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Editor’den | Editor’s Note

Baslarken...

Trafik ve Ulasim ortamlar1 hepimizin giinliik yasantisinin anlamli bir par¢asi. Zaman zaman
ara¢ kullanicisi, zaman zaman yaya veya yolcu olarak hem akisini etkiledigimiz hem de o
akistan etkilendigimiz bir yasam alani... Hayatimizin diger alanlarinda oldugu gibi bu
ortamlarda da glivenligin 6nemi tartisilmaz. Bizler Trafik ve Ulasim Giivenligi arastirmacilari
olarak yillardir bu ortamlarda insanlarin hangi sebeplerle ve siirecler igerisinde belirli
davranislar sergilediklerini arastirmaya ve problemlere ¢dziim bulmaya ¢alisiyoruz. Insan,
fiziksel-sosyal ¢evre ve arag¢ etkilesiminde giinliik dongiisiine devam eden trafik ve ulagim
ortamlari, bu faktorlerin her birinin etkisi ve katkistyla gordiiglimiiz, yasadigimiz halini
aliyor. Bu nedenle, daha giivenli trafik ortamlar1 elde etmek i¢in gerekli uygulamalarin
tasarlanmasi siirecinde, bu faktorlerin her birinin bilimsel arastirma konusu olmasi Kkritik
deger tasiyan ve bir¢cok bilim dalinin bir arada ¢alismasini gerektiren bir durum.

Trafik ortamlarinin gelisimine ve giivenligine her acidan katki saglama motivasyonuyla
calisan bir ekip olarak, uzun siiredir altyapisini hazirladigimiz ve gelecegiyle ilgili detayl
planlar kurdugumuz dergimiz Trafik ve Ulasim Arastirmalart Dergisi’nin (TUAD) ilk
sayisini sizlerle paylasmanin heyecanimi ve mutlulugunu yasiyoruz. TUAD, ODTU Psikoloji
Bolimi Trafik ve Ulagim Psikolojisi Lisansiistii Programlari ile Giivenlik Arastirma Birimi
ogretim tiyeleri ve aragtirmacilarmin ortak calismalar1 sonucu hayata gecirildi. TUAD
ekibinin bir pargasi ve dergimizin editorii olarak bu ekiple bdyle bir ¢alismanin i¢inde olmak
benim i¢in ¢ok biiylik bir mutluluk ve gurur kaynagi. Yogun emek gerektiren bu takim
caligmasinda yer alan farkindaligr yiliksek, insan hayatina deger veren, isini sahiplenen, canla
basla ve etik degerler temelinde ¢alisan TUAD Yaym Kurulu’nun geng iiyelerine siireg
boyunca artarak devam eden istek ve ¢abalari i¢in tek tek ve tiim kalbimle tesekkiir ediyorum.
TUAD Danigsma Kurulu’nda yer almay1 kabul eden, bizlere kendileriyle iletisime gegtigimiz
ilk zamanlardan bu yana goniilden destek veren ve siire¢ i¢inde desteklerinin artarak devam
edecegine inandigimiz, yolu bir sekilde trafik ve ulasim arastirmalari ile kesismis tiim
hocalarimiza da TUAD’ 1n anlamli bir parcasi olduklari i¢in sonsuz tesekkiirlerimi sunuyorum.

Sizleri TUAD’la tanistirdigimiz Nisan 2018 sayisi, trafik ve ulagim ortamlarinin birer pargasi
olan profesyonel siiriiciiler, yash ve geng siiriicliler ve yayalar gibi farkli yol kullanicilarinin
trafik ortamlarindaki tutumlari, davranislar1 ve bunlarla iliskili faktorler agisindan incelendigi
bes makaleden olusmaktadir. G6z 6niindeki veya sahne arkasindaki birgok kahramanin igten
ve siirekli emek harcamasi sonucunda basarili olunabilecek yeni ¢iktigimiz bu yolda, trafik ve
ulagim ortamlar1 ile ilgili farkli disiplinlerden arastirmacilarin katkilariyla daha da
zenginlesecegini umdugumuz gelecek sayilarimizda tekrar sizlerle olabilmek dilegiyle...

Saygilarimla,

Dr. Ogr. Uyesi Bahar Oz
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Profesyonel Siiriiciilerde Mesleki Stres ve Sapkin Siiriicii Davramislan
Iliskisinde Tiikenmislik Seviyesinin Araci Rolii

Gizem Findik!", Timo Lajunen?, Tiirker Ozkan®

! Giivenlik Arastirma Birimi, Psikoloji Béliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara Tiirkiye.
2 Psikoloji Boliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi Kuzey Kibris Kampiisii, Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti.

Oz
Is kaynakli stres, isin gerektirdikleriyle ¢alisanlarin sahip olduklar1 &zellikler arasindaki uyumsuzluga verilen,
calisanlarin basa ¢ikma becerilerini zorlayan bir tepki olarak tanimlanmaktadir. Tiikenmislik ise is kaynakli strese
uzun sire maruz kalma sonucunda olusabilecek olumsuzluklardan biridir. Mesleki stres ve tiikenmiglik
profesyonel siiriiciilerde birtakim olumsuz bireysel ve kurumsal sonuglara yol acabilecegi gibi, siiriicii
davranislarint da etkileme potansiyeline sahiptir. Mevcut g¢alismanin amaci, profesyonel siiriiciiler arasinda
mesleki stres, tiikkenmislik, sapkin siiriicli davranislar1 ve trafik kazalar1 arasindaki iligkiyi arastirmaktir. Bu amag
dogrultusunda 120 erkek profesyonel siiriiciiden veri toplanmistir. Katilimcilardan demografik sorular1 ve mesleki
stres sorusunu cevaplamalari, Bergen Tiikenmislik Gostergesi-15’1 (BTG-15) ve Siirlici Davraniglart Anketi’ni
(SDA) doldurmalari istenmistir. Bulgular gostermektedir ki, toplam titkenmislik seviyesi mesleki stres ile sapkin
stiricii davranislar1 arasindaki iliskide dolayl etkiye sahiptir. Ayrica, son 5 yilda en az 1 kazaya karisan ve hig
kazaya karigmayan profesyonel siiriiciiler karsilastirildiginda, kazaya karisan siiriiciilerin karigmayanlara kiyasla
yorgunluk seviyelerinin daha diisiik oldugu; siradan ihlal, ihmal ve hata sikliklarinin ise daha fazla oldugu
bulunmustur. Yol giivenligi bakimindan ele alindiginda mevcut ¢alismanin sonuglari, stresin etkisinin bireyin
otesinde diger yol kullanicilarini da tehdit edebilecegini gostermektedir. Bu nedenle, profesyonel siiriiciilerin
mesleki stres etmenlerinin belirlenmesi ve periyodik toplantilar ile kapsamli saglik kontrollerinin yapilmasi
oOnerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: mesleki stres, tikenmislik, sapkin siiricti davraniglari, profesyonel siiriiciiler

Mediating Role of Burnout Level in the Relationship between Occupational Stress and
Aberrant Driver Behaviors among Professional Drivers

Abstract

Work stress is defined as a reaction, due to mismatch between the requirements of the job and the qualifications
of employees, that challenge coping abilities of employees. Burnout is one of the negative consequences that may
emerge as a result of prolonged exposure to work stress. Occupational stress and burnout may lead to several
negative individual and organizational outcomes among professional drivers, in addition to having the potential to
influence driver behaviors. The purpose of the current study is to investigate the relationship between occupational
stress, burnout, aberrant driver behaviors and accidents among professional drivers. For this purpose, data were
collected from 120 male professional drivers. The participants were asked to answer demographic and stress
questions, fill out Bergen Burnout Inventory-15 and Driver Behavior Questionnaire. Findings suggest that total
burnout scores have an indirect effect on the relationship between occupational stress and aberrant driver
behaviors. Furthermore, when those professional drivers who were involved in at least 1 accident and those who
were not involved in any accidents are compared, it was found that drivers who were involved in accidents had
lower exhaustive fatigue scores; higher frequencies of ordinary violations, errors, and lapses, as compared to those
who were not. When considered from road safety framework, findings show that negative consequences of stress
may extend beyond the individual and influence other road users as well. For this reason, we suggest that
occupational stressors of professional drivers are defined and periodic meetings as well as health check-ups are
done.

Keywords: occupational stress, burnout, aberrant driver behaviors, professional drivers
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Profesyonel Siiriiciilerde Mesleki Stres ve Sapkin Siiriicii Davramislan Iliskisinde
Tiikenmislik Seviyesinin Araci Rolii

1.1. isyerinde Stres ve Tiikenmislik

Diinya Saghik Orgiiti raporu (Leka, Griffiths ve Cox, 2013) is kaynakli stresi, isin
gerektirdikleriyle c¢alisanlarin sahip olduklar1 6zellikler arasindaki uyumsuzluga verilen,
calisanlarin basa ¢ikma becerilerini zorlayan bir tepki olarak tanimlamaktadir. Buna ek olarak
rapor is kaynakli strese uzun siire maruz kalmayla iligkili birtakim olumsuz sonuglar
listelemektedir. Calisanlar agisindan bakildiginda is stresi sikinti/asabiyet hissi, rahatlama
ve/veya odaklanmada sorunlar, karar verme/mantikli diisiinme siireglerinde olusabilecek
sikintilar, ise yonelik azalan ilgi ve baglilik, yorgunluk/depresyon/kayg: hissi, uykuyla ilgili
problemler ve fizyolojik sorunlar ile sonuglanabilir. Sonrasinda bu sorunlar kurumlara artan
devamsizlik ve isten c¢ikarma, ¢alisanlarin bagliliginda azalma, zarar géren performans ve
iiretim, artan gilivensiz davraniglar/kazalar, miisteri sikayetleri miktarindaki artiglar, ise alma
stirecinde problemler, durumdan etkilenen ¢aliganlara karsi artan mali yiikiimliiliikler ve hasar
goren itibar seklinde yansiyabilir.

Tiikenmislik, mesleki stresle iligkili zihinsel saglik sorunlarindan birisidir. Tiikenmislik, Mental
Bozukluklarin Tanisal ve Sayimsal El Kitab1’nin en giincel hali olan Besinci Baski’da (DSM-
5) zihinsel bir bozukluk olarak tanimlanmamistir. Bununla birlikte s6z konusu kavram,
Uluslararas1 Hastalik Siniflamast Onuncu Baski’da (ICD-10) tam bir ¢okiintii hali olarak
tanimlanmis Yasam-Yonetim Giicliigii ile ilgili Problemler baglig: altindaki tanimsiz ilave bir
tanisal terimdir (Z.73.0; World Health Organization, 2007). Daha detayl1 bir tanim ise, uzun
stiren strese verilen duygusal tepkiyle iligkili olarak duygusal, fiziksel ve biligsel kaynaklarin
zamanla azalarak tiiketilmesi seklinde olabilir (Shirom, 2010). Bu tanim, mesleki tiikkenmislik
ve baglantili saglik sorunlarinin is kaynakli strese uzun siire maruz kalmaktan kaynaklandigini
ima etmektedir. Stresle benzer sekilde, tiikenmisligin de birtakim muhtemel bireysel ve
kurumsal sonuglar1 vardir. Bu iki tarafin birlestigi noktada, giivenlikle ilgili ¢iktilarin
vurgulanmasi gerekmektedir. Orneklendirmek gerekirse, yaptiklar1 meta analiz ¢aligmasinda
Nahrgang, Morgeson ve Hofmann (2011) tiikenmisligin kazalar/yaralanmalarin yani1 sira ramak
kalalar gibi olumsuz olaylar ile de pozitif yonde iligkili oldugunu géstermistir. Buna ek olarak
Nahrgang ve arkadagslari, kazalar/yaralanmalar, olumsuz olaylar ve gilivensiz davraniglardan
olusan gilivenlik ciktilarin1 yordamada, ¢alismada kullanilan degiskenler arasinda agiklanan
varyansa en yiiksek oranda katki yapan bagimsiz degiskeni bulmak amaciyla géreceli 6nem
analizi yiiriitmiislerdir. S6z konusu analiz sonucunda, yukarida belirtilen giivenlik ¢iktilarindaki
varyansi en yliksek oranda -giivenlik uygulamalarina ve onleyici tedbirlere- uymayi takiben
tiikenmisligin agikladig1 6ne siiriilmiistiir.

1.2. Profesyonel Siiriiciiler Arasinda Mesleki Stres ve Tiikenmislik

Genel anlamda, mesleki stres yukarida bahsi gecen cesitli bireysel ve kurumsal ¢iktilarla
sonuclanabilir. Fakat is kaynakli stresin spesifik sonuglart her is tipinin 6zellikleri ve bu
ozelliklerle iligkili stres etmenlerine bagli olarak degisiklik gdsterebilir. Birtakim c¢aligmalar
profesyonel siiriiciiler arasinda is kaynakli stresin yaygmligim1 ve ¢iktilarini incelemistir.
Ornegin, Platek ve arkadaslariin (2016) calismasinda kullanilan 6rneklemdeki profesyonel
stirticiilerin %70°ten fazlas1 is kaynakli stres deneyimledigini beyan etmistir. Buna ek olarak,
De Valck, Smeekens ve Vantrappen (2015) gorev icin -gecici ya da kalic1 olarak- uygunlugu
yetersiz goriilen tren makinistlerindeki biligsel problemlerin sebeplerini incelemislerdir. De
Valck ve arkadaslari, stresin de aralarinda bulundugu birtakim zihinsel saglik sorunlarinin séz
konusu sebeplerden %26 oraninda sorumlu oldugunu ortaya koymustur. Daha ciddi vakalarda
ise tiikkenmislik gibi psikolojik problemler meydana gelebilir. Ornegin, Chung ve Wu (2013a)
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iste gosterilen ¢aba ve elde edilen ddiillerin uyumsuzlugundan meydana gelen mesleki stresin,
profesyonel siiriiciiler arasinda artan tilkkenmislik belirtileriyle iligkili oldugunu belirtmistir. Bir
diger ¢calismada Couto ve Lawoko (2011) diisiik is kontrolii gibi stres etmenlerinin profesyonel
stirticiiler arasinda tilkkenmislikle iligkili oldugunu ortaya koymustur. Buna ek olarak, Couto ve
Lawoko orta ve agir seviye tiikenmislik goriilme oranlarinin sirasiyla %30.1 ve %3.6 oldugunu
gostermistir. Son olarak, Couto ve Lawoko yiiksek tiikenmislik seviyeleriyle iligkili artan yas,
medeni durum (dul olma), meslek grubu (otobiis ya da taksi soforii olma) ve isyerinde siddete
maruz kalma gibi baz1 faktorler listelemistir. Ote yandan, Cunradi, Chen ve Lipton’a (2009)
gore sehir ici transit operatdrlerinde goriilen tiikenmislikle ilgili mesleki faktorler is sorunlari
(ekipmanla ilgili problemler, yolcularla ilgili problemler, kazalar, siirlicii veya yolculara kars1
islenen suglar, vb.), ergonomik sorunlar (bel destegi, titresim, 1s1 seviyesi, vb.) ve tam zamanli
calisma durumudur. Artan tiikkenmislik semptomlartyla iligkili diger faktorler ise diisiik gelir
seviyesi ve artan alkol tiiketimi/bagimliligidir (Cunradi ve ark., 2009; Cunradi, Greiner,
Ragland, ve Fisher, 2003). Ilging bir sekilde, Cunradi ve arkadaslarmin (2009) bulgularina gore
yas ve tiikenmislik negatif yonde iliskiliyken, kidemin tiikkenmislikle iliskisi yoktur. Benzer
sekilde, Cunradi ve arkadaslar1 (2003) yas¢a daha kiiglik sehir i¢i transit operatorlerinin daha
diisiik seviyede tiikenmislik belirtileri sergilerken, kidemin tiikkenmislikle iligkisi olmadigini
gostermislerdir.

1.3. Karayolu Trafik Giivenligi Cercevesinde Mesleki Stres ve Tiikenmislik

Yaptiklar1 ¢alismada Rowland, Wishart, Davey ve Freeman (2007) trafikle ilgili durumlar, is
ozellikleri, sosyal cevreyle iliskiler ve toplum beklentileri gibi is kaynakli stres etmenlerinin
isle ilgili siiriicli davraniglarint olumsuz yonde etkileyebilecegini iddia etmektedirler. Rowland
ve arkadaslari, bu etkinin saldirgan davranislar, yorgunluk, dikkatsizlik ya da madde kullanimi1
suretinde ortaya cikabilecegini iddia etmektedirler. Ote yandan, otobiis soforleri arasinda
sapkin siirlicii davraniglarinin tiikenmislik belirtileri ve 6znel saglik algisindaki bozulmalarla
pozitif yonde iligski gosterdigi bulunmustur (Chen ve Kao, 2013). Ayn1 ¢calismada tiikenmislik
belirtilerinin, yas, egitim durumu ve siiriis siiresi kontrol edildikten sonra, otobiis soforlerinin
sapkin stirlicii davranislarindaki varyansin anlamli kismini agikladigi da ortaya koyulmustur.
Profesyonel siiriiciilerle yapilan benzer bir ¢alismada, ise bagl gerginlik (job strain) ile is
yerinde alinan sosyal destek, yorgunluk araciligi ile riskli siirlicii davranislarina etki etmistir
(Useche, Ortiz ve Cendales, 2017). Ozellikle, ise bagh gerginlik ile yorgunluk pozitif, sosyal
destek ile yorgunluk negatif ve son olarak da yorgunluk ile riskli siirticii davranislar1 pozitif
iliski gostermistir. Yani, ise baglh gerginlik arttik¢ca yorgunluk da artmis, yorgunluk arttikca da
riskli siiriicli davranislar artis gdstermis; sosyal destek azaldik¢a yorgunluk artmis ve bdylece
riskli siiriicii davranislar1 da artis géstermistir. Bir diger ¢alismada ise sirket araci kullanan
stiriiciilerin mesleki stres seviyeleri ve kazaya karismalar1 arasindaki iliski incelenmistir
(Cartwright, Cooper ve Barron, 1996). S6z konusu ¢alismada mesleki strese yol agabilecek stres
etmenleri kazaya en ¢ok karisan ve en az karisan sirketlerde calisan siirticiiler arasinda farklilik
gostermistir. Ozellikle, kazaya karisan siiriiciiler ile kazaya karismayan siiriiciiler isin
kendisiyle ilgili faktorlerden, is yerindeki rollerinden, isyerindeki iligkilerden, kariyer
gelisimiyle ilgili sorunlardan, kurum ikliminden ve isyeri-6zel yasanti arasindaki iliskilerin
birbirine etki etmesinden kaynakli stres bakimindan farklilik gdstermistir.

1.4. Sapkin Siiriicii Davranislar:

Siirlicii davraniglari, mesleki stres ile tiikenmisligin karayolu trafik giivenligi baglamindaki
rollinii anlamada kritik bir degiskendir. Siiriici davranislari, siirlicii becerileriyle birlikte,
karayolu trafiginde kaza riskinin iki ana unsurundan biridir (Elander, West ve French, 1993).
Siiriicti davraniglarin1 degerlendirmede siklikla kullanilan 6z beyana dayali 6l¢iim araglarindan
biri Siiriicli Davraniglart Anketi (SDA)’dir. Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell
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tarafindan 1990°da gelistirilen orijinal SDA, siiriicii davranislarini 3 kategoriye ayirmaktadir:
Ihlaller, hatalar ve ihmaller. Ozellikle, ihlaller diger yol kullanicilarina tehdit olusturan, giivenli
davranis akisindan kasitli olarak sapma sonucu goriilen davramislardir. Hatalar niyetlenen
davranistan kasitsiz olarak sapma sonucu meydana gelen ve giivenlik acisindan yiiksek risk arz
etmeyen davraniglardan olusurken, ihmaller siiriicliye yalnizca utang ve sikinti yaratan kasitsiz
davraniglardir. Siiriicli davraniglarinin yukarida bahsedilen 3 faktorlii siniflamasi bazi
calismalarla desteklenirken (Mohamed ve Lotfi, 2015; Sucha, Sramkova ve Risser, 2014;
Westerman ve Haigney, 2000), diger calismalarda siirlicii davraniglarinin faktor sayisi 2
(Cordazzo, Scialfa, Bubric ve Ross, 2014) ile 6 (Guého, Granié¢ ve Abric, 2014) arasinda
degisiklik gostermektedir. SDA ayrica profesyonel siiriicii yazininda da kullamlmistir (Oz,
Ozkan ve Lajunen, 2010; Oz, Ozkan ve Lajunen, 2013; Oz, Ozkan ve Lajunen, 2014). Maslaé,
Anti¢, PeSi¢ ve Milutinovi¢ (2017) tarafindan yapilan giincel bir ¢calismada tehlikeli madde
tasiyicili@i yapan profesyonel siiriiciiler SDA’y1 doldurmustur ve bulgular Masla¢ ve
arkadaslarinin 6rneklemi i¢in 5°li faktdr yapisinin (siradan ihlaller, saldirgan ihlaller, hatalar,
ihmaller ve pozitif davraniglar) en uygun ¢6ziim oldugunu ortaya koymustur. Ayrica s6z konusu
calismada meslekte gecirilen yil arttikga hem siradan hem de saldirgan ihlallerin sikliginin
arttig1 bulunmustur.

1.5. Amac ve Hipotezler

Yukarida bahsedilen calismalarin 1s18inda, bu ¢alismanin temel amaci Tiirk profesyonel
strticiiler arasinda mesleki stres, tiikenmislik, sapkin siiriicii davranislart ve trafik kazalari
arasindaki iligkiyi arastirmaktir. Bu amag¢ dogrultusunda, mesleki stresin sapkin siiriicii
davraniglarini tiikenmislik araciligr ile etkileyecegini varsaymaktayiz. Buna ek olarak, kaza
yapan ve yapmayan siiriiciiler arasinda mesleki stres ve/veya tilkkenmislik seviyeleri bakimindan
anlamli farklar bulmay1 beklemekteyiz.

2. Yontem
2.1. Katilimcilar

Toplamda 120 Tiirk erkek profesyonel siiriiciiden veri toplanmistir. Katilimcilarin yaslar1 49 ile
75 arasmnda olup ortalama yas 56’dir. Orneklem, otobiis, kamyon, taksi ve diger siiriiciilerin
dahil oldugu karma bir profesyonel siiriicli grubundan olusmaktadir. Yiiz yirmi kisiden olusan
orneklem ozellikleriyle ilgili ek bilgiler Tablo 1°de goriilebilir.

Tablo 1. Orneklem ozellikleri

Ortalama Standart sapma  Deger araligi
Yas 55.98 521 49-75
(S;Il';lcu belgesine sahip olunan siire 29 86 784 10-49
Meslekte gecirilen yil 26.97 9.75 1-49

2.2. Veri Toplama Araclar
2.2.1. Demografik bilgi.

Biitiin katilimcilara birer demografik bilgi formu verilmistir. Bu formla katilimcilar yas, siirticii
belgesine sahip olunan siire (yil), meslekte gecirilen yil ve kaza ge¢misi konularinda bilgi
saglamiglardir.
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2.2.2. Mesleki stres.

Bu calismada mesleki stres Elo, Leppdnen, Lindstrém ve Ropponen (1992) tarafindan
gelistirilen Is Stresi Anketi’ndeki bir maddenin ¢evirisi kullanilarak dl¢iilmiistiir. Bu madde su
sekildedir: “Stres bir kisinin kendisini gergin, huzursuz, kaygili hissettigi; sinirlerinin gergin
oldugu ya da onu rahatsiz eden is konular1 nedeniyle uyumada zorluk ¢ektigi durumlardir. Su
anda kendinizde bdyle bir stres hissediyor musunuz?” Stres maddesi 5 kategorili Likert tipi
Ol¢ek tizerinde degerlendirilmistir (1 = Hig, 5 = Cok fazla).

2.2.3. Tiikenmislik belirtileri.

Mesleki tiikkenmislik belirtileri Nddtdnen, Aro, Matthiesen ve Salmela-Aro tarafindan 2003’te
gelistirilen Bergen Tiikenmislik Gostergesi-15 (BTG-15) ile dlgililmiistiir. BTG-15 bu ¢alisma
icin Tirkce’ye ¢evrilmistir. Bu 6lgek 6 kategorili Likert tipi 6lgek {izerinde degerlendirilen 15
maddeden olugmaktadir (1 = Kesinlikle katilmiyorum, 6 = Kesinlikle katiliyorum). BTG-15"in
3 alt dlgegi vardir: Yorgunluk (5 madde), kinizm (5 madde) ve diisiik profesyonel dzgiiven (5
madde). Yorgunluk yetersiz igsel kaynaklar nedeniyle isin gerekliliklerini karsilayamamadir.
Kinizm, ¢alisanin ise olan ilgisi ve isin c¢alisan i¢in ifade ettigi anlamda diisiis gbzlenmesidir.
Son olarak diisiik profesyonel 6zgiiven isle alakali meselelerdeki 6zgiiven diistikliigii olarak
ortaya ¢ikmaktadir. BTG-15 6l¢ek ve alt 6l¢ek ic tutarlilik katsayilari Tablo 2°de verilmistir.

2.2.4. Sapkin siiriicii davranmislari.

Sapkin siirlicii davraniglari, Reason ve arkadaglar1 tarafindan 1990°da gelistirilen Siiriicii
Davraniglar1 Anketi kullanilarak 6l¢iilmiistiir. SDA nin Tiirkge uyarlamasi yazina Lajunen ve
Ozkan tarafindan 2004’te tanitilmistir. Bu dlgekte 6 kategorili Likert tipi dlcek (1 = Higbir
zaman, 6 = Neredeyse her zaman) lizerinde degerlendirilen 28 madde bulunmaktadir. Bu 6lcek,
saldirgan ihlaller (3 madde), siradan ihlaller (9 madde), ihmaller (8 madde) ve hatalar (8§ madde)
olmak {izere 4 alt 6l¢cekten olugsmaktadir. SDA alt 6lgeklerinin i¢ tutarlilik katsayilar1 Tablo 2°de
verilmistir.

2.3. Islem

Katilimcilara el ilanlar1 ve ulagtirma sirketlerinin yoneticileri ile yapilan miilakatlar yoluyla
ulasilmistir. Yoneticilerden onay alindiktan sonra, muhtemel katilimcilar randevu ayarlanmak
iizere Orta Dogu Teknik Universitesi (ODTU) biinyesindeki Giivenlik Arastirma Birimi’ne
(GAB) ulagsmislardir. Randevular siiriiciilerin ¢alisma saatleri diislinlilerek ayarlanmistir.
Randevular siiresince katilimcilar onceki boliimlerde bahsedilen Olgekleri doldurmuslardir.
Katilimcilara, bireysel cevaplarmin kurum yoneticileri veya herhangi bir diger kurumla
paylasilmayacagi konusunda teminat verilmistir. Anketler tamamlandiktan sonra her bir
katilimciya telafi olarak 60 TL verilmistir.

2.4. istatistiksel Analizler

Biitiin istatistiksel analizler SPSS (Statistical Package for the Social Sciences, v.20) programi
kullanilarak yapilmistir. Ozellikle, hipotez testi asamasinda tanimlayici istatistikler, Pearson
korelasyonlari, aracit degisken modelleri ve bagimsiz gruplar t-testi analizi yiiriitilmiistiir.

3. Sonuglar

Temel hipotezleri test etmeye baslamadan 6nce 120 katilimcidan olusan tiim 6rneklemin kayip
veri desenleri incelenmistir. Orneklemin yaklasik %10°u BTG-15"i doldurmadig1 icin, s6z
konusu vakalar ileriki analizlere katilmamuistir. Elde kalan veri seti 103 vakadan olugsmaktadir.
Ikinci bir kayip veri deseni analizi, kayip veri oranmin %3 olup gozle goriiliir bir desen
olusmadigini gostermistir. Bu kayip verileri atamak i¢in ¢coklu deger atama iglemi yapilmistir.
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Ozellikle, demografik veriler yordayici degiskenler olarak kullanilarak bes atama islemi
yiiriitiilmiis ve elde edilen veriler katilimcilarin sira numaralari tizerinden kiimelestirilmistir.
Bu islemle olusturulan veri seti ileriki analizlerde kullanilmstir.

3.1. Cahsma Degiskenleri arasindaki iliskiler

Calisma degiskenleri arasindaki iligkileri saptamak adina, SPSS kullanilarak tanimlayici
bulgular ve Pearson korelasyon katsayilar1 hesaplanmistir. Sonuglara gore, 6z beyana dayali
mesleki stres, hem yas hem de meslekte gegirilen yil ile negatif yonde iliskilidir. Ote yandan
stres, hem tiikenmisligin tiim alt boyutlar1 hem de toplam tiikenmislik puani ile pozitif yonde
iliski gostermektedir. Mesleki stres ayrica sapkin stiriicii davranislariyla pozitif yonde iliskili
bulunmustur; 6zellikle mesleki stres arttikga, saldirgan davraniglar, ihmaller ve hatalar
siklastik¢a artmaktadir. Benzer sekilde, toplam tiikkenmislik puani da siradan ihlaller, ihmaller
ve hatalar ile pozitif yonde iligkili bulunmustur. Yas ve meslekte gecirilen yil tiikenmisligin
higbir alt 6l¢egi ve toplam puaniyla iliskili bulunmazken, s6z konusu 2 degisken ihmaller ve
hatalarla negatif yonde iliski gostermistir. Yukarida bahsi gegen iliskilerin yon, siddet ve
anlamlilik diizeylerine iliskin detayl bilgi Tablo 2’de sunulmustur.

Tablo 2. Tanimlayici bulgular ve calisma degiskenleri arasindaki Pearson korelasyon
katsayilar

1.Yags 2MY 3MS 4BTG 5BTG 6.BTG 7.BTG 8.SDA 9.SDA 10.SDA 11.SDA
-Y -K -D -T -SA - Sl -IH - HA

25**

-22*  -22*

.08 -.05 39**

.05 -12 30** 79**

.10 -.03 B4F* 74**F 69**

.08 -.08 38** 92**  91**  90**

-06 .04 32** 13 15 A1 15

-10 -.07 19 27**  25% 35**  32%*  36**

10 -23* -27** Al** 24* .25% 27*%  28%*  3TF* 427

11 -21* -22*  35%* 20** 30** .26*%* 31** 40** 58** 72**

O©CoOoO~NOoOOThWwWN

O 5514 27.02 152 256 2.39 3.02 2.65 1.51 1.32 1.30 1.33
SS 445 918 .65 1.04 1.05 111 97 54 .36 .35 41
a - - - 74 .76 74 .90 57 73 74 71

Not. MY = Meslekte gegirilen yillar, MS = Mesleki stres, BTG-Y = BTG Yorgunluk, BTG-K = BTG Kinizm,
BTG-D = Diisiik profesyonel ézgiiven, BTG-T = BTG Toplam, SDA-SA = SDA Saldirgan ihlaller, SDA-SI =
Swradan ihlaller, SDA-IH = SDA Ihmaller, SDA-HA = SDA Hatalar, O = Ortalama, SS = Standart sapma, o =
Cronbach i¢ tutarlilik katsayisi, **p < .01, *p < .05.

3.2. Stresin Tiikenmislik Aracihigiyla Sapkin Siiriicii Davramislan iizerindeki Etkisi

Stres, tilkenmislik ve sapkin siiriici davraniglar1 arasindaki nedensel iligkiyi incelemek adina
bir dizi arac1 degisken analizi (mediation analysis) yapilmistir. Analizler yapilirken Preacher ve
Hayes’in (2008) dolayli etki makrosu kullanilmistir. Her araci1 degisken modeli i¢in veriden
1000 kere yeniden 6rnekleme yapilarak bootstrap yontemi kullanilmis ve %95 giiven araliklar
hesaplanmustir. i1k 4 arac1 degisken modelinde mesleki stres bagimsiz degisken, tiikenmisligin
3 bileseni (yorgunluk, kinizm ve diisiik profesyonel 6zgiiven) ayni anda araci degisken ve
stirticii davranisinin 4 bileseni (saldirgan ihlaller, siradan ihlaller, ihmaller ve hatalar) teker
teker bagimli degisken olarak modele yerlestirilmistir (bkz. Sekil 1). Sonuglara gore, bagimli
degiskenin saldirgan ihlaller oldugu ilk model verideki varyansin anlamli kismini
aciklamaktadir [F(4, 98) = 3.10, R? = .11, p = .02]. Fakat dolayli etkilerin higbirisinin anlaml
olmadig1 goriilmiistiir. Tkinci araci degisken analizinde SDA’nin siradan ihlaller alt boyutu
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bagimli degisken olarak girilmistir. Bu model de verideki varyansin anlamli kismini
aciklamistir [F(4, 98) = 3.67, R? = .13, p = .01]. Dolayl etkilerden yalnizca diisiik profesyonel
ozgliven (.57*.11 = .06) stres ve siradan ihlaller (SH = .03, %95 GA [.01, .14]) arasindaki
iliskide arac1 degisken rolii oynamistir. Ugiincii arac1 degisken modelinde bagimsiz degisken
olarak ihmaller kullanilmis ve bu model de verideki varyansin anlamli boliimiinii agiklamistir
[F(4, 98) = 5.84, R? = .19, p <.001]. Birinci modelde oldugu gibi, iiciincii modelde de dolayli
etkilerin higbiri anlamli bulunmamustir. Bu dizideki son araci degisken analizinde hatalar
bagimli degisken olarak girilmis ve bu model de anlamli bulunmustur [F(4, 98) = 4.93, R? =
17, p=.001]. Dolayl etkilerin higbiri anlaml1 bulunmamuistir.

Yorgunluk b =-.05, -.01,
Saldirgan Ihlaller
Mesleki Stres Kinizm Stradan Ihlaller
Thmaller
Hatalar
Diisiik Profesyonel
Ozgitven 11%, .04, .01

c=.27* .10, .22*, .22*

¢’ =.27%,.04, .20%, .18*

Sekil 1. Tiikenmislik alt boyutlarinin ayri aract degiskenler olarak kullanildigr analiz dizisi sonuglari; b, ¢ ve ¢’
yol katsayilarindaki 4 ayri deger sirasiyla saldirgan ihlaller, siradan ihlaller, ihmaller ve hatalara tekabiil
etmektedir; *p < .05.

