008,

R
oy <
i

¢ 1976 &

2ur

Tiirk Psikoloji Yazilari
2004, 7 (13)1-23

Hiz Thlali Yapan Stirticiilerin Ihlale iliskin
Nedensel Atiflarinin ve Kisilik
Ozelliklerinin Incelenmesi

Giilin Kacaroglu* Sonia Amado Ebru Akiin
Ege Universitesi Seyit Saml Endiistri Meslek Lisesi

Ozet

Bu calismada, hiz ihlali nedeniyle ehliyetine el konulup psiko-teknik degerlendirmeye tabi
tutulan siiriiciilerin, bu ihlali yapmalarina neden olan faktdrler, tekrar ayni ihlali yapmamak icin
alacaklar1 onlemler ve bunlara iligkin sorumluluk atiflar1 ile psiko-teknik degerlendirme siireci ile
ilgili diisiinceleri goriisme yoluyla incelenmistir. Buna ek olarak ihlale iliskin i¢ ve dis atif yapan
siiriiciilerin, kisilik ozellikleri ve ehliyetlerini geri aldiktan sonra tekrar ceza alma oranlari da
aragtirilmigtir. Orneklem, psiko-teknik degerlendirme igin Trafik Denetleme Sube Miidiirliikleri
tarafindan Ege Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Psiko-teknik Degerlendirme Merkezi’ne hiz ihlali
nedeniyle sevk edilen 445 siiriiciiden olugmaktadir. Siiriictiler hiz ihlali yapmalarina neden olarak
en ¢ok ‘zaman baskis1’ (%51.4) faktoriinii belirtirken, bir daha hiz ihlali yapmamak icin ‘daha
dikkatli olacaklarini’ (%80.3) ileri siirmiiglerdir. Siiriiciilerin biiyiik bir ¢ogunlugunun (%66),
ihlalin nedenine iliskin sorumlugu disa atfettikleri ve bu siiriiciilerin i¢ atif yapan siiriiciilere
oranla ayni ihlal nedeniyle, daha fazla ceza tekrart yaptiklart bulunmustur. Bulgular hiz ihlali
yapan siiriiciileri degerlendirmede; sorumluluk atiflar1 ve kisilik 6zellikleri gibi faktorlerin de ele
alimmas1 gerektiginin 6nemini ortaya koymaktadir. Makalede trafik kanunumuzun hiz ihlaline
iliskin maddesinin ne derece caydirict oldugu tartisilmig; bu maddede yapilabilecek degisikliklere
iligkin 6nerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler : Hiz ihlali ve nedenleri, sorumluluk atfi, kisilik 6zellikleri, ceza tekrar
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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Ulkemizde ve diinyada trafik kazalarina
yol acan en onemli faktorlerden biri asiri
hizdir. Modern teknolojiyle birlikte araglarin
performansinin ve yol standartlarinin gelig-
mesi, hizlh ara¢ kullanma davraniginin art-
masina neden olmaktadir. Uygulama ve dene-
timlerdeki sorunlar da bu durumu destekle-
mektedir. Sweroad tarafindan Tiirkiye icin
hazirlanan Trafik Giivenligi Projesi (2001)
raporunda, “asir1 hiz”1n siiriiciilerde gézlenen
sorunlar ve ciddi kazalara neden olma
acisindan en onemli faktorlerden biri oldugu
bildirilmistir. Trafik Giivenligi Projesi'nin,
pilot proje bolgesinde yapilan hiz Ol¢iim-
lerinde, bazi bolinmemis yollarda tasitlarin
ylizde 50'sinin ve bazi boliinmiis yollarda
tasitlarin yiizde 80'inin, hiz sinirin ihlal ettigi
goriilmiistiir.

Ulkemizin 2918 sayili Karayollar1 Trafik
Kanununca da (KYTK) bu trafik sucunun
onemi goz Oniinde bulundurulmus, 1999
yilindan itibaren hiz ihlali yapan siiriiciilerin
para cezasl ve ceza puaninin yani sira,
ehliyetin bir yil siireyle alinmasit ve psiko-
teknik degerlendirme ile psikiyatri muayene-
sine tabi tutulmasi zorunlulugu getirilmistir.
Tiirkiye’de Nisan 2000-Agustos 2002 tarihleri
arasinda psiko-teknik degerlendirmeye tabi
tutulan siiriiciilerin oldukca biiyiik bir
cogunlugunu hiz ihlali yapan siiriiciiler
olusturmaktadir (%98.27°si  hiz ihlali,
9%0.62’si alkollii ara¢ kullanma, %0.91°1 ise
ceza puani). Ancak, hiz ihlali nedeniyle psiko-
teknik degerlendirmeye giren siiriiciilerin
%4.13’1i test sonucunda basarisiz olurken,
alkollii ara¢ kullanma nedeniyle degerlendir-
meye alman siiriiclilerde bu oranin 2 katina
(%8) cikmasi dikkat ¢ekicidir (EGM Trafik
Aragtirma Merkezi Midiirliigii, 2003). Bu
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bulgu, alkollii ara¢ kullanan ve hiz ihlali yapan
stiriiciilerin ayr1 ayr1 incelenmesinin 6nemini
ortaya koymaktadir.

Hiz Ihlali Yapan Siiriiciileri Degerlendirmede
Sadece Psiko-teknik  Degerlendirme
Yeterli midir?

Avrupa’nin birgok iilkesinde ve iilkemizde,
stiriiciilerin giivenli ara¢ kullanma becerileri
psiko-teknik degerlendirme ile incelenmekte-
dir. Psiko-teknik degerlendirme, giivenli arac
kullanmak icin gerekli olan psikomotor ve
biligsel beceriler ile kisilik, tutum ve davranig
ozelliklerinin incelendigi bir test sistemi
olarak tanimlanmaktadir. Avusturya ve
Almanya gibi Avrupa iilkelerinde, bu uygula-
ma ‘psikolojik degerlendirme’ olarak adlan-
dirllmaktadir. Bu iilkelerdeki merkezlerde
siiriiciilerin ilk olarak psiko-motor becerileri
incelenmekte, ardindan trafikle ilgili tutum ve
davraniglarina iligkin olcekler uygulanmakta,
son olarak Kkisi ile bir goriisme yapilmaktadir.
Bu ii¢ degerlendirmenin sonucunda, kiginin
giivenli siirticiilik becerilerine sahip olup
olmadig1 hakkinda karara varilmaktadir
(Bukasa, Wenninger ve Yasak, 2000;
Utzelman ve Jacobshagen, 1997).

Ulkemizde uygulanan psiko-teknik
degerlendirmede ise, siiriiciilerin yalnizca
biligsel ve psikomotor becerileri incelenmek-
tedir. 2918 sayili KYTK’nin psiko-teknik
degerlendirmenin uygulama esaslarina iliskin
4 sayil cetvelinde belirtilmedigi i¢in, kisilik,
tutum ve davranis Ozelliklerine iligkin bir
degerlendirme yapilmamakta ya da merkez-
lerin arastirma amaciyla yaptigi goriisme ve
O0lcek uygulamalar1 yasal olarak sonucu
etkileyememektedir. Bu durumda hiz ihlali,
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alkollii ara¢ kullanma ve ikinci kez 100 ceza
puanint doldurma nedenleriyle ehliyetlerine el
konulan siiriiciilerin yalnizca biligsel ve psiko-
motor becerilerindeki yetersizlikler incelen-
mektedir. Siiriiciiliige iligskin tutumlari,
inanglari, siiriicii davraniglart ve kisilik 6zel-
likleri gibi ihlale yol acan diger etmenler
hakkinda bilgi edinilemedigi icin, deger-
lendirmeye alinan kisilerin siirticiiliik yetkin-
ligi hakkinda giivenilir bir karar vermek
giiclesmektedir.

Tirkiye’de yapilan arastirmalar, siiriis
sirasinda  etkili olan siiriicii davranisi,
stiriiciiliige ve trafik kurallarma iliskin tutum-
lar ve kisilik ozellikleri ile psikomotor ve
biligsel becerilerin birlikte degerlendirilmesi
gerektigini dogrular niteliktedir. Siimer ve
Ozkan (2002) tarafindan yapilan bir calis-
mada, striiciiliik becerisi yiiksek olan ancak
hiz ihlali yapma, yeterli takip mesafesi birak-
mama gibi davranislar1 nedeniyle giivenli
siiriiciiliik becerilerine sahip olmayan siiriicii-
lerin daha fazla kaza yaptiklar1 ve ceza
aldiklar1 bulunmustur. Bir bagka c¢aligmada
Amado, Koyuncu ve Kagaroglu (baskida), hiz
ihlali nedeniyle ehliyeti alinmig siiriiciilerin,
alkol nedeniyle ehliyeti alinmis siiriiciilere
oranla biligsel ve psikomotor testlerde daha
basarili olduklarini belirtmigledir. Bu bulgular
siiriiclilerin hiz ihlali davraniglarinin altinda
biligsel ve motor yetersizliklerden cok, kisilik
ozelliklerinin trafik kurallarina iliskin tutum
ve inanglarin yattigim diigiindiirmektedir.

Stiriiciilerin Hiz Ihlali Yapma Nedenleri

Siiriiciilerin hiz yapma davraniglarinin
altinda yatan nedenlerin saptanmasi, bu soruna
yonelik ¢oziim stratejilerinin belirlenmesinde

biliyilkk onem tagimaktadir. Siiriiciilerin hiz
limitini agma nedenleri birkac¢ psikolojik mo-
delle acgiklanabilir. Rothengatter’a (1990) gore
hiz; siiriiciiliikten zevk alma, trafik tehlikesi,
seyahat zamani ve siiriiy maliyetleri olarak
adlandirilan dort motivasyonel faktorle
aciklanabilir. Hiz yapan siiriiciiler hiz limitini
agmanin ¢ok keyif verdigini diisiiniirler, bunun
tehlikeyi arttiracagini kabul etmezler, zamana
daha ¢ok, maliyete ise daha az 6nem verirler.
‘Sosyal Karsilagtirma Kurami’ cercevesinde
yapilan aciklamalar ise siiriiciilerin hiz se¢im-
lerinin, yoldaki diger siiriiciilerin davranis-
larindan  etkilendigini ©One siirmektedir
(Connoly ve Aberg, 1993; Van Houten ve
Nau, 1983). Bu aciklamalara gore siiriiciiler
kendi hizlarin1 yoldaki diger siiriiciilerin
hizlarina gore ayarlamaktadirlar.

Hiz se¢iminde tutumlarin etkisini inceleyen
calismalarda siklikla kullanilan Ajzen ve
(1980)
Eylemler Kurami'na gore, bir yolda hiz yapip

Fishbein’in "Nedensellestirilmis
yapmama kararin1 vermede onemli belirleyici
faktorlerden biri tutumlardir. Bu kurama gore
bir siiriiclinlin hiz limitlerine uymas igin;
oznel ve sosyal normlarin Kkisiyi kurallara
uymaya zorlamasi, kisinin hiz limitlerine
uymanin gerekli ve dogru olduguna inanmasi
ve hiz smirlarina uyma niyetinde olmasi
gerekmektedir.

