
yüksek oldu¤u, ayr›ca kompulsif, canl› ve
empatik olduklar› bulunmufltur (Brandstätter,
1997; Montag, 1992). D›flsal denetim odak-
l›lar›n ise uyum, duygusal denge, subjektif
mutluluk, istek, sorumluluk ve yumuflak
bafll›l›k/uzlafl›labilirlik düzeylerinin düflük
oldu¤u, bununla birlikte benmerkezci olduk-
lar› bildirilmifltir (Montag, 1992; Morrison,
1997). Buna göre ihlalin nedenlerine ve ala-
caklar› önlemlere iliflkin d›fl ve iç at›f yapan
sürücülerin sakinlik, uzlaflma/tepkisellik,
heyecan arama, kurallara ba¤l›l›k, sorumluluk,
duygusal de¤iflkenlik gibi kiflilik özellikleri
yönünden farkl›laflacaklar› beklenmektedir. 

Sürücülerin ayn› ihlal nedeniyle tekrar ceza
alma oranlar›, güvenli sürücülü¤ün bir göster-
gesidir. Bu nedenle çal›flmam›z›n üçüncü
amac›, psiko-teknik de¤erlendirme sonucunda
olumlu rapor alan sürücülerin, ayn› ihlal
nedeniyle tekrar ceza alma oranlar›n›n ve
sürelerinin saptanmas›, ayr›ca ihlallere iliflkin
at›flar ve tekrar ceza alma oranlar› aras›ndaki
iliflkinin de¤erlendirilmesidir. ‹hlale iliflkin d›fl
at›f yapan sürücülerin, iç at›f yapan sürücülere
oranla daha fazla tekrar ceza alaca¤›
öngörülmektedir. 
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Bütün bu amaçlara ek olarak sürücülerin
psiko-teknik de¤erlendirme süreci ile ilgili
görüflleri de incelenecektir.

YYöönntteemm

ÖÖrrnneekklleemm

Örneklem, h›z ihlali nedeniyle ehliyeti
al›nm›fl ve psiko-teknik de¤erlendirme için
Trafik Denetleme fiube Müdürlükleri
taraf›ndan Ege Üniversitesi Edebiyat Fakültesi
Psiko-teknik De¤erlendirme Merkezi’ne sevk
edilen 445 (6 kad›n, 439 erkek) sürücüden
oluflmaktad›r. Ancak kiflilik testi sonradan
dahil edildi¤i ve zamanla görüflme formunda
de¤ifliklik yap›ld›¤› için tüm analizler 445 kifli
üzerinden yürütülememifltir. Araflt›rmaya
kat›lanlar›n, % 69.9’u amatör, % 30.1’i pro-
fesyonel sürücüdür. Grubun yafl ortalamas›
37.13’tür (S=9.25, ranj=19-77). Örneklemin
% 29.9’u ilkokul, % 33.5’i ortaokul ve lise, %
36.5’i ise üniversite mezunudur. Sürücülerin
% 30.9’u 10 y›ldan az süredir, % 69.1’i ise 10
y›ldan fazla süredir araç kullanmaktad›r.
Ehliyetlerine el konulmadan önce ayda ortala-
ma 4096 km. yol katettiklerini bildirmifllerdir. 

VVeerrii  TTooppllaammaa  AArraaççllaarr››

Veriler, psiko-teknik de¤erlendirme testin-
den sonra sürücülerle yap›lan yar›-
yap›land›r›lm›fl bir görüflme ile toplanm›flt›r.
Bununla birlikte Befl Faktör Kiflilik Envanteri
ve sürücülerin ehliyetlerini geri ald›ktan sonra
ayn› trafik suçunu tekrar iflleme oranlar› da
veri olarak kullan›lm›flt›r.

YYaarr››--yyaapp››llaanndd››rr››llmm››flfl  GGöörrüüflflmmee.. Sürücülerin
yapt›klar› trafik ihlallerini, psiko-teknik
de¤erlendirme ve kendi sürücülük becerileri

hakk›ndaki görüfllerini inceleyen sorulardan
oluflmaktad›r. Trafik ihlaline iliflkin sorular;
sürücünün ceza ald›¤› yerleri, limiti aflma
oranlar›n›, ilgili trafik kanununu bilip bilme-
di¤ini, sürücünün trafik kural›n› neden ihlal
etti¤ini, ehliyetinin olmamas›n›n yaflant›s›na
etkilerini, bu süre boyunca ulafl›m problemini
nas›l çözdü¤ünü ve bu kural› bir kez daha ihlal
etmemek için almay› düflündü¤ü önlemleri
ö¤renmeye yöneliktir. Sürücülerin psiko-
teknik de¤erlendirme hakk›ndaki görüflleri ise
testin hangi becerileri ölçtü¤ü, uygulaman›n
yararlar›n›n neler olabilece¤i ve bu uygula-
man›n gerekli olup olmad›¤› gibi aç›k uçlu
sorularla incelenmifltir. Sürücülere ayr›ca,
kendi sürücülük becerileri hakk›ndaki
görüflleri ve sürücülük hayatlar› boyunca
yapt›klar› kazalar da sorulmufltur. 

‹‹hhllaalliinn  NNeeddeennlleerriinnee  vvee  TTeekkrraarr  ‹‹hhllaall
YYaappmmaammaakk  ‹‹ççiinn  AAll››nnaaccaakk  ÖÖnnlleemmlleerree  ‹‹lliiflflkkiinn
AAtt››ffllaarr››nn››nn  BBeelliirrlleennmmeessii.. Görüflmelerde
sürücülere h›z ihlali yapmalar›n›n nedenleri
sorulmufltur. Sürücülerin ehliyeti 5 kez h›z
ihlali nedeniyle geri al›nd›¤› için bu soruya
verilen cevaplarda bütün ihlaller göz önüne
al›nm›flt›r. Bu nedenle tek bir yan›t k›s›tla-
mas›na gidilmemifl ve sürücülerin verdikleri
her yan›t kaydedilmifltir. Sürücülerin h›z
yapma nedeni olarak ileri sürdükleri her neden
ayr› bir madde olarak ele al›nm›fl, böylece
toplam 11 neden saptanm›flt›r. Bu maddeler
araflt›rmac›lar taraf›ndan incelenmifl ve ihlalin
sorumlulu¤unun kendi hatas› oldu¤unu
belirten nedenler (dikkatsizlik, acil durum,
acelecilik, bilerek, nedeni yok)  iç at›f, ihlalin
sorumlulu¤unun d›fl koflullara ba¤lanmas›na
iliflkin nedenler (ifllerinin yo¤unlu¤u ve ifl yeri
bask›s›, yolun bofl-genifl olmas›, arac›n h›z
yapmaya uygun olmas›, trafik iflaretlerinin
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yetersizli¤i, radarlar›n tuzak olmas› ve sol-
larken mecburen h›z›n› artt›rmas›) ise d›fl at›f
olarak grupland›r›lm›flt›r. Kat›l›mc›lara, ihlal
nedeni olarak belirttikleri her iç ve d›fl at›f
maddesi için 1’er puan verilmifl, bu puanlar
toplanarak sürücülerin iç ve d›fl at›f puanlar›
belirlenmifltir. Ard›ndan iç at›f puan›, d›fl at›f
puan›ndan yüksek olanlar, iç at›f yapanlar; tam
tersi ise d›fl at›f yapanlar olarak gruplan-
d›r›lm›flt›r. 

Sürücülerin bir daha h›z ihlali yapmamak
için alacaklar› önlemlere iliflkin at›flar› da ayn›
flekilde belirlenmifltir. Önlem olarak ileri
sürülen 9 madde araflt›rmac›lar taraf›ndan
grupland›r›lm›flt›r. Buna göre "dikkatli olma",
"yola erken ç›kma" maddeleri iç at›f; "arac›
de¤ifltirme", "radarlar›n yerini ö¤renme", "h›z
kontrol donan›m› kullanma", "rüflvet verme",
"tekrar ihlal etme", "bu süre boyunca araç kul-
lanarak kurallara uygun kullanmay› ö¤renme"
maddeleri ise d›fl at›f olarak puanlanm›fl ve bu
puanlar›n oran›na göre önlemlere iliflkin iç ve
d›fl at›f yapan sürücü gruplar› belirlenmifltir. 

CCeezzaa  TTeekkrraarr››.. Ege Üniversitesi Psiko-
teknik de¤erlendirme merkezinde teste giren
sürücülerin, ehliyetlerini geri ald›ktan sonraki
1-3 ay, 4-6 ay, 7-9 ay, 10-12 ay ve 1 y›l ve
üzeri zaman dilimleri içerisinde ayn› ihlalden
dolay› tekrar ceza al›p almad›klar› incelen-
mifltir. Bu veriler, ‹zmir Trafik Denetleme
fiube Müdürlü¤ü taraf›ndan verilen ceza
kay›tlar› ve Emniyet Genel Müdürlü¤ünün
internet adresindeki ‘sürücü ceza puan›’ say-
fas› (http://www.egm.gov.tr/surucuceza.asp)
kullan›larak elde edilmifltir. 

