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Oz

Karayolu giivenligi, yol kullanicilari, araglar ve gevre ile ilgili birgok faktore ve bu faktorlerin birbirleri ile olan iligkilerine
baglidir. En ¢ok g6z 6niinde olan yol kullanicilarinin siiriiciiler olmasi sebebiyle, trafik giivenligi arastirmalarinda genel olarak
stiricii davraniglar1 odak noktasi olarak alinmaktadir. Trafik ortaminda kisilerden ve kisilik 6zelliklerinden ayr olarak, siirlict
davranislarini sekillendiren bircok etmen mevcuttur. Ornegin, bir aracin kapasitesi siiriiciilerin trafikte ihlal ve/veya hata
yapma, siirlis sirasinda saldirgan davranma vb. tercihlerini etkileyen faktdrlerden bir tanesi olarak goriilebilir. Bu baglamda,
bu aragtirmanin temel amaci, kullanilan ara¢ segmenti ile siiriicii davraniglar1 ve siiriicii becerileri arasindaki olasi iligkilerin
incelenmesidir. Mevcut caligma 20-62 yas arasi 183 siiriicii ile gergeklestirilmistir. Veriler katilimcilardan demografik form,
Siiriicii Davramslar1 Anketi (SDA) ve Siiriicii Becerileri Olgegi (SBO) iceren internet tabanli bir anket bataryasi aracihigiyla
toplanmugtir. Degiskenler arasindaki olas1 iliskilerin test edilmesi amaciyla Iki Degiskenli Korelasyon Analizi, Tek Yonlii
Bagimsiz Gruplar Kovaryans Analizleri (ANCOVA) ve Tek Yonli Varyans Analizleri (ANOVA) sirasiyla uygulanmistir.
Yapilan analizler sonucunda kullanilan ara¢ segmenti, siradan ihlaller ve algisal-motor beceri degiskenleri ile pozitif iligkili
olarak bulunurken ileri analizlerde ézellikle B, C ve D segmenti arag¢ kullanicilarinin algisal-motor beceri degerlendirmelerinin
birbirlerinden anlamli derecede farkli oldugu bulunmustur. Siiriicii becerileri ve arag segmenti arasinda test edilen bu iliskinin,
daha ayrntili analizlerle yapilacak gelecek caligmalarda yararl olacag: diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: trafik giivenligi, siiriicti davraniglar1, stiriicii becerileri, ara¢ segmenti

Examination of the Relationship Between Vehicle Segment Used and Driver Behaviors
and Driver Skills

Abstract

Road safety depends on many factors related to road users, vehicles and the environment, and their relationship with each other.
As the factor “drivers” is the most studied and considered road users, driver behaviors are generally examined in traffic safety
researches. Apart from individuals and personality traits, there are many factors that shape driver behavior. For example, the
capacity of a vehicle is one of the factors that affect drivers' inclinations to violate and/or make mistakes, and to behave
aggressively in traffic. In this context, the purpose of this study is to examine the possible relationship(s) between driver
behavior and/or driving skill with the vehicle segment used. The current study was conducted with 183 drivers aged between
20 and 62. The data were collected from the participants via a web-based survey battery, including demographic form, the
Driver Behavior Questionnaire (DBQ) and the Driver Skill Inventory (DSI). A bivariate correlation, Analyses of Covariance
(ANCOVA) and Analysis of Variance (ANOVA) was performed to test the relationships between the variables. Correlation
analysis showed that while vehicle segments were positively correlated with ordinary violations, the segments were found as
positively correlated with perceptual motor skills of drivers. Moreover, further studies showed that especially drivers of
Segment B, Segment C and Segment D differed from each other regarding perceptual motor skills. This relationship, tested
between driver skills and the vehicle segment, is thought to be useful in future studies with more detailed analysis.
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Kullanilan Ara¢ Segmenti ile Siiriicii Davramslar ve Siiriicii Becerileri Arasindaki
Iliskinin Incelenmesi

Diinya Saglik Orgiitii'niin (DSO, 2018) Yol Giivenligi Kiiresel Durum Raporu'na (Global Status
Report on Road Safety) gore, her yil yaklasik 1.3 milyon insan trafik kazasinda 6lmektedir.
Ayrica, her y1l 50 milyon kisi trafik kazalarinda yaralanmaktadir. Son yillarda kentlesme ve
motorizasyondaki artigin bir sonucu olarak bu rakamlarda artis oldugu goriilmektedir (Dinger,
2016). Bu baglamda trafik kazalarina neden olan ana faktorlerden birinin motorlu tasit
sayisindaki artis oldugu diisiiniilmektedir ve 2018 yil1 itibariyla, tiim diinyadaki toplam motorlu
tasit say1s1 2 milyar1 asmistir (DSO, 2018).

Kalabaliklagan yollar ve artan trafik kaza oranlan trafik giivenligini saglayabilmek amaciyla
yapilan calismalarin niteligini ve niceligini etkilemistir. Bu 6nemli konu iistiine yapilan
caligmalarda, yol giivenligi temel olarak insan, ara¢ ve c¢evre kavramlar {izerinden
incelenmektedir (Tuncuk, 2004; Tiirkoglu ve Eldogan, 2002). Insan, arag, cevre ana kavramlari
ve bu kavramlarin altinda yatan faktorlerin kendi iclerinde ve birbirleriyle olan etkilesimlerinin
trafik giivenligi agisindan kritik dnem tasidig1 ¢alismalarca kanitlanmaktadir (DSO, 2018).

