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Oz
Bu calisma, ulusal seviyede kiiltiir ve trafige bagl 6lim oranlart arasindaki iliskinin gelir seviyesine gore farklilasip
farklilagmadigini incelemektedir. Bu ¢alismada, kiiltiir Hofstede (2001) tarafindan dnerilen ¢ergevede degerlendirilmis ve bes
boyut (bireycilige karst toplulukguluk, giic mesafesi, belirsizlikten kaginma, maskiilenlige karst feminenlik ve uzun vadeli
oryantasyona karsi kisa vadeli oryantasyon) temelinde incelenmistir. Korelasyon analizi, 6liim oranlarmin bireycilik ve uzun
vadeli oryantasyon ile negatif yonde iliskiliyken, giic mesafesi ile pozitif yonde iligki oldugunu gostermektedir. Ayrica,
diizenleyici degisken analizi sonuglarinda gelir seviyesinin uzun vadeli oryantasyon ve O0lim oranlar1 arasindaki iligkiyi
diizenledigi bulunmugtur. Uzun vadeli oryantasyon ile Sliim orami arasindaki iliskinin sadece orta gelir seviyesindeki

iilkelerde negatif yonde istatistiksel olarak anlamli oldugu bulgulanmustir. {lgili alanyazmn dikkate almarak mevcut bulgular
ve ¢aligmanin kisithiliklar tartigilmistir.

Anahtar Kelimeler: kiiltiir, trafik 6liim oranlar1, ekonomi

The Relationship between Culture and Traffic Fatality Rates at National Level: The
Moderating Role of the Economy

Abstract

This study examined whether the relationship between cultural variables and traffic fatality rates at the national level differs
according to income level. In this study, culture was evaluated in the framework proposed by Hofstede (2001) and examined
on the basis of five dimensions (individualism versus collectivism, power distance, uncertainty avoidance, femininity versus
masculinity, and short-term orientation versus long term orientation). Correlation analysis showed that fatality rates were
negatively correlated with individualism and long-term orientation, while these rates were positively correlated with power
distance. Moderation analysis showed that income level moderated the relationship between long-term orientation and traffic
fatality rates. The relationship between long-term orientation and traffic fatality rates was found to be statistically significant
only in countries with middle-income levels. The current findings and limitations of the study were discussed by considering
the relevant literature.

Keywords: culture, traffic fatality rates, economy

* [letisim / Contact: Yegim Uziimciioglu, TOBB Ekonomi ve Teknoloji Universitesi, Psikoloji Béliimii, Ankara, Tiirkiye.
E-Posta / E-mail: yesimuzumcuoglu@gmail.com.

Gonderildigi tarihi / Date submitted: 02.12.2019, Kabul edildigi tarih / Date accepted: 31.03.2020

Almtr / Citation: Uziimciioglu, Y., Solmazer, G. ve Ozkan T. (2020). Ulusal Seviyede Kiiltiir ve Trafik Oliim Oranlari
Iligkisi: Ekonominin Diizenleyici Rolii. Trafik ve Ulasim Arastirmalar: Dergisi, 3(1), 28-38. doi:10.38002/tuad.654010



https://orcid.org/0000-0002-4905-5518
https://orcid.org/0000-0003-2776-701X
https://orcid.org/0000-0002-5501-9257

Uziimciioglu ve ark. / TUAD, 3(1), 28-38 29

Ulusal Seviyede Kiiltiir ve Trafik Oliim Oranlan Iliskisi: Ekonominin Diizenleyici Rolii

Diinya Saglik Orgiitiiniin (DSO) 2015 yili verilerine gore trafik kazalarma bagl olarak
yaklasik 1.24 milyon insan hayatin1 kaybederken (DSO, 2015), bu say1 2018 yili raporuna
gore 1.35 milyon insana ¢ikmustir (DSO, 2018). Farkli bir deyisle, DSO’ye gére diinya
capinda her giin yaklagik 3700 kisi yollarda hayatin1 trafik kazalarina bagli olarak
kaybetmektedir (DSO, 2018). Ayrica her y1l 50 milyon yol kullanicisinin da trafik kazalarinda
yaralandig1 rapor edilmektedir (DSO, 2018). Tiim bu istatiksel veriler temelinde; trafik
kazalarina bagl oliimler, diinya genelinde 6nde gelen halk sagligi problemlerinden bir tanesi
olarak degerlendirilmektedir.

