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Siiriiciiyii Ofkelendiren Davramslarin ve Siiriiciilerin
Bu Davramslara Verdigi Tepkilerin incelenmesi

Murat DELICE

Oz: Trafik kazalari sebep olduklar: can kayiplart, yaralanmalar ve ekonomik zararlar dik-
kate alindiginda iilkemizin sahip oldugu en ciddi sorunlardan birisidir. Bu ciddi ve kapsamli
sorunun en onemli nedenlerinden birisi siirticii hatalaridur. Siirticii hatalaruun trafik kazalar
nedenleri arasindaki orant %90 kadardir. Trafik kazalarinda bu kadar 6nemli bir yer oynayan
stiriictilerin davramiglart ve bu davramislarin kazalarla iligkisi yeteri kadar incelenmemisgtir.
Bu arastirmada siiriiciiyii ofkelendiren davramslar ve siiriiciilerin bu davramgslara verdigi
tepkiler incelenmistir. Ayrica bu davranis ve tepkiler cinsiyet, medeni hal, yas, egitim seviyesi,
gelir seviyesi, siiriiciiliik tecriibesi, siiriiciiliik becerisi, kaza sayisi, ceza sayisi ve siirtictiniin
yaptigr maksimum hiz degiskenleri agisindan karsilastirimistir. Aragtirmanin verileri Erzu-
rum ilinde 226 kadin ve 241 erkek siirticiiden toplanmustir. Veriler SPSS 17.0 programu tizerin-
de MANOVA, korelasyon ve ¢oklu regresyon testleri kullanilarak analiz edilmistir. Bulgular
stiriiciilerin en ¢ok, diger siiriiciilerin saldirgan ve diismanca hareketlerine ofkelendiklerini
ve ofkelerini en ¢ok sozel olarak gosterdiklerini gostermigtir. Siiriiciilerin ofkeleri arttik¢a
saldirganliklart da artmaktadir. Ayrica siiriiciilerin ofke ve saldirganlik davranislart cinsiyet,
yag, medeni durum ve trafik kazasi sayisina gore farklilasmaktadur.
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The Investigation of Factors Causing Anger on Drivers and the Drivers’
Response Against these Factors

Abstract: Traffic accidents, which cause a great number of death, injury and economical
loss, are one of the major problems in Turkey. The usual suspect for traffic accidents are
drivers. Despite the fact that almost 90% of accidents happen because of drivers’ mistakes,
the relationship between drivers’ behaviors and traffic accidents have not been adequately
investigated. This current study investigates factors causing anger on drivers and the drivers’
response against these factors. In addition, the effects of variables such as sex, age, marital
status, level of education, number of accidents, number of tickets, maximum speed made by
drivers and experience on drivers’ aggression were also investigated. The study was conducted
with 226 female and 241 male subjects in the city of Erzurum, Turkey. Data were analyzed
using MANOVA, correlation and multiple regression tests on SPSS 17.0. Findings showed
that drivers particularly become angry when they face hostile gestures from other drivers. The
first way of anger expression chosen by drivers is verbal. In addition, sex, age, marital status
and number of accidents affect the level of drivers’ anger and anger expression.
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Giris

Trafik kazalari, sebep olduklar1 can kayiplari, yaralanmalar ve ekonomik zararlar dik-
kate alindiginda tilkemizin sahip oldugu en ciddi sorunlardan birisidir. Emniyet Genel
Mudiirligii [EGM] (2013) verilerine gore lilkemizde 2012 yilinda 1.296.636 trafik kazas1
meydana gelmistir. Bu kazalarda 3.750 kisi 6lmiis ve 268.102 kisi de yaralanmistir. Kayit
dis1 rakamlar da dikkate alindiginda Tiirkiye’de her yil 10.000 kisinin trafik kazalarinda
oldiigii tahmin edilmektedir ve son yillarda trafik kazalarinda 6lenlerin sayis1 azalmasi-
na ragmen Tirkiye’de trafik kazalar1 6liim nedenleri siralamasinda halen 9. sirada yer
almaktadir (Cetinoglu vd., 2004: 1). Trafik kazalarinda araglarda olusan ekonomik zara-
r1 ise EGM (2013) 2012 yili i¢cin 1.393.391.260 TL olarak rapor etmektedir. Kazalarda
yaralananlar %30 oraninda is gorme yeterliliklerini kaybettiklerinden (Esiyok vd., 2005:
1337) kazalarin yol actigi ekonomik zararin daha da yiiksek olacagi tahmin edilebilir.
Trafik kazalariin neden oldugu toplam ekonomik kaybin bir yil i¢in 10 milyar dolardan
daha fazla oldugu ifade edilmektedir (Tanrikulu, 2003: 46). Bu zararlarin yaninda trafik
kazalar1 sosyal ve psikolojik yikimlara da neden olmaktadir. Kazazedelerin ve yakinlari-
nin psikolojik travmalar yasadigi ve bu magdurlarin intihara ve uyusturucu madde kul-
lanmaya daha yatkin olduklari ifade edilmektedir (Bingdl, 1999; Saplioglu ve Karagahin,
2006; Siimer, 2002).

Bu kadar biiylik zararlara yol agan trafik kazalarina neden olan etkenler ise genel
olarak ti¢ grup altinda toplanmaktadir. Bunlar; insan, ara¢ ve ¢evresel faktorlerdir (Stimer
ve Ozkan, 2002). Bunlar icerisinde trafik kazalarina en ¢ok neden olan etken ise insan
etkenidir. EGM (2013) verilerine gore trafik kazlar1 yaklasik %90 oraninda siiriicti, %9
oraninda yaya ve %1 oraninda da yolcu, yol ve ara¢ kusurlar1 sebebiyle gerceklesmek-
tedir. Bu kadar yiiksek oranda kazaya sebep olan insan etkeninin ve bunun icerisinde de
ozellikle siiriiciilerin, kazalara daha ¢ok yol agmalariin nedeni farkli faktorler kullanila-
rak agiklanmaya caligtlmistir. Ornegin EGM (2013), siirticiilerin kullandiklar1 arag tiiriine
ve kusur tiirlerine gore kazalar1 simiflandirmistir. Buna goére kazalara en fazla karigan
arag tiirleri sirastyla otomobil (%50), kamyonet (%16) ve motosiklettir (%11). Oncelikli
stirticii kusurlar ise sirasiyla; ara¢ hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uy-
durmamak (%32); kavsak, gecit veya kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis onceligine
uymamak (%17); doniis kurallarina uymamak (%15) ve takip mesafesini ayarlayamamak
(%10) olarak belirtilmistir. Ayrica, Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK] (2011) verilerinden
kazalara daha cok erkek siiriiciilerin, genglerin ve ilkokul mezunlarinin karigtig1 da takip
edilebilir.

Ancak, trafik kazalarinin en 6nemli nedeni olan siiriictilerin davraniglarini birkag¢ ne-
denle agiklamak imkansizdir (Er, 2002; Stimer, 2002). Ciinkii stirtictiler arag, yol, isaret-
lemeler, diger araclar, diger stirtiiciiler, hava durumu unsurlart ve diger cevresel unsurlar
gibi sayisiz ve degisken faktorlerle cevrelenmis durumdadirlar (Er, 2002: 38). Bu sayisiz
faktorlere siirticiilerin ne zaman ve nasil bir tepki verecegi siirtictilerin bireysel farklilik-
lariyla ilgilidir. Stirticiilerin bireysel farkliliklarinin, onlarin kazalara daha ¢ok karigma-
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larinda bir etken oldugu yapilan arastirmalarla ortaya konmustur (Lajunen, 1999). Bazi
stirticiiler trafik kazalarina digerlerine oranla daha sik karigmaktadirlar ve bu durum stirii-
ciiler agisindan kazaya yatkinlik olarak tanimlanmaktadir (Stimer ve Ozkan, 2002: 3). Bir
arastirmada kazalarin yaklasik %40 min siiriiciilerin yaklasik %4’i tarafindan yapildigi
bulunmustur (Signori ve Bowman, 1974). Bagka bir arastirmada, trafik ortamindaki ayni
etkene farkli iilkelerden siiriiciilerin farkli tepkiler verdigi bulunmustur (Ozkan, Bener
ve Lajunen, 2007) ki bu da siiriictilerin bireysel farkliliklar1 acisindan dikkate deger bir
bulgudur.