Ayni yol izlenerek bir dizi arac1 degisken analizi daha yiiriitiilmiistiir. Bagimsiz (mesleki stres)
ve bagimli degiskenler (saldirgan ihlaller, siradan ihlaller, ihmaller ve hatalar) sabit
tutulmustur. Fakat bu kez 3 ayr1 tiikenmislik bileseni yerine, ortalama BTG puani tek bir araci
degisken olarak modele girilmistir (bkz. Sekil 2). Bu modellerin ilkinde bagimli degisken
saldirgan ihlallerdir. Bu model verideki varyansin anlamli bir kismini agiklamustir [F(2, 100) =
5.89, R? = .11, p = .004]. Buna ragmen dolayl etkiler anlamli bulunmamustir. ikinci model
bagimli degisken olarak siradan ihlalleri igermektedir. Bu model de anlamli bulunmustur [F(2,
100) = 6.11, R? = .11, p = .003]. Mesleki stresin tiilkenmislik araciligiyla siradan ihlaller
tizerindeki dolayli etkisi anlamli bulunmustur (.56*.11 = .06, SH = .03, %95 GA [.02, .12]).
Diger bir deyisle tiikkenmislik, mesleki stres ve siradan ihlaller arasindaki iliskide aract degisken
rolii oynamaktadir. Bir sonraki modelde bagimli degisken ihmallerdir. Bu model de verideki
varyansin anlamli boliimiinii agiklamistir [F(2, 100) = 11.29, R? = .18, p < .001]. Bir &nceki
modele benzer sekilde, titkenmiglik (.56*.05 = .03) bagimsiz ve bagimli degiskenler arasindaki
iligkide araci degisken rolii oynamistir (SH = .02, %95 GA [.00, .08]). Son modelde bagiml
degisken hatalar olarak girilmistir. Bu model de anlamli bulunmustur [F(2, 100) = 9.70, R? =
.16, p <.001]. Tikenmisligin dolayl etkisi (.56*.09 = .05) bu modelde de anlamlidir (SH = .03,
%95 GA [.01, .12]).
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Tiikenmislik Seviyesi

Saldirgan Ihlaller
Mesleki Stres Sjrasian Thlaller
Thmaller
Hatalar

c=.27* .10, .22*, .22*
¢’ =.26%,.04,.19%, .17*

Sekil 1. Ortalama tiikenmislik seviyesinin tek araci degisken olarak kullanildig1 analiz dizisi sonuglari; b, ¢ ve ¢’
yol katsayilarindaki 4 ayri deger swrasiyla saldirgan ihlaller, siradan ihlaller, ihmaller ve hatalara tekabiil
etmektedir; *p < .05.

3.3. Kazaya Karismayla iliskili Faktorler

Profesyonel siirliciiler arasinda hangi g¢alisma degiskenlerinin kazaya karismayla iligkili
oldugunun saptanmasi i¢in bir bagimsiz gruplar t-testi yapilmistir. Bulgulara gore, son 5 yilda
kazaya karigmayanlar (O = 2.69, SS = 1.11) ile en az bir kazaya karisanlar (O = 2.24, SS = .77)
arasinda yorgunluk puanlart bakimindan anlamli bir fark bulunmustur (t(101) = 2.06, p = .04).
Ozellikle, son 5 yilda en az bir kaza yapan siiriiciilerin yorgunluk puanlari, son 5 yilda hig
kazaya karismamis olan siiriiciilerinkine kiyasla daha diisiiktiir. Buna ek olarak, kazaya
karigmamis olan siiriiciilerin (sirastyla O = 1.26, SS = .31; O =1.25, SS = .32; O = 1.27,SS =
41), kazaya karigmis olan siirticiilerden (sirastyla O = 1.46, SS = .41; 0 =1.42,SS=.38; O =
1.45, SS = .39) siradan ihlaller [t(101) = -2.67, p = .01], ihmaller [t(101) = -2.34, p = .02] ve
hatalar [t(101) = -2.02, p = .05] bakimindan da farklilastig1 gdzlenmistir. Ozellikle, siradan
ihlaller, ihmaller ve hatalar en az bir kazaya karigmis siiriiciilerde kazaya karismamis olanlara
kiyasla daha sik goriilmektedir.

4. Tartisma

Bu ¢alisma, Tiirk profesyonel siiriiciilerden olusan bir 6rneklemde mesleki stres, tiikenmislik
ve siiriicli davraniglari arasindaki iliskiyi incelemektedir. Calismanin ilk hipotezi tilkenmisligin
mesleki stres ve sapkin siiriiciiliik arasindaki iliskide araci1 degisken rolii oynadig1 yoniindedir.
Bu hipotez, mevcut ¢alismanin bulgulariyla kismen desteklenmistir. Tiikenmisligin bilesenleri
modellere arac1 degisken olarak ayr1 ayr1 ve ayn1 anda girildiginde, tek anlamli dolayli etkiyi,
stres ve siradan ihlaller arasindaki iliskide araci degisken rolii oynayan diisiik profesyonel
dzgiivenin yaptig1 bulunmustur. Ote yandan arac1 degisken olarak tek bir toplam tiikkenmislik
puan girildiginde, stres tiikenmislik araciligiyla sapkin siirticiiliigiin saldirgan ihlaller disindaki
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biitlin bilesenlerine dolayli etki etmistir. Bu bulgu, tiikenmisligin araci roliinii gésteren 6nceki
aragtirmalarla (Chen ve Kao, 2013; Chung ve Wu, 2013b) paralellik gdstermektedir. iki araci
degisken analiz dizisinde goriilen farkliliklar, o6l¢lim aracinin yapisiyla iliskili olabilir.
Ozellikle, BTG’ nin bu &rneklemdeki faktdr yapisi orijinalinden farkli olabilir. Bu sebeple
mevcut ¢calismanin sonucu yorumlanirken tedbirli olmakta fayda vardir. Yine de birinci araci
degisken analizi dizisindeki bulgular, siirlis sirasinda meydana gelebilecek muhtemel
motivasyon degisimleri gz 6niinde bulundurularak agiklanabilir. Detaylandirmak gerekirse,
yetersiz 0diil ve taninma gibi stres etmenlerinin tetikledigi azalan kisisel basar1 duygusunun,
stiriiciilerin kurallara uyma motivasyonunu azaltarak onlar1 kisa yollar aramaya itiyor olmasi
miimkiindiir. Ikinci dizi arac1 degisken analizleri incelendiginde, stres ve saldirgan ihlaller
arasindaki iliskide tiikenmislikle dolayli etkinin goriilmemesi kayda deger bir bulgudur. S6z
konusu bulgu, saldirgan ihlallerin dogasiyla ilgili olabilir. Ozellikle, saldirgan ihlaller diger yol
kullanicilarina yonelik duygusal/diismanca tepkilerden olusmaktadir (Lawton, Parker,
Manstead ve Stradling, 1997). Ote yandan, siradan ihlaller isin kendisiyle yakindan iliskili olan
trafik durumlariyla ilgilidir. Bu tip davranislar, isin zaman baskis1 gibi zorlayict yanlarinin
oniine gecmek i¢in stres ve tilkkenmislik araciligiyla sergileniyor olabilir. Buna ek olarak, hatalar
ve ihmaller stres ve tiilkenmislikten azalan biligsel yetiler aracilifiyla etkileniyor olabilir.
Aslinda Van Der Linden, Keijsers, Eling ve van Schaijk (2005) de klinik tiikenmislik tanisi
almis bireyler, klinik tan1 almadig1 halde yiiksek tiikenmislik seviyesine sahip bireyler ve klinik
tan1 almayip diisik tiikenmislik seviyesine sahip bireyleri, hem 6z beyana dayali hem de
objektif testler kullanarak, birtakim bilissel islev 6l¢iitleri iizerinden karsilastirmislardir. Van
Der Linden ve arkadaslarinin bulgularina gore, 6z beyana dayali testlerde, klinik tanisi olan
grup yiiksek tiikenmislik seviyesine sahip gruptan, yiiksek tiikenmislik seviyesine sahip grup
da diisiik tiikenmislik seviyesine sahip gruptan daha fazla bilissel islev bozuklugu yasadigini
rapor etmistir. Bununla birlikte objektif testlerle 6lciilen engelleme (inhibition) gdrevinde,
klinik tanisi olan grup diisiik tiikenmislik seviyesine sahip gruptan daha diisiik performans
gostermistir. Birlikte incelendiginde bu bulgular stresin ve stresle iliskili zihinsel bozukluklarin
giivenli ara¢ kullanma davranislar1 iizerindeki kritik roliinii 6ne ¢ikarmaktadir.

Mevcut sonuglar tarafindan desteklenen ikinci hipotezimiz, kazaya karisan ve karigsmayan
profesyonel siiriicliler arasinda ¢alisma degiskenleri bakimindan farkliliklar goriilecegi
yoniindeydi. Mevcut yazinla (de Winter ve Dodou, 2010) paralel sekilde, sapkin siiriicii
davraniglarinin kazaya karisan ve karismayan katilimcilar arasinda farklilik gosterdigi bulundu.
Bu hipotezle ilgili beklenmedik bir bulgu, yorgunluk puanlarinin gectigimiz 5 yil i¢inde kazaya
karisan siiriiclilerde kazaya karigsmayanlara kiyasla daha diigiik olmasiydi. Yorgunluk hisseden
profesyonel siiriiciilerin muhtemel kazalardan artan 6z-diizenleme veya devamsizlik ve isten
cikarma gibi kurumsal ¢iktilar aracilifiyla kagmiyor olmasi miimkiindiir. Bu goriise destek
olacak sekilde, Schouteten (2017) kullandiklar tiikenmislik 6l¢eginin duygusal yorgunluk
boyutunun Hollanda’da bir tiniversitede ¢alisan akademik ve diger personelin devamsizlik ve
devamsizlik siirelerini yordadigini belirtmistir. Detaya inmek gerekirse, daha yiiksek duygusal
yorgunluk puani alan c¢alisanlarda daha yiiksek devamsizlik ihtimali ve devamsizlik siiresi
gozlenmistir. Benzer sekilde, artan tlikenmisligin transit operatorleri arasinda artan
devamsizlikla iligkili oldugu bulunmustur (Cunradi, Greiner, Ragland ve Fisher, 2005). Bu
bulgular g6z 6niinde bulunduruldugunda, mesleki stres ve iliskili zihinsel saglik ¢iktilarinin
karayolu trafik giivenligini etkileme potansiyelinin yiiksek oldugu sonucuna varilmaktadir.

Mevcut ¢alismada birtakim kisitlamalar oldugu gozlenebilir. ilk olarak, 6rneklem 6zelliklerinin
daha heterojen olmasi séz konusu olabilirdi. Ozellikle, calismaya daha genis bir yas araligindaki
daha fazla miktarda profesyonel siiriicii dahil edilebilirdi. Ayrica siiriicii gruplar1 kullandiklar
ara¢ tlirline gbre ayr1 ayri analiz edilebilirdi. Fakat s6z konusu islem, 6rneklemimizdeki
stiriiciiler profesyonel stiriiciiliik kariyerleri siiresince birden fazla tip ticari arag¢ kullandiklarini
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belirttikleri i¢in, goriindiigii kadar kolay olmayabilir; hatta bu durum sonuglarin dogrulugunu
tehlikeye atabilir. ikinci olarak, tek maddeyle olgiilen stresin giivenirlik ve gecerligi
sorgulanabilir. Bu her ne kadar saglam bir tartisma konusu olsa da, birtakim ¢alismalar stresin
tek maddeli 6l¢iimiiniin tatminkar seviyede kapsam, yap1 ve kriter gecerliginin (Elo, Leppanen
ve Jahkola, 2003) yan1 sira test-tekrar test gegerliginin de (Littman, White, Satia, Bowen ve
Kristal, 2006) oldugunu gostermektedir. Aslina bakilirsa Elo ve arkadaslari tarafindan
kullanilan stres maddesi mevcut ¢alismada kullanilanla aynidir. Bu sebeple, bu yontemin sorun
teskil ettigi diisiiniilmemektedir. Son olarak da kullanilan 6lgeklerin Tiirk 6rneklemindeki
faktor yapilarinin mevcut ¢alismada incelenmemesi bir kisitlama olarak diisiintilebilir. Her ne
kadar kullanilan veri toplama araglarinin faktoér yapilarinin incelenmesi mevcut ¢alismanin
kapsaminin disinda da olsa, s6z konusu analizler bulgularin dogrulugu agisindan biiyiik bir
ehemmiyet teskil etmektedir. Gelecekte yapilacak caligmalarda bu durumun goéz Oniinde
bulundurularak kapsamin genisletilmesi ve daha genis 6rneklemler kullanilarak konuya agiklik
getirilmesi tavsiye edilmektedir.

Sahip oldugu kisitlamalara ragmen mevcut ¢alismanimn yazina birtakim katkilar1 vardir. ilk
olarak, bu calisma olas1 saglik sorunlarinin engellenebilmesi ve iyilik halinin artirilabilmesi
icin, profesyonel siiriiciilerin mesleki stres etmenlerinin belirlenmesinin  dnemini
vurgulamaktadir. lkinci olarak, calisma stresin etkisinin bireyin &tesinde diger yol
kullanicilarin1 da tehdit edebilecegini gostermektedir. Bulgularimiz stres ve tiikenmisligin
profesyonel siiriiciiler arasinda sapkin siiriicii davranislariyla iliski oldugu ve bdylece kaza
riskini artirdigr yoniinde olmustur. Stres ve ciktilariyla ilgili riski azaltmak adina, kurum
yOneticilerine siiriiclilerin sorunlarinin yonetime iletilebilecegi periyodik toplantilar ve
stirticiilerin kapsamli saglik kontrollerinin yapilmasi tavsiye edilebilir.

Yazar Notlarn:

Bu calismada kullanilan veriler Tirkiye Bilimsel ve Teknolojik Arastirma Kurumu
(TUBITAK) tarafindan desteklenen daha biiyiik 6lgekli bir projeden elde edilmistir (103K017-
Tiirkiye’deki yasli profesyonel siiriiclilerin ara¢ kullanma becerilerinin degerlendirilmesi;
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Tiirkiye Ornekleminde Yash ve Geng Siiriiciiler icin Oz-Diizenleyici
Davramslarin Taktiksel ve Stratejik Dagilimi
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Oz
Bu ¢alismanin temel amaci, trafikteki 6z-diizenleyici davraniglarin Tiirkiye 6rnekleminde yasli ve geng siiriiciiler
acisindan incelenmesi ve Tiirkiye 6rneklem i¢in hangi 6z-diizenleyici davranislarin gegerli oldugunun yagli-geng
stiriicii gruplari agisindan aragtirtlmasidir. Calismaya 258 (120 yasl, 138 genc) aktif erkek siiriicii katilmistir. Yash
stiriciiler 60-75 yas aralig1 ile sinirlandirilirken, geng siiriiciilerin yas araligt 21-30 olarak belirlenmistir. Faktor
dagilimmin incelenmesi igin Trafikte Oz-Diizenleyici Davramslar Anketi (TODDA) (Molnar ve ark., 2013)
Tiirkge’ye adapte edilmis ve kisa uyarlamasi bu ¢aligma i¢in kullanilmistir. Bu uyarlamada esas ¢alismada yer alan
motivasyonel faktorler ankete dahil edilmezken, ‘Hayat Amact’, ‘Stratejik’ ve ‘Taktiksel’ seviye maddelerinin
hepsi ankete dahil edilmistir. Calisma sonuglarina gére, TODDA’da her iki yas grubunda da ‘Hayat Amacit’
seviyesi maddeleri ve faktorii diiserken, iki grupta da ‘Stratejik’ ve ‘Taktiksel’ seviye davramislar iki ayr1 faktor
altinda gruplanmistir ve bu ¢alisma sonuglarina gore Tiirkiye 6rneklemi igin yasli ve geng siiriiciilerin 6zellikle
yararlandiklar: stratejik ve taktiksel kararlar bulunmustur. Farkli 6zellikleri bulunan yash ve geng siiriicii gruplari
icin yapilan analizlerin sonuncunda iki grup i¢inde iki ana faktoriin istatistiksel ve iceriksel olarak ayrigmasi,
stratejik ve taktiksel kararlarin gegerliligine kanit olarak sunulabilirken, bu faktérlerin farkli maddeler ve
iceriklerden olugmasi yaslt ve geng siirlici gruplarinin davranis mekanizmalarinin farkli oldugunun sinyallerini
verir niteliktedir. Ayrica yasl siiriiciilerde oldugu kadar geng siiriiciiler i¢in de 6z-diizenleyici davraniglarin
kullaniminin 6énemini ve yayginligint destekler niteliktedir.

Anahtar Kelimeler: yaslh siiriiciiler, geng siiriiciiler, stratejik 6z-diizenleyici davramslar, taktiksel 6z-diizenleyici
davranislar, siiriicii davranislari

Tactical and Strategical Distribution of Driving Self-Regulatory Behaviors for Old and
Young Drivers in Turkey

Abstract

The purpose of this study is to investigate old and young drivers’ self-regulatory driving behaviors in a Turkish
sample. Also, it is aimed, to investigate which type of self-regulatory driving behaviors are determined, and to
explore the factor structure of self-regulatory driving behaviors in Turkish sample. 120 old and 138 young, a total
of 258 active drivers participated to the study. The age range for old driver sample was determined as 60-75 while
young drivers’ age range was 21-30. In order to investigate the factor structure of the Advanced Decisions and
Patterns of Travel Scale (ADDAPT) (Molnar et al., 2013), it was adapted to Turkish and shortened. The shortened
version of the questionnaire includes ‘Life-Goal’, ‘Strategical’ and ‘Tactical’ level items except for the
motivational questions related to these decisions. The findings of this study show that the life-goal level items
were dropped for both older and younger driver sample. For both age groups the strategic and tactical decisions
were clearly separated from each other and found as two different factors. The separation of strategic and tactical
self-regulatory driving behaviors for two different age groups may prove the different behavioral mechanism of
strategic and tactical decisions. At the same time the content and item differences for both age groups support the
idea that the behavioral mechanism for old and young drivers’ self-regulatory decisions may be different. Lastly,
the findings of this study also show the importance and prevalence of self-regulatory driving behaviors not only
for older drivers but also for younger drivers as well.

Keywords: older drivers, young drivers, strategical self-regulation, tactical self-regulation, driver behaviors
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Tiirkiye Ornekleminde Yash ve Geng Siiriiciiler i¢in Oz-Diizenleyici Davramislarin
Taktiksel ve Stratejik Dagilim

Trafik kazalari, kiiresel olarak baslica 6liim sebeplerinden biridir. Her yil ortalama bir
milyondan fazla insan trafik kazalar1 nedeniyle hayatin1 kaybetmektedir. Bu rakamin 2020
yilinda 2 milyonu gegmesi beklenmektedir (Evans, 2004; Diinya Saglik Orgiitii [DSO], 2013).
Avyrica kisa bir siire iginde acil bir 6nlem plan1 yapilmaz ise trafik kazalarinin diinyadaki 6liim
sebepleri siralamasinda 9. siradan 5. siraya yiikselme ihtimali mevcuttur (DSO, 2013).

Kiiresel veriler daha ayrintili incelendiginde 6rnegin 2007 ve 2010 yillar1 arasinda oliim
oranlarinda ciddi bir artis gézlemlenmemistir. Bunun baslica sebeplerinden bir tanesi iilkeler
arasinda verileri kaydetme farkliliklarinin olmasi olarak rapor edilmektedir. Bunun yaninda
Olim oranlar1 kontrol altinda alindiginda bile yaralanma oranlar1 bir hayli dramatik ve
ekonomik kayiplar bir hayli fazladir. Ozellikle gelismekte olan ve gelismemis iilkeler olarak
siniflandirilan bélgelerde trafik kazalar1 oran1 hala giinden giine artmaktadir (DSO, 2013).

Tiirkiye verileri, yukarida bahsedilen diinya ¢apindaki kaza wverileri ile benzerlik
gostermektedir. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gore 2003’ten bu yana trafik
kazalaria bagli 6liim sayilarinda ¢ok fazla degisiklik gbzlemlenmese de, kaza oranlar1 2 katina
¢ikmis ve yaralanma oranlarinda ciddi artislar olmustur (TUIK, 2013).

Trafik kazalarii 6nlemek amaciyla acil bir 6nlem planim vyiiriirliige koymadan 6nce, kazaya
sebep olan 6zellikli faktdrlerin ve 6zellikli yol kullanicilarinin belirlenmesi kritik 6nem tasiyan
adimlardan biridir. Kaza oranlarn ile ilgili iilkeler arasi raporlama farkliliklar1 olsa da, bazi
stiricii gruplarmin kazalara daha ¢ok karistigi gergegi biitiin diinyada kabul edilmis bir
gercektir. Bu sebeple bu riskli gruplari incelemek 6nlem plani olusturmak i¢in yararl olabilir.

Demografik faktorler incelendiginde, literatiirde genel olarak yasli ve geng siiriiciilerin kazaya
karigma oranlarinin fazla oldugu bilinmektedir (Porter, 2011; Ryan, Legge ve Rosman, 1998).
Kazaya karigmanin yani sira, bu iki riskli grup kazaya sebebiyet verme konusunda da ilk iki
siradalardir (Williams ve Shabanova, 2003). Bunlarin yaninda diinyanin yaslandigi gergegi ve
trafik kazasi sebebiyle meydana gelen gen¢ 6liimlerin artmasi, potansiyel tehlikelerin kontrol
altina alinmasi gerekliligini artirmaktadir (Birlesmis Milletler, 2009; Elvik, 2010).

Yaslh stiriiciiler, araba kullandiklar1 kilometre basina en yiiksek kaza oranina sahip gruptur,
bunun yaninda kaza sonucunda agir yaralanmalar da en c¢ok bu grupta goriilmektedir
(Hakamies-Blomqvist, Wiklund ve Henrikson, 2005). Yaralanmalarin ciddi olmasi yasa bagh
hassasliktan ileri gelmektedir. Buna ek olarak kazalar genellikle yaslanmaya bagli gorsel,
biligsel ve fiziksel problemlere atfedilmektedir. Bilindigi lizere yas arttik¢a, bireylerin
yetilerinde ve sagliklarinda kotiilesmeler baslamaktadir ve yasa bagli bu 6zellikler kisilerin
araba kullanma yetilerini de olumsuz yonde etkilemektedir (Carter, 2006; Freund ve Smith,
2011; Shanmugaratman, Kass ve Arruda, 2010).

Geng siirticiiler ise diger siiriicii yas gruplarindan 5-10 kata kadar fazla kazaya karigmaktalardir
(Elvik, 2010; Iktisadi Isbirligi ve Gelisme Teskilati [OECD], 2006). Ayrica ara¢ kullanmay1
yeni Ogrendikleri ve tam olarak zihinsel ve bedensel olarak olgunlasamadiklar1 i¢in arag
kullanmak i¢in kritik 6nem tastyan {ist diizey bilissel yetilere heniiz tam olarak sahip degillerdir
(Deery, 1999). Bunlarin yaninda psiko-sosyal ve davranis gelisim asamalari nedeniyle ¢ok fazla
riskli davranis iginde bulunmaktadirlar (Keating ve Halpern-Felsher, 2008; Lam, 2003;
Williams, 2003).

Yukaridaki veriler géz Oniine alindiginda yash ve geng siirliciilerin 6zellikleri ve kazaya
karigma sebepleri agisindan farkli olduklar1 gézlemlenmektedir. Bu sebeple bu 6zellikli gruplari
trafik glivenliklerini saglayabilmek adina ayrintili bir bakis agis1 ile incelemek faydali olabilir.
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1.1. Yash Siiriiciilerin Kaza Risklerini Arttiran Genel Faktorler

Giivenli arag kullanmak icin yoldan gelen bilgileri dogru bir sekilde algilamak ve
anlamlandirmak kritik 6nem tagimaktadir. Ancak, daha once de belirtildigi gibi yas arttikca,
giivenli ara¢ kullanma igin kritik 6neme sahip bazi yetilerde azalmalar gozlemlenmektedir ve
bunlarin basinda fiziksel, gorsel ve biligsel yetiler gelmektedir (Eby, Trombley, Molnar, ve
Shope, 1998; Owsley, 2004). Ornegin, fiziksel yetilerde problemleri olan yaslilar arac1 seritte
tutma, vites degistirme ve freni kontrol etme gibi kritik davramiglarda zorlanmaktalardir
(Owsley, 2004; Shanmugratnam, Kass ve Arruda, 2010). Bunun yaninda, gérme yetisi arag
kullanmanin temelini olusturdugu i¢in en ufak bir gérme problemi bile ¢esitli yol kosullarinda
ara¢ kullanmay1 imkansiz hale getirebilmektedir (Ball ve ark., 1993; Owsley ve ark., 1998).
Bunlara ek olarak, biligsel olarak problem yasayan yaslilarin kazaya karigsma oranlar diger
yasitlarina gore daha fazladir. Bu yaglhlar ¢evreden gelen bilgileri dogru anlamlandirma ve
bunlara uygun dogru karar ve tepki verebilmekte problemler yasamaktalardir (Shinar, 2007;
Stutts, Stewart ve Martell, 1998). Yasa bagl yetilerde azalma, kisilerin ara¢ kullanma yetilerini
de negatif etkilemektedir. Bu nedenle yasl siiriiciilerin karistigi kaza tiirleri diger yol
stiriiciilerinden farklilagabilmektedir (Hakamies-Blomqvist, 2004). Yasa bagli bu 6zelliklerin
hepsi saglik durumuna bagh faktorler olarak adlandirilabilir.

Her ne kadar bireysel farkliliklar ve yasa baglh kdtiilesmenin seyri her yaslida farkli olsa da,
giivenli ara¢ kullanmalar1 i¢in farkindaliklar1 6nem tasimaktadir. Yetilerde ve ara¢ kullanma
performansindaki kotiilesme fark edildiginde yaslilarin bu duruma gore kendilerini adapte
ettikleri bilinmektedir. Bu nedenle beceri degerlendirmeleri kritik 6nem tagimaktadir (Horswill
ve ark., 2013). Gergekgi beceri degerlendirmelerinin yani sira, gercekei Ozgiiven de trafik
giivenlikleri ve farkindaliklari igin 6nemli bir kavramdir. Calismalar, ara¢ kullanma yeti
degerlendirmesinin gergek¢i olmadigi durumlarda ve gercekei olmayan 6zgiiven seviyesine
sahip olundugunda, Ozellikle yash siiriiciilerin daha ¢ok kazaya karistiklarin1 ortaya
koymaktadir (Wood, Lacherez ve Anstey, 2013). Ozetle yeti farkindalig1 ve 6zgiiven faktorleri
de yaslilarin kazaya karigsmalarini etkileyen kritik faktorler olarak adlandirilabilir.

1.2. Geng Siiriiciilerin Kaza Risklerini Arttiran Genel Faktorler

Literatiirde geng siiriiciilerin kazaya neden olan o6zellikleri genel olarak iki baglik altinda
toplanmaktadir. Bunlarin ilki yasa bagl faktorlerdir. Gelisimin tamamlanmamis olmasi, ve
riskli davraniglari tercih etme bu faktoriin 6rnekleri olabilir. Geng siiriiclilerde bazi yetilerin
henliz  olgunlasamamasi, beyin gelisimlerinin  heniiz tamamlanmamis olmasiyla
alakalandirilmaktadir ve bu beyin gelisiminin 25 yasina kadar siirdiigii bilinmektedir (Glendon,
2011; Huang, ve Winston, 2011). Ornegin diirtiisel davramslar1 ve bu davranislarmin
sonuglarin1  gercek¢i olarak degerlendirememeleri, diizgiin bir sekilde siirlis plam
yapamamalari, olgunlasmamis beyin fonksiyonlariyla alakalidir (Steinberg, 2005; Paus, 2005).
Bilissel olgunlasmamanin yaninda, genc¢ siiriiciiler sosyal ve davranigsal acidan da hala
gelismektedirler. Kim oldugunu anlamaya ¢aligsma, kabiliyetlerini kesfetme; sinirlar test etme
istegi dogurmaktadir ve bu istek diger alanlarda oldugu gibi trafikte de problemlere ve riskli
davraniglara sebebiyet vermektedir (Keatig ve Halpern-Felsher, 2008; Lam, 2003; Shope ve
Bingham, 2008; Williams, 2003).

Yasa bagli faktorler disinda, geng siiriiciiler icin deneyimsizlik de kazaya sebebiyet veren
onemli faktorlerden biridir (Shinar, 2007). Temel ara¢ kullanma yetilerinin kolayca 6grenildigi
bilinse de giivenli ara¢ kullanmak icin gerekli olan iist diizey algisal ve bilissel yetiler sadece
deneyimle gelismektedir (Derry, 1999; Huang ve Winston, 2011). Yasl siiriiciilerde oldugu
gibi bu yetiler kadar yetilerin farkinda olmak kritik 6nem tasimaktadir, ¢linkii eger kisi
eksikliklerinin farkindaysa bunlar1 telafi edebilecek yontemleri uygulayabilir (Hatakka ve ark.,
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2002). Bunlarin yaninda gengleri riskli davraniglara iten bir baska onemli sebep de asiri
ozgilivendir. Gergekgi olmayan 6zgiliven gergekci olmayan risk algisini tetikler ve bu risk algisi
geng siiriiciiler i¢in kazaya sebebiyet veren en dnemli etmenlerden biridir (Gregersen, 1996).
Yash siiriiciilerde oldugu gibi geng siiriiciilerde de bu genel faktorlerin hepsi, yaslarinin
0zelligini yansitmaktadir ve kaza yapmayla dolayli yoldan ilintili faktorlerdir.

1.3. Trafikte Oz-Diizenleyici Davramslar

Her ne kadar yash ve geng siiriiciiler i¢in giivenli ara¢ kullanma becerilerini olumsuz yonde
etkileyen faktorler bulunsa da, siiriiciilerin bu durumu telafi etmek i¢in bazi davranislarda
bulundugu gbze ¢arpmaktadir . Bu davranislar kisilerin kendi kendilerine uygulayabilecekleri
onlemler olarak nitelendirilebilir. Literatiir 6zellikle yash siiriicii grubu incelendiginde
stiriiciilerin kotiilesmis becerilerini telafi etmek adina kullandiklar1 bir faktdr olabilecegini
ortaya koymaktadir. Bu faktér 6z-diizenleyici trafik davraniglari olarak adlandirilmaktadir
(Baldock ve ark., 2006; Charlto ve ark., 2003; Devlin, ve McGilivray, 2013).

Oz-diizenleyici davranislar, bireyin kendini giivenli veya rahat hissetmedigi durumlarda, o
durumdan ka¢inmasi ya da davraniglarini bu duruma gore uyarlamasi olarak tanimlanmaktadir.
Buna ek olarak bu davraniglar yasl striiciiler ile ilgili literatiirde yasa bagli kabiliyet
azalmalarini kontrol altinda tutmak i¢in uygulanan bir bag etme yontemi olarak da islenmektedir
(Molnar ve Eby, 2009). Yasa bagli kabiliyet ve 6zgiiven azalmasi oldugu durumlarda kritik
olan, kisilerin farkindaliklaridir. Bu farkindaligin 6z-diizenleyici davraniglar tetikledigi ve
boylelikle hem giivenli siiriisiin arttigina hem de siiriicli olarak hareketlilik siiresinin uzadigina
dair bulgular mevcuttur. Bu sebepler ile 6z-diizenleyici davranislar yol giivenligini arttirmak
acisindan kisilerin kendilerinin uygulayabilecekleri stratejiler arasindadir (Gwyther ve Holland,
2012; Molnar, Eby, 2009; Kartje ve Louis, 2010).

Oz-diizenleyici davranislar daha ¢ok yasl siiriiciiler tarafindan tercih edilmesine ragmen, son
yillarda yapilan calismalar bu davranislarin gengler tarafindan da kullanildigini ortaya
koymaktadir (Naumann, Dellinger ve Kresnow, 2011). Her ne kadar geng siiriiciiler ve 6z-
diizenleyici davraniglar ile ilgili ¢cok fazla calisma yapilmamis olsa da yapilan az sayida
calismanin hepsi bu yas grubunun 0Oz-diizenleyici davraniglari tercih ettigi yoniindedir
(Naumann, Dellinger ve Kresnow, 2011). Bu stratejiler sayesinde yasa ve deneyimsizlige baglh
risk i¢eren faktorler, farkindaligi olan geng siiriiciiler tarafindan 6z-diizenleyici davranislar ile
kontrol altinda tutulabilir.

Bu baglamda genel grup 6zellikleri ve kazayla dogrudan iligkili olan faktdrlerin arasinda bu
stratejilerin yasli ve geng siirliciiler i¢in arastirilmasi trafik giivenligini saglamak agisindan
faydali olabilir. Oz-diizenleyici davramglar1 kullananlarin 6zelliklerini anlamanin yani sira, &z-
diizenleyici davraniglarin mekanizmasini anlamak, farkl: siirticli gruplarinin hangi davranislari
tercih ettigini incelemek trafik giivenliginin iilke bazinda desteklemesini saglamak icin
onemlidir.

1.3.1. Trafikte 6z-diizenleyici davramslarin cesitleri.

Trafikteki 0z-diizenleyici davraniglar, ii¢ baslik altinda incelenebilir. Bunlardan ilk ikisi
stratejik ve taktiksel 6z-diizenleyici davraniglar olup, Michon’1n (1985) hiyerarsisinden Molnar
tarafindan uyarlanmistir (2013). Bu hiyerarsiyi Michon siiriiclilerin problem ¢6zme asamalarini
modelleyebilmek amaciyla olusturmustur ve 3 ana seviyeden olusmaktadir. Bunlar, stratejik,
taktiksel ve operasyonel seviyelerdir. Stratejik ve taktiksel seviye 6z-dlizenleyici davranig
mekanizmasini anlamlandirmak agisindan yararli olsa da operasyonel seviye otomatik ve
bilingsiz kararlar1 kapsadigindan, Molnar sadace ilk iki faktorii 6z-diizenleyici davranislar ile
bagdastirmistir (Michon, 1985; Molnar, 2013).
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Oz-diizenleyici davranislar sistemi stratejik seviye kararlari ile baslar. Stratejik 6z-diizenleyici
davraniglar st seviye kararlari, planlar1 ve stratejileri barindirir ve kisi ara¢ kullanmaya
baslamadan once alinan kararlar1 kapsar (Shinar, 2007). Yolculuk plani, rota se¢imi, yolculugun
kazanglar1 ve kayiplar1 gibi yolculuk oncesi planlari igermektedir. Bunlarin yaninda arag
kullanmaya devam etme, alternatif olarak otobiis ya da tren gibi toplu tasima araclarinm
kullanma, seyahati erteleme, seyahatin giinline ve saatine karar verme ya da emniyet kemeri
kullanma gibi davraniglar stratejik kararlara verilebilecek orneklerdendir (Michon, 1985;
Shinar 2007; Smiley, 2004).

Stratejik seviye kararlar1 verildikten sonra, taktiksel 6z-diizenleyici davraniglar baglar.
Taktiksel 6z-diizenleyici davraniglar ise siiriis esnasinda o anki etkilere gore sekillenen
kararlardir ve siiriiclinlin yapacagr manevralart icerir (Molnar, 2013). Ara¢ kullanirken
potansiyel engellerden kaginma, hiz ayarlamasi, takip mesafesi, arag¢ i¢i dikkat dagiticilardan
kacinma gibi davraniglar bu faktore aittir.

Oz-diizenleyici davramslarin incelendigi son seviye ise hayat amaci faktérii olup Keskinen’in
modelinden (2011), Eby ve arkadaslar1 tarafindan uyarlanmistir (2009). Keskinen’in hiyerarsik
modelinde siiriiciilerin kalic1 6zelliklerinin de trafige yansidigi ongoriilmektedir. Bu nedenle
hayat amaci isminde, kisilerin hayatlar1 ve gelecekleri adina aldig1 kararlar1 iceren ve en {ist
seviye kararlar1 iceren bir faktoriin daha eklenmesini gerekli bulunmaktadir (Keskinen ve
Hernetkoski, 2011). Hayat amac1 kararlar1 kiginin genel se¢imlerinin, motivasyonlarinin ve
inanglarinin trafik ortamina yansimasi ve bu kisisel oOzelliklerin trafikte yonlendirdigi
kararlaridir denebilir. Bu eksende trafikte hayat amacina bagl 6z-diizenleyici davranislar yeni
bir yere taginmak ve kullanilan araci yenilemek seklinde 6rneklendirilebilir (Molnar ve ark.,
2009; Molnar, 2013).

