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Editor’den | Editor’s Note

Trafik ve Ulagim Arastirmalar1 Dergisi’nin degerli okurlari,

Dergimizin 2. Cildinin 1. Sayisini sizlerle paylasmanin heyecanini ve mutlulugunu yasiyoruz.
2019 yili Bahar sayimiz, trafik ve ulasim ortamlarini1 konu almis dort farkli aragtirma makalesi
icermektedir.

Sehribanoglu tarafindan hazirlanan ilk makalemiz, Van ili merkezinde yasayan bireylerin,
trafik isaretleri ile ilgili bilgi ve farkindalik diizeylerinin dl¢lilmesini amaclamis; bireylerin
trafik kurallarina bakis a¢ilarinin degerlendirildigi bir arastirmadir. Biiylikbas ve arkadaslar
tarafindan hazirlanan ikinci makalemizde ise siiriicli davranislari ile siiriiciilerin akilli telefon
bagimliliklar arasindaki iliskinin incelenmesi amaglanmistir. Ugiincii makalemizde Ersdz ve
arkadaslari, ara¢ kullanirken miizik dinlemek, siiriicli diirtiiselligi ve trafik ortaminin risk
seviyesi ile siiriiciilerin risk algisi ve davranislari arasindaki iliskiyi aragtirmislardir. Dérdiincii
ve son ¢alismamizda ise, Yilmaz ve arkadaslar1 profesyonel siiriiciilerin siiriicii davraniglarini,
nitel bir aragtirma yaparak ayrintili bir sekilde incelemislerdir.

2019 Bahar sayimizin trafik ve ulasim arastirmalart ile ilgili alanyazina anlamli katkilarda
bulunacagini umuyor ve bu sayimizin ortaya c¢ikmasmi saglayan tiim degerli makale
yazarlarimiza ve hakemlerimize Yaym Kurulumuz adina tesekkiirlerimi sunuyorum. Trafik ve
ulasim ortamlart ile ilgili farkli disiplinlerden arastirmacilarin katkilariyla daha da
zenginlesecegini umdugumuz 2019 Giiz sayimizda bulusana dek giizel bir donem gegirmenizi
diliyorum.

Saygilarimla,

Dr. Ogr. Uyesi Bahar Oz
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Van Ilinde Yasayanlarin Trafik Isaretleri Bilgisi ve Trafik Kurallarina
Bakis Acilar1 Uzerine Bir Arastirma

Sanem Sehribanoglu'®
! Fen Fakiiltesi Istatistik Boliimii, Van Yiiziincii Y1l Universitesi, Van Tiirkiye.
Oz

Diinya Saglik Orgiitii'niin raporuna gore her yil diinyada 1.35 milyondan fazla insan trafik kazalar1 sonucu hayatini
kaybetmektedir. Yirmi ile elli milyondan fazla insan 6liimle sonuglanmayan kazalar yasamakta ve bu kazalar
bireylerin, ailelerin ve iilkelerin ekonomik kayiplariyla sonuglanmaktadir. Trafik kazalarina neden olan sebeplerin
basinda; siiriicii, yolcu ve yaya davraniglarindan olusan insan etkeni gelmektedir. Trafikte insan etkeni, davranig
farkliliklarindan dolayi, karmagik degerlendirmeler yapilmasii gerektirmektedir. Bu ¢aligmanin amaci: 2014 -
2017 yillart arasinda Van il merkezinde yasayan (siiriicii veya yaya) bireylerin, trafik isaretleri ile ilgili bilgi ve
farkindalik diizeylerinin 6l¢iilmesi ile trafik kurallarina bakis agilarinin degerlendirilmesidir. Toplam 650 kisi ile
anket uygulamasi yapilarak gergeklestirilmis olan g¢aligmada, bireylerin trafik isaretlerine bakis acilarim
degerlendirmek {iizere 18 trafik isaretinin anlamina yonelik sorularin yani sira 5'li likert lgek tipi sorular

sorulmustur. Anket sonuclar istatistiksel yontemlerle (iki drneklemli t-testi ve ANOV A) degerlendirilmis ve Van
iline iliskin baz1 ¢ikarimlar yapilmustir.

Anahtar Kelimeler: Van, trafik isaretleri, trafik kurallari, trafikte farkindalik

Research into the Knowledge of Traffic Signs and Attitude to Traffic Rules among
Those Living in Van

Abstract

According to the World Health Organization report, each year, more than 1.35 million people die as a result of
traffic accidents in the world. More than twenty to fifty million non-lethal accidents occur and these accidents
result in economic losses to individuals, families and countries. Leading the causes of traffic accidents is the human
factor comprising behavior of drivers, passengers and pedestrians. When the human factor is mentioned in relation
to traffic, different variables occur due to the complex structure of humans. The target was to measure the
knowledge and awareness levels of individuals (drivers or pedestrians) living in Van city center from 2014 to 2017
about traffic signs, in addition to obtaining an idea about the attitude of these individuals to traffic rules. This
study, completed with a total of 650 people, asked questions about 18 traffic signs to assess attitudes to traffic
signs, in addition to asking different questions, on a 5-point Likert scale. As a result of statistical analyses
(independent t-test and ANOVA), the study attempts to make inferences for the province of Van in general.

Keywords: Van, traffic signs, traffic rules, awareness in traffic
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Van Ilinde Yasayanlarin Traﬁkﬁisaretleri Bilgisi ve Trafik Kurallarina Bakis Acilar:
Uzerine Bir Arastirma

Son yillarda Tiirkiye'de motorlu tasit sayisinda artis oldugu goriilmektedir. Tiirkiye'de 2017 ve
2016 yillarma ait trafige kayith toplam ara¢ sayilari karsilastirildigi zaman bu degerin %5'lik
bir oranla arttig1 goriilmektedir. En biiyiik artis %18'lik bir oran ile 6zel amach tasitlarda
gerceklesmistir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2018). Bu artis beraberinde; hava kirliligi,
giiriiltli kirliligi, trafik tikaniklig1 ve trafik kazalar1 gibi sorunlar1 da getirmektedir.

2017 yilina ait kayit altina alinan toplam kaza sayis1 1202716'dir. Bunlarin 182669'u 6liimlii ve
yaralanmali kazalardir (Tablo 1). Emniyet Genel Miudirligi Trafik Egitim ve Arastirma
Dairesi Baskanligi tarafindan agiklanan 2017 raporuna (Emniyet Genel Midirligi [EGM],
2017a) gore trafik kazalarina (6liimlii-yaralanmali) neden olan unsurlar incelendigi zaman bu
kazalarin %90"1 siiriicli, %8'1 yaya kusurlarindan kaynaklandigi goriilmektedir. Van ilinde
gerceklesen trafik kazalari incelendiginde ise, 2017 yilina ait §liimlii-yaralanmali kaza sayisi
1337, maddi hasarli kaza sayis1 987, 6lii sayis1 22, yaral1 sayis1 2568'dir. Arikan-Oztiirk (2016),
2013 yili verilerini kullanarak Tirkiye'deki illerin trafik risk endeksini (trafik kazalar
gostergeleri, yol kullanic1 gostergeleri, sistem gostergeleri ve demografik gostergeleri
kullanarak) hesapladigi ¢alismasinda; Van ilini 21.05 puanla en riskli 19. il olarak belirlemistir.

Tiirkiye Biiylik Millet Meclisi (TBMM) Dilek¢e Alt Komisyonu’nun raporuna gore; Tiirkiye
"Trafik kazalarinda can kayiplart Avrupa Birligi {iye iilkelerinden en az 5 kat daha fazladir"
(Birgiin, 2018). "Tiirkiye’de her y1l yedi bini askin kisi, trafik kazalarinda hayatin1 kaybederken
yaklasik ti¢ yliz bin kisi de yaralanmaktadir. Yaralananlardan bazilar1 dmiirleri boyunca engelli
kalmaktadir. Yaganan kazalar, bu kisilerin yasamlarinin 6nemli bir béliimiiniin tamamen veya
kismen yok olmas1 anlamin1 tagimaktadir. Karayollarinda meydana gelen trafik kazalar1 makro
Olcekte iilke ekonomilerine, mikro Olgekte sehir ekonomilerine biiyiikk maliyetler
yiiklemektedir" (Karabagli, 2018).

Trafik kazalarina iligkin kusurlar bes baslik altinda toplanmaktadir. Bunlar; stiriicii, yolcu, yaya,
yol ve ara¢ kusurudur. Trafik kazalarina neden olan en 6nemli etmenlerin baginda insan (siirticii,
yolcu ve yaya) unsuru gelmektedir. Trafik kazalarina neden olan unsurlar incelendiginde (Tablo
2), 2017 yilinda ilk siralar stirticti ve yaya kusurlarinin aldigi, daha 6nceki yillarda da siiriicti
kusurlarmin yiiksek oldugu goriilmektedir. Diinya genelinde ciddi bir sorun olarak kabul edilen
trafik kazalari, Tiirkiye'de de can, mal, zaman ve isgiicii kaybinin yani sira ailelerde olusan
yikimlar da dikkate alindiginda 6nemli bir toplumsal sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Trafikte bilgi, algilama ve farkindalik kavramlari, trafik glivenliginin saglanabilmesi agisindan
onemlidir. Siiriiciilerin trafik isaretlerini anlamalar1 ve buna gore davranmalar trafikte glivenli
stirlisii etkileyen faktorler arasindadir (Kirmizioglu ve Tiiydes-Yaman, 2012).

13.10.1983 tarih ve 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu'nda yer verilmis olan tanimlara gére
trafik isaretleri, "Trafigi diizenleme amaci ile kullanilan isaret levhalari, 151kl1 ve sesli isaretler,
yer isaretlemeleri ile trafik zabitasi veya diger yetkililerin trafigi yonetmek i¢in yaptiklar
hareketler" isaret levhasi ise, "sabit veya tasinabilir bir mesnet iizerine yerlestirilmis ve
iizerindeki sembol, renk ve yazi ile 6zel bir talimatin aktarilmasini saglayan trafik tertibat1"
olarak tanimlanmistir (T.C. Cumhurbaskanligi Hukuk ve Mevzuat Genel Midirligi
[Mevzuat], 2018). Trafik isaretleri ihtiyaca cevap vermek, dikkat ¢gekmek (Al-Madani ve Al-
Janahi, 2002), arag¢ hareketlerinin kontrol edilmesi, trafik sorunlarinin azaltilmasi ve trafik akis
kalitesinin iyilestirilmesi (Kazemi, Rahmi ve Roshankhah, 2016) amaciyla gerekli ve etkindir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi
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Tablo 1. Yillara gore kaza, 6lii ve yarali sayist (TUIK, 2018)

Olii sayis1”

Yil k;ll-zoap;jt}nl]m Mlifzii ?;;fsrlh ygelllll;lllrllll’ah Toplam y};ﬁﬁze Sl:zf:s] Yarali sayis1
kaza sayisi
2010 1106201 989397 116804 4045 4045 - 211496
2011 1228928 1097083 131845 3835 3835 - 238074
2012 1296634 1143082 153552 3750 3750 - 268079
2013 1207354 1046048 161306 3685 3685 - 274829
2014 1199010 1030498 168512 3524 3524 - 285059
2015 1313359 1130348 183011 7530 3831 3699 304421
2016 1182491 997363 185128 7300 3493 3807 303812
2017 1202716 1020047 182669 7427 3534 3893 300383

* Olii sayilart 2015 yilina kadar sadece kaza yerinde tespit edilen éliimleri kapsarken, 2015 yilindan itibaren
trafik kazasinda yaralanip saghk kurulusuna sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle 30 giin i¢cinde lenleri
de kapsamaktadr.

Tablo 2. Trafik kazalarina neden olan kusur oranlart (%) (TUIK, 2018)

Yil Stirticii kusuru Yolcu kusuru Yaya kusuru Yol kusuru Arag kusuru
2010 89.72 0.36 9.86 0.69 0.36
2011 90.20 0.39 8.51 0.60 0.30
2012 88.86 0.44 9.75 0.62 0.33
2013 88.69 0.42 8.99 1.05 0.85
2014 88.62 0.47 9.38 0.95 0.58
2015 89.30 0.43 8.80 0.91 0.55
2016 89.59 0.41 8.73 0.81 0.47
2017 89.87 0.37 8.48 0.70 0.52

Siirtictilerin trafik isaretlerinde kodlanan bilgileri eksik ya da yanlis anlamasi, amaglanan
faydalar azaltabilir (Razzak ve Hasan, 2010). Hatta daha da kétiisii, bir trafik isareti kazanin
meydana gelmesi i¢in ana sebeplerden biri olabilir (Zhang ve Chan, 2013). Trafigin giivenli ve
diizenli akisimin saglanmasi icin, trafik isaretlerinin standartlara uygun ve yerinde
kullanilmasinin yani sira, anlamlarmin da kullanicilar tarafindan yeterince bilinir ve anlagilir
olmasi1 gerekmektedir (Murat ve Cakici, 2017).

Bir konunun 6grenilebilmesi; cinsiyet, yas, 6grenim durumu, ekonomik ve kiiltiirel degerlere
bagl olarak degisim gosterdigi bilinmektedir. Buna karsin, Luoma ve Rama’nin (1998) trafik
isaretlerinin anlagilabilirligi lizerine gerceklestirdigi calismalarda, trafik isaretlerinin
algilanmasinda yas, cinsiyet ve deneyimin bir etkisinin bulunmadig saptanmistir. Al-Madani
ve Al-Janahi (2002), Bahreyn, Kuveyt, Umman, Katar ve Birlesik Arap Emirlikleri'nde 9 000
stiriicliniin kisisel ve sosyal 6zelliklerini (deneyim, kaza sayisi, medeni durum, cinsiyet, yas,
milliyet, egitim ve gelir diizeyi) dikkate alarak trafik isaretlerinin bilinirligini arastirmislardir.
Calisma sonucunda yas, cinsiyet, egitim ve gelir unsurlariin trafik isaretlerinin bilinirliginde
oneme sahip oldugu belirlenmistir. Ayrica, kiiltiirler arasinda, trafik isaretlerinin bilinirlik
diizeylerinde fark oldugu da saptanmistir. Kanada, Finlandiya, Israil ve Polonya da her iilkeden
250 kisinin katilimiyla Shinar, Dewar, Summala ve Zakowska (2003) tarafindan
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gergeklestirilen calismada, 31 trafik isaretinin anlaminin farkli tilkelerdeki siiriiciiler arasinda
farklilastig1 yani; kiiltlir farkliliklarinin trafik isaret algisinda etkili oldugu ortaya koyulmustur.
Ayrica ¢alisma bulgularina gore geng siiriiciiler yasli siiriiciilere gore trafik isaretlerini daha iyi
tanimaktadir. Ng ve Chan (2008) ¢alismalarinda, siiriiciilerin kigisel ozellikleri, isaretlerin
tasarim Ozellikleri hakkinda aldiklar1 not ve isaretlerin bilinirlik puanlarin1 da kapsayan bir
anket kullanmiglardir. Yiiz dokuz Hong-Kong'lu ehliyet sahibine uygulanan bu caligmanin
sonucunda, egitim diizeyleri ve ehliyet sahibi olduklar1 siire bilgilerinin anlamli bir gosterge
oldugu goriilmiis ve bunlarla isaretlerin anlagilmasi arasinda anlamli bir iligki oldugu
saptanmistir. Razzak ve Hasan (2010), Banglades'in baskenti Dakka'da siiriiciilerin trafik
isaretlerinin bilinirligini incelemek icin yaptiklar1 ¢aligmada, yas ve egitimin dogru cevaplari
vermekte anlamli oldugu ve bu kapsamda trafik isaretlerinin bilinirligini artirmak i¢in egitimin
gerekli oldugu sonucuna varmiglardir. Kirmizioglu ve Tiiydes-Yaman (2012), Tirkiye’deki
stiriiciiler arasinda trafik isaretlerinin anlasilabilirligi iizerine bir ¢alisma yapmuslardir.
Ankara'daki 1478 siiriicii ile yapilan calismada, 30 adet farkli trafik isaretini iceren bir anket
kullanilmistir. Siiriiciilerin yas, cinsiyet, egitim durumu, meslek, ehliyet sinifi, ehliyet sahibi
olduklart siire, sehir i¢i ve sehir disinda yillik ortalama ara¢ kullanma uzunluklari, son bes yilda
aldig1 ceza sayis1 da dikkate alinan ¢alismada, siiriiciilerin trafik isaretlerini bilme diizeyleri
yetersiz bulunmustur. Kazemi ve arkadaslar1 (2016), iran'm kuzeyindeki Ruodsar ve Ramsar
kenti arasinda 527 siiriiciiniin giinliik olarak gdriilen trafik isaretlerine olan dikkat diizeylerini
belirlemeye ¢alismislardir. Calismada trafik isaretlerinin algilanmasi tizerinde yas ile deneyim
arasinda onemli bir iliski olduguna dikkat cekilirken, trafik isaretlerine verilen cevaplarin
gelismesi i¢in egitimin gerekli oldugu sonucuna vartlir.

Emniyet Genel Midiirliigii web sayfasindan alinan bilgiler dogrultusunda 2017 yilinda Van
ilindeki toplam siirticii sayis1 221757'dir (EGM, 2017b). Van ilindeki toplam arag sayis1 79327
iken, otomobil sayis1 27942'dir (TUIK, 2018). ildeki arag sayis1 Tiirkiye toplaminin %0.4'"inii
olusturmaktadir. Van Ili Trafik Sube Miidiirliigii'ne kayith toplam 27872 otomobil
bulunmaktadir. Farkli bir ilde kayitli araca sahip olan ve Van ilinde yasamini devam ettiren
kisiler bu saymin disinda yer almaktadir. Benzer sekilde, Van iline kayith olup, baska illerde
yasayan kisiler de olabilecegi gbz oniine alinabilir.

Tiirkiye'nin bir¢ok ilinde trafik isaretleri bilgisi (Kartal ve Batmaz, 2007; Kirmizioglu ve
Tiliydes-Yaman, 2012; Murat ve Cakici, 2017) veya trafik kurallarina bakis (Esiyok, Yasak ve
Korkusuz, 2007; Girgin ve Kocabiyik, 2003; Nordfjaern ve Simsekoglu, 2014; Oztiirk ve
Ozkan, 2018; Yildiz ve Karaca, 2004; Y1lmaz ve Celik, 2006), farkli bakis acilariyla l¢iilmeye,
anlagilmaya calisilmistir. Ancak Van ilinde bu kapsamda bir ¢calisma daha 6nce yapilmamustir.
Bu kapsamda gergeklestirilen ilk ¢alisma olan bu makalenin temel amaci, Van ilinde yasayan
(stirlicii ve yaya) bireylerin trafik isaretleri ile ilgili bilgi ve farkindalik diizeylerinin dl¢iilmesi
ile trafik kurallarina bakis acgilarinin degerlendirilmesidir.

2. Yontem
2.1. Orneklem

Calismanin Orneklemi, 2014-2017 yillar1 arasinda Van il merkezinde rastgele ornekleme
yontemiyle, farkli zaman ve bolgelerde anketorler yardimiyla, doldurulan anketlerin yani sira
Van Yiiziincii Y1l Universitesi’nin (YYU) internet sitesinden elde edilen anketler dahil olmak
iizere toplamda 650 kisiden olugsmaktadir.

2.2. Veri Toplama Araclari

Bu calismada Yakut'un (2006) tez ¢calismasinda kullanmis oldugu 18 trafik isareti kullanilarak,
isaretlerin bilinirlik diizeyleri 6l¢lilmeye calisilmistir. Ayrica calismaya katilan kisilerin trafige
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bakis agilarini degerlendirmek iizere Yilmaz ve Celik'in (2006) Eskischirli siiriiciiler tizerine
yaptiklari anket sorularindan yararlanilmistir. Bu sorular Reason, Manstead, Stradling, Baxter
ve Campbell (1990) tarafindan gelistirilen siirlicii davranisi ile Ulleberg ve Rundmo (2003)
tarafindan gelistirilen, trafik giivenligi ve siiriiciilerin riskli davranig tutumlar1 anketlerinden
almmistir. Anket hakkinda Van il Trafik Sube Miidiirliigii'niin de goriislerine bagvurulmustur.

Katilimeilarin, trafikle ilgili tutumlarmin 6l¢iilmesi i¢in bu ¢alismada 5'li likert 6l¢ek tercih
edilmigtir. Kullanilan likert Ol¢eklerde, acik ve tek bir yargi seklinde sorulan sorulara
katilimcilardan 1-kesinlikle katilmiyorum, 2-katilmiyorum, 3-kararsizim, 4-katiliyorum, 5-
kesinlikle katiliyorum segeneklerinden birini tercih ederek cevap vermeleri istenmistir. Genel
olarak katilimcilarin tutumlarini anlayabilmek igin likert puanlarinin aritmetik ortalamalarina
ve standart sapmalarina yer verilmistir.

2.3. Islem

Bu calismada demografik bilgilerin yani sira katilimeilarin verdikleri cevaplarin demografik
ozelliklerine gore anlamliliklart incelenmis, bunun igin tanimlayici istatistiklerin yani sira iki
bagimsiz O6rneklem arasindaki farkin anlamliligi testi (t testi) ve tek yonlii varyans analizi
(ANOVA - F testi) uygulanmigtir. Varyans analizi sonuglarinda farkliliklarin tespiti i¢in Post-
Hoc testlerinden olan Tukey testinden yararlanilmistir. Ayrica bu ¢alismada karar agaclarindan
CHAID analizi kullanmilmistir. Karar agaci, aga¢ yapisina sahip tahminsel bir yontemdir. Cok
degiskenli istatistiksel yontemler icin gerekli olan degiskenlerin normallik, dogrusallik,
homojenlik gibi varsayimlarina ihtiya¢g duymamaktadir. CHAID analizi bagimli degisken ile
bagimsiz degiskenler arasindaki iligkiyi belirleyebildigi gibi, bagimsiz degiskenlerin
birbirleriyle olan etkilesimlerini de ortaya ¢ikarabilme 6zelligine sahiptir (Ungiiren ve Dogan,
2010). Ancak verileri homojen gruplara ayirirken kullanilan bagiml degisken siirekli ise F testi,
kategorik ise ki-kare testi kullanarak alt diigiimleri olusturur (Sehribanoglu ve Diler, 2018).
CHAID analizi uygulamalarinda likertli dl¢eklerde yorumlama kolaylig1 saglanabilmesi i¢in
puanlar, 1-kesinlikle katilmiyorum ve 2-katilmiyorum puanlari 1-katilmiyorum olarak, 3-
kararsizim, 2-kararsizim olarak ve 4-katiliyorum ile S5-kesinlikle katiliyorum puanlari 3-
katiltyorum olarak yeniden kodlanmistir.

3. Sonuglar

Bu caligmanin katilimcilarinin 254’1 (%39) kadin, 396’s1 (%61) ise erkektir. Katilimcilarin
%61'1 (397) ehliyet sahibi olduklarini, %39'u (253) ehliyet sahibi olmadiklarini beyan etmistir.
Calismaya katilanlarin yas ortalamalar1 Ort. = 28, standart sapmasi SS = 9.5'dir. Sehrin geng bir
niifusa sahip olmasi ve genclerin anketleri cevaplama istegi géz 6niine alindiginda, anketlere
katilanlarin  %49’unun 18-25 yas araliginda olmasi beklenen bir sonugtur. Yine aym
sebeplerden dolay1 ankete katilanlarin %26°s1 6grenci, %20’si memur iken, en yiiksek 6grenim
durumu %61 ile tliniversite/yiiksek okuldur. Katilimcilara ait demografik bilgiler Tablo 3’de
goriilmektedir. Ehliyet sahibi olanlardan 352 kisi (%89) B smifi ehliyete sahip olduklarini
beyan etmistir. Ehliyet sahibi katilimcilarin 176's1 (%27) kadin, 474" (%73) erkektir.

Bu ¢alismanin katilimcilari, trafik isaretlerini okuma ve anlama becerisine sahibim sorusuna
(2-katilmiyorum ve 1-kesinlikle katilmiyorum) toplamda %68 oraninda (442 Kkisi)
katilmadiklarin1 beyan etmistir. Bu soru, ankete katilanlar tarafindan ortalama (Ort. = 2, SS =
1.28) puan aldigindan, katilimcilarin bu tutuma katilmadiklar1 sonucuna ulasilmistir. Ayrica
sorulara dogru cevap veremeyen 48 kisinin (%7) yani sira trafik isareti sorularinin tamamini
cevaplayabilen bulunmamastir.

Tablo 5'de trafik isaretlerine verilen cevaplarin yiizde degerleri ve soruya yanit vermek
istemeyen kisi sayilarina yer verilmistir. Bu tabloda en ilgi ¢ekici noktalardan biri on besinci
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soruya cevap veren katilimcilarin %70'inin yanlis cevap vermesidir. Sekizinci, birinci ve on
ticlincii sorulara sirastyla 170, 135, 103 kisi cevap vermemistir.

Verilen cevaplar cinsiyetlere gore incelenecek olursa kadinlarin dogru cevapladiklart trafik
isareti sayist ortalama 5 iken, erkeklerde bu say1r 8 olmustur. On ve ondan daha fazla trafik
isaretleri bilenlerin sayist 138 kadin (%21) iken bu say1 erkeklerde 289 (%45) olmustur.
Cinsiyet (t = 2.86, p = 0.04) ve 6grenim durumu (F(5, 644) = 5.00, p = 0.01) arasinda trafik
isaretleri bilinirligi agisindan anlaml bir fark saptanmustir. Ogrenim durumlari bakimindan bu
farkliligin hangi egitim durumundan kaynaklandigin1 gorebilmek icin yapilan Post-Hoc
testlerinden Tukey test sonuglarina gore, {iniversite ve yiiksek lisans mezunlarinin daha dogru
cevaplar verdigi goriliir. Ehliyet sahibi olanlarin ortalama olarak dogru cevapladiklari trafik
isareti sayist 7'de kalirken, ehliyet sahibi olmayanlarin ortalama olarak dogru cevapladiklari
trafik isareti sayis1 5'dir. Gruplar arasinda trafik isaretleri taninirligi agisindan anlamli bir fark
oldugu (t = 5.23, p = 0.00) saptanmustir.

Tablo 3. Katilimcilara ait demografik bilgiler

Yas 18-25 26-33 34-41 42-49 50-57 58-65 66-73  74-81 Toplam
Kathmer 554 169 103 40 6 6 3 3 650
Sayisi
Mesleki . Lol - - Serbest . .. . ) .