Stirtictilerin trafik kazalartyla ilgili olabilecek bireysel 6zelliklerinden birisi de 6fke
duygusu ve bununla baglantili olan saldirganliktir. Bilimsel arastirmalar trafikte gos-
terilen 6fke ve saldirgan davranislarin trafik kazalariyla iligkili oldugunu gostermistir
(Deffenbacher, Petrilli, Lynch, Oetting ve Swaim, 2003; Galovski ve Blanchard, 2004;
Hemenway ve Solnick 1993; Houston, Harris ve Norman, 2003; Mizell, 1996; Sharkin,
2004). Ofke diizeyi yiiksek olan siiriiciilerin trafikte tehlikeli davraniglarda bulunduklar,
daha cok hata ve kural ihlali yaptiklari tespit edilmistir (Deffenbacher vd., 2003; Stimer
ve Ozkan, 2002). Ofkeli siiriiciiler daha saldirgan olurlar ve bu siiriiciiler konsantrasyon
ve dikkat azalmas: yasarlar (Esiyok, Yasak ve Korkusuz, 2007: 232). Ayrica, saldirgan
suiriictilerin yol ve siiriis hdkimiyeti ve ara¢ kullanma becerisi de azalmaktadir (Stimer ve
Ozkan, 2002) ki tiim bu etkenler kazalari tetikleyici nedenlerdir.

Bununla beraber, giintimiizde trafikte 6fkeli ve saldirgan siiriiciiler artmig ve yaygin-
lagmistir (Johnson, 1997; Sharkin, 2004). Bu sorun hem kamuoyunu hem de bilimsel
cevreleri mesgul eder hale gelmistir (Hennessy ve Wiesenthal, 2002). Bir aragtirmada
stirtictilerin yaklagsik %90’ ninin trafikte farkli saldirgan davranislardan en az birini goster-
digi bulunmustur (Parker, Lajunen ve Stradling, 1998). Bagka bir arastirmada da yaklasik
%40 oraninda stirticiiniin, trafikte diger stirtictilere bagirip el-kol hareketi yapip kiifrettigi
ve diger siirtictilerin de benzer sekilde karsilik verdigi bulunmustur (Mann, Smart, Sto-
duto, Adlaf ve Talomiteanu, 2004). Ulkemizde de benzer bir durum hakimdir. Giintimiiz
stirticiileri yogun kent yasaminin da etkisiyle trafikte 6fke olgusuyla siklikla yiiz yiize ge-
lebilmektedir ve son yillarin en bilinen trafik olgusu olan trafik canavari da 6fkeli ve ken-
dini kontrol edemeyen bir stirtictiyii gorsel olarak tanimlamaktadir (Esiyok vd., 2007).

Giderek daha yaygin ve ciddi bir sorun haline gelen siirticiilerin trafikte 6fke ve saldir-
ganlik davraniglari {ilkemizde yeterince incelenmemistir. Ofke ve saldirganlik davranigla-
11 bireysel bir 6zellik oldugundan kisiden kisiye ve kiiltiirden kiiltiire degisiklik gostere-
bilmektedir. Bu nedenle bu davranigin trafik giivenligi ve trafik kazalariyla iligkisi farkli
orneklem gruplariyla ve farkli bolge ve sehirlerde siklikla incelenmelidir. Bu arastirmada,
trafikte stirtictileri 6fkelendiren etkenler ve siiriictilerin bu etkenlere verdikleri tepkiler in-
celenmigtir. Ayrica bu etkenler ve tepkiler cinsiyet, medeni hal, yas, egitim seviyesi, gelir
seviyesi, siiriictiliik tecriibesi, siiriictiliik becerisi, kaza say1si, ceza sayist ve siiriictiniin
yaptig1 maksimum hiz degigkenleri agisindan karsilagtirilmigtir. Bu aragtirmanin bulgu-
larinin stirtictileri ve davraniglarini daha iyi anlamaya yardimci olacag1 ve boylece trafik
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kazalarinin en 6nemli aktorii olan siirtictilere en uygun egitim bi¢iminin tasarlanabilecegi
ongoriilmektedir. Ayrica bulgular, trafik polislerinin siiriictileri daha iyi anlamasina ve
onlara karg1 en uygun davranig bi¢cimini gelistirmelerine de yardimci olacaktur.

1. Literatiir Taramasi

Ofke ve saldirganligin olumsuz sonuglari her topluluk tarafindan acik¢a bilinmesine
ragmen bu olgular her zaman insan dogasinin bir parcasi, bir yansimasi olmus ve her
toplumda da gériilmiiglerdir (WHO, 2010). Ofke ve saldirganlik birbiriyle cok yakindan
iligkilidir ve genelde saldirganlik 6fkenin sonucu olmaktadir. Ofke ve saldirganlik insan
biyolojisinin bir parcasi olarak ve dogumla kazanilan icgtidiisel davraniglar olarak goriil-
mektedir (Alkan, 1984).

Ofke icsel bir duygudur ve planlanarak sahip olunmaz (Balkaya, 2001). Ofke bireyde
farkli sekilde ortaya cikabilir ve bireyi psikolojik olarak uyarilmig bir bigimde tutar. Of-
keli insan cogu zaman davranislarini da kontrol edemez. Ozellikle siddetli 6fke durumun-
da istenmeyen sonuglar ortaya cikabilmektedir (Erdem, Celik, Yetkin ve Ozgen, 2008).
Bireyde 6fke ii¢ sekilde ortaya cikar (Igmeli, Ozgetin, Bahgebasi ve Ataoglu, 2011: 19):
Bunlardan birincisi 6fkenin digsa vurulmasidir ki bireyin 6fkelendigi gortintiistinden ve
davraniglarindan kolaylikla anlagilabilmektedir. Bu durumda bireyin saldirganlik goster-
mesi de miimkiindiir. Ikincisi, 6fkenin ice vurulmasidir ki bu durumda birey 6fkelenmistir
ancak 6fkesini icine atmustir. Disardan bakinca 6fkelendigi anlasiimayabilir. Uciinciisii
ise 6fkenin kontrol edilmesidir. Bu durumda 6fkeye neden olan etkenler ortamda bulun-
masina ragmen birey 6fkelenmemis veya daha az oranda 6fkelenmistir.

Saldirganlik, bireyin korku, 6fke, diismanlik ve rekabet gibi hislerinin etkisiyle ortaya
cikan ve kargisindakine zarar vermeyi, engel olmayi, korkutmay1 ve savunmay1 amacla-
yan fiziksel ve/veya sozel davranig bigimidir (Budak, 2000). Saldirganligin bireylerin ve
toplumun giivenligini tehdit ettigi ve saldirganligin hasar, yaralanma veya 6liimle sonuc-
lanabilecegi de vurgulanmaktadir (Yildiz, 2004). Saldirganlik eylemlerinde cogu zaman
amag, hedefine ulagma, istedigini elde etme ¢abasidir (Akpolat, 2010). Saldirganlik, iki
taraf arasinda bir tarafin diger tarafa hiikkmetme, sOziinii gecirme, lstiin gelme cabasi
neticesinde ortaya ¢ikmaktadir. Iki taraf arasinda genelde karsi tarafa gore kendini daha
glicli algilayan birey veya topluluk tarafindan saldirganlik uygulanmaktadir (Broussard
ve Northup, 1995).