1.3.2. Yash ve geng siiriiciilerde 6z-diizenleyici davranis secimi.

Oz-diizenleyici davranis ¢alismalarmin ¢ogu yash siiriicii 6rneklemini tercih ettigi icin literatiir
bulgular1 genel olarak bu yas grubu kararlar iistiinedir. Yapilan calisma sonuglar1 yasl
stiriiciiler 6z-diizenleyici davraniglar1 genelde yagisli, gece, yogun trafik durumlarinda tercih
etmekteler ve 6rnegin boyle kosullarda trafige ¢ikmak istememektedirler seklindedir. (Ball ve
ark., 1998). Buna benzer bir sekilde baska bir calismada 1slak yollarda 6zellikle geceleri
yolculuk yapmak istememekte ve paralel park etmeden 6zellikle kaginmaktadirlar (Baldock ve
ark., 2006; Charlton ve ark., 2006). Bu sayilan davranislar genel olarak siiriis oncesi ile alakali
kararlar1 igerdiginden yaghilarin aldig1 genel stratejik kararlar olarak adlandirilabilir. Arag
icinde cep telefonu ile goriismekten kaginma, harita okumaktan ve kisisel bakim yapmaktan
kaginmaktadirlar (Molnar ve ark., 2013). Ek olarak yasli kadin siiriiciilerin yash erkek
stiriiciilerden daha cok 0z-diizenleyici davranis yatkinligi oldugu arastirmalar sonucunda
bulunmugtur (Charlton ve ark., 2006).

Oz-diizenleyici davranislar ve geng siiriiciiler ile ilgili cok fazla arastirma olmamasina ragmen
yapilan arastirmalar 6zellikle 18-25 yas aras1 geng erkek siiriictilerin kotii hava kosullarinda ve
yogun trafikte ara¢ kullanmak istemediklerini ortaya koymaktadir. Bunlarin yaninda geng¢ kadin
sliriciilerin ise serit degistirme, saga doniis ve otobanda ara¢ kullanma gibi durumlardan
kacindiklar1 bilinmektedir (Naumann, Dellinger ve Kresnow, 2011). Yash siiriiciilerde oldugu
gibi geng siiriiciilerde de kadinlarin daha fazla 6z-diizenleyici davranis sergiledigi bulunmustur
(Gwther ve Holland, 2012)

Hem yaslh hem genc¢ ornekleminde kadin siiriiciiler ile ilgili daha fazla 6z-diizenleyici
davranislar sergilediklerine dair bulgular olsa da 6zellikle kadinlarin 65 yas sonrasinda genelde
ara¢ kullanmay1 biraktiklarimi ortaya koyan c¢alismalar mevcuttur (Ragland, Satariano, &
MacLeod, 2004; Vance ve ark., 2006). Bu sebepten ozellikle yaslh siiriicii grubu i¢in 6z-
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diizenleyici davranig arastirmalarimin kadinlar iistiinde yapilmasi zordur ve daha fazla
calismaya ihtiyag vardir (Gwyther ve Holland, 2012; Vance ve ark., 2006). Bunlarin yaninda
geng kadin siiriici mekanizmasini 6zellikle inceleyen arastirmalarin yapilmasi bu bulgular
desteklemek i¢in gerekmektedir.

Yukarida bahsedilen bulgular genelde Amerika ve Avrupa kaynakli ¢aligmalar oldugu i¢in bu
bulgular 06z-diizenleyici davraniglarin genelde bati diinyasindaki uygulamalar1 olarak
adlandirilabilir. Bu bakis agisiyla, iilkemizde trafik giivenligini destekleyebilmek adina
ozellikle yasli ve gencg siiriiciilerin kendi kendilerine alabilecekleri Onlemleri arastirma
diistincesi ile Tiirkiye 6rneklemi 6z-diizenleyici davranis dagilimini arastirmak anlamli getiriler
saglayabilir.

Bu c¢alismanin genel amaci stratejik, taktiksel ve hayata bagl faktorlerin Tirkiye
orneklemindeki dagilimimin ve iceriklerinin incelenmesidir. Bu amagla orijinali ingilizce olan
Trafikte Oz-Diizenleyici Davranislar Anketi (TODDA) (Advanced Driving Decisions and
Patterns of Travel Scale [ADDAPT]), Tiirk¢e’ye ¢evrilip, Tiirkiye 6rneklemi icin adapte
edilecek ve faktor dagilimi Tiirkiye 6rneklemi i¢in incelenecektir. Tiirkiye 6rnekleminde faktor
dagilimi incelenirken yash ve geng siirliciiler iki ayr1 grup halinde incelenecek boylece daha
once bu dlgekte faktor dagilimi incelenmeyen geng siiriicli grubu 6rneklemi ilk kez incelenmis
olacaktir. Bunun yaninda orijinal ¢aligmada test edilen yasli siiriicii grubu i¢in olan faktdr yapist
Tiirkiye orneklemi i¢in test edilmis olacaktir.

2. Yontem
2.1. Katilimcilar

Calismaya toplam 258 aktif erkek siiriicii katilmistir. Bunlarin 120°si yash siirliciiyken 138’1
geng siiriiciidiir. Veriler Ankara, Istanbul, izmir ve Balikesir sehirlerinden toplanmistir. Yaslh
stirliclilerin yas araligt 60-75 olarak belirlenirken (Ort. = 65.30, SS = 4.70), siriiciilik
deneyimleri 8 ila 57 yil araligindadir (Ort. = 33.68, SS = 9.14). Geng siiriiciiler i¢in ise en az 3
yildir ehliyet sahibi olup, en az 3000 kilometre ara¢ kullanmis olma sart1 konuldugu icin yas
araligi21-30 ile sinirlandirilmistir ve katilimc1 yas ortalamasi 24.52 olarak bulunmustur (SS =
2.42). Ek olarak genc siiriiclilerin ortalama ara¢ kullanma deneyimleri 5.41 yil olarak
hesaplanmistir (SS = 2.12).

Yasli siirticiiler i¢in 75 yas siirinin konulma sebebi, yapilan ¢alismalarda 6zellikle 75 yasindan
sonra biligsel kabiliyetlerde azalmanin etkili olmasi ve bu etkinin bir 6l¢iiye kadar kontrol
edilmesinin istenmesidir (Lopez ve ark., 2003). Geng siiriiciiler i¢in 3 yil sartinin koyulma
amaci ise biligsel kaynak kullanim gelisiminin tamamlanmasi gerekliligidir. Biligsel kaynak
kullannm1 ancak 2 sene ara¢ kullanildiktan sonra sorunsuz bir sekilde islemektedir ve 6z-
diizenleyici davraniglar ancak bu vakitten sonra planlanabilmektedir (Vance ve ark., 2006;
Gwyther ve Holand, 2012).

2.2. Veri Toplama Araclari
2.2.1. Demografik bilgiler.

Demografik Bilgiler Formu araciligi ile katilimeilarin yasi, egitim seviyeleri, ikametgah yeri,
kullanilan arag tipi, siiriicii ehliyeti yili, gecen yil kat edilen kilometre miktari, son 3 yil kaza
orani gibi bilgiler elde edilmistir.
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2.2.2. Trafikte Oz-Diizenleyici Davramslar Anketi (TODDA).

Oz-diizenleyici davranislar arastirmak igin tasarlanan bu anket 2009 yilinda Molnar, Eby,
Roberts, Louis ve Langford tarafindan gelistirilmistir. Orijinal ¢alismada anket bilgisayar
ortaminda uygulanirken, bu c¢alisma icin anket kagit kalem versiyonuna donistiirilmiistiir.
Olgegin 6zgiin hali ‘Hayat Amacr’, ‘Stratejik’ ve ‘Taktiksel’ seviye maddelerini igerirken, bu
kararlar ile ilgili motivasyonlar1 arastiran sorulari da igermektedir. Olgek, bu calisma
kapsaminda olmayan motivasyonlar ile ilgili olan ayrinti sorulardan arindirilmis, adapte
edilmistir ve motivasyon sorular1 faktér dagilimi incelenecegi i¢in ¢ikarilmistir. Esas ¢alismada
oldugu gibi stratejik, taktiksel ve hayat amacina bagl faktorlerin igerdigi maddeler kullanilmis
olup, operasyonel seviye bu ankete eklenmemistir. Operasyonel seviye otomatik davranislar
icerdigi i¢in ve otomatik davranislar dnceden verilen kararlar ile diizenlenemeyecegi i¢in bu
seviye ile ilgili maddeler orijinal ¢alismada oldugu gibi 6z-diizenleyici davranis ekseninde
olmadig1 i¢in bu ¢alismada da islenmemistir (Molnar, 2013).

Oz-diizenleyici davranislar, ‘ADDAPT’ 6l¢eginin 25 maddeden olusan adapte edilmis ve
kisaltilmig versiyonu ile arastirilmistir (bkz. Ek 1). Anketin Tiirk¢e formuna, ankete Trafikte
Oz-Diizenleyici Davranislar Anketi (TODDA) ismi verilmistir. Esas ¢alismada anket 3 ana
faktorden olusmaktadir bunlar hayat amacina bagl kararlar1 igeren davranislar, stratejik
kararlar1 iceren davranislar ve taktiksel kararlari iceren davranislardir. Anket igeriginde 3 adet
hayat amaclarin1 kapsayan 6z-diizenleyici karar maddesi vardir ve bu maddeler yeni bir yere
tasinmak, yeni bir ara¢ almak ve yeni bir egzersiz programina baslamak gibi konular
icermektedir. Bunlarin yaninda 15 adet {ist seviye kararlar1 iceren stratejik seviye maddesi —
gece, kotii havalarda, yogun yollarda, tanidik olmayan yerlerde, yalniz, kotii havalarda gece,
otoyolda, korunmasiz sag doniislerde, geri geri ara¢ kullanmaktan kaginma, seyahat plani
yapma, birden fazla seyahati birlestirme ile alakali maddeler- bulunmaktadir. Son olarak
Olcekte 7 adet taktiksel seviye maddesi vardir ve igerikleri arag i¢i dikkat dagitan ekipmanlardan
kacinma, arag icinde yolcularla konugmaktan kaginma, radyo kanali degistirmekten kacinma,
ara¢ kullanirken yemek yemekten, haritaya bakmaktan, cep telefonu ile goriismekten ve kisisel
bakim yapmaktan kaginma seklindedir. (Molnar, 2013).

2.3. Islem

Verilerin toplanmasindan énce ODTU Insan Arastirmalari Etik Kurulundan (IAEK) gerekli
izinler alinmistir. Katilimcilar calismaya goniilliiliik esas alinarak dahil edilmis ve ¢alismadan
once galigmanin amaci ve igerigi hakkinda bilgilendirilmislerdir. Uygulanan anket demografik
bilgileri ve 6z-diizenleyici davranislar1 igermektedir. Katilimer sayis1 Gii¢ Analizine gore
belirlenmis olup en diisiik rakam geng ve yasl siiriiciiler i¢in 89 olarak belirlenmistir (G*Power
Statistical Software- Faul, Erdfelder, Buncher ve Lang, 2009). Yash siiriicii verileri Izmir,
Istanbul ve Balikesir’den kartopu teknigi ile elde edilirken, geng siiriicii verisi Orta Dogu
Teknik Universitesi Kampiisii ve internet {izerinde toplanmustir. Yasl siiriiciiler icin anketlerin
geri doniis oran1 %60 olarak belirlenirken, geng siiriiciiler i¢in %49.28 oranindadir.

3. Bulgular

Temel analizlere gecilmeden 6nce veriler gdzden gecirilmis ve sadece bir tane yagh siiriicii
verisi u¢ deger olarak degerlendirilip analize dahil edilmemistir (¥* > 25.18, p < .005). Ana
analizlere 119 yash siiriicii ve 138 geng siiriicii ile devam edilmistir. Bu asamadan sonra, 6nce
katilimeilarm  demografik 6zellikleri arastirilmis ondan sonra da TODDA’nin Tiirkiye
ornekleminde yash ve geng siiriiciiler i¢in dagilim1 incelenmistir.
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3.1. Trafikte Oz-Diizenleyici Davramislar Anketi Faktor Yapisi

Calisma kapsaminda Tirkiye’deki yash 6rneklemi i¢in faktor analizi yapilirken ayni zamanda
daha once test edilmemis olan geng siiriicii Ornekleminin faktor yapisi da arastirilmistir.
Boylelikle hem Tiirkiye’deki yaslh siiriiclilerin 6z-diizenleyici davranis karar dagilimlar test
edilmis olup hem de geng siiriiciiler i¢in kararlarin nasil ayrigtigt ve hangi faktorlere hangi
maddelerin yiiklendigi test edilmistir. Bunlara ek olarak iki grup arasindaki faktorler aras1 igerik
farklar1 incelenmistir.

Yash Siiruciiler:

119 yagh siiriicii 6z-dlizenleyici davranis alt boyutlarinin analizi i¢in principal axis factoring
analizi (PAF) (Temel Eksen Faktorlesmesi Analizi) promax doniisiimii ile uygulanmis ve
toplamda 9 faktdr bulunmustur. Seckisiz baslangi¢ 6zdegerler Paralel Analiz (PA)' sonuglari
ile karsilastirilmistir. PA sonuglari faktdr ayrismasini 2 olarak onermistir. Ozdeger verileri de
2 faktor onerirken, scree plot 3 faktor 6nermistir. Bu ilk verilerden sonra promax doniisiimii ile
yapilan PAF en uygun sonucu elde etmek igin 2 faktor dagilimma ve 3 faktor dagilimina
zorlayarak tekrar uygulanmis. Iki-faktdr dagilim sonuglarina gére varyansin %19.53’{i; 3-faktor
dagilimina gore varyansin %23.17’si agiklanmistir. Bu ilk degerlerden sonra igerik ve
dagilimlar degerlendirilmistir ve bu cercevede ilk olarak 3 faktor dagilimi incelenmistir. Alt
deger yliklenmesi olan 7 madde (.30 alt1) ve capraz yiiklenen 1 madde diisiirtildiikten sonra 17
madde i¢in igerik incelemesine baslanmistir. 3 faktdr dagilimma gore Tiirkiye’deki yash
stirticiilerin stratejik kararlar1 2 faktore ayrilmis gibi goriiliirken, taktiksel kararlar tek madde
olarak gruplanmustir. Igeriksel olarak ¢ok fazla ayrisma olmamas: sebebiyle biitiin analiz 2
faktore zorlayarak tekrar yapilmistir (bkz. Tablo 1).

Iki faktor testi, ierik olarak daha anlamli sonuglar vermistir ve bir 6nceki analizdeki gibi .30
degeri ve alt1 yiiklenmeler ile ¢apraz yiiklenen maddeler diisliriilmiistiir (bu maddeler i¢in bkz.
Tablo 3).

Diisiik deger nedeniyle diisiiriilen maddelerden sonra geriye 13 madde kalmustir. Tlk faktor 8
stratejik karardan ve 1 taktiksel karardan (Kendi araciniz ve takip ettiginiz arag arasindaki
mesafe su an, ge¢miste biraktiginiz mesafeden daha fazla mi?) olugsmaktadir. Bu sebeple ilk
faktore icerigine uygun olarak stratejik seviye adi verilmistir. Bu ilk faktoriin Cronbach’s alpha
degeri .79 iken agikladig1 varyans da %14.05 olarak bulunmustur. Ikinci faktor ise 4 taktiksel
seviye karardan olustugu i¢in bu seviyeye de taktiksel kararlar seviyesi ismi verilmistir. Bu
faktor i¢in agiklanan varyans %5.48 olarak bulunurken, Cronbach’s alpha degeri ise .56 dur.

Geng Sirijciiler:

Yasli siirticli 6rnekleminde oldugu gibi geng siiriicli 6rnekleminde de analizler 25 madde i¢in
promax doniisiimlii PAF ile uygulanmistir. Kaiser Criterion sonuglarina gore toplamda 9
faktoriin %43.04’liik bir varyans acikladigi goriilmiistiir, ancak 6z degerleri ve scree plot
sonuglart dagilimi 3 faktér onermistir. Bu asamadan sonra faktor sayist 3’e zorlanarak PAF
tekrar uygulanmis ve %24.36’1ik bir varyans 3 faktor dagilimi ile agiklanmistir. Bu asamadan
sonra

Paralel Analiz (PA) ile bu faktor sayisi tekrar test edilmis ve geng siiriiciiler i¢in PA sonuglari
da 3 faktorii onermistir. Yiiklenme degerinin (.30) altinda oldugu i¢in ya da faktorlere capraz
yiiklendigi i¢in diisiiriilen maddelerden sonra 15 madde ile analizler devam etmistir ve igerik
ve giivenilirlik incelemesi yapilmustir. Ik faktdr orijinal ankette genellikle taktiksel seviye

 (Paralel Analiz (PA) Lautensclager tarafindan 1989 yilinda gelistirilmistir: Bu ¢alismada bu analiz RanEigen
isimli bilgisayar programu tarafindan test edilmistir.)
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kararlar1 olarak adlandirilan maddelerden olusmustur. Iceriksel olarak anlamli bir ayrisma
gozlemlenmedigi i¢in, icerik ve giivenilirlik incelemesi yapildiginda, geng siiriictilerde de yaslt
stiriiciilerde oldugu gibi 2 faktérden olusacak faktor dagiliminin igcerik ve faktdr ayrigmasi
olarak daha uygun olacagina karar verilmis ve tiim analiz 2 faktore zorlayarak tekrar yapilmistir
(bkz. Tablo 2). Bu analiz sonuglarina gore ¢apraz yiiklenen maddeler bulunmamaistir. Bunlarin
yaninda diislik yliklenme sebebiyle diisen 9 adet madde bulunmaktadir (bkz. Tablo 3, bkz.
Tablo 4). Kalan maddeler ile faktér gruplanmasi yasl siirlicii 6rnekleminde oldugu gibi
taktiksel ve stratejik seviye seklinde olmustur. ilk faktdr taktiksel seviye kararlarmi
icermektedir ve 6 taktiksel seviye karar1 ve 3 stratejik seviye karar1 icermektedir. Bu faktoriin
Cronbach’s alpha degeri .73 olup agikladig1 varyans %13.59tur.. ikinci faktdr 5 adet stratejik
karardan olusmaktadir. Bu faktoriin Cronbach’s alpha degeri .76 olup agikladig1 varyans ise
%6.59°dur.

Tablo 1. Tiirkiye yash siiriicii 6rneklemi 25 maddelik Trafikte Oz-Diizenleyici Davranislar
Anketi i¢cin promax doniisiimii ile yapilan PAF analizi faktor dagilimlart (N = 119)

Maddeler Faktor 1 Faktor
Taktiksel Seviye 2
Stratejik
Seviye
8-Trafigin yogun oldugu ortamlarda ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? 7
12-Trafigin yogun oldugu saatlerde ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? .69
7-Kotii hava kosullarinda ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? .67

11-Hava kosullarimnin kotii oldugu gecelerde arag kullanmaktan kaginir misiniz? .63

5-Gece arag kullanmaktan kaginir misiniz? .61

9-Bilmediginiz yerlerde ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? 52

10-Yalnizken ara¢ kullanmaktan kag¢inir misiniz? .39

25-Size yol gostermede yardimci olmasi igin yaniniza yolcu alir misiniz? 35

24-Kendi araciniz ve takip ettiginiz ara¢ arasindaki mesafe su an, gegmiste 31

biraktiginiz mesafeden daha fazla mi?

16-Arag kullanirken yemek yemekten kaginir misiniz? .67
15-Arag kullanirken yolcularla sohbet etmekten kac¢inir misiniz? 57
19-Arag kullanirken cep telefonuyla konugmaktan kaginir misiniz? .55
18-Arag kullanirken radyo kanalini degistirmekten kaginir misiniz? 37

Oz Degerler 351 1.37
Aciklanan varyans yiizdesi %14.05 %5.48
Giivenilirlik .79 .56

Not. .< .3 alt1 olan faktor yiikleri elenmistir.
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Tablo 2. Tiirkiye geng siiriicii 6rneklemi 25 maddelik Trafikte Oz-Diizenleyici Davranislar
Anketi i¢in promax doniisiimii ile yapilan PAF analizi faktor dagilimlart (N = 138)

Maddeler Faktor 1 Faktor 2
Taktiksel Stratejik
Seviye Seviye

19-Arag kullanirken cep telefonuyla konugmaktan kaginir misiniz? .69
16-Arag kullanirken yemek yemekten kaginir misiniz? .64
18-Arag kullanirken radyo kanalin1 degistirmekten kaginir misiniz? .53
22-Genelde bir giizergaha alismak i¢in bir siire pratik yapar misiniz? 47
15-Arag kullanirken yolcularla sohbet etmekten kacinir misiniz? 44
17-Arag kullanirken yol haritasina bakmaktan kaginir misiniz? 43

6-Saga doniis yapmanin yasak oldugu bir kavsakta, akan trafikte saga doniis 41
yapmaktan ka¢inir misiniz?

20-Arag kullanirken kisisel bakim yapmaktan kaginir misiniz? (Makyaj 40

yapmak, tiras olmak, vb.)

25-Size yol gostermede yardimci olmasi igin yaniniza yolcu alir misiniz? .39

8-Trafigin yogun oldugu ortamlarda ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? 75
12-Trafigin yogun oldugu saatlerde ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? .64
9-Bilmediginiz yerlerde ara¢ kullanmaktan ka¢inir misiniz? .57
11-Hava kosullarinin kotii oldugu gecelerde arag kullanmaktan kaginir misiniz? .46
14-Geri geri arag kullanmaktan kaginir misiniz? 45
Oz Degerler 3.40 1.65
Aciklanan varyans yiizdesi %13.59 %6.59
Giivenilirlik .73 .76

Not. .< .3 alt1 olan faktor yiikleri elenmistir.
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Tablo 3. Tiirkiye’deki Yash ve Geng siiriicii 6rneklemi Trafikte Oz-Diizenleyici Davranislar
Anketi faktor analizi sonucunda ortak diigen ve capraz yiiklenen maddeler

Yash Siiriicii Orneklemi

Geng Siiriicii Orneklemi

Diisen ve Capraz Yiiklenen Ortak Maddeler:

1-Gegtigimiz 1 yil i¢inde yeni
bir yere tagindiniz m1?
2-Gegtigimiz 1 yil i¢inde
herhangi bir diizenli egzersiz
ya da spor aktivitesine
basladiniz mi1?

3-Gegtigimiz 1 yi1l i¢inde yeni
bir ara¢ satin aldiniz m1?
4-Gegtigimiz 1 yil i¢inde arag
kullanma miktariniz azalttiniz
mi?

13-Otobanda arag
kullanmaktan kag¢inir misiniz?
21-Genelde seyahate
¢ikmadan bir siire 6nce
seyahat plan1 yapar misiniz —
giizergahinizi yazmak buna
dahil?

23-Birkag seyahatinizi
birlestirip tek seyahat haline
getirerek toplam
yolculugunuzu azaltir misiniz?

Orijinal Caligmada* Tasarlandig1 Faktor

Hayat Amaci Seviyesi

Hayat Amaci Seviyesi

Hayat Amac1 Seviyesi

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye

Not. * Molnar (2013).



Tablo 4. Tiirkiye’deki Yash ve Geng siiriicii érneklemi Trafikte Oz-Diizenleyici Davraniglar Anketi faktor analizi sonucunda diigen ve

capraz yiiklenen maddeler

Yash Siiriicii Orneklemi

Geng Siiriicii Orneklemi

Diisen ve Capraz Yiiklenen Farkhh Maddeler:

Orijinal Calismada*
Tasarlandi1g1 Faktor

Orijinal Calismada
Tasarlandig1 Faktor

6-Saga donilis yapmanin yasak oldugu bir
kavsakta, akan trafikte saga doniis
yapmaktan kag¢inir misiniz?

14-Geri geri ara¢ kullanmaktan kacinir
misiniz?

17-Arag kullanirken yol haritasina
bakmaktan kaginir misiniz?

20-Arag kullanirken kisisel bakim
yapmaktan kaginir misiniz?

22-Genelde bir giizergaha alismak igin bir
siire pratik yapar misiniz?

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye
Taktiksel Seviye

Taktiksel Seviye

Stratejik Seviye

5-Gece arag kullanmaktan
kaginir misiniz?

7- Kotii hava kosullarinda arag
kullanmaktan kag¢inir misiniz?
10-Yalnizken ara¢ kullanmaktan
kaginir misiniz?

24-Kendi araciniz ve takip
ettiginiz ara¢ arasindaki mesafe
su an gecmiste biraktiginiz
mesafeden fazla mi1?

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye
Stratejik Seviye

Taktiksel Seviye

Not. * Molnar (2013).
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4. Tartisma

Calismada cevirisi yapilip adapte edilmis olan ‘TODDA’ 6l¢iim araci yash siiriiciiler igin
gelistirilmis olup orijinal ¢aligmada faktor yapisi yasli siiriicti grubu i¢in test edilmistir (Molnar
ve ark., 2009). Bu ¢alismada ise hem adaptasyonunu saglamak hem de degisik yas gruplarinda
isleyisini test edebilmek i¢in yash ve geng siiriiciiler i¢in faktor analizleri ayr1 ayr1 2 yas grubu
icin yapilmistir. Bunlarin yaninda literatiirde trafikte 0z-diizenleyici davranislar daha once
Tiirkiye 6rnekleminde ve geng siiriiciilerde test edilmedigi i¢in, faktor yapisi, dagilimi ve igerigi
Tiirkiye 6rneklemi igin test edilmis ve adaptasyon buna gére yapilmistir. Ilk olarak faktdr yapisi
yaslt siiriicii verisi i¢in test edilmistir. Sonuglara gore maddeler 2 faktor altinda toplanmustir.
Yasli siiriiciilerde oldugu gibi geng siirticlilerde de maddeler stratejik ve taktiksel olarak 2 faktor
altinda toplanmistir. Yaslilarin 6z-diizenleyici davranislar1 genelde stratejik agirlikta iken
genglerin 6z- diizenleyici davranislarinda taktiksel davranislarin coklugu géze ¢arpmaktadir.

Faktorlerin igeriklerine bakildiginda orijinal ¢alismada oldugu gibi stratejik ve taktiksel
kararlarin birbirlerinden ayrildig1 gézlemlenmistir (Molnar, 2013). Bunlara ek olarak yine
orijinal ¢calismada oldugu gibi hayat amacina bagh kararlar ile ilgili 6z-diizenleyici davranislar
cok az siiriicli tarafindan rapor edilmis ve bu sebepten hayat amacina bagli olan seviye
davranislar1 bu ¢aligmada gézlemlenmemistir. Molnar ve arkadaslar1 kendi ¢alismalarinda bu
faktoriin bulunamama sebebini fonksiyonel olarak kendini eksik hisseden insanlarin bdyle
bliylik hayat degisikliklerinden kaginmaya yatkin olabilecekleri yoniinde olmustur (2013).
Tiirkiye’deki yash 6rneklemi i¢in de ayn1 durum gecerli olabilecegi gibi kiiltiirel ve ekonomik
sebepler de bu faktdriin bulunamamasina neden olmus olabilir. Ornegin her ne kadar
modernlesme siirecinde ¢ekirdek aileler genis ailelerin yerini almis olsa da Tirkiye’deki
yaglilar hala ¢ocuklarina yakin muhitlerde ikamet etmektelerdir (Aykan ve Wolf, 2000). Yeni
bir ara¢ alma, yeni bir eve tasinma ya da yeni bir egzersiz programina baslama, Tiirkiye
orneklemi i¢in hayat amacina baglh kararlar1 yansitmiyor olabilir. Bu ve benzeri sebeplerden
dolayr Tiirkiye’de yasayan yasl sliriiciilerin ihtiyaglar1 ve beklentileri orijinal ¢aligmanin
yapildig1 batili tilkeler olarak adlandirabilecegimiz iilkelerden daha farkli olabilir. Bu iist seviye
kararlar i¢in sonraki ¢caligmalarda maddelerin incelenmesi ve maddelerin iilkelere gore kiiltiirel
olarak adapte edilmis bir sekilde arastirilmasi bu {ist seviye 0z-diizenleyici davranislarin
arastirilmasi i¢in daha verimli olabilir. Yeni bir yere tasinma ve yeni bir ara¢ alma gibi faktorler
ise 0z-diizenleyici davranislardan ziyade bu davranislar tetikleyen kontrol degiskenleri olarak
kullanilabilirler.

Geng siirticii faktor dagilimi yasl siiriiciiler ile benzerlik gostermektedir. Aslinda bu benzerlik
0z-diizenleyici davraniglarin Michon’nun hiyerarsik bakis agisinin sadece yaslilar icin degil
gencler i¢cin de gecerli stratejiler olabilecegine kanit niteliginde olabilir (1985). Bunlarin
yaninda yine yash striiciilerle ayni1 eksende, hayat amacina bagl kararlari iceren faktor
bulunamamustir. Sadece bir kag katilimci bu stratejileri kullandiklarini rapor etmislerdir. Bunun
sebebi bu grubun demografik O6zellikleri olabilir. Bunun yaninda ¢ogu gen¢ katilimcinin
iniversite 6grencisi olmasi sebebiyle yeni bir arag alabilecek ekonomik durumlari olmayabilir.
Tiirkiye verilerindeki gelir dagilimlar1 da 29 yas alt1 kisilerin %81.7 oraninda alt gelir grubunda
oldugu gostermektedir (Aydin, 2012), ve bu madde bu sebepten ¢ok az kisi tarafindan rapor
edilmis olabilir. Yasl siirticii verisinde oldugu gibi 6zellikle geng siiriiciiler i¢in yiiksek seviye
kararlar1 arastirmak i¢in tasarlanacak maddelerin demografik Ozelliklere ve kiiltiirel
degiskenlere gore yapilmasi, bu seviye aragtirmalari i¢in daha saglikli sonuglar verebilir.

Yaslh ve geng siiriiciiler i¢in hayat amacina baglh kararlari iceren davraniglarin gériilmemesi
disinda bazi stratejik seviye maddelerin de bu iki 6rneklem icin de diistiigli gozlemlenmistir
(bkz. Tablo 3). Bu maddelerin diisiis sebebi yash siiriiciiler i¢in genelde tanidik ve kisith
mesafeler i¢inde ara¢ kullanmamalari olabilir (Ball ve arkadaslari, 1998). Bu sebeple bu sayilan
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stratejilerin higbirine ihtiya¢ duymuyor olabilirler. Bunlarin yaninda otobanda ara¢ stirmeden
¢cekinme maddesi de, katilimct olan yagh siiriiciilerin genelde otobana ulasimlarinin kisith
olmasiyla alakali olabilir. Geng siiriiciiler i¢in stratejik seviyede oOzellikle seyahat oncesi
kararlar1 iceren Oz-diizenleyici davramislar goriilmemektedir. Ozellikle stratejik seviye
maddelerinin diisiisii geng siiriiciilerin diger yas gruplarindan gérece korkusuz olmasi, diirtiisel
davraniglarinin fazla olmasi, davranislarinin sonuglarinin daha az farkinda olmalar1 sebebiyle
giinliik aktivite olarak gdrdiikleri ara¢ kullanma aktivitesi i¢cin 6nceden kararlar vermeye gerek
duymamalar1 olabilir (Constantiou ve Kapardis, 2011; Shope 2006). Bunlarin yaninda stratejik
kararlarin diizenlenmesi i¢in beyin gelisimi onemli bir degiskendir ve bu olgunlagsmanin 25
yasina kadar siirdiigli bilinmektedir (Glendon, 2011). Bu nedenlerle geng siiriiciiler taktiksel
0z-diizenleyici davranislan stratejik 6z-diizenleyici davraniglara oranla daha ¢ok tercih ediyor
olabilirler. ileriki ¢alismalarda gencler icin 6zellikle stratejik seviye faktorleri tekrar gdzden
gecirilmesi yararli olabilir. iki grup igin de diisen bu stratejik maddelerin gelecek ¢alismalarda
ayrintili incelenmesi, stratejik seviye kararlarin altinda yatan olas1 kiiltiirel veya yasa baglh
faktorlerin anlasilmasi agisindan ve 6z-diizenleyici davranis mekanizmalarinin anlagilmasi
acisindan faydali olacaktir.

Iki yas grubunda da ana faktorler ayni isimleri ve genel igerikleri kapsar durumda olsa da, bu
iki grubun farkli Ozellikleri olmasi sebebiyle taktiksel ve stratejik kararlar icerikleri de
birbirinden farklilik gostermektedir. Yasl ve geng siirlicii grubunda anlamli sonuglar vermeyen
hayat amacina bagli maddeler ve bazi stratejik seviye maddeleri disinda her iki 6rneklemde de
caligmayan stratejik ve taktiksel seviye davraniglari bulunmustur ama bu seviyeler igeriksel
olarak yaslh ve geng siiriicii grubu 6rneklemleri i¢in birbirlerinden farklilardir (Bkz. Tablo 3).
Ornegin, ara¢ kullanirken kisisel bakim yapmaktan kaginma maddesinin yasl siiriicii
ornekleminde diisme sebebi ¢cogu yasl siiriiciiniin hem erkek hem de emekli olmas1 sebebiyle
arag kullanirken kisisel bakim yapmaya ihtiya¢ duymayabilecekleri sebebiyle olabilir. Bunlarin
yaninda hem yash hem de geng siiriici 6rnekleminde calismayan maddeleri etkileyebilecek
olasi faktorlerin arastirilmasi gerekmektedir.

Gelecek calismalara kadin siiriiclilerin arastirmalara eklenmesi 0z-diizenleyici davranis
mekanizmasinin daha ayrintili bir sekilde anlagilmasi i¢in yararl olacaktir. Bunlarin yaninda
farkl1 egitim seviyelerine sahip geng siiriicii 6rneklemi, bu yas grubunun 6z-diizenleyici
davranislarinin incelenmesi ve anlasilmasinda 6nemli katkilar saglayacaktir. Ek olarak bu
calismada yash ve geng siiriicii 6rnekleminin verileri farkli yontemler ile toplanmustir. Yash
stiriicli grubu verileri kagit kalem metodu ile elde edilirken, geng siiriicli grubu verileri internet
araciligl ile toplanmistir. Bu sebepten, gelecek calismalarda davraniglari incelenen iki yas
grubunun veri toplama yontemlerinin de ayni olmasi (6rnegin iki grubun verisinin de internet
aracilif1 ile ya da kagit kalem metodu ile toplanmasi) karistirict etkinin en aza indirgenmesi
konusunda yararli olacaktir.

Yash ve genc siiriiciiler i¢in faktor yapilariin test edilmesi, 6z-diizenleyici davranislarin
Tiirkiye 6rneklemi icin arastirilmasinin ilk asamasi olabilir. Oncelikle farkli yas gruplari
sayesinde bu davranislarin hangilerinin gecerli ve kullanilabilir olduklarinin sonucuna
ulasilmasi, 6zellikle gerilemekte ve gelisememis olan ara¢ kullanma kabiliyetlerini kontrol
altinda tutmak amaciyla nasil kullanilabileceginin anlasilmasi i¢in yararli olacaktir. Bunlarin
yaninda kiiltiirel 6zelliklerin de trafik giivenligi ile ilgili alinacak bireysel kararlar ilizerinde
etkisi olabilecegi i¢in, igerik arastirmasmin Kkiiltiirlere 6zel olmasi, trafik giivenligini
desteklemek adina yapilacak olas1 diizenlemelerin etkisi agisindan dnemlidir.

