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Editor’den | Editor’s Note

Degerli Trafik ve Ulasim Arastirmalar1 Dergisi okurlari,

Dergimizin 1. Cildinin 2. Sayisini sizlerle paylasmanin heyecanini ve mutlulugunu yasiyoruz.
2018 yil1 Gliz sayimiz, trafik ve ulagim ortamlarin1 konu almig dort farkli arastirma makalesi
icermektedir.

[k makalemiz, Oztiirk ve Ozkan tarafindan, siiriicii becerilerinin ve davranislarinin geng siiriicii
ornekleminde incelendigi bir arastirma temelinde hazirlanmistir. Duran ve arkadaslar
tarafindan hazirlanan ikinci ¢alismamiz bir gézlem calismasidir ve Istanbul ilinde belirli bir
bolgedeki emniyet kemeri kullanimini incelemeyi amaglamistir. Uglincii makalemizde Kagan
ve arkadaslari, Transteorik Model temelinde riskli siiriicii davraniglarini aragtirmiglardir. Son
calismamizda ise, Ozbozdagl ve arkadaslar1 algisal motor ve giivenlik becerilerinin serit
koruma performansindaki roliinii isitsel ve gorsel ikincil gorevlerle iligkilendirerek
incelemislerdir.

2018 Giiz saymmizin trafik ve ulasim arastirmalar ile ilgili alanyazina anlamli katkilarda
bulunacagini umuyor ve bu sayimizin ortaya c¢ikmasimi saglayan tiim degerli makale
yazarlarimiza ve hakemlerimize Yayin Kurulumuz adina tesekkiirlerimi sunuyorum. Trafik ve
ulasim ortamlar1 ile ilgili farkli disiplinlerden arastirmacilarin katkilartyla daha da
zenginlesecegini umdugumuz 2019 Bahar sayimizda bulusana dek giizel bir donem gecirmenizi
diliyorum.

Saygilarimla,

Dr. Ogr. Uyesi Bahar Oz
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Geng Siiriiciilerde Siiriicii Becerileri ve Siiriicii Davramislar: Arasindaki
Hiski
ibrahim Oztiirk!?*, Tiirker Ozkan?

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

Oz
Karayolu trafik kazalar1 diinya genelinde tiim yas gruplari, 6zellikle geng siiriiciiler, i¢in 6nde gelen halk sagligi
problemlerinden biridir. Siirlicii davranislar1 ve siiriicii becerileri kazaya etki eden 6nemli insan faktorlerindendir.
Ozellikle siiriicii davramislar1 ve siiriicii becerileri arasindaki iliskinin incelenmesi trafik ortamindaki insan
faktorlerinin dogasi ile ilgili detayli bilgi sunmaktadir. Bu ¢aligmada, geng siiriiciilerde siiriicii davraniglar1 ve
stiriicii becerileri arasindaki iligki incelenmistir. Caligma kapsaminda siiriicii becerileri 6zbildirim yontemi
kullanilarak siiriicii davraniglart hem 06zbildirim hem de siiriis simiilatorii kullanilarak 6l¢iilmiistiir. Sonuglar
algisal-motor becerilerin, ihlaller ve siiriis simiilatoriindeki farkli yollardaki hiz davramisiyla pozitif iliskili
oldugunu gosterirken; giivenlik becerilerinde bu iliskinin negatif oldugunu géstermistir. Yapilan asamali regresyon
analizlerine gore, giivenlik becerileri ihlalleri ve hiz davraniglarini negatif olarak yordamaktadir. Ayrica, hem
algisal-motor hem de giivenlik becerileri olumlu siiriici davraniglarini pozitif olarak yordamustir. Calisma
kapsaminda alanyazinda ilk defa siiriicli becerileri ve siiriicii davranislar arasindaki iliski hem 6zbildirim hem de
stiriis simiilatorii kullanilarak Tiirkiye’de geng siiriicii 6rnekleminde ¢alisilmistir. Sonuglar geng siiriiciilerde
stirlicli davraniglari ve siiriicii becerileri arasindaki iliski agisindan detayli bilgi sunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: siiriicii davranislari, siiriicti becerileri, geng stiriiciiler, siiriis simiilator, trafik psikolojisi
The Relationship between Driving Skills and Driver Behaviors among Young Drivers
Abstract

Road traffic accidents are one of the leading public health problem for all over the world and for all age groups,
especially for young drivers. Driver behaviors and driving skills are important human factors components for these
accidents. Examining the relationship between driver behaviors and driving skills provides detailed information
regarding the nature of human factors in traffic settings. In the current study, the relationship between driving
skills and driver behaviors was investigated among young drivers. Driving skills were measured by using self-
reports and driver behaviors were measured by using both self-reports and driving simulator. The results showed
that perceptual-motor skills were positively correlated and safety skills were negatively correlated with violations
and speeding behaviors at different roads in driving simulator. According to hierarchical regression analysis, safety
skills were negatively related to violations and speeding behaviors. Both perceptual-motor skills and safety skills
were positively related to positive driver behaviors. For the first time in the literature, the relationship between
driving skills and driver behaviors were measured by using both self-reports and driving simulator among young
drivers in Turkey. The results provided detailed understanding regarding the relationship between driver behaviors
and driving skills among young drivers.

Keywords: driver behaviors, driving skills, young drivers, driving simulator, traffic psychology
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Geng Siiriiciilerde Siiriicii Becerileri ve Siiriicii Davramslar1 Arasindaki iliski

Karayolu trafik kazalar1 diinyanin birgok iilkesinde 6nde gelen halk saglig1 problemlerinden
biridir. Bu kazalar sonucunda her yil ortalama 1.25 milyon insan hayatin1 kaybetmekte ve
milyonlarca insan yaralanmaktadir. Yine Diinya Saglik Orgiitii’niin (DSO) verilerine gére
kazalarin biiylik bir ¢ogunlugu Tiirkiye gibi orta ve diigiik gelir seviyesindeki iilkelerde
gerceklesmektedir (2015a). Tiirkiye’deki duruma bakildiginda ise 2006 yilindan itibaren
oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarinin sayismin giderek arttigi goriilmektedir (TUIK, 2016).

Trafik kazalariin nedenleri arastirildiginda insan faktoriiniin %57 oraninda ana tek etken ve
%90°’nin stliinde bir oranda etken faktorlerden biri olarak trafik kazalarna etki ettigi
bulunmustur (Lewin, 1982; Treat ve ark., 1977). Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalarinin
%90’ 1indan fazlasinda insan hatasinin, 6zellikle stiriicii hatasinin, etken ana faktér oldugu
raporlanmistir (TUIK, 2016). Trafik giivenligi ile ilgili yapilan calismalarda insan faktorleri
genellikle iki ayr1 faktor olarak ele alinmistir. Bu faktorlerden ilki olan siiriicii davranislari,
stirticiilerin bireysel siiriis tarzlarina odaklanarak siiriiciilerin trafikte neler yaptig1 (gosterdigi
davranislar) olarak tanmimlanirken, siiriici becerileri ise siiriiciilerin neler yapabileceklerine
(potansiyelleri) odaklanmaktadir (Elander, West ve French, 1993; Parker ve Stradling, 2001).

Yas gruplari incelendiginde ise geng siiriiciilerin yasli siiriiciilere gore karayolu trafik kazalarina
daha fazla maruz kaldig1 ve daha fazla risk teskil ettigi goriilmektedir (DSO, 2015a; Siimer,
Ozkan ve Lajunen, 2006). Trafik giivenligine iliskin en 6nemli problemlerden biri genc
stirticiilerin yiiksek risk teskil etmesi ve trafik kazalarina daha fazla maruz kalmasidir (Bener
ve Crundall, 2008; Weiss, Kaplan ve Prato, 2014). Trafik kazalar1 geng¢ bireylerdeki 6liim
nedenleri arasinda birinci sirada yer almaktadir (DSO, 2015b). Buradan da gériildiigii iizere,
geng stiriiciiler trafik kazalarinda hem etkilenen hem de etkileyen bir grup olarak biiyiik bir
Ooneme sahiptir. Bu g¢alisma kapsaminda geng siiriiciilerde siiriicii davranislar1 ve siiriicii
becerileri arasindaki iliskinin arastirilmasi amaglanmaktadir.

1.1. Siiriicii Becerileri

Siirticli becerileri, siiriiciilerin trafikte neler yapabileceklerine odaklanmaktadir (Elander et al.,
1993; Parker ve Stradling, 2001) ve Lajunen ve Summala (1995) tarafindan algisal-motor
becerileri (perceptual-motor skills) ve giivenlik becerileri (safety skills) olarak iki ayr1 faktorde
incelenmektedir. Algisal-motor becerileri siiriiciilerin araci kontrol etmek gibi teknik siiriis
becerilerine odaklanirken; giivenlik becerileri siiriiciilerin trafik kazalarindan uzak durma ve
giivenli siirlis becerilerine odaklanmaktadir (Lajunen ve Summala, 1995). Siiriicti becerileri,
Lajunen ve Summala (1995) tarafindan gelistirilen ve Almanya (Ostapczuk, Joseph, Pufal ve
Musch, 2017), Avustralya (Lajunen, Corry, Summala ve Hartley, 1998a) ve Tiirkiye (Siimer ve
ark., 2006) gibi bircok iilkede giivenilir ve gegerli bulunan Siiriicii Becerileri Olgegi (SBO) ile
Olciilmektedir. Bu kapsamda siiriiciilerden belirli 6zelliklerde kendi siiriiciiliiklerinin giiclii ve
zay1f yanlarini degerlendirmeleri istenmektedir (Lajunen, Corry, Summala ve Hartley, 1998a).

Genel olarak algisal-motor becerileri ve giivenlik becerileri arasindaki iligkiye bakildiginda,
algisal-motor becerileri ile giivenlik becerileri giivensiz trafik ¢iktilar1 ile asimetrik bir iligki
gostermektedir. Bu asimetrik iliskiye gore trafik cezalar ile algisal-motor beceriler arasinda
olumlu bir iligki varken giivenlik becerileri ile olumsuz bir iliski bulunmustur (Siimer ve ark.,
2006).

Siiriici becerilerinin bircok demografik degiskene gore farklilik gosterdigi bulunmustur
(Delhomme, 1991; Lajunen ve Summala, 1995; Ozkan ve Lajunen, 2006). Martinussen, Moller
ve Prato (2014) tarafindan yapilan ¢calismada yas ile algisal-motor becerilerin negatif, giivenlik
becerilerinin ise pozitif iliski gosterdigi goriilmistiir. Stimer ve ark. (2006) tarafindan yapilan
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caligmada geng siiriiciilerin kendilerini 6zellikle siiriicii becerilerinde abartili degerlendirme
egilimi gosterdigi bulgulanmistir. Lajunen ve Summala (1995) tecriibeli siiriiciilerin daha fazla
algisal-motor becerileri ve daha az giivenlik becerileri raporladigini gostermistir. Yine
Ostapczuk ve ark. (2017) tarafindan yapilan ¢alismada tecriibeli ve yasl siiriictilerin yiiksek algisal-
motor becerileri gosterirken giivenlik becerileri i¢in bu farkliligin anlamli olmadigi bulunmustur.
Cinsiyet acisindan bakildiginda ise, bazi calismalarda siiriicii becerileri igin cinsiyet farklilig
bulunmazken (Lajunen ve Summala, 1995), bazi calismalarda erkek siiriiciilerin daha fazla algisal-
motor becerileri ve kadmn siiriiciilerin daha fazla giivenlik becerileri raporladigi bulunmustur
(Martinussen ve ark., 2014; Ozkan ve Lajunen, 2006).

1.2. Siiriicii Davramislan

Sapkin stiriicii davraniglari, siiriis esnasinda goriilen hatalar ve ihlaller gibi birgok stiriicii
davranigini igermektedir. Bu sapkin siirlicii davranislart Reason, Manstead, Stradling, Baxter
ve Campbell (1990) tarafindan belirli bir siniflandirma sistemine gore hazirlanmig Siiriicii
Davranislar1 Olgegi (SDO) ile 6Slgiilmektedir. Siiriicii davranislarinin dlgiilmesi agisindan
bakildiginda SDO birgok iilkede en sik kullanilan 6zbildirim dlgegi oldugu goriilmektedir (de
Winter ve Dodou, 2010). SDO hem sapkin siiriicii davranislarinin belirlenmesinde hem de trafik
kazalaria dahil olmanin yordanmasinda kullanilmaktadir (Cordazzo, Scialfa, Bubric ve Ross,
2014).

SDO sapkin siiriicii davraniglarim siiflandiran bir sisteme gore gelistirilmistir. Bu kapsamda
stirlicii davraniglarinin hatalar ve ihlaller olmak tizere iki temel farkli kokene sahip oldugu
belirtilmistir.  Hatalar planlanan  davraniglarin ~ beklenen  sonuglar1  basarili  olarak
gerceklestirememesi olarak tanimlanirken, ihlaller potansiyel tehlikeli bir sistemde giivenli
siireglerin  devam etmesini saglayacak uygulamalardan kasithh olarak sapma olarak
tanimlanmaktadir (Reason ve ark., 1990). af Wahlberg, Dorn ve Kline (2011) tarafindan belirtildigi
iizere SDO’niin birgok farkli faktor yapist ve madde igerigiyle kullanildigi bulunmustur. Ancak
genel olarak bakildiginda, SDO’niin faktdr yapisini kasithi (ihlaller, violations) ve kasitsiz
(hatalar, errors) sapkin siiriicii davraniglarini iyi bir sekilde ayirdigi goriilmektedir (Martinussen,
Hakamies-Blomqvist, Mgller, Ozkan ve Lajunen, 2013).

Siirticli davranislarina etki eden faktorlere bakildiginda ise, yasin ihlaller ve hatalar ile negatif
bir iligki gosterdigi bulunmustur (Martinussen ve ark., 2014). Geng siirticiilerin daha fazla ihlal
(Rowe, Roman, McKenna, Barker ve Poulter, 2015) ve hata (de Winter ve Dodou, 2010)
raporladigi goriilmektedir. Bagka bir deyisle, yasin artmasiyla birlikte ihlallerin de azaldigi
goriilmektedir. Ayrica, ihlallerin geng siirliciilerde kazalara dahil olmay1 daha iyi yordadigi
bulunmustur (de Winter ve Dodou, 2010). Guého, Granié ve Abric (2014) tarafindan trafige daha
fazla maruz kalmanin, tecriibenin, hatalar ile negatif iliski gosterdigi, tecriibesiz siiriiciilerin daha
fazla hata raporladigi belirtilmistir. Tecriibesiz siiriicliler dikkat dagitici faktorlerden veya
tecriibesizlikten kaynakli hatalar1 daha fazla deneyimlemektedir (Shi, Bai, Ying ve Atchley, 2010).
Bunun aksine, daha fazla kilometre kat eden, daha tecriibeli, siiriiciilerin daha fazla ihlal yaptigi
goriilmektedir (de Winter ve Dodou, 2010). Haftalik olarak kat edilen kilometre miktar
incelendiginde ise dikkatsizlik veya tecriibesizlikten kaynaklanan hatalarin daha az ve siradan ve
agresif ihlallerin daha fazla oldugu goriilmektedir (Guého ve ark., 2014). Cinsiyet ve siiriicii
davraniglar1 arasindaki iliskiye bakildiginda ise erkek siiriiciilerin, 6zellikle de gen¢ erkek
stiriiclilerin, daha fazla siradan ve agresif ihlal gosterdigi bulunmustur (Reason ve ark., 1990; Rowe
ve ark., 2014). Bunun aksine, kadin siiriiciiler ise daha fazla hata gostermektedir (Guého ve ark.,
2014). Genel olarak bakildiginda ise erkeklerin daha fazla sapkin siiriicii davranisi gosterdigi
goriilmektedir (Rowe ve ark., 2015).

SDO ve alt boyutlar1 6zbildirim trafik kazalar ile anlamli bir iliski gdsterdigi goriilmektedir (af
Wiabhlberg ve ark., 2011; Cordazzo ve ark., 2014). Hatalar ve ihlaller trafik kazalarlnl esit seviyede
pozitif olarak yordamaktadir (Cordazzo ve ark., 2014; de Winter ve Dodou, 2010). Ozellikle ihlaller
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cesitli demografik degiskenler kontrol edildikten sonra bile trafik kazalarini yordamaya devam
etmektedir. Bu yiizden, ihlallerin kiiltlir, dil ve siirlis ortamina ait durumlardan bagimsiz bir
degisken oldugu 6ne siirtilmektedir (Gras ve ark., 2006).

Sapkin siiriicii davranislarina ek olarak, Ozkan ve Lajunen (2005) tarafindan olumlu siiriicii
davranislar1 boyutu SDO’ye eklenmistir. Olumlu siiriicii davranislar trafik ortamini ve diger yol
kullanicilarin1 gézetme niyetiyle gerceklestirilen, nazik olmak ve digerlerine yardim etmek gibi,
davranislar icermektedir (Ozkan ve Lajunen, 2005). Guého ve ark. tarafindan da belirtildigi iizere
bu davranislarin ¢alisilmasi 6zellikle ¢ok sik calisilmadiklari i¢in Onemlidir. Olumlu siiriicii
davraniglar ihlaller ve hatalar ile negatif iligski gosterirken geng ve tecriibesiz siiriiciiler tarafindan
daha az gosterildigi goriilmiistiir (Guého ve ark., 2014; Ozkan ve Lajunen, 2005).

Siiriicii davranislarinin belirlenmesinde SDO gibi 6zbildirim ydntemlerinin kullanimma ek olarak
stiris simiilatorleri de 6zellikle deneysel ¢alismalarda kullanilmaktadir (Carsten ve Jamson, 2011).
Deneysel kontrol saglamasi gibi birgok teorik ve pratik nedenden 6tiirii siiriis simiilatorleri diger
Ol¢tim yontemlerine karsi yeni bir alternatif olarak degerlendirilmektedir (Bella, 2008; Brooks ve
ark., 2010; Carsten ve Jamson, 2011; Helman ve Reed, 2015). Siiriis simiilatorleri siirticiilerin
trafikteki gergek performanslartyla iligkili bulunmustur (Casutt, Martin, Keller ve Jancke, 2014).
Siirtis simiilatorleri 6zellikle de hiz davranmisinin Olglilmesinde giivenilir bir yontem olarak
goriilmektedir (Bella, 2008; Helman ve Reed, 2015). Helman ve Reed (2015) tarafindan yapilan
calismada siiriis simiilatdriindeki hiz davramsinin SDO’nin ihlaller boyutuyla anlamli iliski
gosterdigi bulunmustur. Calvi, Benedetto ve de Blasiis (2015) tarafinda yapilan ¢alismada ise siiriis
simiilatoriinde trafigin akisinin siirticiilerin hiz davranisini etkiledigi goriilmiistiir. Simiilatordeki
hiz davranisina ek olarak sapkin siirlicii davranislarinda da en 6nde gelen davranislardan biri hiz
davranisidir (Hassan, Shawky, Kishta, Garib ve Al-Harthei, 2017). Goldenbeld ve van Schagen’e
gore (2007) stirticiiler genel olarak hiz limitlerinin iistiinde ara¢ kullanmay1 tercih etmektedir. Bu
hiz tercihlerini yol ve yolun gevresindeki diger 6geler de etkilemektedir.

1.3. Siiriicii Becerileri ve Siiriicii Davramslar Arasindaki Iliski

Alanyazinda siirlicli becerileri ve siirlici davranislarinin  bircok degiskenle iliskisi
incelenmesine ragmen ¢ok az calismada bu degiskenler bir arada incelenmistir. Bu iliski
acisindan, giivenlik becerisi diisiik siiriicliler daha fazla ihlal ve riskli siiriicii davraniglari
gostermektedir (Siimer ve ark., 2006; Siimer ve Ozkan, 2002). Martinussen ve ark. (2014)
tarafindan yapilan bir ¢alismada ise algisal-motor becerileri yliksek olan siiriiciilerin daha fazla
ithlal ve daha az hata gosterirken giivenlik becerileri yiiksek olan siirticiiler ise daha az ihlal ve
hata gosterdigi bulunmustur. Ayni sekilde, Lajunen, Parker ve Stradling (1998b) tarafindan da
giivenlik becerilerinin saldirgan ve siradan ihlaller ile anlamli ve negatif bir iliski gosterdigi
bulunmustur. Kendisini ortalama bir siiriicliden daha becerikli goren siiriiciilerin riskli
durumlar1 daha az tehlikeli degerlendirebilecegi veya daha kolay idare edebileceklerini
diistindiigiinden dolay1 daha fazla riskli davranig gosterdigi one siiriilmektedir (Martinussen ve
ark., 2014; Reason ve ark., 1990). Martinussen ve ark. tarafindan, algisal-motor ve giivenlik
becerileri yiiksek siiriiciilerin sapkin siirlicii davraniglarin1 daha az gosterdigi raporlanmistir.
Buna karsin, algisal-motor becerileri yiiksek giivenlik becerileri diisiik siiriiciilerin ise daha
fazla ihlal yaptig1 bulunmustur (Martinussen ve ark., 2014).

1.4. Calismanin Amaci

Belirtilen bu durumlar géz oniine alindiginda trafik ortaminda geng siiriictilerin, 6zellikle de
stiriicii davraniglar ve siiriicii becerileri arasindaki iligkinin arastirilmasinin trafik giivenligi i¢in
onemi goriilmektedir. Bu kapsamda calismanin amaci 06zbildirim siiriicii becerileri ile
0zbildirim stiriicli davranislar1 ve siiriis simiilatoriindeki siirticli davraniglar1 arasindaki iligkinin
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incelenmesidir. Alanyazinda ilk defa siiriicii becerileri ve siiriicii davraniglar1 hem 6zbildirim
hem de siiriis simiilatorii kullanilarak Tiirkiye 6rnekleminde arastirilmistir.

2. Yontem

2.1. Katilimcilar

Calismaya toplam 80 siirticii, 40 erkek ve 40 kadin, katilmistir. 1 erkek ve 1 kadin katilimci kat
edilen kilometre konusunda ugdegerler gosterdigi i¢in ilerleyen analizlere dahil edilmemistir.
Katilimcilar 19 — 25 yas arasinda (M = 22.28, SS = 1.63) yer almaktadir. Biitiin katilimcilar B
sinifi ehliyet sahibidir. Son bir y1lda 2500 km ile 40000 km arasi yol kat etmislerdir (M = 11218.18,
SS =35116.81).

2.2. Veri Toplama Araglari
2.2.1. Siiriicii Becerileri Olcegi.

Siirticti becerilerinin 6lgiilmesi amaciyla Lajunen ve Summala (1995) tarafindan gelistirilen
SBO kullanilmistir. Olgek algisal-motor becerileri ve giivenlik becerileri olmak iizere 2
boyuttan olusmakta ve 1, ¢ok zayif, ile 5, ¢ok giiglii, arasinda 5’li Likert tipte
degerlendirilmektedir. Yapilan faktor analizi sonucunda (Oztiirk, 2017) algisal-motor becerileri
boyutunun .86 i¢ tutarlilik katsayistyla 13 maddeden olustugu ve giivenlik becerileri boyutunun
.76 i¢ tutarlilik katsayisiyla 7 maddeden olustugu goriilmiistir.

2.2.2. Siiriicii Davramslar1 Olcegi.

Stirlicti davraniglarinin 6zbildirim yontemiyle Ol¢iilmesi amaciyla Reason ve ark. (1990)
tarafindan gelistirilen SDO kullanilmistir. Olgek toplamda 28 maddeden olusmakta ve 6’1
Likert tipte (0, Hicbir zaman — 5, Her zaman) degerlendirilmektedir. Olgegin Tiirkge’ye
uyarlamas1 Siimer, Lajunen ve Ozkan (2002) tarafindan yapilmistir (Siimer ve Ozkan, 2002).
Yapilan faktor analizi sonucunda 6lgegin hatalar ve ihlaller olmak tizere iki boyut gosterdigi
bulunmustur (Oztiirk, 2017). Hatalar 12 maddeden olusmakta ve .75 i¢ tutarlilik katsayisi
gdstermektedir. Thlaller 13 maddeden olusmakta ve .77 i¢ tutarlilik katsayis1 gdstermektedir.
Buna ek olarak Ozkan ve Lajunen (2005) tarafindan gelistirilen olumlu siiriicii davranislar1 da
14 madde ile dl¢iilmiistiir. Olgegin i¢ tutarlilik katsayisi .55 olarak bulunmustur.

2.2.3. Demografik Bilgi Formu.

Demografik bilgi formunda katilimcilardan genel ve siiriis ile alakali demografik bilgileri (yas,
cinsiyet, son bir yilda kat edilen kilometre vb.) i¢eren sorular cevaplamalar1 istenmistir.

2.2.4. Siiriis Simiilatorii.

Stiriicti davraniglarinin siirlis simiilatériinde Olg¢lilmesi amaciyla STISIM Drive M100W
(STISIM Drive® Model 100 Wide Field-of-View Complete System) modeli siiriis simiilatori
kullanilmistir. Katilimcilardan 2 senaryo tamamlamalart istenmistir.

2.2.4.1. Test Senaryosu.

Katilimcilarin siirlis simiilatorii ortamina aligmasi ve simiilator hastaligi yasayip yasamadiklarinin
belirlenmesi adina 3 kilometre uzunlugunda 4 seritli bir yol igeren bir test senaryosunda
katilimcilardan arag kullanmalari istenmistir. Test senaryosunun bitiminde katilimcilara hazir olup
olmadiklar1 ve simiilator hastaligi semptomlar1 (bas donmesi, mide bulanmasi vb.) gosterip
gostermedikleri sorulmustur. Simiilator sistemine alisma konusunda hazir hissetmeyen
katilimecilarla ikinci bir test siiriisii gergeklestirilmistir. Ardindan simiilator hastaligi gostermeyen
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katilimcilarla deney senaryosuna gegilmistir. Bu c¢alismada higbir katilimer simiilator hastaligi
gostermemistir.

2.2.4.2. Deney Senaryosu.

Deney senaryosu toplam 10 kilometre uzunlugunda ve 2 ve 4 seritli yollardan olusmaktadir. Hiz
limitleri yolun ve yerlesim yerinin Ozelliklerine gore 50 km/s, 82 km/s ve 90 km/s olarak
belirlenmistir. Yerlesim yeri olan bolgelerde park halindeki araglar, kaldirimdan yiirliyen yayalar,
trafik 1siklari, karsidan karsiya gecen yayalar gibi yol dgeleri de yer almaktadir. Tiim senaryo
boyunca yolun iki tarafinda da park halinde ve hareket eden araglar goriilmektedir.