Trafikte saldirganlik ise, trafik ortaminda bagkalarina zarar vermek niyetiyle yapil-
mug her hangi bir fiziksel, duygusal veya psikolojik davranigtir (Hennessy ve Wiesenthal,
2001: 661). Trafikte saldirgan davraniglar korna ¢alma, yakin takip, hiz yapma, zikzak
yaparak ilerleme, diger siirticiilere bagirma, el kol hareketi yapma, kiifretme, uzun farlar
acik ara¢ kullanma, stirekli selektér yapma gibi davraniglardir (Hennessy ve Wiesenthal,
2002; Houston vd., 2003; Joint, 1995; Lajunen vd., 1998). Bu davraniglarin saldirgan
davranis olarak tanimlanabilmesi i¢in diger siiriictiye kars1 dogrudan ve bilerek uygulan-
masi gerekmektedir (Shinar, 1998).
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Saldirganlik genelde iki sekilde aciklanmaktadir. Birincisinde saldirganlik psikolojik
ve biyolojik etkenlerle birey merkezli agiklanmaktadir. Ikincisinde ise saldirganlik sos-
yal etkenler kullanilarak toplum merkezli agiklanmaktadir. Birinci yaklagima gore sal-
dirganlik beslenmek ve cinsellik gibi i¢gtidiisel ve dogal bir diirtiidiir (Freedman, Sears
ve Carlsmith, 1993). Bu diirtii sayesinde bireyler miicadele edebilir ve kendilerini hayata
baglayan yiyecek, para, statii gibi kazanimlar elde ederler. Ayrica saldirganlik diirtiisti sa-
yesinde haksizlik, baski, zuliim ve savaglara kars: durabilirler ve hayatta kalirlar (Alkan,
1984). Ancak bu diirtiilerin saldirganliga doéniismesi pek cok diger etkene baglidir. Sal-
dirganlik diirtiistiniin diizeyi bireyden bireye de degisir (Yildiz, 2004). Ay etkiler farkli
kisilerde farkli siddetlerde saldirganlik diirtiisiine neden olur. Ayrica bireylerin bu diirtiiyti
kontrol etme becerileri de ayni diizeyde degildir. Bu diirtii 6nlenemez de degildir.

Saldirganlik diirtiisii genel olarak bir engelleme sonucu ortaya cikar (Dollard vd.,
1939). Bireyin amacina ulasamamasi, isteklerinin geri cevrilmesi, istedigini elde ede-
memesi gibi engellemeler saldirganlik diirtiisiinti ortaya c¢ikarir. Trafikte saldirganlik
davranigini da trafik ortamindaki engellemelerle aciklamak miimkiindiir (Sharkin, 2004).
Trafikteki engellemeler trafikteki sikisiklik, yavag ara¢ kullanma, kirmizi 151k, yol calisg-
malar ve trafik polisinin varligi gibi unsurlardir (Lajunen vd., 1998; Shinar, Bouria ve
Kaufman, 2004).

Ikinci goriise gore ise saldirganlik davraniglari bireyin bulundugu sosyal cevrede
sonradan 6grenilirler. Cocukluk déneminden itibaren birey aile, okul, mahalle gibi sos-
yal cevresinde yasananlarin etkisiyle saldirganlik davranigini 6grenmektedir (Akar vd.,
2010). Bireyler ve o6zellikle cocuklar ve gengler tutum, tavir, deger ve davraniglarini cev-
relerinde yaptiklart gézlem ve deneyimlerle 6grenirler (Backman ve Secord, 1974). Bu
6grenme siirecinde birey saldirganlik davraniglart da gézlemliyor ve tecriibe ediyorsa bu
davraniglar1 da 6grenecek ve uygulayacaktir (Tonsing ve Holloway, 2010). Trafik ortami
da saldirganlik davraniglarinin hem uygulama hem de 6grenme alanlarindan birisi olabi-
lir.

Alanda daha 6nce yapilmis bilimsel arastirmalar trafikte 6ftke ve saldirganlik davrani-
sinin siirtictilerin cinsiyet, yas, egitim seviyesi, siiriictiliik tecriibesi, trafik kazasi sayis1 ve
trafik cezasi sayisi gibi 6zellikler agisindan farklilagtigini gostermistir. Cinsiyet faktori
acisindan erkek siirticiilerin kadinlara oranla trafikte daha 6fkeli ve saldirgan olduklari
bulunmusgtur (Esiyok vd., 2007; Hennessy ve Wiesenthal, 2002; Krahe , 2005; Ozkan
vd., 2007). Erkek siirticiiler korna ¢almak, bagirmak, el hareketi yapmak ve yakin ta-
kip yapmak gibi trafikteki hafif saldirganlik tiirlerinde kadin stirticiilerle benzer davranig
gosterirken, diger stiriiciilere bilerek ve isteyerek zarar vermek olarak tanimlanan agir
siddet ya da 6¢ alma davraniglarini erkek stirticiiler daha fazla gostermektedir (Daly ve
Wilson, 1988; Hauber, 1980; Hennessy ve Wiesenthal, 1999; Hennessy ve Wiesenthal,
2002; Stuckless ve Goranson, 1992). Erkek stirtictiler, 6fkelerini aracla ve bedenle ifade
ederken, bunun tersine kadinlar uyum saglayici/yapict davraniglar: erkeklere oranda daha
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fazla gostermektedir (Esiyok vd., 2007). Ayrica, erkek stirticiilerin risk alma, bagimsiz,
maceraperest ve saldirgan olma gibi 6zelliklerinden dolay: trafikte alkollii ara¢ kullanma,
asirt hiz yapma, trafik 1siklarina uymama ve emniyet kemeri takmama gibi davraniglari
daha ¢ok gosterdikleri tespit edilmistir (Goodman, Istre, Jordan, Joy ve Kelaghan, 1991;
Masie, Campell ve Williams, 1995; Tavris, Kuhn ve Layd’O, 2001).

Yas faktorii ile trafikte 6fke ve saldirganlik arasinda anlamli iliskiler tespit edilmistir.
Yas arttikca trafik ihlalleri ve hatalar1 azalmakta, aksine siiriictiliik becerileri artmaktadir
(Stimer ve Ozkan, 2002: 12). Ayrica, yas arttikga siiriiciilerin 6fke ve saldirganlik diizey-
leri ve trafik kazalarina karigsma oranlar1 da azalmaktadir (Blockley ve Hartley, 1995;
Igmeli vd., 2011: 20; Lajunen ve Parker, 2001; Ozkan vd., 2007). Geng siirticiiler daha
yasllara oranla 6fkelerini bedenle ve aragla ifade etmeyi daha cok tercih etmektedirler
(Esiyok vd., 2007).

Egitim seviyelerine gore de trafikte 6fke ve saldirganlik davraniglart farklilasmakta-
dir. Ilkokul ve ortaokul mezunlarinin 6fkelerini araglariyla ifade ettikleri, yiiksekogretim

ve lizeri mezunlarin ise 6fkelerini daha ¢ok sozel olarak ifade ettikleri bulunmustur (Esi-
yok vd., 2007: 240).

Stirtictiliik tecriibesi, trafik kazasi sayis1 ve trafik cezasi sayisi gibi siirticti 6zellikleri-
nin de trafikte 6fke ve saldirganlik davraniglariyla iligkileri tespit edilmistir. Soforliikteki
tecriibe arttik¢a 6fkenin disa yansitilma diizeyi azalmaktadir (Igmeli vd., 2011: 20). Daha
cok kaza yapanlarin az kaza yapanlara veya hi¢ yapmayanlara gore daha fazla saldirgan-
lik davranigt ve heyecan arama davranist gosterdikleri ve bu stirticiilerin daha fazla trafik
ihlali ve hatasi yaptiklari tespit edilmistir (Stimer ve Ozkan, 2002: 12). Ayrica bu siiriicii-
lerin giivenli arag siirtis becerileri de diisiik bulunmugtur. Benzer olarak, daha 6nce trafik
cezas1 almig olanlar, almamis olanlara gore daha saldirgandirlar ve bu siirtictiler 6fkelerini
hem bedensel hem de aracla gostermeyi daha ¢ok tercih etmektedirler (Esiyok vd., 2007).
Son olarak, trafikte daha sik ve uzun siireyle ara¢ kullananlarin daha az siireyle ara¢ kul-
lananlara oranla daha fazla trafik ihlali yaptiklar1 bulunmustur (Ozkan vd., 2007).

2. Yontem
2.1. Dizayn

Bu aragtirmada nicel aragtirma yontemlerinden anket yontemi kullanilmigtir. Aragtir-
ma Dogu Anadolu Bolgesinin en biiyiik sehri olan Erzurum ilinin sehir merkezinde yapil-
mugtir. Erzurum ilinin sehir merkezi ntifusu yaklasik 385 bindir. Erzurum ilinde 203.083
stirticii vardir ve bunlarin 27.963’ii (%14) kadindir (EGM, 2012).