Oz-diizenleyici davranislarn anlagilmasi sadece trafik giivenligine katkida saglamayacak ayni
zamanda diinyada yaslanmakta olan ve hizla artis gdsteren niifusun hareketliligine ve
ozgiirligiine katki saglayacaktir (Eby, Molnar ve Kartje, 2009). Bunlarin yaninda biling faktorii
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ile geng siiriiciilere 6nerilebilecek bu stratejiler, onlarin kazaya karigsma oranlarini azaltabilecegi
gibi ayn1 zamanda trafikte daha 6zgiivenli ara¢ kullanmalarma katkida bulunabilecektir. Bu
caligmadan sonra yagl ve geng stiriiciiler i¢in bu iki ana faktorii (stratejik ve taktiksel) tetikleyen
kiiltiirel ve kiiltiirden bagimsiz faktorlerin arastirilmasi anlamli olacaktir. Bu ¢alisma sonunda,
gelecek calismalar icin  Oz-dilizenleyici davranislarin  anlamlandirilmast  ve  olasi
mekanizmasinin ¢oziilmesi, trafik giivenligi i¢in alinabilecek bireysel 6nlemlerin gelistirilmesi,
onerilmesi ve desteklenmesi adina 6nemli ipuglar1 verebilecegi ongoriilmektedir.
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EK1

Trafikte Oz Diizenleyici Davramislar Anketi

Liitfen asagidaki sorular1 size gore dogru olan secenegi veya secenekleri
isaretleyerek cevaplaymz. Degerlendirmelerinizi gegtigimiz yil boyunca
kendinizin ara¢ kullanma davranislarindan ne hatirliyorsaniz onlar1 temel alarak
yapiniz.

1) Gegtigimiz 1 yil iginde yeni bir yere | Evet O Hayrr O
tasindiniz mi?

2) Gegtigimiz 1 yil iginde herhangi bir | Evet O Hayir O
diizenli egzersiz ya da spor aktivitesine
basladiniz m1?

3) Gegtigimiz 1 yil iginde yeni bir ara¢ | Evet O Hayir O
satin aldiniz m1?

4) Gegtigimiz 1 yil iginde arag kullanma | Evet O Hayir O
miktanizi azalttiniz m1?

Eger 4. Soruya cevabmiz EVET ise “4a ve 4b” numaral sorular size en uygun olan
secenegi ya da secenekleri isaretleyerek cevaplayiniz. Size uygun olmayan secenegi bos
birakimiz. Eger 4. Soruya cevabimiz HAYIR ise 5.sorudan devam edebilirsiniz.

4a) Arag kullanma miktarinizi nasil azalttiniz?

Haftada rutin olarak ara¢ kullanilan giin sayisin1 azaltarak

Haftada rutin olarak yaptiginiz seyahat sayisni azaltarak

Haftalik katedilen kilometre miktarini azaltarak

ol O] O ©O

Seyahatlerinizin mesafesini azaltarak

4b) Ara¢ kullanma miktarmiz1 diisiirme sebebiniz ya da
sebepleriniz nelerdir?

Gilindiiz géorme glicliigii cekmek

Gece gorme giicliigii cekmek

Bir seyleri hatirlamakta giicliilk cekmek

Ayni1 anda birden ¢ok seye odaklanmakta zorlanma

Giiclintlizde, esnekliginizde ve genel hareketliliginizde zayiflama

O] Ol O] O] O] O

Her giin ara¢ kullanilmas1 durumunda rahat hissetmeme
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Her giin ara¢ kullanilmas1 durumunda giivende hissetmeme O
Mali sebepler ( petrol fiyatlari, vb.) @)
Cevresel sebepler ( egzoz gaz1 emisyonu, vb.) @)
Her giin ara¢ kullanmaya ihtiya¢ duymama @)
Diger sebepler, litfen belirtiniz.

5) Gece ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? | Evet Hayir
6) Saga doniis yapmanin yasak oldugu bir | Evet Hayir
kavsakta, akan trafikte saga doniis yapmaktan

kacinir misiniz?

7) Koti hava kosullarinda arag | Evet O Hay1r
kullanmaktan kac¢inir misiniz?

8) Trafigin yogun oldugu ortamlarda arag¢ | Evet O Hayir
kullanmaktan kaginir misiniz?

9) Bilmediginiz yerlerde ara¢ kullanmaktan | Evet @] Hayir
kacinir misiniz?

10) Yalnizken ara¢ kullanmaktan kaginir | Evet @) Hayir
misiniz?

11) Hava kosullarinin kétii oldugu gecelerde | Evet O Hayir
ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz?

12) Trafigin yogun oldugu saatlerde ara¢c | Evet O Hayir
kullanmaktan kaginir misiniz?

13) Otobanda ara¢ kullanmaktan kaginir | Evet O Hayir
misiniz?

14) Geri geri ara¢ kullanmaktan kagmir | Evet O Hayir
misiniz?

15) Ara¢ kullanirken yolcularla sohbet | Evet O Hayir

etmekten kaginir misiniz?
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16) Arag kullanirken yemek yemekten kaginir
misiniz?

Evet

O

Hayir

17) Arag  kullanirken  yol  haritasina
bakmaktan kacinir misiniz?

Evet

@)

Hayir

18) Ara¢  kullanirken  radyo  kanalim
degistirmektan kaginir misiniz?

Evet

Hayir

19) Ara¢  kullanirken cep telefonuyla
konusmaktan kaginir misiniz?

Evet

Hayir

20) Ara¢  kullanirken  kisisel  bakim
yapmaktan kag¢inir misiniz?

( Makyaj yapmak, tiras olmak, vb.)

Evet

Hayir

21) Genelde seyahate ¢ikmadan bir siire 6nce
seyahat plan1 yapar misiniz — gilizergahinizi
yazmak buna dahil?

Evet

Hayir

22) Genelde bir giizergaha aligmak igin bir
stire pratik yapar misiniz?

Evet

Hayir

23) Birkag seyahatinizi birlestirip tek seyahat
haline getirerek toplam yolculugunuzu azaltir
misiniz?

Evet

Hayir

24) Kendi aracimiz ve takip ettiginiz arag
arasindaki mesafe su an, gegmiste biraktiginiz
mesafeden daha fazla mi1?

Evet

Hayir

25) Size yol gostermede yardimcet olmasi igin
yaniniza yolcu alir misiniz?

Evet

Hayir
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Siiriicii Egitmenlerinin is Doyumu, Is Stresi, Tiikenmisligi ve Kazalar:
Siiriicii Davramislarinin Araci Rolii

Gaye Solmazer®, Bahar Oz!, Timo Lajunen?, Tiirker Ozkan?

! Giivenlik Arastirma Birimi, Psikoloji Béliimi, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara Tiirkiye.
2 Psikoloji Béliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi Kuzey Kibris Kampiisii, Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti.

Oz

Isleri geregi trafik ortamlarina fazla miktarda maruz kalan siiriicii egitmenlerinin, araba kullanmak icin gerekli
olan bilgi ve becerileri siiriicli adaylarina aktarmakla gorevli olduklari i¢in yol giivenliginde olduk¢a 6nemli bir
yere ve aktif bir role sahip olduklari sGylenebilir. Bu ¢aligmanin amaci isteki iyilik hali gostergeleri (6rn., is
doyumu, is stresi ve tiikenmislik) ve kaza sayis1 arasindaki iliskide sapkin siiriicti davramglarinin (hatalar, ihlaller
ve ihmal ve dikkatsizlikler) roliini siiriicti egitmenleri 6rnekleminde incelemektir. Toplamda 132 siiriicii egitmeni
caligmaya katilmigtir. Korelasyon sonuglarina gore, kaza sayisi tim sapkin siiriicii davraniglariyla anlamli diizeyde
iligkilidir. Ayrica, i3 doyumu ve is stresi de tiim sapkin siiriicii davranislartyla anlamlh diizeyde iliskiliyken;
tiikenmislik sadece hata ve ihmal ve dikkatsizliklerle iliskilidir. Kaza sayis1 ve isteki iyilik hali gostergeleri
arasindaki iliskide siiriicli davranislarinin roliinii incelemek igin bir seri bootstrap analizi yapilmistir. Bu analizlerin
sonuglarma gore; is doyumunun kazalari siiriicii hata ve ihlalleri aracihiryla etkiledigi goriilmiistiir. Ikinci olarak,
is stresinin kazalari siiriicti hata, ihlal ve ithmal ve dikkatsizlikleri araciligiyla etkiledigi gériilmiistiir. Son olarak,
tikenmisligin kaza sayisi lizerindeki dolayli etkisinin hata ve ihmal ve dikkatsizlikler araciligiyla ortaya ¢iktigi
bulunmustur. Tlgili alanyazin dikkate alinarak calismanin bulgular1 tartisilmistir.

Anahtar Kelimeler: is doyumu, is stresi, tiikenmislik, siiriicii egitmenleri, sapkin siiriicti davraniglari, kazalar

Driving Instructors’ Job Satisfaction, Work Stress, Burnout and Accidents: The
Mediating Role of Driver Behaviors

Abstract

Driver instructors who are exposed to road traffic extensively due to the nature of their jobs have important role
in, and contribution to road safety since they try to transfer their knowledge and skills to driver candidates. Hence,
the aim of this study was to investigate whether well-being indicators at work (i.e., job satisfaction, work stress,
and burnout) affect the number of accidents via driver behaviors (i.e., errors, violations, and slips and lapses) in a
sample of driver instructors. A total of 132 driving instructors participated to the study. According to correlation
analysis, the number of accidents was associated with all types of aberrant driver behaviors (i.e., errors, violations,
and slips and lapses). Job satisfaction and work stress had also significant association with all types of aberrant
behaviors; although burnout had significant association with only the errors and slips and lapses. In order to test
the indirect effects of well-being indicators at work on the number of accidents via aberrant driver behaviors, a
series of bootstrap analyses were conducted. According to the bootstrap results, firstly job satisfaction had
significant indirect effects on the number of accidents via errors and violations. Secondly, work stress had
significant indirect effects on the number of accidents via errors, violations, and slips and lapses. Finally, burnout
had significant indirect effects on the number of accidents via errors and slips and lapses. Findings of this study
was discussed by taking the previous studies into consideration.

Keywords: job satisfaction, work stress, burnout, driving instructors, aberrant driver behaviours, accident
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Siiriicii Egitmenlerinin Is Doyumu, Is Stresi, Tiikenmisligi ve Kazalar1: Siiriicii
Davramislarinin Araci Rolii

Stirticti egitmenleri siiriicii adaylarin1 giivenli ve bagimsiz siiriise uygun hale getirmekten
sorumlu olduklar1 i¢in yol giivenliginde olduk¢a onemli aktorlerden biridir (Bartl, Gregersen
ve Sanders, 2005). Isleri geregi trafige fazla miktarda maruz kalan siiriicii egitmenleri araba
kullanmakta gerekli olan bilgi ve becerileri belirli bir miifredat kapsaminda siiriicli adaylarina
aktarmaya c¢alismaktadir. Cok smirli sayida kisiden olusan siirlicii egitmenleri, isi arag
kullanmak olan farkli ve 0zel bir profesyonel siiriicii grubunu olusturmaktadir. Arag
kullanmanin yaninda ¢ogu zaman adaylara ara¢ kullanmay1 ogrettikleri diisiiniilecek olursa;
stiriicii egitmenlerinin kendi giivenliklerinin yami1 sira siiriicii adaylarmin ve diger yol
kullanicilarinin giivenligi tizerinde daha farkli bir rol ve etkiye sahip olduklar1 da goriilecektir.
Bu dogrultuda, Meadows ve Stradling (1998) uzun saatler boyunca birlikte ¢alistiklar1 i¢in
stirlici egitmenlerinin siirlicii adaylarinin giivenlige iliskin tutumlarini etkilemede 6nemli rol
oynayabilecegini ifade etmistir (aktaran, Bartl ve ark., 2005). Ayrica, 6grenme siirecinde,
iligkili davraniglar dikkatli bir sekilde gozlendigi ve sonra da taklit edildigi i¢in (World Health
Organization [WHO], 2007), siiriicii adaylar1 i¢in genel tavri, davranisi ve tarzi model
alinabilecek kisiler arasinda siiriicli egitmenlerinin anlamli bir yeri vardir. Scott-Parker (2017)
stiriicii egitmeni ve siirlici aday1r arasindaki iligkinin 6gretmen-6grenci iligskisine benzer
olabilecegini ifade etmistir. Bu nedenle siiriiciilik baglaminda siiriicii egitmenlerinin siiriicii
adaylarina rol model olacaklar diisiincesi diger egitmenlerin dgrencilerine model oldugunu
gosteren arastirma bulgulartyla (6rn., Klopfenstein, 2005) desteklenir goriinmektedir. Benzer
sekilde, ebeveynlerin ¢ocuklarina siiriiclilik ve yol giivenligi baglaminda model oldugunu
gosteren caligmalar (Goodyear, 2014; WHO, 2007) da bu diisiinceyi desteklemektedir. Bu
bilgiler 15181nda, siiriicli egitmenlerinin trafik ortamlarindaki diger siiriicli gruplarindan ayristigi
ve yol giivenligine iliskin tutum ve davranislarinin olduk¢a 6nemli oldugu goriilmektedir. Agir
vasita, dolmus, taksi siiriiciileri gibi farkli profesyonel siirlicii gruplarini ¢esitli 6zellikleri
iizerinden degerlendiren ve karsilastiran gesitli calismalar yapilmus olsa da (6rn., Oz, Ozkan ve
Lajunen, 2010); siiriicii egitmenleri daha 6nce bu tiir bir arastirma iginde yer almamis ve tek
basina bir grup olarak da ozellikleri, tecriibeleri agisindan incelenmemistir. Hem trafik sistemi
icindeki islevsel konumlari, hem de ayr1 bir profesyonel siiriicii grubunu olusturduklari gercegi
gbz oOnline alindiginda, siirlicii egitmenlerini is ortamlarinda incelemenin ilgili alanyazina
anlamli katki saglayacagi gortilmektedir. Bu tiir incelemeler, hem siiriicii egitmenlerinin, hem
de onlarin egitiminden gegen siiriicii adaylarinin hem trafikte insan faktorleri (6rn., siiriicii
davraniglar1) ve kaza sayis1 gibi trafik gilivenligi agisindan kritik rol oynayan degiskenler ve
ciktilar agisindan, hem de bu degiskenlerin profesyonel siiriiciiliik ile yakindan ilgili temel
tutum ve davranislarla baglantis1 agisindan degerlendirilmesini saglayacaktir. Bu temele
dayanarak bu g¢aligma siiriicii egitmenlerinin isteki iyilik hali gostergeleriyle iligkili olarak
onlarin sapkin siiriicli davranislari ve kazalari tizerine odaklanmistir.

Profesyonel siiriiciilerde depresyon, is stresi ve tilkenmisligin yaygin problemler arasinda
olduklar1 belirtilmistir (6rn., Couto ve Lawoko, 2011, Ptatek ve ark., 2016, Urbanska, Zelazko,
Domagalska ve Nowak, 2016). Daha 6nce farkli is ortamlarinda yapilmis aragtirmalar isteki
iyilik hali degiskenlerinin (well-being variables at work: job satisfaction, work stress, and
burnout) giivenlik performansina etkisini ortaya koymustur (6rn., Barling, Kelloway ve
Iverson, 2003; Findik, 2016; Nahrgang, Morgeson ve Hofman, 2011). Ancak, simdiye degin
hicbir aragtirma bu degiskenler arasindaki iliskiyi siirlicii egitmenleri ve trafik giivenligi
baglaminda ¢calismamistir. Bu arastirma siirlicii egitmeni ornekleminde, kaza sayis1 ve isteki
tyilik hali degiskenleri (is doyumu, is stresi ve tilkenmislik) arasindaki iliskide sapkin siiriicii
davraniglarinin roliinii inceleyerek alanyazindaki bu boslugu doldurmay1 hedeflemektedir.
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1.1. Trafik Baglaminda Giivenlik: Siiriicii Davranislar ve Kazalar

Siirticii davranislarinin da i¢inde degerlendirilebilecegi stirticiiliikte insan faktorleri birgok
kazanin nedenleri arasinda yer almaktadir (Lewin, 1982). Siiriicti davraniglar1 “yillar boyunca
yerlesmis olan siiriicii aligkanliklarin1 veya bireylerin ara¢ kullanmayi segme bigimlerini”
yansitmaktadir (Elander, West ve French, 1993, p.279).

Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell (1990) tarafindan gelistirilen Siiriicli
Davranislart Olgegi (SDO) alanyazinda yaygin olarak kullanilmaktadir. Bu &lgegin
gelistirildigi calismanin sonuglart siiriicli davraniglarinda 3 bilesenli yapiyr desteklemektedir:
hatalar (“errors™), tehlikeli ihlaller (“dangerous violations™) ve ihmal ve dikkatsizlikler (“slips”
and “lapses”). Daha sonra yapilan bazi ¢alismalar da bu temel yapiy1 desteklemistir (Parker,
Reason, Manstead ve Stradling 1995; Mohamed ve Lotfi, 2016). Genellikle utang ile iligkili
olan ihmal ve dikkatsizligin aksine (Parker ve ark., 1995; Reason ve ark., 1990), hem hatalarin
hem de ihlallerin kazaya etki etme potansiyeli bulunmaktadir (Reason ve ark., 1990);
farklilastiklar1 nokta kasith olarak yapilip yapilmadiklaridir. Thlaller kasith olarak yapilirlar
fakat bu durum hatalar i¢in gegerli degildir (Reason ve ark., 1990).

Bir¢ok caligma sapkin siiriicli davraniglar1 ve kaza arasindaki iligkiyi incelemistir. Yeni yapilan
bir calismaya gore, beyana dayali kazaya karisma ile tehlikeli hatalar, ihlaller ve dikkatsizlik
hatalar1 arasinda anlamli iliski vardir (Mohamed ve Lotfi, 2016). Fakat yapilan lojistik
regresyon analizine gore kazaya karigma tehlikeli hatalar ve ihlaller tarafindan yordanmaktadir
(Mohamed ve Lotfi, 2016). Benzer sekilde; de Winter ve Dodou (2010) tarafindan yiiriitiilen
bir meta-analiz ¢alismasinda hem hatalarin hem de ihlallerin beyana dayali kazalar ile anlamli
diizeyde iligkili oldugu bulunmustur. Tiim bunlar temelinde; bu ¢alismada trafik baglaminda
giiven(siz)lik ile ilgili davranislar sapkin siiriicii davraniglari; giivenlik ¢iktilar1 ise kazalar
olarak belirlenmistir ve bu temelde siiriicii egitmenlerinin isteki iyilik hali gostergelerinin
stirticli davraniglar1 araciliiyla kazalarla iligkisinin incelenmesi hedeflenmistir.

1.2. isteki iyilik Hali Degiskenleri ile Giivenlik Davranis ve Ciktilar Mliskisi

Oznel iyilik hali “insanlarm yasamlarmi degerlendirmelerini- hem biligsel hem de duygusal
olan degerlendirmeler-” icermektedir (Diener, 2000; s.34). Yasamlar1 hakkinda genel bir
degerlendirmeye sahip olan kisiler ayn1 zamanda hayatlarinda 6nemli yere sahip olan baz1 6zel
alanlar hakkinda da degerlendirmelere sahiptir (Diener, 2000). Bu 06zel alanlardan en
onemlilerinden birinin “is” oldugu sdylenebilir (Diener, 2000). Taris ve Schaufeli (2015) 1yilik
halinin is 6zelinde degerlendirilebilir oldugunu ifade etmis; Himmig (2017)’da calismasinda
isteki 1yilik halini is stresi, i doyumu ve isi birakma niyeti olarak kavramlastirilmistir. Buna
dayanarak bu caligmada da isteki iyilik hali benzer bir sekilde, is doyumu, is stresi ve
titkenmislik olarak kavramsallagtirilmistir.

Isteki iyilik halinin is performansiyla (6rn., Taris ve Schreurs, 2009) ve giivenlik
performansiyla iliskili olabilecegini gosteren bazi bulgular bulunmaktadir. Ornegin,
Fredrickson ve Branigan (2005) tarafindan yapilan bir ¢alismada olumlu duygularin dikkatin
kapsamini olumlu yonde etkiledigi bulunmustur. Bagka bir deyisle, artan pozitif duygularla
birlikte dikkatin kapsami genislemektedir. Bunu destekleyen bir sekilde, Jallais, Gabaude ve
Paire-Ficout’ nin (2014) ¢alismasi iiziintii endiiklenen katilimcilarin kontrol grubundakilere
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kiyasla yol elementlerinin yerini temin etme gérevinde daha ¢ok hata oranina sahip oldugunu
gostermistir. Benzer sekilde; Hofmann ve Stetzer (1996) psikolojik strese benzeyen bir kavram
olarak degerlendirdikleri asir1 rol yiikii algisina sahip kisilerin dikkatlerini glivenlikle iligkili
olan noktalara kiyasla performans odakli degiskenler {izerine yoOneltebileceklerini
tartismislardir. Baska bir deyisle, bu tiir kisilerin performansa kiyasla giivenligi daha geri
planda birakabilecegini belirtmislerdir (Hofmann ve Stetzer, 1996). Son olarak van der Linden,
Keijsers, Eling ve van Schaijk’nin (2005) ¢alismasi, genel olarak, tiikenmislik ile engelleme
hatalar1, performans cesitliligi ve katilimcilarin kendi beyanlarina dayali biligsel zorluklar
arasindaki iliskiyi desteklemistir. Tiim bunlara dayanarak isteki iyilik hali degiskenlerinin,
calisanlarin gilivenlik performans ve c¢iktilarin1 etkileme potansiyeline sahip oldugu
goriilmektedir. Bu baglamda bu arastirma isteki iyilik hali ile ilgili olan degiskenler (6rn., is
doyumu, is stresi ve tikenmislik) ve trafik giivenligi arasindaki iliskiyi arastirmaya
odaklanmistir. Is doyumu, is stresi ve tiikkenmislik isteki iyilik halinin farkli belirleyicileri olarak
degerlendirilmis ve bu nedenle de aralarindaki iligkiler kabul edilmekle birlikte her birinin trafik
baglamindaki etkisi ayr1 ayr1 incelenmistir. Asagidaki boliimde her bir iyilik hali degiskeni ve
giivenlik performansi arasindaki baglant1 daha detayl bir sekilde tartisilmistir.

1.2.1. Is Doyumu ile Giivenlik Davrams ve Ciktilar iliskisi.

Spector (1997) is doyumunu “insanlarin islerinin farkli yonleri ve isleri hakkinda nasil
hissettikleri” olarak tanimlamaktadir (s. 2). Tutumsal bir degisken olan i doyumunun (Spector,
1997) saglik (Faragher, Cass ve Cooper, 2005) ve is performans: (Judge, Thoresen, Bono ve
Patton, 2001) gibi bir¢ok degiskeni etkiledigi bulunmustur. Bazi ¢alismalar is doyumu ve is
yerindeki giivensiz davranislar arasindaki iliskiye ampirik destek saglamistir. Ornegin; Probst
ve Brubaker (2001) tarafindan yiiriitillen bir ¢calisma giivenlik motivasyonu ve bilgisinin is
doyumu ile iligkili oldugunu boylamsal olarak ortaya ¢ikarmistir. Barling ve ark. (2003)
tarafindan ytriitiilen calisma da is doyumu ve is yeri yaralanmalar1 arasindaki olumsuz yonlii
iliskiyi desteklemistir. Benzer sekilde, Clarke (2010) tarafindan yiiriitilen meta-analiz
caligmasi da is doyumu, giivenlik davranislar1 ve kazalar arasindaki iliskilere destek saglamistir.
Ozetle, is doyumunun is yerindeki giivenlik performanst ile iliskili oldugu gériinmektedir. Tiim
bunlar temelinde, is doyumunun is giivenliginin yani sira trafik baglaminda da giivenligi
etkileyecegi diisliniilmektedir.

Alanyazinda is doyumu degiskenin siiriicli davranislar1 izerindeki etkisini inceleyen ¢alismalar
oldukca azdir. Motosiklet siiriiciileriyle yapilan bir arastirma (Ho, Leono, Suhartono ve
Reynaldo, 2015) is doyumu ve siiriicli davraniglar1 arasinda negatif yonlii bir iliski bulmus olsa
da yapilan baska bir arastirmada ise giderken arac¢ kullanan kisilerin iy doyumu seviyesinin
onlarin stiriicii davraniglarimi (hiz, dikkatsizlik, kural ihlali ve yorgunken arag stirme) olumlu
yonde etkileyebilecegi gosterilmistir (Ho ve Widaningrum, 2016). Ancak siiriicii egitmenlerinin
is doyumunun siiriicii davranislar1 ve kaza tizerindeki etkisine odaklanmis bir arastirma
bulunmamaktadir. Yukarida bahsi gecen calismalarin sonuglari 1s1g8inda, bu ¢alismada ilk defa
isteki 1yilik hali gostergelerinden biri olarak kavramsallastirilan is doyumunun trafik giivenligi
ile ilgili arastirma degiskenleri (sapkin siiriicii davraniglar1 ve kazalar) ile iligkisinin siiriicii
egitmenleri grubunda incelenmesi amaglanmaktadir. Is doyumu seviyeleri farklilasan siiriicii
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egitmenlerinin sapkin siiricii davramiglar1 (hatalar, ihlaller ve ihmal ve dikkatsizlikler)
sergileme ve boylece de kazaya karigma durumlarinin farklilasacagi beklenmektedir.

1.2.2. Is Stresi ile Giivenlik Davrams ve Ciktilar iliskisi.

Is stresi “stres kaynaklarinin, algilanan stresin, kisa vadeli yanitlarin ve degistirici faktorlerin
hepsinin birbirlerini ve uzun vadeli saglik sonuglarini etkiledigi karmasik ve dinamik bir siireg”
olarak tanimlanabilir (Israel, Baker, Goldenhar, Heaney ve Schurman, 1996, s.262). Diinya
Saglik Orgiitii’ne gore ise galisanlarin yetkinlikleriyle uyusmayan is kaynakl faktorlere karsilik
ortaya ¢ikan bir durumdur (Leka, Griffiths ve Cox, 2013). Bu durum, c¢alisanlarin basa ¢ikma
becerilerini de olumsuz yonde etkilemektedir (Leka ve ark., 2013). Is stresinin is performansi
(Li ve ark., 2017) ve ayrilma niyeti (Kim ve Kao, 2014) gibi 6nemli organizasyonel
degiskenlerle iliskili oldugu ortaya konmustur. Ilaveten, is stresinin giivensiz davranislar ve
kaza oranlari ile iliskili olabilecegi ve boylece kurumlar1 olumsuz yonde etkileyebilecegi ifade
edilmistir (Leka ve ark., 2013). Alanyazin is stresi ve giivenlikle ilgili davraniglar arasindaki
bag1 desteklemektedir. Ornegin; galisanlarin psikolojik stresinin yaralanmalar ve kaza oranlari
ile iliskili oldugu bulunmustur (Siu, Phillips ve Leung, 2004). Bu nedenle, is stresinin is
giivenliginin yani sira trafik baglaminda da giivenligi etkileyecegi diistiniilmektedir.

Is stresi ve siiriicii davranislar1 arasindaki iliski profesyonel siiriiciilerle yapilan ¢aligmalarda
incelenmistir. Ornegin, Findik (2016) is stresinin sapkin siiriicii davranislariyla (siradan ihlaller
hari¢) anlamli diizeyde iliskili oldugunu ortaya koymustur. Benzer sekilde, Rowden, Matthews,
Watson ve Biggs (2011) yilinda yiiriittiigii calismasinda is kaynakli stres ile hata ve ihlaller
arasindaki pozitif korelasyonu raporlamistir. Rowden ve ark. (2011) tarafindan yiiriitiilen bu
calisma ayni zamanda is kaynakli stres ile siiriicii stres hassasiyeti faktorlerinden bazilarinin
(agresyon ve hoslanmama) iligkili oldugunu ortaya koymustur. Siiriicii stres hassasiyeti
faktorlerinin (agresyon, hoslanmama, giiven ve uyaniklik) farkli sapkin siiriicli davranislariyla
iligkili oldugu saptanmistir (Kontogiannis, 2006). Siiriicii stres hassasiyeti faktorlerinden
agresyonun kazaya karigmay1 ihlaller araciligiyla dolayli olarak etkiledigi de bulunmustur
(Kontogiannis, 2006). Profesyonel siirlicii 6rnekleminde isteki stresle iliskili faktorler (is
gerilimi, sosyal destek ve ¢aba 6diil dengesizligi, is gerilimi ve sosyal destegin etkileri dolayli)
ile sapkin/riskli siiriicii davraniglar1 arasindaki iliski de desteklenmistir (Usechea, Ortizb ve
Cendalesc, 2017). Tiim bu ¢aligsmalar profesyonel siiriiclilerde is stresinin siiriicii davranislarina
etkisini 0zetlemektedir; ancak siiriicii egitmenleri 6rnekleminde bu iliski daha 6nce hi¢ ele
alinmamistir. Profesyonel siiriiciilerle yapilan ¢aligmalar temelinde, bu aragtirmada stiriicii
egitmenlerinin isteki iyilik hali gostergelerinden biri olan is stresinin trafik baglamindaki
giivenlikle ilgili davranis ve ciktilarla iliskisinin incelenmesi hedeflenmektedir. Is stresi
seviyeleri farklilasan siiriicii egitmenlerinin sapkin siiriicii davraniglar1 (hatalar, ihlaller ve
thmal ve dikkatsizlikler) sergileme ve bdylece de kazaya karisma durumlarinin farklilasacagi
beklenmektedir.

1.2.3. Tiikenmislik ile Giivenlik Davrams ve Ciktilar: Iliskisi.

Maslach, Schaufeli ve Leiter’e (2001) gore tiikenmislik, isteki farkl stres kaynaklarina maruz
kalma sonucu olusan ve ii¢ ana unsur ile (artmis duygusal tiikkenmislik, duyarsizlasma ve
azalmis kisisel basar1 hissi) karakterize edilen psikolojik bir sendromdur. Tiikenmisligin veya
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alt boyutlarindan bazilariin is performansi (Taris, 2006), ayrilma niyeti (Harrington, Bean,
Pintello ve Mathews, 2005) ve devamlilik (Ahola ve ark., 2008) gibi degiskenleri etkiledigi
bulunmustur. Tiikkenmislik sendromu azalmis zihinsel ve fiziksel enerjiyle karakterize
oldugundan, bu durumdan yakinan ¢alisanlarin giivenli davraniglarda bulunabilmek i¢in gerekli
cabay1 sergilemeyebilecekleri soylenebilmektedir (Nahrgang ve ark., 2011). Meta-analitik bir
caligmanin sonuglari tilkkenmislik sendromu ve olumsuz giivenlik ¢iktilari (glivensiz davraniglar
hari¢ kazalar ve yaralanmalar ve kotii olaylar) arasindaki olumlu yonlii iliskiyi desteklemektedir
(Nahrgang ve ark., 2011). Bunlara dayanarak, is yerindeki giivenlik performansina etkisi agik
bir sekilde goriinen tiikenmisligin trafik baglamindaki giivenlik performansini da etkileyecegi
beklenmektedir.

Tiikenmislik ve siirlicii davraniglar1 arasindaki iliski de profesyonel siiriiciilerle yapilan
calismalarda incelenmistir. Ilk olarak, Kotzé ve Steyn (2013) tarafindan yiiriitiilen ve is yeri
giivenligindeki baz1 psikolojik degiskenlerin etkisini arastiran ¢alismada, kazaya karigmasi
kendi hatas1 olan calisanlarin tiilkenmislik degiskeninin alt 6lgeklerinden biri olan kinizm
puanlarinin kendi hatasi olmayan calisanlardan anlamli diizeyde daha yiiksek oldugu
bulunmustur. Chen ve Kao (2013) tarafindan yliriitiilen otobiis siiriiciileriyle yapilan ¢alisma
tiilkenmislik sendromu ve sapkin stiriicli davranislar1 arasindaki iligkiyi desteklemistir. Benzer
sekilde; profesyonel siiriiciiler ile yapilan baska bir calismada ise, tiikenmislik seviyesi arttikca
sapkin stirlicii davraniglarinin (saldirgan ihlaller hari¢) da arttig1 bulunmustur (Findik, 2016).
Hem is yerindeki giivenlik performansina hem de profesyonel siiriiciilerle yapilan ¢aligmalarda
stirticii davraniglarina etkisi belirgin bir sekilde goriinen tiikenmisligin 6zel bir profesyonel
stirticli grubu olan siiriicli egitmenleri i¢in de giivenlikle ilgili davranis ve ¢iktilarla iliskili
olacagin1 beklemek olas1 goriinmektedir. Baska bir deyisle tiikenmislik seviyeleri farklilagan
slirlicli egitmenlerinin sapkin siiriicii davranislar1 (hatalar, ihlaller ve ihmal ve dikkatsizlikler)
sergileme ve bdylece de kazaya karigma durumlarinin farklilasacag: diistiniilmektedir.

Alanyazindaki c¢aligsmalar bir biitiin olarak degerlendirildiginde, isteki iyilik hali seviyeleri
farklilagsan; bagka bir deyisle i3 doyumu, is stresi ve tlikenmislik degiskenlerinde farkl
degerlere sahip olan siiriicli egitmenlerinin sapkin siiriici davraniglar1 (hatalar, ihlaller ve ihmal
ve dikkatsizlikler) sergileme ve bdylece de kazaya karigma durumlarmin farklilasacagi
beklenmektedir. Bu temelde, bu calismada is doyumu, is stresi ve tiikenmislik olarak
kavramsallastirilan isteki 1iyilik hali degiskenlerinin trafik baglamindaki giivenlige etkileri
stiriicli egitmenleri 6rnekleminde arastirilmaktadir.

2. Yontem
2.1. Katihmcilar ve Islem

Bu aragtirmanin verisi Ankara’da toplanmistir. Veri toplanmaya baglamadan Once, internet
aracilifiyla Ankara’da yer alan siiriicii kurslari, bu kurslarin iletisim bilgileri ve sehirdeki
konumlar listelenmistir. Katilimeilarin sosyal ve ekonomik seviyelerinde ¢esitlilik yakalamak
adina Ankara’nin farkli bolgelerindeki siirlicii kurslartyla iletisim kurulmustur. Yoneticisi
tarafindan aragtirmaya katilimin onaylandigi siirlicii kurslarindaki siiriicii egitmenleri ile
iletisime gec¢ilmis ve arastirmaya katilip katilmayacaklar1 sorulmustur. Bu aragtirmaya farkl
stiriici  kurslarinda ¢alisan 24-63 yas araligindaki 132 siiriicii egitmeni katilmistir.
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Katilimcilarin %18.2°4 (N = 24) kadin (Yasort = 40.23, Yagss = 7.30), % 81.8’si (N =108)
erkektir (Yasort =44.75, Yasss = 10.02); yas ortalamasi ise 43.98’dir (SS= 9.73).