DSO’niin (2018) verilerine gore trafik kazalarma bagl 6liim oranlar, diisiik ve orta gelir
sahibi iilkelerde, yiiksek gelir sahibi olan iilkelere gére daha fazladir. Diinya ¢apinda kayith
araclarin oranina bakildiginda ise, %59’u orta gelir seviyesine sahip iilkelere, %40’1 ise
yiiksek gelir seviyesine sahip iilkelere aitken trafik kazalarmin %80’1 orta gelir seviyesine
sahip iilkelerde ve sadece %7’si yiiksek gelir seviyesine sahip iilkelerde gerceklesmektedir
(DSO, 2018). Ulkeler arasindaki bu farkliliklarda gelir seviyesinin etkili oldugu agikken,
onceki alanyazin kiiltirel farkliliklarin da tlkeler arasi farklilikta rol oynayabilecegini
onermektedir (&6rn., Gaygisiz, 2010; Ozkan ve Lajunen, 2007; Solmazer, Uziimciioglu ve
Ozkan, 2016). Bu temelde, bu calismada, ulusal seviyede kiiltiirel degiskenler ve trafige bagh
Olim oranlar1 arasindaki iliskinin gelir seviyesine gore farklilagsma durumuna
odaklanilmaktadir.

1.1. Kiiltiirel Degiskenler ve Trafik Oliim Oranlar ile iliskisi

Hofstede (2001) kiiltiirii “bir grubun {iyelerini veya bir insan kategorisini digerlerinden ayiran
insan zihninin kolektif programlanmasi” (s. 9) olarak degerlendirmektedir ve kiiltiirii bes
boyutta incelemektedir: giic mesafesi, bireycilige karsi toplulukguluk, maskiilenlige karsi
feminenlik, belirsizlikten ka¢inma ve uzun vadeli oryantasyon. Esitsizlige verilen tepkiler ile
iligkili olan gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu toplumlarda; bu boyutun diisiik oldugu toplumlara
kiyasla, hiyerarside altta yer alan kisiler, hiyerarsik esitsizlikleri kabul etmeye daha
yatkinlardir ve istteki kisiler ile catismaktan daha cok kaginmaktadirlar. Bireycilige karsi
toplulukculuk, adindan da anlagilabilecegi gibi iki ayri uca sahiptir ve bir toplumdaki
kigilerin, kendi gruplar1 ile baglarmin zayifligina veya giicliiliigiine karsilik gelmektedir.
Bireycilik ile karakterize edilen toplumlarda “ben” kelimesine vurgu varken; toplulukguluk ile
karakterize olan toplumlarda “biz” kelimesine vurgu bulunmaktadir. Bu boyut karar verme
mekanizmalarinda da kendini gostermektedir. Yiiksek bireycilik ile karakterize edilen
toplumlarda, bireyler, kararlarint kendi baslarina almaya yatkinhik gosterirken,
toplulukgulugun yiiksek oldugu toplumlarda ise, ortaklagsa alinan kararlar daha yaygindir
(Hofstede, 2001).