Gabany, Plummer ve Grigg (1997), “Saghk
Tegvik Planlama Modeli”nde (bkz. Green ve
Kreuter, 1991) ileri siiriilen, ‘davranisa yatkin
hale getirme’, ‘davranigi ortaya cikarma’ ve
‘davranisi pekistirme’ye yol agan faktorleri,
hiz davranis1 acisindan ele almiglardir.
Calismalarinda bilgi, inanglar, degerler,
tutumlar ve kendine giivenin davranisa yatkin

TURK PSIKOLOJI YAZILARI
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hale getiren faktorleri olusturdugunu bildir-
mislerdir. Bunlar, hizli gitmeye bir temel
saglayarak, (ya ge¢ kaldigimi belirterek ya da
diger siiriiciilerin hizlarm goézleyerek hizi
mantiksallastirma yoluyla) siiriiciileri hizli git-
meye motive ederler. Davranigi ortaya cikaran
faktorler, yolun uygunlugunu, kolay ulasi-
labilirligini, kanunlar1 ve siiriiciiliik becerileri-
ni icermektedir. Bu faktorler siiriiciilerin hiz
yapmasina olanak vermekte ve hiz yapilabilir
otoyol veya hizli araglar1 igerebilmektedir.
Davranis1 pekistiren faktorler ise aile, akran-
lar, 6gretmenler ve isverenler gibi diger
kisilerden olugmaktadir. Diger insanlar, hiz
yapan siiriiciileri 6zendirerek ya da odiil-
lendirerek hizli ara¢ kullanmalarina katkida
bulunmaktadirlar. Cezalarin azlig1 ve yetersiz
uygulamalar da pekistirici faktorleri olustura-
bilmektedir. Gabany ve arkadaglari (1997), bu
model cercevesinde yaptiklar1 bir calismada
hiz yapmay: aciklayan; "ego sismesi/mem-

"non

nuniyeti”, "risk alma

non "non

, 'zaman baskis1", "ara¢
kullanmay1 6nemsememe" ve "dikkatsizlik"
olarak isimlendirilen 5 faktor saptamiglardir.

Hiz Ihiali ve Kigilik Ozellikleri

Hiz ihlali ve kisilik 6zellikleri arasindaki
iliskiyi  inceleyen arastirmalarda, heyecan
arama ve saldirganligin hiz ihlallerini yor-
dadig1 siklikla belirtilen bir bulgudur (Burns
ve Wilde, 1995; Eby ve Molnar, 1998;
Furnham ve Snaipe, 1993; Iversen ve
Rundmo, 2002; Jonah ve Clement, 1984).
Asirt hiz, riskli siirticiiliik davranislarindan biri
oldugu icin riskli siiriiciiliik stili ve kisilik
ozellikleri arasinda bulunan iligkinin, hiz ihlali
icin de gecerli olacag: diisiiniilebilir. Yapilan
arastirmalarda denetim odagi, kuralsizlik,
disadoniikliik, dirtiisellik, norotisizm gibi
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kisilik ozelliklerinin riskli siiriiciiliik stiliyle
iligkili oldugu o©ne siiriilmektedir (Elander,
West ve French, 1993; Iversen ve Rundmo,
2002; Ward ve Lancester, 2003).

Buchanan, Goldberg ve Johnson (1999),
hizli ara¢ kullanma ile Bes Faktor Kisilik
Envanteri’nin yumusak bagshlik/uzlasabilirlik
(-.14), sorumluluk (-.14) ve duygusal tutar-
sizlik (norotisizm) (.09) boyutlar1 arasinda
anlamli korelasyonlar bulmuslardir. Siiriicii
stresi ile bes faktor kisilik modeline
dayanilarak kisilik ozelliklerinin incelendigi
bir bagka calismada ise hiz ihlalinin, stres
Olceginin heyecan arama ve saldirganlik
boyutlariyla iligkili oldugu saptanmistir.
Heyecan arama ise duygusal tutarsizlik (.15),
disadoniiklik (.13), sorumluluk (-.17) ve
aciklik (.14) kisilik boyutlartyla iligkili bulun-
mustur (Matthews, Desmond, Joyner, Carcary
ve Gilliland, 1997).

Riskli Siiriiciiliik ve Atiflar

Davraniglarimizin sonuglarin1 ne derecede
etkileyebilecegimize iligskin inancimizin
(denetim odag1) ya da davraniglarimiz
iizerindeki sorumluluk atiflarimizin riskli
stiriiciiliik stiliyle iligkili oldugu diigtiniilmek-
tedir. Bu konuyla ilgili caligmalar, genellikle
Rotter’in denetim odag1 kavrami cercevesinde
yliriitiilmiistiir. Rotter’a gore (1966), bazi
kisiler olaylarin kendi kontrolleri altinda
olduguna inanirken (i¢ denetim odagi/icsel-
lik); bazilar1 olaylarin kader, sans, diger insan-
lar gibi dig kosullara (dig denetim odagi/
digsallik) bagli oldugunu diisiinmektedirler.
Digsalligin istenmeyen sonuglara neden olan
olaylar1 6nlemede dikkatsizlik ve 6nlem alma-
da basarisizlikla ilgili oldugu bildirilmektedir
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(Hoyt, 1973; Phares, 1978). Icselligin ise
kazalara iligkin daha fazla kontrol edilebilir
nedenler ileri siirme, ara¢ kullanirken daha az
anksiyete bildirme (Iversen ve Rundmo, 2002)
ve emniyet kemeri takma gibi koruyucu strate-
jileri kullanmayla (Hoyt, 1973; MacDonald,
1970) iliskili oldugu diisiiniilmektedir.

Gidron, Gal ve Desevilya (2003) tarafindan
yapilan bir aragtirmada, yol saldirganlig1 yiik-
sek siiriiciilerden, icsel denetim odagi diisiik
olanlarin yiiksek olanlara oranla anlamli bir
sekilde daha fazla kazaya karistiklar1 bulun-
mustur. Ayni calismada, yol saldirganli§inin
icsel denetim odagiyla etkilesimli olarak, hiz
ve sapkin siiriiciiliikle ilgili siriiciiliik stili ve
kazaya karigmayla iligkili oldugu saptanmustir.
Tiirkiye’de siiriicii davranist envanteri ve
sorumluluk atft dykiileri kullanilarak yapilan
bir arastirmada, sapkin siiriicii davranigini
degerlendiren faktorlerden alinan puanlar
arttikca, kazalarin sorumlulugunu diga atfetme
egiliminin de arttigi bulunmustur (Tekinsav,
2000). Jonah ve Clement (1984); Montag ve
Comrey (1987) gibi arastirmacilar digsal kont-
rol odagi ile kaza gecirme arasinda anlamli bir
iligki oldugunu ileri siirerlerken; Guastello ve
Guastello (1986) ise bu iki degigken arasinda
iliski olmadigini 6ne siirmektedirler. Ayrica
siiriiciilerin, kazalarin Onlenmesi ile trafik
giivenligindeki rollerini savunurken daha fazla
digsal nedenli atiflar yapma egiliminde olduk-
lar1 bildirilmistir (Kouabenan, 2002).

Tim bulgular 1s1§inda, hiz ihlali yapan
stiriiciileri degerlendirmede, tek basina psiko-
teknik degerlendirmenin yetersiz oldugu
diisiiniilmektedir. Buradan yola ¢ikarak bu
calismanin amaclarindan birincisi, siiriiciilerin
hiz ihlali yapma nedenlerinin ve bir daha bu

ihlali yapmamak i¢in almay1 diisiindiikleri
onlemlerin goriisme yoluyla incelenmesi ve
bunlara iligkin sorumluluk atiflarinin belirlen-
mesidir. Buna gore siiriiciilerin, yaptiklari
ihlalin nedenine ve alacaklar1 6nlemlere iligskin
sorumlulugu daha ¢ok dis kosullara atfedecek-
leri beklenmektedir.

Calismanin ikinci amaci, siiriiciilerin ihlale
iliskin sorumluluk atiflar ile kisilik 6zellikleri
arasindaki iliskinin incelenmesidir. Yapilan
calismalarda, icsel denetim odakli kisilerin
bagimsizlik ve duygusal denge diizeylerinin
yiiksek oldugu, ayrica kompulsif, canli ve
empatik olduklar1 bulunmustur (Brandstitter,
1997; Montag, 1992). Digsal denetim odak-
lilarin ise uyum, duygusal denge, subjektif
mutluluk, istek, sorumluluk ve yumusak
baglilik/uzlagilabilirlik diizeylerinin diisiik
oldugu, bununla birlikte benmerkezci olduk-
lart bildirilmistir (Montag, 1992; Morrison,
1997). Buna gore ihlalin nedenlerine ve ala-
caklart onlemlere iligskin dis ve ic¢ atif yapan
siiriclilerin  sakinlik, uzlasma/tepkisellik,
heyecan arama, kurallara baglilik, sorumluluk,
duygusal degiskenlik gibi kisilik 6zellikleri
yoniinden farklilagacaklar1 beklenmektedir.

Siiriiciilerin ayni1 ihlal nedeniyle tekrar ceza
alma oranlari, giivenli siiriiciiliigiin bir goster-
gesidir. Bu nedenle calismamizin {igiincii
amaci, psiko-teknik degerlendirme sonucunda
olumlu rapor alan siiriiciilerin, ayni ihlal
nedeniyle tekrar ceza alma oranlarinin ve
siirelerinin saptanmasi, ayrica ihlallere iligskin
atiflar ve tekrar ceza alma oranlar1 arasindaki
iligkinin degerlendirilmesidir. Thlale iligkin dig
atif yapan siiriiciilerin, i¢ atif yapan siiriiciilere
oranla daha fazla tekrar ceza alacagi
ongoriilmektedir.

TURK PSIKOLOJI YAZILARI
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Biitiin bu amaclara ek olarak siiriiciilerin
psiko-teknik degerlendirme siireci ile ilgili
goriisleri de incelenecektir.

Yontem

Oreklem

Orneklem, hiz ihlali nedeniyle ehliyeti
almmis ve psiko-teknik degerlendirme igin
Trafik Denetleme Sube Miidiirliikleri
tarafindan Ege Universitesi Edebiyat Fakiiltesi
Psiko-teknik Degerlendirme Merkezi’ne sevk
edilen 445 (6 kadin, 439 erkek) siiriicliden
olugmaktadir. Ancak Kkisilik testi sonradan
dahil edildigi ve zamanla goriisme formunda
degisiklik yapildig: i¢in tiim analizler 445 Kkisi
iizerinden yiiriitilememistir. Arastirmaya
katilanlarin, % 69.9’u amator, % 30.1’i pro-
fesyonel siiriiciidiir. Grubun yas ortalamasi
37.13’tiir (S=9.25, ranj=19-77). Orneklemin
% 29.9’u ilkokul, % 33.5°1 ortaokul ve lise, %
36.5’1 ise liniversite mezunudur. Siiriiciilerin
% 30.9°u 10 yildan az siiredir, % 69.1°1 ise 10
yildan fazla siiredir ara¢ kullanmaktadir.
Ehliyetlerine el konulmadan 6nce ayda ortala-
ma 4096 km. yol katettiklerini bildirmislerdir.