2.2. Orneklem

Erzurum ili i¢in temsil edici bir 6rneklem sayis1 + 5 giliven araligi ve %95 giiven sevi-
yesinde yaklagik 400 olarak hesaplanmistir. Bu nedenle arastirma icin 500 anket doldurul-
mas1 hedeflenmistir. [ldeki siirticii say1s1 bilinmesine ragmen bu siiriiciilerin diger demog-
rafik bilgilerine erisilemediginden katmanli olmayan bir 6rnekleme metodu kullanilmigtir.
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Ayrica, ildeki erkek siirticii sayis1 kadinlarinkinden 6 kat daha fazla olmasina ragmen bu
iki grup stirticti arasinda gegerli ve giivenilir bir karsilastirma yapabilmek i¢in 6rneklem
icerisinde kadin ve erkek stirticii say1sinin bir birine yakin olmas1 hedeflenmistir.

Orneklemin temsil edebilirligini artirmak igin anketlerin esit oranlarda {iniversiteden,
kamu kurumlarindan, hastanelerden, okullardan, esnaftan, aligveris merkezlerinden, kah-
vehanelerden ve konutlardan toplanmasi planlanmigtir. Ancak esnaftan, kahvehanelerden
ve konutlardan yeterli sayida kadin siirticiiye ulasilamadigindan diger yerlerdeki kadin
stirticti sayilar1 daha yiiksek tutulmustur. Bu sekilde 241 erkek ve 226 kadin siiriintin
aragtirmaya katilimi saglanmstir.

2.3. Veri Toplama Araclari

Verilerin toplandig1 anketler tic boliimden olusmaktadir. Birinci bolimde katilimei-
larin demografik ve siiriiciiliik bilgileri icin hazirlanmis 15 soru yer almaktadir. Ikinci
béliimde 33 sorudan olusan Siirticti Ofkesi Olcegi (SOO) yer almaktadir. SOO ilk olarak
Deffenbacher vd. (1994) tarafindan gelistirilmistir. Olgek siiriiciilerin hangi durumlarda
ne Ol¢tide ofkelendiklerini 6l¢meyi amaclamaktadir. Orijinalinde sorular 1-5 puan arasi
degerlendirilirken bu aragtirmada 1-4 puan arasi degerlendirilme yapilmistir. Orijinalinde
Ingilizce a little ve some ayr1 ayr derecelendirilmisken bu calismada bu iki derecelen-
dirme birlestirilerek biraz kizarim seklinde terciime edilmistir. Olcekte, 1 = hi¢ kizmam,
2 = biraz kizarim, 3 = oldukg¢a kizarim ve 4 = cok kizarum seklinde derecelendirilmistir.
Olgekteki 33 soru aslinda 6 faktorii lgmektedir. Yasak vd. (2005) tarafindan Tiirkceye
cevrilen dlcekte bu 6 faktor saldirgan/diismanca hareketler, kural ihlali, trafik polisinin
varligi, yavas arag¢ kullanma, saygisizlik/kabalik ve trafik ortami engelleri olarak isim-
lendirilmigtir. Olgegin bu aragtirmaya ait Cronbach Alfa giivenirlilik katsayilar1 Tablo
1’de gosterilmigtir. Cronbach Alfa giivenirlilik katsayilar1 0,63 ile 0,78 arasinda degis-
mektedir. Ideal Cronbach Alfa giivenirlilik katsay1 degeri 0,70 olarak belirtilmektedir
(Nunnally, 1978). Bu arastirmanin elde ettigi degerler bu esik degere yakin ve lizerinde
oldugundan kabul edilebilir degerlerdir.

Tablo 1: Siiriicii Ofkesi Olcegi (SOO) Giivenilirlik Degerleri

Olcek Soru Sayist Cronbach Alpha
Saldirgan/Diismanca Hareketler 3 0,69
Kural fhlali 4 0,63
Trafik Polisinin Varlig1 4 0,72
Yavag Ara¢ Kullanma 6 0,72
Saygisizlik/Kabalik 9 0,75
Trafik Ortam1 Engelleri 7 0,78

N =467
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Anketteki ticiincii boliimde 46 sorudan olusan Siiriicii Ofke Ifadesi Envanteri (SOIE)
yer almaktadir. SOIE Deffenbacher vd. (2002) tarafindan gelistirilmistir. Olcek, siiriiciile-
rin 6fkelerini nasil ve ne siklikla gosterdiklerini 6lgmektedir. Orijinalinde SOIE, 1-4 puan
aras1 degerlendirmenin oldugu 49 sorudan olugsmaktadir. Tiirkiye uyarlamasi icin bazi
sorular ¢ikarilmigtir ve soru sayist 46’ya distirtilmiigtiir. Ayrica, orijinal 6lcekte hichbir
zaman’t karsilayan bir secenek olmadigindan bu arastirmada eklenmis ve degerlendir-
meler 1-5 puan arasinda olmustur. Olcekte, 1 = hichir zaman, 2 = nadiren, 3 = bazen, 4 =
cogu zaman ve 5 = her zaman seklinde derecelendirilmistir. Olgek 4 faktorii 6lgmektedir:
Ofkenin sozel ifadesi, ofkenin bedenle ifadesi, dfkenin aracla ifadesi ve uyum saglayict/
yapict ifade. Olgegin bu aragtirmaya ait Cronbach Alfa giivenirlilik katsayilar1 Tablo 2’de
gosterilmistir. Cronbach Alfa giivenirlilik katsayilar1 0,84 ile 0,88 arasinda degismektedir
ve ideal Cronbach Alfa giivenirlilik katsay1 degeri olan 0,70’in (Nunnally, 1978) olduk¢a
tizerindedir.

Tablo 2: Siiriicii Ofke Ifadesi Envanteri (SOIE) Giivenilirlik Degerleri

Olgek Soru Sayisi Cronbach Alpha
Ofkenin Sozel Ifadesi 12 0,86
Ofkenin Bedenle Ifadesi 10 0,87
Ofkenin Aracla ifadesi 10 0,84
Uyum Saglayici/Yapici1 Davraniglar 14 0,88
N =467

3. Bulgular

Tablo 3’te arastirmaya katilan siiriictilerin demografik 6zellikleri sunulmustur. Buna
gore katilimcilarin 241°1 erkek ve 226’°s1 kadindir. Yag ortalamasi 34 ’ttir. Katilimcilarin
%77,5°1 18-40 yas aras: siiriiciilerden olugmaktadir. Katilimcilarin %58’1 evli, %40°1
bekir ve %2’si de bosanmis veya ayr1 yasamaktadir. Universite mezunu olanlarin ora-
n1 %46, lise mezunu olanlarin %22, yliksekokul mezunu olanlarin orant %11, ilkokul
veya ortaokul mezunu olanlarin orant da %10’dur. Katilimcilarin ortalama aylik geliri
3100TL dir. %57 sinin aylik geliri 1000-3000TL araligindadir.
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Degisken n %
Yas (M = 33,9, SD =9,9)
18-30 200 43,6
31-40 151 32,9
41-50 82 17,9
51-60 23 5,0
61 ve tizeri 3 0,7
Cinsiyet
Erkek 241 51,6
Kadin 226 48,4
Medeni Hal
Bekar 183 394
Evli 269 58,0
Bosanmis veya Ayri 12 2,6
Egitim Seviyesi
Tlkokul 18 3,9
Ortaokul 18 39
Lise 103 22,1
Yiiksek okul 50 10,7
Universite 213 45,7
Yiiksek Lisans ve Doktora 64 13,7
Ayhik Gelir (M = 3135, SD = 1853)
1000 TL ve alt1 28 7,4
1001-2000 TL 100 25,6
2001-3000 TL 122 31,2
3001-4000 TL 55 14,1
4001-5000 TL 51 13,0
5001-6000 TL 16 4,1
6001 TL ve tizeri 18 4,6

N =467

Arastirmaya katilanlarin stirtictilik 6zellikleri de Tablo 4’te gosterilmigtir. Tabloya
gore katilimeilarin %45°i 1-5 yillik siirticti, %26’s1 6-10 yillik stiriicti ve %13’t de 11-
15 yillik stirtictidiir. Katilimcilar %50’si aylik 300 km ve altinda yol yaparken, %17’si
301-600 km, %14’ 901-1200 km ve %12’si de 1200 km tlizerinde yol yapmaktadir. %46
oraninda katilimci aylik 1-10 saat arasi arag kullanirken, %18’si 11-20 saat ve %12’si de
21-30 saat aras1 ara¢ kullanmaktadir. Katilimcilarin %35’inin siirticiiliik yaptigi yillar
icerisinde yaptiklart maksimum hiz 100 km veya altindayken, %43 oraninda katilimec1
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150 km’ye ve %20’si de 200 km’ye kadar hiz yapmiglardir. Katilimeilarin yaptiklar: trafik
kaza sayis1 ortalamasi 1 iken aldiklar1 ceza sayis: ortalamasi 1,6 dir. Katilimcilarin kendi

stirticiiliik becerileri hakkinda yaptiklari degerlendirmelerinin ortalamasi da 10 tizerinden
8’dir.