Hofstede’nin (2001) 6nerdigi ¢ergevedeki bir diger boyut olan maskiilenlige kars1 feminenlik
ise, bir toplumda kadin ve erkek ile iliskilendirilen sosyal rollerin benzerligi ya da farklilig: ile
iligkilidir. Maskiilenlikle karakterize edilen toplumlarda kadin ve erkeklerden beklenenler
farklilagmaktadir. Daha acgik bir sekilde, erkeklik; sertlik, giriskenlik ve basarili ile
iligkilendiriliyorken, kadinlik ise daha ilimli olma ve hayat kalitesi ile iliskilendirilmektedir.
Feminen toplumlarda ise, her iki cinsiyet de iyi iliskiler, hayat kalitesi ve ilimhlik ile
iliskilendirmektedir. Belirsizlikten ka¢inma boyutu, bir toplumun belirsiz gelecege hosgoriilii
ile yaklasabilme derecesi olarak degerlendirilmektedir. Belirsizlige hosgorii ile yaklasabilen
toplumlar, belirsizlikten kaginma boyutunda diisiik puanlara sahipken, yaklasamayanlar ise
yiiksek puanlara sahiptir. Belirsizlige kaygi eslik ettigi icin yiiksek belirsizlikten kaginma ile
karakterize olan toplumlarda, olmayanlara kiyasla, kisiler daha fazla kanun ve uygulamanin
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bulunmasini istemektedirler ve bununla da tutarli olarak bu toplumlarda bu tarz/bahsedilen
diizenlemelerin sayis1 daha fazladir. Fakat belirsizlikten kacinma boyutunda ytiksek puanlar
ile karakterize edilen toplumlarda, bireyler genellikle kanunlara giivenmediginden, kanunlara
aykiri davraniglarda bulunmak kabul gormektedir. Uzun vadeliye karst kisa vadeli
oryantasyon, bir toplumdaki kisilerin sebat, kararlilik ve tutumluluk gibi gelecek ile iliskili
konulara m1 yoksa geleneklere olan saygi gibi simdi ve ge¢misle iligkili konulara mi
odaklandiklar ile ilgilenmektedir. Uzun vadeli oryantasyonu yiiksek olan toplumlar gelecege
yonelik yatinm ve hazirlik ile karakterizedir. Ote yandan, kisa vadeli oryantasyonu yiiksek
olan toplumlarda ise hizli kazanma ve harcama 6ne ¢ikmaktadir (Hofstede, 2001).

Alanyazinda daha 6nce Hofstede’nin kiiltiir boyutlar ile birlikte trafikle iligkili ¢iktilar
inceleyen calismalar bulunmaktadir (Gaygisiz, 2010; Ozkan ve Lajunen, 2007; Solmazer vd.,
2016). Bu calismalar, arastirmanin yapildigi yillarin verilerine odaklandigi icin farkliliklar
gosterse de, genel anlamda kiiltiirlin trafik ile iliskili degiskenlerle anlamli iligkilere sahip
oldugu sdylenebilmektedir. Bir baska ifade ile, bu ¢aligmalarda kullanilan kiiltiir degiskenine
ait veriler birbirleri ile aymidir. Fakat, ekonomi ve trafige bagl degiskenler calismalara en
yakin tarihlerde yayinlanan verilerden alinarak kullanilmistir. Bu durumun temel sebebi,
kiiltiir degiskeninin toplumlar arasinda farkliliklar géstermesine ragmen kendi igerisinde ise
uzun zaman ayni kalmasidir (Hofstede, 2007). Ozkan ve Lajunen (2007) kiiltiiriin trafikte
oliimlerle iliskisini incelemistir ve sonuglar, dliimlerin gii¢ mesafesi ve belirsizlikten kaginma
ile pozitif yonde, bireycilik ile negatif iliskili oldugunu gostermektedir. Ekonomi kontrol
edildikten sonra da iliskileri inceleyen bu g¢alismada, bu durumda sadece belirsizlikten
kacinma boyutunun trafikteki Oliimlerle pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamli iliski
gosterdigi bulunmustur. Gaygisiz’in (2010) ¢alismasina gore ise, trafikte O6lim orani ile
sadece gilic mesafesi pozitif yonde iliskilidir. Solmazer vd.’nin (2016) calismasinda da gii¢
mesafesi benzer sekilde pozitif yonde iliski gostermistir. Ayrica, bu ¢alismada, bireycilik ve
uzun vadeli oryantasyon trafik kazalarma bagli o6lim orani ile negatif yonde iliskili
bulunmustur. Son olarak, kiiltiiriin 6liim oranlar1 tizerindeki yaptirimlar araciligiyla olan
dolayl etkisini de inceleyen bu calisma, Hofstede’nin bes boyutundan sadece uzun vadeli
oryantasyonun yaptirim aracilifi ile 6lim oranlari Gizerinde etki gosterdigini bulgulamustir.
Uziimciioglu, Ozkan ve Lajunen’nin (2018) calismast bireycilik kiiltiir boyutunun hiz dist
ithlaller ile negatif yonde iligkili oldugunu ortaya koymustur. Ayrica, bu ¢alisma, uzun vadeli
oryantasyon ile 6liim oranlari arasindaki iligkinin anlamli olmadigin1 gostermesine ragmen, bu
kiiltiir boyutunun hiz dist ihlaller araciligiyla 6lim oranlari tizerindeki dolayli etkisinin
anlamli oldugunu ortaya koymaktadir. Tiim bunlar temelinde kiiltiirel degiskenlerin yeni 6liim
oranlar1 iizerinde de etkili olacag1 beklenilmektedir. Onceki ¢alismalarin sundugu bulgularla
tutarlt olarak, Hofstede’nin kiiltiir boyutlarindan belirsizlikten kag¢inma, giic mesafesi,
bireycillk ve wuzun vadeli oryantasyonun yeni trafik Oliim oranlarimi etkilemesi
beklenmektedir.