BBeeflfl  FFaakkttöörr  KKiiflfliilliikk  EEnnvvaanntteerrii.. Somer,

Korkmaz ve Tatar taraf›ndan 1998 y›l›nda

gelifltirilmeye bafllanm›fl, "Befl Faktör Kiflilik

Modeli" çerçevesinde, normal kiflilik özellik-

lerini ölçmeye yönelik bir kiflilik envanteridir.

Befl Faktör Kiflilik Modeli, farkl› ülkelerde ve

dillerde geçerli¤i büyük ölçüde kan›tlanm›fl bir

modeldir (De Raad, Perugoni, Hrebickova ve

Szarota, 1998; Saucier, Hampson ve

Goldberg, 2000). Türkçe’de kiflilik özellikleri-

ni tan›mlayan s›fatlar üzerinde yürütülen

çal›flma sonucunda, bu modeli destekleyen

bulgular elde edilmifltir (Somer ve Goldberg,

1999). Kiflinin kendisini de¤erlendirdi¤i

davran›flsal, duygusal ve düflünsel özelliklerle

ilgili k›sa ifadeleri içeren, 217 maddeden

oluflan ve 1-5 aras›nda puanlanan Likert tipi

bir ölçektir. Norm ve standardizasyon

çal›flmas› örneklemi, 1741’i yetiflkin ve

1279’u ö¤renci olmak üzere toplam 3020

kifliden oluflmufltur. Ölçek maddeleri 17 alt

boyutta  puanlanmaktad›r. 17 alt boyuta uygu-

lanan temel bileflenler analizi ve varimax

döndürmesi sonucunda toplam varyans›n

%75'ini aç›klayan befl temel faktör elde edil-

mifltir (α= .74-.84). Bu befl temel faktör ve alt

boyutlar› flöyledir: 1.D›fladönüklük: Canl›l›k

(madde say›s›: 12), Giriflkenlik (madde

say›s›:10), ‹nsanlarla Etkileflim (madde

say›s›:13), 2.Yumuflakbafll›l›k/Geçimlilik:

Hoflgörü (madde say›s›:10), Sakinlik (madde

say›s›:10), Tepkisellik/Uzlaflma (madde say›-

s›:11), Yumuflak Kalplilik (madde say›s›:14),

3.Özdenetim/Sorumluluk: Düzenlilik (madde

say›s›:14), Heyecan Arama (madde say›s›:11),

Kurallara Ba¤l›l›k (madde say›s›:12),

Sorumluluk/Kararl›l›k (madde say›s›:11),
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4.Duygusal Tutars›zl›k: Duygusal De¤iflkenlik

(madde say›s›:12), Endifleye Yatk›nl›k (madde

say›s›:14), Kendine Güvensizlik (madde

say›s›:14), 5.Geliflime Aç›kl›k: Analitik

Düflünme (madde say›s›:11), Duyarl›l›k

(madde say›s›:13) ve Yenili¤e Aç›kl›k (madde

say›s›:12) (Somer, Korkmaz ve Tatar, 2002;

Somer, Tatar ve Korkmaz, 2002). Ölçe¤in befl

temel faktör alt›nda toplanmas› yorumlamada

ekonomiklik ve pratiklik sa¤lamas›na karfl›n

baz› s›n›rl›l›klar› da beraberinde getirmektedir.

Alt boyutlar›n bir araya gelmesiyle oluflmufl

bu genifl faktörler, içerikleri daha iyi

tan›mlanm›fl olan dar kapsaml› alt boyutlara

göre anlamsal belirsizlikler tafl›maktad›r. Bu

nedenle faktörlerden elde edilen sonuçlar›

daha iyi anlamak, yorumlamak ve net bir

flekilde kavramsallaflt›rmak için bu çal›flmada-

ki analizler 17 alt boyut üzerinden

yürütülmüfltür. Bu çal›flmada, 253 kiflilik

örneklem için iç tutarl›l›k katsay›s› α= .89’dur.

‹‹flfllleemm

Sürücülerle psiko-teknik de¤erlendirme

testinden sonra bir görüflme yap›lm›flt›r.

Görüflmeye bafllamadan önce sürücülere, soru-

lan sorular›n ehliyetlerini geri alma ile iliflkili

olmad›¤›, psiko-teknik test sonuçlar›n› etkile-

meyece¤i ve görüflme sonuçlar›n›n araflt›rma

amaçl› kullan›laca¤› aktar›larak gönüllü

kat›l›m sa¤lanm›flt›r. Görüflmeden sonra

sürücülerden Befl Faktör Kiflilik Envanteri’ni

yan›tlamalar› istenmifltir. Görüflme formunda-

ki sorular›n bir k›sm›nda seçenek k›s›tla-

mas›na gidilmedi¤i için baz› analizlerde ve-

rilen de¤erlerin toplam› %100’ü aflmaktad›r.

Bu nedenle baz› analizler toplam kifli say›s›,

baz›lar› ise toplam cevap say›s› üzerinden

yürütülmüfltür.

BBuullgguullaarr

HH››zz  ‹‹hhllaallii  YYaappaann  SSüürrüüccüülleerree  ‹‹lliiflflkkiinn
BBeettiimmsseell  ‹‹ssttaattiissttiikklleerr

Sürücülerin verdikleri yan›tlara göre ceza
ald›klar› yerlerin da¤›l›m› incelendi¤inde,
(ceza al›nan mekan say›s› = 1979) ceza al›nan
yerlerin %18.95’inin meskûn mahal,
%67.86’s›n›n flehir d›fl› yol ve %13.19’unun
flehir içi yol oldu¤u görülmektedir. Buna göre
sürücüler en fazla flehir d›fl› yollarda ceza
alm›fllard›r (χ2 = 1071.63, sd = 2, p < .001).
Sürücülerin h›z limitlerini aflma oranlar›
incelendi¤inde (toplam ceza say›s› = 1891)
%94.6’s› limiti yüzde on oran›nda aflarak,
%5.4’ü ise limiti yüzde elli oran›nda aflarak
ceza ald›klar›n› bildirmifllerdir (χ2 = 1515,
sd = 1, p < .001). H›z limitini bir y›lda 5 kez
aflarak ceza alan sürücülerin (n = 359) %59’u
bu trafik suçunun cezas›n› bilirken, %41’i
bilmediklerini belirtmifllerdir (χ2 = 11.06,
sd= 1, p < .001).

Sürücülerin hayatlar› boyunca kar›flt›klar›
kazalar, sürücünün kazadaki rolüne (aktif
kaza/pasif kaza) ve kazan›n fliddetine (hafif
hasarl›/a¤›r hasarl›) göre 2’ye ayr›larak ince-
lenmifltir. Buna göre sürücünün kendi
hatas›ndan kaynaklanan kazalar (bir baflkas›na
çarpma) ‘aktif kaza’ di¤er sürücüden, araçtan
veya yol koflullar›ndan kaynaklanan kazalar
ise (bir baflka sürücünün çarpmas›) ‘pasif
kaza’ olarak de¤erlendirilmifltir. Hafif çarpma,
vurma gibi araçta küçük hasar yaratan ya da
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hasar yaratmayan kazalar ‘hafif hasarl›’;
fliddetli çarpma, takla atma, yoldan ç›kma
sonucu meydana gelen, yaralanma ya da can
kayb›na neden olan kazalar ise ‘a¤›r hasarl›’
kazalar olarak nitelendirilmifltir. Araflt›rmaya
kat›lan kifliler, sürücülük yaflamlar› boyunca
geçirdikleri kazalar›n (toplam kaza say›s› =
483) %37’sinin aktif, %63’ünün pasif
oldu¤unu (χ2 = 32.34, sd = 1, p < .001) ve bu
kazalar›n %18’inin a¤›r hasarl›, %82’sinin ise
hafif hasarl› (χ2 = 193.4, sd = 1, p < .001)
oldu¤unu belirtmifllerdir. 

Sürücülerden kendi araç kullanma beceri-
lerini de¤erlendirmeleri istenmifl, be¤endikleri
ya da eksik oldu¤unu düflündükleri becerileri
sorulmufltur. Buna göre sürücülerin (n=325)
% 80’i çok iyi ve dikkatli bir sürücü oldu¤unu,
kendi sürücülük becerilerine güvendi¤ini ve
yetersiz bir yönünün olmad›¤›n›, %19.1’i iyi
bir sürücü oldu¤unu ancak baz› yetersiz yön-
lerinin olabilece¤ini, %0.9’u ise pek iyi
bir sürücü olmad›¤›n› ifade etmifllerdir
(χ2 = 334.57, sd = 2, p < .001).

Sürücülere, ehliyetlerine el konuldu¤u 1
y›ll›k ceza süresi boyunca ulafl›m problemleri-
ni nas›l çözdükleri sorulmufltur. Bu soruya
verilen cevaplarda tek bir seçenek k›s›tla-
mas›na gidilmemifl, sürücülerin kulland›klar›
bütün yöntemler birlikte ele al›nm›flt›r. Bu
nedenle elde edilen de¤erlerin toplam› yüzde
yüzü aflmaktad›r. Buna göre sürücülerin
(n=395), %36.2’si floför kullanarak, %55.2’si
arkadafl ve akraba yard›m› alarak, %43.3’ü
toplu tafl›t kullanarak ve %53.9’u ise kendi
arac›n› kullanarak ulafl›m problemini
çözdü¤ünü bildirmifllerdir. 