Durum Ogrenci  Ogretmen Akademisyen — Memur Isci Meslek Miihendis Sofor Diger Toplam
Katihmer 168 39 52 130 13 59 26 13 150 650
Sayist
Ogrenim . . Universite . . .
Durumu Ilkokul  Ortaokul Lise Y Okul Lisansiisti - - - - Toplam
Katilimer 26 39 92 395 98 - - - - 650
Sayist
Ehliyet N
Tiirleri A2 B Cc E Ehliyetsiz - - - - Toplam
Katilmer 10 352 3 32 253 - - - - 650
Sayisi
Tablo 4. Bazi anket sorularinin degerlendirilmesi

Genel Ehliyet sahipligi Cinsiyet Ogrenim Durumu

Katilimcilar Sahip  Sahip Degil Erkek Kadm Ilkokul Ortaokul Lise Universite/Y.Okul Lisansiistii

Trafik kurallarina harfi harfine uymak gerekir
Ort. 2.6 2.6 2.6 2.8 2.6 2.8 2.7 25 25 2.8
SS 13 13 1.2 1.2 1.3 1.6 11 14 1.3 1.2

Zamaninda varmak i¢in bazen trafik kurallarini esnetmenin bir sakincasi yoktur

Oort. 28 2.7 2.9 2.7 2.8 3.2 3.4 24 2.7 2.8
SS 11 11 11 1.2 1.1 1.2 0.9 11 11 1.1

Emniyet kemerinin hayati bir 6nem tasidigina inantyorum
Ort. 23 2.3 25 24 1.4 2.3 25 24 2.3 1.6
SS 0.9 15 1.6 14 1.2 15 0.8 0.5 0.3 15

Bazen trafik kurallarinin ¢ignenmesini goz ardi etmek gerekir

Ort. 238 2.2 24 2.7 2.2 2.7 2.2 2.7 2.2 1.8
SS 0.9 13 14 1.2 1.2 1.6 0.9 0.5 0.4 16
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Bir yaya olarak tiim trafik kurallarina harfi harfine uyarim

Oort. 27 2.7 2.8 29 31 33 35 24 2.7 2.6
SS 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.3 1.3 13
Trafikte bazen risk almak gerekir

Oort. 28 2.7 26 2.8 26 2.8 25 2.6 2.8 2.7
SS 0.9 1.2 1.4 1.3 1.4 0.9 0.6 0.4 0.2 0.8
Trafik kazalarinin bir kader olduguna inaniyorum

Ort. 3.9 3.9 3.3 3.9 3.4 4.1 3.8 3.9 3.9 4.1
SS 0.9 1.7 13 1.2 13 0.8 0.5 0.3 0.2 0.7
Trafik isaretlerinin gereksiz yere fazla oldugunu diigiiniiyorum

Ort. 41 4.0 3.8 41 39 3.9 3.8 3.8 41 4.3
SS 0.9 1.4 11 1.3 1.2 1.4 11 0.5 0.4 1.8
Ehliyet alacak kisilerin psikolojik testlerden gegmesi gerektigine inaniyorum

Ort. 338 4.0 3.7 4.0 41 4.0 3.9 3.8 4.0 4.1
SS 0.9 11 1.0 0.9 1.2 0.9 0.5 0.3 0.2 0.8

Tablo 5. Ankette katilimcilara sorulan 18 trafik isaretleri ve cevaplama yiizdeleri

1. 2. 3. 4. 5.
% % % % %
Dikkat 20 ki Yonlii Trafik 74 Tehlikeli Egim 30  Yandan Riizgar 79  Ada Etrafinda 4
Doniintiz
Girilmez 25  Girisi olmayan 4 Gevsek Sev 39  Tehlikeli Egim 8  Yaya Giremez 2
yol
Sollama Yasaktir 4 Kargidan gelene 18 Kasisli Yol 6  Saga Tehlikeli 2 Motorlu Tasit 4
yol ver Egim Giremez
Tasit Trafigine 52  Ondeki Tasitt 5  Gevsek 25  Mecburi Yon 11 Zincir Takmak 90
Kapali Yol Gegmek Yasaktir Malzemeli Zemin Mecburidir
Soruya Yanit 135 Soruya Yanit 64  Soruya Yanit 72 Soruya Yanit 96  Soruya Yanit 69
Vermek Vermek Vermek Vermek Vermek
Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi
Sayisi Sayisi Sayisi Sayis1 Sayisi
6. 7. 8. 9. 10.

@ % % % % %
Gegme Yasagi 13 Anayol-Tali Yol 11 Park Yeri 18  Park Yeri 6  Soldan Daralan 9
Sonu Kavsagi Kaplama
Ondeki Araci 41 Mecburi Yon 4  AnaYol 56  Serit Diizenleme 17  Kaygan Yol 4
Gegmek Yasaktir
Ondeki Araci 15 Kontrolsiiz 8  Yiiriyiis 14 Sola Mecburi 6  Sola Tehlikeli 76
Gegmek Kavsak Baglangici Yon Viraj
Serbesttir
iki Seritli Yol 31  Heriki Yandan 76  Genglik Kamp1 12 Park Etmek 71  Sola Tehlikeli 11

Gidiniz Yasaktir Egim
Soruya Yanit 77  Soruya Yanit 88  Soruya Yanit 170  Soruya Yanit 98  Soruya Yanit 72
Vermek Vermek Vermek Vermek Vermek

Istemeyen Kisi
Say1s1

Istemeyen Kisi
Sayist

Istemeyen Kisi
Sayisi

Istemeyen Kisi
Sayis1

Istemeyen Kisi
Sayisi
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Tablo 5. Devam

11 12. 13. 14. 15.
% % % % %
Gevsek 5  Anayol-Tali Yol 73  Park Yapmak 20  ileri Cikmaz Yol 21 Girilmez 41
Malzemeli Yol Kavsagi Yasaktir
Tek Yonlii Yol 6 ki Yénlii Yol 9  Biitin Yasaklama 41 62 . 30
Kontrolsiiz
ve Kisitlamalarin Otoyol Sonu
Kavsak
Sonu
Kaygan Yol 82  Kontrolsiiz 12 Saga Doniilmez 3 Otoyol Baslangici 3 Demiryolu Gegidi 26
Kavsak
Kasisli Yol 7  Tasit Trafigine 6  Trafige Kapali 36  Girilmez 14 Dénel Kavsak 3
Kapali Yol Yol
Soruya Yanit 74  Soruya Yanit 88  Soruya Yanit 103  Soruya Yanit 88  Soruya Yanit 85
Vermek Vermek Vermek Vermek Vermek
Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi
Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi
16. 17. 18.

% % %

Saga Devamli 77 Bolinmiis Yol 71  Saga Tehlikeli 17

Viraj Oncesi Yén Egim
Sagdan Tali Yol 6  Serit Diizenleme 17 Her iki Taraftan 7
Girigi Daralan
Kaplama
Saga Tehlikeli 14 Koprii Bast 9 Sagdan Tali Yol 54
Egim
Sagdan Gidiniz 3 Demiryolu 3 Sagdan Daralan 71
Gegidi Kaplama
Yaklagim
Soruya Yanit 72 Soruya Yanit 93 Soruya Yanit 82
Vermek Vermek Vermek
Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi Istemeyen Kisi
Sayist Sayist Sayisi

Katilimcilarin trafik isaretlerini dogru cevaplama durumlar yaslarina gore incelendiginde, en
fazla dogru cevaplarin 18-25 yas araligindaki genclerde ortalama 6, 66-81 yas araligindaki
katilimcilarda ise ortalama 1 ile en diisiik diizeyde oldugu goriiliir. Yaslar arasinda anlamli bir
fark oldugu (F(5, 644) = 3.36, p = 0.03) bu farkin Tukey sonuglarina gére 66-81 yas araligindaki
katilimcilardan kaynaklandig1 sonucuna varilir.

"Trafik kurallarina harfi harfine uymak gerekir" sorusunun puan ortalamasi (Ort. = 2.6, SS =
1.28) olarak hesaplanmistir. Katilimeilarin %65.7'si (427 kisi) kararsiz kaldiklarin1 beyan
etmistir. Cinsiyet (t = 0.79, p = 0.43), ehliyet sahipligi (t = 0.21, p = 0.83) ve Ogrenim
durumunun (F(5, 644) = 0.44, p = 0.82) bu yanit iizerinde anlamli bir fark yaratmadigi
saptanmistir (Tablo 4).

"Zamaninda varmak i¢in bazen trafik kurallarin1 esnetmenin bir sakincasi yoktur" sorusunun
puan ortalamasi (Ort. = 2.8, SS = 1.14) olarak hesaplanmistir. Katilimcilarin %36's1 (231 kisi)
kararsiz kaldiklarini beyan etmistir. Bu soruya verilen cevaplar arasinda, cinsiyet (t = 0.48, p =
0.64), ehliyet sahipligi (t = 1.95, p = 0.06) ve 6grenim durumunun (F(5, 644) = 2.02, p = 0.78)
anlamli bir fark yaratmadig saptanmistir (Tablo 4).
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"Emniyet kemerinin hayati bir 6nem tasidi§ina inaniyorum" sorusuna katilimcilarin 2-
katilmiyorum ve 1-kesinlikle katilmiyorum yanitlarinin toplami dikkate alindiginda,
katilimcilarin %66's1 (429 kisi) bu goriise katilmadiklarini beyan etmistir. Tiim katilimcilarin
puan ortalamasi (Ort. = 2.3, SS = 0.87) dikkate alindiginda katilimcilarin emniyet kemerinin
hayati bir 6nem tasimadigi goriisiinde olduklar1 sonucuna varilir. Ehliyet sahipligi (t = 0.26, p
= 0. 82) ve 6grenim durumunun (F(5, 644) = 1.60, p = 0.16) bu soru tizerinde anlaml1 bir fark
yaratmadigl, cinsiyetin ise anlamli bir fark yarattigi (t = 2.57, p = 0.01) saptanmustir. Bu soruya
kadinlar kesinlikle katilmazken, erkekler katilmadiklarini beyan etmistir (Tablo 4).

"Bazen trafik kurallarinin ¢ignenmesini goz ardi etmek gerekir" sorusunun puan ortalamasi
(Ort. = 2.8, SS = 0.87) dikkate alindiginda, katilimcilarin bazen trafik kurallarinin ¢ignenmesi
goriisiinde kararsiz (3 puanla) kaldiklart saptanmistir. Ehliyet sahipligi (t = 1.71, p = 0.08) ve
ogrenim durumunun (F(5, 644) = 1.25, p = 0.29) bu soru tizerinde anlaml1 bir fark yaratmadig,
cinsiyetin anlamli bir fark yarattigi (t = 3.08, p = 0.02) saptanmistir. Kadinlar bu soruya
katilmazken, erkekler bu soruda kararsiz kalmistir (Tablo 4).

"Bir yaya olarak tiim trafik kurallarina harfi harfine uyarim" sorusunun puan ortalamasi (Ort.
= 2.7, SS = 1.22) dikkate alindiginda, katilimcilarin yaya olarak tiim trafik kurallarina harfi
harfine uyma konusunda kararsiz kaldiklar1 saptanmistir. Bu soruda cinsiyet (t = 0.21, p =
0.83), ehliyet sahipligi (t = 0.89, p = 0.37) ve 6grenim durumunun (F(5, 644) = 2.1, p = 0.70)
anlamli bir fark yaratmadigi sonucuna varilir (Tablo 4).

"Trafikte bazen risk almak gerekir" sorusunun puan ortalamasi (Ort. = 2.8, SS = 0.88) dikkate
alindiginda katilimcilarin trafikte bazen risk alinmasi gerektigi goriisiinde 3 puanla kararsiz
kaldiklar1 saptanmistir. Bu soruya verilen yanitlarda cinsiyet (t = 0.39, p = 0.72), ehliyet
sahipligi (t = 0.29, p = 0.82) ve 6grenim durumunun (F(5, 644) = 0.68, p = 0.61) anlaml bir
fark yaratmadig1 sonucuna varilir (Tablo 4).

"Ehliyet alacak kisilerin psikolojik testlerden geg¢mesi gerektigine inaniyorum" sorusuna
katilimcilarin, 4-katiliyorum ve 5-kesinlikle katiliyorum yanitlarnin  toplami  dikkate
alindiginda %70.5"inin (458 kisi) bu gortise katildiklar1 goriilmektedir. Tiim katilimeilarin puan
ortalamas1 (Ort. = 3.8, SS = 0.86) dikkate alindiginda, katilimeilarin ehliyet alacak kisilerin
psikolojik testlerden gegmeleri gerektigi fikrine katildiklart saptanmistir. Cinsiyet (t = 4.51, p
= 0.59), ve 6grenim durumunun (F(5, 644) = 0.64, p = 0.88) bu soru iizerinde anlaml bir fark
yaratmadigi, ehliyet sahipliginin anlamli bir fark yarattig1 (t = 2.41, p = 0.04) saptanmustir.
Ehliyet sahibi olanlar bu soruya katildiklarini, ehliyet sahibi olmayanlar ise bu soruda kararsiz
kaldiklarini beyan etmistir (Tablo 4).

"Trafik isaretlerinin gereksiz yere fazla oldugunu diisliniiyorum" sorusuna katilimecilarin 4-
katiliyorum ve 5-kesinlikle katiliyorum yanitlarinin toplami dikkate alindiginda katilimcilarin
%66's1n1n (429 kisi) bu goriise katildiklar: goriilmektedir. Tiim katilimcilarin puan ortalamasi
(Ort. = 4.1, SS = 0.88) dikkate alindiginda katilimcilarin trafik isaretlerinin fazla oldugu fikrine
katildiklar1 saptanmistir. Bu soruda cinsiyet (t = 0.17, p = 0.86), ehliyet sahipligi (t = 0.53, p
= 0.59) ve 6grenim durumunun (F(5, 644) = 1.87, p = 0.10) anlamli bir fark yaratmadigi
sonucuna varilir (Tablo 4).

"Trafik kazalarimin bir kader olduguna inantyorum" sorusuna katilimcilarin 4-katiliyorum ve 5-
kesinlikle katiliyorum yanitlarinin toplami dikkate alindiginda katilimcilarin %67'sinin (435
kisi) bu goriise katildiklar1 goriilmektedir. Tiim katilimcilarin puan ortalamasi (Ort. = 3.9, SS =
0.89) dikkate alindiginda, katilimcilarin 4 puanla trafik kazalarmin kader oldugu diisiincesine
katildiklart saptanmistir. Bu soruya verilen yanitlar incelendiginde, cinsiyet (t = 0.27, p = 0.78)
ve 0grenim durumunun bu soruda (F(5, 644) = 0.44, p = 0.88) anlamli bir fark yaratmadigi
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ancak ehliyet sahipligi dikkate alindiginda ehliyeti olmayanlarin bu fikirde kararsiz kalirken,
ehliyet sahibi olanlarin bu fikre katildiklar1 (t = 2.32, p = 0.02) saptanmustir (Tablo 4).

Diigiim 1
% n
Katilmiyorum 773 a2
126 15
101 12
18.3 119
Diigiim 0 Diigiim 2
. Kategori % n " . " % n
Trafik !{ural{arma ‘Ieig:tllml‘\'orum 218 142 Bir yaya olarz.ik tur.n traf_lk Katiliy orum Katilmiyorum 322 20
harfi harfine _ kurallarma harfi harfine uyarim
uymak gerekir Kararsizim 6::,?_’ 427 —_— Kararsinm 6.7 _f
- Katihyorum 12,5 81 Katiiyorum 61.1 =
Toplam 100 650| adjP-degeri=0,0 Kikare=57830 df=4 13.8 o0
Diigiim 3
Kategori % n
Kararsizim Katilmiyorum 48 21
Kararsimm 921 400
Katiliyorum 3.2 14
Toplam 67.8 441

Sekil 1. CHAID algoritmast ile olusturulan karar agaci 1

Katilimcilarin  trafik kurallarina uyma diislincelerini biraz daha belirgin olarak ortaya
cikarabilmek amaciyla, trafik kurallarina uyma diisiincelerini igeren ii¢ soruya ait karar agaci
uygulamasina yer verilmistir. CHAID algoritmasi ile olusturulan karar agacina gore "Trafik
kurallarina harfi harfine uymak gerekir" ifadesinde 427 kisi (%66) kararsiz olduklarim
belirtmistir. Olusturulan agaca gore, dallanma isleminde “Bir yaya olarak tiim trafik kurallarina
harfi harfine uyarim" sorusuna 441 kisinin (%68) kararsiz olarak cevap verdigi, 119 kisinin
(%18) katilmadigi ve 90 kisinin (%14) bu fikre katildiklar1 saptanmistir. Her iki diisiincede de
kararsiz kalan 406 kisi bulunmaktadir (Sekil 1).

% n
Katilmry orum 77,1 101
9,2 et
13,7 18
20,2 131
Diigiim 0 Diigiim 2
Kategori % n Zamaninda varmak icin bazen Kategori % n
Trafik kurallarma Katilmiyorum 21,8 142 trnfi_k I‘r.urnllnrlm esnetm enin Katilryorum Katilmryorum 41 18
harfi harfine Kararsizim 65,7 427 hichir salkincas: yoktur Kararsiam 02,7 407
. Katihyorum 125 81 Katihiyorum 32 14
uymak gereldr Iy am 100 650 adjP-degeri=0,0 Kikare=381,65 di=i Toplam 67,5 430
Diigiim 3
Kategori % n
Kararsizim Katilmiyorum 28,8 il
Kararsizim 10 8
Katihyorum 61,2 40
Toplam 12.3 80

Sekil 2. CHAID algoritmast ile olusturulan karar agaci I1

Olusturulan ikinci agaca gore "Zamaninda varmak i¢in bazen kurallar1 esnetmenin higbir
sakincasi yoktur" sorusuna katilimcilardan 439 kisi (%68) katilirken, 131 kisi (%20) bu fikre
katilmadiklarini belirtmistir (Sekil 2).
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Diigiim 1
Kategori % n
Katilmiyorum,Kararsizim Katilmiyorum 525 139

Kararsizim 18.1 48
Katibhyorum 20.4 7
Toplam 40.8 265

Diigiim 0
Trafik kurallarma Kategori [ n Trafik i.saralerinin_gereksiz
. . Katilmiyorum 21,8 142 yerefazla oldugunu
harfi harfine N _ R
uymak gerekir Kararsizim ﬁ:s,z’ 427 diisiiniiy orum —
- Katihyorum 12.5 81
Toplam 100 650 adj,P-d egeri =00 Kikare=449,45 df=4
Diiglim 2
Kategori % n
Kararsizim Katilmiyorum 0.8 3
Kararsizim 98.4 379
Katibyorum 0.8
Toplam 59.2 385

Sekil 3. CHAID algoritmasi ile olusturulan karar agaci 111

Olusturulan t¢lincii agaca gore "Trafik isaretlerinin gereksiz yere fazla oldugunu
diisiiniiyorum" sorusuna katilimcilardan 385 kisi (%59) kararsiz olduklarini ifade etmistir
(Sekil 3).

4. Tartisma ve Sonug¢

Gilinlimiizde trafik kazalarinda her yil binlerce insanimiz1 kaybetmekteyiz. Medyada "Trafik
Kazalar1" bagliklarmin yerini "Trafik Terdrii" basliklar1 almaktadir. Ulkemizde trafik giivenligi
konusuna ¢6ziimler liretebilmek i¢in trafikte yer alan siiriicii ve yayalar hakkinda bilgi sahibi
olmamiz gerekir. Bu kapsamda Van ilinde yasayan bireylerle yapilan gériismeler sonucunda bu
bireylerin trafige ve trafik isaretlerine bakislarindan su bilgilere ulasilmistir. Katilimcilarin
%068’1 trafik isaretlerini okuma ve anlama becerisine sahip degildir. Calismada sorulan 18 trafik
isaretinden 9'unu bilen kisi oran1 %70 iken 18 trafik isaretini bilen kimseye rastlanmamaistir.
Cinsiyetler bakimindan incelendiginde, trafik isaretlerini bilme konusunda erkeklerin
kadinlardan daha iyi olduklar1 saptanmustir.

Katilimcilarin 6grenim durumlari ile trafik isaretlerini dogru bilme sayisi arasinda anlamli bir
fark oldugu ve bu farkin tiniversite/y.okul mezunlarindan kaynaklandigi saptanmistir. Bu
sonug, katilimecilarin biiyiik cogunlugunun geng olmasi, 6grenme siireclerinin devam etmesi ve
hafizalarinin hala taze olmasi diisiincesini dogurur. Trafik isaretlerini dogru bilme sayisinda
yasin anlamli bir fark yaratti1 sonucuna varilir. Bu sonug geng katilimcilarin trafik isaretlerini
hatirlamas1 konusunda daha 6nce yapilan ¢aligmalardaki (Al-Madani ve Al-Janahi, 2002;
Razzak ve Hasan, 2010; Shinar ve ark., 2003) sonuglarla benzerlik gostermistir. Genglerin daha
canli bir hafizaya sahip olmalari, ehliyet sinavina yakin zamanda girmeleri ve sinav i¢in hazirlik
yapmalarindan dolay1 bilgilerinin daha giincel oldugu sonucu ¢ikarilir.

Ehliyet sahipligi trafik isaretlerini bilme diizeyinde anlamli bir fark yaratmistir. Ehliyet sahibi
olanlarin ehliyet sinavlari i¢in trafik isaretlerini 6grenmek zorunda kalmalar1 ve trafige ¢ikan
ehliyet sahiplerinin kurallara uyma zorunlulugundan dolay1 trafik isaretlerine daha fazla asina
olduklar1 sonucu ¢ikarilir.

"Trafik kurallarina harfi harfine uymak gerekir" ifadesine katilimecilar kararsiz kalirken, "Bir
yaya olarak tiim trafik kurallarina harfi harfine uyarim" ifadesinde de katilimcilarin kararsiz
kaldiklari, bu goriislerde ehliyet sahipligi, 6§renim durumu ve cinsiyetin anlamli bir fark
yaratmadi81 saptanmigtir.
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"Zamaninda varmak icin bazen trafik kurallarin1 esnetmenin bir sakincasi yoktur" ifadesine
katillmcilarin  kararsiz kaldiklari, bu goriislerde cinsiyet, ehliyet sahipligi ve Ogrenim
durumunun anlaml bir fark yaratmadig1 saptanmaistir.

"Emniyet kemerinin hayati bir 6nem tasidigina inaniyorum" ifadesine katilimcilar
katilmadiklarini belirtirken, erkekler bu fikre katilmadiklarini, kadinlar ise kesinlikle
katilmadiklarin1 belirtmistir. Ancak emniyet kemeri kazalarin 6liimle sonuglanma ihtimalini
azaltan basit ve etkili bir 5nlemdir (EGM, 2016). Ortadogu Teknik Universitesi ile Emniyet
Genel Miidiirliigii’niin ortak bir calismasi olan “Tiirkiye Analizi: Siiriicii ve On Koltuk
Yolcularinin Emniyet Kemeri Kullanim1” baglikli rapordaki istatistiklerden de anlasilacagi
iizere Van ilinde siiriiciilerde emniyet kemeri kullanim oran1 %8 (sehir i¢inde emniyet kemeri
kullanma oran1 %4.8, sehirlerarasi yollarda emniyet kemeri kullanma orani %21.9) yolcularda
bu oran %3.6 (sehir icinde emniyet kemeri kullanma orani %2.1, sehirlerarasi yollarda emniyet
kemeri kullanma oran1 %8.4) olarak saptanmistir. Van ili, emniyet kemeri kullanimi genel
ortalamasi 0-25 yiizdelik diliminde tespit edilen 29 il arasinda ve tiim Tiirkiye'de hem siiriiciiler
hem de yolcularin emniyet kemeri kullanim oranlar1 siralamasinda en sonda yer almistir (EGM,
2016). Her ne kadar arag siirticiilerinin ve yolcularin trafikte emniyet kemeri takmalari yasalar
geregince zorunlu olsa da, sehirde karsilasilan emniyet kemeri ikaz sesini susturmak amaciyla
kullanilan emniyet tokalar1 ya da koltugun arkasindan baglanan emniyet kemeri uygulamalari
“Tiirkiye Analizi: Siiriicii ve On Koltuk Yolcularmin Emniyet Kemeri Kullanim1” rapor
sonuclarini destekleyici yondedir.

"Ehliyet alacak kisilerin psikolojik testlerden ge¢mesi gerektigine inaniyorum" ifadesine
katilimcilar katildiklarini belirtmistir. Ehliyet sahibi olanlar bu soruya katilirken, ehliyet sahibi
olmayanlar kararsiz olduklarini beyan etmistir. Bugiin lilkemizde kullanilan "trafik canavar1”
terimi kural ihlalleri yapan ya da trafikte Ofkesini kontrol edemeyen siiriiciiler i¢in
kullanilmaktadir. Bu soruya katilimcilarin bu kadar yiliksek oranda katilim gdstermelerinin
sebebi, ehliyet sahibi siiriictilerin trafikte maruz kaldiklar1 olaylar oldugu diislincesini dogurur.

"Trafik isaretlerinin gereksiz yere fazla oldugunu diisiiniiyorum" ifadesine katilimecilar
katildiklarin1 beyan etmistir. Bu diigiincenin cinsiyet, yas ve 6grenim durumlarina gére anlamli
bir fark gostermedigi saptanmaigtir.

"Trafik kazalariin bir kader olduguna inaniyorum" ifadesine verilen yanitlara gore erkekler ve
ehliyet sahibi olanlar bu fikre katilirken, kadinlar ve ehliyet sahibi olmayanlarin kararsiz kaldig1
saptanmistir. Kader, olaylarin 6nceden ve degismeyecek bi¢gimde diizenlendigine inanilan olay
ya da olaylar zinciridir. Trafikte hiz smirmi agmak, trafik kurallarina uymayarak riskli
hareketlerde bulunmak trafik kazalarina davetiye ¢ikarmak olarak nitelendirilir. Bu anlamda
katilimcilar trafikte ara¢ kullananlarin hiz simirlarmma ya da trafik kurallarina uymalar
durumunda bile kaderlerinde varsa trafik kazasi gecireceklerine olan inanglarni
gostermektedir. Bu soruya verilen yanitlar ileride irdelenirken bolge insaninin sosyolojik yapisi
g0z ard1 edilmemelidir.

"Bazen trafik kurallarinin ¢ignenmesini goz ardi etmek gerekir" ve "Trafikte bazen risk almak
gerekir" ifadelerine katilma konusunda katilimcilar kararsiz olduklarini beyan etmistir. Risk
alma ile ilgili ifadeye verilen yanitlarda cinsiyet, 6grenim durumu ve ehliyet sahibi olmanin
anlaml1 bir fark yaratmadigi, kurallarin ¢ignenmesi ile ilgili ifadeye ise kadinlarin katilmadigi
saptanmistir. Bu durum, halk arasinda kadinlarin trafik kurallarima uyan siiriiciiler olarak
tanimlanmalarini destekler durumdadir.