Tablo 4: Katilimeilarin Siiriiciiliik Ozellikleri

Degisken n %
Soforliik Tecriibesi (M = 8,7, SD =17,5)
1-5 yil 206 45,1
6-10 yil 118 25,8
11-15 yil 58 12,7
16-20 y1l 38 8,3
21 yil ve tizeri 37 8,1
Aylik Yapilan km (M = 814, SD = 1667)
300 km ve alt1 211 50,2
301-600 km 73 17,4
601-900 km 28 6,7
901-1200 km 59 14,0
1200 km ve tizeri 49 11,7
Aylik Siiriiciiliik Siiresi (M = 28,3, SD = 48,8)
1-10 saat 186 45,7
11-20 saat 75 18,4
21-30 saat 50 12,3
31-40 saat 26 6.4
41-50 saat 19 4,7
51-60 saat 18 4.4
61 saat ve lizeri 33 8,1
Siiriiciiniin Yaptign Max. Hiz (M = 125, SD = 38)
100 km/st ve alt1 158 349
101-150 193 42,6
151-200 90 19,9
201 km/st ve tizeri 12 2,6

Siiriicii Kaza Sayis1 (M = 1,0, SD = 1,7)
Siiriicii Ceza Sayis1 (M = 1,6, SD = 3,4)
Siiriiciiliik Becerisi (M = 8,0, SD = 3,7)
N =467

Tablo 5°de SOO’nin 6 faktériine ait ortalamalar gosterilmistir. Buna gére siiriiciileri
trafikte en ¢ok Gfkelendiren davraniglar; saldirgan ve diismanca hareketler, kural ihlalleri
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ve saygisizlik/kabaliktir. Stiriictileri en az 6fkelendiren faktor ise trafik ortaminda siirticti-
lerin trafik polisiyle karsilagmalari ve muhatap olmalaridir.

Tablo 5: Siiriicii Ofkesi Olcegi (SOO) Faktorleri ve Ortalamalar

Degisken X Ss
Saldirgan/Diismanca Hareketler 2,9 0,7
Kural Thlali 2.9 0,8
Saygisizlik/Kabalik 2,9 0,6
Trafik Ortam1 Engelleri 2,6 0,7
Yavag Ara¢ Kullanma 2,5 0,6
Trafik Polisinin Varlig1 1,7 0,7
N =467

Tablo 6’de de SOIE nin 4 faktériine ait ortalamalar gosterilmistir. Bu bulgular stirticti-
lerin 6fkelendikleri zaman 6ncelikle uyum saglayici ve yapici davraniglar sergilediklerini
gostermektedir. Siiriiciiler 6fkelerini 6ncelikli olarak szel, sonra aracla ve en son olarak
da bedenle gostermeyi tercih etmektedirler.

Tablo 6: Siiriicii Ofke Ifadesi Envanteri (SOIE) Faktérleri ve Ortalamalart

Degisken X Ss
Uyum Saglayici/Yapicit Davraniglar 34 0,8
Ofkenin Sozel ifadesi 2.1 0,8
Ofkenin Aragla Ifadesi 1,7 0,6
Ofkenin Bedenle Ifadesi 1.4 0,6
N =467

SOO ve SOIE faktérlerine ait degerler kullanarak siirticiilerin 6fke ve saldirganlik
davraniglarinin demografik ve siiriiciiliik 6zelliklerine gore degisip degismedigi analiz
edilmistir. Analizlerden elde edilen bulgular tablolarla gosterilmistir. Tablo 7°de SOO’niin
6 faktoriiniin cinsiyet acisindan farklilagip farklilagmadigini gosterir MANOVA analizleri
sonucu sunulmustur. Box’s Test of Equality of Covariance Matrices ve Levene’s Test of
Error Variances degerleri anlamli ¢tkmadigi i¢in veriler MANOVA icin uygun kabul edil-
migtir. Bulgular, kendilerini 6fkelendiren faktorler acisindan erkek ve kadin stirtictilerin
anlaml derecede birbirlerinden farkli olduklarini gostermistir. Ancak bu farklilikta etki
derecesi oldukga diigtiktiir (0,06). Kadin ve erkek stirtictiler arasindaki farklilik Saldir-
gan/Diismanca Hareketler, Yavas Ara¢ Kullanma ve Trafik Ortami Engelleri faktorleri
acisindandir. Trafikte bu faktorlerle karsilasan kadin stirticiilerin erkek siirticiilere oranla
daha fazla 6fkelendigi anlagilmaktadir.
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Tablo 7: SOO Faktérlerinin MANOVA Testiyle Cinsiyet Acisindan Karsilastirilmast

Cinsiyet
Wilks’ Lambda = 0,95*

Degisken Partial Eta Squared = 0,06

Erkek X Kadin X F
Saldirgan/Diigsmanca Hareketler 2,8 3,1 20,4%*
Kural Thlali 2,8 2,9 1,7
Trafik Polisinin Varligi 1,7 1,7 0,1
Yavag Ara¢ Kullanma 2,5 2,6 5,6%
Saygisizlik/Kabalik 2,9 3,0 3,1
Trafik Ortam1 Engelleri 2,5 2,7 9,8%%*

N =448

*. Degiskenler arasindaki iligki 0,05 seviyesinde anlamlidur.
**_ Degiskenler arasindaki iligki 0,01 seviyesinde anlamlidir.

Benzer sekilde, MANOVA analizi sonucunda SOIE faktorleri acisindan da erkek ve
kadin stirticiiler a¢isindan anlamli bir fark bulunmugtur (Bakiniz Tablo 8). Ancak, etki de-
recesi yine oldukga diigtiktiir (0,05). Kadin ve erkek stirticiiler arasindaki farklilik 6fkenin
sozel ifadesi ve uyum saglayici ve yapict davraniglar faktorleri agisindandir. Kadinlar tra-
fikte 6fkelendikleri zaman uyum saglayici ve yapici davranislari erkek stirtictilerden daha
cok gostermektedirler. Ancak kadin stirticiiler sozel 6fke ifadelerini erkek siirtictilerden
daha stk kullanmaktadirlar. Ofkenin aragla ve 6fkenin bedenle ifadeleri agisindan kadin
ve erkek stiriiciiler arasinda anlamli bir fark bulunamamagtir.

Tablo 8: SOIE Faktorlerinin MANOVA Testiyle Cinsiyet Acisindan Karsilastirilmasi

Cinsiyet
. Wilks’ Lambda = 0,95%*

Degigken Partial Eta Squared = 0,05

Erkek X Kadin X F
Ofkenin Sozel Ifadesi 2,0 2.3 8,5%*
Ofkenin Bedenle Ifadesi 1,5 1,4 1,7
Ofkenin Aragla Ifadesi 1,7 1,7 0
Uyum Saglayici/Yapic1 Davraniglar 33 3,5 9,0%*

N =448

*. Degigkenler arasindaki iligki 0,05 seviyesinde anlamlidir.
**_ Degiskenler arasindaki iliski 0,01 seviyesinde anlamlidir.
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Tablo 9°da SOO faktorlerinin evli ve bekdr siiriiciiler agissndan MANOVA testiyle
kargilagtirmalari gosterilmistir. Bulgular 6fke davranis agisindan evli ve bekérlar arasin-
da etki derecesi diisiik olsa da (0,06) anlamli farkliliklar oldugunu géstermistir. Evli ve
bekar siirticiiler arasindaki farklilik Saldirgan/Diismanca Hareketler, Trafik Polisinin Var-
lig1 ve Trafik Ortami1 Engelleri faktorleri acisindandir. Trafikte bu faktorlerle karsilagan
bekar stirtictilerin evli stirtictilere oranla daha fazla 6fkelendigi anlagilmaktadir.