Sürücülerin ehliyetlerine el konuldu¤u süre
boyunca araç kullan›p kullanmad›klar›
hakk›nda daha kesin bir bilgiye ulaflmak için,
ehliyetsiz araç kullanma s›kl›klar› ayr›ca
sorulmufltur. Buna göre, sürücülerin (n = 393)
%22’si bu süre boyunca hiç araç kullanma-
d›klar›n›, %35’i bazen kulland›klar›n› ve
%43’ü ise araç kullanmaya devam ettiklerini
bildirmifllerdir (χ2  = 22.92, sd = 2, p < .001). 

Ehliyetlerinin olmamas›n›n yaflamlar›na
etkileri soruldu¤unda, sürücülerin (n = 395)
%17’si ‘hiç etkilenmediklerini’, % 35’i ‘biraz
etkilendiklerini’, %36’s› ‘orta derecede et-
kilendiklerini’, % 12’si ise ‘çok etkilendikleri-
ni’ belirtmifllerdir (χ2  = 73.79, sd = 3,
p < .001). Ehliyetsiz araç kullanmaya devam
eden ya da özel floförü olan sürücüler, ehliyet-
lerinin al›nmas›n›n kendilerini hiç etkileme-
di¤ini belirtmifllerdir. "Biraz etkilendiklerini"
söyleyen sürücüler bu durumun sosyal ve ifl
yaflamlar›nda baz› zorluklara neden oldu¤unu
belirtmifllerdir. "Orta derecede etkilendikleri-
ni" söyleyen sürücüler ulafl›m problemlerini
çözmede zorland›klar›n›, iflten ç›kar›lma
korkusu yaflad›klar›n›, psikolojik olarak et-
kilendiklerini ifade etmifllerdir. "Çok
etkilendiklerini" belirten sürücüler ise iflten
ç›kar›ld›klar›n›, geçim problemi yaflad›klar›n›
ve bu nedenle aile iliflkilerinin bozuldu¤unu
bildirmiflledir.

SSüürrüüccüülleerriinn  HH››zz  ‹‹hhllaallii  YYaappmmaa  NNeeddeennlleerrii  vvee
BBuunnllaarraa  ‹‹lliiflflkkiinn  AAtt››ffllaarr››

Yap›lan görüflmelerde sürücülere h›z ihlali
yapmalar›n›n nedenleri sorulmufltur. Bir y›lda
befl kez h›z ihlali yapt›klar›ndan dolay›,
sürücüler bu soruya verdikleri cevaplarda
genelde birden fazla neden ileri sürmüfllerdir.
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TTaabblloo  11
Sürücülerin H›z ‹hlali Yapma Nedenleri ile Bu
Nedenlerin S›kl›k ve Yüzdeleri

‹hlal Nedenleri N %

‹fllerin yo¤unlu¤u ve iflyeri bask›s› 204 51.4
Dikkatsizlik 115 29
Yolun bofl olmas› 91 2.9
Arac›n özellikleri 82 20.7
Kiflinin aceleci olmas› 64 16.1
Radarlar›n tuzak olmas› 59 14.9
Acil durum 57 14.4
Trafik tabelas›n›n olmamas› 50 12.6
Bilerek ihlal etme 50 12.6
Nedeni yok 31 7.8
Sollarken 26 6.5

Sürücülerin h›z ihlali yapma nedenlerine
iliflkin 11 madde saptanm›flt›r. Bu 11 mad-
denin yan›t olarak verilme s›kl›¤› Tablo 1’de
sunulmaktad›r. Buna göre s›ras›yla; ifllerinin
yo¤unlu¤u ve ifl yeri bask›s› (%51.4), dikkat-
sizlik (%29) ve yolun h›z yapmaya müsait
olmas› (genifl, düz ya da bofl yollar) (%22.9)
en çok belirtilen ihlal nedenleridir (χ2 =
343.38, sd = 10, p < .001, toplam cevap say›s›
= 829). 

Sürücülerin, yapt›klar› ihlallerin nedenle-
rine iliflkin at›flar› iç ve d›fl at›f olarak
s›n›fland›r›lm›flt›r. Sürücülerin ihlalden kendi-
lerini sorumlu tuttuklar› nedenler (dikkatsiz-
lik, acil durum, acelecilik, bilerek, nedeni yok)
iç at›f, ihlalin sorumlulu¤unu koflullara atfet-
tikleri nedenler ise (ifllerinin yo¤unlu¤u ve ifl
yeri bask›s›, yolun bofl-genifl olmas›, arac›n
h›z yapmaya uygun olmas›, trafik iflaretlerinin
yetersizli¤i, radarlar›n tuzak olmas› ve sol-
larken mecburen h›z›n› artt›rmas›) d›fl at›f
olarak de¤erlendirilmifltir. Buna göre, sürücü-
lerin (n = 289) %28’i ihlallerinin sorumlu-
lu¤una iliflkin olarak iç at›f yaparken, %72’si
d›fl at›f yapm›fllard›r (χ2 = 55.81, sd = 1,

p < .001). H›z ihlalin nedenine iliflkin at›flar
ve yafl aras›ndaki iliflki χ2 da¤›l›m testi ile
incelenmifltir. Buna göre yafla ba¤l› olarak,
ihlalin nedenini içe ve d›fla atfetme aras›nda
anlaml› bir farkl›laflma olmad›¤› saptanm›flt›r
(χ2 = 5.03, sd = 2, p > .05).

SSüürrüüccüülleerriinn  BBiirr  DDaahhaa  ‹‹hhllaall  YYaappmmaammaakk  ‹‹ççiinn

AAllmmaayy››  DDüüflflüünnddüükklleerrii  ÖÖnnlleemmlleerr  vvee  BBuunnllaarraa

‹‹lliiflflkkiinn  AAtt››ffllaarr››  

Sürücüler "bir daha h›z ihlali yapmamak

için almay› düflündü¤ünüz önlemler nelerdir?"

sorusuna, birden fazla cevap vermifllerdir. Bu

soruya verilen cevaplar 9 madde alt›nda

toplanm›fl ve bu maddelerin yan›t olarak ve-

rilme s›kl›klar› Tablo 2’de sunulmufltur. Buna

göre, ehliyetini geri ald›ktan sonra çok

dikkatli olmak ve kurallara kesinlikle uymak

(%80.3)  en çok belirtilen önlemdir, ancak

bunun ard›ndan hiçbir önlem almay›p yine

ihlal etmek (%11.9) ve radarlar›n yerini

ö¤renmek (%11.1) gelmektedir (χ2 = 1253.04,

sd = 8, p < .001, toplam cevap say›s› = 544).

Bu yan›tlar niteliklerine göre incelendi¤inde,

ihlali engellemeye yönelik sorumlulu¤u "içe

atfeden" ve "d›fla atfeden" önlemler olmak

üzere 2 kategori saptanm›flt›r. ‹hlali engelle-

meye yönelik sorumlulu¤u "içe atfeden"

önlemler kategorisine (dikkatli olma, yola

erken ç›kma) giren yan›tlar›n verilme s›kl›¤›

%80, bu sorumlulu¤u "d›fla atfeden" önlemler

kategorisine (arac› de¤ifltirme, radarlar›n yeri-

ni ö¤renme, h›z kontrol donan›m› kullanma,

rüflvet verme, tekrar ihlal etme, bu süre

boyunca araç kullanarak kurallara uygun kul-
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TTaabblloo  22
Sürücülerin Bir Daha H›z ‹hlali Yapmamak
‹çin Almay› Düflündü¤ü Önlemler ile Bu
Önlemlerin S›kl›k ve Yüzdeleri

lanmay› ö¤renme) giren yan›tlar›n verilme

s›kl›¤› ise %20’dir (χ2 = 114.01, sd = 1,

p < .001, n = 310). Buna göre sürücülerin

büyük bir k›sm› tekrar ayn› ihlali yapmamak

için çok dikkatli olacaklar›n›, kurallara uya-

caklar›n› belirtmifllerdir. 

Sürücülerin bir daha h›z ihlali yapmamak

için alacaklar› önlemlere iliflkin at›flar› ve

ehliyetlerinin ellerinden al›nd›¤› süre boyunca

araç kullanma oranlar› aras›nda bir fark

bulunup bulunmad›¤› χ2 da¤›l›m testi ile ince-

lenmifl ve anlaml› bir farkl›laflma bulunmufltur

(χ2 = 30.194, sd = 2, p < .001). ‹hlali engelle-

meye yönelik sorumlulu¤a iliflkin iç at›f yapan

sürücülerin %32.1’i ehliyetsiz oldu¤u süre

boyunca araç kullanmaya devam ederken, d›fl

at›f yapan sürücülerde bu oran %70.5’tir.