Yol toplamda 4 boliimden olugmaktadir. Birinci boliim yolun 0. ile 4200. metreleri arasinda yer
alan 4 seritli yerlesim yeri yoludur. Bu bdlgede hiz limiti 82 km/s olarak belirlenmistir. Ikinci boliim
yolun 4200. ve 5600. metreleri arasinda yer alan 4 seritli yerlesim yeri yoludur. Bu bolgede hiz
limiti 90 km/s olarak belirlenmistir. Ugiincii béliim yolun 5600. ve 8100. metreleri arasinda yer alan
4 seritli yerlesim yeri yoludur. Bu bdlgede hiz limiti 82 km/s olarak belirlenmistir. Son olarak
dordiincii bolim yolun 8100. ve 10000. metreleri arasinda yer alan 2 seritli virajli kirsal alan
yoludur. Bu bdlgede hiz limiti 50 km/s olarak belirlenmistir. Biitiin yol ve her yol boliimii i¢in
stirticiilerin ortalama hiz hesaplanmustir.

2.3. Siirec

Orta Dogu Teknik Universitesi Uygulamali Etik Arastirma Merkezi’nden alinan etik onay
sonrasinda calisma sosyal medya aglar iizerinden duyurulmustur. Calisma ODTU — TSK
MODSIMMER Binas1 Insan Faktorii Laboratuvarinda gergeklestirilmistir. Katilimcilar
sirasiyla test ve deney senaryosunu tamamlamis ve Olgekleri doldurmuslardir. Bu ¢alisma
biiylik bir proje kapsaminda ve ilk yazarin yiiksek lisans tezi kapsaminda gergeklestirilmistir.
Biitiin proje bir katilimci i¢in yaklasik 2 saat slirmiis ve batarya tiim katilimcilara ayni sirada
uygulanmistir. Katilimeilara 60 TL 6deme yapilmustir.

3. Bulgular

3.1. Korelasyon Analizleri

Calisma kapsaminda degiskenler arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla iki yonlii
korelasyon analizi yapilmistir (Tablo 1.). Geng siiriiciilerde, son bir yilda kat edilen kilometre
ihlaller (r = .473, p < .01) ve algisal-motor becerileri (r = .225, p < .05) ile pozitif iliski
gosterirken giivenlik becerileri (r =-.395, p <.01) ile negatif iliski gdstermistir. Ayrica, ihlaller
stiriis simiilatoriindeki ortalama hiz davraniginlar .50’nin {izerinde pozitif iliski gosterirken
algisal-motor beceriler de ayni sekilde ortalama hiz davranisiyla .28in {izerinde pozitif iligki
gostermistir. Buna karsilik, giivenlik becerileri genel ve tiim boéliimlerdeki ortalama hiz
davranigiyla .26’nin {izerinde negatif iliski gostermistir. Algisal-motor becerileri, ihlaller (r =
377, p < .01) ve olumlu siirlicii davranislart (r = .403, p < .01) ile pozitif iliski gosterirken
hatalar (r = -.253, p < .05) ile negatif iliski gostermistir. Glivenlik becerileri olumlu siiriicii
davraniglari (r =.261, p <.05) ile pozitif iligski gosterirken, ihlaller (r =-.575, p <.01) ile negatif
iligki gdstermistir.
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Tablo 1. Degiskenler arast korelasyon analizleri

Degisken 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
1 Yas 1
2 Cinsiyet .095 1
3 Son yil km A71 .009 1
4 O. Hiz Toplam -.054 -.300** .189 1
5 O.Hiz 1. Bolim -.043 -.219 141 .952** 1
6 O.Hiz2. Bolim -077 -.349** 180 .943**  .862** 1
7 O.Hiz 3. Bolim -066  -.272* 207 .924**  791*%*  .895** 1
8 O.Hiz 4. Bolim -.022 -.388** 221 837**  697**  757**  782** 1
9 Hatalar -121 -.025 -134 .160 199 .188 116 .013 1
10 Thlaller -.016 -030 .473**  565**  514**  520**  515**  562** .109 1
11  Olumlu Siiriicii Dav. -.064 -.235** -.203 .089 .070 .061 .074 147 -.135 -.037 1
12 Algisal-motor Becerileri .094  -346** 225%  .325** .288*  .299** .281*  .368**  -253*  377**  403** 1
13 Giivenlik Becerileri -.038 -.043 -395** -317**  -274*  -266* -334** -316** .032 -575** .261* -.109 1

**p < .01, *p < .05.
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3.2. Asamali Regresyon Analizleri

Siirticii becerileri ve siirlicii davraniglar1 arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla asamali
regresyon analizleri uygulanmistir. Birinci asamada yas, cinsiyet (1=Erkek, 2=Kadin) ve son
bir yilda kat edilen kilometre degiskenleri kontrol amaciyla girilmistir. Ikinci asamada algisal-
motor becerileri ve giivenlik becerileri modele dahil edilmistir. Ozbildirim siiriicii davranislari
ve siiriis simiilatoriindeki hiz davraniglar1 i¢in ayr1 ayr1 olmak tizere 8 farkli asamali regresyon
analizi uygulanmustir.

3.2.1. Siiriicii Becerileri ve Ozbildirim Siiriicii Davramslar Iliskisi

Siirticii becerileri ile 6zbildirim siiriicli davraniglar1 arasindaki iliskinin arastirilmast amaciyla
hatalar, ihlaller ve olumlu siiriici davranislar1 i¢in 3 farkli asamali regresyon analizi
uygulanmistir (Tablo 2.).

Hatalar i¢in model anlamli ¢ikmamistir (F(4, 72) = 1.65, p = .171) ve toplam varyansin
%8.4’1inii agiklamistir (R? = .084). Ihlaller igin model anlamli ¢ikmistir (F(4, 72) = 16.64, p <
.001) ve toplam varyansin %48’ini agiklamustir (R = .480). Son bir yilda kat edilen kilometre
(95% CI [0.00, 0.00]) ve algisal-motor becerileri (95% CI [.12, .55]) ihlalleri pozitif olarak
yordarken giivenlik becerileri (95% CI [-.64, -.27]) negatif olarak yordamaktadir. Son bir y1lda daha
fazla kilometre kat eden siiriictiler, algisal-motor becerileri yiiksek siiriicililer ve giivenlik becerileri
diisiik siiriictiler daha fazla ihlal raporlamstir.

Olumlu siiriicii davranislart i¢in model anlamli ¢ikmistir (F(4, 72) = 7.80, p < .001) ve toplam
varyansin %30.2’sini agiklamistir (R? = .302). Algisal-motor becerileri (95% CI [.21, .59]) ve
giivenlik becerileri (95% CI [-.01, .34]) olumlu siiriicii davranislarini pozitif olarak yordarken son
bir yilda kat edilen kilometre (95% CI [0.00, 0.00] ve cinsiyet (95% CI [-.42, -.01]) negatif olarak
yordamaktadir. Algisal-motor becerileri ve giivenlik becerileri yiiksek siiriiciiler, son bir yilda daha
az kilometre kat eden stiriiciiler ve erkek siirticiiler daha fazla olumlu siiriicii davranig1 gostermistir.

3.2.2. Siiriicii Becerileri ve Siiriis Simiilatori Hiz Davramslar

Siiriicli becerileri ile siiriis simiilatoriindeki hiz davranislar1 arasindaki iliskinin arastirilmasi
amaciyla tiim senaryo i¢in ve dort farkli yol boliimiindeki ortalama hiz davraniglari i¢in 5 farkli
asamali regresyon analizleri uygulanmistir (Tablo 3.).

Tiim senaryo i¢in ortalama hiz davranisi i¢in model anlamli ¢itkmustir (F(4, 72) =5.66, p =.001)
ve toplam varyansin %23.9’unu agiklamistir (R? = .239). Cinsiyet (95% CI [-19.36, -3.09]) ve
glivenlik becerileri (95% CI [-16.61, -2.45]) tiim senaryodaki ortalama hiz davranigini negatif olarak
yordamistir. Kadin siiriiciiler ve gilivenlik becerileri yiiksek siiriiciiler daha diisiik ortalama hiz
davranis1 gostermistir.

Yolun birinci béliimiindeki ortalama hiz davranisi i¢in model anlamli gikmustir (F(4, 72) = 3.64,
p =.009) ve toplam varyansin %16.8’sini agiklamustir (R?> = .168). Bu boliimde sadece giivenlik
becerileri (95% CI [-19.03, -1.44]) ortalama hiz davranigini negatif olarak yordamigtir. Giivenlik
becerileri yiiksek olan siiriiciiler daha diisiik ortalama hiz davranigi gostermistir.

Yolun ikinci boliimiindeki ortalama hiz davranisi i¢in model anlamli ¢ikmustir (F(4, 72) = 5.28,
p =.001) ve toplam varyansin %22.7’sini agiklamustir (R? = .227). Bu boliimde cinsiyet (95% ClI
[-23.63, -5.77]) ve giivenlik becerileri (95% CI [-16.52, -.59]) ortalama hiz davranisin1 negatif
olarak yordamistir. Kadin siiriiciiler ve giivenlik becerileri yiiksek siiriiciiler daha diisiik ortalama
hiz davranig1 gostermistir.

Yolun iigiincii boliimiindeki ortalama hiz davranisi i¢in model anlamli ¢ikmustir (F(4, 72) =5.12,
p =.001) ve toplam varyansin %22.1’ini agiklamustir (R? = .221). Bu boliimde cinsiyet (95% ClI
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[-19.24, -2.15]) ve giivenlik becerileri (95% CI [-17.78, -2.81]) ortalama hiz davranisini negatif
olarak yordamistir. Kadin siiriiciiler ve giivenlik becerileri yiiksek siiriiciiler daha diisiik ortalama
hiz davranig1 gostermistir.

Yolun dordiincii béliimiindeki ortalama hiz davranisi i¢in model anlamli ¢ikmistir (F(4, 72) =
8.00, p <.001) ve toplam varyansin %30.8’ini agiklamustir (R? = .308). Bu béliimde son bir yilda
kat edilen kilometre (95% CI [.00, .00]) ve algisal-motor beceriler (95% CI [-.20, 13.43]) dordiincii
boliimdeki ortalama hiz davranisini pozitif olarak yordarken cinsiyet (95% CI [-19.63, -6.02]) ve
giivenlik becerileri (95% CI [-13.70, -1.89]) negatif olarak yordamistir. Erkek siiriiciiler, son bir
yilda daha fazla kilometre kat eden siiriiciiler, algisal-motor becerileri yliksek siiriiciiler ve giivenlik
becerileri diisiik stiriiciiler daha yliksek ortalama hiz géstermistir.



Tablo 2. DSI ve DBQ ile agamali regresyon analizleri

1. Hatalar 2. Thlaller 3. Olumlu Siirticii Davranislari
Degiskenler R? FA B p R? FA B p R? FA B
1. Demografik degiskenler .018 .688 .225 10.757 .096 3.916
Cinsiyet -.017 .884 -.036 729 -234 .038
Son yil kilometre -.134 .249 474 .000 -.201 .073
2. DSl .084 2.585 .480 17.675 .302 10.652
Algisal-motor becerileri -.280 .027 .294 .002 453 .000
Giivenlik becerileri -.046 .710 -.455 .000 227 .038
Df, F-test: 1. Asama = 2, 74; 2. Asama = 4, 72.
Tablo 3. DSI ve ortalama hiz davranislart arasindaki asamali regresyon analizleri
1. Ortalama Hiz Toplam 2. Ortalama Hiz 1. Bolim 3. Ortalama Hiz 2. Bolim 4. Ortalama Hiz 3. Bolim 5. Ortalama Hiz 4. Bolim
Degiskenler R? FA B p R? FA B p R? FA B p R? FA B p R? FA B p
1. Demografik 125 5291 .066 2.629 155 6.797 117 4.898 201 9.322
degiskenler
Cinsiyet -299  .008 -215  .059 -351  .002 -272  .015 -390 .000
Son yil kilometre 192 .082 143 .206 183 .091 209 .059 225 .034
2. DSl 239 5.400 .168 4.404 227 3.332 221 4.835 .308 5.529
Algisal-motor becerileri 203 .077 .208 .082 155 178 156 177 .209  .057
Giivenlik becerileri -301  .009 -272  .023 -.242  .036 -.310 .008 -.281 .010

Df, F-test: 1. Asama = 2, 74, 2. Asama = 4, 72.
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4. Tartisma, Sonuc ve Oneriler

Bu ¢alismada geng siiriiciilerde siiriicii becerileri ile 6zbildirim ve siiriis simiilatoriindeki siirticii
davranislart arasindaki iliski incelenmistir. Trafik kazalarinin toplumun her kesimi i¢in tiim
diinyada 6nemli bir halk saglig1 problemi olmas1 ve geng siiriiciilerin bu kazalara yogun bir
sekilde maruz kalmasi ve sapkin siiriicii davraniglarin1 diger siiriiclilere kiyasla daha fazla
gostermeleri ¢alismanin bulgularinin teorik ve uygulamadaki 6nemini gostermektedir. Bugiine
kadar Tiirkiye’de bu konularda yapilan benzer galigsmalarda siiriicii becerilerinin ortiik 6l¢iim
gibi farkl1 6l¢iim yontemleri (Ozkan ve ark., 2013; Oztiirk, 2017) ve farkl1 psikometrik dlgiim
sistemlerindeki gegerliligi incelenmistir (Amado, Koyuncu ve Kaga, 2013; 2015). Ancak, bu
caligma kapsaminda Tirkiye 6rnekleminde ilk defa siiriicli becerileri ve siiriicii davraniglari
arasindaki iligki hem 6zbildirim hem de siirlis simiilatorii kullanilarak arastirilmigtir. Yine
alanyazinda ilk defa siiriicii davraniglarina olumlu siiriicti davraniglar1 da eklenerek siiriicii
becerileri ile olan iligki aragtirilmistr.

Korelasyon bulgularina goére, Taubman-Ben-Ari, Eherenfreund-Hager ve Prato (2016)
tarafindan da belirtildigi gibi erkek siiriiciiler ve tecriibeli siiriiciiler siiriis simiilatériinde daha
hizli ara¢ kullanmayi tercih etmektedir. Ayrica, siirlis simiilatoriinde ortalama hizi yiiksek olan
stiriciiler ayn1 zamanda daha fazla ihlal raporlamistir. Genel olarak bakildiginda siiriis
simiilatoriindeki farkli karakterdeki yollardaki hiz davranislari ile ihlaller arasindaki pozitif
iliski alanyazin1 destekler niteliktedir (Helman ve Reed, 2015). Lajunen ve ark. (1998a)
tarafindan da belirtildigi lizere algisal-motor becerileri ve hiz arasinda pozitif ve giivenlik
becerileri ve hiz arasinda negatif bir iligski goriilmektedir.

Asamali regresyon analizlerine bakildiginda, alanyazina paralel bir sekilde (Martinussen ve
ark., 2014; Siimer ve ark., 2006; Siimer ve Ozkan, 2002), algisal-motor beceriler ihlalleri pozitif
olarak yordarken giivenlik becerileri negatif olarak yordamistir. Geng siiriiciilerde ihlaller
agisindan bakildiginda algisal-motor becerileri ve giivenlik becerileri, Siimer ve ark. (2006)
tarafindan onerilen negatif siirlis ¢iktilartyla gosterilen asimetrik iliskiyi desteklemistir. Ancak,
bu asimetrik iliskinin aksine olumlu siiriicii davranisglar1 i¢in simetrik bir iligki goriilmektedir.
Hem algisal-motor beceriler hem de giivenlik becerileri olumlu siiriicii davraniglarini pozitif
olarak yordamaktadir. Olumlu siiriicii davraniglarinin 6zellikleri diisiiniildiigiinde hem algisal-
motor becerileri hem de gilivenlik becerileri yiiksek stiriiclilerin bu davranislar1 daha rahat ve
giivenle gerceklestirdigi one siiriilebilir.

Siiriis simiilatoriindeki ortalama hiz davraniglart incelendiginde ise toplamda sadece giivenlik
becerileri siirekli negatif olarak farkli karakteristik 6zellikler gosteren yollardaki ortalama hiz
davranmisin1 yordamaktadir. Lajunen ve ark. (1998a) tarafindan da belirtildigi gibi sadece
giivenlik becerileri hiz davraniglarinin yordanmasinda etken rol oynamistir. Buna ek olarak,
algisal-motor becerileri yolun sadece dordiincii boliimiinde ortalama hiz davranigini pozitif
olarak yordamistir. Bu yolun diger yollarla karakteristik 6zellikleri kiyaslandiginda sadece bu
yolun tek serit olmasi, yolun iki tarafinda da trafik icermesi ve aralikli virajlardan olugmasi
yolun karakteristik 6zelliklerinin siiriicii beceriyle olan etkilesimini yansitmaktadir. Siiriis
simiilatoriindeki senaryonun igerigi siirliciilerin hiz davranislarinda degisiklik gdstermesine
neden olmaktadir (Calvi ve ark., 2015). Bu bulgular, yolun gorece yogun olmasinin algisal-
motor becerilerle etkilesime girerek siiriiciilerin hiz davranisi konusunda farklilagsmasina neden
oldugu seklinde yorumlanabilir.

Baz1 calismalarda geng erkek siiriiciilerin 6zbildirim siirlicii becerileri konusunda tutarh
olmadig1 yoniinde bulgular olsa da (Martinussen ve ark., 2017), bu calismada algisal-motor
becerileri, giivenlik becerileri ve diger siiriicli davranislar arasindaki iliskilerin iliskinin yoni
acisindan tutarli oldugu goriilmiistiir. Calismanin sinirliliklarina bakildiginda ise 6rneklemin
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sadece genc siiriiclilerden olusmasi geng siiriiclilerin davraniglarini anlama konusunda
calismay1 giiclii kilarken bulgularin genellenebilirligini sinirlamaktadir. Ayrica, Carsten ve
Jamson (2011) ve Lajunen ve Ozkan (2011) tarafindan da belirtildigi {izere dzbildirim ve siiriis
simiilatorii kullanmanin metodolojik olarak sosyal istenir cevaplarin verilmesi ve gergek siiriicli
davraniglarinin uygun bir sekilde yansitilmamasi gibi getirdigi bazi sinirliliklar mevcuttur. af
Wihlberg ve ark. (2011) SDO boyutlarinin yine dzbildirim yontemiyle alinan kaza bilgileriyle
ile anlamli bir iligki gosterdigini ancak bu iliskinin objektif veri ile devam etmedigini
raporlamislardir. Ancak, Lajunen ve Summala (2003) tarafindan yapilan bir ¢alismada sosyal
istenirligin SDO {izerindeki etkisinin zayif oldugu bulunmustur. Ayrica Taubman-Ben-Ari ve
ark. (2016) tarafindan yapilan bir diger ¢alismada da 6zbildirim yontemiyle elde edilen
cevaplarin siiriiciilerin hem gergek trafikteki hem de siiriis simiilatériindeki davraniglariyla
pozitif olarak korelasyon gosterdigi gorilmistiir.

Genel olarak bakildiginda ise calisma hem teorik hem de pratik agidan birgok Onem
tasimaktadir. Calismanin bulgular1 6zellikle geng siiriiciilerde siiriicli becerilerinin davraniglara
olan etkisinin siiriicii egitimi sirasinda vurgulanmasi gerektigini 6ne ¢ikarmaktadir. Hiz gibi
trafik giivenligine biiyiik etkileri olan siiriicii davraniglarina algisal-motor becerilerinden ziyade
giivenlik becerilerinin daha biiyiik etki gostermesi 6zellikle bu becerilere odaklanilmasini ve
iyi ve becerikli siiriicliyii tanimlarken bunlara 6nem verilmesini vurgulamaktadir. Gelecekteki
caligmalarda farkli yol ozelliklerinin ve farkli yas gruplarmin c¢alisma sorusunda etkisinin
arastirilmasi bulgularin giivenilirlik ve gegerliligi i¢in 6nemli olacaktir.

Yazar Notlar::

Bu c¢alisma birinci yazarm yiiksek lisans tezinin bir kismini igermektedir. Ayrintili bilgi igin
“YOUNG DRIVER BEHAVIORS IN RELATIONS TO THE IMPLICIT AND EXPLICIT
DRIVING SKILLS” isimli teze basvurabilirsiniz.
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Istanbul Sile’de Siiriicii ve Yolcularin Emniyet Kemeri Kullanimi: Gézlem
Calismasi
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Oz

Emniyet kemeri kullaniminin trafik kazalarinda hayat kurtardigi ve yaralanma riskini 6nemli derecede azalttigi
kanitlanmasina ragmen Tiirkiye’de emniyet kemeri kullanim oranlari halen yeterli diizeyde bulunmamaktadir. Bu
calismanin temel amaci, Istanbul ilinin Sile ilgesindeki emniyet kemeri kullaniminin aragtaki pozisyona, cinsiyete
ve farkli gozlem bolgelerine gore degisip degismediginin gozlemlenmesidir. Bu goézlem c¢aligmast farkli
bolgelerdeki (Kampiis-igi, Kampiis girisi, Sile Otobani, Sile Kirsali) siiriiciilerden esit bir 6rneklem olusturularak
(N = 400) gerceklestirilmistir. Emniyet kemeri kullanimina etki eden faktorleri (aragtaki pozisyon, cinsiyet ve
bolgeler) analiz etmek amaciyla Ki-Kare Bagimsizlik Testi uygulanmustir. Verilerin analizi sonucunda emniyet
kemeri kullanimi dagilimlarinin gézlem bolgeleri, aragtaki pozisyon, cinsiyet ve arag tiplerine gore anlamli bir
sekilde farklilastigi goriilmiistiir. Buna gore emniyet kemeri kullaniminin; bolgelere gore otobanda, arag ici
pozisyona gore ise siiriiclilerde, cinsiyete gore kadimnlarda ve arag tiplerine gore otomobil siiriiciilerinde

digerlerinden daha yiiksek oldugu gozlemlenmistir. Emniyet kemeri kullaniminin pratik sonuglari, aragtirmanin
giiclii yonleri, katkilar1 ve sinirliliklari ilgili alanyazin 1s181inda tartigilmstir.

Anahtar kelimeler: emniyet kemeri, gozlem, cinsiyet, kentsel yol, kirsal yol

The Seat Belt Use of Drivers and Car Occupants: An Observation Study in Sile, Istanbul
Abstract

Although the effectiveness of the seat belt use is widely documented in reducing injury risk and saving lives, the
rate of seat belt usage in Turkey is not yet at a sufficient level. The main purpose of present study is to observe
whether the use of the seat belt in Sile district of Istanbul varies according to the position in the vehicle, gender,
and different regions. The study was carried out with equal numbers of observations of vehicles (N = 400) from
different regions (inside the campus, campus entrance, Sile urban road (highway), Sile rural road). In order to
analyze the factors which, affect seat belt use, (i.e. position in the vehicle, gender, and different regions) chi-square
analyses were conducted. The results showed that the use of seat belt significantly differed according to the
position in the vehicle, gender, and different regions. Accordingly, seat belt use is significantly higher in urban
roads (as compared to rural roads), drivers (as compared to passengers), females (as compared to males), and
automobile drivers (as compared to passengers and other vehicle types). The practical implications of seat belt use,
the strengths and limitations of the present study were discussed in the light of the literature.

Keywords: Seat belt, observation, gender, rural road, urban road
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Istanbul Sile’de Siiriicii ve Yolcularin Emniyet Kemeri Kullanimi: Gozlem
Calismasi

Diinya Saglik Orgiitii’niin (DSO) 2015 yilinda 180 iilkede yaptig1 bir arastirmaya gore her sene
yaklasik olarak 1.2 milyon insan trafikte hayatin1 kaybetmektedir. Yapilan aragtirmalarda
yasanan Oliim ve kazalarin cogunun ekonomik agidan yoksul iilkelerde, 15-29 yas arasindaki
kisilerce gergeklestirildigi goriilmektedir (DSO, 2015). Diinya niifusu ve ara¢ sayisinin
artmastyla olusan kazalarda her dokuz saniyede bir trafik kazasi gergeklesmekte ve her on lig
saniyede bir kisi de trafik kazas1 sonucu hayatin1 kaybetmektedir (DSO, 2009a). Bu kayiplar
giivenli bir siirlis igin trafik gilivenligi kavraminin 6nemini ortaya koymaktadir. Kazalart
onlemek ve kaza yapan araglardaki hasar siddetini minimum seviyeye indirmek amaciyla
birtakim giivenlik tedbirleri alinmaktadir. Bu giivenlik tedbirlerinin en 6nemlilerinden biri olan
emniyet kemerinin kaza aninda siiriicii ve yolcularin en az zararla kurtulmalarini1 sagladigi
sOylenebilmektedir.

Emniyet kemeri, kaza aninda siirlicii ve yolcularda olusabilecek firlama ve ¢arpisma etkilerini
en aza indirerek, 6liim ve yaralanma riskini azaltip, siiriicii ve yolcularin en ufak hasarla
kurtulmalarin1 saglamak amaciyla gelistirilmis bir giivenlik 6nlemidir (Diyar ve Kurt, 2006;
Keskin, 2013; Cukurca, 2010). Yapilan ¢alismalar, emniyet kemeri kullaniminin 6liim ve
yaralanma riskini azaltmadaki dnemini vurgular niteliktedir (Simsekoglu, 2009; Emniyet Genel
Miidiirliigii (EGM), 2009; Keskin, 2013; Tekyol, 2017). Ornegin; Amerikan Ulusal Karayolu
Trafik Giivenligi Idaresi (NHTSA) tarafindan yapilan bir calismada hava yastig1 ile beraber
kullanilan emniyet kemerinin ciddi kafa ¢arpmalarinin % 75'ini, ciddi gogiis yaralanmalarinin
ise % 66'sin1 6nlemede koruyucu bir faktor olarak etkisi ve islevi agik¢a goriilmiistiir.

Geligsmislik diizeyi, ekonomik durum veya egitim diizeyi gibi faktorlerdeki farklilagmalar
sebebiyle emniyet kemeri kullanim oranlarmin diinya genelinde karsilastirilmasi zordur.
Yapilan bir arastirmaya gore Fransa % 99, Japonya % 99 ve Almanya % 98 oraninda emniyet
kemeri kullanilirken, Italya % 63, Fas % 60 ve Arjantin % 50 oraninda emniyet kemeri
kullanmaktadir (Uluslararas1 Trafik Giivenligi ve Veri Analiz Grubu [IRTAD], 2018). Avrupa
Ulastirma Giivenligi Kurulu’nun 2015 yilindaki raporuna gore emniyet kemeri kullanim
oranlar Isvigre % 93, Ispanya % 66, Italya % 44, Romanya % 16 seklindedir. (Uluslararasi
Trafik Glivenligi ve Veri Analiz Grubu [IRTAD], 2015). Emniyet kemeri kullanimi diisiik olan
tilkeler; ekonomik diizeyin diisiik olmasi, saglik ve egitim alanlarinda eksikliklerin olmasi gibi
temel ortak 6zellikler gostermektedirler (Simsekoglu, 2009; Vivoda, Eby ve Kostyniuk, 2004).
Bunun disinda EGM’nin 2016 yilinda Tiirkiye genelinde yaptig1 calismada siiriiciilerin emniyet
kemeri kullanim ortalamas1 % 50.1, 6n koltuk yolcularinin kemer kullanim ortalamasi ise %
40.6 olarak bulgulanmustir. Tiirkiye’de emniyet kemeri kullaniminin bu kadar diisiik olmasi,
konu ile ilgili yapilacak ¢aligmalar ve gelistirilecek miidahale ¢alismalarinin 6nemini ortaya
koymaktadir. Deginildigi lizere, emniyet kemerinin kazalar1 engelleyici ve/veya siddetini
azaltic1 6zelligi glivenlik adina 6nemli bir yere sahiptir. S6z konusu arastirmada 6zellikle kaza
ve kayiplarin sik yasandigi pilot bir bdlgede yiiriitiilen gézlem calismasi ile emniyet kemeri
kullanim sikligina iliskin bilgi edinilmesi, ayrica farkli gozlem noktalarindan elde edilecek
bilgilerin karsilagtirilmas: ile de kemer kullaniminin bolge farki gosterip gostermediginin
incelenmesi amaglanmaktadir.