2.2. Veri Toplama Araglari
2.2.1. Siiriicii Davramislanr Olgegi (SDO).

Calismada, sapkin siiriicii davramislarni 6lgmek amaciyla 3 faktdre sahip SDO (Parker,
McDonald, Rabbitt ve Sutcliffe, 2000) kullanilmistir. Bu 6l¢egin Tiirkc¢e ¢evirisinin gegerlilik
calismasi Siimer ve Ozkan (2002) tarafindan yapilmistir. Hatalar (6rn.,“Anayoldan bir sokaga
donerken karsidan karsiya gegen yayalar1 fark edememek™), ihlaller (6rn., “Sehir i¢i yollarda
hiz sinirm1 agmak™) ve ihmal ve dikkatsizlikler (6rn., “Trafik isaretlerini yanlis anlamak ve
kavsakta yanlis yone donmek™) sirasiyla 8, 12 ve 8 madde ile dl¢iilmiistiir. Katilimeilar, 6’11
Likert tipi Olgekte (1 = higbir zaman, 6 = her zaman) her bir maddeyi cevaplamislardir.
Cronbach alfa i¢ tutarlilik katsayilar1 hata, ihlal ve ihmal ve dikkatsizlik faktorleri i¢in sirastyla
.70, .83 ve .75 olarak bulunmustur.

2.2.2. Is Doyumu Olciimii.

Siirticii egitmenlerinin is doyumu seviyesini O0lgmek i¢in makalenin yazarlar1 tarafindan
hazirlanan 2 madde ("Liitfen isinizin MALI yoniinii diisiindiigiiniizde ne kadar memnun
oldugunuzu belirtiniz” ve “Liitfen isinizin MADDI OLMAYAN yénlerini diisiindiigiiniizde ne
kadar memnun oldugunuzu belirtiniz”’) kullanilmistir. Katilimcilardan bu maddeleri 5’11 Likert
tipi bir dlgek (1= hi¢ memnun degil; 5 = tamamen memnun) iizerinde degerlendirmeleri
istenmistir.

2.2.3. Bergen Tiikenmislik Gostergesi-15.

Siirticii egitmenlerinin tiikenmislik seviyesini 6lgmek i¢in Bergen Tiikenmislik Gostergesi-15
(BTG-15 - Nédténen, Aro, Matthiesen ve Salmela-Aro, 2003) kullanilmigtir. Katilimcilardan
olgegin 15 maddesini (6rn., “Isten boguldugumu hissediyorum.”) 6’li Likert tipi bir dlgek (1=
kesinlikle katilmiyorum, 6= kesinlikle katiliyorum) iizerinde degerlendirmeleri istenmistir. Bu
calismada BTG-15"in Cronbach alfa i¢ tutarlilik katsayisi .92 olarak bulunmustur.

2.2.4. Is Stresi Ol¢iimii.

Stirticii egitmenlerinin is stresi seviyesini 6l¢gmek i¢in Elo, Leppénen, Lindstrom ve Ropponen
(1992) tarafindan kullanilan bir madde (“Stres kisinin kendisini is ile ilgili konulardan dolay1
gergin, rahatsiz, 6fkeli ve kaygili hissetme veya rahatsiz edici/araya giren diislincelerden dolay1
uykuya dalma zorlugu ¢ekme durumdur. Bu tanima gore kendinizi su anda stresli hissediyor
musunuz?”’) kullanilmistir. Katilimcilardan bu maddeyi 5°1i Likert tipi bir 6l¢ek (1= hig, 5= ¢ok
fazla) iizerinde yanitlamalar1 istenmistir.

2.2.5. Kaza Sayis1 Ol¢iimii.

Katilimeilarin dahil oldugu kaza sayisini lgmek igin 2 soru kullamilmustir. Ik soru “Son iig
yilda kag kez arag kullanirken aktif olarak (sizin bir araca, bir yayaya veya herhangi bir nesneye
carptigimiz durumlar) kaza yaptin1z?”; ikinci soru ise “Son {i¢ yilda ka¢ kez ara¢ kullanirken
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pasif olarak (bir aracin ya da bir yayanin size ¢arptigi durumlar) kaza gec¢irdiniz?” seklinde
sorulmustur.

2.2.6. Demografik Bilgi Formu.
Katilimcilara yaslari ve cinsiyetleri sorulmustur.
2.3. Analiz

Kaza sayisi, isteki iyilik hali degiskenleri (is doyumu, is stresi ve tikkenmislik) ve siiriicii
davraniglart arasindaki iliskileri incelemek amaciyla analizlerden Once temel arastirma
degiskenlerinden siiriicii davranislar1 ve tiikkenmislik olgiimleri i¢in ortalama alinarak alt
dlgekler olusturulmustur. Is doyumu (maddi ve maddi olmayan) &l¢iimii igin kullanilan
maddelerin ortalamasi alinmis ve tek bir is doyumu degeri olusturulmustur. Kaza (aktif ve pasif)
dl¢iimii icin ise aktif ve pasif kaza sayilar1 toplanarak tek bir kaza degeri olusturulmustur. Is
stresi tek maddeyle 6l¢iildiigli i¢in bu degisken analizlere ilgili maddenin kullanimiyla dahil
edilmistir. Daha sonra iki degiskenli korelasyon analizi yiiriitiilmiistiir. Kaza sayist ve isteki
iyilik hali degiskenleri arasindaki iliskide siiriicii davraniglarinin araci roliinii incelemek
amaciyla dolayli etki makrosu (Preacher ve Hayes, 2008) araciliyla 5000 6rnekleme dayanan
giiven aralig1 veren bootstrap yonteminden yararlanilmistir. Stiriicti davranislarinin potansiyel
farkli etkilerini gosterebilmek amaciyla her bir siirlicli davranisi birbirinden bagimsiz sekilde
ele alinmigtir. Bagka bir deyisle, isteki iyilik hali gostergeleri ve trafik kaza sayisi iligkilerinde
her bir siiriici davraniginin (hatalar, ihlaller ve ihmal ve dikkatsizlikler) rolii ayr1 ayri
incelenmistir.

3. Bulgular
3.1. Calisma Degiskenleri Arasindaki iliskiler

Calisma degiskenlerinin tanimlayici istatistikleri ve bu degiskenler arasindaki iligkilerin
korelasyon katsayilar1 Tablo 1°de gdsterilmistir. Yas, is doyumu, is stresi ve ihlaller ile anlamli
diizeyde iliskilidir. Kaza sayisi, is doyumu ve is stresi tiim siiriicii davraniglariyla (hatalar,
ihlaller ve ihmal ve dikkatsizlikler) anlamli diizeyde iliskilidir. Tiikenmislik ise hatalar ve ihmal
ve dikkatsizlikler ile anlaml diizeyde iliskiliyken; ihlaller ile anlamli bir iliskisi yoktur.

Tablo 1. Tanimlayici istatistik ve iki degigkenli korelasyonlar

ORT SS 1 2 3 4 5 6 7
1.Yas 43.977 9.734 -
2. Is Doyumu 3.032 .686 .197" -
3. Is Stresi 2.000 .745 -199° -270™ -
4. Tikenmislik  2.761 .952 -.089 -217" .408™ -
5. Hatalar 1.290 .390 -.168 -345" 246" 230" -
6. Thlaller 1.480 .479 -307" -.256" 203" 153  .618™ -
7.1vD 1.363 .379 -.157 -239" 243" 2417 724 6757 -
8. Kazalar 1143 1.742 -.138 -.123 .060 135 222" 380"  .338™

Not. ORT = Ortalama; SS = Standart Sapma; IvD = Thmal ve dikkatsizlikler; p < .05; ™ p < .01.
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3.2. Isteki Iyilik Hali Degiskenleri ve Kaza Sayis1 Arasindaki fliskide Siiriicii
Davranislarinin Rolii

3.2.1. is Doyumu, Siiriicii Davramslari ve Kaza Sayis.

Is doyumu, siiriicii hatalar1 ve kaza sayis1 arasinda iliski oriintiisiinii incelemek icin yapilan
analiz (N =117) sonuglarina gore; Sekil 1°de goriildiigii gibi hatalar ile kaza sayis1 (B = .787,
SH =.396, p = .049) ve is doyumu (B = -.202, SH =.050, p = .000) anlamli diizeyde iliskilidir.
Is doyumu degiskeninin hatalar aracilifiyla kaza sayis: iizerindeki dolayli etkisi anlamlidir
(Bootstrap katsayis1 = -.159, %95 GA = -.359, -.033).

Is doyumu, ihlaller ve kaza sayisi arasinda iliski driintiisiinii incelemek igin yapilan analiz (N
=117) sonuglarina gore; Sekil 1’de goriildiigl gibi, ihlaller ile kaza sayis1 (B = 1.242, SH =.298,
p=.001) ve is doyumu (B = -.181, SH =.063, p = .005) anlaml1 diizeyde iliskilidir. Is doyumu
degiskeninin ihlaller araciliyla kaza sayisi iizerindeki dolayli etkisi anlamlidir (Bootstrap
katsayist = -.225, %95 GA = -.499, -.042).

Hatalar

Kaza Sayisi

ihmal ve

Dikkatsizlikler

Sekil 1. Is doyumu- kaza sayisi iligkisinde siiriicii davramglarimin aract rolii. Tiim katsayilar standardize olmamug
degerlerdir. Her bir siiriicii davranist i¢in ayrt ayri dolayl etki analizi yapilmistir ve sekilde goriilen degerler bu
analizlere dayanmaktadir. Kesik ¢izgiler ise anlamli olmayan iliskileri yansitmaktadr (c ve ¢’ degerlerinin
verildigi kisimdaki kesiklik anlamli olmayan dolayli etkiye karsilik gelmektedir.)

Is doyumu, ihmal ve dikkatsizlikler ve kaza sayis arasinda iliski Oriintiisiinii incelemek igin
yapilan analiz (N =118) sonuglarina gore; Sekil 1’de goriildiigii gibi, ihmal ve dikkatsizlikler
ile kaza sayis1 (B = 1.351, SH =.378, p =.001) ve is doyumu (B = -.134, SH =.050, p = .009)
anlamli diizeyde iliskilidir. Is doyumu degiskeninin ihmal ve dikkatsizlikler araciliyla kaza
sayisi lizerindeki dolaylt etkisi anlamli degildir.
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Sonug olarak; is doyumunun kazalar tizerindeki dolayli etkisinin sadece hatalar ve ihlaller
araciligtyla oldugu bulunmustur.

3.2.2. Is Stresi, Siiriicii Davramislar1 ve Kaza Sayisi.

s stresi, siiriicii hatalar1 ve kaza sayis1 arasinda iliski driintiisiinii incelemek i¢in yapilan analiz
(N =119) sonuglarina gore; Sekil 2’de goriildiigli gibi, hatalar ile kaza sayisi1 (B = 1.228, SH
=.467, p=.010) ve is stresi (B = .101, SH =.039, p = .011) anlaml diizeyde iliskilidir. Is stresi
degiskeninin hatalar araciliyla kaza sayis1 iizerindeki dolayli etkisi anlamlidir (Bootstrap
katsayist = .124, %95 GA = .019, .290).

Is stresi, ihlaller ve kaza sayis1 arasinda iliski Oriintiisiinii inceleyen analizin (N =119)
sonuclarina gore; Sekil 2°de goriildiigii gibi, ihlaller ile kaza sayis1 (B = 1.439, SH =.319, p =
.000) ve is stresi (B = .114, SH =.054, p = .038) anlaml1 diizeyde iliskilidir. Is stresi degiskeninin
ihlaller araciliyla kaza sayis1 tizerindeki dolayl etkisi anlamlidir (Bootstrap katsayisi = .163,
%95 GA =.042, .362).

P Hatalar \

P P re o, \J

b=143
(EH =313, p = 000) Kaza Savis1

is Stresi
a=107

(SH =040, p = 00E) .
Thmal ve
4\‘ Dikkatsizlikler -ﬂ""f’p

Sekil 2. Is stresi- kaza sayisi iliskisinde siiriicii davranislarimn aract rolii. Tiim katsayilar standardize olmamus
degerlerdir. Her bir stiriicii davranist icin ayri ayrt dolayl etki analizi yapilmistir ve sekilde goriilen degerler bu
analizlere dayanmaktadir. Kesik c¢izgiler ise anlamli olmayan iliskileri yansitmaktadwr (c ve ¢’ degerlerinin
verildigi kisimdaki kesiklik anlaml olmayan dolayl etkiye karsilik gelmektedir.)

Is stresi, ihmal ve dikkatsizlikler ve kaza sayis1 arasinda iliskiyi inceleyen analiz (N =120)
sonuglarina gore; Sekil 2°de goriildiigii gibi, ihmal ve dikkatsizlikler ile kaza sayis1 (B = 1.768,
SH =.434, p = .000) ve is stresi (B =.107, SH =.040, p = .008) anlaml diizeyde iliskilidir. Is
stresi degiskeninin ihmal ve dikkatsizlikler aracilifiyla kaza sayisi lizerindeki dolayli etkisi
anlamlidir (Bootstrap katsayis1 =.190, 95% GA = .064, .384).
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Sonug olarak is stresinin; kazalar siirticii hatalari, ihlalleri ve ihmal ve dikkatsizlikleri
araciliyla etkiledigi goriilmiistiir.

3.3.3. Tiikenmislik, Siiriicii Davramislar: ve Kaza Sayisi.

Tilikenmigslik, siiriicli hatalar1 ve kaza sayis1 arasinda iliski Oriintiisiinii incelemek icin yapilan
analiz (N =123) sonuglarina gore; Sekil 3’de goriildiigii gibi, hatalar ile kaza sayisi (B = .821,
SH =371, p = .029) ve tiikenmislik (B = .094, SH =.036, p = .010) anlamli diizeyde iliskilidir.
Tiikkenmiglik degiskeninin hatalar araciliyla kaza sayisi iizerindeki dolayli etkisi anlamlidir
(Bootstrap katsayist =.077, % 95 GA =.018, .186).

Tiikenmislik, ihlaller ve kaza sayis1 arasinda iliski orlintlistinii kesfetmek igin yapilan analiz (N
=123) sonuglarina gore; Sekil 3’de gorildiigii gibi, sadece ihlaller ile kaza sayisi anlaml
diizeyde iligkilidir (B = 1.224, SH =.283, p = .000). Tiikenmislik degiskenin ihlaller araciliyla
kaza sayisi tizerindeki dolayli etkisi anlaml1 degildir.

Tiikenmislik, ihmal ve dikkatsizlikler ve kaza sayis1 arasinda iligki oriintiisiinii inceleyen analiz
(N =124) sonuglarina gore; Sekil 3’de goriildiigi gibi, ihmal ve dikkatsizlikler ile kaza sayisi
(B=1.367, SH=.371, p=.0003) ve tiikkenmislik (B =.097, SH =.035, p =.006) anlaml1 diizeyde
iliskilidir. Tikenmislik degiskeninin ihmal ve dikkatsizlikler araciligiyla kaza sayisi tizerindeki
dolayli etkisi anlamlidir (Bootstrap katsayist =.132, % 95 GA =.042, .284).

Hatalar

=
(=148,

=
(=141 p=365)

ihlaller

Tiikenmislik [SH=13,p= 000) Kaza Sayisi

Sekil 3. Tiikenmiglik- kaza sayisi iliskisinde stiviicti davranislarinin aract rolii. Tiim katsayilar standardize olmamug
degerlerdir. Her bir stiriicii davranist icin ayri ayrt dolayl etki analizi yapilmistir ve sekilde goriilen degerler bu
analizlere dayanmaktadir. Kesik c¢izgiler ise anlamli olmayan iligkileri yansitmaktadr (c ve ¢’ degerlerinin
verildigi kisimdaki kesiklik anlamli olmayan dolayl: etkiye karsilik gelmektedir.)
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Ozetle; tilkenmisligin kaza sayis1 iizerindeki dolayl1 etkisinin hatalar ve ihmal ve
dikkatsizlikler araciligiyla oldugu bulunmustur.

4. Tartisma

Bu caligmanin amaci1 genel olarak siiriicii egitmenleri Ornekleminde isteki iyilik hali
gostergelerinin (is doyumu, is stresi ve tilkkenmislik) sapkin siiriicli davranislar1 ve kaza sayisi
iizerine etkisini incelemektir. Daha 6zelde ise; is doyumu, is stresi ve tilkenmisligin hatalar,
ihlaller ve ihmal ve dikkatsizlikler araciliyla kaza sayisina ne sekilde etki edecegini
incelemektir. Siiriicli egitmenlerinin siirlise hazirlamaktan sorumlu olduklar: siiriicii adaylari,
giivenli siiriis i¢in yeterliligi tartisilan siiriis testlerinden gectikten sonra trafikteki yerlerini
almaktadir (Goodyear, 2014). Su anda tiim yas gruplar1 temel alindiginda trafik kazalar1 diinya
genelinde en 6nemli 6liim sebepleri arasinda bulunmaktadir (WHO, 2015). Buna dayanarak
trafigi daha giivenli bir ortam haline getirmek i¢in bazi kars1 6nlemlere ihtiya¢ duyuldugu
goriilmektedir. Bu ¢alismanin asagida tartisilan sonuglarina dayanarak, baska birgok faktorle
birlikte, siiriiciileri giivenli siiriise hazirlamaktan sorumlu olan siiriicli egitmenlerinin mesleki
kosullarini iyilestirmenin siirliciiler i¢in daha giivenli rol modeller olusturarak trafik
giivenligine katkida bulunabilecegi diistincesi desteklenir goriinmektedir.

Arastirma sonuglarina bakildiginda, ilk olarak is doyumunun kaza sayisi {izerine etkisinin
hatalar ve ihlaller araciliyla oldugu bulunmustur. Bu bulgu is doyumu ve giivensiz davranislar
arasindaki bagi destekleyen is giivenligi ¢alisma bulgulariyla (6rn., Barling ve ark., 2003;
Clarke, 2010; Probst ve Brubaker, 2001) tutarlidir. Ayrica Ho ve Widaningrum (2016)
tarafindan yliriitiilen ve is doyumu ve siiriicii davranislart arasindaki baglantiya isaret eden
caligma sonuglartyla da tutarlhidir. Benzer sekilde, ¢alismanin sonuglar1 genel is giivenliginde
oldugu gibi trafik ortamindaki is giivenligi acisindan da is doyumunun giivenligi etkiledigini
gostermektedir. Ancak is doyumu ve ihmal ve dikkatsizlikler arasindaki anlamli iligkiye
ragmen ig doyumu ve kaza sayisi iliskisinde thmal ve dikkatsizliklerin araci rolii olmadig:
goriilmektedir.

Ikinci olarak; ¢alismanin sonuglaria gore is stresinin kaza sayisini hatalar, ihlaller ve ihmal ve
dikkatsizlikler araciliyla etkiledigi goriilmiistiir. Bu bulgu, profesyonel siiriicii 6rnekleminde is
stresi ve sapkin siirlicii davranislar arasindaki baga isaret eden diger ¢alismalarla (6rn., Findik,
2016; Kontogiannis, 2006; Rowden ve ark., 2011; Usechea ve ark., 2017) paraleldir. Ozetle,
profesyonel siiriiciilerde oldugu gibi siiriici egitmenlerinde de is stresi ve trafik giivenligi
arasinda iliski bulunmaktadir, siiriicii egitmenlerinin de bahsedilen iliski acisindan diger
profesyonel siiriicii gruplarindan farklilasmadigi bulgulanmistir.

Son olarak; tiikkenmisligin kaza sayisina etkisinin hatalar ve ihmal ve dikkatsizlikler araciliyla
oldugu bulunmustur. Bu bulgu, tiikenmislik ile hem is yerindeki hem de trafikteki gilivensiz
davranislar arasindaki bagi destekleyen calismalarin bulgulartyla (6rn., Chen ve Kao, 2013;
Kotzé ve Steyn, 2013; Findik, 2016; Nahrgang ve ark., 2011) tutarli gériinmektedir. Fakat
tilkenmislik ve kaza sayisi iliskisinde ihlallerin araci rolii olmadigr goriilmiistiir. Parker ve ark.
(1995) hata ve ihlallerin altinda yatan mekanizmanin farkli oldugunu tartismislardir. Daha
ozelde, genellikle hatalarin hafiza ve bilgi isleme kaynakli sikintilarla iliskili oldugunu;
ihlallerin ise motivasyon kaynakli oldugunu tartismislardir (Parker ve ark., 1995). Fiziksel ve
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zihinsel olarak yeterli olmayan enerjiyle iligkili olan tiikenmisligin (Nahrgang ve ark., 2010)
kasitl olarak yapilan davraniglar olarak kavramsallastiran ihlalleri (Reason ve ark., 1990)
etkilememesi bu baglamda beklendik bir durumdur. Diger bir deyisle, tiikkenmis enerjinin
motivasyonel bir kaynagi olan ihlallerden ziyade hatalar ve ihmal ve dikkatsizlikler araciligiyla
kaza sayisini artirmast bulgusu bu davranis tipinin dogas1 geregi akla yatkin goriinmektedir.
Ozetle; tiikkenmisligin kaza sayis1 iizerine etkisinin bilingli yapilan ihlallerden ziyade kasitsiz
davraniglar olan hatalar ve ihmal ve dikkatsizlikler araciliyla oldugu sdylenebilir.

Bu c¢alisma is doyumu, is stresi ve tiikenmisligin etkisini bagimsiz olarak ele alarak bu
degiskenlerin birbirlerinden ayri etkilerini gormeyi amacglamistir. Fakat bu li¢ degisken de isteki
iyilik halini yansitan degiskenlerdir ve Onceki calismalar cogunlukla aralarindaki bagi
destekleyen kanitlar sunmaktadir (6rn., Griffin, Hogan, Lambert, Tucker-Gail ve Baker 2010;
Lee ve Ashforth, 1996). Ozellikle tanimi geregi tiilkenmislik “isteki kronik kisileraras: stres
kaynaklarina cevaben olusan psikolojik bir sendrom” (Maslach ve ark., 2001; s. 399)
oldugundan is stresi ile arasindaki bagin oldukca giiclii oldugu tartisilmakta ve bir¢cok ¢alisma
tarafindan da ortaya konmaktadir (Chung ve Wu, 2013; Couto ve Lawoko, 2011; Findik, 2016).
Bunlara dayanarak, is doyumu, is stresi ve tilkenmislik arasindaki iligkileri de dahil ederek
yapilan ¢alismalar yararli olabilir. Fakat daha 6nce vurgulandigi gibi, bu arastirmanin amaci bu
tic iyilik hali gostergesinin sapkin siirlicii davraniglariyla ve bdylece kaza sayisiyla olan
bagimsiz iligkilerini gormek ve bu sonuglari tartismaktir. Bu nedenle bahsedilen iyilik hali
gostergelerinin aralarindaki iligkiler analizlere dahil edilmemistir.

Stirticti egitmenleri sinirli sayida kisinin dahil oldugu bir drneklem grubu oldugu ve onlarla
ilgili alanyazinda yeteri kadar ¢alisma bulunmadig i¢in bu ¢alisma kapsaminda potansiyel
iliskiler sekillendirilirken bazi agilardan siirlicii egitmenlerine benzer sekilde islerini trafik
ortaminda icra eden profesyonel siiriiciilere yonelik calismalardan yararlanmilmistir. Fakat,
stiriicli egitmenliginin diger profesyonel siiriicii gruplarindan ¢alisma sekli ve zamani gibi bir
cok farkliligin oldugu tartigabilir. Her ne kadar siiriicli egitmenleri i¢in elde edilmis olan bu
calisma bulgularinin, genel olarak baska farkli profesyonel siiriicii gruplar ig¢in ilgili
degiskenler iizerinde elde edilmis 6nceki sonuglarla benzer oriintiide oldugu goriilse de; siirticii
egitmenlerinin diger siiriicli gruplari ile farklarinin hangi yol gilivenligi degiskenleri ile iligkili
olabileceginden bahsedilmemistir. Bu farkliliklarin aragtirilmasi sonraki ¢alismalarin konusu
olabilir.

Calismada yapilan her analizde kullanilan kisi sayis1 degismesine ragmen 6rneklem 132 kisiden
olusmaktadir. Bu say1 az gibi goziikse de orneklem ¢ok 6zel ve sinirli bir grup olan siiriicii
egitmenlerinden olustugu i¢in oldukca degerli goriinmektedir. Ayrica, ¢aligma kapsaminda is
stresinin tek madde ve is doyumunun iki madde ile Ol¢iilmiis olmast bu calismanin
kisithliklarindan bir digeridir. Ana degisken olarak kullanmilan degiskenlerin daha kapsaml
Olclim araglariyla Ol¢iilmesi ¢alismanin sonuglarinin ve bu sonuglarin yorumlarinin daha
kapsaml1 olmasini saglayabilir.

Sonug olarak, ¢esitli sinirliliklarina ragmen bu c¢alisma, siiriicii egitmenlerinin is doyumu, is
stresi ve tiikenmislik gibi isteki iyilik hali gdstergelerinin onlarin siiriicii davraniglarini ve
boylece kaza sayilarini etkiledigini ortaya koymustur. Siirlicii egitmenleri stiriicii adaylarini
bagimsiz ve giivenli siiriis i¢in uygun hale getirmeye ¢alisirken (Bartl ve ark., 2005) onlara hem
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tipk1 genel olarak egitmenlerin Ogrencilerine oldugu gibi (Klopfenstein, 2005) rol model
olabilmekte hem de onlara genel siiriis tarzlarina yonelik geribildirim verebilmektedirler. Bu
stirecte onlarin kendi siiriici davraniglarinin siiriicli adaylarini etkilemesini beklemek oldukca
olasidir. Bu meslek grubuna mensup kisilerin meslekleri geregi yasadiklart sikintilarin onlarin
striicii davraniglarin1  etkiledigini ortaya koymasi agisindan arastirma oldukca degerli
goriinmektedir. Tiim bunlara dayanarak, siiriicii egitmenlerinin isteki iyilik hallerini olumlu
sekilde etkileyebilecek onlemler almanin oldukc¢a 6nemli oldugu sdylenebilir.

Yazar Notlari:

Bu ¢alismada kullanilan veriler Avrupa Birligi tarafindan desteklenen daha biiyiik 6l¢ekli bir
projeden elde edilmistir (Hayat Boyu Ogrenme - Leonardo da Vinci Programi Proje kodu:
LLP-LdV-TOI-2007-008 -“Siiriicii Egitmenlerinin Siirekli Egitimi ve Hayat Boyu
Ogrenmeleri Yoluyla Tiirkiye’de Daha Giivenli Karayolu Trafigine Dogru"). Ayrica bu
calismanin bulgular Italya’ni Milano sehrinde diizenlenen 14. Avrupa Psikoloji
Kongresinde s6zel olarak sunulmustur.
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Oz
Bu calismanin amaci yaya tutum ve davraniglar arasindaki iligkiyi, bu calisma kapsaminda gelistirilen bir yaya
tutum Slcegini kullanarak incelemektir. Bu amacla, Veri toplama siirecinde yeni gelistirilen Yaya Tutum Olgegi ve
Nordfjeern ve Simsekoglu (2013) tarafindan gelistirilen Yaya Davranis Olgegi kullanilarak, yaslar1 18 ile 55
arasinda degismekte olan 553 kisiden veri toplanmistir. Yeni gelistirilen Yaya Tutum Olgegi’nin faktor yapist
acimlayict faktor analizi kullanarak analiz edilmistir. Yapilan agcimlayici faktor analizi sonucunda Yaya Tutum
Olgegi’nin diger yol kullanicilarina iliskin tutumlar Ve trafik kurallarina iliskin tutumlar olmak iizere iki faktorden
olustugu goriilmiistiir. Degiskenler arasindaki iligkiyi incelemek amaciyla hiyerarsik regresyon analizi
uygulanmigtir. Sonuglar, diger yol kullanicilarina iligskin tutumlarin kural ihlalleri ve saldirgan davranislar ile

pozitif, dikkate dayali ihlaller ile negatif ve trafik kurallarina iligkin tutumlarin yayalarin kural ihlalleri, dikkatsiz
ihlalleri ve saldirgan davraniglariyla pozitif yonde iliskili oldugunu gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: yaya davranislari, yaya tutumlari, yaya davrans 6lgegi, yaya tutum olgegi

Investigating the Relation between Pedestrian Attitudes and Behaviors in Turkey
Abstract

The aim of this study was to examine the relationship between pedestrian safety attitudes and pedestrian behaviors
by using the attitude questionnaire developed for this study. For this purpose, in the process of data collection, the
data were collected from a total of 553 pedestrians whose age ranged from 18 to 55 by using the newly developed
Pedestrian Attitude Questionnaire and Pedestrian Behavior Scale developed by Nordfjern ve Simgekoglu (2013).
Exploratory factor analysis for the newly developed Pedestrian Attitude Questionnaire showed a two-factor
structure named as attitudes towards other road users and attitudes towards traffic rules. To examine the
relationship between pedestrian attitudes and pedestrian behaviors, hierarchical regression analyses were
conducted. The results showed that attitudes toward other road users were positively related to transgressions and
aggressive violations and negatively related to attentional violations, and attitudes toward traffic rules were
positively related to transgressions, attentional violations, and aggressive pedestrian behaviors.

Keywords: pedestrian behaviors, pedestrian attitudes, pedestrian behavior scale, pedestrian attitude questionnaire
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Yaya Tutumlari ve Yaya Davramslar1 Arasindaki Iliskinin incelenmesi

Trafik kazalar1, 6liimlerin baslica sebeplerinden bir tanesidir. 2013 yil1 verilerine gore, diinyada
her yil 1.24 milyon insan trafik kazalarinda hayatlarim kaybetmektedir (Diinya Saglik Orgiitii
[DSO], 2013). Bu tarihten giiniimiize, diinya niifusunda ve motorlu tasit sayisinda artis
olmasina ragmen Olimlii kaza sayisinda ve trafik kazalarindaki 6lim oranlarinda azalma
olmadig1 rapor edilmektedir (DSO, 2015). Yayalar da karistiklar1 trafik kazalarindan en gok
etkilenen taraflardan bir tanesidir (DSO, 2015). Bunun temel sebepleri, yayalarin trafikteki
hizlariin diisiik olmasi, carpisma aninda daha az korumaya sahip olmalar1 ve 6zellikle trafikte
riskli davraniglarda bulunmalar1 olarak siralanabilir (Yannis ve ark., 2007).

Tiirkiye’de yayalarin da karigtiklart 6liimlii trafik kazalarinda hayatin1 kaybeden 100 kisiden
26’smin yaya oldugu rapor edilmistir (DSO, 2013). Ozellikle Tiirkiye gibi gelismekte olan
iilkelerde, yollarin yayalar i¢in yeterli alt yapiya sahip olmamasi, yayalar1 ve diger motorize
olmayan yol kullanicilarin1 koruyucu kural ve yonetmeliklerin bulunmamasi ve hem
stirticiilerin hem de yayalarin olumsuz giivenlik tutumlar1 yayalarin kazalardan etkilenmelerini
artirmaktadir (DSO, 2013). Buna ek olarak bu iilkelerde, yayalarmn riskli davraniglarimi
engelleyecek kati yasalar bulunmamaktadir (Zhang ve ark., 2014). Yasalarda bulunan bosluklar
ve yayalarin yaptiklar1 kural dis1 davranislar karsisinda caydirict yaptirim almamalari riskli
davraniglar sergilemelerine neden olabilmektedir. Bu nedenle, yayalarin davranislarinin ve bu
davranislarla iliskili degiskenlerin incelenmesi hem yayalar hem de diger yol kullanicilari i¢in
daha giivenli bir trafik ortaminin saglanmasina katkida bulunabilecegi diisiiniilmektedir.

1.1. Riskli Yaya Davranislar:

Onceki ¢alismalar, yayalarin dikkatsiz ve riskli davramislarinin, yayalarin karistig1 kazalarin
olusmasinda anlamli bir rolii oldugunu belirtmislerdir. Ornegin, yayalarin %20’sinin karsidan
karsiya gecerken dikkatlerinin daginik oldugu rapor edilmistir (Bungum ve ark., 2005).
Tahran’da ise yayalarin karigtigi trafik kazalarinin  %38’inin riskli karsiya gegis
davraniglarindan kaynakladigr rapor edilmistir (Razzaghi, Salehi, Heidari ve Zolala, 2014).
Benzer bir sekilde, Martin (2006), yayalarin genellikle karsidan karsiya gecerken oncelikli
olarak akan trafige veya yol giivenligine odaklanmadigini, kendilerine kolaylik saglayan ve
zamandan kazandiran yol alanlarmi bulup o noktalar1 kullanma egiliminde olduklarini
vurgulamistir. Cogu yaya, yayalar i¢in trafigi diizenleyen trafik 1giklarina dikkat etmemekte ve
karsidan karsiya gecerken riskli davramslarda bulunmaktadir (Zhou ve ark., 2009). Israil’de
yapilan bir ¢alismada, yayalarin %18’inin kirmiz1 1gikta karsiya gegtigini, %26’sinin karsiya
gegerken iki yone de bakmadigini, %56 sinin ise 15181 olmadigi yollarda karsiya gecerken yolu
kontrol etmek i¢in durmadiklarini ortaya koymustur (Zaig, 2010). Yagil (2000) yayalarin diigiik
trafik yogunlugu oldugunda trafik isiklarina dikkat etmeme egiliminde olduklarini; bununla
birlikte yanlarinda trafik 1siklarina uyan diger yayalarin bulunmasinin yayalarin trafik i1giklarina
uyma oranini artirdigini belirtmistir.

Mgili literatiirde, riskli ve giivenli yaya davramslari ile ilgili faktrler incelendiginde yayalarin
yas, cinsiyet (Charlton ve ark., 2001; Elliot, vd. 2003; Holland ve Hill, 2007), kisilik 6zellikleri
ve tutumlarimin (Simsekoglu, 2015) bu davranislar ile iligkili temel faktorler arasinda
sayilabilecegi goriilmektedir. Ornegin, Elliot ve arkadaslar1 (2003) 17 ve 25 yas aras1 yayalarin
karsidan karsiya gecerken genellikle yaya gegidi olmayan yerleri kullandiklarini, ¢cocuklarin ve
ergenlerin trafikte daha ¢ok riskli davranislarda bulundugunu rapor etmistir. Yagla ilgili bir
diger bulgu ise 6zellikle karmagik trafik durumlarinda yasga biiylik yayalarin geng¢ yayalara
gore daha riskli davraniglarda bulundugudur (Charlton ve ark., 2001). Yaya davraniglari yasla
ilgili oldugu gibi diger bir demografik degisken olan cinsiyet ile de iliskisi ¢alisilmis, bu konuda
arastirmalar farklilasan sonuglar vermislerdir. Ornegin, Holland ve Hill (2007), erkek yayalarin

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi



Serin ve ark. / TUAD, 1(1), 54-68 56

kadin yayalara gore daha ¢ok kazaya karistiklarini rapor etmis; bunun nedenini de kadin
yayalarin genelde trafikteki risk algilarinin yiiksek olduguna baglamislardir. Ancak, Nordfjaern
ve Simsekoglu (2013) Tiirk 6rneklem grubuyla yaptiklar1 calismada cinsiyet ile riskli yaya
davranislart arasinda iligski bulamamustir.