Sürücülerin bir daha h›z ihlali yapmamak

için alacaklar› önlemlere iliflkin at›flar› ile

e¤itim düzeyleri aras›ndaki iliflki χ2 da¤›l›m

testi ile incelenmifltir. Buna göre al›nacak

önlemlere iliflkin at›flar ve e¤itim aras›nda

anlaml› bir farkl›laflma bulunmufltur (χ2 =

7.741, sd = 2, p < .05). Düflük e¤itim düzeyin-

deki sürücülerin %16.4’ü, orta e¤itim

düzeyindeki sürücülerin %41’i ve yüksek

e¤itimli sürücülerin %42.6’s› ihlali engelle-

meye yönelik sorumlulu¤u d›fla atfetmekte-

dirler.

EEhhlliiyyeettssiizz  AArraaçç  KKuullllaannmmaa,,  HH››zzaa  ‹‹lliiflflkkiinn  AAtt››ffllaarr
vvee  KKiiflfliilliikk  ÖÖzzeelllliikklleerrii

Ehliyetlerine el konulan süre boyunca ‘hiç
araç kullanmayan’, ‘bazen kullanan’ ve ‘araç
kullanmaya devam eden’ sürücülerin,  Befl
Faktör Kiflilik Envanteri’nden elde ettikleri
ortalamalar Tek Yönlü Varyans Analizi
(ANOVA) ile karfl›laflt›r›lm›fl ve elde edilen
bulgular Tablo 3’te gösterilmifltir.

Tablo 3’te görüldü¤ü gibi, üç gruptaki
sürücülerin; Sakinlik [F(2,356) = 3.63,
p < .05], Tepkisellik/Uzlaflma [F(2,356) =
4.19, p < .05], Düzenlilik [F(2,356) = 3.76,
p < .05], Heyecan Arama [F(2,356) = 5.22,
p < .01], Kurallara Ba¤l›l›k [F(2,356) = 3.92,
p < .05] ve Duygusal De¤iflkenlik [F(2,356) =
4.24, p < .05] alt ölçeklerinden elde edilen
ortalamalar aç›s›ndan birbirlerinden farkl›-
laflt›klar› bulunmufltur. 

Grup ortalamalar› ve F de¤erleri aras›ndaki

fark›n hangi gruplar aras›ndaki farktan kay-

nakland›¤› Scheffe testi ile incelenmifl ve

ehliyeti olmad›¤› süre boyunca sürekli olarak

araç kullanan sürücülerin, Heyecan Arama alt

Ö n l e m l e r     N   %

Kurallara kesinlikle uyacak 317 80.3

Yine ihlal edecek 47 11.9

Radarlar›n yerini ö¤renecek 44 11.1

Yola erken ç›kacak 40 10.1
Cezal› oldu¤u süre boyunca kurallara
uygun kullanmay› ö¤rendi 39 9.9

Art›k araç kullanmayacak 19 4.8

Polisle anlaflacak 16 4.1

Arac›na h›z kontrol donan›m› takt›racak 12 3

Arac›n› de¤ifltirecek 10 2.5
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TTaabblloo  33
Ehliyetlerine El Konulan Süre Boyunca Hiç Araç Kullanmayan, Bazen Kullanan ve Araç
Kullanmaya Devam Eden Sürücülerin Befl Faktör Kiflilik Envanteri Alt-Ölçek Ortalamalar›,
Standart Sapmalar› ve ANOVA Sonuçlar›

Hiç Araç Bazen Araç Araç Kullanmaya
Faktörler Ölçekler Kullanmayan Kullanan Devam Eden

Sürücüler Sürücüler Sürücüler
(N=79) (N=126) (N=152)

X S X S X S F
D›fladönüklük Canl›l›k 38.9 8.2 40.1 7.5 41.3 7.0 2.94

Giriflkenlik 41.3 5.1 41.3 6.7 41.5 5.9 0.03
‹nsanlarla Etkileflim 40.0 9.4 40.1 9.5 39.2 9.1 0.35 

Yumuflak Bafll›l›k/ Hoflgörü 43.7 5.7 44.9 3.9 43.9 4.6 2.30
Uzlaflabilirlik Sakinlik 39.7 7.3 40.4 6.2 38.2 6.6 3.62*

Tepkisellik/Uzlaflma 42.2 8.2 43.1 8.1 40.3 7.6 4.18*
Yumuflak Kalplilik 59.1 6.4 58.6 6.8 57.7 7.2 1.29

Sorumluluk/ Düzenlilik 61.4 6.7 60.2 8.3 58.4 9.0 3.75*
Kararl›l›k Heyecan Arama 25.1 8.6 25.6 9.2 28.5 8.5 5.22**

Kurallara Ba¤l›l›k 51.9 7.1 50.0 7.1 49.1 7.0 3.92*
Sorumluluk/Kararl›l›k 49.1 5.2 48.1 7.0 47.6 6.2 1.36

Duygusal Duygusal De¤iflkenlik 23.6 7.3 23.9 7.3 26.1 7.6 4.24*
Tutars›zl›k Endifleye Yatk›nl›k 29.8 8.1 29.6 8.4 31.1 9.4 1.12

Kendine Güvensizlik 28.5 8.8 27.0 8.6 29.1 9.0 1.90

Geliflime Analitik Düflünme 46.8 5.1 45.5 6.6 45.4 6.2 1.44
Aç›kl›k Duyarl›l›k 49.3 7.6 50.4 8.9 49.5 8.1 0.66

Yenili¤e Aç›kl›k 44.6 7.0 44.7 6.7 45.3 6.6 0.40
*p<.05       **p<.01

ölçe¤inde di¤er iki gruptan (hiç kullanmayan

ve bazen kullanan); Sakinlik, Duygusal

De¤iflkenlik ve Tepkisellik/Uzlaflma alt ölçek-

lerinde "bazen araç kullanan" gruptan ve

Düzenlilik, Kurallara Ba¤l›l›k boyutunda ise

"hiç araç kullanmayan" gruptan farkl›laflt›¤›

bulunmufltur. Buna göre ehliyeti olmad›¤› süre

boyunca sürekli araç kullanan sürücüler, hiç

araç kullanmayan ve bazen araç kullanan

sürücülere oranla heyecan arama kiflilik özel-

li¤ine biraz daha fazla sahiptirler. 

Ayr›ca bu sürücüler, bazen araç kullanan
sürücülere oranla; daha öfkeli, daha tepkisel,
duygusal bak›mdan daha tutars›z ve hiç araç
kullanmayan sürücülere oranla ise daha
düzensiz, ihmalci ve sosyal kurallar› ihlal et-
meye yatk›n bir kiflilik yap›s› sergileyebilirler.  

Tekrar h›z ihlali yapmamak için al›nacak

önlemlere iliflkin at›flar› aç›s›ndan iki gruba

ayr›lan sürücülerin Befl Faktör Kiflilik

Envanteri’nin alt ölçeklerinden ald›klar› puan-

lar, Tek Yönlü Varyans Analizi (ANOVA) ile



incelenmifl, elde edilen bulgular Tablo 4’te

sunulmufltur (iki grupta bulunan kat›l›mc›

say›lar› farkl› olmas›na ra¤men, kurallara

ba¤l›l›k d›fl›ndaki di¤er alt ölçeklerde

varyanslar aras› farkl›laflma bulunmad›¤› için

varyans analizi yürütülebilmifltir, Levene

statistic p > .05). Her iki gruptaki sürücüler,

Canl›l›k [F(1,281) = 4.93, p < .05], Giriflkenlik

[F(1,281) = 10.80, p < .01], Heyecan Arama

[F(1,281) = 8.77, p < .01], Kurallara Ba¤l›l›k

[F(1,281) = 6.80,  p < .05] ve Yenili¤e Aç›kl›k

[F(1,281) = 1.22, p < .05] alt ölçeklerinde elde

ettikleri ortalamalar aç›s›ndan birbirlerinden

farkl›laflmaktad›rlar. Buna göre, ihlali engelle-

meye yönelik sorumlulu¤u d›fla atfeden

sürücüler, ihlali engellemeye yönelik sorumlu-

lu¤u içe atfeden sürücülere oranla; canl›l›k,

giriflkenlik, heyecan arama ve yenili¤e aç›kl›k

gibi kiflilik özelliklerini biraz daha fazla

sergileyebilirler. Di¤er taraftan, bu gruptaki

sürücüler, Kurallara Ba¤l›l›k alt ölçe¤inden

düflük puan alm›fllard›r; daha aç›k bir deyiflle,

bu kifliler sosyal kurallar› ihlal etmeye

yatk›nl›k, geleneksel de¤erlere önem vermeme
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TTaabblloo  44
Alacaklar› Önlemlerin Nitelikleri Aç›s›ndan De¤erlendirilen Sürücülerin Befl Faktör Kiflilik
Envanteri Alt-Ölçek Ortalamalar›, Standart Sapmalar› ve ANOVA Sonuçlar›

‹hlali Engellemeye ‹hlali Engellemeye
Faktörler Ölçekler Yönelik Sorumlulu¤u Yönelik Sorumlulu¤u

‹çe Atfeden Önlemler D›fla Atfeden Önlemler
(N=226) (N=56)

X S X S F
D›fladönüklük Canl›l›k 39.9 7.8 42.4 6.3 4.93*

Giriflkenlik 40.9 5.9 43.7 5.2 10.80**
‹nsanlarla Etkileflim 39.5 8.9 41.4 9.5 1.99