1.1. Emniyet Kemeri Kullanimini Etkileyen Faktorler

Deginildigi lizere, emniyet kemeri etkililigi defalarca kanitlanmis bir giivenlik 6nlemi olmasina
karsin, bazi bolgelerde halen olmasi gereken yayginlikta kullanilmamaktadir. Yapilan
caligmalarda arag tipi, aracin kullanim amaci, yas, cinsiyet, ara¢ kullanilan bdlgenin niifus
yogunlugu, arag i¢i oturma pozisyonu, irk, gelir diizeyi, egitim diizeyi ve ara¢ kullanilan zaman
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(glindiiz veya gece) gibi ¢ok ¢esitli faktorlerin siiriiciilerin emniyet kemeri kullanimlarini
etkiledigi goriilmektedir (Vivoda ve Eby, 2011).

Emniyet kemeri kullanimi iizerinde etkisi olan faktorler demografik, durumsal, ¢evresel ve
psikolojik faktorler olarak siniflandirilabilir. Etkililigi en sik kanitlanmis demografik faktorler
olarak yas ve cinsiyet ele alindiginda, gen¢ ve erkek siiriiciilerin daha az kemer kullandigi
bilinmektedir (Chliaoutakis, Gnardellis, Drakou, Darviri ve Sboukis, 2000). Durumsal
faktorlere ornek gosterilebilecek olan arag tipi, genellikle arag¢ biiytlikliigi ile ters orantili bir
emniyet kemeri kullanimina isaret etmektedir (Nitzburg ve Knoblauch, 2004). Buna gore biiyiik
ve yiiksek araglar kullanmak, kisilerde emniyet kemeri kullaniminin gereksiz oldugu yoniinde
hatal1 bir giiven duygusu olusturabilmekte ve kemer kullanimi iizerinde olumsuz bir etkide
bulunabilmektedir. Aracin kullanildig1 yol tipi veya zamani, emniyet kemeri kullanimi tizerinde
etkili olabilecek cevresel faktorlere 6rnek gosterilebilir. Buna gore geceleri giindiize gore
(Chaudhary, Alonge ve Preusser, 2005) ve kirsalda kentsele gore (Boyle ve Lampkin, 2008)
daha az emniyet kemeri kullanilmaktadir.

Psikolojik faktorlerin etkisi incelendiginde, kisilerin emniyet kemerine yonelik olumsuz tutum
ve inanglarinin kemer kullanimlari ile oldukga iliskili oldugu bilinmektedir (EKici, 2014; Stimer
2002; Simsekoglu ve Lajunen, 2008). Kisilerin emniyet kemeri kullanimlar1 iizerinde etkili olan
bir diger unsurun ise emniyet kemerinin verdigi rahatsizlik hissi oldugu disiiniilmektedir.
Emniyet kemerinin hareketi kisitlamasi, dogru konumlandirilmamis koltuk ayar1 sonucu olusan
rahatsizlik ve kaza sonrasinda kisilerin arag¢ icerisinde sikigma korkulart kemer kullanimini
azaltan nedenler arasindadir (Chliaoutakis ve ark., 2000; Simsekoglu ve Lajunen, 2008;
Simgekoglu, 2011). Yapilan bir ¢alismada (Chliaoutakis ve ark., 2000), emniyet kemeri
kullanimi tizerinde olumlu etkisi olan psikolojik degiskenler taklit, 6z-koruma ve yasal
zorunluluk olarak belirlenirken, negatif etkisi olan bir faktor olarak emniyet kemerinin yarattigi
rahatsizlik gosterilmistir.

Stirticiilerin 6zsayg1 diizeylerinin diisiikk ve saldirganlik diizeylerinin yiiksek olmasinin da
emniyet kemeri kullanimlar1 {izerinde negatif bir etkisinin oldugu bilinmektedir (Javadi ve ark.,
2015). Benzer sekilde, ebeveyn olmak, yas¢a daha biiyiikk olmak (Chliaoutakis ve ark., 2000;
Javadi ve ark., 2015) ve emniyet kemeri kullaniminin aligkanlik haline getirilmesi (Simsekoglu
ve Lajunen, 2008) gibi faktorler ise daha yliksek kullanima yol agmaktadir.

S6z konusu ¢alismada yukarida deginilen faktorlerden gézlem ile dlgiilmeye uygun olan tiim
faktorlerin ¢aligmaya dahil edilmesi amaglanmugtir. Bir istisna olarak giindiiz ve gece emniyet
kemeri kullanimi farki fiziksel kosullar miimkiin olmadigindan ¢alismaya dahil edilememis ve
tiim calisma giindiiz yapilan gézlemler ile tamamlanmistir. Bu ¢aligsmada, siiriiciilerin emniyet
kemeri kullanimlari iizerinde etkisi oldugu diisiiniilen faktorlerden yol ve arag tipi, siiriiciiniin
cinsiyeti ve arag i¢i pozisyonu incelenmistir.

1.1.1. Kirsal ve kentsel yollar

Ulkemizde Emniyet Genel Miidiirliigii (EGM) tarafindan emniyet kemeri kullanimi 18 Haziran
1986 yilinda sehirler-aras1 yollarda ve 1992 yilinda da sehir-i¢i yollarda zorunlu hale
getirilmistir. Emniyet kemeri kullanimina yasal zorunlulugun getirilmesine ragmen kullanim
oranlarinin hala diisiik oldugu gozlenmis ve sehir i¢i yollarda emniyet kemeri kullanan
siiriiciilerin oraninin sadece 43.6 oldugu bulgulanmistir (Ozkan ve ark., 2016).

Diinya capinda kirsal ve kentsel yollara gére emniyet kemeri kullanimi ile ilgili yapilan
caligmalar incelendiginde; 2009 yilinda ABD’ de 50 eyalette yapilan bir ¢alismada kirsal
yollardaki emniyet kemeri kullanimi kentsel yollardakine gore daha diisiikk bulunmustur (Strine
ve ark., 2010). Kentsel yollardaki emniyet kemeri kullanimmin kirsal yollardan yiiksek
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bulunmasinda bolgeler arasinda farkli algilanan riskin etkili oldugu diistiniilmektedir. Kemer
kullanimina iligskin kontrol sikliginin bolgeler arasinda farklilik gostermesi ve siiriiciilerin ceza
almaktan kaginmasi gibi etkenler de kemer kullanimi {izerinde etkili olabilmektedir. Tiirkiye’de
yapilan ¢esitli emniyet kemeri ¢alismalarinda kentsel ve kirsal yollar arasinda olusabilecek
farklar, sehir i¢i ve sehir dis1 yollar olmak tizere siiflanarak incelenmistir. Siirticiilerin sehir
disinda % 61.5, sehir icinde ise % 42.4 oraninda emniyet kemeri kullandig1 belirtilmistir. On
koltuk yolcularinin ise sehir disinda % 52.2, sehir iginde ise % 31 oraninda emniyet kemeri
kullandig1 bulgulanmustir (Ozkan ve ark., 2016). Kirsal yollarda emniyet kemeri kullaniminin,
kentsel yollara gore daha diisiik olmasinin nedeni olarak ekonomik ve politik degiskenler,
egitim seviyeleri ve kiiltiir arasindaki farkliliklar, trafik aglar1 ve saglik alanindaki gelismislik,
gelir diizeyi arasindaki farkliliklar gosterilebilmektedir (Forjuoh, 2003). Bunlarin yani sira
kirsal yollarda riskin diisiik algilanmasi, emniyet kemeri hakkindaki bilginin eksik ya da yeterli
olmamasi, siiriislin kisa mesafeli olmasi gibi birey diizeyinde aciklamalar da bulunmaktadir
(Akay ve Kurt, 2006; Keskin, 2013).

Hem kirsal hem de kentsel bolgelerde emniyet kemeri kullaniminin yiiksek oldugunu
gozlemleyen arastirmalar da bulunmaktadir. 2004 yilinda yapilan bir arastirmaya gore
Kanada’da kentsel bolgede otomobil siiriiciilerinin yaklasik % 90’1 emniyet kemeri
kullanmakta iken, kirsal bolgelerde bu oran1 % 87°dir. Uluslararas1 Trafik Giivenligi ve Veri
Analiz Grubu (IRTAD) ayni ¢alismay1 2005 yilinda tekrarladiginda, Japonya’da otomobil
stiriciilerinin yaklagik % 95’inin hem kentsel hem kirsal bolgede emniyet kemeri kullandigini
bulgulamis, Yeni Zelanda’da ise siiriiciilerin kentsel yollarda % 92, kirsal yollarda ise % 95
oraninda emniyet kemeri kullandigini bulgulamistir (IRTAD, 2006). Diinya ¢apinda emniyet
kemeri kullanimi1 dlkelerin gelismislik diizeyi, kemer kullanimi konusundaki sosyal
pazarlamanin roli, trafik giivenligi ile ilgili kisa veya uzun dénemli kampanyalar ve hiikiimetler
tarafindan ortaya konan yaptirimlar gibi ¢esitli nedenlerden dolayr degisiklik
gosterebilmektedir (Ekici, 2014).

Tiim bu bilgilerin 15181nda, bu calismada emniyet kemeri kullaniminin bélgelere gore farklilik
gosterip gostermeyeceginin incelenmesi amaclanmaktadir. Buna gore daha yiiksek hizlarda
seyahat eden sitriiciilerin kendilerini glivene almak istemeleri, trafik memurlarinin
otobanlardaki emniyet kemeri kontrollerinin yogun olmasi ve bu kontrolleri elektronik denetim
sistemleri yardimiyla yayginlagtirmis olmalar1 gibi sebeplerin, otobanda emniyet kemeri
kullanim oranmin diger gozlem noktalarina gore daha yiiksek olmasina yol agabilecegi
diisiiniilmektedir. Benzer sekilde, kirsal bolgedeki kontrol sikliginin az olmasi, siiriislerin
genellikle kisa mesafeli olmasi, kemer kullanmama aliskanlig1 ve kirsal bolgelerde genellikle
emniyet kemeri uyar1 sistemi olmayan eski araglarin kullanilmasi gibi sebeplerle, belirlenen
bolgeler (otoban, kirsal, kampiis girisi, kamplis i¢i) arasinda emniyet kemeri kullanim
oranlarinda farklilik olmasi beklenmektedir. Kampiis girisi ve kampiis ic¢inde yapilan
gozlemlerde de geng siiriiclilerin yogunlukta olmalar1 ve iiniversite dgrencilerinin okul ve
konaklama yerleri arasindaki mesafenin kisa olmasi gibi sebeplerle emniyet kemeri
kullaniminin az olmasi beklenmektedir.

1.1.2. Arag tipi

Arastirmada ele alinan faktorlerden biri de kullanilan arag tipinin emniyet kemeri kullanimu ile
iligkisidir. Tiirkiye genelinde 77 ilde yapilan bir arastirmada arag¢ tipinin emniyet kemeri
kullanimt ile iligkili oldugu goriilmektedir. Otomobil siiriiciilerinin emniyet kemeri kullanim
oranlariin binek araglarda % 57.9, taksilerde % 41.7, minibiislerde % 39.3, otobiislerde % 34.3
ve kamyonlarda % 27.2 oldugu goriilmektedir. Bu oranlar 6n koltuk yolculari i¢in binek
araclarda % 48.8, taksilerde % 34.2, minibiislerde % 21.2, kamyonlarda % 20.8 ve otobiislerde
% 13.5 seklinde degisiklik gdstermektedir (Ozkan ve ark., 2016).
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Tiirkiye genelinde sehir iginde emniyet kemeri kullaniminin en yiiksek % 48.8 ile binek
araglarda, en diisiik kullanimin ise % 19.4 ile otobiislerde oldugu goriilmektedir. Sehir diginda
ise en yiiksek oranin % 72.9 ile binek araglarda, en diisiik oranin ise % 29.1 ile kamyonlarda
oldugu goriilmektedir (Ozkan ve ark., 2016). Buna gore daha ¢ok agir (minibiis, kamyon,
otobiis) araglarda binek araglara gore diisiik kemer kullanimi goriilmektedir. Arag tipine goére
degisen konfor ve emniyet kemerinin konforsuzlugu gibi etkenler kemer kullaniminin
diismesine neden olarak gosterilebilir (Akay ve Kurt, 2006). Ayrica ticari arag¢, kamyon ve
otobiislerde profesyonel siiriiciilerin hissettikleri zaman baskisinin hizli ve aceleci tavirlara,
bunun da emniyet kemeri takmay1 unutabilmelerine yol agabilecegi diisiiniilmektedir (Dilmag,
Cakar, Kulaksizoglu ve Sirin, 1998). Ticari arag ve otobiislerdeki diisiik kemer kullaniminin bir
diger sebebi ise 2014 yilindan 6nceki kanunda emniyet kemeri kullaniminin zorunlu olmayist
gosterilebilir. 2014 yilinda EGM’nin yayinladigi yonetmelikle beraber otobiislerdeki yolcu
koltuklarinda, asker ve polislere, devlet biiyiiklerinin giivenligini saglayan ekiplere, ambulans
soforlerine ve sehir iginde yolcu tasiyan taksi, dolmus, otobiis gibi araglara, siiriicii ve yolculara
emniyet kemeri kullanim1 zorunlu hale gelmistir (Ozkan ve ark., 2015a). Son olarak ticari arag,
kamyon ve otobiislerdeki bu oranin diisiikliigiinii agiklayan bir diger neden ise tecriibe etkisidir.
Ilgili alanyazinda artan kilometrenin kemer kullanimu ile ters yonde iliskili olduguna iliskin
bulgular bulunmaktadir (Chliaoutakis ve ark., 2000). Buna gore siiriiciilerin sahip oldugu
tecriibenin kiside olusturdugu asir1 giivenin emniyet kemeri kullanmama davranisina neden
oldugu diisiiniilmektedir. Ticari arag, kamyon ve otobiis siiriiclilerinin ayn1 glizergah iizerinde
uzun siire ara¢ kullanmalari, yol iizerindeki trafik denetimlerinin nerede ve ne siklikta
oldugundan haberdar olmalarim saglayabilmektedir. Ozellikle emniyet kemeri kullanmayan
stiriciilerin denetimlerden haberdar olmasi1 ceza alma korkusunu ortadan kaldiracagindan
kemer kullanimini azalttig diistiniilmektedir (Simsekoglu, 2005). Tiim bu bilgilerin 1518inda,
farkli ara¢ tiplerinin de c¢alismaya dahil edilmesinin alanyazina katki saglayacagi
diistiniilmektedir. Alanyazinla tutarli olarak, emniyet kemeri kullaniminin 6zel otomobil
stirticiileri arasinda, profesyonel siiriictilerin kullandig: taksi, minibiis ve otobiis gibi araglara
gore daha yaygin olmasi beklenmektedir.

1.1.3. Cinsiyet.

Emniyet kemeri kullanim1 iizerinde etkisi en kolay gbzlemlenebilen demografik degiskenlerden
biri cinsiyettir. Cinsiyetler arasindaki farka bakildiginda kadinlarin, erkeklere gore daha fazla
emniyet kemeri kullandiklar1 goriilmektedir (Chliaoutakis ve ark., 2000; Shaaban, 2018;
Simgekoglu ve Lajunen, 2008). Bu farkinda belirginlesmesinin en 6nemli sebebi olarak trafikte
kadimlarin erkeklere gore ihlale daha az yatkin olmalar1 gosterilebilir (Reason, Manstead,
Stradling, Baxter ve Campbell, 1990). Erkek siiriiciilerin heyecan arama (Jonah, 1997) ve risk
alma (Chaudhary, Solomon ve Cosgrove, 2004) diizeylerinin daha yiiksek olusu, emniyet
kemeri kullanim oranlarinin diisiik olmasi ile de iliskili goriilmektedir. Bununla birlikte,
emniyet kemeri kullanmama sebepleri lizerine yapilan ¢aligmada kadinlar ve erkeklerin kemer
kullanmama sebepleri agisindan birbirlerinden farklilastiklari, erkeklerin emniyet kemerini
kadinlar kadar faydali gormedigi bulunmustur (Calisir ve Lehto, 2002).

Cinsiyet ve yasin etkisi beraber incelendiginde, genc¢ erkek siiriiciilerin alanyazinda siklikla
iliskili bulunduklar1 yiiksek risk alma diizeyi ve heyecan arayisi gibi 6zelliklerin yani sira, yas
doneminin de beraberinde getirdigi bazi biligsel 6zelliklerin (akil yliriitme, diistinme ve problem
¢ozme) emniyet kemeri kullanimini olumsuz yonde etkiledigi bilinmektedir (Ekici, 2014;
Keskin, 2013; Simsekoglu, 2009).

Bu calismada da deginilen ¢aligmalarla tutarli olarak erkek siiriicliler arasinda emniyet kemeri
kullaniminin kadin siiriiciilerden daha diisiik olmasi beklenmektedir. Erkek siiriiciilerin
trafikteki risk alma davranislarinin kadin siiriiclilerden daha yiiksek olmasi boylece kadin
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stiriiciilerin trafikte kurallara uyma davramiglarinin, erkek siiriiciilere gore daha yiiksek olmasi
gibi sebeplerle, erkek siiriiciilerin kadin siirliciilere gore daha az oranda emniyet kemeri
kullanmalar1 beklenmektedir.

1.1.4. Arac ici pozisyon

Emniyet kemeri kullanima ile ilgili yapilan bir¢ok calismada, siiriiclilerin yolculara gore daha
yiiksek oranda emniyet kemeri kullandig1 bulgusu desteklenmektedir (Ozkan ve ark., 2014;
2015b; 2016; Chaffe, Leaf ve Solomon, 2006; Vivoda ve Eby, 2011). Bununla beraber, siiriicii
ve yolcularin emniyet kemeri kullanimlar1 birbirleri ile oldukea iliskili goriillmektedir. Buna
gore aracta siirliciniin emniyet kemeri kullandig1 durumlarda, yolcular da daha fazla kemer
kullanma egilimindedir (Kim ve Kim, 2003). Bu egilim beraber yolculuk eden kisilerin benzer
ozellikler, tutum ve davranmiglar paylasmasi ile agiklanabilecegi gibi, yolcularin aracin
kontroliine sahip olan kisi olan siiriicliye uyma davranis1 gdstermesi ile de agiklanabilir.

Yolcular arasindaki emniyet kemeri kullanimlar1 arasindaki farka bakildiginda, arka koltuk
yolcularin en az emniyet kemeri kullanma oranma sahip oldugu goriilmektedir. Oranlar
arasindaki bu farkliligin sebebi olarak, arka koltukta yolculuk etmenin yolcularda hatali bir
gliven algis1 yaratmasi gosterilebilir (Jermakian ve Weast, 2017). Ancak yapilan ¢aligmalar arka
koltukta da emniyet kemeri kullaniminin 6nemini vurgulamaktadir. Norveg’te yapilan bir
caligmada, bir kaza aninda arag i¢i yaralanmalarinin % 60’11 kafa travmalarmin olusturdugunu
ve siiriicti, 6n ve arka koltuk yolcularinin kazadan benzer sekilde fiziksel hasar aldiklarini
bulgulamistir. Bununla birlikte, arka koltukta emniyet kemeri olmadan yolculuk eden bir kisi,
bir carpigma aninda arag i¢inde savrulacagindan, diger yolcular ve siiriicii i¢in bir risk faktorii
de olusturmaktadir (DSO, 2009b).

Tiirkiye’de en giincel olarak ve en genis capta yapilan emniyet kemeri gézlem ¢alismasi, EGM
ve Orta Dogu Teknik Universitesi tarafindan 2016 yilinda 71 ilde yapilmis olan emniyet kemeri
gozlem ¢alismasidir (Ozkan ve ark., 2016). S6z konusu calisma Tiirkiye’de emniyet kemeri
kullanim1 konusunda yapilmis en kapsamli calisma olmakla beraber, arka koltuk yolcular
calismaya dahil edilememistir. Bu aragtirmada yapilan gézleme arka koltuk yolcular1 da dahil
edilerek, alanyazina farkl bir katki daha saglanmasi amaglanmistir. Yukarida deginilen bilgiler
g6z onlinde bulunduruldugunda, ¢alismada siirliciiler arasinda emniyet kemeri kullaniminin
daha sik olmasi ve yolcular ile siiriiciilerin emniyet kemeri kullanimlariin iligkili olmasi
beklenmektedir. Arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlarinin siiriicii ve 6n koltuk
yolcular ile iligkisine dair bir ¢alisma bulunmadigindan, s6z konusu bulgu kesifsel olarak
incelenecektir.

1.2. Amag

Bu calismanin amaci, arag siiriiciileri ve yolcularinin emniyet kemeri kullanimina etki eden
kentsel ve kirsal yol ayrimi, arag tipi, cinsiyet ve arag i¢i pozisyon faktorlerinin gdzlenmesidir.
Bu amagla, Sile bolgesinde, Isik iiniversitesi kampiis i¢i, kampiis girisi, liniversitenin iizerine
konumlandigi Sile otobani ve Sile kirsali yollarinda emniyet kemeri gézlem calismalari
yapilmast hedeflenmistir. Sile yolunun trafik kazalari acgisindan riskli bir bolge olmasi ve
iniversite o6grencilerinin siklikla kazaya karigmalart g¢alismanin ozellikle bu bolgede
yapilmasinin sebebi olarak gosterilebilir. Sile-Istanbul yolunun biiyiik alt yap: faaliyetlerinin
ve ¢esitli insaatlarin giizergahinda kalmasi sebebiyle damperli kamyonlarin fazlaligi, yollarin
bozuk olmasi, bolgenin Istanbul igine gére daha fazla yagis almast ile yollarm 1slak ve kaygan
olmasi ve son olarak iist gegitlerin ve yaya yollarinin az ya da yetersiz olmasi gibi sebepler bu
bolgede gergeklesen oldukca fazla sayida kazayi agiklar niteliktedir (Ayazsin, 2017; Coban,
2017; DHA, 2016; Kircali, 2016). Ayrica, Sile-Istanbul otobani iizerinde bulunan Isik
Universitesi 6grencilerinin siklikla 6liim ve yaralanmalar ile sonuglanan trafik kazalarina
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karisiyor olmalar1 sebebiyle {iniversite ve yakin gevresi gézlem ¢alismasinin merkezi olarak
belirlenmistir (“Sile’de feci kaza”, 2013; “Sile’de kaza”, 2010). Bu sebeple s6z konusu bolgede
oncelikle bahsi gecen faktorler acisindan emniyet kemeri kullanimlarinin dagilimlarinin
incelenmesi amaglanmaktadir. Ilgili alanyazin ile tutarli olarak, otobanda, 6zel otomobil
kullanicilar1 arasinda, kadinlarda ve arag siiriiciilerinde emniyet kemeri kullaniminin diger
gruplara gore daha yaygin olacagi beklenmektedir. Bunun yani sira, cinsiyet ve ara¢ kullanilan
bolgenin iligkisine goére emniyet kemeri kullanimimin kesifsel olarak incelenmesi
amaclanmaktadir. Son olarak, siiriicii ve yolcularin emniyet kemeri kullanimlariin birbirileri
ile pozitif yonde iliskili oldugu bilinmekle beraber, arka koltuk yolcularini da igeren bir
calismaya rastlanmamustir. Bu sebeple, siiriicii, 6n ve arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri
kullanimlarinin birbirleri ile iligskisinin incelenmesi amaglanmaktadir.

2. Yontem
2.1. Orneklem

Bu ¢alisma kapsaminda her bolgeden 100 arag olacak sekilde toplam 400 ara¢ gézlemlenmistir
(Kampus-igi, Kampiis girisi, Sile Otobani, Sile Kirsal). Arag siiriiciilerinin cinsiyet ve arag
tipine gore frekans analizi Tablo 1’de sunulmustur. Gozleme alinan otomobil siirticiilerinin
336°s1 (% 84) erkek ve 64’1 de (% 16) kadindir. Detayli olarak bakildiginda, kampiis girisi arag
kullanan siirticiilerin 74’4 erkek (% 84.1), 14’i kadindir (% 15.9). Kampiis i¢i arag
kullananlarin 80’1 erkek (% 78.4), 22’si de kadindir (% 21.6). Otobanda ara¢ kullananlarin 85’
erkek (% 83.3), 17’si de kadindir (% 16.7). Kirsalda ara¢ kullananlarin 97°si erkek (% 89.8),
11’1 de kadindir (% 10.2). Katilimeilarin dagilimi Tablo 1°de gosterilmektedir.

Tablo 1. Cinsiyet ve arag tipine gire yapilan frekans analizi

Frekans Yiizde (%) Toplam

Kampiis girisi  Erkek 74 84 88
Kadin 14 15.9

Kampiis i¢i Erkek 80 78.4 102
Kadin 22 21.6

Otoban Erkek 85 83.3 102
Kadin 17 16.7

Kirsal Erkek 97 89.8 108
Kadin 11 10.2

2.2. Islem

Bu ¢alisma, Istanbul ilinin Sile ilgesinde bulunan Isik Universitesi (kampiis girisi, kampiis ici),
Istanbul-Sile karayolu (Otoban) ve Sile kirsali olmak iizere dort ayr1 noktada siiriiciilerin ve
yolcularin emniyet kemerinin takili olup/olmadigi gozlemlenerek yapilmistir. Eby (2000;
2011)’ye gore bir gdzlem ¢aligmasinin olusturulmasinda en 6nemli unsurlardan biri segkisiz bir
yontem kullanilmig olmasidir. Kemer kullanan ve kullanmayan kisilerin ¢alismaya dahil edilme
olasiliklarinin ayni olmasi hedeflendiginden, Sile otobani, Sile kirsali ve kampiis igindeki
gozlem noktalar1 segkisiz olarak belirlenmistir, ancak trafigin dogal bir sekilde akip akmadigi
ve siirticlileri engelleyecek bir seyin olup olmadigi kontrol edilmistir. Gozlemler herhangi bir
yanlilik olmamasi adina sabah, 6gle ve aksam olmak iizere glinde ii¢ defa yapilmis ve verinin
tamami dort giinde toplamda yirmi dort saat siiren gézlem sonucunda toplanmistir. Gézlemciler
ozellikle arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlarin1 da gézlemleyebilmek adina
bir adet kamera ve tripot yardimiyla yoldan gegen araglar1 video kaydina almistir. Gozlemciler
tarafindan araglarin plakasinin son ii¢ hanesi alinarak bir kontrol listesine kaydedilmis, boylece
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ayni aracin iki defa gozlemlenmesinin Oniine gec¢ilmesi amaglanmistir. Ayrica hiz, camdaki film
kaplamasi, iki arabanin yan yana durmasi, cam Oniindeki esyalar gibi sebeplerle goriintiiniin
engellendigi araclar ¢alismaya dahil edilmemistir. EGM (2016) raporuna gore Istanbul disinda
emniyet kemeri kullanimi1 oran1 % 60 civarindadir. Eby (2000)’nin hesaplamasina gore, yiizde
2’lik bir hata pay1 i¢in niifusun % 60’1mnin emniyet kemeri kullandig1 bir bolgede, en az 257
kisilik bir goézlemde bulunmak gerekmektedir. Bu sebeple yapilan gbzlem sayisinin bu
rakamdan biiyiik olmas1 hedeflenmistir.