Veri Toplama Araglar

Veriler, psiko-teknik degerlendirme testin-

den sonra = siiriiciillerle yapilan yari-
yapilandirilmig bir goriisme ile toplanmisgtir.
Bununla birlikte Bes Faktor Kisilik Envanteri
ve siiriiciilerin ehliyetlerini geri aldiktan sonra
ayni trafik sucunu tekrar igleme oranlar1 da

veri olarak kullanilmistir.

Yari-yapilandirilmis Goriigsme. Siiriiciilerin
yaptiklar1 trafik ihlallerini, psiko-teknik
degerlendirme ve kendi siiriiciiliik becerileri
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hakkindaki goriiglerini inceleyen sorulardan
olusmaktadir. Trafik ihlaline iligkin sorular;
stiriicliniin ceza aldig1 yerleri, limiti agsma
oranlarini, ilgili trafik kanununu bilip bilme-
digini, siiriiciiniin trafik kuralin1 neden ihlal
ettigini, ehliyetinin olmamasinin yasantisina
etkilerini, bu siire boyunca ulagim problemini
nasil ¢6zdiigiinii ve bu kural1 bir kez daha ihlal
etmemek i¢in almayi diisiindiigii Snlemleri
o0grenmeye yoneliktir. Siiriiciilerin psiko-
teknik degerlendirme hakkindaki goriigleri ise
testin hangi becerileri Olctiigli, uygulamanin
yararlarinin neler olabilecegi ve bu uygula-
manin gerekli olup olmadig1 gibi acik uclu
sorularla incelenmistir. Siiriiciilere ayrica,
kendi siiriiciilik becerileri hakkindaki
goriisleri ve siiriiciilik hayatlar1 boyunca
yaptiklart kazalar da sorulmustur.

Ihlalin Nedenlerine ve Tekrar Ihlal
Yapmamak Igin Ahnacak Onlemlere Iligkin
Atiflarrmn  Belirlenmesi.
stiriiciilere hiz ihlali yapmalarinin nedenleri

Goriismelerde

sorulmugtur. Siiriiciilerin ehliyeti 5 kez hiz
ihlali nedeniyle geri alindig1 i¢in bu soruya
verilen cevaplarda biitiin ihlaller goz oniine
almmistir. Bu nedenle tek bir yanit kisitla-
masima gidilmemis ve siiriiciilerin verdikleri
her yanmit kaydedilmigtir. Siiriiciilerin hiz
yapma nedeni olarak ileri siirdiikleri her neden
ayr1 bir madde olarak ele alinmig, bdylece
toplam 11 neden saptanmistir. Bu maddeler
arastirmacilar tarafindan incelenmis ve ihlalin
sorumlulugunun kendi hatast oldugunu
belirten nedenler (dikkatsizlik, acil durum,
acelecilik, bilerek, nedeni yok) i¢ atif, ihlalin
sorumlulugunun dis kosullara baglanmasina
iliskin nedenler (islerinin yogunlugu ve is yeri
baskisi, yolun bos-genis olmasi, aracin hiz
yapmaya uygun olmasi, trafik isaretlerinin
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yetersizligi, radarlarin tuzak olmasi ve sol-
larken mecburen hizini arttirmasi) ise dis atif
olarak gruplandirilmigtir. Katilimcilara, ihlal
nedeni olarak belirttikleri her i¢ ve dis atif
maddesi icin 1’er puan verilmis, bu puanlar
toplanarak siiriiciilerin i¢ ve dig atif puanlari
belirlenmistir. Ardindan i¢ atif puani, dis atif
puanindan yiiksek olanlar, i¢ atif yapanlar; tam
tersi ise dig atif yapanlar olarak gruplan-
dirtlmastir.

Siiriiciilerin bir daha hiz ihlali yapmamak
icin alacaklar1 6nlemlere iliskin atiflar1 da ayni
sekilde belirlenmistir. Onlem olarak ileri
siiriilen 9 madde arastirmacilar tarafindan
gruplandirilmigtir. Buna gore "dikkatli olma",
"yola erken ¢ikma" maddeleri i¢ atif; "araci
degistirme", "radarlarin yerini 6grenme", "hiz
kontrol donanimi kullanma", "riigvet verme",
"tekrar ihlal etme", "bu siire boyunca arag kul-
lanarak kurallara uygun kullanmay1 6grenme"
maddeleri ise dig atif olarak puanlanmig ve bu
puanlarin oranina gére dnlemlere iligkin i¢c ve
dis atif yapan siiriicli gruplart belirlenmistir.

Ceza Tekrar1. Ege Universitesi Psiko-
teknik degerlendirme merkezinde teste giren
stiriiciilerin, ehliyetlerini geri aldiktan sonraki
1-3 ay, 4-6 ay, 7-9 ay, 10-12 ay ve 1 y1l ve
tizeri zaman dilimleri icerisinde ayni ihlalden
dolayr tekrar ceza alip almadiklari incelen-
mistir. Bu veriler, [zmir Trafik Denetleme
Sube Miidiirliigli tarafindan verilen ceza
kayitlar1 ve Emniyet Genel Miidiirliigiiniin
internet adresindeki ‘siiriicli ceza puant’ say-
fasi (http://www.egm.gov.tr/surucuceza.asp)
kullanilarak elde edilmistir.

Bes Faktor Kisilik Envanteri. Somer,
Korkmaz ve Tatar tarafindan 1998 yilinda

gelistirilmeye baglanmig, "Bes Faktor Kisilik
Modeli" ¢ercevesinde, normal kisilik 6zellik-
lerini 6l¢cmeye yonelik bir kisilik envanteridir.
Bes Faktor Kisilik Modeli, farkli iilkelerde ve
dillerde gecerligi biiyiik 6l¢iide kanitlanmisg bir
modeldir (De Raad, Perugoni, Hrebickova ve
Szarota, 1998; Saucier, Hampson ve
Goldberg, 2000). Tiirkce’de kisilik 6zellikleri-
ni tammmlayan sifatlar iizerinde yiiriitiilen
calisma sonucunda, bu modeli destekleyen
bulgular elde edilmistir (Somer ve Goldberg,
1999). Kisinin kendisini degerlendirdigi
davranigsal, duygusal ve diisiinsel 6zelliklerle
ilgili kisa ifadeleri iceren, 217 maddeden
olusan ve 1-5 arasinda puanlanan Likert tipi
bir oOlgektir. Norm ve standardizasyon
calismas1 Orneklemi, 1741’1 yetigkin ve
1279’u 6grenci olmak iizere toplam 3020
kisiden olusmustur. Olcek maddeleri 17 alt
boyutta puanlanmaktadir. 17 alt boyuta uygu-
lanan temel bilesenler analizi ve varimax
dondiirmesi sonucunda toplam varyansin
%75'ini agiklayan bes temel faktor elde edil-
mistir (o= .74-.84). Bu bes temel faktor ve alt
boyutlar1 soyledir: 1.Disadoniikliik: Canlilik
(madde sayist: 12), Girigkenlik (madde
say1s1:10), Insanlarla Etkilesim (madde
2.Yumusakbaslilik/Geg¢imlilik:
Hosgorii (madde sayisi:10), Sakinlik (madde

sayis1:13),

sayis1:10), Tepkisellik/Uzlagsma (madde sayi-
si:11), Yumusak Kalplilik (madde sayisi:14),
3.0zdenetim/Sorumluluk: Diizenlilik (madde
sayisi:14), Heyecan Arama (madde sayisi:11),
Baglilik  (madde
Sorumluluk/Kararlilik (madde sayisi:11),

Kurallara sayis1:12),

TURK PSIKOLOJI YAZILARI
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4.Duygusal Tutarsizlik: Duygusal Degiskenlik
(madde sayis1:12), Endiseye Yatkinlik (madde
sayisi:14), Kendine Giivensizlik (madde
sayisi:14), 5.Gelisime Ag¢iklik: Analitik
Diislinme (madde sayisi:11), Duyarlilik
(madde sayis1:13) ve Yenilige Aciklik (madde
sayisi:12) (Somer, Korkmaz ve Tatar, 2002;
Somer, Tatar ve Korkmaz, 2002). Olcegin bes
temel faktor altinda toplanmasi yorumlamada
ekonomiklik ve pratiklik saglamasina kargin
bazi sinirliliklar: da beraberinde getirmektedir.
Alt boyutlarin bir araya gelmesiyle olusmusg
bu genis faktorler, igerikleri daha iyi
tanimlanmis olan dar kapsamli alt boyutlara
gore anlamsal belirsizlikler tasimaktadir. Bu
nedenle faktorlerden elde edilen sonuclari
daha iyi anlamak, yorumlamak ve net bir
sekilde kavramsallastirmak icin bu ¢alismada-
ki analizler 17 alt boyut {izerinden
yliriitiilmiistiir. Bu c¢alismada, 253 kisilik

orneklem icin i¢ tutarlilik katsayisi o= .89’dur.
Islem

Stiriiciilerle psiko-teknik degerlendirme
testinden sonra bir goriisme yapilmistir.
Goriismeye baslamadan once siiriiciilere, soru-
lan sorularin ehliyetlerini geri alma ile iligkili
olmadig, psiko-teknik test sonuglarini etkile-
meyecegi ve goriisme sonuglariin arastirma
amaclt kullanilacagir aktarilarak goniillii
katillm saglanmistir. Goriismeden sonra
stirticiilerden Bes Faktor Kisilik Envanteri’ni
yanitlamalart istenmigtir. Goriisme formunda-
ki sorularin bir kisminda secenek kisitla-
masina gidilmedigi i¢in bazi analizlerde ve-
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rilen degerlerin toplami1 %100’ii asmaktadir.
Bu nedenle bazi analizler toplam kisi sayist,

bazilar1 ise toplam cevap sayisi lizerinden

ylriitiilmiistiir.