1.2. Kiiltiirel Degiskenler ile Trafik Oliim Oranlar1 Arasindaki Iliskide Bir Diizenleyici
Degisken Olarak Ekonomi

Ekonomi, trafik kazalarina bagli 6liim oranlar1 degerlendirildiginde O6nemli bir degisken
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (6rn., Jacobs ve Cutting, 1986; Gaygisiz, 2010). Sadece yaya
oliim oranlarimin incelendigi baska bir calismada da gayri safi milli gelir ile degerlendirilen
ekonominin etkisi raporlanmistir (Eid ve Abu-Zidan, 2015). Ulkelerin gelir seviyesindeki
farkliliklar, iilkeler arasinda tercih edilen ulasim yontemi dahil bir¢cok degiskeni (6rn., arag
basma diisen bir yilda kat edilen kilometre, yol yapimmin kalitesi ve alt yap1)
etkileyebilmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2007; 2011). Orneklendirmek gerekirse, gelir
seviyesi yiiksek olan bir iilke hazirladig1 kampanyalar ile toplu tasimaya yonelik farkindalik
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yaratirken, orta gelir seviyesine sahip bir iilke yeterince farkindaliga sahip olamayip bireysel
ara¢ kullanmaya daha yatkin olabilir.

Alanyazindaki ¢aligmalar kiiltiiriin 6lim oranlar tizerindeki direkt etkisine (Gaygisiz, 2010;
Ozkan ve Lajunen, 2007) ya da kiiltiiriin yaptirimlar {izerinden 6liim oran iizerindeki dolayl
etkisine (Solmazer vd., 2016) odaklanmistir. Bu c¢alismalar1 yaparken, ekonominin etkisi
aciklanmig fakat ekonomi analizlere kontrol degiskeni olarak eklenmistir. Calismalar farkli
yillarda, o yillara ait veriler ile yiiriitiilmiis olmasina ragmen, ekonomi her ¢alismada trafik
kazalarina bagli 6liim oranlar ile negatif yonde iliskili bulunmustur (Gaygisiz, 2010; Ozkan
ve Lajunen, 2007; Solmazer vd., 2016). Ayrica sadece yaya Oliim oranlarini ele alan bir
calisma da ekonominin yaya 6liim oranlarindaki roliine isaret etmektedir (Eid ve Abu-Zidan,
2015).