3. Bulgular

Calismada emniyet kemerine etki eden faktorleri (bolge, arag pozisyonu, cinsiyet, arag tipi)
gormek amaciyla ki-kare analizi, yolcular ve siiriiclilerin emniyet kemeri kullanimlar
arasindaki iliskiyi gérmek amaciyla da korelasyon analizi yapilmistir.

Yapilan ki-kare analizi sonucunda incelenen tiim degiskenlerin dagilimi anlamlidir. Buna gore
en fazla emniyet kemeri kullanimi sirasiyla otoban, kampiis ici, kampiis girisi ve kirsalda
goriilmektedir. Ara¢ i¢i pozisyonun emniyet kemeri kullanimu ile iligkisine bakildiginda, en
yiksek kullanim oranmin sirasiyla arag siriiciileri, 6n koltuk yolculari ve arka koltuk
yolcularinda oldugu goriilmektedir. Cinsiyetin dagilimina bakildiginda, kadinlar erkeklere gore
daha fazla oranda emniyet kemeri kullanmaktadirlar. Son olarak, farkli arag tiplerinin emniyet
kemeri kullanim oranlari incelendiginde emniyet kemeri kullaniminin en yaygin oldugu grubun
otomobil stirticiileri oldugu goriilmektedir. Onlar1 sirasiyla taksi siiriiciileri, otobiis siiriictileri
ve kamyon stiriiciileri takip etmektedir. Yukarida deginilen degiskenlerin oranlari, gdzlemlerin
sayilar1 ve analizlerin anlamliligina iliskin degerler Tablo 2’de 6zetlenmistir.

Tablo 2. Emniyet kemeri kullanmanin cinsiyete, bolgelere ve arag ici pozisyona gore analizi

Emniyet Kemeri

Var Yok X? Ss p
(N/%) (N/%)
Kampiis girisi 35/39.77 53/60.23
. Kampiis igi 44/43.14 58/56.86
Bolgeler 46.41 3 .000***
Kirsal 15/13.89 93/86.11
Otoban 60/58.82 42/41.18
~ Sofor 153/38.25 247/61.75  387.43 1 .000***
s;;‘fs;‘gn On koltuk yolcusu 69/27.49  182/7251 12812 2 .000***
Arka koltuk yolcusu 5/6.85 68/93.15 14.1 2 001***
- Kadin 37/57.81 27/42.19
Cinsiyet 12.00 1 001***
Erkek 117/34.82  219/65.18
Kamyon 1/3.4 28/96.6
.. Otomobil 147/45.2 178/54.8
Arag tipi ) 34.10 3 .000***
Taksi 3/17.6 14/82.4
Otobiis 3/10.3 26/89.7

*p < .05, ** p<0.01, ** p < 0.001, N = 400
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3.1. Cinsiyet ve Bolgelere Gore Emniyet Kemeri Kullanim

Siiriictilerin emniyet kemeri kullanimlarinin cinsiyet ve gézlem bolgelerine gore dagilimini
belirlemek amaciyla Ki-Kare Bagimsizlik Testi uygulanmis ve genel olarak, kadin stiriiciilerin
emniyet kemeri kullaniminin erkek stiriiciilerin emniyet kemer kullanimindan daha yiiksek
oldugu gozlemlenmistir. Cinsiyetin farkli bolgelerdeki dagilimma bakildiginda, biitiin
bolgelerde (Kampiis-i¢i, Kampiis girisi, Otoban, Kirsal) kadin siiriiciilerin emniyet kemeri
kullanimlarinin, erkek siirticiilerin kemer kullanimindan daha fazla oldugu bulgulanmaistir. Isik
Universitesi kampiis girisinde ara¢ kullanan erkek siiriiciilerin % 35.1’i, kadn siiriiciilerin ise
% 64.3’1 emniyet kemeri kullanmaktadir. Isik liniversitesi kampiis iginde arag¢ kullanan erkek
stiriiciilerin % 40’1, kadin siiriiciilerin ise % 54.5’1 emniyet kemeri kullanmaktadir. Otobanda
ara¢ kullanan erkek siiriiciilerin % 57.6’s1, kadin siiriiciilerin ise % 64.7’si emniyet kemeri
kullanmaktadir. Kirsalda ara¢ kullanan erkek siiriiciilerin % 10.3’#, kadin siiriiciilerin ise %
45.5’1 emniyet kemeri kullanmaktadir. Bununla birlikte her iki cinsiyetin kendi i¢indeki
dagilimlar1 incelendiginde, kadin siiriiclilerin farkli bolgelerdeki emniyet kemeri kullanimlari
arasinda anlamli bir farklilik bulunmazken (y? = 1.36, p = .716), erkek siiriiciilerin emniyet
kemeri kullanimlar1 bolgelere gore anlamli bir sekilde dagilmaktadir (y? = 46.14, p = .000).
Karsilagtirma gruplarinin sayilari, yilizdeleri ve anlamlilik diizeyleri Tablo 2 ve 3’ de
gosterilmektedir.

Tablo 3. Emniyet Kemeri Kullanmanin cinsiyete ve bélgelere gire analizi

Emniyet Kemeri Kampiis Girisi ~ Kampiis Ici ~ Otoban Kirsal

Kullanum (N /%) (N/%)  (N/%)  (N/%)

LEmniyet  Erkek 26/35.1 32/40.0 49/57.6  10/10.3

t(:kr?;cﬁ Kadin 9/64.3 12/54.5 11/64.7  5/455

Cinsiyet ~2.Emniyet  Erkek 48/64.9 48/60.0  36/42.4  87/89.7
kemeri

takmiyor Kadin 5/35.7 10/45.5 6/353  6/54.5

2% (3) Erkek = 46.14, p = .000; % (3) Kaam = 1.36, p = .716

3.2. Aragtaki Pozisyonun Bolgelere Gore Emniyet Kemeri Kullanimi.

Emniyet kemeri kullanimu ile aragtaki oturma pozisyonu ve gézlem bolgelerinin (siiriicii, 6n ve
arka koltuk) dagilimini belirlemek amaciyla Ki-Kare Bagimsizlik Testi uygulanmis ve genel
olarak siiriiciilerin emniyet kemeri kullanim oranlarinin, 6n ve arka yolcularin kemer kullanim
oranlarindan daha yiiksek oldugu g6zlemlenmistir.

Arac i¢indeki pozisyona gore dagilim incelendiginde hem siiriiciilerin hem de 6n koltuk
yolcularinin sirasiyla otoban, kampiis i¢i, kampiis girisi ve en az olarak da kirsalda emniyet
kemeri kullandig1 bulgusuna ulasilmistir. Arka koltuk yolculariin farkli bolgelerdeki emniyet
kemeri kullanimi dagilimlar1 arasinda anlamli bir farklilik bulunmamaktadir. Karsilastirma
gruplarinin sayilari, yiizdeleri ve analize iliskin istatistiki degerler Tablo 4’ de gosterilmektedir.
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Tablo 4. Farkli gozlem bolgelerinde aractaki pozisyona gore kemer kullanimi

. . Kampis Kampiis I¢i Otoban Kirsal
Emniyet Kemeri Kullanimi (ﬁl/rloil)) (N/ %) (N/ %) (N /%)
1.Emniyet
kemeri 36/23.5 43/28.1 60/39.2 14/9.2
Siiriicii KT
2.Emniyet
kemeri 52/21.1 59/23.9 42/17 94/38.1
takmiyor
X?(3) = 48,44 p <.001***
1.Emniyet
kemeri 11/15.9 16/23.2 37/53.6 5/7.2
On koltuk  takiyor
yolcusu 2.Emniyet
kemeri 29/15.9 58/31.9 32/17.6 63/34.6
takmiyor
X?(6) = 57,34 p <.001***
1.Emniyet
kemeri 1/20 1/20 3/60 0/0
Arka koltuk  takiyor
yolcusu 2.Emniyet
kemeri 22/32.4 12/17.6 14/20.6 20/29.4
takmiyor
X2 (6) = 10.58 p=.102

*p<.05 **p<0.01,***p<0.001, N =400

3.3. Siiriicii ve Yolcularinin emniyet kemeri kullanimlar1 arasindaki iliskiler

Aragtirmada ayrica siiriicii, 6n ve arka koltuk yolcularin emniyet kemeri kullanimlari arasinda
bir iligki olup olmadiginin anlasilmasi i¢in korelasyon analizi yapilmistir. Bunun i¢in 6ncelikle
On ve arka koltukta yolcusu olan araglar veriden se¢ilmis, yolcusu olmayan araglar daha dogru
sonuclar elde edilebilmesi agisindan analiz disinda birakilmistir. Buna gore, arag siiriiciisiiniin
emniyet kemeri kullanimi ile 6n koltuk yolcusunun emniyet kemeri kullanimi arasinda pozitif
yonde gliclii bir iligki bulunmaktadir (r = .53, p = .000). Ayrica, siiriicii ile arka koltuk
yolcusunun emniyet kemeri kullanimi arasinda pozitif yonde ve orta diizeyde anlamli bir iliski
bulunmaktadir (r = .36, p = .000). Son olarak, 6n ve arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri
kullanimi1 arasinda yine pozitif yonde ve giiclii bir iliski oldugu bulgulanmistir (r = .60, p =
.000).

4. Tartisma

Bu ¢alismada, arag siiriiciileri ve yolcularinin emniyet kemeri kullanimi dagilimlari Istanbul ili,
Sile ilgesi, Kumbaba mevkiinde bulunan Isik Universitesi ¢evresinde gozlemlenmistir.
Universitenin bulundugu konum geregi otoban iizerinde olmasi ve 6grencilerin konakladig1
kampiis digindaki 6zel yurtlara otoban ve kirsal yollar araciligi ile ulasiliyor olmasi bu
caligmanin kampiis disin1 da kapsayacak sekilde planlanmasinin sebepleri arasindadir.
Yukarida da deginildigi tlizere, s6z konusu bolge cesitli biiylik alt yap1 g¢aligmalarin
giizergahinda kaldigindan, ¢ok sayida hafriyat kamyonu tarafindan kullanilmaktadir. Bunun
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disinda arag trafiginin azlig1 ve liniversiteye bagl geng niifusun varligi gibi sebepler hizli arag
kullanim1 ve buna bagl kazalar ile iliskili goriilmektedir (DHA, 2016). Bu sebeple, bolgede
emniyet kemeri kullaniminin dagiliminin incelenmesi, bu kazalarin ve kazalara bagh kayiplarin
azaltilmasi i¢in onemli gorilmiistiir.

Analizler sonucunda emniyet kemerinin en fazla otobanda, en az ise kirsal yollarda kullanildig:
gbozlemlenmistir. Bu bulgu, otobandaki denetimin diger bolgelere gore daha sik olmasi ile
aciklanabilir. Risk-denge teorisine gore risk arttik¢a kisiler kendilerine bir denge unsuru
olusturarak riski azaltmaya calisirlar (Wilde, 1998). Bu duruma gore; otobandaki siiriiciilerin
hizlar arttik¢a kendilerine giivence olusturmak i¢in emniyet kemerini bir denge unsuru olarak
gorlip, canlarim1 gilivence altina almak isteyebilecekleri ve bdylece riski azalttiklarina
inandiklart diislintilebilir. Calismada beklendigi sekilde, kirsalda emniyet kemerinin diger
bolgelerden daha diisiik oranda kullanildigr bulunmustur. Kirsal bolgede kullanim sikliginin
diisiik olmasi lizerinde, alanyazinla tutarli sekilde, siiriiciilerin gidecekleri mesafenin az olmasi,
stirticide kemerin olusturdugu konforsuzluk hissi ve emniyet kemeri kontrollerinin az olmasi
gibi nedenlerin etkili oldugu diistiniilmektedir (Akay ve Kurt, 2006; Chliaoutakis ve ark., 2000;
Cukurca, 2010; Keskin, 2013; Simsekoglu, 2011; Simsekoglu ve Lajunen, 2008). Son olarak,
Isik Universitesi kampiis i¢i ve kampiis girisi emniyet kemeri kullanim1 incelendiginde kampus
icinde daha fazla emniyet kemeri kullamldig1 goriilmiistiir. Ilging bir bulgu olarak, iiniversiteye
otobandan gelen siiriiciilerin kampiis girigine yaklastiklarinda emniyet kemerini ¢ikardiklari
gozlemlenmistir. Bu nedenle kampiis girisinde, kampiis i¢cindeki emniyet kemeri kullanimindan
daha diistik bir oran elde edildigi diistinilmektedir. Ayrica siiriiciilerin gozlemcileri fark
etmesinin de kampiis i¢indeki kullanima etki edebilecegi tahmin edilmektedir. Arag ici
pozisyonun emniyet kemeri kullanimut ile iliskisine bakildiginda, en yiiksek kullanim oraninin
sirastyla arag siirticiileri, 6n koltuk yolcular1 ve arka koltuk yolcularinda oldugu goriilmektedir.
Siirticii ve 6n koltuk yolcular1 arasindaki bu fark konu ile ilgili yapilmis dnceki calismalarla
tutarli goriinmektedir (Ozkan ve ark., 2016). Arka koltukta emniyet kemeri kullaniminin
dagilimina iligkin ¢ok fazla caligma olmamakla beraber, siiriicii ve yolculara oranla ¢ok daha
az oranda kemer kullanildig1 bilinmektedir (DSO, 2009b). Bu calismada bu dagilim
dogrulanmistir. Arka koltuk yolcularmin diisiik oranda emniyet kemeri kullaniyor olmalari,
arka koltukta riskin diigiikk algilanmasi, emniyet kemeri kullaniminin aligkanlik haline
getirilememesi, emniyet kemerinin yarattigi rahatsizlik hissi (Jermakian ve Weast, 2017) gibi
sebeplerle iliskili oldugu kadar, eski model araglarda kemer ikaz sisteminin olmamasi ve
yolcularin siiriiciiye asir1 giivenmesi gibi sebeplerle de agiklanabilir (Cukurca, 2010; Keskin,
2013). Bu ¢alismada siiriicii, 6n ve arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlarinin
birbirleri ile oldukea iliskili oldugu gériilmiistiir. Ozellikle, siiriicii ve &n koltuk yolcular:
arasindaki pozitif yondeki iligki, birinin emniyet kemeri kullanimi arttik¢a digerinin de kemer
kullaniminin artacagm giiclii bir sekilde Ongormektedir. Ilging bir sekilde, arka koltuk
yolcularinin emniyet kemeri kullanimlari, 6n koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlar
ile, siiriiciilerin emniyet kemeri kullanimlari ile olandan daha giiclii iliski i¢cindedir. Diger bir
deyisle, siiriiciiniin kemer kullanimi1 arka koltuk yolcusunun da emniyet kemeri kullanimi ile
olumlu iligki igindedir ancak, 6n ve arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlar
arasinda daha giiclii bir iliski bulunmaktadir. Bu bulgu temel sosyal psikolojik egilimler olan
benzerlik ve uyma davranislari ile agiklanabilir (Taylor, Peplau ve Sears, 2010). Aragta benzer
yolcu pozisyonunda bulunmalarinin, 6n ve arka koltuk yolcularinin birbirlerine daha fazla
uyma davranis1 gostermelerine yol actig1 varsayilabilir.

Siirticii ve 6n koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlar1 farkli bolgelerdeki emniyet
kemeri kullanim oranlari ile tutarli goriinmektedir. Buna gore siiriiciiler ve 6n koltuk yolcular
yine en sik otobanda kemer kullanirlarken, bunu sirasiyla kampiis i¢i, kampiis girisi ve kirsal
takip etmektedir. Burada farkli bir bulgu olarak, arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri
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kullanimlarinin arag¢ kullanilan bélgeye bagli olmadigi goriilmiistiir. Buna gore arka koltukta
kemer kullanim oranlar1 otoban, kirsal, kampiis i¢i veya girisinde degismemektedir. Burada
daha farkli degiskenlerin etkisi oldugu diisiiniilmektedir. Buna gore, unutma ya da rahatsiz olma
gibi emniyet kemeri kullanmama sebepleri tiim yolcular ve arag siirliciileri tarafindan
paylasilabilirken, arka koltuk yolcularinda diger gruplardan farkli olarak arka koltugun daha
giivenli oldugu, bu yiizden emniyet kemerine ihtiya¢ olmadig1 yoniinde bir inan¢ oldugunu
goriilmektedir (Jermakian ve Weast, 2017).

Cinsiyetin emniyet kemeri kullanimi tizerindeki dagilimina bakildiginda, kadinlarin erkeklere
gore daha fazla oranda emniyet kemeri kullandiklar1 goriilmektedir. Kadin stirticiilerin emniyet
kemeri kullanimlariin erkek siiriiclilerden daha fazla olmasinin nedenleri arasinda; yiiksek risk
algisina sahip olmalari, erkek siiriciilerin ihlale daha yatkin olmalari, geng erkek siiriiciilerin
dikkat, planlama, akil yiiriitme gibi beynin kortikal islevlerinden sorumlu olan prefrontal
bolgenin geng yetiskinlik donemine kadar gelisimini ge¢ tamamlamasi ve gen¢ erkek
stiriiciilerin risk alma davranislarinin kadin siiriiciilerden daha cok olmasi gibi sebepler
gosterilebilir (Ekici, 2014; Simsekoglu, 2009; Keskin, 2013). Her iki cinsiyetin farkli
bolgelerdeki emniyet kemeri kullanimlar incelendiginde, erkekler arasindaki farkin yukarida
deginilen ¢erceve ile tutarli oldugu goriiliirken, kadinlar arasinda bolgelere gore kemer
kullanimi farklilasmamuistir. Bu bulgu kadinlarin trafikte kural ihlaline erkeklere gére daha az
yatkin olmasi ile agiklanabilir (Diaz, 2002). Buna gore erkeklerin emniyet kemeri kullanimi
iizerinde nerede ara¢ kullandiklar etkili bir faktor iken, kadinlarin emniyet kemeri kullanimlari
iizerinde bir etkisi bulunmamaktadir. Diger bir deyisle, kemer kullanmay1 aliskanlik haline
getiren bir kadin siiriicli her ortamda kemer kullanmaktadir.

Son olarak, farkli ara¢ tiplerinin emniyet kemeri kullanim oranlar1 incelendiginde emniyet
kemeri kullaniminin en yaygin oldugu grubun otomobil siiriictileri oldugu goriilmektedir.
Onlar1 sirasiyla taksi siiriiciileri, otobiis siiriiciileri ve kamyon siiriiciileri izlemektedir.
Dagilimdaki farklilasma profesyonel siiriiciilerin daha az emniyet kemeri kullandig1 bulgusunu
destekler niteliktedir. Profesyonel siiriiciilerin uzun saatler boyu ara¢ kullanmalar1 sonucu
emniyet kemerine bagl artan rahatsizlik hissi, cok fazla deneyime bagli gelisen giiven duygusu
veya bes yil 6ncesine kadar var olan, profesyonel siiriiciilerin kemer kullanma zorunlulugunun
olmayis1 gibi trafik kurallarinin etkisinin halen kendisini gostermesi bu farkliliga agiklama
olarak gosterilebilir (Dilmag ve ark., 1998; Ozkan ve ark., 2014; 2015b; 2016).

S6z konusu caligmanin sozii edilmesi gereken katkilar1 ile beraber smirliliklar1 da
bulunmaktadir. ilk olarak bu ¢alisma Tiirkiye’de yapilmis az sayida emniyet kemeri gozlem
caligmasindan biridir. Calisma 6zellikle trafik kazalar1 ve kayiplar acisindan riskli bir bolgede
yapildigindan, gelistirilebilecek uygulamalar i¢in faydali bir 6n-analiz sunmaktadir. Deginildigi
iizere calismanin yapildigr bolgenin niifusunu biiyilkk oranda iiniversite Ogrencileri
olusturdugundan, genc¢ niifusun agirlikta oldugu bir bolgedir. Calisma bir gézlem ¢aligmast
oldugundan katilimcilarin yaslar1 kesin olarak bilinememekle beraber, 6zellikle kampiis girisi
ve kamplis i¢inde yapilan gozlemler goz Oniine alindiginda, geng siiriiciilerle ilgili ¢ikarimlar
yapmak miimkiin olabilmektedir. Bahsedilmesi gereken onemli bir nokta olarak, ¢alismada
iniversite cevresi ve geng siirliciiler temele alinmak istendiginden, Sile il¢esi merkezinde
gbézlem yapilmamis olmasidir. Arastirmanin bir kisitliligi olarak, elde edilen bulgularin Sile
ilgesine genellenemeyeceginin alt1 nemle ¢izilmelidir. ileride yapilacak calismalara bu bolge
de dahil edilerek daha genis capta bilgiye ulasilabilir. Arastirmanin diger bir kisitliligr ise
toplamda 400 araclik bir gézlemin yapilmis olmasidir. Bu rakam her ne kadar Eby (2000)
tarafindan belirlenen minimum gozlem sayisinin iizerinde olsa da, daha yiiksek diizeyde
genellenebilirlik icin ileride yapilacak c¢alismalarda daha genis bir ornekleme ulagilmasi
onerilmektedir. Bununla birlikte, ileride yapilacak ¢alismalarda radar sistemleri araciligi ile hiz
ile ilgili 6l¢timlerin de alinmas1 ve bulgularin farkli istatistiksel yontemler kullanilarak analiz

m
rafik

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi



Duran ve ark. / TUAD, 1(2), 16-32 28

edilmesi onerilebilir. Son olarak, yapilan gozlem sonuglarinda elde edilen bazi bulgularin hiicre
basina bes gozlemden az olmasi aragtirmanin bir kisithiligidir. Bulgular incelendiginde emniyet
kemeri kullanan farkli arag¢ tipleri siiriiciileri ile emniyet kemeri kullanan arka koltuk
yolcularina iliskin yapilan gézlem sayilarinim diisiik oldugu goriilmektedir. Istatistiksel agidan
daha giivenilir sonuglar elde etmek i¢in ileride yapilacak ¢alismalarda yapilan gézlem sayisinin
arttirtlmasi faydali olacaktir.

Calismanin o6nemli bir katkisi, arka koltuk yolcularina iligkin gozlem verisi toplanmis
olmasidir. Tiirkiye’de son yillarda emniyet kemeri kullanimina iligkin yapilan en genis ¢aptaki
calismalarda (Ozkan ve ark., 2016) arka koltuk yolcularina iliskin bir veri bulunmamaktadir.
Bu sebeple s6z konusu c¢aligmalara oranla ¢ok kiigiik capta bir calisma olmasina karsin, bu
caligmanin 6nemli bir katki sagladig: diisliniilmektedir. Gozlem calismalarinda sik karsilasilan
bir kisitlilik olarak, s6z konusu calismada gézlem yapilan bolgelerin fiziki kosullar1 geregi
arastirmacilar siiriiciiler tarafindan fark edilmislerdir. Ileride yapilacak ¢alismalarda bu
durumun 6niine gecilmesi adina gdézlemcilerin siiriiciilere kendilerini belli etmeden kayit ve
goriintli almalar1 Onerilebilir. Calismadan elde edilen ¢iktilar temel alinarak, bolgedeki trafik
ortami ile ilgili riskler ve emniyet kemerinin koruyucu rolii bilgilendirmelerin hazirlanmasi,
boylece trafik kurallarina uygun ara¢ kullanimina katki saglanmasi c¢alismanin olasi
ciktilarindan biridir.
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Riskli Siiriicii Davramslarinin Transteorik Model Temelinde incelenmesi:
Bir Grup Karsilastirmasi1 Calismasi

Bilgesu Kacan'?", U. Uygar Erkus!, Gizem Findik', Bahar Oz!

! Giivenlik Arastirma Birimi, Psikoloji Béliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara Tiirkiye.
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Oz
Diinya Saghk Orgiitii tarafindan hiz smirin1 agmak, alkol kullanmis olarak ara¢ kullanmak, emniyet kemeri
kullanmamak ve dikkati dagilmis olarak ara¢ kullanmak riskli siiriicii davranislari olarak belirtilmis
davraniglardir. Bu riskli davramislarin Tirk toplumunda hangi asamada olundugunun belirlenmesi ve
degistirilmesi trafik giivenligi acisindan 6dnem tasimaktadir. Mevcut calismada degisim i¢in 6ngdrdiigii agamalar
ile yarar saglayabilecegi diisiiniilen Transteorik Model kullanilarak, bu riskli davranislar icin katilimeilarin
bulunduklari basamaklarin tanimlanmasi ve olasi farklarin incelenmesi amaglanmistir. Anket yontemi ile veri
toplanan ¢aligmaya heniiz siiriicli olmayan ama gelecekte siiriicii olma olasilig1 bulunan 120 gelecegin siiriiciis,
giivenli siirlis egitimi almig 99 siiriicli ve giivenli siiriis egitimi almamis 140 siiriicli katilmistir. Beyana dayali
sonuglar genel olarak degerlendirildiginde, giivenli siiriis egitimi almamuisg siiriicii grubunun hiz sinirlart dahilinde
ara¢ kullanma, alkolliiyken ara¢ kullanma, siiris esnasinda cep telefonu kullanma ve siiriis esnasinda yemek
yemek davraniglarinda siiriicii olmayan gruptan ve giivenli siirlis egitimi almis gruptan anlamli derecede daha alt
basamaklarda olduklari bulunmustur. Emniyet kemeri kullaniminda ise sadece egitim almamus siiriicii grubunun
stiriicii olmayan gruptan anlamli 6lgiide daha alt basamaklarda olduklar1 goériilmektedir. Giivenli siiriis egitimi
almig siiriiciiler ile heniiz siiriicii olmayan grubun farklilagtig1 tek davranig ise siiriis esnasinda cep telefonu
kullanim1 olmus; heniiz siiriici olmayan grubun egitim almus siiriiciilerden daha {ist basamaklarda oldugu
bulunmustur. Calismanin 359 katilimcis1 géz o6niinde bulunduruldugunda bu bes riskli davranis i¢in Transteorik
Model’e gore harekete gecme basamaginda yogunlastiklar: bulgular arasindadir. Mevcut calisma ile, giivenli
trafik igin gerekli olan bes davramis iizerinden ¢ogunlukla bulunulan basamagi tamimlayarak Transteorik
Model’in basamaklarina gore gelecege yonelik spesifik Onleme ve miidahale programlari gelistirebilecek
¢alismalara zemin hazirlamasi hedeflenmistir.