Trafik gilivenligi literatiiriinde ozellikle insan faktorii biiylik 6nem tasimaktadir. Kaza
sebeplerinin ¢ogu insan faktoriine ve Ozellikle stiriiciilere ve siiriicii aksiyonlarina
baglanmaktadir (Azik, 2015). Yapilan caligmalar, 6zellikle siiriicli aksiyonlarinin istatistiksel
olarak diger sebeplerden bir hayli baskin oldugunu ortaya koymaktadir. Ornegin, Amerika
Birlesik Devletleri'nde 2005 ile 2007 yillar1 arasinda yapilan bir aragtirmaya gore, kazalarin %
94'tinden siiriiciilerin sorumlu oldugu bulunmustur (Singh, 2015). Baska bir calismada ise
stiricii hatalarinin kazalarda %70-80 arasinda rol oynadigi saptanmistir (Coskunoglu, 1991;
Stimer ve Ozkan, 2002). insan faktdriiniin ve aksiyonlarinin trafik giivenligi ile ilgili dnemini
gosteren daha ¢ok calisma Ornegi sunulabilir. Bu ¢alisma sonuglarindan da anlagilacag: gibi,
stiricii davraniglarini anlamak, yol glivenligini artirmak i¢in kritik bir faktor niteligindedir.

Alanyazinda siirlicii aksiyonlari, genel olarak siiriiclilerin davraniglarinin ve becerilerinin
degerlendirilmesi seklinde siniflandirilmaktadir ve bu siniflandirma ile arastirilmaktadir.
Siiriicli davraniglan siirliciilerin trafikte genel olarak nasil davrandiklarini ve neler yaptiklarin
kapsarken siiriicii becerileri ise siiriiciilerin trafikte neler yapabileceklerini kapsamaktadir
(Elander, West ve French, 1993; Oztiirk ve Ozkan, 2018; Parker ve Stradling, 2001). Hem
stiriicli davraniglar1 hem de siiriicii becerileri kendi i¢lerinde alt boyutlardan olusmaktadir ve
yaygin olarak alanda gecerliligi ve giivenirligi kanitlanmig 6l¢iim araclarindan olan Siiriicii
Davranislar1 Anketi (SDA) ve Siiriicii Becerileri Olcegi (SBO) ile dlgiilmektedir.

Siiriicli davranislari, Siiriicii Davraniglart Anketi (SDA) ad1 verilen siiflandirmaya dayali bir
anketle oOlculdr. Orijinal SDA’da (Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell, 1990),
ozellikle sapkin siirlicii davraniglar1 iki temel olumsuz stiriicii davranig1 olarak goriilebilecek
hatalar1 ve ihlalleri 6lgmek icin tasarlanmistir. “Hatalar” ve “ihlaller” arasindaki temel fark,
insan hatalar1 kasith olmayan eylemler veya kararlarken, ihlaller ise kasitli basarisizliklardir.
Hatalar, “kastettiginiz seyi yapmamak™ anlamina gelen eylem kaymalari- hatalar alt boyutu
(6rnegin, isaretleri yanlis anlamak ve bir kavsakta yanlis yoldan ¢ikmak) ve “bir seyler yapmay1
unutmak” anlamina gelen hafiza kayiplar1 gibi beceriye dayali olarak- ihmal ve dalgiliklar
(6rnegin Trafik 1s1klarinda Giglincii vitesle kalkis yapmaya ¢alismak) ortaya ¢ikabilirler (Reason
ve ark., 1990). Bir bagka olumsuz siiriicii davranisi olan ihlaller kasith olarak gerceklesir, bu da
tehlike igeren ortamlarda bilerek gerekli giivenli davraniglart gostermemek anlamina gelir
(Stimer, Lajunen ve Ozkan, 2002). Siradan ihlaller, Karayolu Kanunu'nun kasitli olarak ihlal
edilmesi anlamina gelir (6rn. Hiz ihlali); saldirgan ihlaller ise agik¢a saldirgan davranma
motivasyonu ile gergeklestirilen davraniglart kapsamaktadir (6rn. diger araglari takip ederek
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saldirganlik gdstermek) (Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis, Parker ve Summala, 2006). Olgege son
eklenen alt boyut ise sapkin siiriici davraniglarinin tersi olabilecek pozitif davranislar
icermektedir. Bu davraniglar genelde trafik ortaminin ve diger yol kullanicilarinin iyiligi i¢in
yardim motivasyonu ile gerceklestirilen davranislar kapsamaktadir (Ozkan ve Lajunen, 2005).

SDA’dan farkli olarak, SBO temel olarak siiriiciilerin ne yaptiklar1 yerine ne yapabildiklerine
odaklanmaktadir ve algisal-motor beceri ve giivenlik becerileri olmak tizere iki ayr1 alt boyut
ile incelenmektedir (Martinussen, Moller ve Prato, 2014). SBO, teknik ve tedbirli siiriis
becerileri arasindaki ayrimi temel alir (Spolander, 1983). Algisal-motor beceri, teknik siiriis
becerileri olarak da tanimlanabilen, siiriiciilerin bir arac1 kontrol etme yetenegi anlamina gelir.
Giivenlik becerileri, siiriiciilerin giivenli siiriis ve kazalardan kaginabilme becerilerini
icermektedir (Lajunen ve Summala, 1995).