Tablo 9: SOO Faktérlerinin MANOVA Testiyle Medeni Haller Agisindan

Karsilagtirilmast
Medeni Hal

Wilks’ Lambda = 0,95%*

Degisken Partial Eta Squared = 0,06
Bekar X Evli X F
Saldirgan/Diigsmanca Hareketler 3,1 2,8 10,4%*
Kural Thlali 2.8 2.9 1,0
Trafik Polisinin Varlig 1,8 1,6 8,0%*
Yavas Ara¢ Kullanma 2,6 2,5 1,9
Saygisizlik/Kabalik 3,0 29 3,5
Trafik Ortam1 Engelleri 2,7 2.5 4,1%*
N =448

*. Degiskenler arasindaki iligki 0,05 seviyesinde anlamlidir.
**_ Degiskenler arasindaki iligki 0,01 seviyesinde anlamlidir.

Evli ve bekar siiriiciiler arasinda SOIE faktorleri acisindan da anlamli farkliliklar bu-
lunmugstur (Bakiniz; Tablo 10). Evli ve bekar siirtictiler agisindan 6fkenin bedenle ifadesi
ve uyum saglayici yapici davraniglar acisindan anlamli bir farklilik bulunmazken bekar
stirtictilerin trafikte 6fkenin sozel olarak ve aragla gosterilmesi davraniglarini evli stirticti-
lere oranla anlamli derece daha fazla gosterdikleri bulunmugtur.
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Tablo 10: SOIE Faktérlerinin MANOVA Testiyle Medeni Haller Agisindan

Kargilagtirilmasi
Medeni Hal
Wilks’ Lambda = 0,98*
Degisken Partial Eta Squared = 0,02
Bekar X Evli X F
Ofkenin Sozel Ifadesi 2,2 2,1 5,8%
Ofkenin Bedenle ifadesi 1,5 1.4 1,2
Ofkenin Aracla ifadesi 1,8 1,6 6,0%
Uyum Saglayici/Yapici Davraniglar 33 34 1,5
N =443

*. Degigkenler arasindaki iligki 0,05 seviyesinde anlamlidur.
*%_ Degiskenler arasindaki iligki 0,01 seviyesinde anlamlidir.

Stirtictilerin demografik ve stirtictiliik 6zellikleri olan yas, egitim seviyesi, aylik gelir,
suiriictiliik tecriibesi, aylik yapilan km, aylik ara¢ kullanma siiresi, yapilan maksimum hiz,
kaza sayisi, ceza say1s1 ve siiriiciiliik becerisi gibi degiskenlerin SOO ve SOIE faktérleri
ile iligkilerini gostermek i¢in ¢oklu regresyon analizleri kullanilmistir ve sonuglari Tablo
11’de gosterilmistir. Bulgulara gore siiriiciilerin demografik ve siiriiciilik 6zelliklerini
gosteren 10 degisken SOO’nin 6 faktoriinden 5 tanesi iizerinde anlamli olmasina rag-
men ¢ok kiiciik oranlarda varyans aciklamaktadir. Bir diger ifadeyle bu 10 degiskenin
bu faktorler tizerindeki etkileri cok kiiclik boyutlardadir. Saldirgan/Diismanca Hareketler
faktoriine sadece yas degiskeni etki edebilmistir. Buna gore yas arttikca stirtictiler Saldir-
gan/Diismanca Hareketlere daha az 6fkelenmektedirler. Kural Thlali faktdriine ise siirii-
ctiltik tecriibesi, yas ve egitim seviyesi degiskenleri anlamli etki yapmaktadir. Buna gore
stirticiilerin stirtictiliik tecriibeleri ve egitim seviyeleri arttikca kural ihlallerine daha az
ofkelenmektedirler. Ancak yaglari arttik¢a trafik ihlallerine daha ¢ok 6fkelenmektedirler.
Benzer olarak Trafik Polisinin Varlig1 ve Saygisizlik/Kabalik faktorlerini sadece yas de-
giskeni anlamli derecede etkileyebilmektedir ve buna gore siirticiilerin yaslari ilerledikce
trafikte polisin varligimmi ve saygisizlik ve kabalig1 daha ¢ok tolare etmektedirler. Yavag
Arag¢ Kullanma faktoriinii ise sadece ceza sayisi degiskeni pozitif olarak etkilemektedir.
Bir diger deyisle siirticiilerin ceza sayis1 arttik¢a yavag ara¢ kullananlara daha cok of-
kelenmektedirler. Bu bulgu su sekilde de yorumlanabilir ki bu daha anlamlidir: yavas
ara¢ kullanmaya daha cok sinirlenen siirticiiler yani daha aceleciler daha ¢ok trafik cezasi
almaktadirlar. Trafik Ortami Engelleri faktoriine etki eden bir degisken ise bulunmamak-
tadir.
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Tablo 11: SOO Faktorleri ile Bir Grup Bagimsiz Degiskenin Regresyon Analizleri

Esitlige Alnan Bagimsiz Degiskenler: Yas, Egitim Seviyesi, Aylik Gelir, Stirtictiliik
Tecriibesi, Aylik Yapilan km, Aylik Ara¢ Kullanma Siiresi, Yapilan Max. Hiz, Kaza
Sayisi, Ceza Sayisi, Siirticiiliik Becerisi

T e R
Saldirgan/Diismanca Hareketler |  0,04%%* Yas (-0,23%)

Trafik Polisinin Varlig: 0,04 Yas (-0,18%)

Yavag Ara¢ Kullanma 0,03* Ceza Sayis1 (0,16%)
Saygisizlik/Kabalik 0,04* Yas (-0,18%)

Trafik Ortam1 Engelleri 0,01 -

*. Degiskenler arasindaki iligki 0,05 seviyesinde anlamlidir.
**_ Degiskenler arasindaki iligki 0,01 seviyesinde anlamlidur.

Stirtictilerin demografik ve stirticiiliik 6zellikleri olan yas, egitim seviyesi, aylik gelir,
stirticiiltik tecriibesi, aylik yapilan km, aylik ara¢ kullanma stiresi, yapilan maksimum hiz,
kaza say1s1, ceza say1s1 ve siirticiiliik becerisi gibi degiskenlerin SOIE faktérleri ile iligki-
lerini gosterir coklu regresyon analizleri bulgular1 da Tablo 12’de gosterilmistir. Bulgular
bu degiskenlerin sadece Ofkenin Aragla Ifadesi ve Ofkenin Sozel Ifadesi faktorlerine
anlamli etkiler yaptig1 ve bu 10 bagimsiz degiskenin bu iki faktor tizerinde agikladigi var-
yans diizeyinin oldukca diisiik oldugunu gostermektedir. Ofkenin S6zel ifadesi faktoriine
sadece yas, kaza sayis1 ve aylik gelir degiskenleri anlamli etki yapmaktadir. Yas arttik¢a
trafikte ofkenin s6zel olarak gosterilmesi davranigi azalirken kaza sayist ve aylik gelir
arttik¢a 6fkenin sozel olarak gosterilmesi artmaktadir. Ofkenin Aragla Ifadesi faktoriine
ise yas ve kaza sayis1 degiskenleri anlamli etki yapmaktadir. Yag arttik¢a 6fkenin aracla
gosterilmesi azalirken kaza sayisi arttik¢a artmaktadir. Bu bir iligki analizi oldugu i¢in bu
bulguyu; 6fkesini aracla daha ¢ok gosteren siirticiilerin daha fazla kaza yaptig1 seklinde
yorumlamak da miimkiindiir ki bu ¢ok anlamlidur.
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Tablo 12: SOIE Faktérleri ile Bir Grup Bagimsiz Degiskenin Regresyon Analizleri

Esitlige Alman Bagimsiz Degiskenler: Yas, Egitim Seviyesi, Aylik Gelir, Stirtictilik
Tecriibesi, Aylik Yapilan km, Aylik Ara¢ Kullanma Siiresi, Yapilan Max. Hiz, Kaza
Sayisi, Ceza Sayist, Siirticiiliik Becerisi

< <. . Beta Degerlerine gore Anlamh Etki

2
Bagimh Degiskenler Adjusted R Yapan Bagimsz Degiskenler
5 P . Yas (-0,18%*), Kaza Sayis1 (0,15%),
Kk
Ofkenin Sozel Ifadesi 0,04 Aylik Gelir (0,13%)
Ofkenin Bedenle ifadesi 0,01 -
Ofkenin Aracla ifadesi 0,04%* Kaza Sayisi (0,22%%), Yas (-0,21%)
Uyum Saglayici/Yapici
0,02 -

Davraniglar

*. Degiskenler arasindaki iligki 0,05 seviyesinde anlamlidur.
**_ Degiskenler arasindaki iligki 0,01 seviyesinde anlamlidir.