Bulgular
Hiz Ihlali Yapan Siiriiciilere Iligkin
Betimsel Istatistikler

Siirticiilerin verdikleri yanitlara gore ceza
aldiklar1 yerlerin dagilimi incelendiginde,
(ceza alinan mekan sayist = 1979) ceza alinan
%18.95’inin
%67.86’sinin sehir dist yol ve %13.19’unun

yerlerin meskin  mahal,
sehir ici yol oldugu goriilmektedir. Buna gore
siiriiciiler en fazla gehir dis1 yollarda ceza
almiglardir (32 = 1071.63, sd = 2, p < .001).
Stirticiilerin  hiz limitlerini asma oranlari
incelendiginde (toplam ceza sayis1 = 1891)
%94.6’s1 limiti yiizde on oraninda asarak,
%5.4’1 ise limiti yiizde elli oraninda asarak
ceza aldiklarin1 bildirmiglerdir (32 = 1515,
sd = 1, p <.001). Hiz limitini bir yilda 5 kez
asarak ceza alan siiriiciilerin (n = 359) %59’u
bu trafik sugunun cezasim bilirken, %41’°i
bilmediklerini belirtmiglerdir (x2 = 11.06,
sd=1, p<.001).

Siirticiilerin hayatlar1 boyunca karistiklar
kazalar, siiriicliniin kazadaki roliine (aktif
kaza/pasif kaza) ve kazanin siddetine (hafif
hasarli/agir hasarli) gore 2’ye ayrilarak ince-
lenmistir. Buna gore siiriicliniin  kendi
hatasindan kaynaklanan kazalar (bir bagkasina
carpma) ‘aktif kaza’ diger siiriiciiden, aractan
veya yol kosullarindan kaynaklanan kazalar
ise (bir bagka siiriiciiniin carpmasi1) ‘pasif
kaza’ olarak degerlendirilmistir. Hafif carpma,
vurma gibi aracta kiiciik hasar yaratan ya da
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hasar yaratmayan kazalar ‘hafif hasarli’;
siddetli carpma, takla atma, yoldan cikma
sonucu meydana gelen, yaralanma ya da can
kaybina neden olan kazalar ise ‘agir hasarl’
kazalar olarak nitelendirilmigtir. Aragtirmaya
katilan kisiler, siiriiciilik yasamlari boyunca
gecirdikleri kazalarin (toplam kaza sayist =
483) %37’sinin aktif, %63’linlin pasif
oldugunu (x2 = 32.34, sd = 1, p < .001) ve bu
kazalarin %18’inin agir hasarli, %82’sinin ise
hafif hasarli (2 = 193.4, sd = 1, p < .001)
oldugunu belirtmislerdir.

Siiriiciilerden kendi ara¢ kullanma beceri-
lerini degerlendirmeleri istenmis, begendikleri
ya da eksik oldugunu diisiindiikleri becerileri
sorulmustur. Buna gore siiriiciilerin (n=325)
% 80’1 ¢ok iyi ve dikkatli bir siiriicti oldugunu,
kendi siiriiciilik becerilerine giivendigini ve
yetersiz bir yoniiniin olmadigini, %19.1°1 iyi
bir siiriicii oldugunu ancak bazi yetersiz yon-
lerinin olabilecegini, %0.9°’u ise pek iyi
bir siirlicii olmadigim1 ifade etmislerdir
(x2=334.57,sd =2, p<.001).

Siiriiciilere, ehliyetlerine el konuldugu 1
yillik ceza siiresi boyunca ulagim problemleri-
ni nasil ¢ozdiikleri sorulmustur. Bu soruya
verilen cevaplarda tek bir secenek kisitla-
masina gidilmemis, siiriiciilerin kullandiklari
biitlin yontemler birlikte ele alinmistir. Bu
nedenle elde edilen degerlerin toplami yiizde
ylizii asmaktadir. Buna gore siiriiciilerin
(n=395), %36.2’si sofor kullanarak, %55.2’si
arkadas ve akraba yardimi alarak, %43.3’iu
toplu tasit kullanarak ve %53.9°u ise kendi
kullanarak

aracini ulagim  problemini

¢0zdiigiinii bildirmiglerdir.

Siiriiciilerin ehliyetlerine el konuldugu siire
boyunca ara¢ kullanip kullanmadiklari
hakkinda daha kesin bir bilgiye ulasmak i¢in,
ehliyetsiz ara¢ kullanma sikliklart ayrica
sorulmustur. Buna gore, siiriiciilerin (n = 393)
%?22’si bu siire boyunca hi¢ ara¢ kullanma-
diklarini, %35°’1i bazen kullandiklarini ve
%431 ise ara¢ kullanmaya devam ettiklerini
bildirmislerdir (x2 = 22.92, sd =2, p<.001).

Ehliyetlerinin olmamasinin yasamlarina
etkileri soruldugunda, siiriiciilerin (n = 395)
%17’si ‘hig¢ etkilenmediklerini’, % 35’1 ‘biraz
etkilendiklerini’, %36’s1 ‘orta derecede et-
kilendiklerini’, % 12’si ise ‘cok etkilendikleri-
ni’ belirtmiglerdir (y2 = 73.79, sd = 3,
p < .001). Ehliyetsiz ara¢ kullanmaya devam
eden ya da 6zel soforii olan siiriiciiler, ehliyet-
lerinin alinmasmin kendilerini hi¢ etkileme-
digini belirtmiglerdir. "Biraz etkilendiklerini"
sOyleyen siiriiciiler bu durumun sosyal ve is
yasamlarinda bazi zorluklara neden oldugunu
belirtmiglerdir. "Orta derecede etkilendikleri-
ni" sOyleyen siiriiciiler ulasim problemlerini
¢ozmede zorlandiklarini, isten ¢ikarilma
korkusu yasadiklarini, psikolojik olarak et-
kilendiklerini  ifade etmislerdir. "Cok
etkilendiklerini" belirten siiriiciiler ise isten
cikarildiklarini, gecim problemi yasadiklarini
ve bu nedenle aile iligkilerinin bozuldugunu
bildirmisledir.

Siiriiciilerin Hiz Ihlali Yapma Nedenleri ve
Bunlara lliskin Atiflar:

Yapilan goriismelerde siiriiciilere hiz ihlali
yapmalarinin nedenleri sorulmustur. Bir yilda
bes kez hiz ihlali yaptiklarindan dolayi,
siirliciiler bu soruya verdikleri cevaplarda
genelde birden fazla neden ileri siirmiislerdir.

TURK PSIKOLOJI YAZILARI
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Tablo 1
Siiriiciilerin Hiz Ihlali Yapma Nedenleri ile Bu
Nedenlerin Siklik ve Yiizdeleri

Thlal Nedenleri N %
Islerin yogunlugu ve igyeri baskist 204 51.4
Dikkatsizlik 115 29

Yolun bog olmast 91 2.9
Aracin ozellikleri 82 20.7
Kisinin aceleci olmasi 64 16.1
Radarlarin tuzak olmasi 59 14.9
Acil durum 57 144
Trafik tabelasinin olmamasi 50 12.6
Bilerek ihlal etme 50 12.6
Nedeni yok 31 7.8
Sollarken 26 6.5

Siiriiciilerin hiz ihlali yapma nedenlerine
iliskin 11 madde saptanmigtir. Bu 11 mad-
denin yanit olarak verilme siklig1 Tablo 1’de
sunulmaktadir. Buna gore sirasiyla; islerinin
yogunlugu ve is yeri baskis1 (%51.4), dikkat-
sizlik (%29) ve yolun hiz yapmaya miisait
olmasi (genis, diiz ya da bog yollar) (%22.9)
en ¢ok belirtilen ihlal nedenleridir (y2 =
343.38, sd = 10, p < .001, toplam cevap sayist
= 829).

Siiriiciilerin, yaptiklar: ihlallerin nedenle-
rine iliskin atiflar1 i¢ ve dis atif olarak
siiflandirtlmistir. Siiriiciilerin ihlalden kendi-
lerini sorumlu tuttuklar1 nedenler (dikkatsiz-
lik, acil durum, acelecilik, bilerek, nedeni yok)
i¢ atif, ihlalin sorumlulugunu kosullara atfet-
tikleri nedenler ise (islerinin yogunlugu ve is
yeri baskisi, yolun bos-genis olmasi, aracin
hiz yapmaya uygun olmasi, trafik isaretlerinin
yetersizligi, radarlarin tuzak olmasi ve sol-
larken mecburen hizini arttirmasi) dig atif
olarak degerlendirilmistir. Buna gére, siiriicii-
lerin (n = 289) %28’i ihlallerinin sorumlu-
luguna iligkin olarak i¢ atif yaparken, %72’si
dig atif yapmuglardir (x2 = 55.81, sd = 1,
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p < .001). Hiz ihlalin nedenine iligkin atiflar
ve yas arasindaki iliski x2 dagilim testi ile
incelenmistir. Buna gore yasa bagli olarak,
ihlalin nedenini ice ve diga atfetme arasinda
anlamh bir farklilasma olmadig1 saptanmistir
(x2=5.03,sd =2, p>.05).

Siiriiciilerin Bir Daha Ihlal Yapmamak Igin
Almay1 Diisiindiikleri Onlemler ve Bunlara
Hligkin Atiflart

Siiriiciiler "bir daha hiz ihlali yapmamak
icin almay1 diislindiigiiniiz 6nlemler nelerdir?"
sorusuna, birden fazla cevap vermislerdir. Bu
soruya verilen cevaplar 9 madde altinda
toplanmis ve bu maddelerin yanit olarak ve-
rilme sikliklar1 Tablo 2’de sunulmustur. Buna
gore, ehliyetini geri aldiktan sonra c¢ok
dikkatli olmak ve kurallara kesinlikle uymak
(%80.3) en cok belirtilen 6nlemdir, ancak
bunun ardindan hicbir 6nlem almayip yine
ihlal etmek (%11.9) ve radarlarin yerini
ogrenmek (%11.1) gelmektedir (x2= 1253.04,
sd = 8, p < .001, toplam cevap sayis1 = 544).
Bu yanitlar niteliklerine gore incelendiginde,
ihlali engellemeye yonelik sorumlulugu "ice
atfeden" ve "disa atfeden" Onlemler olmak
iizere 2 kategori saptanmustir. Thlali engelle-
meye yonelik sorumlulugu "ice atfeden"
onlemler kategorisine (dikkatli olma, yola
erken ¢ikma) giren yanitlarin verilme sikligi
%80, bu sorumlulugu "disa atfeden" onlemler
kategorisine (aract degistirme, radarlarin yeri-
ni dgrenme, hiz kontrol donanimi kullanma,
riigsvet verme, tekrar ihlal etme, bu siire

boyunca arag¢ kullanarak kurallara uygun kul-
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Tablo 2

Siiriiciilerin Bir Daha Hiz Ihlali Yapmamak
Icin Almayr Diisiindiigii Onlemler ile Bu
Onlemlerin Siklik ve Yiizdeleri

Onlemler N %
Kurallara kesinlikle uyacak 317 80.3
Yine ihlal edecek 47 119
Radarlarin yerini 6grenecek 44 11.1
Yola erken cikacak 40 10.1
Cezali oldugu siire boyunca kurallara

o . 39 99
uygun kullanmay1 6grendi
Artik ara¢ kullanmayacak 19 438
Polisle anlagacak 16 4.1
Aracina hiz kontrol donanimi taktiracak 12 3
Aracini degistirecek 10 2.5

lanmay1 Ogrenme) giren yanitlarin verilme
sikligi ise %?20°dir (x2 = 114.01, sd = 1,
p < .001, n = 310). Buna gore siiriiciilerin
biiyiik bir kismi tekrar ayni ihlali yapmamak
icin cok dikkatli olacaklarini, kurallara uya-

caklarmi belirtmislerdir.