Insan faktdriiniin temsil edildigi siiriicii davramiglarinin ve becerilerinin yaninda, yol ve aragla
ilgili faktorler de yol giivenligi agisindan 6nemlidir. Her ne kadar insan faktorii diger faktorlere
baskin gelse de yol ve cevre ile ilgili olan degiskenler de insan ve insana ait davraniglari
etkilemesi agisindan 6nem teskil etmektedir (Cinicioglu, Atalay ve Yorulmaz, 2013). Hem
cevresel hem de aragla ilgili faktorlerden biri sayilabilecek olan segilen ve tercih edilen arag
karakteristikleri, insan davraniglarini etkileyebilen kritik bir faktor olarak gorulebilir ve insan
ve arag etkilesimi trafik giivenligini olumsuz etkileyebilir. Ornegin, Krahé ve Fenske (2002)
tarafindan yliriitiilen bir ¢alismada, katilimcilardan araglarinin beygir giiciinli ve satin alma
kararlarinda arabanin hangi yonlerinin kendileri i¢in 6nemli oldugunu belirtmeleri istenmistir.
Calismada, saldirgan siiriis ile maco kisilik ve otomobilin giicii arasinda anlamli iligkili
bulunmustur (Krahé ve Fenske, 2002). Aracin motor giiciiniin artmasi, siiriicliniin daha hizl
arag stirmesi ile iligkili bulunmasi insan ve arag¢ arasindaki etkilesime 6rnek niteligindedir.

Insan ve arag etkilesimleri alanina dahil edilebilecek ¢alismalar artirilabilir. Ornegin, bir aracin
temsil ettigi sosyal statiiniin, diger siiriiciiler tarafindan gosterilen saldirganlik seviyesini
belirleyebildigi goriilmistiir (Bochner, 1971; Diekmann, Jungbauger-Gans, Krassnig ve
Lorenz, 1996; Doob ve Gross, 1968; Haje ve Symbaluk, 2014; McGarva ve Steiner, 2000).
Doob ve Gross tarafindan yiiriitiilen ¢alismada (1968), yeni bir liikks otomobil ve eski bir
otomobil bir kavsaga yonlendirilmis ve 1s1k yesile dondiiglinde iki ara¢ da hareket etmeyerek
trafigi engellemistir. Araclarin arkasinda bekleyenlerin korna ¢almalarina kadar gegen siire ve
korna siireleri kaydedilmistir. Buna gore, liiks otomobilin arkasinda bekleyenler, diger
otomobilin arkasinda bekleyenlere gore korna ¢almak i¢in daha uzun siire beklemislerdir (Doob
ve Gross, 1968). Buna ek olarak, Spor Hizmet Araglar1 (Sport Utility Vehicle - SUV) ve diger
arazi tipi araglarin sahip olduklar yiiksek tekerlekler hiz algisini yanls temsil etmektedir.
Stirtictiler hiz sinirin1 asip asmadiklarii fark edememektedir. Rudin-Brown (2004) tarafindan
yapilan bir arastirmada, insanlarin hiz gostergesi olmayan bir siiriis simiilatoriinde bir SUV'nin
yuksekliginde siiriis yaptiklarinda normal yiikseklikte siiriis yaptiklarindan ortalama 7 km/s
daha hizli siirdiigii bildirilmistir.

Kullanilan aracin kapasitesi, siiriiciilerin daha yiiksek hizlarda seyahat etme, trafikte ihlal
ve/veya hata yapma, siiriis sirasinda saldirgan davranma gibi davranis tercihlerini
etkilemektedir. Yeni ara¢ teknolojilerinin de siiriiclilerin davranislar1 ve/veya becerileri
Uzerinde etkileri olabilir. Fildes, Rumbold ve Leening (1991) ve Harrison, Fitzgerald, Pronk ve
Fildes (1998), daha yeni otomobillere sahip siiriiciilerin daha yiiksek hizlarda seyrettiklerini
bildirmislerdir. Ayrica, Fildes ve arkadaslarinin (1991) “Arag Tiirii” baslikli bulgularinda hafif
ticari ara¢ kullanan strtcilerin, binek arag siiriiciilerinden ¢ok daha yavas hizlarda seyrettikleri
belirtilmistir. Avrupa CityMobil Projesi i¢in yapilan bir bagka ¢alismada, yiiksek otomasyonlu
otomobil kullanan siirliciilerin ~ siirlis davraniglart arastirilmistir.  Siiriiclilerin -~ kritik
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senaryolardaki tepkileri izlenmis ve otomatik siiriis kosulundaki siiriiciilerin manuel siiriis
kosulundaki siiriiciilerden ¢ok daha geg tepki verdigi bulunmustur (Merat ve Jamson, 2009).