1.2. Yaya Tutumlar:

Planli Davranig Teorisi’ne gore (PDT; Ajzen, 1991) tutumlar, davranissal planlar ile iligkilidir.
Bu nedenle, trafik giivenligi arastirmalar1 yayalarin riskli davranmiglarinin nedenlerini
arastirirken PDT’nin bu temel varsayimini da test etmislerdir. (Diaz, 2002; Evans ve Norman,
1998; Papadimitriou ve ark., 2013). Sonuglar, tutumlarin trafik ortaminda yayalarin riskli
davraniglarina neden olan davranigsal planlar ile iliskili oldugunu géstermistir. Ornegin, Evans
ve Norman (1998) yaptiklar1 calismada karsiya gegme davraniglarinin diger yayalar tarafindan
kinanmayacagini ve kurallara uymamanin tehlikeli olmayacagini diisiinen yayalar, daha ¢ok
kirmizi 1g1kta gegme ve st gegit kullanmama davranisi sergilediklerini gostermistir. Buna ek
olarak, Diaz (2002) yaptig1 ¢alismada, PDT’nin temel bilesenleri ve yaya davranislari
arasindaki iliskiyi incelemis ve elde ettigi bulgular, kurallar1 ihlal etmenin tehlikeli olmadigini
ve bunun karsiliginda diger yayalardan olumsuz geri bildirimler almayacagini diisiinen
yayalarm daha sik kural ihlali (Ornegin, Kirmiz1 1g1kta gegme, karsiya gegerken yaya gegidi
veya {ist gegitleri kullanmama) rapor ettiklerini gostermistir. Benzer bir sekilde, Papadimitriou
ve arkadaslar1 (2013) 19 Avrupa iilkesinde gergeklestirdikleri arastirmada olumsuz tutumlarin
yayalarda riskli davraniglar ve kural ihlalleri ile iliskili oldugunu rapor etmistir. Yakin zamanda
ise Barton, Kolongi ve Siron (2016) PDT ve dikkati dagilmis yayalarin karsiya ge¢cme
davranislart arasindaki iliskiyi incelemistir. Sonugclar, yliriirken bagka seylerle ugrasmanin
(mesaj okuma veya yazma) ve karsiya gecerken diger yayalara uymanin giivensiz olmadigini
diisiinen yayalarin, karsiya gegerken daha sik riskli davranigta bulunma egiliminde oldugunu
gostermistir. Tiirk 6rneklem grubuyla yapilan ¢aligmalarin sonuglar1 da diinya literatiiriindeki
sonuglarla ayni ¢izgide sekillenmistir. Ornegin; yapilan ¢alismalarda yaya giivenligine karst
olumlu tutum sahibi olan yayalarin daha az riskli davraniglar rapor ettigi bulunmustur
(Nordfjern ve Simsekoglu, 2013; Simsekoglu, 2015). Nordfjern ve Simsekoglu (2013)
yaptiklart ¢aligmada kural ihlalleri ve trafikte yayalara karsi olan riskler ile ilgili olumsuz
diigiincelere sahip olan yayalarin daha az riskli davranig sergilediklerini rapor etmistir. Bir
baska deyisle, kural ihlali yapmanin kendilerini tehlikeye atacaginmi ve trafikte yaya olmanin
daha ¢ok riskli oldugunu diislinen yayalarin daha az riski davranislar sergiledikleri
belirtilmistir. Ayn1 sekilde, pragmatik ihlallere karsi daha olumsuz diisiincelere sahip olan
yayalarin daha az riskli davranislar sergiledikleri bulunmustur. Benzer bir sekilde, Simsekoglu
(2015) hem kural ihlalleri ve risklere hem de pragmatik ihlallere kars: olumsuz tutumlara sahip
olan yayalarm daha az riskli davraniglar rapor ettigini gostermistir. Ancak yapilan bu
calismalarda 6rneklem grubu, Tiirkiye nin iki biiyiik sehri Izmir ve Istanbul’da ikamet eden ve
arastirmaya katilan yayalardan olugmaktadir.

Onceki galigmalarm da gosterdigi gibi yaya tutumlari, yaya davramslari ile iliskilidir; bu iliskiyi
incelemek i¢in Nordfjeern ve Simsekoglu (2013) tarafindan gelistirilen bir yaya tutum 6lgegi
bulunmaktadir. Bu &lgek, Siiriicii Tutum Olgegi’nden (Iversen ve Rundmo, 2004) yayalara
adapte edilen maddeler ile kisisel gozlemlere dayanarak olusturulan kiiltiire 6zgii maddelerin
birlesiminden olugsmaktadir. Aym1 zamanda bu tutum Olcegi genellikle yayalarin trafik
kurallarina yonelik tutumlarin1 6lgmektedir. Her ne kadar bugiine kadar kullanilan 6l¢timler
trafik ortamlarinda yaya giivenliginin énemini ortaya koymus, yaya tutumlarinin da yaya ve
dolayisiyla trafik giivenliginin bir pargasi oldugunu gostermis olsa da baska bir yol kullanicisi
grubu olan siirticiiler i¢in gelistirilmis bir dlgegin adapte edilmesiyle degil, dogrudan yayalar
icin gelistirilmis bir 6l¢egin kullanimiyla elde edilen verinin eksikligini de gostermistir.
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Bahsedilen bu bilgiler 1s18inda, bu ¢alisma yaya tutumlar1 ve davranislar1 arasindaki iliskiyi
incelemeyi amaglamaktadir. Bunun i¢in, daha 6nce kullanilan yaya tutum 6l¢eginin (Nordfjern
ve Simsekoglu, 2013) hem yontemsel hem de iceriksel eksikliklerini gideren bir tutum 6lcegi
gelistirmek ve bu 6lgegin faktor yapisini belirlemek amaclanmistir.

2. Yontem
2.1. Katilimcilar

Arastirmaya, yaslart 18 ve 55 arasinda degisen 553 yaya katilmistir. Katilimcilarin yas
ortalamasi 24.07’dir (SS= 5.65); egitim seviyeleri soruldugunda 3 katilimer ilkokul (% 0.5),
317 katilimer lise (%57.3), 202 katilimer Giniversite (%36.5), 30 katilimer yiiksek lisans (%5.4)
ve 1 katilimc1 doktora derecesine (%0.2) sahip oldugunu belirtmistir. Katilimcilarin 187’si
metropollerde (%33.8), 295’1 biiyliksehirlerde (%53.3), 60’1 sehirlerde (%10.8) ve 10’u
kasabalarda (%1.8) yasamaktadir. Trafikte yaya olarak giinliik ortalama 60.11 dakika
bulunduklarini belirtmisleridir (SS= 52.31). Katilimcilarin demografik 6zellikleri Tablo 1°de
sunulmaktadir.

Tablo 1. Katilimcilarin Demografik Ozellikleri

Say1 Yizde Ortalama Standart Sapma

Yas 553 - 24.07 5.65
Cinsiyet 553

Kadin 127 23.0

Erkek 133 24.1

Cinsiyet

Bilgisi 293 53.0

Bildirmeyen
T{aﬁkte Gegirilen 553 6011 5231
Siire
Okul

Tlkokul 3 5

Lise 317 57.3

Universite 202 36.5

Yiiksek Lisans 30 54

Doktora 1 2
Sehir

Metropol 187 33.8

Biiyliksehir 295 53.3

Sehir 60 10.8

Kasaba 10 1.8

2.2. Ol¢me Araclar
2.2.1. Demografik sorular
Katilimcilara yas, cinsiyet ve trafikte yaya olarak giinde ortalama ka¢ dakika bulunduklar

sorulmustur.
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2.2.2. Yaya Tutum Ol¢egi

Yeni gelistirilen Yaya Tutum Olgegi (YTO), yayalarm trafik ortamindaki giivenlige ve trafik
kurallarina iliskin tutumlarini 6lgen 28 maddeden olusmaktadir. Diger yol kullanicilarina
iliskin tutumlar ve trafik kurallarina iliskin tutumlar olarak adlandirilan iki farkli boyuttan
olusan oOlcekte her madde, 5 noktali Likert tipi 6lgek lizerinden 6z bildirim ydntemiyle
degerlendirilmektedir (“1 = Kesinlikle katilmiyorum”, “5 = Kesinlikle katiliyorum™). Yiiksek
puanlar olumsuz tutumlari temsil etmektedir.

Ol¢ek gelistirme. YTO’niin gelistirilme siirecinde, ilk olarak yaya tutumlarina iliskin kapsamli
bir literatiir arastirmasi yapilmistir. Literatiirde, kullanilan diger yaya tutum olcekleri
bulunmasina karsin (6rnegin, Nordfjeern ve Simsekoglu, [2013] tarafindan gelistirilen tutum
Olcegi) bu oOlceklerin yaya tutumlarini kapsamli bir sekilde ele almadigir veya gelistirilme
stireglerine bakildiginda 6zellikle trafik ortamlarinda yayalar icin gelistirilmis 6l¢ekler degil,
bu ortama diger yol kullanicilarina yonelik Olgeklerden uyarlanmis Olgekler olduklari
goriilmektedir. Bu sebeple var olan 6l¢iim araclarini da dikkate alarak yeni bir yaya 6l¢tim aract
gelistirmenin alana anlamli katki saglayacagi diislinilmiistiir. Bu ¢ercevede yapilan literatiir
taramasi ile birlikte yayalarin diger yol kullanicilarina ve yayalar1 kapsayan trafik kurallarina
iligkin tutumlarma dair yar1 yapilandirilmis miilakatlar yapilmasina karar verilmis ve ilgili
sorular hazirlanmigtir. Miilakatlar, yayalarn trafik kurallari hakkinda diistincelerini, trafik
kurallarinin yeterliligi, bu kurallara uyumlari, kurallara uymanin ya da uymamanin tehlikeleri
hakkindaki sorular1 icermektedir. Bunlara ek olarak katilimcilara, diger yayalar ve siiriiciilerin
davranislar1 hakkindaki diisiinceleri ve bu davraniglarin onlar igin tehlikeli olup olmadigini
anlamak amagli miilakat sorular1 da sorulmustur. Bu asamanin ardindan miilakat siirecine
baglanmis ve toplamda 20 yaya ile miilakat yapilmistir. Bu agsamada veri doygunluk seviyesine
ulasilmis olup, katilimecilardan farkli cevaplar alinamadigr igin miilakatlar sonlandirilmstir.
Alinan cevaplarin igerikleri bu ¢alismanin yazarlari tarafindan analiz edilmis ve katilimcilarin
cevaplarindan iizerinde ortak olarak durulan maddeler belirlenmis ve bu maddeler YTO niin
temel maddelerini olusturmustur. Toplam 36 maddelik YTO ilk defa bu ¢alisma kapsaminda
kullanilmistir. Yeni gelistirilen YTO’niin faktdr yapist agimlayict faktdr analizi kullanilarak
belirlenmistir. Iki faktorlii yap1 gosteren YTO’de faktorler, diger yol kullanmicilarina iliskin
tutumlar ve trafik kurallarina iligkin  tutumlar olarak isimlendirilmistir. Diger yol
kullanicilarina iliskin tutumlar, yaya davranmslarindaki varyansin %20.27’sini agiklarken trafik
kurallarina iligkin tutumlar ise varyansin % 9.53’tinti agiklamistir. Faktorlerin Cronbach alfa i¢
tutarlik katsayilari sirasiyla .90 ve .79 dir.

2.2.3. Yaya Davrams Olcegi

Yaya Davranis Olcegi (YDO) orijinal olarak Granié ve arkadaslari (2013) tarafindan yayalarm
trafikteki davranislarin1 6lgmek amaciyla gelistirilmistir. Nordfjern ve Simsekoglu (2013)
yaptiklart ¢alismada Granié ve arkadaglari tarafindan gelistirilen Ol¢egin yayalarin riskli
davraniglariyla ilgili 17 maddesini kullanmis ve 6l¢ege Tiirkiye’deki yayalarinin davranislarini
Olcen kiiltiire 6zgii 10 adet madde eklemistir. Ancak yaptiklar faktor analizinde Nordfjaern ve
Simsekoglu (2013), 8 maddenin .30 faktor yiikiine ulasamadigi i¢in Slgekten ¢ikarildigin
belirtmistir. Kalan 19 madde 5 noktali Likert tipi 6l¢ek lizerinden puanlanmaktadir (“1 = Higbir
zaman”, “5 = Her zaman”). Olgekten yiiksek puan almak daha sik riskli davranislarin
sergilendigini gostermektedir. Bu ¢alismada Nordfjern ve Simsekoglu tarafindan adapte edilen
ve Tiirk kiiltiiriine uyarlanan YDO kullamlmistir. Tiirkge’ye adaptasyonu yapilan dlgekte 3
faktorli yap1 bulunmus olup faktorler kural ihlalleri (Cronbach o = .87), dikkate dayalr ihlaller
(Cronbach o = .86) ve saldirgan davraniglar (Conbach o = .84) olarak isimlendirilmistir.

2.3. Islem
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Arastirma verisi miilakat ve anket uygulamalarindan olusan iki asamada toplanmustir. Oncelikle
miilakat asamasinda veri toplanmadan 6nce Orta Dogu Teknik Universitesi (ODTU) Insan
Arastirmalar1 Etik Kurulu’ndan etik izin alinmistir. Daha sonra 20 kisiyle miilakatlar yapilarak
tutum 6lgegini gelistirmek icin veri elde edilmistir. Miilakat verilerinin igerik analizleri sonucu
YTO olusturulduktan sonra YTO’niin uygulanmast igin tekrar ODTU Insan Arastirmalar1 Etik
Kurulu’ndan izin alinmistir. Veri toplama siireci, daha fazla katilimciya ulasabilmek amaciyla,
internet iizerinden ylriitiilmiis olup Olgek maddeleri online veri toplama sitesi Qualtrics’e
yiiklenmigtir. Site iizerinden olusturulan anonim link, sosyal medya {izerinden katilimcilara
ulastirilmistr.

3. Sonuclar
3.1. Yaya Tutum Olceginin Faktor Yapis

Yaya Tutum Olgegi’nin faktdr yapisinin belirlenmesi amaciyla 36 madde ile agimlayici faktor
analizi (Explaratory Factor Analysis) yapilmistir. Faktorlerin 6z degerleri ve plato degerleri goz
Oniine alnarak iki faktorlii yapida karar kilinmistir. Gelistirme asamasinda daha tutarli ve
faktorler arasi ayrismanin daha anlamli oldugu maddeleri se¢ebilmek amaciyla .50 faktor
yiikiine ulasamayan maddeler 6lgege dahil edilmemistir. Birinci faktore yiiklenen maddeler
degerlendirmeye alindiginda birinci faktor, diger yol kullanicilarina iliskin tutumlar olarak
isimlendirilmistir (6rnegin, “Siirticiilerin yagish havalarda hizi azaltmadan gecerek yayalara su
sicratmas1 beni kizdirir”). lkinci faktor ise bu faktore yiiklenen maddelerin igeriklerine
bakilarak trafik kurallarina iligkin tutumlar olarak isimlendirilmistir (6rnegin, “Karsidan
karstya gegerken, gelen ara¢ yeterince uzaksa isiklara ve/veya yaya gecitlerine ihtiyag
duymam”). Olgegin son hali 21 maddeden olusmustur. YTO’niin faktor yapis1 Tablo 2’de
sunulmustur.

Tablo 2. Yaya Tutum Olgegi Faktir Yapist

Diger Yol
Maddeler Kullanicilarina
[liskin Tutumlar

Trafik Kurallarina
[liskin Tutumlar

1. Siirticiilerin yagisl havalarda hizi

azaltmadan gegerek yayalara su sigratmasi beni .768

kizdirir.

2. Trafik kurallarina uymayan siiriiciiler trafigi 742

tehlikeye atar. '

3.Yiirlirken diger yayalara ¢arpmamaya 6zen 739

gosteririm. '

4.Araglarin, kaldirim gibi yayalarin

kullanimina ayirilan yerlere park edilmesi beni 135

sinirlendirir.

Tablo 2. Devam

Diger Yol

Maddeler Kullanicilarina Efalil; I;E:Sitlrna
[liskin Tutumlar 3

5.Siiriictilerin trafikte hep kendilerini hakli

e ettt .661
gordiiklerini diisiiniiyorum.
6.Yavas yliriiyen birinin arkasindan 663

yiiriimektense hizimi artirip 6niine gegerim.
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7.Trafik ortaminda yiiriirken telefonumla
ilgilenmek gelebilecek tehlikeleri fark etmemi
zorlastirir.

8.Kontrolsiiz bir sekilde yola ¢ikan bir yaya
gordiiglimde endiselenirim.

9.Arag siirticiileri trafik ortaminda, yayalardan
cok diger araglara dikkat ediyor.
10.Siirtictilerin kendilerini trafigin hakimi
olarak gordiigiinii diigiinliyorum.

11.Grup halinde yiiriiyerek benim yiirlimemi
engelleyen kisilere sinirlenirim.

12.Trafik ortaminda ytiriirken, kulaklikla
miizik dinlemek tehlikeleri fark etme
thtimalimi azaltir.

13.Trafik ortaminda yiirlirken, kulaklikla
miizik dinlemek tehlikeleri fark etme
thtimalimi azaltir.

14.Karsidan karsiya gegmek i¢in beklerken,
yol vermeyen arag sliriiciilerine sinirlenirim.
15.Karsidan karsiya gecgerken, gelen arag
yeterince uzaksa 1siklara ve/veya yaya
gecitlerine ihtiyag duymam.

16.Acelemin oldugu durumlarda yaya trafik
diizenleyicilerini (1s1klar, gegitler vs.)
kullanmay1 6nemsemem.

17.Eger dikkatli olursam hareket halindeki
araglarin arasindan karsiya gecmek tehlikeli
olmaz.

18.Yaya gecitlerini kullanmamak can
giivenligimi tehlikeye atmaz.

19.Ust/Alt gegitleri kullanmak bana zaman
kaybettirir.

20.Kaldirimlar kalabalik oldugunda, yola
inerek ilerlemenin tehlikeli oldugunu
diistinmiiyorum.

.645

.627

.616

.608

.593

543

537

.505

.665

.621

595

578

574

520

60

Tablo 2. Devam

Maddeler

Diger Yol
Kullanicilarina
[liskin Tutumlar

Trafik Kurallarina
[liskin Tutumlar

21.Yol bosken, trafik 1siklarinin yayalar i¢in

yesile donmesini beklemeden karsidan karsiya 520
gecmek benim i¢in tehlike yaratmaz.
Ozdeger 7.298 3.432
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Aciklanan Varyans (%) 20.273 9.534
Cronbach Alfa .90 .79

3.2. Korelasyon Analizi

Calisma kapsamindaki demografik degiskenleri (yas, trafikte gegirilen siire), yaya tutumlari
(trafik kurallarina yonelik tutumlari; diger yol kullanicilarina iligkin tutumlar) ve yaya davranisi
(kural ihlalleri, dikkate dayali ihlaller, saldirgan davraniglar) O&lgeklerinin alt boyutlar
arasindaki iliskiyi test etmek icin korelasyon analizi yapilmistir. Biitiin korelasyon analizleri
cift kuyruklu olarak test edilmistir. Bu analiz 6ncesinde adi gegen Olgeklerin alt boyutlari
ortalama aliarak hesaplanmistir. Tablo 3’te goriildiigii tizere yas ile katilimcilarin trafikte yaya
olarak gecirdikleri siire arasinda negatif bir iliski bulunmaktadir (r = -.138, p < .01). Aym
zamanda yas ile trafik kurallarina iliskin tutumlar (r = -.207, p <.01), kural ihlalleri (r = -.241,
p < .01) ve dikkate dayali ihlaller (r = -.172, p < .01) arasinda negatif yonli iliskiler
bulunmustur. Yayalarin trafikte gegirdikleri siire ise dikkate dayali ihlallerle (r = .203, p <.01)
ve saldirgan davraniglarla (r = .086, p < .05) pozitif yonli bir iliski sergilemistir. Diger yol
kullanicilarina iligkin tutumlar ile yayalarin trafikte sergiledigi dikkate dayali ihlaller (r = -.307,
p < .01) ve saldirgan davraniglar (r = -.204, p < .01) arasinda negatif iligkiler bulunmustur.
Trafik kurallarina iligkin tutumlar ile kural ihlalleri (r = .635, p < .01), dikkate dayali ihlaller (r
=.425,p<.01), ve saldirgan davranislar (r =.283, p <.01) arasinda pozitif iligkiler saptanmistir.
Yayalarin trafikteki kural ihlalleri ile dikkate dayali ihlaller (r = .478, p < .01) ve saldirgan
davraniglar (r =.387, p <.01) arasinda pozitif iligkiler gozlenmistir. Ayni sekilde, dikkate dayali
ihlaller ile saldirgan davranislar arasinda da pozitif bir iliski saptanmistir (r = .559, p < .01).
Cinsiyet degiskeninin ¢aligmaya dahil edilen diger degiskenlerle anlamli bir iligki sergilemedigi
gorilmiistiir.
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Tablo 3. Degiskenler Arast Korelasyon

. Diger Yol Trafik .
Traf'!(te Kullanicilarina Kurallarina ~ Kural Dikkate Saldirgan
Yas  Gegirilen S S . . Dayali .
. Higkin HNigkin Ihlalleri . Ihlaller
Siire Thlaller
Tutumlar Tutumlar

Yas 1.000
Trafikte
Gegirilen Siire -138 1.000
Diger Yol
Kullametlarma 54 _ 1730 1.000
Iiskin
Tutumlar
Trafik
Kurallarina -
fliskin D07** .053 -.052 1.000
Tutumlar
Kural Thlalleri 2 4_1** .360 .050 .635** 1.000
Dikkate - *% _ *% *k EE3
Dayali hlaller .172*%* .203 .307 425 478 1.000
Saldirgan -047  .086* 283+ 283%%  387**  5Eg*¥* 1000
Ihlaller

*p< .05, **p< .01
3.3. Hiyerarsik Regresyon Analizi

Yaya davranislar1 ve yaya tutumlari arasindaki iligkiyi incelemek amaciyla ti¢ farkli regresyon
analizi yapilmistir. Her bir analiz farkli bir davranis tipini agiklanan degisken olarak incelemis;
tiim regresyon analizlerinde tutum boyutlari ise agiklayict degiskenler olarak incelenmistir.
Analizlerin ilk basamagina kontrol degiskenleri olarak yas ve yayalarin trafikte gegirdigi siire
eklenmistir.

[lk hiyerarsik regresyon analizinde agiklanan degisken olarak kural ihlalleri analize eklenmistir.
Analizin ikinci basamaginda kontrol degiskenleri ve f{igiincli basamaginda aciklayici
degiskenler analize eklendiginde, diger yol kullanicilarina ve trafik kurallarina iliskin tutumlar,
yayalarin kural ihlallerindeki varyansin yaklasik %42’sini agiklamaktadir (R?= .423, AR?=.365,
F(4, 547)= 100.243, p< .001). Diger yol kullanicilarina iliskin tutumlar ile kurallar ihlalleri
arasinda pozitif yonlii bir iliski bulunmustur (= .082, SH=.039, t= 2.469, p=.014). Baska bir
deyisle, diger yol kullanicilarina karsi olumsuz tutumlara sahip olan yayalar trafikte daha ¢ok
kural ihlali yaptiklarini rapor etmistir. Benzer sekilde, trafik kurallarina iligkin tutumlar ile
kural ihlalleri arasinda pozitif bir iligki bulunmustur (f= .616, SH=.033, t= 18.530, p< .001);
trafik kurallarina kars1 daha olumsuz tutumlara sahip yayalar daha ¢ok kural ihlali yaptiklarini
rapor etmislerdir (Bkz. Tablo 4).

Ikinci hiyerarsik regresyon analizinde agiklanan degisken olarak dikkate dayali ihlaller analize
dahil edilmistir. Agiklayict degiskenler analize dahil edildiginde, diger yol kullanicilarina
iliskin tutumlar ve trafik kurallarina iliskin tutumlar, dikkate dayali ihlaller icerisindeki
varyansin yaklasik olarak %29’unu agiklamistir (R?= .285, AR?=.222 F(4, 547)= 54.390, p<
.001). Diger yol kullanicilarina iligkin tutumlar ile dikkate dayali ihlaller arasinda negatif yonlii
bir iligki bulunurken (f=-.264, SE=.041, t= -7.169, p< .001), trafik kurallarina iligkin tutumlar
ile dikkate dayal1 ihlaller arasinda pozitif yonlii bir iligski bulunmustur (p= .389, SE= .035, t=
10.510, p< .001). Diger yol kullanicilarina iligkin olumsuz tutumlara sahip olan yayalar daha
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az dikkate dayali ihlal rapor ederken trafik kurallarina iliskin olumsuz tutumlara sahip olan
yayalar daha sik dikkate dayali ihlal rapor etmislerdir.

Tablo 4. Hiyerarsik Regresyon Analizi Sonuglart
F R? AR? Yij SH t

Kural Ihlalleri
Asama 1 16.971**  .058 .058
Yas -.241 006 -5.762**
Tr.a.lﬁkte Gegirilen 002 001 057
Stire
Asama 2 100.24** 423 .365
Diger Yol
Kullanicilarina .082 039  2.469**
Iliskin Tutumlar
Trafik Kurallarina
Mliskin Tutumlar -616 033
Dikkate Dayah
ihlaller
Asama 1 18.319**  .063 .063
Yas -.147 005 -3.535**
Irafikte Gegirilen 183 001  4.379**
Stire
Asama 2 54.390** 285 222
Diger Yol
Kullanicilarina -.264 041 -7.169**
Iliskin Tutumlar
Traﬁk Kurallarina 389
Iliskin Tutumlar '
Saldirgan Davramslar
Asama 1 2.401** .009 .009
Yas -.036 .007 -.842
oranikte Geglrilen 081 001  1.888
iire
Asama 2 18.244** 118 109
Diger Yol
Kullanicilarina -.182 .058 -4.468**
Iliskin Tutumlar
Trafik Kurallarina
Iliskin Tutumlar

18.530**

035 10.510**

274 050 6.672**

*p< .05, ** p< .01

Son hiyerarsik regresyon analizinde saldirgan davranislar analize agiklanan degisken olarak
eklenmistir. Aciklayic1 degiskenler analize dahil edildiginde diger yol kullanicilarina iligkin
tutumlar ve trafik kurallarina iliskin tutumlar saldirgan davraniglardaki varyansin yaklasik
olarak %12’sini agiklamistir (R?= .118, AR?=.109, F(4, 547)= 18.244, p< .001). Diger yol
kullanicilarina iliskin tutumlar ile saldirgan davranislar arasinda negatif yonli bir iliski
bulunurken (p= -.182, SH= .058, t= -4.468, p< .001) trafik kurallarina iliskin tutumlar ile
saldirgan davranislar arasinda pozitif yonlii bir iliski bulunmustur (8= .274, SH=.050, t=6.672,
p<.001). Bir bagka deyisle, diger yol kullanicilarina kars1 olumsuz tutumlara sahip olan yayalar
daha az saldirgan davranislar rapor ederken trafik kurallarina iliskin olumsuz tutumlara sahip
olan yayalar daha ¢ok saldirgan davraniglar rapor etmislerdir.
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4. Tartisma

Bu calisma yayalarin trafik ile ilgili tutumlari ile trafikte sergiledikleri davranislar arasindaki
iliskiyi incelemek amaciyla yapilmistir. Degigkenler arasindaki iliskinin incelenmesi ile
birlikte, daha 6nce kullanilan yaya tutum O6l¢eginin (Nordfjeern ve Simsekoglu, 2013) hem
yontemsel hem de igeriksel eksikliklerini gideren bir tutum &lgegi gelistirmek ve bu dlgegi ilk
defa kullanarak faktor yapisini belirlemek amaglanmustir.

Bulgularin, yaya tutum ve davranis iliskilerinin yeni gelistirilen kapsamli tutum o0lgegi
temelinde incelendiginde de genel olarak onceki ¢aligmalarin sonuglar ile tutarli oldugu ve
diger ¢alismalarda da belirtildigi gibi yaya tutumlarinin yaya davranislari ile iliskili oldugu
bulunmustur. Yayalarin genel olarak trafik ortamina iliskin duygu ve diisiincelerinin onlarin
trafik ortamindaki davranislariyla iliskili oldugunu goésteren bulgular incelendiginde, belirli
tutum ve davranis tipleriyle farkli iliskilerin bulgulandig1 gériilmektedir. Ornegin, diger yol
kullanicilarina iliskin olumsuz tutumlar1 olan Kkisilerin daha sik kural ihlali rapor ettikleri
gosterilmistir. Diger bir deyisle, yayalar diger yol kullanicilarinin trafik giivenligini olumsuz
yonde etkilediklerini diisindiiklerinde kendileri de kurallari ihlal etmektedirler. Bunun bir
nedeninin, uydumculuk (conformity) egilimi olabilecegi ve o6zellikle toplulukgu kiiltiirlerde
daha yaygin olan bu egilimin (Oishi, Schimmack, Diener ve Suh, 1998), diger yol
kullanicilarina karst olumsuz tutumlari olsa da yayalarin onlarla birlikte hareket etmelerine
neden olabilecegi diistiniilmektedir. Simsekoglu’nun (2015) riskli yaya davraniglarinin
uydumculuk egilimi ile iliskili oldugunu belirten bulgulart da bu ¢alismanin bulgularini
destekler niteliktedir. Ayn1 zamanda, yayalarin bu davranislari ortalamadan iyi etkisi (above-
average effect) ile de agiklanabilir. Ortalamadan iyi etkisi, bireylerin kendi performanslarinin
digerlerinden daha iyi oldugunu diistinme egilimidir (Alicke ve ark., 1995; Alicke, Dunning ve
Krueger, 2014). Bu agidan bakildiginda, diger yayalara kars1 olumsuz diisiincelere sahip olan
yayalar yaptiklar1 kural ihlallerini diger yayalardan daha az siklikta ve daha giivenli algilama
egiliminde olabilirler. Bir bagka deyisle, yayalar kendi davraniglarini diger yaya davraniglarini
elestirip onlar hakkinda olumsuz diislincelere sahip iken kendi kural ihlallerinin giivensiz
olmadigin1 diisiinerek daha sik kural ihlali yapma egiliminde olabilirler. Ancak boyle bir
cikarimin daha anlamli yapilabilmesi adina bu degiskenlerin birlikte incelendigi ¢aligmalarin
yapilmasi gerekmektedir.

Benzer olarak, trafik kurallarina karsi olumsuz tutumlara sahip olan kisiler daha sik kural ihlali
yaptiklarini rapor etmislerdir. Ornegin, trafik kurallarinin yayalar1 yeterince korumadigimni ya
da trafik giivenligi agisindan yeterli olmadigini diisiinen yayalar, olan kurallara da uymanin
gereksiz oldugunu diisiinebilirler. Bu sonuglar da dnceki ¢alismalarin sonuglar ile desteklenir
niteliktedir. Ornegin, on dokuz Avrupa iilkesinde yapilan ¢alismada olumsuz tutumlarin riskli
davranislar ile iligkili oldugu bulunmustur (Diaz, 2001; Papadimitriou ve ark., 2013).

Bu calismada dikkate dayali ihlaller diger yol kullanicilarina iligkin tutumlarla negatif yonde
iligkili bulunurken trafik kurallarina iliskin tutumlarla pozitif yonde iliskili bulunmustur. Daha
acik bir sekilde belirtmek gerekirse, yayalar diger yol kullanicilarinin trafik giivenligine
olumsuz etki ettigini diisiindiiklerinde daha az dikkatsiz davraniglarda bulunduklarini rapor
etmislerdir; ancak kendileri trafik kurallarina kars1 olumsuz tutumlara sahip olduklarinda daha
sik dikkate dayali ihlaller sergilediklerini belirtmislerdir. Trafik ortamlarinin giivensiz oldugu
durumlar diger kisilerle ilgili faktorlere baglamak, bir bagka deyisle kendi disinda bir faktore
atfetmek ile kendiyle ilgili bir faktore atfetmek arasinda yaya davranisi farkliliklarini igsaret eden
bu bulgularin sebeplerinin arastirilmasi gerekmektedir. Trafikte yaya davranis ve tutumlariyla
ilgili onceki kisitli calismalar bu konuda bir agiklama icin yeterli degildir. Yaya davranisi
belirleyen faktorlerin, atiflar, i¢csel ve digsal kontrol odagi, davranis ile ilgili kontrol gibi
degiskenler cercevesinde incelenmesinin katki saglayacag: diisiiniilmektedir. Ornegin, dis
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kontrol odakli yayalarin, olaylarin kendileri disinda bir gii¢ tarafindan kontrol edildigi inanciyla
hareket etmesinin kurallara uysalar dahi kazalardan kaginamayacaklari algisina neden oldugunu
goOsteren ¢alismalar bulunmaktadir (Tabak ve ark., 2010). Bu durumda bu inang, kisilerin trafik
ortamlarinda daha dikkatli davranmasina etki edebilir. Ayrica, Diaz (2002) yaptig1 ¢alismada
davranigsal planlarin hatalar ile iliskili oldugu bulmustur. Algilanan davranigsal kontroliin
davraniglar ile iligkili oldugu (Ajzen, 1991) g6z 6niine alindiginda, bu degiskenin de trafikte
dikkate dayali ihlaller ile iliskili olmasi olas1 goriinmektedir.

Calisma kapsaminda ayrica saldirgan yaya davranislarinin diger yol kullanicilarina iliskin
tutumlarla negatif yonde; trafik kurallarina iligkin tutumlarla ise pozitif yonde iliskili oldugu
bulunmustur. Yayalar, diger yol kullanicilarinin (6rnegin, diger yayalar veya siiriiciiler) trafigi
ve kendilerini tehlikeye atacak davranislarda bulunduklarini diisiindiiglinde kiifiir etmek, el
hareketi yapmak gibi saldirgan davranislar1 daha az sergilemektedirler. Bunun nedeni, diger yol
kullanicilarina iligkin olumsuz tutumlar1 olan yayalarin trafikte saldirgan davraniglar
sergilediklerinde, karsilarindaki diger yayalarla etkilesimi giivenlikleri agisindan riskli goriip,
onlarla etkilesim sonucunda daha ¢ok zarar gorebileceklerini diisiinmeleri olabilir. Bununla
birlikte, trafik kurallarina iliskin kendileri olumsuz tutumlara sahip olan yayalarin daha sik
saldirgan davraniglarda bulunduklarini rapor ettigi goriilmektedir. Boyut igerigine bakildiginda,
trafik kurallarina iligskin tutumlar boyutunun yayalarin trafik kurallarina uyma ve bu kurallar
onemseme ile ilgili diisiincelerini vurguladigi goriilmektedir. Bu igerik temelinde bulgular
yorumlandiginda, yayalarin trafik kurallarina uymamanin kendileri icin tehlike yaratmadigini
diistindiigiinde, trafikte daha ¢ok el-kol hareketi yaptiklar1 ve kiiftir ettikleri goriilmektedir.
Bunun niyetli davranis, tutum, norm ve algilanan davranis kontrolii (Ajzen, 1991) cergevesinde
diistiniiliirse; kisilerin kendilerini daha giivenli gordiiklerinde veya kendilerinden beklentinin,
davranislara yonelik sinirlarin kendileri ile ilgili kriterlerin agirliginda degerlendirildigini
diistindiiklerinde daha kendi istedikleri yonde veya rahat bir sekilde hareket etmelerinin
beklenebilecegi soylenebilir. Trafik ortaminda zarar gérmeyecegini diislinen yayalar, diger yol
kullanicilarina sinirlendiklerinde bunu, el-kol hareketi yaparak ya da kiifiir ederek daha rahat
bir sekilde saldirganca gdsteriyor olabilirler.