Siiriiciilerin bir daha hiz ihlali yapmamak
icin alacaklar1 onlemlere iligkin atiflar1 ve
ehliyetlerinin ellerinden alindig1 siire boyunca
ara¢ kullanma oranlar1 arasinda bir fark
bulunup bulunmadig x2 dagilim testi ile ince-
lenmis ve anlamli bir farklilagma bulunmustur
(x2=30.194, sd = 2, p < .001). Ihlali engelle-
meye yonelik sorumluluga iliskin i¢ atif yapan
siiriiclilerin  %32.1°1 ehliyetsiz oldugu siire
boyunca ara¢ kullanmaya devam ederken, dig

atif yapan siiriiciilerde bu oran %70.5’tir.

Siirticiilerin bir daha hiz ihlali yapmamak

icin alacaklar1 onlemlere iliskin atiflar1 ile

egitim diizeyleri arasindaki iligki x2 dagihim
testi ile incelenmigstir. Buna gore alinacak
onlemlere iligkin atiflar ve egitim arasinda
anlamli bir farklilasma bulunmustur (x2 =
7.741, sd = 2, p < .05). Diisiik egitim diizeyin-
deki siiriiciilerin  %16.4’li, orta egitim
diizeyindeki siiriiciilerin %41’1 ve yiiksek
egitimli siiriiclilerin %42.6’s1 ihlali engelle-
meye yonelik sorumlulugu disa atfetmekte-

dirler.

Ehliyetsiz Arag Kullanma, Hiza Iliskin Atiflar
ve Kigilik Ozellikleri

Ehliyetlerine el konulan siire boyunca ‘hig
ara¢ kullanmayan’, ‘bazen kullanan’ ve ‘arac
kullanmaya devam eden’ siiriiciilerin, Bes
Faktor Kisilik Envanteri’nden elde ettikleri
ortalamalar Tek Yonli Varyans Analizi
(ANOVA) ile kargilagtirilmig ve elde edilen
bulgular Tablo 3’te gOsterilmistir.

Tablo 3’te goriildiigii gibi, ii¢ gruptaki
siiriiciilerin; Sakinlik [F(2,356) = 3.63,
p < .05], Tepkisellik/Uzlasma [F(2,356) =
4.19, p < .05], Diizenlilik [F(2,356) = 3.76,
p < .05], Heyecan Arama [FK2,356) = 5.22,
p < .01], Kurallara Baghlik [F(2,356) = 3.92,
p < .05] ve Duygusal Degiskenlik [F(2,356) =
4.24, p < .05] alt olceklerinden elde edilen
ortalamalar acisindan birbirlerinden farkli-
lastiklar1 bulunmusgtur.

Grup ortalamalar1 ve F degerleri arasindaki
farkin hangi gruplar arasindaki farktan kay-
naklandig1 Scheffe testi ile incelenmis ve
ehliyeti olmadig1 siire boyunca siirekli olarak

ara¢ kullanan siiriiciilerin, Heyecan Arama alt

TURK PSIKOLOJi YAZILARI
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Tablo 3

Ehliyetlerine EI Konulan Siire Boyunca Hi¢ Ara¢ Kullanmayan, Bazen Kullanan ve Arag

Kullanmaya Devam Eden Siiriiciilerin Bes Faktor Kisilik Envanteri Alt-Olgek Ortalamalari,

Standart Sapmalari ve ANOVA Sonuglari

Hig Arag Bazen Arag Arag Kullanmaya
Faktorler Olgekler Kullanmayan Kullanan Devam Eden
Siiriiciiler Stiriictiler Stirticiiler
(N=79) (N=126) (N=152)
X S X S X S F
Disadoniikliik Canlilik 389 8.2 40.1 7.5 41.3 7.0 2.94
Girigkenlik 41.3 5.1 413 6.7 415 59 0.03
Insanlarla Etkilesim 40.0 9.4 40.1 9.5 39.2 9.1 0.35
Yumusak Baglilik/ Hosgorii 43.7 5.7 44.9 39 43.9 4.6 2.30
Uzlasabilirlik Sakinlik 39.7 7.3 404 6.2 38.2 6.6 3.62%
Tepkisellik/Uzlasma 42.2 8.2 43.1 8.1 40.3 7.6 4.18%
Yumusak Kalplilik 59.1 6.4 58.6 6.8 57.7 72 1.29
Sorumluluk/ Diizenlilik 61.4 6.7 60.2 8.3 58.4 9.0 3.75%
Kararlilik Heyecan Arama 25.1 8.6 25.6 9.2 28.5 8.5 5.22%%
Kurallara Baglilik 51.9 7.1 50.0 7.1 49.1 7.0 3.92%
Sorumluluk/Kararlilik 49.1 52 48.1 7.0 47.6 6.2 1.36
Duygusal Duygusal Degiskenlik 23.6 7.3 239 7.3 26.1 7.6 4.24%
Tutarsizlik Endiseye Yatkinlk 29.8 8.1 29.6 8.4 31.1 9.4 1.12
Kendine Giivensizlik 28.5 8.8 27.0 8.6 29.1 9.0 1.90
Gelisime Analitik Diisiinme 46.8 5.1 45.5 6.6 45.4 6.2 1.44
Aciklik Duyarlilik 49.3 7.6 50.4 8.9 49.5 8.1 0.66
Yenilige Aciklik 44.6 7.0 44.7 6.7 45.3 6.6 0.40

¥p<05  Fp<.0l

Olceginde diger iki gruptan (hi¢ kullanmayan
ve bazen kullanan); Sakinlik, Duygusal
Degiskenlik ve Tepkisellik/Uzlagma alt 6lcek-
lerinde "bazen ara¢ kullanan" gruptan ve
Diizenlilik, Kurallara Baglilik boyutunda ise
"hi¢ ara¢ kullanmayan" gruptan farklilastig1
bulunmustur. Buna gore ehliyeti olmadig: siire
boyunca siirekli ara¢ kullanan siiriiciiler, hi¢
ara¢ kullanmayan ve bazen ara¢ kullanan
stirticiilere oranla heyecan arama kisilik 6zel-

ligine biraz daha fazla sahiptirler.
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Ayrica bu siiriiciiler, bazen ara¢ kullanan
stiriiciilere oranla; daha ofkeli, daha tepkisel,
duygusal bakimdan daha tutarsiz ve hi¢ arac
kullanmayan siiriiciilere oranla ise daha
diizensiz, ihmalci ve sosyal kurallar1 ihlal et-
meye yatkin bir kisilik yapisi sergileyebilirler.

Tekrar hiz ihlali yapmamak icin alinacak
onlemlere iligkin atiflar1 acisindan iki gruba
ayrilan siiriiciilerin Beg Faktor Kisilik
Envanteri’nin alt 6l¢eklerinden aldiklar1 puan-
lar, Tek Yonlii Varyans Analizi (ANOVA) ile
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Tablo 4
Alacaklart Onlemlerin Nitelikleri Agisindan Degerlendirilen Siiriiciilerin Bes Faktor Kisilik
Envanteri Alt-Olcek Ortalamalari, Standart Sapmalar1 ve ANOVA Sonuglari

Ihlali Engellemeye Ihlali Engellemeye
Faktorler Olgekler Yonelik Sorumtulugu Yonelik Sorumlulugu
Ice Atfeden Onlemler Disa Atfeden Onlemler
(N=226) (N=56)
X S X S F

Disadoniikliik Canlilik 39.9 7.8 42.4 6.3 4.93%

Girigkenlik 40.9 5.9 43.7 5.2 10.80%*

Insanlarla Etkilesim 39.5 8.9 41.4 9.5 1.99
Yumusak Baghlik/  Hosgorii 44.5 4.3 44.4 5.1 0.01
Uzlagabilirlik Sakinlik 39.9 6.1 39.2 73 0.67

Tepkisellik/Uzlagsma 42.6 7.6 40.7 8.4 2.80

Yumusak Kalplilik 58.6 6.8 58.5 7.8 0.00
Sorumluluk/ Diizenlilik 60.2 79 59.6 8.5 0.23
Kararhilik Heyecan Arama 259 8.8 29.9 9.5 8.78%*

Kurallara Baglilik 50.9 6.6 48.2 8.8 6.80*

Kararlilik 48.3 5.6 49.2 5.5 1.115
Duygusal Duygusal Degiskenlik 243 7.3 253 72 0.08
Tutarsizlik Endiseye Yatkinlik 29.9 8.8 29.5 8.4 0.14

Kendine Giivensizlik 28.1 9.0 27.9 8.5 0.03
Gelisime Analitik Diisiinme 45.7 5.9 46.3 6.4 0.32
Agiklik Duyarlilik 49.9 7.6 50.9 6.8 0.74

Yenilige Aciklik 44.6 6.5 46.8 6.7 4.65%*

#p<.05 ##p<.01

incelenmis, elde edilen bulgular Tablo 4’te
sunulmustur (iki grupta bulunan katilimci
sayilar1 farkli olmasina ragmen, kurallara
baglilik disindaki diger alt oOlgeklerde
varyanslar arasi farklilasma bulunmadigi i¢in
varyans analizi yiiriitiilebilmistir, Levene
statistic p > .05). Her iki gruptaki siiriiciiler,
Canlilik [F(1,281) = 4.93, p < .05], Giriskenlik
[F(1,281) = 10.80, p < .01], Heyecan Arama
[F(1,281) = 8.77, p < .01], Kurallara Baglilik
[F(1,281) = 6.80, p<.05] ve Yenilige Aciklik
[F(1,281) = 1.22, p < .05] alt 6lceklerinde elde

ettikleri ortalamalar agisindan birbirlerinden
farklilasmaktadirlar. Buna gore, ihlali engelle-
meye yoOnelik sorumlulugu disa atfeden
siiriiciiler, ihlali engellemeye yonelik sorumlu-
Iugu ice atfeden siiriiciilere oranla; canlilik,
girigkenlik, heyecan arama ve yenilige agiklik
gibi kisilik ozelliklerini biraz daha fazla
sergileyebilirler. Diger taraftan, bu gruptaki
siiriiciiler, Kurallara Baghilik alt 6lceginden
diisiik puan almislardir; daha acik bir deyisle,
bu kisiler sosyal kurallar1 ihlal etmeye

yatkinlik, geleneksel degerlere 6nem vermeme

TURK PSIKOLOJI YAZILARI
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gibi kisilik ©zelliklerini daha fazla ifade

etmiglerdir.