Nordfjern, Simsekoglu ve Rundmo (2014), kiiltiirel degigkenlerin yol giivenligine etkisinin
diisiik ve orta gelir seviyesine sahip iilkelerde daha belirgin olabilecegini tartigmistir. Bunun
bu iilkelerde trafik kurallarinin yeterince agik olmamasi ve yaptirmrmin diisiikligi ile iliskili
olabilecegini aktarmistir. Bu goriis, kiiltiirel degiskenlerin baska bir boyutu olarak
degerlendirilen degerlerin davranisa etkisinin ortamin giicii ile iligkili olabilecegini &neren
Roccas ve Sagiv’in (2010) arglimani ile tutarlidir. Eger bir ortam giiclii ise; baska bir deyisle
uygun davranigin ne olacagi hakkinda fikir veriyorsa, kiiltiirel degiskenlerin etkisinin belirgin
olmayacagini savunmaktadirlar. Ote yandan, bir ortamin zayif olarak degerlendirilmesi, bu
ortamin uygun davraniglar hakkinda fikir vermedigi anlamina gelmektedir ve bu tarz
ortamlarda kiiltiirel etkilerin daha belirgin olacagi ortaya konulmaktadir (Roccas ve Sagiv,
2010). Bu goriis, degerlerin farkli baglamlardaki etkisini inceleyen caligmalar tarafindan test
edilmis ve oOzellikle yaya davraniglar1 ve siddet ile iliskili alanyazinda biiylik 6lciide
desteklenmistir (Knafo, Daniel ve Khoury-Kassabri, 2008; Solmazer vd., 2020). Bir biitiin
olarak degerlendirildiginde, diisiik ve orta gelir grubundaki tilkelerde yol gilivenligine yapilan
yatirrmin daha az olabilecegi ve bu nedenle de bu iilkelerde ortamin riskli davraniglar
sergilemeye daha kolay izin verebilecegi argiimani mantikli goriinmektedir. Diger taraftan,
yiiksek gelir grubundaki iilkelerde daha fazla yatirimin ortamu riskli davranislar sergilemeye
daha az yatkin hale getirerek giiclendirebilecegi diisiiniilmektedir. Bu arglimanlar temelinde,
kiiltiirel degiskenlerin etkisinin diisiik ve orta gelir grubundaki iilkelerde daha belirgin
olabilecegi diigiiniilmektedir. Bu temelde, bu ¢alisma kiiltiirel degiskenler ve trafige baglh
Olim oranlarn arasindaki iligkinin gelir seviyesine gore farklilagip farklilagsmadigina
odaklanmistir. Oliim oranlar iizerindeki dogrudan etkilerine (Ozkan ve Lajunen, 2007;
Solmazer vd., 2016) ragmen bireycilik ve gli¢ mesafesi kiiltlirel boyutlarinin ulusal zenginlik
(Hofstede, 2001) ile olan yakin iligkisinden dolayr bu calismada ekonominin sadece
belirsizlikten kaginma ve uzun vadeli oryantasyon degiskenlerinin etkisini diizenleyecegi
beklenilmektedir.

2. Yontem

Bu calismada, Hofstede’nin (2001) bes kiiltiir boyutu (gii¢ mesafesi, bireycilik, belirsizlikten
kaginma, maskiilenliklik, ve uzun vadeli oryantasyon), gelir seviyesi, ve trafik kazalarina
baglt 6liim oranlar1 kullamilmigtir. Ulkelerin kiiltiir boyutlarma ait ortalama puanlari,
Hofstede’nin kendi internet sitesinden alinmistir (Hofstede, Hofstede ve Minkov, 2010). Gelir
seviyeleri ve trafik kazalarina bagli 100000 kiside 6liim oranlar1 ise DSO’niin (2018)
sagladig1 hesaplamalardan alinmigtir. Kiiltiirel boyutlarin verileri diistik gelir seviyesine sahip
iilkeler i¢in eksiklikler gosterdiginden, sadece orta ve yiiksek gelir seviyesine sahip iilkeler
analizlere dahil edilmistir (Tablo 1).
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Tablo 1. Ulkelere gore veriler

Ulke Gelir Oliim Giig Bireyci  Maskii- Belirsizlikten Uzun vadeli
seviyesi Orant mesafesi lik lenlik kaginma oryantasyon
Arjantin Orta 14 v v v v v
Arnavutluk Orta 13.6 v
Avustralya Yiiksek 5.6 v v v v v
Avusturya Yiiksek 5.2 v v v v v
Azerbaycan Orta 8.7 v
Banglades Orta 153 v v v v v
Beyaz Rusya Orta 8.9 v
Bosna Hersek Orta 15.7 v
Brezilya Orta 19.7 v v v v v
Bulgaristan Orta 10.2 v v v v v
Cek Cumhuriyeti ~ Yiiksek 5.9 v v v v v
Cin Orta 2 v v v v v
Danimarka Yiiksek 4 v v v v v
Dominik Orta 34.6 v
Cumhuriyeti
Ekvador Orta 213 v v v v
El Salvador Orta 22.2 v v v v v
Endonezya Orta 12.2 v v v v v
Ermenistan Orta 171 v
Estonya Yiiksek 6.1 v v v v v
Fas Orta 19.6 v v v v v
Filipinler Orta 12.3 v v v v v
Finlandiya Yiiksek 4.7 v v v v v
Fransa Yiiksek 55 v v v v v
Gana Orta 24.9 v
Guatemala Orta 16.6 v v v v
Giircistan Orta 15.3 v
Hindistan Orta 22.6 v v v v v
Hirvatistan Orta 8.1 v v v v v
Hollanda Yiiksek 3.8 v v v v v
Irak Orta 20.7 v
Iran Orta 20.5 v v v 4 v
Ispanya Yiiksek 4.1 v/ v/ v v v/
Israil Yiiksek 4.2 v v v v v
Isveg Yiiksek 2.8 v v v v v
italya Yiiksek 5.6 v v v v/ v
izlanda Yiiksek 6.6 v
Jamaika Orta 13.6 v v v 4
Japonya Yiiksek 4.1 v v v v 4
Karadag Orta 10.7 v
Kirgizistan Orta 154 v
Kolombiya Orta 18.5 v v v v v
Kore Yiiksek 9.8 v v v v v
Kosta Rika Orta 16.7 v v v v
Letonya Yiiksek 9.3 v v v v v
Litvanya Yiiksek 8 v v v 4 v
Litksemburg Yiksek 6.3 v v v v v
Macaristan Yiiksek 7.8 v v v 4 v
Makedonya Orta 6.4 v
Malezya Orta 23.6 v v v v v
Malta Yiiksek 6.1 v v v v v
Meksika Orta 13.1 v v v v v
Misir Orta 9.7 v
Moldovya Orta 9.7 v
Nijerya Orta 214 v
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Tablo 1 devam edilen. Ulkelere gire veriler