Yapilan bu ¢alismanin literatiire anlamli katkilar yapma potansiyeli oldugu diisiiniilmektedir.
Oncelikle bu calismada daha 6nceki yaya tutumu ile ilgili arastirmalar i¢in kullanilan ve tek
yaya tutum 6lgegi olan Nordfjern ve Simsekoglu (2013) tarafindan gelistirilen tutum 6lgeginin
incelenip, iyilestirilmesi gereken yanlarina odaklanilarak hazirlanan hem yontemsel hem de
icerik olarak kapsamli bir tutum olgegi gelistirilmistir. Boylelikle, yaya tutumunu inceleyen
caligmalarda sadece trafik kurallarina iliskin tutumlarin degil, ayn1 zamanda diger yol
kullanicilarina iligkin tutumlarin da dahil edilmesi miimkiin kilinmstir.

Bu c¢alisma hem gelistirilme siireci hem de kapsam agisindan yaya tutumlarini genis bir
perspektiften incelemeyi hedeflemis olan Yaya Tutum Olgegi nin literatiire kazandirildig ve
ilk kullaniminin yapildig1 calisma olarak anlamli bir degere sahip olsa da ayn1 zamanda ¢esitli
kisitliliklara da sahiptir. Yeni gelistirilen 6l¢egin gegerligini test etmek icin yeni ¢aligmalar
yapilmast gerekmektedir; ayn1 zamanda faktér yapisinin ileriki ¢aligmalarda test edilmesi de
Olgegin uzun vade psikometrik degerlendirmesi agisindan yararli goériinmektedir. Bunun
yaninda, bu ¢alismanin baz1 yontemsel kisitlamalari1 da vardir. Bunlardan bir tanesi 6z bildirim
Olgeklerinin kullanilmasidir. Bilindigi lizere 6z bildirim 6lgekleri sosyal istenilirlige direncli
degildir. Lajunen (1998), kisilerin sosyal onay isteklerinin 6zellikle ihlalleri rapor etmede sorun
olabilecegini belirtmistir. Insanlarm, cevrelerinin onaylayamayacagm diisiindiikleri
davraniglar1 rapor etmede isteksiz olabilecegi géz oniinde bulunduruldugunda, bu g¢alisma
kapsaminda 6zellikle yaya ihlallerinin rapor edilmesinin yanli olabilecegini diisiindiirtmektedir.
Bir diger kisitlama ise katilimcilarin demografik 06zelliklerinden kaynaklanmaktadir.
Katilimeilarin biiyiik cogunlugu lise ve iiniversite mezunudur. Farkli yas gruplarindan ve egitim
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diizeylerinden katilimcilar o6rneklemde yer almamis, bu degiskenlerin yaya tutum ve
davramglari ile iliskisi test edilememistir. Ornegin, diisiik egitim seviyesine sahip yayalar
orneklemde yeterince temsil edilememis ve onlarin yaya tutumlari ve davraniglari veriye
yeterince yansimamistir. Ayni zamanda katilimcilarin ¢gogunlugu metropollerde ya da biiytik
sehirlerde yasamaktadir. Metropoller ve biiyiiksehirler hem trafik alt yapist hem de trafik
yogunlugu agisindan sehirler, kasabalar ve kdylerden farklilik gostermektedir. Bundan sonraki
caligmalarda yukarida belirtilen kisitlamalara dikkat edilmesi, yayalarin trafik giivenligi ile
ilgili tutum ve davraniglari ile iligkili olabilecek farkli degiskenlerin dahil edildigi incelemelerin
yapilmasi daha kapsamli sonuglar saglayabilecektir.

Sonug olarak, trafik giivenligi ile ilgili literatiire bakildiginda ¢alismalarin farkli yol kullanicisi
gruplarina farkl bir sekilde dagilim gosterdigi goriilmektedir. Yayalar bir yol kullanicisi grubu
olarak her zaman varlik gostermis olsalar da literatiirde fazla odaklanilmis bir grup olmamustir.
Bu ¢aligma, bir yol kullanicisi grubu olarak yayalara odaklandigi igin ilgili literatiire bir katki
saglamaktadir. Bunun yaninda, yaya tutum ve davranist iliskisi daha 6nceki caligsmalardan farkli
olarak yayalarin trafik ile ilgili farkli tutumlarina odaklanarak farkli boyutlar altinda daha
detayl bir sekilde calisilmistir. Boylece, trafik giivenligi ile ilgili olan yaya tutum ve davranis
iligskisinin daha ayrintili bir sekilde anlagilmasina olanak saglanmistir. Trafik giivenliginde aktif
rolii olan bir yol kullanicist grubu olarak yayalarin ve yaya olmakla ilgili degiskenlerin
incelenmesi konusunda literatiire katki saglayan bu ¢alismanin bulgularinin anlamlandirilmasi
yoniinde yiiriitiilecek olan ileriki calismalarin hem literatiire hem de trafik giivenligi
uygulamalarina anlamli katkilar saglayacagi diistiniilmektedir.
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Cinsiyetciligin Siiriicii Ofkesi ve Siiriicii Ofke Ifadesi ile Iliskisi
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0z
Bu arastirmada siiriiciilerin cinsiyetgilik diizeylerinin, siiricii 6tke ve 6fke ifadesi ile iligkisinin incelenmesi
amaclanmistir. Calismanin drneklemini 18-54 yas aralifindaki ehliyeti olan 27 kadin 132 erkek olmak iizere
toplam 159 katilime1 olusturmaktadir. Calismada Siiriicii Ofke Olgegi, Siiriicii Ofke Ifadesi Envanteri ve Celisik
Duygulu Cinsiyetcilik Olgegi kullamlmistir. Yapilan ¢oklu dogrusal regresyon analizi sonuglarina gére,
diismanca cinsiyetgilik, siiriicii 6fkesinin alt boyutlarindan trafikte saygisizlik/ kabalik igeren davranislar, yavas
ara¢ kullanim1 ve trafikte karsilasilan engeller boyutlar ile pozitif yonde iligkiliyken; korumaci cinsiyetgilik ile
stirticii 6fkesinin hi¢ bir alt boyutu arasinda anlamli bir iliski bulunmamustir. Diismanca cinsiyetgilik ve siiriicii
ofke ifadesi arasindaki iliskilere bakildiginda, diismanca cinsiyetgiligin trafikte 6fkenin sdzel, bedenle ve aragla
ifadeleri ile pozitif yonde iliskili oldugu, bunun karsisinda, korumaci cinsiyetciligin ise trafikte uyum
saglayici/yapict 6fke ifadesi ile pozitif yonde iliskili oldugu bulgulanmigtir. Bulgular ilgili literatiir kapsaminda
tartisilmistir.

Anahtar Kelimeler: diismanca cinsiyetgilik, korumaci cinsiyetgilik, siirticii 6fkesi, siirticti 6fke ifadesi

The Relationship between Ambivalent Sexism, Driver Anger and Driver Anger
Expression

Abstract

In the present study, the relationship between sexism, driver anger and driver anger expression was investigated.
The sample consists of 159 driver license holder which includes 27 female and 132 male from 18 to 54 age. Data
was collected by using Driving Anger Scale, Driver Anger Expression Inventory, and Ambivalent Sexism
Inventory. According to the multiple linear regression analyses results, whereas benevolent sexism is not related
to driver anger, hostile sexism is positively related to discourtesy, slow driving and traffic obstructions factors of
driver anger. As per the same analyses results, it is also positively related to verbal and physical expression of
driving anger and the role of the vehicle on aggressive expression factors of driver anger expression. On the
other hand, benevolent sexism is positively related to adaptive/constructive expression of driver anger. The
findings were discussed based on the related literature.

Keywords: hostile sexism, benevolent sexism, driver anger, driver anger expression
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Cinsiyetciligin Siiriicii Ofkesi ve Siiriicii Ofke Ifadesi Uzerindeki Etkisi

Tiirkiye Istatistik Kurumu (2017) raporuna gére, son alt1 yilda sisteme kayitli olan motorlu
arag sayisinda % 27 oraninda artis goriilmektedir. Glinden giine trafige ¢ikan arag sayisindaki
bu artis yeni trafik sorunlarinin da ortaya ¢ikmasinin alt yapisini hazirlamaktadir. Yapilan
calismalar, trafik ortaminda yasanan sorunlarin bir¢ok farkli gevresel ve bireysel sebebe
dayandigin1 gostermektedir (Siimer ve Ozkan, 2002). Yol durumu ve kalitesi, iklim sartlari,
yerlesim alanlarinin ve kamusal binalarin varlig1 gibi ¢evresel sebepler trafik durumunu ve
akisini etkilerken, siirticlilerin trafik kurallarina bagliligi, yolun durumu ve yapisina gore hizlh
ya da yavas ara¢ kullanmasi, hizli ve tehlikeli sollamalar yapmasi gibi sebepler de trafigi
bireysel olarak etkilemektedir. Niifusun artisiyla birlikte sehirlerin gittikge biiylimesi, trafige
¢ikan ara¢ sayisinin artmasi, bunlara bagli olarak kalabalik trafik ortaminda yasanan cesitli
ihlallerin artmasi, siirlis ehliyetini almadan Onceki siirecte yetersiz egitim ve test uygulamalari
gibi birgok faktor siiriiciilerin birbirlerine karsi tutumlarint da etkilemektedir (Akbag, 2011).
Trafikte siirlicliler tizerinde en ¢ok etkisi bulunan kavramlardan biri de 6fkedir.

Yakin zamanda yapilan bir meta-analiz ¢aligmasinin sonuglarina gore, 6fkeli siiriictilerin 6tke
bosaltimlar1 sirasinda siirlis performanslarinda degisiklikler olmakta; hizli ara¢ kullanma,
ondeki araci ¢ok yakin mesafeden takip etme ve ¢ok fazla sar1 ve/veya kirmiz1 1sikta gegis
yapma gibi davraniglar gozlemlenmektedir (Sullman, Paxion ve Stephens, 2017).
Ofkelenmenin yani sira dfkelerini ifade edis sekilleri de siiriiciilerin kisilik dzelliklerine, diger
stiriciiniin tutum ve davranislarina ve trafigin durumuna gore degisebilmektedir. Siiriiciilerin
Ofkelerini ifade etme sekilleri, bedensel, sézel veya aragsal olarak farklilasmaktadir
(Deffenbacher, Lynch, Oetting ve Swaim, 2002). Ayrica, siiriiciilerin hissettikleri ve ifade
ettikleri 0tke iizerinde toplumsal cinsiyet rollerinin etkisi olabilirken, cinsiyetin tek basina
ofke ifadesi iizerinde bir etkisi bulunmadigi yoniinde bulgular da mevcuttur (Ozkan ve
Lajunen, 2005). Bu bilgilerin 1s18inda, bu g¢alismada, trafik ortaminda 6fkelenmenin ve bu
ofkeyi ifade etme seklinin siiriiciilerin cinsiyetci tutumlarina gore degisiklik gdsterebilecegi
diistiniilmektedir.

1.1. Siiriicii Ofkesi

Tiirk Dil Kurumu Soézligii (2006)’ne gore 6fke, ‘engelleme, incinme veya gozdag: karsisinda
gosterilen saldirganhik tepkisi ve kizgmlik® olarak tammlanmaktadir. Ofke, insanin
dogumundan itibaren i¢sel olarak gelisen temel duygulardan olup, engellenme, haksizliga
ugrama, tehdit veya tacize maruz kalma gibi durumlarda goriilebilmektedir (Kokdemir, 2004).
Yasak ve Esiyok (2009) o6fkeyi evrensel bir duygu olarak tanimlamalarima ragmen ofke
duygusunu tetikleyen durumlarin kiiltiirler arasi degisiklik gosterebildigini sOylemislerdir.
Ofke ve ofkeyi ifade edis birbirine ¢ok yakin soylemler olsa da aslinda birbirinden
farklidirlar. Ofke karsi tarafa verilen duygu temelli bir tepki iken, dfke ifadesi 6fke duyulan
kisiye kars1 verilen planli ya da plansiz olabilecek tepkilerdir (Akbas, 2011). Ofkeye yol acan
durumlar, kisileri saldirgan kilabilir. Insanin temel duygularindan biri olan 6fke, dogru bir
sekilde ifade edildiginde saglikli ve normal olan bir duygudur, fakat 6fkenin diizgiin bir
sekilde ifade edilmemesi giinliik yasant: iizerinde olumsuz etki yaratabilir. Ofkenin topluluk
icinde sik sik yasandigi yerlerden biri de trafiktir. Artan niifus ile birlikte ara¢ kullanim sayis1
ve buna bagl olarak ortaya g¢ikan trafik problemi, 6fke ve saldirganlik ile birlestiginde
bireylerin davraniglarimi etkileyen toplumsal bir problem olarak ortaya ¢ikmaktadir. Yapilan
bir ¢aligmada, stirticiilerin % 60.7’sinin trafik ortaminda 6fkeyi deneyimledikleri bulunmustur
(Sohu, 2008). Siriicii 6fkesini tetikleyici degiskenler olarak yas ve cinsiyet Ornek
gosterilebilir (Gonzalez-Iglesias, Gomez-Fraguela ve Luengo-Martin, 2012).
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Stiriicti 6fke Olcegi lizerine yapilan yirmi yillik bir arastirmaya gore yasin siirlicii 6fke
Olceginin sadece bazi alt boyutlariyla arasinda anlamli bir iligkisi oldugu goriilmiistiir. Buna
gore, geng siirticlilerin diger siiriiciilerden gelen saygisiz davranislara 6fkelenme egilimlerinin
oldugu fakat kural ihlali, trafik zabitasinin varligi ve trafik ortaminda engellerle karsilastiklar
zaman Ofkelenme egilimi gdstermedikleri bulgulanmistir (Deffenbacher, Stephens ve
Sullman, 2016). Cinsiyet ile siirlicii 6fkesi arasindaki iliskilere odaklanan bir calismada,
kadinlarin stiriicii 6fkesini hem genel olarak, hem de saygisizlik, trafik ortami engelleri ve
trafikte kural ihlali durumlarinda erkeklerden daha fazla deneyimledikleri bulgulanmistir.
Ayni calismada, diismanca hareketler, yavas ara¢ kullanma ve trafik zabitasinin varligi
durumlarinda hissedilen siiriicii 6tkesinde herhangi bir cinsiyet farkliligina rastlanmamistir
(Sullman, Gras, Cunill, Planes ve Font-Mayolas, 2007).

Stirticti 6fkesi ile ilgili literatiir incelendiginde, Deffenbacher (2016) tarafindan gelistirilen
‘Siiriicii Ofkesi Olgegi’nin siklikla kullanildig1 goriilmektedir. Alt1 faktorlii bir yapi gdsteren
Olcek, siiriicii ofkesini saygisizlik/kabalik, trafik zabitasinin varligi, saldirgan/diismanca
hareketler, kural ihlali, yavas ara¢ kullanma ve trafik ortami1 engelleri boyutlarinda
Ol¢mektedir. Bu faktorlerden ilki olan ‘saygisizlik/kabalik’, trafik ortaminda siiriiciilerin
birbirlerinin yol hakkina, hiz hakkina ve giivenli siiriis durumuna taciz edici, can ve mal
giivenligini tehdit edici sekilde miidahale etmesi olarak tanimlanabilir. Bir diger faktoér olan
‘trafik zabitasinin varligr’, trafik ortaminda trafik gorevlisinin varliginin bir otorite olarak
stiriciilerin 6tkelenmelerini etkiledigini, bu sayede olusabilecek her tiir kaza, zarar gérme,
ihlal veya saldirgan hareketleri engelleyerek tiim yol kullanicilarinin mal ve beden
biitiinliigiinii koruduguna isaret etmektedir (Li, Yao ve Li, 2014). Ugiincii faktdr olan
‘saldirgan/diismanca hareketler’, trafik ortaminda siiriiciilerin birbirlerine karsi olan
saldirganca davramslarmi gostermektedir (Ozmen, 2004). Siiriiciilerin trafik ortaminda tiim
yol kullanicilarina (diger siirticiiler, yolcular, yayalar, bisikletliler vb.) gosterdikleri sozlii ve
bedensel ifadelerin biitiinii olarak tanimlanabilir. Ofke ve saldirgan siiriiciiliik arasindaki
iliskiy1 degerlendirmek icin yapilan ¢esitli ¢aligsmalarda, siiriicii 6fkesinin saldirgan arag
kullanimi ile pozitif yonde iliski oldugu desteklenmistir (Nesbit, Conger ve Conger, 2007).
Dordiincii faktor olan ‘kural ihlali’, siiriicii 6fkesi tizerinde etkisi oldugu diisiinlilen yasal
diizenlemelere isaret etmektedir. Her iilkenin, yasalarca belirlenmis can ve mal biitiinliiglinii
korumay1 hedefleyen kanunlar1 ve yaptirimlar1 vardir. Belirlenen kanunlarin ve yaptirimlarin
disina ¢ikmak trafik ortaminda bulunan tiim insanlar i¢in tehdit olusturabilir. Benzer sekilde,
’yavas ara¢ kullanma’ faktoriine gore, trafik ortami icin yasal olarak diizenlenen yaptirimlar
arasinda hiz siir1 da bulunmaktadir. Hiz siirinin iizerinde arag kullanmak trafik ortamindaki
tim insanlar igin tehdit olustursa da, hiz sinirinin ¢ok altinda arag kullanmak da hem hayalet
trafige sebep olarak ulasimi sekteye ugratmaktadir, hem de siriicii 6fkesine Yol
acabilmektedir. Son faktdr olan ‘trafik ortami engelleri’ ise, siiriicii 6fkesine sebep olan
cevresel ve bireysel engeller ile siiriis esnasinda yetkililerce yeterince alinmamis giivenlik
Onlemlerine isaret etmektedir.

1.2. Siiriicii Ofke ifadesi

Deginildigi lizere ofke, duygu bosaltiminin yasandigi, evrensel ve dogal bir tepkidir.
Yogunlugu farkli diizeylerde yasanabilen bu tepki, bir¢ok arastirmaciya gore, bazen kisa
stireli bazen orta dereceli deneyimlenebilmekte, bazen de yikici etkilere sebep olabilecek
kadar ilerleyebilmektedir (Soysal, Can ve Kilic, 2009). Ofkenin biiyiikliigiine gore
sekillenebilen 6fke ifadesi bulunan kosullara gore de degisebilmektedir. Starner ve Peters’a
gore (2004), 6fke ifadesi ti¢ farkli sekilde gerceklestirilmektedir. Bu ii¢ ifadeden ilki olan 6fke
disa vurumu, 6fkenin fiziksel saldirganlikla veya s6zel olarak ifade edildigi durumlardir. Bir
digeri olan 6fke i¢e vurumu, kisinin ofkeyi disar1 ¢ikarmadan kendi icinde tutarak ve
gizleyerek ofkeyle basa ¢ikmaya calistign bir baska yoldur. Ugiincii ifade sekli olan ofke
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kontrolii ise, bireyin, 6fkesini kontrol edebildigi ve kendisini ne derece sakinlestirebildigi,
ofkeyi olusturan stresle basa ¢ikmada etkili olan bireysel farkliliktir. Trafik ortaminda 6fke
ifadesi; sozel, bedenle, aragla ve uyum saglayici/yapict olarak ayrilmaktadir (Esiyok ve ark.,
2007). Siiriictilerin kiifretmek, bagirmak, hakaret igerikli sdylemlerde bulunmak veya kendi
kendine sOylenmek gibi sozel olarak gergeklestirdikleri tiim oOfke bosalmalari, stiriicii
Ofkesinin sozel olarak ifade edilmesi anlamima gelmektedir (Esiyok ve ark., 2007). Siirticii
Ofkesinin bedenle ifadesi ise ¢ogunlukla el-kol hareketi yaparak, karsi taraftaki siiriiciiye
yonelik gergeklestirilen davraniglarla tanimlanmaktadir. Pencereden sarkmak, bedenin bir
kismint 6ne ¢ikaran hareketler sergilemek gibi tehdit edici davraniglar 6tkenin bedenle
ifadesine 0rnek gosterilebilmektedir (Esiyok ve ark., 2007). Hiz yapmak, kisinin aracini bir
diger siiriiciiniin aracinin Oniine kirmasi, aracin onilinde ani fren yapmak, tampona fazla
yaklagmak veya rahatsiz edici sekilde kornaya basmak gibi gdzdag1 veren davranislar siiriicii
Ofkesinin aragla ifadesine ornek gosterilebilir (Esiyok ve ark., 2007). Kiiltiire bagli olarak,
baz1 davraniglar hem 6fkenin aragla ifadesi olarak hem de saldirganlik icermeyen bir davranis
olarak da smiflandirilabilir. Ornegin, Tiirkiye 6rnekleminde selektdr yapmak sadece dfke
ifadesi degil ayn1 zamanda uyar1 veya selamlasma anlamlarina da gelebilmektedir (Esiyok ve
ark., 2007). Son olarak, siiriiciilerin, trafikte karsilastiklar1 sorunlari, 6fkeye doniismesine izin
vermeden, kendisine yonelik telkinlerle ve yapici bir bigimde ifade etmesi ise 6fkenin uyum
saglayici/yapici ifadesi olarak isimlendirilmektedir (Esiyok ve ark., 2007). Siiriiciilerin 6fke
hissettikleri durumlarda, 6fke ifadesini gergeklestirmek yerine, kendilerini sakinlestirmeye
yonelik davraniglarda bulunarak ofke diizeylerini diislirmeleri ve sakinliklerini korumalari
beklenmektedir. Gilivenli siiriicii olmak, pozitif ¢oziimler bulmaya caligsmak, davranisin
sonucunu diistinmek gibi maddeler uyum saglayici/ yapici ifade altinda incelenmektedir.
Yapilan arastirmalarda kadinlarin 6fkelerini tercihen uyum saglayici/yapict sekilde ifade
ettikleri tekrarli sekilde bulgulanmistir (Esiyok ve ark., 2007; Gonzalez-Iglesias ve
arkadaslari, 2012; Jovanovic, Lipovac, Stanojevic ve Stanojevic, 2011; Sullman ve ark.,
2017).

Siirticti 6fke ifadesi ile ilgili yapilan ¢aligmalarda, gen¢ ve erkek olmanin, yash ve kadin
olmaya gore saldirgan egilim lizerinde daha etkili oldugu bulgulanmaktadir (Haje ve
Symbaluk, 2014; Sullman, Stephens ve Yong, 2014; Sullman ve Stephens, 2013; Wickens,
Mann, Stoduto, Lalomiteanu ve Smart, 2011). Siiriicii 6tkesi ve siirlicii 6fke ifadesi ile
cinsiyet arasindaki sozii gecen iliskilerin yan1 sira, toplumsal cinsiyet rollerinin de siiriicii 6fke
ve Ofke ifadesi tizerinde 6nemli etkilerinin oldugu vurgulanmaktadir. Kadinlarin ve erkeklerin
ofke ve ofke ifadeleri farklilagsa da, asil belirleyici farki yaratanin biyolojik cinsiyet degil,
cinsiyet rolleri oldugu da diisiiniilmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2005; Sullman ve ark., 2017).
Buna gore, kisilerin sahip olduklari maskiilen ve feminen 6zelliklerin, 6zellikle gosterdikleri
ofke ifadeleri lizerinde belirleyici rol oynayacagi diisiiniilmektedir. Bu c¢alismada, bu
bulgulardan hareketle, siiriiciilerin bu cinsiyet rollerine yonelik tutumlarinin, siiriicii 6fkesi ve
siiriicii 6fke ifadesi diizeyleri iizerindeki etkisinin incelenmesi amaglanmaktadir. Ozellikle
kadinlara yonelmis olan cinsiyet¢i tutumlar, onlarin siiriiciiliik becerileri ve davranislari
iizerinde olumsuz bir algi yaratilmasina, bu algilarin paylasilarak yayilmasina ve bir “kadin
stiricti” kalipyargisi olusturulmasina sebep olmaktadir. Toplumda yerlesen bu olumsuz
tutumlar da kadin siiriiciilere yonelik 6nyargi ve ayrimcilik formuna doniistiigiinden negatif
sonuglar dogurmaktadir (Skinner, Stevenson ve Camillus, 2015). Benzer sekilde, erkege
yiiklenen korkusuz ve sert olma, saldirganlik, ¢cabuk sinirlenme gibi toplumsal cinsiyet temelli
baz1 Ozellikler ise erkeklerin davranislari {izerinde etkili olabilmektedir (Sakalli-Ugurlu,
2002). Toplumsal cinsiyete dair bu 6zelliklerin trafik ortaminda siiriicii 6fkesi ve 6fke ifadesi
lizerinde belirleyici rol oynayabilecegi diisliniilmektedir.
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1.3. Celisik Duygulu Cinsiyetcilik

Cinsiyet, anatomik ve fizyolojik fark olarak genetik agidan belirlenmis olan kadinlar ve
erkeklerdeki kalitim bilimi (genetik) ayrimidir (Ayan, 2014). Toplumsal cinsiyet ise, toplum
ve kiiltiir agisindan olusturulan cinsiyet kavramindan, genetik olarak belirlenen ve biyolojik
kokenli olan cinsiyeti ayirmak i¢in kullanmaktadir (Stoller, 1968). Cinsiyetgilik ise, kiginin
cinsiyeti temelinde yapilan her tiirli 6nyargi ve ayrimcilik anlamina gelmektedir. Her iKi
cinsiyete de yonelik olabilmekle beraber, cinsiyet¢ilik cogunlukla erkegin kadina gore daha
istiin ve Onemli oldugu diisiincesinin yarattigi Onyargili tutumlar ve ayrimcilik olarak
tanimlanmaktadir (Sakalli-Ugurlu, 2002). Glick ve Fiske (1996) tutum ve kalip yargilarin
olusturdugu davranis ve diislince Oriintiilerinin cinsiyetgilige sebep olabilecegini
belirtmektedirler. Ortaya attiklar1 Celisik Duygulu Cinsiyetcilik kuramina gore, cinsiyetcilik
korumac1 ve diismanca olmak iizere iki boyutta incelenmektedir (Alptekin, 2014). iki boyutta
da temel alinan konu, kadinlarin erkeklere oranla daha zay1f bir cinsiyet olduklarini ve yemek
yapmak, cocuk bakmak gibi ev islerini yapmakla yiikiimlii oldugunu ifade eden toplumsal
cinsiyet rollerine isaret etmektedir. Ayn1 zamanda Glick ve Fiske’nin (1996), Celisik Duygulu
Cinsiyetcilik Kurami’nin {i¢ 6gesi olan ataerkillik, cinsiyetler arasi farklilastirma ve
heterosekstiellik terimlerinin de korumact cinsiyetcilik ve diismanca cinsiyetgilik
kavramlarina dahil oldugunu vurgulamislardir (Sakalli-Ugurlu, 2002).

1.3.1. Diismanca ve Korumaci Cinsiyetgilik.

Erkegin eski caglardan beri silire gelen ataerkil kimlik biiriinmesiyle sonuglanan cinsiyet
rollerini, kadinlar1 cinsel obje olarak gérmesi ve buna gore kadinlara rencide edici tutumlar
sergileyerek istismarin1 hakli gostermesini kapsayan tiim sozel ve fiziksel eylemlere
diismanca cinsiyetcilik denir. Buna gore erkek lider ve baskin olma rolleri ile kadint her
yonden asagi pozisyonlarda degerlendirmektedir. Erkegi giiclendirmeye yonelik benimsenen
bu kalip yargilar, cinsiyetciligin diismanca yoniinii olusturmaktadir (Ayan, 2014). Ote
yandan, kadinlarin erkeklerden daha zayif ve korunmaya muhta¢ olduklarini, kadinlarin erkek
egemenligi ile kargilagtirildiginda statiisiiniin yetersiz oldugunu ve bu yiizden erkeklerin
kadinlara sahip ¢ikmak zorunda olduklarin1 daha iyimser bir dille ifade edilme sekline
korumaci cinsiyetcilik denir (Sakalli-Ugurlu, 2002). Bu kalip yargilar, bireylerde geleneksel
cinsiyet rollerine iliskin olumlu tutum ifadeleri olusturarak, bu tutumlarin devamliliginm
saglamaktadir (Okutan ve Biiyiiksahin-Sunal, 2011).

Toparlanacak olursa, korumact cinsiyetgilik, kadin ve erkegi birbirini tamamlayan ancak
kadinin narin ve ev isi disinda bir is yapamayacak kadar hassas oldugunu savunan
gelenekselci bir yaklasima isaret ederek, kadmi kisitlamaktadir. Diismanca cinsiyetgilik ise
kadin1 degersizlestiren, erkegin daha {stiin oldugu savunan ve kadina yonelik daha olumsuz
diistinceler barindiran bir tutuma isaret etmektedir. Kisacasi; hem korumaci hem de diismanca
cinsiyetcilik erkek ve kadin arasinda esitlik olmadigini savunmakta, ancak, korumaci
cinsiyet¢ilik bu ayrimi kadina atfettigi gorece olumlu Ozellikler lizerinden yapmaktadir.
Diismanca cinsiyetcilik ise kadini, erkege gore daha ise yaramaz ve beceriksiz olarak
nitelendirmektedir. Yani, hem diismanca hem de korumaci cinsiyet¢ilik kadimi zayif
algilamakta ve toplumun geleneksel yapisinin gerektirdigi sekilde yasamasi ve esine hizmet
etmesi gerektigini vurgulamaktadir fakat bunu farkli yaklagimlarla gergeklestirmektedir
(Alptekin, 2014; Sakalli-Ugurlu, 2002).

Cinsiyetciligin pek ¢ok alanda oldugu gibi trafik ortaminda da cesitli etkileri bulunmaktadir.
Yapilan ¢esitli arastirmalarda, trafikteki cinsiyetciligin bir ¢ok farkli kiiltiirde karsilasilan
toplumsal bir sorun oldugu goriilmektedir (Berger, 1986; Glendon, Dorn, Davies, Matthews
ve Taylor, 1996; Granie ve Papafava, 2011). Kadimnlarin siiriiciilik becerilerinin
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erkeklerinkinden daha az olduguna, daha kotii park ettiklerine veya daha Ozensiz arag
kullandiklarina yonelik inanglar, kadinlara yonelik negatif tutumlarin ve ayrimciligin
gelismesine sebep olmaktadir. Yayginlasan bu onyargilar, polisler, sigortacilar ya da bir kaza
durumunda yasal siirecte rol oynayabilecek diger kisiler tarafindan da paylasilabildiginden,
kadinlar1 dezavantajli duruma sokmaktadir (Skinner, Stevenson ve Camillus, 2015). Erkeklere
yonelik inan¢ ve beklentiler ise tamamen farklilagsa da, temel olarak benzer cinsiyetci
egilimlerden etkilenmektedir. Daha korkusuz ve sert olma, ¢abuk sinirlenme gibi 6zellikler
geleneksel olarak erkeklerden beklenmektedir (Sakalli-Ugurlu, 2002). Kiiltiire ve toplumsal
normlara dayanan bu Onyargilar, bireylere farkli gorevler ve ozellikler yiiklediginden, bu
beklentiler kisilerin davranislar iizerinde etki etmektedir. Gerek toplumsal roller, gerekse is
boliimii gibi cinsiyete dayali smirlandirmalar, hem kadinlarin hem de erkeklerin iginde
bulunduklar1 kosullar1 ve kendilerinden beklenen toplumsal rolleri igsellestirmelerine sebep
olmaktadir. Olusan bu cinsiyet temelli ayrim da, her iki tarafin kendi cinsiyeti ve karsi
cinsiyet ile ilgili beklenti ve tutumlarini etkilemektedir (Aydin-Tiikeltiirk ve Sahin-Per¢in,
2008; Donmez, 1990). Cinsiyetcilik genel olarak kadinlara yonelik bir tutum olarak goriilse
de, aslinda hem kadinlara hem erkeklere yonelik sinirlayict bir ideolojiye isaret etmektedir.
Buradan hareketle bu ¢alismada, cinsiyet¢iligin her iki formunun (diismanca ve korumaci),
trafikte ayrimcilik seklinde kendini gosterdigi disiiniilerek, siirticii 6fkesi ve siiriicii 6fke
ifadesi lizerinde etkisinin incelenmesi hedeflenmektedir.

1.4. Amag

Bu arastirmanin amaci, ¢elisik duygulu cinsiyet¢igin Siiriici 6fkesi ve Ofke ifadesi ile
iliskisinin incelenmesidir. Deginildigi iizere cinsiyet¢ilik ile cinsiyet rollerine yonelik
beklentiler arasindaki giiclii bir iliski bulunmaktadir. Bu beklentiler, her iki cinsin
hemcinslerine ve karsi cinse olan tutumlarini etkilemekte ve degersizlik atiflarina yol
acmaktadir. Cinsiyet¢ilik ile saldirgan ve ayrimci tutumlar arasindaki iliski géz Oniine
alindiginda, stiriicii 6fkesinin 6zellikle diismanca cinsiyetgilik ile daha giiclii iliski i¢inde
olacagi diistiniilmektedir. Ayrica, cinsiyetciligin daha negatif bir bi¢imi olan diismanca
cinsiyetcilik ile siiriicli 6fke ifadesinin uyum saglayict olmayan boyutlarinin (sozel, bedenle,
aracla) daha iliskili olacagi beklenmektedir. Korumaci cinsiyetgilik ise, diismanca
cinsiyetcilik ile temel olarak ayn1 dnyargili bakis acisindan beslenmekle birlikte, sahip oldugu
olumlu tutum ifadeleri bakimindan ayrilmaktadir. Bu sebeple, korumaci cinsiyetgilik ile
stiricii 6fke ifadesinin uyum saglayici ifadesinin iliskili olmasi beklenmektedir. Calismada
son olarak, kadin ve erkek katilimcilarin incelenen degiskenler agisindan bir farklilik gosterip
gostermediklerinin de incelenmesi hedeflenmektedir.

2. Yontem
2.1. Orneklem

Bu ¢alismanin 6rneklemini 27’si kadin (% 17) ve 132’1 erkek (% 83) olmak iizere, en az bir
yildir ehliyet sahibi olan toplam 159 kisi olusturmaktadir. Katilimcilarin yas araligr 18-54
arasinda degismekte olup, yas ortalamasi 24.50°dir (SS = 6.99). Egitim durumlarinin betimsel
analizine gore; katilimcilarin % 1.3’ (N = 2) okur-yazar iken, % 6’s1 (N = 1) ortaokul, %
10.7°si (N = 17) lise, % 6.3’ (N = 10) yiiksekokul, % 76.1°1 (N = 121) tiniversite ve % 5’1 (N
= 8) yiiksek lisans/doktora mezunudur. Katilimcilarin son bir yil i¢inde yaptiklari toplam
kilometrenin ortalamasi 13526.65°dir (SS = 18114).

2.2. Veri Toplama Araclari

Veriler Siiriicii Ofke Olgegi, Siiriicii Ofke ifade Envanteri ve Celisik Duygulu Cinsiyetcilik
Olgegi ve kisisel bilgi formu araciligtyla toplanmistir.
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2.2.1. Siiriicii 6fkesi dl¢egi (SOO).