Genel olarak bakildiginda bu calisma, Van ilinde yasayan (siiriicli ve yaya) bireylerin trafik
isaretleri ile ilgili bilgi ve trafik kurallarma bakis ag¢ilarinin degerlendirilmesi agisindan
onemlidir. Bu ¢alismanin sonunda katilimcilarin trafik isaretlerini bilme diizeylerinin yetersiz,
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trafik kurallarina uyma konusunda ise kararsiz ve kurallar1 ihlal etmeye meyilli olduklari
saptanmistir. Caligmada sorulmamis sorular bu kararsizligin nedenleri hakkinda yorum
yapmamiza engel olmaktadir. ileride bu konuda ¢alisacak arastirmacilarm bu eksik kalan
boliimleri dikkate almalari yararli olacaktir.
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Akilli Telefon Bagimhlig ile Siiriicii Davramslar Arasindaki iliski
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Ozet

Tiirkiye Istatistik Kurumu 2018 yil1 verilerine gore cep telefonu abone sayisi son 10 yilda %30 oraminda artis
gostererek 80637671 e ulasmustir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2018). Cep telefonu kullanimindaki bu hizli
artisa bagl olarak telefon kullanim alanlar1 genislemis ve trafik ortamina da girmistir. Bu duruma bagli olarak
trafik ortaminda telefon kullanimi siiriiciilerin dikkatlerinin dagilmasina neden olmaktadir. Dikkati daginik
stiriiciiliik ise, trafik ortaminda pek ¢ok soruna yol agmakta ve siiriicii davranislarini etkilemektedir. Bu bilgilerden
yola ¢ikarak, bu caligmada siiriicii davraniglari ile siiriiciilerin akilli telefon bagimliliklar1 arasindaki iligkinin
incelenmesi amaglanmigtir. Calismanin 6rneklemini 18-42 yas aralifindaki ehliyeti olan 47’si kadin 87’si erkek
olmak iizere toplam 134 katilime1 olusturmaktadir. Calismada Siiriicii Davramislar1 Olgegi (SDO) (Lajunen ve
Ozkan, 2004) ve Akilli Telefon Bagimliligi Olgegi’nin (SAS) (Noyan, Enez-Dar¢in, Nurmedov, Yilmaz ve Dilbaz,
2015) kisa formu kullanilmistir. Yapilan hiyerarsik regresyon analizi sonuglarina gore, hatalar, siradan ihlaller,
agresif ihlaller ve ihmaller ile akilli telefon bagimlilig1 arasinda pozitif yonde anlamli iliskiler bulunmustur.
Ayrica, siradan ihlaller ile cinsiyet ve giinliik akilli telefon kullanim siklig1 arasinda da pozitif yonde anlamli bir
iligki bulunmustur. Caligmanin bulgulari ilgili literatiir kapsaminda tartigilmustir.

Anahtar Kelimeler: siiriicii davranisi, akilli telefon bagimliligi, dikkati daginik siirticiiliik
The Relationship between Smart Phone Addiction and Driver Behaviors
Abstract

According to the Turkey Statistical Institute numbers revealed in 2018, the number of mobile phone subscribers
increased by 30% and reached 80637671 in the last 10 years (TurkStat, 2018). Due to this rapid increase in the use
of mobile phones, the use of the phone has expanded and entered the traffic environment. In recent years, the use
of smart phones in the traffic flow due to increased phone usage causes the distractions of the drivers. Distracted
driving leads to many problems in the traffic environment and affects driver behavior. In this study, it is aimed to
investigate the relationship between driver behavior and smartphone addiction of drivers. The sample of the study
consisted of 47 females and 87 males a total of 134 participants between the ages of 18 to 42. As measurement,
Driver Behavior Questionnaire (DBQ) (Lajunen & Ozkan, 2004) and short-form of the Smart Phone Addiction
Scale (SAS) (Noyan et al., 2015) were used. According to the hierarchical regression analysis results, smart phone
addiction was found as positively related to errors, lapses, ordinary and aggressive violations. Also, ordinary
violations were positively related to both gender and frequency of daily smartphone usage. Results were discussed
on the framework of related literature.

Keywords: driver behavior, smart phone addiction, distracted driving
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Akilh Telefon Bagimhihg ile Siiriicii Davramslar1 Arasindaki fliski

Diinya Saglik Orgiitii (DSO)’niin raporuna gore, dikkati dagmik siiriiciiliik, siiriiciilerin, siiriis
esnasinda dikkatlerinin ara¢ hakimiyetinden, diger yol kullanicilarindan ve yol kurallarindan
uzak olmasi olarak tanimlanmaktadir (DSO, 2011). Bir diger tamima gore, dikkati dagmik
stirticiiliik, dikkatin giivenli stirticiiliik i¢in kritik olan aktivitelerden uzaklasarak dikkat dagitici
baska bir aktiviteye yonelmesidir (Regan, 2007). Dikkat dagmik sekilde ara¢ kullanmanin
Oonemi, diinya ¢apinda kural koyucular tarafindan fark edilmis olup, bu konuda yapilan
calismalar ve alman dnlemler giin gectikce artmaktadir (DSO, 2011). Yol Kullanicilarmnin
Giivenlik Tutumlaria Y 6nelik Avrupa Arastirmasi (ESRA, 2016), dikkati daginik siiriiciiliiglin
son iki yil i¢inde arttig1 sonucunu ortaya koymustur. Bu rapora gore, erkekler kadinlara gore,
gengler yaslilara gore siiriis sirasinda akilli telefon kullanimini1 daha kabul edilebilir ve daha az
riskli bulmaktadirlar.

Dikkati dagimik siiriiciiliik gorsel, bilissel, fiziksel ve isitsel olmak iizere dort kategoride
degerlendirilmektedir (DSO, 2011). Dikkati daginik siiriiciiliige sebep olabilecek faktorler ise
cesitli nesnelerin varlig1 (navigasyon sistemleri, reklam panolari, yiyecekler, icecekler), olaylar
(kazaya sahit olmak, simsek g¢akmasi), yolcular (sohbet etmek), diger yol kullanicilart
(bisikletliler, yayalar ya da diger tasitlar), hayvanlar ya da i¢sel uyaranlar (agri, 6ksiirme ya da
hapsirma refleksi ya da disiinceler) olarak 6zetlenebilir (Regan, Hallet ve Gordon, 2011;
Regan, Lee ve Young, 2008). Dikkati daginik siiriiciiliige neden olan bu faktorlere ek olarak
stiriciilerin akan trafik ortaminda cep telefonunu kullanmasi da gittikge artan bir goriilme
sikligina sahiptir.

Yayginlasan akilli telefon kullanimi, tiim diinyada trafikte bir risk faktorii olusturmaktadir.
Diinya Saglik Orgiitii (DSO) 2011 yili raporuna gore, dikkati dagmik siiriiciiliigiin en giiglii
yordayicisi, trafik ortaminda siirliciilerin cep telefonu kullanmasidir. Yapilan arastirmalara
gore, siirlis esnasinda cep telefonu ile konusan siiriiciilerin kaza yapma olasiliklar diger
siiriiciilere gore dort kat daha fazladir (DSO, 2011). Siiriis sirasinda telefonla konusmak, mesaj
okumak ya da mesaj yazmak gibi aktivitelerin telefon kullanimina bagl olarak yayginlagmasi
ise tiim yol kullanicilarini tehdit altina sokmaktadir. Bu sebeple siirlis esnasinda cep telefonu
kullanimu, siiriiciilerin tepki hizinda, akan trafigi uygun sekilde takip etmelerinde ve trafikteki
anlik degisikliklere ayak uydurmalarinda 6nemli eksiklikler olusturmaktadir (Asbridge,
Brubacher ve Chan, 2012). Bu bilgiler dahilinde, yapilan ¢aligmalar, siiriiciilerin cep telefonu
kullanmak gibi dikkat dagitic1 etkenlerle mesgul olmasinin siiriis hatas1 yapmalarindaki 6nemli
sebeplerinden birisi oldugunu gostermektedir (Saiprasert, Supakwong, Sangjun ve
Thajchayapong, 2014). Sonug olarak, siiriiciilerin siiriis esnasinda akilli telefon kullanmak gibi
dikkat dagitic1 davraniglarinin siiriicli davranislarini da etkileyecegi diisiiniilmektedir.

1.1. Siiriicii Davramslan

Stirtici  davraniglari, stirliciilerin ara¢ kullanirken ne yapmay1 tercih ettikleri olarak
Ozetlenebilmektedir (Elander, West ve French, 1993). Siiriicli davranislar1 iizerinde, siirticlilerin
yaslari, cinsiyetleri, aile gecmisleri, kisilik ozellikleri, risk algilar1 gibi pek cok sosyal,
demografik, psikolojik ve yasal (trafik yasa ve yonetmeliklerince uygulanan) degiskenin etkili
oldugu goriilmektedir (Boyce ve Geller, 2002; Dahlen ve White, 2006; Zhang, Xing, Qian, Jia
ve Liu, 2018; Wang, Zheng ve Fleiter, 2016, Li, Yan ve Wong, 2015; Xu, Liu, Sun, Zhang, Qu
ve Ge, 2018). Ilgili literatiir incelendiginde, siiriicii davramslarinin hatalar, ihlaller ve ihmaller
olmak iizere ii¢ boyutta ele alinabildigi goriilmektedir. Hatalar “planlanan davraniglarin niyet
edilen sonuca ulasmadaki basarisizlig1” olarak tanimlanmaktadir. Siiriiciilerin akan trafik
ortaminda trafik isaretlerini yanlis anlamasi, diger araglarin sinyallerini fark etmeyip araglari
sollamaya caligmas1 hatalara 6rnek gosterilebilecek siiriicii davranislarindandir. Bir diger boyut
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olan ‘ihlaller’, “potansiyel tehlikeli bir sistem igerisinde giivenli bir akis1 saglamak i¢in gerekli
olan davranislar1 kasitli olarak gerceklestirmemek” olarak tanimlanabilmektedir (Oztiirk, 2017;
Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell, 1990). Ihlaller kendi igerisinde siradan
ihlaller ve agresif ihlaller olarak iki farkli boyutta incelenmektedir. Siradan ihlaller, siiriiciilerin
diger yol kullanicilarini incitme niyeti olmadan sergiledikleri ihlalledir. Siiriiclilerin
istikametine uygun olmayan seridi kullanmasi, sehir i¢i yollarda ya da otobanda hiz sinirini
asmas1 siradan ihlal davraniglarina Ornektir. Agresif ihlaller ise siiriiciilerin, diger yol
kullanicilarini bilingli olarak incitmeye yonelik davranislar sergilemesidir (Ozer ve Oz, 2018).
Siiriiciilerin diger araglara olan takip mesafesini ¢ok kisa tutmasi ve diger araglar1 sikistirmasi
agresif ihlallere 6rnek gosterilebilir. Thmaller ise trafik ortaminda siiriiciilerin yaptiklari, kotii
konsantrasyondan kaynaklanan unutkan davranislardir. Ornegin siiriiciilerin araglarini ok katl
park alaninda nereye biraktiklarini  unutmasi, ihmallere Ornek gosterilebilecek
davraniglardandir (Reason ve ark., 1990).

Stirticii davraniglar {lizerinde yapilan c¢alismalar, dikkati daginik sekilde ara¢ kullanmanin
onemli bir risk faktorii oldugunu ortaya koymaktadir (Young, Salmon ve Cornelissen, 2013).
Trafik ortamindaki dikkat daginikligs, siiriiciilerin siirlis esnasinda dikkatlerini yol ve aractan
farkl bir yere yonlendirmesi olarak tanimlanmakta (Gershon, Zhu, Klauer, Dingus ve Simons-
Morton, 2017) ve siirlicii davranislarinin 6zellikle hatalar boyutu ile giiglii iliski igerisinde
bulundugunu ortaya koymaktadir (Young ve ark., 2013). Dikkati dagmik siiriiciiliik ile iligkili
olabilecek bir¢ok etmen olmakla beraber, siirlis esnasinda telefon kullaniminin o6zellikle
iizerinde durulan bir konu oldugu goriilmektedir (Regan ve ark., 2008). Bu sebeple, bu
caligmada stiriiclilerin akilli telefon bagimliliklarinin siiriicii davraniglart ile iliskisinin
incelenmesi amaglanmustir.

1.2. Akill Telefon Bagimhihig:

Teknolojideki ilerlemeler sayesinde kisiler akilli telefonlar aracilifiyla istenilen bilgilere yer ve
zaman fark etmeksizin kolayca ulagabilmektedirler. Akilli telefonlar, iletisim kurma ve bilgi
ulagim1 kolayliginin yani sira fotograf ve video ¢ekme, goriintiili konugma, navigasyon ve
sosyal medya erisimi gibi cesitli ihtiyaglar1 da gidermektedir (Aktas ve Yilmaz, 2017). Ote
yandan, akilli telefon kullaniminin 6zellikleri gengler arasindaki gittikge artan asir1 kullanimi
(Dragutinovic ve Twisk, 2005; Lepp, Li, Barkley ve Salehi-Esfahani, 2015) bunun bir
bagimlilik oldugu yoniinde tartigsmalar1 dogurmaktadir (Lepp ve ark., 2015). Aragtirmalar, akilli
telefon asir1 kullaniminin, internet bagimlhilig: ile olduk¢a benzer sekilde zorlayici-diirtiisel
bozukluklarla benzer bir yapida oldugunu ortaya koymaktadir (DSM V, 2008). Yapilan
caligmalarda akilli telefonlarda bulunan uygulamalarin ¢ok sik kontrol edilmesinin, stres, uyku
sorunlari, diisiik akademik ve fiziksel performans ile baglantili oldugu bulunmustur (Thomée,
Hérenstam ve Hagberg, 2011).

Akilli telefon kullaniminin 6zellikle gengler arasinda ¢ok yaygin oldugu goriilmektedir
(Dragutinovic ve Twisk, 2005; Lepp ve ark., 2015; Uzgdren, Sengiir ve Yigit, 2013). Yapilan
bir calismaya gore, 15-24 yas arasindaki gengler 6zellikle mesajlasma ile ilgili servisleri daha
fazla kullanmakta ve gilinde en az bir saatlerini telefon ile konusarak ge¢irmektedir
(Dragutinovic ve Twisk, 2005). Benzer sekilde 16-24 yas arasi genglerin %90’ 1inin akilli
telefonlar1 bulundugu bilinmektedir (Fowler ve Noyes, 2017). Amerika’da yapilan bir
calismanin verilerine gore ise 18 yas tizeri akilli telefon kullanicilarinin %52’si cep telefonlarini
her 5 ile 10 dakikada bir kontrol etmektedir (Bank of America, 2015). Yapilan ¢alismalar geng
stiriiciilerin trafik kazasina karigsma oranlar1 ve ihlal yapmak gibi riskli siiriicii davranislarini
daha fazla sergilediklerini gostermektedir (Hassan ve Abdel-Aty, 2013; Lam, 2003; Siimer,
Lajunen ve Ozkan, 2002). Siiriis esnasinda akilli telefon kullaniminin siiriiciilerin ihlal yapma
olasiliklarini arttirdig1 séylenmektedir (Drews ve Strayer, 2008). Geng siiriiciilerin hali hazirda
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trafikteki en O6nemli risk gruplarindan olduklar1 bilgisinden hareket edilirse, akilli telefon
bagimliliginin tiim yol kullanicilari i¢in bu riski arttirdig: diistiniilmektedir.

1.3. Amac¢

Yapilan ¢aligmalarda siiriis esnasinda akilli telefon kullanan siiriiciilerin, riskli siiriicli grubuna
dahil olduklar ve trafikte daha fazla riskli davraniglar gosterdikleri yoniinde bulgular mevcuttur
(Eby ve Vivoda, 2003; Yildiz ve Selek, 2018). Bu sebeple, bu caligmada akilli telefon
bagimliligi ile siiriicii davranislar1 arasindaki iliskinin incelenmesi amaglanmaktadir.

2. Yontem
2.1. Orneklem

Bu c¢aligmanin 6rneklemini 47’si kadin (% 35.1) ve 87’si erkek (% 64.9) olmak iizere, ehliyet
sahibi olan toplam 134 kisi olusturmaktadir. Katilimecilarin yas araligi 18-42 arasinda
degismekte olup, yas ortalamasi1 22.74 tiir (SS = 5.38). Egitim durumlarimin betimsel analizine
gore; katilimcilarin % 7’si (N = 1) ilkokul mezunu iken, % 2.2’si (N = 3) ortaokul mezunu, %
11.9°u (N = 16) lise mezunu, % 78.4°1 (N = 105) lisans mezunu, % 5.2’si (N = 7) yiiksek lisans
mezunu ve son olarak % 1.5’i (N = 2) doktora mezunudur. Giinliik ortalama telefon kullanim
stiresi incelendiginde, katilimcilarin % 10.4°4 (N = 14) 0-2 saat, % 32.8°1 (N = 44) 2-4 saat, %
29.1°1 (N = 39) 4-6 saat, % 27.6’s1 (N = 37) 6 saatten fazla telefon kullandiklarini belirtmislerdir.

2.2. Veri Toplama Araclari

Veriler siiriiciilere demografik bilgi formu, Siiriicii Davramislari Olgegi (SDO) ve Akill Telefon
Bagimlilig1 Olgegi (ATBO) uygulanarak elde edilmistir.

2.2.1. Siiriicii davranislar olgegi (SDO).

Reason ve ark. (1990) tarafindan gelistirilen SDO, siiriicii davranislarini 8lgmeyi amaglayan,
kendini degerlendirme tiirii bir dlgek olup 28 maddeden olusmaktadir. Olgek, Cronbach Alfa ic
tutarlilik katsayilar1 .56 ile .86 arasinda degisen 4 boyuttan olusmaktadir (Lajunen ve Ozkan,
2004). Ayrica bu calismada Cronbach’s Alfa i¢ tutarlilik katsayilari; ‘hatalar’ i¢in .88, ‘siradan
ithlaller’ i¢in .84, ‘agresif ihlaller’ i¢in .71, ‘thmaller’ i¢in .85 olarak bulunmustur. ‘Hatalar’ adi
verilen birinci boyut 8 maddeden olusmakta ve ‘Trafik isikiarinda iigiincii vitesle kalks
yvapmaya ¢alismak’ gibi maddeleri igermektedir. ‘siradan ihlaller’ adi verilen ikinci boyut 9
maddeden olusmakta ve ‘Solda yavas giden bir aracin sagindan ge¢mek’ gibi maddeleri
icermektedir. ‘Agresif ihlaller’ adi verilen ti¢iincii boyut 3 maddeden olusmakta ve ‘Trafikte
sinirlendiginiz bir siiriiciiyii takip edip ona haddini bildirmeye ¢alismak’ gibi maddeleri
icermektedir. Son olarak ‘ihmaller’ ad1 verilen dordiincii boyut ise 8 maddeden olusmakta ve
‘Bir araci sollarken ya da serit degistirirken dikiz aynasindan yolu kontrol etmemek’ gibi
maddeleri icermektedir. Maddeler 1 (Higcbir zaman) ve 6 (Her zaman) arasinda degisen 6 puanl
likert tipi 6lgek araciligiyla degerlendirilmektedir.

2.2.2. Akilh telefon bagimhihigi 6lcegi (ATBO).

Bu ¢alismada Kwon ve ark. (2013) tarafindan gelistirilen 33 maddelik 6lgegin, Noyan ve ark.
(2015) tarafindan gegerlik ve giivenirlik c¢alismast yapilmis olan kisa formu kullanilmistir.
ATBO kisa formu, bireylerin akilli telefon kullanimma ydnelik tutumlarmni ve davranislarini
belirlemeyi amaglayan, kendini degerlendirme tiirii bir 6lgek olup 10 maddelik tek faktorlii bir
yapidan olusmaktadir. Olgek, 6z-bildirime dayali “Cevremdeki insanlar akilli telefonumu ¢ok
fazla kullandigimi soylerler.” seklinde maddelerden olugsmakta olup, 1 (Kesinlikle hayir) ile 6
(Kesinlikle evet) arasinda degisen 6 puanh likert tipi 6lgek araciligiyla degerlendirilmektedir.
Olgekten alman yiiksek puan, yiiksek bagimlilik riskine isaret etmektedir. Bu calismada
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hesaplanan Cronbach’s Alfa i¢ tutarlilik katsayisi, 6l¢egin Noyan ve ark. (2015) tarafindan
yapilan orijinal uyarlamasi ile tutarli olarak .87 olarak bulunmustur.

2.3. Kisisel Bilgi Formu

Kisisel bilgi formunda; cinsiyet, yas, kilometre yasi gibi degiskenlerin yani sira, giinliik
ortalama akill1 telefon kullanimu siiresi ve kiginin trafikte akilli telefonunu kullanim siklig1 gibi
cesitli demografik sorulara da yer verilmistir.

2.4. Islem

Calismanin basinda &ncelikle Isik Universitesi Psikoloji Boliimiinden ilgili etik izinler
alimmigtir. Daha sonra katilimcilara ¢aligmaya baslamadan 6nce bilgilendirilmis onam formu
sunulup, arastirmaya katilimlarinin goniilliilik esasina dayandigi belirtilmis ve ardindan
caligmaya dahil edilmislerdir. Calismaya yalnizca ehliyet sahibi ve aktif olarak ara¢ kullanan
katilimcilar dahil edilmistir. Uygulama ortalama 15 dakika slirmiistiir ve veriler yaklagik olarak
on ginde toplanmistir. Olgekler katilmcilara gevrimigi bir internet sayfasi olan
www.surveey.com araciligiyla ulastirilmistir. Bulgular, IBM SPSS Statistics 21 programi
aracili81 ile korelasyon ve hiyerarsik regresyon analizleri yapilarak elde edilmistir.

3. Bulgular
3.1. Degiskenler Arasindaki Iliskiler

Degiskenler arasindaki iligkiler dncelikle korelasyon analizi ile incelenmistir (bkz. Tablo 1).
Demografik degiskenlere bakildiginda yasin sadece kilometre yasi ile pozitif yonde iliskili
oldugu goriilmektedir (r = .50, p = .000). Cinsiyet, kilometre yas1 (r = .43, p = .000), siradan
ihlaller (r = .23, p = .000) ve agresif ihlaller (r = .17, p = .045) ile pozitif yonde iligkili iken,
giinliik ortalama akilli telefon kullanimi (r = -.23, p = .000) ve akilli telefon bagimlilig: (r = -
.20, p = .018) ile negatif yonde iliskili bulunmustur. Kilometre yas1 akilli telefon bagimlilig1 (r
=-.17, p =.018) ile negatif yonde iliskili bulunmugtur. Trafikte akilli telefon kullanim stiresinin,
glinliik ortalama akilli telefon kullanimi (r = .30, p = .000) ve siradan ihlallerle pozitif yonde
iliskili oldugu goriilmiistiir (r = .18, p = .041). Son olarak giinliik ortalama akilli telefon
kullaniminin ise akilli telefon bagimlilig: (r = .41, p = .018) ile pozitif yonde iligkili oldugu
bulunmustur.

Tablo 1. Degiskenler Arasindaki Iliskiler

Degisken 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Yasmiz (1) 1
Cinsiyetiniz (2) .084 1
Kilometre yas1 (3) 496™  .425™ 1
Trafikte akilli telefon -.080 .104 .053 1
kullanimi (4)
Giinliik ortalama akill -101 -.229™ -150 .300™ 1
telefon kullanimi (5)
Hatalar (6) -.110 145 .007 110 .087 1
Siradan ihlaller (7) -080 .234™ 152 17T 125 743" 1
Agresif ihlaller (8) -026 173" 125 162  .049 4377 566" 1
[hmaller (9) -.160 .038 -.062 .099 102 .840™ .680™ .351™ 1
Akilli telefon bagimhiigi  -.132  -.204" -172° 136 413" 472" 414 2377 481"

(10)

*p<.05, **p<.01
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Akilli telefon bagimlilig: ile siiriicii davranislar arasindaki iligkiler incelendiginde, akill
telefon bagimliliginin hatalar (r = .47, p = .000), siradan ihlaller (r = .41, p = .000), agresif
ihlaller (r =.24, p =.000), ve ihmaller (r =.48, p = .000) ile pozitif yonde iliskiler iginde oldugu
gorilmiistiir.

3.2. Demografik Degiskenler ve Akilli Telefon Bagimhiliginin Siiriicii Davranmislan ile
Iliskisi

Akilli telefon bagimhiliginin siiriicii davraniglari ile iliskisinin incelenmesi i¢in hiyerarsik
regresyon analizi kullanilmistir (bkz. Tablo 2). Siiriicli davraniglar1 6lgeginin dort alt boyutu
icin analizler ayr1 ayr1 yapilmistir. Tiim analizlerde yas, cinsiyet, kilometre yasi, giinliik akilli
telefon kullanim siiresi kontrol degiskeni olarak birinci adimda analize dahil edilmistir.

Siirtici davranislar1 6lgeginin hatalar alt boyutunun ele alindigi ilk analizde ilk adimda yas,
cinsiyet, kilometre yast ve gilinliik akilli telefon kullanim siiresi ile hatalar arasindaki iliski
incelenmis ancak anlamli bir sonug bulunamamistir. Ikinci adimda akill telefon bagimlilig: ile
hatalar arasindaki model anlamlidir, (4R?= .24, F(5, 132) = 43.52, p = .000). Buna gore akill
telefon bagimlilig, hatalar ile pozitif yonde anlamli olarak iliskilidir (# = .55, p = .000).

Siradan ihlaller ve akilli telefon bagimlilig: iliskisini inceleyen ikinci analizde, ilk adimda
kontrol degiskeni olarak yas, cinsiyet, kilometre yas1 ve giinliik akilli telefon kullanim siiresi
ile siradan ihlaller arasindaki iliskiyi agiklayan modelin anlamli oldugu gériilmektedir (4R?=
12, F(4, 132) = 4.48, p = .002). Ilk adimda cinsiyet degiskeni (erkek olmak) ile siradan ihlaller
pozitif yonde anlamli olarak iligkilidir (f = .45, p =.019). Akill1 telefon bagimlilig1 ile siradan
ihlaller arasindaki iliskiyi inceleyen ikinci model yine anlamli bulunmustur (4R?= .18, F(5,
132) = 33.36, p = .000). Buna gore akilli telefon bagimlilig: ile siradan ihlaller (8 = .47, p =
.000) pozitif yonde anlaml1 olarak iliskilidir.

Agresif ihlaller ve akilli telefon bagimliliginin incelendigi bir sonraki regresyon analizinin
birinci adiminda yine demografik degiskenler analize dahil edilmis, ancak anlamli bir sonug
bulunamamistir. ikinci adimda akilli telefon bagimlilig1 ile agresif ihlaller arasindaki iliskiye
bakildiginda model anlamli bulunmustur (4R?*= .07, F(5, 132) = 3.49, p = .006). Buna gore
akilli telefon bagimlilig: ile agresif ihlaller (5 = .37, p = .002) pozitif yonde anlamli olarak
iliskilidir.