Insan ve arag faktorlerinin etkilesimleri ile ilgili calisma Ornekleri artirilabilir ve yukarida
verilen 6rneklerde goriilecegi gibi arag Ozellikleri siiriicii aksiyonlart ile iliskili bulunmaktadir.
Arac segmenti de araglara ait ana 6zelliklerden biridir ve araglarin kapasitesi, kiitlesi ve alan
ozellikleri, araglarin “segmenti” olarak tanimlanabilir. Bu segmentler, motor boyutu, ara¢
uzunlugu gibi bir dizi kriter temelinde, araglarin farkli iirlin pazarlar1 olusturabilecek gruplara
boliinmesiyle ortaya ¢ikmistir (Avrupa Komisyonu, 1999). Avrupa Topluluklar1 Komisyonu
tarafindan kullanilan ara¢ segmentasyonu asagidaki gibidir;

A: mini otomobiller; B: kiigiik otomobiller; C: orta boy otomobiller; D: blytk boy otomobiller;
E: iist siif otomobiller; F: liikks otomobiller; S: spor ¢iftleri; M: ¢ok amagli otomobiller; J (S):
spor otomobiller (arazi araglart dahil) (Avrupa Komisyonu, 1999).

Yukarida anlatilanlara dayanarak, siiriicii davranisinin arastirilmasi ve anlamlandirilmasinin,
yol giivenligini artirmak acgisindan kritik bir onem teskil ettigi asikardir. Ayrica, siirlicii
davraniglarinin, diger insan faktorlerinden (6rnegin; bireysel karakteristikler, yas, cinsiyet,
kisilik vb.) etkilenmesinin yani sira diger faktorler olan ¢evre ve arag faktorleriyle de etkilesim
halinde olmasi1 ongoriilmektedir. Bu baglamda, bu ¢alismada, ara¢ segmentleri ile siiriicii
davranislart ve/veya stiriiciiliik becerileri arasindaki iliskinin arastirilmasi amaglanmaktadir.
Arastirmacilarin bilgisi dahilinde, ara¢ segmentleri ile siiriicii davranislar1i ve/veya siiriis
becerileri arasindaki iliskiyi arastiran bir ¢alisma bulunmamaktadir. Ancak mal varliginin
stiricii davraniglarini nasil etkiledigi konusunda benzer ¢alismalar vardir. Pitt, Stancato, COte,
Mendoza-Dentona ve Keltner (2012) servete bagli olumsuz siiriicii davranist hakkinda bir
caligma yiirtitmistiir. 152 siiriiciiyle yiiriitiilen ¢alisma, belli bir otomobil markasina sahip olan
stiriciilerin yayalara yol vermede en olumsuz davranis1 sergileyenler oldugunu ortaya
koymustur. Ayrica, daha pahali otomobillerin stiriictileri diger siiriiciilerin hayatlarini tehlikeye
atacak sekilde davranmisglardir. Kiiliistlir otomobil kategorisindeki otomobil siiriiciilerinin de
yayalar i¢in her zaman durdugu ve asla yaya gecitlerinde gegmedikleri gézlemlenmistir (Pitt ve
ark., 2012).

Bu sebeple, her ne kadar alanyazinda yer eden bir degisken olmasa da olas1 etkileri
distintildiiglinde ara¢ karakteristikleri ve etkileri ayrintili olarak arastirilmalidir ve bu
caligmada, kullanilan ara¢ segmenti ile siiriicli davranislar1 ve/veya sliriis becerileri arasindaki
iliskinin incelenmesi amaclanmaktadir.

2. YOntem
2.1. Katiimeilar ve Islem

Calisma verileri toplanmadan 6nce, Orta Dogu Teknik Universitesi Insan Arastirmalar1 Etik
Kurulu'ndan etik onay alinmistir. Daha sonra, katilimcilara ulasmak i¢in sosyal medya
tizerinden duyurular yapilmis ve calismaya katilmanin goniilliiliik esasina bagli oldugu ve
caligmanin amaciyla ilgili bilgi verilmistir. Demografik sorular, Siiriicii Davraniglar1 Anketi ve
Siiriicii Becerileri Olgegi igeren anket bataryast, internet tabanli bir program aracilig1 ile gevrim
ici olarak katilimcilara sosyal medya aglari izerinden ulagtirilmistir.

Calismaya toplamda A1, A2, A ve Bl tip haricinde siiriicli belgesine sahip 183 aktif ve arag
sahibi siirlicii katilmistir. Bunlarin %33.3°1 kadin siiriicii iken (N = 61), %66.7°si erkek
strtcudur (N = 122). Katilimcilarin yas araligi 20-62 arasindadir (Ort = 33.28, SS = 8.35) ve
sahip olduklar1 araglarin segment dagilimi sirasiyla A segmenti % 0.5 (N = 1), B segmenti
%37.2 (N = 68), C segmenti % 42 (N = 77), D segmenti %16.9 (N = 31), E segmenti %1.6 (N
= 3), F segmenti % 0.5 (N = 1) ve M segmenti % 1.1 (N = 2) seklindedir (bkz. Tablo 1). Egitim
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seviyesi siralamast ise Orta Ogretim ve alt1 % 0.5 (N = 1), lise %5,5 (N = 10), 6n lisans % 4.9
(N =9), lisans %62.8 (N = 115), yuksek lisans %19.6 (N = 36) ve doktora % 6.6 (N = 12)
seklinde dagilmistir. Son olarak o giine kadar arag¢ kullanilan toplam mesafenin ortalamasi ise
19118.50 km olarak beyan edilmistir (SS = 15019.429).