Siiriiciilerin Ceza Tekrar1 Oranlar1 ve Hiza
Iligkin Atiflar:

Siiriiciilerin ehliyetlerini geri aldiktan
sonra, tekrar hiz ihlali nedeniyle ceza alip
almadiklari, izmir Trafik Denetleme Sube
Miidiirliigii tarafindan verilen ceza kayitlar ile
Emniyet Genel Miidiirliigiiniin internet
adresindeki ‘siiriicii ceza puani’ sayfasi kul-
lanilarak incelenmistir. Ehliyetini geri
almasinin iizerinden en az 12 ay gectigi sap-
tanan 283 siiriiciiden %56’sin (159 kisi) hiz
ihlali nedeniyle tekrar ceza almadigi, buna
karsilik %44’tintin (124 kisi) ayni ihlal
nedeniyle 1 ile 5 kez tekrar ceza aldig1 bulun-
mustur (y2=4.33, sd = 1, p<.05). Tekrar ceza
aldigi  belirlenen bu 124 siiriiciiden
%49.2’sinin (61 kisi) bir kez, %32.3’iiniin (40
kisi) iki kez, %10.5’inin (13 kisi) ii¢ kez,
%4.8’inin (6 kisi) dort kez ve %3.2°sinin
(4 kisi) ise bes kez hiz ihlali nedeniyle tekrar
ceza aldig1 saptanmustir (2 = 97.47, sd, = 4,
p < .001). Ehliyetini geri aldiktan sonra ilk 12
ay icinde hiz ihlali nedeniyle tekrar ceza aldig:
tespit edilen bu siiriiciilerin (n = 124), %31’i
ilk 3 ay icinde, %29’u ilk 6 ay i¢inde, %12’si
ilk 9 ay icinde, %17’si ilk 12 ay iginde ve
%11°1 ise 1 yildan sonra ilk ceza tekrarlarini
yapmuslardir (x2 = 20.54, sd = 4, p < .001).

Ihlalin nedenine iliskin i¢ ve dig atif yapan
siiriiciilerin, ehliyetlerini geri aldiktan sonraki
ceza tekrari sayilar1 arasindaki farkliliklar
degerlendirmek icin Mann Whitney U testi
uygulanmistir. IIk 6 ay iginde hiz ihlalinden
tekrar ceza alma yonelik elde edilen sonuglar
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anlamsizdir. (z = -1.775, p > .05). Buna gore
ihlalin nedenini ice ve disa atfedenlerin ilk 6
ay icinde aldiklar1 tekrar cezalarin ortalama
siralar1 (mean ranks) birbirinden farklilas-
mamaktadir. Ancak ilk 9 ve ilk 12 ay icinde
tekrar ceza almaya iliskin sonuglar anlaml
bulunmugtur (ilk 9 ay i¢in z = -2.161, p < .05
ve ilk 12 ay i¢in z = -2.175, p < .05). Ihlalin
nedenini ice atfeden siiriiciilerin, ilk 9 ay
icinde aldiklari tekrar cezalarin ortalama sirasi
92.34 iken, disa atfeden siiriiciilerin ortalama
sirast  109.09°dur. Benzer sekilde ihlalin
nedenini ice atfeden siiriiciilerin, ilk 12 ay
icinde aldiklar1 tekrar cezalarin ortalama sirasi
66.46 iken, disa atfeden siiriiciilerin ortalama
sirast 81.53’tiir. Buna gore ihlalin nedenine
iligkin dig atif yapan siiriiciiler i¢ atif yapan
siiriiciilere oranla ehliyetlerini geri aldiktan
sonraki ilk 9 ve ilk 12 ay icinde daha fazla
tekrar ceza almislardir.

Siirticiilerin bir daha hiz ihlali yapmamak
icin alacaklar1 onlemler ile ehliyetlerini geri
aldiktan sonraki ceza tekrari sayilari arasinda
bir farklilik olup olmadigi Mann Whitney U
testi ile degerlendirilmigstir. Test sonuglart,
ihlali onlemeye yonelik olarak i¢c ve dis atif
yapan siiriiciilerin, ehliyetlerini geri aldiktan
sonra ilk 6, 9 ve 12 ay icinde hiz ihlalinden
tekrar ceza alma ortalama siralar1 arasinda
anlaml bir farklilik olmadigini gostermistir.
(ilk 6 ay icin z = -.222, p > .05; ilk 9 ay icin
z=-418, p > .05; ilk 12 ay icin z = -1.005,
p > .05). Buna gore ihlali 6nlemeye yonelik
sorumlulugu ice ve disa atfeden onlemler alan
stiriiciilerin ilk 6, 9 ve 12 ay i¢inde aldiklar
tekrar cezalarin sayist birbirinden farklilag-
mamaktadir.
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Siiriiciilerin Psiko-Teknik Degerlendirme Ile
I1gili Goriigleri

Siiriiciilerin "psiko-teknik test ile dlgiilen
beceriler nelerdir?" sorusuna verdikleri
yanitlar incelenmis ve 12 kategori saptan-
mistir. Bu kategorilere giren yanitlarin verilme
sikligina gore; dikkat (%75), refleks (%57.7),
gorme (%25.7), zeka (%23.5), algilama
(%21.8), koordinasyon (%19), karar verme
(%17), mesafe hiz algilama (%10.9), trafik
isaretleri hakkinda bilgi (%10.6), stres altinda
tepki verme (%8.4), konsantrasyon (%38.1) ve
hafiza (%7.8) en c¢ok belirtilen becerilerdir
(x2=1746.59, sd = 11, p < .001, toplam cevap
sayist = 1025).

"Ehliyeti alinmig siiriiciilerin psiko-teknik
testten gecmesi gerekli midir?" sorusuna ve-
rilen yanitlar incelendiginde siiriiciilerin
%83.8’1 bu uygulamay1 gerekli bulurken,
%16.2’si gereksiz oldugunu belirtmislerdir
(x2=168.92,sd = 1, p<.001, n = 370).

Psiko-teknik degerlendirmenin gerekli
oldugunu diisiinen siiriiciilerin, bu uygula-
manin trafik ortamindaki yararlarina iliskin
goriisleri 7 kategori altinda toplanmigtir. Buna
gore %32.2 oraniyla ‘yeteneksiz siiriiciilerin
elenmesi’ en sik belirtilen yanittir. Ardindan
%?28.8 oraniyla ‘araci daha dikkatli kullan-
may1 saglar’ yaniti gelmektedir. Ayrica
stiriiciilerin %20.3’i bu uygulamanin, ‘trafik
kurallarina uymay1 saglayacagini’, %14.4’i
‘trafik kazalarint Onlemede yararli’ ola-
bilecegini ve %13.3’l ‘kisinin kendi eksiklik-
lerini gérmesini saglayacagini’ belirtmislerdir.
Siiriiciilerin %14.7’si ise ‘bu uygulamanin bir
yararinin olmayacagini’ ifade etmiglerdir. Bu

soruya verilen yanitlardan en dikkat cekici
olani, tek basma psiko-teknik degerlendir-
menin yararinin olmayacagi, goriisme yoluyla
siiriiciilerin diislincelerinin ve tutumlarinin da
incelenmesinin gerektigidir (%8.2) (x2 = 84.4,
sd = 6, p <.001, toplam cevap sayisi = 467).

Testin yararlarinin neler oldugu sorusuna
verilen yanitlar ayrica ‘psiko-teknik degerlen-
dirme testinin yararlart’ ve ‘bu teste girme
zorunlulugunun yararlar1’ olarak 2 kategoriye
ayrilabilir. Buna gore yeteneksiz siiriiciilerin
elenmesi, kazalarin Onlenmesi ve siiriiciiniin
kendi hata ve eksikliklerini gérmesi psiko-
teknik testin yararlart (%55) iken, araci daha
dikkatli kullanmay1 saglamasi ile trafik kural-
larina uymay1 saglamasi bu teste girme zorun-
lulugunun bir yarar1 (%45) olarak ortaya
cikmaktadir.

Tartigma

Bu calismada hiz ihlali yapan siiriiciilerin
ihlal yapma nedenleri, bir daha ayni ihlali yap-
mamak i¢in alacaklar1 onlemler ve bunlara
iliskin atiflar1 yar1 yapilandirilmis goriisme
yontemiyle incelenmistir. Bununla birlikte
ihlale iliskin i¢ ve dis atif yapan siiriiciilerin,
kisilik ozellikleri ve ceza tekrar1 sayilari
arasindaki iligkiler de aragtirilmistir. Arastirma
sonuglart siiriiciilerin biiylik bir bollimiiniin
sehir dig1 yollarda, limiti %10 oraninda asarak
ceza aldiklari, genelde hafif hasarli (%82) ve
pasif kazalar (%63) yaptiklar1 yoniindedir.
Hizin nedenleri ve sonuclariyla ilgili olarak
Iskogya’da yapilan kapsamli bir aragtirmada,
siiriiciilerin en cok sehir ici yollarda ceza
aldiklari, bunu gehir dig1 ve otoyollarin izledigi
ve %41’inin aktif, %53 iiniin ise pasif kazalar

TURK PSIKOLOJI YAZILARI
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yaptiklar1 saptanmistir (Stradling ve ark.,
2003). Calismamiza katilan siiriiciilerin %59 u
isledikleri trafik sucunun cezasini bildigini,
%41°1 ise bilmedigini belirtmistir. Bu sonug,
trafik cezalariin kamuoyuna daha iyi duyu-
rulmasi gerektigini diisiindiirmektedir.

Hiz ihlali nedeniyle ehliyetine el konulan
stirticiilerin %80’1 kendi siiriiciiliikk becerile-
rine oldukca giivendiklerini belirtirken, %19°u
bazi yetersiz yonlerinin olabilecegini, %0.9’u
ise pek iyi bir siiriicii olmadigin1 belirtmigtir.
Siiriiciilerin kendilerini diger siiriiciilerden
daha yetenekli gormeleri olgusu bagka
aragtirmacilar tarafindan da desteklenmekte-
dir. Yapilan calismalarda; siiriiciilerin algisal
motor becerilerine ¢ok giivendikleri ve kendi
stiriiciiliik becerilerini oldugundan fazla ya da
ortalamanin {istiinde gosterdikleri bulun-
mustur (Lajunen, Corry, Summala ve Hartley,
1998; Silcock ve ark., 2000). Bizim c¢aligma-
mizdaki siiriiciiler de kendi siiriiciiliiklerine
oldukca giivenmekte ve kendilerini ‘cok iyi bir
siiriicii’ olarak nitelendirmektedirler. Ornek-
lemimizin hiz ihlali yapan siiriiciilerden
olustugu godz oOniine alindiginda bu bulgu,
lilkemiz siiriiciilerinin trafik kurallarina
uymay! "iyi ara¢ kullanmanin ya da iyi
siirliciiliigin” bir gostergesi olarak benim-
semediklerini diisiindiirmektedir.