Son olarak, ihmaller tizerinde akilli telefon bagimliliginin incelendigi bir sonraki regresyon
analizinin birinci adiminda kontrol degiskeni olarak yine yas, cinsiyet, kilometre yas1 ve trafik
ortaminda akilli telefon kullanim sikli§i ele alinmig ancak modelde anlamli bir sonug
bulunamamistir. Ikinci adimda akilli telefon bagimliligi ile ihmaller arasindaki iligki
incelendiginde model anlamli bulunmustur (4R%= .23, F(5, 132) = 9.33, p = .000). Buna gore

sanal yonelimli iligki ile ihmaller arasinda pozitif yonde anlamli bir iligki bulunmaktadir (8 =
49, p =.000).
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Tablo 2. Demografik degiskenler ve akilli telefon bagimlhilhiginin siiriicii davranislar ile iliskisine yonelik hiyerarsik regresyon analiZi

1.Hatalar 2.Siradan Ihlaller 3.Agresif Ihlaller 4. Thmaller
RZ AR F Yij p RZ AR F Yij p R? 4ARZ2 F Yij p RZ 4AR2 F Yij p
1. .05 .05 1.77 140 12 12 448 002 05 .05 184 125 .04 .04 133 263
Yas -03 .228 -05 .081 -03 .347 -04 117
Cinsiyet .37 .064 45 019 41 11 15 423
Kilometre yast .00 .878 .05 .088 04 232 .00 .939
Giinliik akill1 telefon kullanma siklig A2 172 19 027 A3 .265 .09  .230
2. 29 24 4352 .000 .30 .18 33.36 000 .12 .07 349 006 .27 23 933 .000
Akilli Telefon Bagimliligt .55 .000 47 .000 .37 .002 49  .000
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4. Tartisma

Bu ¢alismada, siiriiciilerin akilli telefon bagimliligi ile stiriici davraniglar1 arasindaki iliskinin
incelenmesi amaglanmigtir. Daha 6nce yapilan ¢alismalar incelendiginde her iki degiskenin de
dikkati daginik siiriiciiliik ger¢evesinde birlestigi goriilmektedir. ilgili literatiir tarandiginda,
dikkati daginik stirtictiliigiin siiriis performansi, risk algisi ve kisilik 6zellikleri gibi konular ile
birlikte ¢alisildig1 goriiliirken, dikkati daginik siirticiiliigiin akilli telefon bagimliligin 6zelinde
ele aliarak, siiriicii davranislar ile iliskisinin incelendigi bir ¢calismaya rastlanmamistir (Parr
ve ark., 2016; Engelberg, Hill, Rybar ve Styer, 2015; Weller, Shackleford, Dieckmann ve
Slovic, 2013).

Calismada siiriicli davranisi alt boyutu olan hatalar ile akilli telefon bagimlilig1 arasinda pozitif
yonde anlamli bir iliski oldugu bulunmustur. Bu bulgular dogrultusunda ara¢ kullanimi
esnasinda siiriiciilerin telefon ile konusmasi, mesaj yazmast ve mesaj okumasi gibi dikkat
dagitict davranislarin, akan trafik ortaminda hatali davranislara sebebiyet verebilecegi
diistiniilmektedir (Regan ve ark., 2008). Bir diger yaklasim olarak, akilli telefon bagimlilig
Olceginin uzun formunun kullanildig1 bir calismada ele alinan sanal yonelim alt boyutu,
bireylerin kisileraras: iligkilerini ¢ogunlukla sosyal medya iizerinden olusturdugu ve sanal
ortamda kurduklan iliskilere gercek hayattaki iligkilerinden daha ¢ok giivenmeleri olarak
tanimlanmistir (Sata, Celik, Ertiirk ve Tas, 2016). Bu durum bireylerin akilli telefonundaki
degisiklikleri sik sik takip etmelerine neden olmaktadir. Her ne kadar bu ¢alismada akilli telefon
bagimlilig1 6l¢eginin kisa formu kullanilmis olsa da kavram olarak ele alindiginda kisilerin
sosyal medyay1 sik kullanmalarinin siiriicii hatalari ile iliskili olmas1 sasirtic1 degildir.

Ilgili literatiir incelendiginde geng siiriiciilerin daha fazla hata yaptiklar1 bulunmustur (Findik,
Lajunen ve Ozkan, 2018). Bu bilgiden yola ¢ikarak hatali davranislar ile yas arasinda negatif
yonde anlamli bir iliski beklenmistir fakat iki degisken arasinda anlamli bir iligki
bulunamamaigtir. Calismanin 6rnekleminin genellikle geng siiriiciilerden olusmasinin bu durum
iizerinde etkili oldugu diisiiniilmektedir. Bu bulgu aragtirmada incelenen diger degiskenler ile
yas arasinda da anlamli iliskiler bulunamamasini da aciklamaktadir.

Siradan ihlaller boyutu ile cinsiyet arasinda (erkek olmak) pozitif yonde anlamli bir iliski
bulunmustur. ilgili literatiir incelendiginde siiriiciilerin, trafik ortamindaki davranislari iizerinde
yas ve cinsiyetlerinin de etkili oldugu bilinmektedir (Newnam, Mamo ve Tulu, 2014; Soliman,
Alhajyaseen, Alfar ve Alkaabi, 2018). Yapilan caligmalara gore geng erkek siirticiiler, geng
kadn siiriiciilerden daha fazla siradan ihlal sergilemektedir (Ozkan ve Lajunen, 2005). Siradan
ihlaller ile akilli telefon bagimlilig1 arasinda pozitif yonde anlamli bir iliski bulunmustur.
Ihlaller, siiriiciilerin seyir halindeyken kendilerinin ve diger yol kullanicilarinin can ve mal
biitiinliiglinti tehdit eden davraniglari niyetli olarak sergilemesi ve yol kurallarimi géz ardi
etmesi olarak tanimlanmaktadir (Reason ve ark., 1990; Lawton, Parker, Manstead ve Stradling,
1997). Siradan ihlaller ise kisinin trafik kurallarina niyetli bir sekilde uymadig1 ancak bagka yol
kullanicisina bilingli olarak zarar vermeyi amaclamadigi davranislardir (Warner, Ozkan,
Lajunen ve Tzamalouka, 2011). Siiriis esnasinda, siiriictilerin akilli telefon kullanmalar1 dikkati
daginik bir sekilde ara¢ kullanma tanimina girdiginden ilgili trafik kurallarina aykirt bir
davranis olup, diger yol kullanicilarini kasith olarak incitmeyi hedefleyen bir davranis olmadig:
igin siradan ihlal olarak degerlendirilmektedir. Ilgili literatiirde de dikkati daginik sekilde arag
kullanmak ile siradan ihlaller arasinda benzer sekilde pozitif yonde kuvvetli iliskiler oldugu
goriilmektedir (Feng, Marulanda ve Donmez, 2014). Bu yiizden, siradan ihlaller ile akill
telefon bagimlilig1 arasindaki pozitif yondeki iligki anlasilir goriilmektedir.

Agresif ihlaller boyutu ile akilli telefon bagimlilig1 arasinda yine pozitif yonde bir iliski
bulunmustur. Agresif ihlaller, diger yol kullanicilarina yonelik kizgin davranmak diismanlik
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gostermek gibi saldirgan niyetler igeren siiriicii davraniglari seklinde tanimlanmaktadir (Reason
ve ark., 1990; Lawton ve ark., 1997). Yapilan literatiir taramasinda agresif ihlaller ve akilli
telefon bagimliligr arasindaki iliskiyi inceleyen bir ¢alisma bulunmamakla birlikte, kisilik
ozelliklerinin hem agresif ihlaller hem de bagimlhilik ile iliskili oldugu goriilmustiir. Yapilan
calismalar anksiyete, depresyon, olumsuz benlik gibi psikolojik belirtiler ve nevrotiklik ile
internet bagimlilig1 arasinda anlamli iligkiler oldugunu gostermektedir (Batigiin ve Kilig, 2011).
Olumsuz kisilik ozelliklerine sahip striiclilerin ise trafik ortaminda da zarar verici ve
saldirganca davraniglar sergilemeleri beklenebilmektedir (Constantinou, Panayiotou,
Konstantinou, Loutsiou-Ladd ve Kapardis, 2011). Xu ve ark. (2018) tarafindan yapilan bir
caligmada nevrotik kisilik 6zelligi ile agresif ihlaller arasinda anlamli iliskiler bulgulanmas1 bu
beklentiyi desteklemektedir. Tiim bu bilgiler dogrultusunda, akilli telefon bagimliliginin ile
agresif ihlaller ile arasindaki iligki, internet bagimliligi ve kisilik ozellikleri temelinde
diistiniildiigiinde literatiir ve beklentiler ile tutarlilik gostermektedir.

Ihmaller boyutu ile akilli telefon bagimlilig1 arasinda yine pozitif yonde bir iliski bulunmustur.
[hmal siiriiciilerin hiz sinir1, trafik 1siklari, takip mesafesi gibi yol kurallarmi niyetli bir sekilde
gormezden gelmesidir (Lawton ve ark.,1997). Literatiirde ihmallerin yanhis kararlar ve
dalginlik gibi biligsel siireglerle iligkili oldugu bulunmustur (Stimer ve ark., 2002). Bu
calismada ihmaller ile cinsiyet arasinda herhangi bir iliski bulunamamstir. ilgili literatiir
incelendiginde ihmaller ile cinsiyet ve yas arasinda anlamli iligkiler gosterdigi bulunmustur.
Stimer ve ark. (2002) tarafindan yapilan bir caligmaya gore kadin ve yash siiriiciiler daha fazla
ihmal davranig1 gosterme egilimindedir. Yapilan farkli ¢aligmalar da ihmallerin, siiriiciniin
niyetli davranislarindan farkli olarak hafiza ve dikkat gibi bilissel siire¢lerde meydana gelen
aksakliklardan kaynaklanabilecegini belirtmektedir (Ozer ve Oz, 2018). Trafik ortaminda,
dikkat dagmikliginin en gii¢lii yordayicilarindan birisinin, siiriicliniin siiriis esnasinda akilli
telefon kullanimi oldugu bilinmektedir (Amerikan Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi Idaresi
[NHTSA], 2011). Siiriiciilerin, akan trafikte akilli telefon kullanmalar1 hafiza ve dikkat gibi
biligsel siireclerinde aksamalara sebep olmaktadir (Watson ve ark., 2016). Bu bilgiler
baglaminda, siiriis esnasinda akilli telefon kullaniminin ihmal gibi niyetsiz olusan davranislarla
iligkili olabilecegi diistiniilmektedir.

Caligmanin 6rnekleminin cinsiyetler arasinda sayi esitliginin saglanamadigi nispeten az kisi ile
yapilmis olmasi ¢alismanin bir kisitlilig1 olarak gosterilebilir. Yapilacak sonraki ¢alismalarda
her iki cinsiyet grubundan da esit sayida ve daha fazla kisiye ulasilmasi 6nerilebilir. Calismanin
bulgular1 yorumlanirken goz oniinde tutulmasi gereken bir diger 6nemli nokta ise bulgularin
nedensellik sonucuna dayanmadigi, degiskenler arasindaki iligkiselligi inceledigidir. Akillt
telefon bagimliliginin siiriicii davraniglar1 tizerinde bozucu bir etkisinin olup olmadiginin net
olarak sOylenebilmesi i¢in ileride yapilacak calismalarda deneysel desenin kullanilmasinin
gerektigi sdylenebilir.

4.1. Sonuc ve Oneriler

Bu calismada siirticii davraniglart ile siirticiilerin akilli telefon bagimliliklar1 arasindaki iligkinin
incelenmesi amaclanmistir. Bu ¢alisma Tiirkce literatiirde akilli telefon bagimlilig1 ve siiriicii
davraniglar1 arasindaki iligkiyi inceleyen ilk ¢calisma olma 6zelligini tasimaktadir. Uluslararasi
literatiire bakildiginda ise konunun daha ¢ok dikkati daginik siiriiciiliik kapsaminda ¢aligildig
goriilmektedir. Bu sebeple calismada elde edilen sonuclarin ilgili literatiire nemli katkilar1 da
olacag diisiiniilmektedir.

Literatiirde trafik ortaminda akilli telefon kullaniminin, siiriiciilerin dikkatini dagittig1 ve kaza
yapma riskini dort kat arttirdigi bilinmektedir (DSO, 2011). Akill telefon bagimliligs ile siiriicii
davraniglar1 arasindaki iliski, akilli telefon bagimliliginin siiriici davraniglarinin tiim alt
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boyutlar1 ile pozitif yonde giiclii iliskiler icinde oldugunu gostermektedir. Bu bulgu,
giintimiizde oldukga artan akilli telefon kullaniminin trafikte yol agabilecegi problemlere isaret
ettiginden dolay1r olduk¢a Onemlidir. Gelisen teknoloji akilli cihazlar kisilerin giinliik
hayatlarinda gittikge artan bir yer kaplamaktadir. Bu sebeple bu teknolojilerin trafikte iliskili
olabilecegi davranislarin incelenmesi ayr1 bir 6nem tasimaktadir. Ozellikle, teknoloji kullanim
yasinin diismesi ve genclerin gitgide daha fazla miktarda akilli telefon kullantyor olmalar zaten
riskli bir siiriicii grubu olan genc siiriiciiler i¢cin daha da fazla risk olusturmaktadir. Bu
baglamda, kamu genelinde ara¢ kullanirken telefon kullanmaya bagli dikkat dagmikligina
yonelik ¢alismalara ve Ozellikle okullarda genglerin akilli telefon bagimliliklarina yonelik
caligmalara 6nem verilmelidir. Son olarak, ¢alismada elde edilen bulgularin kural koyucularin
trafik kazalarin biiyiik ¢ogunlugunun zeminini olusturan siiriicii davraniglarin1 diizenlemeye
yonelik kanunlar ve sinirlamalar gelistirmesinde faydali olabilecegi diisiiniilmektedir.

Yazar Notlar::

Yazarlar soyadi sirasina gore alfabetik olarak siralanmistir.
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Arac¢ Kullanirken Miizik Dinlemek, Siiriicii Dirtiiselligi, Trafik Ortaminin
Risk Seviyesi ile Siiriicii Davramslar: ve Risk Algis1 Arasindaki Iliski

Ceren Ersoz!” */, Nesrin Budak! ', ibrahim Oztiirk!? ©*/, Bahar Oz’

! Giivenlik Aragtirma Birimi, Psikoloji Béliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara Tiirkiye.
2 Psikoloji Boliimii, Canakkale Onsekiz Mart Universitesi, Canakkale Tiirkiye.

Oz
Miizik dinlemek, ¢ogu yol kullanicisinin sergiledigi davraniglardan biridir. Ayrica, diirtiisellik gibi insan faktorii
ile ilgili degiskenler ve trafik ortamini etkileyen fiziksel faktorler siiriiciilerin riskli siiriicii davraniglarimi
etkilemektedir. Bu ¢aligma kapsaminda, ara¢ kullanirken miizik dinlemek, siiriicii diirtiiselligi ve trafik ortaminin
risk seviyesi ile siirliciilerin risk algisi ve davraniglart arasindaki iligki arastirilmaktadir. Bu dogrultuda, 50
siiriiciiden (37 erkek, 13 kadin) veri toplanmistir. Katilimcilar, ¢alisma Oncesinde, siirlis sirasinda miizik
dinleyecekleri deney grubu ve kontrol grubu olmak iizere iki gruba rasgele atanmistir. Katilimcilar iki farkli
(diisiik ve yiiksek riskli) simiilasyon senaryosu, demografik bilgi formu, siiriis senaryolarma iliskin risk algisi
sorusu ve Diirtiisel Siiriicii  Olgegi’nden olusan bataryayr tamamlamistir. Miizik dinlemenin siiriis
simiilatoriindeki siirlicli davranislari i¢in bir etkisi olmazken, islevsiz diirtiiselligin, farkl risk seviyesine sahip iki
trafik ortaminda da siiriicii davranisi ile anlamli bir iliskiye sahip oldugu bulunmustur. Yiiksek islevsiz
diirtiisellige sahip bireyler, yliksek ve diisiik riskli senaryolarda daha hizli ara¢ kullanmis ve yiiksek riskli
senaryoda hizlarin1 daha fazla degistirmis, seridin daha solunda ara¢ kullanmis ve bulundugu seridi daha fazla
degistirmistir. Bulgular, islevsiz diirtiiselligin farkli trafik ortamlarinda siirlici davranislarini etkileyen
faktorlerden biri oldugunu ve yol giivenligi agisindan daha fazla arastirma yapilmasi gerekliligini sunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: miizik, diirtiisel siiriiciiliik, risk seviyesi, risk algisi, siiriicti davraniglari

The Relationship between Listening to Music While Driving, Driver Impulsivity, Risk
Level of the Road, and Behaviors and Risk Perception of Drivers

Abstract

Listening to music is one of the behaviors that most road users exhibit. Moreover, factors like impulsivity as
variables affecting human factors and physical factors affecting traffic environment influence risky behaviors of
driver. Within the scope of the present study, the effects of listening to music while driving, driver impulsivity
and the risk level of traffic environment on risk perception and driver behaviors were investigated. Data were
collected from 50 drivers (37 males, 13 females). Participants were randomly assigned to two groups before the
study, one with experimental condition and one with control condition. Participants completed a battery
consisting of two different (low and high risk) simulation scenarios, the demographic information form, the risk
perception question, and the Impulsive Driver Scale. Unlike music, dysfunctional impulsivity had a significant
relationship with driver behaviors in two traffic environments with different risk levels. Individuals with high
dysfunctional impulsivity showed higher speed in high-risk and low-risk scenarios and showed higher speed
variance, used the vehicle to the left of the lane, and showed more lane deviation in high-risk scenarios. Findings
showed that dysfunctional impulsivity is one of the factors affecting driver behaviors in different traffic
environments and needed to be investigated more with respect to road safety.

Keywords: music, impulsive driving, risk level, risk perception, driver behaviors
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Arac¢ Kullanirken Miizik Dinlemek, Siiriicii Diirtiiselligi, Trafik Or.tamlmn Risk
Seviyesi ile Siiriicii Davramslar ve Risk Algis1 Arasindaki Iliski

1.1. Risk Algis1

Yol giivenligi ¢iktilarint ve trafik ortamindaki davraniglar: etkileyen faktorlerden biri de risk
algisidir (Kanellaidis, Zervas ve Karagioules, 2000). Siiriiciilerin risk algis1 yol giivenligi ile
ilgili tutumlar {lizerinde dogrudan bir etkiye sahiptir (Ram ve Chand, 2016). Bireyler farkli
durumlarda riskleri farkli sekillerde degerlendirebilirler. Siiriiciilerin sahip oldugu risk
algisinin yliksek veya diigiik olmasi, trafik ortaminda tehlikeli durumlardan elde edilen
bilgiler ve bireyin potansiyel kazalar1 6nleme kabiliyeti ile iliskilidir (Brown ve Groeger,
1988). Jonah (1986) risk algisin1 bir olayin meydana gelme olasiliginin algilanmasi olarak
tanimlamistir. Ayrica risk algisi, risk alan yazininda birey tarafindan algilanan risk diizeyinin
belirlenmesi olarak tanimlanmistir (HaSPA, 2012). Lund ve Rundmo (2009) tarafindan
yapilan arastirma, trafikteki giivenligin trafik ortaminda riskli durumlari degerlendirme
yeteneginden etkilendigini ortaya koymustur. Aymi c¢alisma, trafikte riskleri fark etme
konusunda iyi olmayan siiriiciilerin, trafik ortaminda riskleri fark etme konusunda iyi olan
stiriciilerden daha fazla trafik kazas1 gegirdigini géstermistir.

Riskli stirticii davraniglar ile risk algisi arasinda negatif bir iliski bulunmaktadir (Cohn,
Macfarlane ve Yanez, 1995; Ponnaluri, 2011). Trafik ortaminda riski diisiik algilayan
strticiiler riskli siiriicii davraniglar1 gostermeye daha egilimlidir. Risk algisi seviyesinin
stiriicliniin deneyim diizeyi ile arttigi belirtilmistir (Deery, 1999). Geng siiriiciilerin bir kaza
deneyimleme riskini hafife aldiklar1 ve siiriis becerilerini oldugundan fazla gosterdikleri,
bunun sonucunda ise trafikte daha fazla risk aldiklar1 ve trafik kazalarma deneyimli olan
stiriiciilerden daha fazla maruz kaldiklar1 bulunmustur. Ayrica, geng siiriiciilerin risk
algisindaki distisle birlikte gosterdikleri riskli siiriicti davraniglarinin arttigi tespit edilmistir.
Buna ek olarak geng siiriiciiler, deneyimli siiriiciilere gore, risk almaya ve bir kazaya dahil
olmaya daha egilimlidir (Machin ve Sankey, 2008).

Ulleberg ve Rundmo (2003), riskli siiriicii davraniglarinin ve risk alma konusundaki
tutumlarin risk algisi seviyesi ile iliskili oldugunu belirtmistir. Geng siiriiciilerin yiiksek risk
algisina sahip oldugu; kural ihlali, hiz yapma ve diger arac1 yakindan takip etme gibi risk
alma davraniglar1 gostermeye daha az egilimli oldugu bulunmustur. Havarneanu ve
Havarneanu (2012) risk algis1 ve hiz sinirint ihlal etme egilimine iligkin ¢alismasinda risk
algis1 ve hiz sinir1 ihlali arasinda negatif bir iliski raporlamistir. Risk algis1 diisiik stirticiiler,
hiz sinirlarimi ihlal etmeye daha egilimli goriilmektedir. Ayrica, siirliciilerde risk algisi
arttik¢a, ondeki araci takip mesafesi artmaktadir (Harbeck ve Glendon, 2013).

Stirticiiler trafikteki durumlar1 oldugundan daha riskli algiladiginda, trafik ortaminda daha
giivenli davraniglar gosterme egilimindedir (Ngueutsa ve Kouabenan, 2017). Ram ve Chand
(2016) tarafindan yiiriitiilen bir diger calisma, risk algisi ile siiriictilerin sorumluluk ve dikkat
gibi yol giivenligine yonelik daha olumlu tutumlar sergilemelerine yol acan yoldaki hiz
degerlendirmesi gibi siiriis gérevlerinin algilanmasi arasinda pozitif bir iliski oldugunu ortaya
koymustur. Siriiciilerin risk algis1 diizeyindeki artisla birlikte olast kazalar i¢in Onleyici
davraniglar gosterme egilimi artmaktadir. Buna ek olarak, siiriiciiler saldirganlik, dikkatsizlik,
stiriis disindaki faaliyetler ve daha fazla sorumluluk almaktan kacindiklar1 ve trafik kurallarina
daha fazla uyma davranis1 gostermektedirler.

Yukarida bahsi gecen calismalarda risk algisinin, yol giivenligi ve yol giivenligi ¢iktilar
lizerindeki etkisi incelenmistir. Bunun yani sira, risk algist bir ¢ikti olarak da ele
alimabilmektedir ve risk algisini etkileyen bazi faktorle alan yazinda mevcuttur. Siirlis
sirasinda siiriiclilerin risk algisi, psikofiziksel durum (de Ofia, de Ona, Eboli, Forciniti ve
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Mazzulla, 2014) gibi baz1 bireysel faktdrlerden etkilenmektedir. Ornegin, bir kisilik 6zelligi
olarak ele alinan diirtiisellik ile risk algisi, alan yazinda birbiriyle iligkili iki degisken olarak
yer almakta ve aralarinda pozitif bir iliski bulunmaktadir (Ryb, Dischinger, Kufera ve Read,
2006).

Her gegen giin ilerleyen teknoloji, siiriiclileri ara¢ kullanirken etkileyen birgok ¢evresel faktor
(sesli navigasyon sistemleri, radyo ve diger ses sistemleri gibi) dogurmaktadir. Giinliimiizde,
cogu siirlicii siirlis sirasinda baska gorevleri de (yemek yemek, radyo kanali segcmek, telefonla
konusmak gibi) yerine getirmektedir. Bu tarz c¢evresel faktorlerin, siiriiciilerin siirlis
sirasindaki risk algisina olan etkisi ise alan yazinda pek yer bulmamistir. Buna ragmen, arag
kullanirken miizik dinlemek alan yazinda isitsel bir dikkat dagitic1 olarak incelenmektedir ve
dikkat dagiticilar ile risk algisit arasindaki baglantiyr inceleyen bazi ¢alismalar mevcuttur.
Titchener, White ve Kaye (2009), fiziksel dikkat dagiticilar (yemek yemek, aracin navigasyon
sistemini kullanarak rota belirlemek, radyodan bir sarki segmek, vb.), isitsel dikkat dagiticilar
(miizik dinlemek, telefonda biriyle konusmak, vb.) ve risk algist arasindaki iligkiyi
arastirmistir. Her dikkat dagitici, katilimcilar tarafindan ne kadar riskli algilandigina ve ne
kadar maruz kalindigina dair degerlendirilmistir. Katilimcilar, on dokuz dikkat dagitici
arasindan siiriis sirasinda miizik dinlemeyi en az riskli dikkat dagitic1 olarak degerlendirmistir.
Bunun yani sira, siiriis sirasinda miizik dinlemenin, katilimcilarin giinliik hayatta en ¢ok
maruz kaldiklar1 dikkat dagitici oldugu ortaya konmustur. (Titchener ve ark., 2009).

1.2. Ara¢ Kullanmirken Miizik Dinlemek

Miizik yasamimizin farkli ortamlarinda karsimiza c¢ikabilen bir unsur olmakla birlikte,
araglarda arag ici ekipmanlar sayesinde siiriiciilerin ve yolcularin kullanimina sunulmaktadir.
Son on bes yilda en popiiler isitsel uyaranlardan biri olan ara¢ kullanirken miizik dinlemek,
baslangicta gogunlukla bir dikkat dagitict olarak ele alimmistir (Brodsky ve Slor, 2013; Unal,
Steg ve Epstude, 2012). Arag kullanirken miizik dinlemek ¢ogunlukla ikincil bir gérev olarak
ele alinmis; miizik dinlemenin siiriici performansina olan etkisi, gercek zamanli arag
kullanma (Brodsky ve Slor, 2013), simiilasyon (Brodsky, 2001; Febriandirza, Chaozhong,
Zhong, Hu ve Zhang, 2017; Hughes, Rudin-Brown ve Young, 2013; Unal, de Waard, Epstude
ve Steg, 2013; van der Zwaag ve ark., 2012) ve oyun caligmalar1 (Cassidy ve MacDonald,
2010; North ve Hargreaves, 1999) ile incelenmis; zihinsel ¢aba (Unal ve ark., 2012), gérev
zorlugu (Wang, Jimison, Richard ve Chuan, 2015) ve ara¢ kontrolii (Brodsky, 2001) gibi
farkli degiskenler ile birlikte arastirilmistir. Stiriiciiliik ve ara¢ kullanirken miizik dinlemek ile
ilgili alan yazinin sundugu genel cergeve, ara¢ kullanirken miizik dinleyen siiriiciilerin daha
yavas ara¢ kullandigimi (Hughes ve ark., 2013) ve daha fazla trafik ihlalinde bulunduklarini
ortaya koymaktadir (Brodsky, 2001).