Yumuflak Bafll›l›k/ Hoflgörü 44.5 4.3 44.4 5.1 0.01
Uzlaflabilirlik Sakinlik 39.9 6.1 39.2 7.3 0.67

Tepkisellik/Uzlaflma 42.6 7.6 40.7 8.4 2.80
Yumuflak Kalplilik 58.6 6.8 58.5 7.8 0.00

Sorumluluk/ Düzenlilik 60.2 7.9 59.6 8.5 0.23
Kararl›l›k Heyecan Arama 25.9 8.8 29.9 9.5 8.78**

Kurallara Ba¤l›l›k 50.9 6.6 48.2 8.8 6.80*
Kararl›l›k 48.3 5.6 49.2 5.5 1.115

Duygusal Duygusal De¤iflkenlik 24.3 7.3 25.3 7.2 0.08
Tutars›zl›k Endifleye Yatk›nl›k 29.9 8.8 29.5 8.4 0.14

Kendine Güvensizlik 28.1 9.0 27.9 8.5 0.03

Geliflime Analitik Düflünme 45.7 5.9 46.3 6.4 0.32
Aç›kl›k Duyarl›l›k 49.9 7.6 50.9 6.8 0.74

Yenili¤e Aç›kl›k 44.6 6.5 46.8 6.7 4.65*
*p<.05       **p<.01



gibi kiflilik özelliklerini daha fazla ifade

etmifllerdir.

SSüürrüüccüülleerriinn  CCeezzaa  TTeekkrraarr››  OOrraannllaarr››  vvee  HH››zzaa
‹‹lliiflflkkiinn  AAtt››ffllaarr››

Sürücülerin ehliyetlerini geri ald›ktan
sonra, tekrar h›z ihlali nedeniyle ceza al›p
almad›klar›, ‹zmir Trafik Denetleme fiube
Müdürlü¤ü taraf›ndan verilen ceza kay›tlar› ile
Emniyet Genel Müdürlü¤ünün internet
adresindeki ‘sürücü ceza puan›’ sayfas› kul-
lan›larak incelenmifltir. Ehliyetini geri
almas›n›n üzerinden en az 12 ay geçti¤i sap-
tanan 283 sürücüden %56’s›n›n (159 kifli) h›z
ihlali nedeniyle tekrar ceza almad›¤›, buna
karfl›l›k %44’ünün (124 kifli) ayn› ihlal
nedeniyle 1 ile 5 kez tekrar ceza ald›¤› bulun-
mufltur (χ2 = 4.33, sd = 1, p < .05). Tekrar ceza
ald›¤› belirlenen bu 124 sürücüden
%49.2’sinin (61 kifli) bir kez, %32.3’ünün (40
kifli) iki kez, %10.5’inin (13 kifli) üç kez,
%4.8’inin (6 kifli) dört kez ve %3.2’sinin
(4 kifli) ise befl kez h›z ihlali nedeniyle tekrar
ceza ald›¤› saptanm›flt›r (χ2 = 97.47, sd, = 4,
p < .001). Ehliyetini geri ald›ktan sonra ilk 12
ay içinde h›z ihlali nedeniyle tekrar ceza ald›¤›
tespit edilen bu sürücülerin (n = 124), %31’i
ilk 3 ay içinde, %29’u ilk 6 ay içinde, %12’si
ilk 9 ay içinde, %17’si ilk 12 ay içinde ve
%11’i ise 1 y›ldan sonra ilk ceza tekrarlar›n›
yapm›fllard›r (χ2 = 20.54, sd = 4, p < .001). 

‹hlalin nedenine iliflkin iç ve d›fl at›f yapan
sürücülerin, ehliyetlerini geri ald›ktan sonraki
ceza tekrar› say›lar› aras›ndaki farkl›l›klar›
de¤erlendirmek için Mann Whitney U testi
uygulanm›flt›r. ‹lk 6 ay içinde h›z ihlalinden
tekrar ceza alma yönelik elde edilen sonuçlar

anlams›zd›r. (z = -1.775, p > .05). Buna göre
ihlalin nedenini içe ve d›fla atfedenlerin ilk 6
ay içinde ald›klar› tekrar cezalar›n ortalama
s›ralar› (mean ranks) birbirinden farkl›lafl-
mamaktad›r. Ancak ilk 9 ve ilk 12 ay içinde
tekrar ceza almaya iliflkin sonuçlar anlaml›
bulunmufltur (ilk 9 ay için z = -2.161, p < .05
ve ilk 12 ay için z = -2.175, p < .05). ‹hlalin
nedenini içe atfeden sürücülerin, ilk 9 ay
içinde ald›klar› tekrar cezalar›n ortalama s›ras›
92.34 iken, d›fla atfeden sürücülerin ortalama
s›ras› 109.09’dur. Benzer flekilde ihlalin
nedenini içe atfeden sürücülerin, ilk 12 ay
içinde ald›klar› tekrar cezalar›n ortalama s›ras›
66.46 iken, d›fla atfeden sürücülerin ortalama
s›ras› 81.53’tür. Buna göre ihlalin nedenine
iliflkin d›fl at›f yapan sürücüler iç at›f yapan
sürücülere oranla ehliyetlerini geri ald›ktan
sonraki ilk 9 ve ilk 12 ay içinde daha fazla
tekrar ceza alm›fllard›r. 

Sürücülerin bir daha h›z ihlali yapmamak

için alacaklar› önlemler ile ehliyetlerini geri

ald›ktan sonraki ceza tekrar› say›lar› aras›nda

bir farkl›l›k olup olmad›¤› Mann Whitney U

testi ile de¤erlendirilmifltir. Test sonuçlar›,

ihlali önlemeye yönelik olarak iç ve d›fl at›f

yapan sürücülerin, ehliyetlerini geri ald›ktan

sonra ilk 6, 9 ve 12 ay içinde h›z ihlalinden

tekrar ceza alma ortalama s›ralar› aras›nda

anlaml› bir farkl›l›k olmad›¤›n› göstermifltir.

(ilk 6 ay için z = -.222, p > .05; ilk 9 ay için

z = -.418, p > .05; ilk 12 ay için z = -1.005,

p > .05). Buna göre ihlali önlemeye yönelik

sorumlulu¤u içe ve d›fla atfeden önlemler alan

sürücülerin ilk 6, 9 ve 12 ay içinde ald›klar›

tekrar cezalar›n say›s› birbirinden farkl›lafl-

mamaktad›r. 
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SSüürrüüccüülleerriinn  PPssiikkoo--TTeekknniikk  DDee¤¤eerrlleennddiirrmmee  ‹‹llee
‹‹llggiillii  GGöörrüüflfllleerrii

Sürücülerin "psiko-teknik test ile ölçülen
beceriler nelerdir?" sorusuna verdikleri
yan›tlar incelenmifl ve 12 kategori saptan-
m›flt›r. Bu kategorilere giren yan›tlar›n verilme
s›kl›¤›na göre;  dikkat (%75), refleks (%57.7),
görme (%25.7), zeka (%23.5), alg›lama
(%21.8), koordinasyon (%19), karar verme
(%17), mesafe h›z alg›lama (%10.9), trafik
iflaretleri hakk›nda bilgi (%10.6), stres alt›nda
tepki verme (%8.4), konsantrasyon (%8.1) ve
haf›za (%7.8)  en çok belirtilen becerilerdir
(χ2 = 746.59, sd = 11, p < .001, toplam cevap
say›s› = 1025). 

"Ehliyeti al›nm›fl sürücülerin psiko-teknik
testten geçmesi gerekli midir?" sorusuna ve-
rilen yan›tlar incelendi¤inde sürücülerin
%83.8’i bu uygulamay› gerekli bulurken,
%16.2’si gereksiz oldu¤unu belirtmifllerdir
(χ2 = 168.92, sd = 1, p < .001, n = 370). 

Psiko-teknik de¤erlendirmenin gerekli
oldu¤unu düflünen sürücülerin, bu uygula-
man›n trafik ortam›ndaki yararlar›na iliflkin
görüflleri 7 kategori alt›nda toplanm›flt›r. Buna
göre %32.2 oran›yla ‘yeteneksiz sürücülerin
elenmesi’ en s›k belirtilen yan›tt›r. Ard›ndan
%28.8 oran›yla ‘arac› daha dikkatli kullan-
may› sa¤lar’ yan›t› gelmektedir. Ayr›ca
sürücülerin %20.3’ü bu uygulaman›n, ‘trafik
kurallar›na uymay› sa¤layaca¤›n›’, %14.4’ü
‘trafik kazalar›n› önlemede yararl›’ ola-
bilece¤ini ve %13.3’ü ‘kiflinin kendi eksiklik-
lerini görmesini sa¤layaca¤›n›’ belirtmifllerdir.
Sürücülerin %14.7’si ise ‘bu uygulaman›n bir
yarar›n›n olmayaca¤›n›’ ifade etmifllerdir. Bu

soruya verilen yan›tlardan en dikkat çekici
olan›, tek bafl›na psiko-teknik de¤erlendir-
menin yarar›n›n olmayaca¤›, görüflme yoluyla
sürücülerin düflüncelerinin ve tutumlar›n›n da
incelenmesinin gerekti¤idir (%8.2) (χ2 = 84.4,
sd = 6, p < .001, toplam cevap say›s› = 467). 