Anahtar Kelimeler: transteorik model, degisim asamalari, riskli siiriicii davranislari, giivenli siiriis egitimi

Investigating Risky Driver Behaviours Based on the Transtheoretical Model:
Comparison of Different Groups

Abstract

Exceeding speed limits, driving under the influence of alcohol, not using seat belt, and distracted driving are
accepted as risky driver behaviors by the World Health Organization. Determining the levels of risky behaviors
in Turkish society and changing those behaviors are important to improve traffic safety in Turkey. The
Transtheoretical Model, indicating the prescribed steps for change, was used to identify the steps for these risky
behaviors and to examine possible differences. Data was collected via questionnaires from 120 drivers who do
not hold driver licenses but are likely to be drivers in the future, 99 drivers with safe driving training and 140
drivers who have not received safe driving training. When the results of self-reports were evaluated in sum, it
was found that the driver group who do not have safe driving training were significantly lower than non-driver
group and the driver group who have safe driving training with regard to driving within the limits of speed,
driving with alcohol, using mobile phone while driving and eating while driving. When the use of seat belts is
considered, the driver group that does not have safe driving training is significantly lower than the non-driver
group. Considering 359 participants of the study, the findings were revealed that the five risky behaviors were
concentrated around the action step of the Transtheoretical Model. With the present study, it was aimed to
prepare a working ground that could develop specific prevention and intervention programs in the future by
identifying the steps regarding the five behaviors required for safe traffic in accordance with the steps of the
Transtheoretical Model.

Keywords: transtheoretical model, stages of change, risky driver behaviors, safe driving training
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Riskli Siiriicii Davramslarinin Transteorik Model Temelinde incelenmesi: Bir Grup
Karsilastirmas1 Calismasi

1. Giris

Karayolunda meydana gelen trafik kazalar1 6liimle sonuglanan kazalarin basinda gelmektedir.
Diinya Saglik Orgiitii’niin (DSO) (World Health Organization [WHO], 2015) raporuna gére
her yil 1,2 milyondan fazla kisi trafik kazalarinda hayatin1 kaybetmektedir ve trafik kazalar
tim yas gruplart goz onilinde bulunduruldugunda 6liim nedenleri arasinda 9. sirada yer
almaktadir. Ayrica DSO’niin tahminlerine gore 2020 yilinda 1.9 milyon kisi trafik kazalarinda
hayatin1 kaybedecek, 20 ile 50 milyon aras1 kisi kazalarda yaralanacak ve trafik kazalar1 6lim
nedenleri arasinda 5. siraya ulagacaktir (WHO, 2013). Kaza ve oOliimlii kaza oranlarina
bakildiginda, trafik kazalarinin kiiresel bir problem olmakla birlikte diisiik ve orta gelirli
iilkelerde daha da fazla oldugu yani daha biiyiik bir problem oldugu bilinmektedir (WHO,
2015). Orta gelirli iilkelerden biri olan Tiirkiye’deki trafik kaza raporlari da bu orani ortaya
koymaktadir; 2016 yilinda Tirkiye’de 1 milyondan fazla kaza meydana geldigi ve bu
kazalarin 185 bininin 6liimlii ya da yaralanmali kaza olduklari raporlanmistir (Tirkiye
Istatistik Kurumu [TUIK], 2017). Trafik kazalarinin nedenleri iizerine yapilan calismalar
trafik kazalarindaki siiriicii hatalarinin ve ihlallerinin etkilerini ortaya koymustur. Kimi
caligmalar kazalarin %90’1nin insan faktorii nedeniyle yani siiriiciiden dolay1 oldugunu ortaya
koyarken (Rumar, 1985), kimi ¢aligmalar da %98’inin insan faktoriinden kaynaklandigini
ifade etmistir (Nangana ve ark., 2016); Tiirkiye’de ise bu oranin %89.6 oldugu ifade
edilmistir (TUIK, 2017). Oranlar calismadan caligmaya farklilik gosterse de, kazalarin
olusmasinda insan faktoriiniin etkisinin yiiksek oldugu ¢ikarimi yapilabilmektedir; bu nedenle
stiriicii davranislarini incelemek ve gilivenlik anlaminda olumsuz olan davranislari olustugu
kosullarda degerlendirip degistirmek 6nem kazanmaktadir.

Diinya Saglik Orgiitii raporunda hiz simirin1 asmak, alkollii ve uyusturucu madde kullanmig
olarak ara¢ kullanmak, emniyet kemeri kullanmamak ve dikkati dagilmis olarak arag
kullanmak riskli siiriici davranislar1 olarak belirtilmis davraniglardir (WHO, 2015). Tiirkiye
istatistiklerine bakildiginda ara¢ hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak
kazaya neden olan siiriicli faktorlerinde ilk sirada yer alirken alkollii ara¢ kullanmak sekizinci
sirada yer almaktadir; emniyet kemeri kullanmamak ise yolcu kusuru olarak ge¢cmekte ve
ikinci sirada yer almaktadir (Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanligi, 2016).

Literatiirde de yukarida bahsi gecen davranislarin trafik giivenligi igin risk arz ettigi ortaya
konulmaktadir. Alkollii ara¢ kullanma ile kaza riski arasindaki iligki incelendiginde alkollii
ara¢ kullanma sonucu kaza riskinin %11.4 ile %51.9 arasinda arttig1 bulunmustur (Zador,
Krawchuk ve Voas, 2000). Alkollii ara¢ kullanan siirticiiler ¢goklu gérevden ziyade tek bir
gorevi yerine getirme egiliminde olduklarindan dolay1 (Parks ve ark., 2002) ¢oklu bir gorev
olan siiriis becerileri etkilenmekte ve normalde goze alacaklari riskten daha fazlasini goze
almaktadirlar (Laude ve Fillmore, 2015). Emniyet kemeri kullaniminin giivenlik a¢isindan
onemli oldugunu ortaya koyan caligmalar, emniyet kemerinin 6liim oranint %41 oraninda
azalttigin1 (Evans, 1986), tek aragli kazalarda bu oran %62 iken iki arach kazalarda ise %30
oraninda azalttigini ortaya koymuslardir (Evans ve Frick, 1986). Tirkiye’de 2011, 2012 ve
2013 yillarinda meydana gelen oliimlii kazalara bakildiginda kaza aninda siiriiciilerin
%27’sinin  emniyet kemeri takmadig goriilmiistir (Demirkol, Tosun, ve Yiiksel,
2015).Telefon kullaniminin kazalardaki su¢ unsuru olmasi iizerine yapilan bir aragtirmada
ara¢ kullanirken telefon kullaniminin kaza oranini %70 oraninda arttirdigi bulunurken
(Asbridge, Brubacher ve Chan, 2012), baska bir ¢alismada bu oran %73.2 olarak ifade
edilmistir (Bener, Crundall, Ozkan ve Lajunen, 2010).
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Arag kullanirken telefon kullandiklarin1 beyan eden siiriiciiler, telefon kullanimi1 esnasinda
kendi stirtislerini degerlendirmis ve o esnada daha dikkatsiz ve telas iginde olduklarini kabul
etmislerdir (Beck, Yan ve Wang, 2007). Cep telefonu kullanmanin taktiksel asama
kararlariyla iligkili oldugu yani siiriiciiniin siiriis becerisiyle ilgili kararlarindansa siiriis tarzi
ile ilgili kararlariyla baglantili oldugu da bulunmustur (Bener, Lajunen, Ozkan ve Haigney,
2006). Bunun yaninda ¢aligmada dikkati dagilmis bir sekilde ara¢ kullanimini 6lgmek igin
kullanilan arag¢ siirerken yemek yemenin kaza riskini arttirdigi (Young, Mahfoud, Walker,
Jenkins ve Stanton, 2008); siiriis performansini olumsuz sekilde etkiledigi, serit pozisyon
kontroliinii yapmay1 zorlastirdigi ve tepki siiresini arttirdigi (Irwin, Monement ve Desbrow,
2015) bulunmustur.

Siirticiilerin yukarida bahsi gecen riskli davraniglarini engellemek ve giivenli sekilde arag
kullanmalarmi saglamak i¢in kimi kurumlar “Giivenli Siirtis Egitimi” vermektedir. Bu
egitimin iceriginde pratik ve teorik defansif (giivenli) siirlis egitimi, yorgunlukla miicadele
egitimi, gece sirlisii egitimi, off-road (yol disi/arazi) siiris egitimi gibi egitimlere yer
verilmektedir (bkz. Defansif siiriis egitimi, 2018). Bahsi gegen egitimler kapsaminda
stiriiciilerin saldirgan siiriicii davraniglarindan kacinmalarinin kendileri ve bagkalar1 i¢in
kazanim oldugunu kavramalari hedeflenmektedir. Siiriiciilerin sadece siiriis becerilerini
gelistirmeye yonelik uygulamalarin degil ayn1 zamanda defansif siiriis yapmalarinin énemine
dair bilgilendirmelerin yapildigi egitimler 1 ile 3 yil arasinda tekrarlanmaktadir. Defansif
siriis egitimlerinde Oncelikli hedef yollardaki risklerin ve olasi tehlikelerin siiriiciiler
tarafindan anlasilmasi ve egitmenlerle birlikte degerlendirilmesidir. Bu egitimlerin uygulama
kisminda siiriiciiler egitmenlerle birlikte gergek trafik ortaminda siiriis gergeklestirirler ve
bdylece teorik kisimda edinilen bilgilerin uygulamasi gerceklestirilmis olur. Yorgunlukla
miicadele egitiminde, siiriiciilerin siiriis sirasinda olusan yorgunlugu tantyabilir hale gelmeleri,
bunun sebeplerini ve sonuglarini anlamalari, dogru analizleri yaparak karsilasacaklar
sorunlart ¢ozebilir hale gelmeleri icin bilgilendirme yapilir. Gece siirlisii egitimlerinde,
stiriiciilerin gece siiriisiinde karsilagilan insan, tasit, hava ve yol kosullarindan kaynaklanan
riskleri anlamalari; 6li noktalar, farlar, goriis mesafesi ve netligi gibi konular1 kavrayarak
defansif siiris gergeklestirmeyi 6grenmeleri hedeflenmektedir. Son olarak, off-road siiriis
egitimlerinde siiriiciilerin karayollar1 disinda ara¢ kullanmak durumunda kalmalari halinde
dikkat etmeleri gereken hususlara ve gelistirmeleri gereken giivenli siiriicti becerilerine
odaklanilmaktadir. Ozet olarak, saglanan tiim bu egitimlerde yol ve hava kosullarmi tanima,
siirlis becerisini artirma, ortaya cikan tehlike ve riskleri tespit etme ve siirlis sirasinda
meydana gelebilecek olumsuz durumlardan kaginma ve bu tiir durumlara sebebiyet vermeme
gibi teorik ve pratik bilgilendirme uygulamalar1 yapilmaktadir. Manevra teknikleri, kayma
kontrolii, frenleme gibi siiriisle ilgili yontemsel beceri egitimlerinin siiriis performansini
artirdig1 ortaya konmustur (Isler, Starkey ve Sheppard, 2011). Defansif siiriis egitimi oncesi
ve sonrast Olciim almarak yapilan bir calismada, defansif siirlis egitiminin siiriicliniin
davranislarin1 ya da kazalarin nedenini neye atfettigini degistirdigi; nedeni i¢sel nedenlere
atfetmesini arttirdigi ve bu degisimin de giivenli siirlisii yordadig1 bulunmustur (Huang ve
Ford, 2012). Goriilebilecegi iizere trafik giivenligi agisindan giivenli olmayan davranislari
degistirmek biliyilk onem tasimaktadir ve degisim siirecinde egitimin etkilerini incelemek
onemlidir.

Degisim dendiginde akla gelen ilk modellerden biri Transteorik Model ya da diger adiyla
Degisim Basamaklar1 Modelidir (Prochaska ve DiClemente, 1983). Ilk olarak sigaray1
birakma davranisi lizerine gelistirilen bu modelin sonrasinda bir¢ok saglikli davranist edinme
iizerine uygulandig1r ve basarili bulundugu gézlemlenmistir. Modele gore degisim, degisim
hakkinda diistinmemek ile yaptig1 degisimleri siirdiirmeye kadar giden bir siireci icermekte ve
birbirini takip eden 5 basamak halinde ger¢eklesmektedir (Prochaska, DiClemente ve
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Norcross, 1992). Bu bes basamak sirasiyla on-diistinme, diisiinme, hazirlik, harekete gegme
ve siirdiirmedir (Prochaska ve DiClemente, 1983). On diisiinme basamaginda kisi sagliksiz
davranis1 hakkinda higbir diisiinceye sahip degildir ve davranmisin1 sagliksiz olarak
gormemektedir. Diisiinme basamaginda davraniginin sagliksizligini ve degismesi gerektigini
diisiinmeye baglayan kisi, hazirlik asamasinda davranigini degistirmek igin stratejiler aramaya
baslar. Harekete gegme asamasinda ise kisi degisim icin adimlar atar, bilfiil degisim i¢in
ugragsmaktadir ve neredeyse degisimi bagarmistir. Siirdiirme basamaginda ise sagliksiz olan
davranis saglikli davrnis ile degistirilmis ve saglikli davranis siirdiiriilmeye calisilmaktadir.
Degisimi saglamak i¢in her basamaga gore farkli miidahale programlari 6nerilmektedir
(DiClemente ve ark., 1991). Basamaga bagli 6nerilen spesifik miidahale teknikleri Tablo 1’de
gosterilmistir.

Tablo 1. Degisim asamalarina gére miidahale yontemleri

Harekete Gecme/

On diisiinme Diisiinme Hazirhk Siirdiirme

Farkindalik arttirma
Duygu disavurumu
Cevresel yeniden
degerlendirme
Kendini yeniden
degerlendirme
Kendini
Ozgiirlestirme
Edimsel yontem
Yardim iligkisi
Karsit kosullanma
Uyaran kontrolii

Insanlarin hayatina mal olan trafik kazalarmin ana nedeni olan riskli siiriicii davranislar1 da
sagliksiz davraniglar kategorisinde degerlendirilebilir. Bu davranislarin Transteorik Model ile
incelenmeye uygun oldugu da yapilan ¢aligmalar ile ortaya konulmustur (Kowalski, Jeznach
ve Tuokko, 2014; Tuokko, McGee ve Rhodes, 2006). Transteorik model siiriicii
davraniglarina uygulanir ve siiriictilerin riskli davraniglar anlaminda hangi basamakta oldugu
bilinirse o basamaga yonelik miidahale de uygulanabilir (Asgarabad, Tahami ve Khanjani,
2012). Iran’da yapilan bir calismada, Transteorik Modele gore dort yiiksek riskli siiriicii
davranis1 incelenmis ve Iranli siiriiciilerin gogunun bu riskli davramslar arasinda yer alan cep
telefonu kullanim1 ve emniyet kemeri kullaniminda modelin 6n diisiinme basamaginda oldugu
bulunmustur (Khadem-Rezaiyan, Moallem ve Vakili, 2017). Bir baska c¢alismada da is
yerinde siirlicii olarak calisan kisilerin telefon kullanimi agisindan hangi asamada oldugu ayni
model ile incelenmis ve g¢alisanlarin 6n diisiinme basamaginda oldugu bulunmustur
(Sinelnikov ve Wells, 2017). Bu galismalar g6z 6niinde bulunduruldugunda siirlis esnasinda
cep telefonu kullanimmmin ve emniyet kemeri kullanmamanin stiriicliler tarafindan
giivensiz/sagliksiz bir davranis olarak degerlendirilmedigi ¢ikariminda bulunulabilir.

Trafik glivenligi agisindan 6nemli oldugu diisiiniilen hiz sinirlar1 dahilinde ara¢ kullanma,
alkolliiyken arag¢ kullanmama, emniyet kemeri kullanma, siirlis esnasinda cep telefonu
kullanmama, ve ara¢ kullanirken yemek yememe davranislarini incelemek ve olumsuz yonde
olan davraniglar1 olumlu yonde degistirmek ve heniiz siirlicii olmayanlara yonelik olumlu
davranis1 kazandirict miidahaleler yapmak biiylikk Onem tasimaktadir. Siiriiclilerin ve
gelecegin siirliciilerinin bulunduklar1 asamay1 nasil degerlendirdiklerinin aydinlatilmasi bu
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yolda atilan 6nemli bir adim olacaktir. Kisilerin bulunduklar1 basamak anlasildiktan sonra
basamaga ve gruba 6zgii spesifik onleme ve miidahale programlar: ilerideki ¢alismalarda
gelistirilebilecektir. Mevcut ¢alisma bu amaglar1 gergeklestirmek igin bir 6n ¢alisma olup;
caligmada gelecegin siiriiciilerinin, giivenli siirlis egitimi almis siiriiclilerin ve giivenli siiriis
egitimi almamus siirliciilerin Transteorik Model’e gore bulunduklar1 basamaklar1 tanimlamak,
gruplarin arasindaki farki ortaya koymak hedeflenmektedir. Giivenli siirlis egitimi almis
stiriiciilerin diger gruplara kiyasla daha {ist basamaklarda olacagi beklenmektedir.

2. Yontem
2.1. Orneklem

Calismanin O6rneklemi sosyal medya araciligryla ulasilabilinen 359 kisiden olusmaktadir.
Katilimcilar ¢alisma aninda siirticii olmayan 120 kisi (%33.4), giivenli siiriis egitimi alan 99
stirticti (%27.6) ve giivenli siiris egitimi almamis 140 siiriiciiden (%39) olusmaktadir.
Katilimcilarin 194’1 erkek (%54), 165’1 kadin (%46) olup, yas araligi 18-73 ve ortalamasi
37.19°dur (SS = 13.80). 5 katilimci ilkokul mezunu (%]1.4), 68 katilimei lise mezunu (%18.9),
22 katilimci 6n lisans mezunu (%6.1), 185 katilimei tiniversite mezunu (%51.5), 63 katilimct
yiiksek lisans mezunu (%17.5) ve 16 katilimci doktora mezunu (%4.5) oldugunu beyan
etmistir.

2.2. Veri Toplama Araglari
2.2.1. Sosyo-demografik bilgi formu

Sosyo-demografik bilgi formunda; cinsiyet, yas, egitim durumu gibi sorularin yaninda
katilimcilarin aktif olarak ara¢ kullanip kullanmadiklarina ve siiriici oldugunu beyan eden
katilimcilara giivenli siirlig egitimi alip almadiklarina yonelik sorular sorulmustur.

2.2.2. Trafikte degisim asamalar1 anketi (DAA-T)

Transteorik Model temel alinarak ¢alismanin yazarlari tarafindan olusturulan ankette trafik
giivenligi agisindan 6nemli olan emniyet kemeri kullanimi, siirlis esnasinda cep telefonu
kullanimi, hiz sinirlart dahilinde ara¢ kullanimi, alkolliiyken ara¢ kullanimi ve arag siirerken
yemek yeme davranislarinda katilmcmin kendini hangi basamakta gordiigiinii belirtmesi
istenmistir. Ankette her bir davranisi 6l¢mek icin birer soru bulunmaktadir. Dolayisiyla anket
5 sorudan olusmaktadir. Anketin yonergesinde siiriiciiler i¢in “Asagida siiriis esnasinda
gecerli bazi davranislar verilmistir. Liitfen ara¢ kullanirken asagidaki davranislar i¢in sizi en
1yl tanimlayan secenegi se¢iniz.” bulunurken heniiz siirlicii olmayan katilimcilara “Asagida
slirlis esnasinda gecerli bazi davraniglar verilmistir. Eger ara¢ kullaniyor olsaydiniz asagidaki
davraniglar i¢in sizi en iyl tanimlayan segenek hangisi olurdu.” yonergesi verilmistir.
Katilimcer her bir davranis i¢in Transteorik Model’in 5 basamagini temsil eden 5 segenekten
birini segerek kendini degerlendirmistir.

2.3. Islem

Veri toplama siirecine baslamadan &nce Orta Dogu Teknik Universitesi (ODTU) Insan
Arastirmalart Etik Kurulu’ndan ¢alismanin etik izni alinmistir. Etik izin saglandiktan sonra
veri toplamak i¢in kullanilacak olan anketler ve goniillii katilim formu Qualtrics Survey
Software isimli internet sitesine yiiklenmis ve caligma sosyal medya araciligi ile yayilmistir.
Calismanin baslangicinda katilimcilara gonillii katilimer formu sunulmus; sadece gontlli
olan katilimcilar diger anketlere devam etmislerdir. Anketleri tamamladiktan sonra isteyen
katilimcilar ¢alisma hakkinda goriislerini internet {izerinden arastirmacilara iletebilmislerdir.
Elde edilen veriler SPSS programu ile analiz edilmistir.
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3. Bulgular
3.1. Tammmlayic1 Bulgular

Siiriicii olmayan kisilerin, giivenli siiris egitimi almis siiriiciilerin ve bu egitimi almamis
striiciilerin  trafik gilivenligi acisindan Onemli 5 davranis1 gergeklestirmek ya da
gergeklestirmemek anlaminda Transteorik Model’in hangi basamaginda oldugu
tanimlanmastir.

Heniiz siirlicii olmayan grubun ¢ogunlugunun hiz sinirlar1 dahilinde ara¢ kullaniminda ve
stiris esnasinda cep telefonu kullaniminda harekete gecme basamaginda; alkolliiyken arag
kullaniminda ve emniyet kemeri kullaniminda siirdiirme basamaginda; siiriis esnasinda yemek
yemede ise hazirlik basamaginda olduklarini ifade ettikleri goriilmektedir. Giivenli siiriis
egitimi (GSE) almis siiriiciilerin  yogunlastigi basamaklar incelendiginde bu grubun
cogunlugunun tiim riskli davraniglarda harekete gecme basamaginda oldugu goriilmektedir.
GSE almamuis siiriiciilerin ¢cogunlugunun hiz sinirlar1 dahilinde ara¢ kullaniminda ve siiriis
esnasinda cep telefonu kullaniminda hazirlik basamaginda; alkolliiyken ara¢ kullaniminda,
emniyet kemeri kullaniminda ve siiriis esnasinda yemek yemede harekete gegme basamaginda
olduklarini ifade ettikleri gézlemlenmistir. Tablo 2’de basamakta bulunan katilimc1 sayisi ve
yiizdesi detayli bir sekilde verilmektedir.

Tablo 2. Transteorik Model’in basamaklarina gore kattimciuarin dagilimlart

dii Qn Diisiinme Hazirhk Harekete Siirdiirme
lisiinme Gecme
sD 1 0 35 63 21
Hiz simirlari (.8) (0) (29.2) (52.5) (17.5)
dahilinde Say1 GSS 2 4 35 43 15
arac (%) (2) (4 (35.4) (43.4) (15.2)
kullanimi s 1 7 73 51 8
(.7) (5) (52.1) (36.4) (5.7)
sD 1 0 6 45 68
Alkolliiyken ‘ (.8) (0) (5) (37.5) (526.7)
arac ayl | g 0 1 7 65 6
(%) (0) (1) (7.1) (65.7) (26.3)
kullanimi
S 1 3 36 85 15
(.7) (2.1) (25.7) (60.7) (10.7)
sD 1 4 5 35 75
Emniyet (.8) (3.3) (4.2) (29.2) (62.5)
Kemeri Say1 GSS 1 1 8 61 28
(%) (1) (1) (8.1) (61.6) (28.3)
kullanimi
S 2 0 23 91 24
(1.4) (0) (16.4) (65) (17.1)
sD 2 0 25 65 28
Cep .7 (0) (20.8) (54.2) (23.3)
telefonu Say1 GSS 2 ! 31 45 14
(%) (2) (7.0) (31L.3) (45.5) (14.1)
kullanimi
s 1 15 74 45 5
(.7) (10.7) (52.9) (32.1) (3.6)
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Tablo 2. Devam

. Qn Diisiinme Hazirhk Harekete Siirdiirme
diisiinme Gecme

sD 5 2 52 46 15
(4.2) 1.7) (43.3) (38.3) (12.5)

Yemek Sayi GSS 3 3 23 57 13
yeme (%) 3) 3) (23.2) (57.6) (13.1)

S 13 12 36 72 7
(9.3) (8.6) (25.7) (51.4) (5)

Not. SD = Stiiriicii degil, GSS = Giivenli Siiriis Egitimi Almug Stiriicii, S =Gtivenli Stiriis Egitimi Almamug Stiriicii

3.2. Gruplar Aras1 Farklar

Gelecekte arag kullanacak, GSE almis ve GSE almamus siiriiciilerin, arastirma kapsaminda
incelenen  siiriici  davramiglarinda  Transteorik ~ Model  basamaklari  temelinde
degerlendirildiklerinde birbirlerinden farklilasip farklilasmadigini arastirmak amaciyla tek
yonli bagimsiz gruplar kovaryans analizleri (ANCOVA) yapilmis; cinsiyet ve yasin olasi
etkileri kontrol edilmistir. Kategorik bir degisken olan cinsiyet igin yapay (dummy) kodlama
kullanilmistir. Yapilan analiz sonucunda gruplarin homojenligi varsayiminin karsilanmadigi
goriilmiis ama bu varsayimin ¢ogunlukla ihlal edildigi (Field, 2016) go6zlemlendigi icin
analize devam edilmistir. Gruplar arasinda anlamli farklar gozlenen degiskenlerin yer aldigi
grafik asagidadir (bkz. Sekil 1).