33

Ulke Gelir Oliim Giig Bireycil Maskii- Belirsizlikten Uzun vadeli

seviyesi Orant mesafesi ik lenlik kaginma oryantasyon
Norveg Yiiksek 2.7 v v v v v
Pakistan Orta 14.3 v v v v v
Panama Orta 14.3 v v v v
Peru Orta 13.5 v v v v v
Polonya Yiiksek 9.7 v v v v v
Portekiz Yiiksek 7.4 v v v v v
Romanya Orta 10.3 v v v v v
Rusya Orta 18 v v v v v
Sili Yiiksek 12.5 v v v v v
Singapur Yiiksek 2.8 v v v v v
Sirbistan Orta 7.4 v v v v v
Slovakya Yiiksek 6.1 v v v v v
Slovenya Yiiksek 6.4 v v v v v
Surinam Orta 145 v v v v
Suudi Yiiksek 28.8 v
Avrabistan
Tayland Orta 32.7 v v v v
Trinidad ve Yiiksek 121 v v v v
Tobago
Tiirkiye Orta 12.3 v v v v v
Ukrayna Orta 13.7 v
Urdiin Orta 24.4 v/
Uruguay Yiiksek 13.4 v v v v v
Veneziiella Orta 33.7 v v v v v
Vietnam Orta 26.4 v v v v v
Yeni Zelanda Yiiksek 7.8 v v v v v
Yunanistan Yiiksek 9.2 v v v v v
Not. v mevcut iilkede ilgili verinin varligina isaret etmektedir.

3. Bulgular

3.1. Calismanin Degiskenleri Arasindaki Iliskiler

Gelir seviyesi, glic mesafesi ve 6liim orani ile negatif yonde iliski gosterirken, bireycilik ile
pozitif yonde iliski gostermektedir. Oliim orani ise bireycilik ve uzun vadeli oryantasyon ile
negatif yonde iliskiliyken, giic mesafesi ile pozitif yonde iliski gostermektedir.

Tablo 2. Calisma degiskenleri arasindaki iligkiler

N 1 2 3 4 5 6
1. Gelir seviyesi 79 1
2. Gii¢c mesafesi 60 -58" 1
3. Bireycilik 60 .64 -597 1
4. Maskiilenlik 60 -.09 .25 -.06 1
5. Belirsizlikten kaginma 60 -.00 16 -17 01 1
6. Uzun vadeli oryantasyon 73 .16 .05 A5 01 -10 1
7.  Oliim orani 79 -58" 43" -567 .08 .05 -46"