Tablo 1. Arag¢ Segmenti — Kisi Sayisi

M Segmenti I 2

F Segmenti | 1

E Segmenti W 3

D Segmenti IS 31

C Segmenti I 77
B Segmenti I 68

A Segmenti | 1

0 20 40 60 80 100

2.2. Veri Toplama Araglan
2.2.1. Demografik Bilgi Formu.

Calismada katilimcilarin yas ve cinsiyet bilgilerini igeren kisisel bilgilerinin yani1 sira siirticii
ehliyetine sahip olunan yil sayisi, sahip olunan veya siirekli kullanilan bir otomobilin varligi,
gegen yil boyu kat edilen kilometre gibi siiriiciiliik bilgilerini iceren bir demografik bilgi formu
kullanilmistir. Demografik bilgi formunda ayrica katilimcilarin sahip oldugu otomobil modeli,
son i¢ yilda gecirdikleri kaza sayisi ve para cezalarinin yani sira ¢esitli yol tiirlerinde tercih
ettikleri hizlar gibi ¢esitli sorulara da yer verilmistir.

2.2.2. Siiriicii Davramislar1 Anketi (SDA).

Reason ve ark. (1990) tarafindan gelistirilen Siirlicii Davranislar1 Anketi (SDA), 42 farkl
siirlicii davranis1 6rnegini alti puanlik Likert 6l¢egi ile (0 = Higbir zaman, 5 = Her zaman)
degerlendirmek i¢in kullanilan bir 6l¢iim aracidir ve temel alt boyutlari hatalar, ihmaller ve
dalgmliklar, siradan ihlaller ve saldirgan ihlaller seklindedir (Ozkan ve Lajunen, 2005; Rowe,
Roman, McKenna, Barker ve Poulter, 2015). Calismada 6lgegin daha 6nce Slmer ve
arkadaslar1 (2002) tarafindan Tiirk¢eye uyarlanan ve daha sonra pozitif siirlicli davraniglarinin
da Ozkan ve Lajunen (2005) tarafindan eklendigi Tiirkce versiyonu kullanilmustir.

2.2.3. Siiriicii Becerileri Olgegi (SBO).

Lajunen ve Summala’nin gelistirdigi (1995) ve dilimize Lajunen ve Ozkan (2004) tarafindan
uyarlanan Surticti Becerileri Olgegi (SBO), algisal-motor beceri ve giivenlik becerilerini iceren
iki ana alt boyuttan olugmaktadir. 25 farkl siiriis kosulunu igeren bu 6lg¢ekte beceriler 5°1i Likert
Olcegi (0 = Cok Zayif, 4 = Cok Giiglii) ile dl¢iilmektedir.

3. Bulgular

Analiz agamasindan Once, veriler gozden gegirilmis, temizlenmis ve anlasilabilirligine uygun
olarak netlestirilmistir. Amag¢ kapsaminda ticari araclar olmadig: i¢in bu aracglar ¢alismamiza
dahil edilmemistir. Ciinkli bu araclar ¢ok amacli ve genellikle dolu ve smirli bir siirede
kullanilirlar. Yo6ntem asamasinda verilen 183 katilimc1 sayisi, veri temizleme asamasi sonrasi
net katilimer sayisidir. Ancak analizlerin son agsamasinda bazi segmentlerin elenmesiyle tekrar
eden analizlerin bir kisminda katilimcilar 174 kisiye kadar diismiistiir.
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3.1. Korelasyon Analizleri