6

5

4

3

2

1

0 Hi Emniyet

Z .
Limitlerine Alkolli Arag kemeri Cep Telefonu Yemek Yemek
Kullanim Kullanim1
Uyum Kullanimi

® GSE almus kisiler 3,66 4,17 4,15 3,63 3,75
® GSE almanus kisiler 3,41 3,79 3,96 3,27 3,34
m Siiriicii olmayan kisiler 3,86 4,49 4,49 3,99 3,53

Sekil 1. Bagimsiz gruplar Kovaryans analizleri sonuglar

Katilimeilarin yas ve cinsiyetleri kontrol edildikten sonra siiriis anlaminda deneyimlerinin
olup olmadiginin ve egitim alip almadiklariin hiz sinirlar1 déhilinde ara¢ kullanmak
anlaminda Transteorik modele gore bulunduklari basamaga anlamli ana etkisi oldugu
goriilmistir, F (2, 354) = 12,03, p < .001. Bonferroni ¢oklu karsilastirma testi ile yapilan
analizlerde GSE almamus siiriiciiler (M = 3.41, SD = 0.71), siiriicii olmayan gruptan (M =
3.86, SD = 0.73) ve GSE almus siiriiciilerden (M = 3.66, SD = 0.86) anlamli derecede farkli
bulunmustur (sirasiyla p < .001 ve p < .05). GSE almus siiriiciiler ile heniiz siiriicii olmayan
grup arasinda hiz sinirlar1 dahilinde ara¢ kullaniminda kisinin bulundugu basamakta anlamli
bir fark bulunmamastir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi



Kacan ve ark. / TUAD, 1(2), 33-47 40

Katilimcilarin yas ve cinsiyetleri kontrol edildikten sonra siiriis anlaminda deneyimlerinin
olup olmadiginin ve egitim alip almadiklarinin alkolliiyken ara¢ kullanmak anlaminda
Transteorik modele gore bulunduklari basamaga anlamli ana etkisi oldugu goriilmistiir (F (2,
354) = 23.81, p < .001). Bonferroni ¢oklu karsilastirma testi ile yapilan analizlerde GSE
almamus siiriiciiler (M = 3.79, SD = 0.69), siiriici olmayan gruptan (M = 4.49, SD = 0.67) ve
GSE almus siiriiciilerden (M = 4.17, SD = 0.59) anlamli derecede farkli bulunmustur (Her iKi
grup icin de p < .001). GSE almis siiriicliler ile heniiz siiriici olmayan grup arasinda
alkolliiyken ara¢ kullaniminda kisinin bulundugu basamakta anlamli bir fark bulunmamustir.

Katilimcilarin yas ve cinsiyetleri kontrol edildikten sonra siirlis anlaminda deneyimlerinin
olup olmadiginin ve egitim alip almadiklarinin emniyet kemeri kullanmak anlaminda
Transteorik modele gore bulunduklari basamaga anlamli ana etkisi oldugu goriilmistiir (F (2,
354) = 8.96, p < .001). Bonferroni ¢oklu karsilastirma testi ile yapilan analizlerde siiriicii
olmayan grubun ortalamas1 (M = 4.49, SD = 0.80), GSE almamus siiriiciilerden (M = 3.96, SD
= 0.68) anlamli derecede farkli bulunmustur (p <.001). GSE almus siiriiciiler (M = 4.15, SD =
0.69) ile diger iki grup arasinda emniyet kemeri kullaniminda kiginin bulundugu basamakta
anlaml1 bir fark bulunmamastir.

Katilimcilarin yas ve cinsiyetleri kontrol edildikten sonra siirlis anlaminda deneyimlerinin
olup olmadigmin ve egitim alip almadiklarinin siiriis esnasinda cep telefonu kullanmak
anlaminda Transteorik modele gore bulunduklari basamaga anlamli ana etkisi oldugu
gorilmiistir (F (2, 354) = 29.10, p < .001). Bonferroni ¢oklu karsilastirma testi ile yapilan
analizlerde siiriici olmayan grubun ortalamast (M = 3.99, SD = 0.72), GSE almis
stirticiilerden (M = 3.63, SD = 0.89) ve GSE almamus siirticiilerden (M = 3.27, SD = 0.73)
anlamli derecede farkli bulunmustur (Her iki grup i¢in de p <.001) . GSE almus siirticiiler ile
GSE almamis striiciiler arasinda da siiriis esnasinda cep telefonu kullaniminda kisinin

bulundugu basamakta anlamli bir fark bulunmustur (p <.001).

Katilimcilarin yas ve cinsiyetleri kontrol edildikten sonra siiriis anlaminda deneyimlerinin
olup olmadiginin ve egitim alip almadiklarinin ara¢ kullanirken yemek yememek anlaminda
Transteorik modele gore bulunduklari basamaga anlamli ana etkisi oldugu goriilmiistiir (F (2,
354) = 9.12, p < .001). Bonferroni ¢oklu karsilastirma testi ile yapilan analizlerde GSE
almamug siiriiciiler (M = 3.34, SD = 1.03), siiriicti olmayan gruptan (M = 3.53, SD = 0.89) ve
GSE almus siiriiclilerden (M = 3.75, SD = 0.84) anlaml1 derecede farkli bulunmustur (Her ikisi
icin de p < .001). GSE almis siiriiciiler ile heniiz siiriicii olmayan grup arasinda siiriis
esnasinda yemek yeme davranisinda kisinin bulundugu basamakta anlamli bir fark
bulunmamaistir. Tablo 3°de grup karsilastirilmalari detayl bir sekilde verilmistir.

Tablo 3. Cinsiyet ve yas kontrol edildikten sonra 3 grubun ortalamalart ve ANCOVA
sonuglart

Stirticii GSE GSE F n°p
olmayanlar almamig almig

Hiz limitlerine uyum 3.86° 3.41° 3.66° 12.03™ .06
Alkolliiyken arag 4.492 3.79° 4.17° 23.81"" A2
kullanimi
Emniyet kemeri 4,49 3.96° 4.15% 14.02"" .07
kullanimi
Cep telefonu kullanim1 3.99 3.27° 3.63° 29.10™" .14
Yemek yeme 3.532 3.34° 3.75° 9.12"" .05

Not. GSE = Giivenli Siiriis Egitimi; Grup karsilastirmalart icin Bonferroni ¢oklu karsilastirma testi
kullaminustir. Aymi satwr icindeki farkli iist simgeler istatiksel anlamda farkhiligi gostermektedir; “p<.05,
“p<.01, "p<.001.
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4. Tartisma

Bu ¢alismada siiriicii belgesi bulunmayan, siiriicii belgesi bulunan ve siiriici belgesinin yani
sira giivenli siiriis egitimi (GSE) almis kisilerin riskli siiriiciiliik davraniglart Transteorik
model c¢ergevesinde incelenmistir. Bu amagla, Tiirkiye ve diinya istatistikleri (Trafik
Gilivenligi Dairesi Baskanligi, 2016; WHO, 2015) gbéz Oniinde bulundurularak, en riskli
stiriciilik davraniglarindan bes tanesi olan hiz smirlarina uygun arag kullanmamak, alkollii
ara¢ kullanmak, emniyet kemeri kullanmamak, ara¢ kullanirken cep telefonu kullanmak ve
yemek yemek secilmistir.

Transteorik Model veya Degisim Basamaklar1 Modeli, Prochaska ve DiClemente (1983)
tarafindan sigarayr birakma davranigi lizerine ortaya konmus olmakla birlikte diger birgok
saglikli davranisin gelistirilmesi i¢in de basariyla uygulanmistir. Bu modele gore, on-
diisiinme, diistinme, hazirlik, harekete gegme ve siirdiirme, davranis degisimindeki bes
basamagi gostermektedir. Trafik kazalarina neden olan riskli siiriicii davraniglarinin insanlarin
kendileri ve digerleri i¢in olumsuz oldugu kabul edilerek, yukarida bahsi gegen bu davranislar
stirticli belgesi bulunmayan, siiriicii belgesi bulunan ve siiriicii belgesinin yani sira giivenli
strticiiliik egitimi almis kisiler arasinda Transteorik Model gercevesinde karsilastirilmistir.

Ara¢ kullanirken hiz limitlerine uymak, alkolliiyken ara¢ kullanmak ve sliriis esnasinda
yemek yemek davranislarinda heniiz siiriicli olmayan katilimcilarin, GSE almamus siiriiciilerin
ve GSE almis siiriiciilerin ortalamalar1 genellikle harekete ge¢me basamagma yakin
yogunlagsmis oldugu gozlemlenmektedir. Bu ii¢ davranista GSE almamus siiriiciiler heniiz
stiriicii olmayan katilimcilara ve GSE almig siiriiciilere kiyasla anlamli 6lgiide Transteorik
Modele gore daha alt basamaklarda yer aldiklarin1 yani gilivensiz/sagliksiz davranisi
degistirmeye ve/ya giivenli/saglikli davranigi siirdiirmeye daha uzak olduklarini beyan
etmektedirler. Daha 6nce yapilmis bir caligmada da 30 km/s siiriis hizinin siiriiciiler ve siiriicii
olmayan kisiler i¢in aym zihinsel temsile denk gelmedigi bulunmus, bunun nedeni heniiz
siiriici  olmayanlarin bu temsile temel saglayacak deneyimlerinin olmayisi olarak
gosterilmistir (Bordarie, 2017). 2016 yilinda yapilan bir galisma (Trafik Istatistik Biilteni,
2016) Tirkiye’deki binlerce siiriiciiniin hiz limitlerinin {izerinde siiriis yapmalar1 nedeniyle
oliimlii ve yaralanmali kazalara sebep oldugunu ortaya koymustur. GSE almamus siiriiciilerin
hazirlik basamaginda yogunlasmasi yani kimi zaman hiz siirlarina uyarken kimi zaman
uymamalar1 da bu yiiksek kaza sayilarini tekrar eder niteliktedir. Yillik siirlis miktari, hizl
stiriisten zevk alma ve hiza izin verecek araca sahip olma gibi degiskenlerin hiz yapma i¢in
belirleyici etkenler olmasi (Yannis, Louca, Vardaki ve Kanellaidis, 2013), ehliyeti olmayan
kisilerin hiz sinirlarina uymakta daha yiiksek egilime sahip olmalarini agikliyor olabilir. Diger
bir deyisle bu fark heniiz siiriicii koltuguna oturmamis ve siirlicii olmanin igsel ve dissal
dinamikleriyle tanigmamis olmalarindan dolay1 olabilir. Bunu dogrular nitelikteki bir baska
calismada hiz smirlarina uymakla ilgili bir reklam kampanyasinin siiriiciiler ve stiriicii
olmayanlar iizerine etkisini inceleyen bir arastirmada siiriiciiler ile siiriicii olmayanlarin
odaklandiklar1 noktalarin farkli noktalar oldugu; siiriicii olmayanlarin siiriisle ilgisi olmayan
kisimlara daha ¢ok odaklandigi bulunmustur (Janssens ve De Pelsmacker, 2007). Bu nedenle
belki de siiriici olmayan kisiler, hiz yapmanin nedeni olarak gosterilen sebepleri
degerlendirmektense kendileriyle ilgili baska bilgileri (6rn; trafik harici ortamlardaki
davraniglar1) degerlendirmeye almaktadir ve trafige c¢iktiklarinda kurallara uyacaklari
yoniinde olumlu beyanda bulunmaktadir. Bu olumlu yaklagimdan vazge¢gmemeleri i¢in
bulunduklar1 harekete gegme basamag: diisiiniilerek trafik sistemine katilmadan 6nce onleyici
caligmalar yapilmali ya da katildiktan sonra ¢esitli takip mekanizmalar1 ve yaptirimlar
uygulanmalidir. Bunun yani sira, hiz limitleri dahilinde ara¢ kullanma konusunda GSE almis
stiriciilerin, GSE almamis kisilerden anlamli bir sekilde ayrigsmasi 6nemli bir bulgudur.
Egitimlerde teorik ve uygulamali olarak deginilen hizin etkileri, uygulamalarda siirtinme ve
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ara¢ kontrolii bakimindan geribildirimlerle de siiriicliye aktarilmaktadir. Diger iki davranis
icin ise spesifik teorik ve pratik egitimler olamamakla birlikte giivenli siiriis egitimlerinin
temelini olusturan gilivenlik algisina yonelik miidahalelerin bu iki davramista da hedefine
ulastigi soylenebilir. Transteorik Model’in 6ngordiigii iizere egitimlerin uygun basamaga
yonelik miidahaleyi i¢erdigi ve egitimin siirticiilerin bulundugu basamagi arttirmis olabilecegi
diistiniilmektedir; bu egitimlerin igeriginin ehliyet kurslarmma da aktarilmasi gelecegin
stiriiciilerinin iist basamakta kalmasina hatta slirdiirme basamagina ilerlemelerine yol agacak
miidahale ¢alismalarindan biri olabilir.

Siirlis esnasinda siiriiciilerin kendi dikkatlerini dagitacak bagka seylerle ilgilenmeleri trafik
giivenligi calismalarinda 6nem tasiyan bir bagka riskli konudur. Ara¢ kullanirken cep
telefonuyla ilgilenmek ve/veya yemek yemek bu anlamda en sik karsilasilan dikkat dagitict
aktivitelerden ikisidir (WHO, 2015; Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanligi, 2016). Trafigin
cogunlugunu olusturan GSE almamus siiriiciilerin siirlis esnasinda yemek yeme davranisinda
harekete gegme basamaginda yogunlastigi gozlemlenirken, siiriis esnasinda cep telefonu
basamaginda heniliz hazirlik basamaginda yogunlastiklar1 gézlemlenmektedir. Basamaklar
icin yogunlasma iki davranis goz oniinde bulunduruldugunda ehliyeti bulunmayan kisiler i¢in
tam tersi sekildedir. Dikkat bozucu davraniglarin siiriiciilere giivenlik a¢isindan ne oranda
riskli geldigini inceleyen bir arastirmada, siiriis esnasinda cep telefonu kullanmanin en
tehlikeli davranis olarak ortaya ciktigi; yemek yemenin ise riskli bir davranis olarak
algilanmadigi ortaya koyulmustur (White, Eiser ve Harris, 2004). Bu bulgu dahilinde sonuglar
degerlendirildiginde daha riskli algilanan bir davranista siiriiciilerin daha alt bir basmakta
bulunmalar ilgingtir; ancak ayni ¢alismada riskli olan bu davranis1 katilimcilarin yarisindan
fazlasinin yaptiklarini beyan ettikleri ve kendileri haricindeki kisilerin bu davranisi
yapmalarinin kazaya neden olabilecegini diisiiniirken kendilerinin telefon kullanmalarinin
boyle bir seye yol agmayacaklari yanliligina sahip olduklari da bulunmustur (White, Eiser ve
Harris, 2004). Bu yanlilik mevcut ¢alismamizin sonuglarini da agiklar nitelikte olabilir. Cep
telefonu kullanma davranisinda siiriicii adaylarinin GSE almis siiriiciilere gére de anlaml
Ol¢iide daha iist basamaklarda yer aldig1 goriilmektedir. Dolayisiyla, egitim almis siiriiciiler,
egitim almamus siirliciiler ve siirlicii adaylar1 her ne kadar {ist basamaklarda yer alip arag
kullanirken cep telefonuyla ilgilenmekten ve yemek yemekten kaginma egiliminde olsalar da,
telefonu kullanmamayir ve yemek yememeyi aliskanlik haline getirmeleri igin gesitli
miidahaleler yapilmasi gerektigi ortadadir. Ornegin; &n-diisiinme basamaginda olan kisiler
icin farkindalik arttirma yontemi ile striiciiliik egitimlerinde siiriicii adaylarina simiilatorde
cep telefonuyla siirlis gerceklestirmesi istenip o esnadaki dikkat ettikleri ve kacirdiklari
ayrintilarin - geribildirimi saglanirken, daha ileri bagsmaklarda olan adaylar igin karsit
kosullama yontemi kullanilip cep telefonu ile siiriis esnasinda telefon eline alindig1 an rahatsiz
edici bir ses verilerek telefondan alinan zevk yerine uyaranin rahatsizlikla eslestirilmesi
saglanabilir. Bu Orneklerin sadece bir 6rnek oldugu ve derinlemesine diisiiniliip
arastirilmadan hayata gegirilemeyecegi ortadadir.

Emniyet kemeri kullanimina dair ehliyet sahibi olmayan yani heniiz ara¢ kullanmayan
kisilerin GSE almamis siiriici grubuna kiyasla daha gilivenli seviyede davranig
sergileyeceklerine dair beyanlar1 ¢alismanin diger degiskenlerinin sonuglartyla benzer yonde
olup, GSE almis siiriiclilerin diger gruplardan farklilasmamalar1 beklenmedik bir bulgu
olmustur. Tiim katilimcilar g6z 6niine alindiginda emniyet kemeri kullaniminda katilimcilarin
kendilerini harekete ge¢me ve siirdiirme basamaklarinda beyan ettikleri goriilmektedir.
Emniyet kemeri kullanimmin o6nemi Tiirkiye’de uzun yillardir birgok medya orgam
aracihigiyla vurgulandigr gibi, c¢esitli kamera ve denetim mekanizmasiyla da takip
edilmektedir. Bunlarin yani sira, araglarda emniyet kemeri kullanimini artirmak igin
gelistirilen uyaric1 sistemler de siirticiileri emniyet kemeri kullanmaya yoneltmektedir; bu
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yliksek oranin bu kampanyalardan kaynaklaniyor olabilecegi diisiiniilse de bu sonuglarin
beyana dair oldugu ve gercek davranisi yansitmiyor olabilecegi unutulmamalidir. Ozkan ve
arkadaslar1  (2012), vyaptiklar1 c¢alismada siiriiciilerin ~ emniyet kemeri  kullanip
kullanmadiklarina dair beyana dayali sonuglartyla, arastirmacilarin ayni siiriiciilere dair
gozleme dayali Olgtimlerini karsilastirmislar; beyan edilen emniyet kemeri kullanim oraniyla
gozlem oranlar1 arasinda anlamli bir fark bulmuslardir. Kisilerin beyanlarindaki olumlu
yondeki yogunlugun, kisisel beyanlardaki iyimserlikten kaynaklaniyor olabilecegi
diistintildiigi gibi segilen orneklemden de kaynaklaniyor olabilecegi ya da yillar iginde
giivenlige yonelik tutumun olumlu yonde degismis olabilecegi de diistiniilmiistiir.

Sonuglar genel olarak degerlendirildiginde, 5 riskli davranista da siiriici olmayanlar
kendilerinin ileriki siiriictiliiklerinde simdiki egitim almamis siiriiciiler kiyasla daha giivenli
davraniglar sergileyeceklerini beyan etmislerdir. Daha once yapilan bir ¢alismada da ayni
yonde sonuglar bulunmus heniiz siiricii olmayan katilimcilarin yiizde kirkina yakinin
kendilerini ortalama bir siirlicliden daha iyi degerlendirdikleri ortaya konmustur (Mynttinen
ve ark., 2009). Emniyet kemeri kullanimi1 davranisi hari¢ diger 4 riskli davranista da giivenli
stiris egitimi almis siiriiciiler egitimi almamuis siiriiciilerden anlamli dl¢iide daha fazla giivenli
davranis sergilediklerini beyan etmisler; ama cep telefonu kullanimi hari¢ 4 riskli davranista
heniiz siiriici olmayan grup ile egitim almis siirlici grubu arasinda anlamli bir fark
bulunamamistir. Yapilan bir ¢alismada siiriicii egitimine ek olarak gilivenli siiriis egitimi
verilmis grup ve ek egitimi almamis olan kontrol grubu karsilastirilmis ve iki grubun da ilk
Ol¢iime gore siirlisiinde gelismeler oldugu gozlemlenmis ama iki grup arasinda anlamli fark
bulunamamigstir (Harré ve Field, 1998). Yash siiriiciilere teorik ve uygulamali glivenli siiriis
egitimi verilerek Oncesi ve sonrasi Ol¢ciim yapilan bir caligmada teorik egitimin bilgi
anlaminda onemli bir fark yarattigi; uygulama kisminin ise aym derecede etkili olmadigi
bulunmustur (Porter ve ark., 2008). Bu sonuglar dogrultusunda ii¢ grubun birbirinden
farklilagsmadigr  davraniglar anlamlandirilabilir.  Literatiirdeki  bulgular ile  birlikte
degerlendirildiginde kisilerin tutumunun yani sira tutumun davranisa doniismesinde birgok
cevresel faktor ve uygulama (Orn; cezai yaptirimlar, davranislarla ilgili atiflar gibi) etken
olabilmektedir. Cezai yaptirimlarin giivensiz davranis sergileyen siiriiciiler igin geribildirim
niteligine sahip oldugu ortada olup, bu yaptirimlara maruz kalan siiriiciilerin kendileriyle ilgili
gerceklige daha yakin bir degerlendirmeye sahip olabilecekleri diisiiniilebilir. Heniiz siirtis
deneyimi olmayan bireyler bu etkenleri hi¢ deneyimlememis oldugundan diger gruplardan
daha iist basamaklarda kendilerini ifade etmisken, giivenli siiriis egitimi almis stirticiilerin
egitimdeki bilgiler ile kendilerini bazi basamaklarda daha iist olarak ifade etmis olmasi
gruplarin farklhiliklarinin nedenleri arasinda goriilebilir. Giivenli siirlis egitimi Oncesi ve
sonrast Ol¢iim alinan bes haftalik bir ¢alismada giivenli siiriis egitiminin kisinin kontrol
odagim degistirdigini, dissal nedenlere yaptiklari atiflar1 azaltirken ig¢sel atiflarini attirdigi bu
degisiminde gilivenli siiriigle ilgili davranislar1 arttirdigi bulunmustur. Genel olarak kisilerin
striis becerileri ve giivenlikle ilgili davramislari konusunda kendilerini degerlendirmede
iyimser oldugu da ortaya konmus bulgulardan biridir. Bu iyimserligi etkileyen onemli
faktorlerden birinin siirlis deneyimleri oldugu da ifade edilmistir (Svenson, Fischhoff, ve
MacGregor, 1985). Bundan dolay1 heniiz siirlis deneyimi olmayan katilimcilarin kendilerini
daha iyimser degerlendirmis olmasi; siirlis egitimi almis siiriiciilerin egitimler vasitasiyla
aldiklart geri bildirimler ile kendilerini degerlendirmelerinin etkilenmis olmas1 da
muhtemeldir.

Bu ¢alisma kapsaminda incelenen olumsuz siiriicii davraniglarinin Transteorik Model’de yer
alan basamaklar kapsaminda incelenmesi, ¢alismaya katilan stiriiciilerin ve siiriicli adaylarinin
genel olarak bu olumsuz davramiglardan kaginmak egiliminde olduklarini gostermektedir.
Khadem-Rezaiyan ve arkadaslari (2017) tarafindan Iran’da gergeklestirilen calismada
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katilimcilarin cep telefonu ve emniyet kemeri kullaniminda 6n diisiinme basamaginda yer
almalar1, Tiirkiye ornekleminde ise katilimcilarin bu iki basamakta sirasiyla harekete ge¢me
ve hazirlik basamaklarinda yer almalar Tiirkiye’deki yol kullanicilar1 ve trafik ortami igin
umut vericidir. Elbette, kisilerin beyanlar1 ger¢ek hayattaki davranislarina kiyasla daha
olumlu ve giivenli noktada olmaktadir; fakat degisimin kisinin iginden basladigi ve igsel
stireclerin ardindan davraniglarina yansidigi diisiiniildiiglinde, elde edilen bulgular 1s18inda
stiriiciilerin ve siiriicii adaylarinin edindikleri olumlu davranislar1 siirdiirmelerini saglayacak
faaliyetler gerceklestirilebilir.

Calismanin kisithliklarr iki kategoride sunulabilir. Ilk olarak, yapilan ¢alisma beyana dayali
oldugu i¢in kisiler ger¢ek hayatta sergiledikleri siiriiciiliik davraniglardan daha olumlu
noktalarda kendilerini sunmus olabilirler. Yine de, calismaya katilan kisilerin 6zellikleri
yakindan incelendiginde, katilimcilarin biiyiik oranda iyi egitim seviyesine sahip oldugu ve
iiniversite 0grencileri kadar calisanlardan da olustugu goriilmektedir. Dolayisiyla, ¢alismada
yer alan Orneklemin, Tiirkiye’deki genel 6grenim seviyesinden yukarida oldugu ve giivenlik
konusunda bilgiye ve egitime sahip oldugu diisiiniilebilir. ikinci olarak, katilimeci sayis1 ve
temsiliyet giicli calismaya dair bir kisitlilik olarak goriilebilir. Her ne kadar meslek durumlari
ve egitim Ozellikleri agisindan Tiirkiye popiilasyonunu yansitan ¢esitlilikte bir 6rneklem
grubu olusturulmasi hedeflenmis olsa da daha siirh gesitlilikte kisiye ulagilmasi ¢aligmanin
diger bir kisithihigidir.

Yukarida bahsedilen kisitliliklara ragmen bu calisma literatiire degerli katkilar saglamaktadir.
Transteorik Model kullanilarak, trafikte sik¢a rastlanan olumsuz davraniglarin ehliyet sahibi
olmayan kisiler, ehliyet sahibi siiriiciiler ve giivenli siiriis egitimi almis siiriiciiler dahil
edilerek incelenmesi ilk kez gergeklestirilmistir. Bulunan bulgular dahilinde giivenli siiriis
egitimleri yeniden gozden gegirilebilir, egitime katilan kisilerin basamaklar1 degerlendirilip
Transteorik Model’in 6nerdigi miidahaleleri iceren egitimler yapilandirilabilir. Bunun yani
sira zaten gilivenlik anlaminda kendini iist basamaklarda goren siirlicii adaylar1 icin siiriicii
kurslariin tekrar yapilandirilmasi devlet kademelerince planlanabilir; harekete gegme ve
stirdiirme basamaklarinda 6nerilen edimsel yontem, yardim iliskisi, karsit kosullanma, uyaran
kontrolii gibi miidahaleler egitimlere dahil edilebilir. Bu noktada unutulmamasi gereken
Transteorik Model’in hedef aldig1 terapiye gelmis (¢ogunlukla kendi motivasyonuyla) kisileri
zaten rahatsiz olduklar1 davranistan mutlu olacaklar1 davranisa degistirmeye c¢alisilan
miidahalelerdense, Kisileri halihazirda zevk aldiklar1 ve rahatsiz olmadiklari davranislari
degistirmek icin normal kosullama siireglerinin aksine bir kosullama siireci gergeklestirilecek
oldugu, kisinin zevk aldig1 bir eylemi zevk almadigi bir eyleme doniistiirmeye calisildigidir.
Bundan dolay1r gelecek calismalarin basamaklara 6zgli miidahalelerin neler olabilecegini
dikkatle arastirmalarinin  trafik  gilivenliini arttirmak agisindan  Onemli  oldugu
distiniilmektedir. Son olarak, bu g¢alisma sonucunda edinilen bulgular, giivenli siirticiiliik
davraniglarinin  gelistirilmesi ve siirdiiriilmesi agisindan Onem tasimaktadir. Bu caligma
sayesinde stirliciilerin ve siirlicii adaylarinin kendilerini belirtilen davraniglarda hangi seviyede
bulduklart tespit edilmis ve giivenli siirliciilik i¢in gidilmesi gereken yonde atilabilecek
adimlarin belirlenmesi i¢in bir zemin olusturulmustur.
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Siiriiciilerin Algisal Motor ve Giivenlik Becerilerinin Isitsel ve Gorsel
Ikincil Gorev Sirasinda Sergilenen Serit Koruma Performansindaki Rolii
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Oz
Mevcut ¢aligmanin amaci, siiriiciilerin algisal motor ve giivenlik becerileri hakkindaki degerlendirmelerinin isitsel
ve gorsel ikincil gorevler sirasinda sergilenen serit pozisyonundaki degiskenligi yordama giiglerini arastirmaktir.
Arag simiilatoriiniin kullanildig1 deneylere toplamda 66 siiriicii katilimda bulunmustur. Gorsel ve isitsel ikincil
gbrev gruplarima esit sekilde atanan katilimcilardan Siiriiciiliik Becerisi Olgegini doldurmalar istenmistir. Coklu
dogrusal regresyon analizlerinden elde edilen bulgulara gore, isitsel ikincil gorev siirlise eslik ettiginde, algisal
motor ve giivenlik becerilerinin seritten sapma miktarin1 yordamadaki katkilar1 anlamli degildir. Isitsel gorev
grubundaki katilimcilar sadece siiriis ile ilgilendiklerinde, algisal motor becerilerin serit pozisyonundaki
degiskenlik ile negatif yonde iliskili oldugu bulunmustur. ikincil gérevin gorsel oldugu durumda ve ayn1 grubun
sadece siiriige odaklandig1 durumda algisal motor beceriler ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda negatif
bir iligki saptanmistir. Hem isitsel hem gorsel ikincil gorev gruplarindaki tiim deney kosullarinda, giivenlik
becerileri ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda anlamli bir iliski tespit edilememistir. Ilgili alanyazin temel
alinarak ¢alismadan elde edilen bulgular tartisgilmstir.