Arastirmada yapilan son analizler SOO faktorleri ile SOIE faktorleri arasindaki ilis-
kiyi inceleyen analizlerdir. Bu analizler i¢in ¢coklu regresyon analizleri kullanilmigtir ve
sonuglari Tablo 13’de gosterilmistir. Bulgulara bakildiginda SOO’nin 6 faktériiniin SOIE
faktorleri lizerinde anlamli etkileri oldugu ve bunlarin %12 ile %26 arasinda degisen
oranlarda varyans acikladigi goriilmektedir. Ancak SOO’nin 6 faktoriiniin hepsi SOIE
faktorleri iizerinde anlamli etkiler yapmamaktadir. Ofkenin S6zel ifadesini sirasiyla Ya-
vas Ara¢ Kullanma, Saygisizlik/Kabalik, Trafik Polisinin Varlig1 ve Kural Ihlali faktorleri
anlamli derece etkilemektedir. Buna gore yavag ara¢ kullanma, saygisizlik ve kabalik
ve trafikte polisin varligr arttikca stirticiilerin 6fkelerini s6zel olarak gostermeleri de art-
maktadir. Aksine, kural ihlalleri arttik¢ca 6fkenin sozel ifadesi azalmaktadir. Kural ihlal-
lerinin stirtictilerin 6fkelerini s6zel olarak gostermelerini azaltmas: dogaldir ¢linkii kural
ihlalleri diger siirticiiniin kirmizida ge¢gmesi veya hiz sinir1 lizerinde ara¢ kullanmasi gibi
davraniglardir ki bu stirtictilerle yiiz ylize gelinmediginden s6zel olarak 6fke davranisi
gosterilmesi zorlagsmaktadir. Ofkenin Bedenle Ifadesini ise sirasiyla Trafik Polisinin Var-
l1g1, Yavas Ara¢ Kullanma, Trafik Ortam1 Engelleri ve Saldirgan/Diismanca Hareketler
faktorleri etkilemektedir. Trafik polisinin varlig1 ve yavas arac kullanma arttik¢a 6fkenin
bedenle ifadesi artarken trafik ortam1 engelleri arttik¢a ve saldirgan ve dlismanca hare-
ketler arttik¢a azalmaktadir. Trafik ortami engellerinde bir muhatap olmadigi icin 6fke-
nin bedenle gosterilmesi neredeyse miimkiin degildir. Saldirgan ve diismanca hareketlere
kars1 bedensel 6fke davranist gosterilmemesinin nedeni de stirticiilerin karsi taraftaki sii-
riictiyii bir tehdit olarak gormeleriyle ve onlardan ¢ekinmeleriyle agiklanabilir. Ofkenin
Aracla Ifadesini ise sirastyla Trafik Polisinin Varlig1, Yavas Arag Kullanma, Kural ihla-
li ve Trafik Ortam1 Engelleri faktorleri etkilemektedir. Trafik polisinin varlig1 ve yavas
ara¢ kullanma arttik¢a 6fkenin aragla kullanilmasi artarken kural ihlalleri ve trafik orta-
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mi engelleri arttikca azalmaktadir. Kural ihlali yapan diger siiriiciilerin ilgili stirticiileri
dogrudan etkilememesiyle ve trafik ortami engellerinde bir muhatap bulunmamasiyla bu
faktorlerin 6fkenin aracla gosterilmesine negatif etkileri aciklanabilmektedir. Son olarak,
Uyum Saglayici/Yapici Davraniglara sadece Trafik Polisinin Varligi anlamli etki etmekte-
dir ve bu etki negatif yonliidiir. Bir bagka deyisle, trafik polisinin trafikteki varlig1 ve go-
riintirliigi arttikca stirticiilerin uyum saglayici ve yapici davraniglart azalmaktadir. Ayrica
trafik polisinin varligi etkeninin diger 6fke tiirlerine de etki eden oncelikli faktorlerden
olmasi dikkat cekicidir.

Tablo 13: SOIE Faktérleri ile Bir Grup Bagimsiz Degiskenin Regresyon Analizleri

Esitlige Alman Bagimsiz Degigkenler: Saldirgan/Diismanca Hareketler, Kural
Ihlali, Trafik Polisinin Varligi, Yavas Ara¢ Kullanma, Saygisizlik/Kabalik ve Trafik
Ortam1 Engelleri

Basiml Degiskenler Adjusted Beta Degerlerine gore Anlamh Etki

g 813 R? Yapan Bagimsiz Degiskenler
B . Yavags Ara¢ Kullanma (0,24**), Saygisizlik/
Ofkenin Sozel Ifadesi 0,15%* Kabalik (0,19%%), Trafik Polisinin Varligi

(0,17%%), Kural Ihlali (-0,13%)

Trafik Polisinin Varligi (0,44%*), Yavas
Arac Kullanma (0,27*%), Trafik Ortam1
Engelleri (-0,21%%), Saldirgan/Diismanca
Hareketler (-0,15%%)

B . Trafik Polisinin Varlig (0,43**)? Yavas
Ofkenin Aragla Ifadesi 0,267 Arac Kullanma (0,25**), Kural Ihlali (-
0,16**), Trafik Ortam1 Engelleri (-0,14%%)

Ofkenin Bedenle ifadesi 0,25%*

Uyum Saglayici/Yapici

ko 191N g1 (- kox
Davramiglar 0,12 Trafik Polisinin Varligt (-0,39%%)

*. Degiskenler arasindaki iligki 0,05 seviyesinde anlamlidur.
**_ Degiskenler arasindaki iligki 0,01 seviyesinde anlamlidir.

4. Tartisma ve Sonuc¢

Bu aragtirmada trafikte siiriictilerin 6fke ve saldirganlik davraniglar1 ve bu davranig-
larla ilgisi olabilecek demografik ve stirtictiliik 6zelliklerinin etkileri incelenmistir. Bul-
gular, stiriiciilerin trafikte en ¢ok saldirgan ve diismanca hareketlere maruz kaldiklarinda,
kural ihlallerine sahit olduklarinda ve diger stirticiilerden saygisizlik ve kabalik gordiikle-
rinde 6fkelendiklerini gostermisgtir. Siirticiiler 6fkelendiklerinde ise 6ncelikli olarak uyum
saglayici ve yapici davranislari tercih etmektedirler. Ofkelerini ise daha ¢ok sozel olarak
ifade etmektedirler. Siiriictilerin 6fke ve saldirganlik davraniglart onlarin en ¢ok cinsiyet,
yas, medeni durum ve trafik kazasi sayis1 6zelliklerine gore farklilagsmaktadir. Bulgulara
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gore kadnlar trafikte erkeklerden daha fazla 6fkelenmektedir. Ancak, kadinlarin uyum
saglayici ve yapici davraniglart da yine erkeklerden daha fazladir. Yine kadinlar, 6fke-
lerini sézel olarak erkeklerden daha fazla olarak ifade etmektedirler. Ofkenin aracla ve
bedenle ifadeleri acgisindan ise erkek ve kadin siiriiciiler arasinda anlaml bir fark bulu-
namamustir. Bekar siirticiiler de evli siiriiclilerden daha fazla 6fkelenmektedirler. Ayrica
bekar stirticiiler, trafikte 6fkelerini sozel olarak ve aragla evli siiriiciilere oranla daha fazla
gostermektedirler. Yas degiskeni ise siirlicii 6fke davranisini etkileyen en belirgin etken
olarak goze carpmaktadir. Genel olarak, siiriiciilerin yaglar: ilerledik¢e daha az 6fkelen-
mektedirler. Ayrica yas ilerledik¢e siirticiilerin 6fkelerini gostermeleri de azalmaktadir.
Bunun aksine kaza sayilari arttik¢a 6fkenin gosterilmesi de artmaktadir. Bu bir iligki ana-
lizi oldugu i¢in trafikte daha ¢cok fkelenenlerin daha cok kaza yaptig1 yorumu da yapila-
bilir. Son olarak, bulgular trafikte siiriiciilerin 6fkeleri arttikca 6fke ifade davraniglarinin
da degistigini gostermistir. Stirtictiler trafikte kendilerini 6fkelendiren etkenlerle karsilas-
tikca daha siklikla 6fkelerini hem s6zel, hem aragla ve hem de bedenle gostermektedirler.
Stirtictilerin bu 6fke davraniglarini en belirgin sekilde etkileyen 6fke faktoriiniin ise tra-
fikte polisin varlig1 oldugu bulunmustur. Trafik polisinin varlig1 6fkeye en az neden olan
faktor olarak gortinmesine ragmen biitiin 6fke ifadelerine pozitif yonlii, uyum saglayict
davraniglara ise negatif yonlii etki etmektedir.