Degiskenler arasindaki ikili iligkileri test etmek igin iki degiskenli korelasyon analizi
yapilmistir (Bkz. Tablo 2). ilk olarak, korelasyon tablosunda goriilecegi gibi, arag segmenti
degiskeni, siradan ihlal (r = .15, p <.05) ve algisal-motor becerisi (r = .24, p <.01)
degiskenleriyle pozitif korelasyon gostermistir. Hatalar degiskeni, Dalginliklar ve ihmaller (r =
48, p <.01), siradan ihlal (r = .32, p <.01) ve saldirgan ihlal (r = .26, p <.01) degiskenleriyle
pozitif; yas (r = -.18, p <.05), pozitif davranis (r = -.31, p <.01) ve guvenlik becerisi (r = -.20,
p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon gostermistir. Dalginliklar ve ihmaller degiskeni,
kaza sayis1 (r =.27, p <.01), hatalar (r = .48, p <.01), siradan ihlal (r =.29, p <.01) ve saldirgan
ihlal (r = .17, p <.05) degiskenleriyle pozitif; giivenlik becerisi (r = -.23, p <.01) ve algisal-
motor becerisi (r = -.29, p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon gostermistir. Siradan ihlal
degiskeni, hatalar (r = .32, p <.01), dalgmliklar ve ihmaller (r = .286, p <.01), saldirgan ihlal (r
= .61, p <.01) ve algisal-motor becerisi (r = .28, p <.01) degiskenleriyle pozitif; yas (r = -.34, p
<.01), pozitif davranis (r = -.23, p <.01) ve givenlik becerisi (r = -.36, p <.01) degiskeniyle
negatif korelasyon gostermistir. Saldirgan ihlal degiskeni, hatalar (r = .26, p <.01), dalginliklar
ve ihmaller (r = .17, p <.05) ve siradan ihlal (r = .61, p <.01) degiskenleriyle pozitif; yas (r = -
.22, p <.01), givenlik becerisi (r = -.39, p <.01) ve algisal-motor becerisi (r = -.29, p <.01)
degiskeniyle negatif korelasyon gostermistir. Pozitif davranis degiskeni, giivenlik becerisi (r =
.30, p <.01) ve algisal-motor becerisi (r = .208, p <.01) degiskenleri ile pozitif; hatalar (r = -
.31, p <.01) ve siradan ihlal (r = -.24, p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon gostermistir.
Analize gore guvenlik becerisi degiskeni, pozitif davranis (r = .30, p <.01) ve algisal-motor
becerisi (r =.209, p <.01) degiskenleri ile pozitif; kaza sayis1 (r = -.27, p <.01), hatalar (r = -
199, p <.01), dalginliklar ve ihmaller (r = -.23, p <.01), siradan ihlal (r = -.36, p <.01) ve
saldirgan ihlal (r =-.39, p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon gostermistir. Algisal-motor
beceri, ara¢ segmenti (r = .24, p <.01), siradan ihlal (r = .28, p <.01), pozitif davranis (r = .21,
p <.01) ve glvenlik becerisi (r =.21, p <.01) degiskenleriyle pozitif; dalginliklar ve ihmaller (r
= -.29, p <.01) ve saldirgan ihlal (r = -.29, p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon
gOstermistir.

3.2. Arac¢ Segmenti, Siiriicii Davramslar: ve Siiriicii Becerileri

Korelasyon Analizi, ara¢ segmenti, siirticii davranislar1 ve becerileri 6zelindeki olasi iligkilerin
daha derinlemesine test edilmesi amaciyla ileri analizler yapilmistir. Bu analizlerin ilki farkl
segmentlerde arag tercihi olan kisilerin, siiriicli sapkin davraniglari ve pozitif siiriicli davranislari
bakimindan farklilasip farklilasmadiginin incelenmesi amaciyla ytiriitiilen Tek Y 6nlii Bagimsiz
Gruplar Kovaryans Analiz (ANCOVA) serisidir. Analizlerde gelir diizeyi ve yas
degiskenlerinin olas1 etkileri g6z oniinde bulundurularak ilk asamada bu degiskenler kontrol
degiskeni olarak eklenmislerdir. Yapilan analizler sonucunda hatalar, dalginliklar ve ihmaller,
saldirgan ve siradan ihlaller 6zelinde ve ek olarak pozitif siiriicii davraniglar1 6zelinde segmente
bagli anlamli grup farklilasmasi1 bulunamamaistir. Kontrol degiskenlerinden olan gelir diizeyi ve
yas degiskenleri ¢ikarildigi ve analizin Tek Yonlii Varyans Analizine (ANOVA) cevrildigi
durumda dahi anlamli grup farklilasmasi bulunamamistir. Bu analizlere ek olarak katilimct
sayis1 li¢ ve licten az olan gruplarin elenmesi ve analizlerin sadece B segmenti, C segmenti ve
D segmenti ile tekrar edilmesi durumunda slriicii davraniglari alt boyutlart ig¢in anlamli bir
sonuca ulasilamamuistir.
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Tablo 2. Degiskenler arasindaki Korelasyon Katsayilari

Degiskenler 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
1 Yas 1
2 Cinsiyet -.077 1
3 Gelir Durumu 302%%  176% 1
4 Slfﬁ:;‘lﬁrll o 118 .305%*  .110 1
5 Ara¢ Segmenti .072 .198**  .301**  -.004 1
6 Kaza Sayist -233**  -014 -.032 152  -.097 1
7 Hatalar -183* 095  -023 .092 -017  .106 1
g Dalgmliklarve -166*  -096  -044 -062 .-128 .266** .481** 1
Thmaller
9  Siradan Ihlal S341%%  254%% 122 103*%  153%  242%%  320%%  286%* 1
10 Saldirgan ihlal S216%%  224%* 116 .174% 068  .137  .265%%  .172%  614** 1
11 Pozitif Davranis 207** 034 106  .049  .108  -.059 -314**  -049  -236**  -.094 1
12 Givenlik Becerisi ~ .172*  -059  -104  .011  -020 -268*% -109%*%  -233%% _361**  -302%%  303** 1
13 AlgwsakMotor 101 347*% 095  318%% 244 028  -97  -202%%  277%%  _2Qp%k 08k 20gx* 1

Not: * p < .05, ** p < .01.