Hiz Ihlali Yapma Nedenleri, Bir Daha Ihlal
Yapmamak Igin Alinacak Onlemler ve
Bunlara lligkin Atiflar

Siiriiciiler hiz yapmalarima neden olarak
sirastyla; "iglerinin yogunlugu ve igyeri
baskis1", "dikkatsizlik", "yolun hiz yapmaya
uygun (bos, genis) olmasi”, "aracin giclii
olmas1" ve "acil bir durum (hastalik vs)
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olmas1" gibi faktorler ileri siirmiislerdir.
Ulkemizde konuyla ilgili olarak yapilan
arasgtirmalarda da benzer sonuglar elde edil-
migtir. Yasak, Sendag, Dogruyusever, Oguz
ve Turhan (2002) yaptiklar1 caligmada,
stiriiciilerin hiz limitini asma nedenleri olarak,
acil is (%36), yolun bos olmasi (%25), aracin
cok iyi olmasi (%24), dalginlik (%11) ve ¢ok
fazla yol yapma (%9) gibi faktorler ileri
sirdiiklerini ~ belirtmiglerdir. ~ Ulug ve
arkadaglar1 (2002) ise siiriiclilerin en son
yaptiklar1 hiz ihlalinin; yol ve aracin uygun
olmasi (%34), is yetistirme ve igyeri baskisi
(%22), hiz limiti uygun bulmamak (%21) ve
dikkatsizlik (%17.5) gibi nedenlere dayan-
dirdiklarii bulmuglardir. Zaman baskist ve
dikkatsizlik faktorleri, daha ©once Gabany,
Plummer ve Grigg (1991) tarafindan yapilan
calismada da siiriiclilerin hiz ihlali yapma-
larina neden olarak gosterilen faktorler olarak
ortaya ¢ikmisdir. Sonug olarak goriilmektedir
ki siiriictiler cogunlukla zaman baskisi, dikkat-
sizlik, arag ve yolun hiz yapmaya uygun
olmas1 gibi nedenlerle hiz yapmaktadirlar.
Siirticiilerin zamana daha ¢ok, maliyete daha
az Oonem vermeleri (Rothengatter, 1990),
‘Saglik Tegvik Planlama’ modelinde One
stiriildiigii gibi davranisa yatkin hale getiren
(acil durumlar, ge¢ kalma, is yogunlugu),
davranigi ortaya ¢ikaran (hizli araglar, bog
genig yollar) ve davramisi pekistiren faktor-
lerin (isveren baskisi) varligi (Gabany ve ark.,
1991) siiriiciilerin hiz yapmalarina neden
olmaktadir. Siiriicli davranis1 gelistirme prog-
ramlarinin igeriginin hazirlanmasinda, siiriicti-
lerin hiz yapma nedenleri olarak belirlenen
faktorlerin iizerinde yogunlasilmasi, bu prog-
ramlarin etkililigin artirilmasina katkida
bulunacaktir.
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Bulgular, siiriiciilerin biiyiik bir boliimiiniin
yaptiklar: ihlallerin nedenini daha cok dig
kosullara atfettiklerini ortaya koymustur.
Kouabenan’in 2002 yilinda yapti§1 ¢alismada
da benzer bir sonug elde edilmis, siiriiciilerin
trafik giivenligindeki rollerini savunurken
daha fazla digsal nedenli atiflar yapma egili-
minde olduklar1 bulunmustur.

Siiriiciiler bir daha hiz ihlali yapmamak
icin cogunlukla "cok dikkatli olmak / kurallara
uymak", "radarlarin yerini 6grenmek", "yola
erken ¢ikmak ve boylece daha yavag gitmek",
gibi Onlemler alacaklarini belirtmislerdir.
Onlemler, ihlali engellemeye yonelik sorum-
lulugu "disa atfeden" ve "ice atfeden" olarak
ikiye ayrildiginda, siiriiciilerin biiylik bir
boliimiiniin (%80) kurallara uyacagini, daha
dikkatli olacagimi, hiz limitini agsmayacagin
belirterek sorumluluk iistlendikleri (i¢ atif
yaptiklar1) goriilmektedir. Ancak siiriiciilerin
bircogu kurallara uymak icin nelere dikkat
edeceklerini aciklayamamislardir. Siiriictilerin
% 20’sinin ise alacaklar1 6nlemlere iligkin dis
atif yaptiklar1 goriilmiistiir. Bu grubun alacak-
lar1 6nlemlerin, genelde sadece ceza almalarini
engellemeye yonelik oldugu (polisle anlagma,
radarlarin yerini 6grenme gibi) ve kendi
siiriiciiliik davraniglarim1 degistirmeye yonelik
bir farkindalik icermedigi dikkati cekmektedir.

Siiriiciiler yaptiklar: ihlallerin nedenlerini
daha ¢ok disa atfederken, bir daha hiz ihlali
yapmamak icin alacaklar1 6nlemlere iligkin i¢
atif yapmaktadirlar. Daha acgik bir deyisle
siiriiciiler, yaptiklart ihlallerden kendilerini
sorumlu tutmamalarina ragmen aymi ihlali
tekrarlamamak icin gereken cabayr kendi-
lerinin

gostermeleri  gerektigini  ifade

etmislerdir. Bu sonug siiriiciilerin bir daha

trafik ihlali yapmamak icin iizerlerine diigsen
sorumluluklar1 farkettiklerini diigiindiire-
bilecegi gibi, sosyal begenirlik nedeniyle
kendilerini olumlu gosterme ihtiyaglarindan
da kaynaklanmig olabilir. Ihlali 6nlemeye
yonelik sorumlulugu disa atfeden siiriiciilerin
biiyiik bir boliimiiniin, ehliyetine el konuldugu
siire boyunca ara¢ kullanmaya devam ederek
trafik kurali ihlalini siirdiirdiikleri bulun-
mustur. Bulgularimiza gore, siiriiciilerin
egitim diizeyleri arttikca, ihlali onlemeye
yonelik sorumlulugu disa atfetme oranlar1 da
artmaktadir. Egitim diizeyi yiiksek olan
stiriiciilerin ihlali engellemeye yonelik sorum-
luluga iligkin dis atif yapmalari, Hemenway ve
Solnick (1993) ile Shinar, Schechtman ve
Copmton’un (2001), hiz egiliminin egitim ve
gelir diizeyinin ylikselmesiyle birlikte arttigi
yoniindeki bulgulariyla paraleldir. Egitim ve
gelir diizeyi yiiksek olan kisiler, daha iyi
araclara sahiptirler. 240 km/sa hizla gidebilen,
hizi hissettirmeyen, giivenlik tedbirleri
arttirillmig araglar, siiriiciilerin arabalarina ve
dolayisiyla kendilerine giivenlerini de
arttirmaktadir. Bu nedenle egitim ve gelir
diizeyi yiiksek olan bazi siiriiciiler, hiz limitleri
gibi trafik kurallarin1 gereksiz bulmakta ya da
teknolojik gelismelerin gerisinde kaldigin
diistinerek uymamaktadirlar. Bu siiriiciilere
gore kurallar1 ihlal etmelerinin sorumlusu
kendileri degildir, buna baglh olarak da ihlali
onlemeye yonelik sorumlulugu disa atfetmek-
tedirler.

Ehliyetsiz Arag Kullanma, Ihlali Onlemeye
Yonelik Atiflar ve Kigilik Ozellikleri

Hiz ihlali nedeniyle ehliyeti alinan siiriicii-
lerin biiylik bir bolliimiinlin (%43), cezali
olduklar1 siire boyunca ara¢ kullanmaya
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devam ettikleri saptanmustir. Ulkemizde
yapilan diger calismalarda bu oran Ulug ve
arkadaglar1 (2002) tarafindan %12.7; Yasak ve
arkadaslar1 (2002) tarafindan ise %37.1 olarak
bulunmustur. Bu veriler, iilkemizde trafik
ihlalleri nedeniyle ehliyetine el konmusg
siiriiciilerin 6nemli bir kisminin, cezali olduk-
lar1 bir yillik siire boyunca bazen birkag¢ kez,
genelde ise siklikla ara¢ kullanmaya devam
ederek ihlal davranmiglarimi siirdiirdiiklerini
gostermektedir. Ehliyetlerine el konuldugu bir
yillik siire icinde ara¢ kullanmaya devam eden
siiriiciilerin, ara¢ kullanmayan siiriiciilere
oranla kizginlik, duygusal dengesizlik, diizen-
sizlik, tepkisellik, heyecan arama, sosyal
kurallar1 ihlal etmeye yatkinlik gibi kisilik
ozelliklerine daha fazla sahip olduklar1 sap-
tanmigtir. Ehliyetine el konmus siiriiciilerin,
cezal1 olduklari siire boyunca ara¢ kullanmaya
devam etmelerine, yukarida belirtilen kisilik
ozelliklerinin yani sira, ceza siiresinin uzun
olmasi (bir y1l) ve bu siire boyunca siiriiciilere
uygulanan denetimlerin yetersizligi de yol
acmig olabilir.

Hiz ihlalini engellemeye yonelik sorumlu-
lugu disa atfeden siiriiciilerin, ice atfeden
siiriiciilere oranla sosyal kurallar1 ihlal etmeye
yatkinlik, heyecan arama, canlilik, giriskenlik
ve yenilige aciklik gibi kisilik ozelliklerine
daha fazla sahip olduklart bulunmustur.
Kurallara baglilhik ve heyecan aramanin Beg
Faktor Kisilik Envanteri’nin sorumluluk fak-
toriiniin; canliblk ve girigkenligin ise
disadoniikliik faktoriiniin alt boyutlart oldugu
gbdz Oniine alindiginda, bulgularimiz kismen
daha once yapilan c¢aligmalarla tutarhidir
(Montag, 1992; Morrison, 1997). Ancak
Montag’in (1992), icsellerin canlilik 6zel-
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ligine daha fazla sahip oldugu bulgusuna
karsilik, bizim calismamizda digsallarin bu
kisilik ozelligine daha fazla sahip olduklari
ortaya ¢ikmigtir. Hizli ara¢ kullanan siiriiciilii-
lerin, sosyal sapma puanlarinin yiiksek oldugu
(West ve Hall, 1997) ve heyecan arama kisilik
ozelligine daha fazla sahip olduklar1 (Jonah ve
Clement, 1984) literatiirde de belirtilmektedir.
Iversen ve Rundmo (2002) tarafindan yapilan
calismada da, tehlikeli siiriiciilerin heyecan
arama, kural tanimama ve siiriicii 6fkesi puan-
larinin daha yiiksek oldugu ve bu siiriiciilerin
asir1 hiz ve trafik kurallarina uymamay1 iceren
ihlalleri daha ¢ok bildirdikleri bulunmustur.
Cezali oldugu siire boyunca ara¢ kullanmaya
devam eden siiriiciilerde de gozlenen sosyal
kurallar1 ihlal etmeye yatkinlik ve heyecan
arama kisilik ozellikleri, siiriiciilerin tekrar
ihlal yapip yapmayacaklarini yordamak
amaciyla kullanilabilir.