Ote yandan, arac kullanirken miizik dinlemenin, siiriiciiliik i¢in her zaman bir dikkat dagitici
unsur olmadigin1 gosteren c¢alismalar da mevcuttur. Ferdinand ve Menachemi (2014)
tarafindan, ara¢ kullanirken gergeklestirilen ikincil gorevler ve bu gorevlerin giivenlikle
iligkilerine dair sistematik bir inceleme yapilmistir. Bu incelemede, ara¢ kullanirken miizik
dinlemenin giivenli olmadigin1 raporlayan ¢aligmalarin oran1 %8 olarak belirlenmistir. Ayrica,
siiriis sirasinda miizik dinlemenin siiriis performansini bozmadigi (Unal ve ark., 2012) ve
hatta artan uyarilma ile monoton trafik ortamindaki siiriis performansini gelistirdigi ortaya
konmustur (Unal ve ark., 2013).

Miizik, alan yazinda tempo (Brodsky, 2001), asinalik (Jimison, 2014), ses siddeti (Beh ve
Hirst, 1999), tercih (Wiesenthal, Hennessy ve Totten, 2000) ve janr (Dibben ve Williamson,
2007) olmak tizere farkli gesitlerde calisilmistir. Miizigin trafik ortamindaki degiskenlerle
iligkisi incelendiginde, miizik temposu ile hiz, algilanan hiz ve trafik ihlalleri arasinda pozitif
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bir iliski oldugu; siiriiciilerin ara¢ kullanirken dinledikleri miizigin temposu hizlandikea, siiriis
hizlarinin, algiladiklart siiriis hizinin, kirmizi 1s1ik ihlalinin ve carpismalarin arttigi ortaya
konmustur (Brodsky, 2001). Buna ek olarak, ara¢ kullanirken bildikleri miizigi dinleyen
striiciilerin hiz sinirm1 daha fazla astiklar1 (Jimison, 2014), ara¢ kullanirken yliksek sesle
miizik dinlemenin siiriis performansini azalttigi (Beh ve Hirst, 1999) ve ara¢ kullanirken
tercih edilen miizigi dinlemenin ise stresi azalttigi (Wiesenthal ve ark., 2000) bulunmustur.

Ote yandan, siiriicii davranislari, ara¢ kullanirken dinlenilen miizigin tiiriine gére anlamli bir
degisiklik gostermemektedir (Santoso, Maulina, Adystia ve Oei, 2013). Miizigin dikkat
dagitict yoniinii inceleyen Brodsky ve Slor (2013), ara¢ kullanirken tercih edilen miizigi
dinlemenin acemi siirliciiler ig¢in trafik giivenligi adma bir risk teskil ettigini ortaya
koymustur. Arag¢ kullanirken tercih ettikleri miizigi dinleyen acemi siiriiciiler, alternatif miizik
dinleyen acemi siiriiciiler ile karsilagtirildiginda, trafikte daha fazla hataya dayali yetersiz
stiriicii davranis1 sergiledikleri bulunmustur. Buna ek olarak, ara¢ kullanirken tercih edilen
miizigin dinlenmesinin acemi siiriiciiler i¢in daha fazla memnuniyet verdigi de belirtilmistir
(Brodsky ve Slor, 2013). Aym1 c¢alismada ayrica siiriiciilerin alternatif miizik dinledikleri
durumda algilanan siiriicti dikkati ve dirtiisellik-heyecan arama ozellikleri arasinda negatif
iliski oldugu raporlanmistir. Alan yazinda yer alan bulgular, miizigin trafik ortamia farkli
sekillerde etkisinin olabilecegini gdstermektedir.

Arac¢ kullanirken miizik dinlemek, ikincil bir gérev olarak ele alindiginda, ayni anda arag
kullanmak ve miizik dinlemek c¢oklu gorev olarak adlandirilmaktadir. Coklu gorev ve
diirtlisellik arasindaki iliskiyi inceleyen bir arastirma, yiiksek diirtiisellige sahip bireylerin
diisiik diirtiisellige sahip bireylere gore daha iyi ¢oklu gorev sergilediklerini ortaya koymustur
(Sanbonmatsu ve ark., 2013). Bu c¢alismanin yani sira, diirtiisellik gibi baslica bireysel
etkenlerin vurgulandig1 bagka bir arastirmada, ara¢ kullanirken miizik dinlemenin acemi
stirticiiler lizerindeki etkisi incelenmistir. Yiiksek diirtlisellige sahip acemi siiriiciilerin araba
kullanirken alternatif miizige kiyasla, kendi sectikleri miizigi dinlerken daha fazla keyif
aldiklar1 bulunmustur. Buna ek olarak, diisiik diirtiisellige sahip acemi siiriiciilerin ise hem
kendi segtikleri miizigi hem de alternatif miizigi dinlerken trafik ortaminda daha dikkatli arag
kullandiklar1 ortaya konmustur (Brodsky ve Slor, 2013).

1.3. Diirtiisellik

Diirtiisellik, alan yazinda bir¢cok farkli bakis acis1 temel alinarak incelenmektedir. Duygu,
genetik, psikoloji, biyoloji ve sosyo-biligsel gibi bir¢ok temel olgu tizerinden incelenen bu
kavram (Lassiter, 2009), alan yazinda bilissel, davranigsal ve karakterolojik olmak tizere ii¢
farkli bakis acisina gore calisilmistir (Arce ve Santisteban, 2006). Diirtiisellik, ilk olarak
davranis iizerinde kontrol olarak kavramsallastiritlmis (Barratt, 1972) ve daha sonra duyarlilik,
etkinlik ve sosyallik ile birlikte miza¢ modelinin dort faktoriinden biri olarak
kavramsallastirilmig; Onleyici kontrol, karar verme zamani, devamlilik eksikligi ve can
sikintisi/heyecan arama olmak iizere dort yapi lizerine temellendirilmistir (Buss ve Plomin,
1975). Diirtiisellik kavrami genel olarak ise, gosterilecek davranisin sonuglarinin iizerinde
durmadan, bu sonuglart degerlendirmeden ve Ongdrmeden hareket etmek seklinde
tanimlanmaktadir (Caci, Nadalet, Bayl¢, Robert ve Boyer, 2003).

Bir kisilik 6zelligi olarak ele alinan diirtiisellik, Barratt (1985) tarafindan incelenmis ve
motor, bilis ve plan yapma olarak ii¢ yapiya ayrilmistir. Whiteside ve Lynam (2001) alan
yazindaki diirtlisellik kavram ¢esitliligini 6nlemek adina dort faktér modelini gelistirmislerdir.
Bu modele gore, diirtiiselligi olusturan faktorler (olumsuz) aciliyet, onceden planlama
(eksikligi), sebat (eksikligi) ve heyecan arama olarak belirlenmistir. Aciliyet, sikintili veya
olumsuz bir durumda diisiinmeden davranmayi; dnceden planlama, eyleme gegmeden Once
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diisiinmeyi ve planlamayi; sebat, bir gorevi tamamlayana kadarki kararlilii; heyecan arama
ise, yeni deneyimlere agik olmayi ve heyecan arayisi icinde olmay: ifade etmektedir. Bu
modele daha sonra, aciliyetin sadece olumsuz durumlarda ortaya ¢ikmayacag ileri stiriilerek,
olumlu bir durumda diisinmeden hareket etmek anlamima gelen olumlu aciliyet faktorii
eklenmistir (Cyders ve ark., 2007).

Diirtiisellik, yaygin olarak ergenlik ve geng eriskinlik donemindeki bireylerde heyecan arama
kavrami (Zimmermann, 2010) ile birlikte arastirilmig ve hormonal degisimler ile (Steinberg
ve ark., 2008) iliskilendirilmistir. Bu iki degisken kavramsal olarak birbirine benzemelerine
ragmen, kontrol ve istek yoniinden farklilik gostermektedir (Dahlen, Martin, Ragan ve
Kuhlman, 2005). Diirtiisellik, bireyin gosterecegi davranislari iizerindeki kontroliine isaret
ederken (Barratt, 1972), heyecan arama ise bireyin yeni deneyimlere ve risk almaya yonelik
istegini ifade etmektedir (Zuckerman, 1994).

Diirtiisellik kavraminin cesitliligi, kavramin boyut tartismasindan kaynaklanmaktadir. Bu
kavram alan yazmna tek boyutlu olarak kazandirilirken, daha sonra ¢ok boyutlu olarak
tamimlanmistir (D1 Milia, 2013). Giiniimiizde de yaygin olarak ¢ok boyutlu olarak
incelenmekte ve calisilmaktadir. Ayrica, dirtiisellik, Dickman (1990) tarafindan yapilan
calisma Oncesinde sadece olumsuz bir kisilik 6zelligi olarak degerlendirilirken, Dickman,
diirtiiselligin ¢ok boyutlu bir kavram oldugunu ileri siirerek bu kavrami islevsiz ve islevsel
diirtiisellik olarak ikiye ayirmistir. islevsiz diirtiisellik, bireylerin davranislarinin sonuclarini
disiinmeden tedbirsiz bir sekilde hareket etmesi olarak tanimlanirken, islevsel diirtiisellik ise,
belirli durumlarda faydali olabilecek sekilde ani kararlar vermek olarak tanimlanmustir.
Ornegin, Dickman (1990) tarafindan gelistirilen diirtiisellik envanterinde, “Hemen bir sey
yapmam gereken yoksa sansimi kaybedecegim durumlarda, beklenmedik firsatlardan
yararlanmakta iyiyim.” islevsel diirtiisellik maddesi olarak yer almaktayken, “Genellikle
sonuclart diislinmeden bir seyler sdyler veya yaparim.” maddesi ise islevsiz diirtiisellik
maddesi olarak yer almaktadir. Diirtiisellik envanteri i¢in yapilan faktdr analizi de
diirtiiselligin iki ana faktor yapist oldugunu gostermektedir.

Son yirmi yilda bir¢ok calismada diirtlisellik ile riskli siirlici davraniglar1 arasindaki iligki
arastirllmistir. Diirtiisellik ve hizli ara¢ kullanma, emniyet kemeri kullanmama, alkol etkisi
altinda ara¢ kullanma ve trafik kurallariin ihlali gibi sapkin siiriicii davranislar1 arasinda
pozitif iligki oldugu gozlenmistir (Ryb ve ark., 2006). Trafikteki ihlaller ile paralel bigimde,
bagkalarina zarar verme niyetini icermeyen dalginlik, ithmal ve hatalar ile diirtiisellik
(Wickens, Toplak ve Wiesenthal, 2008) ve diirtiiselligin bes faktdriinden olumlu aciliyet
(Cyders ve ark., 2007) arasinda pozitif iligki raporlanmistir. Yiiksek diirtiisellige sahip
bireylerin ayni zamanda daha hizli ara¢ kullanan (O’Brien ve Gormley, 2013) ve siiriis
sirasinda telefon kullanan bireyler oldugu (Hayashi ve ark., 2017) ortaya konulmustur.
Ayrica, diirtiiselligin bes faktorii ile riskli siiriicli davranislart arasindaki iligkiyi inceleyen bir
caligma ise, her faktoriin son bir yilda dikkatsiz ara¢ kullanma ile pozitif iligkili oldugunu
bildirmistir (Luk ve ark., 2017). Yiiksek diirtiisellige sahip bireylerin ara¢ kullanirken daha
fazla saldirgan davraniglar sergiledigi ve daha fazla ofkelendigi bulunmustur (Smorti ve
Guarnieri, 2016). Bunun yani sira, yiiksek siiriicii islevsiz diirtiisellige (SIZD) sahip bireyler
daha fazla hafif ve asir1 saldirgan stiriici davraniglart sergilediklerini bildirmislerdir
(Kovéacsova ve ark., 2016). Ozkan, Oztiirk ve Oz (2018) tarafindan yapilan bir calismada ise
islevsiz siirlicii davranislar1 boyutlarindan stiriicti sikisikligt siiriicii 6fkesinin saldirgan ifade
edilmesi ile pozitif iligkiliyken uyum saglayici/yapici ifadesi ile negatif iliskilidir. Siiriicii
sikisiklig1, Bigaksiz (2015) tarafindan diisiinmeden, anlik karar verme olarak tanimlanmustir.
Stirticti sikigiklig1 yliksek siirictiler trafikte ofkelerini daha saldirgan sekilde ifade etmeyi
tercih etmektedir.
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Diirtiisellik ve trafik giivenligi ile ilgili calismalar incelendiginde diirtiisellik kavraminin genel
olarak bir kisilik 6zelligi seklinde ele alindigi ve baglamdan bagimsiz olarak calisildigi
goriilmektedir (Bigaksiz ve Ozkan, 2016). Buna karsilik, Dickman’in ikili islevsel ve islevsiz
diirtiisellik yapisin1 temel alarak, Bicaksiz (2015) tarafindan Diirtiisel Siiriicii Olgegi
gelistirilmistir ve uygulanan faktor analizi, diirtiiselligin iki ana faktér yapisina sahip
oldugunu ortaya koymustur. Ayrica, ayni ¢alismada, siiriicii islevsel diirtiiselligi, hata ve
thmallerle negatif, olumlu davranislarla pozitif iligkili bulunurken; siiriicii islevsiz diirtiiselligi
siradan ihlal, saldirgan ihlal, ihlal (genel olarak), hata ve ihmallerle pozitif, olumlu
davraniglarla negatif iligkili oldugu bulunmustur (Bigaksiz, 2015). Yapilan bir bagka
caligmada ise, sliriicii islevsel diirtiiselliginin, yanal serit konumunun standart sapmasi ile
pozitif korelasyona sahip oldugu; stiriicli islevsiz diirtiiselliginin ise ortalama hiz, bildirilmis
hiz limitinin iizerinde ara¢ siirlilen zamanin ve mesafenin yiizdesi ve serit disinda siiriilen
mesafenin yiizdesi ile pozitif korelasyona sahip oldugu bulunmustur (Bigaksiz, Oztiirk ve
Ozkan, 2019). Genel hatlariyla bakildiginda diirtiisellik ve siiriicii diirtiiselligi siiriicii
davranislarini etkileyen faktorlerden biri olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

1.4. Risk Seviyesi

Alan yazinda, ilgili degiskenlere goére hazirlanan siirlis senaryolarinin igerigi ile mevcut
calismada tanimlanan risk seviyesi tanimi arasinda benzerlikler bulunmaktadir, ancak terim
olarak risk seviyesi alan yazinda daha 6nce kullanilmamistir. Mevcut ¢alismada, risk seviyesi
trafik ortaminda siiriiciilere riskli bir siirlis sunan elementlerin yogunlugu olarak
tanimlanirken, alan yazinda trafik yogunlugu (Nijboer ve ark., 2016) ve trafik karmasiklig
(Unal ve ark., 2013) ile paralel bir anlama sahiptir.

Coklu gorev ve siiriis arasindaki iligkiyi arastiran baska bir ¢alismada (Nijboer ve ark., 2016),
ilgili degiskeni o6lgmek icin iki senaryo hazirlanmistir. Bu senaryolar, trafik yogunlugu
acisindan farklilik gostermekte olup, siiriiciilerin, bir senaryoda trafigin olmadigi bir yolda
ara¢ kullanmas1 beklenirken, diger senaryoda ise trafigin oldugu bir yolda ara¢ kullanmasi
beklenmistir. Katilimcilardan, ara¢ kullanirken ikincil bir gorev olarak; radyo dinlemeleri,
radyo bilgi yarismasinda sorulara cevap vermesi ve tablet lizerinde bilgi yarismasina cevap
vermeleri beklenmistir. Siiriiciiler, en kotii performansini arag kullanirken tablet tizerinde bilgi
yarismasindaki sorulara cevap verirken gostermistir. Ikincil gorevlerle birlikte gdsterilen
stirlicli performansi, senaryolara gore degisiklik gostermistir. Trafigin olmadig siirlis
senaryosunda, siiriiciiler en kotii performansini, arag kullanirken tablet iizerinde bilgi
yarigmasindaki sorulara cevap verirken gosterirken, siiriiclilerin ara¢ kullanirken ikincil bir
gorev yerine getirmediginde gosterdigi performans, radyo dinlerken ve radyoda bilgi
yarigmasindaki sorulara cevap verirken gosterdigi performanstan daha diisiik oldugu
bulunmustur. Trafiin oldugu senaryoda ise, siirliciilerin ara¢ kullanirken ikincil bir gorev
yerine getirmediginde ortaya koyduklar1 performans ikinci en diisiik performans olarak
belirtilirken, radyoda bilgi yarismasindaki sorulara cevap verirken gdosterilen performans
sadece radyo dinlenilen durumdan daha disiiktiir. Risk seviyesi farkli ¢alismalarda farkli
sekillerde tanimlanabilirken, bu arasgtirmada genel olarak siirlis simiilasyonu ic¢indeki trafik
ortaminin unsurlara gore degerlendirilen risk olarak tanimlanmistir.

Bir bagka caligmada ise, miizigin zihinsel ¢aba ve siirlis performansi {izerindeki etkisinin
incelenmesi igin iki senaryo hazirlanmistir (Unal ve ark., 2012). Bu senaryolardan biri,
tekdiize bir siiriis ortamin1 igerirken, diger senaryo park halindeyken aniden hareket eden ve
trafik kurallarini ihlal eden araglar gibi siiriiciileri zorlayan gesitli olaylar1 igermektedir. Iki
senaryo arasindaki fark zihinsel ¢aba diizeyi olarak adlandirilmis ve anlamli bulunmustur.
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1.5. Calismanin Amaci

Bu caligmada, siiriis sirasinda miizik dinlemenin, siirticii diirtiiselliginin, siirticii risk algis1 ve
stiriis simiilatoriindeki siiriicii davraniglar tizerindeki etkisi incelenmektedir. Alan yazinda
diirtiiselligin siirticlileri riskli davraniglar sergilemeye tesvik ettigi bilinirken, diirtiiselligin
stirticiilerin risk algis1 iizerindeki etkisi bilinmemektedir. Ancak, dnceki ¢alismalarla paralel
olarak, siirlicii islevsiz dirtiiselligi ile ortalama hiz arasinda pozitif bir iliski bulunmasi
beklenmektedir. Calisma ara¢ kullanirken miizik dinlemek, siiriicti diirtiiselligi ile siiriiciilerin
risk algist ve davranislar1 arasindaki iliskiyi simiilasyon ortaminda incelemesi agisindan alan
yazinda ilk olma 6zelligi tasimaktadir.

2. Yontem
2.1. Katilmcilar

Calismaya, 37’si erkek 13’1 kadin olmak {izere toplam 50 siiriicii katilmistir. Yaslar1 18 ile 31
arasinda (Ort = 23.70, SS = 2.45) degisen katilimcilar, aktif olarak ara¢ kullanmaktadir.
Katilimcilarin en az 6 aydir en ¢cok 11 yildir ehliyet sahibi olduklar belirlenmistir (Ort = 4.93,
SS = 2.32) ve son bir yilda kat edilen toplam kilometre 1000 ile 40000 arasinda (Ort =
10711.64, SS = 7758.06) degismekte olup, hayat boyu kat edilen kilometre ise 2000 ile
120000 arasinda (Ort = 39604.17, SS = 31620.58) degismektedir.

2.2. Veri Toplama Araglari
2.2.1. Demografik Bilgi Formu.

(Calismada katilimcilarin yas ve cinsiyet bilgilerini igeren kisisel bilgilerinin yan1 sira son bir
yilda ve hayat boyu kat edilen kilometre gibi siirticiiliik bilgilerini iceren bir demografik bilgi
formu kullanilmistir.

2.2.2. Diirtiisel Siiriicii Olgegi.

Bigaksiz (2015) tarafindan gelistirilen Diirtiisel Siiriicii Olgegi, siiriicii islevsel ve islevsiz
diirtiiselligi 6lgmektedir. Olcek, 35 maddeden ve 2 faktdrden olusmaktadir. Kisilerden
kendileri 35 sifatta 5°1i Likert tipte (1: beni hicbir sekilde yansitmiyor - 5: beni tamamen
yansitiyor) nasil gordiiklerini degerlendirmeleri istenmistir. 23 maddeden olusan Siiriicii
Islevsiz Diirtiiselligi faktérii i¢in Cronbach’s alpha i¢ tutarlilik giivenirligi katsayis1 .87 (&rn:
kendini kontrol edemeyen) ve 12 maddeden olusan Siiriicii Islevsel Diirtiiselligi faktérii igin
Cronbach’s alpha i¢ tutarlhilik giivenirligi katsayist .83 (6rn: algis1 yiiksek olan) olarak
hesaplanmustir.

2.2.3. Siiriis Simiilasyonu.

Calismada, siiriis hiz1 ve serit konumu gibi siiriicli davranislarinin 6l¢timii i¢in STISIM Drive
M100W (STISIM Drive® Model 100 Wide Field-of-View Complete System) siiriis
simiilatorii kullanilmistir. Simiilator toplam 3 ekranda 135 derecelik bir goriis ekrani
sunmaktadir. Test ve deney senaryolarinda kullanilan ara¢ otomatik vites olarak
belirlenmistir.

Deney senaryosuna gecmeden Once siiriis simiilatorii ekipmanlarini ve ¢evresini tanitmak ve
katilimeilarin simiilator hastaligi yasayip yasamadiklarini kontrol etmek amaciyla bir adet test
senaryosu siirmeleri istenmistir. Calismada higbir katilimci mide bulantis1 gibi simiilator
hastalig1 belirtilerini gostermemis ve tiim katilimcilar deney senaryosuyla ¢aligmaya devam
etmistir.
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Deney senaryosu kapsaminda iki senaryo; diisik (DRS) ve yiiksek riskli (YRS)
tanimlanmistir. Her bir senaryo 5 kilometre uzunlugunda olup genel bir sehir i¢i yol seklinde
tasarlanmistir. Yiiksek riskli siirlis senaryosu, siiriiciiye aniden trafige dahil olan ara¢ ve sag
seritte ¢arpismis 3 arag gibi 10 adet riskli bir siirlis ortami saglayan durumu igerirken, diisiik
riskli siiriis senaryosu bu durumlari igermeyip sadece park etmis araglar, yayalar gibi ¢evresel
trafik Ogeleri icermektedir. Simiilator aracilifiyla ortalama hiz, hizdaki standart sapma,
ortalama serit konumu, serit konumundaki standart sapma seklinde siirticli davranislarina dair
veriler toplanmistir.

2.2.4. Risk Algis1 Sorusu.

Katilimcilarin iki farkli siirlis simiilasyonunu ne derece riskli degerlendirdiklerini 6lgmek
adina “Senaryoyu ne kadar riskli degerlendirirsiniz?”” sorusu sorulmus ve katilimcilardan bu
soruyu 5’11 Likert tip 6lgek lizerinde degerlendirmeleri istenmistir.

2.2.5. Miizik.

Mevcut ¢alismada miizik degiskeni, ekolojik gegerliligi saglamasi adina (Unal ve ark., 2012)
tercih edilen miizik olarak tanimlanmistir. Diger bir deyisle, katilimcilar simiilasyon sirasinda
dinleyecekleri miizige kendileri karar vermistir. Mevcut calismaya katilmaya goniillii olan
katilimcilar, katilim oncesinde, ara¢ kullanirken dinlemeyi tercih ettikleri bes adet sarkiyr bir
form araciligr ile belirtmistir. Sadece deney grubundaki katilimeilara, tercih ettikleri sarkilar
kendi tercih ettikleri ses siddetinde iki hoparlor vasitasiyla dinletilmistir.

2.3. Prosediir

Orta Dogu Teknik Universitesi Insan Arastirmalar1 Etik Kurulu’ndan etik onay alindiktan
sonra, katilimcilara sosyal medya aglar1 tizerinden uygun ve kartopu 6rneklem yontemleri
kullanilarak ulagilmistir. Her bir katilimciya randevu verilmeden Once cevrimici anket
gonderilmistir. Anket kapsaminda katilimcilardan arag¢ kullanirken genellikle dinlemeyi tercih
ettigi 5 sarkiyr belirtmeleri istenmistir. Arastirma ODTU — TSK Modsimmer Binasi insan
Faktorii Laboratuvari’nda gerceklestirilmistir. Calisma kapsaminda her bir katilime1 miizik ve
kontrol grubu olarak belirlenen iki gruptan birine rasgele atanmistir. Tim katilimeilar ilk
olarak goniillii katillm formunu imzalamis ve siirlis simiilasyonuna gegmistir. Siiriis
simiilatoriinde tiim katilimcilar once test siiriigiinti, ardindan yiiksek riskli ve diisiik riskli
stirlis senaryosunu tamamlamistir. Deney grubunda olan katilimcilar siiriis simiilasyonundaki
stiriisleri daha 6nceden kendileri tarafindan belirtilen sarkilar esliginde tamamlarken, kontrol
grubunda olan katilimcilar ise miizik olmadan tamamlamistir. Her bir siirlis sonrasinda
katilimcilardan siirdiikleri senaryonun risk seviyesini degerlendirmeleri iizerine bir soru
cevaplamalari istenmistir. Ardindan, bilgisayar ortaminda demografik bilgi formu ve Diirtiisel
Siiriicii Olgegi doldurulmustur. Tiim asamalar sonunda katilimcilara katilim sonrasi bilgi
formu verilmistir.

3. Bulgular
3.1. Tammlayici Istatistikler

Calisma kapsaminda Tablo 1'de gdsterildigi tizere katilimeilarin yasi, siiriicii belgesine sahip
olunan siire, son bir yilda kat edilen kilometre, hayat boyu kat edilen kilometre, diisiik riskli
senaryo i¢in risk algisi, yliksek riskli senaryo icin risk algisi, yiiksek riskli senaryodaki
ortalama hiz, yiiksek riskli senaryoda hizdaki standart sapma, yiiksek riskli senaryodaki
stiriciiniin ortalama serit konumu, yliksek riskli senaryoda siirliciiniin serit konumundaki
standart sapma, diistik riskli senaryodaki ortalama hiz, diisiik riskli senaryoda hizdaki standart
sapma, diisiik riskli senaryodaki siiriiciiniin ortalama serit konumu, diisiik riskli senaryoda
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siiriiciiniin serit konumundaki standart sapmasi, siiriicii islevsiz diirtiiselligi (SIZD), siiriicii
islevsel diirtiiselligi (SID) degiskenleri hesaplanmistir. Calismanin degiskenleri igin
tanimlayic istatistikler (ortalama, standart sapma, minimum ve maksimum degerler) Tablo
1'de sunulmustur.