Tablo 3. Gelir Duzeyi ve Yas Kontrol Degiskenleri ile B, C, D Segment Arag Sahipleri ve Algisal-Motor Beceriler
ANCOVA Sonuclari

B segment C segment D segment F n’p
arag arag arac
sahipleri sahipleri sahipleri
Algisal-Motor 3,872 3,962 4,23° 4,97** 54

Becerisi

Not: * p < .05, ** p < .01.
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Analizler, siiriicii davranislar1 incelendikten sonra farkli segmente sahip arag¢ kullanicilarinin
stiriici becerilerini inceleyen alt boyutlar igin tekrar edilmistir. Siirlicii davranislart i¢in
uygulanan prosediir ayni sekilde siiriicii becerileri alt boyutlar i¢in de kullanilmis olup gelir
diizeyi ve yas kontrol degiskeni olarak eklenmis ve Tek Yonlii Bagimsiz Gruplar Kovaryans
Analizi (ANCOVA) uygulanmistir. Yapilan analizler sonucunda, farkli segment araca sahip
siriicii  gruplart ve siiriicii  becerilerinin alt boyutlarindan olan guvenlik becerileri
etkilesimlerinin etkisinin anlamli olmadig1r bulunmustur. Kontrol edilen degiskenler gelir
diizeyi ve yas analizlerden ¢ikarilip Tek Yonli Varyans Analizine (ANOVA) cevrildigi
durumda dahi istatistiksel olarak anlamli grup farklilagsmasi bulunamamistir. Analizlerde
bulunan tek anlamli iliski gelir diizeyi ve yas degiskenleri kontroliinden sonra algisal-motor
beceri boyutu igin rapor edilmistir ve ara¢ segmentinin siirliciilerin algisal-motor beceri
seviyelerinin {izerine anlamli ana etkisi oldugu goriilmistiir (F (6,176) = 2.34; p = .03). Ancak
Bonferroni Coklu Karsilastirma Testi sonucu katilimer sayisi ikiden az olan segment gruplari
oldugu icin gerceklestirilememistir. Bu sebeple daha saglikli sonuclar almak ig¢in katilimci
sayisi az olan gruplarin elenmesi ile analizler tekrar edilmistir. Analizler B Segmenti, C
Segmenti ve D segmenti ve algisal-motor beceri alt boyutu i¢in tekrar yapilmistir ve yapilan
ANCOVA analizi sonucunda bu ii¢ segment farkinin siiriiciilerin algisal-motor beceri
seviyelerinin lizerine anlamli ana etkisi oldugu gorilmiistir (F (2,173) = 4.97; p = .008).
Bonferroni Coklu Karsilastirma Testi sonuglarina gore B segment araca sahip olan sirdicllerin
(M = 3,87, SD =.48), D segment araca sahip olan suriculerden (M = 4.23, SD = .55) anlaml
derecede farkli oldugu bulunmus, segment yiikseldikce kisilerin algisal-motor becerileri daha
yiiksek oldugunu rapor etmislerdir. Tablo 3’te algisal-motor beceri igin grup karsilastirmalari
gorsellestirilmistir.

4. Tartisma

Bu ¢alismanin temel amaci, kazalarin, ana insan kaynakli sebeplerinden siiriicii davranislari ve
becerileri ile araca bagli faktorlerden sayilabilecek ara¢ segmenti arasindaki olasi iligkinin
incelenmesidir. Daha 6nce yapilan ¢aligmalar incelendiginde, her ne kadar alanyazinda 6zel
olarak ara¢ segmenti calismasi olmasa da, otomobilin giicii ve saldirgan siiriis arasinda anlamli
iligkiler elde eden ¢alismalar mevcuttur (Bochner, 1971; Diekmann ve ark., 1996; Doob ve
Gross, 1968; Haje ve Symbaluk, 2014; Krahé ve Fenske, 2002; McGarva ve Steiner, 2000).
Ornegin Krahé ve Fenske (2002) tarafindan yiiriitiilen bir calismada, aracin motor giiciindeki
artigin, siiriictiniin daha hizl arag siirmesine sebep oldugu, benzer sekilde Rudin-Brown (2004)
tarafindan gergeklestirilen ve hiz gostergesi olmayan bir siirlis simiilatoriinde insan
davraniglarin1 inceleyen bir calismada, katilimcilarin SUV  yiiksekligindeyken normal
yiikseklikte yaptiklarindan ortalama 7 km/s daha fazla hiz yaptiklar1 goriilmistiir. Bu
caligmalarin aksine mevcut caligmada ylriitiilen analizlerde hatalar, dalginliklar ve ithmaller,
saldirgan ve siradan ihlaller 6zelinde ve ek olarak pozitif siiriicii davranislar1 6zelinde segmente
bagli anlaml1 grup farklilagmasi bulunamadig: gibi farkli segment araca sahip siiriicii gruplari
ve siiriicli becerilerinin alt boyutlarindan olan giivenlik becerileri etkilesimlerinin etkisinin de
anlamli olmadigi bulunmustur. Bulunan tek anlamli iligki algisal-motor beceri boyutu icin rapor
edilmistir ve segmentin siiriiciilerin algisal-motor beceri seviyelerinin lizerine anlamli ana etkisi
oldugu gériilmiistiir. Ozellikle B, C ve D segment farkinin siiriiciilerin algisal-motor beceri
seviyelerinin iizerine anlamli ana etkisi oldugu goriilmiistiir ve ¢aligma sonuglar1 segment
yikseldikce algisal-motor becerilerinin daha yiiksek oldugu seklinde yorumlanabilir. Her ne
kadar ara¢c segmentinin de ara¢ Ozelliklerinden biri olmasina ve motor giicli ile direkt
baglantisinin oldugu bilinmesine ragmen, bu faktor siiriiciiler tarafindan direkt olarak motor
gucu ile baglantili gériilmiiyor olabilir. Ancak bu ve benzeri yorumlar yapilabilmesi i¢in arag
segmenti ile ilgili siiriicli algis1 ¢calismalar1 da yapilmasi gerekmektedir. Gelecek ¢alismalarda
segmentin siirliciiler i¢in ne ifade ettiginin de arastirilmasi faydali olacaktir.
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Bir bagka bulgu ise alanyazinin aksine saldirgan siiriicii davraniglar1 ve segment farki arasinda
anlaml1 bir iligki bulunamamasina ragmen, bir bagka ihlal tiirii olan siradan ihlal ve kullanilan
ara¢ segmenti arasinda pozitif bir korelasyon bulunmus olmasidir. Literatiirde bu iliskiye
paralel olarak segment yerine daha yeni araglara sahip olan siiriiciilerin daha yiiksek hizlara
meylettikleri rapor edilmistir (Fildes ve ark., 1991; Harrison ve ark., 1998). Bu sebeple gelecek
caligmalarda aracin modeli ve yilinin da analizlere dahil edilmesi farkli ve ayrintili sonuglar
elde edilmesine fayda saglayabilir.