Testin yararlar›n›n neler oldu¤u sorusuna
verilen yan›tlar ayr›ca ‘psiko-teknik de¤erlen-
dirme testinin yararlar›’ ve ‘bu teste girme
zorunlulu¤unun yararlar›’ olarak 2 kategoriye
ayr›labilir. Buna göre yeteneksiz sürücülerin
elenmesi, kazalar›n önlenmesi ve sürücünün
kendi hata ve eksikliklerini görmesi psiko-
teknik testin yararlar› (%55) iken, arac› daha
dikkatli kullanmay› sa¤lamas› ile trafik kural-
lar›na uymay› sa¤lamas› bu teste girme zorun-
lulu¤unun bir yarar› (%45) olarak ortaya
ç›kmaktad›r. 

TTaarrtt››flflmmaa

Bu çal›flmada h›z ihlali yapan sürücülerin
ihlal yapma nedenleri, bir daha ayn› ihlali yap-
mamak için alacaklar› önlemler ve bunlara
iliflkin at›flar› yar› yap›land›r›lm›fl görüflme
yöntemiyle incelenmifltir. Bununla birlikte
ihlale iliflkin iç ve d›fl at›f yapan sürücülerin,
kiflilik özellikleri ve ceza tekrar› say›lar›
aras›ndaki iliflkiler de araflt›r›lm›flt›r. Araflt›rma
sonuçlar› sürücülerin büyük bir bölümünün
flehir d›fl› yollarda, limiti %10 oran›nda aflarak
ceza ald›klar›, genelde hafif hasarl› (%82) ve
pasif kazalar (%63) yapt›klar› yönündedir.
H›z›n nedenleri ve sonuçlar›yla ilgili olarak
‹skoçya’da yap›lan kapsaml› bir araflt›rmada,
sürücülerin en çok flehir içi yollarda ceza
ald›klar›, bunu flehir d›fl› ve otoyollar›n izledi¤i
ve %41’inin aktif, %53’ünün ise pasif kazalar
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yapt›klar› saptanm›flt›r (Stradling ve ark.,
2003). Çal›flmam›za kat›lan sürücülerin %59’u
iflledikleri trafik suçunun cezas›n› bildi¤ini,
%41’i ise bilmedi¤ini belirtmifltir. Bu sonuç,
trafik cezalar›n›n kamuoyuna daha iyi duyu-
rulmas› gerekti¤ini düflündürmektedir. 

H›z ihlali nedeniyle ehliyetine el konulan
sürücülerin %80’i kendi sürücülük becerile-
rine oldukça güvendiklerini belirtirken, %19’u
baz› yetersiz yönlerinin olabilece¤ini, %0.9’u
ise pek iyi bir sürücü olmad›¤›n› belirtmifltir.
Sürücülerin kendilerini di¤er sürücülerden
daha yetenekli görmeleri olgusu baflka
araflt›rmac›lar taraf›ndan da desteklenmekte-
dir. Yap›lan çal›flmalarda; sürücülerin alg›sal
motor becerilerine çok güvendikleri ve kendi
sürücülük becerilerini oldu¤undan fazla ya da
ortalaman›n üstünde gösterdikleri bulun-
mufltur (Lajunen, Corry, Summala ve Hartley,
1998; Silcock ve ark., 2000). Bizim çal›flma-
m›zdaki sürücüler de kendi sürücülüklerine
oldukça güvenmekte ve kendilerini ‘çok iyi bir
sürücü’ olarak nitelendirmektedirler. Örnek-
lemimizin h›z ihlali yapan sürücülerden
olufltu¤u göz önüne al›nd›¤›nda bu bulgu,
ülkemiz sürücülerinin trafik kurallar›na
uymay› "iyi araç kullanman›n ya da iyi
sürücülü¤ün" bir göstergesi olarak benim-
semediklerini düflündürmektedir.

HH››zz  ‹‹hhllaallii  YYaappmmaa  NNeeddeennlleerrii,,  BBiirr  DDaahhaa  ‹‹hhllaall
YYaappmmaammaakk  ‹‹ççiinn  AAll››nnaaccaakk  ÖÖnnlleemmlleerr  vvee
BBuunnllaarraa  ‹‹lliiflflkkiinn  AAtt››ffllaarr  

Sürücüler h›z yapmalar›na neden olarak
s›ras›yla; "ifllerinin yo¤unlu¤u ve iflyeri
bask›s›", "dikkatsizlik", "yolun h›z yapmaya
uygun (bofl, genifl) olmas›", "arac›n güçlü
olmas›" ve "acil bir durum (hastal›k vs)

olmas›" gibi faktörler ileri sürmüfllerdir.
Ülkemizde konuyla ilgili olarak yap›lan
araflt›rmalarda da benzer sonuçlar elde edil-
mifltir. Yasak, fienda¤, Do¤ruyusever, O¤uz
ve Turhan (2002) yapt›klar› çal›flmada,
sürücülerin h›z limitini aflma nedenleri  olarak,
acil ifl (%36), yolun bofl olmas› (%25), arac›n
çok iyi olmas› (%24), dalg›nl›k (%11) ve çok
fazla yol yapma (%9) gibi faktörler ileri
sürdüklerini belirtmifllerdir. Ulu¤ ve
arkadafllar› (2002) ise sürücülerin en son
yapt›klar› h›z ihlalinin; yol ve arac›n uygun
olmas› (%34), ifl yetifltirme ve iflyeri bask›s›
(%22), h›z limiti uygun bulmamak (%21) ve
dikkatsizlik (%17.5) gibi nedenlere dayan-
d›rd›klar›n› bulmufllard›r. Zaman bask›s› ve
dikkatsizlik faktörleri, daha önce Gabany,
Plummer ve Grigg (1991) taraf›ndan yap›lan
çal›flmada da sürücülerin h›z ihlali yapma-
lar›na neden olarak gösterilen faktörler olarak
ortaya ç›km›fld›r. Sonuç olarak görülmektedir
ki sürücüler ço¤unlukla zaman bask›s›, dikkat-
sizlik, araç ve yolun h›z yapmaya uygun
olmas› gibi nedenlerle h›z yapmaktad›rlar.
Sürücülerin zamana daha çok, maliyete daha
az önem vermeleri (Rothengatter, 1990),
‘Sa¤l›k Teflvik Planlama’ modelinde öne
sürüldü¤ü gibi davran›fla yatk›n hale getiren
(acil durumlar, geç kalma, ifl yo¤unlu¤u),
davran›fl› ortaya ç›karan (h›zl› araçlar, bofl
genifl yollar) ve davran›fl› pekifltiren faktör-
lerin (iflveren bask›s›) varl›¤› (Gabany ve ark.,
1991) sürücülerin h›z yapmalar›na neden
olmaktad›r. Sürücü davran›fl› gelifltirme prog-
ramlar›n›n içeri¤inin haz›rlanmas›nda, sürücü-
lerin h›z yapma nedenleri olarak belirlenen
faktörlerin üzerinde yo¤unlafl›lmas›, bu prog-
ramlar›n etkilili¤in art›r›lmas›na katk›da
bulunacakt›r.
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Bulgular, sürücülerin büyük bir bölümünün
yapt›klar› ihlallerin nedenini daha çok d›fl
koflullara atfettiklerini ortaya koymufltur.
Kouabenan’›n 2002 y›l›nda yapt›¤› çal›flmada
da benzer bir sonuç elde edilmifl, sürücülerin
trafik güvenli¤indeki rollerini savunurken
daha fazla d›flsal nedenli at›flar yapma e¤ili-
minde olduklar› bulunmufltur. 

Sürücüler bir daha h›z ihlali yapmamak
için ço¤unlukla "çok dikkatli olmak / kurallara
uymak", "radarlar›n yerini ö¤renmek", "yola
erken ç›kmak ve böylece daha yavafl gitmek",
gibi önlemler alacaklar›n› belirtmifllerdir.
Önlemler, ihlali engellemeye yönelik sorum-
lulu¤u "d›fla atfeden" ve "içe atfeden" olarak
ikiye ayr›ld›¤›nda, sürücülerin büyük bir
bölümünün (%80) kurallara uyaca¤›n›, daha
dikkatli olaca¤›n›, h›z limitini aflmayaca¤›n›
belirterek sorumluluk üstlendikleri (iç at›f
yapt›klar›) görülmektedir. Ancak sürücülerin
birço¤u kurallara uymak için nelere dikkat
edeceklerini aç›klayamam›fllard›r. Sürücülerin
% 20’sinin ise alacaklar› önlemlere iliflkin d›fl
at›f yapt›klar› görülmüfltür. Bu grubun alacak-
lar› önlemlerin, genelde sadece ceza almalar›n›
engellemeye yönelik oldu¤u (polisle anlaflma,
radarlar›n yerini ö¤renme gibi) ve kendi
sürücülük davran›fllar›n› de¤ifltirmeye yönelik
bir fark›ndal›k içermedi¤i dikkati çekmektedir. 