Tablo 1. Calismanin ana degiskenlerine ait tanimlayici istatistikler

Ort. SS Minimum Maksimum

1. Yas 23.70 2.45 18 31
2. Ehliyet siiresi 4.93 2.32 .50 11

3. Son bir yilda km 10710.64 7758.06 1000 40000
4. Hayat boyu km 39604.17 31620.58 2000 120000
5. Risk algisi (drs) 1.38 .64 1 3

6. Risk algist1 (yrs) 3.88 .69 2 5

7. Ortalama hiz (yrs) 55.71 16.17 33.03 94.50
8. Hiz SS (yrs) 20.91 7.33 7.83 34.76
9. Ortalama serit konumu (yrs) 2.52 .67 1.72 4.46
10. Serit konumu SS (yrs) 1.19 .33 .59 1.93
11. Ortalama hiz (drs) 80.12 22.46 40.96 123.00
12. Ortalama hiz SS (drs) 12.69 7.32 1.90 33.23
13. Ortalama gerit konumu (drs) 2.87 1.22 1.49 5.74
14. Serit konumu SS (drs) 91 54 24 1.80
15. Islevsiz diirtiisellik (SIZD) 2.13 44 1.35 3.13
16. Islevsel diirtiisellik (SID) 3.93 49 3.08 4.92

Not: Degiskenlerin yiiksek riskli senaryodaki degerleri (yrs) ve disiik riskli senaryodaki degerleri (drs) ibareleri ile
belirtilmigtir.

3.2. Korelasyon Analizleri

Demografik degiskenler, risk algisi, siiriis simiilatoriindeki stiriicii davraniglar1 ve siiriicii

diirtiiselligi boyutlar arasindaki iligkilerin incelenmesi i¢in ikili korelasyon analizi yapilmistir
(Tablo 2).

Demografik degiskenler birbirleriyle pozitif korelasyon gostermistir. Arastirmanin ana
degiskenlerinden risk algisi, diisiik riskli siirlis senaryosunda ortalama hiz (r = .378**, p <
.01) ve ortalama serit konumunun standart sapmasi (r = .294*, p < .05) ile pozitif korelasyon
sergilemistir. Sirict iglevsel dirtiiselligi, son bir yilda kat edilen kilometre ile pozitif
korelasyon gostermistir. (r = .323*, p < .05). Ayrica, siiriicii islevsiz diirtiiselligi yiiksek ve
diisiik riskli senaryodaki ortalama hiz ile pozitif iliski sergilemistir.
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Tablo 2. Degiskenler arasu iliskiler

Degiskenler 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
1. Yas 1
2. Ehliyet siiresi 795** 1
3. Hayat boyu km 135 .399%* 1
4. Son bir yilda km 198 -003  591** 1
5. Risk algis1 (drs) .086 242 .398**  297* 1
6. Risk algist (yrs) -.063 216 376** 254 295" 1
7. Ortalama hiz (yrs) 163 213 211 193 .394** 137 1
8. Hiz SS (yrs) 052  -03  .140  .069 239 136 717" 1
9. Ortalama serit 266 -207 -150 128  -067 .055 -287* -125 1
konumu (yrs)
%Sr's)seritkonum“ S8 _284*  -275  -160 033  -195 -021 -264  -068 792 1
11. Ortalama hiz (drs) -049 035 279 182 .378** 184 .643**  711** -085  -.143 1
12. Hiz SS (drs) -065  .059 181  .090  .274 159 .390**  453** 078  -001 .735%* 1
ighuogslf‘élsg)serit _205%  .256  -038 209  -022 140 -205% -154  716** 517%% -131 -055 1
%:r'sfemkonumu S8 161 140 187 146  .294* 193  357% 427 141 094  54g**  361* 200% 1
ggizig‘;VSiZdﬁ“ﬁse“ik 190 -130  -087 -032 266 -010 .285%  347*  -255  -259  318% 276 -113 157 1
16, Islevsel diirtisellik 245 194 265 .323* 108 -084 194  -012  -089  -051  -008 -037 .028 077 -255 1

(SiD)

** Korelasyon 0.01 seviyesinde anlamlidir.

*, Korelasyon 0.05 seviyesinde anlamlidir.

Not: Degiskenlerin yiiksek riskli senaryodaki degerleri (yrs) ve diisiik riskli senaryodaki degerleri (drs) ibareleri ile belirtilmistir.
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3.3. Senaryolar ve Risk Algisi

Siiriiciilerin yiiksek riskli ve diisiik riskli senaryolara dair risk algisim1 karsilagtirmak adina
bagimli orneklem t-test analizi uygulanmistir. Yapilan analiz sonucunda, yiliksek riskli
senaryo (Ort. = 3.84, SS = .71) ve diisiik riskli senaryo (Ort. = 1.44, SS = .73) i¢in risk algisi
degerleri anlamli bir fark bulunmustur (t (49) = -19.80, p < .001, 95% CI [-2.64, -2.16]).
Sonug, siiriiciilerin daha fazla risk unsurlarina sahip olan siiriis senaryosunu, daha az risk
unsurlarina sahip olan siirlis senaryosuna gore daha fazla riskli olarak derecelendirdigini
gostermektedir.

3.4. Miizik ve Risk Algisi

Arag¢ kullanirken miizik dinlemenin (miizik var veya yok) ve senaryolarin risk diizeyinin
(diisiik veya yliksek) risk algisina etkisini test etmek i¢in hayat boyu kat edilen kilometrenin
istatistiki etkisi kontrol edilerek kovaryans analizi (ANCOVA) uygulanmistir. Yapilan analiz
sonucunda, senaryolarin risk diizeyi i¢in risk algis1 skorlarinda anlamli bir fark bulunmustur,
(F(1, 45) = 143.22, p < .001, n’p = .76). Baska bir deyisle, yiiksek riskli senaryoda (Ort. =
3.85, SS = .71) risk algis1 skorlar1 diisiik riskli senaryoya (Ort. = 1.46, SS = .74) kiyasla daha
riskli degerlendirilmistir. Fakat siiriis esnasinda miizik dinlemenin risk algis1 lizerindeki ana
etkisi (F(1, 45) = .12, p = .726, n’p = .00) ve siriis esnasinda miizik dinlemenin ve
senaryolarin risk diizeyinin risk algis1 tizerindeki etkilesim etkisi (F(1, 45) = 1.651, p = .205,
n’p = .04) anlaml1 bulunamamustir.

Ara¢ kullanirken miizik dinlemenin (miizik var veya yok) ve senaryolarin risk diizeyinin
(diistik veya yiiksek) siiriis simiilatoriindeki hiza olan etkisini test etmek i¢in hayat boyu kat
edilen Kkilometrenin istatistiki etkisi kontrol edilerek kovaryans analizi (ANCOVA)
uygulanmistir. Yapilan analiz sonucunda, senaryolarin risk diizeyinin hiz {izerinde etkisi
anlamli bulunmustur, (F(1, 45) = 29.22, p < .001, »% = .39); diger bir deyisle, siiriiciiler
yiiksek riskli senaryo (Ort. = 55.17, SS = 16.28) esnasinda araci diisiik riskli senaryoda (Ort. =
80.35, SS = 22.68) oldugundan daha diisiik bir hizda kullanmislardir. Arag¢ kullanirken miizik
dinlemenin ana etkisi (F(1, 45) = .06, p = .814, % = .00) ve siiriis esnasinda miizik
dinlemenin ve senaryolarin risk diizeyinin ortalama hiz tizerindeki etkilesim etkisi (F(1, 45) =
.01, p =.905, #?p = .00) anlaml1 bulunamamastir.

Arag¢ kullanirken miizik dinlemenin (miizik var veya yok) ve senaryolarin risk diizeyinin
(diisiik veya ytiksek) siirlis simiilatoriindeki hizin standart sapmasina olan etkisini test etmek
icin hayat boyu kat edilen kilometrenin istatistiki etkisi kontrol edilerek kovaryans analizi
(ANCOVA) uygulanmistir. Sonug, senaryolarin risk diizeyinin ortalama hizin standart
sapmast lizerindeki istatistiksel olarak anlamli bir ana etkisinin oldugunu goéstermektedir (F(1,
45) = 20.86, p <.001, #%p = .32). Diger bir deyisle, yiiksek riskli senaryo ortaminda (Ort. =
20.72, SS = 7.41) siiriiciiler diisiik riskli senaryo (Ort. = 12.73, SS = 7.40) ortaminda
oldugundan daha fazla hiz degisimi gostermislerdir. Ayrica, siirlis esnasinda miizik
dinlemenin ana etkisi (F(1, 45) = .02, p = .90, #°p = .00) ve siiriis esnasinda miizik dinlemenin
ve senaryolarin risk diizeyinin ortalama hizin standart sapmasi {lizerindeki etkilesim etkisi
(F(1, 45) = .00, p = .98, #°p = .00) anlaml1 bulunamamustir.

Arag¢ kullanirken miizik dinlemenin (miizik var veya yok) ve senaryolarin risk diizeyinin
(diisiik veya yiiksek) siiriis simiilatoriindeki ortalama serit pozisyonu iizerindeki etkisini test
etmek i¢in hayat boyu kat edilen kilometrenin istatistiki etkisi kontrol edilerek kovaryans
analizi (ANCOVA) uygulanmistir. Yapilan analiz sonucunda, siirlis sirasinda miizik
dinlemenin ortalama serit pozisyonu iizerindeki ana etkisi (F(1, 45) = 2.42, p = .127, ’p =
.05), senaryolarin risk diizeyinin ortalama serit pozisyonu tizerindeki ana etkisinin (F(1, 45) =
2.07, p = .157, n’p = .04) ve siirlis esnasinda miizik dinlemenin ve senaryo risk diizeylerinin
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ortalama serit pozisyonu iizerindeki etkilesim etkisi (F(1, 45) = .21, p = .650, n%» = .00)
anlamli bulunamamustir.

Arag¢ kullanirken miizik dinlemenin (miizik var veya yok) ve senaryolarin risk diizeyinin
(diisiik veya yiiksek) siirlis simiilatoriinde serit pozisyonunun standart sapmasi {izerindeki
etkisini test etmek i¢in hayat boyu kat edilen kilometrenin istatistiki etkisi kontrol edilerek
kovaryans analizi (ANCOVA) uygulanmistir. Yapilan analiz sonucunda, senaryolarin risk
diizeyinin ortalama serit konumunun standart sapmasi iizerinde istatistiksel olarak anlamli bir
etkisi bulunmustur, (F (1, 45) = 11.82, p < .001, n’» = .21). Diger bir deyisle, siiriiciilerin
yiiksek riskli siirlis ortaminda (Ort. = 1.2, SS = .33) diisiik riskli siiriis ortaminda (Ort. = .91,
SS = .54) oldugundan daha fazla serit degistirdikleri bulunmustur. Siiriis esnasinda miizik
dinlemenin ortalama serit pozisyonun standart sapmasi lizerindeki ana etkisi (F(1, 45) = 2.66,
p = .110, #’p = .06) ve siiriis esnasinda miizik dinlemenin ve senaryo risk diizeylerinin
ortalama serit pozisyonunun standart sapmasi iizerindeki etkilesim etkisi (F(1, 45) = .871, p =
.356, #?p = .02) anlaml1 bulunamamastir.

3.5. Siiriicii Diirtiiselligi, Risk Algisi ve Siiriicii Davranislar:

Yapilan korelasyon analizine gore, siiriicii islevsiz dirtiiselliginin simiilatordeki siiriicii
davranislar ile iliskili oldugu bulunmustur. Siiriicii islevsiz diirtiiselligi, median-split yontemi
kullanilarak yiiksek ve diisiik olarak iizere iki diizeye ayrilmistir (Tablo 3.). Arastirmanin
degiskenlerinin siirlicli islevsiz diirtiiselligi acisindan karsilagtirilmasi i¢in  bagimsiz
orneklemler t-testi yapilmistir. Yapilan analiz sonucunda, siiriicli islevsiz diirtiiselligi, diisiik
risk seviyeli siiriis ortamindaki risk algis1 (t(1, 48) = 2.29, p < .05, 95% CI [.05, .84]), yiiksek
riskli senaryodaki siiriicliniin ortalama hiz1 (t(1, 48) = 2.87, p < .05, 95% CI [3.6, 20.6]),
yiiksek riskli senaryodaki siiriiciiniin hizinin standart sapmasi (t(1, 48) = 2.14, p < .05, 95% CI
[.27, 8.3]), yiiksek riskli senaryodaki siiriictiniin ortalama serit konumu (t(1, 48) = -2.04, p <
.05, 95% CI [-.77, -.00]), yiiksek riskli senaryodaki siirliciniin serit konumunun standart
sapmast (t(1, 48) = -2.39, p < .05, 95% CI [-.39, -.03]) diisiik riskli senaryodaki siiriiciiniin
ortalama hiz1 (t(1, 48) = 2.129, p < .05, 95% CI [.73, 25.4]) ile anlamh bir farklilik
gostermistir. Baska bir ifadeyle, yiiksek SIZD’ye sahip siiriiciiler, arac1 seridin daha solunda
kullandiklar1 ve serit konumlarint daha az degistirdikleri, diisiik riskli siirlis ortaminda; daha
yiiksek risk algis1 skorlarina sahip olduklar1 ve daha yiiksek ortalama hiz gosterdikleri
bulunmustur.

Tablo 3. Siiriicii islevsiz diirtiiselligi agcisindan tanimlayict istatistikler

Islevsiz D. S Ort. SS
1. Risk algis1 (drs) 1 26 1.65 .89
2 24 1.21 41
2. Risk algis1 (yrs) 1 26 3.77 .65
2 24 3.92 .78
3. Ortalama hiz (yrs) 1 26 61.51 17.76
2 24 49.42 11.62
4. Ortalama hiz SS (yrs) 1 26 22.97 7.17
2 24 18.68 6.96
5. Ortalama serit konumu (yrs) 1 26 2.36 .38
2 24 2.72 .85
6. Ortalama serit konumu SS (yrs) 1 26 1.09 24
2 24 1.30 37
7. Ortalama hiz (drs) 1 26 86.38 22.30
2 24 73.33 21.03
8. Ortalama hiz SS (drs) 1 26 14.17 6.51
2 24 11.10 7.94
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Tablo 3. Devam

9. Ortalama serit konumu (drs) 1 26 2.73 91
2 24 3.03 1.48

10. Ortalama serit konumu SS (drs) 1 26 .99 .57
2 24 .83 .50

Not: Siiriicii islevsiz D. = 1 (Yiiksek siiriicii islevsiz diirtiiselligi), Islevsiz D. = 2 (diisiik siiriicii islevsiz diirtiiselligi)

4. Tartisma

Bu calisma kapsaminda, ara¢ kullanirken miizik dinlemenin ve siiriicii diirtiiselliginin,
stiriiciilerin risk algis1 ve siiriis simiilasyonundaki siiriicii davraniglar1 {izerindeki etkisi
incelenmistir. Ilgili alan yazinda ve diger disiplinler aras1 kaynaklarda, mevcut makalenin
degiskenleri arasindaki iligkiler bu dogrultuda incelenmemistir.

Risk algis1 seviyesinin siirliciiniin deneyim diizeyi ile artti§1 alan yazinda bazi ¢alismalarda
belirtilmistir (Deery, 1999; Machin ve Sankey, 2008). Bu bulgular ile paralel olarak, mevcut
calismada da diisiik ve yiiksek riskli senaryolarda, hayat boyu kat edilen kilometre arttikca
risk algisindaki seviyenin arttigina ulasilmistir. Siiriiciilerin trafik ortamina daha fazla maruz
kalmasinin, trafik ortaminda algiladiklar riski artirabilecegi goriilmektedir. Mevcut calismada
DRS’deki ortalama hiz ile DRS’deki risk algis1 arasinda pozitif bir iligki bulunmustur. Ayni
zamanda, risk algis1 ve ortalama hiz DRS’de artis gostermistir. DRS’de risk algis1 ve ortalama
hiz arasinda pozitif bir korelasyon bulunmasi, arastirmacilar tarafindan hazirlanmig siiriis
senaryolarindan kaynaklanmis olabilir. Alan yazinda siiriiciilerin yoldaki belirsizligi azaltmak
icin gerekli bilgiyi elde etmeye ihtiya¢ duydugu fakat yoldaki islenmesi gereken bilgi fazla ise
stirliciiniin bunu telafi etmesi i¢in hizin1 azalttifi gosterilmistir (Senders, Kristofferson,
Levison, Dietrich ve Ward, 1967). DRS’de belirsizligi arttirip hiz1 diisiirecek faktorlerden
arag, bisikletli ve yaya unsurlarinin sayica yiiksek riskli senaryoya gore diisiik olmasi kisilerde
islenmesi gereken bilgi yogunlugunu azalttig1 i¢in bu kisilerde risk algisi yiiksek olsa da
senaryonun diizeni hiz artigina ortam hazirlamig olabilir. Alan yazinda, orta seviyede hayat
boyu kat edilen mesafeye sahip siiriiciilerin, diisiik seviyede hayat boyu kat edilen mesafeye
sahip siiriiclilere gore daha yiiksek siiriicii islevsel diirtiiselligine sahip oldugu raporlanmistir
(Bigaksiz, 2015). Bu bulguya uygun olarak, mevcut ¢aligmada siirticii iglevsel diirtiiselligi son
bir y1lda kat edilen toplam mesafe ile pozitif korelasyona sahip oldugu bulunmustur.

Mevcut ¢alismada, stiriicii islevsel diirtliselliginin, ¢alismanin sadece tek bir degiskeni ile (son
bir yilda kat edilen toplam mesafe) iliskili oldugu raporlanmistir. Bu durum, o6l¢iim
yapilarindaki farkliliklar ile agiklanabilmektedir. Diirtiisel Siiriicii Olgegi’nin kisinin kendi 6z
raporlamasina dayali bir 6l¢ek oldugu belirtilmistir (Bigaksiz, 2015). Dolayisiyla, bu 6lgek,
kisilerin belirli bir ortamda gosterdigi davramiglardan ziyade, kendilerinin belirli sorular
cergevesindeki 6z degerlendirmesini ortaya koymaktadir. Calismanin ¢ogu degiskeni ise siiriis
simiilasyonu verisine dayandig: i¢in kisinin gozlemlenebilen davranislar1 dl¢iilmiistiir. Bu
farklilik, stirticii islevsel diirtiiselligi ile diger degiskenler arasinda herhangi bir iligki
bulunamamasini acgiklayabilir. Ancak siiriicii islevsiz diirtiiselliginin, stiriicii islevsel
diirtiiselligine gore mevcut ¢alismanin diger degiskenleri ile daha fazla korelasyon sonucu
vermesi, bu aciklamaya bir kisithlik yaratmaktadir. Bu durum ise, SIZD boyutunun SID’ye
gore siirlis simiilasyonunda daha belirgin gézlenebildigi ile yorumlanabilir.

Diirtiiselligin riskli siirticii davranislari i¢in etkin roli, mevcut ¢alismada da siirlis simiilatorii
kullanilarak arastirilmistir. Alan yazinda, hem diirtiisellik ve riskli siiriicii davraniglart (hizl
ara¢ kullanmak vb.; Dahlen ve ark., 2005) hem de diirtiisellik ve hizli ara¢ kullanma (Ryb ve
ark., 2006) arasinda pozitif bir korelasyona ulasan calismalar mevcuttur. Ayrica, SIZD ve
siradan ihlaller (hiz smirin1 agmak vb.) arasinda pozitif korelasyona ulasilmistir (Bigaksiz,
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2015). Bu bulgular ile paralel olarak, mevcut ¢alismada da yiiksek SIZD’ye sahip siiriiciilerin
trafik ortamindaki risk seviyesi fark etmeksizin daha hizli ara¢ kullandigina ulagilmistir.

Yiiksek SIZD’ye sahip siiriiciiler, diisiik SIZD’ye sahip siiriiciilere gore, DRS’yi daha riskli
algilarken YRS’yi daha az riskli degerlendirmislerdir. Siirliciilerin sahip oldugu diirtiiselligin
islevsiz ve yiiksek olusu, bu siiriiciilerin trafik ortamindaki risk unsurlari ile basa ¢ikamadigin
ve dolayisiyla risk algisinda problem yarattigini ortaya koymaktadir. Ayrica, diirtiiselligin
diger siiriicii davranislarina olan etkisi incelendiginde, yiiksek SIZD’ye sahip siiriiciiler, diisiik
SiZD’ye sahip siiriiciilere gére YRS’de daha fazla hiz degisimi yaptiklari, ortalama serit
konumlarinin daha solda oldugu ve serit konumlarin1 daha az degistirdikleri bulunmustur. Bu
bulgular, yiiksek SIZD’ye sahip siiriiciilerin, kendi seritlerinde karsilastiklarr riskli
unsurlardan kaginmak adma daha solda ara¢ kullandiklarint ve serit konumlarini
koruduklarini  gdstermektedir. Alan yazin incelendiginde, serit konumunu koruma
davraniginin dikkat dagiticilar etkisi altinda iki yonli degisiklik gosterdigi, siiriiciilerin arag
kullanirken bilissel dikkat dagitict bir gorev tamamlamasinin hem serit konum degiskenligini
(Just ve ark., 2008) hem de serit konumunu siirdiirmeyi arttirdig1 (Brookhuis ve ark., 1991)
bulunmustur. Mevcut calismada her ne kadar ara¢ kullanirken miizik dinlemenin siiriicii
davramigina herhangi bir etkisi bulunmasa da yiiksek SIZD’ye sahip siiriiciilerin arag
kullanirken biligsel bir dikkat dagitict olan miizik dinleme sirasinda serit konumlarini
korumalari, tartismali bulgularin bir yoniine destek olabilmektedir. Bunun yani sira, mevcut
calismada yas artisiyla birlikte siiriiciilerin diisiik ve yiiksek riskli siiriis ortaminda daha az
serit konumu degistirdikleri ortaya konmustur. Bu bulgu, alan yazindaki gen¢ ve yash
stirticiilerin serit konumu degisiminin orta yasl siiriiciilere gore daha fazla oldugu bulgusu
(Peng, Boyle ve Hallmark, 2013) ile paraleldir.

Mevcut calismada, miizik ekolojik gegerliligi artirmasi adina (Unal ve ark., 2012) tercih
edilen miizik olarak tanimlanmistir. Diger bir deyisle, katilimcilar dinleyecekleri miizige
kendileri karar vermistir. Dogal ortamlarinda siiriiciiler, ara¢ kullanirken dinledikleri sarkilari
kendileri segmektedirler. Sarkiyr 6zel olarak se¢medikleri durumlarda bile, herkesin tercih
ettigi bir radyo kanali veya daha once hazirlanmis sarki listesi bulunmaktadir. Dolayisiyla,
arastirmada mizik degiskeni tanimlanirken kisinin dogal ortamindaki davranisinin
kullanilmasina karar verilmistir. Boylece, arastirmanin bulgular, siirliciilerin dogal ortamda
sergiledigi davranislarin1 yansitmakta ve gilinliik hayata daha uygulanabilir ¢ikarimlara
ulasilmasini saglamaktadir. Ilgili alan yazin incelendiginde, baz1 calismalarda miizigin siiriicii
davranigina ve performansina bir etkisi oldugu (Brodsky ve Slor, 2013; Unal ve ark., 2013)
gozlemlenirken bazi ¢alismalarda ise bir etkisinin olmadigi (Santoso ve ark., 2013; Beh ve
Hirst, 1999) bulunmustur. Miizik degiskenini, kisinin kendi tercih ettigi miizik ve
aragtirmacilar tarafindan belirlenen miizik seklinde siniflandiran Brodsky ve Slor (2013),
stiriiciilerin kendi tercih ettigi miizigi dinlerken arastirmacilar tarafindan belirlenen miizige
gdre daha kusurlu ara¢ kullandiklarini ortaya koymustur. Bunun yani sira, Unal ve ark.
(2013), tercih edilen miizigi dinlemenin siiriicii performansint gelistirdigini bulmustur.
Miizigin kisinin kendi tercihine birakilmayan ve ses siddeti (Beh ve Hirst, 1999) ve janr
(Santoso ve ark.,, 2013) gibi yapilar iizerinden tanimlamasinin yapildigr ¢alismalara
bakildiginda ise, ara¢ kullanirken miizik dinlemenin siiriicii davranigi ve performansina
anlaml bir etkisi olmadigr bulunmustur. Alan yazin, bu sekilde karsilastirildiginda, miizik
tercihinin kisiye birakilmasiyla siirlicli davranigi iizerinde anlamli etki bulmanin daha olasi
oldugu c¢ikarimi yapilabilir. Buna ragmen, miizik daha farkli bir simiflandirma yapilarak
uygulansaydi, anlamli bir etki bulunabilirdi. Miizik, c¢ok c¢esitli yapilardan olusan ve
dolayistyla kendi i¢cinde kontrol edilmesi gereken bir uyarandir. Sarki sozii igermesi veya
icermemesi (enstriimantal), sarki s6zii iceriyorsa soziin dili (anadil, ikinci dil, agina olunan dil,
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asina olunmayan dil vb.), tiirli, ses siddeti, temposu, yarattifi duygu ve ruh hali, asinalik,
tercih edilme gibi ¢ok cesitli yapilar1 kontrol edildiginde daha anlamli sonuglar elde edilebilir.

Arag¢ kullanirken miizik dinlemek, ara¢ kullanma gorevinin yani sira ortaya koyulan bir
davranis olarak ele alindiginda, miizik dinlemek ikincil gorev olarak, ayni anda arag
kullanmak ve miizik dinlemek ise ¢coklu gorev olarak tanimlanabilmektedir. ilgili alan yazin
coklu gorev, risk algis1 ve diirtiisellik iliskisi agisindan incelendiginde, yliksek diirtiisellige
sahip bireylerin, diisiik diirtiisellige sahip bireylere gore ¢oklu gorev yerine getirirken daha
yiiksek performans gosterdigi bulunmustur (Sanbonmatsu ve ark., 2013). Bunun yani sira,
diistik diirtiisellige sahip bireylerinse ara¢ kullanirken miizik dinlediklerinde daha dikkatli
ara¢ kullandiklar1 ortaya konmustur (Brodsky ve Slor, 2013). Ilgili alan yazindaki bulgulara
ragmen, mevcut ¢aligmada ara¢ kullanirken miizik dinlemenin ¢alismanin higbir degiskeni ile
iliski olmadig1 raporlanmaistir.