*%

p <.01; Gelir seviyesi: 1=Orta, 2=Yiiksek

TUD

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi



Uziimciioglu ve ark. | TUAD, 3(1), 28-38 34

3.2. Gelir Seviyesinin Diizenleyici Degisken Roliiniin Test Edilmesi

Gelir seviyesinin kiiltiir boyutlar1 ve 6liim oranlar1 arasindaki iliskide diizenleyici degisken
roliiniin incelenmesi amaci ile, kiiltlir boyutlar1 bagimsiz degisken, gelir seviyesi diizenleyici
degisken, 6liim orani ise bagimli degisken olarak analizlere dahil edilmistir. Analizler Hayes
PROCESS (Hayes, 2017) eklentisi ile SPSS programinda tamamlanmistir. Kiiltiir bes boyutta
incelendigi i¢in bes tane diizenleyici degisken analizi yiiriitiilmiistiir. Etkilesim etkilerini
incelerken, istatistiksel gii¢ daha diisiik olabilir (Morris, Sherman, ve Mansfield, 1986). Bu
sebeple, bu calismada diizenleyici degisken analizinde p degeri .10’e kadar anlamli kabul
edilmistir. Yiriitillen analizler sonucunda, gelir seviyesinin sadece uzun vadeli oryantasyon
ve Oliim oranlar arasindaki iliskide istatistiksel olarak anlamli oldugu bulunmustur (B = .11, t
= 1.87, p = .0651). Yapilan analizler sonucunda, uzun vadeli oryantasyon ile 6liim orani
arasindaki iliskinin sadece gelir seviyesi orta olan lilkelerde negatif yonde istatistiksel olarak
anlamli oldugu bulgulanmistir (B = -.17, t = -4.59, p < .001). Sonugclar Tablo 3 ve Sekil 1’de
verilmistir.

Tablo 3. Gelir seviyesinin uzun vadeli oryantasyon ve éliim oranlart arasindaki iliskideki
diizenleyici etkisini inceleyen analiz sonuclart

Degisken B t P
Uzun vadeli oryantasyon -.28 -3.21 .002
Gelir seviyesi -13.63 -4.24 .001
Uzun vadeli oryantasyon * gelir seviyesi A1 1.87 .065
25,00 Gelir
.| seviyesl
:::. $|'.?lfsek
E 1500
0

Uzun vadeli oryantasyon

Sekil 1. Uzun vadeli oryantasyon ve 6liim oram arasindaki iliski
4. Tartisma

Alanyazindaki ¢aligmalar kiiltlir degiskenlerinin 6liim oranlari lizerindeki direkt ya da dolaylt
olan iligkilerine odaklanmistir ve bu ¢alismalarin bir kisminda ekonominin trafik ortamindaki
degiskenlerle iliskisinden otiirli ekonomi kontrol degiskeni olarak analizlere dahil edilmistir.
Bu c¢alismanin amaci ise, ekonominin kiiltlir degiskenleri ve trafik kazalarina bagli 6lim
oranlar1 arasindaki iliskide diizenleyici roliiniin ulusal seviyede incelenmesidir.
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Bu ¢alismada trafik kazalarina bagli 6limler giic mesafesi ile pozitif, bireycilik ve uzun vadeli
oryantasyon ile negatif yonde iliskilidir (Tablo 2). Bu sonucun biiyiikk 6l¢iide Onceki
caligmalarla tutarli oldugu soOylenebilmektedir (Gaygisiz, 2010; Solmazer vd., 2016).
Alanyazindaki ¢alismalarla da (Gaygisiz, 2010; Ozkan ve Lajunen, 2007; Solmazer vd., 2016)
tutarli olarak, gelir seviyesi trafikte 6liim oranlar1 ile negatif yonde iliskilidir. Hofstede’ nin
(2001) rapor ettigi gibi bu calismada da gelir seviyesi ayn1t zamanda gili¢ mesafesi ile negatif
ve bireycilik ile pozitif yonde iliskilidir. Kiiltiir degiskenlerinin gelir seviyesi ve 6liim oranlari
ile iligkisinin yillar i¢inde benzer yonde anlamli olarak bulunmasi, kiiltiiriin etkisinin kuvvetli
oldugunu ve kiiltiiriin uzun yillar 6zelliklerini korudugunu gostermektedir.