Sürücüler yapt›klar› ihlallerin nedenlerini
daha çok d›fla atfederken, bir daha h›z ihlali
yapmamak için alacaklar› önlemlere iliflkin iç
at›f yapmaktad›rlar. Daha aç›k bir deyiflle
sürücüler, yapt›klar› ihlallerden kendilerini
sorumlu tutmamalar›na ra¤men ayn› ihlali
tekrarlamamak için gereken çabay› kendi-
lerinin göstermeleri gerekti¤ini ifade
etmifllerdir. Bu sonuç sürücülerin bir daha

trafik ihlali yapmamak için üzerlerine düflen
sorumluluklar› farkettiklerini düflündüre-
bilece¤i gibi, sosyal be¤enirlik nedeniyle
kendilerini olumlu gösterme ihtiyaçlar›ndan
da kaynaklanm›fl olabilir. ‹hlali önlemeye
yönelik sorumlulu¤u d›fla atfeden sürücülerin
büyük bir bölümünün, ehliyetine el konuldu¤u
süre boyunca araç kullanmaya devam ederek
trafik kural› ihlalini sürdürdükleri bulun-
mufltur. Bulgular›m›za göre, sürücülerin
e¤itim düzeyleri artt›kça, ihlali önlemeye
yönelik sorumlulu¤u d›fla atfetme oranlar› da
artmaktad›r. E¤itim düzeyi yüksek olan
sürücülerin ihlali engellemeye yönelik sorum-
lulu¤a iliflkin d›fl at›f yapmalar›, Hemenway ve
Solnick (1993) ile Shinar, Schechtman ve
Copmton’un (2001), h›z e¤iliminin e¤itim ve
gelir düzeyinin yükselmesiyle birlikte artt›¤›
yönündeki bulgular›yla paraleldir. E¤itim ve
gelir düzeyi yüksek olan kifliler, daha iyi
araçlara sahiptirler. 240 km/sa h›zla gidebilen,
h›z› hissettirmeyen, güvenlik tedbirleri
artt›r›lm›fl araçlar, sürücülerin arabalar›na ve
dolay›s›yla kendilerine güvenlerini de
artt›rmaktad›r. Bu nedenle e¤itim ve gelir
düzeyi yüksek olan baz› sürücüler, h›z limitleri
gibi trafik kurallar›n› gereksiz bulmakta ya da
teknolojik geliflmelerin gerisinde kald›¤›n›
düflünerek uymamaktad›rlar. Bu sürücülere
göre kurallar› ihlal etmelerinin sorumlusu
kendileri de¤ildir, buna ba¤l› olarak da ihlali
önlemeye yönelik sorumlulu¤u d›fla atfetmek-
tedirler. 

EEhhlliiyyeettssiizz  AArraaçç  KKuullllaannmmaa,,  ‹‹hhllaallii  ÖÖnnlleemmeeyyee
YYöönneelliikk  AAtt››ffllaarr  vvee  KKiiflfliilliikk  ÖÖzzeelllliikklleerrii

H›z ihlali nedeniyle ehliyeti al›nan sürücü-
lerin büyük bir bölümünün (%43), cezal›
olduklar› süre boyunca araç kullanmaya

HIZ ‹HLAL‹, ATIFLAR ve K‹fi‹L‹K

TÜRK PS‹KOLOJ‹ YAZILARI

17



devam ettikleri saptanm›flt›r. Ülkemizde
yap›lan di¤er çal›flmalarda bu oran Ulu¤ ve
arkadafllar› (2002) taraf›ndan %12.7; Yasak ve
arkadafllar› (2002) taraf›ndan ise %37.1 olarak
bulunmufltur. Bu veriler, ülkemizde trafik
ihlalleri nedeniyle ehliyetine el konmufl
sürücülerin önemli bir k›sm›n›n, cezal› olduk-
lar› bir y›ll›k süre boyunca bazen birkaç kez,
genelde ise s›kl›kla araç kullanmaya devam
ederek ihlal davran›fllar›n› sürdürdüklerini
göstermektedir. Ehliyetlerine el konuldu¤u bir
y›ll›k süre içinde araç kullanmaya devam eden
sürücülerin, araç kullanmayan sürücülere
oranla k›zg›nl›k, duygusal dengesizlik, düzen-
sizlik, tepkisellik, heyecan arama, sosyal
kurallar› ihlal etmeye yatk›nl›k gibi kiflilik
özelliklerine daha fazla sahip olduklar› sap-
tanm›flt›r. Ehliyetine el konmufl sürücülerin,
cezal› olduklar› süre boyunca araç kullanmaya
devam etmelerine, yukar›da belirtilen kiflilik
özelliklerinin yan› s›ra, ceza süresinin uzun
olmas› (bir y›l) ve bu süre boyunca sürücülere
uygulanan denetimlerin yetersizli¤i de yol
açm›fl olabilir. 

H›z ihlalini engellemeye yönelik sorumlu-
lu¤u d›fla atfeden sürücülerin, içe atfeden
sürücülere oranla sosyal kurallar› ihlal etmeye
yatk›nl›k, heyecan arama,  canl›l›k, giriflkenlik
ve yenili¤e aç›kl›k gibi kiflilik özelliklerine
daha fazla sahip olduklar› bulunmufltur.
Kurallara ba¤l›l›k ve heyecan araman›n Befl
Faktör Kiflilik Envanteri’nin sorumluluk fak-
törünün; canl›l›k ve giriflkenli¤in ise
d›fladönüklük faktörünün alt boyutlar› oldu¤u
göz önüne al›nd›¤›nda, bulgular›m›z k›smen
daha önce yap›lan çal›flmalarla tutarl›d›r
(Montag, 1992; Morrison, 1997). Ancak
Montag’›n (1992), içsellerin canl›l›k özel-

li¤ine daha fazla sahip oldu¤u bulgusuna
karfl›l›k, bizim çal›flmam›zda d›flsallar›n bu
kiflilik özelli¤ine daha fazla sahip olduklar›
ortaya ç›km›flt›r. H›zl› araç kullanan sürücülü-
lerin, sosyal sapma puanlar›n›n yüksek oldu¤u
(West ve Hall, 1997) ve heyecan arama kiflilik
özelli¤ine daha fazla sahip olduklar› (Jonah ve
Clement, 1984) literatürde de belirtilmektedir.
Iversen ve Rundmo (2002) taraf›ndan yap›lan
çal›flmada da, tehlikeli sürücülerin heyecan
arama, kural tan›mama ve sürücü öfkesi puan-
lar›n›n daha yüksek oldu¤u ve bu sürücülerin
afl›r› h›z ve trafik kurallar›na uymamay› içeren
ihlalleri daha çok bildirdikleri bulunmufltur.
Cezal› oldu¤u süre boyunca araç kullanmaya
devam eden sürücülerde de gözlenen sosyal
kurallar› ihlal etmeye yatk›nl›k ve heyecan
arama kiflilik özellikleri, sürücülerin tekrar
ihlal yap›p yapmayacaklar›n› yordamak
amac›yla kullan›labilir.

CCeezzaa  TTeekkrraarr››  OOrraannllaarr››  vvee  AAtt››ffllaarr

H›z ihlali yapan sürücülerin yaklafl›k
yar›s›n›n (%44), ehliyetlerini geri ald›ktan
sonra 12 ay içinde, ayn› ihlalden dolay› tekrar
ceza ald›klar› saptanm›flt›r. Almanya’da psiko-
teknik de¤erlendirmede baflar›l› olan kiflilerin,
üç y›l içinde, %18.8’nin ayn› cezay› tekrar
ald›klar› bulunmufltur. Ayr›ca riskli olarak
de¤erlendirildikleri için "sürücü gelifltirme
program›na" al›nm›fl kiflilerin Almanya’da
%13.4’ünün, Avusturya’da ise %14’ünün
tekrar ceza ald›klar› bildirilmektedir (Christ,
Brandstätter ve Smuc, 2000; Winkler,
Jacobshagen ve Nickel, 1988). 

‹hlalin nedenini içe ve d›fla atfeden sürücü-
lerin, ilk 6 ay içinde ald›klar› tekrar cezalar
aç›s›ndan bir farkl›l›k göstermedikleri bulun-
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mufltur. Ancak, ihlalinin nedenine iliflkin d›fl
at›f yapan sürücüler, iç at›f yapan sürücülere
oranla ilk 9 ve ilk 12 ay içinde daha fazla ceza
tekrar› yapmaktad›rlar. Bu bulgu, al›nan
cezan›n (bir y›l ehliyete el konulmas›) ve
psiko-teknik de¤erlendirmeden geçmifl olma-
n›n etkisinin geçici bir süre devam ederek
sürücülerin ihlal davran›fllar›n› engelledi¤ini,
ancak uzun vadede davran›fl de¤iflimine bir
etkisinin olmad›¤›n› göstermektedir. Ayr›ca
bu bulgu, ihlalin nedenine iliflkin sorumluluk
üstlenmeyen (d›fl at›f yapan) sürücülerin,
tekrar ceza almamak için kendi sürücülük
davran›fllar›n› de¤ifltirmeye yönelik bir moti-
vasyonlar›n›n olmad›¤›n› ya da bunun için bir
çaba sarfetmediklerini de düflündürmektedir.
D›flsall›¤›n, istenmeyen sonuçlara neden olan
olaylar› önlemede dikkatsizlik ve önlem
almadaki baflar›s›zl›kla ilgili oldu¤unu yönün-
deki bulgular da  sonuçlar›m›z› destekler nite-
liktedir (Hoyt, 1973; Phares, 1978). 