Arag kullanirken miizik dinlemenin siiriicli davranisina ve siiriicliniin risk algisina anlamli bir
etkisinin olmamasi, arastirmacilar tarafindan hazirlanmis siiriis senaryolarindan kaynaklanmis
olabilir. Siiriiciiler, YRS’yi kullanirken yogun risk unsurlari ile basa ¢ikarken, siiriis sirasinda
calan miizigin uyarici rolii azaltmis ve hatta kaybolmus olabilir. Unal ve ark. (2013),
stiriciilerin ara¢ kullanirken gerceklestirdikleri baska bir gérev sirasinda, ana gorevlerine
odaklanmak i¢in herhangi bir biligsel strateji gelistirip gelistirmediklerine yonelik bir ¢alisma
gerceklestirmistir. 1ki asamadan olusan bu c¢alismanin ilk ayaginda, katilimcilar radyo
programi dinlemis ve ardindan programin icerigine dair sorulari yanitlamislardir. Ikinci
caligmada ise, siiriiciiler bir siiriis simiilatoriinde ara¢ kullanirken radyo programi dinlemis ve
programin igerigine dair sorular1 yanitlamislardir. iki ¢calismanin sonuglar1 karsilastirildiginda,
stiriciilerin ara¢ kullanirken radyo programinin igerigine dair sorulara daha az dogru yanit
verdikleri ve dolayisiyla arag kullanirken gergeklestirdikleri ikinci gorevi bloke ettikleri
ortaya konmustur (Unal ve ark., 2013). Mevcut ¢alismada da siiriiciiler ara¢ kullanirken diger
bir gorevi (miizik dinlemek) bloke ettikleri s6z konusu olabilir.

Mevcut calismanin bazi kisithiliklar: vardir. Calismanin ilk kisithihigi, ara¢ kullanirken miizik
dinleme degiskeni i¢in denekler arasi dizayninin kullanilmasidir. Katilimcilarin yarisi siiriis
senaryolarin1 kullanirken miizik dinlemis, diger yarisi ise dinlememistir. Bu dizaynin
kullanilmasi, homojen olmayan iki farkli grup ile ¢alismis olma ve homojen olmayan iki
farkli grubun ¢iktilariin karsilastirilmis olmasi ihtimalini ortaya ¢ikarmaktadir (Tabachnick,
Fidell ve Osterlind, 2001). Ilerleyen calismalarm aymi 6rneklem ile farkli kosullarda
gerceklestirilmesi  bulgularin  giivenilirligi ve gecerligini test etmek adina Onemlidir.
Calismanin ikinci kisithligl, katilimcilarin sosyal istenirlige olasi egilimidir. Katilimeilar,
anketleri doldururken kendileri i¢in dogru olan cevaplar1 vermek yerine toplumsal olarak
kabul ve tercih edilen cevaplar1 vermis olabilir. Bu durum, katilimcilarin = siiris
simiilatoriindeki davranis i¢in de gecerlidir. Kendi hayatinda trafik kurallarini ihlal eden bir
stiriici, sosyal istenirlik egilimine sahipse, siirlis simiilatoriinde trafik kurallarini ihlal
etmemeye dikkat ederek ara¢ kullanabilir. Fakat Lajunen ve Parker (2001) gizlilige ve
giivenlige 0nem veren calismalarda sosyal istenirlik etkisinin daha diisiik olabilecegini
Onermistir.

Bu calismada, ara¢ kullanirken miizik dinlemenin ve siiriicii diirtliselliginin, siiriiciilerin risk
algis1 ve siirlicii davraniglart iizerindeki etkisi, bir siirlis simiilatorii ve 6z bildirim siiriicli
diirtiiselligi 6l¢egi kullanilarak Tiirkiye drnekleminde incelenmis ve bu agidan literatiire katki
saglamistir. Mevcut calismada arastirilan degiskenler alan yazinda daha once birlikte
calisilmamistir, bu yonden, bu arastirma sorusu ile alan yazina katki saglama hedeflenmistir.
Yukarida da tartisildigi iizere, siiriicii diirtiiselliginin -6zellikle SIZD- yol giivenligi igin
arastirtlmas1 gereken bir kavram oldugu bu arastirmada da ortaya konmustur. Tiirkiye
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[statistik Kurumu’nun verilerine gore, 2017 yilinda gergeklesen 6liimlii yaralanmali kazalara
neden olan siiriicli kusurlarmin %42’si, belirlenen hiz sartlarina ve siirlarina uyulmamasidir.
Mevcut ¢alismada ulasilan SIZD ile ortalama hiz arasindaki pozitif yondeki iliski, bu siiriicii
grubunun trafik ortami i¢in risk teskil edebilecegini gdstermektedir. Dolayisiyla, daha hizli
ara¢ kullanan yiiksek SIZD’ye sahip siiriiciiler icin, hiz1 diisiirmeye yonelik miidahale
programlar1 gelistirilebilir. Boylece, belirlenen hiz sartlarina ve sinirlarina uyulmamasindan
kaynaklanan oliimlii yaralanmali kaza sayisi azalacak ve yol giivenligi artacaktir. Tiirkiye
genelinde ehliyet kurslarinda siiriicli adaylarina saglanan teorik egitimin igerigi, yol giivenligi
ile daha da fazla desteklenebilir. Ayrica, bu egitime yol giivenligi farkindaligini arttirmaya
yonelik icerikler eklenebilir. Riskli olarak degerlendirilen bu grup, egitim Oncesi veya
sonrasinda uzmanlar tarafindan tespit edilebilir. Ayrica, bu grup trafik ortamina heniiz dahil
olmadan, bu grubun hiza yonelik yatkinligini azaltmaya yonelik miidahaleler yapilabilir. Arag
kullanirken miizik dinlemenin, siirliciinlin siiris sirasinda biligsel algisina etkileri, odak ve
dikkat kavramlari ile ¢alisildiginda anlamli sonuglara ulasilacaktir.
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Profesyonel Siiriiciiliikte Siiriicii Davramslarina Yonelik Nitel Bir Calisma

Serife Yilmaz'™ /, Bahar Oz! ', Tiirker Ozkan!
! Giivenlik Arastirma Birimi, Psikoloji Béliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara Tiirkiye.
Oz

Siiriicii hatas1 kazalarin meydana gelmesinde 6nemli bir paya sahiptir. Profesyonel siiriiciiler de trafikte uzun
saatler gecirdiginden kazalara karigma olasilig1 yiliksek olan bir gruptur. Fakat literatiirde profesyonel siiriiciilerin
stirticti davraniglarini tespit etmeye ve anlamaya yonelik yapilmis nitel ¢alisma sayisi ¢ok azdir. Bu ¢aligma
kapsaminda profesyonel siiriiciilerin trafikte sergiledikleri siiriicii davranislari derinlemesine incelenmistir. Bu
amacla, farkli profesyonel siiriicii gruplarindan 26 siiriicii ile yart yapilandirilmis goériismeler yapilmis ve
goriismeler igerik analizine tabi tutulmustur. Elde edilen davranig 6rnekleri hata, siradan ihlal, agresif ihlal ve
pozitif siiriici davranislar1 olarak dort gruba ayristirilmistir. Yapilan ¢caligma sonucunda profesyonel siiriiciiliigiin
profesyonel olmayan siiriiciiliikten ayrisan davranig Ornekleri sergiledikleri ve bu durumun siiriiciilerin

kullandiklar arag tipine bagl olarak da degisiklik gosterdigi bulunmustur. Caligmanin igerik analizi sonuglar
ayrintili bir sekilde sunulmus ve tartigilmistir.

Anahtar Kelimeler: profesyonel siiriicii, profesyonel siiriiciiliik, siiriicii davranisi, igerik analizi

A Qualitative Study of Driving Behaviors of Professional Driving
Abstract

Human error is a dominant factor in the occurrence of road traffic accidents. Professional drivers on the other hand
are more likely to involve in road traffic accidents due to their long driving hours in traffic. However, par so many
studies conducted on driving behaviors of professional drivers. Therefore, in the current study, it was aimed to
investigate thoroughly the driving behaviors of professional drivers. For this reason, semi-structured interviews
were conducted with 26 professional drivers. The interviews were content analyzed and the obtained behavioral
examples were classified as error, ordinary and aggressive violation, and positive driver behavior. As a result of
the study, it was found that professional driving differs from nonprofessional driving with some distinctive
behavioral examples. Moreover, further distinction could be observed as a function of vehicle type. The results of
the study were presented in detail and discussed.

Keywords: professional driver, professional driving, driver behavior, content analysis
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Profesyonel Siiriiciiliikte Siiriicii Davranislarina Yonelik Nitel Bir Calisma

Diinya Saglik Orgiitii’niin 2018 yilinda yayimladig1 rapora gore her yil 1,3 milyon insan trafik
kazalar1 sonucu hayatin1 kaybetmektedir. Bu kazalarin ¢ogu ekonomik biiylime hizina paralel
olarak diisiik ve orta gelirli iilkelerde meydana gelmektedir. Ozellikle diisiik gelir seviyesine
sahip tilkelerde, yiiksek gelir seviyesine sahip iilkelere kiyasla trafik kazalarindan kaynaklanan
oliimler 3 kat daha fazla olarak rapor edilmistir (WHO, 2018). Tiirkiye’deki kaza istatistiklerine
gore 2016 yilinda 7.300 kisi trafik kazalari sonucunda hayatin1 kaybetmistir. Siiriicii hatasi
%89.6’lik payiyla bu kazalarin meydana gelmesindeki oOncii faktér olarak kendini
gostermektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2017). Kazalara karisan arag tipleri
incelendiginde is amach kullanilan araglarin tiim arag tipleri igerisindeki yiizdesinin %26.4
oldugu goriilmektedir. Bu araglarin %15,7°si van tipi araglar, %3,1°’1 minibiisler, %2,9’u
kamyonlar, %2,4’{i ¢ekici kamyonlar ve %2,3’ii otobiislerdir (TUIK, 2017). Siiriicii davranislar
ve farkli siirlicii gruplarinin kazaya karismalar arasindaki iligki literatiirdeki farkli ¢aligmalarca
ortaya konmustur. Ornegin; kamyon siiriiciileri icin ihlallerle kazaya karisma arasinda (af
Wahlberg, Dorn ve Kline, 2011; Sullman, Meadows ve Pajo, 2002), otobiis siiriiciileri iginse
hatalarla kazaya karisma arasinda pozitif yonlii bir iliski bulunmustur (af Wéhlberg ve ark.,
2011). Bir ¢alismada is amagli arag¢ kullanan siiriiciilerin yas, cinsiyet ve siirdiikleri kilometre
bakimidan kendileriyle benzer olan siiriiciilere kiyasla %29-%50 daha fazla yaralanmali
kazalara karistign bulunmustur (Baughan, Pearce, Smith ve Buckle, 2003). Ote yandan is
amaciyla ara¢ kullanan siiriiciilerin sahsi ara¢ kullanicilarina gore daha fazla hiz yapma
davranig1 raporladigi Newnam, Watson ve Murray (2004) tarafindan gosterilmistir.

Isinin bir parcasi olarak siiriiciiliik yapan kisiler profesyonel siiriicii olarak tanimlanmaktadir.
Meslegi geregi siiriiciilik yapan bu grubu tanimlamak i¢in ¢alismalarda kurumsal siiriictiler
(Newnam ve ark., 2004) ve isle ilgili olarak arag¢ kullanan siiriiciiler (Wills, Watson ve Biggs,
2006) gibi terimler kullanilmigtir. Simdiki ¢caligma kapsaminda bu grup “profesyonel siiriiciiler”
olarak adlandirilacaktir. Profesyonel siiriiciiler uzun mesafeler ara¢ kullanmalar1 sebebiyle
trafik kazalarina karigsma olasiligi yiiksek bir grup olarak goriilmektedir (Baker, Wong ve
Baron, 1976). Buna ragmen literatiirde profesyonel siiriiciiliikle ilgili az sayida caligma
bulunmaktadir. Ozellikle de yukarida verilen istatistiklerin isaret ettigi gibi insan hatasi trafik
kazalarinin olugsmasinda 6nemli bir paya sahipken profesyonel siiriiciilerin trafik kazalarina
karismalarina neden olabilecek siiriicii davranislari iizerine yapilmis nitel ¢alismalar literatiirde
oldukga azdir (6rnegin; Tanvir, Habib ve Walker, 2018). Literatiirdeki bu boslugu doldurmak
icin bu galismada profesyonel siiriiciilerin trafikte sergiledikleri siiriicli davraniglari 6rneklerine
ulagmak amaciyla farkli gruptan profesyonel siiriiciilerle goriismeler yapilmasi hedeflenmistir.

1.1. Profesyonel ve Profesyonel Olmayan Siiriiciiliik

Profesyonel olan ve olmayan siiriiciiliik arasinda birtakim farkliliklar vardir. Ornegin;
profesyonel olmayan siiriictiliikte (sahsi arag stiriiciileri gibi) siiriiciiniin hangi yolu kullanacagi,
ne zaman, hangi aracla, hangi hizda arag¢ kullanacag: kendi kararina bagli oldugundan siiriicii
daha 6zerktir. Ote yandan profesyonel siiriiciiliik; 6nceden belirlenmis bir zaman tablosuna ve
caligma saatlerine bagli olarak hareket etmeyi gerektirdiginden siiriiciiye daha az 6zerklik sunar
(Caird ve Kline, 2004). Buradan hareketle profesyonel siiriiciiliik bazi 6nceden belirlenmis
yiikiimliiliikler icerirken profesyonel olmayan siiriiciiliikte siirlisiin riskleri ve zorlugu biiyiik
oranda siirliciiniin kontroliindedir denebilir (Caird ve Kline, 2004). Ek olarak profesyonel
sliriciilerin igleri geregi bazen asina olmadiklar1 ¢evrelerde uzun mesafeler kat etmeleri
gerekebilir (Lam, 2004). Ayrica profesyonel siiriiciilerin ne diizeyde gilivenli siiriis
sergileyecekleri bagli olduklar1 kurum kiiltiird, iklimi, kurumun giivenlik prosediirleri ve
uygulamalari gibi gesitli dis faktorlere de baghdir (Oz, Ozkan ve Lajunen, 2013). Ornegin; Oz
ve ark. 2013 yilinda yaptiklar ¢alismada; kurumlarin is ve zaman baskisi konusundaki
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hassasiyetleri arttikca siiriiciilerin daha az hata ve ihlal raporladiklari, giivenlik konusuna ve
ilgili uygulamalara Onem verildikce de siiriiclilerin gilivenlik becerilerinin giiclendigi
bulgularia ulagmistir. Dahasi profesyonel siiriiciiler bu uygulama ve kurum isleyisi tizerinde
ilk s6z sdyleme hakkina sahip degillerdir (Caird ve Kline, 2004). Sonug olarak profesyonel
stirticiiler, kurum kural ve diizenlemelerine uyarken ayni zamanda yol durumu ve beraberinde
gelen degiskenleri de (6rn; aydinlatma, mevsim ve yol kosullar1) géz oniinde bulundurarak
stirlis gergeklestirirler (Caird ve Kline, 2004).

1.2. Bir Insan Faktérii Unsuru Olarak Siiriiciiliikte Siiriicii Davramslar

Siiriiciiliikte insan faktorii; stiriici davranislar (stili) ve siiriicii becerileri (performansi) olarak
iki ana bashik altinda ele alinmaktadir. Siriicii davranisi bir siiriiciiniin siirlis sirasinda
sergiledigi tipik davranis olarak tanimlanir (Oppenheim ve Shinar, 2011). Ornegin; siiriiciiniin
araci nasil kullanmayi tercih ettigi, ya da hiz tercihi, sollama yapmasi, ihlal yapip yapmamasi
gibi siirlis aligkanliklart anlamina gelebilir (Elander, West ve French, 1993). Siiriicii becerileri
ise stirlictiniin bir durum karsisinda giivenlikle ilgili becerileri veya algisal motor kapasitesi ile
ilgilidir (Oppenheim ve Shinar, 2011). Bir siiriictiniin ortaya koyabilecegi en iyi performans
olarak nitelendirilebilir. Bu ¢calisma kapsaminda siiriicii davraniglarina odaklanilacaktir.

Reason (1990) insan hatasini, davranisi sergilemek igin gerekli olan niyete gore farkl tiplere
ayristirmistir.  Reason’un insan hatast smiflandirmasinda davraniglart niyet temelinde
ayrigtirmak igin ti¢ temel soru sorulmaktadir. Sekil 1°de de goriildiigii lizere sorulara verilen
cevaplar dogrultusunda davranislar; istemsiz/niyetsiz davranis (non-intentional), kasitsiz
davraniglar (unintentional behavior; slips ve lapses) ve hatali veya basarili davranis olarak
ayrilir. Bu ¢alisma kapsaminda aksiyon oncesinde bir niyeti/amact olan kirmizi daire ile
belirtilmis kisma odaklanilacaktir.

Reason, Manstead, Straddling, Baxter ve Campbell, 1990 yilinda bu siiriicii davranislar
siiflandirmas1 temelinde 6z beyana dayanan bir Siriici Davraniglari Anketi’ni (SDA)
gelistirmislerdir. Bu ankette siirlicii davraniglar1 hatalar ve ihlaller olarak iki temel gruba
ayrilmistir. 520 katilimciyla yiirlitiilen ¢alisma sonucunda davranislar 3 boyuta ayrismistir;
kasitli ihlaller, tehlikeli hatalar ve dikkatsizlik sonucu olusan hatalar (dalginlik ve dikkatsizlik).
Hatalar; planlanan aksiyonun istenen sonuca ulasamamasi olarak tanimlanirken ihlaller giivenli
uygulamalardan kasitl olarak sapma davranisi sergilemek olarak tanimlanmistir (Reason ve
ark., 1990). Hatalar daha sonra dalginlik ve dikkatsizlikler ve yanlislar (mistakes) olarak ikiye
ayrilmistir. Dikkatsizlikler (slips) gozlenebilir hatalar olarak tanimlanmis, dalgmliklar (lapses)
ise Ortiilii hafiza hatalar1 olarak nitelendirilmistir (Reason ve ark., 1990). Reason (1990)
planlanan aksiyonun hatali uygulanmasini ihmal ve dalginlik olarak nitelerken (uygulama ve
depolama hatalar1) 6nceki niyetle planlanan sonug arasindaki tutarsizligi yanlislar (planlama
hatalar1) olarak tanimlamistir. Dalginliklar ve ihmaller Rasmussen’in beceri, kural, bilgi
simiflamasindaki beceri odakli davramiglara denk diismektedir. Dahasi Rasmussen’in
siiflandirmasina dayanarak (1983), Reason ve ark. (1990) yanlslar bilgi odakli ve kural
odakli yanlislar olarak iki sinifa daha ayirmistir. Bilgi odakli yanliglar daha sonralar1 hatalar
olarak adlandirilirken kural odakl1 yanlislar literatiirde ihlaller olarak bilinmektedir.

1997 yilinda Lawton, Parker, Manstead ve Stradling SDA’ya yeni ihlal maddeleri ekleyerek
830 kisinin katilmiyla bir ¢alisma yapmis ve ¢alisma sonunda ihlalleri siradan ihlaller ve
saldirgan ihlaller olarak ikiye ayirmistir. Siradan ihlaller saldirgan bir motivasyon olmaksizin
giivenli slirlis uygulamalarindan kasith olarak sapmak anlamima gelirken agresif ihlaller
gozlenebilir agresif davranislar icermektedir.
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Sekil 1. Reason’un insan hatasi siniflandirmasi (1990)

Ozkan ve Lajunen (2005), trafik ortaminda sapkin olmayan baz1 davranislarin da sergilendigini
sOyleyerek diger yol kullanicilart ve trafigin gozetilmesine yonelik yapilan bu davraniglart
pozitif siiriicii davraniglar1 olarak tanimlamistir. Gelistirdikleri yeni davramig Ol¢iimiiyle
literatiire katki saglayan aragtirmacilar, Tirkiye’den 312 siiriicii ile gerceklestirdikleri
calismada hata ve ihlallere ek olarak pozitif siiriicii davraniglarin1 yeni bir boyut olarak ortaya
koymuslardir.

Literatiirde siirlicii davraniglarinin farkli boyutlarin1 6lgen ¢esitli 6lgekler bulunmaktadir.
Ornegin; Siiriicii Davranislar1 Anketi (Reason ve ark., 1990), Dula Tehlikeli Siiriis Endeksi
(Dula ve Ballard, 2003), Cokboyutlu Siiriis Stili Envanteri (Taubman-Ben-Ari, Mikulincer ve
Gillath, 2004), Kurumsal Siiriicii Davramslar1 Olgegi (Newnam, Greenslade, Newton ve
Watson, 2011), Prososyal ve Agresif Siiriis Envanteri (Harris ve ark., 2014) bu 6lgeklerden
bazilaridir. Bunlarin ig¢inde en popiiler olan SDA, profesyonel ve profesyonel olmayan
siiriiclilerin  siiriicli davraniglarint 6lgmek i¢in arastirmacilar tarafindan yaygin olarak
kullanilmaktadir. Profesyonel siiriicii ¢alismalarinda bu anket kendi orijinal yapisi ile
kullanildig1 gibi (8rn; Oz, Ozkan ve Lajunen, 2014; Oz ve ark., 2013; Sullman ve ark., 2002),
anket {izerinde yapilan bazi diizenlemeler sonucu farkli versiyonlarda da kullanilmaktadir (6rn;
Wang, Li, Feng ve Peng, 2014). Dilinde yapilan bazi diizenlemeler veya 6l¢ege eklenen
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maddeler sonras1 SDA, profesyonel siirlicii grubuyla yapilan c¢alismalarda farkli sayida ve
icerikte faktdr yapilari ortaya koymustur. Ornegin; hata ve ihlal boyutlarmin yam sira (érn;
Wills ve ark., 2006; Freeman, Davey ve Wishart, 2008), dikkat dagitan siiriis (Wills ve ark.,
2006), yolculuk 6ncesi ara¢ bakimi1 (Wills ve ark., 2006), yorgunluk (Freeman ve ark., 2008),
tehlikeli siiriis, hiz, normal siiriis limitlerinin asimi1 ve ara¢ kontrol uygulamalar1 (Newnam,
Watson ve Murray, 2002) gibi faktorler profesyonel siiriicli grubunda SDA’nin ortaya koydugu
faktorlerden bazilaridir. Faktor yapilarindaki gesitlilik profesyonel siiriiciilerin profesyonel
olmayan siiriiciilere gore farkli davranig 6rnekleri sergilediklerine isaret etmektedir. Bu farkli
faktor yapilarinin ortaya ¢ikma sebebi SDA’nin profesyonel siirticii grubu 6zelinde gelistirilmis
bir 6l¢iim araci olmamasi, dolayisiyla da profesyonel siiriiciiliigiin profesyonel olmayan
stiriiciiliikten ayrisan davranig Orneklerini igermemesinden kaynaklanan farkliliklar temelli
olabilir.

Yukarida bahsedilen c¢alismalar 1s1ginda profesyonel siirliciiliigiin profesyonel olmayan
stiriiciiliikle benzer ve onlardan ayrisan davranis ornekleri sergiledikleri, bunlarin da farklh
faktor yapilanmalar1 ile kullanilan oOlgeklerde kendini gosterdigi sonucuna ulagilmaktadir.
Buradan hareketle, profesyonel siiriiciilerin trafikte sergiledikleri giivenlikle ilgili olabilecek
davraniglarin1 derinlemesine anlamaya yonelik bir calisma yapilmasi ihtiyact oldugu
goriilmektedir. Literatiirdeki bu boslugu gidermek amaciyla bu ¢alisma kapsaminda farkl
profesyonel siirlicii grubuna mensup kisilerle siiriicli davraniglari {izerine gériismeler yapilmasi
ve bu davraniglarin altinda yatan olasi sebeplerin belirlenmesi amaglanmistir. Buna ek olarak
var olan 6l¢lim araglarinin giincellenmesi ve yenilerinin gelistirilmesi, iyilestirme ve miidahale
programlari gelistirilmesi ve uygulanmasi gibi siireclere temel olusmasi da ¢aligmanin trafik
giivenligine yonelik sunacagi katkilar arasinda bahsedilebilir.

2. Yontem
2.1. Katilimcilar

26  profesyonel erkek sirliciiniin  katilmiyla yar1  yapilandirilmis  goriigmeler
gergeklestirilmistir. Gorlisme orneklemi; taksi (N = 5), dolmus (N = 4), kamyon (N = 4),
sehirlerarasi otobiis (N = 3), ring servisi (N = 3), okul servisi (N = 2), sirket arac1 (N = 2), semt
servisi (N = 1), 6zel havaalan1 otobiisii (N = 1), ve van tipi arag (N = 1) olmak iizere farkli tip
arag¢ kullanan siiriiclilerden olugsmaktadir. Siiriiciilerin yas1 25 ile 60 arasinda degismekte olup
ortalamasi 38.07 olarak saptanmis (SS = 8,83), ve ortalama 21.33 (SS = 8,14) yildir siiriicii
belgesi sahibi olduklar1 belirlenmistir. Tablo 1’de goriisme katilimcilarinin  6zellikleri
Ozetlenmistir.