Ceza Tekrar1 Oranlar1 ve Atiflar

Hiz ihlali yapan siiriiciilerin yaklagik
yarisinin (%44), ehliyetlerini geri aldiktan
sonra 12 ay icinde, ayni ihlalden dolay1 tekrar
ceza aldiklar1 saptanmistir. Almanya’da psiko-
teknik degerlendirmede basarili olan kisilerin,
tic yil icinde, %18.8’nin ayni cezayi tekrar
aldiklart bulunmustur. Ayrica riskli olarak
degerlendirildikleri i¢in "siiriicii gelistirme
programina" alinmig kisilerin Almanya’da
%13.4’iinlin, Avusturya’da ise %14 iiniin
tekrar ceza aldiklar1 bildirilmektedir (Christ,
Brandstitter ve Smuc, 2000; Winkler,
Jacobshagen ve Nickel, 1988).

Ihlalin nedenini ice ve disa atfeden siiriicii-
lerin, ilk 6 ay icinde aldiklar1 tekrar cezalar
acisindan bir farklilik gostermedikleri bulun-
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mustur. Ancak, ihlalinin nedenine iligkin dig
atif yapan siiriiciiler, i¢ atif yapan siiriiciilere
oranla ilk 9 ve ilk 12 ay icinde daha fazla ceza
tekrar1 yapmaktadirlar. Bu bulgu, alinan
cezanin (bir yil ehliyete el konulmasi) ve
psiko-teknik degerlendirmeden ge¢cmis olma-
nin etkisinin gecici bir siire devam ederek
siiriiciilerin ihlal davranislarini engelledigini,
ancak uzun vadede davranmig degisimine bir
etkisinin olmadigin1 gostermektedir. Ayrica
bu bulgu, ihlalin nedenine iliskin sorumluluk
istlenmeyen (dig atif yapan) siiriiciilerin,
tekrar ceza almamak icin kendi siiriiciiliik
davranislarii degistirmeye yonelik bir moti-
vasyonlarinin olmadigini ya da bunun i¢in bir
caba sarfetmediklerini de diislindiirmektedir.
Dissalligin, istenmeyen sonuglara neden olan
olaylar1 onlemede dikkatsizlik ve o©Onlem
almadaki basarisizlikla ilgili oldugunu y6niin-
deki bulgular da sonuglarimizi destekler nite-
liktedir (Hoyt, 1973; Phares, 1978).

Bir daha ihlal yapmamak i¢in alacaklari
onlemlerin sorumlulugunu ice atfeden siiriicii-
lerin, disa atfeden siiriiciilere oranla daha az
ceza tekrar1 yapmasi beklenilmig, ancak bu iki
degisken arasinda anlamli bir iligki buluna-
mamistir. Buna gore tekrar ihlal yapmamak
icin alinacak onlemlere iligkin i¢ ve dig atif
yapan siiriiciiler benzer oranlarda ceza tekrari
yapmiglardir. Bu bulgu siiriiclilerin goriisme
sirasinda gelecege yonelik onlemleri ictenlikle
cevaplamadigini destekler niteliktedir.

Psiko-teknik Degerlendirmeyle Ilgili Gériigler

Bulgularimiz siiriiciilerin, psiko-teknik test
ile hangi becerilerinin degerlendirildiginin
farkinda olduklarint ve oldukg¢a biiyiikk bir
cogunlugun bu degerlendirmenin gerekliligine

inandiklarin1 gostermektedir. Psiko-teknik
degerlendirmenin gerekli oldugunu sdyleyen
siiriiciiler, bu testin ehliyet verilmeden 6nce ve
belirli zaman araliklariyla yapilmasi gerek-
tigini ifade etmigler ve bu uygulamanin en ¢cok
dikkat, refleks vb. yetenekleri yetersiz olan
siiriiciilerin elenmesi konusunda yarar sagla-
yacagini belirtmisglerdir.

Testin yararlar1 ‘psiko-teknik degerlendir-
me testinin yararlari’ ve ‘bu teste girme zorun-
lulugunun yararlart’ olarak ikiye ayrildiginda;
ikinci kategoriye giren yanitlari veren kisilerin
testi zaman kaybi1 ya da hiz ihlali sucu i¢in ve-
rilen bir ceza olarak gordiikleri ortaya ¢ikmak-
tadir. Bu nedenle psiko-teknik degerlendirme
siirecinin, bir daha bu cezay1 almamak ve
tekrar boyle bir uygulamadan gegcmemek i¢in,
daha dikkatli olmak ve trafik kurallarina
uymay1 saglamak gibi bir yarar1 oldugu
sOylenebilir.

Orneklemimiz, ehliyetini geri almak icin
psiko-teknik degerlendirmeye tabi tutulan
siiriiciilerden olugsmustur ve verilerin bir kismi
yari-yapilandirilmig goriisme yontemiyle elde
edilmistir. Her ne kadar yapilacak goriigmenin
ehliyetlerini geri almalarin etkilemeyecekleri
belirtilse de, siiriiciiler baz1 sorulart ictenlikle
yanitlamamis olabilirler. Ancak siiriiciilerin
%43°1 gibi olduk¢a biiyiilk bir oraninin
ehliyetsiz ara¢ kullandigini ifade etmesi, elde
edilen verilere giivenilebileceginin bir goster-
gesidir. Bu calismada siiriiciilerin hiz ihlaline
iligkin atiflar1, goriismede sorulan hiz yapma
nedenleri ve ayni ihlali yapmamak icin alacak-
lar1 onlemler dikkate alinarak belirlenmistir.
Gelecek c¢alismalarda siiriiciilerin hiza iligskin
atiflarin1 belirlemek icin standart bir dlgek
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geligtirilmesi ya da bu tiir Olgeklerin
kullanilmas: konunun daha derinlemesine

incelenmesinde yarar saglayabilir.
Sonug ve Oneriler

Aragtirma sonuclarina gore hiz ihlali
nedeniyle ehliyetine el konmuyg siiriiciiler; ara¢
kullanma becerilerine asirt giivenmekte,
yaptiklar1 ihlalin sorumlulugunu disa atfet-
mekte ve bir¢cogu ceza siireleri boyunca arac
kullanarak ihlal davraniglarmi siirdiirmekte-
dirler. Ustelik, psiko-teknik degerlendirme ve
psikiyatrik muayene sonucunda ehliyeti geri
verilen siiriiciilerin yaklasik yarisi tekrar ceza
almakta, yani ayni trafik kuralim tekrar ihlal
etmektedir. Siiriiciilerin ara¢ kullanma beceri-
lerine oldukca fazla giivenmeleri, kendi
yeteneklerine iliskin gergekei bir algiya sahip
olmadiklarin1 gostermektedir. Bu nedenle
psiko-teknik degerlendirmeden sonra
stiriciilere test sonuclari hakkinda geribildirim
verilmesinin, siiriiciilerin kendi yeteneklerinin
sinirlhiliklarint 6grenmeleri agisindan faydali
olacag diistintilmektedir.

Stiriiciiliik becerilerindeki yetersizliklerden
cok siiriiciiliige iligskin yanlis inang¢ ve tutum-
lardan kaynaklanan hiz ihlalinin O©nlen-
mesinde, biligsel ve psikomotor becerilerin
yani sira, kisilik 6zelliklerinin ve trafik kural-
larina iliskin sorumluluk atiflarinin degerlen-
dirilmesi ile goriisme siireci 6nem kazanmak-
tadir. Bununla birlikte, siiriiciilerle yapilacak
goriisme sonucunda elde edilen bilgiler,
sirici davranis1 gelistirme programlarinin
iceriginin hazirlanmasinda kullanilmalidir.
Siiriiciilerin yetersiz oldugu alanlarin belirlen-
mesine dayanilarak olusturulan bu egitim
programlari, bireylerin trafik kurallarina,
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kendi beceri diizeylerine ve ara¢ kullanmaya
iliskin farkindaliklarinin artmasma katkida
bulunacaktir. Egitim programlarinda kisilik
ozelliklerinin ve digsal denetim odaginin,
trafik ihlalleri ve kazalariyla iligkisinin vurgu-
lanmas1 da onem tasimaktadir.

Siiriiciilerin yaklasik yarisinin isledikleri
trafik sucunun cezasini bilmedikleri sap-
tanmistir. Bu sonug, trafik cezalarinin yeteri
kadar iyi duyurulmadigini1 diisiindiirmektedir.
Genelde trafik cezalari ile ilgili haberlerde
para cezalarindaki artis vurgulanmakta, ama
daha caydirict nitelikteki cezalardan (ehliyete
el koyma vb.) pek bahsedilmedigi dikkati ¢ek-
mektedir. Oysa bu tiir cezalarin daha sik vur-
gulanmas: siiriiciilerin kurallara uymak igin
daha fazla caba goOstermelerini ve daha
dikkatli olmalarini saglayabilir.

Ehliyetine el konmus siiriiciilerin ¢cogunun
ehliyetsiz ara¢ kullandig1 saptanmistir. Cezali
oldugu siire ig¢inde ehliyetsiz ara¢ kullandig:
tespit edilenler ise 2918 sayili KYTK’nin
118/7 maddesi geregince mahkemeye sevk
edilmekte ve hafif para cezas1i ile
cezalandirilmaktadirlar. Ancak ehliyetsiz arag
kullanan siiriiciilerin bilyiik bir kismi herhangi
bir sekilde trafik denetim ekiplerince
farkedilmemektedir. Bu durum trafikteki
denetimlerin yetersiz oldugunu, siiriiciilerin
yakalanma kaygisi tagimadiklarint gostermek-
tedir. Ehliyetin geri alinma siiresinin uzun
olmasi1 her ne kadar caydiric1 gibi goriinse de,
stiriiciileri ehliyetsiz ara¢ kullanmaya tegvik
etmektedir. Ayrica bu siire icinde siiriiciiler,
bir egitime tabi tutulmadiklarindan davranig-
larinda degisiklik olmasi beklenmemektedir.
Bu nedenle, ehliyete “bir y1l boyunca el konul-
mas1” cezasinin, ihlal davranigini 6nlemek i¢in
yeteri kadar etkili ve caydirici bir yontem
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olmadig1 diisiiniilmektedir. Hiz ihlali
nedeniyle siiriiciilerin ehliyetlerine el konulma
stiresinin kisaltilmasi, ehliyetlerine el konulan
stiriiciilerin hemen psiko-teknik ve psikiyatrik
incelemeden gecmeleri ve riskli goriilen
kisilerin siiriicli davranigt gelistirme program-
larina yonlendirilmesi hiz ihlalini 6nlemede
daha etkili olacaktir.
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