Anahtar Kelimeler: algisal motor beceriler, giivenlik becerileri, ara¢ kullanma, isitsel ikincil gérev, gorsel ikincil
gorev

The Role of Drivers’ Perceptual Motor and Safety Skills in Lane Maintenance During
Auditory and Visual Secondary Tasks

Abstract

The objective of this work was to investigate the predictive power of drivers’ assessments about their perceptual
motor and safety skills for the variability in lane position during auditory and visual secondary tasks. A total of 66
drivers participated in the experiments and drove a simulated vehicle. Participants equally assigned to auditory
and visual secondary task conditions were asked to fill out the Driver Skill Inventory. Results of the multiple linear
regression analyses showed that when the auditory secondary task accompanied driving, perceptual motor and
safety skills did not significantly predict the variability in lane position. When the drivers who were in the auditory
task group only engaged in driving, perceptual motor skills and variability in lane position were found to be
negatively related. There was also a negative relationship between perceptual motor skills and variability in lane
position in both visual secondary task and driving-only conditions. In none of the experimental conditions of
auditory and visual secondary task groups, a significant relationship between safety skills and variability in lane
position was found. Findings were discussed based on the relevant literature.

Keywords: perceptual motor skills, safety skills, driving, auditory secondary task, visual secondary task
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Siiriiciilerin Algisal Motor ve Giivenlik Becerilerinin Isitsel ve Gorsel Ikincil Gorev
Sirasinda Sergilenen Serit Koruma Performansindaki Rolii

Trafik kazalarinin temelinde yatan Onemli etmenlerden biri dikkatsiz ara¢ kullanimidir
(National Center for Statistics and Analysis [NCSA], 2017). Direksiyon basindayken yapilan
ve dikkatin yoldan ayrilmasma sebep olan tiim aktiviteler dikkat dagitici sayilmaktadir.
Siiriiciiler seyir halinde farkli duyularin faal olmasini gerektiren dikkat dagitici gorevlerle
mesgul olabilmektedirler. Hareket eden bir aragta telefonla konugmak, yolcularla sohbet etmek
veya radyo dinlemek gibi isitme duyusunu galistiran aktiviteler siiriictiniin dikkati yoldan alan
isitsel ikincil gorevler arasinda yer almaktadir. Navigasyon cihazini takip etmek, kisa mesaj
okumak ve yazmak, sosyal medya hesaplarina goz atmak ya da yoldaki reklam tabelalar1 gibi
trafik ile dogrudan ilgisi olmayan uyaricilara bakmak ise dikkat daginikligina yol agabilen
gorsel ikincil gorevler arasinda bulunmaktadir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu'nun paylastigi karayolu trafik kaza istatistiklerine gore 2016
senesinde Tiirkiye’de meydana gelen 1.182.491 trafik kazasindan 185.128’1 olimli
yaralanmal1 kazalardir. Bu kazalarin sonucunda 7.300 kisi hayatin1 kaybetmis ve 303.812 kisi
yaralanmistir. Gergeklesen oliimlii yaralanmali kazalarin nedenleri incelendiginde kusurlarin
%89,6’smin siiriiciilere ait oldugu goriilmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2017).
Amerika Birlesik Devletleri’nin tiim eyaletlerden toplanan trafik kaza verilerine dayanarak
hazirlanan bir raporda ise 2015 yilinda meydana gelen 6liimlii kazalarin %10’unun sebebinin
dikkati dagilmis siiriiciiler oldugu belirtilmistir. Dikkatsiz ara¢ kullanimindan kaynakli
kazalarda 3.477 kisi can vermis, 391.000 kisi de yaralanmistir (NCSA, 2017). Trafik
kazalarinda insan faktoriiniin 6ne ¢itkmasi mevcut ¢alismanin odagina stiriiciilerin dikkatlerini
dagitan ikincil gorevlerin ve buna ilaveten siiriiciilerin siiriis ve giivenli ara¢ kullanma becerileri
hakkindaki 6z degerlendirmelerinin alinmasinda etken olmustur. Zira ara¢ kullanma
becerilerine fazlaca giivenen siiriiciiler iki gérevi ayni yapmanin {istesinden gelebileceklerini,
yeteneklerinin ikinci bir goérevle mesgul olmanin yarattigi kaza riskini telafi edecegini
diistinebilirler.

1.1. isitsel Ikincil Gorevin Siiriise Etkileri

Varis noktasina giivenli bir sekilde ulagabilmek igin siirtictiniin daimi dikkati gereklidir. Ancak
stiriiciiler potansiyel riskler hakkinda bilgi sahibi olsalar da direksiyondayken baska bir aktivite
ile ilgilenebilmektedirler. Ornegin, yapilan bir ankette katilimcilarin yaklasik olarak yarist
(%48) ara¢ kullanirken gelen aramalara cevap verdigini, %24°l ise arama yaptigini kabul
etmistir. Aranan siiriiciilerin %58’1 arac1 yol kenarina ¢ekmemis ve telefonda goriisme yaparken
araba siirmeye devam etmislerdir (Schroeder, Meyers ve Kostyniuk, 2013).

Direksiyon basinda telefonda konusmak siiriisii pek ¢ok agidan kotii etkilemektedir. Telefonda
goriisme yapmak kaza sayisinin artmasina yol agmistir ve konusma esnasinda siiriiciiler daha
yavas tepkiler vermis, daha ¢ok siirlis hatast yapmis, fren sonrasi eski hizlarima daha geg
ulagsmislardir. (Drews, Pasupathi ve Strayer, 2008; Haque ve Washington, 2014; Strayer ve
Drews, 2004; Strayer, Drews ve Crouch, 2006). Telefon konusmas1 yaparken trafikte olusan
riskli durumlara ge¢ tepki verildigi yine bir derleme g¢aligmasinda gosterilmistir. (Caird,
Willness, Steel ve Scialfa, 2008).

Telefonla konusmanin siiriis tizerindeki bu olumsuz etkilerinin aksine serit koruma
performansini iyilestirdigini gosteren calismalar mevcuttur. Beede ve Kass (2006) serit
pozisyonundaki degiskenligin ellerin serbest oldugu cep telefonu goriigmeleri sirasinda
azaldigini tespit etmistir. Deneyimli siiriiciilerin katildig1 isitsel ikincil gorev kullanilan bir
calismada ise, ikincil gorev kosulunda serit koruma performansinin arttigi saptanmistir
(Medeiros-Ward, Cooper ve Strayer, 2014). Bahsi gecen arastirmada kullanilan gérev Mehler,

m
rafik

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi



Ozbozdagli ve ark. | TUAD, 1(2), 48-61 50

Reimer ve Dusek (2011) tarafindan gelistirilen n-geri gorevidir. Bu gorevde, uyaricilar
dinlenerek verilen yonerge geregince belirli araliklarla cevap verildigi i¢in eller serbest sekilde
telefon goriismesi yapmaya benzetilebilir.

Telefonda konusmak hem karsi tarafi dinlemeyi hem de sohbetin gidisatina uygun olarak
karsilik vermeyi gerektirir. Kubose ve digerleri (2006) konusma iiretmenin ve konusulani
anlamanin siiriis performansi tizerindeki etkilerini arastirmistir. Sadece arag¢ kullanmaya oranla,
konusmak serit pozisyonunu korumayi iyilestirirken, konusulani kavramak anlamli diizeyde bir
degisiklige yol agmamustir. Bu dogrultuda, alanyazindaki serit koruma ile ilgili bulgularin
farkliliklar1 verilen gorevdeki dinleme ve konugmanin oranlarina bagli olabilir.

1.2. Gérsel Ikincil Gorevin Siiriise Etkileri

Stiriictilerin olasi risklere karsi daima tetikte olmalari ve gozlerini yoldan ayirmamalari gerekir.
Fakat 2012 yilinda yapilan bir ankete katilan siiriiciilerin %14’ direksiyon basindayken kisa
mesaj ya da e-posta okudugunu, %10’u ise ara¢ kullanirken zaman zaman kisa mesaj ve e-posta
gonderdigini belirtmistir (Schroeder ve ark., 2013). Isitsel ikincil gorevlere nazaran telefondan
mesaj okumak veya navigasyon cihazindan rotay1 incelemek gibi gorsel gorevler siiriiciilerin
hem dikkatlerini hem de bakislarin1 yoldan ayiracag icin daha yiiksek oranda risk arz edebilir.

Dikkatli bir siiriicii trafigin taleplerini karsilamak ve yeterli bir performans sergilemek igin
cevreden Yyeteri miktarda bilgi toplar. Ikincil bir gérev ile mesgul olmayan, yalnizca aracini
stiren bir kisi de eger toplanan bilgi yetersiz ise dikkatsiz sayilabilir. Bunun yani sira, siirliciiniin
deneyim diizeyine ve trafigin durumuna bagl olarak ek biligsel kapasite mevcut ise siiriiciiler
stiris dis1 seylere dikkatlerini verebilirler (Kircher ve Ahlstrom, 2017). Siirticiiler ikincil bir
gorevle ilgilenecekleri zaman kapasitelerinden pay ayirmayi da segebilirler. Ornegin, Metz,
Schoch, Just ve Kuhn (2014) tarafindan yiiriitiilen 3 aylik bir siireyi kapsayan dogal gozlem
calismasinda goriilmiistiir ki navigasyon cihaziyla ilgilendikleri esnada siiriictiler hizlarim
yavaglatmig, daha fazla emniyet pay1 birakmis ve daha giivenli oldugunu diistindiikleri yol
durumlarinda cihaza vakit ayirmislardir. Siiriis sartlart zorlastiginda ise ikincil bir gorev
yapmay ertelemis ya da hi¢ yapmamayi tercih etmislerdir (Schomig, Metz ve Kriiger, 2011).
Ikincil gorevle ilgilenirken siiriislerini adapte etmeleri hem dikkati yoldan ayirmanin riskinin
farkinda olduklarina hem de bilissel kapasitelerinin sinirli oldugunu sezinlediklerine dair bir
gosterge olabilir. Mevcut calismada navigasyon cihazini izleme davranisi ile benzesen bir
gorsel ikincil gorev kullanilmistir.

Giizergah belirlemek gibi siiriis ile ilgili bir amaca hizmet etmeyen fakat yine de gorsel dikkat
gerektiren diger aktivitelerin, siirticli davranislari tizerindeki etkilerinin incelendigi ¢calismalar
da gozleri yoldan ayirmanin neticelerini gostermektedir. Thapa, Codjoe, Ishak ve McCarter
(2015) direksiyon basindayken cep telefonu ile goriisme yapmanin serit koruma iizerinde
anlamli bir etkisini gozlemlememistir fakat kisa mesaj gondermenin anlamli olumsuz etkisini
saptamistir. Mesaj metnini manuel olarak veya sesli komutla girmenin serit pozisyonundaki
degiskenligi arttirdigi bulunmustur (He, Choi, McCarley, Chaparro ve Wang, 2015).

Isitsel gorevlere kiyasla gorsel gorevlerin siiriiste daha yiiksek oranda performans kaybina yol
actig1 goriilmiistiir (Liang ve Lee, 2010). Ornegin, Parkes ve Coleman (1990) tarafindan
ylriitiilen bir ¢caligmada, siiriiciilerin yonergeleri dinlemeleri, ayni talimatlarin oldugu metni
okumalarina oranla daha iyi bir siiriis performansi géstermeleriyle sonuglanmigtir. Treisman ve
Davies (1973) ayn1 anda siirdiiriilen iki gorev gorselse, birinin gorsel digerinin isitsel oldugu
duruma kiyasla performansin daha kotii etkilenecegini One siirmiistiir. Serit koruma
performansi da isitsel gorev zorlagtiginda iyilesirken gorsel gorev zorlastiginda kotiilesmistir
(Jamson ve Merat, 2005). Benzer sekilde, Engstrom, Johansson ve Ostlund (2005) tarafindan
yapilan bir ¢alismada, siirlisiin isitsel ve gorsel ikincil gorevlerden farkli sekilde etkilendigi
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savini destekleyen bulgular elde edilmistir. Direksiyon basinda gorsel gorevle mesgul
olundugunda seritten daha ¢ok sapilmis ve de daha diisiik hizda gidilmistir. Bununla birlikte,
isitsel gorev esnasinda hizda anlamli bir degisiklik kaydedilmemistir. Daha da 6nemlisi, serit
pozisyonundaki degiskenlik azalmigtir. Engstrom ve ark. (2005), mevcut dikkat kapasitesinin
ikincil bir gorev ile ilgilenirken azalmasinin akabinde yolun her zamanki sekilde taranmasinin
zorlasacagini, dolayisiyla serit pozisyonundaki degiskenligin azabilecegini ileri siirmiistiir.
Yazarlara gore, dikkati yol ve isitsel gorev arasinda boliinen siiriicli, periferik goriisiinden
feragat ederek dikkatini yolun merkezine verir. Bu da serit koruma i¢in daha ¢ok veri alinmasini
saglar ve sonug olarak, sapma miktarin1 azaltir (Engstrom ve ark., 2005). Isitsel gorev sirasinda
yolun merkezine odaklanilmasi serit pozisyonundaki degiskenligin azalmasini agiklayabilir.
Fakat ikincil gérevin gorsel oldugu durumda bu etki tersi yone donebilir.

Gegmis calismalar serit koruma performansinin isitsel ve gorsel ikincil gorevlerden farkli
sekilde etkilendigini isaret etmektedir. Isitsel bir goreve dikkatlerini veren deneyimli siiriiciiler
seritten daha az sapmustir (Medeiros-Ward ve ark., 2014). Tecriibe sahibi siiriiciiler igin serit
korumak otomatiklesmis bir davranistir. Biligsel bir yilik yaratan isitsel gorev yiriitildigi
esnada ara¢ kullanmanin tiim detaylarina odaklanilamayacagi i¢in seritten daha az sapilacagi
ileri siiriilmiistiir (Medeiros-Ward ve ark., 2014). Engstrom ve ark. (2005) ise, siiriise isitsel
gorevin eslik ettigi sirada goriilen iyilesmeyi iki gorev arasinda paylasilan dikkatin tasarruflu
bir sekilde kullanilarak yolun merkezine verilmesine baglamistir. Diger bir yandan, iki tiir
ikincil gorevin karsilastirildigi calismalarda gortilmiistiir ki isitsel gorev yapilirken iyiye giden
serit koruma performansi, gorsel gorev yapildiginda kotiiye gitmistir (Engstrom ve ark., 2005;
Jamson ve Merat, 2005). Ciinkii, ara¢ kullanmak gorsel dikkat gerektirir ve bagka bir gorsel
gorev ile es zamanli yapildiginda gozler yoldan ayrilacagindan dolayr performansta diisme
gortilebilir (Treisman ve Davies, 1973). Bu bakimdan, mevcut ¢alismanin amaglarindan biri,
benzer tarzda biligsel ylik yaratan isitsel ve gorsel gorevler kullanarak, farkli tiir ikincil
gorevlerin serit koruma performansi iizerindeki etkileri hakkinda daha fazla bilgi edinmektir.

1.3. Siiriis Becerilerinin Oz Degerlendirilmesi

Trafigi olusturan unsurlar ve siiriicli arasinda karsilikli bir etkilesim s6z konusudur. Siirtici,
trafigin karisik olmadig, araci ydonetmenin yogun dikkat gerektirmedigini diistindiigii sartlarda
ilave bir gorev ile ilgilenmeyi segebilir. Stirticiiliik becerilerine giivenen bir kisi ise kalabalik
ve karmagik bir trafik ortaminda bile, becerilerinin olusan herhangi bir riski telafi edecegini
diisiinerek ikincil bir gorev ile ilgilenebilmektedir. Ote yandan, giivenli ara¢ kullanmaya
oncelik veren bir siirlicii ise dikkatini yoldan ayirmamayi tercih edebilir. Sonug olarak, arag
sirme eylemini gergeklestiren kisi olan siiriiclinlin  kendi becerileri hakkindaki
degerlendirmeleri ve giivenli arag kullanma anlayisi, direksiyon bagindayken bagska bir gorevle
ilgilenmeyi tercih edip etmeyecegini belirleyen faktorler arasinda yer alabilir. Bunun yani sira,
kisinin hangi tiir dikkat dagitici gérevleri yapmay1 kabul edecegi yine siiriiciiliik becerileri
hakkindaki 6z degerlendirmesine dayanabilir.

Siriiciilik becerileri, algisal motor beceriler ve giivenlik becerileri olarak iki tiir beceriyi
kapsamaktadir. Algisal motor beceriler ara¢ kullanmak igin gerekli olan fiziksel ve zihinsel
ozellikleri igerirken giivenlik becerileri ise siiriiciilerin kazalardan sakinma, trafik kurallara
uyma gibi davranislarda ne derecede bulunduklarimi gostermektedir (Lajunen ve Summala,
1995). Eensoo, Paaver ve Harro (2010) tarafindan yapilan bir ¢alismada algisal motor
becerilerin oldugundan fazla degerlendirilmesinin hiz ihlallerinin en giiglii yordayicilarindan
biri oldugu goriilmiistiir. Ilaveten, baska bir ¢alismada giivenlik becerilerinin kaza ve trafik
cezasli sayisl ile rapor edilen siirlis hizin1 yordadigi, algisal motor becerinin ise yalnizca ceza
sayisint yordadigr tespit edilmistir. Algisal motor becerilerine fazlaca giivenen siiriiciilerin
becerilerini oldugundan daha iyi degerlendirmelerine ek olarak ara¢ kullanmaya kars1 duygusal
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bir tavir takindiklar1 ve beklentilerini karsilayamayan trafik kosullarinda engellenmis ve 6fkeli
hissettikleri de elde edilen bulgular arasindadir (Lajunen, Corry, Summala ve Hartley, 1998:
Lajunen, Parker ve Stradling, 1998). Algisal motor beceriler ve giivenlik becerilerinin
birbirlerine oraninin da énemli oldugu calismalarda gosterilmistir. Ornegin, en ¢ok kaza
kaydina sahip siiriiciilerin algisal motor becerilerinin yiiksek, giivenlik becerilerinin ise diislik
oldugu bulunmustur. Ote yandan hem algisal motor becerileri hem de giivenli siiriis becerileri
yiiksek olan kisilerin en az kaza yapanlar olduklar1 goriilmiistiir. Dolayisiyla, yiiksek algisal
motor beceriler giivenlik becerileri ile desteklenmediginde tehlike arz edebilir (Siimer, Ozkan
ve Lajunen, 2006). Siimer, Lajunen ve Ozkan (2002) tarafindan vyiiriitiilen bir ¢calismada, arag
kullanma becerilerine ¢cokca giivenen, fakat glivenli siirlis becerileri zayif olan siiriiciilerin daha
fazla sayida trafik cezasi aldiklar1 ve kaza yaptiklari tespit edilmistir. Siiriiciiliik becerilerinin
hatali degerlendirilmesi riskin kiiglimsenmesine, dikkatsiz ve tehlikeli sekilde arag
kullanilmasina ve en nihayetinde kazalara yol agabilir.

Yukarida bahsedilen ¢alismalarda isitsel ve gorsel ikincil gorevlerin serit pozisyonundaki
degiskenlik {tizerindeki etkilerinin farkli olabilecegi goriilmiistiir. Fakat algisal motor
becerilerin ve giivenlik becerilerinin, siiriicii dikkatinin ara¢ kullanma ve isitsel ya da gorsel
ikincil gorev arasinda boliindiigi siradaki serit koruma performansini ne dlgiide yordadiklar
bilinmemektedir. Bu nedenle, mevcut ¢alisma siiriiciilerin kendi becerilerine dair algilarinin
farkli tiir ikincil gorevler esnasinda sergilenen serit pozisyonundaki degiskenligi yordama
giiclerini arastirmak amaciyla yapilmaistir.

2. Yontem

2.1. Orneklem

Katilimeilara, Orta Dogu Teknik Universitesi Psikoloji Boliimii Katilime1 Kayit Sistemi ve
cesitli sosyal paylasim siteleri araciligiyla ulagilmistir. Psikoloji boliimiinden bir derse kayith
olan 6grenciler, ¢alismaya katkilart karsiliginda ek puan almiglardir. En az 3 senedir ehliyet
sahibi olan ve onceki yil 3000 km’den fazla yol yapmis 66 siiriicii ¢alismaya katilmigtir (52
Erkek, 14 Kadin, Ort.y,=22.74). Katilimcilarin tiimii isitme duyularinda bir problem olmadigini
ve gorme yetilerinin normal veya normale diizeltilmis oldugunu belirtmistir. Isitsel ve gorsel
ikincil gorev gruplarma seckisiz atama yapilmustir (Isitsel Grup: 25 Erkek, 8 Kadin,
Ort.yas=22.36; Gorsel Grup: 27 Erkek, 6 Kadin, Ort.y.s=23.12).

2.2. Veri Toplama Araclar:
2.2.1. Demografik bilgi formu.

Bu formda 6rneklemi tanimlayan faktorlerle ilgili bilgi edinmeye ve arastirma verilerini
etkileme olasiligi bulunan bazi degiskenleri saptamaya yonelik maddeler bulunmaktadir.
Gerektiginde kontrol degiskeni olarak degerlendirilebilmeleri amaciyla, siirtictilerin deneydeki
performanslarina yansima ihtimali bulunan unsurlar ile ilgili bilgi toplanmistir. Yas ve cinsiyet
gibi rutin maddelere ek olarak, katilimcilarin deneyden dnceki gece kag saat uyuduklari, son
haftalarda herhangi bir ila¢ kullanip kullanmadiklar1 ve gérme ya da isitme becerilerinde bir
sorun olup olmadigi sorulmustur. Bunlara ilaveten, siirticiilerin ehliyet aldiklar1 sene, toplamda
katettikleri mesafe, onceki yil yaptiklart yol, hiz tercihleri, sollama davranislari, kullandiklari
arag tipi, son 3 yil i¢inde dahil olduklar1 kazalar ve aldiklar1 trafik cezalar ile ilgili bilgiler
toplanmustir.

2.2.2. Siiriiciiliik becerisi dlcegi.

Siiriiciilik Becerisi Olgegi, siiriiciilerin kendi siiriis ve giivenli arag kullanma becerilerini
degerlendirmeleri icin Lajunen ve Summala’nin (1995) gelistirdigi ve Lajunen ve Ozkan (2004)
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tarafindan da dilimize uyarlanan bir 6l¢lim aracidir. Bes dereceli likert 6l¢egi (1=kesinlikle
zayif, 2=zayif, 3=ne zayif ne de giiclii, 4=giiclli, 5=kesinlikle gii¢lii) toplamda 20 maddeden
olusmaktadir. Olgekte algisal motor beceriler ve giivenlik becerileri olarak tanimlanan iki alt
boyut bulunmaktadir. Tiirk¢e adaptasyonunda bir maddenin (kosullara gore hizi ayarlama)
capraz yiiklenmesi nedeniyle algisal motor beceriler alt boyutu 13 maddeden, giivenlik
becerileri alt boyutu ise 8 maddeden olusmaktadir. Cronbach Alfa i¢ tutarlilik katsayilar
sirasiyla .88 ve .76 olarak uygun diizeydedir.

2.2.3. Arac simiilatorii.

Arastirmada STISIM DRIVE-M100W-ASPT siiriis simiilasyon yazilimi, 22-in¢ LCD ekranl
DELL OptiPlex 980 bilgisayarinda ¢alistirtlmistir. Resim karesi hiz1 60 Hz olarak belirlenmis
ve ekran ¢ozinirligl ise 1280x1024 olarak ayarlanmistir. Deneye katilan siiriiciiler Logitech
G27 yaris direksiyonu vasitasiyla araglarinin pozisyonunu kontrol etmislerdir.

Calismanin odagini serit koruma performansinda tutmak amaciyla siiriiclilere yalnizca
direksiyon kontrolii verilmistir. Siirlictilerin gorevin zorluk derecesindeki degiskenliklere gore
hizlarin1 ayarlama ihtimali bulundugundan, serit tutma performansindaki hiz kaynakl
degisiklerin Oniine ge¢mek icin gaz ve fren pedallart devre disi birakilmigtir. Aracin hizi 50
ft/sn. olarak sabitlenmistir. Yirmi dakika siiren siiriis simiilasyonu 100 saniyelik 12 parcadan
olusmaktadir. On fit (3,05 m) genisligindeki tek seritli bos bir yolda ilerlenmistir. Yol ve zemin
rengi siyah olarak belirlenmis ve beyaz kesik ¢izgilerle yolun sinirlar ¢izilmistir (bkz. Sekil 1).
Aracin yoldan ¢ikmasiyla otomatik olarak yeniden ortada konumlanmasinin 6niine gegmek igin
tiim kazalar goz ard1 edilmistir. Ikincil gérevle etkilesime girmemesi acisindan da siiriise ait ses
efektleri etkisiz kilinmustir.

Sekil 1. Siiriis simiilasyonu senaryosu

Deney senaryosu bir yiiksek lisans tezi kapsaminda tasarlanmistir (Ozbozdagl, 2015). Bahsi
gecen calismada, serit koruma performansi ortama hafif ve giiglii riizgar eklenmesiyle
Olclilmiistiir. Giincel ¢alismada ise farkli riizgar kosullarinda kaydedilen seritten sapma
miktarlarinin ortalamasi alinarak performans ol¢iimii yapilmistir. Tez calismasinin amaci
dogrultusunda, riizgarin diizensizlik seviyesini belirleyen siniizoidal parametre dosyalari
senaryoya eklenmistir. Tahmin edilebilir siiriis kosulu (diisiik entropi) 10 tepe noktasi bulunan
tek siniis dalgasindan meydana gelmistir. Tahmin edilemez siiriis kosulu (yiiksek entropi) ise
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2,5, 10, 25 ve 50 tepe noktal1 5 siniis dalgasindan olusmaktadir. Senaryoda riizgarin olmamasi
halinde direksiyona dokunmadan serit korunabilecegi i¢in bu kosul caligmaya dahil
edilmemistir. Bolim baslangiclarinda ara¢ yolun tam ortasinda konumlandirilmistir. Latin
karesi tasarimiyla diizensizlik ve ikincil gorevin siralarinin degistigi 4 deney senaryosu
olusturulmustur.