Aragtirmanin bu bulgulart alanda yapilmis 6nceki aragtirmalarin bulgulartyla karsi-
lagtirldiginda benzerlikler ve farkliliklar bulundugu gézlemlenmektedir. Onceki aragtir-
malarda erkek siiriictilerin kadin siirticiilere oranla daha 6fkeli oldugu ve erkek siirticii-
lerin 6fkelerini aragla ve bedenle daha sik ifade ettikleri bulunmustur (Daly ve Wilson,
1988; Esiyok vd., 2007; Hauber, 1980; Hennessy ve Wiesenthal, 1999). Bu arastirmanin
bulgular1 bunlar1 desteklememektedir. Ancak 6nceki arastirmalarin elde ettigi, kadinlar
uyum saglayici/yapict davraniglart erkeklere oranda daha fazla gostermektedir bulgusu
bu aragtirma tarafindan da desteklenmistir. Yas faktorti agsindan bu aragtirmanin elde
ettigi bulgular 6nceki arastirmalar tarafindan desteklenmektedir. Onceki aragtirmalar da
benzer olarak yas arttikca 6fke ve saldirganligin azaldigini ve geng stirticiilerin yaslilara
oranla ofkelerini bedenle ve aragla daha ¢ok ifade ettiklerini bulmuslardir (Blockley ve
Hartley, 1995; Esiyok vd., 2007; I¢meli vd., 2011: 20; Lajunen ve Parker, 2001; Ozkan
vd., 2007).

Onceki arastirmalar, siiriiciilerin 6fke ve saldirganhik davranislarinin egitim seviyesi,
stirticiiliik tecriibesi, aylik ara¢ kullanma stiresi ve trafik cezasi sayisi degiskenlerine gore
farklilagtigin1 bulmusglardir (Er, 2002; Esiyok vd., 2007; kzmeli vd., 2011; Ozkan vd.,
2007). Bu arastirmanin bulgular1 bunlar1 desteklememektedir. Onceki arastirmalarin elde
ettigi daha sik kaza yapanlarin daha fkeli ve saldirgan olduklar1 bulgusu (Siimer ve Oz-
kan, 2002) bu arastirma tarafindan desteklenmektedir.

Bu aragtirmanin dikkat ¢ekici bulgularindan olan trafikte polisin varliginin 6fke davra-
niglarini artirmasi ancak yapici ve uyum saglayict davraniglar azaltmast bulgusu Egiyok
vd. (2007: 242) tarafindan yapilan benzer bir arastirmada da elde edilmistir. Esiyok vd.
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(2007) bu bulguyu yorumlarken yurtdisinda yapilan ¢aligsmalarda da benzer sonuclar elde
edildigine ve siirticiilerin polisleri trafigi diizenleyen degil engelleyen bir unsur olarak al-
gilamis olabileceklerine vurgu yapmiglardir. Stirticiilerin trafikte polisin varligina verdik-
leri bu tepkiyi 6fke ve saldirganlik diirtiistiniin temellerinde aramak daha dogru olabilir.
Ofke ve saldirganlik diirtiisii bir engelleme sonucu ortaya ¢ikmaktadir (Dollard vd., 1939)
ve trafikte siiriiciileri engelleyen, onlarin hareketlerini kisitlayan ve onlara maddi kayip
verdirme ihtimali olan en belirgin engel trafik polisidir. Siiriictiler her ne kadar trafikte
polisin varligina 6fkelenmediklerini ifade etseler de trafikte polisle karsilagan ve muhatap
olmak zorunda kalan stirtictilerin yasadiklar1 engellenme ve stres nedeniyle 6fkelerini
hem sozel, hem bedensel hem de aragla daha cok gosterdikleri anlagilmaktadir.

Bu aragtirmanin bulgularina dayanarak uygulayicilar ve politika yapicilar i¢in su 6ne-
rilerde bulunulabilir: Ulkemizdeki trafik kazalar1 sorununu ¢ézmek tek bir kurumun veya
otoritenin ¢dzemeyecegi kadar biiyiik ve karmagiktir. Bu sorunun ¢oziilebilmesi icin trafik
polisi, belediye yetkilileri ve kanun koyucularla beraber psikologlar, sosyologlar, doktor-
lar gibi farkli uzmanlar da ¢alismalidirlar (Er, 2002: 38). Kazalarin nedenleri ve ¢oziimleri
arastirilirken siiriictilerin bireysel 6zellikleri ve 6zellikle 6fke ve saldirganlik davraniglari
dikkate alinmalidir. Siiriiciilerin egitimleri sirasinda ve stiriicli belgesi sinavlari sirasinda
ofke ve saldirganlik konulari islenmeli ve bunlara yonelik testler yapilmalidir. Stirticiile-
re 6fkelerini kontrol etme becerisi kazandirmak i¢in miifredatlar yenilenmelidir. Ayrica,
halihazirdaki siiriictilerin de hem siirticiiliik becerileri hem de fiziksel ve psikolojik ye-
terlilikleri belirli araliklarla kontrolden gecirilmelidir. Trafik kazalaria etki orani sadece
%]1 olan araclarin 2 yilda bir kez muayenesi zorunlu tutulmustur. Ancak etkisi %90 olan
stirtictiler i¢in boyle bir muayene s6z konusu degildir. Bu konuda yapilabilecek bir diger
uygulama her hangi bir konuda trafik cezas1 almig siirticiilerin egitimden gecirilmesidir.
Ulkemizde alkollii ara¢ kullanma i¢in mevcut olan bu uygulama yaygilastiriimalidur.
ABD gibi gelismis tilkelerde trafik ihlali yapan siiriicti ilk seferinde ceza 6demek yerine
trafik okuluna katilmay1 secebilmektedir ve bu siirticiiler burada rehabilite edilmeye cali-
stlmaktadir. Bu uygulama 6rnek alinabilir. Siirtictilerle beraber trafik polisleri de stirticti
davraniglar1 konusunda egitilmelidirler. Trafikte saldirganligin en 6nemli etkeninin trafik
polisinin varlig1 oldugu bulgusu hatirlanirsa bu egitim daha da 6nem kazanmaktadir. Tra-
fik polisleri siiriiciilerin hangi konularda ve ne kadar 6fkelendiklerini ve 6fkelerini nasil
gosterdiklerini bilirlerse hem kazalar1 6nlemek hem de ¢oziimlemek kolaylasacaktir. Ay-
rica, bu konuda bilgi sahibi polislerin siirticiilerle iletigsimi ve etkilesimi sorunsuz olacak
ve hizmet kalitesi artacaktir.

Bu aragtirmada alanda nadiren incelenen siirtici 6fke ve saldirganlik davranisi ele
almmmig ve 6nemli bulgular elde edilmigtir. Ancak bu arastirma tek bir ilde yaklagik 500
kisilik bir 6rneklem grubuyla yapilmistir. Ayrica, 6rneklemin temsil edebilirligini artirmak
icin onlemler alinmis olmasina ragmen olasiliga dayali olan ve katmanl bir 6rnekleme
yapilamamustir. Bulgular aragtirmanin bu kisitlart da dikkate alinarak yorumlanmalidir.
Gelecek aragtirmalar bu kisitlar1 da ¢oziimleyerek trafikte dtke ve saldirganlik davranigini
daha siklikla aragtirmalidirlar.
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