Deffenbacher ve arkadaslari (1994) tarafindan gelistirilen SOO, siiriiciilerin hangi
durumlarda ve ne kadar 6fkelendiklerini belirlemeyi amaclayan, kendini degerlendirme tiirii
bir 6lgek olup 33 maddeden olusmaktadir. Olgek, Cronbach Alfa i¢ tutarlilik katsayilar1 .73 ile
.87 arasinda degisen 6 faktorden olusmaktadir (Yasak ve ark., 2005). Ayrica bu calismada
Cronbach Alfa i¢ tutarhilik katsayilari; ‘saygisizlik/kabalik’ i¢in .84, ‘trafik zabitasinin varligr’
icin .73, ‘saldirgan/diismanca hareketler’ igin .86, ‘kural ihlali’ i¢in .68, ‘yavas arag¢ kullanma’
icin .82, ‘trafik ortami1 engelleri’ i¢in .85 olarak bulunmustur. “Saldirgan/diismanca
hareketler” adi verilen birinci faktér, 3 maddeden olusmakta ve “bir siiriicii siiriistintiz
nedeniyle size korna ¢aliyor’’ gibi maddeleri icermektedir. “Kural ihlali” ad1 verilen ikinci
faktor, 4 maddeden olusmakta ve “‘yol sartlarina gore bir siiriicii ¢ok hizli arag¢ kullaniyor’
gibi maddeleri igermektedir. “Trafik zabitasinin varlig1” olarak isimlendirilen {i¢iincli faktor
ise, 4 maddeden olusmakta ve ‘‘trafigi izleyen gizlenmis bir polis araci goriiyorsunuz’’ gibi
maddeleri icermektedir. 6 maddeden olusan dordiincii faktor, “yavas ara¢ kullanma” olarak
isimlendirilmistir ve “‘bir siiriicii sol seritte yavas siirerek trafigi engelliyor’’ gibi maddeleri
icermektedir. “Saygisizlik/kabalik” adi verilen besinci faktdr, 9 maddeden olusmakta ve
“Oniiniizdeki stiriicii arkaya bakmaksizin geri geliyor’’ gibi maddeleri igermektedir. Son
olarak, “trafik ortami engelleri” adi verilen altinci faktor ise 7 maddeden olugmakta ve
“arkasindan bir seyler sarkan kamyonun ardinda arag¢ kullaniyorsunuz’’gibi maddeleri
icermektedir. Maddeler, 1 (Hi¢ 6tkelenmem) ile 5 (Cok fazla 6fkelenirim) arasinda degisen 5
puanlt likert tipi 6lgek araciligiyla degerlendirilmektedir.

2.2.2. Siiriicii 6fke ifadesi envanteri (SOIE).

SOIE, Deffenbacher ve ark. (2002) tarafindan gelistirilen ve siiriiciilerin tanimlanan
durumlarda ne siklikla ve nasil oOfkelerini ifade ettiklerini belirlemeyi amaglayan, 49
maddeden olusan kendini degerlendirme tiirii bir 6lgektir. Maddeler, 1 (Hemen hi¢ yapmam)
ile 4 (Hemen her zaman yaparim) arasinda degisen 4 puanli likert tipi Olgek araciligiyla
degerlendirilmektedir. Olgek, Cronbach Alfa i¢ tutarhilik katsayilari .80 ile .90 arasinda
degisen 4 faktorden olusmaktadir. Ayrica bu ¢alismada Cronbach Alfa i¢ tutarlilik katsayilart;
Ofkenin sozel ifadesi i¢in .73, 6fkenin bedenle ifadesi i¢in .77, 6fkenin aragla ifadesi igin ise
.71 olarak bulunmustur. “Ofkenin s6zel ifadesi” faktorii, “icimden diger siiriiciive séylenme,
arabadan ¢ikmaya ¢alisma ve diger siiriiciiye de ¢ikmasini séyleme” gibi maddeleri igermekte
ve 12 maddeden olusmaktadir. “Ofkenin bedenle ifadesi” faktorii, “diger siiriiciiye
yumrugunu sallama, parmak hareketinden baska hareketler de yapma” gibi maddeleri
icermekte ve 11 maddeden olusmaktadir. “Ofkenin aragla ifadesi” faktorii, “diger siiriiciiniin
dikiz aynasina dogru farlarimi yansitma, oldugundan biraz daha fazla hizlanma” gibi
maddeleri icermekte ve 11 maddeden olusmaktadir. “Uyum saglayici/yapici ifade” faktorii,
“durumla ilgili pozitif ¢oziimler diigiinmeye ¢alisma, yolda kotii siiriiciilerin de olabilecegini
kabul etmeye ¢alisma’ gibi maddeleri icermekte ve 15 maddeden olugsmaktadir. Bu 4 faktoriin
yani sira uyum saglayici/yapict ifade faktorii disindaki diger ii¢ faktoriin toplamindan “6fke
ifade indeksi” olusturulabilmektedir.

2.2.3. Celisik duygulu cinsiyetcilik 6l¢egi (CDCO).

Glick ve Fiske (1996) tarafindan gelistirilen ve Sakalli-Ugurlu (2002) tarafindan Tiirk¢e’ye
uyarlanan, bireylerin diismanca cinsiyetcilik, korumaci cinsiyetcilik ve g¢elisik duygulu
cinsiyetgilik dilizeylerini belirlemeyi amacglayan, 22 maddelik bir Olgektir. Diigmanca
cinsiyetcilik i¢in Cronbach Alfa i¢ tutarlik katsayilar1 .80 ile .92 arasinda iken; korumaci
cinsiyetgilik i¢in Cronbach alfa i¢ tutarlik katsayilar1 .73 ile .85 arasinda bulunmustur. Ayrica
bu calismada Cronbach Alfa i¢ tutarlilik katsayilari; diismanca cinsiyet¢ilik i¢in .90, korumaci
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cinsiyetgilik i¢in .86 olarak bulunmustur. Birinci faktér 11 maddeden olusan ve ‘‘diismanca
cinsiyet¢ilik’’ adi1 verilen “‘kadinlar ¢ok ¢cabuk alinirlar, feministler erkeklere makul olmayan
istekler sunmaktadirlar’® gibi maddeleri iceren faktordiir. ikinci faktér 11 maddeden olusan,
“‘korumaci cinsiyet¢ilik’” adi verilen ve “‘erkekler kadinsiz eksiktirler, iyi bir kadin erkegi
tarafindan yiiceltilmelidir’> gibi maddeleri iceren, genel olarak heteroseksiiel yakinlik,
koruyucu ataerkillik ve cinsiyetler arasi tamamlayic1 farklilastirmayr kapsayan faktordiir.
Maddeler, 1 (Kesinlikle katilmiyorum) ile 6 (Kesinlikle katiliyorum) arasinda degisen 6
puanli likert tipi 6l¢ek araciligiyla degerlendirilmektedir.

2.3. Kisisel Bilgi Formu

Kisisel bilgi formunda; cinsiyet, yas ve egitim diizeyi gibi degiskenlerin yani sira, siiriicliniin
ara¢ kullanim stiresi, yillik yapilan kilometre ve alinan ceza durumlar1 sorulmustur.

2.4, Islem

Calismaya baslamadan 6nce ilk olarak, Isik Universitesi Psikoloji boliimiinden gerekli etik
onay alinmistir. Katilimeilar bilgilendirilmis onam formu sunulup, arastirmaya katilmalarinin
goniilliliik esasina dayandigi belirtildikten sonra calismaya dahil edilmislerdir. Caligmaya
sadece aktif olarak ara¢ kullanan katilimcilar dahil edilmistir. Veriler yaklasik olarak bir
haftada toplanmistir. Olgekler katilimcilara web tabanli cevrimigi bir yazilim olan
www.surveey.com aracilifiyla ulastirlmistir. Uygulama ortalama 20 dakika siirmiistiir.
Bulgular, IBM SPSS Statistics 24 programi kullanilarak korelasyon ve ¢oklu dogrusal
regresyon (Multiple Linear Regression) analizleri yapilarak elde edilmistir.

3. Sonuglar
3.1. Degiskenlerin Cinsiyete Gore Dagilimlari

Cinsiyetgilik diizeyi ile cinsiyet arasindaki iliskinin incelenmesi i¢in bagimsiz gruplar t-testi
uygulanmistir. Cinsiyetin diismanca cinsiyetgilik tizerindeki etkisi anlamlidir, t(157) = -5.78,
p = .000. Analiz sonuglarina gore erkeklerin diismanca cinsiyetcilik diizeyleri (Ort = 4.04, SS
=.99), kadinlarin diismanca cinsiyetcilik diizeylerinden anlaml bir sekilde yiiksektir (Ort =
2.80, SS = 1.09). Benzer sekilde, cinsiyetin korumaci cinsiyetgilik tizerindeki etkisi de
anlamhidir, t(32.80) = -2.50, p = .000. Erkeklerin korumac1 cinsiyetgilik diizeyleri (Ort. =
3.77, SS = 1.02) kadinlarin korumaci cinsiyetgilik diizeylerinden (Ort.= 3.11, SS = 1.30) daha
yiksektir.

Ayrica striicii 6fkesi ile cinsiyet arasindaki iliskinin incelenmesi i¢in yapilan bagimsiz gruplar
t-testi sonucunda da siiriicii 6fkesinin saygisizlik boyutu ile cinsiyet arasinda marjinal bir
iliski bulunmustur t(157) = -1.91, p = .058. Kars1 siiriiciiniin saygisizca davranmasina,
erkeklerin (Ort. = 3.80, SS = .76), kadinlardan (Ort. = 3.49, SS = .84) daha fazla
ofkelendikleri bulgulanmustir. Siiriicii 6fkesinin diger tiirleri cinsiyete gore bir farklilik
gostermemektedir. Siirlicii 0ftke ifadesi ile cinsiyet arasindaki iligkinin incelenmesi ig¢in
uygulanan bagimsiz gruplar t-testinde 6fkenin aracla ifadesi ile cinsiyet arasinda anlamli bir
iliski bulunmustur, t(157) = -3.58, p = .000). Analize gore erkekler (Ort. = 1.92, SS = .61),
kadinlara gore (Ort. = 1.47, SS = .50) trafikte 6fkelerini daha ¢ok aragla gostermekte, ani
manevralar yapma veya takip mesafesini kisaltma gibi davraniglarda daha ¢ok
bulunmaktadirlar. Siirlici 6fke ifadesinin diger tiirleri cinsiyete gore bir farklilik
gostermemektedir.
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3.2. Degiskenler Arasindaki iliskiler

Degiskenler arasindaki iliskiler 6ncelikle korelasyon analizi ile incelenmistir (bkz. Tablo 1).
Beklenecegi iizere, diismanca cinsiyet¢ilik ile korumaci cinsiyet¢ilik pozitif yonde iliskilidir
(r = .50, p =.000). Diismanca cinsiyet¢ilik ile siirlicii 6fkesi arasindaki iliskiye bakildiginda,
diismanca cinsiyet¢iligin, siiriicii 6fkesinin ‘saygisizlik’ (r = .30, p = .000), ‘trafik zabitasinin
varligl’ (r = .16, p = .036), ‘saldirgan/diismanca hareketler’ (r = .17, p = .028), ‘yavas arag
kullanma’ (r = .34, p = .000) ve ‘trafik ortam1 engelleri’ (r = .21, p = .008) boyutlar1 ile
arasinda pozitif yonde anlamli iligkiler bulunmaktadir. Benzer sekilde diismanca cinsiyetcilik
ile 6fke ifadesi arasindaki iligskiye bakildiginda ise, 6fkenin sozel ifadesi (r = .28, p = .000),
Ofkenin bedenle ifadesi (r = .41, p = .000) ve ofkenin aragla ifadesi (r = .41, p = .000)
arasinda yine pozitif yonde anlamli iligkiler oldugu bulunmustur.

Korumaci cinsiyetgilik ile ele alinan degiskenlerin iliskisine bakildiginda, siiriicii 6fkesi ile
arasinda yine pozitif yonde iligkiler oldugu goriilmektedir. Korumaci cinsiyetcilik ‘trafik
zabitasinin varlig’ (r = .16, p = .040), ‘kural ihlali’ (r = .16, p = .043) ve ‘yavas arag
kullanma’ (r = .16, p = .039) alt boyutlar1 ile pozitif yonde iligkilidir. Benzer iligkiler
korumaci cinsiyetgilik ile stirlicii 6fke ifadesi arasinda da goriilmektedir. Buna gore, korumaci
cinsiyetgilik ile 6tkenin bedenle ifadesi (r = .24, p = .002), 6fkenin aracla ifadesi (r = .23, p =
.004) ve o6fkenin uyum saglayici ifadesi (r = .16, p = .048) arasinda pozitif yonde anlamli
iligkiler vardir. Degiskenleri 6lgmek i¢in kullanilan 6lgeklerin alt boyutlar: arasindaki iliskiler
Tablo 1’de verilmektedir.

3.3. Cinsiyetgilik ile Siiriicii Ofkesi ve Siiriicii Ofke ifadesi Arasindaki Iliskiler

Calismada celisik duygulu cinsiyetgilik ile, incelenen yordanan degisken (¢ikt1 degisken) olan
stirici 6fkesi ve Ofke ifadesinin iliskisinin incelenmesi i¢in ¢oklu dogrusal regresyon analizi
yapilmustir. Siirticii 6fkesi ve 6fke ifadesinin toplamda on adet olan her bir alt boyutu ile
korumaci ve diismanca cinsiyetgiligin iligkisi, ayri ayr1 yapilan ¢oklu dogrusal regresyon
analizleri ile test edilmistir. Bulgularin takibinin kolaylasmas1 adina analizler Tablo 2’de bir
araya getirilerek 6zetlenmistir.

Cinsiyetcilik ve siiriici 6fkesi arasindaki iligkinin incelenmesi i¢in yapilan analizlerin
sonuglara gore, cinsiyetgilik ile siirlici 6fkesinin saygisizlik/kabalik boyutu arasinda
varyansin % 9’unu (R? = .09) aciklayan anlamli bir iliski oldugu bulgulanmstir, F(2,158) =
7.99, p = .000. Buna gore diismanca cinsiyetgilik, trafikte saygisizlik/ kabalik boyutu ile
pozitif yonde iligkilidir (8 = .31, p = .000). Korumaci cinsiyetgilik ile trafikte saygisizlik/
kabalik arasinda bir iligki bulunmamustir.

Cinsiyetcilik ile stiriici 6fkesinin yavas ara¢ kullanma alt boyutu arasindaki iligki anlamlidir
ve varyansin %]12’sini (R? = .12) aciklamaktadir, F(2,158) = 10.56, p = .000. Diismanca
cinsiyet¢ilik, yavas ara¢ kullanma ile pozitif yonde iliskiliyken (f = .35, p = .000), korumac1
cinsiyet¢iligin yavas ara¢ kullanma ile arasinda anlamli bir iliski bulunamamustir.
Cinsiyetciligin, trafik ortam1 engelleri alt boyutu ile varyansin %4’{inii (R?> = .04) aciklayan
anlamli bir iligkisi oldugu bulgulanmistir, F(2,158) = 3.62, p = .029. Diismanca cinsiyetgilik,
trafik ortami1 engelleri ile pozitif yonde iliskilidir (f = .21, p = .021). Korumaci cinsiyetgilik
ile trafik ortami engelleri arasinda anlamli bir iliski bulunamamistir. Son olarak,
cinsiyet¢iligin her iki tiirii ve siiriicii 6fkesinin diger alt boyutlar: (trafik zabitasinin varligi,
diismanca/saldirgan  hareketler) arasindaki iligkileri aciklayan modeller anlamh
bulunamamastir.

Cinsiyetcilik ile siirticii 6fke ifadesi arasindaki iliskiye bakildiginda ise yine anlamli sonuglar
oldugu goriilmektedir. Cinsiyetgilik ile 6fkenin sozel ifadesi arasinda varyansin % 8’sini (R? =
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.08) agiklayan anlamli bir iliski bulgulanmistir, F(2,158) = 4.54, p = .013. Buna gore
diismanca cinsiyetgilik 6fkenin sozel ifadesi ile pozitif yonde iligkiliyken (= .26, p = .011),
korumaci cinsiyetcilik ile 6tkenin sdzel ifadesin arasinda anlaml bir iligki bulunmamaktadir.

Cinsiyet¢ilik ile 6fkenin bedenle ifadesi arasinda yine anlaml bir iligski oldugu ve bu iligskinin
toplam varyansin %17’sini (R?> = .17) acikladig1 gériilmektedir, F(2,156) = 15.68, p = .000.
Diismanca cinsiyetcilik 6fkenin bedenle ifadesi ile pozitif yonde iligkiliyken (f = .38, p =
.000), korumaci cinsiyet¢gilik ile Ofkenin bedenle ifadesi arasinda anlamli bir iliski
bulunmadig goriilmektedir.

Cinsiyetgilik ile 6fkenin aragla ifadesi arasindaki iliski ise anlamlidir, F(2,158) = 15.51, p =
.000 ve varyansin %17’sini (R? = .17) agiklamaktadir. Buna gére, diismanca cinsiyetgilik ile
stiriicii 6fkesinin aragla ifadesi pozitif yonde iliskiliyken (6 = .39, p = .000), korumaci
cinsiyetgilik ile siiriicti 6tkesinin aracla ifadesi arasinda anlamli bir iligki bulunmamaktadir.

Son olarak, cinsiyet¢ilik ile 6fkenin uyum saglayicy/ yapici ifadesi arasinda anlamli bir iligki
oldugu ve varyansin %4’iinii (R? = .04) agikladig1 bulgulanmistir, F(2,158) = 3.56, p = .031.
Korumaci cinsiyetgilik, 6tkenin uyum saglayici/yapici ifadesi ile pozitif yonde iliskiliyken (f
= .24, p = .010), diismanca cinsiyetgilik ile siiriicii 6tkesinin uyum saglayici/yapici ifadesi
arasinda anlamli bir iligkinin olmadig1 bulgulanmistir.
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Tablo 1. Degiskenler Arasindaki Iliskiler

Ort. (SS) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Diismanca cinsiyetgilik (1) 3.83(1.11) 1
Korumaci cinsiyetgilik(2) 3.66 (1.09) .50** 1
Ofkenin sozel ifadesi (3) 2.32(.68) .28** .15 1
Ofkenin bedenle ifadesi (4) 1.53 (.52) A41** 24** 3** 1
Ofkenin aragla ifadesi (5) 1.84 (.62) .4l** 23*%* B4x* | 73** 1
Ofkenin uyum saglayici ifadesi (6) 2.53(.62) -.04 .16* -12 -12 -21** 1
Saygisizhik/kabalik (7) 375(78) .30%* 13 A4l*%  21%%  23% 11 1
Trafik zabitasinin varligi (8) 251 (1.02) .16* .16* .32** 33** 41** -02 .33** 1
Saldirgan/diismanca hareketler (9)  3.53 (1.13) .17* A2 31** 22*%*  27F*  21%*%  -04  .64** 1
Kural ihlali (10) 3.31(.87) .00 .16* .15 .03 -15  34%*  43** 12 .25* 1
Yavas ara¢ kullanma (11) 3.25(.82) .34** 16* .43** 36** 42** - 01 55** | 52** 3gk*  D3k* 1
Trafik ortam engelleri (12) 3.28(.86) .21** .10  .38** .25** 36** .12  .67** .53** 51** 36** 55**

*p<.05 **p<.01

18-69 ‘(T)I ‘vl / Y0 24 4DSyy
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Tablo 2. Siiriicii Ofke Ifadesi ile Siiriicii Ofkesinin Cinsiyet¢i Tutumla Iliskisine iliskin
Coklu Dogrusal Regresyon Analizi Bulgular

Model
Yordanan
Y Degiskenl R R? t t Hat F Bet
Degiskenler ordayici Degiskenler Standart Hata eta p
= Can Diismanca Cinsiyetcilik 26%* 011
Offenin S6zel 21 07 06 454
Ifadesi Korumaci Cinsiyetgilik .02 .800
S : Diismanca Cinsiyetcilik .38** .000
Ofkenin Bedenle 4 a7 04 15.68
Ifadesi Korumaci Cinsiyetgilik .06 .506
2 : Diismanca Cinsiyetcilik 39** .000
Ofkenin Aragla 4117 05 1551
Ifadesi Korumaci Cinsiyetgilik .03 677
Ofkenin Uyum Diismanca Cinsiyetcilik -.16 .080
Saglayict/ 21 .04 .05 3.56
Yapici ifadesi Korumaci Cinsiyetgilik 24** 010
Diismanca Cinsiyetgilik .25% .016
Saygisizlik/ Kabalik 22 .05 0.7 3.00
Korumaci Cinsiyetgilik -.09 .384
Diismanca Cinsiyetcilik A1 215
;f]rafl'llf Zabitasinin 19 04 08 293
arhigl Korumaci Cinsiyetgilik A1 242
Saldirgan/ Diismanca Cinsiyetgilik 15 .091
Diismanca 18 .03 .09 2.55
Hareketler Korumaci Cinsiyetgilik .04 .664
. Diismanca Cinsiyetcilik -.10 .268
Trafikte Kural Ihlali .18 .03 .07 2.70
Korumaci Cinsiyetgilik 21 .021
Diismanca Cinsiyetcilik 35** .000
Ealvlas Arag 34 12 06 10.56
uflanma Korumaci Cinsiyetgilik -.01 .893
Diismanca Cinsiyetgilik 21* .021
Eraﬁll‘l Ortamt 21 04 07 3.62
ngetlen Korumaci Cinsiyetgilik .00 .998

*p<.05; **p< .01
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4. Tartisma

Bu calismada, trafik ortaminda kisilerin cinsiyet¢i tutumlari ile siirticii 6tkesi ve 6fke ifadesi
arasinda iliski olup olmadigmin incelenmesi amaglanmistir. ilgili literatiir incelendiginde,
cinsiyet rolleri veya cinsiyetcilik ile kadin siirliciilere yonelik tutumlar arasindaki iliskiye
odaklanan ¢ok sayida calisma oldugu goriilmektedir (Berger, 1986; Glendon, Dorn, Davies,
Matthews ve Taylor, 1996; Granie ve Papafava, 2011; Skinner ve ark., 2015). Bunun yani
sira, cinsiyet rolleri ile siirlicii 6fkesi ve Ofke ifadesi iliskisine odaklanan calismalar da
mevcuttur (Gonzalez-Iglesias ve ark., 2012). Ancak siiriiciilerin cinsiyet¢ilik diizeylerinin,
stirticti 6fke ve 6fke ifadesi ile iliskisine yonelik bir ¢calismaya rastlanmamastir.

Calismada cinsiyetciligin siiriicli 6fkesi ile pozitif yonde iligkili oldugu bulgulanmistir. Buna
gore, diismanca cinsiyetcilik trafikte karsilagilan saygisizlik/kabalik davranisi, yavas arag
kullanma ve trafik ortami engelleri ile pozitif yonde iligkilidir. Diger bir deyisle, kisilerin
diismanca cinsiyetcilik diizeyleri arttik¢a sozii gecen durumlarda 6tke deneyimlemeleri de
artmaktadir. Diismanca cinsiyetcilik, katt ve Onyargilara dayanan olumsuz bir tutumdur
(Sakalli-Ugurlu, 2002). Onyarg: ile ilgili calismalar, herhangi bir nesneye ydnelik yiiksek
diizeyde Onyargiya sahip bireylerin, dnyargilarini tek bir kisi ya da gruba degil genel bir
diisiinme tarzi olarak yasamlarinin tiim alanlarina tasidiklarimi vurgulamaktadir (Allport,
1962; Cohrs, Moschner, Maes ve Kielmann, 2005). Bu sebeple, diismanca cinsiyetgiligi
yiiksek olan bireylerin daha fazla siiriicii 6fkesi deneyimlemesi ve trafikte daha az toleransl
olma egiliminde olmalar1 beklentilerle tutarli bir bulgudur. Bunlarin yani sira, s6z konusu
sonuclar diismanca cinsiyetciligin  kadinlardan ziyade daha c¢ok erkekler tarafindan
paylasildig1 (Glick ve Fiske, 2001) ve erkek siiriiciilerin kadinlara oranla trafikte daha 6fkeli
ve saldirgan olduklar (Esiyok ve ark., 2007) bulgusu ile de agiklanabilir. S6z konusu
bulgular, bu c¢alismada cinsiyet ve cinsiyetcilik arasindaki iligkilere yonelik elde edilen
sonugclarla da tutarlidir.

Korumaci cinsiyetgilik ile siiriicii 6fkesinin hi¢ bir alt boyutu arasinda anlamli bir iliski
bulunmamistir. Korumaci cinsiyetgilik, diigmanca cinsiyet¢iligi saklamak igin kullanilan,
onyargili bir tutum olarak 6zetlenebilmektedir (Glick ve Fiske, 1996; Sakalli-Ugurlu, 2002).
Korumaci cinsiyetcilik, 6ziinde diismanca cinsiyetcilik ile ayn1 temele dayanmakla birlikte,
kadmin ‘zayif cinsiyet’ oldugu vurgusunu gorece daha olumlu bir yaklasimla dile
getirmektedir. Glick ve ark. (2000) tarafindan yapilan kiiltiirleraras: bir ¢alismada, yiiksek
diizeyde cinsiyetciligin goriildiigii toplumlarda kadinlarin diismanca cinsiyetgiligi ‘diismanca,
onyargili ve ayrimci’ olarak algilarken; korumaci cinsiyetgilige yonelik olumlu anlamlar
yiikledikleri goriilmektedir. Bu ¢alismada korumaci cinsiyetgiligin siiriicii 6fkesi ile iliskili
olmamasi, temel olarak korumaci cinsiyet¢iligin diigmanca cinsiyet¢ilik kadar yogun bir
toleranssizlik icermemesi ile agiklanabilir.

Siiriicli 6fkesine sebep olan trafik zabitasinin varligi, saldirgan/diismanca hareketler ve kural
ihlali boyutlarinin cinsiyetgiligin higbir tiirii ile iliskisi bulunmamistir. Korelasyon analizi
sonuclarina bakildiginda, s6z konusu degiskenlerin cinsiyetcilik ile pozitif yonde, ancak zayif
iliskiler i¢inde oldugu ve bu iliskilerin regresyon analizinde kayboldugu goriilmektedir. Bu
bulgunun sebepleri ayr1 ayr1 incelendiginde, trafik zabitasinin varliginin bireyler i¢in benzer
sekilde, net bir otorite algisi yaratiyor olusu gosterilebilir. Bu sebeple trafik zabitasinin
varliginda kisilerin deneyimledikleri siiriicli 6tkesinin diismanca ya da korumaci cinsiyetgilik
diizeylerinden etkilenmiyor olmasi anlasilabilir goriilmektedir. Benzer sekilde, trafikte
karsilagilan saldirgan/diismanca hareketlerin ve diger yol kullanicilarin1 da riske atabilen kural
ihlallerinin, kisilerin cinsiyet¢ilik diizeylerinden bagimsiz olarak herkeste bir karsiliklilik ve
Ofke duygusu yaratabilecegi diisiiniilebilir.
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Cinsiyetcilik ile stiriicii 6tke ifadesi arasindaki iliskiye bakildiginda, calismanin beklentileri
ile uygun, tutarli iliskiler oldugu goriilmektedir. Diismanca cinsiyetci tutumlar 6fkenin sozel,
bedenle ve aragla ifadesi tizerinde etkili olarak bulunmustur. Buna gore, diismanca
cinsiyet¢ilik siirlicii 6fke ifadesinin (6fkenin uyum saglayici/yapici ifadesi disindaki) tiim
bigimleri ile pozitif yonde iliskiliyken, siiriicii 6fkesinin uyum saglayici ifadesi ile aralarinda
bir iliski goriilmemektedir. Diismanca cinsiyetgilik, tanimi geregi i¢inde hiyerarsiye vurgu
yapan ve istismar1 hakli gosteren tiim sozel ve fiziksel eylemleri barindirmaktadir (Alptekin,
2014; Erkurt, 2015). Bu sebeple, sozel ve fiziksel istismara yatkin, kendini kadinlarla
iletisiminde lider pozisyonda goren ve bazi gruplarin (erkek) digerlerinden (kadin) daha {istiin
olduguna isaret eden bir bakis agisinin, siiriicii 6fkesini negatif bir sekilde ifade etmesi
beklentilerle tutarlidir. Toplumdaki baz1 gruplarin digerlerinden daha {istiin oldugu anlamina
gelen sosyal baskinlik yonelimi (Sidanius ve Pratto, 1995) ile diismanca cinsiyetcilik
arasindaki pozitif yonli iliski de bu bulguyu dogrular niteliktedir (Russell ve Trigg, 2004).
Benzer sekilde, yine cinsiyet agisindan diisiiniildiigiinde, bu bulgu erkeklerin 6fkelerini daha
cok aragla ve bedenle ifade ettikleri yoniindeki bulgularla tutarlilik gostermektedir (Esiyok ve
ark., 2007; Yasak, Batigiin ve Esiyok, 2016). Bu konudaki cinsiyet farki, siiriicii 6fke
ifadesinin daha hafif sayilabilecek tiirlerinde (6rn., korna ¢almak, bagirmak gibi) ¢ok bariz
degilken, diger siiriiciilere bilerek zarar/rahatsizlik vermeyi amaclayan saldirganca davraniglar
s6z konusu oldugunda erkeklerin kadinlara goére daha fazla bu tip davranislar1 gosterdikleri
bilinmektedir. Ayrica, erkek siiriiciiler, 6fkelerini daha ¢ok aragla ve bedenle ifade ederken,
kadinlar uyum saglayici/yapici ifadeyi erkeklere oranla daha fazla kullanmaktadirlar (Esiyok
ve ark., 2007).

Korumaci cinsiyetcilik ile siirliciiniin sozel, bedenle ve aragla 6fke ifadesi arasinda bir iligki
bulunmazken, 6fkenin uyum saglayici/yapict ifadesi arasinda pozitif yonde iliskili oldugu
goriilmektedir. Literatiirde maskiilen 6zellige sahip siiriiclilerin ara¢ kullanimi sirasinda daha
fazla saldirgan davranislarda bulunurken, feminen oOzellige sahip siirliciilerin uyum
saglayici/yapic ifadeyi daha ¢ok gosterdikleri desteklenmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2005;
Sullman ve ark., 2017). Buna ek olarak, korumaci cinsiyetgilik, diismanca cinsiyetgilikten
farkl1 olarak igerdigi 6n yargiy1 daha olumlu bir sekilde sunmaktadir. Korumaci cinsiyetgilik
diger cinsiyeti, zayifligindan dolay:1 tehlikelere karsi korumak temelinde gelistigi icin, bu
bulgu korumaci cinsiyetgilik diizeyi yliksek olan bireylerin zarar verici hareketlerden kaginip
daha ¢ok yapici ifadelerde bulunmalari seklinde yorumlanabilir.

Bu c¢alismanin birtakim kisitliliklart vardir. Bunlardan en Onemlisi, c¢elisik duygulu
cinsiyet¢ilik 6lgeginin maddelerinin agirlikli olarak kadina yonelik cinsiyet¢iligi 6lgmek iizere
gelistirilmis olmasidir. Ancak, ilgili literatiir ve 6lcegin maddeleri incelendiginde, 6zellikle
korumaci cinsiyetciligin erkeklere yonelik beklentileri de igerdigi goriilmektedir. Buna gore
cinsiyetc¢ilik diizeyi yiiksek olan kisiler, cinsiyet temelli diisiincelerini belirli kalipyargilar
cergevesinde oturttuklarindan, her iki cinsiyete yonelik beklentiler igerisindedirler. Bu
sebeple, bu calismada cinsiyet¢ilik kisinin diinya goriisiinii etkileyen bir ideoloji olarak ele
alinmistir. Caligmanin bir diger kisitliligi orneklem sayisina ve orneklemde esit cinsiyet
dagilimina ulagilamamis olmasidir. Bu nedenle bulgular siiriiciilere genellenirken 6rneklem
sayist ve cinsiyet dagilimi goz Oniinde bulundurulmalidir. Gelecek ¢alismalarda 6rneklem
sayisi arttirilarak ve orneklemdeki cinsiyet dagilimi esitlenerek daha genellenebilir bir sonuca
ulasilabilir.

4.1. Sonug ve Oneriler

Bu c¢alismada, celisik duygulu cinsiyetciligin siiriicii 6fkesi ve Ofke ifadesi ile iligkisinin
incelenmesi amaglanmistir. Elde edilen bulgular, diismanca cinsiyet¢iligin siiriicii 6fkesi ile
pozitif yonde iliskili oldugunu gosterirken, korumaci cinsiyet¢ilik ile siirticti 6tkesi arasinda
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anlaml bir iliski bulunmamistir. Bu ¢alismadan elde edilen bir diger 6énemli bulgu ise,
diismanca cinsiyetgilik ile korumaci cinsiyetciligin siiriicli 6fke ifadesinde nasil farklilastiklar:
ile ilgilidir. Diismanca cinsiyetgilik, siirticii 6fkesinin sozel, bedenle ve aragla ifadeleri ile
pozitif yonde iliskiliyken; korumaci cinsiyetgilik sadece 6fkenin uyum saglayici/yapici ifadesi
ile pozitif yonde iliskili bulunmustur. Diismanca ve korumaci cinsiyet¢ilik temel olarak ayni
onyargili bakis acisina dayansalar da, ¢aligmada bulgulanan farklilik, Glick ve Fiske (1996)
tarafindan vurgulanan, ‘odaklastiklari farkli noktalar ve bu savlari farkli sunus tarzlari’ oldugu
diistincesiyle ortiismektedir (Sakalli-Ugurlu, 2002). Siirticii 6fkesi trafik ortaminda bir¢ok kisi
tarafindan deneyimlenebilecek bir kavramken, kisilerin bu 6fkelerini nasil ifade ettikleri
diizgiin isleyen bir trafik ortami i¢in olduk¢a 6nem tasimaktadir. Sonug olarak, bu ¢alismada
elde edilen bulgularin trafikte bir risk unsuru yaratan siiriicii 6fke ve 6fke ifadesinin Oniine
gegcilebilmesi i¢in fayda saglayabilecegi diisiiniilmektedir. Ayrica, bu ¢alismanin nedensellik
sonucuna dayanmadigi ve analizlerin degiskenler arasindaki iliskilerin incelenerek yapildigi,
yorumlama asamasinda goz oniinde bulundurulmalidir. Yapilan bu ¢alismanin sonuglarinin,
degiskenlerinin cesitliligi agisindan literatliire 6nemli katkida bulunacagi diisiintilmektedir.
Trafik ortamindaki 6fkenin ve 6fke ifadesinin nelerden kaynaklandiginin belirlenmesinin,
trafik psikolojisinin uygulamali alanlarina da fayda saglayacagi beklenmektedir. Calismada
elde edilen bir bulgu olarak, trafik ortami engelleri ile 6fkenin s6zel, bedenle ve aracgla ifadesi
arasinda bulgulanan pozitif yonde iliski dikkate alinarak, yol calismalarinda siiriiciilerin
engellenmis hissetmesine sebep olmayacak sekilde onarimin siirdiiriilmesi saglanabilir.

Yazar Notlar::

Yazarlar soyadi sirasina gore alfabetik olarak siralanmustir.
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