2.2.4. ikincil gorevler.
2.2.4.1. Isitsel 2-geri gérevi.

Isitsel ikincil gorev olarak 2-geri gorevi kullanilmistir (Mehler ve ark., 2011). Katilimcilardan
2 rakam Once okunan rakami yiiksek sesle tekrarlamalar1 istenmistir. Alt1 par¢gadan olusan bu
gorevde, yonergeler ve uyari sesleri hari¢ her parca 90 saniye stirmektedir. Her boliim telefon
calma tonu (3 sn) ile baslayip mesgul tonu (4 sn) ile bitmistir. Sifirdan dokuza kadar olan 30
uyarici rastgele sekilde dinletilmistir. Uyarict siiresi ve katilimeiya verilen cevap verme siiresi
3 saniyedir (bkz. Sekil 2). Isitsel ikincil gorev E-Prime 2.0 yaziliminda hazirlanmis ve arag
simiilatoriiniin ekraninin 10 cm sag yanina konumlandirilan 8.9-in¢ ekran boyutlu kiigiik bir
laptopta calistirllmistir. Katilimcilarin verdigi cevaplar Gigaware USB mikrofonlu kulaklik
aracilifiyla kaydedilmistir. Daha sonra, tiim katilimcilardan alinan ses kayitlari dinlenmis ve
yanitlar dogru ya da yanlis olarak kodlanmistir.

LISTE 3 2 6 7 4

i g

DOGRU
CEVAP 2 4 6 ‘

Sekil 2. Isitsel 2-geri gorevi. Katiimcidan 2 rakam once okunan rakami (0-9) yiiksek sesle tekrarlamast
istenmigstir. Her rakam i¢in olusturulan ses dosyasi 1 Sn stirmektedir. Uyarict siiresi ve cevap verme siiresi 3 SN
olarak belirlenmistir.

2.2.4.2. Gorsel 2-geri gorevi.

Gorsel ikincil gorev olarak art arda gelen bilginin bellekte siirekli takibini ve gilincellenmesini
gerektiren gorsel 2-geri gorevi tercih edilmistir. Cogunlukla sinirbilim alaninda kullanilan bu
gorevin temelindeki fikir ayn1 kalsa da arastirma sorusuna bagli olarak hedef obje, uyarici siiresi
ya da ekranda gosterilen konum sayisi gibi acilardan c¢alismadan calismaya farkliliklar
goriilebilmektedir (Owen, McMillan, Laird ve Bullmore, 2005).

Mevcut ¢alisma i¢in hazirlanan 2-geri gorevinde, her biri 30 gorselden olusan 6 deney boliimii
bulunmaktadir. Dort adet esit par¢aya boliinmiis bir karenin her defasinda rastgele bir pargasi
griden siyaha doniismektedir (2 sn). Her uyarici arasinda (1 sn) i¢i bos kare gosterilmistir. Isitsel
2-geri gorevinde oldugu gibi bu gorevde de deney boliimleri telefon ¢alma sesi (3 sn) ile
baslayip mesgul tonu (4 sn) ile sona ermistir. Siiriiciilerden siyah kare 2 gorsel dnceki kareyle
ayn1 bolgeyse evet diyerek cevap vermeleri aksi durumda ise hayir demeleri istenmistir (bkz.
Sekil 3). Mikrofon araciligiyla kaydedilen cevaplar daha sonra deney yiiriitiiclisli tarafindan
dogru ve yanlis olarak kodlanmastir.
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Sekil 3. Gorsel 2-geri gorevi. Katilimcidan siyah kare 2 gorsel énceki kareyle ayni bolgedeyse evet demesi, farkl
bolgedeyse hayir demesi beklenmektedir. Her bir gérsel uyarici 2 Sn, uyaricilar arasinda sunulan igi bos kare ise
1 sn ekranda kalmistir.

2.3. Islem

Bilgilendirmis onam formunun ve demografik bilgi formunun doldurulmasindan sonra
katilimcilar dahil edildikleri deney grubuna gore isitsel ya da gorsel ikincil gorev alistirmasi
yapmislardir. Bu kisimda, 2-geri gorevlerin tam anlamiyla 6grenilmesi ve dogru sekilde icra
edilmesi i¢in katilimcilara verdikleri cevaplarla ilgili geri bildirim verilmistir. Alistirmaya pes
pese iki boliimde %80 dogruluga ulasilana dek devam edilmistir. Bilgisayarda 2-geri gérevinin
90 saniyelik pratigi yapilmasinin akabinde 100 saniye siiren siiriis simiilasyonu tamamlanmastir.
Son olarak 100 saniyelik bir alistirma ile siiriis ve ikincil gorev bir arada yapilmistir. Ana deney
20 dakika olmak {izere her oturum yaklasik 40 dakika siirmiistiir. Deneye katilan siiriiciilerden
riizgara ragmen yolun ortasindan ilerlemeleri istenmistir. Yiiz saniyelik 6 boliimde yalnizca
ara¢ kullanan katilimcilar, 100 saniyelik diger 6 boliimde de direksiyon bagindayken ikincil
gorevi yapmuslardir. Bu boliimlerin yaris1 tahmin edilebilir diger yarist tahmin edilemez ¢apraz
rlizgarlar icermektedir.

3. Bulgular

Calismada kullanilan simiilator ¢ikti olarak aracin yolun tam ortasina gére konumunu fit
degerinden vermistir. Veri setinde yolun ortasi sifir alinmis, lateral konum ara¢ yolun sag
tarafinda ise pozitif, sol tarafinda ise negatif sayilar ile belirtilmistir. Pozitif ve negatif sayilarin
birbirini gotiirmemesi i¢in serit pozisyonundaki degiskenlik bu degerlerin ortalama karekokleri
alinarak her bir katilimer i¢in hesaplanmistir. Daha sonra ikincil gérevin oldugu ve olmadigi
kosullar i¢in ortalamalar1 alinmstir.

Deney verilerinin analizi SPSS programi ile yapilmigtir. Anlamlilik diizeyi p<0.05 kabul
edilmistir. Coklu dogrusal regresyon analizleri yapilarak algisal motor beceriler ve giivenlik
becerileri alt boyutlarinin isitsel ve gorsel ikincil gorevler ile mesgulken ya da sadece siiriis ile
ilgilenildiginde sergilenen serit pozisyonundaki degiskenligini yordama giicleri incelenmistir.
Isitsel ikincil gérev kosulu igin yapilan analizde regresyon modelinin istatistiksel agidan
anlamli olmadig1 bulunmustur, F(2, 30) = 2.53, p = .1, R?=.15. Siiriiciiliik Becerisi Olgeginin
iki alt boyutunun da siiriiclilerin geritten sapma davraniglarin1 yordamadaki katkilar1 anlamli
degildir.

Isitsel ikincil gorev grubundaki siiriiciilerin sadece siiriis ile ilgilendiklerinde sergiledikleri
seritten sapma miktarin1 yordamada algisal motor becerilerin ve giivenlik becerilerinin katkisini
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gormek amaciyla yapilan analizde regresyon denkleminin istatistiksel olarak anlamli oldugu
bulunmustur, F(2, 30) = 3.59, p = .04, R2= 19. Algisal motor beceriler serit pozisyonundaki
degiskenlik ile negatif yonde iliskiliyken (5 = -.43, t(30) = -2.57, p = .01), giivenlik becerileri
ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda anlamli bir iliski bulunmadigi goriilmektedir (bkz.
Tablo 1).

Tablo 1. Siiriiciiliik Becerisinin igi{sel Ikincil Gérev Grubunda Gézlemlenen Serit
Pozisyonundaki Degiskenlik ile Olan Iliskisine iliskin Coklu Dogrusal Regresyon Analizi
Bulgulan

Model

Deney Kosulu Yordayici Degiskenler R R? Stﬁlr;(::rt F B p
isi ikinci Algisal Motor Beceril -30 .09

Isitsel Ikincil gEal VOIr Becellel a8 15 61 253
Gorev Giivenlik Becerileri A7 .33
. Algisal Motor Beceriler -43* 01

Sadece Siiriis i ) o 44 .19 .53 3.59
Giivenlik Becerileri .03 .88

*p<.05; **p<.01

Algisal motor beceriler ve giivenlik becerilerinin, gorsel ikincil gorev kosulunda, serit
pozisyonu degiskenligini yordamadaki paylarini incelemek icin yapilan analizde regresyon
denkleminin anlamli oldugu bulunmustur, F(2, 30) = 9.34, p = .001, R?= .38. Gérsel gorev ile
mesgul olundugunda gbézlemlenen serit pozisyonundaki degiskenligin giivenlik becerileri ile
anlamli olarak iliskili olmadig1 goriilmiistiir. Ote yandan, algisal motor beceriler ile orta seritten
sapma arasinda negatif yonde anlamli bir iliski bulunmustur, § = -.60, t(30) = -4.12, p <.001.

Gorsel ikincil gorev grubundaki siirliclilerin yalnizea siirlis ile mesgul olduklarinda
sergiledikleri seritten sapma miktarin1 yordamada algisal motor becerilerin ve giivenlik
becerilerinin katkilarini gérmek amaciyla uygulanan analizde ise regresyon denkleminin
istatistiksel olarak anlamli oldugu goriilmiistiir, F(2, 30) = 12.37, p < .001, R?= .45. Algisal
motor beceriler ile seritten sapma negatif yonde iliskiliyken (5 = -.66, t(30) = -4.85, p <.001),
giivenlik becerileri ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda anlamli bir iligki
bulunmamustir (bkz. Tablo 2).

Tablo 2. Siiriiciilitk Becerisinin Gorsel Ikincil Gorev Grubunda Gézlemlenen Serit
Pozisyonundaki Degiskenlik ile Olan lliskisine iligkin Coklu Dogrusal Regresyon Analizi
Bulgular

Model
.. ,  Standart
Deney Kosulu  Yordayici1 Degiskenler R R Hata F S p
5 ikinci Algisal Motor Beceril -.60** .000
G?rsel Tkincil glusa ,0 of CC‘CI‘I‘CI” .62 .38 49 9.34
Gorev Giivenlik Becerileri .10 51
o Algisal Motor Beceriler -.66** .000
Sadece Siiriis i . . .67 .45 .28 12.37
Giivenlik Becerileri .05 .70

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

Bu ¢alismada, siirticiiliik becerisi 6lgeginin algisal motor beceriler ve glivenlik becerileri alt
boyutlarinin, direksiyon basinda isitsel ve gorsel ikincil gorevler yapildig: sirada ya da sadece
stiriis ile ilgilenildiginde sergilenen serit pozisyonundaki degiskenligi yordama giigleri
arastirtlmistir. Elde edilen bulgulara gore, ikincil gorev isitsel oldugunda, olgegin iki alt
boyutunun da seritten sapma miktarin1 yordamadaki katkilarinin anlamli olmadigi goriilmiistiir.
Buna karsin, ayn1 gruptaki katilimcilar sadece ana gorevleri olan siiriis ile ugrastiklarinda,
algisal motor becerilerin serit pozisyonundaki degiskenlik ile negatif yonde iligkili oldugu
bulunmustur.

Serit koruma performansi ile algisal motor beceriler arasinda sadece siirlis kosulunda anlaml
bir iligki goriiliirken, siiriise ek olarak isitsel bir gorevle ilgilenildiginde anlamli bir iligkinin
saptanamamasi arastirmaya katilan siiriiciilerin deneyimli olmalarindan kaynaklaniyor olabilir.
Bir gorevde yeterince tecriibe sahibi olan kisilerin ana goreve odaklanmadiklarinda
performanslarinin iyilestigi, odaklandiklarinda ise performanslarinin diistiigi 6nceki
calismalarda gosterilmistir. Ornegin, daktiloda yazi yazmada uzman kisilerde her bir tus
vurusuna odaklanmalari istendiginde performanslarinda diisiis gergeklesmistir (Logan ve
Crump, 2009; Tapp ve Logan, 2011). Benzer sekilde, katilimcilarin tecriibeli siiriiciilerden
olustugu bir caligmada isitsel ikincil gorev yapilirken serit pozisyonundaki degiskenligin
azaldig1 bulunmustur (Medeiros-Ward ve ark., 2014). Engstrom ve ark. (2005) ise isitsel gorev
esnasinda seritten sapma miktarinin azalmasini siiriiciiniin dikkatini yolun merkezine vermesine
ve dolayl1 olarak serit koruma i¢in daha ¢ok girdi alinmis olmasina dayandirmistir. Tiim bu
bulgu ve varsayimlar dikkate alindiginda, isitsel gorev siiresince iyilesme gosteren serit koruma
performansi, algisal motor beceriler ve serit pozisyonundaki degiskenlik arasindaki anlamli
iligki goriilmemesinin arkasinda yatan nedenlerden biri olabilecegi diisliniilmektedir. Algisal
motor becerilerine giivenen deneyimli siiriicliler, sadece araci kullanmaya odaklandiklarinda
seritten ne dlgiide sapacaklarina dair dogru bir yargiya sahip olabilirler. Ote yandan, bu giiven,
direksiyon basindayken isitsel bir gorev yapildiginda, otomatik hale gelmis olan serit koruma
performansinin artmasii kapsamayabilir. Siiriiciilerin becerilerine olan giivenlerini belirleyen
gecmis deneyimlerinde bu otomatiklesmis siire¢ farkindalik seviyesine ulagsmamis olabilir. Ek
olarak, kullanilan Olgekte algisal motor becerileri temsil eden maddeler genel siiriiciiliik
becerilerini igermektedir. Katilimeilar, degerlendirmelerini ikincil gorevle mesgul olduklari
anlar1 da hesaba katarak yapmamuis olabilirler.

Ikincil gorevin gorsel oldugu kosulda ise algisal motor beceriler ile serit pozisyonundaki
degiskenlik arasinda negatif yonde bir iligki bulunmustur. Bilissel bir yiik olusturan ikincil
gorevin serit koruma iizerindeki olumlu etkisi goérsel gorev esnasinda gozlerin yoldan
ayrilmasiyla bertaraf edilmis olabilir. Seritten sapma miktarinin direksiyon basinda gorsel
gorevle ilgilenildiginde arttiginin, isitsel gorevle ilgilenildiginde ise azaldiginin Engstrom ve
ark. (2005) tarafindan yapilan calismada gosterilmesi bu varsayimi desteklemektedir.
Katilimeilarin sadece siiriis ile mesgul oldugu durumda da algisal motor beceriler ile seritten
sapma miktar1 arasinda negatif bir iligki saptanmistir. Elde edilen bulgular, gorsel bir gérevin
stirlise eslik etmesinden bagimsiz olarak algisal motor beceriler alt boyutunun serit pozisyonunu
korumay1 yordama giiciine sahip oldugu seklinde yorumlanabilir.

Son olarak, hicbir kosulda, glivenlik becerileri ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda
anlamli bir iligki tespit edilememistir. Genellikle psikoteknik degerlendirmeyle Olc¢lilmeye
calisilan algisal motor beceriler, siiriis i¢in gerekli olan fiziksel ve biligsel ozellikleri
icermektedir (Lajunen ve Summala, 1995). Siiriiciilerin giivenlik anlayislarindan ziyade serit
pozisyonundaki degiskenligin, algisal motor beceriler tanimmin kapsamina girdigi
diisiiniilebilir. Mevcut ¢alismada ise kullanilan sade siiriis senaryosu giivenlik becerilerini
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olgmede yetersiz kalmis olabilir, zira ara¢ kullanma farkli seviyelerdeki pek ¢ok goérevin
birlesiminden olusmaktadir.

Michon (1985) ara¢ kullanmay1 3 kontrol kademesine ayirarak ele almistir (Oppenheim ve
Shinar, 2011). En temel seviye olan, operasyonel seviye otomatiklesmis davraniglari ve degisen
trafige anbean verilen tepkileri igermektedir. Serit pozisyonunu korumak da operasyonel
seviyeye ait bir davramstir. kinci seviye ise taktiksel kontroldiir ve kisa vadeli hedefleri,
bilingli siiriis kararlarini icermektedir. Ondeki arac1 sollamak, yoldaki engellerden sakinmak,
doniisten once serit degistirmek bu davraniglar arasinda yer almaktadir. Calismada kullanilan
slirlis senaryosunda ise arag, diiz ve trafiksiz bir yolda ilerlemektedir. Son ve en {ist diizey
kontrolii yansitan seviye rotaya karar vermek, trafik olmayan yollar1 tercih etmek gibi stratejik
kararlar1 igermektedir (Michon, 1985). Giivenlik becerileri, otomatiklesen ara¢ kontrol
hamlelerinden ziyade bilingli kararlar1 kapsayan taktiksel ve stratejik seviyelere ait davranislari
yordayabilir. Gelecekteki ¢aligmalarda taktiksel ve stratejik gorevlerin de eklendigi daha zengin
bir senaryo kullanilarak bu olasilik test edilebilir.

Mevcut ¢alismada, algisal motor beceriler alt boyutunun serit koruma performansini yordamada
daha gii¢lii oldugu, glivenlik beceriler alt boyutunun ise hi¢bir deney kosulunda sergilenen serit
pozisyonundaki degiskenlik ile anlamli bir iliski gostermedigi bulunmustur. Direksiyon
basindayken siiriiciiniin mesgul oldugu ikincil gérevin tiirliniin de algisal motor becerilerin gerit
koruma davranigini yordamada énemli bir rolii oldugu gosterilmistir. Gelecek arastirmalar bu
caligmada kesfedilen bulgular gbz oniine alinarak tasarlanabilir.

Yazar Notlar::

Mevcut calismada kullanilan veriler birinci yazarin yiiksek lisans tezi kapsaminda toplanmistir
(Ozbozdagli, 2015). Tez kapsaminda elde edilen verilen bir béliimii kullanilarak ikincil gérevin
otomatik ve kontrollii serit i¢inde kalma davranisi iizerindeki etkisi incelenmis ve elde edilen
bulgular Ozbozdagli, Misirlisoy, Ozkan ve Atalay (2018)'de rapor edilmistir. Bu makalede ise
ilgili tezin kapsamina ek olarak Siiriiciiliik Becerisi Olgegi (Lajunen ve Ozkan, 2004) ile 6lciilen
algisal motor beceriler ile giivenlik becerilerindeki bireysel farkliliklarin ikincil gorev altindaki
serit koruma performansini yordayip yordamadigi analiz edilmistir.



Ozbozdagli ve ark. | TUAD, 1(2), 48-61 59

Kaynak¢a

Beede, K. E. ve Kass, S. J. (2006). Engrossed in conversation: The impact of cell phones on
simulated driving performance. Accident Analysis and Prevention, 38, 415-421.
d0i:10.1016/j.aap.2005.10.015

Caird, J. K., Willness, C. R., Steel, P. ve Scialfa, C. (2008). A meta-analysis of the effects of
cell phones on driver performance. Accident Analysis & Prevention, 40(4), 1282-1293.
d0i:10.1016/j.aap.2008.01.009

Drews, F. A., Pasupathi, M. ve Strayer, D. L. (2008). Passenger and cell phone conversations
in simulated driving. Journal of Experimental Psychology: Applied, 14(4), 392-400.
doi:10.1037/a0013119

Eensoo, D., Paaver, M. ve Harro, J. (2010). Factors Associated with Speeding Penalties in
Novice Drivers. Annals of advances in automotive medicine. Association for the
Advancement of Automotive Medicine. Annual Scientific Conference, 54, 287—294.

Engstrom, J., Johansson, E. ve Ostlund, J. (2005). Effects of visual and cognitive load in real
and simulated motorway driving. Transportation Research Part F: Traffic Psychology
and Behaviour, 8, 97-120. do0i:10.1016/j.trf.2005.04.012

Haque, M. M. ve Washington, S. (2014). A parametric duration model of the reaction times of
drivers distracted by mobile phone conversations. Accident Analysis and Prevention,
62, 42-53. doi:10.1016/j.aap.2013.09.010

He, J., Choi, W., McCarley, J. S., Chaparro, B. S. ve Wang, C. (2015). Texting while driving
using Google Glass: Promising but not distraction-free. Accident Analysis and
Prevention, 81, 218-229. doi:10.1016/j.aap.2015.03.033

Jamson, A. H. ve Merat, N. (2005). Surrogate in-vehicle information systems and driver
behaviour: Effects of visual and cognitive load in simulated rural driving.
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 8, 79-96.
d0i:10.1016/j.trf.2005.04.002

Kircher, K. ve Ahlstrom, C. (2017). Minimum required attention: A human-centered approach
to driver inattention. Human Factors, 59(3), 471-484. doi:10.1177/0018720816672756

Kubose, T. T., Bock, K., Dell, G. S., Garnsey, S. M., Kramer, A. F. ve Mayhugh, J. (2006). The
effects of speech production and speech comprehension on simulated driving
performance. Applied Cognitive Psychology, 20(1), 43-63. doi: 10.1002/acp.1164

Lajunen, T., Corry, A., Summala, H. ve Hartley, L. (1998). Cross-cultural differences in drivers'
self-assessments of their perceptual-motor and safety skills: Australians and Finns.
Personality and Individual Differences, 24(4), 539-550.

Lajunen, T. ve Ozkan, T. (2004). Kiiltiir, giivenlik kiiltiirii, Tiirkiye ve Avrupa'da trafik
giivenligi. Tiibitak.

Lajunen, T., Parker, D. ve Stradling, S. G. (1998). Dimensions of driver anger, aggressive and
highway code violations and their mediation by safety orientation in UK drivers.
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 1(2), 107-121.
d0i:10.1016/s1369-8478(98)00009-6

Trafik ve Ulasi tirmalan Dergisi



Ozbozdagli ve ark. | TUAD, 1(2), 48-61 60

Lajunen, T. ve Summala, H. (1995). Driving experience, personality, and skill and safety-
motive dimensions in drivers' self-assessments. Personality & Individual Differences,
19(3), 307-318

Liang, Y. ve Lee, J. D. (2010). Combining cognitive and visual distraction: Less than the sum
of its parts. Accident Analysis and Prevention, 42, 881-890. doi:
10.1016/j.aap.2009.05.001

Logan, G. D. ve Crump, M. J. (2009). The left hand doesn't know what the right hand is doing.
Psychological Science, 20(10), 1296-1300.

Medeiros-Ward, N., Cooper, J. M. ve Strayer, D. L. (2014). Hierarchical control and driving.
Journal of Experimental Psychology: General, 143(3), 953-958. doi:
10.1037/a0035097

Mehler, B., Reimer, B. ve Dusek, J. A. (2011). MIT AgeLab delayed digit recall cask (n-back)
[White paper]. http://dosen.narotama.ac.id/wp-content/uploads/2012/03/MIT-AgeLab-
delayed-digit-recall-task-n-back.pdf

Metz, B., Schoch, S., Just, M. ve Kuhn, F. (2014). How do drivers interact with navigation
systems in real life conditions? Results of a field-operational-test on navigation systems.
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 24, 146-157.
doi:10.1016/j.trf.2014.04.011

Michon, J. A. (1985). A critical view of driver behavior models: What do we know, what should
we do? Human Behavior and Traffic Safety, 485-524. d0i:10.1007/978-1-4613-2173-
6_19

National Center for Statistics and Analysis. (2017, Mart). Distracted driving 2015. (Traffic
Safety Facts Research Note. Report No. DOT HS 812 381). Washington, DC: National
Highway Traffic Safety Administration.

Oppenheim, L. ve Shinar, D. (2011). Human factors and ergonomics. B. E. Porter (Ed.),
Handbook of traffic psychology iginde (s.193-211). Londra: Academic Press.

Owen, A. M., McMillan, K. M., Laird, A. R. ve Bullmore, E. (2005). N-back working memory
paradigm: A meta-analysis of normative functional neuroimaging studies. Human Brain
Mapping, 25(1), 46-59. doi:10.1002/hbm.20131

Ozbozdagli, S. (2015). The effects of auditory and visuo-spatial secondary tasks on lane
maintenance in predictable and unpredictable driving conditions. (Yayimlanmamis
yiiksek lisans tezi). Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara.

Ozbozdaglh, S., Misirlisoy, M., Ozkan, T. ve Atalay, N. B. (2018). Effects of primary task
predictability and secondary task modality on lane maintenance. Transportation
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 57, 97-107.
doi:10.1016/j.trf.2017.10.005

Parkes, A. M. ve Coleman, N. (1990). Route guidance systems: A comparison of methods of
presenting directional information to the driver. E. J. Lovesey (Ed.), Contemporary
ergonomics 1990 i¢inde (s. 480-485). Londra: Taylor & Francis.

Schomig, N., Metz, B. ve Kriiger, H. P. (2011). Anticipatory and control processes in the
interaction with secondary tasks while driving. Transportation Research Part F: Traffic
Psychology and Behaviour, 14, 525-538. doi: 10.1016/j.trf.2011.06.006

m
rafik

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi



Ozbozdagli ve ark. | TUAD, 1(2), 48-61 61

Schroeder, P., Meyers, M. ve Kostyniuk, L. (2013, Nisan). National survey on distracted driving
attitudes and behaviors — 2012. (Report No. DOT HS 811 729). Washington, DC:
National Highway Traffic Safety Administration

Strayer, D. L. ve Drews, F. A. (2004). Profiles in driver distraction: Effects of cell phone
conversations on younger and older drivers. Human Factors, 46(4), 640-649.

Strayer, D. L., Drews, F. A. ve Crouch, D. J. (2006). A comparison of the cell phone driver and
the drunk driver. Human Factors, 48(2), 381-391.

Stimer, N., Lajunen, T. ve Ozkan, T. (2002). Siiriicii davranislarinin kaza riskindeki rolleri:
Thlaller ve hatalar. Uluslararasi Trafik ve Yol Giivenligi Kongresi ve Fuar1. 8-12 Mayzs,
2002, Gazi Universitesi, Ankara.

Siimer, N., Ozkan, T. ve Lajunen, T. (2006). Asymmetric relationship between driving and
safety skills. Accident Analysis and Prevention, 38, 703-711.

Tapp, K. M. ve Logan, G. D. (2011). Attention to the hands disrupts skilled typewriting: The
role of vision in producing the disruption. Attention, Perception, & Psychophysics, 73,
2379-2383.

Thapa, R., Codjoe, J., Ishak, S. ve McCarter, K. S. (2015). Post and during event effect of cell
phone talking and texting on driving performance: A driving simulator study. Traffic
Injury Prevention, 16, 461-467. doi: 10.1080/15389588.2014.969803

Treisman, A. ve Davies, A. (1973). Divided attention to ear and eye. S. Kornblum (Ed.)
Attention and performance 1V i¢inde (s. 101-117). New York, NY: Academic Press.

Tiirkiye Istatistik Kurumu (2017). Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri, 2016. Ankara, Tiirkiye.
Erigim Tarihi: 03.04.2018, http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=24606



Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi
Journal of Traffic and Transportation Research

Ve S

Safety Research Unit