Tablo 1. Goriisme katilimcilarinin ozellikleri

Yas Cinsiyet Meslek Siiriicii belgesine sahip Arac Goriisme
olunan siire (y1l) kullandiklar1  yiiriitme
siire (y1il) yontemi

1 37 Erkek Taksi siiriiciisii 18 18 Yiiz ylize
2 44 Erkek Taksi siiriiciisii 26 26 Yiiz ylize
3 55 Erkek Taksi siirticiisii 35 3 Yiiz ylize
4 45 Erkek Taksi siiriiciisii 22 22 Yiiz yiize
5 46 Erkek Taksi stirticiisti 20 20 Yiiz ylize
6 44 Erkek Dolmus siiriiciisii 27 27 Yiiz yiize
7 30 Erkek Dolmus siirticiisii 12 10 Yiiz ylize
8 41 Erkek Dolmus siiriiciisii 19 16 Yiiz yiize
9 58 Erkek Dolmus siiriiciisii 32 25 Yiiz yiize
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Tablo 1. Devam

10 32 Erkek Kamyon siiriiciisic. 13 6 Telefon
(tasimacilik)

11 43 Erkek Kamyon siiriiciisit =~ 25 10 Telefon
(¢ekici)

12 55 Erkek Kamyon siiriiciisic 32 15 Skype

13 40 Erkek Kamyon siiriiciisic 18 17 Telefon

14 60 Erkek Sehirlerarasi 39 31 Yiiz yiize
otobiis siiriiciisii

15 35 Erkek Sehirlerarasi 17 16 Yiiz yiize
otobiis siiriiciisii

16 27 Erkek Sehirlerarasi 8 2 Yiiz yiize
otobiis siiriiciisii

17 37 Erkek Ring siiriiciisii 9 6 Yiiz yiize
(sehirigi otobiis)

18 39 Erkek Ring siiriiciisii 21 8 Yiiz yiize
(sehirigi otobiis)

19 37 Erkek Ring siiriiciisii 18 8 Yiiz yiize
(schiri¢i otobiis)

20 38 Erkek Okul servisi 21 7 Yiiz yiize
surucusi

21 36 Erkek Okul servisi 19 15 Yiiz yiize
surucusi

22 47 Erkek Sirket araci 17 12 Telefon
surtcusu

23 25 Erkek Sirket araci 6 4 Telefon
surtcusu

24 48 Erkek Semt servisi 27 6 Yiiz yilize
suructsi

25 43 Erkek Ozel havaalani 25 22 Yiiz yiize
otobiisii siirticiisii

26 50 Erkek Van siiriiciisti 30 30 Yiiz ylize
(nakliyat)

2.2. Goriisme Formunun Gelistirilmesi

Reason’un insan hatasi siniflandirmasi 1s1ginda (Reason, 1990), profesyonel siiriiciilerin siiriicii
davraniglarin1 belirlemeye yonelik 6 sorudan olusan yari yapilandirilmig goriisme formu
hazirlanmistir. Goriisme formu temel olarak 2 boliimden olusmaktadir; ilk boliimde demografik
bilgiler almaya yonelik sorular (6rn; yas, egitim seviyesi, kullanilan arag tipi, gegtigimiz yil
icinde Kkat edilen yol, siiriicii belgesine sahip olunan siire, meslekte gegirilen siire), iKinci
boliimde davranis Orneklerine ulasmak amaciyla profesyonel siiriiciilerin trafik ortaminda
sergileyebilecekleri ihmal, hata, siradan ve agresif ihlal, ve pozitif siiriicii davraniglari ile ilgili
sorular sorulmustur. Ek olarak siiriiclilere gorlisme yiiriitiiclisii tarafindan is amagli arag
kullanmak ve sahsi amagla ara¢ kullanmak arasindaki farklar, profesyonel siiriictilerin dahil
oldugu kazalarin nedenleri sorulmustur. Katilimcilarin sorulart bir digerinden ayirt
edemedikleri veya anlamadiklari zamanlarda, goriisme yliriitiiclisli tarafindan kendilerine bazi
davranis 6rnekleri verilmistir. Ayrica, diistinmelerini kolaylastirmak i¢in neredeyse her sorunun
ardindan bazi kritik sorular kendilerine yoneltilmistir; ilgili davranis tipiyle baglantili olarak
deneyimledikleri veya sahit olduklar1 kritik olaylar, kendi siirlicii gruplarint diger profesyonel
stiriicii gruplarindan ayiran davranis Ornekleri ve bu davranislan trafik giivenligiyle nasil
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iliskilendirdikleri gibi. Goriisme formunun gelistirildikten sonra trafik giivenligi alaninda
caligmalar yapan bir yiiksek lisans Ogrencisiyle ¢evrimic¢i ortamda paylasilmis ve igerik,
kapsam ve dil kullanimu ile ilgili geri bildirimleri istenmistir. Gelen geri bildirimler sonrasinda
formun dilinde katilimcilardan tarafindan anlasilirligini arttirmak i¢in sadelesmeye gidilmis,
form igerik olarak terimlerden arindirilmistir. Bu diizenlemenin ardindan form, durakta
karsilagilan iki profesyonel siiriicii ile paylasilmis ve yapilacak olan c¢alismanin amaci
kendilerine aktarildiktan sonra kendilerinden sorularin anlasilirligr ile 1ilgili olarak
geribildirimleri istenmistir. Profesyonel siiriictilerden gelen dil kullanim1 ve ifade tarzi ile ilgili
geri bildirimler sonrasinda form nihai haline kavusmus ve farkli profesyonel stiriicli gruplarina
uygulanmaistir.

2.3. Goriismelerin Yiiriitiilmesi

[k olarak ODTU Insan Arastirmalar1 Etik Kurulu’ndan gériismelerin yiiriitiilmesi i¢in etik izin
alimmustir. Farkli profesyonel siiriicii gruplart (6rn; taksi, dolmus, otobiis) duraklarinda ve
sokaklarda yaklasilarak goriismeye davet edilmistir. Ayrica bazi katilimcilara kigisel baglantilar
araciliftyla ulasilmistir. Goriismeye katilmay: kabul eden siiriiciilerle goriigmeler; yiiz yiize,
telefon veya skype araciligiyla gerceklestirilmistir. Yari yapilandirilmis goriismeler sirasinda
sorular makalenin ilk yazar1 tarafindan ¢ogunlukla planlanan siralama ile okunmus, gériismenin
akigina gore bazen de sorularin siralamasi yer degistirmistir. Katilimcilarin izinleri alinarak
gorlismeler sirasinda ses kayit cihazi kullanilmistir. Bir gériisme harig biitiin goriismeler birebir
yuritiilmistiir. Sadece bir goriisme sirasinda iki katilimer da ayni anda sorulara cevap vermistir

(bkz. Tablo 1).
3. Bulgular
3.1. Gériismelerin Icerik Analizi

Her goériisme makalenin ilk yazar tarafindan kelimesi kelimesine desifre edilmis ve desifre
edilen gorismelerden davranig 6rneklerine makale yazarlarinin ortak degerlendirmeleri sonucu
ulasilmistir. ilk olarak davranis drnekleri soru soru ayristirilmis ve cevabi veren siiriicii gruplar
ozelinde renklendirilmistir. Ayrica Orneklerin raporlanma siklig1 verilen Ornegin madde
havuzunda olup olmayacagina karar vermek i¢in hesaplanmistir. Daha sonra bu davranis
ornekleri igeriksel benzerliklerine gore gruplandirilmistir. Bu islem sonrasinda davranis
ornekleri; Reason’un insan hatasi siniflandirmasindan (1990) faydalanilarak hata, siradan ihlal,
ve agresif ihlal, Ozkan ve Lajunen’in (2005) pozitif siiriicii davramslari 6l¢iimiinden
faydalanilarak pozitif siiriici davraniglar1 olmak iizere 4 grupta toplanmustir. Goriisme
katilimcilar1 bazi1 davranis 6rneklerini farkli tip davranis 6rnegine ulasmay1 hedefleyen sorulara
da verdiklerinden, verilen cevaplar soru seviyesinde degil igeriksel benzerliklerinden yola
cikarak davranig tipine gore siniflandirilmistir. Katilimeilarin beyanlarindan bazi davranis
orneklerinin trafikte karsilasilan farkli durumlara gére tiiretilmis oldugu goriilmiistiir. Ornegin;
ana temasina gore “diger yol kullanicilarina yol vermek”™ olarak ele alinacak olan bir pozitif
stirici davranisi, “sollama sirasinda diger yol kullanicilarina yol vermek”, “gecis hakki bende
olsa dahi kavsaktaki sikisik tarafa yol vermek” gibi durumsal 6rneklerle birleserek katilimcilar
tarafindan tiiretilmistir. Bu tip durumsal 6rneklerden 6ne ¢ikanlar asagidaki boliimde koyu
yazilarak belirtilen ana temaya ek olarak raporlanmistir. Sonug olarak katilimcilarin goriisme
sorularina verdikleri cevaplara dayanarak trafik ortaminda deneyimledikleri siradan ve agresif
ihlallere yonelik davranis ornekleri “ihlal” baghigi altinda, dalginliklar ve hatalara yonelik
davranigsal drnekler “hata” baslig1 altinda ve pozitif siiriicli davraniglarina yonelik rapor edilen
ornekler de ve “pozitif siiriicii davraniglar1” bagligi altinda toplanmistir. Tablo 2°de en sik rapor
edilen davranis 6rnekleri ve parantez i¢inde frekanslar1 gosterilmistir.
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Tablo 2’de de gorildiigli gibi siklifina gore en ¢ok yapilan ihlal davranmisina 6rnekler; hiz
yapmak, kirmiz1 1sikta gegmek, serit ihlali yapmak, hatali sollama yapmak, giinlik arag
kullanma siiresi ihlali yapmak, ondeki aragla aranda takip mesafesi birakmamak, uygun
olmayan yerlerde yolcu indirmek/bindirmek, uygun olmayan yerlerde bekleme yapmak gibi
siradan ihlaller ve kizdiginda 6fkeyi ifade etmek, oOteki siiriiciiyli rahatsiz etmek amaciyla
kornaya basmak, selektér yapmak, aragla sikistirmak gibi agresif ihlaller olarak ortaya
cikmistir. Sikligina gore, en ¢ok yapilan hata davranisina ornekler; ani hareketler yapmak,
aynalardan yolu kontrol etmeden hareket etmek, sinyal vermemek ve kor noktalarda kalan yol
kullanicilarim1 gérememek olarak saptanmistir. Sikligina gore en ¢ok yapilan pozitif siiriicii
davranislarina 6rnekler; diger yol kullanicilarina yol vermek, ticari arag olarak trafik akisini
kontrol etmek ve desteklemek, zor durumdaki arag stiriiclisiine yardim etmek, gelen siirticiiyili
kazaya karismamasi i¢in uyarmak, olarak ortaya ¢ikmaistir.

Bu sorulara ek olarak profesyonel siiriiciilere “is amacli ara¢ kullanmak ile sahsi ara¢ kullanmak
arasindaki farkliliklar” da sorulmustur. Gelen cevaplar profesyonel amagla ara¢ kullanmanin
sahsi amacgla ara¢ kullanmaktan davranigsal baglamda asagidaki noktalarda farklilastigini
ortaya koymaktadir;

Aracta kendin disinda baskalarinin can ve mal giivenliginden de sorumlu olunmasi, amme
hizmeti (19), Ozerkligin az olmasi (19); hiz yapma kararinin daha ¢ok calisma sartlart ile ilgili
olmasi 6rnegin; miisterinin acelesine gore, durakta on siraya girmek igin gibi, ¢calisma/siiriis
saatlerinin bagh oldugun kurumca belirlenmesi, belirli bir giizergahtan gitme mecburiyeti,
belirli bir zaman ¢izelgesine uyum saglamak zorunlulugu olmasi; Calisma/siiriiy saatlerinin
fazla olmaswyla gelen yorgunluk, dikkatsizlik ve sabirsizhigin artmasi (11), Tanimirlik (5);
kullanilan aragla bagh olunan kurumun temsil ediliyor olmasi sebebiyle daha ozenli
davramslar sergilenmesi, plakadan ¢alisilan kuruma ulasilabilecek olmasi sebebiyle siiriicti
tizerindeki sorumlulugun artmasi

Burada 6n plana ¢ikan ana tema profesyonel siiriiciiliik isinin dogasina vurgu yapmakta;
profesyonel siiriiciilerin belirli kural ve uygulamalara hem kurum seviyesinde hem de toplum
ve igveren gibi denetim mekanizmalari tarafindan maruz kalmalar1 vurgusu tagimaktadir.

Son olarak “profesyonel siiriiciilerin karistigi kazalarin genellikle neden kaynaklandigi”
sorusuna verilen cevaplar sikliklarina gore asagida raporlanmistir;

Uyuklama/uykusuzluk (9); Diger yol kullanicilart (6), drnegin; kararsiz siirliciiler, biiytlik
araglarin manevra seklinin kiiciik araglar tarafindan bilinmemesi; Yorgunluk (4); Dikkatsizlik
(4); Hatali sollama (3); Teknik hatalar (3), 6rnegin; fren/lastik patlamasi, retarderin tutmamasi
vb., arag bakiminin yaptirilmamasi vb.; Hava kosullari (3), ornegin; sis, buz, kar; Ani
hareketler (3), 6rnegin; ani fren, durma, doniis vb.; Tecriibesizlik (3); Yakin takip (2); Kirmizi
stk ihlali (2); Hiz yapmak (2).

En sik raporlanan kaza sebebi olarak uykusuzluk, yorgunluk ve dikkatsizlik 6n plana
cikmaktadir. Bazi siiriiciiler uykusuzlugu sebeplendirirken agir calisma kosullarindan
bahsetmistir. Ornegin; uzun saatler siiriis yapmaktan kaynaklanan fiziksel yorgunluk,
reflekslerin zayiflamasi ve beraberinde direksiyon basinda uyuklama, gozleri a¢ik uyuma gibi.
Baz siiriiciiler de ayn1 anda birden fazla isle ugragmaktan kaynaklanan (6rnegin; yolcularla
ugrasmak, degisken yol ve hava kosullarina adapte olmak, denetim mekanizmalarinin farkinda
olmak, kapilar1 agip kapama, para alip verme, telsizle konusma, miisteriyle konusma vb.)
zihinsel bir yorgunluktan bahsetmislerdir. Bu yorgunluk veya uykusuzluk hali beraberinde
dikkatsizligi arttirmakta ve siirticii beyanlarina gore hatali siirlicii davranislarint dogurmaktadir.
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Tablo 2. Goriismelerin icerik analizi

ihlal

Hata

Pozitif siiriicii davranisi

Hiz yapmak (36)

Kirmuzi 1s1ikta gegmek (24)

Serit ihlali yapmak (21)

Hatali sollama yapmak (16)
Giinliik arag¢ kullanma siiresi ihlali yapmak (9)

Ondeki aragla aranda yeterli takip mesafesi
birakmamak, takip mesafesini korumamak (9)

Uygun olmayan yerlerde yolcu indirmek/bindirmek (8)
Uygun olmayan yerlerde bekleme yapmak (7)

Ayakta yolcu almak (4)

Yiik tonajina uymamak (4)

Doniis yasagi olan yerlerden doniis yapmak (3)

Ters yone girmek (3)

Sar1isikta gecmek (3)

Kizdiginda o6fkeyi ifade etmek, oteki siiriiciiyii rahatsiz
etmek amaciyla; kornaya basmak (21), selektor yapmak
(16), aragla sikistirmak (12), aragtan inip miinakasa/kavga
etmek (8), diger aracin Oniine kirmak/iistiine siirmek (7),
kiifretmek/sovmek (7), (camdan) el-kol isareti/hareketleri
yapmak (6)), agiz dalasmma girmek, bagirmak, sozlii
miinakasa (5), aracin Oniine gegip ani fren yapmak (4),
kendi kendine sdylenmek (4), takip etmek, yakalamaya
calismak (3)

Makas atmak (6)

Ani hareketler yapmak (22); ani fren yapmak, ani
arag sollamak vb.

Aynalardan yolu kontrol etmeden hareket etmek
(12); serit degistirmek, durmak kalkmak vb.

Sinyal vermeyi unutmak (10); saga, sola doniislerde,
¢ikiglarda vb.

Kor noktalarda kalan yol Kkullamcilarim
gorememek (9)

(Bilmedigin yollarda) tabelalari1 kac¢irip yanhs yola
sapmak (6)

Aracin kontroliinii kaybetmek (6)

Diger yol kullanicilarina yol vermek (24); sollama
sirasinda, gecis hakki bende olsa dahi vb.

Ticari arac olarak trafik akisim kontrol etmek ve
desteklemek (11); farkli durumlari 6nceden anlayip
karar vermek vb.

Zor durumdaki arac siiriiciisiine yardim etmek
(8); kriko vermek, yol tarif etmek, sisli havalarda
pesime takip yonlendirmek vb.

Gelen siiriicilyii kazaya karismamasi icin uyarmak
(8); dortliileri yakarak, kornaya basarak vb.

Diger arac¢ Kkullanicisina tesekkiir etmek (7);
dortliileri yakarak, kornaya basarak vb.

Sakin kalmak, sakinligi korumak, kendini (bosver
gitsin diyerek) telkin etmek (7)

Gelen arac varsa kisa farlar1 yakmak (6)

Hatali oldugum durumlarda o6ziir dilemek (3);
elimi kaldirarak, selektorle vb.
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4. Tartisma
4.1. Goriisme Sonuclarinin Degerlendirilmesi

Bu calisma kapsaminda farkli profesyonel siiriicii gruplarindan 26 siiriiciiyle yar1
yapilandirilmis goriismeler yapilmigtir. Siiriiclilerin trafikte sergiledikleri davranis 6rnekleri
Reason’un insan hatas1 simiflandirmasi (1990) temelinde ihlaller, hatalar ve pozitif siiriicii
davraniglart olarak siniflandirilmistir. Bu c¢alisma ile profesyonel siiriiciilerin = siiriicli
davraniglarinin detayl bir analizine ulagilmistir ve konuyla ilgili yiiriitiilecek ileriki ¢aligmalara,
olast iyilestirme ve miidahale programlarina zemin hazirlanmistir. EK olarak profesyonel
stiriiciilerin sahsi arag¢ kullanicilarindan farki konusunda ve trafik kazalarina karisma sebepleri
ile ilgili olarak da bilgi edinilmistir.

Calismanin bulgularina gore ortak davranig orneklerinin yan sira islerinin dogasi geregi ve
bagli calistiklar1 kurum veya sahisla olan etkilesimleri sonucu profesyonel siiriiciiliigiin
profesyonel olmayan siiriictiliikten ayristigi goriilmektedir. “Hiz yapmak”, “Sinyal vermeyi
unutmak”, “Diger yol kullanicilarina yol vermek™ gibi maddeler ortak davranig 6rnekleridir.
“Glinlik ara¢ kullanma siiresi ihlali yapmak”, “Uygun olmayan vyerlerde yolcu
indirmek/bindirmek”, “Ayakta yolcu almak”, “Yik tonajina uymamak” gibi maddeler
profesyonel siiriicii gruplar1 6zelinde ortaya ¢ikan davranis 6rnekleridir.

Profesyonel siiriiclilerin profesyonel olmayan siiriiciilerden farklilasan davranis 6rnekleri daha
detayli incelendiginde farkliligin ¢cogunlukla profesyonel siiriiciilerinin mesleklerinin dogasi
geregi ortaya ¢ikan bir durum oldugu goriilmektedir. Raporlanan ihlal davranisi 6rneklerine
bakildiginda profesyonel olan ve olmayan siiriiciiler arasinda trafik kurallarini ihlal etmeleri
konusunda bazi1 benzer motivasyonlar olsa da (6rn; aciliyet gibi), baz1 farkliliklar da ortaya
cikmustir. Ornegin; profesyonel siiriiciiler yapmis oldugu bazi ihlalleri, kendi kontrolleri disinda
3. sahislarin (6rn; yolcu, kurum vb.) talepleri ile iligkilendirmislerdir; “yiikii hedef lokasyona
zamaninda yetistirmek i¢in bazi ihlaller yapmak”™, “miisterinin acelesine gore hiz yapma” gibi.
En ¢ok raporlanan ihlal davranisinin “hiz yapmak”™ olarak ortaya ¢ikmasi da literatiire paralel
bir bulgudur (Sullman ve ark., 2002; Reason ve ark., 1990). Bunun yani sira, siiriiciiniin aracinin
biiylikliigli (kamyon ya da taksi olmasi gibi), kimi ya da neyi tasidigi (yolcu ya da mal tagimasi
gibi), isin ek talepleri olup olmamasi (miisteriyle iletisim, para aligverisi, ara¢ kapilarini agip
kapama gibi), raporlanan hatali davranis Orneklerini sebeplendirme konusunda kendini
gostermigstir. Useche, Ortiz ve Cendales’in 2017 yilinda yaptiklar1 ¢calismada da degindikleri
gibi, bir isin talepkarlig: arttik¢a, yapilan hata ve ihlaller artmaktadir. Pozitif siirlicii davraniglar
yakindan incelendiginde trafikte isleri geregi daha fazla vakit geciren profesyonel siiriiciilerin
giivenli trafik ortamini 6nemsedikleri, trafik akisini kontrol edip yonlendirdikleri, farkli
durumlar1 6ngdriip uygun olarak harekete gectikleri, zor durumdaki yol kullanicilarina yardim
ettikleri (sisli havada sahsi arag siiriiciilerini yonlendirmek gibi) ve hatta gelen siiriiciiyii kazaya
karismamas1 i¢in uyardiklar1 beyanlarindan anlasilmaktadir. Ozkan ve Lajunen’in de
caligmalarinda belirttigi gibi (2005), trafikteki gilivenli isleyisinin devam etmesine yonelik
sergilenen pozitif siirlicii davraniglart profesyonel siirlicii grubu tarafindan da g¢esitli
orneklemelerle birlikte rapor edilmistir.

Daha az ozerklige sahip olan profesyonel siiriiciilerin; islerinin getirdigi bazi sorumluluk ve
zorunluluklar agisindan daha esnek siiriis kosullarina sahip sahsi arag siiriiciilerinden ayristig1
goriilmektedir. Ornegin; tasman yolcu veya malin siiriiciiye ek bir sorumluluk yiiklemesi, bagl
calisilan kurum veya sahsa yonelik duyulan sorumluluk hissi, giizergah se¢iminde dnceden
belirlenen rotalarin takip edilmesi zorunlulugu gibi hususlar profesyonel siiriiciiliigiin
profesyonel olmayan siiriiciiliikten ayrilan noktalarina isaret etmektedir. Bunlara ek olarak
calisma ve mola saatlerinin kurumca belirlenmesi ve hatta bazi durumlarda asir1 is yliklemesi
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yapilmasi1 (0rnegin; uzayan calisma saatleri, isin teslimi i¢in acele edilmesi) da bulgular
arasindadir. Bu bulguyla iliskili olarak literatiirde, calisma saatleri konusunda net olan
kurumlarda siiriiciilerin daha az hata ve ihlal rapor ettigi arasindaki iliski vurgulanmustir (Oz ve
ark., 2014). Ek olarak Sullman ve ark. 2002 yilinda kamyon siiriiciileriyle yaptiklari
calismalarinda da dikkat ¢ektikleri gibi profesyonel siiriiciilerin arag tipleri dolayisiyla toplum
tarafindan taninirligi olmasi ve yaptiklar1 davraniglarin takibinin kolaylikla yapilabilecegi de
sahsi arag siiriiciilerinden ayrisan diger bir unsur olarak ortaya ¢ikmistir.

Profesyonel siirliciilerin beyan ettikleri kazaya karigma nedenleri incelendiginde ise
uykusuzluk, yorgunluk ve beraberinde gelen dikkatsizlik 6n plana ¢ikmaktadir. Siiriiciiler bu
unsurlarin agir ¢alisma sartlari ile ilintili oldugunu beyanlarinda vurgulamistir. Hem fiziksel
hem de biligsel yorgunluk sebebiyle siirlis sirasinda uyuklama sonucu kazalara karistiklarini
beyan etmislerdir. Bu bulguyla ilintili olarak Bunn, Slavova, Struttmann ve Browning (2005)
profesyonel siiriiciilerin profesyonel olmayan siiriiciilere kiyasla uykusuzluktan kaynaklanan
kazalara daha fazla karistiklarini rapor etmislerdir. Dawson ve Reid (1997) kazalarin ve ciddi
yaralanmalarin 29% ile 50% aralifinda degisen bir oranla uykusuzluktan kaynaklandigi
calismalarinda ifade etmislerdir.

Bunlara ek olarak profesyonel siiriiciiler kendi i¢lerinde de siirdiikleri ara¢ tipine gore farkli
davramslar sergileyebilmektedir. Ornegin; siirdiikleri arac tipine bagl olarak profesyonel
stiriiciilerin uymalar1 gereken bazi ekstra kurallar (sliriis ve mola zamanlari, yiik tasima limitleri
vb.) olabilmektedir. Bu farklilik da beyan edilen davraniglarda ve beyan edilme sikliklarinda
kendini gostermektedir. Ornegin; “Ayakta yolcu almak” maddesi dolmus ve otobiis siiriiciileri
icin gecerli olabilecek bir sapkin siiriicii davranist iken taksi siirliciileri i¢in bdyle bir madde
anlamli degildir. “Kor noktada kalan yol kullanicilarin1 gérememek” maddesi biiyiik araglar
icin anlaml olabilirken daha kiigiik boyutta araglar i¢in anlamli olmayabilir. Bu konu ile ilgili
olarak simdiki ¢aligmada farkli siirlicii gruplar1 az sayida katilimei ile temsil edildiginden
stirlici grubu 6zelinde ayrigsan davranigs Ornekleri vurgulanmamistir. Profesyonel stiriicii
davraniglart; siirdiikleri aracin biiyiikliigii, ¢alisma saatleri, bir kuruma bagh c¢alisip
caligmadiklari, kimi ya da neyi tasidiklar gibi islerinin dogasindan kaynaklanan farkliliklar
bakimindan profesyonel olmayan siiriiciilerin siiriicii davranislarindan ayrismaktadir. Ileriki
caligmalarin ¢esitli profesyonel siiriicii gruplarindan daha fazla siiriicii ile goriisme yapmalari
ve siiriicii grubu 6zelinde ayrisan davranis 6rneklerini de analiz etmeleri tavsiye edilmektedir.
Bu sayede her bir farkli profesyonel siirlicii grubu o6zelinde de siiriicii davraniglarinin
derinlemesine anlasilmasina katki saglanabilir.

Calisma bulgularindan hareketle, giivenli davramiglarin arttirilmasi, riskli davranislarin ve
beraberinde gelebilecek olasi kazalarin azaltilmasi hedefiyle bir takim iyilestirme ve miidahale
onerilerinde bulunulmustur. Ornegin; profesyonel siiriiciiler i¢in kisiler ve kurumlar bazinda
denetimlerin arttirilmasi, hatali davranislara ceza verilmesi, kurumlarin kendi giivenlik
iklimlerini gelistirmeye yonelik calismalarda bulunmasi ve bunun bir pargasit olarak
stiriiciilerine periyodik olarak giivenli siirlis ilizerine egitimler vermesi, kurumlarca gilivenli
davranislarin ddiillendirilmesi bu 6nerilerden bazilaridir. Ozellikle kazaya karisma konusunda
on plana ¢ikan uykusuzluk, yorgunluk faktorlerine yonelik ¢aligma kosullarinda diizenlemelere
gidilmesi ve bu yorgunlukla bas etme veya yorgunlugu yonetme konusunda siiriiciilere
uygulayabilecekleri stratejiler konusunda bilgi verilmesi riskli siiriici davraniglarinin
azalmasina ve giivenli siiriisiin tesvik edilmesine katkida bulunabilir.

Bu c¢alismanin bazi1 kisithiliklar1 bulunmaktadir. Goriismelere Katilan katilimcilarin hepsi
erkektir. Tiirkiye’de bu meslek grubu agirlikli olarak erkeklerden olusmaktadir. Ileriki
caligmalar profesyonel kadin siiriiciileri de calismalarina dahil edebilir ve profesyonel
stirliciilerin trafikte sergiledikleri siiriicii davraniglarini cinsiyet baglaminda kiyaslayabilirler.

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi



Yilmaz ve ark. / TUAD, 2019, 2(1), 51-65 62

Ek olarak, bu ¢alismada 6z beyana dayali bir 6l¢lim yontemi kullanilmistir. Bu ¢alismadaki
yontem, gézlem yontemiyle birlestirilip ¢alisma zenginlestirilebilir.

Bu calisma profesyonel siiriicii davraniglarini derinlemesine inceleyen nitel bir ¢alisma olmast
yoniiyle giicliidiir. Cesitli profesyonel siiriicii gruplarinin ¢alismaya dahil edilmesi ile zengin
bir icerik elde edilmis, giivenlikle ilgili olabilecek davranig Ornekleri teorik temelde
ayristirilmistir. Bu ¢alismadan; hem uygulamada profesyonel stiriicli grubuna yonelik yapilacak
iyilestirme ve miidahale ¢aligmalarinda, hem de teorik olarak var olan Ol¢iim araglarinin
giincellenmesi ve yeni araclarin gelistirilmesine katki saglamak i¢in faydalanilabilir.
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