Stirlicti davraniglarinin  yaninda siiriicii becerilerinden olan algisal-motor beceriler hem
korelasyon analizlerinde hem de ileri analizlerde segment farkliliklari ile iliskili bulunmustur.
Buna gore, segment yiikseldikce daha yiiksek algisal-motor beceri rapor edilmistir. Ozellikle B
(kticlk boy otomobiller) ve D (blylk boy otomobiller) segmenti ara¢ kullanicilar1 anlaml
olarak farkli seviyede beceriler rapor etmislerdir. Bu yonde bir iligski bulunmasinin sebebi, daha
biiyiik araglarin kontroliiniin daha fazla efor gerektirmesi ve bu eforu saglayabilmek i¢in beceri
seviyesinin de daha yiiksek olmasi gerekliligi olarak diisiiniilmektedir. Ornegin kamyon
stirticiileri ile yapilan ¢aligmalarda, is yiikiiniin ve beceri gereksiniminin, diger profesyonel
stiriciilere oranla daha yiiksek oldugu rapor edilmistir (Dorn, 2010). Ancak gelecek
caligmalarda, ara¢ segmenti ve siiriicii becerileri iligkisinin daha ¢esitli degiskenlerle etkilesim
icinde incelenmesi, alanyazina anlamli katkilar saglayacaktir.

Calismanin 6rneklemi dahilinde cinsiyetler arasinda sayica esitlik saglanamamasi, farkli arag
segmentlerinden katilimci sayilariin esit olmamasi, yas ve egitim diizeyinin homojen dagilim
gostermemis olmasi ¢alismanin gelistirilebilecek yonleri arasinda sayilabilir. Bu dagilimlarin
esit olmamasmin sebebi olarak segmentlerin benzer sekilde trafik ortaminda da esit yer
almamas1 oldugunu sdyleyebiliriz. Ornegin, Otomobil Distribiitorleri Dernegi (ODD)’nin
segmentlere gore otomobil pazari raporunda B ve C segmenti araglarin yaklasik %85’lik bir
pay1 oldugu belirtilmistir (2020). Sonraki ¢alismalarda, bahsedilen bu durumu temel alinarak,
ara¢ segmenti dagilimina gore katilimei belirleme yoluna gidilebilir.

Genel olarak bakildiginda calismanin birgok énem tasidig1 diisiiniilmektedir. Ozellikle sirtici
davraniglari, yol giivenligini artirmada onemli bir faktordiir. Cogu kazanin sebebi insan
faktoriine ve Ozellikle siiriicii aksiyonlarina baghdir (Azik, 2015). Siiriicii davraniglarinin ve
becerilerinin yaninda ara¢ karakteristiginin de insan davraniglarini etkileyen olasi bir faktor
oldugu bilinmektedir. Motor giicii ve siiriici davranislar1 ¢alisma sonuglarinda oldugu gibi
kullanilan aracin kapasitesi, daha yiiksek hizlarda seyahat etme, seyir halinde ihlal ve/veya hata
yapma gibi davranislar tizerinde etkili olabilir. Ancak siirliciilerin segment algilarinin ne yonde
oldugunu ilk olarak arastirmak, segment ve siiriicli davranislar1 ve becerilerini anlamak
acisindan kritik bir faktor olabilir. Gelecek caligmalarda, ara¢ segmentinin, siirliciinilin arag ile
ilgili algisinin, siirticii davraniglart ve siiriicii becerileri ile iliskilendirilerek detayli bir sekilde
arastirilmasi, trafik gilivenligini saglama yoniinde atilan adimlara anlamli katki saglama
potansiyeli saglayacaktir.

Yazar Notu

Bu caligmanin bulgularinin bir kism1 16. Avrupa Psikoloji Kongresi'nde (2-5 Temmuz 2019,
Moskova) poster bildirisi olarak sunulmustur.
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