Bir daha ihlal yapmamak için alacaklar›
önlemlerin sorumlulu¤unu içe atfeden sürücü-
lerin, d›fla atfeden sürücülere oranla daha az
ceza tekrar› yapmas› beklenilmifl, ancak bu iki
de¤iflken aras›nda anlaml› bir iliflki buluna-
mam›flt›r. Buna göre tekrar ihlal yapmamak
için al›nacak önlemlere iliflkin iç ve d›fl at›f
yapan sürücüler benzer oranlarda ceza tekrar›
yapm›fllard›r. Bu bulgu sürücülerin görüflme
s›ras›nda gelece¤e yönelik önlemleri içtenlikle
cevaplamad›¤›n› destekler niteliktedir.

PPssiikkoo--tteekknniikk  DDee¤¤eerrlleennddiirrmmeeyyllee  ‹‹llggiillii  GGöörrüüflfllleerr

Bulgular›m›z sürücülerin, psiko-teknik test
ile hangi becerilerinin de¤erlendirildi¤inin
fark›nda olduklar›n› ve oldukça büyük bir
ço¤unlu¤un bu de¤erlendirmenin gereklili¤ine

inand›klar›n› göstermektedir. Psiko-teknik
de¤erlendirmenin gerekli oldu¤unu söyleyen
sürücüler, bu testin ehliyet verilmeden önce ve
belirli zaman aral›klar›yla yap›lmas› gerek-
ti¤ini ifade etmifller ve bu uygulaman›n en çok
dikkat, refleks vb. yetenekleri yetersiz olan
sürücülerin  elenmesi konusunda yarar sa¤la-
yaca¤›n› belirtmifllerdir. 

Testin yararlar› ‘psiko-teknik de¤erlendir-
me testinin yararlar›’ ve ‘bu teste girme zorun-
lulu¤unun yararlar›’ olarak ikiye ayr›ld›¤›nda;
ikinci kategoriye giren yan›tlar› veren kiflilerin
testi zaman kayb› ya da h›z ihlali suçu için ve-
rilen bir ceza olarak gördükleri ortaya ç›kmak-
tad›r. Bu nedenle psiko-teknik de¤erlendirme
sürecinin, bir daha bu cezay› almamak ve
tekrar böyle bir uygulamadan geçmemek için,
daha dikkatli olmak ve trafik kurallar›na
uymay› sa¤lamak gibi bir yarar› oldu¤u
söylenebilir.

Örneklemimiz, ehliyetini geri almak için
psiko-teknik de¤erlendirmeye tabi tutulan
sürücülerden oluflmufltur ve verilerin bir k›sm›
yar›-yap›land›r›lm›fl görüflme yöntemiyle elde
edilmifltir. Her ne kadar yap›lacak görüflmenin
ehliyetlerini geri almalar›n› etkilemeyecekleri
belirtilse de, sürücüler baz› sorular› içtenlikle
yan›tlamam›fl olabilirler. Ancak sürücülerin
%43’ü gibi oldukça büyük bir oran›n›n
ehliyetsiz araç kulland›¤›n› ifade etmesi, elde
edilen verilere güvenilebilece¤inin bir göster-
gesidir. Bu çal›flmada sürücülerin h›z ihlaline
iliflkin at›flar›, görüflmede sorulan h›z yapma
nedenleri ve ayn› ihlali yapmamak için alacak-
lar› önlemler dikkate al›narak belirlenmifltir.
Gelecek çal›flmalarda sürücülerin h›za iliflkin
at›flar›n› belirlemek için standart bir ölçek
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gelifltirilmesi ya da bu tür ölçeklerin
kullan›lmas› konunun daha derinlemesine
incelenmesinde yarar sa¤layabilir.  

SSoonnuuçç  vvee  ÖÖnneerriilleerr

Araflt›rma sonuçlar›na göre h›z ihlali
nedeniyle ehliyetine el konmufl sürücüler; araç
kullanma becerilerine afl›r› güvenmekte,
yapt›klar› ihlalin sorumlulu¤unu d›fla atfet-
mekte ve birço¤u ceza süreleri boyunca araç
kullanarak ihlal davran›fllar›n› sürdürmekte-
dirler. Üstelik, psiko-teknik de¤erlendirme ve
psikiyatrik muayene sonucunda ehliyeti geri
verilen sürücülerin yaklafl›k yar›s› tekrar ceza
almakta, yani ayn› trafik kural›n› tekrar ihlal
etmektedir. Sürücülerin araç kullanma beceri-
lerine oldukça fazla güvenmeleri, kendi
yeteneklerine iliflkin gerçekçi bir alg›ya sahip
olmad›klar›n› göstermektedir. Bu nedenle
psiko-teknik de¤erlendirmeden sonra
sürücülere test sonuçlar› hakk›nda geribildirim
verilmesinin, sürücülerin kendi yeteneklerinin
s›n›rl›l›klar›n› ö¤renmeleri aç›s›ndan faydal›
olaca¤› düflünülmektedir.      

Sürücülük becerilerindeki yetersizliklerden
çok sürücülü¤e iliflkin yanl›fl inanç ve tutum-
lardan kaynaklanan h›z ihlalinin önlen-
mesinde, biliflsel ve psikomotor becerilerin
yan› s›ra, kiflilik özelliklerinin ve trafik kural-
lar›na iliflkin sorumluluk at›flar›n›n de¤erlen-
dirilmesi ile görüflme süreci önem kazanmak-
tad›r. Bununla birlikte, sürücülerle yap›lacak
görüflme sonucunda elde edilen bilgiler,
sürücü davran›fl› gelifltirme programlar›n›n
içeri¤inin haz›rlanmas›nda kullan›lmal›d›r.
Sürücülerin yetersiz oldu¤u alanlar›n belirlen-
mesine dayan›larak oluflturulan bu e¤itim
programlar›, bireylerin trafik kurallar›na,

kendi beceri düzeylerine ve araç kullanmaya
iliflkin fark›ndal›klar›n›n artmas›na katk›da
bulunacakt›r. E¤itim programlar›nda kiflilik
özelliklerinin ve d›flsal denetim oda¤›n›n,
trafik ihlalleri ve kazalar›yla iliflkisinin vurgu-
lanmas› da önem tafl›maktad›r. 

Sürücülerin yaklafl›k yar›s›n›n iflledikleri
trafik suçunun cezas›n› bilmedikleri sap-
tanm›flt›r. Bu sonuç, trafik cezalar›n›n yeteri
kadar iyi duyurulmad›¤›n› düflündürmektedir.
Genelde trafik cezalar› ile ilgili haberlerde
para cezalar›ndaki art›fl vurgulanmakta, ama
daha cayd›r›c› nitelikteki cezalardan (ehliyete
el koyma vb.) pek bahsedilmedi¤i dikkati çek-
mektedir. Oysa bu tür cezalar›n daha s›k vur-
gulanmas› sürücülerin kurallara uymak için
daha fazla çaba  göstermelerini ve daha
dikkatli olmalar›n› sa¤layabilir.    

Ehliyetine el konmufl sürücülerin ço¤unun
ehliyetsiz araç kulland›¤› saptanm›flt›r. Cezal›
oldu¤u süre içinde ehliyetsiz araç kulland›¤›
tespit edilenler ise 2918 say›l› KYTK’n›n
118/7 maddesi gere¤ince mahkemeye sevk
edilmekte ve hafif para cezas› ile
cezaland›r›lmaktad›rlar. Ancak ehliyetsiz araç
kullanan sürücülerin büyük bir k›sm› herhangi
bir flekilde trafik denetim ekiplerince
farkedilmemektedir. Bu durum trafikteki
denetimlerin yetersiz oldu¤unu, sürücülerin
yakalanma kayg›s› tafl›mad›klar›n› göstermek-
tedir. Ehliyetin geri al›nma süresinin uzun
olmas› her ne kadar cayd›r›c› gibi görünse de,
sürücüleri ehliyetsiz araç kullanmaya teflvik
etmektedir. Ayr›ca bu süre içinde sürücüler,
bir e¤itime tabi tutulmad›klar›ndan davran›fl-
lar›nda de¤ifliklik olmas› beklenmemektedir.
Bu nedenle, ehliyete “bir y›l boyunca el konul-
mas›” cezas›n›n, ihlal davran›fl›n› önlemek için
yeteri kadar etkili ve cayd›r›c› bir yöntem
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olmad›¤› düflünülmektedir. H›z ihlali
nedeniyle sürücülerin ehliyetlerine el konulma
süresinin k›salt›lmas›, ehliyetlerine el konulan
sürücülerin hemen psiko-teknik ve psikiyatrik
incelemeden geçmeleri ve riskli görülen
kiflilerin sürücü davran›fl› gelifltirme program-
lar›na yönlendirilmesi h›z ihlalini önlemede
daha etkili olacakt›r.
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