Ozkan ve Lajunen’in (2007) sonuglarinin aksine bu ¢alisma da tipki Solmazer vd. (2016) ve
Gaygisiz (2010) gibi belirsizlikten ka¢inma boyutunun trafik 6liim oranlari ile iligkisini
desteklememistir. Ulkelerin belirsizlik karsisinda hissettigi rahatsizlik seviyesi olarak
degerlendirilen belirsizlikten kagimma boyutu bir iilkedeki kanun ve diizenleme sayisini
etkilemektedir (Hofstede, 2001). Yiiksek belirsizlikten kag¢inma ile karakterize edilen
iilkelerde kigiler daha fazla kanun ve uygulamanm bulunmasmi istemektedir (Hofstede,
2001). Her ne kadar bu kanun ve uygulamalarin varligi bu iilkelerde bu kurallara uyma
davranigini etkilemek zorunda olmasa da (Hofstede, 2001), uzun vadede etkili yaptirimlarla
yol giivenligine olumlu yansimalar1 olabilir. Trafik ile ilgili de daha fazla uygulama ve
kanunlarin varliginin olumlu etkisi ile kisilerin ¢ogu zaman bu kanunlara uymamay1 kabul
etmesi birbirlerini dengeleyip bu kiiltiir boyutunun etkisini nétrlestirmis olabilir. Bu
calisgmanin sonuglari, Onceki c¢aligmalarda rapor edilen bireycilik ve giic mesafesi
degiskenlerinin etkilerinin her ne kadar istatiksel olarak kontrol edilse de ekonomi ile iligkisi
nedeniyle olabilecegine isaret etmektedir. Daha agik bir sekilde ifade etmek gerekirse, bu
etkinin yiiksek gelire sahip iilkelerin daha ¢ok bireycilik ve diisiik giic mesafesi ile karakterize
olmasindan kaynaklaniyor olabilir.

Gelir seviyesi ve uzun vadeli oryantasyon arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
olmamasina ragmen, gelir seviyesinin diizenleyici roliiniin incelendigi analizlerde bir tek
bahsedilen degisken i¢in anlamli sonuglar bulunmustur. Daha detayli incelenecek olursa, gii¢
mesafesi, bireycilik ve trafik kazalarina bagli 6liim oranlart gelir seviyesine gore farklilik
gostermese de, uzun vadeli oryantasyon ve trafik kazalarina bagl 6liim oranlar1 arasindaki
iligki gelir seviyesine gore incelendiginde, aradaki iliski sadece orta gelir seviyesine ait
iilkeler i¢in bulgulanmistir. Bu bulgu, kiiltliriin trafik kazalarina bagli o6liimler {izerinde
etkisinin beklenildigi gibi orta gelir seviyesindeki {lilkelerde daha fazla olduguna isaret
etmektedir.

Bu caligmanin sonuglar kiiltiirlin etkisinin orta ve diisiik gelir seviyesindeki iilkelerde daha
belirgin olacagi hipotezini desteklemektedir. Daha onceki ¢alismalarin (Solmazer vd., 2016)
isaret ettigi uzun vadeli oryantasyonun etkisinin sadece orta gelir seviyesinde iilkeler i¢in
gegerli oldugu goriilmektedir. Bu etkinin diisiik gelir seviyesindeki iilkelere de genisletilebilip
genisletilemeyecegi merak konusudur. Ozkan ve Lajunen’in (2007) belirttigi gibi basarili bir
yol giivenligi programi1 hem su anda yapilmasi gereken eylemleri hem de gelecege yonelik
stratejileri icermelidir. Bu da uzun vadeli oryantasyonun Onemine isaret etmektedir. Bu
calisma daha dnceki baz1 calismalarda (Ozkan ve Lajunen, 2007) uzun vadeli oryantasyonun
Olim oranlar1 iizerinde etkisinin neden bulunmadigina da 151k tutmaktadir. Bu kiiltiir
boyutunun etkisi gelir diizeyi tarafindan diizenlenmektedir.

Bu ¢alisma bazi uygulamaya yénelik oneriler de sunmaktadir. Ozellikle yol giivenliginin daha
biiyiik bir problem olarak degerlendirildigi orta ve diisiik gelir seviyesindeki iilkelerin, uzun
vadeli bir plan gelistirmeye ve bu plan1 uygulamadaki kararliliga 6nem vermesi gerektigini
onermektedir. Bu calisma bazi kisitliliklara da sahiptir. Oncelikle diisiik gelir grubundaki
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iilkelerde kiiltiir verisinin azlig1 bu grubun ¢alismanin disinda tutulmasina yol agmistir. Bu
calismada {ilke seviyesinde analizler yapilmistir. Bu nedenle bu g¢alismanin sonuglari
yorumlanirken ekolojik yanilg1 dikkate alinmalidir.
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